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Abb. 1| Wie kann dem langsamen sozialen Verfall ehtgegen gewirkt werden? Foto: Harald Bodenschatz

ROT-SCHWARZE BOTSCHAFTEN
DER STADTENTWICKLUNG

Harald Bodenschatz

Berlin hat sich seit dem Fall der Mauer so stark ver-
andert wie keine andere GroBstadt des westlichen
Europas. Die Dynamik war am starksten in den
1990er Jahren, sie verlangsamte sich merklich im
letzten Jahrzehnt. Doch nunmehr steht ein neuer,
ein zweiter groBer Wandel bevor, oder genauer: er
hat bereits eingesetzt. Das wichtigste aktuelle GroB-
projekt in der Berliner Stadtregion ist die Neuord-
nung der Flughafen, ein Jahrhundertprojekt flir Ber-
lin. Als Folge dieser Neuordnung verschieben sich
die Gewichte in der Stadtregion — die bevorzugten
Lagen fur das Wohnen, die bevorzugten Lagen fir
private wirtschaftliche Aktivitaten. Die Flachen der
zwei nicht mehr genutzten Flugh&afen Tempelhof und
Tegel erdffnen neue Chancen, aber notwendiger-
weise auch Streitfelder fir die Stadtgesellschaft. Im
Schatten und Vorfeld der Flughafenrochade wurde
ein zweites fur Berlin grundlegendes Infrastruktur-
Projekt auf den Weg gebracht: die Neuordnung der
Bahnhofe. Der Hauptbahnhof wie der Bahnhof Sud-

kreuz markieren neue, gewichtige Orte in der Stadt-
region.

Zu all diesen lokalen Entwicklungen kommen noch
Herausforderungen auf nationaler, ja internationaler
Ebene: der Klimawandel, die Energiekrise, der de-
mographische Wandel und vieles mehr. Auf Bun-
desebene wurde die Energiewende zum zentralen
Thema. Doch wo sonst als in den Stadten sollte sie
umgesetzt werden? Was heil3t das aber flr Berlin?
Eine Schllsselfrage, die nicht angemessen gestellt
geschweige denn beantwortet worden ist.

Die neue Welle der Verdnderungen, die wir gerade
erleben, erschittert untibersehbar die lokalen gesell-
schaftlichen Verhaltnisse. Berlin néhert sich — nicht
zuletzt wegen des Wandels der EigentUmerstruktur
— in der Mietenentwicklung Stadten wie Miinchen
oder Hamburg. Die flachenhaften Mietsteigerungen
werden angesichts des geringen Durchschnittsein-
kommens der Berliner Haushalte von vielen ver-



Abb. 2 | Das Tempelhofer Feld. Foto: Harald Bodenschatz

standlicherweise als bedrohlich wahrgenommen
und auf breiter Front kritisiert. Dazu kommen die
Proteste gegen gréBere und kleinere Projekte, die
entweder als Motoren der Gentrifizierung oder als
Vernichter von Freirdumen angesehen werden.

Die Berliner Stadtentwicklungspolitik ist daher wie-
der mit groBen Herausforderungen konfrontiert. Von
ihr werden strategische Antworten erwartet, die
konkrete Rdume in der Stadt betreffen, aber auch
Antworten darauf, wie eine neue Kultur der Stra-
tegiefindung, des offentlichen Dialoges aussehen
kénnte. Doch was waren die bisherigen Antworten?
Im Umfeld des Wahlkampfes konnten wir die lan-
ge bekannten Mandéver beobachten: Die politischen
Parteien schreiben in mehr oder minder isolierten
Zirkeln Wahlprogramme. Ist das aber angesichts der
groBen Debatten um eine bessere Einbindung der
Stadtburger, der Zivilgesellschaft nicht véllig ana-
chronistisch? MuUssten gerade stadtentwicklungs-
politische Ziele nicht breiter diskutiert und vorberei-
tet werden? Nach der Wahl diente ein Projekt, das
ja auch innerhalb der SPD keineswegs unumstritten
war, als Leitprojekt der kiinftigen Stadtentwicklung,
das sogar als koalitionsentscheidend deklariert wur-
de: der Bau eines Autobahnabschnitts im Osten
Berlins. Das war zweifellos ein taktisches Manover,
doch mit einer schwierigen Botschaft: der Botschaft
namlich, dass Berlins Zukunftsprojekt ein Stiick Au-
tobahn ist, und dies in einer Zeit des Ringens um
eine neue Mobilitdt. Doch nach der Koalitionsent-
scheidung wurde uns im Handumdrehen ein neues
Leitprojekt présentiert: der Neubau der Zentral- und
Landesbibliothek in Berlin auf dem Tempelhofer
Feld. Dies war ein Schnellschuss, ohne griindliche
Abwagung der Alternativen in stadtentwicklungs-
politischer und Kostenhinsicht. Unibersehbar war
aber schon im Wahlkampf eine neue Sensibilitat fir
die neue Wohnungsfrage, fir die Notwendigkeit ei-
ner neuen Wohnungspolitik.

Abb. 31 Auf der Suche nach einer Zukunft fur die alte Mitte.
Foto: Harald Bodenschatz

Wenn man den Stand der Dinge in Berlin betrachtet,
so scheint es immer noch, dass die groBen Projekte
der Stadtentwicklung durch Politik und Verwaltung
isoliert betrachtet werden. Vernetztes Denken und
Handeln ist in Berlin wenig verbreitet. Das betrifft
nicht nur die zustédndige Senatsverwaltung, deren
Spitze neu besetzt wurde und der daher noch Ein-
arbeitungsbedarf zugebilligt werden muss. Das be-
trifft auch den Koalitionspartner CDU, der in stadt-
entwicklungspolitischer Hinsicht noch wenig Flagge
gezeigt hat; das betrifft, soweit das in der Offent-
lichkeit sichtbar wird, auch die Oppositionsparteien.

Der Flughafen Tempelhof war eine riesige Barriere
in der Innenstadt Berlins, seine Entwicklung muss
auch dazu beitragen, die Stadt im Stiden besser zu
vernetzen. Der Flughafen Tegel ist duBerst mangel-
haft erschlossen, hier ist die Anbindung an die In-
nenstadt eine Schllisselaufgabe. Die groBe Aufgabe
der Vernetzung des Zentrums mit Moabit und Wed-
ding Uber das neue Hauptbahnhofsviertel war bis-
lang kein wichtiges Thema, auch die Vernetzung des
Bahnhofs Sudkreuz mit Schéneberg und Tempelhof
wurde bis vor kurzem vernachlassigt.

