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Editorial

So kann es gehen: Vor 20 Jahren schuf die DB mit dem Spruch “Alle
reden vom Wetter. Wir nicht” einen heute zwar nicht mehr ver-
wendeten, dennoch aber noch weithin bekannten Werbeslogan.
Zur Jahreswende 1996/97 bekam ihn die Bahn in Fernsehen und
Presse jedoch gleichsam um die Ohren gehauen. Minustemperatu-
ren umdie 20° in ganz Deutschland und Eisregen in verschiedenen
Landesteilen fiihrten teilweise zu kraftigen Zugverspatungen. Au-
fserdem pafit es schlecht zum “Unternehmen Zukunft”, wenn
Fahrgaste eines ICE bei Baden-Baden stundenlang frierend im
mangels Oberleitungskontakt lahmgelegten High-Tech-Flitzer aus-
harren miissen — eine Peinlichkeit, die bundesweit die Runde
machte.

Bei Licht betrachtet, mufd man der Bahn aber ein im grofsen und
ganzen gutes Zeugnis ausstellen - jedenfalls ein besseres als der
Nachbarverwaltung SNCF. Fiir sie hiefi es im Rhonetal einige Tage
lang “Rien ne va plus”, frei iibersetzt: “Alle Rader stehen still.” Als
verkehrstechnischer Offenbarungseid darf der dortigé Aufruf gel-
ten, wegen des Schienenchaos doch bitte nicht mit der Bahn zu
fahren.

Bei der DB jedenfalls beschrankten sich die Pannen im wesentli-
chen auf Fahrzeugausfalle (die durch Ersatzmaschinen zu bewil-
tigen waren) und Verspatungen durch eingefrorene Weichen. Be-
sonders haufig schlapp machte dem Vernehmen nach die tiber 30
Jahre alte, heruntergewirtschaftete BR 103. Sie mufite z.B. zwi-
schen Miinchen und Niurnberg teilweise durch osterreichische
1044 ersetzt werden. Auch die Veteranen-Baureihe 110 mit ihren
40 Dienstjahren kam so wieder zu IC-Ehren — und bewaltigte ihre
Aufgabe angeblich nicht einmal so schlecht. So hatten DB-Fahrga-
ste ohne engen Terminplan vor allem unter Komforteinbufien zu
leiden. Schuld war auch hier in vielen Fillen veraltete Technik:
Waggon-Heizungen kapitulierten vor der Kalte, Toiletten-Fallroh-
re froren zu und mufiten ganz archaisch mit brennender Fackel
wieder aufgetaut werden.

Daf§ Bahn und Bahnbenutzer zwischen Rhein und Oder relativ
glimpflich davonkamen, war freilich nicht so sehr der vielzitierten
deutschen Tiichtigkeit oder robusterem Material zu verdanken.
Die Franzosen hatten einfach mehr Pech: Wie inoffiziell aus SNCF-
Kreisen zu horen war, mifigliickte ihnen zunachst ein Versuch, die
von einem gut 10 cm dicken Eispanzer umgebenen Fahrleitungs-
drihte durch Uberspannung freizuschmelzen — es habe sich ledig-
lich ein hervorragend isolierender Luftkern innerhalb der Eisstan-
ge um den Draht herum gebildet. Abschleppversuche mittels Die-
selloks hatten auch dort festgefrorene Weichen verhindert. Deren
Gasflaschen fiir die Weichenheizung habe man im Rahmen des
Antiterrorismus-Programms “Vigi-Pirate” ausgebaut, weil sie fiir
Anschldge miflbraucht hiatten werden konnen.

Besser hatte es also in jedem Fall, wer in diesen Tagen zu Hause
bleiben und seinem Hobby frénen konnte — beispielsweise der
Modelleisenbahn. Diese Fraktion der Eisenbahnfans war vor Weih-
nachten ja noch mit einer erklecklichen Zahl von Neuheiten ver-
wohnt worden. Die wichtigsten davon haben wir fiir Sie getestet.
Was dabei herausgekommen ist, lesen Sie in dieser Ausgabe.

