Planung

Bahnhof Zoo - quo vadis?

Norbert Krichler

Konzept-Entwurf zur Erweiterung der Fernbahn-Empfangsanlagen nach
Ausschépfung der Bahnsteigkapazitat im Fernbahnhof Zoologischer Garten

1. Historischer Riickblick

Vor Ausbruch des 2. Weltkrieges besal’ Berlin als Folge einer etwa hundertjdhrigen
Entwicklung 28 Fern- und Personennahverkehrsbhahnhofe, auf denen jahrlich etwa 73
Millionen Passagiere (ohne den innerstédtzischen offentlichen Personennahverkehr
einschliefdlich der S-Bahn) ihre Reise antraten oder beendeten. Die damalige
Bevdlkerung umfaldte etwa 4,3 Mio. Einwohnerinnen und Einwohner. Die
Fernbahnhofe, die mit Ausnahme des Gorlitzers 1939 durch die " Stadt-S-Bahn"
verbunden waren und a's Fahrkartenaufdruck die Bezeichnung "Berliner Stadtbahn»
trugen, waren in der Reihenfolge ihrer taglichen Zugpaar-Belegung: der Anhalter
Bahnhof73 ZP.28,2% der Stettiner Bahnhof 52 ZP. 20,1% der Lehrter Bahnhof 28 ZP.
10,8% der Potsdamer Bahnhof 19 ZP. 7,3% der Gorlitzer Bahnhof 14 ZP.5,4% die5
Stadtbahnhdfe 73 ZP. 28,2% Der Bahnhof Zoo wurde danach taglich auf seinen 4
Ferngleisen mit 73 Zugpaaren und weiteren 128 Vorort-Personenziigen belastet! Die
durchschnittliche tagliche Anzahl der Fernreisenden betrug insgesamt bei den
genannten Bahnhofen 120.000, jahrlich 43 Mio. ohne Urlaubs- und Saisonverkehr bei
ca. 260 Fernreisezugpaaren téglich. Hinzu kamen beim Lehrter, Potsdamer, und
Gorlitzer noch insgesamt 180 Zugpaare im sog. Vorortverkehr mit geschétzten 80.000
Reisenden pro Tag, und 30 Mio. pro Jahr. Die Leistungen im eigentlichen 6ffentlichen
Personennahverkehr sahen wie folgt aus: S-Bahn und Vorortbahnen 515 Mio./Jahr,
U-Bahn, Tramway, Bus 1.050 Mio./Jahr, alle zusammen rund 1,6 Mrd. Reisende.

Die letzten 2 Kriegsjahre hinterlief3en unterschiedlich starke Spuren. Bis auf den
schwer getroffenen Potsdamer Bf. wurden jedoch alle anderen ihrer Be- deutung
entsprechend noch im Jahre 1945 wieder in Betrieb genommen. Der ANHALTER
hatte lediglich Teile seiner Dachkonstruktionen verloren.

Die 4 in West-Berlin gelegenen Kopfbahnhofe sowie der auf Ost-Berliner Gebiet
gelegene Stettiner wurden als Folge politisch mativierter gegenseitiger Abnabelung
ohne Vorausschau auf ROSA ZEITEN von ihren Bauverwaltungen abgerissen und die
hochwertigen Ziegelsteine - zerkriimelt und neugeformt - im sozialen Wohnungsbau
nutzbringend weiterverarbeitet, so dald nur Denkmalsschiitzer, damals ohne Resonanz
in der Presse, eine stille Trane vergossen. Es gelang jedoch, unter Anstiftunng eines
leitenden kunstbewuf3ten Baubeamten, die Terrakotten und das Firstenportal des
ANHALTERS vor der Sprengung abzunehmen und in den unterirdischen
Bunkeranlagen vor den Kriimelmonstern bis in unsere Tage heriiberzuretten. Das
Firstenportal ist inzwischen im Museum fir verkehr und Technik liebevoll
rekonstruiert worden.

2. Plane zur Erweiterung der Fernbahn-K apazitét

Waéhrend die Verkehrspolitik der DDR darauf gerichtet war, die Kapazitéten im Gter-
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Abb. 1: Bahnhof Zoo, Bahnsteig A des in den
letzten Jahren renovierten gréf3ten West-Berliner
Personenbahnhofes im Sommer 1989.

Abb. 2:Der ANHALTER nach Wiederaufnahme
des Betriebs im Sommer 1945 mit oben ohne -
bis zur Einstellung des Betriebes am 17. Mai

1952 nach Vollendung des Berliner AuRenringes

.
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Abb. 3: Skizze der Anordnung des unterirdischen
Gleisdreiecks studostlich des Reichtages (Ebene
-2).

Abb. 4: Die Lage des unteridischen
Fernbahngleisdreiecks im Herz der 11 (bzw.
13)-strahligen Fernbahngeometrie Berlins.