Die groBen Verénderungen erfordern in erster Linie
Vernetzungsarbeit, und zwar nicht in abstrakter Wei-
se, sondern konkret, etwa Uber die Qualifizierung
von HauptstraBen und Hauptplatzen, Uber die Re-
vitalisierung der groBen RadialstraBen, die zu den
Flughafen und weiter in die Stadtregion fuhren. Die
neue Bibliothek, ja die Entwicklung des Flughafens
Tempelhof ist ohne Konzept flir den Tempelhofer
Damm und insbesondere flir den Platz der Luftbri-
cke eigentlich nicht denkbar. Und die Entwicklung
des Flughafens Tegel ist ohne ein Konzept fir die
MdllerstraBe und insbesondere fir den Kurt-Schu-
macher-Platz nicht denkbar. Dazu kommen die
beiden groBen gesamtstadtischen Aufgaben der
Erneuerung des historischen Kerns von Berlin, der
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Abb. 4 | Auf der Suche nach einer Zukuntft fur die City West.
Foto Harald Bodenschatz

ehemaligen mittelalterlichen Altstadt, und der Sta-
bilisierung der City West, eine Aufgabe, die neben
dem Kurflrstendamm und dem Breitscheidplatz vor
allem auch den Ernst-Reuter-Platz betrifft.

Doch Berlin braucht nicht nur vernetzte Schilssel-
projekte, sondern auch eine Vision, in der sich diese
Projekte blindeln, die diesen Projekten einen kom-
plexeren Sinn gibt. Das erfordert zwingend andere,
innovative Verfahren, die zentrale Akteure einbin-
det, das erfordert einen Abschied von der Routine
der Vergangenheit. Ist die Verwaltung dafir ange-
messen ausgestattet, organisatorisch gut aufge-
stellt und durch und durch motiviert? Wir meinen:
Sie ist es noch nicht, miisste es aber sein. Hier ist
erst Aufbauarbeit zu leisten. Da aber die Aufgaben
nicht warten kénnen, sollte gepruft werden, ob nicht
fir einen Ubergangszeitraum eine Art Urban Task
Force eingerichtet werden kann. Das Ringen um
die Zukunft Berlins soll, so die Verkiindung des Re-
gierenden Birgermeisters, in einem Stadtentwick-
lungskonzept sichtbar werden. Dies ist eine groBe
Aufgabe, die allerdings nur dann annahernd geldst
werden kann, wenn sie nicht einsam am Schreib-
tisch einer Behorde bearbeitet wird, sondern im 6f-
fentlichen Dialog, unter Einbindung zentraler Akteu-
re, auch aus der Zivilgesellschaft. Flir diese Aufgabe
kénnte ein neuer Typus des Stadtforums entwickelt
werden, ein Stadtforum 3.0.

SchlieBlich bleibt eine weitere Trumpfkarte der
Stadtentwicklung, die aber nur stechen wird, wenn
sie richtig eingesetzt wird: eine neue Internationale
Bauausstellung. Fir eine solche IBA wurde vor der
Wabhl ein sehr, sehr allgemeines Konzept entwickelt,
das unter dem Motto Hauptstadt Raumstadt Sofort-
stadt antrat. Dieses Konzept wurde mit der Koaliti-
onsvereinbarung zu den Akten gelegt. Dort wurde
ein neues Konzept verkiindet, dessen Schlagworte

Abb. 5 | Wie kann das groBartige Netz der RadialstraBen reurbanisiert
werden? Abbildung: Think Berlin

nicht minder vage waren: Wissenschaft, Wirtschaft
und Wohnen. Nach der Senatsbildung verkiindete
der zustandige Senator, dass die IBA vor allem das
Thema Wohnen aufgreifen solle. Diese Vorgeschich-
te einer neuen IBA war zweifellos noch nicht sehr
professionell. Eine IBA in Berlin muss sich an den
historischen Bauausstellungen messen lassen, den
Ausstellungen 1910, 1931, 1957 und 1987, denn
Berlin ist die Welthauptstadt der Bauausstellungen.
Wir haben vorgeschlagen, als Thema einer kiinftigen
IBA die Reurbanisierung der groBen AusfallstraBen
zu prufen, also derjenigen linearen 6ffentlichen Rau-
me, die die GroBstadt strukturieren und am Leben
halten, die aber in der Vergangenheit oft zu Auto-
verkehrstrassen verkimmert sind. Entlang dieser
StraBen bindeln sich die Herausforderungen von
morgen — die Suche nach einer neuen Mobilitat,
nach einer Stadt der kurzen Wege und vielféltigen
Nutzungen, auch des Wohnens, das Ringen um we-
niger La&rm und Abgase, die Minderung der Unfall-
gefahren, die Starkung des soziale Zusammenhalts
in der Stadtregion, die Starkung und Verbesserung
der AuBenstadt. An den RadialstraBen biindelt sich
zugleich die zentrale bundespolitische Aufgabe: die
lokale Umsetzung der Energiewende. Hier konnte
Berlin beispielgebend sein, auch international. Drei
dieser RadialstraBen dienen zur Vernetzung der
alten und des neuen Flughafens. Sie kdnnten Ge-
genstand einer kiinftigen IBA werden. Sie sind aber
auch jenseits einer IBA ein zentrales Thema kinfti-
ger Stadtentwicklungspolitik.

Berlin braucht neue Formate der Verstandigung
Uber stadtentwicklungspolitische Visionen, stra-
tegische Ziele und Schlisselprojekte. Es braucht
das konstruktiv-kritische Engagement aller Akteure,
auch der Wissenschaft, auch aller politischen Par-
teien, jenseits ritueller Grabenkampfe.



775 JAHRE BERLIN -

Abb. 1 | Postkarte , 775 Jahre Berlin“. Gestaltung: Jana Richter, 2012

DER IGNORIERTE STADTKERN

Jana Richter

775 Jahre Berlin, so das Thema des folgenden Bei-
trages das hier aus Sicht der touristischen Entwick-
lung betrachtet wird. Das 775. Jubilaum, welches
im Sommer mit einem Ausstellungs- und Fest-
programm begangen wird, gibt Anlass eine neue
Diskussion Uber den Umgang mit dem ehemaligen
Stadtkern zu beginnen. Es gibt weiterhin Anlass
Uber die Tourismusentwicklung der Stadt und des
Zentrums nachzudenken.Herausforderungen auf
nationaler, ja internationaler Ebene: der Klimawan-
del, die Energiekrise, der demographische Wandel
und vieles mehr. Auf Bundesebene wurde die Ener-
giewende zum zentralen Thema. Doch wo sonst als
in den Stadten sollte sie umgesetzt werden? Was
heiBt das aber fir Berlin? Eine Schlisselfrage, die
nicht angemessen gestellt geschweige denn be-
antwortet worden ist.

