SIGNAL SERIE
Licht und Schatten im Untergrund i 1] |

Der Tiergarten-Tunnel
Jan Gympel

Kurz nach dem Mauerfall waren noch alle dafiir: Michael Cramer von den damals

noch als AL firmierenden Griinen auflerte sich zustimmend, SIGNAL-Artikel (i
»Man durfte letztlich nicht so genau wissen, ob

standen dem Plan positiv gegenuber, die von den Griinen gefiihrte der Zug nun gerade in der Frankfurter
. . . Zeil-Galerie, dem Forum Steglitz oder dem

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umweltschutz beflrwortete das Berliner Zentralbahnhof halt &rdquo; - Oder im

Projekt. Nur die seinerzeitige Senatorin Michaele Schreyer war von der Idee e i =
(Ausstellungsfoto, »Infobox&rdquo; Potsdamer

einer nord-stidlichen Bahnstrecke durch den Berliner Stadtkern wenig angetan. Platz, 1996)

Doch je wahrscheinlicher der Bau des Tiergartentunnels wurde, desto groéRer Neue Nord-Siid-Trasse der Bahn in Berlin

wurden die Bedenken von Umweltschiitzern und Beflirwortern einer alternativen ® Gesamtldnge: 9.000m, davon 2450 m im Tunnel (1.171 m

in offener, 1.279 m in bergminnischer Bauweiss errichtet)
@ Fertigstellung: 2002 (2004?)
@ veranschlagte Kosten fir dos Gesamtprojekt:

Verkehrspolitik.

Inzwischen ist fast alles gesagt, was es zu dem Thema zu sagen gab, das Fir und 45 Millirden Mork
. .. . . . . @ Fir die Verkehrsanlagen werden 39 offene Baugruben mit
Wider hinsichtlich des Tunnels wie der damit verbundenen Gesamtkonzeption des em,Hmem223_0%uauad,mmuu,ge,,oben,dm,,
zukuinftigen Berliner Fern- und Regionalverkehrs (»Achsenkreuz«, »Pilz« oder & Eeadysarthonogeront aollentle Smiskin e
. . ) Grundwassers im natiirlichen Bereich von +/—50 cm blei-
»Ring«?) ist ausgetauscht, gegen die Planfeststellung angerannt und geklagt worden. ben, skologische Schiden o vermieden werden.

Die Bauarbeiten bzw. die letzten Vorbereitungen dazu haben Anfang 1996 begonnen.
Dasvidlleicht einzig Unstrittige an dem Tunnel diirfte sein, dald mit ihm ein Traum
verwirklicht wird, den Stadt- wie Verkehrsplaner und auch manch einfacher
Eisenbahnfan seit rund hundert Jahren hegen: eine nord-stidliche Durchquerung der
Berliner Innenstadt, als Pendant zur ost-westlich verlaufenden Stadtbahn. Zahllose
Plane dazu wurden in der ersten Hélfte des Jahrhunderts entworfen, deren
Verwirklichung vor allem an drei, als unbefriedigend gel st erachteten Problemen
scheiterte: Die Verbindung konnte ohne mafd osen technischen Aufwand nur
oberirdisch hergestellt werden (schon der Bau des engen, mit teilweise
haarstraubenden Steigerungen und Kurven behafteten Nord-Siid-S-Bahntunnel in den
drei3iger Jahren, quer durch die damals dichtest bebaute Innenstadt, war eine
technische Meisterleistung); zwar bestanden nur relativ wenige Bedenken, den
Tiergarten mit einer weiteren Verkehrstrasse zu zerschneiden. Doch dem Platz der
Republik, fur den schon in den zwanziger Jahren Pléne fir einen Ausbau zum
reprasentativen Forum von Reichsregierung und Reichstag existierten, wollte man dies
Schicksal ersparen. Auch stand das ndrdlich angrenzende vornehme Alsenviertel einer
Viaduktbahn im Wege, und schliefdlich hétte die Kreuzung mit der Stadtbahn einen
groRReren neuen Bahnhof erfordert, der zu einer starken Verénderung des Stadtbilds
gefiihrt hétte; von den Folgen fir die umliegenden Viertel, die diese Entstehung eines
Quasi- Zentralbahnhofs an Stelle des zu den unbedeutenderen Berliner Kopfstationen
zéhlenden Lehrter Bahnhofs ganz zu schweigen. Der absonderlichste Vorschlag, der
angesichts dieser Probleme gemacht wurde, war wohl jener in den zwanziger Jahren
vorgebrachte, den kaum mehr befahrenen Landwehrkanal zum Eisenbahntunnel
umzufunktionieren: Gorlitzer, Anhalter und Potsdamer Bahn sollten in dieses
viergleisige Bauwerk dort eingefiihrt werden, wo sie den Kanal bertihr(t)en, ndrdlich
der Lichtensteinbriicke wére die Anbindung an die Stadtbahn erfolgt, von der es dann
nur noch einen Abzweig zur Lehrter Bahn hétte geben missen. Kremmener, Nord-
und Stettiner Bahn hétte man Uber den Nordring angebunden. Auch dieses Konzept
hétte freilich den damaligen Nachteil aller Tunnelstrecken nicht gel6st: Der noch
allgegenwartige Dampfbetrieb hétte einen zweimaligen Lokwechsel erfordert, um die
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Zuge auf dem relativ kurzen Tunnelabschnitt elektrisch fortzubewegen.

