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Gebiiude in Bern.

Die elektrische Stadtbahn in Berlin
von Siemens & Halske.*)

I.

Am 10. September 1896 erfolgte der erste Spatenstich
zum Bau der Berliner elektrischen Hochbahn nach einem
Projekte der Firma Siemens & Halske, dessen Vorgeschichte
bis ins Jahr 1880 zuriickreicht. Bereits unmittelbar nach
der Gewerbeausstellung in Berlin i. J. 1879, auf welcher
Werner von Siemens die erste elektrische Eisenbahn ver-
suchsweise mit Erfolg vorgefiihrt hatte, war genannte Firma
mit Entwiirfen von elektrischen Hochbahnen an die Oeffent-
lichkeit getreten. Die Anlage derselben war nach Art
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Fig. 1.

der New-Yorker Hochbahnen auf an der Bordkante der
beiderseitigen Biirgersteige aufgestellten Einzelstiitzen ge-
plant, welche je ein meterspuriges Geleis fiir eine Fahri-
richtung tragen sollten.

Bei dem jetzt in Ausfiihrung begriffenen Projekte,
dessen Genehmigung nach wiederholt abgelehnten Entwiirfen
und langjihrigen Verhandlungen mit den zustandigen Be-
horden im Mirz 1896 erteilt wurde, handelt es sich dagegen
um eine vollspurige Hochbahn auf viaduktartigem Unterbau.
Nach der konzessionierten Linienfiihrung charakterisiert sich
die Anlage im wesentlichen als eine siidliche, den Osten
und Westen Berlins verbindende Stadtbahn, die sich that-
sdachlich auch an die seit 1882 bestehende staatliche Stadteisen-
bahn in den Stationen Warschauerstrasse und Zoologischer
Garten anlehnt, zwischen diesen einen nach Siiden flach ge-
kriimmten Bogen zichend. Es schliesst somit die elektrische
Hochbahn mit der Stadtbahn einen vollstindigen Ring, dessen
noérdliche Hilfte die Stadtbahn, dessen sidliche Hilfte die
elektrische Hochbahn bildet. (Siehe Lageplan Fig. 1.)

Die durchgehende Hauptlinie der Hochbahn Warschauer-
briicke - Zoologischer Garten soll von beiden Seiten aus eine
nérdliche Abzweigung nach dem Potsdamer Platz (Potsdamer
Bahnhof) erhalten. Als wichtige Erginzung dieser Ab-
zwelgung ist zufolge einem neuerdings aufgestellten Plane
der Firma Siemens & Ilalske eine hinter der Haltestelle am
Potsdamer Bahnhof anschliessende Unterpflasterbahn vor-
gesehen, liber deren zwei Linien die Verhandlungen jedoch
zur Zeit noch nicht abgeschlossen sind.

Die erste, 3 km lange Linie soll vom Potsdamer
Bahnhof aus nach Norden unter der Kdéniggritzer-Strasse zum

*) Eine umfassende Darstellung dieses eigenartigen Verkehrsunter-
nehmens hat /7 Baffzer, kgl Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor in einer
unter obigem Titel bei Julius Springer, Berlin, erschienenen Schrifi gegeben,
die als Quelle folgender Angaben und eines Teiles der Abbildungen dieate,
Einige Clichés verdanken wir der Zeitschrift «5tabl und Eisen», Die Red.
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Lageplan

Brandenburger Thor und Reichstagsufer nach dem Bahnhof
Friedrichstrasse (Haltestelle) und weiter lings dem linken
Spreeufer bis zur Schlossbriicke — dem Centrum der Stadt
— gefiihrt werden. Eine unmittelbare Schienenverbindung
zwischen dem Potsdamer Bahnhof und dem Stadtbahnhof
Friedrichstrasse schaffend, wiirde diese Linie eine dringende
Forderung des Berliner Verkehrs erfiillen.

