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Editorial

Die vorliegende Publikation dokumentiert mit 21 Beitrdgen die
internationale Tagung ,,Underground Architecture Revisited*,
die vom 20. bis 23. Februar 2019 von ICOMOS Deutschland und
dem Landesdenkmalamt Berlin mit der ,,Initiative Kerberos in
der Berlinischen Galerie veranstaltet wurde. Im Zentrum der Ta-
gung stand das junge bauliche Erbe der Untergrundbahnhéfe der
Nachkriegszeit im europdischen Vergleich. Ziel der als Folgebei-
trag zum Europédischen Kulturerbejahr 2018 konzipierten Veran-
staltung war der grenziiberschreitende Erfahrungsaustausch von
Denkmalexperten der modernen Architektur und modernen Ver-
kehrsinfrastruktur, aber auch der Dialog mit Betreibern, Fahrgés-
ten und der interessierten Offentlichkeit {iber Mobilitéitsanforde-
rungen an einen intelligenten Grofstadtverkehr von morgen. Die
Kooperation der Veranstalter mit weiteren Partnern der Bau- und
Denkmalkultur und die Verkniipfung einer wissenschaftlichen
Fachkonferenz mit Ausstellungen, Fiihrungen, Rundfahrten, In-
terviews und anderen Aktivitéiten fiir interessierte Biirger waren
konstituierende Bestandteile des Tagungskonzepts.

Das Erbe der Moderne, die Denkmale der Nachkriegsmoder-
ne sind gesellschaftlich immer noch umstritten, in Deutschland,
aber auch in europiischen Nachbarlandern. Das gilt erst recht fiir
Zeugnisse der gelegentlich als ,,Spatmoderne* oder ,,Postmoder-
ne* apostrophierten Jahrzehnte zwischen dem Bau der Berliner
Mauer 1961 und der Offnung des Eisernen Vorhangs 1989. Ge-
rade im Bauhausjahr, mit dem 2019 in Deutschland und dariiber
hinaus an den Aufbruch der Moderne nach dem Ersten Weltkrieg
erinnert wird, gilt es, die offentliche Akzeptanz fiir Grof3stadt-
zeugnisse des spéten 20. Jahrhunderts, die in vielfdltigen, auch
widersprechenden Beziigen zum Bauhaus und dessen Idealen
stehen, stets aber die Idee einer Moderne fortfiihren, zu férdern.

Die Dokumentation der Tagungsergebnisse in der Reihe
LICOMOS - Hefte des Deutschen Nationalkomitees“ versteht
sich auch als Fortsetzung der gemeinsamen Veranstaltungen und
Veroffentlichungen, die ICOMOS Deutschland und die Berliner
Denkmalpflege seit 1990 zur Erhaltung und ErschlieBung von
Denkmalen und Stitten des 20. Jahrhunderts und namentlich der
Nachkriegsmoderne auf- und ausgebaut haben. Als ein Haupt-
schauplatz der Architektur und des Stddtebaus der Moderne war
Berlin im 20. Jahrhundert nicht nur weltweit beachtete Baustelle
fur architektonische und urbanistische Reformansétze, sondern
immer auch international hochst bedeutsamer Schauplatz zeit-
gendssischer Architektur- und Denkmaldebatten. Die teilweise
gleichzeitig in der Verdffentlichungsreihe des Landesdenkmal-
amts Berlin erschienenen ICOMOS-Publikationen Bildersturm
in Osteuropa. Die Denkmiler der kommunistischen Ara im Um-
bruch (1994), Stalinistische Architektur unter Denkmalschutz?
(1996), Sport — Stitten — Kultur. Historische Sportanlagen und
Denkmalpflege (2002), Welterbestitten des 20. Jahrhunderts —
Defizite und Risiken aus europdischer Sicht (2008) oder zuletzt

Moderne neu denken. Architektur und Stidtebau des 20. Jahr-
hunderts (2019) stehen fiir diese fruchtbare Kooperation und
legen zugleich beredtes Zeugnis von dem modernen Denkmal-
profil der deutschen Hauptstadt ab.

Auch das Denkmalthema U-Bahnhofsarchitekturen ver-
dankt dem Denkmalbestand und den Denkmaldebatten in
Berlin wichtige Impulse. Die Sektion ,,Industrielles Erbe in
Metropolen: U-Bahnen®, die auf der erwéhnten Berliner Welt-
erbestitten-Konferenz 2007 wohl erstmals Fallstudien zu Lon-
don, Paris, Moskau und Berlin sowie Budapest im européi-
schen Vergleich erlaubte, gehort zu den Wegbereitern der hier
dokumentierten Tagung. Die 1996 erschienene Dokumentation
Berliner U-Bahnhofe zwischen Krumme Lanke und Vineta-
strae. Denkmale des historischen GroBstadtverkehrs und das
2007 ebenfalls vom Landesdenkmalamt Berlin herausgegebene
Gattungsinventar Die Bahnhdofe der Berliner Hoch- und Unter-
grundbahn — Verkehrsdenkmale in Berlin diirfen wohl nicht nur
im deutschsprachigen Raum zu den frithesten Fachverdffent-
lichungen zihlen, an die die Berliner Tagung ,,Underground
Architecture Revisited* ankniipfen kann.

Untergrundbahnen gehdren zu den jeden Tag von einer gro-
Ben Offentlichkeit genutzten Infrastrukturen unserer Metro-
polen. Sie transportieren grofe Menschenmengen durch bzw.
unter unseren grofBlen Stddten hindurch, sie fungieren als Ver-
kehrs- und Bewegungsraume und sind gleichzeitig tagtagliche
Identifikationsrdume fiir Bewohner und Besucher moderner
Stidte — was sich nicht zuletzt auch in der Offentlichkeit in einer
auffallend grolen Wertschétzung gelungener U-Bahn-Architek-
turen, unabhéngig von ihrer Erbauungszeit, manifestiert. Als
offentliche Raume fungieren U-Bahnstationen schon frith im-
mer wieder auch als politische Rdume — eine Tradition, an die
seit 1989 auch die Association Inscrire mit der Gestaltung von
,Menschenrechtsbahnhofen wie in Paris, Brissel, Lissabon
oder Berlin und New York ankniipft.

Gleichzeitig miissen diese Rdume vielfaltigen und wachsen-
den Anforderungen eines sicheren und barrierefreien GroBstadt-
verkehrs gerecht werden. Unter Modernisierungsdruck drohen
den unterirdischen architektonischen und technischen Errun-
genschaften des offentlichen Personennahverkehrs in unseren
Metropolen entstellende Verdnderungen und auch Verluste.
Auf diese potentielle und stellenweise auch schon eingetretene
Denkmalgeféhrdung frithzeitig aufmerksam gemacht, die Fach-
welt- und die Medien informiert und die Berliner Verkehrs- und
Denkmalpolitik unter Zugzwang gesetzt zu haben ist das un-
schitzbare Verdienst der 2016 ins Leben gerufenen ,,Initiative
Kerberos*, die vor allem in Berlin, Wien, Hamburg und Kdoln
aktiv ist. Sie steht fiir Denkmalkompetenz aullerhalb der Denk-
maldmter, fiir engagiertes Biirgerwissen und ehrenamtliches
Engagement, die das Behdrdenhandeln kritisch-konstruktiv be-
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gleiten, bisweilen auch herausfordern. Allein in Berlin sind der
»HInitiative Kerberos* iiber 20 neue Unterschutzstellungen von
nachkriegsmodernen U-Bahnstationen in den Jahren 2018/19
zu verdanken. Diese Stationen bildeten im Tagungs- und Ex-
kursionsprogramm der Konferenz den lokalen Schwerpunkt.
Unser besonderer Dank gilt der Beauftragten der Bundesre-
gierung fiir Kultur und Medien und der Berliner Senatsverwal-
tung fiir Kultur und Europa, welche durch ihre verstiandnisvolle
und groBziigige Forderung das vielfiltige Tagungs- und Be-
gleitprogramm erst ermdglicht haben. Ohne unseren grof3arti-
gen Gastgeber und Hausherrn, die Berlinische Galerie — Muse-
um fiir moderne Kunst, und ohne die Einladung des City-Kinos
Wedding im Centre Frangais Berlin zum Filmabend wére dieser
Veranstaltungsreigen im Zeichen der modernen U-Bahn-Archi-
tektur nicht zustande gekommen. Wir danken allen unseren
Partnern, namentlich den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG),
der Bundesstiftung Baukultur, den Architekten- und Baukam-
mern von Berlin sowie dem Architekten- und Ingenieur-Verein
zu Berlin und beteiligten Berliner Senatsverwaltungen herz-
lich fiir ihre aktive Mitwirkung. Besonderer Dank gilt unserem

Prof. Dr. Jorg Haspel
Prisident des Deutschen Nationalkomitees
von ICOMOS e.V.

Medienpartner moderneRegional, dank dessen vorbreitender
und begleitender Offentlichkeitsarbeit sich die Berliner Fach-
veranstaltung deutschlandweit als Denkmalereignis des Monats
erweisen sollte. Ohne das unermiidliche fachliche Engagement
und die vielféltigen thematischen Impulse, die von der ,,Initia-
tive Kerberos“ auf die Tagungsvorbereitung und Programm-
gestaltung ausgingen, wire dieser Kraftakt nicht mdglich ge-
wesen. Danken mochten wir ebenfalls allen Akteuren, die als
Referenten, Moderatoren, Fotografen, Exkursionsfiihrer sowie
Besucher- und Referentenbetreuer im Vorfeld und wéhrend der
Tagung zum Gelingen beigetragen haben.

Fiir ICOMOS Deutschland und fiir das Landesdenkmalamt
Berlin danken wir allen Text- und Bildautoren sehr herzlich fiir
ihre unentgeltliche Mitwirkung, den Betreibern der Stationen
und beteiligten Verkehrsgesellschaften fiir die Fotografier- und
Veroffentlichungserlaubnis der thematisierten U-Bahnstationen.
Zu besonderem Dank verpflichtet fiihlen wir uns gegentiiber Ralf
Liptau, Verena Pfeiffer-Kloss und Frank Schmitz sowie John Zie-
semer, der auch die Ubersetzungen vornahm. Die Vier sorgten fiir
eine ziligige und griindliche Bearbeitung dieses Tagungsbands.

Dr. Christoph Rauhut
Landeskonservator und Direktor
des Landesdenkmalamts Berlin



12

Editorial

With 21 contributions, this publication documents the interna-
tional conference “Underground Architecture Revisited”, which
was organised by ICOMOS Germany and the Berlin Monument
Authority together with the “Kerberos Initiative”, and held at
the Berlinische Galerie from 20 to 23 February 2019. The con-
ference focused on the young architectural heritage of post-war
underground stations, comparing them Europe-wide. The aim of
the event, which was conceived as a follow-up contribution to
the European Year of Cultural Heritage 2018, was the cross-bor-
der exchange of experience among heritage experts in modern
architecture and modern transport infrastructure, but also the
dialogue with operators, passengers and the interested public
regarding mobility requirements for tomorrow’s intelligent met-
ropolitan transport. The cooperation of the organisers with other
partners of building and monument culture and the combination
of a scientific conference with exhibitions, guided tours, excur-
sions, interviews, and other activities for interested citizens were
constitutive components of the conference concept.

The heritage of modernity, the monuments of post-war mod-
ernism are still socially controversial, not only in Germany but
also in neighbouring European countries. This applies all the
more to testimonies of the decades between the construction
of the Berlin Wall in 1961 and the opening of the Iron Curtain
in 1989, which are occasionally apostrophised as “late mod-
ernism” or “postmodernism”. Particularly in the Bauhaus year
2019, when Germany and other countries commemorated the
dawn of modernity after the First World War, it was important
to promote public acceptance of architectural testimonies of the
late 20th century in the large cities. They have diverse, even
contradictory references to the Bauhaus and its ideals, but al-
ways continue the idea of a modernity.

The documentation of the conference results in the series
“ICOMOS — Journals of the German National Committee” is also
a continuation of the joint events and publications that ICOMOS
Germany and the Berlin Monument Authority have initiated and
expanded since 1990 for the preservation and documentation of
20th century monuments and sites, and especially post-war mod-
ernism. As a major venue for modernist architecture and urban
development, Berlin was not only a world-renowned construc-
tion site for architectural and urbanistic reform approaches in the
20th century, but also a venue for highly significant debates on
contemporary architecture and heritage. The ICOMOS publica-
tions Bildersturm in Osteuropa, Die Denkmdler der kommunis-
tischen Ara im Umbruch (1994), Stalinistische Architektur unter
Denkmalschutz? (1996), Sport — Stéitten — Kultur. Historische
Sportanlagen und Denkmalpflege (2002), Welterbestiitten des
20. Jahrhunderts — Defizite und Risiken aus europdischer Sicht
(2008), or most recently Moderne neu denken. Architektur und
Stidtebau des 20. Jahrhunderts (2019) appeared simultaneously

in the publication series of the Berlin Monument Authority. They
stand for this fruitful cooperation and at the same time testify to
the modern heritage profile of the German capital.

The idea of underground station architecture as a heritage
topic also received important impulses from Berlin’s monu-
ment inventory and heritage debates. The section “Industrial
Heritage in Metropolises: Underground Railways” at the Berlin
World Heritage conference of 2007 mentioned above probably
allowed for the first time case studies on London, Paris, Mos-
cow and Berlin as well as Budapest in a European comparison.
It is therefore one of the pioneers of the conference documented
here. The 1996 documentation Berliner U-Bahnhdfe zwischen
Krumme Lanke und VinetastrafSe. Denkmale des historischen
Grofistadtverkehrs and the thematic inventory Die Bahnhdife
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn - Verkehrsdenkmale
in Berlin, also published by the Landesdenkmalamt Berlin in
2007, may well be some of the earliest specialist publications,
not only in the German-speaking countries, to which the Berlin
conference “Underground Architecture Revisited” can tie up.

Underground railways are among the infrastructures of our
metropolises that are used every day by a large public. They
transport large crowds of people through or under our large cit-
ies, they function as spaces for traffic and movement, and are at
the same time everyday identification spaces for the inhabitants
and visitors of modern cities — which is reflected not least in the
public’s strikingly high appreciation of successful underground
railway architecture, regardless of when it was built. As public
spaces, metro stations have always been political spaces — a tra-
dition that the Association Inscrire has continued since 1989
with the design of "human rights stations" such as in Paris, Brus-
sels, Lisbon, Berlin and New York.

At the same time, these spaces have to meet the diverse and
growing requirements of safe and barrier-free urban transport.
Under pressure of modernisation, the underground architectur-
al and technical structures of public transport in our cities are
threatened by disfiguring changes and even losses. The inesti-
mable merit of the “Kerberos Initiative”, which was launched in
2016 and is active primarily in Berlin, Vienna, Hamburg and Co-
logne, is that it drew attention to this potential and, in some cases,
already existing threat to this type of heritage at an early stage,
informed the experts and the media and put Berlin’s transport
and heritage policy under pressure to act. It stands for heritage
competence outside the monument offices, for committed civic
knowledge and voluntary commitment, which critically and con-
structively accompany, and sometimes even challenge, the ac-
tions of the authorities. In Berlin alone, the “Kerberos Initiative”
is responsible for the listing of more than 20 post-war modern un-
derground stations in 2018 and 2019. These stations were the lo-
cal focus at the conference and during the excursion programme.
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Our special thanks go to the Federal Government Commis-
sioner for Culture and the Media and the Berlin Senate Depart-
ment for Culture and Europe, whose understanding and gen-
erous support made the varied conference and accompanying
programme possible. Without our fantastic host, the Berlinische
Galerie — Museum of Modern Art, and without the invitation
to the movie night of the City-Kino Wedding at the Centre
Frangais Berlin, this series of events on modern underground
architecture would not have come about. We would like to thank
all our partners, namely the Berliner Verkehrsbetriebe (BVG),
the Bundesstiftung Baukultur, the architectural and construc-
tion chambers of Berlin, the Architekten- und Ingenieur-Verein
zu Berlin, and participating Berlin Senate administrations for
their active participation. Special thanks go to our media part-
ner moderneRegional, thanks to whose pioneering and accom-
panying public relations work this Berlin conference proved
to be the heritage event of the month throughout Germany.

Prof. Dr. Jorg Haspel
President of the German National Committee

This tour de force would not have been possible without the
untiring professional commitment and the diverse thematic
impulses that emanated from the “Kerberos Initiative” in the
preparation of the conference and programme design. We would
also like to thank all those who contributed to the success of the
conference as speakers, moderators, photographers, guides, as
well as the support staff who looked after the participants and
speakers both before and during the conference.

On behalf of ICOMOS Germany and the Berlin Monument
Authority, we would like to thank all authors very much for
their unpaid contributions, and the station operators and trans-
port companies involved for the permission to photograph and
publish the underground stations discussed. We feel particu-
larly indebted to Ralf Liptau, Verena Pfeiffer-Kloss and Frank
Schmitz, as well as to John Ziesemer, who was also in charge of
the translations. The four of them ensured that this conference
volume was edited quickly and thoroughly.

Dr. Christoph Rauhut
State Curator and Director of ICOMOS
of the Landesdenkmalamt Berlin
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GrulBlwort der Senatsverwaltung Kultur und Europa

Sehr geehrte Frau Dr. Nikutta,

sehr geehrter Herr Prof. Dr. Haspel,
sehr geehrter Herr Dr. Kohler,

sehr geehrte Damen und Herren,

ich gehe fest davon aus, dass ein Grof3teil von Thnen heute mit
der U-Bahn gekommen ist — via Moritzplatz, der U8 oder iiber
Hallesches Tor mit der U1, U3 oder U6. Mehr miisste ich ei-
gentlich kaum zur Bedeutung der U-Bahn in der Stadt und fiir
die Stadt sagen.

GroBstadte wie London, Paris, Moskau, New York, Shang-
hai, Tokio, Wien oder eben Berlin sind ohne funktionierende
U-Bahnen nicht denkbar. In Berlin nutzte 2017 iiber eine hal-
be Milliarde Menschen dieses Verkehrsmittel. Die Berliner
U-Bahn umfasst ein Streckennetz von fast 150 km Lénge und
besitzt 173 Bahnhofe. Die U-Bahn ist das Riickgrat der funktio-
nierenden modernen GroBstadt.

Sie ist aber noch viel mehr. Und darum begriiB3e ich Sie hier
als Vertreter der Senatsverwaltung fiir Kultur und Europa, zu der
seit 2016 die Berliner Landesdenkmalpflege gehort: Das seit 120
Jahren mit der Stadt gewachsene U-Bahn-Netz in allen seinen
Verzweigungen, in allen Erscheinungsformen als Untergrund-
bahn, als Hochbahn oder als Einschnittbahn, in allen seinen un-
terschiedlichsten zeittypischen Gestaltungen ist ein herausragen-
des Zeugnis der Geschichte und der Entwicklung unserer Stadt.

Jede Fahrt durch das die Stadt umfassende Verkehrsbau-
werk ist auch eine Zeitreise durch die verschiedenen Epochen
der Architekturgeschichte und Stadtentwicklung. Sie fahren
vom Wittenbergplatz bis zur Klosterstra3e durch das Berlin der
Kaiserzeit, erreichen am Alexanderplatz die Weimarer Repub-
lik, treffen am Kurfiirstendamm auf die eleganten 1950er Jahre
West-Berlins und durchqueren vom Fehrbelliner Platz bis zum
Rathaus Spandau ein Feuerwerk der Pop- und der Optical Art
der spiten 1960er, der 1970er und 1980er Jahre.

Nach der Innenstadterschliefung noch vor dem Ersten Welt-
krieg hatte fast jede Stadterweiterung und die Anbindung um-
liegender Orte eine neue U-Bahn-Strecke oder die Verlidnge-
rung einer Strecke zur Folge. Spektakuldr ist die diagonal durch
die ganze Stadt verlaufende, liber 30 km lange U7 zwischen
Rathaus Spandau und Rudow, die in dem langen Zeitraum zwi-
schen 1924 und 1984 entstanden ist. Die DDR hat auf ihrem
Gebiet eine U-Bahn-Linie errichtet, die seit 1989 zwischen
Tierpark und Hénow das Neubaugebiet Hellersdorf mit seinen
rund 130.000 Einwohner an die Innenstadt anbindet.

In die erste nach der Wende aufgestellte Denkmalliste von
1995 hatte das Landesdenkmalamt rund die Hilfte der histo-
rischen U-Bahnhofe aus der Vorkriegszeit und einige weni-
ge Nachkriegsbahnhofe aus dem ersten Jahrzehnt nach dem
Krieg aufgenommen. In den letzten zwei Jahren wurden nach

umfassender Recherche und Denkmalerfassung noch 22 Bahn-
hofe aus der Zeit zwischen 1960 und 1984 eingetragen. Damit
sind die wesentlichen Bauepochen bis in die Zeit der Wende
durch exemplarische Beispiele, aber auch durch ldngere Stre-
ckenabschnitte in der Denkmalliste vertreten. Die ehemalige
DDR-Strecke wird noch durch das Landesdenkmalamt {iber-
priift und bearbeitet.

Die Eintragung von so vielen U-Bahnhéfen in die Denkmal-
liste hat nicht unerhebliche Auswirkungen auf den U-Bahn-Be-
trieb und auf die Unterhaltung der Bahnhofe durch die Berliner
Verkehrsbetriebe. Die Zusammenarbeit der Denkmalbehérden,
also des Berliner Landesdenkmalamts und der Denkmalschutz-
behdrden der Bezirke mit der BVG ist nicht immer einfach.
Die Sicherheit der oben erwihnten Millionen von U-Bahnnut-
zer*innen muss in jeder Phase des Transports immer gewéhr-
leistet sein. Auflerdem muss die Barrierefreiheit fortwéhrend
ausgebaut werden, um einen moglichst grolen Personenkreis,
also auch Menschen mit Beeintrachtigungen, dltere Menschen
oder auch Menschen mit Kinderwagen einzuschlieen. Es geht
um Licht, um Informationen — ja, auch Werbung, die 6ffentliche
Sicherheit und das generelle Sicherheitsgefiihl.

Auf der anderen Seite steht die Kulturleistung: das bedeu-
tende Geschichtsdenkmal mit seiner historischen Ausstattung,
seinen altertiimlichen, nicht den Normen entsprechenden und
nicht pflegeleichten Konstruktionen und Materialien. Es tref-
fen Ingenieure, die den Kopf voller Normen und gesetzlicher
Bestimmungen haben, auf Historiker oder Kunsthistoriker, die
in der Geschichte und den Kiinsten, aber durchaus auch in der
praktischen Denkmalpflege zuhause sind. Hier muss es eine Zu-
sammenarbeit und Versténdnis flireinander geben, Technische
Funktionalitit und Geschichte diirfen keine Gegensétze bilden.

Fiir die historischen Bahnhdofe aus der Vorkriegszeit sind feste
Absprachen getroffen worden. Ich freue mich, dass sich aus
Anlass der Eintragung der jiingeren Nachkriegsbahnhofe beide
Seiten wieder besser kennengelernt haben und eine fruchtbare
Zusammenarbeit auch bei diesen spektakuldren Bahnhofen, die
nicht leicht zu pflegen und zu erhalten sind, weitergefiihrt und
erneuert wird. Die Berliner Landesregierung hat das feste Ziel,
die Barrierefreiheit in der U-Bahn herzustellen, aber auch das
Geschichtsbewusstsein und die Denkmalkultur aufrecht zu er-
halten und zu stirken. Wir werden diese Prozesse konstruktiv
begleiten. Fiir das Erreichte danke ich beiden, der BVG und
dem Landesdenkmalamt.

Ich freue mich sehr, dass an diesem wunderbaren Ort, der Ber-
linischen Galerie, in der das Land Berlin seine Kunstsammlun-
gen vorstellt und das aktuelle Kunstleben fordert, nun auch eine
Ausstellung tiber die Gestaltung von U-Bahnhofen der Nach-
kriegszeit gezeigt wird. Zudem findet aus Anlass der Eintragung
von 22 U-Bahnhofen der Nachkriegszeit in die Berliner Denk-
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malliste dieser internationale Gedanken- und Erfahrungsaus-
tausch statt. Ich mochte daher besonders unsere internationalen
Giste begriiBen. Wir werden die Aktivititen in Athen, Moskau,
Tiflis, Wien, London und dazu in deutschen Stiddten kennenler-
nen. Danke dass Sie den weiten Weg in Kauf genommen haben.

Was wir hier veranstalten ist eine groBartige Werbekampa-
gne flr unsere Stadt, fiir unsere Stadtkultur, fiir die Architektur
der Nachkriegszeit in vielen Landern.

Ich wiinsche Thnen fiir die Tagung viel Erfolg und einen
hohen Erkenntnisgewinn.

Gerry Woop, Staatssekretir fiir Europa
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GruBBwort der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)

Sehr gechrter Herr Professor Haspel,
sehr geehrter Herr Dr. Kohler,

sehr geehrter Herr Woop,

sehr geehrte Damen und Herren,

101 unserer 173 U-Bahnhofe hier in Berlin stehen unter Denk-
malschutz. Also knapp 60 Prozent! Das zeigt vor allem, wie
eng unsere U-Bahn auch mit der stidtebaulichen Geschichte
Berlins verbunden ist. Denn unter diesen denkmalgeschiitzten
U-Bahnhoéfen sind solche, die zu Beginn der Berliner U-Bahn
Anfang des 20. Jahrhunderts gebaut wurden. Solche aus den be-
wegten Zeiten der 20er und 30er Jahre. Und auch U-Bahnbau-
ten aus der Teilung unserer Stadt in den 60er bis 80er Jahren.
Darunter sind faszinierende, représentative Bauwerke, wie der
U-Bahnhof Heidelberger Platz aus dem Jahr 1913, der mit sei-
nem Kreuzgewdélbe an eine Kathedrale erinnert. Genauso wie
U-Bahnhofe auf der U7, die aussehen wie die bunten Wohn-
zimmertapeten der 70er Jahre. Neu auf die Denkmalliste hinzu-
kommen werden auch die U-Bahnhofe auf der Ost-Berliner US
zwischen Tierpark bis Honow, die ich personlich eher als ,,prag-
matische* Bauwerke bezeichnen wiirde. Mit anderen Worten:
Eine Fahrt mit der U-Bahn in Berlin ist auch eine spannende
Reise durch die Architektur der vergangenen Jahrzehnte.

Auf der ostlichen U5 wird es jedoch einen U-Bahnhof ge-
ben, der nicht auf die Denkmalliste genommen wird: der U
Bahnhof Kienberg (friiher Neue Grottkauer Strafie). Er wurde
fiir die Internationale Gartenausstellung erneuert und moderni-
siert. Und das zeigt nun auch ein wenig die Konfliktlinie, die
es manchmal zwischen der BVG und dem Landesdenkmalamt
Berlin gibt: Modernisierung und Denkmalschutz sind nicht im-
mer leicht unter einen Hut zu bringen.

Natiirlich wollen wir als BVG unsere U-Bahnhofe immer
auf dem aktuellen Stand der Anspriiche unserer Fahrgéste hal-
ten. Barrierefreiheit, moderne Ausstattung, WLAN, Videoaus-
stattung. Da kommt es schon zu Streitpunkten — haufiger, als
wir uns sowie die Kolleginnen und Kollegen des Landesdenk-
malamts es sich vielleicht wiinschen. Aber, und das mochte ich
in aller Deutlichkeit sagen: Ich bin froh, dass sich in den oft
intensiven Gespriachen zwischen Landesdenkmalamt und BVG
immer eine Losung findet. Dafiir vielen Dank vor allem dem
Landeskonservator Dr. Christoph Rauhut und seinem langjahri-
gen Vorgénger Dr. Jorg Haspel!

Im Mittelpunkt dieser Tagung stehen die U-Bahnhofe, die
in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts gebaut wurden.
Mit rund 80 Bahnhofen sind das fast die Hélfte der Berliner
U-Bahnhofe. Und so spannend sie alle architektonisch sind,
miissen sich die Stadtplaner von damals eines vorwerfen lassen:
Barrierefreiheit spielte bei der Planung und beim Bau dieser
Bahnhofe selten eine Rolle. Das stellt uns heute vor teilweise

gravierende Herausforderungen: An der Oberfliche fehlt der
Platz fiir einen Aufzugseinbau. Die Statik der Bauwerke muss
gesichert werden. Teilweise miissen neue Fluchtwege gebaut
werden, weil der Aufzugseinbau andere Ausgédnge wihrend der
Bauzeit blockiert. Und dann haben wir noch nicht mal {iber den
Denkmalschutz gesprochen.

Mittlerweile haben wir in 118 U-Bahnhofen insgesamt 166
Aufziige eingebaut. Bis Ende 2020 werden wir fast alle Bahn-
hofe barrierefrei umgebaut haben. Am Ende werden wir ein rie-
siges Aufzugseinbauprogramm hinter uns haben, das ohne die
16sungsorientierte Abstimmung mit dem Landesdenkmalamt
nicht moglich gewesen wire. Wir hier in Berlin zeigen also,
dass Barrierefreiheit und Denkmalschutz, dass Modernisierung
und Denkmalschutz, dass die Ausstattung von U-Bahnhéfen
mit Videotechnik und Denkmalschutz sich nicht gegenseitig im
Weg stehen miissen.

Sehr geehrte Damen und Herren, Sie sehen: Ich bin heute
nicht nur hier, um die groBartigen und faszinierenden Unter-
grundbauwerke des vergangenen Jahrhunderts zu wiirdigen. Ich
bin auch hier, um an eine weiterhin gute Zusammenarbeit zwi-
schen Denkmalschutz und Verkehrsbetrieben zu appellieren.
Ich wiinsche Thnen nun spannende Diskussionen sowie allen
Gisten unserer Stadt eine gute Zeit und immer eine gute Fahrt
mit der BVG, insbesondere mit unseren U-Bahnen.

Dr. Sigrid Evelyn Nikutta, Vorstandsvorsitzende
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Verkehrsbauten der Nachkriegszeit fiihren im 6ffentlichen Be-
wusstsein, der architekturhistorischen Forschung sowie im Fo-
kus der Denkmaldmter bislang weitgehend ein Schattendasein.
Fernbahnhofe, Briicken, Hochstraflen, Hafenanlagen und U-
Bahnstationen der Zeit nach 1945 sind oftmals nicht erforscht
und nur in seltenen Féllen als Baudenkmale eingetragen. An-
ders verhilt es sich bei Infrastrukturen der Vorkriegszeit, die als
baukulturelles Erbe vielfach anerkannt sind. Sie erfreuen sich
sowohl in Fachkreisen wie einer breiteren Offentlichkeit gro-
Berer Wertschitzung. Beispiele sind die iiber Europa verteilten
,Bahnhofskathedralen® des spéten 19. Jahrhunderts sowie die
historischen U- und Stadtbahnbauten in Paris, Budapest oder
Wien. Diese Architekturen sind in der Mehrzahl auch als Bau-
denkmale anerkannt und entsprechend in Wert gesetzt.

Zentrales Anliegen der hier dokumentierten internationa-
len Tagung sowie der vorliegenden Publikation ist es, deut-
lich zu machen, dass inzwischen auch Verkehrsbauwerke
der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts — hier insbesondere
U-Bahnhofe — historisch und erhaltenswert sowie potenziell
denkmalwiirdig sind.

Diese Werte zu erkennen scheint speziell im Fall von U-
Bahnhofen durch eine Besonderheit erschwert: Unterirdische
Stationen lassen sich in der Regel nur von innen erleben, nicht
aber von auflen anschauen, fotografieren und medial verbreiten.
Abgesehen von Hochbahnhéfen und oberirdischen Strecken-
abschnitten — die in der Nachkriegszeit selten angelegt wur-
den — sind damit die Moglichkeiten, diese Architekturen wirk-
machtig ins Bild zu setzen, durch die rdumliche Enge und das
fehlende Tageslicht eingeschrinkt. Das geringere Potenzial zur
Bildlichkeit ist moglicherweise einer der Griinde, aus denen die
gestalterischen Qualitdten von U-Bahnarchitekturen der Nach-
kriegszeit bisher nicht recht gewiirdigt wurden. Ein weiteres,
zentrales Merkmal kommt erschwerend hinzu, das mit einer
scheinbar fehlenden Bildméchtigkeit verbunden ist und das vor
allem U-Bahnstationen der 1960er Jahre betrifft: Thre teils zu-
riickhaltende Formensprache — oftmals mit schlichter Keramik-
verkleidung in gedeckter Farbigkeit — wurde und wird vielfach
nicht als gestalterische Setzung wahrgenommen, sondern als
scheinbar zwangslaufiges Resultat rein ingenieursmafig-funk-
tionaler Entscheidungen. Solchen, eher ,leisen‘ und wie selbst-
verstindlich erscheinenden Bauten wird oftmals keine gestal-
terische Qualitdt zugesprochen und in der Konsequenz oftmals
die Erhaltenswiirdigkeit abgesprochen.

Um das europaweite — und leider bedrohte — kulturelle,
kiinstlerische und historische Erbe der U-Bahnhofe der Nach-
kriegszeit umfassend zu wiirdigen und Moglichkeiten der In-
wertsetzung zu diskutieren, fand vom 20. bis 23. Februar 2019
in Berlin die Tagung ,,Underground Architecture Revisited*
statt. Sie wurde gemeinsam organisiert von ICOMOS Deutsch-

land, dem Landesdenkmalamt Berlin, der Initiative Kerberos
sowie der Berlinischen Galerie, die zugleich Tagungsort war.
Referent*innen aus unterschiedlichen wissenschaftlichen Dis-
ziplinen, aus der Baupraxis sowie politisch und administrativ
Verantwortliche traten dabei in einen fachlichen Austausch, in
dem die U-Bahnarchitektur der Nachkriegszeit im europawei-
ten Kontext aus kulturgeschichtlicher und denkmalpraktischer
Perspektive in den Blick genommen wurde. Begleitend fand die
Ausstellung ,,Underground Architecture. Berliner U-Bahnhofe
1953-1994 statt, die von Ursula Miiller und Kati Renner unter
wissenschaftlicher Beratung der Initiative Kerberos kuratiert
wurde. Vom 16. Februar bis 30. April 2019 war die Ausstellung
in der Berlinischen Galerie zu sehen.

Konkreter Anlass der Tagung war die 2017 und 2018 auf
Anregung und unter fachlicher Mitwirkung der Initiative Ker-
beros vollzogene Aufnahme von 22 Berliner U-Bahnhdfen der
Nachkriegszeit in die Berliner Denkmalliste (vgl. Beitrag Ralf
Liptau zur Initiative Kerberos sowie Beitrag Bernhard Kohlen-
bach in diesem Band). Zugleich bot sich Berlin aus historischen
Griinden als Ort fiir die Beschiftigung mit U-Bahnarchitektur
an, war hier doch bereits 1902 eines der weltweit ersten U-Bahn-
systeme in Betrieb gegangen. Einen experimentellen Vorlaufer
hatte die Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft (AEG) bereits
1897 mit einer unterirdischen Bahnstrecke in Berlin-Wedding
eréffnet, die zwei Betriebsareale der Firma miteinander verband
und zum Transport der Arbeiter*innen diente. Berlin entwickel-
te sich in der Folgezeit auch zu einem der zentralen Standorte in
Europa fiir den U-Bahnfahrzeugbau, eine Tradition, die bis heu-
te fortdauert. Insbesondere in der Nachkriegszeit und vor allem
im Westteil der Stadt entstanden innerhalb relativ kurzer Zeit
sehr viele neue Stationen im Zuge eines massiven Ausbaus des
U-Bahnnetzes (vgl. Beitrag Verena Pfeiffer-Kloss). Die enorme
Bautitigkeit im Untergrund brachte sogar einen Weltrekord mit
sich: Seit 1984 der bislang letzte Abschnitt der U-Bahnlinie 7
eroffnet wurde, gilt die 31,8 Kilometer lange U-Bahnlinie als
der langste Tunnel in Deutschland.

Am Beispiel der Berliner U-Bahnhofe der Nachkriegszeit
wurde im Vorfeld der Tagung zugleich die Dringlichkeit offen-
sichtlich, sich fiir einen sorgfiltigen Umgang mit diesem bau-
lichen Erbe einzusetzen: Viele der Stationen — insbesondere der
1960er und 1970er Jahre — haben in den vergangenen Jahren
das Ende ihres ersten Nutzungszyklus® erreicht. Oft wurden sie
im Zuge notwendiger Sanierungsarbeiten entstellend veréndert
und damit aus dem gestalterischen Zusammenhang der jeweili-
gen Streckenabschnitte — also der benachbarten, oft gleichzeitig
entstandenen Stationen — herausgerissen.

Erst vor dem Hintergrund bereits eingetretener Verluste an
schiitzenswerter Bausubstanz sowie nicht zuletzt unter dem
Eindruck der Tagung ,,Underground Architecture Revisited*
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und der parallel gezeigten Ausstellung entsteht in einer kriti-
schen Fachoffentlichkeit langsam ein Bewusstsein fiir dieses
bauliche Erbe, seine gestalterischen und funktionalen Qualité-
ten sowie die vielfiltigen Moglichkeiten, die unveréndert in-
tensiv genutzten Bauten sachgerecht zu sanieren und zugleich
hinsichtlich moderner Anforderungen wie Brandschutz und
Barrierefreiheit zu ertiichtigen.

Technische Infrastrukturen haben oftmals spite Wertschét-
zung erfahren, nachdem vielfach die gleichzeitig entstandenen
Bauten anderer Gattungen viel schneller und bereitwilliger An-
erkennung der Nachwelt fanden. So gerieten Ingenieursbauten
des 19. und frithen 20. Jahrhunderts wie Briicken oder Bahn-
hofshallen erst seit den 1970er Jahren verstarkt in den Fokus ar-
chitekturgeschichtlicher Forschung sowie denkmalpflegerischer
Bemiihungen. In diesem Zusammenhang konnten sich auch die
unterirdischen Verkehrssysteme der Vorkriegszeit als baukultu-
relles Erbe etablieren, so sind etwa die erwdhnten Pariser Met-
rostationen vor allem mit ihren reich dekorierten Eingangspavil-
lons im Bewusstsein der Offentlichkeit fest verankert. Wihrend
der Nachkriegszeit waren historische Verkehrsbauten in vielen
Stadten der Vernachldssigung und teils dem Verfall preisgege-
ben, ja sollten teils im Zuge von Erweiterungen der kommu-
nalen Verkehrsnetze zerstort werden: So setzten sich etwa seit
Ende der 1960er Jahre prominente Osterreichische Architekten
erfolgreich fiir den Erhalt der um 1900 errichteten Stadtbahn-
hofe Otto Wagners ein, die fiir den Bau des Wiener U-Bahn-
netzes abgerissen werden sollten. Wenig spéter ging in vielen
europdischen Stadten die steigende Wertschétzung historischer
Architektur und Stadtquartiere mit einer Renovierung und Ak-
tivierung élterer Verkehrsbauwerke einher: So wurden etwa in
Berlin und Hamburg in den 1980er Jahren zahlreiche U-Bahns-
tationen aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg aufwindig wie-
derhergestellt. Das Planungsteam der Wiener U-Bahn bezog
mehrere Stationen der Stadtbahn in das 1978 erdffnete U-Bahn-
netz ein und ermoglichte so deren Erhalt und Weiternutzung.

Die Berliner Tagung ,,Underground Architecture Revisited*
sowie die begleitende Ausstellung in der Berlinischen Galerie
waren im thematischen und zeitlichen Umfeld des Européischen
Kulturerbejahres 2018 angesiedelt und 16sten dessen Leitmo-
tiv des ,Sharing Heritage® und die damit verkniipfte Idee ganz
konkret ein: Am Beispiel des infrastrukturellen Erbes der Nach-
kriegszeit traten Reprisentant*innen aus unterschiedlichen Be-
rufsfeldern in einen umfassenden Dialog mit einer interessierten
Offentlichkeit. Dabei wurde die unterirdische Verkehrsarchitek-
tur gezielt als ein von ihren Nutzer*innen geteiltes, baukultu-
relles Erbe verstanden. Die U-Bahnarchitektur erwies sich da-
bei in mehrfacher Hinsicht als ein Gegenstand des ,Sharing®,
des Teilens und der Teilhabe: Einerseits in der Perspektive der
Nutzer*innen, denn es handelt sich um ein offentliches Ver-
kehrsmittel, das von breiten Bevolkerungsschichten intensiv
genutzt wird. Zweitens sind unterschiedliche Institutionen fiir
die U-Bahnnetze zustdndig. Neben den Betreibergesellschaften
sind das etwa Verkehrs- und Stadtentwicklungspolitiker*innen,
Stadtplaner*innen und Denkmalpfleger*innen, so dass teils
gegenldufige und unterschiedlich legitimierte Interessen gegen-
einander abgewogen werden miissen. Drittens ist das Phdnomen
des ,Sharing auch in einer historischen Perspektive relevant,
nidmlich in den Prozessen der Entstehung und des Ausbaus der
jeweiligen U-Bahnnetze, unter anderem in Form eines Wissens-
transfers zwischen den Entwerfenden. Diese Transferleistun-

gen sind teils im Vergleich zwischen bestimmten U-Bahnnet-
zen — dem Berliner und dem Hamburger beispielsweise — ganz
offensichtlich, da vielfach gestalterische Ahnlichkeiten zu be-
obachten sind, die auf einen Austausch zwischen den Planen-
den wihrend der Konzeptions- und Bauphase schlieen lassen.
Letztlich bezog sich das Leitmotiv des ,Sharing® auch auf die
Tagung ,,Underground Architecture Revisited selbst, insofern
neben lokalen und internationalen Denkmalorganisationen auch
ein Museum sowie Vertreter*innen aus der universitiren For-
schungspraxis sowie von nicht-institutionellen Denkmalinitiati-
ven in einen fruchtbaren, interdisziplindren Dialog getreten sind.

Unterirdische Verkehrsnetze sind keine Erfindung der Mo-
derne. Verbindungsgénge, Stollen, Katakomben sind teils fiir die
Jungsteinzeit belegt: So wird seit einigen Jahren ein ausgedehn-
tes System aus unterirdischen Géngen und Labyrinthen in der
Oststeiermark erforscht, dessen Alter auf mindestens 10.000 Jah-
re geschétzt wird. Wozu das insgesamt etwa acht Kilometer lan-
ge Wegenetz in den Felsen geschlagen wurde, ist nicht abschlie-
Bend gekldrt. Potenziell konnten solche Génge als Fluchtwege
oder Riickzugsorte dienen, als Abkiirzungen oder zur Erschlie-
Bung von Bodenschitzen. Sicher hingegen scheint, dass das
Bediirfnis der damaligen Menschen nach einem unterirdischen
Gingesystem wie diesem sehr hoch war, weil offensichtlich ein
Mehrwert zu erwarten war, der die logistischen Schwierigkei-
ten und mutmaBlich groen Gefahren aufwog, die nur zum Teil
in dem Aufwand und der Gefahr bestanden, die unterirdischen
Schichte und Génge herzustellen. Sie bestanden auch im Unbe-
hagen, sich ohne Zugang zu lebenserhaltenden Ressourcen wie
natiirlichem Licht und Frischluft dort aufhalten zu miissen.

Bis heute bewirkt das Unterirdische neben Eindriicken der
Beklemmung auch eine Faszination, die sich aus dem Charak-
ter des Geheimnisvollen und Verborgenen der unterirdischen
Welten ergibt. So zdhlen etwa in Wien gleich zwei unterirdische
Raumsysteme zu den touristischen Attraktionen der Stadt: Ers-
tens die stiddtische Kanalisation, die durch den 1949 uraufge-
fihrten Film ,,Der dritte Mann‘ zu internationaler Berithmtheit
gelangte. Zweitens die durch Génge verbundenen, mittelalter-
lichen Grabkammern unter dem Stephansdom, derem komple-
xen, ja labyrinthischen und geheimnisvollen Charakter Adal-
bert Stifter in seinem 1844 veréffentlichten Essay ,,Ein Gang
durch die Katakomben* ein literarisches Denkmal gesetzt hat.

Die Konnotation des Unterirdischen mit dem Unheimlichen
und Geheimnisvollen basiert auf einer historischen Konstan-
te. Sie driickt sich schon in der antiken Mythologie aus, in der
die Unterwelt und deren Bewohner*innen eine zentrale Rolle
spielen. So etwa in Gestalt des Hollenhundes Kerberos (auch:
cerberus), den unter anderem Ovid als Wéchter der Unterwelt
schildert. Diese mythische, vielleicht fantastische Sphére be-
rihrt auch die konkrete physische Realitit des Unterirdischen,
so etwa im Falle des 1974 er6ffneten Berliner U-Bahnhofs Rat-
haus Steglitz. In dessen Zwischengeschoss stand symboltrichtig
die 1972 entstandene Metallplastik cerberus des Berliner Bild-
hauers Waldemar Grzimek und ,wachte‘ tiber die Unterwelt.
Nicht zufdllig wurde die Plastik dann auch Namensgeber der
2016 gegriindeten, urspriinglich dreikdpfigen Initiative Kerbe-
ros flir den Erhalt der Berliner U-Bahnhdfe der Nachkriegszeit.

U-Bahnhofe, so wurde im Laufe der Tagung und der Aus-
stellung deutlich, kdnnen jedoch nicht nur durch eine kiinst-
lerische Ausstattung aufgewertet sein, sondern vielmehr selbst
Gegenstand kiinstlerischer oder populérkultureller Diskurse
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sein. Von den vielfdltigen literarischen Zeugnissen seien nur
der 2004 auf deutsch erschienene Roman ,,Der Himmel unter
Berlin“ von Jaroslav Rudi$ und der 2008 auf deutsch erschiene-
ne, dystopische Roman ,,Metro 2033 von Dmitry Glukhovsky
erwihnt, der in der Moskauer Metro spielt, sowie das darauf
basierende Computerspiel, das einen Uberlebenskampf in einer
postnuklearen Welt simuliert. Wiederholt wurden U-Bahnnet-
ze zum Dreh- und Handlungsort von Spielfilmen, besonders
intensiv etwa im 1985 uraufgefiihrten franzoésischen Thriller
»Subway“ (Regie: Luc Besson), der groBlenteils in den unter-
irdischen Géngen und Réumen der Pariser Metro spielt. Bis in
Plakatwerbung und damit letztlich in eine stddtische Image-
Werbung hinein spielt U-Bahnarchitektur aktuell eine Rolle,
wie das Plakat der Internationalen Filmfestspiele Berlinale
2019 deutlich machte, das im Berliner Stadtraum im Vorfeld der
Filmfestspiele stark pridsent war. Es zeigte den bunt-poppigen
Eingangspavillon des U-Bahnhofs Fehrbelliner Platz, der kurz
zuvor in die Berliner Denkmalliste aufgenommen worden war.
Ein zentrales Anliegen der Tagung war es, die (Fach)Offent-
lichkeit einerseits fiir die aufwéndig gestalteten U-Bahnhofe
der spielerischen, farbenfrohen Pop-Architektur oder der er-
zihlfreudigen Postmoderne zu sensibilisieren. Diese stechen
oftmals unmittelbar ins Auge und lassen sich eher als kiinstle-
risch gestaltet vermitteln. Daneben gibt es aber auch das Leise,
Unauffillige und scheinbar Selbstverstidndliche im Zusammen-
hang mit der Gestaltung von U-Bahnhéfen. In diesen Attributen
liegt eine wesentliche Qualitét gut gestalteter, 6ffentlicher Réu-
me, die ihre Nutzer*innen im besten Falle wie eine dritte Haut
umgeben. Scheinbar alltigliche Materialien wie Asphaltboden,
zurlickhaltende Farbpaletten und eine reduzierte Typographie
begleiten dabei so unauffillig unser ,in der Welt sein‘ oder ,in
der Stadt sein‘, dass sie oft gar nicht bewusst wahrgenommen
werden. Im Zuge auch der Unterschutzstellungen der Berliner
U-Bahnhéofe der Nachkriegszeit hatte es sich exemplarisch er-
wiesen, dass es viel schwieriger ist, einen Konsens fiir den Er-
halt dieser leisen Bauten herzustellen.

Ein Kernthema der Tagung ,.Underground Architecture
Revisited” war der konkrete bauliche Umgang mit dem infra-
strukturellen Erbe der Nachkriegszeit. Wie konnen U-Bahn-
hofe in Wert gesetzt und soweit moglich denkmalgerecht
saniert werden? Wie konnen solche Bauten in Kenntnis der
urspriinglichen gestalterischen Intentionen ertiichtigt werden,
was waren iberhaupt die zentralen Anliegen der Entwurfs-
und Bauzeit? Wie kdnnen bestimmte schadstoffbelastete oder
nicht feuersichere Materialien wie Kunststoffe, Asphalt oder
Eternit bewahrt oder sensibel ersetzt werden vor dem Hinter-
grund der Tatsache, dass es sich bei den U-Bahnhéfen um in-
tensiv frequentierte, 6ffentliche Verkehrsflaichen handelt, die
zwar weder musealisiert werden konnen noch sollen, zugleich
aber als bewahrenswertes, infrastrukturelles und kulturelles
Erbe verstanden und behandelt werden miissen.

Im Zuge der jiingsten Unterschutzstellung von Berliner U-
Bahnhofen wurde den beteiligten Gutachter*innen sowie Mitar-
beitenden des Landesdenkmalamtes schnell deutlich, dass viele
Problemstellungen beim Erhalt von U-Bahnhofen der Nach-
kriegszeit europaweit vergleichbar sind und daher ein moglichst
internationaler und interdisziplindrer Erfahrungsaustausch mit
dem Ziel eines Wissenstransfers Synergien erzeugen miisste. So
wie die Planenden der Stationen sich in der Entstehungszeit aus-
getauscht und vernetzt haben, gilt es nun, die um Erhaltung und

Ertiichtigung Bemiihten in Kontakt zu bringen und einen Wis-
senstransfer anzustolen. Losungen etwa flir den Ersatz nicht
feuerbestindiger Materialien miissen nicht fiir jedes U-Bahn-
system indiviudell neu erarbeitet werden. Dafiir lieferte die Ta-
gung durch den europaweiten und teils tiber den europdischen
Tellerrand hinausgehenden Blick valide Vergleichsbeispiele.

Die Tagung entfaltete bereits im Vorfeld fiir die an eini-
gen Orten laufenden Verfahren zur Unterschutzstellung von
U-Bahnhofen Riickenwind, wobei insbesondere U-Bahnsys-
teme der 1970er Jahre im Fokus stehen. So hat das LVR-Amt
fiir Denkmalpflege im Rheinland seine Bemiihungen um eine
Unterschutzstellung der Bonner U-Bahnstrecke zwischen In-
nenstadt und ehemaligem Regierungsviertel weiter intensiviert.
Ahnliches gilt fiir das Bayerische Landesamt fiir Denkmalpfle-
ge, das sich verstidrkt um eine Unterschutzstellung ausgewahlter
Miinchner U-Bahnhofe bemiiht. So hoffen die Herausgeber*in-
nen, dass der vorliegende Band sowie die zugrundeliegende
Tagung einen substanziellen Beitrag zur Wertschédtzung und
dauerhaften Bestandssicherung eines herausragenden, baukul-
turellen Erbes der Nachkriegszeit leisten moge.

