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Editorische Anmerkungen

Das Einleitungskapitel >Die Berlin-An-
halter Eisenbahn<wurde aus Berlin und
seine Eisenbahnen von 1896 entnom-
men. Das zweite Kapitel sUmbau des An-
halter Bahnhofs zu Berlin in den Jahren
1872 — 1880« erschien urspriinglich 1884
in der Zeitschrift des Architekten- und
Ingenieur-Vereins zu Hannover. Die Bei-
trage Uber das neue Empfangsgebaude
in Berlin und den Werkstatten-Bahnhof

Der Anhalter Bahnhof um 1920.

bei Tempelhof entstammen den Jahr-
gangen 1879 und 1880 der Deutschen
Bauzeitung.

Fiir diese Ausgabe wurden die Original-
texte in die aktuelle Rechtschreibung
umgesetzt und behutsam redigiert.
Langenangaben und andere Mal3e
wurden gegebenenfalls in das metrische
System umgerechnet.



Die
Berlin-Anhalter Eisenbahn

m 14. April 1836 wandte sich ein

Komitee, bestehend aus den Banki-
ers A. Meyer, W. Beer und C. Schultze,
dem Hauptbankdirektor Reichenbach
und dem Justizrat Bode mit einem Ge-
such an den Wirklichen Geheimen Rat
Rother, um die vorldufige Genehmigung
zur Bildung einer Gesellschaft zur Er-
bauung einer Eisenbahn von Potsdam
nach der sdchsischen Grenze beim
Dorf Nieska (nérdlich von Riesa) zum
Anschluss an die Leipzig-Dresdener
Bahn zu erlangen. Durch Kabinettsor-
der vom 11. Juni 1836 wurde diese Ge-
nehmigung erteilt und dem Verein eine
sechsmonatige Frist zum Nachweis der
Kapitalzeichnung und der Bildung der
Aktiengesellschaft unter den fiir die Be-
grilndung von Eisenbahngesellschaften
inzwischen eingefiihrten Bedingungen
bewilligt. Die urspriinglich ins Auge
gefasste Mitbenutzung des Gleises der
Berlin-Potsdamer Eisenbahngesellschaft
erwies sich als unmoglich. Es wurde da-
her bereits im Dezember 1836 die Ge-
nehmigung auch fiir den Fall erbeten,
dass die neue Bahn unmittelbar von Ber-
lin aus nach der séchsischen Grenze ge-
fithrt werde. Durch Kabinettsorder vom
25. Februar 1837 wurde auch diesem
Antrag entsprochen, jedoch unter der
Bedingung, dass die Leipzig-Dresdener
Eisenbahn von Leipzig bis zur Elbe zu-
vor ausgefiihrt sei, oder ihre Vollendung
wenigstens als sichergestellt erwiesen
werde. Daraufhin bildete sich die Ber-
lin-Sachsische Eisenbahn-Gesellschaft;
der von dieser im April 1837 vorgelegte

allgemeine Entwurf fir eine Bahn von
Berlin bis zur séchsischen Grenze mit
den Stationen Trebbin, Luckenwalde,
Jitterbog, Herzberg und Liebenwerda
war vom Baukondukteur Rosenbaum
aufgestellt und erforderte ein Anlageka-
pital von rund 2500000 Taler?.

Ernste Bedenken gegen die Konzes-
sionierung dieser Bahnlinie hatte in-
zwischen der Generalpostmeister von
Nagler geltend gemacht. Er befiirchte-
te, dass durch die Bahn ein grofier Teil
des Durchgangsverkehrs vom Osten der
Monarchie iiber Berlin nach dem Wes-
ten und Siidwesten Deutschlands, nach
Holland und Frankreich auf eine Stre-
cke von tiber 70km dem preuflischen
Staat entzogen und auf die sichsische
Post abgelenkt werde; besser sei es, die
Bahn von Berlin aus nach Halle zu fiih-
ren, welche Richtung dem Land und
dem Verkehr erhebliche Vorteile biete;
wenn dagegen erst einmal die Bahn von
Berlin nach Riesa bestinde, so wiirden
die Unternehmer dieser Bahn alles auf-
bieten, um das Zustandekommen einer
anderen direkten Eisenbahn von Berlin
nach Magdeburg zu verhindern. Diese
Einwendungen konnten umso weniger
unbeachtet bleiben, als inzwischen am
6. Mai 1837 ein Gesuch wegen Geneh-
migung einer Bahn von Potsdam nach
Halle und Leipzig, und ein zweites
zur Fortsetzung der Bahn von Halle
iber Nordhausen nach Kassel zur Ver-
bindung der voneinander getrennten

1) Ein Taler von 1837 entspricht einer heutigen
Kaufkraft von rund 50 €.




westlichen Provinzen der Monarchie
eingegangen war. Fir eine Eisenbahn-
verbindung zwischen Berlin und der
mittleren Elbe standen sonach aufSer
der Linie Berlin — Riesa noch die Linien
Potsdam —Halle, Berlin—Luckenwalde
—Dessau— Kothen und Berlin —Magde-
burg zur Wahl. Dariiber, welche dieser
Linien dem Staatsinteresse am meisten
entspréiche, fanden lingere Erérterun-
gen im Staatsministerium statt. Der vom
Finanzminister in einem Immediatbe-
richt vom 23. Oktober 1837 vertretenen
Auffassung, wonach es besonders dar-
auf ankomme, dass durch die Bahn die
kiinftige Verbindung mit den westlichen
Provinzen befordert oder wenigstens
nicht gehindert werde, entsprach, wie
die Mehrheit des Staatsministeriums
schliefSlich entschied, die Berlin-Riesaer
Bahn damals nicht. Sie wurde daher
zundchst aufgegeben, um erst 10 Jahre
spiter zur Verwirklichung zu gelan-
gen. Schon vorher hatte sich iibrigens
die Mehrheit des Staatsministeriums
dahin ausgesprochen, dass der Berlin-
Sachsischen Eisenbahngesellschaft fiir
den Fall der Nichtgenehmigung ihres
Projekts ein Entschadigungsanspruch
zuzubilligen sei.

