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Die U-Bahn Berlin Berlin bildet zusammen mit S-Bahn- und U-Bahn-Buslinien das Rückgrat des öffentlichen Nahverkehrs in Berlin. Die U-Bahn wurde 1902 als Hoch- und U-Bahn eröffnet und verfügt heute über 173 Bahnhöfe, drei weitere Bahnhöfe sind im Bau. Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), eine Anstalt des öffentlichen Rechts,
betreibt in ihrem kleinen und großen Profil neun U-Bahn-Linien mit einer Gesamtlänge von 146,6 km. 1.272 Fahrzeuge kommen zum Einsatz. Als Traktionsstrom wird eine 750 Volt Gleichspannung verwendet. 2018 verzeichnete die BVG rund 1,102 Milliarden Fahrgäste (2011: 937 Millionen), davon 583,0 Millionen (2011: 507,3 Millionen)
oder etwas mehr als die Hälfte davon in der U-Bahn. Im Jahr 2016 legten U-Bahn-Züge 21,6 Millionen Kilometer von Verkehrszügen zurück (2011: 20,9 Millionen Kilometer Berufszüge). Die Berliner U-Bahn unterhält das größte U-Bahn-Netz im deutschsprachigen Raum in Bezug auf Länge und Anzahl der Bahnhöfe. Historische U-Bahn-
Linie U1 bei Oberbaumbr'cke Entwicklung des Berliner U-Bahn-Netzes mit 1902 Eingang der U-Bahn-Station Victoria-Louise Platz (U4) Treppe und Rampen im U-Bahnhof Elsterwerda Er Platz (U5) U-Bahn Schillingstraße (U5) → Hauptartikel: Die Geschichte der Berliner U-Bahn Die erste U-Bahn Berlins wurde 1895 als
Verbindungstunnel zwischen zwei AEG-Werken gebaut. Siemens besiegte jedoch später sein billigeres Modell im Tunnel. 1902 begann in Berlin die erste elektrische U-Bahn für den öffentlichen Verkehr. Die Bahn, die vor allem als Hochgeschwindigkeitsbahn inS Leben gerufen wurde, erstreckt sich von Berlin bis in die damals
selbstständige Nachbarstadt Charlottenburg. Im kurzen Abschnitt berührte es auch das Gebiet von Schoeneberg, das zu dieser Zeit auch unabhängig war. Lediglich der Bahnhof Potsdam-Platz mit einem kurzen Tunnelabschnitt davor und die Strecke im Charlottenburger Bereich mit den drei Bahnhöfen Wittenbergplatz, Zoologistisher
Garten und Knie wurden als U-Bahnen inBetrieb genommen. 1910 eröffnete Schöneberg die erste kommunale U-Bahn in Deutschland. Weitere deutsche Städte mit der U-Bahn folgten Hamburg (1912), München (1971) und Nürnberg (1972). Der Ausbau der Sie-Bahn gliedert sich in drei Entwicklungsstufen: bis 1913 (Bau eines kleinen
Profilnetzes in Berlin, Schöneberg, Charlottenburg, Wilmersdorf und Dalem im Deutschen Reich) - mit diesem Netz basiert die Breite des Wagens auf den Abmessungen der Straßenbahnen, d.h. 2,3 Meter bis 1930 (Aufbau eines großen Profilnetzes in der Groß-Berliner Weimarer Republik) - mit diesem Netz beträgt die Breite der Autos
seit 1953 2,65 Meter (Ausbau des Netzes nach dem Zweiten Weltkrieg) In Übereinstimmung mit den Lösungen für in Berlin und Umgebung, die später aufgenommen wurde. Nachdem viele Vorschläge eingereicht und abgelehnt wurden, wurde am 15. Februar 1902 die erste Linie (Hauptlinie) zwischen Stralauer Thor (in der Nähe des
heutigen Bahnhofs Warschauer Straße) und der Zoologische Station Garten eröffnet; er erhielt einen Zweig des Natsdam-Platzes. Sie ist nach wie vor weitgehend als Hochgeschwindigkeitsbahn konzipiert. Sofort folgten Pläne für weitere Verbindungen: Insbesondere dann begannen die noch eigenständigen Städte Wilmersdorf,
Schöneberg und Charlottenburg, eigene Routen zu entwerfen, die bald bis Dahlem im Südwesten, das Deutsche Stadion im Westen und (zeitweise) den Spittelmarkt in der Berliner Innenstadt führen sollten. Schon vor dem Ersten Weltkrieg und der Fusion vieler unabhängiger Gemeinden im Großraum Berlin 1920 wurden Pläne für eine
städtische U-Bahn-Linie zwischen Wedding und Tempelhof und Neukjalny, die sogenannte Nord-Süd-Bahn, ausgearbeitet, und mehrere Bahnhöfe und Abschnitte des Tunnels wurden im Rohbau fertiggestellt. Dazu gehört zum Beispiel der Bahnhof Leopoldplatz (gleichzeitig umfangreich restauriert, jetzt U6). Die AEG entwickelte auch
eine eigene U-Bahn, die GN-Bahn, von Gesundbrunnen über den Alexanderplatz bis zur Leinestra'e in Neukoln. Der Bau dieser neuen Linien war jedoch aufgrund der großen Depression und Hyperinflation nur schleppend vorangekommen. In den 1930er Jahren kam die U-Bahn-Strecke zwischen Alexanderplatz und Friedrichsfeld hinzu.
Alle diese neuen Linien wurden für ein größeres Autoprofil (großes Profil) im Gegensatz zu bestehenden gebaut. Während des Zweiten Weltkriegs wurde ein Großteil des U-Bahn-Netzes beschädigt oder zerstört. Darüber hinaus kam es zu einem Eindringen von Wasser, das durch die Explosion der Decke des Tunnels von Nord nach Süd
der Berliner S-Bahn unter dem Landverkanal verursacht wurde, die den größten Teil der U-Bahn-Tunnel durch den Verbindungsgang am Bahnhof Friedrichstraße überflutete. Die Schäden durch den Krieg wurden jedoch schnell behoben, so dass die U-Bahn bald wieder im gesamten Streckennetz arbeiten konnte. Die nächste Krise folgte
mit dem Bau der Berliner Mauer 1961, die den westlichen Teil der Stadt vom Osten trennte. Die derzeitige U-Bahn-Linie U2 wurde ebenfalls in westliche und östliche Teile unterteilt. Die Nord-Süd-Linien passierten nonstop die sogenannten Geisterbahnhöfe des östlichen Teils. Die Ausnahme bildete der Bahnhof Friedrichstraße. Es war
ein Grenzübergang nach Ost-Berlin und ein Umsteigepunkt zur Nord-Süd-S-Bahn und Stadtbahn. Im ehemaligen Bereich Mitte wurden zwei Buslinien für den Verkehr eingerichtet, die bis zur Schließung der Grenze von zwei Nord-Süd-Linien bedient wurden. Siehe auch: Tears Palace Besonders nach dem Bau der Berliner Mauer wurde
die S-Bahn, die der Deutschen Reichsbahn gehört, weitgehend boykottiert (der S-Bahn-Fahrer zahlt Stacheldraht), und die U-Bahn ist für den massiven Stadtverkehr der Insel noch wichtiger geworden. Deshalb wurde während des Kalten Krieges das U-Bahn-Netz in West-Berlin stark ausgebaut. So wurde beispielsweise eine Nord-Süd-
Verbindung mit der U-Bahn-Linie U9 eingerichtet, die den östlichen Teil der Stadt umgeht; Die U7 stellte eine Verbindung zwischen Rudow im Südosten und Spandau im Westen her. Auch die U6-Linien (früher Nord-Süd) und U8 (früher GN-Bahn) wurden ausgebaut. In Ostberlin hingegen wurde nur eine große E-Profillinie (heute: U5)
stadtauswärts ausgebaut, 1973 wurde der Tierpark wiedereröffnet. 1988/1989 wurde die E-Strecke für die Erschließung großer neuer Gebiete bis zum Stadtrand von Heunov ausgebaut. Doch hier, wie im westlichen Teil der Stadt, gab es großzügige U-Bahn-Pläne, wie die Linie in Weißens. Nach dem Fall wurden die Mauern wieder
aufgebaut und Geisterbahnhöfe im östlichen Teil der Stadt wiedereröffnet. Seitdem wurden einige Strecken ausgebaut, vor allem um die Kommunikation mit der S-Bahn zu ermöglichen. Darüber hinaus wurden pläne, die seit den 1930er Jahren bestehende U5 auf das nordwestliche Stadtzentrum auszudehnen, neu umgesetzt. Die Linie,
auch Kanzler-U-Bahn genannt, die ab dem 8. August 2009 nur zwischen dem Brandenburger Tor durch den Bundestag bis zum Hauptbahnhof verkehrt, heißt U55, bis sie vom Alexanderplatz an die Linie U5 angeschlossen wird. Die Verbindung zwischen U55 (Hauptbahnhof - Brandenburger Tor) und U5 (Alexanderplatz - Heonov) ist bis
2020 im Bau. Die U-Bahn-Linien ab 7. Mai 2018. In der Nachkriegszeit wurden jedoch fast alle Linien so umgebaut, dass sie nun unabhängig und ohne Übergänge arbeiten. Einzige Ausnahme ist bisher der Abschnitt zwischen Wittenbergplatz und Warschauer Straße, der zwischen den Linien U1 und U3 aufgeteilt ist. Während der
Hauptverkehrszeit werden die Linien alle 4 oder 5 Minuten bedient, außerhalb der Spitzenzeiten von 5 oder 10 Minuten. Darüber hinaus gibt es von 2003 in der Nacht von Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag eine 15-minütige Nacht-U-Bahn. Neben U4 werden alle Linien funktionieren. An anderen Nächten verkehren
Nachtbusse alle 30 Minuten parallel zu den U-Bahn-Linien. Das U-Bahn-Netz besteht aus neun Linien: eine Profil-Inbetriebnahmelänge von 9 Stationen Zeit auf dem Weg zur Minen Durchschnittsgeschwindigkeit in km/h Uhlandstra'e - Warschauer Straße klein profil 1902-1926 9.2 1 0 13 21 26.3 Pankov - Uleben Kleinprofil 1902-2000
20.7 29 47 26.4 Straße Warschau Straße - Lanke Kleinprofil 1913-1961 18.9 24 40 28.4 Nollendorfplatz - Innsbrucker Platz Kleinprofil 1910 2.9 5 6 28.6 Alexanderplatz - Heunov Großprofil 19 30-1989 18.4 20 33 33.6 Alt-Tegel - Alt-Mariendorf Großprofil 1923-1966 19,9 29 38 31,4 Rathaus Spandau - Rudow Großprofil 19,9 29 38 31,4
Rathaus Spandau - Rudow Großprofil 1966 19.19.4 9 29 38 31.4 Rathaus Spandau - Rudow Großprofil 1 1924-1984 31,8 40 57 33,7 Wittenau - Hermanstraße Großprofil 1927-1996 18,0 24 36 x30,1 Steg Rathauslitz - Osloer Stras Die Große Profil 1961-1976 12.5 18 23 32.7 U-Bahn-Linie U12 auf der Warschauer Straße Viadukt Linie
U12 existierte von 1993 bis 2003 als Nachttransportlinie. Bei Bauarbeiten oder Großveranstaltungen verkehrt die Linie U12 von der Warschauer Straße in Richtung Ruleben (zuletzt: 2020). Die Linie U55 verkehrte von 2009 bis 2020 zwischen Hauptbahnhof und Brandenburger Tor. Linien mit einer großen Anzahl von Passagieren sind
große Linien der Profile U7 und U9, gefolgt von U6. In einem kleinen Profil befördert Die U2 die meisten Passagiere, während die U4 im Gesamtnetz am wenigsten ist. Am 1. März 1966 wurden die Namen der Zeilen in West-Berlin von Buchstaben in Zahlen geändert. Zu dieser Zeit wurde die B-Hauptstrecke mit der AI-Linie zur Linie 1, die
AII wurde zur Linie 2, THE BII wurde zur Linie 3, BI zur Linie 4 und AIII zur Linie 5. In einem großen Profilnetz wurde die Hauptlinie C mit der CII-Linie zur Linie 6, die CI-Linie zur Linie 7, die D-Linie zur D-Linie und die G-Linie zur Linie 9. 1984, bei der Ergreifung der S-Bahn BVG, ging den U-Bahn-Linien der Buchstabe U (oder S für S-
Bahn) voraus, zum Beispiel wurde die U1 auf der Linie 1 genommen. Der geplante Ausbau des Berliner Express-Schienennetzes nach dem Plan der FNP,-Zeichnung Januar 2019 mit einer erwarteten Bestandskarte 2021 Rechts karte und die folgende Tabelle zeigen langfristige Pläne und/oder Strecken freier Abschnitte des Berliner U-
Bahn-Netzes nach dem Berliner Flächennutzungsplan (neue In der Tabelle kursiv dargestellte Stationen): 20,5 km Nach der aktuellen Flächennutzungsplankarte für 2019, Die aktuelle U1 von der ostigen Endstrecke Warschau-Strache soll um einen Bahnhof zum Frankfurter U-Bahnhof verlegt werden. (U5). Die Ideen der BVG aus dem
Jahr 2014 fordern jedoch stattdessen die Verlängerung der Strecke auf zwei Bahnhöfe über Modersonbruck bis The Scotsman. Im Westen muss die Strecke Wittenbergplatz-Uhlandstraße getrennt (in ein großes Profil umgewandelt) und in die neue Linie U3 integriert werden (siehe dort). Die bestehende Linie U3 wird Teil der U1 sein und
künftig im Südwesten um einen Bahnhof bis zum S-Bahnhof Mexicoplatz (S1) ausgebaut. Die alten Pläne sahen einen weiteren Ausbau des S-Ban-Bahnhofs Deppel vor, der aber seit seiner Schließung im September 1980 nicht in Betrieb genommen worden war. Punk Church - Stadtrandstra'e 38 Stationen ca. 28.8 km Im Jahr 2000
wurde die Erweiterung der U2-Station zum Bahnhof Pankow (S2/S8/S85) abgeschlossen. Künftig wird diese Strecke auf eine Station im Norden bis zur Pankower Kirche ausgebaut. Pläne, über den Ossietzkyplatz und Schillerstrasch bis zum Rosenthaler Veg zu expandieren, wurden aufgegeben. Im Westen ist die Strecke noch nicht am
Bahnhof Roulben vorbeigefahren, soll aber bis zur Studtrastraße in Spandau ausgebaut werden. Folgende Stationen sind ab Ruleben (möglicherweise S-Bahn), Shulenburgstraße, Rathaus Spandau (U7, Bahnsteige für U2 bereits vorhanden), Askanerring, Tseppelinstraße, Recklinghausen Weg, Posthausweg und Falkenhagen Feld
(Stadtrandstra) geplant. Adenauerplatz - Falkenberg 25 Stationen ca. 19,0 km Unter der Bezeichnung U3 ist eine neue Großprofillinie geplant. Dies ist vom Adenauerplatz (U7) über die Vilandstraße, Uhlandstraße (U1), Kurfurstendamm (U1), Wittenbergplatz (U1, U2, U3), Luttsovplatz, Magdeburger Platz, Kulturforum, Potsdam-Platz (U2,
S1, S2, S25), Stadtmitme/Leipziger Strashe (U2, U6), Deenhoffplatz, Rothes Rathaus (U5), Alexanderplatz (U2, U5, U8, S3, S5, S7, S9), Mollstraße/Am Friedrichshain (Geplante U11), Immanuelkirchstraße, Danziger Straße, Greifwalder Strashe (S41, S42, S8, S85), Ostzestrache, Antonpplatz, Buscalli, Vaihaus Schen Der Plan, diese
