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Vorwort

Die schonsten U-Bahnhofe der Welt hat Berlin sicherlich nicht.
Wenn man sie zum Beispiel mit den palastartigen Stationen der
Moskauer Metro vergleicht, wird das offensichtlich. Sie wurden
schon zu Zeiten Stalins im Stil eines sozialistischen Klassizismus
prunkvoll mit Kronleuchtern, Marmor, Mosaiken und Stuck aus-
gestattet. Im preuflisch-sparsamen Berlin begniigte man sich da-
gegen meist mit bescheidener, praktischer Funktionalitdt. Meist —
aber nicht immer. Dieses Buch soll den Fahrgast, der meist eilig
unterwegs ist, auf die architektonischen Schonheiten Berliner
U-Bahnhofe aufmerksam machen. Oft hetzt man im Alltag acht-
los daran vorbei.

»Schonheit« ist nattirlich Geschmackssache. Wen beispiels-
weise die kathedralenartigen Kreuzgewdlbe im Bahnhof > Heidel-
berger Platz beeindrucken, der mag sich von den Bahnhoéfen in
grellen Farben im Stil des Pop-Art abgestofen fiihlen — und umge-
kehrt.

Von den 175 Bahnhofen wurden 30 Stationen ausgewéhlt, wo-
bei diese Auswahl sicher subjektiv ist. Uwe Friedrich setzte die

Bahnhofe fotografisch in Szene. Im Laufe von 125 Jahren Berliner
U-Bahn kamen immer neue Strecken und neue Bahnhofe hinzu.
In diesem Buch sind auch die dltesten und die jiingsten Statio-
nen vertreten. Ihre baulichen Ausgestaltungen entsprachen dabei
auch immer dem Zeitgeist der jeweiligen Epoche und dem Ein-
fallsreichtum ihrer Erbauer. Vor allem zwei Architekten haben
die Berliner U-Bahnhofe maf3geblich geprédgt: Alfred Grenander
(1863-1931) und Rainer Gerhard Rimmler (1929-2004). Beide
zusammen wirkten an etwa zwei Dritteln aller Bahnhofe mit. Da-
her ist es fast zwangslaufig, dass bei dieser Auswahl Grenander fiir
neun Bahnhofe verantwortlich ist, Rimmler fiir acht.

Um dem Leser die Orientierung zu erleichtern, wird bei
Namensidnderungen eines Bahnhofes immer der aktuelle Name
genannt — sofern nicht anders angegeben.

Christian Simon
Berlin-Siidende
im Januar 2023



S
—

L
"
-

i
]
L7}

AL 1o

=
1]

] : e I

" |
)
s i
B e wamaza P -,
Lt 2 = o
e : e i “i...-'- ___.__"._..:-. g : . i !‘,--—..‘.,_-.llr
vt 2 iz AN = e pa s A e St b
e el PN s LR R N S S AR v
ltﬁ- ..-.n--—n---.r-_lm'"_“:}"""'"'-' e Sl > g e S =
l-/’h\\x_'\';""[\"\;- TN o g i gt 75
- - w o e 5
o 3 e
—




Eine kurze Geschichte der Berliner U-Bahn

Die Vorgeschichte

Am 1. Januar 1847 nahm die Concessionierte Berliner Omni-
bus Compagnie ihre erste Pferdebuslinie vom Alexanderplatz
in den Tiergarten in Betrieb. Bis 1864 gab es in Berlin 36 wei-
tere Busunternehmen. Die Berliner Pferde-Eisenbahn-Gesell-
schaft E. Besckow fuhr ab dem 22. Juni 1865 die Strecke zwi-
schen dem Brandenburger Tor und Charlottenburg. 1895 gab
es schon 55 Pferdebahnlinien.

Bereits 1879 hatte Werner (von) Siemens auf der Berliner
Gewerbeausstellung sein elektrisch betriebenes Schienenfahr-
zeug vorgestellt. Am 16. Mai 1881 richtete Siemens die erste
elektrische Strafenbahnlinie der Welt ein. Sie verband den
Bahnhof Lichterfelde Ost mit der Hauptkadettenanstalt im
damaligen Vorort Grof3-Lichterfelde. Bis zum 21. August 1902
wurden alle Berliner Pferdebahnlinien nach und nach auf ei-
nen elektrischen Betrieb umgestellt. Da fuhr die Berliner
Hoch- und Untergrundbahn schon einige Monate lang mit
Strom.

Obwohl Siemens & Halske die Berliner U-Bahn auf den Weg
brachte, baute der Konkurrent AEG bereits 1895 die ersten bei-
den unterirdischen Bahntunnel Berlins. Unter der Voltastrafle
verband ein 270 Meter langer Tunnel die AEG-Betriebsgeldnde
an der Ackerstrae und der Brunnenstrafie. Hier verkehrte seit
1895 eine elektrische Kleinbahn mit einer Geschwindigkeit
von maximal 30 Stundenkilometern, um unbehindert vom
Straenverkehr Material und Arbeiter transportieren zu kon-
nen. Sie gilt als die erste kontinentaleuropéische Untergrund-
bahn. Zur gleichen Zeit baute die AEG auch einen Tunnel zwi-

schen dem Treptower Park und der Halbinsel Stralau unter der
Spree, in dem von 1899 bis 1932 eine Straflenbahn verkehrte.
Dieser Tunnel ist jedoch im Gegensatz zum Tunnel Volta-
strafle nicht mehr erhalten. Aber mit beiden Tunneln war im
Hinblick auf die spdtere U-Bahn der Beweis erbracht, dass eine
Personenbeférderung unter der Erde und unter Gewdssern
technisch moglich ist.

Die ersten drei Jahrzehnte

Doch den Zuschlag fiir eine elektrische Hoch- und Unter-
grundbahn in Berlin bekam Siemens & Halske. Das Unter-
nehmen hatte bereits umfangreiche Planungsvorarbeiten ge-
leistet und schon 1896 eine U-Bahn fiir Budapest gebaut.
Siemens & Halske wollte in Berlin jedoch nur die Bauleitung
ibernehmen und weder als Bauherr noch Betreiber fungieren.
Deshalb griindete die Elektrofirma mithilfe der Deutschen
Bank im April 1897 die Gesellschaft fiir elektrische Hoch- und
Untergrundbahnen in Berlin. Der erste Spatenstich erfolgte
jedoch schon am 10. September 1896 in der Gitschiner Strafle
in Kreuzberg in Hohe des Patentamtes. Die rund zehn Kilome-
ter lange »Stammstrecke« verlief zum grofiten Teil als Hoch-
bahn. Die auf Stelzen gebauten Trassen wurde damals vielfach
als »Verschandelung« der Stadt empfunden. Deshalb bestand
die Stadt Charlottenburg auf einer unterirdischen Linienfiih-
rung zum Bahnhof > Zoologischer Garten. Daher musste die
Hochbahn nach dem Hochbahnhof > Nollendorfplatz tiber
eine Rampe in den Untergrund fahren. Ebenso war es beim
Abzweig von der Stammstrecke am Gleisdreieck zum Bahnhof
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Eine kurze Geschichte der Berliner U-Bahn

Potsdamer Platz. Doch die Behorden hatten erhebliche Ein-
widnde gegen die unterirdischen Linienfiihrungen, weil sie
eine Gefihrdung des gerade erst fertiggestellten Netzes der
Trinkwasserversorgung und Entwésserung befiirchteten. Zu-
dem musste man sich in langen Verhandlungen tiber die Ge-
winnbeteiligungen, den Streckenverlauf, die Grundstiicksver-
kdufe usw. einigen.