Auf den Bericht vom 31. Dezember
1837 entschied der Konig am 6. Febru-
ar 1838 gleichwohl, dass der Bau dieser
Bahn wegen der einmal gegebenen Zu-
stimmung zwar zu gestatten, aber nicht
weiter zu begiinstigen sei. Mit den Vor-
stehern der Gesellschaft aber sei darii-
ber in Unterhandlung zu treten, dass die
Bahn nach Riesa aufgegeben und eine
andere Linie gewéhlt werde, die entwe-
der unmittelbar von Berlin ausgehe oder
die Potsdamer Bahn fortsetze und bei
Kothen in die damals im Bau begriffene
Magdeburg-Hallesche Bahn einmiin-
de. Fiir diese Eisenbahnverbindung mit
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der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn sei
eine staatliche Begiinstigung in Aus-
sicht zu stellen. Von der Mehrzahl der
mit bedeutenden Summen beteiligten
Aktiondre des urspriinglichen Unter-
nehmens erwartete man, dass sie ihre
Kapitalzeichnungen auf das Unterneh-
men einer Bahn nach Kothen tibertragen
wiirden. Bei den Besitzern eines Anteils
von 800000 Talern war zweifelhaft, ob
sie hierauf eingehen wiirden. Durch Ka-
binettsorder vom 18. Mérz 1838 wur-
de genehmigt, dass die urspriingliche
Aktiengesellschaft, unter Verzicht auf
den Bau der Bahn nach Riesa und vor-
behaltlich der genauen Feststellung der
Linie, die Erlaubnis zum Bau der Bahn
von Berlin auf Kéthen zur Verbindung
mit Halle und Magdeburg erhalte. Er-
forderlichenfalls sollte die Konigliche
Seehandlung mit einem Betrage bis zu
300000 Talern, der spiter auf 1200000
Taler erhoht wurde, an die Stelle der
Aktionére eintreten, die sich der neuen
Bahnrichtung anzuschlieflen weigerten,
und diesen ein bei der Wiederverdufle-
rung der Aktien etwa entstehender Aus-
fall von der Staatskasse zuriickerstattet
werden. Hier finden wir also zum ersten
Mal bei den preuflischen Eisenbahnen
das Zugestandnis einer Art von Staats-
unterstiitzung.

Das Komitee brachte nun die Rich-
tung der Bahn, dem fritheren Entwurf
entsprechend, tiber Luckenwalde und
von hier tiber Wittenberg, Rofllau und
Dessau nach Kéthen in Antrag. Eine
erneute Eingabe der Berlin-Potsdamer
Eisenbahngesellschaft, die Bahn von
Potsdam nach Kéthen zu fiihren, hatte
keinen Erfolg, ebenso wurde ein Ent-
schiddigungsanspruch, den die Leipzig-
Dresdener Bahn wegen Aufgabe der
Bahn nach Riesa erhob, zuriickgewie-
sen, und durch Kabinettsorder vom




25. April 1838 der Berlin-Séchsischen
Eisenbahngesellschaft der Bau der Bahn
unmittelbar von Berlin ausgehend iiber
Luckenwalde nach Kéthen endgiiltig ge-
stattet.

Mit der anhaltischen Regierung muss-
ten Verabredungen fiir den Fall der Auf-
hebung der zwischen Preufien und den
anhaltischen Herzogtiimern bestehen-
den Zollvereinigungen getroffen wer-
den. Die preuflische Regierung verlangte
zugleich mit Bezug auf die Magdeburg-
Leipziger Bahn eine Zusicherung dahin,
dass Anhalt den Durchgang durch sein
Gebiet mit der Eisenbahn weder mit
einer Durchgangsabgabe belegen noch
durch Foérmlichkeiten bei der Abferti-
gung erschweren, vielmehr hochstens
eine  Personalbegleitung
eintreten lassen werde.

Am 14. September 1838
reichte das Komitee den
Kostentiberschlag fir die
neue Linie, der den Be-
trag von rund 3000000
Taler ergab, nebst Erldu-
terungsbericht und das
Gesellschaftsstatut  ein.
Zwischenstationen waren vorgesehen
in Trebbin, Luckenwalde, Wittenberg
und Dessau und Anhalteplétze in Grof3-
beeren, Zahna, Coswig und Rofllau. Die
Briicke tiber den Schafgraben (der spéter
zum Landwehrkanal ausgebaut wurde)
war mit 12000 Taler, das Empfangsge-
baude in Berlin mit 40000 Taler ver-
anschlagt. Dabei war nicht einmal eine
besondere Bahnsteighalle vorgesehen.
Mit elf Dampfwagen gedachte man, fiir
den Betrieb auszukommen. Der Berliner
Endbahnhof sollte zwischen dem Pots-
damer und dem Halleschen Tor in der
Néhe des Palais des Prinzen Albrecht
(in der Wilhelmstrafle, gegentiber der
Einmiindung der Kochstrafle), jedoch
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auflerhalb der Stadtmauer angelegt, und
zu diesem Zweck auf Kosten der Gesell-
schaft ein neues Tor in der Stadtmauer
hergestellt werden, das durch eine be-
sondere neue Strafle mit der Wilhelm-
strafSe zu verbinden wire. Diese neue

Abb. 1. Alteste Anlage des Bahnhof Berlin 1842.