Strecke westwärts durch Joachim Friedrich-Strache, Westcraze und Messe Nord/ICC bis Theodore Hoys Platz (U2) zu führen, ist im Flächennutzungsplan (FNP) nicht mehr enthalten. In den 1950er Jahren wurde sogar darauf geachtet, diese Erweiterung durch Pichelsdorf und Spandau in Hackenfeld auszubauen. Auch ein bisher
geplanter Abzweig vom Rathaus Weissense über Malkhov West und Blankenburg-Ost nach Carov-Sut (U35) wurde aus der Planung gestrichen. Gentiner Strache - Innsbrucker Platz 6 Stationen ca. 3,7 km Im südlichen Teil der Strecke wird der Ausbau technisch sehr teuer - der ehemalige Tunnel in der Eisackstraße wurde während des
Baus des Stadtautobahntunnels am Innsbrucker Platz unterbrochen. Im Norden soll die Linie U4 um einen Bahnhof ausgebaut werden, so dass der Bahnhof, der mit der künftigen Wei'ensee U-Bahn (siehe U3-Pläne) verbunden ist, am Platz Magdeburger gebaut werden kann. Flughafen Berlin-Tegel 33 Stationen ca. 29,6 km Im Osten
wird es wohl nicht mehr erweitert, da die Stadtgrenze mit der U-Bahn-Station Hunov bereits erreicht ist. Im Westen hingegen U5-Linie im Dezember 2020 vom U-Bahnhof Alexanderplatz über Rotes Rathaus, Museumsinsel, Unter den Linden (Übergang auf U6) zum Bahnhof Brandenburger Thor auf einem Streckenabschnitt, der bereits im
August 2009 in Betrieb war und derzeit von der U55 bedient wird. Diese Linie U55 (Kanzler-U-Bahn) wird dann von der verlängerten U5 bedient und fährt bis zum Hauptbahnhof (S3, S5, S7, S9). Der Bau der fehlenden Baustelle vom Alexanderplatz bis zum Brandenburger Tor begann 2011. Pläne für den weiteren Westlichen Ausbau der
U5 über den Fritz-Schlosh-Park in Thurmstrash (U9) und weiter über die Waldstraße, die Vibestrache in Jungfernheide (U7, S41, S42) wurden von der FNP als dringend notwendig eingestuft, aber ihre Umsetzung zugunsten der im Bau befindlichen Straßenbahnlinie aufgegeben. Eine weitere Verlängerung über den Heckerdamm zum
Flughafen Tegel ist ebenfalls unwahrscheinlich. Der bisher geplante weitere Ausbau durch die Standorte Pasteur Nord, Sternweberstraße (U6), Eichbirddamm bis Reinicendorfer Rathaus (U8) ist im aktuellen FNP nicht mehr enthalten. Alt-Tegel - Alt-Marieendorf 29 Stationen 19,9 km Für diese Strecke sind am Nord- und Südende keine
Verlängerungen geplant. Die Anforderungen, den Süden von Alt-Marieendorf nach Lichtenrade auszudehnen, wurden nie in den Plan aufgenommen. Allerdings gibt es Überlegungen der Bauherren, die U6 vom Bahnhof Kurt-Schumacher-Platz umzuleiten und nach der endgültigen Schließung des Flughafens Tegel und dem damit
verbundenen Bau des Hightech-Zentrums der Technischen Republik City weiter nach Westen zum Flughafengelände zu fahren. Die Machbarkeitsstudie 2020 präsentierte fünf Optionen unter dem Arbeitsnamen U65, die 15.000 Passagiere pro Tag angibt. Während des Ausbaus der U5 wird die französische Straßenstation geschlossen
und durch einen neuen Umsteigebahnhof unter den Linden ersetzt, wo auf die U5 umgestellt werden kann. Rudolf-Wissell-Sidlung - Der Flughafen Berlin Brandenburg verfügt über 48 Stationen rund 40,8 km südöstlich, der Ausbau der U7 richtung Süden zum Brandenburger Flughafen Berlin ist langfristig geplant. Folgende Stationen sind
von Rudou aus geplant: Liselott-Berger-Platz, Schönefeld-Nord, Schönefeld (S45, S9) und Flughafen Berlin Brandenburg (S45, S9). Diese Erweiterung ist jedoch nicht mehr in der aktuellen Kostenschätzung für den Flughafenausbau enthalten. Die Überprüfung erfolgte 2003, als der Nahverkehrsplan erstellt wurde, wurde aber aufgrund
der Entwicklung des Flughafens S-Bahn und Airport Express nicht umgesetzt. Daher wird Die U7 nach und nach ausgebaut: Zwischen dem U-Bahnhof Rudow und dem S-Bahnhof Schönefeld könne die Strecke bis zum zweiten Schritt zum BER-Terminal verlängert werden, hieß es. Vom Rathaus Spandau aus wird die FNP Seeburger
Strache, Melanhtonplatz, Fakhremundstraße und Rudolf-Wissell-Siedlung umfassen. Die Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2020 lieferte eine Schätzung des südlichen Ausbaus von Schönefeld-Nord (ohne BER-Anschluss), die 20.000 Fahrgäste pro Tag angibt. In den 1950er und 1960er Jahren sollte diese Strecke nach Britz und
manchmal sogar nach Bakow verlängert werden. Im Norden war geplant, die U-Bahn auf zwei Stationen (Eichhorster Weg und M'rkisches Viertel) auf das dicht besiedelte Murkisha Virtel für viele Jahre auszudehnen, und die Strecke wird auch in Zukunft für den kurzlebigen Ausbau kostenlos gelagert. Neben dem Ausbau von ein bis zwei
Bahnhöfen unter der Wilhelmsruhe-Talsperre wird in der Machbarkeitsstudie auch der Ausbau des Senftenberger Rings untersucht. Zwischen den Bahnhöfen Rathaus Reinickendorf und Wittenau wird auch eine weitere Station namens Alt-Wittenau baulich vorbereitet. Dies kann bei Bedarf in kurzer Zeit abgeschlossen werden. Drei
Optionen mit 25.000 Passagieren pro Tag wurden in der Machbarkeitsstudie 2020 geprüft. Osloer Straße - Lankwitz-Kirche 22 Stationen ca. 15,7 km Seit Jahren warten die Lankwitzer auf den Ausbau der U9 vom Rathaus Steglitz über neue Filandastra'e, Halskestra'e in Lankwitz (S25) und an der Lankwitzer Kirche. Doch bis heute
passierte nicht so viel - im Gegenteil: Lange Zeit wurde das Land auf der verlängerten Strecke sowie auf der Mittelstraße zwischenzeitlich gebaut. Eine weitere geplante Erweiterung durch Gallwickalli, Tautenburger-Strache und Maximilian-Caller-Strache in Marienfeld, Waldsasselner-Straße (wo die Anlage gebaut werden sollte) ist seit
einiger Zeit nicht mehr geplant. Der künftige Rathaus Steglitz-Bahnsteig ist in einem Rohbau fertig. Im Hinblick auf den ÖPNV-Bedarf wird der nördliche Ausbau der U9 über Vollankstrash nach Pankow erwogen, der Möglichkeiten für den Transport zu den nördlichen Zweigen der S-Bahn sowie nach Pankow auch in der U2 und der
Straßenbahn schaffen wird. Frühere Pläne beinhalteten ein Ende der Punkkirche für U9 sowie für U2. Im Hinblick auf mögliche Erweiterungen sowohl im Norden als auch im Süden ist noch nicht entschieden, ob auf diesen Anbietern eine U-Bahn und/oder Straßenbahn gebaut werden soll. Weißer See - Drustrustrash ... Stationen ca.... Die
U-Bahn-Linie, später U10 genannt, wurde neu geplant, die in den späten 1920er Jahren begann. Die Strecke führte von Weissense über den U-Bahnhof Alexanderplatz nach Berlin-Schöneberg mit der Potsdamer Wache. Später emittierte sich die Planung auf Steglitz im Süden. Zeitweise war sogar geplant, diese Strecke bis zur
Drakestraße in Likterfeld (200-Kilometer-Plan von 1977) zu starten. Die BVG hat sich sogar die schwarzen Linien angeeignet. Gleichzeitig wurde die Planung aufgegeben. Allerdings gibt es eine Reihe von Bauarbeiten nach den ursprünglichen Plänen, so dass diese Linie wurde den Spitznamen Phantom Line. Die Station Alexanderplatz
hat die notwendigen Routen. Der Bahnhof Rotes Rathaus hat einen zweiten Bahnsteig im Rohbau, der Bahnhof Potsdamer Platz ist für die U10 vorbereitet. Die Bahnhöfe Kleistpark und Innsbrucker Platz sind in einem Rohbau veredelt. Die Burgstraße wurde, einschließlich des Bahnhofs, im zweigeschossigen Maßstab ausgebaut. Ein Teil
der U-Station Rathaus Steglitz, die für die U10 ausgelegt ist, wird derzeit von der U9 genutzt. Der Weisensee-Abschnitt zum Potsdamer Platz ist noch in den aktuellen Plänen enthalten (siehe U3). Hauptbahnhof - Glambecker Ring 21 Stationen ca. 15,8 km U-Bahn-Linie U11 ist ebenfalls eine komplette Neugestaltung und soll vom
Hauptbahnhof zum Glambecker Ring in Marzan nach der aktuellen Arbeitskarte des Flächennutzungsplans ab 2019 führen. Der Baubeginn ist noch nicht geplant und die Strecke ist aufgrund einer gut ausgebauten Straßenbahnstrecke nicht als Priorität eingestuft. Die Strecke wird folgende Stationen haben: Hauptbahnhof (geplante S21,
S3, S5, S7, S9 und U5), Naturhistorisches Museum (U6), Nordbahnhof (S1, S2, S25 und S26), Rosenthaler Platz (U8), Rosa-Luxemburg-Platz (U2), Mollstrashe/Am Friedrichshain (geplanter U3-Ausbau), United Nations Square, Unnationsplatz, Langenbeckstraße, Landersberger (841, S42, S8 und S85), Franz-Jakob Straße, Weissencer
Veg, Vulcanstrasse, Arengsweg, Rinstrash, Burknersfeld (S75), Marzan (S7), Marcaner Promenade, Alli der Cosmonauten, Ringenwalde Routes Berlin U-Bahn-Netz hat etwa 146,6 Kilometer länge und 173 Stationen lang. Die Linie U7 verläuft auf der längsten Strecke von 32 Kilometern. Es ist die längste Bahnstrecke Deutschlands, die
komplett im Tunnel verläuft. Die kürzeste Strecke mit 1,8 km wird von der Linie U55 bedient, die seit ihrer Eröffnung im August 2009 vorübergehend installiert wurde. Wie im Londoner Netz gibt es zwei unterschiedliche Räumprofile für Strecken und Fahrzeuge mit einer Breite von 2,30 bzw. 2,65 Metern, mit sogenannten kleinen und
großen Profilen. Die Gebäude der Berliner U-Bahn sind den Linien zugeordnet. Gesamtlänge der Gebäude pro Jahr in einem kleinen Profil 46,195 Kilometer, in einem großen Profil 106.577 Kilometer. Die Gebäude der E-Linie, die mit der Eröffnung der U-Bahn-Linie U55 im Jahr 2006 gebaut wurden, sind noch nicht in der Statistik
enthalten. Der Unterschied zwischen Strecken- und Streckenbezeichnungen entstand erst 1966, als die Westberliner BVG eine fortlaufende Nummerierungsnummer mit arabischen Nummern einführte, um die Fahrgastinformation zu vereinfachen. Die U-Bahn-Strecke auf der Kreuzberger Hauptstrecke, dem ältesten Abschnitt der Berliner
Hoch- und U-Bahn, wurde zur Linie 1 (früher Linie B). Die innere Linie der Stadt, die später gebaut wurde, wurde Linie 2 (früher: Linie A). Die Linien 3, 4 und vorübergehend 5 wurden nach diesem Netz kleinen Profillinien im Westen Berlins zugeordnet. Die erste große Profillinie in Berlin (mit CI- und II-Zweigen) aus den 1920er Jahren
erhielt daher eine Linienbezeichnung von sechs. Der Zweig in Neukoln (Ast CI) wurde während des Linienausbaus zu einer eigenständigen Linie 7 ausgebaut. Die Linie 7 wurde in H umbenannt, um die neue Autonomie besser abgrenzen und reflektieren zu können. Andere wichtige Profillinien in West-Berlin, die Linie 8 (Route D) und die
Linie 9 (Route G), waren entsprechend ihren Eröffnungsjahren moderat. Da es während der Wiedervereinigung der beiden Stadthälften keine kleine Profillinie von fünf mehr gab, wurde der ehemaligen E-Linie, die in Ostberlin verläuft, U5 zugewiesen. Mit dem Bau der E-Strecke in den 1920er Jahren war der Bau der Strecke zwischen
Weißen und Alexanderplatz und Schöneberg eng miteinander verbunden. Diese Linie wurde beim Bau der U-Bahn-Station Alexanderplatz als Vorbau berücksichtigt und daher als Linie F bezeichnet. Auch nach der Teilung der Stadt folgte der Westberliner Senat den alten Plänen der Linie F, so dass weitere Lagerder der F-Linie, die nun
bis Steglitz geplant sind, gebaut wurden. Die Gemeinschaftsstruktur der F- und G-Linien wurde unter der Steglitzer Schlostraße errichtet. Als Besonderheit ändert die aktuelle U-Bahn Linie U9 die Struktur der F-Linie für eine kurze Strecke. U-Bahn-Linien haben folgende Namen: Routenendpunkte Lichtraumprofil Fahrlinie Bauwerksl'nge
16 Pank - Wittenbergplatz Kleinprofil (A, AI, AII) 33.516 km AI Wittenbergplatz - Ruhleben Kleinprofil AII Wittenbergplatz - Krumme Lanke Kleinprofil Warschau Stire - Nollenpladorf BI, BII) 12.679 km BI Nollendorfplatz - Innsbrucker Platz Kleines Profil ca. 2,9 km BII Nollendorfplatz - Uhlandstra'e Kleinprofil C Alt-Tegel - Alt-Mariendorf
Großprofil 20.712 km D Wittenau - Germanstras Großes Profil 18.899 km E Alexander Huns Large Profile 19.614 E Hauptbahnhof - Brandenburger Tor Großprofil aus dem Betrieb des 1898 km langen E Brandenburgtors - Alexanderplatz Großprofil im Bau 1867 km F Walter-Schreiber-Platz - Rathaus Steg Großprofil G Osloer Strache -
Rathaus Steg Linie AIII (Deutsche Oper - Richard-Wagner-Platz) wurde 1970 für den Personenverkehr gesperrt. Es dient derzeit als Betriebslinie zwischen kleinen und großen Profilnetzen. Die U-Bahn-Leitstelle Berlin befindet sich in einem Gebäude in der Unterirdischen Werkstatt Friedrichsfeld. Von dort aus wird der Betrieb überwacht