Die Kolner Waggonfabrik van der Zypen & Charlier baute
die ersten Berliner U-Bahnziige.

Am 15. Februar 1902 wurden die drei Strecken mit einer
Sonderfahrt mit geladenen Gisten aus Politik und Offentlich-
keit eingeweiht (sogenannte Ministerfahrt). Zwei festlich ge-
schmiickte Ziige fuhren im Abstand von zehn Minuten vom
Potsdamer Platz zum Zoologischen Garten, anschlieflend zu-
riick iiber Gleisdreieck zum Stralauer Tor und dann zuriick
zum Gleisdreieck. Hier gab es in einem Maschinenraum einen
Empfang mit Reden und Ordensverleihungen. Mit einer Fahrt
zum Potsdamer Platz endete die Veranstaltung.

Die drei Linien mit Schnittpunkt am Gleisdreieck wurden
1902 etappenweise in Betrieb genommen:

18. Februar:  Stralauer Tor — Potsdamer Platz
11. Marz: Potsdamer Platz — Zoologischer Garten
25. Marz: Zoologischer Garten — Stralauer Tor

Damit hatte Berlin als erste Stadt in Deutschland eine U-Bahn.
Schon im Eréffnungsjahr 1902 wurde die Stammstrecke an
ihren beiden Enden um einen Bahnhof verlingert: Am
17. August von Stralauer Tor nach Warschauer Strafle und am
14. Dezember von Zoologischer Garten nach Knie (seit 1953
Ernst-Reuter-Platz). Der Hochbahnhof Stralauer Tor an der
Oberbaumbriicke wurde 1924 in Osthafen umbenannt und
nach schweren Kriegszerstérungen 1945 nicht wieder aufge-
baut.

Die unterirdische Linie vom Ernst-Reuter-Platz verlingerte
man am 14. Mai 1906 iiber Bismarckstrafle (heute Deutsche
Oper) mit einer scharfen Kurve nach Norden bis Wilhelmplatz
(seit 1935 > Richard-Wagner-Platz). Nahe dem Platz stand das
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am 20. Mai 1905 erdffnete monumentale Rathaus Charlotten-
burg, das nun einen U-Bahnanschluss hatte. Dieser U-Bahn-
hof wurde 1970 geschlossen und zwischen 1974 und 1978
durch einen Neubau, nunmehr im Zuge der U7, ersetzt.

Den U-Bahnhof Deutsche Oper hatte man gleich viergleisig
gebaut. So konnten die Ziige nicht nur zum Wilhelmplatz,
sondern ab 29. Midrz 1908 auch bis Reichskanzlerplatz fahren
(seit 1963 Theodor-Heuss-Platz). Ab 8. Juni 1913 verldngerte
man die Linie bis (Olympia-)Stadion.

Fiir einen Weiterbau durch die Innenstadt erwies sich der
erst 1902 eroffnete U-Bahnhof Potsdamer Platz mit seinen
zwei Seitenbahnsteigen wegen seiner Lage als ungeeignet.
Also wurde er geschlossen und sozusagen daneben auf dem
Leipziger Platz der heutige Bahnhof gebaut. Am 1. Oktober
1908 nahm die neue Linie den Betrieb auf, die zundchst in
> Spittelmarkt endete. Auf eine feierliche Eréffnung hatte
man verzichtet, weil es vier Tage zuvor am Gleisdreieck einen
schweren Unfall mit 18 Toten gegeben hatte. Ein Zug war
einem anderen in die Flanke gefahren, wobei ein Waggon
zehn Meter in die Tiefe stiirzte. Die Gleisanlage wurde umge-
baut und am 3. November 1912 als neuer Kreuzungsbahnhof
eroffnet. Der Name blieb erhalten, obwohl es nun kein Gleis-
dreieck mehr gab.

Die damals noch selbststdndige Stadt Schoneberg erdffnete
am 1. Dezember 1910 ihre U-Bahn, die zwischen Innsbrucker
Platz und Nollendorfplatz verlief und nur fiinf Bahnhofe um-
fasste. Dabei gab es bis 1926 keine Gleisverbindung zwischen
Berliner Hochbahn und Schoneberger U-Bahn.

1913 wuchs das Netz weiter, als die Linie von - Spittelmarkt
ab dem 1. Juli bis Alexanderplatz und ab dem 27. Juli als Hoch-
bahn bis Schonhauser Allee weiterfiihrte. Zusdtzlich eroffne-
ten am 12. Oktober zwei Linien vom -» Wittenbergplatz nach
Uhlandstrafie und Thielplatz (seit 2016 Freie Universitdt). Das
machte einen volligen Neubau des Bahnhofs > Wittenberg-
platz notwendig, der am 1. Dezember 1912 erdffnet wurde.

Da alle Linien - bis auf die kurze Schoneberger U-Bahn -
anndhernd in Ost-West-Richtung verliefen, sollten zwei Nord-
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Sid-Verbindungen entstehen. Die Strecke im Verlauf der Fried-
richstrafle wollte die Stadt Berlin selbst bauen, die Strecke
Gesundbrunnen-Neukolln iiber den Alexanderplatz wollte
die AEG realisieren. Dafiir griindete sie im Madrz 1912 die
AEG-Schnellbahn AG. Kurz nach Baubeginn im Mai 1914
brach der Erste Weltkrieg aus. Trotzdem konnte man einige
Teilstiicke realisieren, darunter auch die Bahnhofe Bernauer
Strafle und Voltastrafie, die bis Dezember 1916 weitgehend
fertiggestellt waren. 1917 mussten die Arbeiten jedoch einge-
stellt werden. Zwischenzeitlich wurde sogar erwogen, die be-
gonnenen Tunnel wieder zuzuschiitten.

Mit dem Grof3-Berlin-Gesetz von 1920 wurde durch Ein-
gemeindung von Vororten und angrenzenden Stddten die
damals drittgrofite Stadt der Welt geschaffen. Damit lag das
U-Bahnnetz vollstindig auf Berliner Stadtgebiet. 1922 griin-
dete die Stadt Berlin die Nordsiidbahn AG, um die beiden
Nord-Siid-Linien fertigzustellen. Bereits am 30. Januar 1923
wurde die Strecke Hallesches Tor-Stettiner Bahnhof (heute
Naturkundemuseum) mit Grofprofil-Wagen eroffnet und am
8. Mirz bis Seestrafie verlangert (heute U6). Vom Halleschen
Tor ging in zwei Etappen am 19. April und 14. Dezember 1924
der Abzweig tiber Mehringdamm bis Siidstern in Betrieb, der
am 11. April 1926 bis Karl-Marx-Strafle verlingert wurde
(heute U7).

Das Jahr 1926 brachte auflerdem die Verbindung vom
Mehringdamm zum Bahnhof Kreuzberg (seit 1975 Platz der
Luftbriicke) am 14. April und die Er6ffnung der Entlastungs-
strecke Gleisdreieck tiber Kurfiirstenstrafle nach > Witten-
bergplatz am 24. Oktober. Deswegen bekam der Hochbahnhot
Nollendorfplatz zwei zusdtzliche unterirdische, tibereinander
liegende Bahnsteige. Damit war auch eine Gleisverbindung
zur Schoneberger Linie hergestellt.