Inzwischen haben die Zeitldufe die meisten damaligen Probleme gel6st: Elektrischer
Antrieb ist auf den Hauptrelationen des Fernverkehrs die Regel, das Alsenviertel
haben die Nazis fir ihre monstrésen Umgestaltungspléne Berlins beseitigt, der Bau
eines Nord-Siid-Tunnelsist ohne allzu grof3e technische Probleme machbar, und vor
der Errichtung einesriesigen neuen Zentralbahnhofs schreckt man in dieser durch
Krieg. Teilung und Flachenvorhaltung fur den Fall der Wiedervereinigung
weitgehend brachliegenden Gegend nicht mehr zurtick.

Doch auch die Bedeutung der Bahn hat sich auf geradezu dramatische Weise
gewandelt. Vor flnfzig, sechzig Jahren noch fast aleiniger Tréger des
Personenverkehrs, zumal Uber grof3ere Distanzen, kann sie sich heute bestensfalls
milhsam gegen die Konkurrenz von Flugzeug und Auto behaupten. Auch um dies,
nicht zuletzt der Umwelt zuliebe, wieder zu @ndern wird der Tiergartentunnel mit dem
neuen L ehrter Bahnhof gebraucht, sagen dessen Befurworter. Doch die Bahn, fir und
durch die diese Bauten errichtet werden, scheint nur noch wenig Selbstbewuftsein zu
besitzen, allen gegenteiligen Bekundungen zum Trotz. Warum sonst will siein den
Stationen nur noch eine Nebenrolle spielen? Allenthalben giert unsere Uiberséttigte
und vom langen Leben in Frieden, Wohlstand und Sicherheit gelangweilte
Gesellschaft nach inszenierten, kiinstlich erzeugten »Erlebnissen, von
»Erlebnisreisen» tber »Erlebnisshopping« bis hin zu »Erlebnisgastronomie«. Die
Eisenbahn des 19. Jahrhunderts bot weitestgehend unwillkirliche Inszenierungen
ihrer selbst: Naturlich spielte bel Bauten wie dem Anhalter oder dem Lehrter Bahnhof
auch das Reprasentati onsbediirfnis der Betreibergesellschaften eine Rolle; doch die
Aushildung als Kopfbahnhof, die Hohe der Bahnsteighallen (und damit auch der
aulReren, zur Stadt hin gerichteten Gebaudeansicht) hatten damit gar nichts zu tun, und
der architektonische Stilmischmasch und Mummenschanz, die geradezu
pathol ogische Sucht, das gesamte Gebaude mit Schmuck zu behéngen, erstreckte sich
damals auf praktisch jeden, noch so profanen Bau, bis hin zur Fabrikhalle und zur
Mietskaserne.

Nun besitzt Berlin auf Grund eigener Dummheit bekanntlich keinen einzigen dieser
K opfbahnhdfe mehr, wenn man einmal vom frih auRer Dienst gestellten Hamburger
Bahnhof und dem langst bis zur Unkenntlichkeit veranderten friheren Schlesischen
Bahnhof absieht.