Ein kleines Lob wollen wir an dieser Stelle tibrigens der Firma Piko
zukommen lassen: Anstatt wie angekiindigt dem Brawa-Modell
der DR-Baureihe 242 einen “Zwilling” folgen zu lassen, prisentier-
te die Firma in diesen Tagen die Schwesterbaureihe E 11. Was die
DR-Schnellzuglok als 1:87-Modell zu bieten hat, lesen Sie in der
April-Ausgabe des Eisenbahn-Journals. Thre EJ-Redaktion







Unter der Frde heiBt es noch heute tagtaglich

aus-dem Bahnhofslautsprecher “*Anhalter
Bahnhor*, doch oben im Sonnenschein wachst
nur allerhand Cras aus altem Schotter und
zerbrochenen Ziegeln. Man Kann sich mit

der Bahn immer noch eine Ladung oder eine
ausgemusterte Lokomotive nach der Station
“Berlin Anhalter Bahnhof* bestelien. aber
Fernfahrkarten dorthin werden schon seit
iiber vier Jahrzenten nicht mehr verkauft.

- Anhaiter




B ek Ememtge
Darstel-

;.Osterseich um:l des
.Kbnigs von Preufen
zeigt das erste Emp-
‘fangsgebaude des
Anhalter Bahnhofs,
des Vorgangers des
Schwechten-Baus.
Bild 1 (Seite 6/7):
Los geht es mit einer
01 — mit Volldampf
hinaus in die Welt!
Berlin, auf
Wiedersehn!
Abb.:W. Prager
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Die Eisenbahnstadt Berlin ist heute, 50
Jahre nach dem Kriegsende, wieder in Be-
wegung geraten. Stadt und Bahnverwal-
tung bauen am Platz des alten Lehrter
Bahnhofs eine neue Zentralstation fur das
nachste Jahrhundert, deren zuklinftigen
Namen noch niemand weifl3.

Die Bahnhofe in Berlin haben immer recht
absonderliche Bezeichnungen geflhrt,
denn ein Lehrsatz der européischen Eisen-
bahngeschichte lautet: Hauptstadte besit-
zen keinen Hauptbahnhof. Auch in den
Zentrender Machivon England oder Frank-
reich gab es derartiges nie, denn die ein-
zelnen Streckengesellschaften bauten iso-
lierte Linien zu den Provinzhauptstadten.
Jede verfligte Uber einen eigenen Bahnhof
in der Metropole. Wirklich groBBe Stadte des
19. Jahrhunderts hatten wenigstens flnf
Bahnhdofe.

Das war auch in Berlin nicht anders. Die
ersten Eisenbahnstrecken von Berlin nach
Potsdam (1838), nach Kdéthen in Anhalt
(1841), nach Frankfurt an der Oder (1842),
nach Stettin (1843) und nach Hamburg
(1846) gehérten jeweils voneinander un-
abhéngigen Unternehmungen, die von
PreuBens Hauptstadt ihren Ausgang nah-
men. lhre einzelnen Bahnhofsgebaude la-
gen vor der Stadtmauer und wurden nach
den Zielen ihrer Zuge benannt. Der Journa-
list Egon Jameson schrieb 1969 dazu: “Sein
oft umratselter Name hat nichts mit ‘Anhal-
ten' zu tun, er stammt von der alten Berlin-
Anhaltischen Eisenbahn.”

Zwischen den ersten Berliner Bahnhofen
wurde 1851 eine bescheidene “Verbin-
dungsbahn” errichtet. Nach einem zeitli-

nach Hannover (1871) hinzu. Behelfsbau-
ten entstanden noch fir die Dresdner Bahn
(1875) und fiir die Nordbahn nach Stral-
sund (1877), wahrend die Strecke nach
Blankenheim und Weizlar (1879) keinen
eigenen Bahnhof mehr erhielt. Sie wurde
1882 an den neuerbauten Stadtbahnvia-
dukt angeschlossen.

Zur gleichen Zeit hat man die urspringli-
chen Potsdamer, Anhalter, Frankfurter und
Stettiner Bahnhofe der “ersten Generation”
bereits wieder abgerissen, weil sie zu klein
geworden waren. Im Baustil der
Grinderzeit traten an ihre Stellen

in Berlin die bekannten “Kathedralen
der Technik”. Der “erste Anhalter
Bahnhof” von 1841 war bie-
dermeierlich klein und unauf-
fallig gewesen. Inzwischen
hatte sich die Berlin-Anhalti-
sche Eisenbahn im Berlin 27
derKaiserzeitzueinermach- &~
tigen und wohlhabenden Ver-
kehrsgesellschaft entwickelt. Die
Zielorte ihrer Zlge lagen schon
langst nicht mehr allein im Herzogtum
Anhalt, sondern vor allem im preuf3i-
schen Halle sowie im séachsischen
Leipzig und in Réderau flr den An-
schluf3 nach Dresden.