Lage Berlins im kiinftigen
europaischen Hochgeschwindigkeitsnetz mit
erhdhten Anforderungen an das innerstadtische
Fernbahnnetz.



und Personenverkehr an die gewandelten Beduirfnisse anzupassen, die Hauptstrecken
von OST-WEST auf NORD-SUD-V erbindungen umzubauen, und die Traktion
zunéchst auf Dieselbetrieb und schliefdlich auf elektrische Antriebstechnik
umzustellen, war die Befassung -speziell in dieser Stadtvage. Es gab -Uber 3
Jahrzehnte verteolt- Plane, den ANHALTER und POTSDAMER zu vereinigen und
als Neuanlage in den Bereich stidlich der Y orck-Briicken zurtickzuverlegen; dannin
jungerer Zeit Vorschlége, den Bahnhof Zoo auszubauen. dies wegen der sehr engen
Randbebaung verworfen wurde, zog man den Bahnhof Charlottenburg in Betracht,
mit Abstellanlagen in Freiflachen des Bdhngel éndes GRUNEWALD. Ein anderer
Vorschlag forderte in jlngerer Zeit, im Bereich Westkreuz einen Endpunkt fir den
INTERCITY zu bauen, weil davon das Messegel énde und das | CC unmittelbar zu
profitieren vermochten. Die Frage nach innerstédtischen Anbindungen lief3 sich adhoc
nicht beantworten, wenn man von der Wannsee-S-Bahm Linie 1 (in Betrieb) und dem
S-Bahn-Siidring (voraussi chtliche Wiederinbetriebnahme nunmehr ab 1992) absieht,
bei letzterer Losung freilich ein Milliardenprojekt alein fir den Hoch- und Tiefbau.

2.1 Der verninftige Wunsch nach Zwischenlésungen (IBA-Wettbewerb 2)

Der IBA-Wetthewerb 2 zur Neugestaltung des Zentralen Bereiches im Frihjahr '86
brachte als VVorgabe die Ausgestaltung des Bahnhofes Zoo als Endbahnhof fiir einen
Pendelverkehr auf der westlichen Verkehrsachse (Aachen/KéIn-Berlin W) mit
Abstellanlagen auf dem Kieslagergelénde des Hamburg-L ehrter Giterbahnhofes
(HuL), die tber eine ausscherende Gleisschleife von der Stadtbahn in der Hohe der
Paulstraf3e zundchst in siid-ostlicher, danach Alt-Moabit in nord-6stlicher Richtung
unterquerend, das ehemalige L uftfahrzeugmuseumsgel ande nordlich tangierte. Einer
der Ldsungsvorschlage forderte u.a. an diesem Ort eine Veranstaltungshalle fir
10.000 bis 20.000 Zuschauer (Austragung von Welt--Championaten) mit eigenem
Versorgungsgleisanschlul’ fir Blockziige solcher Aussteller, die weltweit mit eingener
Ausristung anreisen, ebenso nutzbar fur INTERCITY -Zlge.

Das Verbindungsgleis unterquerte dann im Verlauf der Gitergleise des Moabiter
Werders die Stadtbahn (auf +1) in norddstlicher Richtung (auf 0), um sich in die dort
befindlichen und vom Hauptzollamt genutzen V erkehrsgleise einzufuigen, bis zu einer
geplanten Gleisharfe, etwa auf der Fléche des ehemaligen Lehrter

D-Zug-L ok-Betriebswerkes. Diese sollte nach Planungsvorgabe auf Gleisen des
jetzigen etwa 1500 m langen Kieslagerplatzes fur die erwarteten INTERREGIO- und
| C-Garnituren errichtet werden.

Sinn dieser Zwischenlésung war -vorgegeben- die Steigerung der Bahnsteigkapazitat
des Bahnhofs Zoo mit derzeit 2 Paar Bahnsteiggleisen, die seinerzeit durch die langen
Aufenthaltszeiten in Richtung Nadel 6hr Ubergangsbahnhof FriedrichstraRe auf 25 - 40
% ihrer Leistungsfahigkeit reduziert wurde.

2.2 Exkurszur Kapazitatsgrenze des Bahnhofs Zoo

Die Zahl der Gleise (4), die Anordnung der Bahnsteige nach dem Inselprinzip (2)
gleicht denen vor dem 2. Weltkrieg. Die vom BSVV anfang der 80er Jahre
angemahnte Renovierung brachte auf3er den Uberfélligen Rolltreppen und der
Klarsichtverglasung auch die von der Fachwelt dringlich geforderte V erléngerung der
Bahnsteige fir 14-Wagen-Einheiten (ca. 350 m Lange). Weiterhin unverandert
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bleiben jedoch die eingeschrankten Nutzungsmaoglichkeiten als Folge des Mauerbaus,
da der Bahnhof Zoo Grenzbahnhof auf West-Berliner Gebiet ist und die hoheitlich von
der Reichsbahnverwaltung der DDR festgel egten Abfertigungszeiten in Verbindung
mit den Grenzsicherungsmal3nahmen langere Aufenthaltszeiten der vollbespannten
internationalen Fernreisezuggarnituren in Richtung Osten zur Folge haben.

