Das neue Empfangsgebaude der Berlin-Anhaltischen
Eisenbahn in Berlin.*

Von dem rastlosen Streben und Wachsen der Indwer Bahnerwerb seitens des Reiches uberhaupt inzwischen
strie und dem hierdurch veranlal3ten Aufschwunge der maorlaufig sistirt worden ist, so wird die bisherige Leitung
dernen Verkehrsmittel legt kaum etwas ein so glanzendemch auf langere Zeit in Théatigkeit verbleiben.

Zeugnil3 ab, wie die gewaltigen Bauwerke unserer Zeit. Ein Nach dem Jahre 1870 waren die Einrichtungen der

SOI(_:h mgchtlges Monument d?r Betnebsam.kelt Wurd'e M€ nhaltischen Bahn dem ungeheuren Verkehrsaufschwung
er.dlngs n d.em E”?pfangsgeba“de der Ber!!n—Anha!tlscheHCht gewachsen. Der Berliner Spott fiel mit seiner ganzen
El_senbahn"m Berlin aufgerichtet, um demndchst seiner B&izenden Scharfe tber die Betriebsstockungen, vor Allem
stlmmung ub.tlarge_ben zu Wero_len. _ . aber Uber die klagliche Raumlichkeit des Empfangsgeb&u-
_ Dieurspringlich zum Betrieb einer Berlin-Sachsischepyeg her. pie Praxis des Dividendensparens muRite endlich
Eisenbahn von Potsdam dber Riesa nach Leipzig im Jahfg oine weile aufgegeben werden, und die Bahn hat ihren
1836 gegrundete Privatgesellschaft verwandelte sich Zwgit iy glanzender Weise wiederhergestellt. Nachdem die

Jahre spater mangels Erlangung dieser Concession in $§@riehs-Einrichtungen den Anforderungen entsprechend
Berlin-Anhaltische Gesellschaft zum Bau einer Bahn VO qestelit waren, solite die Vortrefflichkeit der inneren

Berlin nach Céthen. Bereits im Jahre 1841 wurde diesgsstattung sich in der duReren Pracht der Verkehrsraume
ganze Strecke erfinet. Im .Jahre 1848 Yvurde die Yerb'ns'piegeln. Am Askanischen Platz, im stdwestlichen Thei-

dung mit Dresden durch die Strecke Juterbogk-ROderay gejing nahe dem Hafen des Schifffahrtscanals, wo das
hergest'ellt', gnd elf Jahre spater wurden Bitterfeld, Hallge hshnte arme und winklige Bahnhofsgeb&aude sich ver-
und Leipzig in das Verkehrsnetz gezogen. Erst nach de@psmt in der Ecke barg, steigt nunmehr in monumentalen
deutsch-franzosischen Kriege liel3 sich die directe Verbin-inian der méchtige Ziegelbau empor, erhebt sich stolz das

dung zwischen Magdeburg und Leipzig durch Ausbau defe ;e Empfangsgebaude in seiner warmen tiefgelben To-
Strecke Zerbst-Leipzig bewirken, wahrend durch die neug,,

Route Wittenberg-Falkenberg ein Anschluf nach Kohlfurt . _ _
ermdglicht wurde. Es war ein seltenes Gllck, dal3 die Verwaltung einem

Die wirthschaftliche Bedeutung der Bahn wuchs Stetiémchbegabten Architekt.en, der seine junge, voIIe. Kraft mit
im Verhaltnis zu dieser Ausdehnung: aus Oesterreich, Ufflem edelsten Eifer an die grofse Aufgabe setzte, in der Per-
garn und Italien, aus Sachsen, Siiddeutschland und Frarfi@" des Baumeisters Franz Schwechten furih-
reich werden auf ihren Achsen Kohlen, Rohstoffe fir did® Zwecke zu gewinnen vermochte. Upter seiner kunstle-
Industrie sowie Lebens- und GenuBmittel verschieden&Schen Oberleitung, unter der Mitarbeiterschaft der Bau-