Strafle die — Anhaltstrasse — und das
neue Tor sollten gleichzeitig dem o6f-
fentlichen Verkehr freigegeben werden,
auch sollte die Strafle in der Richtung
auf Schoneberg fortgefithrt werden und
dadurch besonders dem Verkehr der
Truppen nach ihren Ubungsplitzen
zwischen Tempelhof und Schoéneberg
zugutekommen. Diese Pline erhielten
durch Kabinettsorder vom 24. Oktober
1838 die konigliche Genehmigung.




Die Verhandlungen mit den anhalti-
schen Regierungen fithrte zum Staats-
vertrag vom 26. April 1839. Die allge-
meine Prifung des Bahnentwurfs fiel
zur Zufriedenheit aus, und so wurde das
Gesellschaftsstatut vom 3. April 1839
durch Kabinettsorder vom 15. Mai be-
statigt. Spater nahm die Gesellschaft auf
Wunsch der Herzoglich Anhaltischen
Regierungen die Firma Berlin-Anhalti-
sche Eisenbahngesellschaft an, die auch
der tatsdchlich auszufithrenden Bahnli-
nie besser entsprach. Als erster konigli-
cher Regierungskommissar wurde auch
fiir diese Bahn der Regierungsrat von
Koenen bestellt.

Abb. 2. Das Empfangsgebdiude von 1841 in Berlin.

Fiir die Fithrung der Bahnlinie siidlich
von Berlin ergaben sich daraus Schwie-
rigkeiten, dass jede Durchschneidung
des Exerzierplatzes am Kreuzberg von
vornherein fiir unzulissig erkldrt war.
Nach langen Verhandlungen gelang
es der Gesellschaft, wenn auch nicht
ohne bedeutende Opfer, diese léstige
Beschriankung zu beseitigen. Die Eisen-
bahn musste als Gegenleistung einen
neuen, 70000m> groflen Truppenauf-
stellungsplatz am Kreuzberg beschaffen
und einebnen, eine 33,3 m breite Briicke
iber die Bahn (die noch heute beste-
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hende Kolonnenbriicke) zum Transport
von Truppen und Geschiitzen erbauen,
deren Anlage 9500 Taler kostete, eine
neue sogenannte Militérstrafle vom Tor
nach dem Aufstellungsplatz fiir das Mi-
litdr, mit Baumen bepflanzt, nebst einer
Briicke tiber den Landwehrgraben — die
heutige Mockernstrafle — anlegen; fiir
das zur Bahn abgetretene Geldnde, so
weit dieses den Inhalt der von der Ge-
sellschaft tiberwiesenen Flache iiber-
stieg, 35Pf/m” zahlen; eine besondere
Entschidigung von 15000 Taler an das
Kriegsministerium entrichten und die
Pichter des eingetauschten Landes,
sowie die Forderungen des Vereins fiir
Pferdezucht, der seine Rennbahn hatte
verlegen miissen, befriedigen. Die Mi-
litarstrafle kam der Bahn selbst in der
Folge als Zufuhrweg zu den eigenen Gii-
terschuppenanlagen zustatten.

Die beiden Eisenbahnbriicken iiber
den Landwehrgraben wurden, den For-
derungen der Polizeibehorde entspre-
chend, von vornherein so hergestellt,
dass sie den Schiffsverkehr auf der
kiinftig als Kanal auszubauenden Was-
serstrafle nicht behinderten; es waren
Drehbriicken mit gusseisernem Trag-
werk, deren Kosten rund 18700 Taler
betrugen. Eine zweite Straflenbriicke
iber den Landwehrgraben wurde neben
der Militédrbriicke von der Eisenbahnge-
sellschaft noch im Zuge der Schoneber-
ger Strafle hergestellt, die von der Ei-
senbahn zur besseren Verwertung ihrer
eigenen Grundstiicke vom Torplatz aus
in der Richtung auf Schoneberg zu an-
gelegt worden war. So tibte die Bahnan-
lage von Anfang an einen wesentlichen
Einfluss auf die Gestaltung des gan-
zen slidwestlichen Stadtteils zwischen
dem Potsdamer und Halleschen Tor.
Die Anlage der nach der neuen Bahn
benannten Anhaltstrasse gab spéter




Berlinifdie Jeitung von Staats: und gelehrten Saden

Die Arbeiten schreiten vorwirts
VOSSISCHE ZEITUNG 10.7.1839
Berlin. Die Arbeiten an der Berlin-Sach-
sischen Eisenbahn schreiten auf allen
denjenigen Punkten der iiber 20 Meilen
langen Bahnstrecke, wo die Terrain-
Erwerbung bisher stattfinden konnte,
erfreulich vorwiérts. Unmittelbar nach
der General-Versammlung am 3. April
wurden die ersten Arbeiten begonnen.
Jetzt nach etwa drei Monaten sind sie
schon ansehnlich geférdert. Die Bahn
ist in zehn Stationen geteilt, die zusam-
mengenommen die Linge von 40145
Ruten? haben. Die obere Leitung des
Baus haben die Ober-Ingenieure Rosen-
baum und Mohn, und zwar der Erste
die Sektion 1-5 (von Berlin aus), der
Zweite die Sektion 6—10 nach Kothen
zu. Zu der ersten Abteilung gehort der
hiesige Bahnhof, zu dem alles Terrain
erworben, und die nétige Aufschiittung
im vollen Gange, bereits zu fast einem
Viertel vollendet ist, so dass der Bau des
Empfangshauses mit Nachstem begin-
nen kann. Auf der ersten Sektion wird,
weil die Terrain-Erwerbung noch nicht
vollstindig ist, noch nicht gearbeitet; auf
der Zweiten aber, von Grofibeeren bis
Trebbin, 5159 Ruten (2% Meilen) lang,
sind von den dazu erforderlichen 31076
Schachtruten Erde schon gegen 24000
verwendet, ndmlich 4552 Langen-Ruten
Planum hergestellt, so dass nur noch ein
Damm von 600 Ruten Linge zu schiit-
ten bleibt. Auch der Bau aller Briicken
und Durchlésse auf dieser Route wird
1) Eine Rute sind rund 3,77 m.