Inzwischen versuchte die Stadt Berlin mit der Nordstidbahn
AG die Linie Gesundbrunnen-Neukdlln (kurz GN-Bahn ge-
nannt, heute U8) fertigzustellen, an der die AEG gescheitert
war. Am 17. Juli 1927 wurde der Abschnitt Boddinstrafie —
Schonleinstrafle tiber > Hermannplatz in Betrieb genommen.

Eine kurze Geschichte der Berliner U-Bahn

Am 18. April 1930 konnte der gesamte Abschnitt Leinestrafie —
Gesundbrunnen erdffnet werden.

1926/27 erwarb die Stadt Berlin die Aktienmehrheit der
Hochbahngesellschaft. Diese hatte bereits mit Eroffnung der
GN-Bahn die vier Linienbezeichnungen A, B, C und D einge-
fihrt, wovon sich drei Linien verzweigten:

Linie A l: Schonhauser Allee — Richard-Wagner-Platz
Linie Al Deutsche Oper — Olympiastadion

Linie A II: Alexanderplatz — Fehrbelliner Platz

Linie A ll: Fehrbelliner Platz — Freie Universitat

Linie B I: Warschauer Briicke — Innsbrucker Platz
Linie B II: Warschauer Briicke — UhlandstraBe

Linie C I: SeestraBe — Karl-Marx-StraBe

Linie C II: Seestrale — Platz der Luftbriicke

Linie D: BoddinstraBe — SchonleinstraBe

Am 1. Januar 1929 nahm die Berliner Verkehrs-Aktiengesell-
schaft den Betrieb auf. Sie wird seither in Berlin nur kurz BVG
genannt. In dem neuen stddtischen Unternehmen gingen die
Gesellschaft fiir elektrische Hoch- und Untergrundbahnen in
Berlin, die Allgemeine Berliner Omnibus AG (ABOAG) und die
Berliner Strafienbahn-Betriebs-GmbH (BSBG) auf. Eine Tarif-
gemeinschaft gab es schon seit 1927/28.

Am 22. Dezember 1929 gab es gleich drei Erweiterungen:
Von Olympiastadion nach Ruhleben, von Freie Universitit
nach Krumme Lanke und von Paradestrafie nach Tempelhof
(Stidring).

Im Jahr 1930 wuchs das U-Bahnnetz fiir 26 Jahre vorlaufig
zum letzten Mal: Neben der Komplettierung der GN-Bahn
(heute U8) am 18. April (s.0.), gab es ab dem 29. Juni eine Ver-
lingerung von Schoénhauser Allee nach Pankow (Vineta-
strafle). Am 21. Dezember wurde auf dem Neukdllner Abzweig
nicht nur der Abschnitt Karl-Marx-Strale-Grenzallee eroffnet.
Im Osten Berlins entstand mit der Linie E (heute US) eine vol-
lig neue U-Bahnverbindung von Alexanderplatz bis Fried-
richsfelde mit zehn Bahnhofen. Dadurch wurde der U-Bahn-
hof Alexanderplatz mit acht Gleisen an vier Bahnsteigen und
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umfangreichen unterirdischen Verbindungspassagen zum
grofiten U-Bahnhof Berlins.

Das U-Bahnnetz war damit 75,9 Kilometer lang. Aber der
im Spatsommer 1929 begonnene Bau weiterer U-Bahnstrecken
in Neukolln (Hermannstrafle, Linie D) und im Wedding (Miil-
lerstrafde, Linie C) musste wegen der Weltwirtschaftskrise im
August 1931 abgebrochen werden.

Wenige Tage zuvor war der schwedische Architekt Alfred
Grenander gestorben (*26. Juni 1863, {14. Juli 1931). Sein
Hauptwerk war die Gestaltung von rund 70 der damals ins-
gesamt 94 Berliner U-Bahnhofe. Typisch fiir seine friihe
Schaffensperiode sind die nietenbesetzten Stahlsdulen. Spater
fiihrte er das Prinzip der »Kennfarben« ein, wonach jeder
Bahnhof anhand der Farbe der Wandfliesen und Bahnsteigauf-
bauten unterschieden werden konnte. Aufierdem gestaltete
Grenander einige Pfeiler und Gelander der Hochbahn oder
Kioske und Kassenhéduschen. Bekannt sind die von ihm ge-
schaffenen Bahnhofe Wittenbergplatz oder Markisches Mu-
seum ohne Stiitzpfeiler fiir die Tunneldecke. Dass sein Name
heute weitgehend unbekannt ist, mag an seinem Verzicht auf
effektheischende Imposanz liegen. Auflerdem ist Grenanders
urspriingliche Gestaltung bei vielen Bahnhofen heute nicht
mehr oder nur sehr verdndert erhalten geblieben.

NS-Zeit

Im Dritten Reich beschéftigte man sich zunédchst mit der Um-
benennung von Bahnhofen: Aus dem Reichskanzlerplatz
(heute Theodor-Heuss-Platz) wurde der Adolf-Hitler-Platz, und
der heutige U-Bahnhof Rosa-Luxemburg-Platz hief} ab dem
1. Mai 1934 Horst-Wessel-Platz, benannt nach dem ermorde-
ten Sturmfiihrer der SA.

Im Zusammenhang mit den Konzeptionen fiir den Um-
bau Berlins zur »Welthauptstadt Germania« sollte auch das
U-Bahnnetz verandert und stark erweitert werden. Geplant
waren Verldngerungen in die Aufienbezirke und vollig neue
Linien mit zahlreichen Verzweigungen. Die erhaltenen Unter-
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lagen sind jedoch teils widerspriichlich und wirken stellen-
weise auch als nicht zu Ende gedacht.

Kernstiick der Umgestaltungsmafinahmen war die 120 Me-
ter breite Nord-Siid-Achse, die an der liberdimensionierten
Kuppelhalle nahe dem Reichstag geendet hitte. Darunter
sollte eine U-Bahnlinie die beiden grofien Fernbahnhofe ver-
binden, die im Bereich der heutigen Bahnhofe Siidkreuz und
S-Bahnhof Wedding vorgesehen waren. Die Hochbahn im Be-
reich Gleisdreieck musste unter die Erde verschwinden, weil
zwei querende Stahlgertiiste nicht in den monumentalen Ein-
druck der Nord-Siid-Achse gepasst hédtten. Dafiir waren bereits
nicht zusammenhidngende Tunnelabschnitte gebaut worden,
die jedoch 1947 teilweise gesprengt und wieder zugeschiittet
wurden.

Eine neue Linie nach Spandau sollte bis zum Evangelischen
Johannesstift und nach Kladow fithren und damit auch die
geplante Hochschulstadt im Bereich Heerstrafie/Pichelsberg
anschliefien.

Die heutige U3 sollte von Krumme Lanke bis Kleinmach-
now und die heutige U4 von Innsbrucker Platz bis Lankwitz
verlingert werden. Die heutige U1 sollte im Osten von War-
schauer Strafle hinaus Richtung Marzahn-Hellersdorf fithren
und im Westen von Uhlandstrafle tiber Halensee, Schmargen-
dorf und Dahlem nach Lichterfelde West.

Die heutige U6 wire bis Trabrennbahn Mariendorf im
Stiden und Liibars im Norden verlingert worden. Die heutige
US sollte vom Alexanderplatz iiber Unter den Linden und
Moabit vermutlich nach Charlottenburg-Nord fiithren. Aufler-
dem war bereits ein Teil der heutigen U7 bis Blaschkoallee vor-
gesehen. Eine Ringlinie innerhalb des S-Bahnringes sollte die
Radialstrecken miteinander verbinden.