Eine Regel-Abfertigungszeit ohne sporadische Sicherungmal3nahmen &1kt sich leicht
an den in Richtung Westen fahrenden Ziigen ermitteln. Uberschlglich lassen sich bei
ca. 6 Min. Zugverweildauer am Bahnsteig mit den Blockbel egungszeiten fur Einfahrt
und Ausfahrt in und aus dem Bahnhofsblock mit Vorblockung 20 Minuten ansetzen.
Dies bedeutet eine Regelkapazitét je Richtungsgleis von 3 Abfertigungen je Stunde,
bei 18 Stunden Regelbetriebszeit (5.00 bis 23.00) also 54 Ziuge je Gleis und Richtung.

Esist jedoch einschrénkend anzumerken, dal3 der Bahnhof Zoo mangels erforderlicher
Umfahr- oder Uberholgeise fiir Sonder- und Hilfsziige ohne Halt am Bahnsteig ein
Gleisje Richtung sténdig unbelegt, also freizuhalten hat (Betriebsvorschriften fir
Bahnhofe an internationalen zweigleisigen Hauptstrecken der Kategorie A).

Esbleibt also bei der Zahl 54 in den verkehrsrelevanten Betriebszeiten -in westlicher
Richtung. Die Auslastung lieg- derzeit - mit den Kurswagenverkehren und
gelegentlichen Dienstfahrten, Informationsangeboten, und Uberbringerpostziigen - bei
45 %. Eine Erweiterung des Angebotes mit Direktverbindungen nach Leipzig,
Dresden, oder anderen DDR-Knoten lief3e stufenweise die Auslastung auf Uiber 50 bis
60 % anschwellen. Weitere geplante Westzubringer bei Eréffnung der

HGZ-V erbindung Hamburg - Wiirzburg tber Hannover bréchten 9 Zuggarniturenim 2
Stundentakt nach dem Bahnhof Zoo - es wiirde die 80%-Marke erreicht! -
Wohlgemerkt: in der betrieblich besser beherrschbaren West-Ausfahrt!

An dieser Stelle wird bereits deutlich, welche Entlastung und Erleichterung der
Betriebsabl&ufe eine Ausschleusungsméglichkeit der in West-Berlin endenden
Zuggarnituren in Richtung Hamburg-L ehrter Abstellanlage mit sich bréchte. Denn
eine Weliterfahrt in Richtung Osten - als der erschwertere Betriebsablauf -
(Fach-Jargon: "Worst case") bringt bei gar nicht so seltener Bahnsteigverweildauer
von 25 Minuten eine Blockbelegungsdauer von 40 Minuten, d. h. eine Halbierung der
Gleiskapazitdt in Richtung Osten im Vergleich zur Richtung nach Westen, bei sonst
unverénderten Betriebsbedingungen. Bis zur endgultigen Sanierung der zwischen
Bahnhof Zoo und Bahnhof Friedrichstraf3e befindlichen Langsamfahrstellen
(Fachjargon "LAFAS") wirde sich ein Herausldsen der Zuggarnituren in Richtung
Abstellharfe Hamburg und Lehrter Bahnhof ("HuL") vorab positiv bemerkbar
machen.

Generell muf3 jedoch aus praktischer betrieblicher Sicht angemerkt werden, dal3 ein
Dauerbetrieb bereits bei 80 % Auslastung irreal ist. Die nach etwas alteren
Streckenbel astungsangaben stérkst bel astete Hauptstrecke der Deutschen Bundesbahn,
die Lombardsbriicke in Hamburg zwischen Hamburg-Harburg und Hamburg-Altona,
welche ebenfalls -allerdings ohne Bahnsteighalt- mit verminderter Geschwindigkeit
befahren wird, hat mit taglich Giber 300 Fahrten je Richtung ohne Bahnsteighalt eine
Zugfolgedichte von immerhin noch durchschnittlich 8 Minuten (18 Stunden
Betriebszeit als rechnerische Basis), - Das von Fachlaien gern herangezogene Beispiel
der sehr kurzen Belegungszeiten im Bahnhof Bonn kann nicht als Rechengrundlage
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€ines 24-Stunden-Betriebs verwendet werden. Es handelt sich hierbel um Belastungen,
die durch besondere Streckenausriistuug und Gleislage so- wie die Ubrigen
Zusatzbedingungen des Layouts und der Zugfol geliberwachung begiinstigt sind und
nur die Spitzenverkehrszeiten gelten. - Auf der Stadtbahn lief3en sich zudem die
Anfahrzugleistungen der Elektro-Loks aus baulich-statischen Gegebenheiten nicht
umsetzen.