Sharing Underground Heritage.
An Introduction

The present volume is the proceedings of the conference Under-
ground Architecture Revisited which took place in Berlin in 2019
and was dedicated to European underground railway architec-
ture of the post-war period as an object of heritage conserva-
tion. The starting point for the conference organisers — the Ber-
lin Monument Authority, ICOMOS Germany, and the Kerberos
initiative — was the realisation that post-war traffic structures
are currently under great pressure for change, as they have often
reached the end of their first use cycle. At the same time, the
public is rarely aware of the qualities of these structures in a way
that ensures that they are treated with respect. The reason for the
conference and the accompanying exhibition Underground Ar-
chitecture shown at the Berlinische Galerie is the inclusion of 22
Berlin underground stations of the post-war period in the monu-
ment list. The aim of the conference and the present volume is to
present to experts and the general public underground railway
structures as an architectural and historic heritage worth pre-
serving. At the same time, an exchange between as many people
as possible involved in the operation and maintenance of these
transport systems is to be encouraged by means of Europe-wide
comparisons. Infrastructure buildings of the post-war period
should not only be understood as a technical legacy, but also as
a cultural heritage shared by countless users.
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Fritz Trautwein und die Wandsbeker Linie.
Haltestellen als Variationen eines Grundthemas

Sabine Kock

Am Hamburger Verkehrsknoten Jungfernstieg bestimmten wei-
e und gelbe Kreise auf kréftigen Farbfeldern und eine wie ge-
faltet anmutende Deckenlandschaft iiber mehr als 40 Jahre das
Bild der Haltestelle im S-Bahntunnel. Als 1975 der schon be-
stehende U-Bahnhof Jungfernstieg mit zwei neuen Tiefebenen
in pop-artigem Design zu einem wichtigen Verkehrsknoten an
der Alster ausgebaut wurde, war die technisch anspruchsvolle
Bauaufgabe ein Vorzeigeprojekt der Stadt und seinerzeit Ho-
hepunkt der Strecken-NeubaumaBnahmen nach dem zweiten
Weltkrieg. Mit der Gestaltung der neuen Tiefebenen wurde der
Hamburger Architekt Fritz Trautwein (1911-1993) beauftragt,
der neben wichtigen 6ffentlichen und privaten Bauten, vor allem
mit der Beteiligung an den Grindelhochhédusern (1946-1956)
und dem Bau des Hamburger Fernsehturms (Heinrich-Hertz-
Turm, 1966—-68), iiberregionale Anerkennung erfahren hatte.
Nun modernisiert die Deutsche Bahn seit 2016 schrittweise
den S-Bahn-City-Tunnel. Speziell an der Station Jungfernstieg
wurden in diesem Rahmen Deckenabhingungen und Fufibo-
denbeldge ersetzt und bis Anfang 2018 verschwanden die bau-
zeitlichen Hintergleiswadnde und Verkleidungen an Stiitzen und
Abgingen. Mit dem Totalverlust des farbenfrohen 1970er Jahre-
Designs sind die Fahrgiste seither gefordert, die Haltestelle mit
nun dunklem Gesamteindruck und omniprasenten digitalen Wer-
beflachen visuell neu in ihrem Gedéchtnis zu verankern (Abb. 1).

Historischer Ring und friihe Stichlinien

Die Bahnhofe des S- und U-Bahnverkehrs sollten in Hamburg
von Beginn der U-Bahnplanung an individuell gestaltet sein'
und die Architektur damit auch eine ,,Orientierungshilfe*? fiir
die Fahrgiste darstellen. Seit der 1912 erfolgten Eroffnung der
Ringlinie, die um die Hamburger Innenstadt herumfiihrt, wur-
den die Ausfithrungen von Haltestellen der stadteigenen Hoch-
bahn iiberwiegend an Hamburger Architekten vergeben.* Bei
der Konzeption der ersten Strecke folgten die Planer den Er-
fahrungen, die man beim Bau der Berliner Hochbahn um die
Jahrhundertwende gewonnen hatte: man optimierte Lichtraum-
profile und Kurvenradien* und lieB die Strecke auf Ddmmen,
Viadukten oder in Einschnitten und Tunneln verlaufen.® Die
dazugehorigen Stationen erhielten oberirdische Eingangsbau-
werke, deren Architektur in der ,,Umbruchphase zwischen His-
torismus, Jugendstil und Heimatstil“® entstanden und die sich
vor allem als Reprdsentationsbauten positiv in das Stadtbild
einfligen sollten.” Mit der weiteren Entwicklung des Netzes ent-
standen bis ins Jahr 1934 Stichlinien, die von den Randbezirken
ins Zentrum fiihrten. Das gestalterische Muster der Ringlinie
wurde hier weiterentwickelt und die Architektur der inner-
stadtischen Tunnelhaltestellen Klosterstern (Architekt: Walter
Puritz), HallerstraBBe (Architekt: Karl Schneider), Stephansplatz
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Abb. 1: Hamburg, Verkehrsknoten Jungfernstieg, S-Bahnhaltestelle, Hintergleiswand von Fritz Trautwein 1975, Demontage und
Umgestaltung 2018. Foto (vor der Umgestaltung): Sabine Kock, 2018
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und Jungfernstieg (Architekten: Distel und Grubitz) schaffte

den Sprung in die ,,Strenge der zwanziger Jahre*.®

Erste Streckenerweiterung nach dem
Zweiten Weltkrieg: Die Wandsbeker Linie

Weltwirtschaftskrise und Zweiter Weltkrieg unterbrachen die
Erweiterungsplane des offentlichen Nahverkehrs. Doch zehn
Jahre nach Kriegsende wollte die Stadt dann wieder Zeichen set-
zen. Die Stadt war im Aufbruch und der Wille zur Erneuerung
spiegelte sich in den Wiederaufbauplinen, in denen Mobilitit
eine entscheidende Rolle spielte. Dem Umbau zur autogerech-
ten Stadt entsprachen auch die Erweiterungspline fiir das U-
Bahnnetz, das zur Entflechtung der Verkehrsstrome beitragen’®
und ,,die U-Bahn zur Hauptschlagader des o6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs“!® ausbauen sollte. So fiel die Entscheidung fiir
die erste Streckenerweiterung auf den Neubau der Wandsbeker
Linie (heute Ul), eine aus der Innenstadt nach Osten fiihren-
de Tangente, die den Bahnhof Jungfernstieg aus der Zwischen-
kriegszeit durchstechen und an der Haltestelle Wandsbek-
Gartenstadt mit der bestehenden Walddorfer Linie (heute Ul)
verbunden werden sollte. Die Auftrige fiir die Ausbauten der
elf neuen unterirdischen Bahnhéfe wurden an vier Hamburger
Biiros direkt vergeben: Schramm & Elingius, Hans Christoph
Riibcke, Sandtmann und Grundmann und Fritz Trautwein.

Haltestellen fiir eine neue Mobilitéit

Die Linie war das Flaggschiff eines neuen Mobilititsverspre-
chens und so wiinschten sich die Verantwortlichen im stadti-
schen Planungsamt, dass die Gestalt der Haltestellen dem neuen
modernen Lebensgefiihl der Wiederaufbauzeit entsprechen und
die ,,Attraktivitdt des unterirdischen Verkehrsmittels“!! steigern
wiirde. Die Hauptabteilung U-Bahn-Neubau ermdéglichte es
allen Architekten, bereits in der frithen Planungsphase mit den
zustandigen Ingenieuren zusammenzuarbeiten. So wurden Ge-
staltungsideen zu Raumprofil, Stiitzenformen und Grundriss-
entwicklungen der Zwischengeschosse schon in die Rohbau-
phase eingebracht.'? Durch die frithe und enge Zusammenarbeit
der Ingenieure und Architekten entstanden zwischen 1955 und
1963 auf der Wandsbeker Linie individuelle Haltestellen, die als
Variationen eines gemeinsamen Grundthemas gelesen werden
konnen und deren Gestaltungsprinzipien auch von der nachfol-
genden zweiten Neubaulinie zwischen Billstedt und Niendorf
fortgefiihrt und spéter weiterentwickelt wurden (Abb. 2)."

Das besondere gestalterische Grundthema im Bahnsteig-
bereich der unterirdischen Haltestellen bezog sich vor allem
auf das Raumprofil, die Stellung und die Querschnittsform
der Stiitzen, die Wahl der Farbigkeit der Hintergleiswénde und
die Form der Deckenunterflichen mit an die Lichtleisten an-
gepasster Beleuchtung. Bis in die Bahnsteigausstattungen mit
Haltestellenwiérterraumen, Kiosken, Vitrinen, Binken und Be-
schilderungen wurde von den Architekten eine Gesamtgestal-
tung der jeweiligen Haltestellen gefordert. Zum Konzept der
autogerechten Stadt gehorte die Vorstellung, dass die oberirdi-
schen Verkehrsstralen und Kreuzungen vom Fu3gédnger*innen-
verkehr frei zu halten seien. So entstanden damals unterhalb der

Stralen erstmals Zwischenebenen, die die Schalterhallen mit
Tunnelsystemen zur unterirdischen Querung der Straen kop-
pelten und die mit Liden und Vitrinenanlagen zu attraktiven
Passagen ausgebaut wurden. Neben den Bahnsteigbereichen
wurde die rdumliche Ausdifferenzierung dieser Zwischenebe-
nen ,,zum festen Bestandteil des Gesamtbauwerks®.

Den offentlichen Auftragen entsprechend profitierte zu-
dem jede Haltestelle von dem Hamburger ,Kunst am Bau‘-
Programm und erhielt eine speziell angefertigte kiinstlerische
Arbeit. Anders als in Berlin, wo man den Linien in den spéten
1950er und frithen 1960er Jahren ,,durch einheitliche Planung
ein einheitliches Gesicht zu geben* versuchte, konnte in Ham-
burg durch die Variation der gestalterischen Grundelemente
eine groBere Identifikation der einzelnen Bahnhofe fiir die
Fahrgiste erreicht werden. Uber den Farbwechsel der Wand-
gestaltung hinaus entstand eine ,,optische Unterscheidungs-
moglichkeit” und individuelle Vielgestaltigkeit, ohne den ge-
meinsamen Grundkanon der Linie aufzugeben.

Bahnhofe von Fritz Trautwein

Mit den Bahnhéfen Lohmiihlenstrale (er6ffnet 1960), Wands-
beker Chaussee (erdffnet 1962) und Alter Teichweg (eroffnet
1963) fand auch Fritz Trautwein zu einer Ausformulierung
des iibergeordneten gestalterischen Zusammenhangs. Die Be-
tonstiitzen in der Mitte des im Querschnitt rechteckigen Tun-
nelrohbaus wurden formal unterschiedlich gestaltet, waren
acht-, sechseckig oder rund geformt. Sie wurden farbig gestri-
chen oder erhielten eine bestimmte Oberflaichenstruktur bzw.
Fliesung. Zur optischen Dehnung oder perspektivischen Ver-
kiirzung der Haltestellen nutze Trautwein beispielweise eine
vollflichige einfach-lineare oder komplexer-walmdachformige
Faltung der Decke. Bei der Verwendung der keramischen Spalt-
platten fiir die Hintergleiswande wihlte er ein zeittypisch helles
Gelb und Blau oder mit Schwarz, Rot und Tiirkis ein kriftiges
Farbspektrum. Die Wandfarben und die Decken mit ihren inte-
grierten Leuchtrohren pragten gemeinsam mit den Stiitzenfor-
men entscheidend die Erscheinung des Raumes (Abb. 3).

Auch die wiederkehrende Ausstattung der Haltestellen mit
Binken, Informationstafeln, Werbewénden und Kiosken wur-
de von Trautwein speziell fiir jede Haltestelle entworfen und
gaben den einzelnen Station damit eine stringente Gesamt-
erscheinung. In den Grundrissen der Zwischenebenen kompo-
nierte Trautwein, wie auch die anderen Architekten, polygonal
geformte Raumausbauten, die den meist rechteckigen Rohbau-
zuschnitt unterschiedlich rhythmisierten und deren Passagen
durch die Transparenz und Formung der Ladenfassaden raum-
hohe Lichtkorper erhielten (Abb. 4).

Passant*innen und Fahrgésten boten sich abwechslungs-
reiche Wegefithrungen und interessante Blickbeziehungen im
Raum, besonders wenn die Abgidnge zum Bahnsteig nicht in
einem geschlossenen Raumkdrper gefiihrt wurden, sondern —
wie an den Stationen Wandsbeker Chaussee und Alter Teich-
weg — eine zum Bahnsteig hin offene Galerie ausgeprigt wur-
de, die optisch iiber die gesamte Breite der Schalterhalle eine
Sichtbeziehung von der Zwischenebene zum Bahnsteig und
den Gleisen herstellte und von der die Treppen und Rolltreppen
im Raum frei hinabgefiihrt werden konnten (Abb. 5).
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Abb. 2: Hamburg, Neubaulinie Billstedt, U-Bahnhof Burgstrafe, Gestaltung Tunnel, Bahnsteig und Aufgang. Foto 1967

Vorbild: Die Haltestelle Alter Teichweg

Alle Haltestellen der Wandsbeker Linie sind entsprechend des
Grundthemas gestaltet, bei dem wiederkehrende Elemente
bahnhofsindividuell variieren, wodurch lokale Wiedererken-
nungswerte entlang der Linie geschaffen wurden, die vorbild-
haft nicht nur fiir die nachfolgende Neubaulinie von Billstedt
bis Hagenbecks Tierpark (U2) wirkten, sondern beispielsweise
auch die Architektur von Neubaustrecken in Berlin beeinfluss-
ten. Innerhalb des gemeinsamen Zusammenhangs, der iiber
die spezifischen Gestaltungsvariationen von Stiitzen, Decken-
formen, Deckenlichtern, Spaltplatten an Tunnelwénden herge-
stellt wird, ist Fritz Trautwein und den Ingenieuren vom stadti-
schen Tiefbauamt mit der Haltestelle Alter Teichweg erstmalig

Abb. 3: Hamburg, Wandsbeker Linie, U-Bahnhof Wandsbeker
Chaussee, Bahnsteigausstattung. Foto 1962

eine Losung gelungen, die einzigartig ist. Ahnlich wie in der
Station Steinstrafe entstand durch die Hohe des Bahnsteigtun-
nels ein hallenartiger Raum, dessen Decke aus der Schalter-
ebene des Zwischengeschosses kommend iiber die Gleisanla-
gen weitergefiihrt wurde. Allerdings kamen am Bahnhof Alter
Teichweg, als einziger Station der Linie, Seitenbahnsteige zur
Ausfiihrung. Die sehr schlanken runden Stiitzen stehen des-
halb nicht auf der Bahnsteigplattform, sondern strecken, durch
thre Lange von Sockelstreifen auf Gleisebene bis unter die
Hallendecke, den Raum optisch noch weiter in die Hohe. Das
fiir die Linie typische durchgehende, schmale, weifle Band mit
sachlicher Typografie der wandseitigen Haltestellenbeschilde-
rung wurde hier frei schwebend im Luftraum zwischen den
Stiitzen gefiihrt. Erstmalig wurde in Hamburg eine Kanzel fiir
Haltestellenwérter*innen konzipiert, in der das Personal mit-
tig iiber den Gleisen auf Hohe des Zwischengeschosses die
Abfertigung der Ziige regelte (Abb. 6).

Trautwein entwickelte eine dsthetisch bis heute {iberzeugen-
de Kanzelform, die mit einer polygonalen Grundrisslinie auf
einer Stiitze im Luftraum der Halle schwebt und von einem
schmalen Gang briickenartig erschlossen wird. Insgesamt er-
hielten Zuwegungen und Bahnsteighalle eine fiir die Zeit fast
futuristisch-technoide Gestalt, die neben der ,Kommandobrii-
ckenform* von den kriftigen Farben der Bahnsteigwédnde und
speziellen metallischen Leuchtkérpern an den Treppenabgén-
gen unterstrichen wird.

Auch die in anderen Haltestellen vollflichigen Deckenver-
kleidungen iiber Bahnsteig und Gleisen gab er hier auf, erfand
stattdessen eine geteilte Uber-Eck-Lésung zwischen Wand und
Rohbaudecke und schuf so mit den integrierten Leuchtstoft-
rohren keine abgehidngte Decke, sondern {iberdimensionale
rhythmisch versetzte Leuchtkorper.
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Abb. 4: Hamburg, Wandsbeker Linie, U-Bahnhof Wandsbeker Chaussee, Ladenpassage im Zwischengeschoss. Entwurfscollage
Fritz Trautwein, 1961

Ein Vergleich von Entwurfscollagen Trautweins mit bau-
zeitlichen Fotografien und heutigen Bildaufnahmen zeigt, wie
viel Originalsubstanz in der Station Alter Teichweg noch vor-
handen ist. Die Wiérter*innenkanzel mit ihren Materialien ist
bis heute gut erhalten. Auch die Farben und Spaltplatten der
Bahnsteigwénde und mit ihnen die Deckengestaltung entspre-
chen dem Zustand zum Zeitpunkt der Fertigstellung. In manch
anderen Bahnhofen der Linie wurde die Wandverkleidung in-
zwischen ersetzt oder mit neuen Materialien verkleidet. In allen
Haltestellen wurde die Beleuchtung im Bahnsteigbereich {iber
die Jahre erneuert, nur an der Haltestelle Alter Teichweg findet
sich noch die Originalgestalt einschlieBlich der futuristischen
Metallleuchten iiber den Treppenabgéngen. Auch die durch fla-
chenbiindige Leuchtkésten punktformig-gerasterte Gliederung
der Schalterhallendecke scheint bis auf eine neue Kunststoffab-
deckung bauzeitlich (Abb. 7).

Betrachtungen zum Denkmalwert

Wie in allen Stationen fiihrten die aufwéndigen Instandhaltun-
gen, die technischen Verénderungen und ein sich wandelndes

Abb. 5: Hamburg, Wandsbeker Linie, U-Bahnhof Alter Teich-
weg, Schalterebene im Zwischengeschoss mit Zugang zur
Haltestellenwdrterkanzel. Foto: Hans Meyer-Veden, 1963

Konsumverhalten zum Riickbau von Sperranlagen und zu
Umgestaltungen von Léden, Vitrinen und Informationstafeln.
Gleichwohl ist in der Schalterhalle und den FuBgénger*innen-
unterfithrungen noch Originalmaterial zu finden. Obwohl die
Wandausfachungen farblich und materiell neu belegt sind,
scheinen die konstruktiven Aluminiumprofile der Ausbauwén-
de im Zwischengeschoss im bauzeitlichen Zustand erhalten und
auch die Informationsvitrine ist bis auf einen neuen Anstrich
unverdndert. Der urspriingliche Laden allerdings wurde an die
stirnseitige Riickwand versetzt und verstellt heute die Sicht-
achse zwischen den Straflenaufgingen. Trotz der entfernten
Sperranlage ist die eingeschniirte Raumform der Schalterhalle
vorhanden und die ehemals verglasten Winde des Ladens, die
optisch zwischen Unterfithrung und Eingangsbereich zur Sta-
tion vermittelten, wurden verschlossen und nehmen heute Fahr-
kartenautomaten und Informationsvitrinen auf (Abb. 8).

Fiir das Hamburger Denkmalschutzamt hatte Anne Frithauf
schon in den 1990er Jahren im Zuge einer Inventarisation und
Publikation verschiedene Kriterien zur Beurteilung der Architek-
tur von Verkehrsbauten aufgestellt. Bisher greift in Hamburg der
Denkmalschutz meist nur bei den oberirdischen Bauwerken der
U-Bahn; Eingangsbauwerke, Briicken und Viadukte der friihes-
ten Ringbahn und der frithen Stichlinien stehen unter Denkmal-
schutz oder werden bei Sanierungen denkmalpflegerisch beglei-
tet. Fiir die Tunnelhaltestellen gilt dies — bis auf die Ausnahme
der Haltestelle Klosterstern aus der Zwischenkriegszeit — nicht.
Von den Bahnhéfen der Wandsbeker Linie wurden deshalb bis-
lang nur zwei oberirdische Bauwerke in die Denkmalliste auf-
genommen. Die Stahlbeton-Kuppelschale, die als besonderer
Konstruktionstyp der Architekten Horst Sandtmann und Fried-
helm Grundmann mit dem Ingenieur Stefan Polonyi an der Sta-
tion Liibecker Stral3e die offene Schalterhalle iiberspannt, und die
Faltdécher von Heinz Graaf am Abgang zur U-Bahnhaltestelle
Wandsbek Markt, die aber im strengeren Sinn nicht zur U-Bahn
gehoren, sondern zum oberirdischen Busbahnhof.

Zum heutigen Zeitpunkt — Stand 2019 — und mit dem groBer
werdenden historischen Abstand stellt sich die Frage, ob fiir die
grofle Zahl der nach dem Zweiten Weltkrieg entstandenen Tun-
nelhaltestellen generell eine aktuelle Bestandsaufnahme und
denkmalpflegerische Bewertung fiir Hamburg erfolgen sollte.
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Abb. 6: Hamburg, Wandsbeker Linie, U-Bahnhof Alter Teich-
weg, Haltestellenwdrterkanzel. Foto 1963

Abb. 7: Hamburg, U-Bahnhof Wandsbeker Chaussee, Decke
bauzeitlich 1962, Hintergleiswand iiberformt, Zustand 2018.
Foto: Sabine Kock

Folgt man dem bereits erwdhnten Kriterienkatalog von Anne
Frithauf, ldsst sich fir die Tunnelhaltestellen der Wandsbeker
und Niendorfer Linie als nachkriegsmoderne Verkehrsbauten
eine ,,besondere Bedeutung fiir die Entwicklung des Stédte-
baus, der Architektur (...) sowie der Technik-, Sozial- und Wirt-
schaftsgeschichte* feststellen. An einzelnen Stationen ist zu-
dem gut erhaltene Elemente vorhanden, die ,,architektonische
Entwicklungen aufzeigen“: Das Prinzip der Variation eines ge-
stalterischen Grundthemas auf der Wandsbeker Linie und des-
sen Einfluss auf die Niendorfer Linie stellt eine deutlich neue
architektonische Entwicklung im Hamburger U-Bahn dar. Auf-
bauend auf die Entwicklung von Historismus, Jugend- und Hei-
matstil nach der Jahrhundertwende zur neuen Sachlichkeit in
den 1920er Jahren gehen die zwischen 1958 und 1975 eroffne-
ten nachkriegsmodernen Stationen einen architekturgeschicht-
lich relevanten Schritt weiter, was die Bearbeitung der Formen,
Farben und Wahl der Materialien fur Stiitzen-, Decken- und
Wandgestaltungen betrifft (Abb. 9).

Alle Stiitzen und Tréger der Haltestellen sind nicht mehr aus
genietetem Stahl, sondern wurden durchgéngig in Stahlbeton
ausgefiihrt. Die Variation der Stiitzengestaltung in den Tunnel-
haltestellen liegt also nicht mehr in der unterschiedlichen Aus-
bildung eines historisierenden stihlernen Kapitells, sondern in
der dem neuen Materialeinsatz entsprechenden Formungsmég-
lichkeit des Stiitzenquerschnitts (Abb. 10).

Die Decken der Bahnsteighallen bestehen, anders als in der
Vorkriegszeit, nicht mehr aus zwischen den Stahltrigern ein-
gefiigten Kassettenelementen, sondern die glatten Untersichten
der Rohbau-Stahlbetondecken werden durch die neuen Geome-
trien von Rabitz-Unterdecken charakterisiert. Insofern zeigen
die Stationen der Nachkriegslinien deutlich eine ,,bautechni-
sche Entwicklungsstufe* (Abb. 11).

Die damals eingefiihrten Unterfilhrungen und Ladenpas-
sagen in den Zwischenebenen konnen als Ausdruck der neuen
stddtebaulichen Leitbilder einer autogerechten Stadt gelten. In
jedem Fall ist die Entstehung dieser neuen unterirdischen An-
lagen, die von der zeittypischen Vorstellung geprigt waren, die
Verkehrsstrome des Individual- und FuBginger*innenverkehrs
kreuzungsfrei zu regeln, als stédtebaulicher und architektoni-
scher Entwicklungsschritt gegeniiber den Schalterhallen der
Vorkriegszeit zu werten. Auch die Verlagerung des oberirdi-
schen straflenbegleitenden Wirtschaftsraums der Ladenanlagen
und -passagen in eine unterirdische Zwischenebene hat es so bei
den Vor- und Zwischenkriegsbahnhdfen in Hamburg in dieser
Form nicht gegeben. Fiir die Haltestelle Alter Teichweg mag
aber noch ein weiteres denkmalpflegerisches Kriterium zum
Zuge kommen: Die iiber dem Bahnsteig schwebende Kanzel
ist gemdl den Kategorien Frithaufs zu den ,,Objekten, die sel-
ten oder einzigartig*“sind zu zéhlen. Vermutlich ist es das erste
Exemplar einer U-Bahnhofskanzel in Deutschland, die nicht
auf dem Bahnsteig angeordnet war, sondern von der Hohe der
Zwischenebene aus betrieben wurde. Sie fand damit schon 1969
durch den Ingenieur Georg Mandel, damals Leiter der Abteilung
U-Bahn-Neubau in Hamburg, als beispielhafte Losung Eingang
in die Publikation ,,Verkehrs-Tunnelbau®, die als Standardwerk
sicher allen nachfolgenden Planer*innen bekannt war. Fritz
Trautweins besonderer Entwurfsgedanke tiberzeugt in der dsthe-
tischen Ausformulierung der Raumsituation mit Steg und Auf-
stainderung auf nur einer Stiitze. Dadurch ,,schwebt” die Kan-
zel frei iiber den Gleisen, anders als die Kanzeln in der Station
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Rauhes Haus in Hamburg (er6ffnet 1967) und Tierpark (eroffnet
1973) im damaligen Ost-Berlin, die schon durch den Mittel-
bahnsteig in einem anderen Raumzusammenhang stehen, und
beide zeitlich spiter entstanden. Es bleibt ein Forschungsbedarf
hinsichtlich der technikgeschichtlichen Bedeutung der Kanzel,
in der moglicherweise zeitlich frith Kameras und Bildschirme
als neue Zugabfertigungstechniken zum Einsatz kamen.

Eingriffe in die Originalsubstanz:
der barrierefreie Ausbau

Dass den nachkriegsmodernen Tunnelhaltestellen von der Ver-
kehrsbetreiberin kein besonderer gestalterischer oder histori-
scher Wert zugeschrieben wird und bisher auch keine Neube-
wertung in der Frage einer Eintragung als Denkmal erfolgte,
zeigen nicht zuletzt die Verdnderungen durch den barrierefreien
Ausbau, der zurecht fiir alle Haltestellen des U-Bahnnetzes mit
Nachdruck betrieben wird, aber leider gestalterisch sehr unsen-
sibel umgesetzt wird. Vergleicht man die Fotodokumente von
Februar 2018 mit denen von Januar 2019, so kann man feststel-
len, dass die Station Alter Teichweg von Fritz Trauvtwein bis
zum Beginn der Umbauten Ende 2018 weitgehend im Original-
zustand erhalten war (Abb. 12).

Eine Unterschutzstellung im Sinne der oben beschriebenen
Kriterien wire wiinschenswert gewesen und hétte den massiven
Eingriff in die Originalsubstanz durch den Einbau der farblich
ganzlich unangepassten Fahrstiihle vielleicht abmildern konnen.
Ignoranz gegeniiber den historischen Werten zeigt sich im Be-
sonderen an einem der Treppenabgénge von der Straflen- auf die
Zwischenebene. Fiir den hier gefiihrten dritten Fahrstuhlschacht
wurde das Wandrelief von Eduard Bargheer — das wie in allen
anderen Nachkriegshaltestellen zum ,Kunst am Bau‘-Programm
der Stadt gehorte — zur Hélfte abgeschlagen und wird méglicher-
weise im weiteren Verlauf der Bauarbeiten ganz entfernt werden.

Die von den jeweiligen Architekten eigens fiir die Halte-
stellen der Wandsbeker Linie entworfenen Ausstattungsob-
jekte der Bahnsteighallen sind weitestgehend verloren, allein
die Holzbénke von Hans-Christoph Riibcke in der Haltestelle
MeBberg sind noch erhalten. Zugleich aber zeigt die Begehung
der Bahnhofe und eine erste fotografische Feststellung entlang
der Linie, dass viele Elemente des gestalterischen Grundthemas
noch erhalten sind. Die Hintergleiswénde weisen noch viel ori-
ginales Material und bauzeitliche Farbigkeit auf. Auch die Hal-
testellenbeschilderung in gesperrter schwarzer Typografie auf
einer durchgehend weilen Linie vor den monochromen oder
mit Farbfeldern und -strukturen gegliederten Wénden lésst eine
iibergreifende Zusammenarbeit der Architekten untereinander
vermuten. Von der ungewdhnlich intensiven und frithen Zusam-
menarbeit der Tiefbauingenieure mit den Architekten erzihlen
die besonderen Stiitzen- und Deckengeometrien, die noch in
allen Haltestellen weitestgehend vorhanden sind und, aufler im
Zusammenhang mit den neuen Fahrstuhlanlagen, nur in den An-
strichen oder durch Oberflachenbelége verdndert wurden.

Die Notwendigkeit der Neubewertung

Die in den Jahren 2017 und 2018 in Berlin erfolgten Unterschutz-
stellungen von 22 U-Bahnhdfen der Nachkriegsmoderne und

Abb. 8: Hamburg, Wandsbeker Linie, U-Bahnhof Alter Teich-
weg, Passage und Schalterhalle im Zwischengeschoss, Zu-
stand 2018. Foto: Sabine Kock

Abb. 9: Hamburg, Wandsbeker Linie, U-Bahnhof Liibecker
Strafle, Aufgang, Farbigkeit und Materialitit bauzeitlich 1961,
Zustand 2018. Foto: Sabine Kock

Postmoderne haben gezeigt, dass sich die Einstellung gegeniiber
dem nachkriegsmodernen Erbe des U-Bahnbaus verdndern lasst.
Diesem Beispiel zu folgen ist der Hansestadt Hamburg zu wiin-
schen. Es bleibt zu hoffen, dass die Tagung ,Underground Ar-
chitecture Revisited* und der nun vorgelegte Tagungsband dazu
beitragen werden, dass es auch in Hamburg zu einer dringend
notwendigen Neubewertung der nach dem Krieg entstandenen U-
Bahnlinien kommt und damit einer fortschreitenden Vernichtung
von Zeugnissen der Geschichte entgegengewirkt werden kann.
Die Architektur des unterirdischen S-Bahnhofs Jungfernstieg
von 1975 ist vollstindig verloren. Bleibt zu hoffen, dass der mit
gleichwertigen Mitteln von Fritz Trautwein gestaltete U-Bahnhof
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Abb. 10: Hamburg, Wandsbeker Linie, U-Bahnhof Strafsbur-
ger Strafle, Y-formiger Querschnitt der Tunnelstiitzen, Decke
und Hintergleiswand bauzeitlich 1963, Zustand 2018.

Foto: Sabine Kock

der dritten Tiefebene auch nach dem Verschwinden der ur-
spriinglichen Deckenverkleidung erhalten werden kann. Denn
dieser erscheint im schlaglichtartigen Vergleich der U-Bahnhofe
untereinander, derjenige U-Bahnhof zu sein, anhand dessen
der in den 1970er Jahren erfolgte materialtechnische Entwick-
lungsschritt — weg von den iiblichen Spaltplatten hin zu groB3-

Abb. 12: Hamburg, Wandsbeker Linie, U-Bahnhof Alter Teich-
weg, Zustand 2018, Verdnderungen nur in der Bahnsteig-Aus-
stattung. Foto: Sabine Kock

Abb. 11: Hamburg, Wandsbeker Linie, U-Bahnhof Liibecker
StrafSe, sechseckiger Querschnitt der Tunnelstiitzen und De-
ckenform bauzeitlich 1961, Zustand 2018.

Foto: Sabine Kock

formatigen Emaille-Platten — nachzuvollziehen ist, der neben
dem innovativen Materialwechsel vor allem in der besonderen
Farbigkeit auch vom Geist einer neuen Designauffassung zeugt.

Fritz Trautwein and the Wandsbek Line.
Underground Stops as Variations of a
Basic Theme

The construction of the new underground system in Hamburg
began with the construction of the Wandsbek Line (1955-1963)
and eleven new stops designed by four Hamburg architectural
offices (Schramm & Elingius, Hans Christoph Riibcke, Sandt-
mann und Grundmann, and Fritz Trautwein). With the shaping
of the cross-sections of the supports, the choice of colour for
the walls behind the tracks, the geometry of the ceiling bases,
and the design of the platform fittings, the architects worked on
recurring elements of the tunnel stops, which were individually
adapted for each stop. The structural innovation of the tunnel
shell construction was the design of the tunnel ceiling and sup-
ports in reinforced concrete, which the architects used as a ver-
satile design option. Another new feature was that the counter
halls on the intermediate floors were connected with additional
tunnel systems so that pedestrians could cross the above-ground
streets without crossing them. In addition, these intermediate
floors were fitted with shops to become attractive passages.
Fritz Trautwein designed three stops (Lohmiihlenstrafe,
Wandsbeker Chaussee, Alter Teichweg) that varied the basic
theme of the line. At Alter Teichweg station, he succeeded for the
first time in creating the unique feature of a train despatch above
the tracks from the mezzanine level by designing a high platform
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hall and a pulpit floating in the air. To this day, a reassessment
and listing of underground stops on this line are still missing.
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Asthetik des Verschwindens.

Das Verkehrsbauwerk Charlottenplatz in Stuttgart

Kerstin Renz

Verlagerung eines Platzes in den Untergrund

Der Charlottenplatz in Stuttgart, seit dem 19. Jahrhundert ein
belebter stadtischer Platz und zentraler Verkehrsknoten, mutiert
in den 1960er Jahren zum Verkehrsbauwerk. Die autogerechte
Stadt ist das Leitbild, die Verkehrsplanung dominiert die Stadt-
planung und die Architektur.! GroBflachige Abrisse schaffen den
notigen Raum fiir zwei Bundesstraen, die hier aufeinander-

treffen und kreuzungsfrei gefiihrt werden. Der Charlottenplatz
ist jedoch mehr als eine der grofiten Kreuzungen der Republik.
Unter Tage erzdhlt der Platz die Utopie von der Stadt unter der
Stadt. Im Jahr 1967 wird hier die U-Haltestelle Charlottenplatz
eroffnet, die den Verkehr von bis zu elf Linien der U-Straflen-
bahn organisiert. Bis heute frequentieren tiglich bis zu 80.000
Fahrgiste der U-Stadtbahn und rund 250.000 Autos den Platz
im Zentrum der Stadt, der seit seiner Inbetriecbnahme das Ver-
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kehrsaufkommen einer Region mit zwischenzeitlich rund drei
Millionen Einwohner*innen erstaunlich gut bewéltigt (Abb. 1).2

Seit den 1960er Jahren haben wir es in der europdischen Stadt
mit multifunktionalen Tiefbauwerken unter Straenniveau zu
tun, deren Volumina verschiedene Funktionen des Stadtraumes
aufnehmen. Der Charlottenplatz in Stuttgart (1967), das Sta-
chusbauwerk am Karlsplatz in Miinchen (1969) oder die Station
Auber in Paris (1971) sind zum einen ausgekliigelte U-Bahnho-
fe und zum anderen Beispiele fiir eine Tendenz zur Verlagerung
von Stadt in den Untergrund.® Thr Ziel ist es entweder, ober-
tdgig Raum zu gewinnen, den Verkehrsfluss zu optimieren oder
an der Oberfliche ein Idealbild von Stadt zu konservieren.* Es
sind Beispiele fiir komplexe Architekturen im Untergrund, fiir
die Synthese von Hoch- und Tiefbauten und fiir die Zusammen-
arbeit einer Vielzahl von hochspezialisierten Akteur*innen. Die
faszinierenden Querschnitte dieser Grofstrukturen bilden ein
breites Forschungsfeld nicht nur fiir die historische Verkehrs-,
sondern auch fiir die Architekturwissenschaft.

In Stuttgart fiihrt das konsequente Primat des Verkehrsflusses®
seit den frithen 1960er Jahren zu einer ,,Asthetik des Verschwin-
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Abb. 1: Im Zentrum von Stuttgart: Der Charlottenplatz als Kreuzungspunkt zweier Stadtautobahnen, gut sichtbar die Unterfah-
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rung der Talquerlinie mit monumentalen Rampen. Lageplan 1967

dens* (Paul Virilio)®: Im Zuge des Umbaus zur verkehrsgerech-
ten Stadt wird das urbane Leben an mehreren Orten in der Stadt
unter die Erde verlagert. U-StraBenbahnen in ihrer besonderen
Eigenschaft als Kombination aus Stadt- und Tunnelverkehrsmit-
tel tauchen hier seither auf Rampen auf und ab, Fulgénger*in-
nen tun es ihnen auf (Roll-)treppen und Rampen gleich, auf den
kreuzungsfrei querenden Stadtautobahnen diirfen die Autos in
den Anfangsjahren mit Tempo 80 fahren.

Als eine der ersten Stadte in Westdeutschland startet die Stadt
Stuttgart in diesen Jahren einen radikalen Umbau ihrer (6ffent-
lichen) Verkehrsinfrastruktur. Der Baukomplex am Stuttgarter
Charlottenplatz ist das Initiativprojekt, die Bauherren sind die
Stadt Stuttgart und die Stuttgarter Stralenbahnen AG.” Im Zuge
dessen erhélt die U-StraBenbahnhaltestelle in Ebene 01, auf die
sich dieser Beitrag konzentriert, den Charakter eines Platzes
unter der Stadt: Knapp vier Meter unter Straenniveau befin-
det sich ein offener und differenziert gegliederter Stadtraum.
Ergdnzend zum Tiefbauwerk wird 1967 am Charlottenplatz
ein Hochhaus, der sogenannte Charlottenbau eréffnet.® Die
monumentale Vertikale des elfgeschossigen Biirohochhauses
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Landtag
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Gelinde des kiinftigen Naturkundemi
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Hegelstrade

Friedrichsplatz

O Hanzleistrate

Berliner Platz

Rotebihiplats

Marianplats

wirkt als stddtebauliche Markierung der Verkehrsdrehscheibe
Charlottenplatz, im Untergeschoss besteht eine Verbindung zur
Haltestelle und der unterirdischen Passerelle. Die dominante
Vertikale des Hochhauses mit Aluminium-Glasfassade eifert
dem Vorbild des Lever-Building von Skidmore Owings Mer-
rill in New York nach. Von den rundumverglasten Lokalen in
den oberen Geschossen haben die Besucher*innen einen guten
Blick auf das neu geregelte Verkehrsgeschehen (Abb. 6).

Planungsgeschichte

Stuttgart im Jahr 1960. Die Hauptstadt Baden-Wiirttembergs
zahlt rund 645.000 Einwohner*innen und ist Sitz gleich zweier
grofler deutscher Automobilfirmen. Nach Frankfurt und Miin-
chen hat Stuttgart den hochsten Motorisierungsgrad in der Re-
publik.® Die Wirtschaft boomt, die Verlagerung des Wohnens auf
die umliegenden Gemeinden nimmt zu, mit rund 135.000 Ein-
Pendler*innen verzeichnet die Stadt zu Beginn des Jahrzehnts
eines der stérksten Pendleraufkommen Westdeutschlands.'
Die Verkehrsplaner Walther Lambert'' und Max-Erich Feuch-

Schillerstrale

Charlottenplatz

Alesandersirabe

Abb. 2: Streckennetz der U-
Strab im Stuttgarter Zentrum,
Planung von 1966: Der Char-
lottenplatz hat die Funktion

— Stralentshn n Unierpllasierlage
Strallentabn aul Gelindesbens

eines sogenannten Knoten-
— punkts mit Umsteigefunktion.
@ Der City-Ring — eigentlich
' U-Hatestete i Fubgingeresertiorins ein Lingsrechteck — zwischen

— Hauptbahnhof und Rotebiihl-

platz, ist erkennbar

tinger — beides Absolventen des Verkehrswissenschaftlichen
Instituts der Stuttgarter TH — beeinflussen den Generalverkehrs-
plan der stidtischen Bauverwaltung von 1959 maf3geblich und
verfassen die entscheidenden Gutachten fiir den Umbau Stutt-
garts zur autogerechten Stadt.'> Wichtigste Pramisse dabei: die
von Lambert so bezeichnete ,vertikale Auflockerung*® des
Verkehrs und infolgedessen die Verlagerung von Teilen des in-
nerstadtischen 6ffentlichen Nahverkehrs in den Untergrund. Der
nach amerikanischem Vorbild bezeichnete Stuttgarter City-Ring
mit obertégig gefiihrten autobahnartigen Trassen — abschnitts-
weise auch als Fly-Over ausgefiihrt — und darunterliegenden
U-Strallenbahnlinien ist das zentrale Element der Planung im
topographisch beengtesten Zentrum einer bundesdeutschen
GroBstadt.'"* An den Knotenpunkten des City-Rings sollen un-
geachtet der bestehenden Bebauung mehrgeschossige Hoch-
frequenz-Verkehrsbauten errichtet werden. Die U-StraBenbahn
und das Auto gelten dabei zumindest auf dem Papier als gleich-
berechtigt, die Fussgénger*innen dagegen werden offen nach-
rangig behandelt, statt obertigiger Querungsmoglichkeiten sind
weitestgehend FuBgéngerunterfiihrungen vorgesehen. Mit der
Entscheidung zur ,,vertikalen Auflockerung™ des offentlichen
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Abb. 3: Charlottenplatz, Perspektive des ersten Entwurfs nach Lambert (1961), der eine dreigeschossige Losung mit Verteiler-
Ebene vorsah. Grafik 1961

Abb. 4: Charlottenplatz Schnitt. Die Kastenstruktur der Talldngslinie mit der Ebene 02 ldsst die Bauweise per Tagebau erkennen.

Dariiber die Ebene 01 mit der Fuf3gingergalerie. Grafik 1966

Nahverkehrs will man,,... [d]em fortschrittlichen Wiederaufbau
[in] anderen Stidten im deutschen Lande nicht nachstehen. *

Nach dem Motto ,,Stuttgarts Zukunft beginnt 1962 beschlief3t
der Gemeinderat im gleichen Jahr das GroBprojekt der U-Stra-
Benbahn auf insgesamt 17 Kilometern innerstadtischer Strecken-
lange mit weitgehender Verlagerung in den Untergrund, beginnen
will man nach der Bundesgartenschau am Charlottenplatz.'¢

Baustelle und Offentlichkeitsarbeit

Modelle, die die rdumliche Disposition des Tiefbauwerkes Char-
lottenplatz hitten erldutern konnen, werden im Planungsstadium
nicht angefertigt.!” Stattdessen werden 1961 Schnitt-Perspekti-
ven ver6ffentlicht, die die Trennung der Verkehrsstrome der Of-
fentlichkeit erkléren sollen (Abb. 3). Geplant ist zunéchst ein
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Abb. 5: Skepsis? In jedem Fall aber Anteilnahme. Besucher*in-
nen am ,, Tag der offenen Baustelle“, im Hintergrund der Char-
lottenbau im Bau. Foto 1966

dreigeschossiges Tiefbauwerk nach klassischem Aufbau eines
U-Bahnhofes: eine Fuflgénger-Verteilerebene auf Ebene 01,
dann die talldngsgefiihrte Stadtautobahn mit parallel gefiihrter
U-Strab auf Ebene 02 und schlieBlich die Talquerlinie der U-
Strab auf Ebene 03. Die entsprechende Perspektiv-Zeichnung
zeigt ein weitgehend von FuBBginger*innen bereinigtes Strafen-
bild und die Illusion eines belebten Platzes unter der Stadt.
Gebaut wird der Charlottenplatz aus Kostengriinden
schlieBlich mit zwei statt drei unterirdischen Verkehrsebenen,
das Fuligingerverteilergeschoss wird gestrichen und mit der
U-Strab der Talquerlinien zusammengefasst. Binnen weniger
Monate werden Planfeststellungsverfahren, Erdrterungen mit
Biirger*innen und Anlieger*innen sowie der Planfeststellungs-
bescheid durchgefiihrt. Baubeginn ist im Juli 1962.'8 Die Stadt
baut die erste U-Stralenbahn in Westdeutschland und mit dem

Abb. 6: Der Charlottenplatz, vom Charlottenbau gesehen. Im
Vordergrund die Kreuzung mit dynamischem Fahrbahnverlauf.
Nachts wird der Platz von einem zentralen Lichtmast beleuch-
tet. Postkarte um 1967

Charlottenplatz die erste Haltestelle fiir diese neue Form des
Nahverkehrs, die U-Bahn-Stidte Berlin und Hamburg nehmen
die Erweiterungen an ihrem bestehenden Netz erst spiter auf.'

Erfahrungen mit derart komplexen Verkehrs-Tiefbauten gibt
es in Stuttgart zu diesem Zeitpunkt nicht, die beteiligten Bauun-
ternehmen starten einen learning-by-doing-Prozess: 2’ Aufgrund
seiner zentralen Lage kann der Charlottenplatz nie fiir den Au-
toverkehr gesperrt werden, die ,Operation am offenen Herzen*
der Stadt wird in Tagebauweise durchgefiihrt und erfolgt unter
Dauerbetrieb. Nennenswerte Einwinde der Bevolkerung gegen
die massiven Beeintrachtigungen wihrend der Bauzeit und die
Eingriffe in die Substanz an Bestandsbauten gibt es nicht. Hilf-
reich hierfiir ist sicherlich, dass sich die stiddtebauliche Situa-
tion rund um den Charlottenplatz seit den Kriegszerstorungen
1942 nicht verbessert, sondern eher verschlechtert hat. Bemer-
kenswert ist die konstant begleitende Offentlichkeitsarbeit, das
Stadtplanungsamt erhdlt zu diesem Zweck eine eigene ,Abtei-
lung zur Unterrichtung der Bevolkerung®. Die Planungsphase
wird zudem in der Tagespresse und in der Zeitschrift fiir die
Mitarbeiter*innen der SSB thematisiert. Vor Baubeginn infor-
miert der Oberbiirgermeister in einer mehrseitigen Infobro-
schiire dariiber, dass man die Stadt nun aufrdumen und ,,Ord-
nung schaffen” wolle.”!

Die Baustelle wird zu Informationszwecken immer wieder
gebftnet, 1966, noch im vierten Jahr der Bauarbeiten, besich-
tigen 14.000 Menschen das monumentale Tiefbauwerk an nur
einem Tag (Abb. 5).2 Zur Eroffnung der Haltestelle im Tief-
geschoss erscheint schlieBlich eine Informationsbroschiire mit
anschaulichen Lage-, Perspektiv- und Schnittzeichnungen.? Die
aufwindig hergestellte Publikation unterstreicht die Bedeutung
des GroBprojektes und weist zugleich darauf hin, dass es Beden-
ken um die Akzeptanz des Verschwindens/Verlagerns eines der
wichtigsten Plitze der Innenstadt gibt. Nach seiner vollstédndigen
Inbetriebnahme 1967 und nach Jahren provisorischer Losungen
flieB3t der Verkehr wieder storungsfrei. Das Verkehrserlebnis tiber
und unter der Erde fasziniert und lasst Kritik zunéchst nicht auf-
kommen. Zeitgendssische Postkarten feiern den Charlottenplatz
als Paradebeispiel moderner Verkehrsplanung (Abb. 6).

Abb. 7: Der neue Charlottenplatz unter Straffenniveau. Einfall
von Tageslicht am Bahnsteigende, dynamische Schienen- und
Lichtbandfiihrung. Foto um 1967
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Der Platz unter der Stadt

Als Verkehrsbauwerk im Untergrund liegt die Planung in den
Hénden des stddtischen Tiefbauamtes, das mit seiner neuen
,Abteilung U-StraBenbahn‘ den innerstidtischen Gesamtausbau
verantwortet.?* Fiir die Entwurfsplanung der Haltestellen unter
dem Charlottenplatz setzt das Tiefbauamt jedoch ausschlieBlich
auf die Fachkompetenz aus dem Hochbauamt, eine 6ffentliche
Ausschreibung dieser Leistung wird hier offensichtlich noch
nicht in Erwégung gezogen. Erst bei den nachfolgenden Halte-
stellen in der Innenstadt arbeiten Stadt und Verkehrsbetrieb mit
niedergelassenen Architekturbiiros zusammen.

Fiir die Ebene 01 mit U-Straenbahn-Haltestelle und Passe-
rellen zieht das Tiefbauamt die Kollegen aus dem Hochbauamt
hinzu, der Entwurf stammt von Walter Hertkorn.?> Der Archi-
tekt und Oberbaurat ist kein Spezialist fiir die Gestaltung von
U-Bahnhaltestellen, im Gegenteil: Hertkorn ist Leiter der ,Ab-
teilung Planung und Bau von Betriebsgebduden, Badern und
Schulen, Innenausbau‘ im Hochbauamt.

Hertkorns Entwurf der Ebene 01 setzt auf Offnung und
Aufweitung und damit auf die Gestaltung eines unterirdischen
Platzraumes (Abb.7). Individuell gestaltete Zugénge, darunter
im Osten eine der erste Freiluft-Rolltreppen iiberhaupt erschlie-
Ben auf allen Seiten der Kreuzung den Untergrund (Abb. 8).
Die Zugénge sind nicht {iberdacht und haben den beildufigen
Charakter von Unterfithrungszugéngen. Das Fehlen von Ein-
gangspavillons ist konsequent, soll der ,Abstieg* in die Ver-
kehrsebene unter Strafenniveau doch keineswegs betont, der
Kontrast zwischen Strafle und Untergrund verwischt und der
Charakter einer U-Bahnhaltestelle vermieden werden.

Hertkorn gestaltet den Grundriss der Ebene 01 als dynami-
sches Raumkontinuum (Abb. 9): Besonders deutlich wird dies
am ebenerdigen Ausgang zum Akademiegarten im Norden, der
sich zunédchst zu einem kleinen Platz mit Ladenzentrum 6ffnet,
um dann bruchlos in den Garten iiberzugehen. Die Gebaude-
kante ist hier dynamisch gerundet, die Raumgrenze weit ge-
offnet — eine grofziigige Situation, die Tageslicht einldsst und
die enge Verbindung zwischen Haltestelle und Park herstellt.

Die An- und Abfahrt der Bahnen erfolgt auf einem geschwun-

Charlottenplatz

Abb. 8: Charlottenplatz, ,Auffahrt* in die Stadt mit Freiluftroll-
treppe. Foto: Dieter Jiger, um 1967

genen Gleis. Der Raumeindruck von Ebene 01 steht im Kontrast zu
den konstruktionsbedingt kastenformigen Haltestellen herkdmm-
licher U-Bahn-Haltestellen. Beidseits der mittig gefiihrten Gleise
steht hier eine differenziert gegliederte Fliche zur Verfiigung. Je
vier bis funf kurze, sogenannte Differenztreppen erschlieen die
Bahnsteigebenen. Zum Raumeindruck trigt entscheidend bei,
dass die Niveauunterschiede gering sind und die Blickbeziehung
zwischen beiden Bereichen nicht unterbrochen ist.