Durch den Zweiten Weltkrieg gab es bereits im August 1940
erste Bombenschédden bei der U-Bahn. 1941 wurden sdmtliche
Baumaflinahmen bei der U-Bahn eingestellt. Ab Februar 1945
kam der Verkehr durch Zerstérungen mehr und mehr zum Er-
liegen, bis er wegen Strommangels am 26. April 1945 komplett
eingestellt werden musste. Auf Initiative der SS sprengte man
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am 2. Mai 1945 kurz vor 8:00 Uhr morgens die Tunneldecke
der S-Bahn unter dem Landwehrkanal. Ungeheure Wasser-
massen rauschten in die Tunnelsysteme und fluteten auch ein
Drittel der U-Bahntunnel. Man hoffte, der Roten Armee auf
diese Weise ein Vordringen ins Stadtzentrum durch den Un-
tergrund zu erschweren. Doch diese Aktion war vollig sinnlos,
da der Kommandant von Berlin, General Helmuth Weidling,
bereits zwei Stunden zuvor kapituliert hatte. In Berlin ebbten
die Kampfhandlungen im Laufe des Tages ab, bis der Befehl
zur Kapitulation auch die letzten deutschen Soldaten erreicht
hatte.

Die U-Bahn in der Nachkriegszeit

Zur Verbesserung der Lebensbedingungen und zwecks Her-
stellung einer normalen Arbeit der stadtischen Wirtschaftsun-
ternehmen erliefy der sowjetische Stadtkommandant von Ber-
lin, Generaloberst Nikolai E. Bersarin, am 13. Mai 1945 den
Befehl Nummer 6. Darin wurde verfiigt, erste U-Bahnab-
schnitte bis zum 25. Mai 1945 wieder in Gang zu setzen. Ge-
gen Ende des Jahres 1945 war fast das komplette Netz proviso-
risch wieder in Betrieb. Auf etlichen Strecken herrschte nur
eingleisiger Verkehr, auf einigen Bahnhofen mussten die Ziige
noch ohne Halt durchfahren, weil die Stationen nicht benutz-
bar waren. Erst Ende 1951 waren die grobsten Schidden besei-
tigt.

Berlin war nun von den vier Siegermédchten USA, Grof3bri-
tannien, Frankreich und der Sowjetunion besetzt, aufgeteilt
in vier Sektoren. 1948 kam es zur politischen und verwal-
tungsmafiigen Spaltung der Stadt zwischen den Westsektoren
und dem Sowijetsektor. In beiden Teilen galten zudem ver-
schiedene Wiahrungen. Am 24. Juni 1948 verfiigte der sowje-
tische Stadtkommandant, dass die Zahlung von Fahrgeld bei
der BVG ab sofort stadtweit nur noch in Ostmark erfolgen
durfte. Mit Westmark erworbene Fahrscheine verloren ihre
Gultigkeit. Einen Tag spdter stellte die amerikanische Militdr-
behorde klar, dass einseitige Befehle einer Besatzungsmacht
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nicht fiir alle Sektoren gelten konnten. Das fiihrte zu einem
verwirrenden Durcheinander fiir Schaffner und Fahrgaste.

Auch innerhalb der BVG machten sich unter Mitarbeitern
und in der Chefetage — je nach politischem Standpunkt -
Streit, Unnachgiebigkeit und Rechthaberei breit. Das fiihrte
zur Trennung der BVG mit Wirkung zum 1. August 1949, in-
dem man in Ost-Berlin eine eigene BVG-Verwaltung einrich-
tete (ab 1969 BVB). Immerhin wurde vereinbart, dass die BVG-
West bei der U-Bahn mit ihrem Personal und ihren Ziigen auf
den Strecken Schwartzkopffstrafle—Stadtmitte (heute U6) und
Bernauer Strafle—Heinrich-Heine-Strafle (heute U8) den Be-
triebsbereich der BVG-Ost und damit den Ostsektor befahren
durfte. Gleiches betraf die Westlinien bis zu den Stationen
Potsdamer Platz (U2) und Warschauer Straf e (U1/U3). So
konnte der sektoreniibergreifende Verkehr zwar aufrechterhal-
ten werden. Doch die Stromnetze fiir Fahrstrom, Beleuchtung
und Signaltechnik wurden bis November 1951 getrennt.

Der U-Bahnbau in West-Berlin

1953 beschloss der West-Berliner Senat den massiven Ausbau
des U-Bahnnetzes. Am 28. Oktober 1953 war Baubeginn auf
der Linie C (heute U6) von der Seestrafle zum Kurt-Schu-
macher-Platz. Es war die erste U-Bahn-Neubaustrecke seit der
Weltwirtschaftskrise, als im August 1931 alle begonnenen
Arbeiten eingestellt werden mussten. Da schon vorhandene
Betriebstunnel genutzt werden konnten, ging die Strecke
schon am 3. Mai 1956 in Betrieb. Die Verlingerung zum heu-
tigen Endpunkt Alt-Tegel wurde am 31. Mai 1958 eroffnet.

Am 23. Juni 1955 begann der Bau der neuen Linie G (heute
U9) von Wedding zum - Zoologischen Garten. Es war die
dritte Nord-Sid-Verbindung, jedoch ohne iiber Ost-Berlin
fahren zu missen.

Am 1. Juni 1959 wurde der 1913 gebaute U-Bahnhof Niirn-
berger Platz geschlossen und einen Tag spdter der in unmit-
telbarer Nachbarschaft gelegene Bahnhof Spichernstrafle er-
offnet. Er war ab dem 28. August 1961 Kreuzungspunkt mit
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der neuen Linie G (heute U9) Leopoldplatz-Spichernstrafle.
Die Er6ffnung dieser Linie 15 Tage nach dem Mauerbau war
ein Symbol fiir den Selbstbehauptungswillen der West-Ber-
liner.

Allerdings wurde das U-Bahnnetz durch den Mauerbau ge-
teilt. Die Ziige der Westlinien U6 und U8 konnten zwar weiter
unter Ost-Berlin hindurchfahren, jedoch ohne Halt auf den
dortigen elf Bahnhofen. Diese waren geschlossen und wuzr-
den bewacht. Es gab auf der Linie der U6 lediglich einen Halt
auf dem U-Bahnhof Friedrichstrafle. Hier konnten man zur
S-Bahn Richtung West-Berlin umsteigen oder zu den Inter-
zonenziigen Richtung Westdeutschland gelangen. Ein Verlas-
sen des Bahnhofes war nur tiber einen streng bewachten Kon-
trollpunkt unter Vorlage giiltiger Einreisepapiere maoglich.
DDR-Biirger konnten die Bahnsteige Richtung West-Berlin
nicht betreten, weil das gesamte Bahnhofsgebdaude auf allen
Ebenen durch ein kompliziertes System von Mauern in zwei
Teile getrennt worden war.

Zu jener Zeit gab es auf jedem Bahnhof noch Zugabfertiger,
die Stationsnamen durch ein Mikrofon ansagten. Auf dem
letzten West-Berliner U-Bahnhof vor der Grenze kam dann
immer der Zusatz: »Letzter Bahnhof in Berlin (West)«. Zu-
satzlich gab es einen Hinweis auf den Schildern der Stations-
namen.