Die zweite, zur Entlastung der vom Verkehr ausser-
ordentlich stark beanspruchten Leipzigerstrasse in Aussicht
genommene Erweiterungslinie soll von der ersteren in der
Koniggritzerstrasse nach Osten abzweigen, unter der Voss-
und ‘Mohrenstrasse, sowie dem Hausvogteiplatz als Unter-
pflasterbahn, sodann als Hochbahn iber den Spittelmarkt
und, dem Spreelaufe folgend, bis zur Kdpnickerbricke fiihren,
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um spiter eventuell Anschluss an die erste Hochbahn der
Hauptlinie zu finden. 3
Die gesamte elektrische Stadtbahnanlage wiirde dem-
nach, einschliesslich der Unterpflasterbahnen, aus folgenden
fiinf Verkehrslinien bestehen:
1. Warschauerbriicke - Zoologischer Garten und umgekehrt.
2. Warschauerbriicke - Potsdamer Platz (Potsdamer Bahnhof)-
Bahnhof Friedrichstrasse - Schlossbriicke und umgekehrt.
3. Zoologischer Garten - Potsdamer Platz - Bahnhof Friedrich-
strasse - Schlossbriicke und umgekehrt. ’
4. Zoologischer Garten - Potsdamer Platz - Spittelmarkt-Kdp-
nickerbriicke und umgekehrt.
Warschauerbriicke - Potsdamer Platz - Spittelmarkt - Kép-
nickerbriicke und umgekehrt.

Linienfiibrung der Hochbahn. Die Anfangsstrecke der
gegenwiirtig im Bau begriffenen Hauptlinie Zoologischer
Garten-Warschauerbriicke liegt, wie der Lageplan erkennen
ldsst, innerhalb des Geldndes des Zoologischen Gartens und
wird aus dsthetischen Riicksichten als Massivbau ausgefiihrt.
Hinter der Haltestelle verldsst die Hochbahn mit einer
Kurve von 60 m Halbmesser den Zoologischen Garten, iiber-
setzt den Kurfiirstendamm 8o m 4&stlich der Kaiser Wil-
helm-Gedichtniskirche mit einer eisernen Bogenbriicke von
23 m Spannweite, durchschneidet den Hiuserblock an den
Ecken des Kurfiirstendammes und der Tauentzienstrasse und
erreicht mit einer Gegenkriimmung von dem gleichen Halb-
messer den Mittelstreifen des Strassenzuges Tauentzien-Kleist-
Bilow-Strasse, iiber welchen sie bis zum Dennewitz-Platz
fiihrt; hier schwenkt sie mit Riicksicht auf die nahe liegende
Lutherkirche nach dem noérdlichen Biirgersteig hintiber,
uberschreitet die Dennewitz-Strasse, deren Hauserblock
durchbrechend, und kreuzt nunmehr schienenfrei und an-
nihernd senkrecht die Geleiseanlagen des Potsdamer Aussen-
bahnhofes, der westlich von der Wannseebahn und éstlich
von der Ringbahn begrenzt wird. Fir die Ueberfiihrung

tn
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der Hochbahn tiber die Geleise der Potsdamer Bahn war
im ersten Entwurf ein Tragwerk von 138 m Stiitzweite vor-
gesehen. Die Eisenbahnbehdrde hat jedoch nachtriglich die
Aufstellung einer Mittelstiitze zwischen den Geleisen des
Giiterbahnhofs gestattet, allerdings mit der erschwerenden
Bedingung, dass die parallel zu den Bahnhofsgeleisen an-
zuordnende Mittelstiitze bei einem etwaigen Umbau des
Bahnhofes auf Wunsch der Eisenbahnverwaltung ohne wesent-
liche Aenderungen des Uecberbaues und obue Einsiellung des
Beiriebes der Hochbahn um 4.5 m nach rechts oder links
seitwirts zu verschieben ist, ohne dass fiir das eiserne Trag-
werk an irgend einer Stelle infolge dieser Verschiebung
eine libermissige Beanspruchung entstehen darf. Nach Ueber-
schreitung des Potsdamer Aussenbahnhofes legt sich die
Hochbahn mit einer Kurve von 110 m Halbmesser parallel
zum Viadukt der Ringbahn und folgt dieser in nérdlicher
Richtung bis zum Potsdamer Platz, indem sie den Landwehr-
kanal {iberschreitend, lings der Grenze der Grundstiicke an
der Kéthener Strasse mit einer Rampe und einem offenen
Einschnitt vom Viadukt zur Unterpflasterbahn libergeht. Als
solche unterfihrt sie den Droschkenplatz des Potsdamer
Bahnhofes, um unter der Ausfahrt vor diesem Bahnhof in
der Haltestelle Potsdamer-Platz an der Koniggritzer-Strasse
zu endigen.