2.3 Weitere MaRnahmen zur Stabilisierung der Zoo-K apazitat

Unter Zusammenfassung des oben gesagten wéren unter Bewahrung einer
betrieblichen Reserve zur Verarbeitung von Verspatungen oder Schlechtwetterlagen
die Kapazitétsgrenzen in Richtung Osten -unter sonst gleichen Bedingungen- bei Start
eines 2-stindigen Taktes von Hannover, in Richtung Westen bei Aufnahme eines
1-stuindigen Taktes erreicht. Dabei werden bereits die Abstelleinrichtungen in HuL as
in Grundausstattung gegeben und eine Beschrankung der Direktabfahrten zu Knoten
der DDR auf Leipzig und Dresden zweimal je Tag und Relation vorausgesetzt.

Bei Nichtrealisierung dieser oben genannten Randbedingungen bliebe als weiterer
Ausweg nur eine durchgreifende Modernisierung der Bahnhofseinrichtungen durch
ein elektronisches Stellwerk mit angepaliten Streckenblocks und vollautomati schem
Gleiswechsel- sowie Zweirichtungsbetrieb in jedem Gleis. Dies wiirde auf begrenzte
Zeit alle 4 Gleise -unter Schaffung entsprechender Gleisverbindungen an den
Bahnhofs-Ein und Ausfahrten- zur gleichberechtigten Nutzung in beiden
Fahrtrichtungen und zur Reduzierung der Freihaltekapazitét auf nur 1 Gleis - und dies
unabhangig von den aktuellen Belegungszusténden in den verbleibenden 3 anderen -
aufwerten.

Unerdrtert blieb jedoch bis jetzt die Ausriistung der Stadtbahn fir el ektrischen Betrieb
sowie die Forderung des Betreibers der auf der Stadtbahntrasse in Parallellage
angeordneten S-Bahn-Gleise auf Verbreiterung des Gleismitten- und Randabstandes
fur Einbau und Wartung zeitgeméf3er Strecken- und Sicherungsausriistungen, die de
facto auf den Riickbau eines der beiden Fernstreckengeise hinauslaufen. Diese Grinde
- und ihre durch viele Faktoren erschwerte kurzfristige Beseitigung - zwingen zu
Uberlegungen uber alternierende Erganzungs- oder Ersatzldsungen.

2.4 MalRnahmen und Kosten einer M odernisierung der Stadtbahn

Die Maf3nahmen bestiinden in einer bereits an Streckenteilen (Savignyplatz)
vorgenommenen Sanierung und Verstarkung des Mauerwerks. Weitere
Baumal3nahmen miidten einer seitlichen Verbreiterung sowie einer
Fundamenterrichtung fir die Masten der elektrischen Oberleitung gelten.

Die Streckenlange bemif3t sich auf West-Berliner Gebiet ab Km 0 am Ostausgang des
Bahnhofs Charlottenburg (Unterfiihrung Holtzendorffstral3e) bis Km 6,4 (Briicke
Humbol dthafen am Friedrich-List-Ufer in Moabit, 6stlich des Lehrter S-Bahnhofes).
Zahlt man jedoch die Streckenausriistungen der Abschnitte ab Grenzibergang (GUE)
Staaken oder GUE Griebnitzsee (Wannsee) hinzu, ergeben sich 400 Mio. DM.

Die Abschnitt Briicke Humboldthafen bis Westeingang Hauptbahnhof (Km 12) soll
aul3er Betracht bleiben, daer sich auf Ost-Berliner Gebiet befindet und der
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Hauptbahnhof derzeit bis zu seinem Westausgang, vermutlich bis zum Grenziibergang
Friedrichstrai3e, von der DDR-Reichsbahn ausgertistet werden wird. - Die
Stromsysteme sind - historisch bedingt - mit 15 KV und 16 2/3 HZ miteinander
vertréglich.

Esist nun eine Meinung denkbar, etwa derart, daf? die Uberlegungen noch ein wenig
Zeit haben, bis die Heranfihrung der Schnelltrasse Giber Stendal nach Staaken
Wirklichkeit geworden ist. Diesist jedoch deshalb triigerisch, weil die 9 oder 10
Zugaare eines 2-Stunden-Taktes von und nach Hannover notfalls - gegen DM-Devisen
an die DDR-Reichsbahn - mit Dieseltraktion tiber die Magdeburger Strecke gezwangt
werden kdnnten; und die Planungen fir einen Versuchsbetrieb sind durch den Bau von
INTERREGIO-Wagen und durch den Umbau von DDR-Dieselloks auf hdhere
Maschinenleistungen (Baureihe 132) fir die vorgesehene Klimatisierung dieser neuen
Reisewagen-Generation bereits vorangeschritten. Eine Aufnahme ab Sommerfahrplan
1990 erscheint nicht mehr ausgeschlossen - Eile ist daher durchaus geboten.

Damit erhebt sich die Frage, welche anderen Mdglichkeiten innerhalb West-Berlins zu
einer Erweiterung der Empfangseinrichtungen nach Erschopfung der Reserven im Bf.
Z00 bestehen.