und im Falle einer Störung eingegriffen. Siehe auch: Gleise des Berliner U-Bahnhofs U-Bahn-Station Hermannplatz (U7) Jeder Bahnhof ist zusätzlich zu seiner Bezeichnung mit einer Abkürzung versehen, die aus einem bis vier Buchstaben besteht, die für interne Zwecke ausgelegt ist. Abkürzungen dienen unter anderem dazu, den Pegel
der Plattform, z.B. an Anschlussstationen, genau zu identifizieren. Die Abkürzungen der alten Bahnhöfe erhielten einen Großbuchstaben und möglicherweise nachfolgende Niederregisterbriefe, während Stationen, die nach der Wiedervereinigung Deutschlands eröffnet oder umbenannt wurden, nur die oberen Buchstaben haben. Unter
den 173 Hoch- und U-Bahnhöfen gibt es einige, die sich durch ihre Eigenschaften von anderen abheben: Der relativ verkehrsstarke Umsteigebahnhof Hermannplatz gleicht in seiner Gestaltung einem Sakralbau. Der Bahnhof ist sieben Meter hoch, 132 Meter lang und 22 Meter breit. Es wurde im Zusammenhang mit dem Bau der Nord-
Süd-U-Bahn gebaut. Seit der Eröffnung des Karstadt-Warenhauses am Hermanplatz zahlte die Karstadt-Gruppe relativ viel Geld für die Gestaltung des Gebäudes und erhielt direkten Zugang zur heute noch bestehenden Bushaltestelle. Ein weiteres Merkmal ist, dass hier in der U-Bahn die ersten Rolltreppen geöffnet wurden. Heute
finden Sie hier die Linien U7 und U8. Alexanderplatz Bahnhof (U8) vor seiner Sanierung, hier in 2004/2005 auch Alexanderplatz hat einige Besonderheiten. Die Zahl der dort verkehrenden U-Bahn-Linien (U2, U5, U8) ist mit drei relativ hoch, nur die U-Bahn-Station Nollendorfplatz hat mehr Linien mit vier Linien (U1-U4). Der erste Teil des
Bahnhofs wurde 1913 als Teil der heutigen Linie U2 gebaut. In den 1920er Jahren wurde das Gebiet sowohl oberirdisch als auch unterirdisch komplett neu gestaltet, da Bahnsteige für die D-Linien (heute U8-Linie) und E (heute U5) gebaut wurden. Die Rekonstruktion des Bahnhofs wurde von Chefarchitekt Alfred Grenander entworfen. Es
entstand eine U-Bahn-Station in Blau und Grün. Im Falle von Die erste unterirdische Passage des Berliner Ladens wurde eröffnet, die heute an der Kreuzung der Linien U2 und U8 zu sehen ist. Die Einfahrt zum U-Bahnhof Wittenbergplatz (U1, U2 und U3) wurde 1902 nach Paul Wittigs Plänen als einfacher Bahnhof mit zwei
Seitenbahnsteigen gebaut. 1912 wurde der Bahnhof von Alfred Grenander komplett umgebaut, da zwei neue Linien in Richtung Dalem und Kurfurtendamm hinzukamen. Nun wurde ein Bahnhof mit fünf Gleisen und drei angrenzenden Bahnsteigen gebaut und ein sechstes Gleis vorbereitet. Zur Sanierung gehörten auch ein neues
Bahnhofsgebäude, das in einem repräsentativen Gebäude zum Wittenbergplatz errichtet wurde, und ein nahe gelegenes westliches Kaufhaus (KaDeWe). Heute treffen hier die Linien U1, U2 und U3 aufeinander. Gleisdreieck - Bahnsteig U2 (Untere Plattform) Bahnhofsname Gleisdreieck geht auf eine Strecke zurück, die es heute nicht
mehr gibt. Das Dreieck selbst wurde vor der Eröffnung 1902 gebaut. Schon früh gab es Transformationspläne, weil die Leitungen nicht mehr in der Bedarfslinie waren. Ausschlaggebend war der Unfall am 26. September 1908, bei dem 18 bis 21 Menschen starben. Der Umbau und ausbau der heutigen Turmstation dauerte bis 1912,
während sie in Betrieb war. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde der Betrieb am 21. Oktober (untere Plattform) und am 18. November (obere Plattform) 1945 wieder aufgenommen. Die Strecke nach Pankow wurde jedoch durch den Bau der Mauer im August 1961 unterbrochen. Seit 1972 war der Zug auf dem unteren Bahnsteig nicht mehr
da, weil sich der Betrieb der Linie U2 nach Gleisdreieck aufgrund des Parallelverkehrs mit der Linie U1 nicht lohnte. Der untere Bahnsteig wurde bereits 1983 wieder in Betrieb genommen, als die M-Bahn vom Bahnhof Gleisdreyek bis zum Kemperplatz gebaut wurde. Dieser wurde jedoch nach der Wende demontiert, da es die Arbeiten
der durchgehenden U2 blockierte, die wieder geöffnet werden soll. Seit 1993 fahren hier wieder U2-Züge mit der U1. Heidelberger Platz (U3) Reetgedecktes Bahnhofsgebäude Dahlem-Dorf U-Bahn (U3) U3 U3 Linienbahnhöfe (ehemalige Linie A) der Stadt Wilmersdorf, die bis zur Gebietsreform 1920 unabhängig war, sind zwischen
Hohenzollernplatz und Breitenbachplatz bemerkenswert schön gestaltet. Die U-Bahn-Station Heidelberger Platz zeichnet sich durch den Bau des Doms aus. Von den alten Bahnhöfen ist dies der einzige mit doppelter Höhe, was dazu führt, dass die Ringbahn in niedriger Position an der Südausfahrt kreuzte. Der direkte Übergang zur S-
Bahn wurde erst bei der Wiedereröffnung 1993 eingerichtet. Die U-Bahn-Station Dalem-Dorf verfügt über strohgedeckte Fachwerk-Eingangsgebäude. In der U-Bahn, Plattformen unterschiedlicher Länge wurden gebaut, manchmal sogar mit unterschiedlichen Längen auf einer Linie. Gleichzeitig wurden alle Bahnhöfe so ausgebaut, dass
sechs - (Zuglänge ca. 100 Meter) und acht Zugführer (Zuglänge von etwa 110 Metern) auf allen wichtigen Profilstrecken verkehren können. Seit den 1950er Jahren wurden neue Gebäude nur in diesem Standard gebaut. Von August bis Oktober 2015 experimentierte die BVG mit kostenlosem WLAN-Zugang an der U-Bahn-Station Oslor
Straße. Nach einer positiven Resonanz und einer erfolgreichen Testphase folgte der Ausbau der verbleibenden U-Bahn-Stationen im Netz. Seit Juli 2016 sind die Bahnhöfe permanent mit kostenlosem WLAN verbunden, so dass es nur noch 13 Stationen gibt (Stand: 2. Januar 2017). Access Points befinden sich in der Regel in der Mitte
der Plattform. Das kostenlose Angebot soll auch Touristen in Berlin ansprechen, die keinen Mobilfunkvertrag mit einem deutschen Anbieter haben, und damit den Berliner Tourismus weiter ankurbeln. Die Kosten für diese erste Ausbauphase belaufen sich auf rund 4,9 Millionen Euro. Siehe auch: Liste der Berliner U-Bahnhöfe
Linienverlängerung Brandenburger Thor U-Bahnhof Vom 8. August 2009 bis 18. März 2020 verkehrte die U-Bahn-Linie U55 zwischen den Bahnhöfen Hauptbahnhof, Bundestag und Brandenburger Thor. Im Mai 2010 begannen die Vorbereitungen für den weiteren Bau der Linie U5 auf einer 2,2 Kilometer langen Strecke vom
Alexanderplatz bis zum Brandenburger Tor. Die symbolische erste Feierliche Grundsteinlegung fand im Roten Rathaus statt. Laut Dem Vertrag der Hauptstadt sollen die Bauarbeiten bis 2020 abgeschlossen sein. Der neue Bahnhof Rotes Rathaus, das Inselmuseum und Unter den Linden als Kreuzung der U6-Station, die wegen der
kurzen Strecke die U-Bahn-Station French Street ersetzen soll. Die kurze Strecke der ehemaligen U55 wird Ende 2020 bei der U5 fertiggestellt. Die BVG rechnet dann mit 100.000 Fahrgästen pro Tag. Mit Ausnahme der Museumsinselstation wird sie am 4. Dezember 2020 eröffnet. Machbarkeitsstudien für den weiteren Ausbau sind im
Gange. Insbesondere erwägt der Berliner Senat, die Linie 7 von Rudow bis zum Flughafen BER zu verlängern. Seit den 1990er Jahren ist der Berliner Nahverkehr auch in erster Linie darauf ausgelegt, Menschen mit Rollstühlen, Rollstühlen oder Rollatoren einen barrierefreien, nicht-kämpferischen Einsatz zu ermöglichen, was sich
einerseits in der Ebene von Fahrzeugen und Bahnsteigen, in Bussen und Straßenbahnen in Niederflurfahrzeugen widerspiegelt und andererseits auch den Bau geeigneter Rampen und Aufzüge an Bahnhöfen und Haltestellen erfordert. Letztere soll bis 2020 für alle 173 U-Bahn-Stationen bis Mitte Januar 2020 fertiggestellt sein. 131
Stationen. Neben den einschlägigen Normen wurde auch ein Blindenführungssystem installiert. Die ehemaligen Bahnhöfe Hochbahnhof Stralauer T,h) oder in Osthafen 1902 Stralauer Tor heißt die ehemalige Berliner U-Bahn-Station, die sich auf der Nordseite der Spree zwischen den Bahnhöfen Warschauer Straße und Schlesischem Tor
befindet. Es wurde 1902 eröffnet und 1924 in Oosthafen umbenannt, bevor es im Zweiten Weltkrieg vollständig zerstört wurde. Heute ist nur viaduct Vertrauen erkennbar. Es war die einzige U-Bahn-Station ohne Krieg, nicht restauriert. Die U-Bahn-Station Potsdamer Platz, die am 18. Februar 1902 eröffnet wurde, wurde am 28.
September 1907 geschlossen. Als Ersatz wurde etwa 120 Meter nördlich ein neuer Bahnhof namens Leipziger Platz eröffnet, der später in Potsdamer Platz umbenannt wurde. Der alte Bahnsteig wurde abgerissen. Es gibt Abstellgleis in der Gegend im Moment. Der U-Bahnhof Nürnberger Platz wurde am 1. Juli 1959 wegen der Tatsache,
dass der Bahnhof Spichernstra'e in unmittelbarer Nähe als Übergang zur neuen G-Linie (heute: U9) über den breiten Tunnel des Kerglis-Bahnhofs Nürnberger Platz (in Richtung Hohenzollernplatz) gebaut wurde, geschlossen. Heute ist von dieser U-Bahn-Station nichts mehr übrig. Die große Breite des Tunnels dort wegen des ehemaligen



Bahnsteigs wurde verwendet, um zwei radikale Gleise des Spichernstra'e-Bahnhofs zu installieren. Der neue Bahnhof Augsburger-Strache wurde als Ersatz für den abgerissenen Bahnhof gebaut. Vom 14. Mai 1906 bis zum 1. Mai 1970 gab es in Charlottenburg bis zum 31. Januar 1935 einen U-Bahnhof mit dem Namen Wilhelmplatz und
wurde Richard-Wagner-Platz genannt. Die Strecke wurde 1906 als Verlängerung vom Bahnhof Knie (heute: U-Bahnhof Ernst-Reuters-Platz) eröffnet und nach dem Bahnhof Bismarckstraße (heute: U-Bahnhof Deutsche Oper) zum Wilhelmplatz umgedreht. Die ehemalige westige Strecke wurde in der Nachkriegszeit nur mit S-Bahnen
zwischen den letzten beiden Bahnhöfen, die ursprünglich A III genannt wurden, seit 1966 als Linie 5 bedient. Mai 1970 wurde der Bahnhof aufgrund des Baus der U7 geschlossen und durch die U-Bahn-Station Richard-Wagner-Platz ersetzt, die am 28. April 1978 auf der Strecke eröffnet wurde. Die ehemaligen Gleise sind noch als
Betriebswege zum Südeingang des Bahnhofs in Betrieb. Ungenutzte Bahnhöfe und Tunnel Ungenutzter U-Bahnhof Oranienplatz Bahnhof Innsbrucker Platz für die nun abgelehnte Planung der U10-Bauarbeiten für den Ausbau der Strecke befinden sich unter einer Fußgängerunterführung an der Masurenallee, Ecke Messedamm In Berlin
bereits zahlreiche Bauarbeiten für die geplanten Am Potsdamer Platz befindet sich für die künftige Strecke von Charlottenburg nach Weissense eine U-Bahnhofshülle. Die Chancen auf eine Umsetzung sind jedoch sehr gering. An der U-Bahn-Station finden Veranstaltungen oft während der Zwischennutzung statt. Während des Baus der
damaligen Linie D (heute U8) wurde der geplante Bahnhof Oranienplatz (Dresdener Strache) gebaut. Lange Zeit wurde es vom Energieversorger Bewag als Schalter genutzt. Die direkte Trasse der U-Bahn-Strecke in der Nähe der Dresdener-Straße wurde zugunsten der Anbindung an den Moritzplatz abgelehnt. Das erklärt noch die 90-
Grad-Kurve zwischen den Bahnhöfen Moritzplatz und Cottbusser Thor. Damals war der Tunnelabschnitt in der Nähe der Dresdener Straße teilweise nur einmalsaiert. Heute ist er in drei Abschnitte unterteilt, da dieser Tunnel zu DDR-Zeiten auch durch eine Mauer an der oberirdischen Grenzlinie geschlossen wurde. Eine weitere
Betonwand trennt den Tunnel vom genannten Bahnhof Oranianplatz. Aufgrund statischer Probleme und unzureichender Kapazität wurde der genannte Tunnel Dresden Straße bis Juli 2015 verfüllt. Für die zuvor geplante, aber nach politischen Veränderungen wurde die U-Bahn-Linie U10 an den Bahnhöfen Der Metro Steglitz, Schlostrass,
Walter-Schreiber-Platz, Innsbrucker Platz und Kleistpark fertiggestellt. Der Bahnhof Schlostraße wurde als Umsteigebahnhof mit Bahnsteigen gebaut, die aufeinander zurichten. Zum einen führt die Linie U9 zum Rathaus von Steglitz oder zur Osloer Straße im Bereich Gesundbrunnen, verläuft aber entlang der ursprünglich für die U10
konzipierten Schienen und nutzt eine Plattform für die U10 und ein entsprechendes Kehrsystem am letzten Bahnhof Rathaus Steglitz. Andere Plattformen werden nicht genutzt und können manchmal bei Besuchen besucht werden. Am U-Bahnhof Jungfernheide wurde ein zweigeschossiger U-Bahnhof für die ausgebaute U5 gebaut,
ähnlich dem Bahnhof Shlestrase. Die ungenutzten Seiten der Plattform sind eingezäunt. Der Tunnel zum bereits gebauten Flughafen Tegel wird als Ausbildungszentrum für die Feuerwehr genutzt. Ein weiterer Tunnel, der einst die heutige Linie U4 mit einer Werkstatt in der Otzenstraße (Schöneberg) verband, existiert noch bis zu einem