Erinnern wir uns, die 750. Jahrfeier 1987 wurde
auf beiden Seiten der Stadt fiir wichtige Projekte
der Stadtentwicklung genutzt. Es gab ein vielfal-

tiges Ausstellungs- und Festprogramm, aber vor
allem wurden nachhaltige bauliche Projekte durch-
gesetzt. So wurde beispielsweise der 6ffentliche
Raum in der City-West fuBgangerfreundlich umge-
staltet.

Das Zentrum Ost wurde als historischer Ort neu
inszeniert. Restaurierungen historischer Gebau-
de, wie in der Friedrichstadt, am Gendarmenmarkt
oder auf der Museumsinsel und einige Neubauten,
wie der Friedrichstadtpalast wurden umgesetzt.
Das spektakularste Projekt war der Wiederaufbau
des Nikolaiviertels als Grindungsort Berlins mit
Wohnen, Laden und zahlreichen gastronomischen
Einrichtungen.

Diese MaBnahmen fuhrten schon damals zu einer
Wiederbelebung des historischen Zentrums. Sie
bildeten auBerdem die erste Grundlage flr den ein-
zigartigen touristischen Boom, den das Zentrum-



Abb. 2 | Rathausforum. Foto: Jana Richter, 2011

Ost nach dem Mauerfall und besonders ab dem
Jahr 2000 erlebte.

Zum diesjahrigen 775. Jubildum der Grindung
Berlins stellt sich die groBe Frage erneut: ,Was fir
ein Zentrum wollen wir entwickeln“? Wé&hrend der
Besucherandrang boomt und das Interesse am
Grindungskern Berlins stetig wachst, stellt sich
der Stadtkern baulich noch immer als urbane und
touristische Brache — als eine Art Flickenteppich
— dar. Stadtische und stadtgeschichtliche Zusam-
menhéange sind flir Besucher und selbst fir Berliner
schwer nachvollziehbar.

Nach der langen Debatte, vielen vorgelegten Ent-
wurfen und Wettbewerben zur Gestalt des histo-
rischen Kerns steht zumindest der Bau des Hum-
boldtforums fest. Jedoch ein Gbergeordnetes Bild,
ein Konsens wie dem ehemaligen Stadtkern umge-
gangen werden soll, gibt es nicht. Stattdessen gibt
es viele offene Teilprojekte.

Beispielhaft flr die anstehenden Herausforderun-
gen mochte ich auf die Analyse der touristischen
Nutzung des ehem. Stadtkerns eingehen (siehe
Abb. 3). In Dunkelrot sind die Sehenswirdigkei-
ten gekennzeichnet. In den Blauténen werden die
urbanen und touristischen Funktionen, wie Shop-
ping, Gastronomie, Kultur- und Stadtinformation
oder StraBenverkaufer erkennbar. In Hellrot sind
die fuBlaufigen touristischen Bewegungsstrome
markiert, die gleichzeitig die Ubergeordneten urba-
nen Zusammenhange sehr gut sichtbar machen.

Deutlich wird: Erstens, die ehemalige Altstadt wird
nur im Norden und Westen stark von touristischen
Bewegungstréomen frequentiert. Bei der Vernet-
zung zwischen noérdlichem Teil (Museumsinsel
und Dom Quarre) und sltdlichem Teil (ehemaliges
Colin, Breite StraBe, Fischerinsel und Klostervier-
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Abb. 3 | Analyse der touristischen Nutzung des Stadtkerns.
Abbildung: Jana Richter, eigene Darstellung, 2011

tel) gibt es groBe Defizite. Zweitens: Es bestehen
groBe ,L6cher” im urbanen Geflige. Besonders das
Klosterviertel und das ehemalige Coélin sind zurzeit
touristisch und stadtisch isoliert. Es gibt wenig Se-
henswirdigkeiten und auBerdem eine ungeniigen-
de Vernetzung. Daneben stellen das Marx-Engels
Forum und das Rathausforum derzeit einen un-
Ubersichtlichen Grinraum ohne erkennbare Ziele
dar und bilden so weitere ,,L6cher” im touristischen
Raum die weder urbane- noch Freiraumqualitaten
bieten.

Die Erarbeitung eines touristischen Konzeptes fir
den hist. Stadtkern kdnnte zur urbanen Ideenfin-
dung und Entwicklung des Bereichs gute Impulse
setzen, denn dies ware ein Entwicklung aus den
Anforderungen des o6ffentlichen Raums heraus,
der gleichzeig der touristische Raum ist. Die erste
MaBnahme ware die fuBlaufig attraktive Einbindung
des Stadtkerns in das stadtische und touristische
Wegenetz.Erstens, durch eine wirkliche Offnung
und Gestaltung der Spreeuferpromenaden als ur-
banen barrierefreien Raum der die historischen Tei-
le verbindet und Ufer, Briicken und den Alten Ha-
fen aktiviert. Zweitens, durch die Uberwindung der
Verkehrsschneisen durch fuBgangerfreundlichere
Ubergange Uber die StraBe Unter den Linden, die
Spandauer StraBe und den Molkenmarkt. Drittens,
durch die Sichtbarmachung der historischen Spu-
ren durch Ausgrabungen, die Wiederherstellung
von markanten Teilen und Ausstellung zur Stadtge-
schichte, z.B. auf der bisher touristisch isoliert lie-
genden Fischerinsel, die eine wichtige Verbindung
zum alten Hafen und zum Kollnischen Park schlie-
Ben kénnte. Das Sichtbarmachen der historischen
Spuren der ehemaligen Altstadt bietet ein sehr gro-
Bes Potential, denn 70% der historischen Altstadt
Berlins sind bisher noch nicht arch&ologisch aufge-
nommen. Es gibt noch viel Stadtgeschichte zu ent-



Abb. 4 | MaBnahmen zur touristischen Entwicklung des Stadtkerns. Abbildung: Jana Richter, eigene Darstellung, 2011

decken und in stadtische und touristische Projekte
zu entwickeln.