Im folgenden soll eine aus weiteren denkbaren L ésungen etwas hervortretende
Alternative beschrieben werden, die sich im Vergleich zu den Streckenausbaukosten
der Stadtbahn als unter Umsténden glinstiger oder zumindest nicht viel aufwendiger
darstellt: Eine Zufihrun der schnellen Fernbahngarnituren tber die ehemalige
Sldtrasse vom Berliner Aufenring (BAR) Uber den Abzweig Ludwigsfelde mit
Durchfahrt ohne Halt bis zum ANHALTER Bahnhof in Hochlage (als Denkmodell im
Falle der Kostengleichheit jedoch mit dem Nachteil eines - wenn auch sehr minimalen
- Eingriffesin die Oberflachen-Biotope).

Zwei weitere Zufihrungen mit dem Zielpunkt ANHALTER Bahnhof sollen als
Alternativen Uber den Nordring sowie tber den Stidring mit Halt vor dem ICC
eingeschl ossen werden.

3. Die Hauptalter native der Ergénzungsanlagen zum Bahnhof Zoo: Der
ANHALTER in neuer Funktion mit unterirdischer Streckenzufiihrung

Der Mythos des ANHALTERS, als Symbol des ei senbahntehnischen und
zivilisatorischen Fortschritts (Walter Benjamin: "Mutterhohle der Eisenbahnen der
Welt") und sehr volkstiimlich als "Tor zum Siiden" allen ateren Berlinerinnen und
Berlinern in bester Erinnerung, bietet sich aus mehreren Griinden als vorrangige
Alternative an: - Er liegt -im Grundri3 Berlins- unverandert an zentraler Stelle
inmitten der stidlichen Luisenstadt, vor den ehemaligen Akzise-Mauern des Berlinsim
17. und 18. Jahrhundert;

Er bietet sich in vorgepragter Parallellage zur Linie 2 des hochleistungsfahigen
S-Bahn-Systems in neuester Ausriistung alsidealer Zubringer eines hochwertigen
Fernreiseverkehrs mit der Prioritét 1 an; die infrastrukturellen Kunstbauten und
S-Bahn-Einrichtungen sowie die anschlief?baren U- und Hochbahnverbindungen
stellen Milliardenwerte dar - sie sind bereitsin Betrieb!

Die Nord-Siid-L age verlangt nach einem Durchstich in Richtung Norden zum
ehemaligen L ehrter Fernbahnhof: ein planerischer Wunschtraum friiherer Berliner
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Stadtplaner (Prof. Mé&chler, 1917); im damaligen Dampfzeitalter unterirdisch aus
Komfortriicksichten nicht realisierbar;

Die technische Weiterentwicklung der Fahrzeug- und Antriebstechnik gestattet heute
Einsatzzeiten und Entfernungen mit geeigneten Zuggarnituren, die eine Aufhebung
des friher Ublichen L okwechsels ermdglichen und die Umwandlung eines
Kopfbahnhofes in einen Durchgangsbahnhof sinnvoll erscheinen lassen: eine
beachtliche Nutzungserweiterung!

Die kiinftig schlagartige Vermehrung der internationalen Durchgangsziige infolge
drastischer Verkirzung der Reisezeiten 1803t die planerische Vorsorge einer
unterirdischen Anbindung in Richtung Osten an den Hauptbahnhof in Ost-Berlin
(unterirdisch wegen der dichten Bebauung auf diesem Terrain) a's dringend
empfehlenswert erscheinen;

Mit Rucksicht auf die in der allgemeinen V olksmeinung unverzichtbaren Biotope auf
den ehemaligen Oberfléachenanlagen des siidlichen Gleidreiecks empfiehlt sich die
unterirdische Zufuihrung ab Schoneberger Kreuz, alerdings unter Verzicht auf die
kostenginstige oberirdische Konkurrenzplanung zur Stadtbahn (1 Mrd. DM
Mehrkosten).

Die ebenso traditionsreiche wie auch zentrale Lage fur ankommende wie abreisende
Fahrgaste von und nach allen Berliner Bezirken und Stadtteilen;

Die inzwischen heranreifenden Bauwerk- und Stral3enensembles der Architektur des
Kulturstadtraumes um den historisch hoch identitatstréchtigen Potsdamer wie
Askanischen Platz zwischen Halleschem Tor und Leipziger Stralie;

Wirtschaftliche Griinde fir die Wiederbel ebung von Kleingewerbebetrieben sowie der
Hotel- und Tourismusbranche zur Schaffung vielfaltiger Arbeitspléatze, speziell im
Kreuzberger Umfeld.

3.1 Streckenplanschema mit den Bahnringen Auf3enring (BAR) und Innenring
(BIR) spwie derzeitigen Grenziiber géngen (GU)

Das nebenstehende Schema (Abb. 4) verdeutlicht in vereinfachter Form die
Hauptstreckenverldufe in Gesamt-Berlin (Grenzverlauf gestrichelt). Von Bedeutung:
der Berliner Aufzenring BAR um West-Berlin, und der Berliner Innenring BIR,
letzterer wird durch den Grenzverlauf halbiert.