gewissen Grad. Der Siding-Bahnhof Innsbrucker Platz wurde beim Bau des Autobahntunnels Anfang der 1970er Jahre abgerissen. Der nachfolgende Tunnel, der unter der Eisackstraße beginnt, steht noch etwa 270 Meter lang und endet am ehemaligen Eingang zur Schöneberger Werkstatt in der Otzenstraße. Auf dem Gelände der
ehemaligen Werkstatt befindet sich derzeit eine Schule. Der 60-Meter-Abschnitt des Tunnels befindet sich unter der Kreuzung auf dem Centrum International Congress (ICC). Sie wurde zusammen mit einer großen Fußgängerunterführung direkt darunter gebaut und wird für den langfristigen Ausbau der U-Bahnlinie U3 durch den
langfristigen Ausbau der U-Bahn-Station Adenauerplatz unterstützt. Die U-Bahn-Station Adenauerplatz selbst verfügt bereits über ein Bahnhofsgebäude für diese Strecke, das während des Baus der U-Bahn-Linie 7 und des dortigen Autotunnels errichtet wurde. Am Bahnhof Rathaus Spandau wurden zwei Gleiströge und die
Bahnsteigränder gebaut, um die verlängerte Linie U2 als Vorlauf zu integrieren. Lichtraumprofile Verschiedene Fahrzeugtypen auf einen Blick: links HK, GI und AII (kleines Profil), BII, DL und H (großes Profil) Clearance-Profile von zwei Berliner U-Bahn-Systemen werden als kleines Profil und großes Profil bezeichnet. Diese U-Bahn-
Systeme selbst neigen auch dazu, kurz als kleines Profil und ein großes Profil für differenzierung bezeichnet werden. С той же колеи трека 1435 мм (нормальный датчик), но различные геометрии транспортного средства, они не совместимы друг с другом. Die Vielfalt der seitlichen Traktions- und Signaltechnik hingegen ist keine
technische Notwendigkeit, sondern ein angemessener Stand der Technik zum Zeitpunkt ihrer Entwicklung. Neben eigenen Fahrzeugen und Linien verfügen beide Systeme auch über eigene Fabriken und Werkstätten, so dass der Betrieb in der Regel völlig unabhängig ist. Die beiden Netzwerke waren zunächst überhaupt nicht
miteinander verbunden; Aus betrieblichen Gründen wurden jedoch 1952 im damaligen Ostteil und 1978 im Westen Berlins Die Kommunikation eingerichtet, die natürlich durch die Ähnlichkeit beider Normen eingeschränkt werden mußten. Sie können beispielsweise verwendet werden, um Diesel-Betriebszüge von einem Netz in ein
anderes zu schalten. Kleines Profil des A3-Zuges in der U-Bahn-Station Krumme Lanke, 1987 Die Schaffung der ersten (1896-1913) Berliner U-Bahn-Linie wurde für Fahrzeuge mit einer Breite von 2,3 m konzipiert, die ungefähr der Breite eines Straßenbahnwagens entsprachen. Dementsprechend ist das Profil des Tunnels klein und
entspricht den Abmessungen des fahrzeugs um 1900. Da Kleinprofilfahrzeuge weniger Kapazität bieten als größere Profilfahrzeuge, gibt es mehrere Pläne, das gesamte U-Bahn-Netz in ein großes Profil umzuwandeln. Sie sind sich jedoch nicht mehr bewusst. Kleine Profilprofile sind mit einer Seite versehen, oben lackierte
Leistungsschiene, deren Polarität positiv ist. Der östliche Abschnitt der U2 (damals Linie A) wirkte sich jedoch nach dem Bau der Berliner Mauer und der Trennung der Strecke bis zur Wiederzusammenlegung der beiden Standorte 1993 negativ aus. um eine Veränderung der Polarität während der Fahrten des Unternehmens zur großen
E-Profillinie und der dort angesiedelten Werkstatt Friedrichsfelde zu vermeiden. Die Merkmale der kleinen Profillinie der Metro tragen U1-Liniennummern zur U4. Die Linie 5 (Deutsche Oper - Richard-Wagner-Platz) wurde mit dem Ausbau der U7 eingestellt. Der Bahnsteig befindet sich ca. 850 mm über der Oberseite der Schiene. Die
oberste Etage der neuen HK- und IK-Serie ist 875 mm, die älteste 990-mm-Serie. Die kleinste Bedieneinheit, die im Personenverkehr eingesetzt werden kann, ist ein Doppelwagen. Bis zu vier Doppelwagen sind im regulären Personenbetrieb miteinander verbunden. Gi-Serie 60 mm breit und 10 mm höher. Die kleinste Bedieneinheit ist
der Doppelwagen, der kleinste Block eines Vier-Wagen-Zuges, der im Personenverkehr eingesetzt werden kann. In der letzten Serie von HK und IK sind jeweils vier Autos fest miteinander verbunden und können durch Faltenbalgtransporte durchgehen, so dass mit diesen Losen nur ein Vier- oder Achterzug modelliert werden kann. Der
Zug aus vier Jahrhunderten ist 51,59 m lang für die HK-Serie und 51,64 m für die IK-Serie. Die IK und die zukünftige JK-Serie sind 10 cm breiter (gebombt) auf der Höhe der Hüfte. Alle Kleinwagen haben nur Sitzplätze in Fahrtrichtung. Das große Profilprofil der Klasse D in der U-Bahn-Station der Entstehung Heung seit 1923, als die erste
Linie im großen Profil auf den Verkehr übertragen wurde, wurden alle neuen Linien in diesem Profil gebaut. Im Gegensatz zu Kleinprofilwagen beträgt die Breite der Gebrauchtwagen ca. 2,65 m. Diese Fahrzeuge werden per Bahn geliefert, die auch seitlich verbaut ist, aber von unten abgedeckt ist. Polarität ist negativ im Gegensatz zu
einem kleinen Profilnetzwerk. Neben Neubauprojekten ist auch geplant, den heutigen Abschnitt der U1 in ein großes Profil umzuwandeln. Dieser wird später über den Alexanderplatz hinaus ausgebaut. Der Tunnelabschnitt wurde mit dem Bau der U-Bahn-Station U9 und der U-Bahn-Station Kurfurstendamm erweitert. Features Große
Profillinien tragen U5-Liniennummern zu U9. Die Plattform ist etwa 925 mm (900 mm für ältere Installationen) über der Oberseite der Schiene. Die oberste Etage der neuen H-Serie ist 950 mm groß, die alte Baureihe ist 1050 mm breit und 3400 mm hoch. Zwei bis sechs F-Autos können vernetzt betrieben werden. Während die F-Serie
meist Quersitze hat, haben die Autos der H-Serie Längssitze. Einzige Ausnahme ist der H-Zug Nr. 5018, dessen Wagen 2 bis 5 Quersitze auf Pilotenbasis erhielt und Hsa. Der sechsteilige H-Zug ist zu Fuß und 98,74 m lang. Klostertunnel-Netzanschlüsse An zwei Stellen des Netzes gibt es einen Übergang von kleinem zu großem Profil,
an denen Arbeitsfahrzeuge zwischen Stromquellen ausgetauscht werden können. Die erste befindet sich hinter der U-Bahn Klosterstraße in Der U2 in Richtung Alexanderplatz und führt zu einem verwaisten Tunnel, der die Linien U5 und U8 verbindet. Sie wurde 1952 zum 50-jährigen Bestehen der U-Bahn eröffnet und trägt je nach Lage
den Namen Klostertunnel. Die zweite befindet sich zwischen der U-Bahn U2 der Deutschen Oper und dem U7-Bahnhof Richard-Wagner-Platz. Dieser Tunnel existiert seit 1906 und wurde ursprünglich von einer kleinen Profillinie als Abzweig der U2-Hauptstrecke genutzt. Seit der Eröffnung der U7 kann dieser Tunnel, der derzeit im
Personenverkehr gesperrt ist, als Verbindung zwischen den beiden Linien genutzt werden. Typen von U-Bahn-Fahrzeugen der Baureihe AI (T4) seit 1926, auf einer Sonderfahrt im Jahr 2007, ist das U-Bahn-Netz in ein kleines Profil (U1, U2, U3, U4) und großes Profil (U5, U55, U6, U7, U8, U9) unterteilt. Die Namen von großen und
kleinen Profilen beziehen sich auf die Größe von Autoboxen. Die großen Profilwagen sind 2,65 m breit und 3,40 m hoch, die eines kleinen Profils nur 2,30 m breit und 3,10 m hoch. Die Länge des Wagens ist auch für ein größeres Profil länger als für ein kleines Profil, was sich für verschiedene Zuggenerationen als vorteilhaft erwiesen hat.
Heute hat der sechs Jahre alte Großprofilzug die Länge eines Acht-Sterne-Kleinprofilzuges. Technisch gesehen handelt es sich um zwei unterschiedliche Schienennetze. Beide Netze verwenden ein Standardgleis (1435 mm Gleis), aber im Gegensatz zu einer Schiene mit Schienen ohne Schienenneigung und (im neuen Zustand)
zylindrische Radreifen, und arbeiten mit einem geraden Strom mit einer Nennspannung von 750 Volt. Da ein großes Profil und ein kleines Profil unterschiedliche Schienenkonstruktionen verwenden (Stromabnehmer kleiner Profillinien bedecken Fahrzeuge die Antriebsschiene von oben, die der Schiffe der großen Profillinien von unten), ist
grundsätzlich kein gemeinsamer Betrieb auf derselben Strecke möglich. Zwischen 1923 und 1927 verkehrten jedoch kleine Waggons auf der Nord-Süd-Bahn (heute: U6) und von 1945 bis 1968 auf der E-Strecke (heute: U5), deren Stromabnehmer für große Profilstrecken angepasst wurden und die seitlich mit zusätzlichen Holzbrettern
versehen wurden, um den Abstand zwischen Bahnsteigkante und Zug zu verringern. Die Berliner nannten sie spöttisch Blumenbretter. Die Polarität der Schienen beider Systeme ist unterschiedlich, im Falle des kleinen Profils der aktuellen Schiene positiv, die Schienen der negative Pol, im Falle des großen Profils wird es gezeichnet,
wobei die Schienen jeder (natürlich) auf das Potenzial der Erde. In Ost-Berlin Die Polarität des Abschnitts Talmannplatz/Otto-Grotevol-Strache-Pankov, Vinetastrache operierte mit der gleichen Polarität wie ein großes Profil, um den Transport des Fahrzeugs in die Werkstatt in Friedrichsfeld zu erleichtern. Nach der Jahrhundertwende hat
die BVG diesen Unterschied in der Polarität kleiner Profilabschnitte umgekehrt, obwohl sie technische Vorteile hat (die Korrosion von Metallteilen im Tunnel ist aufgrund der Polarität des großen Profils geringer). Die neueste U-Bahn-Serie heißt IK für ein großes H-Profil und ein kleines Profil, in dem auch Züge der IK-Baureihe für den
Einsatz auf großen Profilstrecken mit einigen Umrechnungsmetriken (einschließlich Überbrückung der Lücke) aufgerüstet wurden. Die ältesten Fahrzeuge kommen noch im großen F74-Profil und im kleinen Profil der A364/66E-Klasse zum Einsatz. In der Berliner U-Bahn werden automatische Anzeigen eingesetzt, um mit automatischen
Durchsagen an der nächsten Station sowie akustischen und optischen Signalen auf schließende Türen aufmerksam zu machen. Das Berliner Fenster Passagier-TV-Programm ist auf allen Linien erhältlich. Insgesamt drei Jahre hat es gedauert, bis fast alle 1.106 Fahrzeuge mit zwei Monitoren ausgestattet waren. Nur die Baureihen A3E,
A3L82 und HK erhielten keine Monitore. Bis 1976 gab es auch U-Bahn-Züge, und bis 1927 gab es separate Abteile für die zweite und dritte Wagenklasse. Am 1. Januar 2016 gründete die BVG auf Initiative des Senators-Finanziers Kollitz-Ahnen die Fahrzeugfinanzierungsgesellschaft (FFG) angesichts der immer größer werdenden
Probleme der Autoknappheit einerseits und des Angebotsausbaus andererseits. Seit 2020 hat die BVG in den nächsten 15 Jahren 220 Straßenbahnen und 273 U-Bahn-Wagen im Wert von rund 3,1 Milliarden Euro bestellt. Die Autos der Berliner U-Bahn sind noch nicht klimatisiert. [31] Kleine Profiltypen Baureihen für den
Kleinprofilnetztyp Baureihe / Stock AI 1901-1904 66 Triebwagen (Tw)+ 38 Beiwagen (Bw) 1906-1913 160 Tw + 137 Bw, Kontinuierliche Zugsteuerung 1924-1926 135 Tw + 76 Bw, Stahlwagen AI S 1910+1912 18 Tw, Schöneberg AII (Amanullah Auto) 1928/1929 96+10 Tw, 96 Bw A3-60 1960/1961 8 / 0, Double Tw A3-64 1964 25 / 0, 13
Double Tw wurden auf A3E A3E A3-66 1966 21 / 0 aufgerüstet, 16 Doppel Tw wurden auf A3E A3E 2002-2005 29 / 28, hergestellt aus A3-64 und A3-66 a3L66 1966 4 / 0,Aluminium Leichtbau A3L67 1967/1968 45 / 0 A3L71 1972/1973 69 / 32 (derzeit sind alle Einheiten dieser Baureihe ausgemustert) A3L82 1982/1983 8 / 0 A3L92 1993-
1995 51 / 50 , Dreiphasenantrieb G (Gustav) 1974 4/0, Doppel Tw GI (Gisela) 1978-1983 57 / 0 , Nordkorea GII 1983 20 / 0, in Athen GI/1GI/1E 1986-19892005-2007 52 / 052 / 50, aufgerüstet HK 2000 2001 4 / 4, 4-Wagen-Zug HK 06 2006/2007 20 / 20, 4-Wagen-Zug IK 15 2015 2 / 2, 4-Wagen-Zug IR 18 27/27, Vier-Wagen-Zug First
Vehicles (Class AI) AIU-Wagen im Güterwerk Berlin-Sheveid → Hauptartikel: BVG Klasse A Für die erste Linie der Berliner U-Bahn wurden zwei Testfahrzeuge vom Kölner Autobauwerk van der Siepen und Charlier bestellt. Eines dieser Fahrzeuge wurde 1908 von Kaiser Wilhelm II. genutzt und später Kaiserwagen genannt. Sie sieht
bereits vor, dass die Breite der Karosserie 2,3 Meter betragen soll. Zu dieser Zeit waren Hoch- und U-Bahn noch sehr auf die Straßenbahn ausgerichtet. Die ersten holzgebauten Serienfahrzeuge, die passenderweise KI genannt wurden, wurden 1901 in der Werkstatt der Warschauer Brücke gebaut. Bei der Eröffnung der U-Bahn 1902
standen 42 Waggons und 21 Kinderwagen zur Verfügung. Im Gegensatz zu den beiden Testfahrzeugen hatten sie Längssitze. Diese Sitzform ist bis heute für kleine Profilwagen erhalten geblieben. Die Türen mussten von Hand geschoben werden. Zu diesem Zeitpunkt konnten Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten von bis zu 50 km/h fahren.