GroBen Anteil am Platzcharakter der Haltestelle hat die Nut-
zungsmischung auf der Ebene der Galerien, die von Laden mit
Schaufenstern und solitiren Schau-Vitrinen geprigt ist. Cafés
und Béckereifilialen sorgen fiir die Bestuhlung der Flichen vor
ihren Verkaufstheken. Eine Besonderheit ist die Aufweitung

Abb. 9: Charlottenplatz, Grundriss der Ebene 01. Die farbige Gliederung verdeutlicht die Verteilung der Raumzonen: Blau die
beiden Gleise, die offene 120 Meter lange Bahnsteigzone in braunrot, die Fuf3ginger*innen-Galerien in orange. Der Verlauf der
unter der Gleiszone hindurchgefiihrten Bundestrafse in gelb. Grafik 1967
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Abb. 10: Haltestelle in Ebene 01 am Charlottenplatz. Der Fo-
tograf hdlt neben der Dynamik des unterirdischen Stadtraums

auch die warmtonige Farbpalette der Station fest. Foto um 1967
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Abb. 11: Hans Scharoun, Entwurf Volksschule Darmstadt.
Grundrissdiagramm 1951

zu einer Laden-Passage im Norden. Durch ein grofles Pano-
rama-Fensterband kann hier der vorbeiflieBende Autoverkehr
der Bundesstrafle beobachtet werden. Die Ladenzeile mit ge-
staffelter Schaufensterfront rhythmisiert die Raumflucht.?® Der
Autoverkehr als Ereignis, die Haltestelle als Erlebnisraum —
derart technikverliebte Prédmissen zeugen von einem noch un-
gebrochenen Glauben an die Asthetik des Massenverkehrs und
die neuen Maoglichkeiten kiinstlicher Stadtraume unter Tage.
In der ersten deutschen U-Straenbahn-Haltestelle Deutsch-
lands soll auch eingekauft und flaniert werden Funktioniert
hat die Idee nur partiell, die Laden-Passage wird ab 1970 zum
Theater der Altstadt umgebaut.?”’

Die Belichtung der Haltestelle in Ebene 01 unterscheidet
nicht zwischen Bahnsteig und hoher gelegener Galerie fiir
FuBgénger*innen. Lichtbidnder an der Bahnsteigkante und
iiber den Wartezonen betonen den dynamischen Schwung des
Schienenverlaufs und wirken zugleich als Bereichsmarkie-
rungen. Auffallend ist der Einsatz hochwertiger Oberflichen-
materialien mit abgestufter warmtoniger Farbskala (Abb. 10).
,,Damit die Passanten nicht das Gefiihl haben, unter die Erde
zu gehen, werden fiir Wéande, Schaufenster und Geldnder Ma-
terialien mit hellen, warmen Farbtonen ausgewihlt. Uberall
dort, wo es technisch méglich ist, sind Offnungen im Bau-
werk vorhanden, durch die das Tageslicht eintritt*, vermerkt
die PR-Abteilung des Stadtplanungsamtes.?® Der Bodenbelag
aus Asphalt unterstreicht das rdumliche Kontinuum zwischen
Haltestelle und Stadtraum. Noch im Jahr der Eroffnung erhélt
die U-Bahn-Haltestelle Charlottenplatz den Paul-Bonatz-Preis
der Stadt Stuttgart ,,fiir besondere Verdienste und Leistungen
auf dem Gebiet der Architektur und des Stddtebaus in Stutt-
gart“, in der Jury sitzen ausschlieflich auswartige Fachleute.?

Das Gleisbett als gewundene ,Strafle‘, der Bahnsteig als
,Biirgersteig®, die Fulginger*innengalerie als scheinbar topo-
grafisch determinierte Wegefiihrung, das sind Entwurfsideen fiir
die Stadt iiber Tage. Ganz offensichtlich orientiert sich der sonst
im Bereich Schulbau arbeitende Baubeamte an den stidtebau-
lich motivierten Architekturen von Hans Scharoun, der als Meis-
ter des invertierten Stadtraums gelten kann: Mit Sichtbeziigen,
Hohenstaffelungen, Sammlungs- und Riickzugsrdumen schafft
er Architekturen, die als Stadt in der Stadt wahrnehmbar sind.
Parallelen lassen sich insbesondere zum unrealisierten Entwurf
Scharouns fiir eine Volksschule in Darmstadt von 1951 ziehen:
Den Verteilerflur (Gleisbett) begleiten gestaffelte Klassenrdume
(Laden und aufgeweitete Galerien), Engfithrungen stehen im
Kontrast zu Offnungen und am Ende erreichen beide Entwiirfe
ihr Ziel: Aufenthaltsqualitét (Abb. 11).

Die Besonderheit der Haltestelle Charlottenplatz als stidti-
scher Erlebnisraum und Aufenthaltsort wird in den Folgejahren
deutlich. Der Stuttgarter Architekt Wilfried Beck-Erlang ent-
wirft in den Jahren 1968/70 die Anschluss-Haltestellen Staats-
galerie und Neckartor unter Einsatz von materialsichtigem Ort-
beton und pointierter Kunst am Bau’’: ,,Im Keller einer Stadt*
konne nicht nach den Maf3staben des Hochbauwesens gearbei-
tet werden, so Beck-Erlang.?!

Aufenthaltsraum versus Passage

In Miinchen beginnt nahezu zeitgleich mit Stuttgart die Unter-
tunnel-Fiihrung der StraBenbahnlinien in der Innenstadt. Als
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Abb. 12: Miinchen, U-Bahnhof Karlsplatz (Stachus), Eréffnung 1970. Verteilerebene im ersten Untergeschoss. Weite Bereiche des
Verkehrsbauwerks sind fiir Ldden reserviert (griin). Grafik um 1970

ghnlich multifunktionaler, jedoch in seinen Dimensionen noch
umfangreicherer Tiefbaukomplex wird 1970 der insgesamt fiinf
Tiefgeschosse umfassende U-Bahnhof Karlsplatz (Stachus) als
,,Verkehrsbauwerk und Einkaufszentrum® unter dem histori-
schen Karlsplatz in Miinchen erdffnet.> Der Stachus ist wie der
Charlottenplatz seit dem 19. Jahrhundert ein bedeutender Ver-
kehrsknoten und verbindet nun eine Stra3enbahn-Haltestelle mit
Bahnsteigen an der Oberfldche, den S-Bahnhof im zweiten und
dritten Untergeschoss, einen U-Bahnhof und ein Parkhaus.* Die
FuBlgidnger*innenpassage im ersten Untergeschoss wird vom
Miinchner Architekten und Designer Paolo Nestler entworfen
und ist als grofflachige Einkaufs- und Verteilerebene mit dem
Charakter eines stddtischen Marktes konzipiert. Nestler sowie
seine Auftraggeber wollen — vergleichbar dem Stuttgarter Char-
lottenplatz — Aufenthaltsqualitdt im Untergrund schaffen (Abb.
12). Entsprechend breitet Nestler ein modulares Geflecht aus
wabenformigen Laden im Zentrum der Tiefebene aus, die Idee
vom Stadtbummel unter Tage ist ein Schritt hin zur Utopie von
der ,Stadt unter der Stadt® oder der ,Stadt im Untergrund®, wie
sie schon zu Beginn der 1960er Jahre in den Diskurs gelangt.>*
,,Offenheit und Experimentierfreude der 1960er Jahre* kenn-
zeichnet die Gestaltung des Stachus wie des Charlottenplatzes
zum Zeitpunkt ihrer Inbetriebnahme.* Es sind — im besten Wort-
sinne — Ausgleichsflichen einer obertégig verschwundenen Ur-
banitit und ernsthafte Versuche, dem invertierten Raum in der
Stadt eine Asthetik abzuringen, die auch jenseits der bekannten
Forderung der Moderne nach Licht, Luft und Sonne funktionie-

ren sollte. Die Diversifizierung der Flichen fiihrt dabei zwei-
felsohne zu einer gewissen Uniibersichtlichkeit, entsprechend
haben spitere UmbaumaBnahmen vereinfachte rdumliche Lo-
sungen oder sogar die Sperrung von Teilbereichen zur Folge.

Weder das Stachusbauwerk in Miinchen noch der Charlot-
tenplatz in Stuttgart waren je eingetragene Denkmale, obwohl
sie als technische Verkehrsbauwerke wie auch als stidtebau-
liche und architektonische Dokumente ihrer Zeit hitten gelten
konnen. Entsprechend wurden und werden beide Bauwerke
unter teilweise starken Bestandseingriffen neuen Nutzungsan-
forderungen angepasst.

Die Einordnung der architekturhistorischen Bedeutung
unterirdischer Verkehrsbauwerke stiitzt sich auf mehrere
Analyse-Ebenen: 1. Unterirdische Verkehrsbauwerke sind im-
mer auch Teil der stddtischen Infrastruktur — das Bauen unter der
Erde reagiert, wenn auch nicht immer in konkreten baulichen
Zusammenhéngen, so doch immer in politischen Kontexten auf
die Verkehrspolitik der Kommunen und — wie dieser Beitrag
zeigen konnte — in den 1950er und 1960er Jahren auf die Emp-
fehlungen der jungen Fachdisziplin der Verkehrsplanung. Ent-
sprechend pladiert dieser Beitrag auch dafiir, die notwendigen
Erst- oder Neubewertungen dieser vielfach aus den Boomjahren
stammenden Gebéude nicht von iibergeordneten verkehrspoli-
tischen Kontexten zu entkoppeln. 2. Unterirdische Verkehrs-
bauwerke entziehen sich herkdmmlichen Bewertungskriterien
zu Raum, Haus und Platz. Zu beriicksichtigen sind nicht nur
ihre raumlich-konstruktiven und materiell-stofflichen Qualita-
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ten, die sich jenseits klassischer Vorstellungen von Architektur
mit ihrer klaren Definition von Innen und Auflen bewegen, zu
beriicksichtigen ist auch die Frage nach den Produktionsbedin-
gungen, dem Gebrauch, den Medien der Vermittlung. Brauchen
wir eine neue Form der Querschnittsforschung? Und greifen die
verfiigbaren Methodiken der Architekturwissenschaft fiir die
,unsichtbaren® Gebdude der Stadt? Die Fiille der Fragestellun-
gen erscheint so komplex wie die Bauaufgabe selbst.

The Aesthetics of Disappearance.
The Charlottenplatz Traffic Structure in
Stuttgart

At the beginning of the 1960s, the city of Stuttgart was one of the
first cities in West Germany to start a radical restructuring of its
transport infrastructure. The Charlottenplatz, a busy bourgeois
square and crucial traffic junction in the city centre since the
19th century, ‘disappeared’ from the cityscape: above ground, it
was developed into a major intersection, and underground into
a monumental traffic structure. The model for this was the idea
of the “vertical loosening of the city”, represented by specialist
planners from the Institute of Transportation Science at the Uni-
versity of Stuttgart. The Charlottenplatz complex was opened in
1967 and has since then organised car traffic on two main roads
running through the city centre, underground tram traffic and,
last but not least, pedestrian traffic on two levels underground.
The most important goal of the planners in the 1960s was to
achieve a continuous flow of traffic. The construction was thus
a direct consequence of the conversion into a car-friendly city;
it documents the far-reaching influence of the relatively young
discipline of traffic planning in post-war modernism. The am-
bitious design of the underground tram stop on level 01 is quite
remarkable; it was intended to provide even the underground
space with quality of stay and urban living. The article analyses
the architecture underground and draws a comparison to the
Stachus constructions at Karlsplatz in Munich (1969), which
was also planned as a ‘compensation area’and ‘city substitute’.
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Ein Himmel unter West-Berlin.

Die U-Bahnhofe des Architekten Rainer G. Riimmler

Verena Pfeiffer-Kloss

Die Rohbauten der West-Berliner U-Bahnhdfe wurden nor-
miert ausgefiihrt entlang der ,,Richtlinien fiir die konstruktiven
Einzelheiten von Bauwerken der Berliner Schnellbahnen (RK)®,
kurz: ,,Richtlinien fiir den U-Bahnbau®, die ab 1953 von der
Tiefbauabteilung des West-Berliner Senats entwickelt wurden.
Die unterirdischen Rédume sind nicht groBer als zu ihrer Zweck-
erfiillung notig — jeder Millimeter Tunnelwand kostet Geld —,
streng rechtwinklig, rau verschalt, von kiihler Farbtemperatur,
diister und erzeugen ein hartes Echo. Das Fehlen einer stadte-
baulichen Umgebung, anderer Gebaude, Nutzungen, Menschen
und insbesondere von Tageslicht macht es kaum méglich, sich
zu orientieren. Das Raumgefiige und seine Proportionen sind
uniiberschaubar. Im Rohbau wird der U-Bahnhof als kiinstli-
ches, unterirdisches, lebensfeindliches Bauwerk deutlich, aus
dem ein Ort entstehen soll, an dem Wand, Decke, Boden, Trep-
pen, Gleisbereich und Bahnsteige klar definiert sind, der das
Fehlen von Himmel, Erde und Licht vergessen, Orientierung
ermoglichen und eine angenehme Atmosphére bieten soll.

Dies ist die Aufgabe, die im U-Bahnbau den Architekt*in-
nen zufillt. Im West-Berlin der Nachkriegszeit wurde sie 72
Mal gestellt und beinahe genauso oft auf ganz unterschiedliche
Weise beantwortet — im Ostteil der Stadt hingegen wurde vor
allem das Stralenbahnnetz ausgebaut, wihrend der Neubau von
U-Bahnstrecken eine geringe Rolle spielte.! Die meisten und die
vielfiltigsten Antworten auf die Frage, wie man einen U-Bahn-
hof gestalten kann, gab der Architekt Rainer Gerhard Riimmler
(02.07.1929-16.05.2004), der 40 Jahre lang, von 1956 bis 1996
bei der Senatsbauverwaltung von West-Berlin tatig war und dort,
mit dem Dienstgrad eines Baudirektors, als Leiter der Hochbau-
abteilung fiir einen groBen Teil der 6ffentlichen Hochbauten tétig
war.? Neben 58 U-Bahnhofen entwarf er mit seinen zeitweise
iiber 40 Mitarbeiter*innen mehr als 100 realisierte Bauten fiir die
Stadt. Mit diesen Finanzdmtern, Feuerwachen, Polizeiwachen,
Schulen, Krankenhdusern, Tankstellen und Kantinen wurde er
sozusagen zum ,Infrastrukturbaumeister* West-Berlins.

Zu den bekanntesten Bauwerken zdhlen die U-Bahnho-
fe, aber auch die poppig-bunte Autobahnraststétte Dreilinden
(1969-1973) am damaligen Grenziibergang zwischen der DDR
und West-Berlin sowie die Feuerwachen in Berlin-Wannsee
(1968-1973) und Berlin-Kreuzberg (1973-1976). Aber auch
viele wenig bekannte Bauten wie das Finanzamt Reinickendorf
(1975-1976), der in den 1960er Jahren entstandene Komplex
aus Verwaltungsbauten in der Zehlendorfer Martin-Buber-Stra-
Be oder die dortige, erst in den spiten 1980er Jahren errichtete
postmoderne Feuerwache Zehlendorf sind eine nihere, denk-
malinventarisatorische Betrachtung wert.?

Rainer G. Riimmler und das
bahnhofsindividuelle Gestaltungsprinzip

Die 58 U-Bahnhofe, die Riimmler fiir West-Berlin entwarf, sind
zwischen 1962 und 1996 entstanden. Sie pragen aufgrund ihrer
groBBen Anzahl, der gestalterischen Qualitdt und der erstaunli-
chen Innovationsfreude Riimmlers das Berliner U-Bahnnetz.
Nicht zuletzt sind sie von heute betrachtet Zeugnis, vielleicht
gar Sinnbild eines Stiicks der Berliner Stadtgeschichte. Auf
einer iiberregionalen Ebene stehen sie exemplarisch fiir die
gestalterische Entwicklung der U-Bahnhofsarchitektur dieser
Jahrzehnte — sie erzdhlen Architekturgeschichte von der Sach-
lichkeit {iber die Pop Art zur Postmoderne — und sind zugleich
ein sehr anschauliches Beispiel fiir den spezifischen Umgang
eines Architekten mit der Bauaufgabe U-Bahnhof.

Als Architekt empfand es Riimmler als Herausforderung, in-
nerhalb der ,,Vorgaben des konstruktiven Ingenieurs” U-Bahn-
hofe zu gestalten.* Was wenig lustvoll klingt, setzte er mit offen-
sichtlicher Freude um und dachte sich dabei insbesondere in der
zweiten Hilfte seiner Amtsjahre beinahe fiir jeden U-Bahnhof
eine vollkommen neue Gestaltung aus. Diese Vielfalt ist auf eine
grundsétzliche Entscheidung zuriickzufiihren, die Riimmler um
1967 getroffen hatte. Denn betrachtet man vergleichend die Ar-
chitektur von U-Bahnhofen verschiedener Epochen und an ver-
schiedenen Orten, so fallt auf, dass stets eines von zwei grund-
legenden Entwurfsprinzipien genutzt wird: die Architekt*innen
entscheiden sich entweder fiir das serielle Prinzip, bei dem eine
U-Bahnlinie oder gar ein ganzes U-Bahnnetz einheitlich gestaltet
wird (vgl. Beitrag Ralf Liptau in diesem Band iiber das U-Bahn-
netz der Stadt Wien) oder fiir das bahnhofsindividuelle Prinzip,
bei dem jeder U-Bahnhof eine individuelle Architektur bekommt,
die meist aus der Gestaltung des oberirdischen Stadtraumes oder
aus dem Stationsnamen abgeleitet ist. Riimmler hat sich fiir das
zweite, das bahnhofsindividuelle Prinzip entschieden.

An dieser Stelle muss eine Besonderheit des U-Bahnbaus
in West-Berlin hervorgehoben werden: Die architektonische
Verantwortung fiir den Untergrund der Stadt lag weitestgehend
in der o6ffentlichen Hand. Es war in Deutschland in der zwei-
ten Hélfte des 20. Jahrhunderts iiblich, dass die jeweilige Stadt
Bauherrin des U-Bahnnetzes war und dass sie die Rohbauten
zusammen mit der Streckenplanung durch die Mitarbeiter*in-
nen der stidtischen Bauverwaltung entwerfen und entwickeln
lieB. In anderen Stiddten wie Stockholm, Briissel oder Rotter-
dam waren es hingegen iiberwiegend freie Architekt*innen und
Kiinstler*innen, die nach den Regeln von Vergabewettbewer-
ben die Gestaltung der Bahnhofe verantworteten. Nicht so in
West-Berlin und daran entziindete sich in den 1970er Jahren ein
Konflikt, auf den spéter zurliickzukommen sein wird.
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In West-Berlin waren fiir den Entwurf der U-Bahnhofs-
architektur — mit Ausnahme der fiir den 1974 erdffneten U-
Bahnhof Schlof3strae beauftragten freien Architekt*innen
Ralf Schiiler und Ursulina Schiiler-Witte — die in der Senats-
bauverwaltung angestellten Leiter der Hochbauabteilung zu-
stindig: Bruno Grimmek (1953-1964), Werner Diittmann
(1959-1963) und spéter Rainer G. Riimmler (1959-1996). Die
Ausschreibung von Architekturwettbewerben war gar nicht,
die Beteiligung von freien Kiinstler*innen nur im Sonderfall
vorgesehen. Offenbar wollte die West-Berliner Verwaltung die
Gestaltung der Stationen nicht aus ihrer Hand geben und hatte
dafiir einen stadthistorisch gewichtigen Grund: Der U-Bahn-
bau war verkehrsplanerisch und représentativ eng verbunden
mit der politischen Situation und der Teilung der Stadt, das
Projekt U-Bahn war in West-Berlin politisch.

Politische Verkehrspolitik

West-Berlin musste seine politische Relevanz, gar seine Exis-
tenzberechtigung, seine selbst sowie von auflen auferlegte Rolle
als ,Schaufenster des Westens‘, stets national und international,
aber auch gegeniiber den eigenen Biirger*innen beweisen und
einklagen®: herausragende Leistungen auf sichtbaren Gebieten
wie Stddtebau und Architektur waren dabei bestes Mittel. Prag-
nante Beispiele hierfiir sind die beiden Internationalen Bauaus-
stellungen INTERBAU 1957 sowie die IBA 1987, aber auch
Events wie die grofle Feier zum 750. Stadtgeburtstag 1987, der
in beiden Hilften Berlins begangen wurde. Die U-Bahn als All-
tagsort wurde zu einem Teil der stiddtebaulichen und architek-
tonischen Identitéts- und Représentationspolitik der Halbstadt
West-Berlin. Die Verwaltung konnte damit den Vorteil der U-
Bahnhofe, iiber ihre Architektur tagtiglich mit den Berliner*in-
nen und Stadtbesucher*innen kommunizieren zu k6nnen, mit
der Symbolik des technischen und gesellschaftlichen Fortschritts
verbinden, der der U-Bahn zu dieser Zeit zugeschrieben wur-
de. Die verkehrsplanerische ,zweite Ebene‘, das Bahnsystem
unter der Erde, war in den 1950er und 1960er Jahren fiir viele
Stadte ein verheiungsvoller Losungsansatz, mit dem damalige
stadt- und verkehrsplanerische Pramissen wie Spurentrennung,

Geschwindigkeit und Massentransport beinahe vollendet ein-
gelost werden konnten.® Der U-Bahnbau in West-Berlin ist da-
her fiir dieses Leitbild exemplarisch, denn schlieflich wollte
die Stadt ja vorbildhaft bauen und planen, und er ist zugleich
genauso sehr das Produkt der politischen Sondersituation der
Halbstadt.

Der Bau der U-Bahn sollte, auf pragmatischer Ebene ge-
dacht, die verkehrstechnische Unabhangigkeit West-Berlins
gegeniiber Ost-Berlin beziehungsweise gegeniiber der DDR
unterstiitzen. Erstens fiihrten zwei historische U-Bahnlinien
(die heutige U6 und U8) durch den Ostteil der Stadt und hitten
jederzeit von der Hauptstadt der DDR gesperrt werden konnen.
Und zweitens befand sich die Gesamtberliner S-Bahn unter
Verwaltung der DDR-Reichsbahn, auch auf dem Gebiet West-
Berlins. So wurde diese fiir Berlin enorm bedeutende Schnell-
bahn in West-Berlin unzuverléssig, ungeliebt, zum politischen
Druckmittel der Osthélfte der Stadt und in einem zdhen Nieder-
gangsprozess zundchst nach und nach eingestellt, bis sie 1984
von den West-Berliner Verkehrsbetrieben BVG {ibernommen
wurde.” West-Berliner*innen boykottierten die marode S-Bahn
seit den 1960er Jahren zunehmend, ausgeldst durch die Idee,
damit gegen den Mauerbau zu protestieren. Das U-Bahnfahren
gewann dagegen einen spezifischen Beigeschmack von Protest
und Freiheit. Der West-Berliner Senat investierte grole Sum-
men, fast ausnahmslos aus Bundesmitteln, in den U-Bahnbau
und diktierte der Hochbauverwaltung ins Protokoll, sich nicht
nur verkehrstechnisch, sondern auch mit der Architektur der
U-Bahnhofe auf der Hohe der Zeit, ja vorbildhaft zu présentie-
ren.® Fiir die Architekten also Herausforderung und Chance zur
Selbstverwirklichung zugleich.

1950er Jahre: Serielle Sachlichkeit im
Untergrund

Da in West-Berlin 40 Jahre lang kontinuierlich und unter der
Priamisse des gestalterischen Zeitgeschmacks 72 U-Bahnhofe
gebaut wurden, gleicht eine Fahrt durch die U-Bahnhofe West-
Berlins heute einer Zeitreise durch die Architekturgeschichte
der Nachkriegsjahrzehnte. Diese Reise nimmt ihren Anfang in

Abb. 1: Der weifse Streifen an der Hintergleiswand: U-Bahnhof  Abb. 2: Entwurf fiir den Pavillon am U-Bahnhof Zwickauer

Wutzkyallee, 1969. Foto 2014

Damm, Zeichnung 1967
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den 1950er Jahren mit den U-Bahnhofen der beiden Amtsvor-
ganger Riimmlers: Bruno Grimmek und Werner Diittmann, mit
denen Riimmler als Referendar bereits zusammenarbeitete.
1956. Der erste Streckenabschnitt der U-Bahn, der nach
dem Zweiten Weltkrieg geplant wurde, war noch Teil des wirt-
schaftlichen Notstandsprogramms. Die erste, neu angelegte U-
Bahnstrecke in West-Berlin schuf Arbeitspldtze und sollte den
Anschluss der zerstorten Stadt an den damaligen technischen
Standard sicherstellen. Die U-Bahn wurde im Sinne eines Neu-
beginns und als positive Zukunftsverheiflung inszeniert. Bruno

ehrbelliner
oo Platz ee

i

Abb. 3: Griiner Farbraum: U-Bahnhof Eisenacher Strafe,
1971. Foto 2014

Abb. 4: Hintergleiswand mit Stationsschild im U-Bahnhof Fehr-
belliner Platz, 1971. Foto 2014

Abb. 5: Blick in den Pavillon des U-Bahnhofs Fehrbelliner Platz,
1971. Foto 2014

Grimmeks U-Bahnhofe auf der U6 (Seestralle bis Alt-Tegel)
stehen fiir diesen Erdffnungsabschnitt. Okonomische, gestalte-
risch leichte Dammbahnhéfe pragen die iiberirdischen Teile der
Strecke, die U-Bahnhoéfe im Untergrund hingegen kennzeichnet
ein serielles Prinzip mit Schmetterlingsdecken, sechseckigen
Stiitzen und Keramik in Pastellfarben, die von Station zu Sta-
tion wechselt. Es herrscht eine ruhige, schlichte Verbindung aus
einer sachlichen Formensprache und zarten, hellen Andeutun-
gen von aus der Konstruktion abgeleiteter Ornamentik.

1963. Neben und nach Grimmek wirkte der spétere Senats-
baudirektor Werner Diittmann, bereits unter Mitarbeit Riimm-
lers, im West-Berliner Untergrund. Er entwarf seine U-Bahnho-
fe Britz-Siid, Blaschkoallee und Parchimer Allee (U7) ebenfalls
auf Grundlage eines seriellen Prinzips, nutzte aber im Gegensatz
zu Grimmek eine kubische, rechtwinklige Formensprache, erdi-
ge Tone und dunklen, hart gebrannten Backstein. Sachlichkeit,
das war bei Grimmek und Diittmann klar, war das Gebot der Ver-
kehrsarchitektur in der friihen Nachkriegszeit. Mit Sachlichkeit
sollte dem technischen Raum Wert gezollt werden und es war
erkennbar der damals unbeirrbare Glaube an die Technik, der
den gestalterischen Umgang mit den U-Bahnhdfen bestimmte.

1966. Riimmler kniipfte mit seinen ersten {iberwiegend in
alleiniger Verantwortung entworfenen Bahnhéfen auf der U-
Bahnlinie 6 — Kaiserin-Augusta-Strafe, Ullsteinstralle, West-
phalweg, Alt-Mariendorf — gestalterisch an Grimmek und
Diittmann an, riickte aber mittels neuer Farben und auffalliger
Formen vom Prinzip einer strengen Sachlichkeit ab. Riimmlers
zu dieser Zeit ebenfalls noch eher seriell geprégtes Prinzip war
es, die einzelnen Bahnhofe einerseits durch eine jeweils auf-
fillige Farbgebung zu unterscheiden und sie funktional und
pragmatisch mit Gussasphalt, Keramik und flach abgehéingter
Rabitzdecke auszustatten, sie zugleich aber auch mit kriftigen
schillernden Farben, flirrenden Glasmosaikflichen, optischen
und haptischen Kalt-Warm-Kontrasten sowie offenen und leich-
ten Pavillons und experimenteller Deckengestaltung zu akzen-
tuieren. Beinahe begann er ein Spiel mit der Sachlichkeit, als er
die Linie als gliederndes und dynamisches Gestaltungselement
an der Hintergleiswand nutzte, um Bewegung und Geschwin-
digkeit zu signalisieren und damit der nachkriegsmodernen U-
Bahnarchitektur West-Berlins gestalterische Prignanz zu ver-
leihen (Abb. 1). Am Ende der 1960er Jahre errichtete Riimmler
einen sternférmigen, in alle Himmelsrichtungen weisenden Zu-
gangspavillon am U-Bahnhof Zwickauer Damm (Abb. 2), der
als sein erstes Statement in der Stadtlandschaft gesehen werden
kann und der in der U-Bahnarchitektur das Gegenteil von Se-
rialitdt und Sachlichkeit markiert: ndmlich Individualitét.

1970er Jahre: Pop iiber und unter der Erde

Nach dem 1971 verabschiedeten Vier-Méchte-Abkommen und
der folgenden Stagnationsphase des Kalten Krieges begann die
Berliner Gesellschaft, sich im Paradigma Ost-West einzurichten.
Um weiterhin Fortschrittlichkeit und Vitalitdt, Lautstdrke und
Existenz zu zeigen, begab sich West-Berlin auf Identitétssu-
che.® Experimente zu wagen, Neues zu beginnen waren das
Motto in der Architektur. Mit den U-Bahnhofen der 1970er
Jahre zeigte sich die Stadt auf dem technischen, architektoni-
schen, verkehrs- und stadtplanerischen Héhepunkt der Zeit und
bewies erstaunliche iiberregionale Innovationskraft.
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1971. Riimmler machte es bei den damals erdffneten U-Bahn-
hofen auf den Linien 7 und 9, darunter ikonische U-Bahnhofe
wie Yorckstrale, Eisenacher Strae (Abb. 3), Konstanzer Stra-
Be, Fehrbelliner Platz (Abb. 4), oder Rathaus Steglitz, zu seinem
Prinzip, groBe Farbflichen zu kontrastieren, die Formbarkeit von
Rabitz, Beton und Kunststoffen auszunutzen und zeitgendssische
Materialien wie Aluminium oder Asbestzementplatten zu wih-
len. Die Gestaltung dieser Stationen und vor allem des Pavillons
am U-Bahnhof Fehrbelliner Platz (Abb. 5), der zeitgendssisch
fiir grofle Diskussionen sorgte, wirkt skulptural. Die flache Ra-
bitzdecke wird abgeldst durch unterschiedliche Deckenformen,
die von Vouten bis hin zu Kreisen und Punkten reichen. Jeder
Bahnhof sieht anders aus, Muster und Farben variieren.

Hier wird die Entscheidung Riimmlers, jeden Bahnhof in-
dividuell und unverwechselbar zu gestalten und mit eigener
Identitdt und Signalwirkung auszustatten, zum ersten Mal un-
missverstidndlich deutlich. Bahnhofe wie Eisenacher Strafle
oder Bayerischer Platz konnte man als Farbraumbahnhdofe be-
zeichnen — hier haben die Fahrgiste das Gefiihl, in einen Raum
aus Farbe einzutauchen. Es gab diesen Typus in Blau, Griin und
Orange. Die Gestaltung des U-Bahnhofs Eisenacher Straf3e ist
exemplarisch und wegweisend, da Riimmler hier zum ersten
Mal in Berlin und seiner Laufbahn die Idee umsetzte und be-
nannte, den Stationsnamen gestaltungsrelevant einzusetzen.
Mit dem Griin der Hintergleiswand schuf er die Assoziation an
das Griin der Thiiringer Wilder, in denen Eisenach liegt. Wei-
tere Beispiele hierfiir werden spéter die Gestaltungen etwa der
U-Bahnhofe Bayerischer Platz oder der Osloer Stral3e sein.

Disharmonische Farbkontraste wie am U-Bahnhof Fehrbel-
liner Platz sollen irritieren, zeitgendssisches Material und die
abgerundete Ecke bilden einen in zeitgendssischen Pressebe-
richten umstrittenen Kontrapunkt im Stadtraum iiber der Erde.
Im U-Bahnhof Konstanzer Strafle werden Streifen in den Far-
ben des Wappens der Stadt Konstanz zum Bild, denen der Blick
wie einer imagindren U-Bahn folgt (vgl. Titelbild des Buches).
Das Durchhuschen, die Bewegung, die Geschwindigkeit wer-
den zum abstrakten Motiv, die U-Bahnarchitektur Riimmlers
zeigt sich zunehmend narrativ.

1974/76. Zusétzlich zur Farbgebung setzte Riimmler Modu-
le und Symbole zur Gestaltung ein. Industriell seriell hergestell-
te Elemente fiigte er modular zusammen, er kreierte damit quasi
nach dem Prinzip ,Copy and Paste* auf eine einfache Weise im-
mer wieder iiberraschende, stimmige und individuell erschei-
nende Gesamtwirkungen, sei es bei den skulpturalen Sitzban-
ken aus lackierten Holzelementen, einer Deckengestaltung aus
groflen gelben Ringen, den von Riimmler selbst sogenannten
»Wolkendecken am Treppenspiegel (Abb. 6) oder der verfrem-
dende Einsatz der Flagge Norwegens an der Hintergleiswand.
Hoéhepunkte waren ein als U-Bahnwaggon ,getarntes‘ Fahrkar-
tenhduschen im U-Bahnhof Bayerischer Platz, ein von Riimm-
ler selbst gemaltes, abstrahiertes Liniennetz aus flieBenden
Farbflachen im U-Bahnhof Berliner Straie und selbstverstind-
lich Waldemar Grzimeks 1972 entstandene Skulptur Cerberos,
der Wachter zur Unterwelt, den Riimmler im Zwischengeschoss
des U-Bahnhofs Rathaus Steglitz aufstellte (Abb. 7).

In diese Gestaltungsphase fdllt der laute architektonische
Zwischenruf der freien Architekt*innen Ursulina Schiiler-Wit-
te und Ralf Schiiler. Die Beiden waren die einzigen unter den
freien Architekt*innen in West-Berlin, die mit dem U-Bahnhof
Schlossstrafle eine Moglichkeit bekamen, neben Riimmler am

unterirdischen Stadtbild mitzuwirken. Diesen U-Bahnhof pré-
gen der fiir den Berliner Untergrund seltene Sichtbeton sowie
farbige Kunststoff- und Blechelemente, die die Technik unter
einer freien, nicht abgehingten Decke inszenieren. Schiiler/
Schiiler-Witte konnten zudem Anderungen an den bereits oben
thematisierten Standardvorgaben fiir den Rohbau von U-Bahn-
hofen durchsetzen. Sie schufen damit und mit ihrer eigenen
Handschrift ein Unikat im West-Berliner Netz, das sie liber der
Erde noch mit dem Steglitzer Turmrestaurant, genannt ,Bier-
pinsel‘, markierten.

1978: Umschwung und Krise nicht nur in
der U-Bahnarchitektur

Ende der 1970er Jahre gerieten die West-Berliner Senatsbau-
verwaltung und mit ihr der Architekt Riimmler mitsamt der
U-Bahn als verkehrsplanerisches Leitbild unter Druck: Biir-
ger*innen und Architekt*innen waren mit der praktizierten
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Abb. 6: Treppenabgang zum Bahnsteig des U-Bahnhofs Halem-
weg mit , Wolkendecke*, 1980. Foto 2014

Abb. 7: Waldemar Grzimek, Cerberos, 1972. Skulptur fiir das Zwi-
schengeschoss im U-Bahnhof Rathaus Steglitz, 1974. Foto 2014
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Abb. 8: Mosaik an der Hintergleiswand des U-Bahnhofs Jungfernheide, 1980. Foto 2018

Stadtplanung, der aktuellen Architektur und insbesondere der
internen Vergabe und Ausfiihrung planerischer und entwerferi-
scher Leistungen zunehmend unzufrieden. Architekt*innen und
Kiinstler*innen wollten die Stadt stirker mitgestalten — natiir-
lich auch mit Blick auf Verkehrsinfrastrukturen, wie es andern-
orts bereits seit Jahrzehnten durchgefiihrt wurde. Die Senats-
bauverwaltung geriet insbesondere aufgrund der bestehenden
stddtebaulichen Leitbilder in eine Image- und Leitbildkrise:
Abriss von Altbauten und Ersatzneubauten in Growohnsied-
lungen am Stadtrand, die Favorisierung von Schnellstralen
und Schnellbahnen sowie spekulative und dubiose Immobilien-

Abb. 9: Bahnsteigebene des U-Bahnhofs Richard-Wagner-
Platz, 1978. Foto 2014

geschifte wurden von den Bewohner*innen schlichtweg nicht
mehr akzeptiert. Kurzfristig fand die Verwaltung kein neues
Leitbild fiir die dringenden Fragen und ihre damit einherge-
hende Unsicherheit und Orientierungssuche spiegelte sich auch
in Riimmlers U-Bahnarchitektur der folgenden Jahre.!

1980. In den U-Bahnhofen Wilmersdorfer Stralle, Mieren-
dorffplatz und Jungfernheide (Abb. 8) versuchte Riimmler, eine
neue Gestaltungsidee umzusetzen, indem er bildhafte Zeichen
mit lokalem bezichungsweise aus dem Stationsnamen abge-
leiteten Inhalt an die Hintergleiswénde setzte: die Lilie im U-
Bahnhof Wilmersdorfer Straf3e ist inspiriert aus dem Wappen
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Abb. 10: Ausschnitt aus der Hintergleiswand am U-Bahnhof Paul-
sternstrafse, 1984. Foto 2014
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Abb. 11: Doppelstiitzenreihe auf dem U-Bahnsteig Altstadt Spandau, 1984. Foto 2014

des Stadtteils Wilmersdorf, ein weiteres Motiv entstand auf
Grundlage des Parkgrundrisses Jungfernheide in der gleichna-
migen Station, das ,M* des Stationsnamens Mierendorffplatz
ziert die dortigen Winde. Diese Motive sind umgesetzt als pris-
menartig zerlegte, an die damals zeitgendssische Computer-
kunst erinnernde Keramikmosaike in bunten, aber gedampften
Farben. Wandflachen sind mittels Lisenen und Motiven ver-
tikal gegliedert und scheinen damit die Ziige Stiick fiir Stiick
zu bremsen. Man kann diese neue Gestaltung auch als Aus-
druck dafiir interpretieren, dass die West-Berliner Dynamik der
1960er und frithen 1970er Jahre zum Stillstand gekommen war.
Die Keramikmosaike wurden scharf kritisiert. Weder das De-
sign noch der Versuch einer lokalen Bezugnahme wurden von
der Bevolkerung und Fachwelt verstanden oder gar geschitzt.!!

1978-1996: Orte unter der Stadt

Im Zuge des 750jdhrigen Stadtjubilaums Berlins, der IBA 87
unter dem Slogan ,Kaputte Stadt retten‘ und dem in der Mit-
te der 1970er Jahren begonnenen Umschwung von der Kahl-
schlagsanierung zur behutsamen Stadterneuerung hatte West-
Berlin zu einem neuen Leitbild gefunden: lokale Geschichte(n)
aufgreifen und durch einen starkeren Ortsbezug der Architektur
Identitét stiften. In den Bahnhdfen setzte Riimmler seit den frii-
hen 1980er Jahren ein dazu passendes neues Credo um: Sein
Ziel war es nun, Orte zu schaffen, die die Umgebung und deren
Geschichte aufgreifen, den ,,unverwechselbaren Ort U-Bahn-
hof*“!2 zu entwerfen. Mit der Idee des Ortes fand Riimmler

wieder Anschluss an den gestalterischen Zeitgeist und zugleich
einen fiir die U-Bahnarchitektur ausnehmend fruchtbaren An-
satz, der ihm stets neue und weitreichende Gestaltungsmoglich-
keiten bot. Historische Ansichten, Gemilde, Plidne, architekto-
nische Zitate und selbst geschriebene Geschichten wurden nun
zum Charakteristikum seiner Entwiirfe.

1980/84/87. Als ,post-sachlich bezeichnete Riimmler
dieses Vorgehen und dies war im U-Bahnhofbau Affront und
Avantgarde zugleich.”> Riimmler wollte ganz bewusst nicht
mehr ,sachlich® sein, sondern Geschichten erzdhlen, bildhaft
und metaphorisch gestalten. Mit Bithnenbildern aus den Opern
Richard Wagners transformierte er den U-Bahnhof Richard-
Wagner-Platz zu einer Art Unterhaltungsarchitektur mit qua-
si-musealem Bildungsangebot (Abb. 9). Unter dem Ortsteil
Spandau, in dem Riimmler wohnte, machte er direkt die Orts-
geschichte zum Thema. Er stellte die Firmen- und Technikge-
schichte von Siemens in den U-Bahnhéfen Siemensdamm und
Rohrdamm dar (beide 1980 erdffnet), erzéhlte mit architektoni-
schen Mittelnund Bildern Lokalgeschichte, um den Eindruck zu
vermitteln, der Zug fahre in eine Wiesenlandschaft unter der
Paulsternstrafle (Abb. 10), dann direkt in die Zitadelle, danach
in die Spandauer Nikolaikirche unter der Altstadt Spandau
(Abb. 11) und zuletzt in ein Abbild des Rathauses Spandaus
(alle 1984 eroffnet). In der ResidenzstraBe (1987 erdffnet)
machte Riimmler Stadtgeschichte in von ihm selbst gezeich-
neten Ansichten des abgerissenen Berliner Stadtschlosses les-
bar und im U-Bahnhof Paracelsusbad (1987 erdffnet, Abb. 12)
schlieBlich bekommen die Fahrgéste Einblicke in die Heils-
lehre des Arztes Paracelsus.
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Abb. 12: Blick auf die Mittelstiitzenreihe des U-Bahnhofs Paracelsusbad, 1987. Foto 2014

Hatte Riimmler {iber der Erde keine Geschichte recherchieren
konnen, die er unter der Erde rezipieren konnte, erfand er kleine
Mirchen, wie am U-Bahnhof Paulsternstral3e (eréffnet 1984), der
wohl der fantasievollste, bildreichste und bunteste U-Bahnhof
Riimmlers ist. Er schrieb in einem Artikel zur Eroffnung der U-
Bahnstrecke: ,,Wir zdhlen das Jahr 1784. Preu3en wird noch von
Friedrich II. regiert. Schiller bringt ,Kabale und Liebe‘ heraus.
Leo Klenze, der siiddeutsche Schinkel, wird geboren, Wilhelm
Friedemann Bach stirbt, ... die Dahlien kommen aus Mexiko
nach Spanien und Spandau bei Berlin z&hlt mit Stadt und Vor-
stadten 4484 Zivilisten und 2206 Mitglieder der Garnison. Da
néhert sich mit eiliger Fahrt eine Kutsche dem Wirtshaus ,Zum
Giildenen Stern‘, das an der Strafe von Berlin nach Spandau und
an einer der letzten Kriimmungen liegt, die die Spree vor ihrer
Einmiindung in die Havel macht. Der Wirt des kleines Rasthofes,
so berichtet die Fama, trigt den Familiennamen Paul. Er wird
das Ausspannen und das Wechseln der Pferde iiberwachen, wah-
rend die Reisenden eine kurze Verschnaufpause in der reizvollen
Luchlandschaft an den Uklei-Wiesen einlegen, und im Inneren
des Wirtshauses die dienstbaren Geister Vorbereitungen treffen,
um den Gésten zu zeigen, was an Speisen und Getranken das
Haus zu bieten hat. Unweit dieser Stelle wird 200 Jahre spiter,
namlich am 1.10.1984 das vorléufig letzte Teilstiick der Berliner
U-Bahnlinie 7 er6ffnet werden.“ !

Stadt- und architekturhistorisches Zeugnis
im Untergrund

Mit wachsendem Engagement widmete sich Riimmler der
Aufgabe U-Bahnarchitektur und schuf so ein Werk, das heute
exemplarisch fiir die U-Bahnarchitektur in der zweiten Hilfte
des 20. Jahrhunderts insgesamt steht — fiir ihren Wandel und
fiir ein Verstidndnis des U-Bahnhofs als Architektenaufgabe.

Riimmler gestaltete den U-Bahnhof nicht allein aus den tech-
nischen und konstruktiven Gegebenheiten heraus, sondern
nutzte den leeren Baukdrper als eine Art ,Grey Cube® fiir sei-
ne gestalterischen Ideen. Dies war, neben dem nicht nur von
ihm genutzten individuellen Gestaltungsprinzip, sein eigenes
und eigentliches Prinzip im U-Bahnbau. Er gestaltete stets aus
der Uberzeugung heraus, dass die U-Bahnarchitektur kommu-
nizieren und den Fahrgésten Orientierung beziiglich Zeit und
Raum, iiber und unter der Erde, geben miisse.

Riimmler entwickelte seine Architektursprache von der
Sachlichkeit {iber die Pop Art zur Postmoderne und zeigte dabei
beinahe plakativ die Charakteristika dieser Epochen auf. Ent-
standen ist ein Kaleidoskop an Farben und Formen, das neben
dem architektonischen Wandel eben auch die Umschwiinge des
West-Berliner Selbstbildes, der stidtebaulichen Leitbilder und
der stidtischen AuBendarstellung zeigt. Das Image der Stadt
musste sich den politischen Verdnderungen anpassen und ihren
Weg von der Frontstadt als dem selbsterklérten Ort der Freiheit
nach dem Mauerbau in den 1960er Jahren zu einer vitalen und
stadtebaulich vorbildhaften Grofstadt in den 1970ern und dann
zum Identifikationsort fiir eine abwandernde Bevolkerung in den
1980er Jahren unterstreichen. In der U-Bahnarchitektur spiegelt
sich dies in den 1960er Jahren in einer Gestaltung, die zuriick-
haltend und leise den technischen Fortschritt unter Beweis stellt,
in den 1970er Jahren in einer frohlich-avantgardistischen, zu-
kunftszugewandten und von der bildenden Kunst inspirierten
Architektur und in den 1980er Jahren in einer Architektur, die
sich wie die Stadt selbst mehr und mehr mit sich und dem lo-
kalen Ort beschiftigte. Die hohe Bedeutung, die die U-Bahn
verkehrsplanerisch und symbolpolitisch fiir West-Berlin hatte,
bescherte Riimmler nicht zuletzt seine fiir einen Verwaltungsbe-
amten erstaunlich groflen kiinstlerischen Freiheiten. Angesichts
der geteilten und eingemauerten Stadt bot die U-Bahnarchitektur
Riimmlers einen recht sonnigen Himmel unter West-Berlin.
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A Sky under West Berlin. The Underground
Stations of Architect Rainer G. Riimmler

The underground in West Berlin is an architectural and urban
planning heritage that can be looked at from many different
angles. Like in an underground cityscape, 40 years of architec-
tural, urban development and traffic planning history become
comprehensible in a unique way. In West Berlin, the public au-
thorities were in charge of the planning of underground lines
and of the architecture of the underground stations, so that
the architects of the Senate Building Administration, Bruno
Grimmek, Werner Diittmann and Rainer Riimmler, were respon-
sible for the design of the underground, with one exception.

Riimmler (1929-2004) designed 58 of the 72 newly built un-
derground stations in West Berlin, thus shaping the appearance
of the network. At every opening of a new section, he surprised
with a new architecture, sometimes avant-garde, sometimes one
of the first to pick up on a new fashion. In any case, he always
had his finger on the pulse of the times and changed his formal
language by closely observing contemporary trends. Therefore,
a journey through the underground stations of Riimmler, which
were put into operation between 1966 and 1994, enables today
an architectural journey through time from objectivity to Pop
Art to postmodern fantasies of places.

The transformation of architectural concepts is closely in-
terwoven with the transformation of West Berlin's urban plan-
ning models and its time. The underground stations become, as
it were, a metaphor for the technical, social, urban planning
and architectural turnaround between the 1960s and 1980s in
general and a reflection of the urban development history of
West Berlin in particular. The article highlights this architec-
tural change and presents the interpretations and meanings of
the underground stations as testimony to the architectural and
urban history of West Berlin and beyond.
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Zeugnisse einer grofien Baustelle.

Miinchens altgewordene U-Bahnhofe

Europa Frohwein / Andreas Putz

Miinchens historische U-Bahnhofe befinden sich im Zustand
des Umbaus. Gerade die wichtigsten Knotenpunkte, wie die Sta-
tionen Karlsplatz (Stachus),' Marienplatz,> Miinchner Freiheit,’
haben in den vergangenen Jahren wesentliche Verédnderungen
erfahren. Aktuell — 2019 — wird der U-Bahnhof Sendlinger Tor,
eine weitere zentrale Kreuzung am Rande der Altstadt, umféng-
lich saniert (Abb. 1).* Aber auch die kleineren Haltestellen ent-
lang der alteren Linien zeigen vielfiltige Spuren andauernder
Verdnderungen. Die historischen Deckenverkleidungen der
Bahnsteige und Zwischengeschosse sind vielfach abgenommen
und lassen den Blick frei auf die rohe Betonkonstruktion, auf
Kabeltrassen und liiftungstechnische Anlagen. Nachtréglich
erfolgte der Einbau neuer Aufziige, barrierefreier Zugénge,
neuer Moblierungen. Diskutiert werden zur Zeit der Einbau
von Bahnsteigsperren ebenso wie neue Belichtungskonzepte.
Dieser permanente Zustand der Baustelle, der besonders ent-
lang der Stationen der &ltesten U-Bahnlinie der Stadt, der U6,
erfahren werden kann, verweist auf seine Weise auf die grof3e
Baustelle der spaten 1960er Jahre, als diese moderne Verkehrs-
infrastruktur der Stadt eingeschrieben wurde.

Notruf

Nothalt

Abb. 1: Laufende Umbauarbeiten am U-Bahnhof Sendlinger
Tor, Miinchen. Foto: Europa Frohwein, Februar 2019

Uberlegungen zu einer Untergrundbahn in Miinchen gehen
auf die vorletzte Jahrhundertwende zuriick, konkretisierten
sich aber erst in den 1930er Jahren. Zwischen 1938 und 1941
wurde ein erster Teilabschnitt unter der Lindwurmstrale ein-
schlieBlich des Rohbaus des Bahnhofs Goetheplatz realisiert
(Abb. 2). Damals noch als S-Bahntrasse konzipiert, diente der
geradlinige, 590m lange Streckenabschnitt vorrangig dazu, die
technischen Bedingungen des Baus einer Untergrundbahn ent-
sprechend dem Berliner Vorbild zu erproben. Nach kriegsbe-
dingter Arbeitseinstellung nutzte man den Tunnelabschnitt als
Luftschutzkeller, um ihn nach dem Krieg, teils mit Schutt ge-
fiillt, zundchst dem Grundwasser zu iiberlassen.

Wihrend die Kriegszerstorungen und Schuttberge aus dem
Stadtbild verschwanden und entsprechend der Planungen des
Stadtbaurats Karl Meitinger die Altstadt ,wiederauferstand®,
wuchs die Bevolkerung Miinchens bis 1957 an die Millionen-
grenze heran. Die Folge waren zunehmende Wohnungsnot und
infrastrukturelle Engpésse, aber auch ein politischer Wandel
in der Stadt. Die Wahl des damals erst 34-jéhrigen Oberbiir-
germeisters Hans-Jochen Vogel Anfang 1960 markierte einen
Generationswechsel an der Spitze der Stadtregierung. Auf
die vorangegangene Politik des Wiederaufbaus folgte eine vi-
siondre Neuorientierung zur Gestaltung des Stadtwachstums.
Unter Vogel riickte die Modernisierung der Stadtplanung ins
Zentrum des politischen Handelns, ausgerichtet auf Verkehrs-
entwicklung und Infrastrukturausbau. Der Bau eines modernen
Gesamtverkehrssystems, in dem der Untergrundbahn eine be-
deutende Rolle zukam, war ein zentrales Anliegen des jungen
Oberbiirgermeisters. Fiir Vogel bildete ,,Miinchens U-Bahn [...]
ein Stiick realer Reform, das heif3t aber, ein Schritt zur Verbes-
serung der Lebensbedingungen breiter Schichten.?