Die Stadt hat auch schon begonnen. Die Abb. 5
zeigt die Teile des geplanten ,Archéologischen
Pfades® mit dem Arch&ologischem Zentrum am
Petriplatz, dem Arch&ologischen Fenster an der U-
Bahn Rotes Rathaus, usw. und die geplanten Neu-
bauten auf historischem Grund, wie beispielsweise
das Humboldtforum und den Molkenmarkt. Dies
schafft zumindest schon eine neues Bewusstsein
bei Berlinern und Besuchern flir die Existenz einer
ehemaligen Altstadt, und verortet diese rdaumlich
sichtbar.

Mit diesen BaumaBnahmen wird die ,historsiche
Altstadt, nach dem Potsdamer Platz und dem
Regierungsviertel, zur neuen groBen , Schaustelle”
Berlins werden. Die Ausgrabungen wie am Roten

Rathaus, am Petriplatz oder am Schlossplatz sind
schon heute von Besuchern Uberrannt. Der his-
torische Stadtkern wird mehr und mehr zum Top-
Touristenziel.

Unverkennbar ist aber auch. Ein touristisches oder
stadtgeschichtliches Konzept und einige Neubau-
ten bleiben Stlckwerk ohne ein stadtebauliches
Gesamtkonzept, das Bebauung, Verkehr, Touris-
mus, Stadtgeschichte integriert.

Die 750-Jahr-Feier hatte Teile des Zentrums nach-
haltig entwickelt. Das diesjahrige Jubildum sollte zu
mindestens genutzt werden, um im Stadtkern neue
Akzente zu setzen und eine breite Debatte - zwi-
schen Stadtoffentlichkeit, Architekten, Stadtent-
wicklern, Denkmalschttzern zu beginnen, die kon-
tinuierlich und strukturiert die isolierten Stiickwerke
zusammenfihrt.



BER, TXL UND THF:
BERLIN WIRD AUF DEN

Johanna Schlaack

Die Neuordnung der Berliner Flughéafen ist ein sehr
prominentes, brisantes und viel diskutiertes Thema
in unserer Stadtregion. Denken wir nur an die Flug-
routendebatte oder den heiBen Diskurs zur Schlie-
Bung und Nachnutzung der Flughafen Tempelhof
und Tegel.

Die Debatten sind von groBer Emotionalitéat gepragt,
da die Flugh&fen mit ihren positiven und negativen
Auswirkungen zum einen die Lebensqualitat der
Menschen und zum anderen die Wirtschaftskraft
der umgebenden Bereiche und nicht zuletzt der ge-
samten Stadtregion im internationalen Wettbewerb
maBgeblich beeinflussen. Die einen beispielsweise
in Pankow feiern mit der Er6ffnung des neuen Flug-
hafens BER und der SchlieBung des Flughafens
Tegel die neu gewonnene Ruhe und die steigenden
Preise ihrer Wohnimmobilien und Einfamilienh&user.
Die anderen zum Beispiel in der Flughafennachbar-
gemeinde Blankenfelde-Mahlow sind eher verzwei-
felt in Weltuntergangsstimmung und beflirchten den
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Abb. 11 BER, TXL und THF: Flughafenrochade im Zusammenhang.
Abbildung: Johanna Schlaack, eigene Darstellung, 2012

KOPF GESTELLT

Tag X, in folge dessen ihre Kinder nicht mehr ohne
Risiko im Freien spielen kénnen und flachende-
ckend Herz-Kreislauf- Erkrankungen im Flughafen-
umfeld durch den Larmstress zunehmen.

Erinnern wir uns an den Konsensbeschluss von 1996,
eine klare ,, Top-Down-Entscheidung”“ der damaligen
Verantwortlichen Diepgen, Stolpe und Wissmann
kurz nach dem Scheitern der Berlin-Brandenburg
Fusion, entgegen dem Ergebnis des vergleichenden
Raumordnungsverfahrens von 1994. Damals wurde
der Ausbau von Schénefeld zum neuen GroBflugha-
fen und die SchlieBung der innerstadtischen Flugha-
fen zur Bundelung des Flugverkehrs, dem 90er Jah-
re Konzept von Hubflughéfen folgend, empfohlen.
Nur so konnte ein derartiger Ausbau mit den Argu-
menten der N&dhe zur Hauptstadt und zum Regie-
rungssitz Berlin gerechtfertigt werden. Hintergrund
fir die Entscheidung waren jedoch auch die bereits
kurz nach der Wende fiUr einen dreistelligen Millio-
nenbetrag durch die 6ffentliche Hand erworbenen



-

A

derstand'leisten heilit
Neves schaffen.

Abb. 2 | BER: Bau und Inbetriebnahme unter groBem Protest.
Foto: Johanna Schlaack, 2012

enormen Flachenreserven von lber 100 Hektar flr
eine potenzielle Erweiterung des Bestandsflugha-
fens an der stdlichen Grenze des heutigen Bezirkes
Treptow-Kopenick, der jetzige Business Park Berlin.
Diese Entscheidung legte den Grundstein fir eine
von Auseinandersetzungen, Klagewellen bis hin zur
Besetzung von Tempelhof durch Linke Gruppen ge-
pragten Neuordnungsprozess der Berliner Flugha-
fen.

Die politischen Verantwortlichen und auch die Ver-
waltung sind unterdessen heftig damit beschaftigt
an den verschiedenen Standorten Brande zu 16-
schen, Beteiligung oder zumindest Information mit
Online-Dialogen, Werkstattverfahren oder Stand-
ortkonferenzen zu ermdglichen, weiteren Vertrau-
ensverlust in der Bevdlkerung zu verhindern und
Impulse flr Wirtschaftswachstum zu setzen. Zu sel-
ten wird jedoch der gesamte Prozess der, wie wir es
genannt haben Flughafen-Rochade, im Zusammen-
hang gesehen.

Veranschaulichen wir uns beispielsweise die veran-
derten Erreichbarkeiten in der Stadtregion: Als direk-
ter Knotenpunkt bzw. ,Shortcut” zwischen globalem
und lokalem MaBstab verleiht der Flughafen seinem
gut erreichbaren Umfeld einen klaren Standortvorteil
und verscharft damit oftmals die Konkurrenz unter
den verschiedenen Zentren in der Stadtregion. Be-
misst man beispielsweise die Entfernung von Paris
und Berlin nicht nach raumlichem Abstand, sondern
nach zeitlicher Entfernung so liegen die Innenstadte
doppelt soweit voneinander entfernt wie ihre Flug-
hafen Charles de Gaulle und der zukinftige BER, da
zu den zwei Flugstunden jeweils noch eine knappe
Stunde Fahrtzeit in das Stadtzentrum hinzugerech-
net werden muss. Dieser dem Mobilitatsfaktor ,,Zeit”
angemessenen Lesart folgend, kdnnten der Flugha-
fen und sein Umfeld sozusagen zum Zentrum glo-
baler Erreichbarkeit innerhalb der Region aufsteigen

Abb. 3 | Blankenfelde-Mahlow: Nachbargemeinde im Dauerstress.
Foto: Johanna Schlaack, 2011

und die Innenstadt sowie weiter entfernte Standorte
mussten dann, bezogen auf ihre Erreichbarkeit, eher
als Peripherie eingeordnet werden.