Der Anschluss dieser nordlichen Zweiglinie zum Pots-
damer Platz an die durchgehende Linie vom Zoologischen
Garten nach der Warschauerbriicke scll auf dem Gelidnde
des ehemaligen Dresdener Bahnhofes nach beiden Seiten
hin, namlich einerseits vom Siidwesten lings des Ringbahn-
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endigt die insgesamt 10,15 km lange Linie der elektrischen
Hochbahn. Die Hihenlage der Hochbakngeleise ist an der
Endstation, wie an der Anfangsstation Zoologischer Garten
so gewiihlt, dass spiterhin eineschienenfreie Ueberschreitung
der hier anschliessenden Stadteisenbahn bei etwaiger Weiter-
fiihrung der Hochbahn mdglich ist.

Die Hallestellen. Abgesehen von der unter dem Pflaster
liegenden Haltestelle Potsdamer Platz sind auf der Hoch-
bahnstrecke 12 Haltestellen vorhanden: im Zoologischen
Garten, auf dem Wittenberg- und Nollendorfplatz, an der
Potsdamer- Ecke Biilowstirasse, an der Md&ckern- und Belle-
alliance-Briicke, an der Prinzen- Ecke Gitschinerstrasse, am
Kottbuser Thor, Gorlitzer Bahnhof, Schlesischen und Stralauer
Thor und an der Warschauer Briicke. Der gegenseitige
Abstand der Haltestellen auf der Hochbahnstrecke ist durch-
schnittlich g30m gegeniiber einem mittleren Stationsabstande
von 1140 m bei der Berliner Stadtbahn. Von den drei End-
stationen der Bahn, Zoologischer Garten, Potsdamer Platz und
Warschauerbriicke, wird diejenige am Potsdamer Platz als
Durchgangsbahnhof ausgebaut,sobald der Bauder als nérdliche
Fortsetzung geplanten Unterpflasterbahn nach dem Bahnhof
Friedrichstrasse und weiter spreeaufwirts bis zum Schlossplatz
genehmigt ist. Die als Kopfstation ausgebildete Haltestelle
Zoologischer Garten ist wegen des zu erwartenden Massen-
verkehrs mit drei Bahnsteigen geplant, welche am Kopf
durch einen querliegenden, die Auf- und Abgangstreppen
enthaltenden Bahnsteig unter einander verbunden sind. Bei
dieser Anordnung, welche es erméglicht, dass die einfahrenden
Ziige in genannter Haltestelle ebenso wie auf den Durch-
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Fig. 2.

Viaduktes und anderseits von Osten mit einem Bogen von
100 m Halbmesser erfolgen. Beide Zweige der Hochbahn
sind durch ein Geleisepaar unter einander verbunden, sodass
auch die durchgehende Linie vom Zoologischen Garten nach
der Warschauerbriicke ohne Beriihrung des Potsdamer Platzes
betrieben werden kann. Es ergiebt sich hiernach ein grosses
Gleisdreieck iiber dem alten Dresdener Bahnhof. Sidmt-
liche Kreuzungen der miteinander in Verbindung tretenden
doppelgeleisigen Linien des erwihnten Bogendreiecks werden
mit Vermeidung jeder Niveaukreuzung durch Unter- und
Ueberfilhrungen der betreffenden Geleise hergestellt.

Die oben beschriebene Linie vom Zoologischen Garten
nach dem Potsdamer Platz bildet den westlichen Zweig der
elektrischen IHochbahn. Der dstliche Zweig derselben vom
Potsdamer Platz nach der Warschauerbriicke fallt vom Pots-
damer Platz bis zum Treffpunkt der Schéneberger und Lucken-
walder Strasse mit dem westlichen Zweige zusammen,
schwenkt dann, den Hiduserblock zwischen der Luckenwalder
und der Trebbiner Strasse durchbrechend, nach dem Land-
wehrkanal ab, iberschreitet hier zundchst das Schéneberger
Ufer und gleich dahinter mit ein und derselben Briicke die
Anhalter-Bahn und den Landwehrkanal, und folgt nunmehr
dem nérdlichen Ufer des Kanals bis zum Halleschen Thor;
von hier ab liegt die Bahn iiber dem Mittelstreifen der
Gitschiner und Skalitzer Strasse bis zur Spree, welche
auf der zu diesem Zwecke zweistockig ausgebauten, archi-
tektonisch eigenartig ausgebildeten Oberbaumbriicke und
zwar im cbern Stockwerk iberschritten wird. Fig. 2 ver-
anschaulicht die Anordnung der Hochbahn an dem Ueber-
gange iiber den Wasserthorplatz und den Louisenstidtischen
Kanal, vor ihrem Eintritt in die Skalitzerstrasse. Fiir die
Ueberbriickung des Kanals ist ein Halbparabeltriger mit
gekriimmter unterer Gurtung von 35 m Stitzweite vorge-
sehen. In unmittelbarer Nihe der Stadtbahn-Haltestelle
Warschauer Strasse, an der Station , Warschauerbricke®