im September beendigt sein. Auf der
zweiten Sektion, wo die Arbeit erst Ende
Mai begonnen hat, sind bereits tiber 800
Ruten Planum fertig, 500 laufende Ru-
ten in Arbeit und grofle Strecken der
Dossierung schon mit Rasen belegt.
Auf den Sektionen 3 -8 ist das Terrain
erst teilweise erworben, daher der Bau
auch nur vorbereitet, die Linie genau
abgesteckt, Materialien herangefahren
und dgl.m. Auf der 9. Sektion ist das
Terrain ganz erworben, der Bau seit
dem 3. Juni in Angriff genommen, und
bereits tiber 4000 Schachtruten Erde
auf eine mittlere Entfernung von 80 Ru-
ten bewegt, und fast % Meile Planum
hergestellt. Auch der sehr bedeutende
Briickenbau auf dieser Sektion (jenseits
der Elbe), nimlich 7 grofie und 5 kleine
Bauten und 5 Durchlisse, hat begonnen,
und wird zum Herbst vollendet sein.
Auf der zehnten Sektion ist der Bau
ebenfalls am 3. Juni angefangen worden,
indem das Terrain so weit es im Dessau-
ischen liegt, erworben ist, auch ist das
fiir den zu Kothen notwendigen grofien
Bahnhof bereits angekauft. 0

Die Resultate der Arbeiten
VOSSISCHE ZEITUNG 10.10.1839
Berlin. Die Resultate der Arbeiten an der
Berlin-Sachsischen Eisenbahn bis Ende
September sind folgende: Mit Ausna
me der % Meilen von hier bis Lank Q 1
der ndchsten Umgebung von Witt#n
und etwa einer Meile im Herzogum Wo-
then ist der Bahnbau auf der gafizegslg
nie im Gange. Die Arbeiten vorigh}i




Die neuen Bahnhofs-Anlagen

1. Gleisanlagen.

Die gesamten Anlagen des neuen Bahn-
hofs erstrecken sich vom Personen-
Bahnhof bis zu dem etwa 5km ent-
fernten >Siiddende« (Abb. 7). Auf diesem
Weg iiberschreitet die Bahn zunéchst
mittels einer Bogenbriicke und zweier
kontinuierlichen Paralleltréger-Briicken

und Kolonnenstrafle werden mittels
zweier Holzbriicken iiber die Bahn ge-
fihrt, da diese hier bereits stark im Ein-
schnitt liegt, in welchem sie bis hinter
die, ebenfalls iiber sie hinweg gefiihrte,
Verbindungsbahn verbleibt. Von dort
bis »Stidende« liegt die Bahn in der Hohe
des umliegenden Erdreichs.

den Landwehrkanal und die Straflen am
Halleschen und Tempelhofer Ufer. Die
Hoherlegung der Bahn an dieser Stelle
betrdgt rund 4,0m. Im weiteren Ver-
lauf wird die Yorkstrafle durch Unter-
fihrung gekreuzt. Die dann folgenden
Straflen, namlich die Monumenten-
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a. Der neue Personen-Bahnhof, wel-
cher bekanntlich der Hauptsache nach
auf dem Boden des alten Bahnhofs er-
baut worden, ist in Abb. 6 zur Darstel-
lung gebracht.

Die grofie Halle, auf welche wir spéter
noch ausfiihrlich zuriickkommen wer-
den, hat eine Linge von rund 170 m und
eine Spannweite von 60m. In dieselbe

Doppelreiche
steller-Bude

fithren in drei Gruppen 3 + 3 + 2 = 8 Glei-
se. Vor dem siidlichen Kopf der Halle
befindet sich eine Fufigénger-Unterfiih-
rung (die indessen dem Verkehr noch
nicht iibergeben ist) zur Verbindung der
Halleschen Strafie mit dem Hafenplatz.

Die Anordnung und Benutzung der
Gleise auf dem Personen-Bahnhof ist
in der Hauptsache folgende: Die bei-
den Hauptgleise verzweigen sich dies-
seits der Briicke in verschiedene Gleise,
welche teils zu den einzelnen Perrons,
Rampen usw. fiihren, teils als Aufstel-
lungsgleise fiir Personenwagen dienen.
Zu jeder Seite der Hauptgleise liegt
ein Ausziehgleis. Jenseits des Kanals
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Abb. 10. Der Giiter-Bahnhof.
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(Abb. 10) ist in diese vier parallelen
Gleise ein Weichenkreuz eingelegt, (wie
Abb. 11 verdeutlicht) wodurch eine all-
seitige bequeme Verbindung zwischen
Abfahrts- und Ankunftsseite ermog-
licht wird. Die in den Hauptgleisen

Central-Woirhen-Thurm. 5 “|“||\ﬂ§£'.
1y

Zum
Porsonon <—=e e
Bahnhofe. o Auszioh-Gleis 3
Ziy Z W{‘.{- S
S8z,
%0’/0.& N
55 4’4%,.