Wenn die Fahrzeuge der ersten Lieferung drei Triebwerke hatten, wurden die Wagen ab der zweiten Lieferung mit vier Motoren geliefert. Dies ermöglichte das Einsetzen von zwei Kinderwagen. Von 1906 bis 1913 wurde die fünfte Lieferung durchgeführt, um Fahrzeuge hinzuzufügen, die eine bessere Zugkontrolle erhielten. Dies
ermöglichte es schließlich, eine dringend benötigte acht All-Ins zu bilden. 1926 wurden 18 bisher autarke Lokomotiven der U-Bahn übernommen. Da jedoch immer eine Anbindung an das übrige Netz geplant war, wurden die Züge nach hochbahngesellschaftsnormen gebaut. Diese Autos hatten nur zwei statt vier Motoren, aber sie fuhren
ohne Kinderwagen. Sechs Wagen der zweiten Lieferung wurden 1928 zu Kinderwagen umgebaut. Baureihe AII Klasse AII am Schönhauser-A→ U-Bahnhof → den Hauptartikel: BVG-Baureihe A Von 1928 bis 1929 wurde eine neue, modifizierte Kleinprofilserie - AII-Wagen hinzugefügt. Am auffälligsten war, dass sie nur drei Fenster
zwischen zwei zweiflügeligen Schiebetüren hatten. Zusätzlich verfügten sie anstelle der Klemmpufferkommunikation (die sogenannte Hochgeschwindigkeitskommunikation) von KI-Fahrzeugen über Scharfenberg-Automatikanschlüsse, die auch Brems- und Steuerleitungen kombinierten. Unter den Berlinern wurden diese Züge
Ammanullah-Wagen genannt, weil der afghanische König Amanullah Khan, der 1928 Berlin besuchte, angeblich einen dieser Züge kontrollierte. Die Baureihen A3 A3L82 und A3 (mit ursprünglich bestehenden Oberflächen) an der U-Bahn-Station Schlesisches Tor, 1987 → Hauptartikel: BVG Serie A3 Entwicklung Nach dem Zweiten
Weltkrieg wurden neue Fahrzeuge dringend benötigt, um Fahrzeuge zu ergänzen und zu ersetzen, die zuvor benutzt wurden, weil sie während des Krieges stark beschädigt wurden. So wurde eine neue Serie von A3 entwickelt, die Ds großes Profil ist zielgerichtet. In den Jahren 1960/1961, 1964 und 1966 gab es drei Lieferungen. Da sie
jedoch aus Stahl hergestellt wurden, hatten die Züge einen gravierenden Nachteil: einen höheren Energieverbrauch als frühere Projekte. Gleichzeitig wurden die ersten Lieferserien (A3 60) außer Betrieb genommen, zwei weitere Lieferserien von 2003 bis 2005 teilweise umfangreich aufgerüstet und der A3L92 unter anderem im
Innenraum angepasst. So wurde ihre Lebensdauer um weitere 16-20 Jahre verlängert. Der A3L/A3L82/A3L92 A3L92 Zug an der U-Bahn-Station Krumme Lanke A3L: Um mit leichteren Zügen Strom zu sparen, wurde der Typ A3L auf Basis des Typs A3 aus Leichtmetall entwickelt. In beiden Reihen wurden Doppelwagen verlegt, ohne
Seitenwagen vorgesehen. A3L82: 1982 wurde eine modifizierte Serie von A3L82-Fahrzeugen gebaut, die die sogenannte Hubschraubersteuerung (auch DC-Controller oder GTO-Thyristorsteuerung genannt) zum Start erhielt. Dadurch wurde die verlorene Beschleunigung des Zuges über die Widerstände eliminiert. Die Hauptmotoren sind
jedoch ALLE mit Kollektoren und Kohlebürsten als Verschleißteile übrig. In dieser Serie wurde jedoch darauf geachtet, dass Die Einheiten weiterhin in Triebwerken mit älteren A3- und A3L-Einheiten betrieben werden können. A3L92: Zwischen 1993 und 1995 wurde die letzte A3-Baureihe mit 56 BVG-Doppelwagen gebaut, um
beschädigte GI- und GII-Fahrzeuge von 1974 bis 1983 zu ersetzen. Sie basierten auf dem A3L82, mit nun grauer Innenverkleidung und nicht, wie in früheren Zügen, einer dunkelbraunen Holzimitation. Sie waren die erste kleinteilige Baureihe mit einer Dreiphasentechnologie mit asynchronen Motoren. Die Autos hießen A3L92. Die
G/GI/GII-Serie SERIES GI/1E im Bombardier-Werk In Hennigsdorf → Hauptartikel: BVG G Series G Prototype: Während in West-Berlin neue Fahrzeuge gebaut und betrieben wurden, sind in Ost-Berlin noch AI- und AII-Züge aus der Vorkriegszeit im Einsatz. Erst 1975 erhielt die Tjalmanplatz-Pankow-Linie in Ost-Berlin vier neue zwei
Wagen als Prototyp der Gserie, die in Berlin im Volksmund Gustav genannt wird. Wie in der Vergangenheit wurden Längssitze installiert. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 70 km/h. Die kleinste Einsatzeinheit in diesen Zügen war ein Vier-Wagen-Zug, der aus zwei Waggons bestand, da nur einer der beiden Waggons eine Kabine hatte.
GI: Nach einer intensiven Testphase begann 1978 die Lokomotivenkonstruktion des hans Beimler Hennigsdorf (LEW) mit der Produktion der technisch verbesserten GI-Baureihe. Bei der Produktion der jetzt produzierten Fahrzeuge war der Boden der Fenster niedriger, und die Vorderseite wurde nicht Insgesamt 114 Fahrzeuge wurden
von der G-Serie 1982 produziert. Es gab 24 andere Fahrzeuge, aber zunächst wurden sie nach Griechenland auf Leihbasis auf linie 1 der Athener U-Bahn übertragen, um die Lieferung bestellt Serie 8-10 zu überwinden. Da es ein breiteres Profil gibt, mussten Kompensationsperlen, die sogenannten Blumenbretter, an den Waggons
befestigt werden, um die Lücke zwischen Zug und Bahnsteigkante zu überbrücken. Die Fahrzeuge wurden als GII bezeichnet und kehrten 1985 nach Ost-Berlin zurück und wurden anschließend in die GI integriert. Trotz teilweiser Upgrades wurden beide Serien aufgrund häufiger Störungen in den 1990er Jahren außer Betrieb genommen,
und etwa 120 Fahrzeuge der GI-Serie wurden nach Nordkorea geschickt, wo sie von der Pjöngjang Metro eingesetzt wurden. 1988 wurden GI-Züge wieder ausgeliefert, aber sie hatten unterschiedliche technische Ausrüstung und waren daher nicht mehr mit alten Fahrzeugen verbunden. Aufgrund dieser Unterschiede erhielt diese Serie
das Akronym GI/1. Folk nannte diese Züge Gisela. Die Besonderheit der GI-Züge ist, dass sie wie eine kleine Serie von Vorkriegsprofilen nur zwei Türen auf einer Seite des Wagens haben, während die Bvg-Fahrzeuge der Nachkriegszeit immer drei Türen auf jeder Seite haben. Die 50 Zweiwagen wurden zwischen 2005 und 2009
modernisiert und umgebaut. Ein multifunktionaler Bereich für Fahrräder, Kinderwagen und Gepäck wurde geschaffen. Diese verbesserten Fahrzeuge heißen GI/1E. Interessant ist, dass Fahrzeuge, die fast 20 Jahre alt sind, durch die Installation von fast 40 Jahre alten Komponenten (einschließlich Schaltblock) von geparkten DL-
Fahrzeugen modernisiert wurden. Die ersten beiden Fahrzeuge wurden der Öffentlichkeit bei der feierlichen Vermietung am 25. Oktober 2005 vorgestellt. Fahrzeuge werden auf den U-Bahnlinien U1 und U2 eingesetzt. Die Baureihe HK CLASS HK am U-Bahnhof Gleisdreieck → hauptartikel: Die BVG-Klasse HK Auf Basis eines großen
Profils der Klasse H wurden im Jahr 2000 vier Prototypenzüge mit der Serienbezeichnung HK für ein kleines Profilnetz in Hennigsdorf geschaffen, das zuvor 4 zugeordnet werden musste. Sie werden seit 2001 ausgeliefert. Die Auslieferung von weiteren 20 Zügen aus dem vier Jahrhundert dieser Serie begann Mitte 2006, wurde aber
wegen Problemen mit den Rädern unterbrochen. Die übrigen Fahrzeuge waren von Juli 2007 bis Ende desselben Jahres unterwegs. Im Gegensatz zum Modell für das große Profil sind diese Züge nicht voll befahrbar, zwei vierrädrige Züge bilden einen Acht-Bett-Zug. Serie IK Serie IK Zug auf der Teststrecke Grunt Waldwerkstatt
(Februar 2015) → Hauptartikel: BVG Klasse IK Ende Juni 2012 Der Aufsichtsrat der bvg bestellt zwei kleine U-Bahn-Züge von Stadler Pankow. Diese Prototypen werden seit Frühjahr 2015 im Testbetrieb eingesetzt. Ursprünglich sollten nur 24 Vier-Leistungs-Züge im Gesamtwert von rund 158 Millionen Euro die Züge der A3L71 ersetzen.
Aufgrund des großen Fahrzeugmangels ist der Auftrag bis Oktober 2017 bereits auf 58 Serienfahrzeuge angewachsen. Wie die HK-Serie bestehen die Züge aus vier ständig zu Fuß fahrenden Waggons und bieten Platz für rund 330 Passagiere. Durch die Querung des Fahrzeugs vergrößert sich der Fahrgastraum im Vergleich zu früheren
Fahrzeugtypen um etwa zehn Zentimeter. Am 3. Februar 2015 wurde der erste Zug der Öffentlichkeit vorgestellt. Einen Monat später wurde ein zweiter Zug ausgeliefert. Es folgt der BVG-Prozess. Seit September 2015 werden die Züge 1025 und 1026 als 8-Wagen-Zug eingesetzt. Seit Anfang April 2018 werden IK18-Serienfahrzeuge
ausgeliefert. Im Oktober 2016 beschloss der BVG-Aufsichtsrat, bis 2035 insgesamt 3,1 Milliarden Euro in die Bekämpfung von Autoknappheit und Alterung samt Bestand zu investieren sowie den entsprechenden Rahmenvertrag auszuschreiben. Darüber hinaus werden mindestens 182 neue Fahrzeuge für ein kleines Profilnetz
angeschafft. Insgesamt umfasst der Rahmenvertrag bis zu 346 Neuwagen für ein kleines Profilnetz. Die Spezifikationen, die Anfang 2017 fertiggestellt wurden, sehen vor, dass in Einheiten vier Waggons und zwei Türen auf jeder Seite des Wagens zu Fuß gehen, und Autoboxen müssen erneut bombardiert werden. Die ersten 12 neuen
JK-Fahrzeuge sollen im Herbst 2022 ausgeliefert werden. Die Auslieferung der Serie soll Ende 2023 mit 4 Fahrzeugen (J und JK) beginnen. Große Serie von Profiltypen für den gebauten Typ des Großprofilnetzes / Stock AIK (Blumentafeln) 1923-19271945-1968 24 Tw und 24 Bw Wagen einer Kleinprofilserie A-I BI (Tunnel) 1 924-1928
74 Tw Nr. 111 Bw BII 1927-1929 20 Tw Nr. 30 Bw CI (Langwagen) 1926/1927 14 Tw Nr. 13 Bw; nach Moskau II 1929 114 Wagen; nach Moskau III 1930 30 Wagen; nach Moskau CIV 1930/1931 Testwagen D55 1955/1956 Testwagen, in der Tat D57 D57 1957/1958 56 / 2 Doppel Tw (gepflegt AG Berliner U-Bahn für historische Fahrten)
D60 1960/1961 30 / 0; nach Korea D63 1963/1964 36 / 0; Korea D65 1965 22/0; nach Korea DL65 1965/1966 3/ 0 Leichtbau mit Aluminium DL68 1968-1970 68 / 1 (Reserveeinheit auf U55) DL70 1970-1973 30 / 0 EI 1956/1957 2 / 0 TR Prototyp EIII 1962-1990 86 / 0 TR Nr. 86 / 0 Bw, vom S-Bahn-Wagen F74F74E 28/0, dual Tw26/25,
hergestellt aus F74 aktualisiert F76F76E 1976-19772012-2018 41 / 039 / 39, Ab F76 aktualisiert F79.1 / F79.2 1979-1981 37/4 (derzeit alle Einheiten dieser Serie außer Betrieb genommen) F79.3 1980 6/ 0, Drei-Shuffle-Strom F84 1984/1985 39 / 39 Dreirad-Besucher; из которых двойной вагон с проходом (автомобиль 2770/2771) F87
1987/1988 21 / 21 F90 1990/1991 30 / 30 F92 1992-1994 55 / 55 H95 1994/19 9 5 2 / 2 непрерывных шестивеханых поезда H97 1998/1999 24 / 24 поезда H01 2000-2002 20 / 20 поездов IK17 2016/2017 11 / 11, четырехвездные поезда IK20 2020 8 / 8, Четырехвешечные поезда (в настоящее время поставлено в общей
сложности 14 единиц) с севера на юг u-bahn из Свадьбы (U-Bahn Seestra'e (U6) через Кройцберг (Mehringdamm (U6 и U7)) в Темпельхоф (U6) и Нойкёлльн (Грензалли) ( U7), который открылся в 1923 году, был построен в более широком поперечном сечении туннеля. Можно было бы использовать транспортные
средства шириной 2,65 метра и пантографы, которые покрыли рельсы снизу. Большой профиль был на 35 см шире, чем вагоны небольшого профиля. В начале 20-го века берлинский город заказал два вагона от Linke-Hofmann-Werke во Вроцлаве в качестве подрядчика нового северо-южного u-bahn. Они были
поставлены в 1914 году и протестированы в компании Siemens и Halske. Более крупные вагоны mit 111 Beifahrersitzen, gab Berlin Hoffnung, Geld beim Bau von Bahnsteigen zu sparen, da es nur wenige Autos, um Passagiere zu befördern. Später stellte sich heraus, dass dies ein Kapazitätsproblem war, das nur durch
Plattformerweiterungen in den 1950er und 1990er Jahren gelöst werden konnte. Zwei Prototypen wurden auch für die U-Bahn AEG, die heutige U8, in der Wagenfabrik Van der Sipen und Charlier in Köln bestellt. Sie wurden 1916 gebaut, aber nie verwendet. Die Berliner Eisenbahndirektion setzte ab 1921 Auf der Pendlerstrecke nach
Likterfeld Waggons ein. Da Berlin oder die Nord-S'd-Bahn AG noch nicht über die notwendigen Großserien von Profilzügen verfügten, um die Strecke Hallesches Tor - Stettiner Bahnhof zu eröffnen, wurde der Betrieb (noch) auf die private Hochbahngesellschaft übertragen, die nun kleine Profilzüge entlang dieser Strecke mit seitlich
endenden Holzbrettern (Blumenbrettern) hatte. Der Typ des B BII-Klassenzuges anlässlich des 75-jährigen Bestehens der U8 → den Hauptartikel: BVG-Klasse B erst bei Überwindung der Hyperinflation im November 1923 können endlich große Profilzüge bestellt werden. 1924 wurden die ersten 16 Autos und 8 Wagen ausgeliefert. Da
sie große ovale Fenster auf der Stirn hatten, wurden sie auch Tunnel genannt. Ein Auto war 13,15 Meter lang und hatte drei Doppelschiebetüren. Die Serie wurde als BI bezeichnet. 1927/1928 wurden 20 weitere Wagen und 30 Waggons an die Nord-S'd-Bahn AG ausgeliefert. Mit seinem verbesserten Antrieb biI. Die letzten BI- und BII-
Züge wurden im Sommer 1969 stillgelegt. Die Museumswagen der Serie C in der Werkstatt Friedrichsfelde → Hauptartikel: Die BVG Class C First Type CI wurde bereits 1926 getestet. Sie sind 18 Meter lang. Nach eingehender Recherche fand eine Reihe von Lieferungen mit ciI- und III-Typen statt. Die TYPEN CII und III Züge waren von
außen identisch, aber sehr unterschiedlich in ihrer Ausstattung. Die CII-Züge erhielten die Kontrolle über den Schalter, während die III die Kontrolle über den Schütz erhielt. Die ersten CIV-Wagen wurden 1930 ausgeliefert, in denen Aluminium erstmals als Baustoff verwendet wurde. Wir konnten 12 Prozent des Gewichts einsparen.