Die radikale Umstrukturierung des Berliner Luftver-
kehrs hat demnach auch auf dem Boden deutliche
Auswirkungen, die sich etwa in veranderten Ver-
kehrsstromen, der Verlagerung von Logistik- und
anderen Gewerbebetrieben oder neuartigen Zent-
ralitdten in der Stadt manifestieren werden. Es ist
daher anzunehmen, dass der Norden Berlins auf-
grund der SchlieBung des Flughafens Tegel und der
daraus resultierenden Abwanderung von geschatzt
etwa 10.000 Arbeitsplatzen wirtschaftlich weiter ge-
schwacht wird.

Im Zuge dieser Entwicklung und der bisherigen stra-
tegischen Planungen wie der Entwicklungsachse
,BER — Hauptbahnhof“ zeichnet sich zunehmend
ein Kraftdreieck zwischen den Polen ,Stadtmitte —
BER - Potsdam® ab, in dem sich ein GroBteil der
wirtschaftlichen Entwicklung der Stadtregion Berlin
abspielt und auch zuklnftig konzentrieren wird. Die
beiden Seiten des Dreiecks, zum einen die historisch
gewachsene Sud-West-Achse zwischen der Berli-
ner Innenstadt und Potsdam und zum anderen der
wirtschaftlich zu vermarktende Sid-Ost-Korridor
vom Hauptbahnhof (iber Adlershof zum neuen BER,
haben sich bereits in den Képfen etabliert. Die Ent-
wicklungsachse im stdlichen Berliner Umland vom
BER nach Potsdam wird bisher jedoch kaum wahr-
genommen und nicht in die Planung und Vermark-
tung miteinbezogen. Uber die bloBe Wahrnehmung
hinaus fehlt es vor allem an Mut fir klare rdumliche
und stadtebauliche Visionen fir die Entwicklungs-
achsen in der Stadtregion, die im Fall des Stid-Ost-
Korridors nur zweidimensional in Pldnen existieren

Im Interesse einer Balance zwischen den Berliner
Bezirken sollten daher Berlin-Brandenburg (ber-
greifende Strategien gegen den Gewichtsverlust der
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Abb. 4 | Kraftdreieck: Innenstadt - Flughafen BER - Potsdam.
Abbildung: Johanna Schlaack, eigene Darstellung, 2011

ndrdlichen Metropolregion z.B. im Rahmen des ak-
tuellen Stadtentwicklungskonzept (STEK) 2030 Pro-
zesses vorangetrieben werden, damit isolierte Pro-
jekte wie der Campus Buch nicht die einzige Antwort
auf ein mdgliches Zurtickfallen des Nordens bleiben.
Die weitere Konkretisierung des Nachnutzungskon-
zeptes fur den Flughafen Tegel als neuer Attraktor
mit klarem Standortprofil und guter ErschlieBung auf
hohem Niveau ist daflir unabdingbar, damit die dort
angesiedelten nicht direkt flughafen-affinen Bran-
chen am Standort gehalten werden kénnen.

Da das Flughafen- und damit das globale Erreich-
barkeitssystem in Berlin nun auf einen Pol an der
studostlichen Berliner Stadtgrenze in Schénefeld
beschrankt wird, sollte die Vernetzung der Innen-
stadtbereiche, vor allem der nun abgehéngten City
West sowie der ehemaligen Flughafen Tempelhof
und Tegel im Berliner Stadtgewebe unbedingt qua-
lifiziert werden. Die bereits von Harald Bodenschatz
erwidhnten Radialstrassen mit ihren parallelen Of-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV)-Strangen
bilden dafir ein solides Ruckgrat, um die Berliner
Innen- und AuBenstadtbereiche zu verbinden sowie
die beiden ehemaligen Flughafenareale in Richtung
Kurt-Schumacher Platz und U6 sowie in Richtung
Tempelhofer Damm, U6 Platz der Luftbriicke und
U- und S-Bahnhof Tempelhof sinnvoll anzubinden.
AuBerdem muss aus Berliner Sicht dringend eine
gute Ubergangslésung fiir die momentan desolate
Anbindung des neuen BER bis 2019 mit maximalen
OPNV-Fahrtzeiten von 20-40 Minuten in den GroBteil
des Berliner Stadtgebietes gefunden werden, damit
der Modal Split des BER nicht endgliltig in Richtung
Motorisierter Individualverkehr (MIV) kippt, sich die
Vorbehalte gegentiber dem Flughafenstandort nicht
weiter erharten und die Impulse nicht allein ins Bran-
denburger Umfeld abwandern.
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Abb. 51 TXL: SchlieBung voraussichtlich 2013.
Foto: Johanna Schlaack, 2012

Um es zusammenzufassen: Es gibt an den drei
»,Baustellen“ der Flughafen jeweils handfeste Her-
ausforderungen, die eines guten Prozesses und ei-
ner klaren Vision, aber auch eines guten Produktes
beziehungsweise Ergebnisses in Form von stadte-
baulicher und architektonischer Qualitat bedirfen.
Am Flughafen Tempelhof ist es das virulente Thema
der Bebauung versus Freiraumgestaltung und auch
die gleich von Prof. Hascher ausgeflihrten Frage
zur Standortwahl der Zentral- und Landesbibliothek
(ZLB) als Neubau und nicht im Altbau des Termi-
nals. Im Falle von Tegel ist es die Frage, wie nach
funf Standortkonferenzen und zwei Werkstétten in
einem scheinbar demokratischen Prozess unter Ein-
bindung vieler Beteiligter, Blrger und renommierter
Buros wie MVRDV oder West 8, das am Schluss im
Flachennutzungsplan ausgewiesene Industrie- und
Gewerbegebiet zukunftsfahig gestaltet und schritt-
weise entwickelt werden soll. Und im BER-Umfeld
ist es das zweischneidige Thema der kombinierten
neuen Ldrmbelastung und Anwohnerbetroffenheit
bei gleichzeitigem Wirtschaftswachstum und auf-
keimender Konkurrenz in Anbetracht der im Ge-
meinsamen Strukturkonzept (GSK) ausgewiesenen
2100 Hektar Siedlungserweiterungsflache allein im
Flughafenumfeld. Bei all diesen drangenden Her-
ausforderungen an den drei verschiedenen Flugha-
fenstandorten und der Herkulesaufgabe der ziigi-
gen Eréffnung des neuen Flughafens BER inklusive
Anbindung darf der Blick fir das Ganze, fir den
Zusammenhang in der Stadtregion Berlin- Branden-
burg nicht verloren gehen.