Abb. 11. Haupt-Weichenanlage
fiir den Personenbahnhof.

liegenden halben englischen Weichen
haben den Zweck, kaiserliche Extrazii-
ge an dem Abfahrtsperron, an welchem
die Kaiser-Zimmer liegen, vorfahren zu
lassen. Diese Weichen werden fiir ge-
wohnlich unter Verschluss gehalten. An
das ostliche (obere) Auszieh- bzw. Uber-
gangsgleis schlief3t jenseits des Zentral-
weichenturms der Verbindungsstrang
nach dem Giiter-Bahnhof an. Das west-
liche (untere) vermittelt dagegen die
Verbindung des Personen-Bahnhofs mit
den Personenzug-Lokomotivschuppen
sowie mit der ausgedehnten Gleisgrup-
pe zum Aufstellen der Personenwagen;
letztere Gruppe hat einen bedeutenden
Umfang erhalten, da die Bahn, welche
im Sommer sowohl einen erheblichen
Personenverkehr zu bewiltigen hat,
wie auch eine grofle Anzahl Extraziige
befordert, einen bedeutenden Park von
Personenwagen besitzt.

Der Betrieb regelt sich nun im Allge-
meinen folgendermaflen:

Die ankommenden Ziige fahren in
dem Gleise I vor. Zwischen den Gleisen I
und III ist ein kurzer Gepackperron an-
geordnet, nach welchem die vorn im Zug
befindlichen Gepédckwagen rasch entla-
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den werden konnen. Der entleerte Zug
wird alsdann von der Rangier-Lokomo-
tive sofort in das Ostliche (obere) Aus-
ziehgleis gezogen und von dort durch
die oben besprochene Weichenstrafle
in die westliche Gleisgruppe befordert,
worauf die Zuglokomotive durch die
entsprechenden Weichen in den Schup-
pen gehen kann; oder er wird in eines
der auf dem Innenbahnhof vorgesehe-
nen Wagengleise geschoben. Die Gleise
II und III dienen fiir gewohnlich zum
Aufstellen der besseren Personenwagen,
da ein besonderer Wagenschuppen, wie
dies ja neuerdings auch allgemein iib-
lich, nicht vorgesehen worden ist.

Die Abfertigung der abgehenden Ziige
geschieht auf den Gleisen VII und VIII.
Da die Gepickwagen bekanntlich vorn
im Zuge stehen, musste auf der Ab-
gangsseite der Gepéckperron die ganze
Lénge der tibrigen Perrons haben. Die
zum Abgang bestimmten Wagen wer-
den mit Hilfe des westlichen (unteren)
Ausziehgleises in die Abfahrtsgleise
gedriickt, und durch eben dieses Gleis
erfolgt das Vorsetzen der Lokomotiven
vor die Zige.

Vom linken Mittelperron aus werden
die Ortsziige nach Lichterfelde abgelas-
sen; es sind dies nur ganz kurze Ziige,
deren Zusammenstellung auf den mitt-
leren Gleisen ohne Kreuzung und zeit-
weilige Sperrung der Hauptgleise erfol-
gen kann.

Rampen zum Verladen von Vieh und
Fuhrwerken sind sowohl auf der An-
kunfts-, wie Abfahrtsseite angeordnet.
Auf der Abgangsseite sind auflerdem
noch fiir die Bediirfnisse der Post ein
kurzer Gepéckperron, sowie ein stump-
fes Gleis zum Beladen der Postwagen
vorgesehen.

Der in der Hohe der angrenzenden
Straflen liegende, ehemalige Werkstit-




ten-Bahnhof ist zu Speichern und La-
gerpldtzen vermietet. Die hier befindli-
chen Gleise, von denen eins nach dem
Hafen an der Schoneberger Strafle ver-
lingert ist, sind mit den hochliegenden
Betriebsgleisen durch ein Wasserdruck-
Hebewerk fiir Giiterwagen verbunden,
dessen Beschreibung spéter folgen wird.

Bei dem lebhaften Verkehr, welcher
zwischen der Anhalter Bahn und dem
Landwehrkanal stattfindet, hat man be-
reits daran gedacht, auf der noch verfiig-
baren Bahnfldche einen kleinen Hafen
fiir die eigenen Zwecke zu erbauen; in-
dessenistdiese Angelegenheitnochnicht
tiber das Projekt hinaus gekommen.

Die bereits oben erwdhnte grofSe
Gleisgruppe zum Aufstellen der Perso-
nenwagen liegt jenseits des Kanals und
schliefit beiderseits an das westliche
Ausziehgleis an (Abb. 10). Zwischen die-
sen Gleisen sind Wasserpfosten fiir das
zum Reinigen der Wagen notwendige
Wasser angebracht, und auflerdem drei
Pfosten, welche in Verbindung mit der
Fettgas-Anstalt der Bahn stehen und
mittels deren die Wagen mit Leuchtgas
versehen werden.

Da das oben besprochene Weichen-
kreuz fir die Sicherheit des Betriebs
von grofSter Bedeutung ist, so sind die
dasselbe bildenden Weichen, sowie das
zugehorige Ein- und Ausfahrtssignal
in einer zentralisierten Weichen- und
Signalvorrichtung vereinigt. Der zuge-
horige Weichenturm ist in Abb. 12 zur
Darstellung gebracht.