Insbesondere beschlagnahmten die sowjetischen Besatzer 1945 ciII und einige CII-Züge, die in Friedrichsfelds Werkstatt stationiert waren, und bis 1966 wurden sie in die Sowjetunion transportiert, wo sie in der Moskauer Metro als Serie S (lat) eingesetzt wurden. W). Baureihe D in West-Berlin-Bauwagen der Klasse D am U-Bahnhof
Wilmersdorfer Straße, 1986 → Hauptartikel: BVG-Baureihe D nach dem Zweiten Weltkrieg, die Flotte der Berliner U-Bahn war weitgehend kaputt, so dass neue Wagen angeschafft werden mussten. 1957 begann die Produktion der neuen BVG D-Baureihe, die bis 1999 in Berlin zum Einsatz kam. Die 108 Doppelwagen dieses Typs
wurden dann von der Metro In Pjöngjang nach Nordkorea gebracht. 1965 wurde eine leichtere DL-Art entwickelt, die technisch den D-Zügen entsprach, deren Karosserie jedoch aus Aluminium gefertigt war. Dadurch konnten rund 26 Prozent des Gewichts eingespart werden. Wie bei früheren Zügen wurden hier Längssitze installiert. Da
der BVB (Ost-Berliner Verkehrsgesellschaft) Ende der 1980er Jahre zusätzliche Züge benötigte, um die Strecke nach Hgov (U5) auszubauen, kaufte sie 98 bvg-Wagen. Dort wurden sie DI genannt. Sie erhielten die damals Ostberliner Lackierung aus Elfenbein und Gelb sowie (in der BVG noch ungewöhnlich) optische/akustische
Gerätewarnung vor dem Schließen von Türen. Die letzten Züge dieses Typs wurden Ende 2004/Anfang 2005 außer Betrieb genommen. Am 27. Februar 2005 fand eine der traditionellen Abschiedsreisen für die Reihe statt. Heute gibt es zwei weitere Doppelwagen des Typs D (Fahrzeuge 2000/2001 und 2020/2021), die in der Berliner U-
Bahn-Arbeitsgruppe gelagert und für historische Sonderfahrten eingesetzt werden. Die BVG hat in den Jahren 2000/2001 und 2020/2021 Schienenfahrzeuge für den täglichen Verkehr aufgerüstet, um dem Engpass des Fahrzeugs auf großen Profilstrecken entgegenzuwirken. Dazu wurden beide Einheiten mit modernsten
Zugzielanzeigen, Videosystemen und neuen Türen ausgestattet. Nach Testfahrten auf der U5 wurden D-Autos 2017 wurde die U55 mit Tiefladung an die U55-Mine nördlich der U-Bahn-Station Hauptbahnhof angedockt, wo sie mit einem Autokran gegen F79-Fahrzeuge ausgetauscht wurde, die zuvor auf der Inselroute eingesetzt wurden.
Dadurch wurden drei F79-Doppelwagen freigegeben, die nach der Überarbeitung im restweiten Großprofilnetz eingesetzt werden. Seitdem sind beide D-Wagen auf der U55 zwischen Hauptbahnhof und Brandenburger Tor im Einsatz. Auch der aus den Berliner S-Bahnwaggons gebaute CLASS AI K und der E-Umbauzug der Ostberliner
Baureihe EIII/5U, → hauptartikel: BVG Class A und BVG Class E in Ostberlin, sah die Automobilsituation nach dem Krieg auch sehr schlecht aus. Da, wie bereits erwähnt, die C-Züge entfernt wurden, gab es keine großen Profilfahrzeuge für die Linie E. Hier, wie in den Anfangsjahren des großen Profils, wurden die restlichen
kleinprofilierten Fahrzeuge mit Seitenprofilen (Blumenbrettern) eingesetzt. Diese Züge trugen den Namen AI K. 1958 produzierte Web Waggonbau Ammendorf zwei Prototypen eines neuen EI-Zugtyps. Da er jedoch aus Stahl hergestellt wurde, ist er von großer Bedeutung, der während der Arbeit zu viel Energie verbraucht hat. So blieben
die Prototypen zurück, und die Pläne wurden nicht fortgesetzt. Auch Pläne für den Typ eII-Zug wurden 1962 aufgrund politischer Forderungen abgelehnt. Schließlich kamen die Verantwortlichen des Bundesverkehrsministeriums auf die Idee, wegen des S-Bahn-Boykotts in West-Berlin geparkte S-Bahn-Wagen umzubauen. Die Arbeiten
begannen im Sommer 1962. Die erste Serie von Lieferungen wurde in eine grobe Schoeneveide umgewandelt, mit Ausnahme der letzten drei Einheiten der ET 168 Serie. Später wurden die Baureihen ET 165 und ET 169 als Spenderwagen betrachtet. Nach der Auslieferung der ersten beiden EIII U-Bahn-Lieferserien bis 1968 können
Kleinprofilfahrzeuge von der Linie E entfernt und wieder in die Linie A verlegt werden, wo wegen der sehr großen Fahrgastzahlen im Bereich Schönhauser-Alexanderplatz dringend Züge benötigt wurden. Typische Tatzlager Motorgeräusche und elektropneomatische Steuerung der Stadtbahn-Klasse zeigten deutlich den Stammbaum der
S-Bahn. Mit dem Weiteren Bau der U-Bahn-Linie E 1973 nach Tyrepark, 1988 zum U-Bahnhof Elsterwerdaer Platz und 1989 nach Henov wurden trotz der Beschlagnahme einzelner D-Wagen aus Westberlin weitere Lieferungen des EIII-Wagens notwendig. Diese Fahrzeuge basierten auf Fahrzeugen der S-Bahn-Baureihe 275 und einem
Unfallwagen der Baureihe 277. Die EIII-Züge wurden bereits 1994 stillgelegt, da die Wartung der RAW Sch'neweide nach der Wiedervereinigung nicht mehr möglich war, was die Wartungskosten erheblich erhöhte. Der vier jahrhundertealte EIII/5U-Zug der AG Berliner U-Bahn ist erhalten geblieben. Diese Fahrzeuge sind 1914/1915 und
1916/1917 (Tw/Bw). Die Klasse F in Westberlin F74 auf der Linie U5 → hauptartikel: BVG Class F in West-Berlin, ein Prototyp der neuen Baureihe F wurde nach der Auslieferung von D- und DL-Zügen im Oktober 1973 eingeführt. Das Besondere an diesen Zügen war, dass sie eine andere Sitzanordnung mit Quersitzen (2 und 2) hatten.
Möglich wurde dies durch die Reduzierung der Wanddicke von 13 auf 7 cm und die Erweiterung der Autoboxen um 20 cm. 1974 wurde die erste Serie der F74 in Dienst gestellt, gefolgt von der Serie F76 und F79. 1980 wurde der neue Dreiphasenantrieb erstmals an zwölf Doppelwagen (F79.3) getestet. Spätere Serien F84, F87, F90 und
F92 sind an modernen Schiebetüren erkennbar. Insgesamt wurden 257 zwei Waggons über 21 Jahre produziert, was sie zur bisher vollständigsten Serie (gemessen an der Anzahl der Fahrzeuge und der Produktionszeit) in einem großen Profil macht. Kontinuierlicher H97-Zug der H-Klasse mit Wagenübergängen → Hauptartikel: Bvg-
Baureihe H Mitte der 1990er Jahre beschloss die BVG, einen grundlegend neuen U-Bahn-Typ in Betrieb zu nehmen. Hauptgrund dafür waren die Forderungen von Politikern und Fahrgastverbänden, den Zugpassagieren mehr Sicherheit zu bieten. Daher wurde die Konstruktion mit den Übergängen des Autos vereinbart, so dass Sie
sehen und innerhalb des gesamten Zuges gehen können. Wie üblich erhielt diese Serie Längssitze und wurde als H bezeichnet. 1995 wurden die ersten Prototypen von H95 der BVG hinzugefügt. 1998 und 2000 wurden weitere Serien von Adtranz, später Bombardier Transportation, produziert. Dies sind DieBezeichnungen H97 und H01.
Im Innenraum wurden hauptsächlich die Farben Weiß und Gelb verwendet. Einzelne Wagen können nur in der Werkstatt getrennt werden. Seit Ende 2004 verkehren nur noch die Züge der Baureihen F und H im Berliner Großnetz. D. IK-Serie im Großprofil des IK17-Zuges im Stadler-Werk Pankow, mit Pause, Überwindung →
Hauptartikel: BVG-Serie IK Als die BVG im Juni 2012 neue Fahrzeuge für ein kleines Profilnetz bestellte, wurden die technischen Anforderungen um polare Weichen gestellt. Dies machte es optional, diese Fahrzeuge bei Bedarf in einem großen Profilnetzwerk einsetzen zu können. Da seit 2002 keine neuen Fahrzeuge für ein großes
Profilnetz angeschafft wurden, herrscht aufgrund von Verschleiß und Fahrgastzahlen ein anhaltender Mangel an Fahrzeugen. Da neue Fahrzeuge für das Großprofilnetz erst 2021 zur Verfügung stehen, hat die BVG auf die Polarschalter-Option zurückgegriffen und im Juli 2015 elf vierteilige Züge bestellt, die Die Infrastruktur einer
wachsenden Stadt (SIWA). Diese Fahrzeuge werden seit Oktober 2017 als Armaturen auf der hohen U5-Profillinie eingesetzt und erhalten eine 17,5 cm breite Brückenlücke zwischen Plattform und Fahrzeug (genannt Flower Boards 3.0). Aufgrund der kürzeren Länge des Bahnsteigs ist es unmöglich, ihn auf anderen großen Profilstrecken
mit vollen Zügen zu verwenden. Im Oktober 2017 reagierte die BVG auf einen immer größer werdenden Mangel an Autos mit dem Kauf eines Eilverfahrens, ohne weitere 20 Großwagenzüge auszuschreiben, die ab dem ersten Halbjahr 2019 verfügbar sein sollen. Da der Einsatz von Kleinprofilwagen in einem großen Profilnetz
grundsätzlich unwirtschaftlich und nur eine Übergangslösung ist, müssen alle diese Züge zu einem späteren Zeitpunkt in ein kleines Profilnetz umgestellt werden. Serie J Im Oktober 2016 kündigte die BVG an, mindestens 264 Neuwagen für ein großes Profil zu kaufen. Der Auftrag ist Teil eines Investitionsprogramms in Höhe von 3,1
Milliarden Euro, das bis 2035 in neue Straßenbahnen und U-Bahnen investiert wird. Insgesamt umfasst der Rahmenvertrag bis zu 704 Neuwagen für ein großes Profilnetz. Die Spezifikationen, die Anfang 2017 fertiggestellt wurden, sehen vor, dass sie in Einheiten durchgehen. Die geplante Inbetriebnahme war 2021/2022. Der
sechsseknurrende J-Zug besteht aus vier Waggons und zwei Va-Wagen, so dass Züge bei geringer Last reduziert werden können. Im Juni 2019 wurde eine Entscheidung in Richtung Stadler Pankov getroffen. Konkurrent Alstom legte jedoch Berufung ein, die am 20. März 2020 vom Berliner Kammergericht abgelehnt wurde, was zur
Verschiebung der Ernennung um etwa ein Jahr führte. Die Rahmenvereinbarung sieht vor, dass bis 2033 3 Milliarden Euro für 1.500 Fahrzeuge (JK- und J-Serie) ausgeliefert werden. Ursprünglich sollten 2021 12 Klein- und Großprofilwagen ausgeliefert werden, im Herbst 2022. Die BVG wird bis 2022 voraussichtlich 76 Autos und in den
Folgejahren jeweils 136 Neuwagen haben. Diese Bedingungen werden wegen eines Rechtsstreits um zehn Monate verschoben. Die Auslieferung der Serie ist nun für Ende 2023 mit 4 Autos pro Woche (J und JK) geplant. Die Mindestanzahl der Bestellungen beträgt 606 Autos. Das Gesamtvolumen beträgt 1.500 Autos im Wert von 3
Milliarden Euro. Hersteller Stadler muss Teile 32 Jahre lang liefern. Die BVG besitzt insgesamt 73 Arbeitswagen (Stand 2020). Sie basieren auf Werkstätten für Britz- und Grunewald-Autos. Dazu gehören neben wiederaufladbaren und Diesellokomotiven ein Bahnschleifer, Gleismesswagen, Zugzubehör und Bahnsteige und Darüber
hinaus setzt die BVG Gleisfüllmaschinen von Plasser und Theurer ein. Die meisten Fahrzeuge können sowohl auf kleinen als auch auf großen Profilnetzwerken betrieben werden. Batteriefahrzeuge werden auf der Stromschiene aufgeladen. Einige Plattformfahrzeuge, die hauptsächlich als Baufahrzeuge eingesetzt werden, können mit je
50 Sitzplätzen ausgestattet und dann für Cabriofahrten mit Fahrgästen genutzt werden. Die Fahrgastinformationen wurden zuvor von der Stay Behind Please! genutzt und das Türsignal des kleinen Berliner Zuges der A3L-Klasse informiert. Dies geschieht über deutschsprachige Anzeigen über einen Lautsprecher. Nur an einzelnen
Stationen, wie der Zoostation, gibt es auch Ankündigungen in englischer Sprache. Die Anzeigen wurden von Ingrid Metz-Noyne bis 2009 (mit Ausnahme der H- und HK-Serie) geschaltet. Im Jahr 2009 erfolgte der Umbau auf Bestellung von Helga Bayertz (nächste Station) und Ingo Ruff (Lieferproduktion), die zuvor in den Baureihen H
und HK zum Einsatz kamen. Lediglich auf der U55-Linie spricht Ingrid Metz-Noyne - zusammen mit Helga Bayerz - weiter über die Ankündigung der nächsten Station, Der Ausstiegsparty und der Anmeldung. Ein weiteres Merkmal vor dem Austausch von Anzeigen war, dass große und kleine Profilfahrzeuge (außer H/HK) jeweils ihren
eigenen Ad-Gong hatten. Auf Bahnsteigen erhalten Die Fahrgäste akustische Informationen wie Bauarbeiten oder ein Rauchverbot in deutscher und englischer Sprache. Für individuelle Informationen wurden Informations- und Notsäulen mit telefonischer Kommunikation mit der Leitstelle installiert. Visuelle Informationen
Fahrgastinformationen auf dem Bahnsteig (hier: U-Bahn-Station Kurf'rstendamm, U9) LED-Anzeigetafeln auf Bahnsteigen informieren über den nächsten Zug und die zu erwartende Abfahrtszeit. Diese Panels sind Teil des Dynamic Information System (DAISY). Schilder in der Mitte des Bahnsteigs, an den Wänden und vor den Hallen
geben Hinweise auf den Namen des Bahnhofs, Laufleitungen, Übertragungsmöglichkeiten und nahegelegene Straßen. Die H- und HK-Serien verfügen über ein-Link-Anzeigetafeln, die die nächsten Stopp- und Transferoptionen während der Fahrt anzeigen, sowie eine Ausstiegsseite an der Haltestelle, gefolgt von der letzten. Die HK-Serie
zeigt auch das aktuelle Datum und die aktuelle Uhrzeit an. Anfang 2019 begann die Sanierung von Monitoren in U-Bahn-Zügen, die bisher nur für das Format Berliner Fensterwerbung genutzt wurde. Sie zeigen derzeit dynamische Fahrgastinformationen auf der einen Hälfte, wie z. B. die folgenden Stationen und Verbindungen auf der
Grundlage von Beweisen. Dementsprechend wurden sie alle mit Monitoren Berliner U-Bahn-Wagen, das sind etwa 93 Prozent der Autos in einem großen Profil und 52 Prozent in einem kleinen Profil. Die Infrastruktur der Werkstätten der U-Bahn ist Teil des Grunewald-Geländes, mit einem Gleisbaulager auf der rechten Bildseite und einer
U-Bahn-Station Olympia-Stadion mit einem alten Stellwerk im Hintergrund, in dem sich das U-Bahn-Museum befindet. Berlin hat derzeit eine kleine Profilwerkstatt und drei große Profilworkshops. Es wird zwischen den Hauptwerkstätten (Hw) und den Werkswerkstätten (Bw) unterschieden. In den Werkstätten werden nur kleine Arbeiten
durchgeführt, wie z.B. der Austausch der Scheibe oder das Entfernen von Graffiti. Auf der anderen Seite können regelmäßige Grundprüfungen in den Hauptworkshops abgehalten werden. Darüber hinaus können im Gegensatz zu den Werkstätten auch U-Bahnwagen in diesen Werkstätten aus den Sümpfen entfernt werden. Die
Grunewald-Werkstatt ist derzeit die einzige kleine Profilwerkstatt, mit Ausnahme der hw Seestra'e, die auch kleine Profilzüge erforscht. Der Workshop, der am 21. Januar 1913 eröffnet wurde, befindet sich direkt an der oberirdischen U-Bahn-Station Olympiastadion. 1913 wurde die Werkstatt mit dem Beginn der Kutschenhalle gebaut; in
den folgenden Jahren kamen drei weitere Säle hinzu: Halle II (1924/1925), Halle III (1926) und Halle IV (1927). Während des Zweiten Weltkriegs brannte der größte Teil der Anlage während eines alliierten Luftangriffs am 3. September 1943 nieder. Der Wiederaufbau wurde 1950 abgeschlossen, ebenso wie das gesamte U-Bahn-Netz.