Wesentliche Fragen zur technischen Realisierung, Finanzie-
rung und Trassenfilhrung waren allerdings bei Vogels Amts-
antritt noch offen. Von Vogel nach Miinchen geholt und spéter
erster Chef des U-Bahnreferats, wurde Klaus Zimniok 1960 mit
einer Untersuchung zur Entwicklung der Massenverkehrsmit-
tel in der Landeshauptstadt Miinchen beauftragt, die er 1963 in
sechs Bénden vorlegte.® Seine Konzeption einer Trennung in V-
Bahn (der heutigen S-Bahn) und eines sternféormigen U-Bahn-
netzes in stidtischer Hand besteht bis heute fort. Beide Syste-
me verkehren im dichter bebauten Stadtgebiet unterirdisch. Die
sternférmige Trassenfiihrung der U-Bahn folgt der Konzeption
Herbert Jensens, dessen Stadtentwicklungs- und Gesamtver-
kehrsplan ebenfalls 1963 durch den Stadtrat bewilligt wurde.
Fiir die Bewaltigung des Verkehrsaufkommens erschien geméf
Gesamtverkehrsplan die Errichtung eines leistungsstarken 6f-
fentlichen Massenverkehrsnetzes in der Kombination radialer
Fernbahn- und Vorortbahnstrecken mit einem Schnellbahnsys-
tem und drei U-Bahn-Stammstrecken unabdingbar. Zimnioks
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Bericht brachte schlieBlich auch die Entscheidung zugunsten
einer Untergrundbahn nach Hamburger und Berliner Vorbild
— an Stelle des lange parallel diskutierten Systems einer unter-
irdischen Straflenbahn, wie sie etwa in Stuttgart zeitgleich rea-
lisiert werden sollte.” Im Streit mit der Deutschen Bundesbahn
einigte man sich zu Beginn der 1960er Jahre schlieBlich darauf,
dass die lukrativ erscheinende Trasse in Ost-West-Richtung
zwischen Hauptbahnhof und Ostbahnhof von der Bahn erstellt
und betriecben wird, wiahrend die Stadt zunidchst den Ausbau
in Nord-Siid-Richtung {ibernahm. Beide Tunnelstrange haben
ihren Kreuzungspunkt symboltrichtig unter dem Marienplatz
am Rathaus in der Stadtmitte.

1964 — mittlerweile hatte man die Bewerbung um die Olym-
pischen Sommerspiele 1972 ernsthaft ins Auge gefasst — er-
folgte bereits die Beauftragung fiir die erste U-Bahnstrecke, der
heutigen U6. Die Finanzierung teilten sich die Bundesrepublik,
der Freistaat Bayern, die Deutsche Bundesbahn und die Landes-
hauptstadt Miinchen. Im gleichen Jahr erfolgte die Griindung
des stiadtischen U-Bahnamtes, welches 1966 in ein eigenstin-
diges U-Bahnreferat umgewandelt wurde und dem die verwal-
tungsméBige und technische Gesamtbauleitung unterlag. Das
interdisziplindr zusammengestellte Team vereinigte juristische,
verwaltungstechnische, geologische, ingenieurtechnische und
architektonische Kompetenzen und agierte weniger adminis-
trativ, sondern dhnlich einer Baubetreuungsgesellschaft.® Dem
Referat wurde ein grofler Spielraum in der Losungsentwicklung
und Planung zugestanden. Der Streckenabschnitt der Nord-Siid-
Bahn von Freimann bis Goetheplatz (Abb. 3), fiir den urspriing-
lich eine Bauzeit von 12 bis 14 Jahren angesetzt war, wurde
schlieBlich bis 1971 in nur sechseinhalb Jahren und im geplan-
ten Kostenrahmen fertiggestellt. Die Baubeschleunigung war
nicht zuletzt Folge der 1966 erfolgten Zusage fiir die Sommer-
spiele von 1972, die zusitzlich die Erweiterung um die Olym-
pialinie, der heutigen U3 zum Oberwiesenfeld, mit sich brachte.

Nur wenige Jahre nachdem der Wiederaufbau Miinchens
weitgehend abgeschlossen war, befanden sich der zentrale
Bereich, sowie wesentliche StraBenziige und Plitze der Stadt
erneut im Zustand einer Baustelle. Der Bau der Strecke mit
zwolf Stationen erfolgte in 26 Baulosen unter teilweise schwie-
rigen hydrogeologischen Begebenheiten. Mehrere ausgebilde-
te Grundwasserstockwerke und Grundwasserrinnen machten
starke Grundwasserabsenkungen mit Hilfe von Schwerkraft-
brunnen und VakuumgroBfiltern erforderlich. Wie schon im be-
stehenden Abschnitt unter der Lindwurmstral3e, der in die neue
Strecke integriert wurde, folgte man in wesentlichen Strecken-
abschnitten dem Verlauf der existierenden StraBenziige Lud-
wig-, Leopold- und Ungererstrasse, was eine offene Bauweise
ermdglichte. Dabei wurden jedoch auch aus Riicksicht auf die
teils eng angrenzende Bebauung die senkrechten Stahlprofil-
trdger nicht gerammt, sondern in vorgebohrte Locher versetzt,
was auch die anschlieBende Wiederverwendung der Tréger er-
moglichte. Wihrend des Baus der Streckenabschnitte wurde
der Straflenverkehr auf der auch damals stark belasteten Aus-
fallachse einspurig iiber der Baugrube gefiihrt.

Lediglich unterhalb der wiederaufgebauten Altstadt, zwi-
schen Odeonsplatz und Sendlinger Tor, erfolgte der Bau der
hier in zwei Rohren getrennten Trasse bergméinnisch mittels
vollmechanischem Schildvortrieb. Eine besondere technische
Leistung stellt der Kreuzungsbahnhof Marienplatz dar, fiir
den Gewolbetunnel unterhalb des monumentalen Rathauses

getrieben wurden.” Wie eine Narbe durchzog der Bau der
U-Bahn die Stadt von Nord nach Siid. Die offensichtliche
Modernisierung trug dazu bei, die eigentlichen Wunden der
Zerstorung und die stddtebaulichen Transformationen des
Wiederaufbaus zu verdrdngen (Abb. 4).

Abgesehen von der besonderen Losung der Station Marien-
platz und der bereits bestehenden Station Goetheplatz wurden die
Bahnhofe nach einem einheitlichen Konzept in offener Bauweise
errichtet, mit einer einheitlichen Bahnsteigldnge von 120 Metern
und Zwischengeschossen zur oberirdischen Anbindung an den
beiden Enden. In den ziigig ausgearbeiteten Planungen spielt die
architektonische Gestaltung der Stationen gegeniiber dem Inge-
nieurbau jedoch keine wesentliche Rolle, sie hatte sich vielmehr
nach den Gegebenheiten des Rohbauwerks zu richten. Fiir Zim-
niok stellte sich die Aufgabe der Architektur vordringlich in der
Ermdglichung eines sicheren Fahrbetriebs. Dem untergeordnet
lag ,,die zweite und fiir alle augenfilligste Aufgabe [...] dann dar-
in, durch Platzierung und Gestaltung der Einbauten, durch Farbe,
Material und Art der Decken-, Wand- und Bodenverkleidungen
sowie durch Stirke und Farbton der Beleuchtung [...] die nach
den Gegebenheiten bestmdglichste Raumwirkung zu erzielen®.!°
Pragmatismus und technische Sachdienlichkeit galten dem U-
Bahnreferat von seiner eigenen Organisationsstruktur bis in ge-
staltende Entscheidungen als oberstes Paradigma.

Der Architekt und Designer Paolo Nestler, ab 1959 Professor
fiir Innenarchitektur an der Akademie der Bildenden Kiinste in
Miinchen, konnte 1965 einen ausgeschriebenen Wettbewerb fiir
den U-Bahnhof Nordfriedhof fiir sich entscheiden, der nur auf
geringes Interesse gestoflen war. In der Folge sollte Nestler auch
fiir die anderen Regelbahnhofe der U6 verantwortlich zeichnen,
fiir die er den Entwurf des U-Bahnhofs Nordfriedhof zu einem

Abb. 2: Bahnsteig U-Bahnhof Goetheplatz (Rohbau 1941, er-
offnet 1971), Miinchen. Foto: Yinghze Zhang, 2019
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Abb. 3: Streckeniibersichtsplan Nord-Siid-U-Bahnlinie U6, Miinchen, Stand 1967. Planarchiv Stadtwerke Miinchen

weitgehend seriellen Gestaltungsprinzip variierte. Auch in der
Gestaltung bildet der Kreuzungsbahnhof Marienplatz, fiir den
Alexander Freiherr von Branca eine bis heute rdumlich wie farb-
lich beeindruckende Gestaltung lieferte, die einzige Ausnahme.
Das Gestaltungskonzept Nestlers sah abgehéngte Decken
aus 15cm breiten, weill einbrennlackierten Aluminiumlamellen
vor, quer zur Bahnsteigausrichtung zusammengesetzt. Die De-
cken wurden durch 50cm tief heruntergezogene Schiirzen ge-
gliedert, die jeweils beidseits der mittigen Stiitzen angeordnet
sind. In den Decken eingebaut fanden sich die urspriinglichen
Beleuchtungskorper. Die Bahnsteigwinde wurden mit 28cm
breiten Faserzementplatten in verschiedener Farbung verklei-
det," die ebenfalls im Abstand der mittig angeordneten Sdulen
durch senkrechte Fugen gegliedert sind. Die tibrigen Wiande der
Sperrgeschosse und Treppen wurden mit einem dem Nagelfluh
dhnlichen Naturstein, Ceppo di Gre aus Norditalien, verkleidet.
Die Boden wurden mit schwarzen Kunststeinplatten belegt, die
zu den Bahnsteigkanten mit weilen Kunststeinstreifen gefasst
sind. Urspriinglich waren die Briistungen der Rolltreppen eben-
so wie die in einem Metallbausystem errichteten Einbauten der
Kioske und Schalter wie auch der Leitstreifen an den Bahnsteig-
winden im gleichen Blauton wie die Miinchner Stralenbahn-
wagen gehalten. Individuelles Charakteristikum der einzelnen
Bahnhofe der U6 stellen einzig die keramischen Stiitzenver-
kleidungen der Pfeiler der Bahnsteige dar (Abb. 5-7).!2 Die
farbig glasierten Keramikplatten wurden von dem mit Nestler
befreundeten und an der Kunstakademie lehrenden Baukera-
miker Franz Eska entwickelt. Im privaten Schriftverkehr Eskas
finden sich ausgiebige Diskussionen zur Herstellung der Platten
und der Farbauswahl der Glasuren. Die halbindustrielle Ferti-
gung baute auf runden Rohlingen auf, die von Ziegelwerken als
stranggepresste Profilrohren geliefert wurden. In der Weiterver-
arbeitung wurden diese auf das gewiinschte Maf3 zugeschnitten,
getrocknet und geschriiht, bevor abschliessend der Glasurbrand
erfolgte.”” Im Gegensatz zu anderen Steinwaren bedingt die-
ser Herstellungsprozess haptisch deutlich wahrnehmbare Un-

ebenheiten der Oberfliche (Abb. 8). Selbst in halbindustriellen
Produktionsverfahren sind diese durch stindige Handhabung,
Umwuchtung und starken Volumenschwund im Brand unvor-
hersehbar, und grole Abmessungen wie im Fall der Stiitzen-
verkleidungen der U6 bedingen grole Mafitoleranzen. Zu den
sonst zuriickhaltenden, glatten, aus seriellen Elementen zusam-
mengesetzten Oberflichen aus beschichteten Eternitplatten und
Aluminiumlamellen an Decken und Wénden bilden die groB3-
formatigen, auffillig farbigen Keramikplatten an den Stiitzen,
wie auch die stark pordsen Natursteinverkleidungen der nach
oben fihrenden Winde, einen deutlichen Kontrast.

Abb. 4: Blick vom Odeonsplatz in die offene Baustelle der
Nord-Siid-U-Bahnlinie U6 entlang der Ludwigstrasse, Miin-
chen. Foto: Alfred Haase, 1966

Das urspriingliche Gestaltungskonzept Nestlers kann in den
Regelbahnhdfen der U6 noch nachvollzogen werden, ist aber
heute in keiner Station mehr vollstidndig in seiner urspriingli-
chen Form erhalten (Abb. 9). Der nachtriglich erfolgte Ausbau
der Station Odeonsplatz als Kreuzungsbahnhof der U4 und U5
fiihrte zu einigen baulichen Verdnderungen. Am Bahnhof Uni-
versitdt wurde 1996 die ErschlieBung des siidlichen Ausgangs
verdndert, ein Aufzug nachgeriistet sowie eine neue Freitreppe
ins Sperrgeschoss installiert. Auch in den Bahnhofen Dietlin-
denstraf3e, Nordfriedhof, Alte Heide und Studentenstadt wurden
Aufziige nachgeriistet. Am Bahnhof Alte Heide wurde 2002—
2003 ein génzlich neuer Aufgang zur Ungererstrafle gebaut.
Auch der Bahnhof Freimann erhielt erst 2009 einen Siidzugang.

Vielfach verdndert und teilweise ersetzt wurden die Wand-
verkleidungen aus Eternitplatten. Die Waschbetonplatten der
Wandverkleidungen des Bahnhof Nordfriedhof waren bau-
zeitlich grau und erhielten in den 1990er Jahren einen orange-
farbenen Anstrich, bevor sie 2016 hellgrau gestrichen wurden.
Aktuell stehen in allen Bahnhofen die Aluminiumlamellen der
Deckenverkleidungen zur Diskussion, da sie keine Revisio-
nierbarkeit zulassen.

Wesentliche BaumaBnahmen erfolgten am zentralen Bahn-
hof Marienplatz. Bereits 1979 wurde die urspriingliche Decken-
verkleidung ersetzt, sowie erneut wihrend der Neugestaltung
2003-2006. Diese ging zuriick auf die Entscheidung zum Neu-
bau eines FuBballstadions im Norden der Stadt, der Allianz-Are-
na. Das dadurch erhohte Passagieraufkommen wird seither durch
zusitzliche, 100m lange FuBBgingertunnel aufgenommen, die in
bergménnischem Vortrieb neben die bestehenden Bahnsteige
gegraben wurden und durch elf Mauerdurchbriiche mit diesen
verbunden sind. Gestalterisch hielt man sich bei diesem Umbau
eng an den Entwurf von Brancas, so dass diese raumliche Ergén-
zung heute kaum als spéterer Eingriff aufféllt. Anders verhélt es
sich mit der Sanierung des Sperrgeschosses zwischen 2012 und
2015 durch Allmann Sattler Wappner in Zusammenarbeit mit
Ingo Maurer. Die neue, rote Lichtdecke und die Verschiebung
der Ladenlokale an den Rand hat einen einheitlichen, tibersicht-
lichen und nicht unattraktiven Raum geschaffen, der jedoch von

der alten Konzeption abweicht. Der Bahnhof Miinchner Freiheit
wurde 2008 bis 2009 grundsaniert, dabei wurden die Bahnstei-
ge inklusive Decken- und Wandverkleidung sowie Bodenbelag
komplett erneuert. Auch hier wurde das Sperrgeschoss umge-
staltet und mit neuen Verkaufsflichen ausgestattet. Das heuti-
ge, hellere Erscheinungsbild wird ebenfalls gepragt durch das
Lichtdesign Ingo Maurers. Die Keramikfliesen der Stiitzen wer-
den seither farbig angestrahlt. Wéhrend der laufenden Arbeiten
an der Station Sendlinger Tor sind die Keramikverkleidungen
der Stiitzen Anfang 2019 entfernt worden. Auch die Decken-
und Wandgestaltung wird sich nach dem Umbau deutlich von
der urspriinglichen Gestaltung unterscheiden.

Eine nicht unwesentliche zukiinftige Herausforderung bil-
det in allen Regelbahnhéfen der Umgang mit den Fahrkarten-
schaltern und Kiosken, die heute kaum mehr besetzt bzw. ver-
mietet sind. Diese nach einem einheitlichen Baukastensystem
errichteten Einbauten in den Sperrgeschossen stehen heute
groBtenteils leer oder werden als Abstellrdume genutzt (Abb.
10 und 11). Wéhrend sich hier nur schwer angemessene Nut-
zungen finden lassen, sind die Wandflachen der Zwischenge-
schosse und Bahnsteige fiir Werbeflachen (Plakatwénde, Bild-
schirme) begehrt. Wesentliche Verdnderungen der Gestaltung
betreffen schlieBlich die Moblierung, Leitsysteme und techni-
schen Anlagen, wie Notrufsdulen.

Die meisten der Verdnderungen gehen denn, neben Mal-
nahmen der Reparatur und regelméfigen Erneuerung von Ver-
schleil3, auf gestiegene Fahrgastaufkommen und Sicherheits-
bestimmungen zuriick. Die Diskussion dieser baulichen und
gestalterischen Verdnderungen im Untergrund der Stadt hat zu
beachten, dass die maB3gebliche Verordnung iiber den Bau und
Betrieb der StraBBenbahnen (BOStrab), im Gegensatz zum Bau-
gesetzbuch (BauGB) und der bayerischen Bauordnung (Bay-
BO) keine Aussagen zum Bestandsschutz enthélt. Lediglich die
Paragrafen §6 Ausnahmen und §64 Ubergangsvorschrift (BOS-
trab) deuten einen minimalen Spielraum an. Dieser obliegt
jedoch ginzlich dem Ermessen der zustidndigen Technischen
Aufsichtsbehérde.'* Derzeit ist auch bei geringfiigigen Ande-
rungen, etwa dem Einbau neuer Bildschirme oder Anderungen
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der Decke, eine Gefahrdungsbeurteilung im Einzelfall {iblich
und fillt in Bayern tendenziell streng aus.

Auch denkmalrechtlich ist es nicht unerheblich, dass die An-
lagen der U-Bahn der BOStrab unterliegen. Denn der Begriff
der ,,Baulichen Anlage“ im Bayerischen Denkmalschutzgesetz
von 1973 ist der Bayerischen Bauordnung nachgebildet. Die
BOStrab hingegen kennt nur den Begriff der Betriebsanlagen,
die, fiir den hier besprochenen Bereich, nach §1 (7) BOStrab
als ,,die bau-, maschinen- und elektrotechnischen Anlagen fiir
den Fahrbetrieb, einschlieBlich der Hilfsbauwerke* sowie ,,die
fiir den Aufenthalt und die Abfertigung der Fahrgiste bestimm-
ten Anlagen® definiert sind. Die BayBO hingegen schliefit in
Art. 1 Verkehrsanlagen, Anlagen des Bergbaues unter Tage und
Leitungen aller Art — kurz bauliche Infrastrukturen — explizit
aus. Das Denkmalschutzgesetz umfasst sie nichtsdestotrotz, so
bereits der maBgebliche Kommentar Tillmann Breuers 1976.
,-Alle Arten baulicher Anlagen kdnnen somit Teil eines Ensem-
bles sein“,'® auch Verkehrsbauten und Bauten unter Tage, die
nicht bauliche Anlagen im Sinne der Bauordnung sind. Dabei
kann es sich bei den starken Differenzen zwischen den Bauten
der U6 (wie auch bei der Olympialinie U3) nicht um eine ein-
heitliche bauliche Anlage handeln, allenfalls um einen Zusam-
menschluss von Mehrheiten, deren Beziehung zueinander nicht
nur funktionell gegeben ist, sondern auch ,auf eine differen-
zierbare Kernaussage von geschichtlicher Bedeutung vermittelt
werden kann“.!® Koénnen aber die Stationen einer U-Bahnlinie
als Ensemble im Sinne des Denkmalschutzgesetzes aufgefasst
werden, wo dieses doch explizit auf Orts-, Platz- und Straf3en-
bilder verweist? Unterirdische, seriell erfahrbare Mehrheiten
baulicher Anlagen, die geradezu cineastisch als anschauliche
Einheit (sprichwortlich) erfahren werden, sah das Gesetz, das
zwei Jahre nach Inbetriebnahme der ersten bayerischen U-
Bahn in Kraft trat, nicht vor. Unabhingig davon, dass etwa der
Odeonsplatz oder der Marienplatz oberirdisch heute ginzlich
anders aussihen, wiirden die U-Bahnen nicht einen wesent-
lichen Teil des Verkehrsaufkommens aufnehmen — das schiit-

Abb. 5: U-Bahnhof Dietlindenstrafse (eroffnet 1971), Miinchen.
Ubergang Stiitze zu Abhangdecke. Foto: Yinghze Zhang, 2019

Abb. 6: U-Bahnhof Giselastrafie (erdffnet 1971), Miinchen.
Ubergang Stiitze zu Abhangdecke. Foto: Yinghze Zhang, 2019

Abb. 8: Geborgene Teile der Keramikverkleidung der Stiitzen
Abb. 7: U-Bahnhof Universitdt (erdffnet 1971), Miinchen. des U-Bahnhofs Sendlinger Tor (erdffnet 1971), Miinchen.
Ubergang Stiitze zu Abhangdecke. Foto: Yinghze Zhang, 2019  Foto, Januar 2019
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zenswerte Platzbild also tatsdchlich erst durch die Verdringung
und Unsichtbarmachung wesentlicher Platzfunktionen unter
die Erde mdglich ist — stellt sich die Frage der raumlichen Ab-
grenzung des Ensembles. Wozu zdhlen wir die oberirdischen
Eingénge zu den Bahnhdofen, die Straenunterfiihrungen unter
der Ludwigstrasse, die zwar funktional nicht Teil des U-Bahn-
systems sind, aber baulich und auch gestalterisch in einem Zug
mit diesem errichtet wurden? Wozu zéhlen die Tunnel zwischen
den Stationen? Wozu angeschlossene technische Rdume, Was-
server- und entsorgung, Stromtrassen und sonstige Leitungs-
strange, die um und mit den U-Bahntunnel gefiihrt wurden? Die
gemeinsame ,,Mitte des Ensembles, von der Breuer spricht,
zeigt sich eindeutig im zwecksetzenden, gemeinsamen und ei-
nigenden Willen zur Modernisierung und Neugestaltung der
Stadt in der Phase des Nachkriegsbooms bis 1973.

Diese Fragen verweisen auf eine grundsitzliche Heraus-
forderung, jene Phdnomene zu erhalten oder gar denkmalpfle-
gerisch zu behandeln, die Lewis Mumford als ,,underground
city” und ,,invisbile city* bezeichnet hat.!” Anstelle baulicher
Anlagen, die als quasi autonome, architektonische Objekte so-
wohl rdumlich wie auch historisch klar umrissen werden kon-
nen, treten in der Auseinandersetzung mit dem baulichen Erbe
des vergangenen Jahrhunderts zunehmend vernetzte, komplexe
technische Systeme, die als Infrastrukturen zu fassen sind.

Seit einigen Jahren sind die rdumlichen Implikationen von
Infrastrukturen Gegenstand der kultur- wie architekturhisto-
rischen Forschung geworden, ohne dass dies bisher groferen
denkmalkundlichen Niederschlag gefunden hat. Dabei geht es
nicht nur um groBtechnische Systeme allein (die als Industrie-
denkmale durchaus dem iiblichen Kanon zugefiihrt werden
konnten), oder um vereinzelte schopferische Gestaltungen (im
Sinne ,,Kunst am Bau®). Der Begriff der Infrastruktur im 20.
Jahrhundert umfasst vielmehr einen Grofteil gesellschaftlicher
und kultureller Phdnomene. Mit ihm verbindet sich die Konno-
tation sozialer Sicherheit, staatlicher Verantwortung und wirt-
schaftlicher Prosperitit. Besonders die Nachkriegsjahrzehnte
der europiischen Wohlfahrtsstaaten — in Miinchen etwa die Ara
eines Hans-Jochen Vogel — waren von einem modernen, inf-
rastrukturellen Ideal bestimmt, welches beinhaltete, moglichst
breiten Bevolkerungsschichten die gleiche Teilhabe am 6ffent-
lichen Leben zu ermoglichen. Der Begriff der Infrastruktur, ob-
wohl dlter, hat denn auch erst in der Nachkriegszeit seine heuti-
ge Bedeutung gewonnen.'® Der Containerbegriff umfasst nicht
nur Verkehrsanlagen, sondern auch Bildungs- und Kulturein-
richtungen, Einrichtungen der medizinischen Versorgung, der
Offentlichen Sicherheit, Medien und Kommunikationsmittel.
Als Einrichtungen der staatlichen Daseinsfiirsorge sind Infra-
strukturen immer auch Mittel der Synchronisierung, Kontrolle
und Regulierung von Stromen von Menschen, Giitern, Res-
sourcen, Ideen. Selbst rdumlich stabil, ermdglicht Infrastruktur
Mobilitdt und dient auf ganz andere Weise als Eingrenzungen,
Mauern oder Baukdrper der Beherrschung von Raum.

Die alltdgliche Benutzung von Infrastrukturen ist selbstver-
stdndlich und erfolgt zumeist unbewusst. Solch infrastrukturge-
rechtes Verhalten ist jedoch etwas, das erst erlernt werden musste.
Im Fall der ersten U-Bahnlinien Miinchens dienten die vielfdl-
tigen Broschiiren und Publikationen des U-Bahnreferats unter
dem Titel U-Bahn fiir Miinchen, in denen iiber alle bau- und ver-
kehrstechnischen Aspekte aufgeklirt wurde, insbesondere dem
Zweck der Verkehrserziehung (Abb. 12). Die moderne techni-

Abb. 9: U-Bahnhof Nordfriedhof (erdffnet 1971), Miinchen,
mit nachtriglich eingebautem Ubergang, behindertengerech-
tem Aufzug und ausgetauschten Wandpaneelen. Foto: Yinghze
Zhang, 2019

Abb. 10: Kiosk am U-Bahnhof Goetheplatz (erdffnet 1971),
Miinchen, heutiger Zustand. Foto: Europa Frohwein, 2019

Abb. 11: Fahrkartenschalter am U-Bahnhof Goetheplatz (er-
offnet 1971), Miinchen, heutiger Zustand. Foto: Europa Froh-
wein, 2019
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sche Welt unter Tage erschien weniger fremd oder bedrohlich,
wenn die laufenden Bauarbeiten mitverfolgt und durch techni-
sche Experten erklart werden konnte. Diese Form der Erziehung
hat auch dazu gefiihrt, dass wir weltweit Netzpléne lesen kon-
nen, in denen die jeweilige Stadt als ein System von Knoten und
farblich markierten Verbindungen symbolisiert wird, die wenig
mit der tatsdchlichen rdumlichen Topographie zu tun haben.

Wenn aber Infrastrukturen, wie Dirk van Laak festhielt, Ele-
mente der Zukunftsorientierung sind, warum, um seine Frage
zu paraphrasieren,'® sollte man sich denkmalpflegerisch mit ih-
nen befassen? Charakteristisch fiir Infrastrukturen ist, und dies
wurde insbesondere in der soziologischen und historischen For-
schung herausgearbeitet, dass wir sie erst bemerken, wenn sie
nicht funktionieren. Stromausfille, Streckensperrungen, Streiks
der Miillabfuhr, der Ausfall des WLANS stellen fiir moderne
Stadtbewohner*innen existenzielle Bedrohungen dar. In die-
sem Zustand der Unterbrechung der eingeiibten Bewegungen
erst wird uns die Substanz und Korperlichkeit infrastruktureller
Anlagen bewusst. Der Zustand der Baustelle in den Miinch-
ner U-Bahnen ist solch eine latente Zasur. Anlass, tiber diese
Verkehrsanlagen als Bauwerke und materielle Zeugnisse einer
Epoche nachzudenken, die abgeschlossen ist. Das ,Denk-mal‘
wird hier nicht notwendigerweise von auflen als solches er-
kannt, das materielle Objekt selbst gibt den Denkanstof3, iiber
den materiellen Umgang mit einem System nachzudenken, auf
dessen nachhaltiges (und nicht nur technisches) Funktionieren
wir angewiesen sind. Das wir erhalten sollten.
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Abb. 12: Publikationen der Reihe U-Bahn fiir Miinchen, hg.
v. U-Bahn-Referat der Landeshauptstadt Miinchen, erste fiinf
Hefte 19661970

Testimonies of a Large Construction Site.
Munich’s Aging Underground Stations

In retrospect, the construction of the Munich subway from 1964
onwards is associated with the joyful anticipation of the 1972
Olympics. Today, not much has remained of the spirit of opti-
mism of this era. The further expansion of the lines went hand
in hand with the continuous rebuilding and repair of the aged
railway stations, none of which were to be preserved completely
in their original design. After all, functional efficiency is more
important. Significantly higher numbers of passengers and in-
creased safety requirements had to be met, and new and larger
sales areas and advertising panels to be integrated at the same
time. Also, Paolo Nestler s rather sparse design pattern for the
mainline stations of the U6 from Freimann to Goetheplatz, Mu-
nich’s first subway line, may at first give little reason for its
preservation. But it is the permanent state of the construction
site that prompts us to reflect on the historical significance of
the materiality of this infrastructure, which has long since in-
scribed itself in the unconscious of the city.
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»Ohne S- und U-Bahn, das ging nicht mehr”. Der Architekt
Anselm Thiurwichter im Gesprich tiber die Frankfurter U-Bahn
Daniel Bartetzko / Karin Berkemann (moderneREGIONAL)

moderneREGIONAL: Herr Thiirwichter, rund um die
Frankfurter Altstadt wurde nach dem Zweiten Weltkrieg
viel geplant, aber nur wenig davon gebaut. Haben Sie eine
bleibende Erinnerung an diese Zeit?

Anselm Thiirwéchter: Der Bereich zwischen Dom und Ro-
merberg hat mich 15 Jahre lang beschiftigt. Nach der Realisie-
rung des Technischen Rathauses wurden viele Versuche unter-
nommen, Ideen fiir die Bebauung des restlichen Gelidndes zu
entwickeln. Pline fiir ein Jugendzentrum, fiir das Franzosische
Institut, fiir Hilmar Hofmanns Projekt eines ,Audiovisuellen
Kommunikationszentrums* entstanden und wurden wieder ver-
worfen. Stadtrat Hans Kampffmeyer wiinschte sich den Suhr-
kamp-Verlag an dieser Stelle. Dazu kam es nicht. Als Dank fiir
meinen Suhrkamp-Entwurf erhielt ich von Siegfried Unseld die
iiber tausend Seiten dicken Bénde von Marcel Prousts Auf der
Suche nach der verlorenen Zeit.

mR: An der B-Strecke lag Ihr Schwerpunkt beim U-Bahn-
hof Romer. Keine einfache Baustelle ...

AT: Die Baugrube reichte iiber 20 Meter tief hinab, das ist ein
HochhausmaB. Das hing zusammen mit der Tiefenlage der
Strecke zwischen Hauptbahnhof und Konstabler Wache und
der Streckenkreuzung am Theaterplatz. Besonders problema-
tisch war die Absenkung des Grundwassers wihrend der Bau-
zeit. Die Verankerung der Baugrubenwénde war schwierig und
risikoreichreich. Man fiirchtete Setzungen an bestehenden Ge-
bauden auch durch die Erschiitterungen beim Tunnelbau.

mR: Hatten Sie gestalterisch freie Hand?

AT: Die Strecke lag fest. Auf der Bahnsteigebene war nur die
Wand- und Deckengestaltung Sache des Architekten. Darii-
ber musste ein Geschoss fiir die Technik geschaffen werden.
Das lag in Hianden des Stadtbahnbauamtes. Dann kamen die
Substruktionsebenen als Grundlage fiir die gesamte Bebau-
ung zwischen Dom und Rémerberg. Hier war die Gestaltung
der Verteilerebene und der U-Bahnaufgéinge nach Osten und
Westen die eigentliche architektonische Aufgabe. Zum Bei-
spiel sollten die wuchtigen Sdulenkapitelle die Abtragung der
gewaltigen Lasten erkennbar machen.

Fiir die visuelle Kommunikation war der Designer Wolf-
gang Schmidt eingeschaltet. Er war ein bescheidener Mensch,
aber ein sehr sicherer Gestalter. Auf ihn geht unter anderem die
Art der Beschriftung zuriick. Auch der erste Ubersichtsplan fiir
das S-Bahn- und U-Bahnnetz basierte auf seinem Entwurf. Mir
war wichtig, dass der Fahrgast die Schilder mit den Stationsna-
men auch im Sitzen, aus dem Zug heraus sehen kann.

mR: Wie wird eine U-Bahnstation unverwechselbar?
AT: Am Theaterplatz (heute Willy-Brandt-Platz) entschieden

Abb. 1: Anselm Thiirwdchter im Interview, Foto 2019

sich Meid & Romeick 1973 fiir Waschbetonelemente. Hans
Weber arbeitete entlang der B-Strecke mit dem Designer
Friedrich-Ernst von Garnier zusammen, der unterschiedlich
schattierte Fliesen entwickelte. Am Romer kombinierten wir
weil} lackierte Metallplatten mit roter Basaltlava, die an den
fiir Frankfurt typischen roten Sandstein erinnerte. Der spétere
Oberbiirgermeister Walter Moller wollte damit gleich noch das
Technische Rathaus verkleiden lassen. Aber das Material hitte
dem Frost nicht standgehalten.

mR: Damals war Méller noch Verkehrsdezernent. Wie er-
lebten Sie die Zusammenarbeit mit der Stadt?

AT: Die wochentlichen Baubesprechungen mit ihm fand ich
sehr spannend und konstruktiv. Méller war kein Fachmann,
aber ein kluger Stratege - wie ein General, der seine Offiziere
kommen lésst. Alle Fachleute mussten berichten, dann wurde
ein Beschluss gefasst. Das war damals ungewdhnlich fiir eine
Bauverwaltung. Beim néchsten Mal wurde der Beschluss noch
einmal aufgerufen: ,,Wollen wir dabei bleiben? Okay, dann ma-
chen wir das!“ So hat Mdller dieses komplizierte Projekt U-
Bahn durchgezogen.
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Abb. 2: Frankfurt am Main, U-Bahnhof Romer, Schnitt, vor 1974

mR: Haben Sie sich vorher U-Bahnprojekte in anderen
Stiidten angesehen?

AT: In Deutschland gab es ja noch nicht viel. Wir kannten die U-
Bahn von Miinchen. Ich selber war 1963 in Leningrad gewesen,
aber mit derart reprisentativen Formen konnte man in Frankfurt
nichts anfangen. Hier waren wir anfangs mehr von funktiona-
len, weniger von gestalterischen Uberlegungen bestimmt. Das
anderte sich erst in den 1980er Jahren beim Bau der Strecke ins
Westend mit den U-Bahnhofen, an denen Artur C. Walter betei-
ligt war. Bei den Stationen Westend und Alte Oper zum Beispiel
wurde mit hohen Raumen wirkliche Architektur geschaffen.

mR: Walter hatte ja bereits als Hauptarchitekt die Frank-
furter A-Strecke geprigt, die 1968 eriéffnet wurde. Sie galt als
,dritte U-Bahn in Deutschland nach Berlin und Hamburg.

AT: Dabei wurde damals heifl diskutiert, ob das Projekt nicht
viel zu teuer ist. Aber Frankfurt ohne S- und U-Bahn, das
ging nicht mehr. Schon in den 1960er Jahren gab es mit dem
Auto kaum ein Durchkommen. An Kreuzungen stand auf ei-
nem Podest ein Polizist und machte oft vergeblich Zeichen.
Das Problem Frankfurts ist der zentralistische Stadtplan. Die
Hauptwache ist der Mittelpunkt. Das U-Bahn-Netz folgte die-

Abb. 4: Frankfurt am Main, U-Bahnhof Dom/Rémer; Foto 2019

sem Prinzip. Stadtrat Hans Kampffmeyer warb lange fiir einen
Fiinf-Finger-Plan. Die dringende Bauentwicklung — insbeson-
dere die Hochhausplanung — sollte sich an dem Streckennetz
des Offentlichen Verkehrs ausrichten. Das hat sich aber nicht
ganz durchsetzen konnen.

mR: Auch die die B-Ebenen mit Ladengeschiiften wurden
nicht iiberall angenommen.

AT: Ich habe da selten eingekauft, weil es mir einfach zu un-
gemiitlich war. Fiir mich sind es praktische Erwédgungen, wenn
ich U-Bahn oder S-Bahn fahre. Nur manchmal, wenn ich nachts
nach einem Konzert- oder Theaterbesuch am Siidbahnhof eine
halbe Stunde in der Kilte stehen muss, bis der Zug kommt,
iiberlege ich schon, ob ich beim nédchsten Mal nicht doch das
Auto nehme. Andererseits macht man beim Fahren mit einem
offentlichen Verkehrsmittel auch ungewohnte Erfahrungen. So
stand ich vor ein paar Tagen am S-Bahnabgang auf der Zeil und
wartete auf meine Frau. Dabei beobachtete mich ein befremdlich
aussehender, aber freundlicher Mensch. Er bot mir einen Sitzplatz
an und erzéhlte mir gleich noch sein ganzes Leben: Wo kommt
man sonst mit einem indischen Eisenbieger ins Gesprach?

Abb. 3: Frankfurt am Main, U-Bahnhof Rémer, Grundriss,
B-Ebene, vor 1974

Abb. 5: Frankfurt am Main, U-Bahnhof Dom/Rémer; Foto 2019
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mR: Welches Wort beschreibt die Frankfurter B-Strecke
am besten?

AT: Pragmatisch. (zogert) U-Bahnen sind Zweckbauten. Es
geht offenbar nicht so sehr darum, wie es aussieht. Und es gibt
bei den U-Bahnhdfen immer wieder Verdnderungen, meistens
wohl aus funktionalen Griinden. Man sieht beispielsweise, dass
Decken und Wandverkleidungen abgerissen werden — und weifl3
gar nicht warum.

mR: Da braucht man als Architekt ein dickes Fell ...
AT: Sicher. Mit Verdnderungen muss man sich abfinden. Oder
man darf nicht zu alt werden.

Anselm Thiirwichter wurde am 23. November 1929 in Wei-
mar geboren. Nach dem Krieg studierte er Architektur an der
Technischen Universitit Berlin. In Frankfurt arbeitete er zu-
nichst im Biiro Meid & Romeick, spéter fiir Alois Giefer und
Hermann Mickler. Nach einem Wettbewerbserfolg flir die
Frankfurter Nordweststadt machte er sich 1960 mit seinen
Kollegen Wolfgang Bartsch und Hans Weber selbstindig. Das
Biiro gestaltete u. a. Wohnbauten, eine Schule und einen Kin-
dergarten in der Frankfurter Nordweststadt. 1963 erhielten sie
den ersten Preis im internationalen Wettbewerb fiir den Dom-
Romerberg-Bereich. Beim Bau der B-Strecke der Frankfurter
U-Bahn iibernahmen sie die Ausgestaltung mehrerer Stationen.

"Without S-Bahn and U-Bahn, it was no
longer possible”. Architect Anselm Thiir-
wiéchter talking to moderneREGIONAL

about the Frankfurt underground system

"Whoever takes the underground to the Romer, first ends up in
a seemingly modern world. Two escalators later, he suddenly
finds himselfin a medieval alley." As an architect, Anselm Thiir-
wdchter was responsible for the basement of the new “historic
centre”: his underground station "Rémer" was inaugurated in

Abb. 6: Frankfurt am Main,
U-Bahnhof Westend, Foto
2016/2017

1974. Together with his colleagues Wolfgang Bartsch and Hans
Weber (in conjunction with the Meid & Romeick office), he de-
signed the so-called B-section, which was to lead from the main
station under the old town to the northeast. For the Romer,
Bartsch, Thiirwdchter and Weber also designed the Technical
Town Hall, which had to give way to the new historic centre in
2010-11. The escalator of one of the exits of the station today
leads into a reconstructed half-timbered house. Karin Berke-
mann and Daniel Bartetzko from moderneREGIONAL talked
to the 90-year-old architect in Dreieich about what the under-
ground was supposed to achieve at the time it was built and
what role it has played for Frankfurt ever since.
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The Moscow Underground of the Stalin Time (1934-1953).
Aesthetic Features, Political Significance and Cultural Symbolism

Viktoriya Sukovata

Introduction. The Moscow Metro as a
living memorial of the past epoch

The contemporary Moscow underground (Metro in Russian
terms) is one of the most extensive and widely used subway sys-
tems in the world, transporting more than 2.4 billion passengers
around the city every year.! Today all foreign visitors believe
that the Moscow underground is a tourist attraction of the same
rank as the Kremlin and the Red Square.” 44 of more than 200
Moscow Metro stations are listed as cultural heritage sites, and
this is especially true for the first 13 Metro stations of the ring
line which were opened in 1935 (Sokol’niki, Krasnosel’skaya,
Komsomol’skaya, Krasnuie Vorota, Kirovskaya, L’ub’anka,
Okhotnuy R’ad, Biblioteka imeni Lenina, Dvorez Sovietov,
Park kul’tury, Uliza Kominterna, Arbatskaya, Smolenskaya).
The underground in Moscow was constructed as a neces-
sary transport system which solved the transportation problems
that existed in the Soviet capital in the 1930s. As part of the
era of grandiose Soviet construction projects and the roman-
tic pathos of industrialisation, the Moscow Metro turned into
an emblem of the Soviet socialist achievements: famous So-
viet poets® devoted their poetry to the Moscow Metro as the
new attainment of Soviet life. Even foreign visitors, such as the
German writer Lion Feuchtwanger* or the Czech journalist Ju-
lius Fugik® admired the Moscow Metro. Bertolt Brecht devoted
his verses to the opening first stations of the Moscow Metro
(Inbesitznahme der Grofien Metro durch die Moskauer Arbei-
terschafi®). George Morgan, the American engineer who took
an active part in the Metro construction, published a brochure
about the Moscow underground which was entitled Moscow
Subway is the Finest in the World . Just after the construction
of the first lines of the Moscow Metro, the chronicles of its his-
tory were created: in 1935 an almanac How We Built the Met-
ro” and a text collection titled The Stories of the Constructors
of the Metro® were published in which the testimonies by the
workers, Komsomol leaders® and architects of the Metro were
collected. According to the contemporary scholars, the ‘great
construction projects’ of the first five-year industrial plans be-
came almost epic events in the Soviet national mythology.'®
The goal of my paper is to discuss the specificity of the ar-
chitectural design, aesthetic and symbolic meaning of the Mos-
cow Metro in the context of the political situation in the Sovi-
et Union in the 1930s and 1950s. The 1930s were a period of
creating a new image of the Soviet capital, implementing the
ideological plan to form the “new Soviet man”."! This goal as
the important cultural and political task of the new Soviet state
was proclaimed by the Bolshevik leaders after coming to power
in 1917. Its meaning was that construction of a new ‘commu-
nist world’ required new citizens with new moral values, such

as collectivism (instead of ‘bourgeois individualism”), altruism
(instead of ‘bourgeois egoism’), socialist humanism, respon-
sibility at work, willingness to overcome difficulties, love for
the motherland and the Communist party, faith in a socialist
future, and so on. The image of the ‘construction of the new So-
viet man’ was reflected in Soviet art.!> The construction of the
Moscow Metro was understood by the Soviet state as the most
prestigious project of the early 1930s,'* which should demon-
strate the achievements of socialism (along with other large-
scale Soviet constructions of the Stalinist time like the Palace
of Soviets or the Moscow-Volga Canal). The Moscow Metro
dating from the period of 1935-1953 is associated with Stalin’s
concept of Soviet culture, because all underground transport
systems in other Soviet cities were opened after Stalin’s death:
in Leningrad in 1955, in Kiev (capital of Ukraine) in 1960, in
Thilisi (capital of Georgia) in 1966, in Baku (capital of Azer-
baijan) in 1967, in Kharkiv (biggest Ukrainian scientific and
industrial city) in 1975, in Tashkent (capital of Uzbekistan) in
1977, in Erevan (capital of Armenia) in 1981, in Minsk (capital
of Belarus) in 1984, in Nizhny Novgorod (Russia) in 1985, in
Novosibirsk (Russia) in 1986, and in Samara (Russia) in 1987.
The aesthetic and cultural symbolism of the Moscow Metro ar-
chitecture and design will be briefly analysed in my paper.

1. The Moscow Metro as a multifunctional
construction of the 1930s

Discussions about the necessity to construct a Metro in Mos-
cow were started in the Russian Empire in the late 19th centu-
ry, especially in the context of the construction of this type of
transport in London and New York. However, the first projects
for the construction of a Metro were not implemented for sev-
eral reasons: the conservative position of the Orthodox church
officials!* and fear of tram companies of losing profits.!* The
ambitious architectural and engineering decisions about the
construction of the Metro were realised after the Bolsheviks
came to power: the construction of the first Metro stations in
Moscow was started in 1931, and the first Metro stations were
opened to the public on 15 May 1935.

Lazar Kaganovich, the leader of the Moscow City Party
Organisation, was assigned to take control of the construction
of the Metro. The Politburo, the highest party authority in the
USSR, approved engineer Pavel Rotert as the head of construc-
tion of the Moscow Metro.'® Since the underground was a new
task for Soviet engineers, foreign specialists from Germany
and the USA who had already experience in the construction
of underground traffic systems, were invited to assist in the
development of the Moscow Metro. The main consultant of
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Fig. 1: Moscow Metro station Komsomol skaya Kol tsevaya, 1935, Southern vestibule. Photo: Felix Richter, 2015

the construction was American engineer George Morgan.!”
The administration of the Metrostroi (Bureau of Metro Con-
struction) appointed architect Samuil Kravets as head of the
Design Office. He arrived from Kharkiv, the first capital of
Soviet Ukraine (1919-1934), where he was in charge of the
largest construction of those days, the Gosprom House (the
House of the State Industry), an achievement of Soviet con-
structivism. Later Kravets wrote a book about his experience
in the construction of the Moscow Metro.'®

Due to the fact that the creation of many Metro lines in Mos-
cow was technically difficult and the Metro builders had to deal
with several underground rivers, rocks, as well as archaeologi-
cal fossils of ancient animals, many new and advanced methods
of underground construction, such as the techniques of shield
tunnelling, artificial petrification of soil and artificial water
drainage, the method of freezing, the caisson method (develop-
ing tunnels under compressed air), etc. were used. The difficult
underground relief required the construction of many stations at
different levels, many of them at very great depths.'® Therefore,
the construction of the Metro also helped to promote the techni-
cal modernisation of the Soviet construction industry.

The Moscow underground had to fulfil multifunctional
tasks: the first Metro in the USSR was understood as a signifi-
cant event at both the communication and political levels. Tech-
nically, the construction of the Moscow Metro was regarded as
a solution to the problem of the overburdened passenger tram
traffic in expanding Moscow. Military functions were another
important task of the Moscow underground: Soviet Russia had
survived the hardest period of the Civil War and the foreign in-
tervention (1918-1923), and two decades later the Soviet gov-

ernment was afraid of a new foreign military attack. Most of the
construction projects in the USSR had a dual function: in case
of peace and in case of war, with the Moscow Metro serving as
a bomb-proof shelter during the wartime.

There were the functions of the state security: after the
opening of the metro there were rumours in the city about the
existence of the secret ‘Metro-2’.2° Tt was said to be built for
military, security and intelligence purposes, and also for the
immediate evacuation of the Soviet government in the event
of any extreme situation. That secret Metro line should have
existed in parallel with the officially operating Metro stations
and be connected to the civilian Metro lines.?! The existence
of ‘Metro-2’ was neither confirmed nor denied by the former
KGB officers or Russian FSB.

2. The aesthetic goals of the Moscow
Underground

The creation of the Metro in Moscow meant the birth of a new
branch of Soviet architecture. The Bolshevik idea of the trans-
formation of the ‘old’ (bourgeois) world resulted in the trans-
formation of classic aesthetics, cinema, and theatre, in the atti-
tude towards education and way of life. The same situation was
in architecture: the architects of the Moscow Metro believed
that the image of socialism should be embodied in grand con-
structions that would manifest the energetic potential of the
‘new’ (socialist) world and the ‘new Soviet man’. The erection
of these buildings which began in Moscow in the 1930s was
a symbolic expression of the triumph of the Soviet system.



62 Viktoriya Sukovata

The design of the Moscow Underground was created at the
same time as the large-scale new Moscow ‘Palaces’, for exam-
ple the Palace of Labour (1933) and the House of the People's
Commissariat of Heavy Industry (1934), which symbolised the
pathos of the socialist achievements and the peaceful life of the
Soviet citizens.

Also, the classic utopian work The City of the Sun by Tomaso
Campanella, the great Italian philosopher, poet, astrologer and
theologian (1568-1639) about the ideal and flourishing society
influenced the architectural mentality of the first Soviet decades
very much. Campanella described the monumental palaces dec-
orated with frescoes and bas-reliefs devoted to patriotic themes
as part of the ideal society, and the Soviet architects (who be-
lieved that they were building the Metro as the ‘transport of the
future’) were inspired by the images of the Italian utopian phi-
losopher.?* Therefore, the first Metro stations in Moscow were
built under the Communist party’s slogan: “We will create a
palace for the people!” The idea of that style was that, when
descending into the underground, the Soviet people should feel
as if the Metro stations were already in the light communist
‘Kingdom of God’ not only functionally, but also aesthetically.
So, the Moscow Metro is a good example of the interweaving
of technology, aesthetics and propaganda.

The leadership of the Soviet Union saw the aesthetic of the
Moscow Metro design as the continuation of the Soviet monu-
mental propaganda,” as the possibility to create a new, ‘Soviet’
type of palace which was intended not for the elite but for or-
dinary people. That is why the architects of the early Moscow
Metro stations created beautiful artistic images: all the stations of
the 1930s were decorated in monumental and solemn style with
marble floors and high ceilings with monolithic neoclassical pil-
lars. The special construction of metal columns and arches, gran-
ite, and, in some cases, semi-precious minerals in the decoration
of the stations turned the Moscow Metro into a majestic work of
art, an underground museum of art. Such a high artistic level of
the Metro was possible, because this important state project was
realised by the most talented Soviet architects, many of whom
had become famous for their artistic achievements even before
the October Revolution in 1917. For example, Yevgeny Lancere,
academician of painting, contributed to the Komsomolskaya
Station. He created the big majolica panel ‘Metro Builders’. The

Fig. 2: Ceiling of Moscow Metro station Mayakovskaya, High
Jump, one of 34 mosaic created by Deineka on theme The Day
of the Soviet Union, 1938. Photo: Felix Richter, 2015

design of the Komsomolskaya Station was entrusted to the patri-
arch of Soviet architecture, academician of architecture Alexei
Shchusev who was the author of the Lenin Mausoleum in Red
Square. The ceiling of Komsomolskaya Station was decorated in
Baroque style and supported by 68 marble columns; the floor was
covered with pink granite and the entire hall was illuminated with
massive multi-track chandeliers (Fig. 1). As some scholars wrote,
the idea was to present to visitors the Soviet social order through
painting and sculpture:* in particular, the famous painter Pavel
Korin created eight majolica mosaic panels for Komsomolskaya
Station which depicted the great Russian commanders of the
different epochs, such as Alexander Nevsky, Mikhail Kutuzov,
Kuzma Minin, Dmitry Pozharsky, and others. It was like a visual
textbook on the history of the Russian military glory. The Com-
munist party saw the Moscow underground of the 1930s as a tool
to teach Soviet citizens to be good ‘Soviet patriots’: images of the
‘best heroes of the past’ were used as models of ‘right behaviour’.
Another famous Soviet painter, Alexander Deineka, creat-
ed the sketches for 34 mosaics at the Mayakovskaya Station
which were realized with strong romantic pathos. Those mo-
saics were made in the niches of the ceiling, on the gener-
al theme A Day of the Soviet Union, and they included Tiwo
Airplanes, Aircraft over the Spasskaya Tower, Two Airplanes
and a Blossoming Apple Tree, High jump (Fig. 2). Mostly
Deineka’s mosaics were devoted to the sky, to aviation, to
skyward movement, because the aspiration to conquer the sky
was the most remarkable feature of the Soviet Union in the
1930s.%° The rare semi-precious mineral rhodonite was used
for the decoration of that station. The aesthetic style of May-
akovskaya Station was art-deco. In 1939, the station project
received the Grand Prix at the World Exhibition in New York.
Another beautiful station, Ploshchad’ Revolutsii, was opened
in 1938; it was decorated by the famous Soviet artist Matvey
Manizer. Manizer created 80 bronze sculptures of ‘new’ Soviet
citizens, creators of the Socialist order which included revolu-
tionary sailors, signalmen, border guards, workers, and athletes.
They were placed in the arches of Ploshchad Revolutsii Station.
These bronze statues represented the Soviet mythological Pan-
theon: military and political heroes of the October Revolution
and the civil war in Russia (1918-1921), heroes of labour and
science, and images of happy Soviet families. Real Soviet ‘he-
roes’ of the 1930s posed for Manizer’s sculptures; for example,
Manizer created a statue of a border guard with a shepherd dog
from photographs of the famous Soviet border guard Nikita Kar-
atsupa and his smart dog. The real border guard Karatsupa was
unusually popular in the Soviet mass culture of the 1930 -1950’s
as the hero who arrested more than 500 violators of the Soviet
border and a founder of service dog breeding in Soviet Union.
In this way the authentic Soviet history was depicted in metal.
The Novokuznetskaya Station, another architectural marvel,
was built as a bunker station, more than 37 metres deep; it was
put into operation in November 1943. The mosaics which pic-
tured engineers checking a new tractor decorated the ceiling of
the station , girls collecting apples in the beautiful garden , steel-
makers smelting metal for rails. The most unexpected fact is that
the pictorial mosaics of the Novokuznetskaya Station depicting
the peaceful life of the Soviet people were created at the most
terrible time for the Soviet Union during World War II. Accord-
ing to the sketches by painter Alexander Deineka, the mosaics
were created by the mosaicist Vladimir Frolov who had made
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mosaics for St. Petersburg churches before the October Revolu-
tion and used the same techniques for the Moscow Metro.