Gesamtanordoung am Wasserthorplatz,
1: 6oo,

gangsstationen von den Fahrgisten stets auf der rechten
Seite in der Fabhrtrichtung sowohl bestiegen als verlassen
werden, wird, da sich hier ein- und ausfahrende Ziige be-
gegnen, vor der Haltestelle zwischen den Geleisen die Ein-
legung eines Weichenkreuzes erforderlich, dessen Stellung
und Sicherung vom Bahnsteig aus auf elektrischem Wege
erfolgen soll. Die Haltestelle Potsdamer Platz soll gleich den
librigen Stationen der geplanten Unterpflasterbahn und ent-
sprechend den bezliglichen Anlagen der Hochbahn ohne Ver-
inderung des Geleiseabstandes mit 3 m breiten Aussen-
bahnsteigen ausgebildet werden. Zu jedem Bahnsteig fithrt
eine Treppe herunter, deren Zugang mit einem zierlichen,
ausserhalb des Strassenverkehrs befindlichen Treppenhduschen
iiberbaut ist. An der Endstation Warschauerbriicke sollen
der Hauptbetriebsbahnhof, die Werkstitten und Wagen-
schuppen angelegt werden.

Die Haltestellen an den Durchgangsstationen werden
moglichst einfach, ohne Warteriume und Abortanlagen her-
gestellt; sie bestehen aus einem Eintrittsflur, den von der
Strasse auf die Bahnsteige fiihrenden, einen kleinen Schalter
fiir ‘den Fahrkartenverkauf aufnehmenden, iiberdeckten
Treppen, und den mit einer Halle {iberspannten Bahnsteigen
(siehe Fig. 3—35), welche in einer Breite von 3 s nach dem
Vorbild der New-Yeorker Hochbahnen als Aussenbahnsteige
beiderseits ausserhalb der parallel durchgefiilbrten Geleise
angebaut werden. Mit dieser Einrichtung hat man die Aus-
einanderziehung der Geleise und die daraus entstehenden
Unregelmissigkeiten in der Anordnung der Stiitzen und
Tragwerke vermieden, zugleich aber auch eine schidrfere
Trennung des Verkehrs nach beiden Fahrtrichtungen erzielt.
Von der 75 m betragenden Linge der Bahnsteige beab-
sichtigt man zunichst nur 45 m — fiir 3 bis 4 Wagenlingen
bemessen — durch eine leichte, in der Mitte iliber den Ge-
leisen offene oder mit Oberlicht versehene Halle von 11.5 m
Lichtweite zu iiberdachen,
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‘Um die Wagen ohne Trittbretter, also mit moglichst
geringer Breite herstellen zu konnen, ist fiir die Bahnsteige
eine Hohenlage von 85 cm iber Schienenoberkante vorge-
sehen, so dass man von den Bahnsteigen mit einem einzigen
bequemen Schritt auf den etwa 1 m {iber Schienenoberkante
liegenden Wagenfussboden tibertreten kann. Der H&hen-

mindestens 2,80 m liegen miisse, um der Feuerwehr noch
freie Bewegung mit ihren Geriten und Spritzen zu sichern,
und dass fiir simtliche Strassenkreuzungen eine lichte Durch-
fahrtshéhe von 4,55 m einzuhalten war. Es weist der Héhen-
plan der elektrischen Hochbahn daher nur dort starke
Steigungen auf, wo sie die Staatsbahnen Uberschreitet. wo

Anlage der Haltestellen (Normalkonstruktion).
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Fig. 4. Grundriss,
1: 300. 3

unterschied zwischen Strasse und Bahnsteig ist 6,15 m,
wihrend bei einigen Stationen der Berliner Stadtbahn bis
zu 7,2 m von der Strasse bis zur Bahnsteighthe zu er-
steigen sind.