Zur Veranschaulichung der historisch ewachsenen Vernetzung wurden alle 13
Streckenstrahlen nach Windroseart aufgenommen. Die fUr eine Entlastung des
Bahnhofes Zoo in eine engere Wahl zu ziehenden Fernstrecken sind digjenige tiber
den BAR zum AHB (ANHALTER Bahnhof als Personenbahnhof nérdlich des
Landwehrkanals mit Stadt-Ausgangen an der wieder einbezogenen Portikusruine am
Askanischen Platz) an erster Stelle. Der Berliner AulRenring gestattet die Zufiihrung
von |R- und I C-Garnituren sowohl aus Hamburg/Nauen, aus Hannover/Stendal tber
Wustermark wie auch aus Hannover/Magdeburg Gber Werder.

Eine weitere Variante beinhaltet die Zufiihrung tber die nérdliche Einfadelung via
Staaken/Spandau mit Abzweig am Furstenbrunner Weg in den stidlich verlaufenden
Berliner Innenring. Dieser Streckenverlauf bote die Méglichkeit zu einem Halt vor
dem ICC (gegenuber vom S-Bahnhof Witzleben). Ein Umsteigen in die Nord- oder
Sudring-S-Bahn wére an dieser Stelle baulich moglich. Endpunkt auch hier zunéchst
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er ANHALTER. Der ICC-S-Bahn-Zugang wurde mit dem am 25. September 1989
durch Bausenator Nage und V erkehrssenator Wagner vollzogenen Spatenstich fur den
S-Bahn-Sidring bereits von der Planungs- in die Realisierungsphase tbergefihrt.

Schliefdich bietet sich noch eine schnelle Durchbindung auf der alten Potsdamer
Strecke Uber Dippel und Zehlendorf fir die Ziige an, die Gber die (durch
DDR-Giiterziige schwer belastete) Magdeburger Strecke und den Siidwest-BAR
Berlin anfahren.

Alsletzte in erster Ausbaustufe sinnvolle Zufiihrung zum LEHRTER + ANHALTER
ist die ndrdliche Strecke Uber Staaken-M oabit-Nordring-Hamburg-und-L ehrter tber
den LEHRTER in Tieflage mit Stidausgang zum Reichstag und zum geplanten
Standort des Deutschen Historischen Museums zu nennen.

Bel weiterer Durchdringung der Problematik muf3 danach versucht werden, diese
Konstellation in Richtung Osten auszudehnen, und Uber das unterirdische
Fernbahn-Gleisdreieck eine durchgehende Verbindung zum Hauptbahnhof in
Ost-Berlin zu schaffen. Beginstigt wiirde dieser Entwurf in Nord-Siid-Richtung durch
parallel gefihrte S-Bahn-Verbindungen sowie durch einen Autotunnel in
Nord-Sud-Lage) in Verbundanordnung mit Fernbahn und S-Bahn auf Teilabschnitten
(Kosteneinsparungen) und separaten Unterschneidungen des Spreebogens stidlich des
Humboldthafens. Diese Denkansétze sind als Bestandteil des|IBA-Wettbewerbes 2 in
dem Stadtplanungsentwurf "Zentraler Bereich» mit Radien und Steigungen und einer
Einbindung in das bestehende Stral3en-, Fernbahn- und S-Bahn-System mal3stablich
ausgearbeitet worden.

3.2 Gleisplan fur den ANHALTER in Tieflage (IBA-Wettbewerb 1)

Der IBA-Entwurf 1 «Block 14 Sudliche Friedrichstadt" lief3 den bereits oben
erwdhnten Plan so weit gedeihen, unter Erhaltung der als VVorgabe gesetzten
oberirdischen Begriinung die Gleisanlagen mit den Empfangs- und
Abfertigungseinrichtungen unterirdisch, auf Ebene - 1,5 bis Ebene -2,0 zu legen.
Dadurch ergében sich ideale und schnelle Zugwechsel zeiten flir ankommende oder
abfahrende Reisende zum ebenfallsin Tieflage liegenden und in Betrieb befindlichen
S-Bahn-System der Linie 2 mit der am siidlichen Tunnelmund liegenden V erzweigung
in dichte Bevolkerungseinzigsgebiete des Berliner Siidens.