Anm. d. R.: Wegen der dramatischen Verschiebung
der Eréffnung des Flughafens BER rlicken die hier
angesprochenen Themen zwar kurzfristig in den
Hintergrund, bleiben aber langfristig entscheidend.
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Abb. 1 | Energiewende — ein vor allem stadtisches Thema mit sozialen, ékono-
mischen und kulturellen Folgen. Abbildung: Tagesspiegel, 16. April 2012

IMPULS-STATEMENT

Die Themen, die in den vorangegangenen Vortragen
angerissen wurden, stehen paradigmatisch fur die
groBen stadtplanerischen Herausforderungen, die
Berlin meistern muss. Die Stichworte Klimawandel
und Energiewende sind in aller Munde. Doch vor al-
lem beim Thema Energiewende muss in der Debatte
noch deutlicher hervorgehoben werden, dass diese
ein ganz explizit stadtisches Thema ist. Fir Berlin
stellen sich dabei folgende Fragen:

Wie werden die vorhandenen groBen bauli-
chen Bestédnde aus der zweiten Hélfte des 20.
Jahrhunderts qualifiziert — die GroBsiedlungen,
aber auch die groBen Einfamilienhausgebiete in
Rudow und Lichterfelde, die Gebiete der ,,Zwi-
schenstadt® mit danischem Bettenlager und
McDrive? Wie schafft man es, aus diesen Ge-
bieten nachhaltige Stadtquartiere zu machen, in
denen Bewohner und Nutzer nicht auf das Auto
angewiesen sind? Und wie werden die Kosten
eines solchen Umbaus verteilt? Die Energiewen-

de ist nicht nur ein 6kologisches und ein 6kono-
misches, sondern auch ein soziales Thema.
Ganz eng verknlpft mit den Themenkomplex
der Bestandsqualifizierung sind die Fragen,
die sich aufgrund der Entwicklung einer neuen,
nachhaltigen urbanen Mobilitat stellen - mit all
den Konsequenzen, die das fir die Gestaltung
von offentlichen R&umen, fir den Ubergang
zum offentlichen Nahverkehr oder fir die groBen
Ausfall- und HauptstraBBen, die Radialen, hat.
Die kulturellen Dimensionen der Energiewende
werden bislang noch kaum diskutiert, etwa in
Bezug auf den Umgang mit unserer geschatzten
historischen Bausubstanz.

Sehr Berlin-spezifisch ist die Verschiebung des
Gravitationszentrums der Stadt, die vor allem
infolge der Neuausrichtung des Flughafensys-
tems zu erwarten ist.

Bei all diesen Fragen muissen die sozialen Di-
mensionen nicht auBer Acht gelassen werden,
die sich verstdrkende soziale Ungleichheit und
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Abb. 2 | Blick auf den potenziellen Standort der ZLB am Tempelhofer Damm.
Foto: Cordelia Polinna, 2010

die Tatsache, dass Berlin auf dem Wohnimmo-
bilienmarkt offenbar eine Entwicklung nachholt,
die in vielen anderen deutschen und europé-
ischen Metropolen bereits stattgefunden hat
und die zu deutlichen Preissteigerungen, zu ei-
ner Verdrangung finanziell schwéacherer Bevdl-
kerungsgruppen aus der Innenstadt und damit
einhergehenden Segregationsprozessen fihrt.

An einigen zentralen Projekten l&sst sich ablesen,
wie Berlin mit diesen Herausforderungen umzuge-
hen gedenkt und wie sich die Stadt auch im interna-
tionalen Vergleich positionieren will.

Die neue Zentral- und Landesbibliothek wurde zum
Leitprojekt der neuen Landesregierung erkoren. An-
gesichts der prekdren Haushaltslage werden neben
diesem GroBprojekt kaum weitere gréBere Projekte
auf den Weg gebracht werden kénnen. Prinzipiell
ist natlrlich zu begriiBen, dass ein Bildungsleucht-
turm eine so hohe politische Prioritat eingeraumt
bekommt und dass der Regierende Birgermeister
Uberhaupt einem stadtplanerischen Projekt Rlicken-
wind verleiht.

Ein aus der Dauer der Legislaturperiode begrinde-
ter Zeitdruck und eine gewisse ,,GroBmannssucht”
einzelner Akteure fiihren jedoch dazu, dass das Pro-
jekt schon festgezurrt scheint, bevor eine wirkliche
Debatte Uberhaupt begonnen hat. Wie sieht Uber-
haupt ein architektonisches, stadtebauliches und
soziokulturelles Programm flir eine solche Biblio-
thek des 21. Jahrhunderts in einer zunehmend mul-
tiethnisch gepréagten Stadt aus? Wie kdnnen die Im-
pulse eines solchen Projektes fur die Umgebung am
stdwestlichen Rand des Tempelhofer Feldes maxi-
miert werden? Auch das ist eine Thema, bei dem
eine ganz enge Verzahnung mit Fragen des Verkehrs
von zentraler Bedeutung ist, stellt die Situation am
S-Bahn- und Autobahnring mit seinen groBen Bri-
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Abb. 3 | Eine groBe Aufgabe: Qualifizierung der baulichen Bestande aus dem 20.
Jahrhundert, Foto: Cordelia Polinna, 2010

cken sowie am unwirtlichen T-Damm eine nicht zu
unterschétzende stadtebauliche Herausforderung
dar. Hier sollten zun&chst neue Herangehenswei-
sen entwickelt werden, wie eine solche Bibliothek
geplant werden kann, nicht als Solitar, sondern als
Nukleus eines sich neu entwickelnden Quartiers,
der eine Neudefinition der bislang von Verkehr do-
minierten R&ume ermdoglicht.