Spdter verlangte die DDR Transitgebiihren fiir die Durch-
fahrt der Ziige. Man halte schlieflich die Strecke instand und
liefere auch Strom. Fiir den Zeitraum 1971 bis 1974 mussten
knapp drei Millionen DM gezahlt werden. Die Gebiihren wur-
den stindig erhoht. Allein fiir das Jahr 1989 waren schon
knapp sechs Millionen DM féllig. Die Eingdnge zu den ge-
schlossenen, unterirdischen Bahnhofen im Ostsektor waren
nach einigen Jahren oben kaum noch zu erkennen, da man
die Zugidnge zupflasterte und Treppenbriistungen, U-Bahn-
schilder u. 4. entfernte.

Die Hochbahnstrecken zwischen - Schlesisches Tor und
Warschauer Strafle sowie Gleisdreieck und Potsdamer Platz
wurden gesperrt und stillgelegt. Damit verkehrten in Ost-
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Berlin nur noch die Linie A von > Mohrenstrafde tiber Alexan-
derplatz nach Pankow (Vinetastrafle) und die Linie E von
Alexanderplatz nach Friedrichsfelde. Der groflere Teil des
U-Bahnnetzes lag in West-Berlin. Nach heutiger Nummerie-
rung waren das alle Linien bis auf die U5 und den nérdlichen
Teil der U2.

In beiden Stadthdlften kam es nun zu einer unterschiedli-
chen Entwicklung im offentlichen Personennahverkehr. In
Ost-Berlin wurde die U-Bahn anfangs kaum ausgebaut. 1973
kam lediglich am Ende der US die Station Tierpark hinzu. Der
Rest der Linie wurde oberirdisch nach Honow gefiihrt, die
jedoch erst 1988 und 1989 in zwei Schritten in Betrieb ging.
Man setzte eher auf den Ausbau der S-Bahn und der Stralen-
bahn, vor allem in den Neubaugebieten in Marzahn-Hellers-
dorf.

In West-Berlin ging man den umgekehrten Weg. Die S-Bahn
wurde gemieden, weil der Betreiber Deutsche Reichsbahn sei-
nen Sitz in Ost-Berlin hatte und man kein Geld fiir »Ulbrichts
Stacheldraht« zahlen wollte. Es gab zu jener Zeit auch keine
Tarifgemeinschaft mit der BVG-West. Stattdessen wurde mit
finanzieller Unterstiitzung der Bundesrepublik der U-Bahn-
Bau vorangetrieben und alle Straflenbahnlinien bis 1967 nach
und nach auf Buslinien umgestellt. So konnte mehr Platz fiir
die Pkw geschaffen werden. Man glaubte, das Ideal einer auto-
gerechten Stadt sei modern und zukunftsweisend.

Neben der Verlangerung der U6 und der neuen U9 hatte
schon am 2. November 1959 der Bau der Strecke Grenz-
allee-Britz-Stid begonnen (heute U7), die am 28. September
1963 eroffnet wurde. Am 2. Januar 1970 wurde die Linie bis
Zwickauer Damm verldngert, um damit die Gropiusstadt an-
zuschlieflen. Am 1. Juli 1972 kam der Abschnitt bis zum heu-
tigen Endbahnhof Rudow hinzu.

1961 hatte man die U-Bahnhofe Augsburger Strafie (8. Mai,
U3) und Kurfiirstendamm (2. September, U1/U9) eingefiigt.

Durch den viergleisigen Umbau des Bahnhofes Mehring-
damm 1964-66 treffen sich die Linien der U6 und U7 (mit
Verldngerung nach Mdéckernbriicke) hier auf parallelen Glei-
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sen. Am 28. Februar 1966 ging die Strecke Tempelhof-Alt-
Mariendorf in Betrieb.

1966 stellte die BVG-West auch die komplizierten Linienbe-
zeichungen mit einer Kombination aus Buchstaben und rémi-
schen Ziffern fiir Zweiglinien auf Nummern um:

Linie 1: Schlesisches Tor—Ruhleben

Linie 2: Gleisdreieck—Krumme Lanke

Linie 3: Wittenbergplatz—UhlandstraBBe

Linie 4: Nollendorfplatz—Innsbrucker Platz
Linie 5: Deutsche Oper—Richard-Wagner-Platz
Linie 6: Tegel-Alt Mariendorf

Linie 7: Britz-Stid—Mdckernbriicke

Linie 8: LeinestraBe— Gesundbrunnen

Linie 9: SpichernstraBe—Leopoldplatz

In den 1970er-Jahren gab es neben Betriebseinstellungen
auch Neubaustrecken. Die kurze U5 wurde am 2. Mai 1970
eingestellt. Auch auf der Hochbahnstrecke der U2 wurde der
Abschnitt Gleisdreieck—Wittenbergplatz am 31. Dezember
1971 stillgelegt. Durch den Mauerbau waren die Fahrgastzah-
len stark zuriickgegangen, und man kam auch mit der paral-
lel verlaufenden U1l bequem nach Kreuzberg. Auf den unge-
nutzten Hochbahnhoéfen > Nollendorfplatz und > Biilowstrafle
wurden 1973 Flohmarke und Kneipen eingerichtet. Ab dem
16. August 1978 verband sogar ein Museumstriebwagen der
Straflenbahn auf der Hochbahntrasse die beiden umgenutzten
Hochbahnhofe als Touristenattraktion. Im April 1991 wurden
beide Einrichtungen wieder geschlossen, weil die Hochbahn-
strecke reaktiviert werden sollte.

Die U9 wurde am 29. Januar 1971 von Spichernstrafle zum
Walther-Schreiber-Platz und am 30. September 1974 bis Rat-
haus Steglitz verlingert. Am Nordende der U9 kam der Ab-
schnitt Leopoldplatz—Osloer Strafde am 30. April 1976 hinzu.
Der Bahnhof Osloer Strafie wurde ab 5. Oktober 1977 vorldufi-
ger Endpunkt der U8, die von Gesundbrunnen hierher verldn-
gert worden war. Am 27. April 1987 kam der Abschnitt bis > Pa-
racelsus-Bad und am 28. September 1994 bis Wittenau hinzu.

Eine kurze Geschichte der Berliner U-Bahn

Das grofde Projekt war aber die Linie 7, die sich von Rudow
bis > Rathaus Spandau mit 40 Bahnhéfen knapp 32 Kilometer
durch West-Berlin schldngeln sollte. Die Linie aus Neukolln
und Kreuzberg kommend wurde am 29. Januar 1971 von
Yorckstrae bis > Fehrbelliner Platz verlingert. Die weiteren
Etappen waren am 28. April 1978 bis > Richard-Wagner-Platz,
am 1. Oktober 1980 bis > Rohrdamm und am 1. Oktober 1984
bis » Rathaus Spandau.

Genauso pragend wie Grenander fiir die Berliner U-Bahn-
hofe der ersten drei Jahrzehnte war, war es Riimmler fiir die
drei Jahrzehnte von 1964 bis 1994. Rainer Gerhard Rimmler
(*2. Juli 1929, §16. Mai 2004) war ab 1964 Leiter der Ent-
wurfsabteilung des Senators fiir Bau- und Wohnungswesen. In
dieser Funktion konzipierte er 58 Berliner U-Bahnhofe. Dazu
gehodren auch alle 24 Stationen der Linie 7 zwischen den
Bahnhofen Yorckstrafle und Rathaus Spandau. In dieser Reihe
stehen auch das auffdllige Zugangsgebdaude am Fehrbelliner
Platz und der untere Bahnsteig. Auch auf der Linie 8 gestaltete
Rimmler alle neun Bahnhofe von Pankstrafle bis Wittenau.
Er schuf mit jeder Station ein Unikat, wobei die Form der Aus-
gestaltung wo immer moglich einen Bezug zur Umgebung
und dem Namen der Station hatte. Einige von ihnen stehen
unter Denkmalschutz.