Der Gleisplan, der unter mal3stéblicher Beachtung des Grundrisses des abgetragenen
Empfangsgebdudes (Nord) und der Bahnsteighalle unter genauer Beachtung der
lichten Breiten- und Langenmalie in die Gegebenheiten des Stadtplanes
hineinkonstruiert wurde, weist 6 Durchgangsgleise und 7 Bahnsteige auf, Erkennbar
sind die extrem giinstigen Ubergange zu der westlich gelegenen S-Bahn-Linie 2, deren
Gleise und Bahnsteige vorliegenden Lageplénen entsprechen. Um den Landwehrkanal
unterfahren zu kénnen, wurden die Fernbahnglei se wegen des Lichtraumprofiles der
Oberleitung (analog zur Ausbauhdhe des Frankfurter Flughafen-Anschlusses) auf
Ebene -2 angeordnet, wéarhrend die S-Bahn wegen ihrer geringeren Profilhdhe
(Stromschienenbetrieb) auf Ebene -1,5 belassen werden kann.

Die Hauptgleise auf der Stidseite liegen deckungsgleich unter den zwei vormaligen
mittigen Briicken-Hauptgleisen, die Verkehrsgleise fur die Postwagen des Brief- und
des Paketpostamtes (M dckernstral3e und Luckenwalder Strafl3e) wurden wegen der
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noch vorhandenen Tunnel am Siidkopf angeordnet, um den Postverkehr von Berlin aus
zum Bundesgebiet entscheidend zu beschleunigen und die jetzigen Laufzeitnachteile
der Berliner Kleingewerbe- und der privaten Postbenutzer zu vermindern (FEG-Markt
1992!).

Der Nordausgang berticksichtigt die Baumasse des Deutschlandhauses, die nicht
unterfahren zu werden braucht, Die Gleisverbindungen innerhalb desim
Gesamtschema angedeuteten unterirdischen Gleisdrei ecks erfordern noch eine langere
konstruktive Durchdringung in Bezug auf Stadtplan und Kurvenradien und sind dort
nicht dargestellt.

Von Bedeutung ist die auf Ebene -2 mdgliche Langenentwicklung der Fernbahnsteige,
welche mit 432 m fir 16 Wagen mit einer Standard-L UP von 26.40 m ausgel egt
werden konnte (Bahnhof Zoo nach Verlangerung jetzt 350 m Bahnsteiglange = 14
Wagen). Damit kann der kinftige ANHALTER 2 Zugeinheiten des
INTERCITY-EXPRESS (ICE) aufnehmen (analog zum Gare de Lyon in Paris mit 2
TGV-Ziugen = 450 m Léange). Die Auftauchpunkte der unterirdischen Trassenfihrung
I&gen im Norden zwischen Perleberger Straf3e und Putlitzbriicke, im Stden in der
Hohe des Schoneberger Kreuzes und im Osten -K ooperation und Einversténdnis der
DDR-Reichsbahn nach der Philosophie des gegenseitigen Nutzens vorausgesetzt- an
der Ostseite des Bahnhofsgebaudes des Hauptbahnhofes, da hier unmittelbar vorher
die Spree unterfahren werden muf3. Auch hier ist -wie im Falle des Fern-Gleisdrei ecks-
die konstruktive Durchdringung in Arbeit, bedarf aber noch einiger Untersuchungen
und Berechnungen.

3.3 Die Einbindung der ANHALTER-Zufahrten in das Stral3ennetz

Eine vordringliche zivilisatorische Aufgabe ist die Bereitsstellung technischer
Moglichkeiten fir Millionen und Abermillionen Biirger der Industrienationen, damit
diese ihren wohlverdienten Urlaub Uber Tausende von Autobahnkilometern nicht
unter Stress und dem unausbleiblichen volks- und umweltwirtschaftlichen Schaden
mit dem eigenen PKW zuriicklegen miissen. Getreu dem guten Ruf, den der
ANHALTER als Ort desinnovativen Reisekomforts vor seiner Reduzierung auf die
Grundmauern erworben hat, sollte erstmals im Oberfléachenlandverkehr (analog zur
Kanalunterfirung ab Mai 1993) folgendes V erfahren "massenhaft" konzipiert werden:
Der ANHALTER in Tieflage bietet in mehreren Parkgeschossen zwischen -2 und + 1
bei Wiederherstellung der urspriinglichen Nivellierung Platz fir etwa 600 Pkw.

Dies bedeutet zum einen -in Analogie zum Flugverkehr- die Verkettung von privater
Pkw-Nutzung im Nahverkehr, soweit OPNV-Anbindungen in den Vororten noch
ungiinstig ausgelegt sind, und der Hochgeschwindigkeits technik im spurgebundenen
Uberregionalen Fernverkehr. - Fiir den Urlaubsreiseverkehr wird der ANHALTER
zum andern so ausgertistet, dald Pkws fir Reisende mit langeren Nachlaufstrecken in
den Zielgebieten oder mit umfangreichen Reise-Utensilien der Familien "wie
Gepackstiicke" direkt im Bahnhof «aufgegeben™ und in neuartigen Waggons nach den
Vorstellungen visionsfreudiger Motorsportjournalisten zum Aufpreis einer
Gruppenfahrkarte 1. Klasse von den beteiligten Bahnverwaltungen zum Zielbahnhof
(und am Urlaubsende wieder zuriick-) befordert werden kénnen.