Aufgabe des jungen Architekten
Franz Schwechten (1841 bis
1924) war es seit 1871, fir den
Neubau des “Haupt-Bahnhofs” der
Anhalter Bahn am Askanischen Platz in
Berlin eine hochreprasentative Form zu
finden. Das gelang Schwechten 1874: Mit
seinem gewaltigen gelbbraunen Klinker-

fchanebers
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Landovils,

chen Abstand von 15 Jahren kamen in
Berlin weitere Bahnhdéfe fur die Ostbahn
nach Kénigsberg (1867), flr die Gorlitzer
Bahn (1867/68) und fir die Lehrter Bahn

bau in einem neuromanischen Stil, mit dem
reichhaltigen plastischen Schmuck durch
lederfarbene Terrakotten (Ziegelformteile)
und mit einer weitgespannten eisernen

B uriendon®

Potsdamer Balhnlof

Wanusee-Thi

Cr Girschen-Sie S0/

Dachkonstruktion von 60 m Brei-
te und 167 m Lange schob er sich
auf Anhieb in die Spitzengruppe der
“wilhelminischen” Architektur. Neu an
seinem Entwurf war die Art, wie
er die Hallenform nach Berech-
' nungen des Ingenieurs Heinrich Sei-
del zu einem bestimmenden Element der
straBenseitigen Fassade machte. Franz
Schwechten hat spater flr Kaiser Wilhelm
Il. noch viel bauen dirfen.
Dieser “zweite Anhalter Bahnhof’ wurde
nach mehr als sechsjéhriger Bauzeit am
15. Juli 1880 erdffnet. Die Zeitschrift des
Vereins Deutscher Ingenieure nannte die
Bahnsteighalle damals “eigenartig schon”;
besonders erwahnt wurden die (ippige Be-
leuchtung und die hydraulischen Aufzlge.
Im Zuge der Bismarckschen Verstaatli-
chungspolitik ging die Berlin-Anhaltische
Eisenbahn aber schon bald darauf, nam-
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Bild 5: Typlsche P 8 (Halle 2433) |_ s

um 1914 am Anhalter Bahnhof.
Vor dem Portikus erkennt man
teilweise die "Kemmandobriicke™
mit den Flligelsignalen.

Bilder 3 und 4 (Mitte): Das
Berliner Ringbahnsystem und die
Lage des Anhalter Bahnhofs in
diesem.
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lich mit Wirkung vom 1. Juli
1882, durch Kauf in das Eigen- |
tum des preuBischen Staates ‘
tber. Demzufolge wurden seit |
dem 15. Oktober 1882 auch die
Zuge der bis dahin als Konkur-
renz aufgetretenen Dresdener
Bahn in den Anhalter Bahnhof
geleitet, denn ihr fehite noch
ein ordentlicher Endbahnhofin £
Berlin.

Rund um den neuen Anhalter Bahnhof sie-
delten sich zahlreiche Hotels der Grinder-
jahre an, darunter so bekannte Namen wie
das “Excelsior” oder der "Habsburger Hof".
Zum preuBisch-deutschen Regierungs-

s e
e
g -~

viertel, der Berliner WilhelmstraBBe, war es
nur ein Katzensprung. Deshalb kamen am
“Anhalter” schon zu Kaisers Zeiten haufig
die Sonderziige mit den Machtigen jener
Tage an.

Bild 6: Ankunft in Berlin. Vom Askanischen Platz ging es per Droschke hinein ins Zentrum der
alten Reichshauptstadt (um 1910). Abb. 2 b1s 6: Sammlung Gottwaldt
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Ein Jahrzehnt nach der Er6ffnung des An-
halter Bahnhofs liefen auf seinen sechs
Bahnsteiggleisen téaglich 24 Schnellzlge,
27 Personenzlige sowie 85 Vorortzige ein
und aus. Die Anlage platzte schon zur
Jahrhundertwende aus allen Néhten. Die
Koénigliche Eisenbahndirektion Berlin ver-
legte daher ab 1. Dezember 1901 den
Vorortverkehr von der Anhalter und der
Dresdener Bahnstrecke in den Potsdamer
Ringbahnhof. Das machte den “Anhalter”
noch mehr als zuvor zum verklarten “Feri-
enbahnhof” fur Siiddeutschland und die




v B e B0 R S Lo,
Bild 9: Von einem Balkon des Europahauses geht der Blick entlang der Bahnsteighalle nach
Suden, die Gleise der Anhalter Bahn hinunter. Abb.: H. Meyer