Mit dem naher riickenden Baubeginn des Humboldt-
Forums in Mitte, dem undurchschaubaren Hin-und-
Her bei den Projekten wie dem arch&ologischen
Zentrum oder dem Umbau des Molkenmarktes wird
auch fur die ehemalige Altstadt die Notwendigkeit
neuer planerischer Verfahren und Instrumente ganz
deutlich sichtbar. Wie viele ldeen wurden schon
entwickelt, von mittelalterlicher Neubebauung bis
hin zum gigantischen Wasserbecken — doch keine
dieser Ideen wurde je im Sinne eines konstruktiven
Entwurfsprozesses weiterentwickelt, modifiziert und
dann schlieBlich mit breiter Akzeptanz realisiert.
Notwendig ist zundchst ein ganz grundlegender
Verstandigungsprozess dartiber, welche Rolle die-
ses Gebiet innerhalb Berlins Gberhaupt spielen soll,
bevor stadtebaulich reagiert werden kann. Hier sind
Verfahren unabdingbar, die sich nicht nur durch ein
kleines bisschen mehr an Blrgerbeteiligung pro for-
ma auszeichnen lassen, sondern die neue Ansatze
fir wirkliche Mitwirkung unterschiedlicher Akteure
und ein kontinuierliches Weiterentwickeln von Ideen
ermoglichen.

Ob Berlin sich als Modellstadt fir die Energiewen-
de und flr eine neue urbane Mobilitat positionieren
kann, wird sich jedoch im ganz alltdglichen Leben
vor allem auf den Platzen der Stadt und entlang
der groBen HauptstraBen, der Radialen, entschei-
den. An Orten wie dem Ernst-Reuter-Platz, an dem
das auf den ersten Blick véllig unméglich erscheint,
muss ausgetestet werden, wie man den Einstieg in



Abb. 4 | Umfeld des ZLB-Standortes: Eine Neudefinition der bislang von Verkehr
dominierten Raumen ist notwendig, Foto: Cordelia Polinna, 2012

eine neue, nicht mehr autoabhéngige urbane Mo-
bilitdt umsetzen kann. Dazu gehdrt auch, die bau-
lichen Strukturen aus der zweiten Haélfte des 20.
Jahrhunderts so anzupassen, dass hier eine neue
Aufenthaltsqualitat entsteht, die den Platz als Zen-
trum eines Quartiers fir Wissen, Technologie und
Innovation erbliihen I&sst.

An den Radialen missen radikale Schritte gewagt
werden. Weniger Autoverkehr, attraktivere Koppe-
lungen von o6ffentlichem Nahverkehr, FuBgénger-
und Radverkehr, attraktive 6ffentliche Raume - dies
sind die zentralen Voraussetzungen flr eine Renais-
sance der HauptstraBen und der an ihnen liegenden
Stadtteilzentren und somit fiir den Erhalt der poly-
zentralen, nachhaltigen Stadt der kurzen Wege.

Bei vielen der aufgerufenen Themen wird deutlich,
dass die Verwaltung mit ihren Verfahrensweisen
und Ressortaufteilungen an ihre Grenzen stoBt. In
Zukunft wird vor allem eine viel starkere Vernetzung
von Stadtebau, Stadtentwicklungsplanung und dem
Verkehrsressort, aber auch mit den Bereichen Bil-
dung oder Wirtschaftsférderung, notwendig sein,
als wir sie bislang aus der Verwaltung gewohnt wa-
ren.

Das Stadtentwicklungskonzept 2030 soll, ja muss
einen ersten mutigen Schritt in Richtung einer sol-
chen Vernetzung unternehmen. Der sehr gelungene
StEP Verkehr aus dem Jahr 2011 bietet hier schon
viele mdgliche Anknlpfungspunkte. Das Stadtent-
wicklungskonzept 2030 muss sich zudem trauen,
strategisch wichtige Rdume zu identifizieren und
Prioritaten zu setzen, wo beispielsweise wirklich Zu-
kunftstechnologien angesiedelt und auch geférdert
werden sollen. Es muss die gesamte Stadt ins Auge
fassen, dem Bereich auBerhalb des S-Bahnringes
mehr Aufmerksamkeit widmen und vor allem in der
Wachstumszone zwischen Schoénefeld und dem

Abb. 5 1 Umbau der Radialen: Berlin als Modellstadt fiir nachhaltige
Mobilitat. Grafik: Malte Wittenberg, 2011

boomenden Potsdam auch Uber die Landesgrenzen

hinaus blicken. Es muss aber auch Antworten da-

rauf finden, wie verhindert werden kann, dass die

Stadt in

e viele Kieze zerfallt, die immer mehr nach dem
Motto ,not in my backyard” agieren,

e in ein Innen und AuBen oder in

e einen aktiven, dynamischen Bereich stdlich und
einen passiven, abgehangten Bereich nérdlich
des ,Spree-Aquators* zerfallt.

Ein solches Stadtentwicklungskonzept muss im
organisierten Dialog zwischen Politik, Verwaltung,
Wirtschaft, Zivilgesellschaft und Wissenschaft er-
stellt werden — das ist ja offenbar auch so bereits
angedacht. Fir einen solchen Dialog wére ein neuer
Typus des Stadtforums wiinschenswert.

Die Umsetzung des Planes wird weitgehend Uber
strategisch bedeutsame SchlUsselprojekte erfolgen
mussen, fir die beispielsweise Fordergelder von
Land, Bund oder EU zur Verfligung stehen oder wo
private Investitionen im Sinne des Plans gesteuert
werden missen. Doch wie kénnen zuklinftig besse-
re Konzepte fur solche strategischen Projekte ent-
wickelt und umgesetzt werden? In den vergangenen
Monaten, nach der Veranstaltung ,Ist Stadtentwick-
lung nach der Wahl egal?“, haben wir — mit Anregun-
gen aus dem Ausland — Uberlegt, wie die Verwaltung
neue Wege gehen koénnte.

Wir schlagen vor, zunachst temporar eine neuarti-
ge, kleine, operative Planungsabteilung in der Se-
natsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt
einzurichten, die versucht, an Orten mit besonderen
Herausforderungen mittels strategischer Planungs-
projekte die Ziele des Berliner Stadtentwicklungs-
programms umzusetzen. Diese Abteilung, eine Art
Urban Task Force — wir haben sie ,BERLIN GESTAL-
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 Tegeler Forst

5. Kurt-Schumacher-Platz

4. Markthalle Wedding

1.Chaussee-/ Millerstr,

TEN“ genannt — kénnte sich in ihrer Arbeit auf Orte

konzentrieren,

e die fir die zuklnftige Entwicklung Berlins von
herausragender Bedeutung sind,

e auf Orte, die Prazedenzfalle flr neuartige Heran-
gehensweisen darstellen,

e auf Orte, die schon lange als ,,Problemfélle” der
Stadtentwicklung gelten, wo Konflikte schwe-
len,

e auf Orte, wo Bezirke und die Senatsverwaltung
nicht zueinander finden.