Art dem Consum der der deutschen Reichshauptstadt Zudg_eister Sillich und Lantzendorf, sowie des Ingenieurs Sei-

fuhrt. Der Getriedeverkehr wird durch machtige Lieferunde! wurde ein Werk vollendet, das, trotz strenger bauli-
1er Kennzeichnung des Zweckes, allen Anforderungen

gen aus Oesterreich und durch den Transport der ostpr el S )
Rischen und russischen Waare nach Sachsen, Baiern (iftf Schonheit in bewundermnswirdiger Weise gerecht ge-
Thuringen reprasentiert. Eine nicht geringe Bedeutung hyforden ist.
die Anhaltische Bahn fiir den Personenverkehr. Und die- Die gegen Norden gewendete und dem Askanischen
ser gliicklichen Conjunctur entsprechend, wuchs die DiviPlatze zugekehrte Hauptfront des Bauwerkes ist, wie die
dende der Actionare zwischen 1842 und 1871 von viereiritbrigen Facaden, aus den gelben Verblendsteinen und Ter-
halb auf achtzehneinhalb Prozent, wogegen sie fiir das Jaticotten der Greppiner Werke hergestellt, welche nur an
1878 wieder nur finf Procent ergab. den Theilen, die dem Schlagregen ausgesetzt sind, durch
Wie die Verwaltung der Anhaltischen Bahn seit UberSandsteine, meist aus den Velpter Briichen, ersetzt wer-
funfundzwanzig Jahren mit der Geschaftsfuhrung deden. Die Facade des mit einem flachbogigen Dach ge-
grol3en, alle deutschen, dsterreichischen, ungarischen usthlossenen Hallenbaues, gekrént von einer Statuengrup-
hollandischen, sowie viele belgische und russische Bahngre ,Der Weltverkehr* des Bildhauers Hundtrieser, tber-
umfassenden ,Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungerdgt die Ubrigen Baumassen dieser Front, und zwar glie-
betraut ist, so fuhrt der an ihrer Spitze stehende Geheintern diese Hallenfacade neun schmale, nach den Seiten
Regierungsrath Fournier in dessen Generalversammlungen ihrer Héhe regelmafig abnehmende Rundbogenfenster,
seit der gleichen Zeit in allgemein anerkannter Weise devon zwei niedrigen Eckthiirmen eingeschlossen, an denen
Vorsitz. Da eine Verstaatlichung der Anhaltischen Bahn gge ein kreisrundes Relief des Bildhauers Litke, eines den
gen eine vierprocentige Rente Ende 1879 abgelehnt umdercur, das andere den Ceres darstellend, die Facade ziert.

*In ,Die Gartenlaube®, Nummer 18, 1880. Autor unbekannt.



Der nete Anbalfer ahubof in Werlin: Aunfenanfidf.
Originalzeidmmg von Neubaner.

Unter ihr aber lagert, vor der riesigen Halle, der eigentlize aus durch die Unterfahrt das Innere des Bahnhofs. Drei
che Frontbau des Bahnhofes mit einer Hohe von sechzeRinlren vermitteln den Eingang in das méchtige Empfangs-
Meter bei hundert Meter Breite. Auf granitenem Sockelestibil, dessen Umfang 390 Quadratmeter betragt. Die
lastet das Erdgeschol} in 4,6 Meter Hbéhe, Uber welche@roRartigkeit in der Anordnung des ganzen Gebéaudes of-
sich das Hauptgeschol3, von vierzehn Rundbogenfenstdembart sich hier sofort dem Beschauer, indem unmittelbar
durchbrochen, erhebt. Die Mitte nimmt der bis zu einer Héein freier Einblick bis weit in die groRe Bahnhofshalle be-
he von zwanzig Meter aufsteigende Vestibiilbau ein, wekiehentlich das Dachwerk derselben gewahrt wird. Im Ve-
cher durch beide Geschosse hindurchgeht; ihn krént deibil befinden sich links die sechs Billetschalter, wahrend
méachtige Uhr, deren Seiten die vom Bildhauer Brunowsich rechts der Raum fiir die Gepackannahme anschlief3t.
modellirten Figuren des Tags und der Nacht, in KupferniebBas hier abgegebene Gepack gelangt durch die tberwdlb-
derschlag von Riedinger in Augsburg ausgefihrt, einnelien Schachte des Erdgeschosses auf Karren bis zu hy-
men; drei kreisrunde Fensterdffnugen und die beiden Sandraulischen Aufziigen. Mittelst derselben werden die Guter
steinreliefs des Bildhauers Geier ,Ingenieurwissenschafur Perronhéhe emporgehoben und sodann auf besonde-
und ,Architektur” beleben ihn. Am Vestibil tritt wiederum ren, zwischen den Abfahrtsgleisen liegenden Gepackper-
die niedrigere Unterfahrt in einer Héhe von 11 Meter vorrons bis zu den fir ihre Verladung bestimmten Wagen ge-
welche sich gegen den Askanischen Platz mit drei Rundb&arrt. Durch zwei entsprechende Versenkungen an der lin-
gen 6ffnet. Von hier aus findet der Zutritt zu dem Bahnhofdken Seite des Bahnhofs gelangt das von den Gepackperrons
statt, und zwar ist Raum fir die gleichzeitige Vorfahrt vonder Ankunftsgleise gekarrte Personengut der ankommen-
drei Droschken genommen. den Reisenden nach dem Tunnel und von dort zur Gepack-