Abgekürzt im Berliner U-Bahn-Jargon, einer Werkstatt namens Bw Gru. Neben dem BVG-Ausbildungszentrum für gewerbliche Berufe verfügt die Grunewald-Werkstatt auch über ein Gleisbaulager. Das Eisenbahnbüro ist für die Instandhaltung und Instandsetzung der Gleise und Weichen der U1, U2, U3, U4, U5 und U7 (Rathaus Spandau
bis Richard-Wagner-Platz) zuständig. Der Neubau der Halle IV wurde im Oktober 2013 nach 25 Monaten Bauzeit eröffnet. Die Arbeit an den Fahrzeugen ist nun auf vier Ebenen möglich. Darüber hinaus verfügt die Halle über einen Wasch- und Graffiti-Track sowie einen Funktionstrakt mit Büros, Bypass und Sozialraum. Anschließend wird
die Halle III, die seit den 1950er Jahren als Werkstatt genutzt wird, komplett umgebaut. Die Hauptwerkstatt der Seestra'e Hauptwerkstatt Seestra'e wurde nach und nach um 1923 eröffnet, da die Werkstatt für die neue Großprofillinie C (heute: U6-Linie) notwendig war. Es befindet sich nördlich der U-Bahn-Station Seestra'e und der Zugang
erfolgt von dort aus durch einen Zwei-Wege-Tunnel. Die Hauptwerkstatt wurde in eine Vier-Nef-Halle mit zwei Zubringergleisen, einer Werkstatt mit (davon gibt es 16 Gleise unter zwei Gerichtssälen) und ein Bürogebäude mit einem Kesselraum. Das Hauptseminar war für alle wichtigen Profilfahrzeuge zuständig. Während des Zweiten
Weltkriegs wurde das Gelände schwer beschädigt und die meisten Gebäude wurden durch die Bombardierung am 22. September 1944 zerstört. Der Wiederaufbau wurde erst 1950/1951 durchgeführt. Das überarbeitete Konzept der Werkstatt in den 1990er Jahren führte zur Sanierung und teilweisen Rückbau der Anlagen. Daraufhin
wurde die Werkstatt 2007 aufgegeben und stattdessen die Hauptwerkstatt für Grünewalds kleines Profil hierher verlegt. So ist der Hauptshop Von Seestra'e derzeit für die Wartung aller U-Bahn-Fahrzeuge (kleines und großes Profil) zuständig. Das Schiller Park Center wurde in Teilbereichen errichtet. Das Unternehmen wurde von den
Werkstätten Britz-Sud (U7) und Friedrichsfeld (U5) geführt. Heute gibt es 17 Gleise, von denen zwei zur Hauptwerkstatt und 15 zur ehemaligen Werkstatt gehören. Das interne Akronym ist Hw See. Der gesamte Komplex steht unter Denkmalschutz. Die Werkstatt Friedrichsfelde II in Friedrichsfelde, 2004 Mit dem Bau der U-Bahnlinie E
Berlin (heute: U5) wurde die Werkstatt Friedrichsfelde (b.) zwischen dem 1930 eröffneten U-Bahnhof Friedrichsfelde und der 1973 eröffneten U-Bahn-Station Tierpark errichtet. Die Wagenhallen I und II wurden 1930 erbaut und gehörten zu den modernsten im U-Bahn-Betrieb. Die Strecke zum Bahnhof befindet sich direkt südlich des
Bahnhofs Friedrichsfeld. Durch den Ausbau der U-Bahn-Strecke zum Tierpark Friedrichsfelde in den späten 1960er Jahren mussten Ausfahrten und einige Gleisführungen geändert werden. Die Besonderheit der Werkstattgeschichte war, dass es zur Zeit Ostberlins kleine Profilzüge der Linie A geben musste, da es auf der Linie A keine
Werkstatt gab. Dazu entstand im Verbindungstunnel zwischen bahnhof Klosterstraße und dem Verwaisten Tunnel ein hoffnungsloser Bereich, in dem kleine Profilstromabnehmer abgebaut wurden. Die Stromversorgung wurde von einem Elektroauto geliefert, um entlang einer großen Profillinie zu fahren, die von kleinen altprofilierten
Wagen mit einem großen Profil von Stromkollektoren und Anschlüssen, die für die entsprechende Serie geeignet waren, umgebaut worden war. Erst 1993 änderte sich diese Situation, als die Strecke zwischen Potsdamer Platz und Gleisdrejek wieder befahrbar wurde. Zwischen 2012 und Oktober 2015 war die Nutzung der Werkstatt
aufgrund umfangreicher Reparaturarbeiten streng eingeschränkt. Die Werkstatt Friedrichsfelde ist für die großflächigen Profillinien U5, U8 und U9 zuständig. Britz-Sud Britz-Sud Workshop mit Sidings Das Bildzentrum und das Gleisbaulager oben im Bild Seit der Eröffnung der neuen großen Profillinien in der Westzeit Berlins war es an der
Zeit, über eine neue Werkstatt nachzudenken. Damals war gerade die Verlängerung der Linie 7 nach Rudov gebaut worden. Es wurde empfohlen, dort einen neuen Standort zu entwickeln. Der Bau begann 1969 und wurde 1971 abgeschlossen. Da das 100.000 m2 große Areal relativ groß war, konnten wir uns dann eine weitere
Erweiterung vorstellen. Die Erweiterung des Seminars wurde 1988 abgeschlossen. Es ist derzeit die modernste und modernste Werkstatt der Berliner U-Bahn. Sein Akronym im Berliner Untergrundjargon ist Bw Britz. Auf dem Gelände der Werkstatt Britz befindet sich ein weiteres Lager für den Bau von Gleisen. Dieses Eisenbahnbüro ist
für die Instandhaltung und Instandsetzung der Gleise und Weichen der U6, U7 (Richard-Wagner-Platz in Rudov), U8 und U9 zuständig. Weitere Seminare Wagenhalle I am Bahnhof Warschauer Straße, heute nur noch als Innenparkplätze Wagenhalle Krumme Lanke und A3L Waggons genutzt, 1987 Die erste Werkstatt der Berliner Hoch-
und U-Bahn befand sich auf der Warschauer Brücke entlang der Warschauer Straße in Richtung Oberbaumbruck links der Strecke. Die 1901 eröffnete Werkstatt bestand aus 106 m Länge und 16,5 m Breite der vierspurigen Revisionshalle, in der 32 Wagen untergebracht waren, und einer Werkstatt, die mit einem Aufzug verbunden war.
Es gibt auch vorübergehend angeordnete Straßenbahnen der Flachen Bahn, die von Hohban betrieben wird. 1909 kam entlang der Rudolfstraße eine achtspurige große Halle hinzu, die nun nur noch über eine Zickzackfahrt durch den Bahnhof und Alt-Schuppen (oder durch die Verlängerung rechts davon) zu erreichen ist. Nach der
Trennung des U-Bahn-Netzes am 13. August 1961 wurden der Bahnhof und die Werkstatt der Warschauer Brücke isoliert und nicht mehr für U-Bahn-Zwecke genutzt. 1995 wurden beide Hallen im Zuge der Wiedereröffnung des Bahnhofs umgebaut und seitdem als Innenlager genutzt. Seit August 1961 findet der Workshop nur noch in
Grunewalds Werkstatt statt. Schöneberg, das bis 1920 unabhängig war, baute eine eigene Werkstatt für den Weg vom Nollendorfplatz zum Innsbrucker Platz (damals: Hauptstraße) in der Eisakstraße. In der Eisastraße befand sich im Tunnel ein dreigleisiger Kehr- und Parkplatz. Vom Westweg verzweigte sich der Zufahrtsweg zur
Werkstatt, die in einem eigenen Tunnel in der Otzenstraße schwang und dort in der Werkstatt Tageslicht erreichte. Schönebergs kleine Werkstatt wurde mit der Eröffnung eines neuen 1926 und wurde daher 1932 geschlossen. Eine weitere ehemalige Werkstatt befand sich an der U-Bahn-Station Krumme Lanke, die heute an der Linie U3
liegt. Dies wurde nach der Erweiterung des Wilmersdorf-Dalemer-Ban vom Tilplatz bis Krumma Lanke notwendig, so dass die provisorische Werkstatt am Tilplatz aufgegeben werden konnte. Die kleine Werkstatt wurde am 22. Dezember 1929 eröffnet. Dazu gehörten ein Schuppen für vier acht Waggons sowie Geräte zur Reparatur
kleinerer Schäden. Bis zu einem gewissen Grad befand sich auf der Rückseite des Außenwagens rechts der Halle ein Wendekreis, der kurz nach dem Zweiten Weltkrieg nicht mehr genutzt wurde, da es zwei A3- und A3L-Fahrzeuge gab, die im täglichen Betrieb nicht getrennt werden konnten. Im Rahmen der Sparmaßnahmen sowie der
fortschreitenden inhaltlichen Armut der neuen Reihe wurde der Workshop am 1. Mai 1968 geschlossen und die Aufgaben auf das wichtigste Seminar eines kleinen Profils, die Grunewald-Werkstatt, verwiesen. Die Fahrzeughalle ist noch von den Schienen der Linie U3 aus zu sehen, wird aber nicht mehr für den Betrieb genutzt, auch nicht
mehr für die Auslieferung. Da Ost-Berlin-Teil der BVG (später: VEB Kombinat Berliner Verkehrsbetriebe - BVB) nach der administrativen Trennung 1949 nicht mehr die Hauptwerkstatt hatte, musste Raw Sch'neweide, der ursprünglich nur für die Berliner S-Bahn-Fahrzeuge zuständig war, bei den Hauptuntersuchungen einspringen. Da es
vor dem Ausbau nicht mehr um die Gleisanbindung nach H'now (damals Wuhletal) ging, mussten die Waggons einzeln mit Culemeyer-Straßenrollern von der Werkstatt Friedrichsfelde zum Bahnhof Berlin-Sch'neweide gebracht werden. Im Kerglei-Abschnitt des Bahnhofs Rosa-Luxemburg-Platz wurde eine provisorische Werkstatt
eingerichtet, um kleine Arbeiten an den Fahrzeugen der Kleinprofil-Linie A zu behandeln. Die Arbeitsplatzleitstelle in der ehemaligen Betriebsleitstelle der U-Bahn U-Bahn U-Bahn U-Bahn befindet sich seit August 2015 in einem Neubau an der Werkstatt Friedrichsfelde. Erstmals wurden zuvor separate Kleinprofil- und Großprofilzentralen
zu einem 400 m2 großen Kontrollraum mit 21 Arbeitsplätzen zusammengefasst. Die Bauarbeiten dauerten etwa zwei Jahre, dafür wurden 8,9 Millionen Euro investiert. Dort beobachten die Mitarbeiter der Leitstelle die Arbeit von U-Bahn-Zügen und greifen bei Betriebsausfällen abwertend ein. Sie haben Zugang zum Kontroll-,
Informations- und Sicherheitssystem (LISI). Zuvor befand sich die Leitstelle im Verwaltungsgebäude im Kleistpark, wo Ich habe Zimmer gemietet. Darüber hinaus hat die BVG drei Fahrgastinformationsleitstellen an den Bahnhöfen Alexanderplatz, Kleistpark und Nollendorfplatz errichtet. Sie befinden sich im öffentlichen Teil der Bahnhöfe.