BERLIN GESTALTEN soll die Arbeit der Senatsver-
waltung und der Bezirke nicht ersetzen, aber um
eine Option ergénzen, die ohne Scheu vor einge-
fahrenen Strukturen und vor burokratischen Hirden
konkrete Losungen flir die planerischen Probleme
vor Ort findet — ressortlibergreifend, in Zusammen-
arbeit mit den Planungsé&mtern der Bezirke und an-
deren Akteuren aus Wirtschaft und Zivilgesellschaft.

Die IBA koénnte ein groBartiger Katalysator fir die
Umsetzung eines ehrgeizigen Stadtentwicklungs-
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Abb. 6 | RadialstraBen - Thema flr eine IBA? Grafik: Malte Wittenberg, 2011

programms sein. Eine IBA ist ein scharfes stadte-
bauliches Instrument, mit dessen Hilfe auch experi-
mentelle, innovative ldeen und Strategien umgesetzt
werden kénnen. Umso mehr gilt es, dieses Instru-
ment nicht durch unausgegorene Themenvorschla-
ge, die nicht den hohen Anforderungen an eine IBA
gerecht werden, abstumpfen zu lassen. Die Suche
nach stadtebaulichen Antworten auf die Energie-
wende mit all ihren eben skizzierten Implikationen
wére unserer Meinung nach ein duBerst spannendes
und herausforderndes Thema fiir eine IBA in Berlin,
auch mit internationaler Ausstrahlung.

Berlin muss sich den neuen Herausforderungen stel-
len, vor allem den Folgen der Neuordnung von Flug-
hafen und Bahnhofen, den Anforderungen an eine
lokale Energiewende und an eine neue Wohnungs-
politik, daflr braucht es realistische Visionen, und
dafir braucht es neue Instrumente und Verfahren,
etwa ein Stadtentwicklungskonzept neuen Typus,
eine Art Urban Task Force, ein neues Stadtforum
und — wenn es den hohen Anforderungen wirklich
entspricht — eine Internationale Bauausstellung.



&

STADTENTWICKLUNG:
BERLIN SIEHT SCHWARZ-ROT

18. APRIL 2012 - TU BERLIN, ARCHITEKTURGEBAUDE

THINK BERLIN (A. Hofmann, C. Polinna, J. Richter, J. Schlaack) CENTER OF METROPOLITAN STUDIES DER TU BERLIN (Prof.
Dr. H. Bodenschatz) FACHGEBIET PLANUNGS- UND ARCHITEKTURSOZIOLOGIE DER TU BERLIN (Prof. Dr. C. Polinna)

Veranstaltungsflyer. Grafik: Think Berlin/Jana Richter, 2012

PROGRAMM

17:15

17:20

17:30

17:40

17:50

18:00

18:10

18:20

19:00

BEGRUBUNG
Johannes Cramer (Geschéftsfihrender Direktor des Instituts fur Architektur, TU Berlin)

EINFUHRUNG
Aljoscha Hofmann (TU Berlin, Think Berl!n)

ROT-SCHWARZE BOTSCHAFTEN DER STADTENTWICKLUNG
Harald Bodenschatz (TU Berlin, Think Berl!n plus)

ERNST-REUTER-PLATZ: KANN SICH EIN VERKEHRSKNOTEN ZUM STADTPLATZ MAUSERN?
Angela Uttke (TU Berlin, Institut fur Stadt- und Regionalplanung)

BER, TXL UND THF: BERLIN WIRD AUF DEN KOPF GESTELLT
Johanna Schlaack (TU Berlin, Think Berl!n)

DIE NEUE ZLB: EINE CHANCE FUR BERLIN
Rainer Hascher (TU Berlin, Institut flr Architektur)

775 JAHRFEIER BERLIN: DER IGNORIERTE STADTKERN
Jana Richter (TU Berlin, Think Berl!n)

30.000 NEUE WOHNUNGEN IN BERLIN. WAS HEIBT DAS EIGENTLICH?
Bernd Hunger (Bundesverband deutscher Wohnungs- und Immobilienunternehmen- GdW)

PODIUMSDISKUSSION
Moderation: Gerd Nowakowski (Der Tagesspiegel)
Impuls-Statement: Cordelia Polinna (TU Berlin, Think Berl!n),

Es diskutieren: Ephraim Gothe (Staatssekretér fiir Bauen und Wohnen), Stefan Evers (CDU),
Antje Kapek (Die Grlinen), Katrin Lompscher (Die Linken), Wolfram PrieB (Piratenpartei), Cordelia
Polinna (TU Berlin, Think Berl!n)

15



Wohin will der rot-schwarze Senat Berlin flih-
ren? Hat er die zentralen Herausforderungen
erkannt? Was sind seine Ziele, Botschaf-
ten, Schlusselprojekte und Prioritaten in der
Stadtentwicklung? Wohnen — Mieten - Ver-
drangung: Lange ignorierte Themen werden
von der Politik wieder entdeckt, wird es aber
auch spurbare Taten geben? Die Rochade
der Flughafen wird die gesamte Stadtregion
beeinflussen, doch wie sehen die Antwor-
ten auf dieses Jahrhundertereignis aus? War
noch fir die Wahl der Koalition die Verlan-
gerung der A 100 ausschlaggebend, wurde
mittlerweile die Zentral- und Landesbiblio-
thek zum Lieblingsprojekt auserkoren. Doch
weder Ort, Gestalt noch Programm dieses
wichtigen Projektes wurden &ffentlich dis-
kutiert. Die 750-Jahrfeier Berlins 1987 war
in beiden Stadthélften ein groBes stadte-
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bauliches Ereignis, was aber wird der 775.
Jahrestag der Grindung fur die alte Mitte
bringen? Und - fir die TU Berlin vor allem
interessant: Gibt es neue Chancen fir eine
Umgestaltung des Ernst-Reuter-Platzes?

Mit der Reihe ,Stadtpolitik trifft Stadtfor-
schung - Dialoge zur Stadtentwicklung® wird
ein neues Format begriindet: das regelmaBi-
ge kritisch-konstruktive Gesprach zwischen
Planungswissenschaften und Planungspolitik
an der TU Berlin.
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