Doch selbst wenn Anhalter oder Stettiner Bahnhof wiederaufgebaut worden wéren -
was wirde die Deutsche Bahn AG aus ihnen machen? Nachdem man im Bahnhof Zoo
unter MifRachtung nahezu aller baudenkmal pflegerischen Aspekte ein Shopping
Center eingebaut hat, in dem nebenbei auch noch Fahrkarten verkauft werden und
Ziige halten, soll das gleiche demnéchst mit den Stationen Alexanderplatz und
Friedrichstrai3e geschehen. Bald sehen die Berliner Bahnhdfe dann aus wie der
Kolner, der Leipziger oder der Hamburger Hauptbahnhof. Derweil Uberall
Individualitét gefragt ist, man jener weltumspannenden &sthetischen Monotonie und
Gleichformigkeit zu entfliehen versucht, diein einer Zeit weltumspannender
Kommunikation, kommerzieller Beziehungen und daraus erwachsender kultureller
Angleichung logisch, aber dennoch wenig attraktiv ist, setzt die ehemalige Behdrde
Bahn auf Vermassung und Gesichtslosigkeit. Der »'Bahnhof der Zukunft' - ein
multifunktionaler Raum mit VVerkehrsflachen. Biros und Gastronomiex, als den eine
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Broschiire den neuen Lehrter Bahnhof anpreist, droht ein plumper Glaskasten ohne
eineinnere Gliederung zu werden, die den Raum und das unterschiedliche Geschehen
darin wirklich erlebbar machen wirde; alesist hier irgendwie neben- und
Ubereinandergepackt: Rolltreppen, Perrons, Laden - man dirfte letztlich nicht so
genau wissen, ob der Zug nun gerade in der Frankfurter Zeil-Galerie, dem Forum
Steglitz oder dem Berliner Zentralbahnhof halt.

In einer Zeit, dain gesichts ose Warenhausschachteln wieder Lichthofe
hineingehrochen, Luft und Leere geschaffen werden; da allein aus

Représentati onsgriinden Hochhéuser mit maglichst grofRen Eingangshallen als
Hauptsitze von Konzernen wieder eine Konjunktur erleben (ein eklatantes Beispiel
dafir ist die neue Zentrale der Dresdner Bank in Frankfurt am Main) - verfdlt die
Bahn auf die Idee, in Leipzig den gréfiten Kopfbahnhof Europas teilweise mit
Parkpal etten zu verstellen, die Empfangshallen mit Ladengalerien zu verbauen oder
sich gleich mdglichst unaufféllig in der Erde zu verkriechen. »Auf dem Potsdamer
Platz wird kein Bahnhofsgebéude zu sehen sein«, verkindet die im Auftrag von Bahn
und Land Berlin den Tiergartentunnel bauende Projektgesellschaft Uber den dort
entstehenden Regionalbahnhof. Erst von einer fiinf Meter hohen und 5.600
Quadratmeter groRen FuRRgangerpasserelle im zweiten (1) Untergeschofl3 aus wird man
dort durch eine 31x67 Meter groRe Offnung im Boden einen Blick auf die Bahn
werfen konnen.

Auch im neuen Lehrter Bahnhof halten die hochgeschwinden Paradeziige tief im
Keller fir ein paar Minuten, um dann wieder aus der Station, von der die Reisenden
kaum einen erwahnenswerten Eindruck gewonnen haben dirften, wie aus der Stadt
herauszurauschen. Die Chance zur wahren Trendwende, die kaum deutlicher hétte
werden kdnnen als mit dem Neubau eines grof3en Bahnhofsim wieder in seine
Hauptstadtfunktionen eingesetzten Berlin, hat die Bahn griindlich verpaldt. Die
Verantwortlichen dort haben bis heute nicht verstanden. dal3 vor allem Kopfbahnhéfe
ein Erlebnis sind, das keine Autobahn und kein Flughafen (wenn man einmal von
Berlin-Tempelhof absieht) bieten kann: Nicht nur grandiose Raumerlebnisse und
Inszenierungen des Reisens, sondern geradezu mythische Orte. Mit ein paar, auf den
Anhalter Bahnhof bezogenen Worten, hat Walter Benjamin in seinem Buch »Berliner
Kindheit um neunzehnhundert« die Magie der Kopfbahnhofe wohl definitiv
beschrieben: »Mutterhthle der Eisenbahnen, wo die Lokomotiven zu Hause sein und
die Zige anhalten mufdten.« - Im Kopfbahnhof verschwinden alle Zuge, hier
présentieren sie sich, nebeneinander aufgereiht wiein einer Ausstellung und doch in
voller Funktion und rastlosem Betrieb, von hier aus machen sie sich auf den Wegin
die weite Welt. Im Kopfbahnhof endet die Strecke, dem Reisenden wird damit
vermittelt: Er ist am Ziel und die Stadt so wichtig, dal3 sieihn zwingen kann
auszusteigen, ob er in ihr verweilen will oder nicht. Nostalgie und Romantik, vor
allem aber auch die zahllosen Szenen von dramatischen Abschieden, freudigem
Aufbruch oder gliicklichem Empfang auf Bahnhéfen in Bichern und Filmen spielen
fur die mythische Kraft grof3er Stationen eine entscheidende Rolle. Ein
Einkaufszentrum mit ein paar Bahnsteigen, an denen Ziige schnell mal halten, kann
diese Gefuihle niemals bedienen, degradiert das Reisen zu einer profanen, niichternen
Angelegenheit. Und wir sehen schon dem wahrscheinlich gar nicht mehr so fernen
Tag entgegen, an dem in irgendeinem Disneyland oder anderem V ergniigungspark ein
Fantasie-K opfbahnhof entsteht, mit prachtvollem Empfangsgebéude und grof3er,
weiter, vor allem leerer Halle, in denen man das |ebendige Schnaufen und Zischen der
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alten und das mysteridse Singen und Summen der neuen Loks erleben kann. Vom