Allgemeine Anordnung der Hochbahn. Wie schon erwihnt,
wird dje Bahn auf ihrer ganzen Linge vollspurig und zwei-
geleisig ausgefiihrt; sie erhalt
in den Geraden 3,0 m Geleis-
abstand. der in Krimmungen
entsprechend dem Wagenaus-
schlag vergrossert wird. Die
Breite des Bahnkérpers ist im
allgemeinen auf 7.0 m, minde-
stens auf 6,8 m bestimmt. Bei
einer Breite der Betriebsmittel
von 2.3 m und 7,0 m Breite des
normalen Viaduktes zwischen
den Gelindern bleibt demnach

ein Spielraum von 0,7 m
zwischen zwei an einander vor-
tiberfahrenden Wagen und von
0,85 m zwischen Wagen und Gelinder.

Da im Betrieb ausschliesslich lange, achtrddrige Dreh-
gestellwagen mit zweiachsigen Drehgestellen von etwa 2,0 m
Radstand verwendet werden, konnte man mit dem Halb-
messer fir die schirfsten Krimmungen bis auf 6o m herab-
gehen. Ausser den kleinsten Halbmessern von 6o m Linge
am Zoologischen Garten kommt nur einmal bei dem Ein-
biegen der Bahn aus der Oberbaumstrasse auf die Ober-
baumbriicke ein Bogen von 8o m Halbmesser, und in dem
obenerwihnten Bogendreieck auf dem Dresdener Bahnhof
ein solcher von 100 m vor; im iibrigen sind kleinere Halb-
messer als 120 m nicht zur Anwendung gebracht. Die Linge
der gekrimmten Strecken betriigt insgesamt 24,6%b, die
der geraden Strecken 73,4 °/o von der Gesamtlinge der Bahn.

Was die Hobenlage der Hochbahngeleise betrifft, so
ergab sich diese aus der Forderung, dass die Trdgerunter-
kante der Viadukte tiber dem Mittelstreifen der Giirtelstrasse

Querschnitt,

Fig. 5.
1: 300,

sich die Linie zur Tunnelstrecke am Potsdamer Platz herab-
senkt und in dem Gleisdreieck liber dem ehemaligen Dres-
dener Giiterbahnhof, wo fiir die sich kreuzenden Fahrtrich-
tungen die schon erwihnte schienenfreie Ueber- und Unter-
fiihrung mittels steiler Gleisrampen angeordnet ist. An

‘diesen Punkten sind Steigungen bis zu 25 und 26%b0 an-

gewendet, wihrend im allgemeinen die grésste Steigung
10 %00 nicht iiberschreitet.

Die Schienenoberkante der Tunnelstrecke am Pots-
damer Platz liegt als tiefster Punkt der Bahn auf -~ 30,40 m
iiber N. N., wihrend der héchste Punkt der Linie mit der
Ordinate —- 46,86, also 16,46 m héher, sich auf dem Ge-
liinde des Potsdamer Aussenbahnhofes, bei der Ueberfihrung
liber die Geleise der Ringbahn befindet.

An der Gesamtlange der Bahn haben die wagrechten
Strecken einen Anteil von 59%b, so dass 41 %o auf die
Steigungen und Gefille entfallen. (Forts. folgt.)

Wettbewerb fiir ein
eidg. Post- und Telegraphen-Gebiude in Bern.

(Mit einer Tafel.)

It
Anschliessend an die Verdffentlichung der preisgekrinten
Projekte fir das eidg. Post- und Telegraphen-Gebiude in
Schaffhausen lassen wir in der heutigen und nichsten Nummer
Darstellungen der bei Anlass obgenannten Wettbewerbs mit
Preisen bedachten Entwiirfe folgen. Zur Erlduterung diene
das nachstehend in vollem Wortlaut wiedergegebene

Gutachten des Preisgerichts.
Hohes eidgendssisches Departement des Innern !

Das von Ihpen mit der Beurteilung der Projekte fiir ein eidg. Post-
gebiiude in Bern betraute Preisgericht versammelte sich Donnerstag den
8. September im Saale des Gesellschaftshauses in Bern, wo 22 Projekte,
gut beleuchtet, aufgehiingt waren.