Anfangs plante Rimmler mit klaren Linien und scharfen
Kanten. Spiter bestimmte Pop-Architektur seine U-Bahn-
hofe.

Ab dem Ende der 1970er-Jahre wechselte Rimmler zur Post-
moderne, mit der er im Untergrund Geschichte(n) erzédhlt.
Auf den Wand- und Bodenfliesen entstanden Mosaike, die
abstrakte Muster und figiirliche Darstellungen ergeben. Pfei-
ler werden zu Sdulen mit Basis und Kapitell. Klinker, wie er
aus den regionalen Industriebauten bekannt ist, kommt mit
seinen Farben Gelb bis Rot hinzu. Seine Kritiker bemédngeln,
dass die Ausschmiickungen der Bahnhofe zu prunkvoll und
zu bunt fiir einen Funktionsbau seien.

Von Rimmler stammt auch die 1973 fertiggestelle Rast-
statte Dreilinden.
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Die M-Bahn

Ab 1984 erprobte die AEG auf einem ungenutzten Teil der U2
eine Magnetbahn, kurz M-Bahn genannt. Sie fuhr vom Gleis-
dreieck oberirdisch Richtung Potsdamer Platz, schwenkte aber
dann tiber den Haltepunkt Bernburger Strafle zum Kemper-
platz. So hitte das Kulturform einen Bahnanschluss bekom-
men. Nach einem Testbetrieb wurden auch Fahrgéste auf der
1,6 Kilometer langen Strecke zu Demonstrationszwecken kos-
tenlos befordert. Am 19. Dezember 1988 war ein Testzug ohne
Fahrgaste zu schnell in den Endbahnhof Kemperplatz einge-
fahren, konnte nicht mehr rechtzeitig bremsen und durch-
brach die verglaste Auflenwand des Bahnhofes.

Der U-Bahnbau nach der Wiedervereinigung

Nicht der M-Bahn-Unfall, sondern der Fall der Mauer fiihrte
dazu, dass der M-Bahn-Betrieb am 31. Juli 1991 eingestellt
werden musste. Die aufgestdnderte Trasse stand geplanten
Neubauten wie dem Kollhoff-Tower und dem Sony Center im
Weg. Aufierdem sollte die U-Bahn zwischen Mohrenstrafle
(Ost) und Gleisdreieck (West) wieder miteinander verbunden
werden, deren Trasse die M-Bahn teilweise nutzte. Die De-
montage begann am 17. September 1991 und war im Februar
1992 abgeschlossen. Am 13. November 1993, nach 32 Jahren
und drei Monaten, wurde die Liicke der U-Bahnlinie Ruhle-
ben-Pankow (Vinetastrafie) wieder geschlossen. Am 2. Okto-
ber 1998 fiigte man zwischen Gleisdreieck und Potsdamer
Platz den ganz neuen U-Bahnhof Mendelssohn-Bartholdy-
Park ein.

Ab dem 16. Oktober 1995 fuhr auch die U-Bahn vom Schle-
sischen Tor iiber die Oberbaumbriicke wieder zur alten End-
haltestelle Warschauer Straf3e.

Die geschlossenen Transitbahnhofe der U6 und der U8 un-
ter Ost-Berlin wurden schneller wieder in Betrieb genommen,
blieben aber bis zur Wahrungsunion vom DDR-Zoll streng
iberwachte Grenzkontrollpunkte. Wegen des Zustroms von
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Hunderttausenden DDR-Biirgern nach West-Berlin nach dem
Mauerfall wurde der U-Bahnhof Jannowitzbriicke schon am
Vormittag des 11. Novembers 1989 gedffnet, um den Massen-
verkehr zu bewidltigen. Bis zur Wihrungsunion am 1. Juli
1990 nahmen die BVG/BVB alle geschlossenen Bahnhofe wie-
der in Betrieb. Am 1. Januar 1992 wurden BVG-West und BVB-
Ost wieder zu einem Betrieb vereinigt.

Schlief}lich gab es noch zwei Verldngerungen um jeweils
eine Station: Am 16. Juli 1996 von Leinestrafie nach Her-
mannstrafie (U8). Der Tunnelrohbau war seit 1931 fertig. Da-
mit gab es eine direkte Umsteigemoglichkeit zur Ringbahn.
Am 16. September 2000 wurde die U2 von Vinetastrafie nach
Pankow verldngert.

Das letzte grofie Projekt war die Verldngerung der U5 vom
Alexanderplatz zum Hauptbahnhof. Bereits am 8. August
2009 ging der Streckenabschnitt vom Hauptbahnhof zum
> Brandenburger Tor in Betrieb. Das Zwischensttiick von Bran-
denburger Tor bis Alexanderplatz wurde am 4. Dezember
2020 eroffnet. Lediglich der U-Bahnhof » Museumsinsel
konnte erst ab dem 9. Juli 2021 von Fahrgidsten genutzt wer-
den.

Vorschlége fiir den weiteren Ausbau des U-Bahnnetzes gibt
es reichlich, baufertige Planungen mit festen Terminen und
Finanzierungen allerdings nicht.

Das U-Bahnnetz umfasste bei Redaktionsschluss 175 Bahn-
hofe. Die Streckenldnge von 146,6 Kilometern setzte sich aus
folgenden Linien zusammen:

U1: UhlandstraBe—Warschauer StraBe

U2: Ruhleben—Pankow

U3: Krumme Lanke —Warschauer StraBe
U4: Nollendorfplatz—Innsbrucker Platz
U5: Hauptbahnhof—Hdénow

U6: Alt-Mariendorf—Alt-Tegel

U7: Rathaus Spandau—Rudow

U8: Wittenau—HermannstraBe

U9: Rathaus Steglitz—Osloer StraBe
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Afrikanische Stra3e

Der Straflenzug Lichtenrader, Mariendorfer, Tempelhofer
Damm und Mehringdamm sowie Friedrichstrafle fiihrt von der
siidlichen Stadtgrenze fast genau in Nord-Stid-Richtung zur In-
nenstadt. Von Alt-Mariendorf aus verlduft darunter die U6. Ab
Oranienburger Tor knickt der Strafenzug nach Nordwesten ab
und fihrt fast schnurgerade iber Chaussee- und Miillerstrafie
zum Kurt-Schumacher-Platz.

Unter diesem Strafdenzug ging die U-Bahnstrecke Hallesches
Tor—Seestrafle bereits 1923 in Betrieb und bekam spiter die
Linienbezeichnung U6. Die Verlingerung nach Norden lief
allerdings 33 Jahre auf sich warten. Erst am 3. Mai 1956 konn-
te der Verkehr auf dem Abschnitt Seestrafie—Kurt-Schumacher-
Platz aufgenommen werden. Es war die erste U-Bahn-Neu-
baustrecke nach dem Zweiten Weltkrieg in ganz Berlin, umfass-
te aber zundchst nur drei Bahnhofe: Rehberge, Afrikanische
Strafle und Kurt-Schumacher-Platz. Die Verlangerung zum heu-
tigen Endpunkt Tegel erfolgte 1958.