L ehrter Bahnhof, dessen Nord-Siid-Bahnsteighalle im zweiten Untergeschof den
Charme eines etwas grof3 geratenen 70er Jahre-U-Bahnhofs mit angeschlossener
»B-Ebene« haben dirfte, und durch den (»Hier Hauptbahnhof der Bundeshauptstadt.
beim Ein- und Aussteigen bitte beeilen«) die Zlige rauschen sollen, als handele essich
um eine nachrangige Schnellbahnhaltestelle am Rande der Stadt, kann man dann
innerhalb weniger Stunden zum Superduper-Freizeitpark gelangen, um zu erfahren,
welch aufregendes sinnliches Erlebnis ein Bahnhof einmal war.

Der gegen Kopfbahnhofe gerichtete Dogmatismus der Bahn erscheint noch absurder,
wenn man die in den letzten Jahrzehnten vollzogene technische Entwicklung bedenkt:
Das aufwendige Umsetzen der Lokomotiven, in den funfziger Jahren noch Alltag, ist
langst Geschichte. Wendezug-und Triebkopftechnik, auch und gerade bei den
Hochgeschwindigkeitsziigen, erlauben ein Kehren (oder »Kopf machen«) in kiirzester
Zeit und ohne grof3e Probleme. Auch kann der Aufwand zum Betrieb zweier Radial-
kaum grof3er sein alsder einer Durchmesserstrecken. Im Gegenteil zeigt sich schon
bei der, verglichen mit der Regionalbahn nur winzige Entfernungen Uberbriickenden
Berliner U-Bahn die hohe Storanfélligkeit Ubermafiig langer Linien. Und schlieflich:
Wer will eigentlich durch Berlin hindurchfahren? Verkehr in der Innenstadt ist stets
zum grofdten Tell Ziel- und Quell-, nicht Durchgangsverkehr, jedenfalls nicht auf die
gesamte Flache der Innenstadt bezogen betrachtet. Berlin bzw. dessen Stadtkern
nimmt in dieser Hinsicht eine zentrale Position fiir mindestens ganz Brandenburg ein.
So wenige Menschen von Kdpenick nach Spandau oder von Lichterfelde nach
Oranienburg fahren, so wenige bewegen sich von Cottbus nach Wittenberge oder von
Frankfurt/Oder nach Brandenburg an der Havel. Zielpunkt der Reiseist meist, as
regionales Zentrum, Berlin selbst.

Ausall dem folgt, dai3 fur ein tiberholtes Dogmain der Betriebsfiihrung, fur
vermutlich recht wenige Reisende, fur die Erfillung eines alten Traums nun einige
Milliarden Mark verbuddelt und womdéglich der Tiergarten gefahrdet wird. Der
Ausbau auch des Sudrings und die Schaffung einer neuen grof3en Kopfstation auf dem
Areal des einstigen Potsdamer oder des Anhalter Bahnhofs (vielleicht auch bereits am
Landwehrkanal) hétten - bei nur unwesentlich 1angeren Fahrtzeiten - weniger Geld
gekostet, weniger 6kologische Risiken heraufbeschworen, den Reisenden mehr
geboten und wéren wahrscheinlich auch fur die Entwicklung des Berliner Stadtkerns
sinnvoller gewesen: Mit der Schaffung eines Zentralbahnhofes, wie esihn in Berlin
nie gab und in den meisten von ihrer Grof3e her vergleichbaren Stadten aus gutem
Grund bis heute nicht gibt, wird eine umfangreiche Umstrukturierung des bisher
halbwegs intakten »Kleine-L eute-Viertelsc Moabit heraufbeschworen; die ehemaligen
Standorte der gréften. wichtigsten Bahnhofe (zu denen der Lehrter auf Grund der
Zielkonkurrenz mit der Stadtbahn nicht gehorte) erfahren dagegen keine
Wiederbelebung.