3.4 Grunflachen, Museum fir Verkehr und Technik, Erholungsparks
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Der Vorteil der oben beschriebenen modernen Konzeption liegt eéinmal in der
Umwandlung vom Kopf- zum Durchgangsbahnhof. Damit entfallen neben allen
ablauftechnischen Nachteilen auch die dafir benétigen Gleisanlagen mit ihrem
beargwohnten Flachenbedarf. Die unterirdische Trassenfilhrung gestattet die
Beibehaltung der in den letzten 4 Jahrzehnten entstandenen Oberflachenbiotope. So
liefe sich unter Einbindung von Erlebnisréaumen, wie dem im Ausbau befindlichen
Museum fir Verkehr und Technik eine durchgehende innerstadti sche Griinflache vom
Tiergarten und Lenne-Dreieck Uber Potsdamer Begriinung und Mendel ssohn-Park bei
Einbeziehung des Oberflachengeléndes um den ANHALTER herum in Richtung
Slden bis zum Schéneberger Kreuz schaffen.

4. Ausblick auf weiter e planerische Entwicklungen

Bahnhof Zoo - quo vadis? bedeutet in keinem Fall Schrumpfun oder Abril3 der
Stadtbahntrasse - auch wenn ein rigoroser Jungarchitekt in einer Diskussion "weg mit
jeder Mauer in Berlin - 2 Mauern sind zuviel fur diese Stadt" forderte.

Die Stadtbahn und ihr durchl&ssiges Mauerwerk bedarf zur Bewaltigung ihrer
enormen Zukunftsaufgaben bei Durchlassigwerden der Ost-West-Mauer einer
mehrjahrigen, tiefgreifenden Verstarkung, Verbreiterung und Modernisierung. Der
Fachwelt -aber auch den Fachlaien- ist bereits heute klar, dai3 dies ohne

tragfahi gedauerhafte Alternative in Trassenfiihrung und Nutzung fr
Hochgeschwindigkeitsziige und -technik nicht realisierbar ist.

Auler den oben bereits kurz umrissenen Varianten kdnnte in folgenden Beitréagen die
Beschreibung des Layouts des LEHRTER Bahnhofs mit Spreebogenunterquerung und
Zugéngen zu den geplanten Verwaltungsbauten am Spree-Ufer sowie zum Reichstag
selbst dargestellt werden. Dabei lief3en sich auch feingraphisch die Moglichkeiten
einer Mehrzweckhalle mit idealen Verkehrsanbindungen auf dem ehemaligen

L uftverkehrsausstellungsgel énde zwischen Alt-Moabit, Invalidenstral3e und
Friedrich-List-Ufer aufzeichnen und erléutern.

Mindestens zwei Gestaltungsfelder bedirfen aus Sicht des Autors noch der
Behandlung: die Versorgung des Kongref3bereiches um das ICC wie des
Ausstellungsbereiches von der siidlichen Seite Eichkamp mit Fernbahn- und
innerstéadti schen Schnellbahnanschl issen.

Nahrboden fir weitere Ideen sind die Eindriicke, die aus zahlreichen Gespréchen mit
allen Einwohnerinnen und Einwohnern dieser Stadt wie auch mit Besuchern,
besonders aus der DDR, auf einer 90 Tage wahrenden Ausstellung des Modells eines
kiinftigen ANHALTERS in 1987 gewonnen werden konnten. Die Wiederherstellung
durchgehender Fernbahnverbindungen, welche zwischen der DDR und der
Bundesrepublik ein wichtiger Schritt auf dem Wege zur innerdeutschen
Normalisierung bilden, darf an den Grenzen West-Berlins nicht haltmachen. Die von
der IGEB vorgeschlagenen direkten paarigen Tagesranddirektverbindungen vom
Bahnhof Zoo nach Dresden und Leipzig sind Uberféllig. Die Direktverbingungen an
die Ostseekiiste sowie Halte in Magdeburg und spéter in Stendal miissen folgen, und
esist heute kaum noch nachvollziehbar, dal3 es dies alles bis ins Jahr 1952 von den
Grof¥ahnhéfen ANHALTER und LEHRTER ausgehend gegeben hat, wenn auch mit
Unterbrechungen in den 11 Monaten der Berliner Blockade vom Juni 1948 bis Mai
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1949.

Weltweit sind 70.000 km Eisenbahn im Bau, die Hochgeschwindigkeitstechnik
brachte in Frankreich wiein Japan den Beweis einer Uberwaltigenden Akzeptanz
durch ale Generationen und Besuchernationalitéten. - Wie keine anderen
Verkehrsteilnehmer kdnnten erlebnisfreudige und unternehmenslustige Berlinerinnen
und Berliner der umweltfreundlichen Eisenbahn im Super- Schaufenster ANHALTER
UND LEHRTER das TOR ZUM SUDEN, zur Erlebniswelt eines neuen
Reisezeitalters nach allen Regionen der Windrose Europas aufstof3en helfen.
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