Die Langseiten des Bahnhofs sind, wenn auch natyusgabe. Dieser sinnreichen Einrichtung zufolge wird die

lich nicht mit so prachtiger Fagade, wie die der HauptfrontB€lastigung der Reisenden durch das sonst ubliche Hin-

geschmiickt, dennoch durch die méachtigen BogenfenstHF'd HerstoRRen der Gepéackkarren auf die gliicklichste Wei-

der Halle, sowie durch die gemusterten Fullungen der bref€ Vermieden.

ten Pfeiler in anziehender Weise belebt. Wir verlassen das Vestibiil und dringen auf einem brei-
Nachdem wir die aul3ere Schonheit des Werkes in Auen, oben in zwei Arme sich spaltenden Treppenaufstieg zu
genschein genommen, betreten wir vom Askanischen Plader gro3en Corridorhalle, dem Vorraum zur eigentlichen
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Bahnhofshalle, empor. Dieses Foyer, welches eine Langmit drei Thiiren das 300 Quadratmeter grof3e Ausgangsve-
von 87 Meter erhielt, entfaltet, im Osten und Westen durchtibiil fir die angekommenen Reisenden. Neben demsel-
Kuppelraume mit Oberlicht abgeschlossen, eine ungemeben ist durch Einrichtung eines Wartesaals fur das auf die
imposante architektonische Wirkung. Es Ubertrifft die beAnkommenden wartende Publicum einer sonst selten be-
rihmte Vorhalle der Peterskirche zu Rom in der Lange umicksichtigten Forderung Rechnung getragen. Hier schlie-
15 Meter. Ren sich, aulRer kleineren Raumlichkeiten fir die Benut-
Von der Corridorhalle ftihren rechts wie links vier Thii-zung des kaiserlichen Hofes bei seiner Ankunft, noch Sa-
ren in den eigentlichen Kopfperron der Bahnhofshalle. Dele, welche vorlaufig fir Verwaltungszwecke bestimmt sind,
ungeheure Raum, dessen Grundflache fast derjenigen das Der Kopfperron quer vor den Schienen selbst, wel-
Marcus-Platzes von Venedig gleich ist, liegt voll vor unse<her uns zuerst aufnahm, soll fur den Sommerverkehr als
ren erstaunten Blicken. Ueber uns wolbt sich die machtigAufenthaltsraum fiir das abreisende Publicum benutzt und
Rundung der Halle in ihrer bisher von keinem ahnlicherlementsprechend mit Sitzplatzen und Tischen ausgestattet
Baue erreichten Hohe von 34,25 Meter. Die 60,72 Metewerden. Sogar einen in unglaublicher Weise gesteigerten
betragende Breite des Raumes wird nur von der Sancterkehr wirde dieser riesige Raum mit seinem Umfange
Pancrasstation zu London und der Centralstation zu Biron 900 Quadratmeter — nur 270 Meter weniger, als der
mingham Ubertroffen. Vor uns liegen in gerader Richtungveltberihmte grof3e Girzenichsaal in Koln — bewaltigen
die Schienenstrange fir die einlaufenden und abgehendkdnnen.
Zuge und an denselben die zwei Seiten- und zwei Mit- Auch die Ladngswande der inneren Bahnhofshalle bie-
telperrons fur die ein- und aussteigenden Reisenden. Es ish, vom Kopfperron aus betrachtet, ein ebenso eigenarti-
ermoglicht, da hier zu gleicher Zeit sechs verschiederges wie eindrucksvolles Bild. Dieselben werden in Zwi-
Personenziige, und zwar vier abgehende und zwei einlaschenrdumen von je 14 Meter (Achsweite) — statt der meist