Aber sind wir denn nicht froh, dafd unsere Vorfahren mit der Stadtbahn einen
Schienenweg quer durch das Berliner Zentrum geschaffen haben? Und ob. Doch die
wesentliche Bedeutung der Stadtbahn, die auch durch ihre kurvenreiche, mehr
Okonomischen und stadtplanerischen denn verkehrlichen Aspekten folgende
Streckenfiihrung nicht beeintrachtigt wird, ist jene fur den Lokalverkehr via S-Bahn.
der bekanntlich auch die Feinverteilung zwischen den verschiedenen Haltepunkten
der Fernbahn auf der Stadtbahn und in die entlegeneren Gebiete des Grol3raums
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Berlin Ubernehmen sollte. Schon die Tatsache, daf3 die Stadtbahn mitsamt ihren
Ausgangspunkten urspriinglich finf Fernbahnhéfe bot (und dal? die zunéchst fir den
Halt an der Friedrichstrale vorgesehene Bezeichnung »Zentral bahnhof& rdquo;
verworfen wurde) zeigt, dal3 diese Strecke von vornherein ganz anders konzipiert war
als die neue Nord-Sid-Trasse: ein gigantischer, in die Lange gezogener und
nachgerade auf mehrere Punkte aufgeteilter Hauptbahnhof gegen eine einzige,
monstrése Station, in der sich am Ende womdglich der gesamte Verkehr biindelt.
(Nebenbei darf daran erinnert werden, dal3 die Grundidee der Stadtbahn urspriinglich
keineswegs auf der Schaffung von Durchmesserlinien im Fernverkehr beruhte: Die
von Osten kommenden Ziige endeten vielmehr in Charlottenburg, die von Westen
kommenden im Schlesischen Bahnhof - auch hier findet sich also bei néherer
Betrachtung das alte K opfbahnhofkonzept wieder.)

Ihren Hohepunkt erreichen die Absurditéten, die sich um den neuen Zentral bahnhof
ranken namlich, wenn man sich anguckt, wie die dort fir die Zeit ab 2002 offiziell
prognostizierten 200.000 (nach anderen Schétzungen sogar 240.000) Reisenden pro
Tag (davon 100.000 »Umstei gebewegungen) hin- und wieder weggebracht werden
sollen: War die Stadtbahn wohlweislich von vornherein als Kombination von Fern-
und Nahverkehrsstrecken errichtet worden, so sparte man bei der Nord- Std-Tunnel-
und Zentralbahnhofsplanung die parallel zu bauende S-Bahnlinie (»S21«) kurzerhand
ein. Aus unerfindlichen Griinden hat sich bei den Verantwortlichen die Vorstellung
verfestigt, dafd schon in wenigen Jahren fast nur noch die Bewohner von
Friedrichshain, Lichtenberg, Hellersdorf und Marzahn die Bahn benutzen werden.
Andersist esjedenfalls nicht zu erkléren, dald zwar kein Geld fur die S21 vorhanden
war, wohl aber fur die U5, diejetzt schon, oft nur in wenigen hundert Metern
Entfernung, parallel zur S-Bahn verlauft und beispielsweise deren Linie 5 dreimal
beriihrt (dal3 aus der in Aussicht gestellten Verlangerung der U5 Richtung
Jungfernheide und Flughafen Tegel jemals etwas wird, glaubt jawohl niemand
ernsthaft oder erinnert sich niemand mehr an die seit fast hundert Jahren fest geplante
Verléngerung der U-Bahn von der Warschauer Briicke zum Frankfurter Tor, an die
seit Uber achtzig Jahre geplante Verldngerung von der Uhlandstrale nach Halensee
oder an die seit siebzig Jahren geplante Strecke vom Alex nach Weil3ensee?). Doch
selbst U5 und S5 reichen fir die Bewdltigung der gewaltigen Strome Reisewilliger
aus den Ostlichen Bezirken in Zukunft offenbar nicht aus, denn auch die Stral3enbahn
soll aus Richtung Invalidenstral3e nur bis zum Lehrter Bahnhof gefuhrt werden - um
dann wieder zuriickzufahren nach Friedrichshain, Hellersdorf, Marzahn. Die
Anbindung des Zentralbahnhofs an die westlichen Bezirke soll hingegen allein die
Stadtbahn besorgen, die doch aber angeblich schon in Kiirze dermal3en Uberlastet sein
wird, dal3 die US unverzichtbar ist. Und wer aus den ndrdlichen Vierteln Berlins den
hochmodernen Hochgeschwindigkeitsverkehr der neuen Bahn erreichen will, dem
durfte sich dies ungefahr so darstellen: In Frohnau rein in die S-Bahn, bis
Friedrichstrai3e gefahren, mit den Koffern zur Stadtbahn hochgeklettert, eine Station
bis L ehrter Bahnhof, dort in den neuen Nord-Siid-Tunnel wieder hinabsteigen.