Auf einem massiven Unterbau von 4 m
Hohe ist die eigentliche Signalstube in
Fachwerksbau errichtet. Angeschlossen
sind zwei Signale und vier Weichen; au-
Berdem sind noch einige Hebel fiir et-
waige Erweiterung vorgesehen.

Das ostliche Ausziehgleis bildet in
seiner weiteren Fortsetzung die Verbin-

dung zwischen dem Bahnhof Berlin und
dem Werkstétten-Bahnhof bei Tempel-
hof. In Folge dessen dient dasselbe zwi-
schen der Briicke und dem Weichenturm
gleichzeitig fiir die zweimal téglich in
jeder Richtung fahrenden Arbeiterzii-
ge als Ankunfts- und Abfahrtsgleis. Zu
dem Zweck ist hier ein niedriger Perron
vorgesehen (Abb. 10).

Hinter dem Weichenturm zweigt
dasjenige Gleis ab, welches die kiirzes-
te Verbindung zwischen dem Giiter-
Bahnhof und dem Personen-Bahnhof
herstellt. Indessen ist auch jenseits der
Yorkstraflen-Unterfithrung durch Ein-
legung der entsprechenden Weichen
fiir eine Verbindung zwischen den Zug-
ordnungsgleisen des Giiter-Bahnhofs
einerseits, und dem Personen-Bahnhof
sowie der Lokomotivschuppen-Anlage
andererseits gesorgt. Auch hier ist eine
kleine Zentral-Weichenvorrichtung zur
Sicherung der Hauptgleise aufgestellt.

Es ist hieraus ersichtlich, dass man
eine reichliche und bequeme Verbin-
dung zwischen dem Personen- und dem
Giiter-Bahnhof vorgesehen hat, um
Giiterwagen zu
den gemischten
Zigen  sowie
zum Hebewerke
— und umge-

kehrt — ber-
fihren zu kon-
nen.

Abb. 12. Zentral-
Weichenturm an
der Kanalbriicke.

g5

Westlich von den Hauptgleisen liegen
die Lokomotiv-Schuppen nebst einem
grofieren Kohlenhof (Abb. 10). Die An-
lage ist derart projektiert, dass zwischen
zwei groflen halbkreisformigen Schup-
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pen, von denen indessen vorldufig nur
der eine bereits ganz ausgebaut ist, die
zugehorigen Verwaltungsgebédude nebst
der Wasserstation Platz gefunden ha-
ben. Vor dem Schuppen liegt der Koh-
lenhof (Abb. 13). Es sind geniigend Wei-
chen und Gleise vorhanden, um eine
allseitige bequeme Verbindung der

Schuppen mit dem Personen-
und Giter-Bahnhof
zu sichern.

sind, eine Anordnung, wie sie die neue-
ren Berliner Bahnhofe mehrfach zeigen.
Der Kopf der Anlage wird durch die Ver-
waltungsgebdude gebildet, welche durch
einen Mittelbau organisch miteinander

Wie aus der Zeichnung ersichtlich, ha-
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b. Der Giiter-Bahnhof. Der Zugang | Abb. 13. Kohlenhof und Giiterzug-
zu der, hoher als die anschlieflenden | Lokomotivschuppen.
Straflen liegenden Flache des Bahnhofs
erfolgt durch Rampen, von der Mo- | verbunden sind. Weiter nach riickwirts
ckernstrafle aus (Abb. 10). Zunichst der | sind der Zollschuppen, zwei Ladeper-
Einfahrt erheben sich die grofien Giiter- | rons, eine groflere Rampe, ein Kran
schuppen, welche fiir Versand und Emp- | sowie eine Briickenwaage angeordnet.
fang getrennt sind. Die Gebdude sind so
angeordnet, dass zwischen den Schup- | ben die Aufstellungsgleise an den Seiten
pen die Zufahrtstrale fiir das Land- | der Schuppen eine solch betrichtliche
fuhrwerk liegt, wihrend die Bahnglei- | Linge erhalten, dass es moglich ist, in
se an den Auflenseiten entlang gefiihrt | ihnen ganze Ziige zu bilden.
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Das neue Empfangsgebaude

der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn in Berlin

DEUTSCHE BAUZEITUNG ¢ 11.1.1879

Is die letzte unter den vier dltes-

ten, in der Frithzeit des deutschen
Eisenbahnwesens entstandenen Bahn-
hofsanlagen Berlins wird im Laufe die-
ses Jahres auch der Bahnhof der Berlin-
Anhaltischen Eisenbahn mit jenem,
einer vollstindigen Erneuerung gleich
kommenden Umbildungsprozess zum
Abschluss gelangen, durch den vorher
schon die Bahnhofe der Niederschle-
sisch-Markischen, der Berlin-Potsdam-
Magdeburger und der Berlin-Stettiner
Eisenbahn den nach jeder Richtung hin
gesteigerten Anforderungen unserer
Zeit Rechnung getragen haben. Der alte
Bahnhof, der von 1839 —40 fiir das Un-
ternehmen der Berlin-Sachsischen, spa-
ter Berlin-Anhaltischen, von Berlin tiber
Jiterbog und Wittenberg nach Kéthen
fiihrenden Eisenbahn erbaut und im

September 1840 dem Betrieb iibergeben
wurde, beschrankte sich auf ein Ter-
rain, das 0stlich von der Mockernstra-
B3e, stidlich vom Landwehrgraben (spa-
ter Schifffahrtskanal), westlich von den
Grundstiicken der Schoneberger Strafle
und an seiner schmalen Nordseite vom
Askanischen Platz begrenzt wurde. An
letzteren lag das in den bescheidensten
Abmessungen und Formen errichtete
Empfangsgebdude — ein Kopfbau mit
zwei schmalen Perronhallen von nur
16,5m lichter Weite zwischen den au-
fleren Winden dieser Hallen.