Bild 8 (oben): im Zuge des Baues der Nord-Sid-Bahn war der "Anhalter” von den Bauarbeiten
betroffen. Anderungen am Fundament waren notwendig, so nah kam die S-Bahn an den
Schwechten-Bau heran. Abb.: Landesbildstelle Berlin

Mickern — Stralie

Alpenlander. Zlnftige Hochzeitsreisen der
Oberschicht in der zeitgenossischen Lite-
ratur — etwa bei Theodor Fontane und bei
Julius Stinde —begannen am Anhalter Bahn-
hof und fuhrten von dort nach Dresden,
Basel oder Venedig. Vor dem Ersten Welt-
krieg starteten von dieser Bahnstation auch
der Nord-Sid-Brenner-Expref3 nach Can-
nes und Verona, der Agypten-Expref nach
Neapel, der Tirol-Rom-ExpreB3, der Rivie-
ra-Exprel3 nach Nizza und Ventimiglia so-
wie der Marienbad-Exprel3 in die béhmi-
schen Kurorte. Wahrend des Ersten Welt-
kriegs ging vom Anhalter Bahnhof ein Zweig
des "Balkanzuges” in Richtung Konstanti-
nopel ab.

Bisher wurden die weiteren zwischen 1875
und 1880 errichteten Betriebsteile des An-
halter Bahnhofs noch nicht genannt: der
umfangreiche Anhalter Giterbahnhof mit
dem Kopfbau von Franz Schwechten am
Tempelhofer Ufer des Landwehrkanals,
dazu das Bahnbetriebswerk Anhalter Bahn-
hof mit den beiden Halbrundschuppen fir
40 Lokomotiven von Paul Faulhaber an der

Imaschuren -Hot
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Trebbiner StraBe, auBerdem der Anhalter
und Dresdener Abstellbahnhof mit seinen
weitldaufigen Gleisharfen fiir ganze Zuggar-
nituren. Zusammen mit dem fast gleichgro-
Ben Potsdamer AuBenbahnhof war hier im
Berliner Siiden zwischen Kreuzberg und
Schoneberg eine kilometerbreite keilférmi-
ge Eisenbahnlandschaft entstanden, de-
ren Ansicht von der 1902 erbauten Hoch-
bahnstrecke mit dem Bahnhof “Gleisdrei-
eck” herab sich Generationen von Fahrgéa-
sten einpragte.

Schon 1910 entstanden in dem stadtplane-
rischen “Wettbewerb GrofB3-Berlin” allerlei
Projekte, nach dem Vorbild der ost-west-
lich verlaufenden Stadtbahnstrecke auch
eine nord-sidliche Durchmesserlinie flr
die Fernziige der Eisenbahn zu errichten.
Eine solche Tunnelbahn hétte die Anhalter
und Potsdamer Bahnhdfe im Siden mit
den Stettiner und Lehrter Bahnhofen im
Norden verbunden und wohl auch ersetzt.
lhre Realisierung unterblieb zwar infolge
des Ersten Weltkriegs, doch der Plan ver-
ankerte sich ziemlich fest in den Kdpfen.

11.- Eisenbahn-Journal 2/1997

Auch in den Jahren der Weimarer Republik
war der Anhalter Bahnhof, wenngleich in-
zwischen verru3t und verraucht, ein wich-
tiges Ausfalltor der Stadt Berlin nach Si-
den. An normalen Tagen benutzten 20 000
Personen seine Ziige, an Ferientagen so-
gar 40 000 Reisende. Wahrend der Leip-
ziger Messe fuhren um 1930 pro Tag je-

weils bis zu 60 000 Menschen vom Anhal-
ter Bahnhof ab.

Prominente Zige hatte der “Anhalter” auch
nach dem Ersten Weltkrieg noch aufzubie-
ten. Seit dem 3. Januar 1931 wurde wieder
ein “Riviera-Neapel-Expre3” der ISG vom
Anhalter Bahnhof abgelassen. Ab 15. Au-
gust 1935 verkehrte der Schnelltriebwa-

Bild 11 (oben): Eine Hallenser 03 und eine Wittenberger P 10 haben an ihre Zlige gesetzt und
warten auf Abfahrt. An den Puffertellern stehen die Zugnummern ihrer Leistungen.