It is important to take into account that the architecture of
the Stalinist period should perform the important function of
propaganda to prove the advantages of the Soviet way of life,
and the functions of the political propaganda were performed
in the luxurious interiors of the stations showing the stylistic
features of the Baroque, Art Deco, Rococo, and French Em-
pire. Much attention was paid to the artificial lighting of under-
ground aprons and passages (Fig. 3). Moscow Metro architec-
ture incorporated images of plenty and respectability, supposed
hallmarks of Soviet civilisation. The aesthetic magnificence of
the stations was subordinated to the political task, the education
of patriotism among the Soviet people and their faith in the so-
cialist state. Seven new stations? of the Moscow underground
were built during the wartime despite the difficult financial sit-
uation in the country. This had great ideological importance for
Soviet citizens who were meant to be proud that the Metro con-
struction was not stopped even in the most difficult times. So, to
sum up, the Soviet art of the Stalin period was not only highly
artistic, but also highly ideological at the same time.

3. Mystic interpretations of the aesthetics
of the Moscow Metro

The mystic and religious aspects of Stalin’s society began to be
discussed in the 1990s when the post-Soviet society discovered
the topics of religion, spirituality, mysticism, and others. The
traditional view is that the Soviet society was atheistic and an-
ti-religious. However, if we observe the design of the Moscow
Underground, we can see many allusions to the Christian ideas of
paradise, the sacred martyrs, heroes and the medieval Orthodox
concept that “‘Moscow is the Third Rome’. The first mention of
the latter was found in the letter written by the Pskovian monk
Philophei in the 16th century: “This is the Roman kingdom: two
Romes have fallen, the third stands, but there will not be the
fourth.”” In spite of the fact that Philophei devoted his words to

Fig. 3: Ceiling and luxury
candelabras of Moscow Metro
station Komsomol skaya, 1935.
Photo: Felix Richter, 2015

the religious role of Moscow, they were typically interpreted in
the political sense,” as a triumphant ode to the new empire and
as the promises of Moscow’s great fate: the first Rome was de-
stroyed by barbarians; after the fall of the ‘Second Rome’ Byzan-
tium, Orthodox Russia became the ‘Third Rome’ of Orthodoxy.
It would have seemed natural that this religious concept should
be forgotten in the Soviet state as a thing of the bygone epoch
of the Russian Empire. However, the discourse and the visual
analysis show that this influential medieval Orthodox concept
was transferred into the post-revolutionary idea that Moscow
should be the centre of the world’s communist movement just
as pre-revolutionary Moscow had been the centre of Orthodoxy.
Another medieval Orthodox concept, that of Moscow being
the New Jerusalem,” was transformed into the idea of Mos-
cow as a ‘holy city’ for the communists of the whole world
(which was realised in the early Soviet concepts of the ‘World
Revolution’ and the Komintern as the organisation of the com-
munists worldwide under the leadership of Moscow). I see the
conceptual parallels: due to the fact that the Soviet communists
of the 1920-1930s dreamed of the ‘World Revolution’, Mos-
cow became its origin, just as Jerusalem was the origin of early
Christianity. The Russian philosopher Nikolai Berdyaev found
similarities between the Christian and communist faiths.>* So,
religious believing in Christ could be equalised with believing
in the ‘“World Revolution’ in the Soviet context. Just as the Or-
thodox Church depicted saints and martyrs in icons, the Soviet
state created its own iconography of saints, martyrs and heroes.
This iconography consisted of picturing people of the past and
present who were considered by the Soviet ideology as the most
praise-worthy, as role models for the citizens. These ‘Soviet
saints and heroes’ were presented, in particular, in sculptures
and interiors of the Moscow Metro of the 1930s to 1950s.
Another specificity of the Moscow Underground of the Sta-
lin period was that it was meant to represent ‘paradise’, although
not Christian but Soviet paradise. For example, Alexander
Deineka used the images of people flying in the ceiling mosa-
ics of the Metro stations and this was an obvious analogy of
the Christian angels. The ceiling, the top, traditionally sym-
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bolised Christian paradise, the bright blue colour in mosaics
stood for purity and innocence. So, the visitors of the Mos-
cow Underground felt as if they were in Christian heaven, but
among ‘communist angels’ flying in the sky. A contemporary
observer with an open mind will discover the religious and
mystic allusions in the Soviet ideological symbols: for exam-
ple, the star, the most common symbol in the Moscow Metro,
referred to the designation of a harmonious person by Leonar-
do da Vinci and to the symbolism of the pentacle as image of
protection and security. Another well-known symbol, the sick-
le and hammer, is known as the Soviet symbol personifying
the unity of the workers and peasants. However, those signs
had a long historical tradition. I cannot describe all mystical
and mythological aspects of the Moscow Metro in this short
paper; however, the main conclusion is that sacral symbolism
was an integral but an unobvious part of Soviet public culture.

Summary

In summary, the majority of the Moscow Metro stations of the
1930s to 1950s are the most iconic today. Each station of the
Moscow Underground of the Stalin period was devoted to a
certain historical theme which was meant to inspire the Soviet
people for new achievements or should visualise their heroic
past. It means that aesthetic and ideological functions in the
Moscow Metro of Stalin’s time were closely intertwined.

Due to the fact that Stalin turned the belief in communism
into a religious order, the religious and sacral symbols which
were removed from the Soviet official public space, returned to
Soviet architecture as a hidden part of the new Soviet aesthetics
(for example, images of Soviet women as Madonna and Child).
The construction of the first Metro in Moscow was equated by
the Soviet government with one of the stages of the biblical crea-
tion of the world, the difference being that it was the ‘new Soviet
world’, in which the ‘new Soviet man’ played the role of Adam.
The analysis of stained-glass windows, mosaics, sculptures and
other elements of the interior in the Moscow Metro of the 1930s
to 1950s allows us to find that there are strong mystical, myth-
ological, religious, Masonic, and even magical motifs, though
in the Soviet interpretation. Today, the Moscow Metro can be
considered as the city attraction, as the memory of a bygone his-
torical epoch and the legacy of prominent architects and artists.

Die Mog.kauer Metro der Stalinzeit (1934—
1953). Asthetische Merkmale, politische
Bedeutung und kulturelle Symbolik

Der Aufsatz analysiert die Baugeschichte der Moskauer Met-
ro waihrend der Stalinzeit und ihre dsthetischen und kulturellen
Merkmale. Die Autorin argumentiert, dass die Architektur der
Moskauer Untergrundbahn die dsthetischen und politischen
Ansichten der 1930er Jahre in der Sowjetunion widerspiegelte:
Die Idee, einen ,neuen Sowjetmenschen ‘ zu schaffen, zeigte sich
darin, dass die Metro-Architektur als ,sozialistischer Palast’
gebaut wurde. Dariiber hinaus verfolgt der Aufsatz die These,
wonach man die Architektur der Moskauer Untergrundbahn
im Kontext der religiosen und mystischen Symbole analysieren
kann, die in der Gestaltung der Moskauer Metro zu finden sind.
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The Post-War Metro in Moscow and in the Former USSR.

Values and Significance
Natalia Dushkina

The Moscow metropolitan launched only in 1935 presents an
outstanding historical phenomenon and important layer in 20th
century heritage. It is marked by high technical, architectural,
artistic and cultural values. Essentially, by the mid-1950s, the
city was duplicated in this unified and stylistically homogene-
ous ensemble. A second urban organism, a kind of ‘parallel’
metropolis endowed with an entire register of its visual signs
and figurative and spatial functions appeared. Traveling through
spacious ‘streets’ and ‘squares’ of this underground city, you
can clearly feel the hierarchy of urban spaces lying above.

In its totality, the Moscow metro reveals an amazing variety
of engineering and structural types. They demonstrate a parade
of architectural styles — from Constructivism, masterpieces of
Soviet Art Deco and Neo-Classicism to simplified Post-War
Modernism — all reflecting the complex development of Russian
architecture in the 20th century under strong ideological and po-
litical pressure. It is also a public museum underground with its
synthesis of the arts — ceramics, smalt and Florentine mosaics,
sculptures and stained glass décor, in the best of these works
— created by the first masters. This is a collection of authors’
applied design for the lighting fixtures and urban furniture, di-
versity and luxury of the mineralogical wealth of the country.
This is also the strongest socio-political document which mate-
rially captures the meaning of a totalitarian system, a huge mass
of collective labour, presented in a form of Aufhebung — as a
holistic stratum of one time, one era — in contrast to the mul-
ti-temporal layers on the day surface of the city. The economic
component of this object (performing the most important stra-
tegic function with the depth and hermetic locks of the stations,
among other things) has never been really evaluated, and it will
be huge. As the famous architectural historian of the 20th cen-
tury and protagonist of modernism, Jean-Louis Cohen, recalled
his first impression of the Moscow metro: “This archipelago of
stations all different in their spatiality and decor constituted a
world of sensations, noises and smells of a powerful exoticism.
Members of a small expedition, Josette Bouvard and I, stayed
forty years later under this strong impression that is probably not
foreign to the choice we made, one and the other, to work each
in his own way on the Russian culture of the Soviet period.”

Statistically, there are presently 261 metro stations belong-
ing to 12 historical lines and 31 stations of the Moscow Cen-
tral Ring (MTsK) under construction (with a total length of 435
km for all lines).? Another 55 stations should be completed by
2023.% This process reflects the rapid present-day development
of the Moscow agglomeration and its transportation infrastruc-
ture. The most valuable first 50 stations were built during the
launch of the system in the 1930s to 1950s, when the total
length of the first four lines ran to 66 km. Therefore, the more
important is the value and preservation of the 20 percent of

these most important stations that are concentrated in the his-
toric core of the city. The post-war stations are a significant part
of this transportation and cultural resource.

Lessons and samples.
The pre-war period 193541

The first Moscow line with 13 stations (1933-35, 11.6 km)
defined the most important features in the construction of the
Russian metro, laid the foundations for the development of the
metro system not only in the capital, but also in other cities of
the former Soviet Union during the next decades. Among them
were technical achievements, including:

— Accumulation of global experience which resulted in high
structural and performance qualities;

— Unprecedented complexity of geology and hydrogeology;
frequent change of geological stratigraphy; mixture and
interchange of bedrocks (limestone, Jura mud, unstable
water-bearing soil, small-grained sand, shifting sands and
subterranean mud rivers — ‘plyvun’);

— Unparalleled conditions of tunnelling, including innovative
methods of artificial abatement of water level and ground
freezing, chemical strengthening of soils; use of caisson
chambers and shield within subterranean mud rivers; com-
bined methods of shallow and deep-level construction, cut-
and-cover and closed (covered) ways of tunnelling;

— Use of different construction types for metro stations and
enlargement of the underground space parameters, which
produced a variety of space typology: ‘shallow-level” — co-
lumn-type with flat overhead cover and single-vaulted sta-
tions (7.0-10.6 m depth, first lines); ‘deep-level’ — three-
vaulted pylon-type and column-type stations (30.8-35.2 m
depth, first lines).*

Due to these technical achievements and dimensional qualities
of thus liberated space, the architectural design of the Moscow
metro became its second and the most important qualitative and
visual peculiarity, for which a new artistic language was created.
The first stations established the bases of the Moscow school of
metro construction and laid down the principles for creating the
architecture of the metro, which has only one projection for the
exterior and interior in ‘windowless’ underground space. Such
principles included: a) clear exposure of structure; b) lack of
ballast masses and volumes; c) unity of structure and décor; and
d) use of light as the principal means for creating an architec-
tural image (as formulated by Alexei Dushkin).® The metro pro-
jects were developed in the best traditions of classical design,
on the basis of architectural contests, performed with multiple
sketches, models at the scale 1:10, perspective views, architec-
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tural and engineering drawings. Stations became nationally and
world-famous, winning so called Stalin awards in architecture
and Grand-prix or medals at the international exhibitions in
Paris (1937), New York (1939) or Brussels (1958) (Fig. 1).

By the mid-1940s, the most fruitful stage in building the
metro was over. The first lines were full of architectural purity
and austere logic of Constructivism. With time, the splendour of
almost kitsch décor of the ‘Stalinist baroque’ penetrated the un-
derground space, which had been alien for these heavy masses.

From shelters to victory halls.
The war period 194145

During the period of World War II, the metro in Moscow did not
close and the stations were used as strategic objects. The pro-
tected command post of the air defense (PVO) and the country’s
general staff were located at Kirovskaya station. A branch of the
Historical Library was opened at Kurskaya station. The huge
space of the deep-lying Mayakovskaya was used both as a bomb
shelter and as a hall with a capacity for up to 2000 people for a
solemn meeting and concert on November 6, 1941, at which Sta-
lin made a report on the eve of the military parade on Red Square.

At the same time, the construction of the third metro line,
which began in the late 1930s, continued. Bearing in mind the
war conditions, the austerity, the lack of metal and the evac-
uation of many factories that produced equipment and struc-
tures for the Moscow metro, this difficult construction could
be considered a heroic deed and a phenomenon. Architects
and engineers worked under extreme conditions and hardship.
Smalt mosaics created by Vladimir Frolov (1874-1942) in the
famous mosaic workshops of the Academy of Arts in besieged
Leningrad were delivered to Moscow on the ‘Road of Life’.
However, under these circumstances, in 1942-44, overcoming
the abundance of ground waters, shifting sands and mud rivers,
tunneling twice under the Moscow-river by using a shield (but
without caisson chambers as in western practice), seven new
stations connecting the major industrial areas of the city were
opened.® Inscriptions “Built in the days of the Patriotic War”
were made in the vestibules of these stations.

Despite the almost mandatory presence of the visual imag-
es of military heroes and home-front warriors (various types
of mosaics, marble inlays, sculptural reliefs, large-scale round
sculptures), the constructive clarity, space, classical lines and
proportions are clearly seen in the architecture of most of these
stations (Avtozavodskaya by A. Dushkin, 1943; Elektroza-
vodskaya by V. Shchuko, V. Gelfreich et al., 1944). In 1944,
the widest three-way shallow-level station Izmailovsky Park by
B. Vilensky was opened. According to the initial project, this
station was to be connected with the grandiose Stalin Stadium,
which was not built (Fig. 2).

At the same time, some stations turned into temple-like en-
sembles, to be inspiring for victory; they were overloaded with
décor, military narratives and symbols, and sculptural images
of the war heroes (i.e. Novokuznetskaya by I. Taranov and N.
Bykova). During the war period, a new type of metro station
began to emerge as a triumphal underground hall, in which the
revealed ideology and magnificent decorativeness began to pre-
vail over the constructively conditioned architectural image. It
is noteworthy that the stations built during the war or related

to the war events were the first to be listed as monuments of
Regional significance in 2000.”

Post-war Stalinist ‘Triumphalism’ 1945-55

The post-war metro stations of the 1950s fully depicted the sty-
listic diversity and the apotheosis of Stalin’s personality cult.
12 deep-level stations of the Ring line (1950-54), conceived
in the pre-war period and almost repeating the Garden ring in
the layout of Moscow, represented a kind of triumphant flow-
ering crown paradoxically woven into the metropolis’ bowels.
Almost all these stations, including three stations of the 1953
Arbatsko-Pokrovskaya line, glorified the generalissimo, whose
portraits were eliminated after the political debunking in 1956.
The system of artistic means (from painted plafonds, ceiling
mosaics, sculptural friezes, stained glass, decorative ceram-
ics to ventilation grilles) — narrated the military history of the
country. The abundance of gilding in combination with poly-
chromy, flower garlands and banners expressed the victorious
pathos (Fig. 3). Ground vestibules, in contrast to the functional
entrance pavilions of the 1930s, began to be erected in the form
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Fig. 1: Mayakovskaya station by A. Dushkin, 1938, a visit card
of the Moscow metro. Photo 2017

Fig. 2: Elektrozavodskaya station by V. Shchuko, V. Gelfreich et
al., Moscow, 1944. Photo 2018
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Fig. 3: Majolica panel depicting the war heroes at Taganskaya
station by K. Ryzhkov, A. Medvedev, sculptors A. Brzhezitskaya,
A. Sokolov et al., Moscow, 1955. Photo 2012

of triumphal arches and solemn rotundas, topped by domes. At
some stations, the richness of semantics and the sacralisation of
space in combination with the festive parade march and heraldic
motifs reached an incredible density, amazed the imagination
and bordered on absurdity. Together with the seven post-war
Stalinist ‘skyscrapers’ that created a ground ensemble of megas-
tructures, dissociated in scale from the historic urban landscape,
the flamboyant essence of the ‘Grand style’ was thus presented.

As the famous Russian art historian Mikhail Allenov wrote
about the Soviet phenomenon of metro stations in the late
1980s, it is important to “show in what absolutely obvious
forms the monstrous improbability of the Stalin regime existed
and continue to exist”.® In the complex of the Ring line stations,
Komsomolskaya by Alexei Schusev was assessed by him as the
top of scale, splendour and ideological ‘saturation’. “It is the
apotheosis of the Moscow metro, approved as one of the won-
ders of the world. It represents the installation of the System
on the miraculous — ‘we have no barriers either at sea or on
land’— able in a rush to the supernatural ‘to overcome space and
vastness’, erecting a temple-palace in the dungeon, arranging
a pompous architectural feast in a poor country, when it was
barely five years after the devastating war...”? However, over
time, the sharpness of this perception dulled (Fig. 4).

Being the gates of Moscow at Komsomolskaya Square with
three terminals, this grandiose epic construction with the cen-
tral ‘nave’ of 190 x 11.5 m became the symbolic end of the
Stalinist metro golden age. With the change of the political vec-
tor, the course of the magnificent post-war ‘Triumphalism’, the
crown of the romantic myth of ‘SocRealism’, was transferred to
the rails of Khrushchev’s typified design (Fig. 5).

From Khrushchev’s minimalism of the
1960s to modernist monumentality

After the 1955 party resolution “On the Elimination of Ex-
travagances in Design and Construction”, the directive rejec-
tion of the whole apparatus of classical art followed. In the
period of the so-called Khrushchev’s ‘Thaw’ (1953-64), the
Empire style (already embarked on the path of internal trans-

Fig. 4: Grandiose epic construction of Komsomolskaya station
by A. Schusev et al., Moscow, 1952. Photo 2018

formation) was laid hastily in a unified framework of Modern-
ism in the light of the collapsed ‘Iron Curtain’. Freed from the
heavy megapode of the Stalinist architecture, there was hope
to return to modernist values. However, a breath of ‘fresh
air’ unfortunately did not mean the revival of the Russian
Avant-garde. Political de-Stalinisation was almost equivalent
to the dismantling of architecture and to its almost complete
subordination to the construction industry.

A new cycle of architects’ persecution began. As the first
guide on Soviet Modernism comments, “[a]lthough Khrushchev
did not attack directly on the subway in his speeches, Alexei
Dushkin, author of several of the best metro stations, including
the ‘Novoslobodskaya’ opened in 1952, and the teacher of many
architects in Metrogiprotrans was deprived of awards, titles and
work. Frightened, humiliated and confused, they could not find
support also in borrowing foreign samples...”!° Leonid Polyakov
befell the same fate. This generation of architects went through
the Constructivist revolution, then through the totalitarian coun-
ter-revolution. Those who managed to survive professionally de-
spite all these changes were strangled by the subsequent ‘stand-
ard’ regulations in the 1960s. The requirements of industrial
methods, simplicity in forms and structures, overall economy,
sharp decline in costs and speed of construction became crucial.

At the same time, even in the stations of the Khrushchev
period with all their standardisation and prefabricated construc-
tions, it was possible to obtain high-quality public spaces based
on professional culture. Dushkin, by that time already a ‘living
legend’ of the subway, after all persecutions continued his ac-
tivities as the chief architect of the ‘Metrogiprotrans’ Institute
in 1959-67. Refraining from his own participation as a metro
designer, he headed the architectural design of standard sta-
tions as an artistic process based on modern industrial methods.
Under his direct guidance, the first typified projects for a low
shallow station and ground vestibule based on a post-and-beam
reinforced concrete construction were created in 1959. Being
himself inherently Constructivist, he considered that simple
architectural forms, organically associated with the supporting
structure, can have no less emotional expressiveness than the
complex images of the metro of the 1930s—50s. Thus, classical
proportions and new modernist aesthetics were introduced into
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the elements of industrial production. Typified stations with a
ribbed overlap and four metres column spacing (also varying
at six or eight metres), which received the meme ‘centipede’,
became the main structure of the expanding Moscow met-
ro system. The Kaluzhskaya, Zhdanovskaya and Filyovskaya
lines were newly built under the supervision of Dushkin, who
claimed that “a harmonious, proportional solution allows build-
ing separate lines in a single ensemble, in restrained ‘elegant’
architectural forms”.!' At the end of the 1960s, there were 22
stations of that kind in total. Most of the stations’ authors were
Dushkin’s former students, graduates of the Moscow Architec-
tural Institute, whom he invited to Metrogiprotrans (M. Mark-
ovsky, L. Lilye, V. Litvinov, B. Tkhor, Yu. Vdovin, A. Strelkov,
M. Bubnov, A. Markelov and others), as well as his closest ad-
herents and employees Ya. Tatarzhinskaya and N. Alyoshina.

Under the new conditions of standard design, architects
had a poor set of artistic means and minimum varieties of mar-
ble and granite, also simple facing tiles, whitewash, standard
lamps, solid glass entrance vestibules. There were also new fin-
ishing materials — plastics, Plexiglas, tempered glass (Stemal-
ite). Against the background of the significant saving of metal
when using precast concrete, aluminum was widely applied in
the finishing process (Fig. 6).

The first in a series of ‘centipedes’ was the strict and indeed
elegant station Pervomaiskaya (M. Markovsky, Ya. Tatarzhin-
skaya, 1961), the leitmotif of which was an enfilade of 80 slightly
flaring-up columns faced in red marble with white specks. The
floor was covered with granite of two colours using a simple ge-
ometric pattern, and the track walls received square glazed ce-
ramic tiles (Fig. 7). The visual contrast between this ‘new’ metro
and the ‘old’ one was almost shocking. Nevertheless, these per-
fectly designed (in proportions) stations bear a stamp of culture
of the Moscow school of metro construction and are worthy of
being listed as quality signs of their time. The same applies to
some entrance vestibules, among which the elegant pavilion of
Oktyabrskaya station (N. Alyoshina, Yu. Vdovin, A. Strelkov,
1962) stands out. Strongly protruding as if flying, the console
removal of the overlap rests on the perforated walls of a simple
geometric pattern, creating an unusual tectonic and visual effect.

Fig. 5: Baltyiskaya station by M. Benois, A. Kubasov et al., Le-
ningrad (presently St Petersburg), 1955, monumental style and
grey colour convey the severity of the Baltic waters. Photo 2014

Fig. 6. Project of the metro entrance pavilion Yugo-Zapadnaya
station by Y. Tatarzhinskaya, Moscow, 1963

The outstanding construction from the time of Khrushchev’s
‘Thaw’ was a bold modernist metro bridge with the station
‘Lenin’s Hills’ — the first in the world located above water (M.
Bubnov, M. Markovsky, B. Tkhor et al., 1959) (Fig. 8). As if
being ‘suspended’ from the transport bridge, the almost com-
pletely glazed 270-metre-long station allowed one to enjoy
the beautiful natural scenery of the Moscow river and the hills
themselves, a favourite vacation spot of the Muscovites. Due
to mistakes during the construction, which led to the partial de-
struction of the structural frame, the station was closed in 1985
and later significantly modified. Opened again in 2002, it was
structurally strengthened, almost lost its original finishing and
detailing, but retained the transparency of the walls. However,
the audacity of its architectural vision, in tune with the pioneer-
ing spirit in the history of Soviet metro construction, has been
preserved. Later, technologically brave metro bridges were
built in Kiev across the Dnieper (H. Fucks, 1965; 684.5 m) and
in Novosibirsk across the Ob (1978-85; total length 2145 m).

By the early 1970s, along with the stabilization of Brezh-
nev’s political course known as the stagnation era (1966-82),
the longing for a ‘beautiful metro’ began to declare itself. The
multiple ‘mindless repetition’ of cloned stations was con-
demned. As a result, a policy to preserve the industrial meth-
ods and construction pace combined with individuality and
artistic expression was proclaimed. The deep shallow stations,
this time designed in a simplified but monumental modernist

Fig. 7: The first in a series of ‘centipedes’in Moscow was strict
and elegant station Pervomaiskaya by M. Markovsky, Y. Tatarz-
hinskaya, 1961. Photo 2010
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Fig. 8: Bold modernist metro bridge in Moscow with station Le-
nin s Hills (now Vorob’evy Hills) by M. Bubnov, M. Markovsky,
B. Tkhor et al., 1959. Historical photo

key, replaced the naked minimalist transport objects. However,
the solutions were only rarely artistically successful. Massive
marble supports, often in the form of faceted or corrugated pil-
lars, which Dushkin condemned as ‘skirts” hiding the construc-
tive skeleton, returned to the metro. The ‘synthesis of the arts’
was given a second chance. The stations again flourished with
decorative grids, embossed panels, stained glass and mosaics.
Non-ferrous metals — aluminum, brass, copper, aluminum ano-
dized in bronze — first appeared at the Novoslobodskaya station
and became a favourite decorative material.

However, Kuznetsky most (N. Alyoshina, N. Samoilova,
1975) became a real creative success of all the stations in the
centre of Moscow. It is hard not to agree with its assessment:
““...this is certainly one of the strongest statements in the archi-
tecture of the Moscow metro in the 1970s—1980s: it is impos-
sible to find such a synthesis of structure and architecture in
the image of other, later deep-level stations™.!* Powerful and at
the same time elegant two-centre arches with a step of 5.25 m,
faced with golden-grey marble with a beautiful layout of plates,
convey both the strength of this place (the site of an 18th cen-
tury bridge) and the lyrical idea, combined with simplicity and
monumentality (Fig. 9).
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Fig. 9: Kuznetsky most station by N. Alyoshina, N. Samoilova,
Moscow, 1975. Photo 2010

The complex historical development of the 20th century
Moscow metro, the periods of Constructivism, luxury and un-
bridled eclecticism, rigid standardisation almost beyond ar-
chitecture, the wandering and searching within modernist aes-
thetics and traditions of Stalin’s underground spawned a huge
stylistic diversity of stations as well as secondary images. Grad-
ually, the development of subways in other cities of the USSR
deprived the Moscow metro of its uniqueness, and the collapse
of the Soviet empire in 1991 prepared the weakening of its na-
tional traditions.

Post-war metro systems in the cities of
Russia and the former USSR

The original school of metro construction, created in Moscow
and equipped with the famous design institutes ‘Metroproject’
and later ‘Metrogiprotrans’, spread its influence far beyond the
capital. In the post-war period, subways were built in Leningrad
(now St Petersburg, 1955) and in the former capitals of the Un-
ion republics — in Kiev (1960, Ukraine), Tbilisi (1966, Georgia),
Baku (1967, Azerbaijan), Tashkent (1977, Uzbekistan), Yere-
van (1981, Armenia), Minsk (1984, Belarus), and in other cit-
ies of the former USSR (Kharkov, now Ukraine, 1975; Nizhny
Novgorod, 1985; Novosibirsk, 1986; Samara, 1987; Ekaterin-
burg, 1991). After the disintegration of the USSR in 1991, met-
ros were built in Dnepropetrovsk (now Dnepr, 1995, Ukraine),
Kazan (2005, Russia) and Almaty (2011, Kazakhstan).'* Along
the existing norms, subways were built when the population of
the city reached one million people. The total number of sta-
tions for all previously mentioned subways in 2018 is 566.

These metro systems inherited from the Moscow subway the
technical and artistic school of construction, the technological
brevity and experience, the variety of construction types, the
stylistic diversity, light interpretation, the synthesis of the arts,
the colour and texture of natural materials, the decorativeness
and representativeness, and finally, the specialists themselves
— architects, engineers, technologists, builders. In addition, the
new subways were enriched with added values: regional pecu-
liarities and a national architectural and artistic character de-
pending on the character of the cities and on local traditions and
climatic conditions (Figs. 10-12).

For decades, the leading design and technical developer was
the ‘Metrogiprotrans’ Institute in Moscow, one of the largest
specialised project institutes in the USSR and Russia, founded in
1933 on the basis of the ‘Metroproject’ design office (1931-33).
Until recently, it was the developer of all metro lines in Moscow
and other underground facilities and until 1991 the main project
organisation with branches in Kiev, Kharkov, Tashkent, Baku,
Minsk, Nizhny Novgorod and Samara. Due to the outstanding
contribution to the history of metro construction, technologi-
cal achievements,'> development of state standards for metro
design and estimate documentation, ‘Metrogiprotrans’ can be
considered a national patrimony. The main creative leaders of
the Institute in different periods were well-known metro archi-
tects Samuel Kravets, Alexei Dushkin, Konstantin Ryzhkov,
Alexander Strelkov, Yuri Vdovin, Nina Aleshina. Nikolai Shu-
makov is still the head architect.

This unique institution has influenced and participated in
the design and construction of metros far beyond the country,
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including post-war Eastern Europe, Asia, Africa and Latin
America. Thus, technical assistance in design, construction
and expert opinions was given in Beijing (1949-63), Warsaw
(1951-87), Cairo (1966), Prague (1967-68, 1971-74), Buda-
pest (1972-86), Calcutta (1972, 1975, 1978), Sofia (1976),
Bangkok (1985), Lima (1986), Bratislava (1986), Istanbul
(1989), Algeria (1992-93), and Tehran (1998). In 1990, the
project of the Mosca station in Rome (N. Shumakov, N. Aly-
oshina) was carried out, and the stations Prazhskaya (E. Kyllar,
V. Cheremin et al., 1985) and Rimskaya (L. Popov et al., 1995)
were built in Moscow in collaboration with foreign colleagues,
as well as the station Moskovskaya (now Andél; L. Popov, M.
Davidova et al., 1985) in Prague.

Instead of an epilogue

Recommendations on the inclusion of the Moscow metro in the
World Heritage List came from ICOMOS International (1996),
TICCIH (2003), the Russian State Duma (2010). In 2006, with-
in the framework of a Heritage at Risk conference, the first in-
ternational round table ‘Moscow metro as a cultural heritage’
was held in Moscow. In 2007, an international conference was
held in Berlin which considered the potential of 20th century
heritage for inclusion in the World Heritage, including the sub-
ways of Berlin, London, Paris and Moscow. In 2016, support
came from the Shchusev Museum of Architecture, which held
the anniversary exhibition, presented materials on the design of
the Moscow metro and published a fundamental catalogue for
the first time. Simultaneously, the expert community, respond-
ing to the call to expand the Russian presence on the World Her-
itage List, which was made at the presidential level, offered the
Russian Ministry of Culture the nomination ‘Moscow metro’ as
one of the candidates from the 20th century.

However, presently only 15 stations of the 1930s—50s in
Moscow are listed as monuments, and only at the regional level.
The other 32 stations of this period are only ‘identified’ objects
of cultural heritage, also under the protection of the law. Dozens
of valuable stations built after the ‘typified’ construction revolu-
tion remain completely defenceless, although the best stations
that have existed for 40 years are now being disfigured. Pres-
ently, reconstruction/renovation projects aimed at upgrading the
transportation systems are threatening the stations’ authenticity
and integrity. The trend is obvious — the famous architectural
brand is blurred by ordinary high-tech. An infrastructure busi-
ness project is being implemented very far from promoting the
ideas and philosophy of underground space, which originally
brought Soviet metro design to such a high level worldwide.
Against this background, the experience in restoring the metro is
gaining strength, but, unfortunately, with failures and mistakes.

Die Nachkriegs-Metro in Moskau und in der
ehemaligen UdSSR. Werte und Bedeutung

Das sowjetische U-Bahnsystem wurde als strahlender Gegenpol
zum Westen errichtet, indem kiinstlerisch bedeutsame unterirdi-
sche Riume geschaffen wurden. Technische Stereotype wurden
aufgegeben und durch funktionale Rdume, die in die Formen
der ,,hohen Kiinste* gekleidet wurden, ersetzt; es entstand ein

Fig. 10: Former Lenin Square station, presently Mustagillik
Maydoni by L. Adamov, L. Popov et al., Tashkent (Uzbekistan),
1977, it interprets the architectural richness of the Muslim East.
Recent photo

Fig. 11: Kosmonavtlar station by S. Sutyagin, S. Sokolov in Tash-
kent (Uzbekistan), 1984, is dedicated to space exploration from
Ulugbek to Gagarin. Recent photo

Fig. 12: Kosmonavtlar station by S. Sutyagin, S. Sokolov, Tash-
kent (Uzbekistan), 1984. Detail, recent photo
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spezifisches Architekturkonzept fiir die Schaffung des unterirdi-
schen Raums. Die Moskauer Metro (1935) als Ausgangspunkt
dieses neuen Stddtebautyps stellt ein herausragendes Beispiel
in der Geschichte der Architektur, des Ingenieurwesens und der
Hydrogeologie dar. Ihre Stationen aus den 1930er bis 1950er
Jahren sind ein wichtiger Bestandteil des baulichen Erbes
des 20. Jahrhunderts, das durch hohe historische, technische,
architektonische, kiinstlerische und kulturelle Qualitdt gekenn-
zeichnet ist. Die Planung und der Bau der Stationen wurden
nicht einmal wihrend des Zweiten Weltkriegs unterbrochen.
Mitte der 1950er Jahre wurde mit dem politischen Wechsel der
Kurs der stalinistischen Nachkriegsarchitektur mit ihrem grof3-
artigen ,, Triumphalismus “ durch die typisierten Entwiirfe der
Chruschtschow-Ara ersetzt. Aber auch in den Bahnhifen der
1960er Jahre mit all ihrer Standardisierung in den Fertigbau-
konstruktionen und kiinstlerischen Techniken war es moglich,
hochwertige offentliche Rdume zu schaffen. Klassische Pro-
portionen und eine neue modernistische Asthetik wurden mit
der Logik der industriellen Produktion verkniipft. Die 1970er
bis 1980er Jahre stellten eine Riickkehr zu einem vereinfachten
,, Monumentalismus *“ dar. In der Nachkriegszeit wurden in Le-
ningrad (1955), den Hauptstddten der Unionsrepubliken, d.h.
in Kiew (1960), Tiflis (1966), Baku (1967), Taschkent (1977),
Eriwan (1981) und Minsk (1984), und in anderen Stddten der
ehemaligen Sowjetunion U-Bahnsysteme realisiert, die jeweils
regionale Besonderheiten widerspiegelten. Gegenwirtig be-
drohen Umbau- und Renovierungsprojekte, die auf eine Moder-
nisierung der Verkehrssysteme abzielen, die Authentizitdt wert-
voller historischer Bahnhdfe.
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Die Architektur der U-Bahn-Stationen von Thilisi.

Vergangenheit und Gegenwart

Nato Gengiuri

Die Untergrundbahn von Tbilisi, der Hauptstadt der damaligen
Sowjetrepublik Georgien, wurde am 11. Januar 1966 erdftnet.
Die U-Bahn in Tbilisi war nach Moskau, Leningrad und Kiew
das vierte U-Bahnsystem, das in der Sowjetunion entstanden war.
Thre Planung fillt zeitlich mit einer neuen Etappe der georgischen
sowjetischen Architektur zusammen: dem Modernismus, der den
Stil der offentlichen GroB3bauten der Stalinira ersetzte. Diesem
Wandel waren Verdnderungen in der Innenpolitik des totalitdren
Reiches vorangegangen, die eine relative Freiheit gestatteten.

Fast gleichzeitig — ndmlich zwischen 1958 und 1967 — sind
in Thilisi, Kiew und Baku U-Bahnnetze entworfen und reali-
siert worden. Der Vergleich der U-Bahnstationen dieser drei
Stédte belegt hinsichtlich des Baustils deutlich die Abkehr vom
alten Baustil der stalinschen Zeit zugunsten der neuen, moder-
nistischen Herangehensweise. Die Bauentwiirfe der U-Bahns-
tationen von Tbilisi zeichnen sich durch Verzicht auf traditio-
nellen Architekturschmuck und eine Neigung zu einfachen,
geometrischen Formen aus. Charakteristisch fiir diese Bauten
sind offene Glasfassaden und der breite Einsatz von Eisen und
Beton. Ein Teil der U-Bahnhofe von Kiew hingegen — das éltes-
te dieser drei Netze — sind noch von stalinistischen Traditionen
gepragt. In gewissem Sinn dufert sich dieselbe Tendenz auch
in den U-Bahnstationen von Baku. Die Baukunst der U-Bahns-
tationen von Thbilisi stellt hingegen eine kithne Wahl der neu-
en ,Ausdrucksweisen‘ dar, sowohl konstruktiv als auch in der
architektonischen Gestaltung.

Die Baukunst der U-Bahnstationen von
Thilisi

Das U-Bahnnetz von Thbilisi besteht aus zwei Linien. Die
Mehrheit der Entwiirfe der ersten, 1966 fertiggestellten Linie
stammen aus dem Jahr 1962, die Entwiirfe der zweiten Linie
sind zwischen 1970 und 1973 entstanden (die Eroffnung er-
folgte im Jahr 1979). Die Stationen der ersten Linie liegen
sowohl unterirdisch, als auch abschnittsweise an der Erdober-
fliche. Die U-Bahnhofe der zweiten Linie verfiigen liber keine
Eingangsgebdude an der Oberfliche mehr, sodass diese Ein-
gangsbauten als eine der Besonderheiten der Tbiliser U-Bahn-
architektur der 1960er Jahre gesehen werden konnen.

Im Stadtarchiv von Tbilisi werden einige der Bauentwiir-
fe der U-Bahnstationen aufbewahrt, zum Teil finden sich hier
auch Varianten eines Entwurfes. Diese Varianten zeigen deut-
lich, wie vielfiltig das architektonische Konzept war, wie viel
Experimentelles es enthielt. Diese Experimente haben die ge-
orgischen Architekt*innen gewagt, um die vor ihnen stehen-
den neuen Aufgaben bewiltigen zu koénnen, jedoch wurden
nicht alle Experimente realisiert. Ich mdchte einige Typen der

U-Bahn-Architektur hervorheben und demnach die Gestaltun-
gen der U-Bahn-Stationen von Tbilisi wie folgt gliedern:

Erste Gruppe — oberirdische Stationen: Didube o@vdg
(Architekten: Givi Modsmanischwili, Nikoloz Lomidse) und
Elektrodepo, heute Goziridse gemEo®ody, (Architekten: Givi
Modsmanischwili, Nikoloz Lomidse).

Zweite Gruppe — Entwiirfe aus den 1960er Jahren, die ur-
spriinglich zusammen mit anderen Gebduden als Teil eines
baulichen Ensembles gedacht waren, z.B. Lenin-Platz, heute
Tawisuplebis Moedani, 0530Lv)8Wwgd0L dmgosbo (Frei-
heitsplatz) (Architekt*innen: Revaz Bairamaschwili, Wladimer
Alexi-Meskhischwili, Ketevan Kobachidse), Sadguris Moeda-
ni bLdEYYOHOL dmgsbo (Bahnhofsplatz) (Architekten: Revaz
Bairamaschwili, David Morbedadse).

Dritte Gruppe — die oberirdischen Pavillons dieser unter-
irdischen Stationen stehen frei im Raum in der Nihe einer
Griinanlage beziehungsweise im Park oder in der umgeben-
den Naturlandschaft: Rustaweli ©wbosggero (Architekten:
Levan Djanelidse, Otar Kalandarischwili), 300 Aragweli 300
00539e0 (Architekten: Tamaz Tewsadse, Giga Batiaschwili),
Nadsaladewi bodoqraqoggo (ehem. Oktober. Architekten: Tamaz
Tewsadse, Revaz Kiknadse) und Isani obsbo (Architekten: Givi
Modsmanischwili, Nikoloz Lomidse). Der freie Raum und die
Griinanlagen bilden den wichtigsten Faktor bei der Gestaltung
dieser Bauten — sowohl ihres Exterieurs als auch ihres Interieurs.

Rustaweli — Eréffnungsbahnhof und Vorbild

Die U-Bahnstation Rustaweli wurde von den georgischen Ar-
chitekten Lewan Djanelidse und Otar Kalandarischwili entwor-
fen, die Skulptur stammt vom Bildhauer Elgudja Amaschukeli
(Abb. 1-3). Die erste U-Bahnstrecke von Tbilisi wurde mit die-
sem Bahnhof erdffnet. Er {iberzeugt aufgrund der Stimmigkeit
und Integritdt des kiinstlerischen Konzeptes, jedes Detail ist
sorgfiltig durchdacht. Hinsichtlich der architektonischen L6-
sung des Zugangspavillons unterscheidet sich diese Station von
den anderen dieser Gruppe: Er befindet sich in der Nachbar-
schaft einer Griinanlage und stellt dabei eine unabhéngige, in
sich geschlossene Struktur dar. Der Entwurf des oberirdischen
Pavillons ist kreisformig, was kennzeichnend fiir jene Zeit war
und auch an anderen Orten, beispielsweise in der Kiewer U-
Bahn, vorzufinden ist. Die U-Bahnstation Rustaweli ist mit
100 m Tiefe zudem die tiefste Station in Tbilisi. Die unterirdi-
sche Bahnsteigebene ist ein dreiteiliger, von Pylonen geteilter
Raum. Die Proportionen der Architektur und die feinen Details
der Verzierung bedingen die schlichte Eleganz des Baus. Sorg-
faltig gewdhlt sind die Thematik und das Dekor der Station: sie
sind dem georgischen Denker und Dichter des 12. Jahrhunderts,
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Abb. 1: U-Bahnstation Rustaweli in Thilisi, Architekten: Levan
Djanelidse, Otar Kalandarischwili, 1966 erdffnet. Foto 1982

Abb. 2: Relief iiber dem Eingang der U-Bahnstation Rustaweli,
Kiinstler: Elgudja Amaschukeli, 1966 erdffnet. Foto 2019

Abb. 3: U-Bahnstation Rustaweli in Thilisi, 1966 erdffnet,
Bahnsteig. Foto 2019

Schota Rustaweli, gewidmet, der seit Langem Teil der georgi-
schen Identitdtsbildung ist. Grundlage der kiinstlerischen Ge-
staltung der Station sind die Themen und handelnden Perso-
nen seines Gedichts ,Der Recke im Tigerfell‘. Inspiriert durch
das dichterische Werk schuf der Bildhauer Amaschukeli nicht
nur die Reliefdarstellung des Portals (Abb. 2) und das kreis-
formige Metallrelief im zentralen Saal der unterirdischen Sta-
tion, sondern er verbindet jedes Detail mit der Hauptthematik
Rustaweli, so etwa die metallenen Liiftungsgitter (Abb. 3) und
die Sitzbanke, deren Beine in Tigerformen ausgebildet sind.
Bei der Gestaltung der U-Bahnstationen in Kiew wurden eben-
falls Skulpturen eingesetzt, die aber noch im stalinistischen Stil
gehalten sind: Sie sind realistisch-monumental. Im Vergleich
dazu weist die Gestaltung der U-Bahnstation Rustaweli in Tbi-
lisi neue Formen der Reliefdarstellung auf. Das Relief ist eine
Sprache der Kunst, die sich aus der Flachigkeit und Bedingtheit
der meist engen rdumlichen Situation im Untergrund anbietet.
Zugleich erinnern die Reliefs einerseits an die georgische Kunst
des Mittelalters, andererseits entspricht diese Sprache auch der
modernen Suche nach neuen kiinstlerischen Formen.

Ahnliche Darstellungformen findet man auch in den U-
Bahnstationen Nadsaladewi (Architekten: Tamaz Tewsadse,
Ramaz Kiknadse) und 300 Aragweli (Architekten: Tamaz Tew-
sadse, Giga Batiaschwili) vor. Diese Projekte markieren zusam-
men mit den Bauentwiirfen fiir die Stationen Issani und Didube
eine besondere Tendenz der georgischen Architektur der 1960er
Jahre: das Streben nach leicht wirkenden Konstruktionen. Eine
Gruppe der damals neuen Generation georgischer Architekten —
Tamas Tewsadse, Ramaz Kiknadze, Nikolos Lomidse und Giwi
Modsmanischwili — hatte der Wuchtigkeit und Prachtigkeit der
stalinistischen Bauten helle und frei tragende Bauwerke gegen-
iibergestellt.

Oberirdisch und im Einklang mit der Natur

Die oberirdischen Pavillons der U-Bahnstationen 300 Aragweli
(Abb. 4) und Nadsaladewi (Abb. 5, 6) sind dhnlich konstruiert
und beziehen jeweils die umgebende Naturlandschaft in das
kiinstlerisch-asthetische Konzept ein. Sie werden zusammen
mit der Griinanlage als Gesamtheit aufgefasst; da die beiden
Fassadenseiten der rechteckigen Bauten vollkommen aus Glas
bestehen, spielt die Umgebung sowohl fiir die Gestaltung des
AuBeren als auch der Interieurs eine bedeutende Rolle: Die
Transparenz der Fassaden macht die Umgebung zum Bestandteil
des Interieurs — ein Novum in der U-Bahnarchitektur der 1960er
Jahre. Zu den Stérken dieser U-Bahnbauten zahlt auch die hohe
Kongruenz zwischen der Kunst am Bau und dem Stil der Archi-
tektur. So befindet sich beispielsweise an einer Wand des ober-
irdischen Pavillons der Station Nadsaladewi ein gro3formatiges
Tafelbild von Koka Ignatow, das ein Panorama der Stadt Tbilisi
zeigt (Abb. 6). In den milchfarbenen Marmor eingravierte Figu-
ren dehnen sich harmonisch iiber die ganze Flache des Bildes.
Auch in der Architektur der oberirdisch liegenden Station
Didube nimmt die harmonische Fusion mit dem Griinen der
umgebenden Natur einen wichtigen Platz ein (Abb. 7-9).! Der
Bahnsteig zeichnet sich durch ein Dach aus, das auf einer Rei-
he von Betonstiitzen ruht und sich wie die Fliigel eines Vogels
ausbreitet (Abb. 8). Dabei handelt es sich um eine konstruktive
Neuerung, die damals in Tbilisi Einzug hielt: die Architekten
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Abb. 4: U-Bahnstation 300 Aragweli, Architekten: Tamaz Tew-
sadse, Giga Batiaschwili, 1967 erdffnet, Eingangspavillon.
Foto 2019

nutzten eine Uberdachung aus diinnschichtigem Eisen-Beton
als Hiille. Eine solche Spanndecke fand spéter in der sowjeti-
schen Architektur eine breite Verwendung. Bei einer Sanierung
wurden unter anderem die Binke aus Eichenholz und die Rii-
ckenlehne, die auf Betonstiitzen befestigt waren, demontiert. Es
scheint, als wiren diese auf dem Entwurf vorgestellten Banke
durch damalige Mode inspiriert (Abb. 9).

Die U-Bahnstation Issani (Abb. 10-12) besitzt ihren eigenen
kiinstlerischen Wert.? Das Konzept sieht ebenfalls eine Fusion
des Gebdudes mit der griinen natiirlichen Umgebung vor. Den
oberirdischen Pavillon halte ich fiir das Musterbeispiel jener
Tendenz, die in die georgische Architektur Asthetik der Konst-
ruktion, des Lichtes und ein neues, expressives, kiinstlerisches
Erlebnis eingebracht hatte. Die Leichtigkeit der Uberdachung
wurde damals durch ein auf dem gesamten Bahnsteig verglastes
Gebiude unterstrichen, das aussah, als ob es keine Winde besit-
ze (Abb. 10,11). Heute ist dieser Eindruck wesentlich reduziert,
denn die Fensterscheiben wurden durch ein blickdichtes Glas
ersetzt, wodurch das Gebdude seine Transparenz und damit
auch seinen kiinstlerischen Effekt verlor. Eine Neuerung war
damals auch die Gestaltung der inneren Raumfliche: ins Interi-
eur dringt von allen vier Seiten Licht aus den bdgenartigen Off-
nungen auf ganzer Breitenfliche, die gewolbte Form der Decke

Abb. 6: Wandbild (Detail) mit dem Panorama der Stadt Tbhilisi,
U-Bahnstation Nadsaladewi (ehem. Oktober), Eingangspavil-
lon, Kiinstler: Koka Ignatov. Foto 2019

triagt auch zum Effekt der Tragwerkskonstruktion bei. Auch das
Wandbild, das kennzeichnend fiir die dekorative Architektur je-
ner Zeiten war, bildet mit seiner leicht gebogenen Oberfliche
eine Harmonie mit den architektonischen Formen (Abb. 12).
Es handelt sich um eine Komposition aus Keramikplatten, die
inhaltlich das Thema einer koniglichen Jagd umsetzt (Kiinstler:
Soso Koiava)3. Flora und Fauna, der reitende Konig, die Jager
mit Pfeil und Bogen, Sonne und Mond unterstreichen nochmals
den Zusammenhang mit der Naturlandschaft und erinnern an
die Legende zur Entstehung der Stadt Thbilisi: der Konig Wach-
tang Gorgasali entdeckte bei einer Jagd eine warme Schwefel-
quelle und beschloss, an dieser Stelle eine Stadt zu griinden, die
den Namen ,Warme Stadt* — Tbilisi — tragen sollte.

Schalenbauten

Issani ist auch hinsichtlich der Konstruktion eine Neuerung in
der georgischen Architektur. Genauso wie die Station Didu-
be bildet sie eines der ersten Musterbeispiele fiir den Einsatz
diinnwéndiger Hyparschalen zur Konstruktion des Daches.*
Die Konstruktion besteht aus vier hyperbelartigen Paraboloi-
den, die auf vier Stiitzen lagern. Dies war damals erstmalig
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Abb. 5: U-Bahnstation Nadsaladewi (ehem. Oktober), Architekten: Tamaz Tewsadse, Ramaz Kiknadse, Ansicht des oberirdischen

Pavillons. Grafik 1962
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Abb. 7: Poster mit dem Foto des Eingangspavillons der U-
Bahnstation Didube. 1970er Jahre

in Tbilisi, stellt aber auch fiir die gesamte Sowjetunion eine
friihe Umsetzung dieser Uberdachungen dar.