In diesen Leitstellen überwachen BVG-Beamte die Ereignisse an U-Bahn-Stationen mit Videokameras. Darüber hinaus kommen Fahrgastinformationsanrufe aus Notrufsäulen und Informationen, die nach dem Rückzug der Lokführer an allen Bahnhöfen installiert wurden. Darüber hinaus bereiten die Mitarbeiter der Leitstelle Daten für die
Anzeige auf den Bahnanzeigen DAISY an U-Bahn-Stationen vor. Eine weitere Leitstelle, die nicht nur für den unterirdischen Bereich zuständig ist, befindet sich am Tempelhofer Ufer. Dieses Sicherheitsmanagementzentrum koordiniert den Einsatz der BVG-eigenen Sicherheitskräfte und Mitarbeiter im Auftrag der BVG, die derzeit von der
Wisag zur Verfügung gestellt werden. Auf der Videowand sehen Sie sechs Kamerabilder von Stationen, die sich im einstellbaren Rhythmus ändern. Von dort aus können Sie alle Kameras im U-Bahn-Bereich sowie Notrufe von Notrufen und Informationssäulen an allen Stationen sehen. Zur Überwachung und Umschaltung der
Traktionsströmung verfügt die U-Bahn über eine weitere Leitstelle, die sich auf der BVG-Website am U-Bahnhof Thurmstraße befindet. Die Stromversorgung der Toka U-Bahn-Züge hat eine Nennspannung von 750 B (DC-Spannung). Züge beziehen Strom von der Seite der etablierten Bahn. Ihre Polarität unterscheidet sich zwischen
großen und kleinen Profilen: Bei einem kleinen Profil ist die aktuelle Schiene ein positiver Pol und die Schiene ist ein Negativpol, bei einem großen Profil ist es das Gegenteil. Der Energieverbrauch der Berliner U-Bahn liegt bei knapp 200 GWh pro Jahr. Die BVG bezieht diese Energie aus dem Staatlichen Stromnetz mit einer variablen
Spannung von 10 kV und wandelt sie in 59 Blindwandlereinheiten in 750 V Gleichspannung um. Die Energiekosten der Berliner U-Bahn beliefen sich im Juli 2007 auf 25 Cent pro Kilometer des Wagens, womit sich die durchschnittlichen Kosten auf 1,26 Euro pro Zugkilometer belaufen. Die Sicherheitstechnik der Berliner U-Bahn arbeitet
nach stationären Lichtsignalen in einem festen Blockabstand und hat einen Punkteinfluss des Zuges. Für kurze Zeit wurde auch die Wirkung der Bahnlinie genutzt: U4: SelTrac im Pilotbetrieb in den 1980er Jahren U5: STAR im Versuchsbetrieb 1996-2000 U9: L'B 501 im Testbetrieb 1965-1998, Im Personenverkehr 1976-1993 wird ab
2025 die automatische Sicherheitstechnik cbTC (link-based train control) auf großen Strecken der Profile U5 und U8 installiert. Dadurch kann der halbautomatische Zugbetrieb (GoA2) die Zugfahrzeit auf 90 Sekunden reduzieren. Dazu wurden neue Fahrzeuge vorbereitet. [68] Für Passagiere wird die Mobilfunkinfrastruktur für
Mobilfunknetze (Glasfaserkabel, Antennen, Relais usw.) von privaten Netzbetreibern installiert und betrieben. Lieferungen in Tunnel sind technisch komplex und teuer. Der verfügbare Platz für Netzelemente ist sehr begrenzt, und der größte Teil der Arbeit wird nachts erledigt, um die Arbeit nicht zu stören. Darüber hinaus berechnet die
BVG den Mobilfunkbetreibern die Erlaubnis zur Installation von Netzelementen. LTE wird derzeit ausgeliefert, so dass bis zu 150 Mbit/s übertragen werden können. 2017 einigten sich die BVG und die Mobilfunkbetreiber Telefinica Deutschland, Telekom Deutschland und Vodafone Deutschland darauf, dass Telefonica Deutschland ihr
Mobilfunknetz in der U-Bahn weiter ausbauen und zwei weitere Netzbetreiber das Netz für eine finanzielle Beteiligung nutzen können. Statt separater Mobile-Kommunikationssysteme, die über viele Operationssäle im Großraum Berlin verstreut sind, sollten gemeinsam geführte BTS-Hotels gebaut werden. Der voraussichtliche
Fertigstellungstermin für diese Arbeiten wurde Ende 2018 nicht eingehalten. Wegen zahlreicher Verspätungen haben BVG und Mobilfunkunternehmen im August 2019 eine zusatzvereinbarung über die Mobilfunkabdeckung in der U-Bahn abgeschlossen. Nach ersten Fortschritten wurden im November 2019 die ersten Streckenabschnitte
für die Deutsche Telekom und Vodafone (U7: südlich des Hermanplatzes; U8: Süd). Ursprünglich sollte der Ausbau bis Ende 2019 abgeschlossen sein. Im Juli 2020 gab Telefinica Deutschland bekannt, dass es die Fertigstellung der bauverzögerten Bauarbeiten nicht auf Ende 2021 abschließen kann. Ein neuer Termin ist noch nicht zu
erwarten. Wlan Neben dem vorhandenen WLAN an bahnhöfen ist WLAN in Zügen nicht geplant. Lernen und Weiterbildung Fahrsimulator für die HK-Klasse Indoors am U-Bahnhof Turmstraße, BVG betreibt die U-Bahn Schulgesellschaft. Die Anlage wurde 1998 eröffnet und wird seitdem sukzessive erweitert. Seit 2003 kann der Betrieb in
einem Zugfahrsimulator neu erstellt und trainiert werden. 2006 wurde eine vernetzte Simulation durchgeführt, 2012 eine Leitstellensimulation. Darüber hinaus verfügt die Schule des Unternehmens über einen Weichenmechanismus für praktische Zwecke und einen Raum für Computerlernen. Im Januar 2019 wurde ein weiterer
Zugsimulator auf Basis des IK-Zuglayouts auf den Markt gebracht. Im nicht genutzten Abschnitt des U-Bahnhofs Jungfernheide befindet sich ein Ausbildungszentrum der Feuerwehr der U-Bahn berlin. Es wurde am 2003 eröffnet. Die Anlage ist 350 Meter lang, darunter eine 90 Meter lange Rauchkammer. Unfall am Gleisdreieck 1908
Bislang gab es nur wenige Unfälle in der Geschichte der Berliner U-Bahn - das Fahrzeug ist eines der sichersten im Nahverkehr. Der bisher schwerste Unfall ereignete sich am 26. September 1908 im damals bestehenden Eisenbahndreieck. Der Lokführer übersah das Stoppsignal, so dass er mit seinem Zug auf einer Kreuzung auf der
Seite eines anderen fuhr, wobei das erste Auto des heruntergefahrenen Zuges vom Viadukt kam: 18 Menschen wurden getötet und 21 schwer verletzt. Als Ergebnis wurde an seiner Stelle bereits oft diskutiert Gleisdreieck und gebaut Turmstation umgebaut. Heute finden sich hier die Linien U1, U2 und U3 am Bahnhof, der noch
Gleisdreieck heißt. Ein weiterer sehr schwerer Unfall ereignete sich am 30. Juni 1965 auf der G-Linie (heute U9). Der Zug wurde wegen eines Bremsschadens auf der Strecke Garten-Hansaplatz aufgegeben. Dadurch gerieten Signal und Relais im verantwortlichen Stellwerk des Gartenzoologen in den Griff. Der Mechaniker, der zu dieser
Zeit in vielen Reparaturen arbeitete, war davon überrascht und glaubte, dass dieser Stopp durch die falsche Arbeit verursacht wurde. Er wollte seinen Fehler schnell unrechtmäßig korrigieren, den Staffelstab wieder heben und damit das Signal an die Fahrerposition zurückgeben. Der nächste Zug am Bahnhof, Garten, fuhr dann ab und
erreichte fast 70 km/h, bevor der Lokführer den Zug erkannte, der in einer langen Rechtskurve zurückgelassen wurde. Auch die Schnellbremsanlage konnte einen Unfall nicht verhindern, bei dem ein Beifahrer starb und 97 schwer verletzt wurden. Der Mechaniker wurde zur Zahlung von Schadenersatz in Höhe von rund 600.000 Mark
verurteilt (bereinigt um die Kaufkraft in der heutigen Währung: rund 1.219.000 Euro), ebenso wie einige seiner Kollegen, die ihn durch falschaussagenwollte. 1989 krachte ein Zug am Bahnhof Spittelmarkt in einen Zug, weil die Schienen aufgrund des Ölverlustes im vorausfahrenden Zug glatt waren. Etwa zehn Menschen wurden verletzt,



vier Autos wurden total beschädigt. Ein weiterer Unfall mit erheblichem Sachschaden ereignete sich am 25. März 2003, als am Kurt-Schumacher-Platz zwei Züge kollidierten. Wegen Bauarbeiten an der U6 fuhr der Zug zwischen Kurt-Schumacher-Platz und Holjauser Strache, während die Normalarbeit nur zwischen Alt-Marieendorf und
Kurt-Schumacher-Platz stattfand. Dort kehrten die ankommenden Züge über das Abstellgleis zurück und kehrten nach Alt-Marieendorf zurück. Der S-Bahn-Zug fuhr auf der Route 1 - einer Strecke in Richtung Alt-Marieendorf - so, dass er das Bahnsteiggleis vom Normalbetrieb trennte. Eine wie zu handeln und welche Signale für S-
Bahnen nicht gültig sind. Der Lokführer des S-Bahn-Zuges übersah, dass das Signal zur Einfahrt in den Bahnhof Kurt-Schumacher-Platz für seinen Zug gültig war und er beim Anhalten nicht überfahren durfte. Mittags an der Weiche vor dem Bahnhof gab es einen Abstecher mit dem Zug, der gerade in Richtung Alt-Marieendorf starten
sollte. Beide Züge wurden so stark beschädigt, dass sie mit stromauffahren mussten. auch die Strecke wurde stark beschädigt. Normale Operation kann erst nach zwei Tagen wieder aufgenommen werden. Die Bergung der beiden verstopften Züge dauerte fast 48 Stunden, aber überraschenderweise konnten sie noch rollen. Brände im
Oktober 1972, geparkte Autos fingen Feuer in der Kehranlage des Bahnhofs Alexanderplatz (A, heute: U2). Zwei Züge und ein 200 Meter langer Abschnitt des Tunnels wurden zerstört. Der neu gebaute Tunnel unterscheidet sich stark vom alten Tunnel. 1987 brannte in der Klosterstraße (U2) erneut ein Zug, der den Tunnel verbindet. Am
8. Juli 2000 brannte der letzte GI/I-Zugwagen auf der Linie U2 am Bahnhof Deutsche Oper. Da er am Ende des Bahnhofs stand und nur einen Ausgang hatte, mussten die Fahrgäste durch den Tunnel zum nächsten Notausgang fahren. Die Brandursache war ein Kurzschluss mit dem Feuer des Bogens, verursacht durch das defekte
Material des Stromabnehmers. Mehrere Wochen lang fuhren Züge durch einen stark beschädigten Bahnhof. Erst am 1. September 2000 konnten die Züge wieder am Bahnhof anhalten, um die Fahrgäste zu wechseln. Der damalige portugiesische Botschafter S. E. Nunez Barata überreichte der BVG Wandmalereien (portugiesische
Azulejos) des portugiesischen Künstlers Jose de Guimaraes, die speziell für den Bahnhof entworfen wurden und ein Geschenk der portugiesischen Botschaft in Berlin waren. Die Fresken wurden vor dem 30. Oktober 2002 installiert. Als Folge des Unfalls wurde beschlossen, dass alle Bahnhöfe mit nur einer Ausfahrt besetzt sein sollten,
bevor die zweite Ausfahrt eröffnet wurde. In den folgenden Jahren wurden weitere Outlets für die Britz-Sude, Schillingstraße, Victoria-Louise Platz, Uhlandstraße, Theodore-Hoys Platz, Sophie-Charlotte-Platz, Deutsche Oper, Konstanzer Straße, Rudow und andere gebaut. Diese Initiative wurde im Sommer 2008 abgeschlossen. Die
Fahrgastverbände Pro Bahn und IGEB verlangen, dass U-Bahn-Stationen, in denen sich die Ausfahrten in der Mitte befinden, auch zusätzliche Fluchtwege erhalten, was jedoch aufgrund der großen Anzahl von Bahnhöfen erhebliche finanzielle Kosten mit sich bringt. Filme, Musik und Merchandising Herren-Boxershorts mit der Aufschrift
Pendelverkehr BVG verteilten reversible Plüschtiere in Form einer U-Bahn, die sich in einen Bären verwandelte. Die Berliner U-Bahn spielt in zahlreichen Filmen zumindest eine untergeordnete Rolle, da sie eine der Attraktionen Berlins ist. Zu den Filmen, in denen sie auftritt, gehören The Brave School of Swabian (1967), Shaner Gigolo,
Poor Gigolo (1978), Peng! Du bist tot! (1987), Otto - der Film Love (1992), Emile and the Detectives (2001), The Times Change You (2010) und mehrere Episoden aus dem Tatort. Szenen aus den Filmen Resident evil and balance wurden auf dem damals ungenutzten Sender U55 Bundestag (der damals geplante Name war der
Reichstag) gedreht. Darüber hinaus ist die U-Bahn in den Filmen Lola Works, Bourne Conspiracy, Berlin Calling, Flightplan - Without Any Trace und Hitman: Agent 47 zu sehen. Der Spielfilm Mebius 17 von Frank Escher Lemmer und Joe Preussler aus Berlin erzählt die Geschichte eines U-Bahn-Zuges, der nach der Entdeckung einer
neuen Vernetzung in einer Moebius-Schleife durch ein Paralleluniversum rast. Dieser Film ist ein Remake des argentinischen Films Moebius, der in der Metro von Buenos Aires spielt, das wiederum ein Remake der DFF-Produktion von Moebius aus dem Jahr 1992 ist, die wiederum im Berliner U-Bahn-Netz stattfindet. Seit 2001 findet im
Vorfeld der Berlinale jedes Jahr das Going Underground Kurzfilmfestival statt. Die Kurzfilme werden auf den Monitoren von Berliner Fenster gezeigt, einem der werbefinanzierten Medien auf der Leinwand, die in vielen Fahrzeugen im ganzen Land zu finden sind. Der Gewinner des Festivals wird durch eine Abstimmung unter den
Passagieren bestimmt. Die Musiklinie 1 des Berliner Grips-Theaters findet komplett in Berliner U-Bahnhöfen und Zügen statt. Es wurde auch gefilmt. Die ehemalige No Angels-Sängerin Sandy Muling drehte ein Musikvideo für ihre Single Unnatural Blonde, die in der U-Bahn-Station Deutsche Oper gedreht wurde. Auch Sänger wie Helga
Hahnemann, Keith Ryan, B-Tight, Sido, Annette Louisan, Overground, Band Sportfreunde Stiller, Xavier Naidoo, Die Fantastischen Vier und Blank Jones nutzten Subway und ihre Stationen für ihre Musikvideos. Teile des Videos zu Dix B, der Berliner Hymne der Gruppe Seeed, wurden auch an Berliner U-Bahn-Stationen gedreht. Oliver
Rings und Axel Bosse schrieben, sangen und filmten ihre Videos an U-Bahn-Stationen. Neben dem üblichen BVG-Merchandising Wie Tassen, T-Shirts oder Postkarten hatten sich Werbestrategen eine sehr ungewöhnliche Idee ein: Schwarz-Weiß-Strings (für Damen) oder Boxershorts (für Männer) sowie Shorts (für beide Geschlechter)
mit bestickten Namen von U-Bahn-Stationen wie Rohrdamm, Gleisdreieck, Onkel Tom Hut, Krumme Ii-Serie in Blau zum 100-jährigen Bestehen der BVG mit Inschriften wie dem 100-jährigen Bestehen der BVG Dieses Souvenir galt als Bestseller auf BVG-Souvenirständen, wurde aber 2004 vom Markt genommen. Im März 2006 wurde
ein Stationsquartettspiel veröffentlicht, das Quartetttickets für 36 U-Bahn-Stationen (vier pro Linie) beinhaltete. Neben Spielwerten wie Der letzte Zug und Mulleimer enthält jede Karte einen kurzen Begleittext über die Geschichte und die Funktionen des Bahnhofs. Seit 2016 hat die bvg eine Reihe von Fahrzeugen für gängige Holzschienen
auf den Markt gebracht. Es ist Gustavs U-Bahn, Vickys Straßenbahn und Bolles Bus. Siehe auch Berliner U-Bahn-Museum Nahverkehr in Berlin LiteraturFachliteratur Uwe Poppel: Berliner U-Bahn: Zeitgeschichte im Plannetz - von 1902 bis heute. GVE-Verlag, Berlin 2017, ISBN 978-3-89218-488-1. Gustav Kemmann: Bei der Eröffnung
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