fende, Aufstellung finden kdnnen. tblichen einzelnen Wandpfeiler — durch eine Anzahl von
Auf der rechten Seite des Kopfbaues befinden sich fiDoppelpfeilern unterbrochen, auf welchen die eisernen Ge-
das abreisende Publicum Wartesédle von machtiger Ausdelélbetrager, zu zweien gekuppelt, aufsetzen; inmitten je
nung, an welche sich die Raume fur die Telegraphie, flzweier Doppelpfeiler, deren Liicke durch Terracottaplatten
die Stationsbeamten, sowie die Empfangssale fir den kaierkleidet ist, erheben sich die hohen, sieben Meter breiten
serlichen Hof anschlieBen. Auf der linken Seite 6ffnet siciHallenfenster. Diese Anordnung giebt ein unterscheiden-
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des Merkmal von derjenigen der Ubrigen Berliner Halleretzteren beiden Anlagen befinden sich auf der Tempelho-
ab, bei welchen die Entfernung der einzelnen Bander hiclfier Feldmark, im Studen der Stadt. Sobald der Personen-
stens 7,5 Meter betragt, und steigert durch ihren machtigdrahnhof zur Benutzung gelangt, werden auch die bisher ge-
Maf3stab den groRartigen und edlen Eindruck der Hallesperrten Strecken der grof3en aul3eren Ringstral3e von Ber-
Ebenso erhoht ein sehr eigenartiger Raum tber der grof3km — der Bulow- und York-StraRe, dem Verkehr tberge-
Corridorhalle den monumentalen Charakter des Bahnhd&en werden. Dieselben sind unter der Anhaltischen,
fes: eine Loggia von riesigen Dimensionen, welche, nacRotsdamer und Dresdner Bahn hindurchgefihrt. Zwei an-
innen geoffnet, auf den Kopfperron herabblickt. dere StralRen, Monumenten- und Colonnen-Strafl3e, sind auf
Ueber die innere Einrichtung der Raumlichkeiten zumachtigen Briicken 0 b e r die Anhaltische Bahn hertiber-
berichten, ist vor deren Fertigstellung unméglich: daR diegeleitet.
selbe der groRRartigen Anlage des Werkes entsprechen wird, So ist mit einem allerdings ansehnlichen Kostenauf-
verbirgt unzweifelhaft der vornehme Sinn und vollendetevand ein Werk geschaffen worden, welches in gleicher
Kunstgeschmack des Baumeisters. Weise den Meister, der es vollendet, wie die Manner, die
Es erUbrigt noch, einige Daten Uber die Kosten dein erwahliten, ehrt.
Baues anzugeben. Fiur den Innenbahnhof ist ein Aufwand Nachtrag: In ,Die Gartenlaube“ No. 21, 1880, S.348:
von 6,300,000 Mark erforderlich gewesen. Hierzu treBerichtigung: Unter den beiden Ansichten des neuen
ten weitere 7,200,000 Mark fur den Giterbahnhof, wahAnhalter Bahnhofes (in unserer Nr. 18) ist als Name
rend die Kosten des Rangirbahnhofes und der Werkstates Zeichners nicht Neubauer, sondern: Fritz Neu-
1,500,000 beziehungsweise 3,000,000 Mark betrugen. Dieronner zu lesen.

Anmerkung: Die Rechtschreibung wurde bei der Aufarbeitung des Artikels beibehalten. Dass die Reform der Recl
schreibung schon 1880 ein aktuelles Thema war, beweist der Artikel von K. J. Schréer aus ,Die Gartenlaube“ Nr. 1
1880, S. 304-308. Der Titel seines Beitrags lautet: ,Die Zukunft der deutschen Rechtschreibung. Eine brennende Fr
der Gegenwart.”