Schalenbauten fanden weltweit seit den 1950er Jahren des
20. Jahrhunderts groBe Verbreitung. Als eine der Parallelen zu
den in Georgien realisierten Schalenbauten zdhlen das Schaf-
fen von Architekten wie Felix Candela (1910-1997) oder des
ostdeutschen Architekten Ulrich Miither (1934-2007). Es
ist durchaus moglich, dass damalige Kontakte zur DDR und
die Werke Miithers eine Inspirationquelle fiir die georgischen
Architekten beim Bau der U-Bahnstation Issani waren, jedoch

Abb. 8: U-Bahnstation Didube, Architekten: Nikolos Lomidse
und Giwi Modsmanischwili, 1966 erdffnet, Bahnsteig. Foto 2019

ohne dass die georgischen Entwerfer die in jener Zeit bereits
bekannte Form der Hyperschale einfach blind kopierten. Ver-
gleicht man die U-Bahnstationen von Tbilisi mit anderen hy-
perbolformigen Paraboloiden, so fallen neben der Ahnlichkeit
auch Unterschiede auf. Die groBte Ahnlichkeit weist die U-
Bahnstation mit dem Miithers Kaffeehausbau ,Teepott an der
Ostseekiiste in Warnemiinde auf.’ Die U-Bahnstation und das
Café entstanden fast zeitgleich 1967 und 1968. Trotz der Ahn-
lichkeit der Formen sind die kiinstlerischen Konzepte und die
Gestaltungsart unterschiedlich — die U-Bahnstation Issani ist
dynamischer und expressiver, die Gaststéitte macht eher einen
ausgeglicheneren, reservierteren Eindruck.

Rein unterirdisch — die zweite Linie

Die Stationen der zweiten Linie der U-Bahn von Tbilisi wurden
in den Jahren 1970-1973 entworfen. Alle diese Stationen unter-
scheiden sich durch vollstindigen Verzicht auf oberirdische Pa-
villons, zugleich wurde auch die Strecke vollstdndig unterirdisch
gefiihrt. Aber auch hier findet man konstruktive Neuerungen:
so zum Beispiel U-Bahnstationen mit groBer Tiefenlage wie
Bahnhofsplatz 2 (Architekt: Tengiz Kalandadse), und Techni-
sche Universitit (Architekt: Giwi Modsmanischwili), die von
einer monolithischen Eisen-Beton-Konstruktion mit einem
Gewdlbe iiberdacht sind, das nach zeitgendssischen Angaben
in dieser Form zum ersten Mal in der Sowjetunion verwendet
wurde®. Die Tonnendecken werden im sowjetischen U-Bahn-
bau der 1970er Jahre populdr, beispielsweise in der parallel zur
zweiten U-Bahn-Linie von Tbilisi erbauten U-Bahn im ukraini-
schen Charkow (1975 erdffnet). Auch in Charkow findet man
Tonnendecken, die dhnlich der Station Polytechnische Univer-
sitdt in Thilisi eine bearbeitete Oberfliche aufweisen, bespiels-
weise in der Station Sportivnaja (urspriinglich Zentralstadion,
Architekten: Jury Plaksijew und Wladimir Spiwatschuk).

Insgesamt zeichnet sich die kiinstlerische Gestaltung der
U-Bahn-Stationen von Tbilisi in den 1970er Jahren durch ihre
Schlichtheit aus. Hauptakzente liegen auf den groBen, frei tra-
genden Réumen der Stationen und der hellen, teils farbigen
Ausgestaltung. Die Station Technische Universitit (ehem.
Polytechnische Universitét) zeichnet sich aus durch ihre Aus-
stattung mit Wandbildern, die in einer Kombination aus Relief
und Mosaik gefertigt sind. Die kiinstlerischen Kompositionen
sind der Thematik ,Kunst und Sport* und ,Arbeit und Studium*
gewidmet (Kiinstler: Radisch Tordia).

Ideologie in der U-Bahnarchitektur

In den 1970er Jahren zeigt sich die U-Bahnarchitektur in Tbilisi
weniger ideologisch aufgeladen, vor allem hinsichtlich der Kunst
am Bau. Dabei ist erneut der Vergleich der U-Bahnstationen der
drei Stadte Thilisi, Kiew und Baku aufschlussreich. Die Ideo-
logie wird in den U-Bahnsystemen der drei Stadte unterschied-
lich zum Ausdruck gebracht, insbesondere erscheint sie in der
Benennung der Stationen und in deren Gestaltung: Themen sind
etwa die Oktoberrevolution, deren Protagonist*innen, sowjeti-
sche Symbolik, die Freundschaft zwischen den Vélkern der So-
wjetrepubliken etc. Wie bereits erwdhnt, gab es in Tbilisi schon
in den 1960er Jahren zahlenmiBig wenige U-Bahnstationen,
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Abb. 9: Schnitt der U-Bahnstation Didube, Architekten: Nikolos Lomidse und Giwi Modsmanischwili. Grafik 1962

die man als ideologisch hitte bezeichnen konnen — in den Na-
men der Stationen wird die Staatsideologie lediglich in drei Fél-
len thematisiert: Leninplatz, 26 Sowjetrite und Oktober, spéter
gesellte sich auf der zweiten Linie die Station Komsomolzen
hinzu. In diesen Stationen ist eine Gestaltung mit revolutionér-
ideologischem Charakter zu finden’, wobei es aber auch hier ein
Beispiel fiir eine gewisse Neutralisierung dieser ideologisierten
Gestaltung durch ein anderes Thema gibt. In der Station Oktober
findet man das Thema der Oktoberrevolution auf dem Wandbild
des unteren Bahnsteigs, im Vestibiil aber ist ein groB3es Panora-
ma der Stadt Tbilisi zu sehen (Abb. 6). Anders sieht es beispiels-
weise in Kiew aus — selbst dann, wenn es in der Benennung der
U-Bahn-Station keinen direkten Hinweis auf die sowjetischen
Prioritdten gibt, werden mittels Gestaltung ideologische Akzen-
te gesetzt: Thema der U-Bahnstation Woksal (Bahnhof) ist die
Geschichte der Ukraine. Hier werden die Akzente entsprechend
der Ideologie gesetzt und die ,Oktoberrevolution®, das ,Revo-
lutiondre Schaffen von Taras Schewtschenko‘, die ,Bliitezeit
der sowjetischen Ukraine* und das Wappen der Sowjetrepub-
lik Ukraine in Wandbildern dargestellt. In Kiew waren in den
U-Bahnstationen Universitdt und Theater monumentale Lenin-
denkméler aufgestellt, der Bildhauer des Lenindenkmals in der
Station Universitidt war Michail Dekermendschi.

Die U-Bahnstationen von Tbilisi zeichnen sich nicht durch
eine solche Vielzahl der Denkmiéler und Portraits der sowjeti-
schen Fiithrungsriege aus. Auch die Skulpturen von Lenin und
anderen Parteivorsitzenden, die man in den U-Bahnstationen
von Thilisi durchaus auch sieht, waren mehr eine Art Tribut-
zahlung an das Regime. Fiir die Gestaltung der Kompositio-
nen der U-Bahnstationen von Tbilisi ist vor allem die nationale
Thematik kennzeichnend und vorrangig. Mit der Vergangenheit
Georgiens ist auch die Benennung und Gestaltung (mit einem
Metallrelief ) der U-Bahnstation 300 Aragweli verbunden.
Spiter, in den 1970er Jahren, gesellen sich die Themen Kunst,
Sport, Arbeit und Landesgeschichte hinzu.

Die Akzentuierung der nationalen Thematik macht sich in
Kiew und Baku spéter bemerkbar, insbesondere in den 1970er
Jahren. So wurde beispielsweise die Kiewer Station Solotije
Wrata (Goldenes Tor, 1989 erdftnet) mit Mosaiken verziert, de-
ren Thematik historisch war: die Kiewer Rus, Konige, Kirchen
und Kldster; im Mittelpunkt stand die mittelalterliche Geschichte
des Landes. In Baku wurde 1979 die U-Bahnstation Nisami Gan-
jewi in Betrieb genommen. Sie ist dem Nationalstolz Aserbaid-
schans, dem groflen Dichter des 12. Jahrhunderts Nezami von
Gandscha gewidmet. Es ist beachtenswert, dass hier die Pylonen
der unterirdischen Station mit insgesamt 18 Mosaikkompositio-
nen geschmiickt sind, auf denen Illustrationen zu den Werken
von Nisami zu sehen sind (Kiinstler: Mikael Abdullaew).

Veranderungen an den Bauten in der
postsowjetischen Periode

Die politischen Verdnderungen der postsowjetischen Zeit wirk-
ten sich auf die U-Bahnarchitektur von Kiew, Baku und Tbili-
si aus. Vor allem wurden die Benennungen der Stationen, die
mit der sowjetischen Ideologie verbunden waren, durch neue
Bezeichnungen, neue Toponymik oder durch die Namen, die
mit nationaler Thematik im Zusammenhang standen, ersetzt.
Verdndert wurden auch die ideologiegebundenen Details der
kiinstlerischen Darstellung — Skulpturen sowjetischer Staats-
chefs, also der politischen ,Idole‘, ebenfalls die sowjetische
Symbolik, Kompositionen der Revolutionsthematik wurden
iiberall iiberstrichen, abgerissen oder durch neue Kompositio-
nen versteckt. In Kiew wurde beispielsweise im Jahr 2014 in
der U-Bahnstation Teatralnaja vor der Leninskulptur eine Wand
errichtet, die mit Zeichnungen zum Thema Theater bemalt wur-
den. In der postsowjetischen Zeit tauchten Probleme auf, die
die Zeit mit sich brachte und die wichtige Werke der sowje-
tischen Architektur, die groBen kiinstlerischen Wert besaf3en,
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bedrohten. Damals wurde in Georgien die sowjetische Archi-
tektur noch nicht als eine epochale Kunstrichtung gewertet.

In Baku st6fft man auf radikalere Herangehensweisen als
in Kiew und Tbilisi: hier hat man beispielsweise die Station
Itscheri Scheher (dt. Der Rat von Baku) abgerissen und durch
einen Neubau ersetzt. Der neue oberirdische Pavillon bekam
die Form einer Glaspyramide, die an die Pyramide des Louvre

Abb. 10: U-Bahnstation Isani, Architekten: Nikolos Lomidse
und Giwi Modsmanischwili, 1967 erdffnet, Eingangspavillon.
Foto 1971

Abb. 11: U-Bahnstation Isani, Architekten: Nikolos Lomidse
und Giwi Modsmanischwili, 1967 erdffnet, Innenansicht des
Eingangspavillons. Foto 2019

Abb. 12: U-Bahnstation Isani, Architekten: Nikolos Lomidse
und Giwi Modsmanischwili, Eingangspavillon mit Wandbild,
Kiinstler: Soso Koiava, 1967 erdffnet. Foto 2019

erinnert. Allem Anschein nach haben die Auftraggeber*innen
ihren Blick eher nach Westeuropa gewendet und wollten sich
als Teil der westlichen modernen Welt identifizieren.

In Georgien herrscht eine ambivalente Situation hinsicht-
lich des Uberdenkens und Bewahrens von sowjetischer Archi-
tektur. Dies betrifft auch die U-Bahnstationen: Veranderungen
geschehen ohne Riicksicht auf die bestehende Architektur,
teilweise ohne Sachkenntnis. Viele bauliche und kiinstlerische
Details sind verlorengegangen, beispielsweise die Lampen auf
den Rolltreppen oder die Sitzbanke. Ohne die bestehende Ge-
staltung zu beriicksichtigen erscheinen in den Interieurs und
Exterieurs neue Details. Bauten, Kioske, auffillige Farbbema-
lungen, Werbe- und Auskunftsschilder verdecken die urspriing-
liche Gestaltung und fiigen den Stationen groBlen Schaden zu.

Demnach, so lésst sich schlussfolgern, 16st die Architektur
der Sowjetzeit in der postsowjetischen Wendezeit in Georgien
immer noch Zweifel aus. Aus diesem Grund haben wir auch
grofBe Verluste und Schiden an Bauwerken zu beklagen. Das,
was noch erhalten geblieben ist, bedarf intensiver Pflege, denn
die Musterbeispiele des georgischen sowjetischen Modernis-
mus verfiigen {iber einen hohen kiinstlerisch-asthetischen Wert.
Diese Werke und diese Richtung haben im politischen Kontext
der Sowjetunion individuelle Formen pragen kénnen, wéhrend
man gleichzeitig in der Sowjetunion begann, typisierte Archi-
tektur zu errichten, etwa im Wohnungsbau.

The Architecture of the Thilisi Metro
Stations — Past and Present

The first subway opened in Georgia's capital of Thilisi on
January 11, 1966, back when the country was incorporated into
the Soviet Union as one of its Soviet Republics. The first subway
stations were designed in the style of Soviet modernism. The Tbi-
lisi Subway consists of two routes, with the second line added in
1979, still under Soviet rule. In terms of architectural design, the
stations along these two routes differ: the architectural compo-
sition of the stations from the 1960s feature both aboveground
and underground sections, while the stations on the second line
feature only aboveground structures. What sets apart the archi-
tecture of Thilisis subway stations from their counterparts is
their individualistic approach.

They usher in modernist trends in the Georgian architecture
of that time: simplicity of form, large open glass facades facil-
itating active communication between the natural environment
and interior architecture, and the use of thin-shell architecture
technology — all these are new to both Georgian and Soviet ar-
chitecture as a whole.

All these stations share one common characteristic decora-
tive feature, relief sculpture, with panels using both stone and
metal — the latter are especially popular in this period because
of the growing interest in medieval Georgian metal sculpting.
Using metal reliefs is characteristic of the Georgian architectur-
al décor in the 1960s. Equally noteworthy is the employment of
color ceramic panels and mosaics. Subway stations are useful
for studying the period of Soviet modernist from the ideological
and national angles, also considering the subsequent changes in

the post-Soviet era.
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Zur Gestaltung des Wiener U-Bahnnetzes als optisches Leitsystem

Ralf Liptau

Das Wiener U-Bahnnetz ist im europdischen Vergleich eher
spét, seit den frilhen 1970er Jahren, entstanden — die ersten
Stationen wurden 1978 eroffnet. Eine ganz selbstverstiandliche
Gemeinsamkeit der Wiener U-Bahnhofe mit U-Bahnstationen
in anderen Stidten ist Grundlage der folgenden Uberlegungen:
Wie bei jeder anderen U-Bahnstation der Welt konnen auch in
Wien die Fahrgiste die Bahnhofe in zwei Richtungen durch-
schreiten. Sie konnen einerseits mit dem Zug in den Bahnhof
einfahren (Abb. 1), dort aus dem Zug aussteigen und sich an-
schlieBend durch die Station hindurch in Richtung Ausgang be-
wegen. Die zweite Moglichkeit besteht andererseits darin, von
der Straflenebene kommend als Fuflgéinger*in in den U-Bahn-
hof hinunterzugehen, ihn in Richtung der Bahnsteige zu durch-
queren und dann dort in den Zug einzusteigen (Abb. 2). Natiir-
lich kénnen sie durch eine Station auch hindurchfahren oder, in
einigen Fillen, auch von einer Linie in eine andere umsteigen.

Fiir die folgenden Ausfithrungen zur Gestaltung des Wie-
ner U-Bahnsystems will ich mich auf die zunichst banale
Feststellung konzentrieren, dass ein U-Bahnhof zum Ein- und
Aussteigen in die U-Bahn dient. Hieran will ich ausfiihren,
worin in der Osterreichischen Hauptstadt die Charakteristika
und Besonderheiten der U-Bahnhofsgestaltung liegen, vor al-
lem auch im Unterschied zu anderen, teilweise gleichzeitig
entstandenen Stationen, beispielsweise in Berlin.

Ein grundlegendes Charakteristikum der Wiener U-Bahn-
hofe sei vorweg genannt: Die Gestaltung der Wiener U-Bahn
begleitet die Fahrgiste als kontinuierliche Einheit durch die
gesamte Stadt. Innerhalb der einzelnen Stationen gibt die Ge-
staltung keine Hinweise darauf, an welcher Stelle der Stadt sich
der Fahrgast befindet. Es gibt keine von Station zu Station vari-
ierende, individuelle Innenarchitektur, die die Bahnhofe als ein-

Abb. 1: Probefahrt vor Eréffnung der U-Bahnlinie 1, Einfahrt in
den Bahnhof Karlsplatz, Wien. Foto um 1978

zelne Bauwerke voneinander unterscheidbar machen wiirde. Es
ist stattdessen genau anders herum: Wenn die Fahrgéste von der
StraBenebene kommend einen U-Bahnhof betreten, wissen sie
bereits, was sie im Untergrund architektonisch erwartet, denn
unabhéngig von der konkreten Position in der Stadt ist die Ge-
staltung aller U-Bahnhofe weitgehend gleich.

Eine Vergleichsfolie bilden die etwa zeitgleich entstande-
nen Stationen im damaligen West- Berlin: Wenn Fahrgéste
dort aus der U-Bahn aussteigen, erkennen sie die jeweilige
Station — zumindest als Ortskundige — sofort an ihrer indivi-
duellen Gestaltung und kénnen so darauf schlieen, an wel-
cher Stelle in der Stadt sie sich befinden. Dies funktioniert
nicht zuletzt aus dem Grund, dass die Gestaltung der Statio-
nen oft explizit auf den jeweiligen oberirdischen Ort anspielt
(vgl. Beitrag Verena Pfeiffer-Kloss in diesem Band).

In beiden Fillen — Wien und Berlin — macht die Gestal-
tung der U-Bahnstationen Orientierungsangebote. Aber eben
grundsétzlich verschiedene. Ich will drei Kategorien von ge-
stalterischen Orientierungskonzepten vorschlagen, von denen
ich glaube, dass nie alle drei gleichzeitig auftreten konnen.
Anders formuliert: Bei der gestalterischen Konzeption von U-
Bahnhofssystemen haben sich Planer*innen zwangslaufig fiir
eine Auswahl aus diesen drei Konzepten zu unterscheiden. Der
Vergleich zwischen den aus den Nachkriegsjahrzehnten datie-
renden U-Bahnhofsgestaltungen in unterschiedlichen Stddten
zeigt, dass die Planenden im gleichen Zeitraum auf unter-
schiedliche — unvereinbare — Konzepte zuriickgegriffen haben.

Kategorien gestalterischer Orientierungs-
systeme in der U-Bahnarchitektur

Die hier vorgeschlagenen Kategorien beziehen sich erstens
auf das Gesamtnetz, zweitens auf die hierin gefiihrten ein-
zelnen Linien, drittens auf die entlang der Linie aufeinander
folgenden Einzelstationen.

Unter der ersten Kategorie fasse ich Orientierungsangebote
zusammen, die innerhalb eines gesamten U-Bahn-Netzes, also
iiber die einzelnen Linien und U-Bahnhdofe hinaus, giiltig sind.
Im Blick habe ich hier gestalterische Konzepte, die den Fahrgés-
ten anzeigen, auf welcher Linie sie sich befinden und die damit
eine Lokalisierung im Gesamtnetz ermdglichen. Die zweite Ka-
tegorie betrifft die Lokalisierung entlang der einzelnen Linie, es
geht also um gestalterische Ansitze, die den Fahrgésten anzeigen,
auf welchem Bahnhof sie sich befinden. Weiter vom Groflen zum
Kleinen fortschreitend betrifft die dritte Kategorie dann die Orien-
tierungsangebote innerhalb eines einzelnen Bahnhofs. Gemeint ist
damit nicht nur das Anzeigen der Wegeverbindungen zwischen
U-Bahn und Straflenebene, sondern ebenso taktile und visuelle
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Abb. 2: Unterirdischer Zugang am Ul-Bahnhof Siidtiroler
Platz, Wien. Foto um 1978

Orientierungssysteme sowie andere Konzepte zur Lenkung von
Wahrnehmung wiahrend des Aufenthalts im U-Bahnhof.

Das Wiener System hebt auf die erste und dritte Kategorie
ab, also die Orientierung im Gesamtnetz sowie die Orientierung
im Einzelbahnhof, wihrend zahlreiche andere Systeme — wie
beispielsweise das bereits erwdhnte System in Berlin — vor-

nehmlich auf die zweite Kategorie, die Orientierung entlang
einer Linie, ausgerichtet sind. An diesen grundsitzlich unter-
schiedlichen Herangehensweisen zeigt sich, dass die Frage,
was ein U-Bahnhof aus gestalterischer Sicht eigentlich ganz
grundsitzlich zu sein habe, in den 1970er Jahren keinesfalls
geklart war. Die Selbstverstindlichkeit, mit der wir die Ausge-
staltung von U-Bahnhofen bisweilen hinnehmen, 16st sich auf,
sobald wir genauer hinschauen.

Eine ,echte‘ U-Bahn fiir Wien

Das Wiener U-Bahnnetz gilt, wie bereits erwéhnt, im euro-
pdischen Vergleich als verspétet, da ein ,echtes‘ — also ein auf
einem eigenen, in sich geschlossenen Schienensystem betriebe-
nes — U-Bahnsystem erst ab den 1970er Jahren entstanden ist.
Bis dahin ist der 6ffentliche Nahverkehr in der dsterreichischen
Hauptstadt vornehmlich durch Straenbahnen abgedeckt wor-
den sowie durch die nach Plinen Otto Wagners in den 1890er
Jahren realisierte, oberirdisch verlaufende Stadtbahn, die ur-
spriinglich mit Dampf und spéter durch Oberleitungen betrie-
ben wurde und damit den Charakter einer Stralenbahn hatte.
Einzelne, vergleichsweise kurze Streckenabschnitte der Stra-
Benbahn sind in den 1960er Jahren punktuell als ,USTRAB
(Unterpflasterstraenbahn) unter die Erde verlegt worden.
Erst zu Beginn der 1970er Jahre begann der Bau eines unab-
héngigen und iiberwiegend unterirdischen U-Bahn-Netzes. In
der ersten Ausbauphase bis 1978 erfolgte die Errichtung des
,Grundnetzes‘ mit dem Neubau der Linie U1, die das Stadtzen-
trum in nord-siidlicher Richtung unterfahrt. Zudem ist ein Teil
der bestehenden Stadtbahnanlage durch die Verlegung der als
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Abb. 4: Innenausbau des U-Bahnhofs Siidtiroler Platz (Ul),
Wien. Foto, Mai 1976

Abb. 5: U-Bahnhof Siidtiroler Platz, Wien, Bahnsteigebene
nach Fertigstellung. Foto um 1978

Oberleitung gefiihrten elektronischen Versorgung in schienen-
begleitende Leitungen technisch auf den U-Bahnbetrieb umge-
stellt und fortan als U4 gefiihrt worden. Die bereits erwdhnte
unterirdische Stralenbahn USTRAB ist im Bereich der Ring-
strafle ebenfalls auf U-Bahnbetrieb umgestellt worden, von da
an gefiihrt als Teilabschnitt der Linie U2 (Abb. 3).

Die Gestaltung der Wiener U-Bahnhofe seit den 1970er
Jahren geht auf einen Architekt*innenwettbewerb zuriick, den
die Stadt Wien im Jahr 1969 ausgelobt hat.! Wenn schon nicht
international, so war der Wettbewerb zumindest interdisziplinar
angelegt. So beschreibt der damalige Leiter der Wiener Magis-
tratsabteilung 19 fiir Architektur und Stadtgestaltung, Rudolf
Kolowrath, in einer Festschrift zur Eroffnung des ersten Stre-
ckenabschnitts 1978: ,,Der Wettbewerb war ein allgemeiner
oOsterreichischer Wettbewerb, an dem alle befugten Architekten,
die dsterreichische Staatsbiirger sind, teilnehmen konnten. Den
Architekten wurde die Zusammenarbeit mit Ingenieuren, Indus-
trial Designern, Graphikern usw. empfohlen, weil die gestellte

Aufgabe nur unter Beriicksichtigung aller Komponenten, welche
fiir ein U-Bahn-System bestimmend sind, gelost werden kann.*?
Zwei zweite Preise wurden an zwei Architektenteams ver-
geben, die Verfasser Wilhelm Holzbauer, Heinz Marschalek,
Georg Ladstétter und Bert Ganter schlossen sich daraufhin
zur ,Architektengruppe U-Bahn® zusammen. Das einheitliche
Beschriftungssystem stammt von den Wiener Grafikern Tino
Erben und Werner Sramek. Die Bahnhofe, die nach Entwiirfen
der Architektengruppe entstanden sind, zeichnen sich im We-
sentlichen durch zwei Dinge aus, die fiir das grundlegende Ver-
stindnis des Wiener Gestaltungsprinzips zentral sind. Zunéchst
einmal werden alle Wiener Stationen gestalterisch einheitlich
von einem Paneelsystem geprigt: Abgetdnt weille Pressphenol-
harzplatten, also Pressspanplatten, wurden zur Verkleidung al-
ler Wand-, Stiitzen- und Deckenflichen im Aufenthaltsbereich
der Fahrgdste verwendet (Abb. 4 und 5). Bei Bahnhdfen mit
Seitenbahnsteigen betrifft das auf Bahnsteigebene im Wesent-
lichen die Seitenwiénde der Stationen sowie die Decke iiber
dem Bahnsteig. Bei Stationen mit Mittelbahnsteig sind der De-
ckenbereich und die Stiitzenelemente mittig auf dem Bahnsteig
auf diese Weise verkleidet. Die Paneele sind in Metallschienen
eingehéingt und verfiigen auf allen konstruktiv gleichartigen
Stationen iiber die gleiche Breite; in dieses Raster sind zudem
alle Funktions- und Informationselemente wie etwa Sitzbédnke,
Miilleimer und Schaukésten fiir Linienplédne und Werbeplaka-
te eingesetzt. Auch diese Elemente sind streng standardisiert,
so dass sowohl die Paneele als auch die sonstigen Einbauten
an allen Stationen bei Beschiddigung mit geringem Aufwand
und unter Beibehaltung des urspriinglichen Gestaltungsprin-
zips ausgetauscht werden konnen.’> Das Konzept erinnert an
das gleichzeitig in den 1970er Jahren populdr gewordene Prin-
zip Einbaukiiche, wo ebenfalls Funktionselemente wie Kiihl-
schrank, Herd und Spiile mit jeweils den gleichen standardisier-
ten Abmessungen in eine Art Tragsystem eingesetzt werden.
Die Orientierung im Wiener U-Bahn-Netz wird iiber ein ein-
heitliches Prinzip der Farbgebung sowohl der Metallschienen
zwischen den Paneel-Elementen als auch der Ausbaudetails wie
etwa Beschilderungen und Handl4ufe organisiert (Abb. 6). Jeder
Linie ist eine eigene Farbe zugeordnet, die entsprechend als Li-
nienfarbe auch im U-Bahn-Plan auftaucht. So sind die Bahnhdofe
der ersten nach diesen Prinzipien gestalteten Linie, der U1, in den
Ausbaudetails in kréiftigem Rot gehalten. Der Linie U2 ist die
Farbe Violett zugeordnet, die Linie U4 wird in Hinblick auf die
integrierten Stationen Otto Wagners und deren in Griin gestriche-
nen Details sowie den griin oxidierten Kupferdichern der Pavil-
lons als griine Linie gefiihrt. Die Farbgebung dient damit dazu,
die Orientierung innerhalb des Gesamtnetzes sicherzustellen,
indem sie anzeigt, auf welcher Linie man sich gerade befindet.
Dieses aus der Bahnhofsgestaltung erwachsene Orientierungsan-
gebot entspricht damit der oben beschriebenen ersten Kategorie.

Gesamtbild U-Bahnnetz

Die Entscheidung fiir ein solches Ausbauprinzip, das den Be-
zug auf das Gesamtnetz in den Mittelpunkt stellt, ist von den
Verantwortlichen bereits zu einem frithen Zeitpunkt innerhalb
des Planungsprozesses getroffen worden. Das wird allein da-
durch deutlich, dass der schon zitierte Rudolf Kolowrath als
Leiter der zustindigen Magistratsabteilung in seinem Text iiber
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die Gestaltung der Bahnhofe in der Eroffnungsbroschiire die
Einheitlichkeit der einzelnen Stationen im Dienste eines ,les-
baren® Gesamtnetzes gleich im ersten Satz betonte. Sein Artikel
beginnt mit folgender Formulierung: ,,Die besondere Eigenart
und Vielschichtigkeit der Bauaufgabe, eine U-Bahn fiir eine
Millionenstadt zu planen und zu bauen [...], bringen es mit sich,
daB Gestaltungsfragen auf das Ziel eines zusammenhdngenden,
ablesbaren Gesamtbildes [Hervorhebung R.L.] ausgerichtet
sind, welches der U-Bahn ihr besonderes und im Stadtorganis-
mus unverwechselbares Image geben soll.*““ Schon bei der Aus-
schreibung des Wettbewerbs habe das Ziel entsprechend darin
gelegen, eine Auswahl von ,typologischen Einzelbauwerken
[zu erhalten, R.L.], die, modifiziert wiederholt, es ermdglichen
sollten, das gesamte U-Bahn-Netz als einheitliches Gesamtbau-
werk [Hervorhebung R.L.] zu gestalten.**

Das Gedankenbild ist also Folgendes: Obwohl die Bahnho-
fe typologisch ,Einzelbauwerke* sind, gehen sie doch in einem
,Gesamtbild* beziehungsweise ,Gesamtbauwerk® auf, so dass
die Fahrgéste bei ihrer Fahrt mit der U-Bahn nicht von Bahn-
hof zu Bahnhof, also von Einzelarchitektur zu Einzelarchitek-
tur springen — sondern vielmehr ein Bauwerk durchfahren, das
als zusammenhéngende Megastruktur oder als Layer unter der
Stadt liegt. Daraus folgt, dass die stilistischen und typologischen
Verbindungen der einzelnen Bahnhofsbauten horizontal liegen.
Die Stationen sind gestalterisch miteinander verwoben, die
architektonische Gestaltung bezieht sich entsprechend auf das
Netz als Ganzes, als eigene Entitét unter der Stadt. Eine gestalte-
rische vertikale Verbindung, bei der das Aussehen des U-Bahn-
hofs unter der Erde die am jeweiligen Punkt oberirdisch sich
befindende Stadt antizipieren wiirde, gibt es, wie eingangs schon
betont, nicht. Das U-Bahnnetz ist als ein in sich abgeschlossener
Komplex auf gestalterischer Ebene lokal nicht verortet.

Auch eine Datierung der Entstehungszeit der Stationen auf
architekturhistorischer Basis ist kaum mdglich. Durch die kon-
sequente Einhaltung des gestalterischen Prinzips der Architek-
tengruppe U-Bahn sind die neu errichteten Stationen, mit denen
das Netz iiber Jahrzehnte bis hin zur 2017 erdffneten Strecken-
verlangerung der U1l immer weiter erweitert wurde, von stilisti-
schen und geschmacklichen Entwicklungen weitgehend unbe-
eindruckt geblieben. Auch beim derzeit laufenden Neubau der
Linie U5 bis 2025 wird sich die Gestaltung der Stationen am
urspriinglichen Konzept orientieren.

Die Bahnsteigkante als Gebiudeabschluss

Das fiir Wien beschriebene Konzept der horizontalen Verklam-
merung der einzelnen Stationen zu einem Gesamtbauwerk fin-
det auch im Verhéltnis von Bahnsteig- und Gleisbereich seinen
Niederschlag. Dies betrifft nun die Frage nach den gestalteri-
schen Orientierungsangeboten innerhalb des einzelnen Bahn-
hofs und damit die Kategorie drei der vorgeschlagenen Grup-
pierung. Jenseits der Bahnsteigkante, im Gleisbereich, sind die
Wiener Bahnhofe unverkleidet, nur spérlich beschildert und
ebenso sparlich beleuchtet. Auf gestalterischer Ebene scheint
der Gleisbereich also einem anderen Raum anzugehdren als der
Bahnsteigbereich. Bei Bahnhdfen mit Mittelbahnsteig sind die
auBenliegenden Winde hinter den Gleisen — die Hintergleiswén-
de — im betonsichtigen Rohbauzustand belassen, bei Stationen
mit Seitenbahnsteigen présentiert sich der mittig zwischen den

Abb. 6: Baudetails auf Bahnhofen der U-Bahnlinie 1, Wien,
Signalfarbe rot. Fotos vor 1993

Bahnsteigen befindliche Gleisbereich entsprechend im inge-
nieurméBig anmutenden, nur spérlich beleuchteten Rohbauzu-
stand. Von einem ,,highly sophisticated system* schwérmte noch
1993 der britische Pop-Art-Kiinstler Peter Blake im Vorwort zu
einer Verdffentlichung der Architektengruppe U-Bahn.® ,,The
use of light (as well as darkness) to direct (as well as warn) pass-
engers, without making this obvious at all, is quite brilliant.’
Von einer ,,optisch vollige[n] Trennung des Bahnsteigs vom
Gleisbereich“® schrieben die Architekten selbst und betonten in
diesem Zusammenhang den ,,hohlkehlenartigen Abschluf3 der
Decke*? iiber den Bahnsteigbereichen auf Hohe der Bahnsteig-
kante. Tatsdchlich bewirken die zwischen Bahnsteig- und Gleis-
bereich heruntergezogenen Deckenelemente und der hier par-
allel zum Bahnsteig eingesetzte Leuchtstreifen einen optischen
Abschluss (vgl. Abb. 5).

Dieses Gestaltungsprinzip erzeugt ein ganz konkretes Bild
davon, was ein U-Bahnhof geméfl dem Konzept der Planenden
in Wien ist: Auf gestalterischer Ebene ,endet‘ er an der Bahn-
steigkante. Was dahinter liegt, ist — gestalterisch gesehen — nicht
mehr Teil der Station, sondern gehdrt in den Bereich der Tun-
nelréhre. Ein Wiener U-Bahnhof ist also keine Halle, in die eine
Bahn einféhrt, sondern ist ein an die Tunnelrohre ,angedock-
ter* Bahnsteig, der, vergleichbar etwa auch einer oberirdischen
Stra3enbahnhaltestelle, an der Gleiskante endet. Das Wiener
U-Bahnnetz ist demnach vor allem als ein System zu verstehen,
bei dem durchgdngige Tunnelrdhren die Stadt unterqueren und
hin und wieder seitlich von Bahnsteigen begleitet werden.

Was daraus fiir die Raumwahrnehmung der Stationen folgt,
ist eine deutliche Umkehrung etwa im Vergleich zum Berli-
ner Prinzip: Der typische Wiener U-Bahnhof ist gestalterisch
von denjenigen Zeitabschnitten her konzipiert, in denen sich
der Zug als eine Art vierte Wand im U-Bahnhof befindet. Die
Hohlkehle an der Decke leitet das Auge flieBend iiber auf die
Seitenwand der U-Bahnwagen tiber, die somit temporir als Teil
der Architektur wahrgenommen werden. Besonders deutlich
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Abb. 7: U-Bahnhof Schottenring, Wien: Zwei Signalfarben auf einem Bahnsteig. Bis 2008 war der bahnsteiggleiche Ubergang von
der U2 (violett) in die U4 (griin) moglich. Foto vor 2008

Taubstummenése‘-)

Taubstummengasse

i

(-Mayerhofgasse

Abb. 8: Der U-Bahnwagen als ,vierte Wand® im U-Bahnhof Taubstummengasse, Wien. Foto um 1975
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wird dies etwa an der Inszenierung eines Zuges im U-Bahnhof
Taubstummengasse in einer zeitgendssischen Fotografie (Abb. 8).
Bei dem hier abgebildeten Wagen sind die Tiiren auf beiden Sei-
ten gedfinet, so dass der Blick durch den Waggon hindurch auf
die Stationsbeschriftung der Hintergleiswand fillt. Zudem ist der
Zug so in der Station positioniert, dass die Binnengliederung der
Bahnsteigdecke durch diejenige des U-Bahnwagens fortgefiihrt
wird, als seien Architektur und Fahrzeug auf Basis eines
einheitlichen Mafsystems entworfen worden. Verldsst die Bahn
als mitgedachter Teil einer Wiener U-Bahnstation den Bahnhof,
klafft im Bahnsteigbereich eine breite dunkle Liicke, die den Blick
freigibt auf ein unwirtliches, abschreckendes Tunnelrohrsystem.

Die angefiihrten Details zeigen, dass in Wien ein Gestal-
tungsprinzip entwickelt wurde, das Orientierungsmdoglichkei-
ten innerhalb des Gesamtnetzes und innerhalb des einzelnen
Bahnhofs bietet. Eine gestalterische Bezugnahme auf die Po-
sition innerhalb der U-Bahnlinie gemaB der oben ausgefiihr-
ten, zweiten Orientierungskategorie sowie eine Bezugnahme
auf das konkrete oberirdische Stadtbild an dieser Position gibt
es nicht. Mit ihrem Fokus auf Netz und Station und eben nicht
auf Linie und Stadtbild ist das Wiener U-Bahnsystem auf ge-
stalterischer Ebene als in sich geschlossene, autarke Entitdt
zu denken. Gerade der Vergleich mit Berlin zeigt, dass das
keineswegs eine Selbstverstindlichkeit ist.

Ubertragbarkeit auf andere Netze

Dem Wiener System ist damit inhérent, dass es sich ganz ohne
grundsétzliche Anpassungen auf andere Stidte iibertragen ldsst.
So etwa auf die U-Bahnhofsarchitektur der Stadt Bonn, wo
Mitglieder der Wiener Architektengruppe ab Mitte der 1970er
Jahre am Ausbau einiger der neuen Stadtbahnstationen betei-
ligt waren (vgl. Beitrag Philipp F. Huntscha in diesem Band).!
Auch in Budapest sind um das Jahr 1990 auf der Metrolinie
U3 Stationen errichtet worden, die ganz offensichtlich auf die
Prinzipien der Wiener Architekten zuriickgehen.

Eine ironische Volte besteht darin, dass die Wiener Architek-
tengruppe Anfang der 1990er Jahre auch einen Entwurf fiir die
Neugestaltung der Berliner U-Bahnstation Weberwiese erarbei-
tet hat, der allerdings nicht umgesetzt wurde.!' Berlin und Wien
stehen meiner Ansicht nach fiir zwei Extreme im Verstindnis
dessen, was ein U-Bahnhof typologisch zu sein hat — ohne dass
damit eines der beiden Systeme dem anderen vorzuzichen sei.
Mit ihrer Fokussierung einerseits auf Serialitdit — Wien — und
andererseits auf Individualitit — Berlin — liegen den beiden
U-Bahnnetzen jeweils diametral entgegengesetzte Gestaltungs-
prinzipien zugrunde. Insofern erscheint es nur folgerichtig, dass
die Wiener Architekten in Berlin keine Station gestaltet haben.

I KoLowRraTH, Gestalterische Aufgaben, 1978, S. 20.

2 Ebd,, S. 22.

3 ARCHITEKTENGRUPPE U-BanN (Hg.), Architektengruppe U-
Bahn, 1975, 0. S. [S. 2].

4 KoLowRraTH, Gestalterische Aufgaben, 1978, S. 20.
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¢ HOLZBAUER u.a., Arbeiten, 1993, S. 7.

7 Ebd.

The Principle of Seriality. On the Design of
Vienna’s Underground Network as Visual
Guidance System

The focus of this paper on Vienna's underground architecture
since the 1970s is on the ‘functionality’ of its architectural de-
sign. The question is how the architectural design concept of
an underground station contributes to its function as a traffic
and transit space, both in the underground network as a whole
and in the individual underground station. Finally, from the
concrete individual consideration of the serial principle of de-
sign in Vienna, it is possible to derive general considerations
that will be elaborated and proposed for the description and
analysis of the construction task of the underground station in
the second half of the 20th century.
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The Metro as an Art Space. Towards a New Mobility Planning

Venetsanaki Charikleia

The following presentation is an extract of my diploma thesis
which was presented at the School of Architecture at the Na-
tional Technical University of Athens. The issue is about the
idea of utilising the underground transportation network as a
multi-stimulus art space. The occasion for dealing with this par-
ticular issue was a moment of travel within the city of Athens.
I realised then that public transport is confronted with a new
challenge, beyond its purely functional specifications as a nec-
essary infrastructure of a modern metropolis. My observations
concerned the metro line between Thissio and Monastiraki rail-
way stations, two of the most central stations in Athens. This
part of the line represents transcendence in the history of public

\ .

Fig. 1: Evangelismos station, built in 2000 by Olympiako Metro,
platform level. Photo: Venetsanaki Charikleia, 2018

Fig. 2: Syntagma station, built in 2000 by Olympiako Metro,
platform level. Photo: Venetsanaki Charikleia, 2018

transport, since it was here that the railway first went under-
ground in 1895. This was then the first metro line in Athens,
but it also constitutes a contact with the history of the place.
The electric railway, before going deep under the modern city,
passes through the archaeological site of the Athenian market,
the centre of the ancient city.

At that moment, another aspect of the structure of trans-
portation emerges. In the modern city of Athens, where mon-
uments, art and history are located in buildings, the metro sets
this experience on an entirely new basis by breaking down the
boundaries between infrastructure and cultural experience. This
ability of the subway seems to be significantly restricted after

Fig. 3: Syntagma station, built in 2000 by Olympiako Metro,
entrance level, archaeological findings of the metro excavation.
Photo: Venetsanaki Charikleia, 2018

Fig. 4: Larissa station, built in 2000 by Olympiako Metro, plat-
form level, benches in the shape of silhouetted men, made by
Giannis Gaitis. Photo: Georgios Makkas, 2001
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Fig. 5: Section along the platform level, alternative proposal for the new Akadimia station. Source: Venetsanaki Charikleia

it goes underground. The new place that defines the metro is a
modern heterotopia, a parallel world under the urban landscape,
which is only connected with the rest of the city at specific sites.
Thus, the communication with it is now lost.

The metro network, however, has ever-increasing value and
interaction with the everyday life of the city’s inhabitants, so
that its lines end up in lifelines, corresponding to the wrinkles
of the palm, according to Marc Augé. The network of this im-
portant infrastructure, nonetheless, provides a strictly sterile
experience of recurrent spaces, structured only to serve the ab-
solutely essential function of the transport (Figs. 1, 2). Looking
at the metro platforms from the train, the only things that seem
to change are the names that identify the space.

The idea of enhancing the metro areas began in Athens in
2000 when archaeological findings discovered at the site during
the excavations where first included in the stations. Syntagma is
one of those places where a big part of the ancient city came to
light after the subway excavations. Today one can see many of
those findings in the entrance hall of the station (Fig. 3).

Also, in the same period, works by contemporary Greek art-

Fig. 6: Photorealistic illustration of the platform level at Akadi-
mia station. Source: Venetsanaki Charikleia

ists were placed that served as identifying elements for each sta-
tion. The most famous artists that took part in this were Giannis
Moralis, Alekos Fasianos and Giannis Gaitis: their creations are
located in some of the most popular stations (Fig. 4).

The latest trend is the introduction of temporary exhibits or
events, which are organised by the administration of the subway.
Along with all of this, art has been more closely linked to the
subway through the street musicians around its exits, who give a
different quality to the transition between city and station.

The idea of organising art events in the subway already ex-
isted in other cities around the world, such as Madrid, London
and New York, but the success of these events has been strong-
ly questioned. A typical example that questioned the impact of
art events on subway users was the social experiment that was
carried out at New York’s Central Station by one of the world’s
best musicians in April 2007. Joshua Bell played the violin for
about 45 minutes at peak time, when most of the people were on
their way to their jobs. During this time, only six people stood
for a while, whereas 20 people gave money without stopping.
Two days before, the artist had given a concert that was sold out.

Fig. 7: Photorealistic illustration of the transition corridor at
Akadimia station. Source: Venetsanaki Charikleia
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Fig. 8: Section along the transition corridor, alternative proposal for the new Akadimia station. Source: Venetsanaki Charikleia

The idea of that social experiment was to examine whether in an
ordinary environment and within the daily rhythms we are able
to take note of something great that is happening in front of us,
and it proved that we are not. On the contrary, however, there are
examples where a street musician, playing at the exit of a station,
manages to change the speed of the space and makes the subway
travellers stand and listen to his music. The different reactions of
the people seem not to depend entirely on art itself. This realisa-
tion allows space and time to contribute to the way in which the
receiver is responding. If we study on a new basis where space,
time, speed, and art are interrelated, a new idea of integration can
emerge that is capable of attracting the interest of the travellers.

In the case of Athens, the new idea of incorporating art is
consistent with the new metro line. The project of the new line
is — at the end of 2019 — in the auction phase for the selection of
the contractor company, while the estimated time of completion
of the project is eight years. Line 4 will cross some neighbour-
hoods with the highest density in Athens. The stations — Evan-
gelismos and Akadimia — will serve as connections between the
new line and the existing network. For this reason, two new
stations will be constructed alongside the existing ones, which
will be connected in such a way as to operate as a system. This
highlights their importance since they will be used by a consid-
erable number of people on a daily basis. Based on this, these
two stations served as case studies in my thesis.

As a common feature, these two stations are integrated into a

network of cultural spaces that surround them. Akadimia station,
which was inaugurated in January 2000, is connected with the
Athens Trilogy, a landmark of the neoclassical period in Athens
with a particularly monumental character in a strongly urban en-
vironment. In contrast to this, Evangelismos station, which came
into use at the same time, is to be incorporated into the cultural
centre of Athens, consisting of the Byzantine and War Museum,
the National Gallery, the National Research Institute and the
Conservatory of Athens. As a connecting substance, all of these
buildings have the natural element of the park. This difference in
the surroundings requires two completely different approaches.

Each space submits to the user a specific speed that is pri-
marily formed by the purpose of movement and the time of the
day. The two stations gather different uses around them. The
station of Akadimia is surrounded by commercial and service
uses, while Evangelismos station is located between two res-
idential areas. The hours of the day that someone is found in
each of the stations remain constant, as well as the reasons why
someone goes to these areas. In this way, it is easier to predict
if a passenger will be able to stand in front of the stimulus. All
these aspects create the need for art to be incorporated into the
rhythm of the city and the station.

Each art has different needs, both in terms of duration and
rate of movement of the recipient. Thus, it creates a different
balance between time and moment, moving and stopping, de-
fining a division between events and exhibitions. After evaluat-

Fig. 9: Section along the entrance level, alternative proposal for the new Evangelismos station. Source: Venetsanaki Charikleia
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Fig. 10: Photorealistic illustration of the entrance level at Evan-
gelismos station. Source: Venetsanaki Charikleia

ing the potential of the site and the requirements of every kind
of art, a new design for the metro space is proposed. The new
stations would be redesigned with a view to creating spaces in
their operating system that disrupt their apparent use, giving a
different quality to the movement of the citizens.

Starting with Akadimia station, the design proposed by the
construction company is characterised by a basic elongated tun-
nel running underground between the historic buildings of the
Panepistimio and the Akadimia of Athens, linking the new to the
existing station. From this elongated corridor the stairs leading to
the level of the platforms are organised through sloping tunnels.

The alternative proposal presented here focuses initially on re-
designing the motion node that exists in design to create a central
location on the platforms. For this configuration, it was decided to
open a larger tunnel so that the stairs to the platforms were placed
in the same space with them. The descent is organised in two parts
that create an intermediate level between them. In this way the
space has the necessary theatricality for hosting a musical or the-
atrical performance at the level above the platforms (Figs. 5, 6).

The new proposal for Akadimia station is also to review
the transfer corridor between the two lines, proposing a space
of different qualities and speeds. The passageway is widened
by including another zone which is organised so that it can be
transformed into an exhibition area. Organised parallel to the

Fig. 12: Photorealistic illustration of the platform level at Evan-
gelismos station. Source: Venetsanaki Charikleia

basic flow, the space is separated from the rest of the movement
through a succession of columns that define a double height
place. This space is accessible along its entire length, while it
attracts the attention of the user through the natural light. Above
the connecting corridor of the two stations another space is or-
ganised which complements the exhibition as a more controlled
part of it, but is nevertheless a continuation of it. By combining
the metro entrances, the two parts of the exhibition space that
evolve on different levels organise a circular path such that one
can enter the site to visit the exhibition without having to enter
the controlled part of the metro station (Figs. 7, 8).

The location of the station is also an important decision
since it affects the location of the main entrance, which has the
potential to activate the public space around the metro. In the
proposed solution, it was considered important that the station
be built under the garden of the Akadimia building, so that there
is the necessary space to connect the station smoothly to the city
level, by creating a public square. Based on this idea, the new
Akadimia’s garden is organised at a level lower than the street
level. This condition is able to completely disengage the indi-
vidual from the noise and the rhythm of the city.

In the case of the new Evangelismos station, the building is
placed in special proximity to the existing one. According to
the study of the construction company, the entrance to the new
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Fig. 11: Section along the platform level, alternative proposal for the new Evangelismos station. Source: Venetsanaki Charikleia
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station is located in direct connection to the road, creating a
quick access and an equally easy underground transition to the
old section, through the new one (Figs. 9, 10).

My proposal for the new Evangelismos station treats the two
stations as a single system. At the same time, it reconsiders the
idea of easy access from the road to the underground system,
as this design proposal overrides the existing relationship with
the park. This small green space was brought to life through the
connection with the metro station that was built there in 2000
by Olympiako Metro Company. The value of this dynamic re-
lationship comes to define basic design options of the new pro-
posal, which manages this idea to connect the park even more
strongly with the flow and life of the station. In the system of
the two stations a common central entrance is proposed that
will connect the heart of the park with the central space.

Reading the dynamics that will be developed in the par-
ticular metro transfer of the two lines, it is recognised that the
system of the Evangelismos stations will acquire lower speeds,
which was considered a powerful precondition for the creation
of a library space within the station (Figs. 11, 12).

Reading is a highly constructive engagement that often ac-
companies travelling citizens in their daily journeys, especial-
ly in this basement that cuts off any kind of potential stimulus.
In this way, the inclusion of a library within the metro area can
communicate and disseminate this idea while also supporting
it through the easy access to a large number of books available
in the transport system. The existence of the library in this
area is considered to be necessary, so as to communicate to all
users in any way that they are moving.

The library is placed in such a way that it faces the entrance
of the station so that it can be easily perceived by anyone who
is in a hurry. During the transfer, the library is located alongside
the movement so that it can be a detour in the person’s move-
ment. Thus, the library is also located next to the platforms, so
that people have easy access during the time they have to wait
and while the library area is visible from the train and commu-
nicates, even to those who do not stop at this station. Finally, the
library space is also visible from the level of the park, as part of
it faces the person descending to the station.

The library’s premises are distributed around a central area of
the station that is organised as an internal courtyard with trees and
natural light from above. The trees of this space come to perforate
the roof and make their appearance in the park. In this way the
construction of the new station does not destroy the existing park.

I return to where I started: the metro lines are like the wrin-
kles of the hand on which our lives are written. The metro does
not only change time and the way of travelling within the city,

AUGE, In the Metro, 1986, p. 6.
Syntagma station was constructed by the architectural de-
partment of the engineers’ division of Olympiako Metro
Company in 2000.
The competent service is called ‘metrostages’, powered by
STASy, the company of urban rail transport: http://www.me-
trostages.gr/ (6.10.2019).

* ATTIKO METRO A.E. https://www.ametro.gr/ (6.10.2019).

> ATTIKO METRO A.E. https://www.ametro.gr/ (6.10.2019).
AUGE, In the Metro, 1986, p. 71.

it also changes the perception of what surrounds us and, in this
way, changes our lives. However, as Marc Augé writes, “Metro
has taught us that you can always change lines and stations and
that if you cannot escape from the labyrinth of the network, it
can at least offer you a beautiful detour.”