Der Bahnhof Afrikanische Strafle war zundchst gar nicht
vorgesehen und wurde erst nachtrédglich in die Planungen auf-
genommen. Verantwortlicher Architekt war Bruno Grimmek,
der 18 U-Bahnhofe auf den Linien 6 und 9 gestaltete. Die
schlichte und niichterne Gestaltung entsprach dem Zeitgeist
der 1950er-Jahre, nach dem Schndorkel und Zierrat jeglicher Art
unndtig und tberfliissig waren. Es war eine bewusste Abkehr
von der wilhelminischen Prunkarchitektur des Kaiserreiches
und vom Monumentalstil der NS-Zeit. Auflerdem wollte man
das Geld eher in die Streckenverldngerungen stecken anstatt in
die vermeintlich nutzlose Verschonerung der Bahnhofe. Einzi-
ger Schmuck sind die bunten Glasmosaiksteinchen, mit denen

die Pfeiler in der Mitte des Bahnsteiges verkleidet sind. Die
Decke neigt sich leicht zu diesen Stiitzen hin. Die Tunnelwéan-
de wurden hellblau gefliest. Zundchst bekam der Bahnhof den
Namenszusatz der anliegenden Friedrich-Ebert-Siedlung, die
1929-31 errichtet wurde. Er wird heute nicht mehr verwendet.

2016 erhielt der Bahnhof im Rahmen einer Grundsanierung
neue und grofere Wandfliesen, wieder in Hellblau. Die friithe-
ren Werbeflichen an den Tunnelwdnden zeigen nun Afrika-
Motive wie zum Beispiel Tiere der Savanne. Diese Darstellun-
gen findet man auch in den Abgdngen der Zwischengeschosse.
Bemerkenswert ist, dass der Bahnhofsname an den Tunnelwin-
den mit »Afrikanische Str.« abgekiirzt, das Wort »Strafde« also
nicht ausgeschrieben wird.

Das gibt es auf dieser Linie nur noch beim Bahnhof »Rei-
nickendorfer Str.«. Die frithere Schreibweise »Kaiserin-Augusta-
Str.« hat man im Zuge der Sanierung vervollstandigt.

StraBenbahn-Betriebshof Wedding-MiillerstraBe, 1953

r i . 34
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Wer den U-Bahnhof am stidlichen Ende verlisst, steht in der
Miillerstrafle 79 vor einer weiteren grofen BVG-Einrichtung:
Hier eroffnete am 5. September 1927 der zweitgrofite Strafien-
bahnhof Berlins, der seit 1960 fiir Omnibusse genutzt wird.
Den Betriebshof umgibt die sogenannte Straflenbahnstadt, ein
Gebdudekomplex mit etwa 300 Betriebswohnungen. Er wurde
im Stil des Berliner Expressionismus entworfen und steht heute
unter Denkmalschutz.

Aber wieso gibt es eine Afrikanische Strafde? Sie lduft dia-
gonal durch die Friedrich-Ebert-Siedlung, die etliche Strafien
mit den Namen afrikanischer Lander, Provinzen und Stadten
schneidet oder tangiert. Als Beispiele seien die Ghanastrafie,
die Usambarastrafie, die Kameruner Strafie, die Sansibarstrafie
oder die Swakopmunder Strafle genannt. Diese Namensge-
bungen, die zum Begriff »Afrikanisches Viertel« gefiihrt haben,

Afrikanische StraBe

sind kein Zufall. Der Hamburger Zoodirektor Carl Hagenbeck
war neben seiner Arbeit mit Tieren grofiter Organisator von
Volkerschauen in Europa. So plante er auch Ende des 19. Jahr-
hunderts, im heutigen Volkspark Rehberge Tiere und Men-
schen aus den damaligen deutschen Kolonien in Afrika aus-
zustellen. Der Erste Weltkrieg verhinderte diese Plane, doch die
Straflennamen waren bereits vergeben. Kritiker sehen diese
Bezeichnungen als imperialistische Relikte aus der Zeit des
Kolonialismus und diskriminierend an.

Name: Afrikanische Stral3e
Er6ffnung: 3. Mai 1956
Namensanderungen: keine
Architekt: Bruno Grimmek
Heutige Linie: [VI3
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Brandenburger Tor

Einen unterirdischen Bahnhof am Brandenburger Tor gibt es
schon seit 1936, denn am 27. Juli dieses Jahres wurde die Tun-
nelstrecke der S-Bahn vom Bahnhof Humboldthain kommend
eroffnet. Die durchgehende Nord-Siid-S-Bahn ging erst 1939 in
Betrieb. Der S-Bahnhof unter dem Pariser Platz hief3 Unter den
Linden. Eine U-Bahn fuhr hier erst 73 Jahre spéter.

Im Rahmen des Hauptstadtvertrages zwischen Berlin und
dem Bund von 1994 gab es eine Finanzierungsvereinbarung
fiir die Strecke Alexanderplatz—Hauptbahnhof. Der U-Bahn-
bau im Bereich Regierungsviertel/Hauptbahnhof begann 1995
zeitgleich mit der Errichtung der Regierungs- und Parlaments-
bauten sowie des neuen Fernbahnhofes. Damit klebte der
schone Spitzname »Kanzler-U-Bahn« an der jiingsten U-Bahn-
linie wie Pattex.

Erst 2003 beschloss der Berliner Senat, auch den zuriick-
gestellten U-Bahnhof Brandenburger Tor zu bauen, weil eine
Riickzahlung von Foérdergeldern drohte. Er sollte parallel zum
S-Bahnhof an dessen Nordseite entstehen.

Der hohe Grundwasserstand bereitete Probleme und fiihrte
zu weiteren Verzogerungen. Am Ost- und Westende des Bahn-
hofes begann eine offene Bauweise bis in 23 Meter Tiefe. Der
115 Meter lange Bahnhofsbereich dazwischen wurde berg-
mdnnisch im Schutze einer Baugrundvereisung angelegt.
Dazu schob man Gefrierrohre durch 30 vorgebohrte Mikro-
tunnel.

Die Vereisung begann im Februar 2007 und war drei Mona-
te spdter erreicht. Bis zur Aushédrtung der Spritzbetonschale
musste der Frostkorper nun dem Erd- und Wasserdruck stand-
halten. Im Sommer 2008 war der gesamte bergménnische Vor-

trieb inklusive Einbau des Tunnelbauwerkes fertig. Der Auftau-
prozess war erst Ende 2009 abgeschlossen.

Der neue U-Bahnhof bekam den Namen Brandenburger
Tor. In diesem Zusammenhang erhielt auch der danebenlie-
gende S-Bahnhof Unter den Linden diesen Namen. Die Neu-
benennung war notwendig geworden, weil der weiter dstlich
geplante Kreuzungsbahnhof (U5/U6) > Unter den Linden hei-
Ben sollte. Das Teilstiick Brandenburger Tor-Alexanderplatz
wiirde noch ein Jahrzehnt auf sich warten lassen. So lange
sollte das fertige Teilstiick nicht ungenutzt bleiben. Daher ging
der 1,8 Kilometer lange Stummelabschnitt mit der voriiberge-
henden Bezeichnung US55 vom Pariser Platz tiber den U-Bahn-
hof Bundestag zum Hauptbahnhof in Betrieb. Die Fahrt im
Pendelbetrieb dauerte zweieinhalb Minuten. Da es aber zum
ibrigen U-Bahnnetz zehn Jahre lang keine Verbindung gab,
mussten die U-Bahnwagen von oben mit Krdanen durch eine
freigelassene Bauliicke auf die Gleise hinuntergelassen werden.