Die Ausdehnung des Bahnnetzes der
Gesellschaft, zu welchem i.]. 1847 die
Linie Jitterbog — Roderau, i.d.]. 1857 — 59
die Linie Wittenberg — Bitterfeld — Halle
und Leipzig — Bitterfeld — Dessau hinzu-
traten, gab zu wiederholten Erweiterun-
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Abb. 49. Hauptfassade
am Askanischen Platz.

gen der urspriinglichen Bauten Veran-
lassung. Die Frequenz der Bahn gedieh
jedoch in so kréftiger Weise, dass schon
seit geraumer Zeit die Notwendigkeit
einer Uiber das bisherige Bahnhofster-
rain hinaus gehenden Vergrofierung der
gesamten Anlage als unabweislich sich
herausstellte.

Nachdem im Laufe der Jahre die hier-
zu erforderlichen Grunderwerbungen
jenseits des Schifffahrtskanals bewirkt
worden waren, begann die Gesellschaft,
anderen Spitze bekanntlich der langjéh-
rige Vorsitzende des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen, —Geh. Reg.-
Rth. Fournier, und, als technischer Chef
Geh. Ober-Brth. a.D. Siegert stehen, im
Jahr 1872 die Umwandlung ihrer Bahn-
hofsanlagen nach einem
eben so grofiartigen wie
zweckentsprechenden,
nicht nur das gegenwér-
tige Bediirfnis, sondern
auch die Moglichkeit
weiterer  Entwickelung
ins Auge fassenden Plan.
Zwischen dem Schiff-

5%,

—

fahrtskanal und der Kolonnenstrafle
wurde ein neuer Giiter-Bahnhof mit
den zugehorigen Gleisen, Ladeplitzen,
Speichern und einem Verwaltungsge-
baude, sowie eine neue Lokomotiv- und
Wasser-Station mit einem Dienstge-
bédude errichtet; jenseits der Ringbahn
bei Tempelhof ist eine neue, umfang-
reiche Werkstétten-Anlage erbaut wor-
den. Das hierdurch frei gewordene ur-
spriingliche Terrain des Bahnhofs aber
wurde in seiner ganzen Ausdehnung
zur Anlage des neuen Personen-Bahn-
hofs bestimmt.

Es gewidhrt uns eine aufrichtige Freu-
de, tiber ein Werk dieser Art und dieses
Ranges berichten zu kénnen,
das wir mit unge-
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Der Werkstatten-Bahnhof
bei Tempelhof

DEUTSCHE BAUZEITUNG ¢ 25.10.1879

ei der urspriinglichen Anlage des

Bahnhofs Berlin der Berlin-Anhal-
tischen Eisenbahn, zu Ende der 1830er
Jahre, wurden die Zentral-Reparatur-
werkstétten der Bahn in einem Gebéu-
de-Komplex in Gemeinschaft mit dem
Personen- und Giiterbahnhof auf dem
der Gesellschaft gehorigen, zwischen
dem Landwehr-Kanal und dem Askani-
schen Platz liegenden Terrain unterge-
bracht.

Die Grofie jener élteren Réaumlichkei-
ten erwies sich bald als unzureichend,
und es mussten alsdann viele Reparatu-
ren in den Filial-Werkstitten, zum Teil
sogar in fremden Wagenbauanstalten
auflerhalb Berlins bewirkt werden, da
man die entsprechende Erweiterung erst
in Verbindung mit dem bevorstehenden
vollstandigen Umbau der ganzen Berli-
ner Bahnhofsanlage zur Ausfithrung zu
bringen dachte. Da das Bediirfnis indes
immer dringender wurde, und da der
Beginn des Bahnhofsumbaus sich von
Jahr zu Jahr hinaus zog, so fithrte man
in den Jahren 1870 und 1871 eine Erwei-
terung der Werkstétten dadurch herbei,
dass man fiir einen Teil der Wagenrepa-
ratur provisorische Gebdude auf einem
Terrain siidlich des Landwehrkanals an
der Mockernstrafle errichtete.

In der Folgezeit sind dann mehrere
Projekte zur Ermittlung einer passen-
den Gelegenheit fiir die Werkstétten be-
arbeitet worden, da die mit dem Umbau
des Bahnhofs verbundene Hoherlegung
der Gleise auf dem Innenbahnhof um

ca.3,6m es nicht gestattete, die bisher
von den Werkstitten eingenommenen
Terrains zu einer Vergrofierung dersel-
ben zu benutzen. Teils war es unmog-
lich, von der alten Stelle aus eine beque-
me Gleisverbindung nach den neuen
Hauptgleisen zu schaffen, teils auch war
das alte Terrain kaum gentigend fiir das
néchste Bediirfnis, geschweige denn fiir
eine kiinftige Erweiterung. Es wurde
darum schliefSlich nach reiflichen Vor-
arbeiten ein grofieres Grundstiick, etwa
4 km vom Personen-Bahnhof und aufSer-
halb der Berliner Ringbahn, welches sich
an das fiir den hier ebenfalls zu etablie-
renden Rangier- und Ubergabe-Bahn-
hof bestimmte Terrain anschliefdt, als
Terrain fir die neue Werkstéttenanlage
gewihlt und akquiriert. Dieses Terrain,
welches insgesamt nahezu 1km?® Fliche
umfasst, bietet eine ausreichende Grofie
nicht blof$ fir die nichsten Bediirfnisse,
sondern auch fiir eine etwa erforderlich
werdende erhebliche kiinftige Vergro-
erung der Werkstéttenanlage.