Die Metro als Kunstraum. Auf dem Weg zu
einer neuen Mobilititsplanung

Dieser Aufsatz untersucht die Potentiale, Qualititen der mo-
dernen Mobilitdtsinfrastruktur im Grofiraum Athen neu zu de-
finieren. Ausgehend von der Beobachtung unterschiedlicher
Bewegungsmodi werden die Mobilitit innerhalb der U-Bahn
und andere Formen der Fortbewegung differenziert. Diese iso-
lierte Betrachtung kann zu neuen Erkenntnissen iiber die Stadt
fiihren. Das Ziel dieser Arbeit ist, zu untersuchen, wie die Be-
wegung innerhalb des U-Bahn-Netzes durch Kunst bereichert
werden kann. In diesem Zusammenhang werden zwei Umstei-
gebahnhdfe der Linie 4 in Athen untersucht. Diese Stationen
werden in Entwiirfen so umgestaltet, dass kiinstlerische Akzente
innerhalb ihres scheinbar streng funktionalen Betriebssystems
entstehen.
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U-Bahnraum als Raum der Szene

Christoph Rodatz

Das Wort Szene im Zusammenhang mit dem Thema U-Bahn-
architektur erweckt den Eindruck, als konnte es in diesem Ar-
tikel um Alltags- oder Populérkultur gehen. Sprechen wir doch
von einer Szene, der Musiker*innen oder auch Jugendliche
angehoren, aber auch von der rechtsradikalen Szene oder der
Drogenszene. Man trifft sich im Szenetreff oder ist Teil einer
bestimmten Szene. Ein sehr viel &lterer Gebrauch des Termi-
nus Szene steht in Verbindung mit dem Theater. Urspriinglich
bedeutet das griechische Wort oknvn Tempel, Haus oder Zelt,
wurde aber schon in der Antike synonym fiir die Biihne ver-
wendet.

Fiir die beiden eingefiihrten Verwendungen des Begriffs
Szene gilt als Gemeinsamkeit, dass ein Bereich beschrieben
wird, der sich von einem ihn umgebenden Raum herauslost. In
dieser Form beschreibt auch der Philosoph Gernot Béhme den
Begrift Szene. Sie sei ein Raum, ,,der gegeniiber der Welt ab-
getrennt ist, der Menschen vor dem realen Geschehen schiitzt.*!
Gleichzeitig kann die Szene aber gerade deshalb, weil sie aus-
grenzt, fiir eben jene AuBlenstehenden als interessanter und die
Aufmerksamkeit weckender Raum in Erscheinung treten.

Das Aufeinandertreffen dieser zwei Pole — abgetrennter
Raum sowie Aufmerksamkeit erzeugender Raum — ist Grund-
lage fiir Theater. Ganz gleich, was sich in der Szene ereignet, ob
ein Stiick von Goethe gespielt wird, ein Raum gestaltet ist, der
eine besondere Ausstrahlung hat oder Personen auf besondere
Weise darin handeln: auf der einen Seite gibt es so etwas wie
eine Biihne und auf der anderen Seite befindet sich ein Publi-
kum, das sich dieser Bithne widmet.

Was aber hat die Denkfigur der Szene nun mit U-Bahnréu-
men zu tun? Szene wird im Folgenden als spezifischer Raum
leiblicher Anwesenheit betrachtet, der eine gewisse Form von
Arrangement hervorbringt und der nicht nur dem Theater zu-
geordnet werden kann, sondern sich auch innerhalb unserer
Alltagswelt etabliert. Damit aber dieser letzte Aspekt moglich
wird, sind gewisse Bedingungen notwendig, die es in der Folge
genauer zu beschreiben gilt. Interessanterweise stellen U-Bahn-
hofe, U-Bahnen und das U-Bahnfahren eben diese Bedingungen
in sehr unterschiedlichen Auspragungen zur Verfligung. Des-
halb wird es etwas zugespitzt auf den nédchsten Seiten darum
gehen, U-Bahnhofe als Biithnen, einfahrende Ziige als Akteurin-
nen und Fahrgiéste (sowohl im Zug, als auch auf dem Bahnsteig)
ebenso als Akteur*innen sowie als Publikum zu begreifen.

In einem ersten Schritt will ich aus einem phdnomenologi-
schen Zugang heraus den Fokus auf den Terminus der Szene rich-
ten. Hierbei werde ich mich vor allem auf die von Gernot Béhme
entwickelte Neue Asthetik’ und spiter auf das von mir in Ankniip-
fung an Bohme ausformulierte Phdnomen des Schnitts durch den
Raum? berufen. Von dort werde ich tiberschwenken zur Frage, in
welcher Weise und durch welche Konstellationen sich Szenen im

Alltagsraum und im Besonderen in U-Bahnrdumen ergeben. Da-
bei gehe ich in Anlehnung an Bhme vom — im Folgenden weiter
spezifizierten — Raum der Anwesenheit aus und der Frage, inwie-
weit sich hierin ein Handlungsraum, Wahrnehmungsraum und
Stimmungsraum so ausdifferenzieren, dass sich so etwas wie eine
Biihne und ein Zuschauerraum herausbilden.

Die Szene und der Schnitt durch den Raum

Bohme kritisiert seit Anfang der 1990er Jahre in seinem phé-
nomenologischen Ansatz die vorherrschende Asthetik, weil sie
aus seiner Sicht zu eng an eine rein rezeptionsorientierte Kunst-
kritik gebunden sei. Alternativ entwickelt er eine Asthetik,
die er als allgemeine Wahrnehmungslehre oder auch Aisthetik
versteht, in deren Zentrum der Raum leiblicher Anwesenheit
mit dem Fokus auf Handlungen, Wahrnehmungen und Stim-

Abb. 1—4: Szenen aus der Performance Subway Art Gallery

Opening von Improv Everywhere, New York, 2009
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mungen steht. Dabei geht er davon aus, dass unsere alltdgliche
Befindlichkeit im Raum durchdrungen ist von &dsthetischen Er-
fahrungen. Und weil das Theater die Eigenschaft hat, dass sich
dort Dinge ereignen, die sich so auch in der alltdglichen Welt
ereignen konnten, beschreibt er die Theaterszene als paradig-
matischen Ort fiir seine Neue Asthetik.*

In der Szene, so Bohme, treten Dinge und Personen in Er-
scheinung. Diese Erscheinungen werden im Theater als eine

phidnomenale Wirklichkeit wahrgenommen, die von der sie
erzeugenden Realitét abgelost sein kann. Diese Ablosung be-
schreibt er exemplarisch mit der Differenz von Spiel und Ernst.
»Auf dem Theater wird gespielt, das Theater isoliert institu-
tionell die Wirklichkeit von der Realitdt [vom Ernst, C.R.]*“.
So erfahren wir einen Mord auf der Biihne als phdnomenale
Wirklichkeit, obwohl er sich nicht tatsachlich als reale Hand-

lung zwischen den Akteur*innen ereignet. Eine Szene in die-
sem Sinne ist der Ort der Erscheinung, also der Ort auf dem
etwas in Erscheinung tritt, z.B. die Biihne. Und sie ist auch der
Raum in der Erscheinung, also der fiktive Raum in dem sich im
genannten Beispiel ein Mord ereignet.®

Zur Erzeugung einer Erscheinung, bei der sich eine phéno-
menale Wirklichkeit herausbildet, die von der Realitéit abgelost
ist, dient die Inszenierung. Deren Ziel ist es ,,eine Korrespondenz
zwischen der Szene und dem was in ihr erscheint*’ herzustellen.
Die Wirklichkeit einer K&nigin, so ein Beispiel von Bohme, wird
iiber die Szene erzeugt, in der sie erscheint: ihr Auftreten, ihre
Kleidung, ihre Insignien oder ihr Hofstaat.® Zugleich beschreibt
Bohme die Szene als kontrastierenden Ort: Etwas trete erst da-
durch in Erscheinung, dass es sich von einer Szene abhebt.’ Da-
raus schlieft er: ,,etwas oder jemanden inszenieren bedeutet, ein
Arrangement zu schaffen, das sein Erscheinen ermdglicht und
durch Korrespondenzen steigert.“!° Diese Differenz von Wirk-
lichkeit und Realitét ist nach Bohme nicht nur dem Theater vor-
behalten, sondern ereignet sich ebenso in Alltagssituationen.
Die ,,Asthetisierung der Realitdt“!! oder auch ,,Inszenierung der
Realitdt“!?, findet dann statt, wenn wir mit Inszenierungen der
Alltagswelt konfrontiert werden: in der Politik, der Warenwellt,
der Architektur oder auch der Selbstinszenierung von Personen.

Mein Ansatz 16st sich nun von Bohme, weil ich die Szene
ein Stiick weit von der Inszenierung abkopple und mich stér-
ker auf das von ihm angesprochene Arrangement konzentriere.
Meinem Verstdndnis nach spielen zur Schaffung einer Szene
das rdumliche Gefiige und die darin stattfindenden Handlun-
gen, moglichen Wahrnehmungen und erfahrbaren Stimmungen
eine zentrale Rolle, selbst dann, wenn das Ereignis nicht insze-
niert ist. Dieses Gefiige wird durch das Phdnomen des Schnitts
durch den Raum erzeugt. Unter dem Schnitt verstehe ich ein
Zwischen, das sich sowohl im klassischen Theaterbau als auch
im Alltagsraum etablieren kann. Der Schnitt wird im Theater-
bau architektonisch vorgegeben und trennt die Biihne vom Zu-
schauerraum. Der Schnitt entsteht aber auch dann, wenn ich auf
dem Weg durch die FuBBgdngerzone an Stra3enakrobat*innen
vorbeikomme. Oder er entsteht, wenn ich, wihrend ich in der
U-Bahn sitze, fiir einen kurzen Moment dem Gespriach mir
gegeniibersitzender Personen lausche. In Anlehnung an die bis-
herigen Ausfithrungen zur institutionellen Anordnung, die der
Theaterbau vorgibt, unterscheide ich zwischen einem materiel-
len und einem phanomenalen Schnitt durch den Raum.

Da das Phianomen des Schnitts durch den Raum sehr storan-
féllig, gleichzeitig aber Voraussetzung fiir die Szene ist, schafft
das Theater seit Jahrtausenden einen materiellen Schnitt, der
dem Zweck dient, eine Szene auf Dauer zu stellen. So bildet
sich der Schnitt zwischen dem Biihnen- und dem Zuschauer-
raum und in diesem Gefiige sind sowohl die Biihne, der Vor-
hang, das Portal, als auch die Anordnung der Sitzreihen oder
die Verdunklung des Zuschauersaals an seiner Etablierung be-
teiligt. Der materielle Schnitt schafft {iber die physische Tren-
nung einen stabilen Zustand, der eben jene Szene auf Dauer zu
stellen vermag, auch weil sich fiir die Zuschauer*innen eine
Ablosung zwischen Wirklichkeit und Realitdt einstellen kann.

Der phénomenale Schnitt durch den Raum ist nun etwas
weniger greifbar. Ich hatte bereits ausgefiihrt, dass der Schnitt
ein Zwischen sei. Dieses befindet sich zwischen einem Ich und
einer Szene. Er dufert sich als Phdnomen im Hier und Jetzt und
erfordert die leibliche Anwesenheit bzw. Befindlichkeit des
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Ichs im Raum. Befindlichkeit ist hier — wie schon von Béhme
ausgefiihrt — im doppelten Sinn des Wortes zu verstehen: Sich
in einem Raum befinden sowie in diesem auf eine bestimmte
Art gestimmt zu sein.'® Der phdnomenale Schnitt etabliert sich
allein aus dieser Befindlichkeit heraus, die sich in einen Hand-
lungsraum, Stimmungsraum und Wahrnehmungsraum ausdiffe-
renzieren lasst.' Damit eine Szene entstehen kann, miissen in
diesen drei Rdumen Schnitte entstehen. In der Regel sind sie
nicht materiell, sondern etwas oder jemand tritt in Erscheinung,
wodurch sich spezifische Situationen von Handeln, atmosphé-
rischem Spiiren und Wahrnehmen ergeben. Ich will dies jetzt
direkt an Gegebenheiten von U-Bahnrdumen erldutern und be-
ginne mit dem Schnitt durch den Handlungsraum.

U-Bahnraum als Handlungsraum

In Reportagen oder Reiseberichten iiber Metropolen wie New
York, Tokyo oder Paris wird deren Rastlosigkeit und hohe Dich-
te an Menschen, Gebduden und Verkehrsmitteln oft durch den
Einsatz von Zeitraffern charakterisiert. Diese Stadt und ihre
Menschen kommen nie zur Ruhe, so ist die Botschaft. Mit
dem Heranwachsen der GroBstidte Mitte des 19. Jahrhunderts
reagiert die Figur des Flaneurs auf diese Rastlosigkeit durch
Ziel- und Planlosigkeit. Walter Benjamin beschreibt in seinem
Aufsatz Der Flaneur diesen teilweise ins absurde ausgepragten
Antagonismus: ,,Um 1840 gehdrte es voriibergehend zum guten
Ton, Schildkroten in den Passagen spazieren zu fithren.!> Eine
weitere Charakteristik der Figur des Flaneurs fiihrt die Kunstkri-
tikerin und Autorin Angela Hohmann am Beispiel von Charles
Baudelaire ein: Er habe die Doppelbegabung besessen, in seinem
Flanieren sowohl Geschichten des Alltags zu finden, als auch
diese literarisch zu verarbeiten.'® Dieser kurze Exkurs bringt
mich zu U-Bahnrdumen, denn ihr Handlungsraum begiinstig
diese Doppelbegabung, einerseits in den Alltagsraum involviert
zu sein und trotzdem in ihm Szenen zu entdecken. Gleichzeitig
schaffen sie aber auch Handlungsrdume, die die Bahnfahrenden
zu Akteur*innen — gewollt oder ungewollt — werden lésst.

Trotz der Rastlosigkeit sind U-Bahnhofe und U-Bahnfahren
Orte und Tatigkeiten, die vom Warten geprégt sind. Wir warten
am Kartenautomat, am Schalter, an der Durchgangsschranke,
auf der Rolltreppe oder am Bahnsteig. Aber auch wihrend der
Fahrt selbst sind wir Wartende, die gezwungenermalen sich mit
vielen anderen Fahrgésten an einem Ort aufhalten und darauf
warten, an einer Haltestelle aussteigen zu kdnnen. Der Sozio-
loge Rainer Paris beschreibt als eines von fiinf strukturellen
Merkmalen des Wartens die ,,erzwungene Passivitit“!”: | Ein
wesentliches Moment ist die Einschrdnkung der rdumlichen
Mobilitdt. Das Warten ,nagelt uns fest‘. Es verlangt korper-
liche Préisenz und restringiert gleichzeitig jeden motorischen
Ausgleich.“!® Diese Passivitit zwingt uns aber nicht nur zum
Nichtstun, sondern gleichermaflen auch, uns auf die Suche nach
einer alternativen Zeitiiberbriickung zu begeben. Strategien da-
fiir sind die Nutzung von Medien wie Biicher, Zeitungen oder
Smartphones. Andere suchen die Unterhaltung mit Mitreisen-
den. Eine weitere Strategie ist, sich wahrnehmend seinem Um-
feld zu widmen. Und ein letztes Mittel kann auch sein, trotz
oder gerade wegen der Einschrankung rdumlicher Mobilitit auf
sich aufmerksam zu machen. Diese letzten beiden Handlungs-
weisen der Zeitiiberbriickung sind diejenigen, die Aspekte des

Theaters und der Szene in den U-Bahnraum holen.

Bohme beschreibt Rdume, die dazu einladen, sich ganz der
Wahrnehmung einer dort anwesenden phidnomenalen Wirklich-
keit zu widmen als handlungsentlastete Riume. Museen, Kunst-
galerien oder auch das Theater sind solche Orte. ,,Die Welt des
Theaters ist gegeniiber unserer Lebenswelt abgetrennt, und in-
sofern wir in sie eintreten, befinden wir uns im handlungsent-
lasteten Raum.“"” Handlungsentlastet bedeutet im Grunde, dass
weder ich mit dem Eingreifen in meinen Handlungsraum durch
andere oder Dinge um mich herum, noch meine Umgebung
mit meinem Eingreifen rechnen miissen.* Letztlich mochte
das Theater mit der Trennung von Biihne und Zuschauerraum
genau dies bewirken: es will zwei unterschiedliche Handlungs-
raume stabilisieren. Dennoch weil} ein Publikum, dass es auch
im Theater mit dem Eingreifen anderer rechnen muss oder
selber in das Geschehen eingreifen kann, auch wenn dies auf
Grund der kulturellen Verabredung nur selten vorkommt.

U-Bahnrdume sind diesbeziiglich anders strukturiert, da es
ebendiese theaterspezifische kulturelle Verabredung nicht gibt.
Gleichzeitig ergibt sich durch die immer wieder eintretende er-
zwungene Passivitit in der Kombination mit rdumlichen Arran-
gements die Chance auf eine Handlungsentlastung: Man steht und
wartet auf seine Bahn und hat dabei einen guten Blick auf die ge-
gentiiberliegende Plattform oder andere Fahrgéste. Oder man sitzt
in der Bahn und die Sitzordnung ermdglicht es, andere Fahrgiste
zu beobachten. Dieses Phianomen ist von Kiinstler*innengruppen
in den vergangenen Jahren mehrfach thematisiert worden. Deren
Arbeit dient hier zur Konkretisierung meines Arguments.

Die New Yorker Performance Gruppe Improv Everywhere*'
hat 2009 in der dortigen U-Bahnhaltestelle 23rd Street den As-
pekt des U-Bahnsteigs als handlungsentlasteten Ort kiinstlerisch
aufgenommen. In ihrem Projekt Subway Art Gallery Opening®
wurde fiir einen kurzen Zeitraum auf einem der Bahnsteige
eine Kunstgalerie erdffnet. Die in diesem Raum vorgefundenen
Gegenstinde wurden zu Kunstobjekten erklirt. Die fiir Museen
und Galerien iiblichen Schilder mit Titel und Erkldrungen,
wurden neben Alltagsgegenstinden, wie einer Anzeigetafel,
einem Miilleimer oder einer Sitzbank angebracht. Ferner
wurde eine Garderobe eingerichtet, Sekt ausgeschenkt und
eine Cellistin begleitete das Geschehen mit klassischer Musik
(Abb. 1).2 Neben vielen Akteur*innen, die sich in dem vorheri-
gen Wissen um die Aktion in Abendgarderobe gekleidet hatten
(Abb. 2), wurden auch zufillig am Geschehen vorbeikommende
U-Bahnfahrgiste in die Situation versetzt, sich fiir einen kurzen
Moment auf das Spiel einzulassen (Abb. 3). Dazu konnten sie
genau das machen, was sie von Museen und Galerien kennen:
sich aus dem Alltagstrott herausbegeben und in eine betrach-
tende Position begeben. Die Szene, in der eine Galerie in Er-
scheinung tritt, schaffte einen Raum, der es ermdglichte, sich
vermeintlichen Kunstgegenstinden oder der Musik zuzuwen-
den. Oder aber sie konnten auch einfach nur Zuschauende sein,
die sich die Szene einer Galerie von auf3en anschauen (Abb. 4).
Improv Everywhere haben eine Intervention umgesetzt, mit der
sie — vielleicht bewusst — den Aspekt der Handlungsentlastung
in Kunstgalerien und U-Bahnhaltestellen thematisiert haben.

Was aber geschieht, wenn aus dem vermeintlichen Spiel tat-
sdchlich ernst wird? Ich will ein Gedankenspiel einer Situation
heranziehen, in dem der geschiitzte Raum einer kiinstlerisch
erzeugten Szene verlassen wird: Angenommen, es kime eine
Person in die Bahn, die sich auffillig benimmt, vielleicht ande-
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re Passagiere anpdbelt oder laut mit sich selbst spricht. Durch
ihr Handeln erzeugt diese Person einen Kontrast zur bisherigen
Situation und tritt auf besondere Weise in Erscheinung. Sofern
ich mich in groBerer Entfernung zur Person befinde und den
Eindruck gewonnen habe, dass sie nicht bedrohlich ist, ist es
mir moglich, in eine handlungsentlastete Position zu gehen.
Dann werde ich zum Zuschauer dieser Szene, die von dieser
Person erzeugt wird und in die andere Fahrgéste gegebenen-
falls ungewollt involviert werden. Diese werden dann zu Ak-
teur*innen. Hier wird noch einmal deutlich, wie anfillig das
Phidnomen vom Schnitt durch den Raum ist, weil ich, durch ein
Eingreifen dieser Person, schlagartig vom handlungsentlasteten
Zuschauer in die Rolle des Akteurs gezwungen werden kann.
Im schlimmsten Fall werde ich jetzt durch die physische Reali-
tat dieser Person bedroht. Aus einer Szene mit mir als Zuschau-
er wird eine mit mir als Akteur, die sich fiir mich dann véllig
auflost, weil sie zur Bedrohung wird und mein Handeln und
vielleicht auch das anderer erfordert.

In einer Zeit, in der fast jede Person ein Smartphone bei
sich trigt und damit immer einen Bildschirm und einen Foto-
apparat bei sich hat, spielt der Aspekt der Handlungsentlastung
eine zentrale Rolle. Um das Smartphone nutzen zu konnen, ist
es wichtig, nicht handelnd unterwegs zu sein und gleichzeitig
auch nicht mit dem Eingreifen anderer rechnen zu miissen.
Gleichzeitig gibt es auch immer mehr Situationen, in denen
Personen die Welt durch das Objektiv Ihres Smartphones ver-
folgen und darin die moralische Pflicht, einzugreifen oder den
Anstand, keine Unfallopfer zu filmen, verlieren. Handlungsent-
lastung und Wahrnehmung sind also eng aneinandergekoppelt.

U-Bahnraum als Wahrnehmungsraum

Die gerade beschriebene Handlungsentlastung ist eine wesent-
liche Voraussetzung dafiir, sich in der Wahrnehmung einer an-
wesenden phidnomenalen Wirklichkeit — losgeldst von der sie
bildenden Realitét — widmen zu kdnnen. Bohme beschreibt den
Wahrnehmungsraum als einen Raum, der durch die Reichweite
unserer Wahrnehmung aufgespannt wird; gleichzeitig sind wir
durch unsere Wahrnehmung bei den Dingen im Raum.* Sehen
und Horen ermdglichen es uns, Distanz zu wahren und dennoch
bei den Dingen und Personen sein zu konnen. Es ist dies, was
den Schnitt durch den Wahrnehmungsraum auszeichnet: dort
anwesend sein zu konnen, ohne anwesend zu sein. Die klassi-
schen Kiinste und auch Medien bauen iiberwiegend auf diese
Form der audio-visuellen Wahrnehmung. Auf die Alltagswelt
iibertragen wird diese Selbstverstindlichkeit zu schauen und
zu horen schnell als Aufdringlichkeit oder auch Voyeurismus
empfunden. Georg Simmel hat in seinem Exkurs iiber die So-
ziologie der Sinne hierzu eine passende Beobachtung gemacht:
,»Das Auge kann seinem Wesen nach nicht nehmen, ohne
zugleich zu geben, wihrend das Ohr das schlechthin ego-
istische Organ ist, das nur nimmt, aber nicht gibt; [...] Es
biit diesen Egoismus damit, dass es nicht wie das Auge
sich wegwenden oder sich schlieBen kann, sondern, da es
nun einmal bloB nimmt, auch dazu verurteilt ist, alles zu
nehmen, was in seine Ndhe kommt.“?
Dem Auge, folgt man Simmel, fallt es also sehr viel schwerer,
einen Schnitt durch den Wahrnehmungsraum zu vollziehen.
Denn ein wichtiges Element dieses Schnitts ist, dass der Wahr-

Il

Abb. 5-8: Stills aus dem Film ,Bewegtes Land ‘ von Datenstru-
del, 2017
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Abb. 9: Fotografie von Reinier Gerritsen: ,, Paris DNA no. 0239, 22. August 2017

nehmende einer Szene nicht Teil dieser ist. Bekommt mein
Gegeniiber mit, dass ich sehend in seinem Raum anwesend
bin, 16st sich der Schnitt auf. Allein schon, weil ich mich er-
tappt fiithle, wegschaue und damit in ein Handeln komme. Dem
Theater kann dies nicht widerfahren, sieht es doch explizit die
Zu-Schauenden vor. In der U-Bahn wird der Blick einer ande-
ren Person hingegen schnell als Voyeurismus erfahren. Weil das
Auge ein gebendes Wesen hat, man also sofort erkennt, dass
man angeblickt wird, bieten die Tunnelfahrten die Moglichkeit
den Blick iiber Bande zu spielen. Das Fenster wird zu einem
Spiegel, zu einer Art Bildschirm, der als materieller Schnitt die
an sich im Hier und Jetzt anwesenden Personen indirekt oder
auch vermittelt in Erscheinung treten lésst.

Ein weiterer materieller Wahrnehmungsschnitt ergibt sich
durch den Blick aus dem Fenster beim iiberirdischen Bahnfah-
ren. Der Film- und Medienwissenschaftler Joachim Paech be-
schreibt den Blick aus dem Zugfenster Mitte des 19. Jahrhun-
derts als Vorprégung fiir zukiinftige Kinobetrachter*innen.? Das
Filmemacherduo Datenstrudel?”” hat Paechs Ansatz wortlich
genommen. In ihrem Projekt Bewegtes Land*® machten sie das
Zuginnere zum Zuschauerraum (Abb. 5 und 6) und die Land-
schaft durch die der Zug sich bewegte an diversen Schauplét-
zen wihrend der Fahrt zur Biihne. Auf der Fahrt zwischen dem
Bahnhof Jena Paradies und Naumburg wurden eine Vielzahl
von Akteur*innen und Biihnenbildern in Szene gesetzt. Hierbei
konnten Mérklin-Eisenbahn-Dérfer (Abb. 7), Weille Haie (Abb.
8) oder Trabi-Verfolgungsjagden (Abb. 6) entdeckt werden, oder
es tauchte immer wieder die vermeintlich selbe Person auf, die
zu Fuf} das Wettrennen mit dem Zug aufgenommen zu haben
schien. Derweil waren die Bahnfahrenden zufilliges, manche
aber auch bewusst gewéhltes Theaterpublikum. Oder: vielleicht
verpassten sie auch alles, weil sie sich ganz ihrem Buch oder
Smartphone widmeten.

Beim Fahren mit der U-Bahn, bedarf es keiner so expliziten
Inszenierung des Auflenraums, weil letztlich bei jeder Einfahrt
in eine Haltestelle, gleich dem Offnen eines Vorhangs, eine Sze-
ne in Erscheinung tritt. Das macht deutlich, welche Relevanz
der Erscheinungswert einer Haltestelle hat. Uber die mdgliche
Signalwirkung, die als Erkennungsmerkmale fiir Stationen im
Sinne eines Leitsystems dienen konnen, konnen sie aber auch

ein Narrativ vielfaltigster Art erzeugen.

Das Horen, als weiterer Aspekt, ermoglicht eine Anwesenheit
in einer Szene, ohne dass die anderen innerhalb der Szene Anwe-
senden hierauf aufmerksam werden. Simmel, in Erginzung zum
oben zitierten Abschnitt, beschreibt das Wesen des Horens als
,uberindividualistisch“%. ,,Was in einem Raume vorgeht, miissen
eben alle horen, die in ihm sind, und dass der Eine es aufnimmt,
nimmt es dem Andern nicht fort.“* StraBenmusiker*innen nut-
zen diesen Horzwang, der das schlechte Gewissen, konsumiert
zu haben, ohne bezahlen zu wollen, steigert. Ahnlich verhilt es
sich mit Situationen, bei denen ich gezwungen bin, (Telefon-)
Gespréiche anderer mitzuhdren. Deren Privatheit und Intimitét
innerhalb des oOffentlichen Raums bilden oftmals Szenen. Hier
wird einem nicht nur das Mithoren, sondern gleichzeitig auch die
Gestimmtheit der (telefonierenden) Personen aufgezwungen.

U-Bahnraum als gestimmter Raum

In all der benannten Betriebsamkeit, die gleichzeitig immer
auch mit kurzen handlungsentlasteten Zeitrdumen und gegen-
seitigen zwischenmenschlichen oder dinglichen Wahrneh-
mungskonstellationen auf engstem Raum verbunden sind, sind
U-Bahnridume auch gestimmte Rdume, die im Vergleich zu an-
deren Alltagsrdumen eigene Spezifika mit sich bringen.

Als Stimmungsraum beschreibt Bohme einerseits den Raum,
iiber dem eine bestimmte Stimmung liegt®' und andererseits die
rdumlich ergossene Atmosphére, an der ich mit meiner Stim-
mung partizipiere“.’> Ein Schnitt durch den Stimmungsraum
ergibt sich dann, wenn ich als im Raum leiblich Anwesender
eine Atmosphire als besondere erfahre. Eine solche Erfahrung
findet nach B6hme dann statt, wenn ein Raum eine besondere
Gestimmtheit vorgibt, in die ich dann hineingerate. So bezeich-
net er diesen riumlichen Ubertritt als Ingressionserfahrung und
nennt als Beispiel den bewussten Stimmungswechsel, der einem
beim Betreten eines Saals mit festlicher Atmosphére wider-
fahrt.> Die Wahrnehmung einer besonderen Stimmung findet
auch dann statt, wenn meine Stimmung von der eines Raumes
abweicht, in den ich hineingerate. Dies nennt Bohme eine Dis-
krepanzerfahrung:3 heiter gestimmt gerate ich beispielsweise
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in eine angespannte Situation. Diese zwei Erfahrungen auf U-
Bahnrdume anzuwenden, fiihrt dazu, sich mit dem gestalteten
U-Bahnraum zu befassen sowie mit den zwischenmenschlichen
Handlungen und Wahrnehmungen darin.

Man erlebt beim Betreten eines U-Bahnhofes in der Regel
eine Ingressionserfahrung. Neben dem Wechsel vom Auflen- zu
Innenraum, spiirt man einen Wechsel zwischen Weite und Enge.
Gerade wenn man auf der Rolltreppe in die Tiefe féhrt, ist die-
ser Wechsel besonders erfahrbar, weil man — sofern man steht
— handlungsentlastet seinem Ziel entgegenfihrt. Ahnlich ist
auch der Wechsel von der Haltestelle in den U-Bahnzug. Wieder
kommt es zu einer Verengung, die oftmals noch von der Fiil-
le der Bahn abhéngig ist. Aber auch das Betreten in die andere
Richtung, von der Bahn in die Haltestelle, ist — wie beim Be-
treten einer Haltestelle, wenn man von auflen kommt — mit einer
Ingressionserfahrung verbunden. Vielleicht 6ffnet sich hier eine
Weite, Wirme oder Kiihle. Vielleicht wird der Charme einer
Gestaltung aus den 1970iger Jahren oder ein prunkvoller Glanz
spiirbar. Genauso gut kann ich aber auch in eine dunkle, stin-
kende und daher bedrohlich gestimmte Atmosphire gelangen.

Wechselt man den Fokus von den Rdumen zu den Men-
schen, so erzeugt das kontinuierliche Kommen und Gehen neu-
er Personen auf Bahnsteigen oder in den Bahnen immer wieder
neue Stimmungsgefiige. Betritt eine Person die Bahn oder eine
Haltestelle und verdndert dadurch die vorliegende Stimmung,
so erfahre ich das als Diskrepanzerfahrung. In diesem Fall tritt
mir die Szene deshalb in Erscheinung, weil sie kontrastiv zum
gewesenen Ist-Zustand ist. Interessanterweise gerate ich so,
ohne mich selber zu bewegen, in einen neu gestimmten Raum.

Fazit

Der Fotograf Reinier Gerritsen® hélt Szenen fotografisch fest
und schafft so Narrative. Sein Vorgehen besteht darin, mehrere
Fotos von einer Szene zu machen. Anschlieend werden diese
durch digitale Bildbearbeitung zu einem Gesamtbild montiert.
Das fertige Bild (Abb. 9), das letztlich wie ein Schnappschuss
wirkt, zeigt somit Momentaufnahmen, die innerhalb eines
langeren Zeitraums aufgenommen worden sind. Hierdurch wird
in das einzelne Bild inszenatorisch ein Narrativ integriert. Fiir
meine Betrachtung ist dabei wichtig, dass Gerritsen letztlich flan-
eurdhnlich den gerade beschriebenen Schnitt durch den U-Bah-
nraum fiir seine fotografische Arbeit nutzt. In einem Interview
beschreibt Gerritsen sein Vorgehen mit den folgenden Worten:
,,] wander around, and a few times a day I see a combination of
people, a group, who have the specific qualities I’'m looking for.
At that moment, within a few seconds, I make ten pictures where-
by I direct my auto-focus in every shot on the next person in the
group. Later at home, I glue these pictures together to form the
initial situation I photographed on that specific time and place.”3¢

Er bringt sich selber fiir einen kurzen Zeitraum in eine hand-
lungsentlastete Position, die es ihm ermoglicht, eine Szene auf-
grund einer dort vorherrschenden Stimmung auszumachen und
sie dann visuell durch den Sucher des Fotoapparates festzuhal-
ten. Im letzten Schritt der Nachbearbeitung begibt er sich in den
Modus der Inszenierung und erstellt ein Bild, das, trotzdem es
suggeriert, nur einen einzigen Augenblick zu zeigen, sehr bewegt
erscheint. Und so erzeugt er ein Bild, dass fiir sich genommen
eine Szene bildet, weil in ihm eine Narration in Erscheinung tritt,

die iiber das Mittel der Inszenierung einer zur Zeit der Entste-
hung der Bilder nicht-inszenierten Alltagssituation erstellt wird.

Dieses Beispiel zeigt noch einmal auf, warum U-Bahnréu-
me auf besondere Weise — im Vergleich zu anderen Alltagsréu-
men — Inkubatoren oder auch Katalysatoren fiir Szenen sind.
U-Bahnrdume sind Rdume, in denen sich Alltagsszenen heraus-
bilden kénnen und die daher auf sehr unterschiedlicher Weisen
Wirklichkeiten erzeugen, die teilweise sogar von den dahinter-
liegenden Realitéten abgeldst sind. Sie sind Rdume, in denen
ein GroBteil der verbrachten Zeit dem Warten gewidmet ist.
Damit schaffen sie die Grundlage dafiir, sich dem Umraum —
den Menschen und den Dingen darin — zu widmen. Es sind aber
auch enge Réume, die korperliche Nihe einerseits erzeugen,
gleichzeitig durch das Phinomen des Schnitts durch den Raum
auch Wahrnehmungen erméglichen, die einen audio-visuell bei
anderen Anwesenden sein ldsst, ohne tatsdchlich bei ihnen zu
sein. Aullerdem befindet man sich in Rdumen, die einen hohen
Grad an Ingressions- und Diskrepanzerfahrungen hervorrufen,
weil sie durch ihre architektonische Besonderheit — unterir-
disch, eng und von der Aulenwelt abgeschlossen — eine beson-
dere Gestimmtheit mit sich bringen. Und nicht zuletzt schaffen
sie durch ihre Eigenschaft als hochfrequentierte Raume konti-
nuierliche Wechsel von Stimmungsrdumen, denen jeder Fahr-
gast immer wieder von Neuem ausgesetzt wird. Auch dadurch
entstehen bestéindig neue Szenen.

Gleichzeitig kann man aber auch all das ignorieren und sich
auf sein Smartphone, sein Buch oder seine Zeitung konzentrie-
ren, wihrend man sich vielleicht zusétzlich tiber Kopthorer von
der akustischen Aulenwelt abschirmt. Dann wird sich kaum eine
Szene fiir einen erdffnen. Oder man ist in seiner eigenen Betrieb-
samkeit gefangen, unterhélt sich vielleicht mit Nachbarn, tele-
foniert oder bleibt irgendwie in Bewegung. Auch dann wird sich
fiir einen nur selten eine Szene erdffnen. Eine Szene erdffnet
sich zuletzt auch nicht, wenn man — wie auch immer — selber
zum Akteur wird, weil man in dieser Situation in eine Handlung
verwickelt ist. Aber dann ist man immerhin daran beteiligt, fiir
andere den U-Bahnraum als Szene erfahrbar zu machen.

The Underground Space as a Space of the
Scene

Two things that are at first unrelated are placed in relation to
each other: the underground space (interior, underground stops,

tunnels, etc.) and the theatre. Following Gernot Bohme's Neue
Asthetik and the concept of the cut through space, everyday ac-
tions in the context of underground travel are linked with actions
that are attributed to the theatre. Using the underground creates
situations that can be described with the concept of scene and
the way in which an audience experiences scenes at the theatre.

However, it is not the drama or fictional characters that are of
interest here; instead, specific constellations of perception that
occur both during underground travel and at the theatre.

Literatur

Walter BENjaMIN, Der Flaneur, in: DErs.: Charles Baudelaire.
Ein Lyriker im Zeitalter des Hochkapitalismus, Frankfurt/Main
1998, Erstveroffentlichung 1974, S. 33-65.



98 Christoph Rodatz

Gernot BOHME, Atmosphére. Essays zur neuen Asthetik, Frank-
furt/Main 1995.

Gernot BOouME, Aisthetik. Vorlesung iiber Asthetik als allge-
meine Wahrnehmungslehre, Miinchen 2001.

Gernot BOHME, Der Raum leiblicher Anwesenheit und der
Raum als Medium von Darstellung, in: Sibylle KRAMER (Hrsg.),
Performativitit und Medialitdt, Miinchen 2004, S. 129-140.
Angela HoHMANN, Der Flaneur. Gedichtnis und Spiegel der
Moderne, in: Die Horen, 45. Jg, Nr. 4, 2000, S. 123-145.
Joachim PAEcH, Literatur und Film, Stuttgart 1988.

Rainer Paris, Warten auf Amtsfluren, K6lner Zeitschrift fiir So-
ziologie und Sozialpsychologie, 53. Jg., Nr. 4, 2001, S. 705-733.
Christoph Roparz, Der Schnitt durch den Raum. Atmosphéri-
sche Wahrnehmung in und auf3erhalb von Theaterrdumen, Bie-
lefeld 2010.

Christoph Robparz, Der Schnitt durch den Raum als Wahrneh-
mungskonstellation, in: Norbert O. EKE / Ulrike Hass / Irina
KaLDRACK (Hrsg.), Biithne: Raumbildende Prozesse im Thea-
ter, Paderborn 2014, S. 97-114.

Georg SIMMEL, Soziologie. Untersuchungen iiber die Formen
der Vergesellschaftung, Berlin 1908.

Bildnachweise

1-4: Katie Sokoler, 5—8: Anika Back, 9: Reinier Gerritsen

BOHME, Aisthetik, 2001, S. 119. Auf die von Béhme voll-
zogene Differenz zwischen phinomenaler Wirklichkeit und
Realitét gehe ich gleich noch ein.

Vgl. Ebd.; DERS., Atmosphére, 1995.

3 Vgl. Roparz, Schnitt, 2010; DErs., Wahrnehmung, 2014.

4 Vgl. in Bezug auf Szene: BOHME, Aisthetik, 2001, S. 117-129.
5 Ebd., S. 118.

¢ Vgl. ebd., S. 119.

7 Ebd.

Vgl. ebd., S. 119f.

® Vgl. ebd., S. 120.

0 Ebd., S. 121.

1 Ebd.

12 Ebd.

3 Vgl. ebd., S. 47.

4 Vgl. BoHME, Anwesenheit, 2004, S. 134,

15 BENJAMIN, Flaneur, 1998, S. 52.

16 Vgl. HoHMANN, Flaneur, 2000, S. 127.

17 Par1s, Warten, 2001, S. 707.

8 Ebd., S. 708.

(S}

©

1 BOHME, Aisthetik, 2001, S. 117.

2 Vgl. BoHME, Anwesenheit, 2004, S. 134.

2! https://improveverywhere.com/ (14.09.2019).

22 https://improveverywhere.com/2009/03/18/subway-art-
gallery-opening/ (14.09.2019)

B Vgl. ebd.

2 Vgl. BoHME, Anwesenheit, 2004, S. 135.

% SIMMEL, Soziologie, 1908, S. 487.

26 Vgl. PaEcH, Film, 1988, S. 73.

27 https://www.datenstrudel.de/ (14.8.2019).

28 http://www.bewegtesland.de/ (14.8.2019).

2 SIMMEL, Soziologie, 1908, S. 488.

0 Ebd., S. 488.

31 Vgl. BOHME, Anwesenheit, 2004, S. 134,

32 Ebd.

33 Vgl. BOHME, Aisthetik, 2001, S. 46f.

3#Vgl. ebd,, S. 47.

35 http://www.reiniergerritsen.nl/ (14.08.2019).

36 https://www.inthein-between.com/recreating-reality-rei-
nier-gerritsen/ (23.12.2019).

99

Wir Kellerkinder. Nachkriegsmoderne U-Bahnhofe
als Reflexion der unterirdischen Moderne

Ingo Landwehr

Die Architektur von U-Bahnhofen, die in den Jahren nach dem
Zweiten Weltkrieg gebaut wurden, spricht eine vermeintlich
deutliche Sprache. Sie wird heute gemeinhin mit Attributen wie
,schlicht’, ,zeitlos‘ oder ,funktional® beschrieben. Eigenschafts-
worte, die bereits wortgleich den 6ffentlichen Diskurs zur Archi-
tektur der 1950er und 1960er Jahre geprigt haben. Diese bemer-
kenswerte Kontinuitét in ihrer Rezeption wirft die Frage auf, ob
mit diesen Bauten Rdume geschaffen wurden, die durch die Zeit
hindurch wirken? Was macht sie aus? Bergen oder generieren sie
ein besonderes, ein eigenes Verhiltnis von Raum und Zeit?

Im Folgenden unternehme ich den Versuch, eine spezifi-
sche Vermittlungsqualitit der Architektur nachkriegsmoderner
U-Bahnhéfe zu beschreiben: die Reflexion der unterirdischen
Moderne. Es soll gezeigt werden, dass sie eine reflexive Ver-
arbeitung von Raum und Zeit leistet, die der unterirdischen Mo-
derne — der Erforschung, Erschliefung und Domestizierung des
Untergrunds in den vergangenen gut 200 Jahren — entspringt.

Zum Einstieg sei ein Umweg iiber das Medium Film ge-
wiahlt. Im Film Wir Kellerkinder (BRD, 1960) von und mit
Wolfgang Neuss wird keinerlei U-Bahn gezeigt oder erwéhnt.
Trotzdem dient der Film hier dazu, sich mit medienwissen-
schaftlicher Methodik der genannten Reflexivitdt zu ndhern.

Kellerkinder

Die Nachkriegssatire, die sich mit den Verwerfungen und Am-
biguitdten der deutschen ,Vergangenheitsbewiltigung® nach
dem Zweiten Weltkrieg beschéftigt, ist besonders in formaler
Hinsicht aufschlussreich. Die Zuschauer*innen sehen einen
Film-im-Film, strukturiert durch zahlreiche zeitliche und raum-
liche Spriinge. Die Struktur der Erzdhlung ist durch den Rhyth-
mus der Wiederholung geprégt. Andere Medien (wie die Wo-
chenschau) spielen eine handlungsleitende Rolle, die wiederum
die Eigenschaft des Films als Medium betont. Dies sind nur
einige Indizien der medialen Selbstreflexivitit von Wir Keller-
kinder. Es ist ein Film, der seine formalen Bedingungen und
Moglichkeiten als Medium erkennt und narrativ integriert. So
konstruiert er ein filmisches Raum-Zeit-Gefiige, er relativiert es
durchgehend und er zeigt uns sogar, wie er das tut. Es handelt
sich also um einen Film, der sein formales Potenzial als Me-
dium erprobt. Ein moderner, ein selbstreferenzieller Film, der
sich seiner selbst als Medium gewahr ist, indem er es uns zeigt.

Die Zirkulation der Handlung rund um einen zentralen Ort,
einen Keller, ist dabei kein Zufall. Der nur vermeintlich schlich-
te Kellerraum fokussiert die Spannung zwischen Kontinuitét
und Diskontinuitdt, dem Alten und dem Neuen sowie der Zeit
und dem Raum. Die Annahme einer profanen Dienstfunktion
des Kellers wird im Laufe der Erzahlung permanent enttéuscht.

Der Keller fungiert vielmehr als Schauplatz gesellschaftlicher,
moralischer oder politischer Konflikte und Projektionen. Dem
Kino ist er dabei nicht unéhnlich. Der Film findet somit auch im
Handlungsort eine mediale Selbstreferenz.

Der gemeine Hauskeller hat in der Architekturgeschichte
selten hoheres Ansehen erfahren. Zu sehr begrenzten funktiona-
le Erfordernisse seine Gestaltungsmdoglichkeiten und damit die
Ambitionen von Architekt*innen. Keller sind gemeinhin keine
Orte, die zum lédngeren Aufenthalt einladen. Als Lagerraume
fiir Vorrite hatten Keller aber alltagsweltlich noch bis vor eini-
gen Jahrzehnten eine substanzielle Funktion: die Sicherstellung
von Zukunft. Aufgrund des in ihnen herrschenden bzw. durch
ihre Bauweise evozierten gleichbleibenden Raumklimas war es
an ihnen, Prozesse des Verderbens zu verlangsamen. Die unter-
irdische, von der Umwelt abgeschlossene Lage erlaubte somit
ein Dehnen der Zeit. Raum und Zeit besaflen im Vorratskeller
ein funktionales Verhéltnis zueinander. Heutige Hauskeller, die
eher als Speicher fiir Erinnerungsstiicke oder Hausrat genutzt
werden, besitzen diese Eigenschaft in umgekehrter Form. Sie
dehnen die Zeit des Vergessens, sie entschleunigen sozusagen
das Vergehen der Vergangenheit.

Wihrend der Hauskeller besonders seit der Durchsetzung
des Kiihlschranks im 20. Jahrhundert seine lebensweltliche Re-
levanz eingebiifit hat, erfuhr der Untergrund in der Moderne als
vor allem urbaner Kulturraum eine bemerkenswerte Konjunk-
tur. Unter Tage fanden sich einerseits Rohstoffe wie Kohle oder
Eisenerz, die die Entwicklung der Industrialisierung ab dem 18.
Jahrhundert mafBigeblich befeuerten. Um sie aufzufinden und
zu erschlieffen, bedurfte es andererseits einer intensiven Erfor-
schung des Bodens. Der Untergrund wurde dadurch zu einem
Raum des gesteigerten Interesses und der Erkenntnis. Im Zuge
von Aufkldrung und Sikularisierung entwickelten sich Wis-
senschaften, die nicht zuletzt aufgrund von Bodenfunden z.B.
theologische Weltbilder und Erkldrungsmuster buchstiblich
unterminierten. Insbesondere Disziplinen wie die Geologie,
die Archéologie oder auch die Paldontologie reiissierten im 19.
Jahrhundert. Sie entwarfen eine neue, hierarchische, vertikale
Raum-Zeit-Ordnung: je tiefer, desto dlter.

Vergangenheit, Gegenwart, Zukunft

Die Erforschung einer im Erdreich verorteten, stillgestellten
und geschichteten Vergangenheit beforderte parallel eine sich
dort ansiedelnde, sehr mobile Gegenwart. Durch Landflucht,
Pauperismus und andere Faktoren bedingt, erlebten die moder-
nen Stidte ein explosives Wachstum: in die Breite, in die Hohe
und in die Tiefe. Eine grofBere rdumliche Ausdehnung erforder-
te eine avancierte Verbindung verschiedener Stadtteile unter-
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einander. Aufgrund des oberirdisch auftretenden Platzmangels
wurden Strukturen der Bewegung und des Austausches entwi-
ckelt, die unter der Stadt Raum griffen. Sie wurden schnell Aus-
druck des Wachstums und gleichsam Taktgeber fiir eine neue
Zeit. Die moderne Stadt und die in ihr lebenden Menschen ent-
wickelten sich durch sie und an ihnen entlang.

Der unsichtbare Austausch von Stoffen, Energien und Infor-
mationen wurde Ausdruck eines vitalen urbanen Fortschritts.!
Die durch Uberbesiedlung hervorgerufene Verschmutzung des
innerstédtischen Grundwassers erzwang beispielsweise einen
Transport von sauberem Wasser in die Stadt hinein und eine
Abfuhr des daraus resultierenden Abwassers aus der Stadt her-
aus. Unterirdische Ver- und Entsorgung wurde zu einem Syno-
nym fiir eine hygienische Modernitit. Durch Rohre und Kabel
zirkulierende Energien ermdglichten dariiber hinaus eine nécht-
liche Beleuchtung und damit visuelle Kontrolle des Stadtrau-
mes. Der ,sozialen Hygiene® geschuldet, bewirkte die urbane
Illumination eine auch kapitalistische ErschlieBung der Nacht,
neue Zeitordnungen und Lebensrhythmen. Die wachsende
rdumliche Distanz zwischen den Bewohner*innen verschiede-
ner Stadtteile wurden schlieSlich durch neue Kommunikations-
systeme iiberbriickt, deren materielle Basis ins Erdreich verlegt
wurde. Durch die Beschleunigung der Kommunikation iiber
unsichtbare Leitungen — bis hin zur Gleichzeitigkeit von Sen-
den und Empfangen — entwickelte sich der Eindruck von Un-
mittelbarkeit der Vermittlung, von Instantaneitit. Kurzum: Ver-
sorgungs-, Entsorgungs- und Kommunikationsnetzwerke aus
Rohren, Kanilen, Leitungen und Kabeln bildeten die vernetzte
Grundlage fiir eine neue urbane Gegenwart. Die Erschliefung
des Untergrunds, der bis dahin mit Immobilitit und der geruh-
samen Ewigkeit des Totenreiches assoziiert wurde, priagte eine
verstirkte Wahrnehmung des Verhéltnisses von Zeit und Raum
als gegenwirtig und beweglich: je tiefer, desto aktueller.

Diese Resonanz wirkte sich auf eine weitere temporale
Dimension aus. Neben der Vergangenheit und der Gegenwart
driangte auch die Zukunft in den Untergrund. Technische und
wissenschaftliche Entwicklungsspriinge sowie die produktive
Eigendynamik urbaner Infrastrukturen verliechen dem unter-
irdischen Stadtraum die Aura der Moglichkeit einer mach-
baren, gestaltbaren Zukunft. Er wurde zu einem fruchtbaren
Projektionsraum fiir visionédre, utopische oder dystopische
Vorstellungen wie z.B. unterirdische Stddte und das Leben
in ihnen. Ausweis dieser sprudelnden Fantasien ist nicht zu-
letzt der bemerkenswerte Erfolg einer fantastischen Literatur,
die den Projektionshorizont im 19. Jahrhundert immer weiter
nach unten, mit der Voyage au centre de la terre von Jules
Verne prominent bis zum Mittelpunkt der Erde verschob. Die
Verbindung von ,Science® und ,Fiction‘ wurde damals vor al-
lem im mehr oder weniger erreichbaren Untergrund verortet:
je tiefer, desto zukiinftiger.2

Unterweltenreise

Der Weg in diese moglichen Zukiinfte wurde in Form der Un-
terweltenreise ein prominentes literarisches Thema. Das dieser
Reise innewohnende Moment der Durchmessung des Raumes
korrespondierte mit der Bewegungsdynamik der Moderne. Bei
der fantastischen Unterweltenreise handelt sich um eine Bewe-
gung, die sich sowohl durch den Raum wie durch verschiedene

Zeitebenen vollzieht und das wechselseitige Verhéltnis prob-
lematisiert. Dem Road-Movie dhnlich wird der Weg, also der
Prozess der Bewegung, in diesen Geschichten zum eigentlichen
Ziel einer ,tieferen‘ Erkenntnis. Die Literaturwissenschaftlerin
Isabel Platthaus beschreibt dieses Phidnomen als selbstreferen-
zielle Spiegelung einer Literatur, die in ihren Erzéhlstrukturen
ihre eigenen Funktionsmechanismen beobachtet und verarbei-
tet.> Die moderne literarische Reise durch die Unterwelten er-
langt dadurch eine Aussagekraft, die auf die Selbstwahrnehmung
des modernen Individuums zuriickstrahlt. Schaut man auf die
Terminologie der Psychoanalyse von Sigmund Freud, die nicht
zufillig, aber auffallend hiufig mit Bildern und Metaphern des
Unterirdischen operiert, liegt diese Interpretation nahe.