Die beiden unterirdischen Bahnho6fe am Brandenburger Tor
sind am Westende {iber eine gemeinsame Verteilerebene ver-
bunden. Die Winde der Zugdnge zum U-Bahnhof sind mit
Muschelkalk verkleidet, Briistungen und Geldnder mit Glas-
fillungen und Edelstahltraversen gestaltet. Der helle Terrazzo-
boden auf dem Bahnsteig steht in farblichem Kontrast zu den
anthrazitfarben doppelreihigen runden Stiitzen. Denselben
Farbton haben die mit Metall verkleideten Tunnelwadnde, fach-
lich korrekt auch Hintergleiswdnde genannt. Dort steht in
glinzenden Messingbuchstaben der Name des Bahnhofes.

Da das Brandenburger Tor ein Symbol der deutschen Tei-
lung und Wiedervereinigung wurde, hangen an den Tunnel-
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winden Tafeln einer Dauerausstellung zur Geschichte des
Brandenburger Tores. Es sind gleichzeitig auch immer Etappen
deutscher Geschichte. Im Treppenzugang sind bekannte Zitate
Prominenter zur Mauer zu lesen (zum Beispiel: »Mister Gor-
batchev, tear down this wall«/Ronald Reagan). Auf diese Weise
ist gewissermafien eine Gedenkstédtte mit Gleisanschluss ent-
standen.

Seit dem 4. Dezember 2020 ist der U-Bahnhof keine Endsta-
tion mehr. An diesem Tag wurde das fehlende 2,2 Kilometer
lange Teilstiick der erweiterten U-Bahnlinie 5 in Betrieb ge-
nommen. Damit war die bisherige Liicke zwischen dem Bran-
denburger Tor und dem Alexanderplatz geschlossen.

Name: Brandenburger Tor

Er6ffnung: 8. August 2009

Namenséanderungen: keine

Architekten: Ingrid Hentschel und Axel Oestreich (mit artus Architekten)
Heutige Linie: MH
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BiilowstraBe

Die 1862 angelegte Biilowstrafle ist Teil des sogenannten
Generalszuges. Dabei handelt es sich um eine grof3ziigig ange-
legte Strafien- und Platzfolge in Charlottenburg, Schéneberg
und Kreuzberg. Die Straflen sind nach den preuflischen Mili-
tars Tauentzien von Wittenberg, Kleist von Nollendorf, Biilow
von Dennewitz, Yorck von Wartenburg und von Gneisenau
benannt. Die am 11. Méarz 1902 erdffnete Linie Potsdamer-
Platz—Zoologischer Garten fuhr auf der breiten Magistrale zwi-
schen Wittenbergplatz und Potsdamer Platz als aufgestdnderte
Hochbahn, was den Bau der Hochbahnhofe > Nollendorfplatz,
Biilowstrae und Gleisdreieck erforderte.

Nun schlidngelte sich ein bisher dem deutschen Stadtbild
fremdartiges Monstrum durch die Strafle. Der Journalist Alfred
Kerr schrieb damals: »Die Biilowstraf3e hat sich verdandert (...).
Welch verbliiffende Anblick: Das Eisengestell einer Uberbahn,
rot lackiert und grau gestrichen, steigt in plumper Scheufilich-
keit empor zwischen den Hausern, zwischen den Bdumchen.
Barbarischer, ekliger, gottverlassener, bloder, bedauernswerter,
mickriger, schdndlicher, gerupfter, auf den Schwanz getretener
sieht nichts in der Welt aus.« (zit. nach: Bosetzky, Attentat) In
der Tat gab es anfangs viel Kritik, zumal nun alle Fahrgéste in
die Fenster der oberen Stockwerke der umliegenden Hauser spa-
hen wiirden.

Der auf der Mittelpromenade der Biilowstrale im Kreu-
zungsbereich der Potsdamer Strafie gelegene Hochbahnhof
hat zwei Seitenbahnsteige. Damit er nicht aussieht wie eine
schibige Fabrikhalle, verzierte man ihn mit Sandsteinpylonen
im Jugendstil, Ziergiebeln, Schmuckportalen und einer
triumphbogendhnlichen Vorhalle. Auch Baumeister Grenan-

der schuf einige prachtige Pfeiler fiir die Strecke in der Biilow-
strafie.

1928/29 wurde die Hallenkonstruktion durch den Sohn von
Bruno Moéhring, Rudolf Mohring, erheblich verlangert. Damit
war der Bahnsteig auf fast gesamter Lange tiberdacht.

Am 14. Juli 1944 verbog der Luftdruck eines Bombentreffers
das gesamte Bauwerk. Spidter entstanden noch weitere Schidden.
Erst am 15. September 1946 konnte der Bahnhof - vereinfacht
wiederaufgebaut — wiederertffnet werden.

Nach dem Mauerbau 1961 endete die Linie Richtung Alexan-
derplatz bereits am Gleisdreieck, weil der Weg in den Ostsek-
tor versperrt war. Da die Strecke vom - Nollendorfplatz tiber
Kurfirstenstrafle, Gleisdreieck und Mockernbriicke Richtung >
Schlesisches Tor parallel knapp 200 Meter noérdlich verlief
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(damals Linie 1), sank das Fahrgastaufkommen stdndig. Daher
entschloss sich die BVG, die kaum noch genutzte Hochbahn-
strecke vom Nollendorfplatz tiber Biilowstrale und Gleisdrei-
eck bis zum ohnehin gesperrten U-Bahnhof Potsdamer Platz
hinter der Grenze zum 1. Januar 1972 zu schliefien. Seither ver-
kehrte die damalige Linie 2 nur noch zwischen Wittenberg-
platz und Krumme Lanke.

Auf dem U-Bahnhof Biilowstrafle wurde am 1. November
1975 der »Berliner Jahrmarkt« eroffnet, bereits nach vier Mona-
ten aber wieder geschlossen. Am 28. Mai 1978 nahm »U-Tropia«
dort seinen Betrieb auf, eine Mischung aus Markthalle, Gastro-
nomie und Trodelmarkt. Daraus wurde 1980 der »Ttrkische Ba-
sar«. Ausrangierte U-Bahnwagen auf den Gleisen dienten als
Verkaufsrdaume und WC-Anlagen. Um die Attraktivitdt dieses
Marktes und einer dhnlichen Einrichtung auf dem benachbar-
ten stillgelegten Hochbahnhof » Nollendorfplatz zu steigern,

BiilowstraBe

liefd die BVG ab dem 16. August 1978 zwischen beiden Stationen
einen historischen Triebwagen der Strafienbahn auf dem unge-
nutzten Hochbahngleis als Touristengaudi pendeln. Auch die
West-Berliner konnten nun wieder einmal Straflenbahn fahren,
denn das Verkehrsmittel war seit Oktober 1967 aus dem West-
teil der Stadt verschwunden. 1991 wurde die Strafienbahn wie-
der abgebaut und der Tirkische Basar geschlossen. Der Fall der
Mauer ermoglichte am 13. November 1993 die Wiedereroff-
nung des U-Bahnbetriebs zwischen > Wittenbergplatz und >
Mohrenstrafie und damit auch des Bahnhofes Biilowstrafie.

Name: Biilowstrae
Er6ffnung: 11. Marz 1902
Namensanderungen: keine
Architekt: Bruno Méhring
Heutige Linie: [VF2