Bild 12 (Mitte): Ein Fernzug rauscht auf der Méckernbriicke (iber den Landwehrkanal in den “An-
halter”. Oben die Hochbahn. GroBstaditverkehr um 1935 am Schnittpunkt der vier Verkehrswege!
Bild 10: Der Gleisverlauf der Fernstrecken von Halle, Leipzig und Dresden hinein in den Perso-
nenbahnhof des “Anhalters”. Abb. 10 und 11: Sammlung Gottwaldt; 12: H. Hartz




gen ‘Fliegender Frank-
furter” von und zu die-
sem Bahnhof, ab 15. Mai
1936 liefen gemeinsam
auch der “Fliegende
Munchner” und der “Flie-
gende Stuttgarter” hier
ein. Seit demselben Tag
setzte die Reichsbahn
zweimal taglich den
“Henschel-Wegmann-
Dampfschnelizug” vom
Anhalter Bahnhof nach
Dresden ein. Fotografi-
endieser Zlige von Ama-
teuren sind selten; der
Anhalter Bahnhof galt
unter Eisenbahnfreun-
denals “ganz gefahrlich”.
Das mochte damit zu-
sammenhangen, daf3 auf
dem Anhalter Bahnhof
viele Empfange von
Staatsgasten abgehal-
ten wurden, die mit der
Eisenbahn nach Berlin
kamen. Auch der Son-
derzug Adolf Hitlers fir
seine zahlreichen Rei-
sen nach Munchen oder
Berchtesgaden wurde regelmé&Big hier be-
reitgestellt.

Welche Lokomotivtypen waren im Anhalter
Bahnhof zu sehen? In der Reichsbahnzeit
beherrschten vor den D-Zlgen und den
schweren Langstrecken-Personenzigen
die preuBischen Gattungen P 10 sowie P 8
und S 10.1 das Bild, ab 1928 bzw. ab 1930
allmahlich flankiert von den Einheitsloks
der Baureihen 01 und 03. Aus Dresden
dampfte regelmaBig die sachsische Gat-
tung XVIII H vor dem Schnellzug herein,
seltener auch einzelne Exemplare der Gat-
tungen Xl HV und XX HV. Im Rangier-
dienstwurden Tenderloks der Gattung T 11
und wenige alte T 3 aufgebraucht, neben
denen 1935im Anhalter Bahnhof eine Grup-
pe von modernen Einheitsmaschinen der
Reihe 89 erschien. AuBerdem gehorten
auch fast 30 Dampfloks der preuBischen
Gattung T 12 zum 86 Maschinen umfas-
senden Bestand des "Bw Ahg", doch wur-
den sie nur auf den Vorortstrecken vom
Potsdamer Ringbahnhof eingesetzt und
erschienen im Anhalter Bahnhot fast nie-
mals.

Das waren eigentlich keine aufregenden
Typen, wenn man die seit 1936 beobachte-
te Stromlinienmaschine 61 001 von Hen-
schel und die ab 1940 eingesetzte Baurei-
he 01.10 einmal Ubergeht. Nur ein Teil von
ihnen war im eigenen Bahnbetriebswerk
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grof3en Reiz noch immer aus der dichten
Abfolge seiner schweren Zige mit den
klangvollen Zielorten: Rom, Athen, Karls-
bad, Budapest, Genf, Wien und Zirich
waren hier neben Jiiterbog, Halle, Leipzig
und Eisenach tagtéglich auf den Laufschil-
dern zu lesen.

Uber den Rangierdienst in diesem GroB-

stationiert; die Baureihe 03 kam aus Halle
und Leipzig herein, die Reihe 61 aus Dres-
den. Fir den Betrachter bezog der Anhal-
ter Bahnhof auch zwischen 1930 und 1940

stadtbahnhof schrieb der"Deutsche Reichs-
bahn-Kalender” unter dem 17. November
1941: “Unaufhérlich folgt Zug auf Zug im
Anhalter Bahnhof der Reichshauptstadit.

Nurwenige Bahnsteiggleise stehen auf den
veralteten Anlagen zur Verflgung. Da heif3t
es, schnell die Gleise wieder frei machen,
Leerzlige nach den Abstellgleisen verbrin-
gen und neue Zige rechtzeitig vor ihrer
Abfahrt einsetzen, Besonders in Festzei-
ten ist Hochbetrieb."

Nachdem 1933 die Regierung Hitler an die
Macht gelangt war, betrieb sie als Arbeits-
beschaffungsmaBnahme den Bau einer
Nord-Sud-Tunnelstrecke fur die elektrische
Berliner S-Bahn zwischen dem Stettiner
Bahnhofim Norden und dem Anhalter Bahn-
hof im Siiden. Unter der Erde wurde neben
Schwechtens Bauwerk der sogenannte
“dritte Anhalter Bahnhof’ nach Entwiirfen
des Reichsbahn-Architekten Richard Bra-
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