Die Lage des Terrains zu den Haupt-
gleisen ist nicht gerade giinstig, weil die
Hauptachse des Terrains die Bahnachse
unter einem solchen Winkel schneidet,
dass sdmtliche Zufahrtgleise zu den
Werkstdtten sehr scharfe Kurven, bis
zu 180m Radius, erhalten mussten. Es
hat nicht geringe Schwierigkeiten ver-
ursacht, die Werkstattgebdude so an-
zuordnen und zu legen, dass dieselben
vom Rangier-Bahnhof aus bequem, ohne
Benutzung von Drehscheiben erreicht
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dass zur Vermittelung des Verkehrs von
ser Stelle ohnehin eine Bahnhofsanlage

hitte ausgefithrt werden miissen, wel-
che von allen Ziigen die von Berlin aus-

auch der besondere Vorzug nicht zu | und nach der Verbindungsbahn an die-
welchen die Lage des Werk-

verkennen,
ten Stelle besitzt und der darin besteht,

werden konnen. Andererseits ist indes
statten-Bahnhofs gerade an der gewahl-
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gehen, bzw. die nach dort einlaufen, zu
passieren ist.

Der weiterhin folgenden speziellen
Beschreibung des eigentlichen Werk-
statten-Bahnhofs wird eine kurze
Beschreibung des Rangier-Bahnhofs
vorauszuschicken sein, von dessen
Gleisanlagen nur ein relativ geringer Teil
auf dem beigefiigten Situationsplan zur
Darstellung gebracht werden konnte.

Es war fiir die Gleisedisposition des
Rangier-Bahnhofs die Absicht mafige-
bend, dass alle ankommenden Ziige hier

Abb. 55.
Situations-Skizze des Werkstdtten-Bahnhofs.

1,2, 3, 4. Zukiinftige Erweiterungen
der Lokomotiv-Reparatur.
5. Verwaltungs-Gebdude.
6. Haupt-Magazin.
7. Wirtschafts-Gebdude.
8. Eisen-Magazin, demndichst in
die vorgesehene Erweiterung der
Wagen-Reparatur fallend.
9. Holzschuppen.
10. Wasserturm.
11. Kohlenbiihne.
12. Kohlenhof.
13. Spdter auszufiihrender Rangierkopf.
14. Perron.
15. Dienst-Gebdude.
16, 16. Waschrdume und Toiletten.

geteilt, alle abgehenden hier zusammen-
gestellt und geordnet werden sollen, und
es sollte ferner von hier aus auch der An-
schluss an die Berliner Ringbahn erfol-
gen. Dieser Anschluss sollte so bewirkt
werden, dass evt. ein direkter Ubergang
ganzer Ziige von der Berlin-Anhal-
tischen Eisenbahn auf die Ringbahn

und umgekehrt stattfinden konnte.
Fir die angegebenen Zwecke sind zu-
néchst am siidlichen Ende des Bahnhofs
(rechte Seite Abb. 55) zwei Giiterzugglei-
se von den Hauptgleisen der Bahn abge-
zweigt und durch den Rangier-Bahnhof
nach dem Giiter-Bahnhof in der Stadt
fortgesetzt worden. Es schlief3t sich an
diese Giiterzuggleise eine Gruppe von
sechs langeren Gleisen, die zum Rangie-
ren der ankommenden Ziige und zum
Aufstellen einzelner Ziige, bzw. einzel-
ner Zug-Abteilungen bestimmt sind, an.
Eine zweite Gruppe, bestehend aus fiinf
kiirzeren Gleisen, ist zum Ordnen der
abgehenden Ziige bestimmt, wihrend
eine dritte, aus zwei Gleisen bestehen-
de Gruppe speziell zur Vermittlung des
Verkehrs mit und nach dem Werkstat-
ten-Bahnhof, welcher sich am nordli-
chen Ende dem Rangier-Bahnhof an-
schlief$t, dient, wozu in der Nihe eines,
im Situationsplan Abb. 55 unter Ziff. 15
angegebenen Dienstgebédudes eine eng-
lische Weiche eingelegt ist. Das Ter-
rain, welches der Werkstatten-Bahnhof
einnimmt, wird

westlich von den
oben erwihnten
Giiterzuggleisen
der Bahn, nord-




Zeitreisenjzur Kultur+Technik

Am 15. Juni 1880 wurde das neue Empfangsgebaude der
Berlin-Anhalter Eisenbahn am Askanischer Platz dem
Verkehr ubergeben. Doch die Eroffnung des imposanten
Bauwerks von Franz Schwechten war nur eine Etappe des
1871 begonnenen Umbaus des Anhalter Bahnhof in Berlin.
Auf einer Lange von 5km wurden neben dem Personen-
bahnhof ein Guterbahnhof, Werkstatten, Aufstell- und Ver-
schiebegleise und viele weitere Anlagen neu errichtet.
In zeitgendssischen Originaltexten werden die Anfange
der Berlin-Anhalter Eisenbahn, der Umbau des Bahnhofs
und die Architektur der Gebaude geschildert. Zahlreiche
Fotos und Zeichnungen illustrieren dieses Zeitdokument
der Berliner Verkehrs- und Architekturgeschichte.
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