Freilich konnte man auch schon am Gesundbrunnen in die Regionalbahn wechseln,
fur die die dortige Station vollig neugebaut werden soll. Doch wie schon im Falle des
L ehrter Bahnhofs hat man auch fir diesen neuen Bahnhaltepunkt und jenen an der
Papestralie, der noch stérker dazu beitragen soll, dal? der Lehrter eben nicht zum
Zentralbahnhof wird, einen seltsamen Standpunkt ausgesucht: Nur bezogen auf die
Kreuzung mit anderen Strecken, mit wenig Blick fir das stédtische Umfeld. Im Falle
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Gesundbrunnen handelt es sich abermals um entweder strukturell bisher weitgehend
unverdnderte Arbeiterviertel bzw. durch Kahlschlagsanierung entstandene fast
monofunktionale »Schlafsiedlungen, im Falle Papestral3e um etwas, dasman im
Englischen mit »in the middle of nowhere« sehr viel vornehmer beschreibt alsim
Deutschen: einen Siedlungsbrei, der noch trostloser ist alsdie Umgebung der jetzt
noch »Hauptbahnhof& rdquo; genannten Station.

Natirlich soll dank der Bahn diese Gegend ganz gewaltig »entwickelt« werden, mit
Buros noch und noch und auch ein paar Wohnungen. Doch vielleicht werden die
neuen Bahnhdofen ja gar nicht gebaut. Die Finanznot der 6ffentlichen Hand,
mangelnde M dglichkeiten (oder mangelndes Geschick?) der Bahn bei der
Vermarktung der Fléchen in den Bahnhéfe und um sie herum, ein andauerndes
Uberangebot an Biiroraumen und ein Ausbleiben der grofRspurig prognostizierten
Zuwachszahlen bei den Bahnfahrgésten (Prognose fir 2010: rund finfzig Millionen
im Fern-, 85 Millionen im Regionalverkehr) wie auch eine weniger rosige
Metropolenentwicklung Berlins, konnten die Plane noch ganz zum Platzen bringen.
Das Abspecken hat schon begonnen, etwa bei den Planungen fiir die Bahnhdfe
Gesundbrunnen und Spandau. Auch scheint der Terminplan fur Tunnel- und
Bahnhofsbau allen Dementis zum Trotz ins Rutschen geraten zu sein: Erst war von
einer Fertigstellung im Jahre 2000 die Rede, dann von 2002, inzwischen geistert
schon der Termin 2004 herum. Und wenn die Bahn, wie gerlichtewei se auch immer
wieder zu héren ist, beispielsweise den ICE nur am Lehrter Bahnhof halten lief3e und
nicht wenigstens auch in Papestral3e, wére ersterer noch mehr zum wirklichen
Zentralbahnhof geworden und die Bahnfahrt dorthin wirde sich von Siiden aus
ebenso umstandlich gestalten wie esfir die nordlichen Bezirke beschrieben worden
ist.

K*kkk

Sehen wir zu schwarz? Mag sein, aber all die schonen, mit so grofRen Worten und
Prophezeiungen aus dem Boden gestampften Riesenprojekte friherer Jahrzehnte -
vom Steglitzer Kreisel Uber das Neue Kreuzberger Zentrum und die
Autobahniiberbauung Schlangenbader Straf3e bis hin zur Neugestaltung von Leipziger
Stral?e und Alexanderplatz -, die dann mehr oder minder klaglich gescheitert sind und
heute als blasse Schatten dessen herumstehen, was sie einmal sein sollten, haben eine
gewisse Grundskepsis gegentiber derlei wachsen lassen. Andererseits: Warum sollten
kiinftige Generationen nicht auch etwas haben, das sie Uber die absurden
Vorstellungen und Plane der Vergangenheit den Kopf schiitteln 18137

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signal archiv.de/M el dungen/10003359.
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