Konkret und sehr gegenwirtig, gar korperlich erfahrbar, wur-
de die Unterweltenreise mit der Entwicklung unterirdischer Ver-
kehrsmittel, vor allem der U-Bahn. War sie zunéchst lediglich
eine teilweise in den Boden verlegte Eisenbahn, entwickelte sie
sich ab Ende des 19. Jahrhunderts, mit der Kontrollierbarkeit und
Verfligbarkeit von Elektrizitét, zu einer besonders nachhaltigen
Erfahrung der unterirdischen Moderne. Bewegungs-, Beschleu-
nigungs- und Austauschprozesse des Verkehrsmittels und seiner
Bauwerke wurden korperlich spiirbar. Die hermetischen Erfah-
rungsraume der U-Bahn, Waggons und Bahnhofe, schlossen du-
Bere, vielleicht naturbedingte Faktoren wie das Sonnenlicht aus.
Der Mensch erlebt iiber seine Sinne in der U-Bahn einen vollig
kulturalisierten, menschengemachten Kosmos. Sinnliche Emp-
findungen wie Licht, Geruch, Gerdusche oder Luftbewegungen
sind im Raum der U-Bahn auf die U-Bahnziige zuriickzufiihren.
Die Ordnung der Zeit entspringt dem Takt des Fahrplans, dem
Rhythmus aus Bewegung, Unterbrechung und Wiederholung.

Trotz dieser offensiven Entnaturalisierung fanden die frithen
U-Bahnsysteme rasch Akzeptanz. Sie milderten Verkehrsprob-
leme verstopfter Grof3stidte, gerieten kaum in Konflikt mit an-
deren Verkehrsteilnehmenden und waren durch ihre geschiitzte
Lage auch Witterungseinfliissen gegeniiber unabhéngiger. Die-
se Verlisslichkeit verband sie mit in der Industrialisierung be-
reits eingeiibten, getakteten Alltagserfahrungen. Die sinnliche
Konfrontation mit einer dem Sonnenlicht entzogenen, kiinstlich
beleuchteten und (oftmals) leicht abwaschbaren Funktionswelt
verlief reibungsloser als viele Kritiker befiirchteten. Aus der
nun auch korperlichen Eroberung und Besiedlung des unter-
irdischen Raumes erwuchs eine urbane Souverinitit, die die
Benutzung der U-Bahn schnell habitualisierte. Die Architektur
von U-Bahnhdofen hatte daran ihren Anteil.

U-Bahn-Architektur

Die Variation in Form und Gestalt der Baukorper ist bei U-Bahn-
hofen meist gering. Lediglich die Innenrdume erdffnen sich als
Erfahrungsrdume gestalt- und wahrnehmbarer Architektur. In
ihnen wendet sich die gemeinhin nach aullen gerichtete Gebéu-
defassade nach innen, die Unterscheidung von auf3en und innen
erodiert. Der invertierte Raum und die sich in ihm befindlichen
Menschen werden durch hiufig verkachelte Oberflichen um-
schlossen. Die Konfrontation mit der Architektur und die Be-
wusstwerdung eines restlos menschengemachten Raumes ist
folglich unausweichlich. Gleichzeitig soll die Gestaltung aber
die Aufenthaltsdauer minimieren. U-Bahnhdfe sind Transit-
Orte. Thre funktionale Tendenz, sich selbst als Durchgangsort
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unwahrnehmbar zu machen, steht in Konflikt mit représentati-
ven Anspriichen an sie als semi-6ffentliche Orte.

Als Folge dieser widerspriichlichen Motive entwickelte sich
im 20. Jahrhundert an verschiedenen Orten, zu verschiedenen
Zeiten und unter unterschiedlichen gesellschaftlichen Bedin-
gungen ein erstaunliches Spektrum verschiedener U-Bahnhofs-
Architekturen. Die Bandbreite reicht von schlicht-funktional an-
gelegten Haltestellen iiber protzige Paléste des Nahverkehrs bis
hin zu Stationen, die mehr Skulptur als Verkehrsbauwerk sind.

Die frithen Bahnhofe entwickelten sich zunéchst als Misch-
formen, die eine technische Funktion und eine kulturelle Re-
prisentation miteinander zu kombinieren versuchten. In dieser
ersten Phase der U-Bahngeschichte, in der neben der Rolle der
U-Bahn als Verkehrsmittel auch technische Systemfragen aus-
gehandelt wurden, sind die Formgebungen bei funktionaler
Kongruenz lokal oft unterschiedlich. Diese relative Vielfalt ist
nicht zuletzt den verschiedenen politischen, ideologischen und
architektonischen Leitbildern geschuldet, die zu jener Zeit vor-
herrschen. Wéhrend man im Berlin der 1920er Jahre beispiels-
weise der klassischen (Architektur-)Moderne in Bahnhéfen von
Alfred Grenander begegnet, wird nur wenige Jahre spéter in der
Moskauer Metro dem sozialistischen Klassizismus Ausdruck
verliehen. In der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg ist der Archi-
tektur von U-Bahnho6fen anzusehen, dass sie eben nicht nur den
Transport von Menschen, sondern auch den der gesellschafts-
politischen Ideen vollziehen soll.

Waihrend des Zweiten Weltkriegs werden U-Bahnhofe zu
indirekten Kriegsschauplitzen. In den von Luftangriffen betrof-
fenen Stddten wie London, Paris, Moskau oder Berlin sammeln
sich Menschen im vermeintlichen Schutz unterirdischer Refu-
gien. Kriegsbedingt verwandeln sich U-Bahnhofe zu Bunkern.
Die ihnen eigentlich innewohnende Bewegungsdynamik kehrt
sich um in ihr Gegenteil. Der Krieg bremst die unterirdische
Moderne aus, er wird militdrisch primér oberirdisch oder durch
die Luft gefiihrt. Unterirdisch hinterldsst er durch Umnutzun-
gen, Kriegsschdden und Blindgédnger zweifellos seine Spuren,
die weitgehend geschiitzte Lage der Infrastrukturen im Erd-
reich allerdings bewirkt spéter einen Wiederaufbau der Stidte
entlang ihrer im Boden liegenden Kabel, Leitungen und Rohre.
Die unterirdische Moderne, geborgen im ,Schof3 der Erde*, er-
weist sich als nachhaltig, als zeitresistent.

In der Nachkriegszeit, teils bis in die 1960er Jahre hinein,
stagniert die Entwicklung neuer U-Bahnlinien oder -hofe welt-
weit. Bestehende Systeme werden ertiichtigt oder ergénzt, aber
die unterirdische Utopie verliert fiir Zwecke der Personenbe-
forderung zunichst an Strahlkraft. Das Automobil dagegen ent-
spricht eher den gewandelten Bediirfnissen nach Individualitat,
Wohlstand und personlicher Freiheit. In einer autogerechten
Stadt der Nachkriegszeit spielt die U-Bahn zur Entflechtung der
Verkehrsstrome durchaus eine tragende Rolle, sie erlebt sogar
ab den 1960er Jahren eine neue Bliite. Im direkten Verhéltnis
zum PKW allerdings aus einer subalternen Position heraus.

Nachkriegsmoderne

Zu den wenigen U-Bahnhofen, die in den 1950er- und 1960er-
Jahren gebaut werden, zéhlen priagnant die Bauten in West-Ber-
lin. Diese Bahnhofe von Bruno Grimmek, Werner Diittmann
und Rainer G. Riimmler haben markante stilistische Merkmale

gemein und sind charakteristische Beispiele fiir den nach-
kriegsmodernen U-Bahnbau. In ihnen werden Elemente der
Vorkriegsmoderne, die beim U-Bahnbau in Berlin durch die
Bahnhofe von Alfred Grenander geprigt wurde, in eine Zeit
iiberfiihrt, die von (Wieder-)Aufbau und politischer Instabilitét
gekennzeichnet ist. In West-Berlin fiihrte dies etwa zu Schwie-
rigkeiten bei der Beschaffung von Baumaterialien, war aber
zugleich mit gesteigerten politischen Ambitionen verkniipft.
Die architektonische Antwort darauf ist eine Gestaltung von
U-Bahnhofen, die — vor allem in den frithen 1960er Jahren —
Grenanders sachlich gerasterte Innenraumgestaltung mittels
Baukeramik aufnimmt und in variierter, meist vereinfachter
und kleinteiliger Rasterung fortfiihrt. Noch mehr als in den Vor-
kriegsbahnhd&fen priagen gewollte Sachlichkeit und Abstraktion
die Gestaltung, die als unprétentios und zuriickhaltend von den
Architekten charakterisiert wurde. Das Représentationsbediirf-
nis der Architektur scheint sich in der Représentation ihrer eige-
nen Funktionalitdt zu erschopfen.

Der Kulturwissenschaftler Markus Krajewski vermutet in
der umfangreichen Verwendung von Kacheln bei der archi-
tektonischen Fassadengestaltung von Hochbauten in der Nach-
kriegszeit eine Bauform des (schlechten) Gewissens.* Die Ver-
dringung der Verantwortung fiir die Geschehnisse des Zweiten
Weltkrieges habe laut Krajewski vor allem in West-Deutsch-
land die Kachel als Fassadenelement popularisiert. Ihr fakti-
scher, vor allem aber ihr symbolischer Wert hinsichtlich Sau-
berkeit, Funktionalitit und Hygiene korrespondiere mit einem
Reinigungsbediirfnis, das eine offene Beschiftigung mit der
Vergangenheit gleichwohl scheut. Diese These ldsst sich nicht
problemlos auf die Architektur von U-Bahnhéfen iibertragen.
SchlieBlich sind Fliesen als Gestaltungselement bereits seit
dem 19. Jahrhundert in Bahnhéfen der U-Bahn sehr présent, in
unterschiedlicher Form, Qualitit und Umfang.

Schon in den frithen U-Bahnhéfen wird durch die Verwen-
dung von Kacheln aber ein um Stérungen oder Verschmutzun-
gen bereinigtes Milieu insinuiert. Die glatte, leicht abwaschba-
re und wenig anschmutzende Oberflache erweckt den durchaus
zutreffenden Eindruck, als befinde man sich im Inneren der
Strome von Ver- und Entsorgung. Es entsteht eine auch pha-
nomenologische Nihe zur unterirdischen Moderne, beispiels-
weise zu glasierten Ziegelsteinen, die beim Bau von Abwasser-
kanilen verwendet werden. Wiahrend die Kacheln in der frithen
Phase der U-Bahnarchitektur mehr oder weniger spielerisch zu
reprasentativen Zwecken koloriert oder gruppiert werden, trifft
man in U-Bahnhofen der Nachkriegsmoderne auf Innenrdume,
die tiberwiegend durch monochrome Rechtwinkligkeit gekenn-
zeichnet sind. Wiahrend das Gestaltungselement Kachel in Vor-
kriegsbahnhéfen eher die individuelle Handwerklichkeit im
Herstellungsprozess betont, macht es in Nachkriegsbahnhéfen
die industrielle, einheitliche Produktion der Kacheln deutlich.

Die gewollte Abstraktion in diesen Bahnhofen erscheint als
Ausdruck einer ausdifferenzierten Moderne, die ihre eigenen
Fundamente, die Grundelemente der Gestaltung, in den Blick
nimmt. Die Reprisentationsfunktion von Architektur wird auf
die Reprisentation von Gestaltung fokussiert. Dieses fiir seine
Zeit progressive Motiv besitzt in seiner Konzentration auf Ur-
spriinge zweifellos regressive Elemente. Raum und Zeit erfahren
an diesen Orten eine bemerkenswerte Relativierung. Ahnlich ei-
nem wissenschaftlichen Labor oder einem ,white cube‘ befindet
man sich an einem Ort, der durch seine ausgestellte Kiinstlichkeit
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die menschliche Wahrnehmung selbst thematisiert. Die artifiziel-
le Architektur spiegelt somit den Blick ihrer Betrachter*innen
und deren Verkniipfung in raumzeitliche Verhéltnisse.

Wie im Keller in Wir Kellerkinder kondensieren auch in
U-Bahnhofen selbstbeziigliche gesellschaftliche Diskurse der
Nachkriegsgesellschaft. Das Alte und das Neue werden in einer
ortlichen Gegenwart verwoben, die sich selbst iiber ihre Architek-
tur Zeitlosigkeit attestiert. Die Behauptung einer rein zweckdien-
lichen Gestaltung setzt Raum und Zeit in diesen U-Bahnhdfen
unter die Bedingungen der unterirdischen Moderne: Bewegung,
Unterbrechung und Wiederholung. Daraus erwéchst eine selbst-
referenzielle Reflexion zu Raum und Zeit, die vergleichbar ist
mit der, die das Fernsehen in der Nachkriegszeit vollzieht.

Zum Schluss: das Fernsehen

Nach einer technisch experimentellen Phase vor dem Zweiten
Weltkrieg entwickelte das Fernsehen vor allem in den USA in
den 1950er und 1960er Jahren Formen, die das Medium bis
heute prigen. Eines der prominentesten Formate ist die Fern-
sehserie. In der klassischen Episodenserie findet das Fernsehen
ein Modell, das das eigene, televisuelle Prinzip des Broadcas-
ting spiegelt und verarbeitet: Kontinuitét, Unterbrechung, Wie-
derholung. Eigenschaften, die beispielsweise das Fernsehpro-
gramm strukturieren und die sich in der Fernsehserie narrativ
wie formal in jeder Episode wiederfinden. Mit der Fernsehserie
entwickelt das Fernsehen somit eine erzihlerische Reflexions-
form, die selbstreferenziell die mediale Eigenlogik reproduziert
und in immer neuen Varianten fortsetzt.

Ubertriigt man diese dem Fernsehen entliehene Reflexionsform
auf die Architektur von U-Bahnhofen der Nachkriegsmoderne,
findetmaninihreine Operationalisierung derseriellen Bewegungs-
logik der unterirdischen Moderne. Diese war in der klassischen
Moderne, z.B. bei Grenander in Berlin, zweifellos bereits an-
gelegt. Das durch die Erforschung, ErschlieBung und Domesti-
zierung des unterirdischen Stadtraums in Bewegung gebrachte
und in Frage gestellte Verhéltnis von Raum und Zeit entwickelt
eine Architektur, die sich selbst als zeitlos begreift. Ein zeitloser
Raum allerdings ist starr und unbeweglich, Bewegung wird erst
in der Zeit erfahr- und wahrnehmbar. Die Architektur nachkriegs-
moderner U-Bahnhéfe legt diese Paradoxie offen und iiberfiihrt
die Idee von Zeitlosigkeit ihrer Hybris. Auch deshalb wurde die-
se als zeitlos verstandene Architektur ab den 1970er Jahren als

,Technische Infrastrukturen wie Wasser, Gas, Strom oder
Informationstechnologien sind die materiellen Vermittler,
die Boten der Strome, die das Urbane begriinden.* KAIka,
City of Flows, 2008, S. 87.

,»And as imagination reached further into the past, it also le-
apt further into the future. (...) In literature about imagina-
ry underground worlds, the association between depth and
time was pushed even further, to greater depths and remoter
epochs.” WiLLIAMS, Notes, 2008, S. 43.

,Die Unterweltreise kann als exemplarische Manifestation
dieser antagonistischen Strategien gelesen werden, welche
das Erzéhlen und seine Organisation bestimmen. Im Toten-

buchstiblich iiberholt begriffen, folglich veréindert, verworfen
oder gar als unmenschlich démonisiert.

Als Kinder ihrer Zeit sind diese Bahnhofe heute Zeugnis
verschiedener Faktoren, die ihre Entstehung und Formgebung
beeinflussten. Hinsichtlich der hier skizzierten unterirdischen
Moderne sind sie aufschlussreiche Bauwerke, die die Relativi-
tdt von Raum und Zeit erproben und erfahrbar machen. Sie sind
die Kellerkinder der Moderne.

We Basement Kids. Underground Stations of
Post-war Modernity as Reflection of Under-
ground Modernity

The exploration, development and domestication of the urban
underground from the 18th century onwards can be understood
as underground modernity. A reflection of this development can
be found in the simple and functional architecture of post-war
subway stations. Their mostly abstract design, embedded in
everyday life, confronts the users of the underground railway
with the foundations of a modern existence that rests on the
relativity and formability of space and time.
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reich ist das Ende schlechthin erreicht und wird zugleich
verfehlt: die Reise flihrt zuriick aus der Unterwelt in eine
Bewegung der Wiederholung, das Leben. Diese Doppel-
strategie ist dabei immer auch auf die Vorgehensweise des
literarischen Textes zu tbertragen.” PLATTHAUS, Hollen-
fahrten, 2004, S. 14.

,.Die ,Bauformen des Gewissens‘ verdanken sich also einer
Experimentalanordnung; im Feinstein an der Wand finden
Scham und Verdringung, die aus den Taten, Erfahrungen
und Eindriicken der NS-Zeit erwachsen, ihren addquaten
Ausdruck.“ KrRaJEWsKI, Bauformen, 2016, S. 142.
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Unsichtbare Megastrukturen.

Die U-Bahn als urbanistisches Imaginationsarsenal, ca. 1970

Roland Meyer

New York 1967: Im Labyrinth der Zeichen

Auf den ersten Blick scheinen die New Yorker U-Bahn und der
Strip von Las Vegas wenig miteinander gemein zu haben. Und
wohl nur die wenigsten, die sich in den spiten 1960er Jahren
ihren Weg durch die diisteren und engen, héufig auch lauten
und schmutzigen U-Bahnhofe Manhattans bahnen mussten,
werden sich dabei an die Lichtkaskaden der Spielerstadt erin-
nert gefiihlt haben. Doch fiir Robert Venturi und Denise Scott
Brown schienen die Ahnlichkeiten auf der Hand zu liegen.
Als sie sich mit einer Gruppe von Architekturstudierenden aus
Yale im Herbstsemester 1967 aufmachten, die New Yorker U-
Bahnstation Herald Square zu erkunden, entdeckten sie hier
bereits viele der Qualitéiten, die sie ein Jahr spéter in Las Ve-
gas bei einem ganz dhnlichen, ungleich beriihmter geworde-
nen studio project wiederfinden sollten.! So ging der Station
Herald Square, einem mehrstockigen, am Schnittpunkt gleich
dreier New Yorker Linien gelegenen unterirdischen Labyrinth,
jene architektonische Monumentalitdt und rdumliche GroBzii-
gigkeit vollstdndig ab, wie sie viele oberirdische Verkehrsbau-
ten auszeichnete — und umso mehr glich die U-Bahnstation den
zeitgenossischen ,,big low spaces®, den horizontal ausgedehn-
ten Rdumen der niedrigen Decken und der air-condition, die
auch fiir die Casinos der Wiistenstadt typisch waren.>

Vor allem aber hatte man es in Las Vegas wie im New Yor-
ker Untergrund mit Rdumen zu tun, die sich weniger iiber ihre
weitgehend intransparente gebaute Struktur als vielmehr {iber
eine Vielzahl von Zeichen und Signalen erschlossen, darunter
Leuchtreklamen wie Hinweisschilder, Verkaufsautomaten oder
auch Anzeigetafeln. Und hier wie dort stellte sich, was zunéchst
als visuelles Chaos erschien, zumindest im Blick der Fackeltra-

ger der postmodernen Architektur als bereits (beinahe) perfekt
funktionierendes Kommunikationssystem heraus — sorgte doch
nicht zuletzt die selektive Wahrnehmung der Nutzer*innen dafiir,
dass diese tiglich miihelos in den diversen Werbebotschaften,
Richtungsanzeigen und Sicherheitshinweisen die fiir sie relevan-
ten ,,Informationssequenzen® isolieren konnten (Abb. 1).> Folge-
richtig nahmen auch die Lektionen, die Venturi und Scott Brown
aus dem Untergrund mitnahmen und 1968 unter dem Titel ,,Mass
Communication on the People Freeway, Or Piranesi is Too Easy*
verdffentlichten, vieles von dem vorweg, was sie dann vier Jah-
re spéter in Learning from Las Vegas noch einmal in Buchlin-
ge ausbreiten sollten: die Ablosung rdumlicher Monumentalitit
durch zeichenhafte Medien der Kommunikation, die dsthetische
Vitalitdt des vermeintlich Trivialen sowie die Entdeckung kom-
plexer Ordnungsmuster im scheinbaren Chaos. Warum aber, so
lasst sich fragen, sollte das Projekt von 1967 dann fiir die spatere
postmoderne Theoriebildung kaum eine Rolle mehr spielen? Wa-
rum, anders formuliert, kein ,,Learning from the Subway*, son-
dern nur ein weitgehend vergessener Aufsatz? Denn tatséchlich
findet die Subway in Learning from Las Vegas praktisch keine
Erwédhnung, und das ist, wie mir scheint, kein Zufall.*

Denn just um dieselbe Zeit, in der Venturi und Scott Brown
unter Manhattan ein &sthetisch faszinierendes ,,Labyrinth der
Lichter und Farben‘ entdeckten, machten sich auch andere Ge-
danken {iber die Zeichenrdume des Untergrunds. Und ihr Urteil
fiel weniger enthusiastisch aus. Der Designer Bob Noorda fuhr
1966 drei Wochen lang das gesamte New Yorker U-Bahnsys-
tem ab und versuchte dabei, sich ausschlieSlich an den Hinweis-
schildern zu orientieren. Was Noorda vorfand, war nicht allein
ein visuelles, sondern vor allem ein konzeptuelles Chaos wider-
spriichlicher Beschilderungen und unverstdndlicher Zeichen.

Abb. 1: ,,A diagram of the complete information sequence, locating in a generalized section official transit information typically
provided: redundancy, reassurance, safety.” aus: VENTURI, ADAMS, SCOTT BROWN, Mass Communication, 1969
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In den folgenden Jahren sollten es sich daher er und sein Partner
Massimo Vignelli zur Aufgabe machen, alle grafischen Elemente
der Subway einer iibergreifenden visuellen Grammatik zu unter-
werfen: Das Ergebnis, das 176 Seiten starke Graphic Standards
Manual von 1970, stellte mit seinen detaillierten Gestaltungs-
vorschriften einen der bis dato ambitioniertesten Versuche der
asthetischen Kontrolle visueller Umwelten dar — und damit das
exakte Gegenteil dessen, wofiir Learning from Las Vegas pladie-
ren sollte.® Die Verdrangung des New Yorker Projekts war fiir
Venturi und Scott Brown also geradezu zwingend: Was sich von
Las Vegas halbwegs iiberzeugend behaupten lie, ndmlich dass
sich die Stadt génzlich ohne planerische Eingriffe zum effizien-
ten Kommunikationssystem entwickelt hatte, das war am Bei-
spiel der New Yorker Subway wohl spatestens nach dem Graphic
Standards Manual nur noch schwerlich plausibel zu machen.
Mit ihrer Faszination fiir die Subway als Raum, der nicht
allein der effizienten Abwicklung des Pendlerverkehrs dienen,
sondern zum Ort neuer &sthetischer Erfahrungen werden soll-
te, waren Venturi und Scott Brown allerdings nicht allein. In
unterschiedlicher Weise, das mdchte ich im Folgenden zeigen,
wurde der groBstadtische Untergrund um 1970 zum Gegen-
stand radikaler &sthetischer Experimente im Grenzbereich von
Architektur, Design und Kunst. Und die zwar unrealisierten,
aber deswegen noch lange nicht utopischen Entwiirfe, die dabei
entstanden, bewegten sich konsequent zwischen jenen Opposi-
tionen, die schon Venturis und Scott Browns Blick auf die Sub-
way strukturierten: Chaos und Ordnung, Kontrolle und Kont-
rollverlust, wildes Wuchern und systemische SchlieBung.”

Montréal 1967ff.: Neuprogrammierungen

Was die im folgenden vorgestellten Projekte jedoch von Ven-
turis und Scott-Browns studio project unterscheidet, ist, dass
sie ihre Inspiration nicht in iiber Jahrzehnten gewachsenen U-
Bahnnetzen wie dem New Yorks fanden, sondern in den neuen,
als jeweils einheitliches System geplanten Massentransport-
mitteln, die um 1970 in nordamerikanischen und europdischen
Metropolen gerade in der Planung oder im Entstehen begriffen
waren. Und mehr noch als fiir sichtbare Zeichen und Oberfla-
chen interessierten sie sich fiir unsichtbare Prozesse und Struk-
turen. Es war mithin eine spezifisch infrastrukturelle Imagina-
tion, die um 1970 in den neuen Verkehrsnetzen den Vorschein
einer kiinftigen Stadt erkannte: einer Stadt der elektronischen
Kommunikationsnetze und vollklimatisierten Umwelten, einer
Stadt, die sich vom Untergrund bis in die Hohen der Wolken-
kratzer iiber eine Vielzahl von Ebenen erstrecken und vollig
neue Erlebnis- und Konsummaglichkeiten bereithalten sollte.®
Ende der 1960er Jahre war diese Stadt, wie sie etwa von
Archigram oder den japanischen Metabolisten bereits um 1960
angedacht worden war, beileibe keine Utopie mehr, und an
kaum einem Ort wurde dies so sichtbar wie in Montréal, auf
das sich mit der Expo von 1967 die Augen der Welt richteten.
Reyner Banham hat der ,,Megacity Montreal” in seinem Buch
iiber die Megastrukturen der 1960er Jahre ein eigenes Kapitel
gewidmet.” Und noch mehr als die spektakuldren Einzelbau-
ten der Expo 67 war es der radikale Stadtumbau im Vorfeld
der Weltausstellung, der die Stadt fiir kurze Zeit als Modell

Abb. 2: Francgois Dallegret
(mit Joseph Baker): Projekt
Palais Métro, 1967
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einer megastrukturellen Zukunft erscheinen lie3. In den 1960er
Jahren hatte Montréal nicht nur eines der modernsten U-Bahn-
systeme der Welt bekommen, mit ihm entstand auch ein weit-
laufiges Netzwerk von Shoppingmalls und unterirdischen
FuBgdngerpassagen, das praktisch die gesamte Innenstadt zur
»Multi-Level-City* werden lieB.!° ,Montrealers, so berichtet
die LA Times 1972, ,,say they can shop or dine or be entertained
in their subterranean metropolis for a week or a month without
visiting the same place twice. Or setting a foot outside.”'!
Schon wihrend ihres Entstehens begann diese ,ville intér-
ieure’ oder ,underground city’ die Fantasien der architektoni-
schen Avantgarde zu beschiftigen. Der Montréaler Architekt
Frangois Dallegret, beriihmt geworden mit seiner 1965 fiir
Reyner Banham entworfenen Environment-Bubble,'? dachte
bereits unmittelbar nach der Expo 1967 an Erweiterungen, die
die ,underground city’ auch popkulturell auf die Hohe der Zeit
bringen sollten. Gemeinsam mit Joseph Baker vermarktete er
sein geplantes ,Palais Métro’ als ,,the world’s most avantgar-
de shopping center* und als zeitgeméfe Form des ,,psychedelic
marketing®." Im Zentrum des Entwurfs stand eine riesige Ske-
lettstruktur, die den gesamten Innenraum des ehemaligen Pa-
lais de Commerce in ein flexibel verdnderbares, mehrstdckiges
Labyrinth aus Boutiquen und Cafés verwandelt hitte, wie in
einer riesigen Disco von Lichteffekten und sténdiger Musikbe-
schallung erfiillt und zwolf Stunden téglich bespielt mit Kon-
zerten und Modenschauen, Happenings und Filmvorfiihrun-
gen. Angebunden an eine der zentralen Umsteigestationen des

Metronetzes wire diese ,,indoor megastructure®, wie Banham sie
genannt hat,' gleichzeitig totales multimediales Environment
wie zentraler Knotenpunkt eines Kommunikationsnetzwerks
geworden, das neben der Metro auch elektronische Medien mit-
einschlieBen sollte: Im Herzen der Struktur hétte ein Fernseh-
studio Liveiibertragungen ermoglicht und die Jugend Montré-
als regelméaBig tiber die neuesten Trends informiert (Abb. 2).1
Doch trotz Dallegrets aufwendiger Marketingbemiihungen, die
neben einer Reihe farbenpréchtiger Collagen auch einen eigens
zusammengestellten Soundtrack umfassten, fand ,Palais Métro’
bei der Montréaler Geschiftswelt keinen Anklang.'®

Ein vergleichbares Schicksal ereilte einen weiteren Vorschlag,
die unterirdische Infrastruktur Montréals als Experimentierfeld
fiir neue Kommunikationsformen zu nutzen: das Projekt ,Metro/
education’ der Architekten Harry Parnass und Michel Lincourt.
Inspiriert von Ideen der radikalen Péddagogik nach 1968, die von
Klassenrdumen ohne Wénde schwirmte, schlugen Parnass und
Lincourt 1970 vor, die bestehende ville interieure zum ,Riick-
grat’ des Montréaler Bildungssystems zu machen (Abb. 3).
In den groBziigigen unterirdischen Plazas, so ihr Vorschlag,
konnten Konzerte und Veranstaltungen stattfinden (Abb. 4), die
vormittags ungenutzten Kinoséle lieen sich als Klassenrdume
nutzen, und die U-Bahnhofe konnten mit Schliefachern, Ver-
waltungsbiiros und Automaten zur Essensausgabe versehen
werden. So sollte das schulische Lernen radikal dezentriert
und zu einer 6ffentlichen Angelegenheit werden: Zufillige Pas-
sant*innen wiirden zu Zeug*innen und Mitspieler*innen des

Professeur/
Professor

o ¢ JOER

& Etudiant/
— Student

Abb. 3: Michel Lincourt, Harry Parnass: Metro/education, Entwurf 1970
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Lernprozesses, und die ansédssigen Geschéftsleute wiren ver-
pflichtet, eine Stunde in der Woche Unterricht zu geben und den
Schulkindern ihren Alltag zu vermitteln.!” Diese ebenfalls nie
verwirklichte Umnutzung unterirdischer Infrastrukturen hitte,
so hat es Parnass formuliert, ein soziales Experiment in Gang
gesetzt: ,,Once you start programing, or in this instance super
programing the Metro station, a lot of other things start happe-
ning.“'® Wie schon bei Dallegret, wenngleich unter unterschied-

Abb. 4: Michel Lincourt, Harry Parnass: Metro/education,
Foto 1970

lichen politischen wie dsthetischen Vorzeichen, ging es hier
um die Neuprogrammierung bereits bestehender Systeme: Die
unterirdischen Netze erscheinen dabei als latent vorhandener,
doch bislang brachliegender urbaner Erfahrungsraum, der durch
gezielte gestalterische Eingriffe sowie die spielerischen Aktivi-
téten seiner Nutzer*innen aktiviert werden sollte.

Wien 1970: Wunschmaschine Metro

Auch in Wien, wo 1968 der Bau cines necuen U-Bahn-Netzes
beschlossen wurde,' richteten sich Wiinsche auf den Unter-
grund, die iiber die bloBe verkehrstechnische ErschlieBung weit
hinausgingen.” Nichts weniger als ,,ein neuer Stadtteil” sollte
hier entstehen, der ,,in allen Stadteilen gleichzeitig gegenwértig*
wire. So zumindest formulierte es die junge Avantgardegruppe
Salz der Erde, die im Jahr zuvor unter dem Namen Ziind-Up mit
dem Great Vienna Auto Expander bekannt geworden war, als sie
sich 1970 an einem Wettbewerb der Stadt Wien zur Gestaltung
einer U-Bahnstation beteiligte.?! ,,Ein U-Bahnsystem®, so heif3t
es im Begleittext zu ihrem Beitrag, werde ,,oft félschlich als
Kanalsystem verstanden, die transportierten Personen also wie
Abwisser behandelt.” Salz der Erde dagegen triumten dhnlich
wie in Montréal auch fiir Wien von einer ,,neue[n] dffentliche[n]
unterirdische[n] Zone*, einem ,,vollklimatisierte[n] Kontinuum
mit vielen Nebeneinrichtungen®, darunter ,,Cafés, Kinos, Schu-
len, Laden, Kinderkrippen, Postdmter* und anderes mehr. Doch
wollten sie nicht blof3 das geplante Metronetz mit neuen Services
und Funktionen anreichern — fiir sie stand mit dem U-Bahn-
bau vielmehr die revolutionire Umwélzung der funktionalen
Stadt auf dem Programm: Wo sich die bisherige Planung in den
Dienst der ,,Ideologie von Ausbeutung und Kontrollierbarkeit*
gestellt habe, in dem sie die Stadt in Zonen der Produktion, des
Konsums und der Privatsphire zerstiickelt habe, sahen Salz der
Erde in der Metro ein Mittel der kollektiven Wiederaneignung
des Stadtraums von unten, weswegen sie auch konsequent als
,,Volksaktiengesellschaft” betrieben werden sollte. Und anstel-
le einer Planung von oben sollte die Revolte der Nutzer*innen
treten, die nun nicht mehr als durch ,,Tarife, Fahrscheine, Kon-
trolle[n]“ gegéngelte ,,Untertanen* durch den Untergrund ge-
schleust wiirden, sondern sich den neuen Stadtteil spielerisch als
kollektiven ,,.Lebensraum* erobern sollten.?

Von einer solchen Eroberung des Untergrunds handelt auch
der eigentliche Wettbewerbsbeitrag, der nicht aus einem Ent-
wurf, sondern aus einem gut viertelstiindigen Film bestand.?
Unter dem Titel ,,Metro* sollte er ,.konkret und utopisch zu-
gleich* vorfiihren, ,,wie die Stationen zu beniitzen sind*, zu-
gleich ,,aber in der Verfremdung die Unmdglichkeit dieser
Wiinsche* zeigen.?* Unterlegt mit Musik von Jimi Hendrix und
durch Zwischentitel gegliedert, dokumentiert der Film ein Hap-
pening in vier Akten, das unter Mitwirkung von Freund*innen
und Bekannten der Gruppe in der unterirdischen Stralenbahn-
Station Lerchenfelder Strafle realisiert wurde (Abb. 5). Dem
Wunsch nach ,,wenigstens eine[m] Funken Mitbestimmung
verleihen die Architekten gleich zu Beginn Ausdruck, in dem
sie nicht allein diverse Passant*innen befragen, sondern diese
auch gleich in ein improvisiertes Café am Bahnsteig einladen.
Im zweiten Teil richten sie sich mitsamt Kleinfamilie, Betten
und Paravents im Untergrund hiuslich ein: Man legt sich schla-
fen, die Kinder toben umher, und das Wiener Publikum schaut
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Abb. 5: Architekturgruppe Salz
der Erde: Film Metro, 1970.
Filmstill Szene: ,, Privatheit/
Offentlichkeit

eher amiisiert als schockiert dabei zu, wie unter dem Motto
,,Mutti strickt, Vati fickt™ die ,,erdriickenden Grenzen zwischen
Privatheit und Offentlichkeit* niedergerissen werden. Mit der
dritten Aktion kippt die Tonlage ins Diistere: Mit Tiermasken
verkleidet und in Leichentiicher gehiillt zelebrieren die Aktio-
nisten das ,,Begrébnis eines bewufitlosen Volkes unter Mode,
Reklame und Hygiene*. Den Hohepunkt des Films schlieSlich
bildet die Erfindung einer neuen Sportart: Beim U-Bahn-Ho-
ckey will man sich unter dem Motto ,,Spiel statt Zwang" die
,Langeweile* wegspielen, bevor man sich zum Abschluss, in
guter aktionistischer Tradition, vollstindig der Kleidung ent-
ledigt.”® Fur die Jury war soviel Anarchie im Untergrund wohl
doch ein wenig zu viel. Metro wurde ,,als der Aufgabenstellung
nicht addquat und anderen Projekten nicht vergleichbar aus
dem Wettbewerb ausgeschieden.?

Bonn 1973: Geschlossene Erlebniswelten

Mehr Erfolg hatte die Architekten- und Designergruppe Dreistad-
ter drei Jahre spiter beim Wettbewerb zur Gestaltung dreier U-
Bahnstationen in Bonn. Uberraschend néimlich sprach eine Jury
unter Vorsitz von Max Bill dem jungen Kdélner Biiro den ersten
Preis zu.?’” Auch bei Dreistddter ging es um das ,,Untertauchen
stadtischer Bereiche unter die Erde“, und auch sie verstanden
ihren Entwurf als dezidiert anti-funktionalistisch. Statt jedoch
wie ihre Wiener Kollegen die Nutzer*innen zur Revolte aufzu-
stacheln, entwarfen sie totale multimediale Environments, die den
Alltag mit den Mitteln des Pop iiberhohen sollten. Thr Ziel war
der U-Bahnhof als ,,Ambiente®, ja als ,,Stimulator fiir Erlebnisse*:
Anstelle steriler Transitraume, die man, durch effiziente grafische
Leitsysteme gesteuert, moglichst rasch zu passieren sucht, woll-
ten sie wiedererkennbare ,,Identifikationspunkte* schaffen.?

So schlugen sie fiir die Haltestelle Universitat/Markt eine
pseudo-barocke ,,Scheinarchitektur* vor, die das oberirdische
Schloss mitsamt der umgebenden Parklandschaft gleichsam un-
ter die Erde versetzen sollte (Abb. 6). Ein kiinstlicher Rasen als
Bodenbelag, geschnittene Buchsbaumreihen, Spiegelkabinette,
Springbrunnen, Kugellampen sowie ein riesiges Deckengemal-
de hitten die U-Bahn-Nutzer*innen hier ebenso empfangen wie

Musik von Vivaldi, Procol Harum oder The Doors. Die Station
Juridicum dagegen wire ganz dem Thema ,Rhein’ gewidmet
gewesen: Auf transparenten und leuchtenden Bodenplatten
wandelnd, umgeben von Wassersdulen mit sprudelnden Luft-
blasen, farbigen Projektionen und Lichtspielen an den Wianden
sowie von kiinstlichem Wasserrauschen akustisch umspiilt,
wire man hier gleichsam in eine Unterwasserwelt eingetaucht.
Fiir die Haltestelle Auswértiges Amt schlieSlich projektier-
ten Dreistddter eine multimediale Informationsarchitektur aus
Leuchtschriftbdndern, Diaprojektionen und Monitorwénden,
auf denen aktuelle Verkehrsmeldungen, Nachrichten und Wet-
terberichte ebenso wie Pressekonferenzen und Bundestags-
debatten zu sehen gewesen wiren — die man, auf gemiitlichen
Sitzlandschaften platziert, beim Warten auf die Metro hitte ver-
folgen konnen.?”” Doch auch diese ,,lupenrein[e] Poplsung®, so
die spitere Selbsteinschitzung,® wurde trotz des Jury-Erfolgs
nicht realisiert: Dem Bonner Stadtrat erschien der Entwurf all-
zu ,,abenteuerlich®, und eine, wie die Beteiligten riickblickend
einrdumten, eher ,,ungeschickt[e]* Prasentation trug nicht dazu
bei, die Bedenken zu zerstreuen.’! Auf die Frage, wie viele U-
Bahnhofe sie denn bereits gebaut hétten, antworteten die noch
weitgehend unerfahrenen Architekten nonchalant: ,,Keine®.
Das hatte zwar ,,Klasse®, doch gegen den ebenfalls geladenen
Alexander von Branca, der nach seinen Erfahrungen beim Bau
der Miinchener U-Bahn nun auch in Bonn zum Zuge kommen
sollte, hatte man so natiirlich keine Chance.??

Epilog: Diesseits des Utopischen

Keines der Projekte, die um 1970 die U-Bahn als neuen Lebens-
raum, multimediales Environment, Disko oder Lernumgebung
imaginierten, ist tatsdchlich verwirklicht worden. Doch sollte
man sich hiiten, sie deswegen als utopisch abzutun. Vieles von
dem, was damals angedacht wurde — vollklimatisierte Konsum-
landschaften und flexible Mischung von Funktionen, inszenierte
Erlebniswelten und multimediale Informationsdisplays — wur-
de in der einen oder anderen Form spéter verwirklicht, in Fuf3-
gingerzonen und Shoppingmalls, Bahnhofen und Flughéfen.®
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Wenn auch manche der damaligen Wiinsche in unseren Ohren
naiv oder versponnen klingen mogen, die um 1970 erstmals so
vehement geduBerte Kritik an der funktionalen Sterilitét tech-
nisch optimierter Transitrdume hat sich langfristig, im Zuge
einer allgemeinen Tendenz zur Asthetisierung alltiglicher Le-
benswelten, auf breiter Front durchgesetzt: ,,Erlebnisstimulanz
statt ,Langeweile® ist in der hyper-kommerzialisierten Stadt der
Gegenwart allgegenwirtig geworden, ober- wie unterirdisch.

In einem ganz anderen Sinne dagegen hat Boris Groys mit
Blick auf die Moskauer Metro von der ,,U-Bahn als Utopie*
gesprochen — einer Utopie allerdings, die von einer stalinisti-
schen Dystopie der totalen Kontrolle ununterscheidbar ist. Denn
die Stadt unterhalb der sowjetischen Metropole stellt sich fiir
Groys als ein Ort dar, an dem nichts selbstverstindlich gegeben
scheint: ein vollkommen kiinstlich geschaffener Lebensraum,
hermetisch abgeschlossen und zugénglich nur iiber ausgewéhlte
und leicht kontrollierbare Schwellenrdume, ein Raum, in dem
diejenigen, die in betreten, vollkommen abhéngig sind von je-
nen, die ihn geplant und gebaut haben.* Die Projekte um 1970,
von denen dieser Essay handelt, imaginierten die U-Bahn hin-
gegen nicht als Ort der totalen Kontrolle, sondern als Spielraum
individueller wie kollektiver Freiheiten.” Dies taten sie durch-
aus unterschiedlich: hemmungslos hedonistisch oder radikal
konsumkritisch, mit Einsatz neuester Medientechnik oder durch
fast bescheidene performative Interventionen. Gemeinsam war
ihnen jedoch, dass fiir sie die Stadt unterhalb der Stadt zum
,Imaginationsarsenal*“ eines neuen stidtischen Lebens wurde.*
Die geschlossenen kiinstlichen Umwelten des Untergrunds ver-
sprachen um 1970 neue Formen der Intimitét, der Kollektivitét
und der sinnlichen Erfahrung, und die ausgedehnten Netze, in
die sie eingebunden waren, luden zu immer neuen Entdeckun-
gen und Begegnungen ein. Hatte das Subjekt der fordistischen
Hochmoderne sich gerade in der U-Bahn als austauschbares
Masseteilchen in rigide getakteten Verkehrsstromen erfahren,®’
sollte es nun, in der anbrechenden Postmoderne, eben dort sei-
nen Spieltrieb ausleben und seinen Erlebnishunger befriedigen.

Abb. 6: Dreistidter, Entwurf
fiir die U-Bahnstation Uni-
versitdt/Markt, Bonn, 1973

Invisible Megastructures. The Subway as an
Urbanistic Arsenal of Imagination, ca. 1970

Around 1970, like hardly ever before or since, the underground
was used for radical aesthetic experiments at the borderline
between architecture, design and art. Based on a re-reading of
Robert Venturi’s and Denise Scott Brown s classic analysis of the
New York subway as a communicative space of signs and signals,
the article discusses a series of unrealised designs from North
America and Europe that discovered the underground as an
“imaginary arsenal” of a new urban life: Francois Dallegret’s
psychedelic shopping centre ‘Palais Metro’, which was planned
as a central node of the Montreal underground network; the pro-
Jject ‘Metro/education’ by Harry Parnass and Michel Lincourt,
who imagined the very network as a reprogrammable infra-
structure for a new learning at school beyond the classroom; the
film ‘Metro’by the Vienna group ‘Salz der Erde 'which shows the
anarchic appropriation of an underground station as a “space
for the imagination”; and the design by the group ‘Dreistddter’
for the Bonn underground which instead of sterile transit spaces
projected multimedia environments as “experience stimulus”.
In all these projects, for the first time, the urbanistic potential of
the underground networks and stations no longer seemed limit-
ed to optimising traffic flows. Instead, previously invisible me-
ga-structures were now discovered beneath the city, promising
new forms of intimacy, collectivity and sensual experience.
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SAVE Britain’s Heritage and the Jubilee Line Extension.
Our Campaign for London’s Recent Underground Architecture

Marcus Binney

This lecture is the story of a campaign to protect a remarkable
1990s Underground Station from damaging alterations; it sets it
in the context of the broader struggle to achieve protected status
for key post-1945 landmark structures of all kinds.!

Forty years ago, a new preservation society, the Thirties
Society in London, was founded. At the launch party held on
December 13, 1979 in the glorious Art Deco Ball Room of the
Park Lane Hotel the keynote speech was made by a veteran Par-
liamentarian, Norman St John Stevas. He said with foresight:
“Good buildings are at their most vulnerable when still young.
As taste and technology move on, they are not old enough to be
venerable and the acclamation they received when completed is
forgotten.” The formation of the Thirties Society was prompted
by the lack of protection for buildings of the 1920s and 1930s.
In 1992 its name was changed to the Twentieth Century Society
in recognition of an expanded role to champion the architecture
of the second half of the twentieth century.?

The most famous early case of the Thirties Society was the
vicious destruction of the 1929 Firestone Factory over a Bank
Holiday weekend in 1980. This brought a furious reaction
from the Minster for the Environment, Michael Heseltine, who
promptly listed the 1930 Hoover Factory and three buildings
belonging to Trafalgar House, the company that owned the
Firestone Factory. Scotland at this time had a more enlightened
rule, a rolling programme by which any building or structure
more than 30 years old could be listed, steadily extending pro-
tection of the past year by year. We achieved this unexpectedly
suddenly in England when an enlightened junior Minister, Wil-
liam Waldegrave, introduced the 30-year-rule to England and
went on to say that, in exceptional circumstances, an endan-
gered building which was just ten years old could also be listed.
Historic buildings in England are graded in three categories:
I, II* and II. Grade I and II* structures are both deemed out-
standing while Grade II are deemed of special interest. The one
caveat in the new test was that, to receive protection, post-war
buildings had to be of Grade II* quality, outstanding and not
just special.

Tube Station Buildings of the Last Decade
of the 20th Century

In 2015, I suddenly found myself fighting for Modernist build-
ings which I had written up as Architecture Correspondent of The
Times of London when they were new in the early 1990s. First
came Nicholas Grimshaw’s high-tech The Ship in Plymouth,
built for the Western Morning News. With Henrietta Billings
of the Twentieth Century Society, SAVE Britain’s Heritage is-
sued legal warnings and succeeded in getting it listed. It found a

developer to transform it into a centre for small businesses, with
gymnasium and workshops. Next came Southwark Underground
Station by Richard MacCormac, the architect who is subject of
this paper. Southwark is one of a remarkable collection of new

Fig. 1: Southwark underground station designed by MJP archi-
tects, 1999, the curved intermediate concourse of four storeys
high topped with high level tapered concrete beams finished in
polished concrete, with Alex Beleschenko's blue glass screen

Fig. 2: Design drawing for the triangular glass tiles, tinted blue
and fritted to graduate their opacity, darker at the base to light-
er near the roof
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underground stations on the Jubilee Line Extension which runs
from Westminster in central London, crossing beneath the river
to Waterloo Station, continuing onto the Millennium Dome and
terminating on the north bank at Stratford.

All the new 1990s underground stations on the Jubilee Line
are of exceptional quality. This was thanks to a remarkable
programme of architectural patronage due to one man, Roland
Paoletti. He was born in London to Italian parents and trained
as an architect in Manchester. He worked for Sir Basil Spence,
architect of Coventry Cathedral, for some years, but found inspi-
ration in Venice while studying under the leading masters of the
early 1960s, Albini, De Carlo, Gardella, and Scarpa. Spence then
asked him to do the working drawings of his new British Embas-
sy in Rome. The architect engineer Pier Luigi Nervi had a watch-
ing brief and took Paoletti into his office. Possibly for Paoletti’s

Fig. 3: Southwark underground station, close-up of curved
blue glass screen designed by Beleschenko. The tiles are held
by stainless steel ‘spiders’ connected to a steel frame

Fig. 4. Southwark underground station, the lower intermedi-
ate concourse, a curved passage lined with polished concrete
blocks, is lit by natural light from the roof and illuminated by
Alexander Beleschenko's glass wall

sake, Nervi agreed to take on the Italian Embassy in Brasilia,
giving Paoletti a role in one of the most adventurous buildings of
the decade. Paoletti entered the world of subway station design
when in 1975 he secured a job with the new Hong Kong mass
transit system. This involved building 36 stations within a dozen
years as well as train depots. The stations were built by the cut-
and-cover method — their one architectural quality was space.

When the Jubilee Line Extension got the go-ahead in 1990,
one critical figure was Sir Wilfrid Newton, the accountant
who had finished the Hong Kong MTR and been asked by
Prime Minister Margaret Thatcher to sort out London Trans-
port as its chairman. Newton brought back his team, including
Roland Paoletti. Another key figure was Denis Tunnicliffe,
Managing Director of London Transport.

Paoletti commissioned a group of like-minded architects
with an enthusiasm for, and knowledge of engineering. The
team included many of the architects who had worked for
Norman Foster and Richard Rogers, the two great pioneers
of high-tech in British architecture. One of them was Richard
MacCormac who was given the commission for Southwark.
Until then, MacCormac explained, “the engineers designed
the system, then the architects dressed it up. Was it just a
matter of deciding which tiles to put on the platform walls?”
When Paoletti started looking for architects to design the new
stations, very few were actually interested.

The Southwark Station by Richard
MacCormac and Alexander Beleschenko

Some of the new Jubilee Line Stations are cut-and-cover boxes
offering opportunities for extraordinary spaces on a grand and
dramatic scale. The two most spectacular examples are Norman
Foster’s Canary Wharf and Michael Hopkins’s Westminster.
Southwark was built as a station on four levels and com-
bines cut-and-cover for the ticket hall and then traditionally
drilled tunnels and spaces for the main descent to the plat-
forms. Though MacCormac may not have been conscious
of it, he was creating an underground architecture that ech-
oes nature with cavernous spaces lit partially by natural light
from above — just what is found in many natural cave systems
where lofty halls alternate with confined passageways. Mac-
Cormac conceived Southwark as a journey in three acts. He
also, alone of the architects working on the line, determined
it should be a collaboration with an artist. He chose the artist
Alexander Beleschenko, best known for his coloured glass.
Beleschenko recalls: “Roland [Paoletti] had stipulated that no
artists or art were to be included in the stations. MacCormac
simply ignored this and employed me as a cladding consultant”.
The central act was a lustrous dark blue glass wall suspended in
the intermediate hall which rises four stories. MacCormac took
pleasure in explaining how his inspiration came from a Schinkel
set design for the Magic Flute. This is no mere fancy. Schinkel’s
set shows an intensely blue dark sky sprinkled with stars. Bel-
eschenko’s idea was to create a backdrop of the same intensity
without the benefit of stage lighting. MacCormac’s first thought
was that the wall should be in tiles, but Beleschenko quickly
showed a far richer colour could be created with glass. The artist
explained: “The method of production was crucial. The most eco-
nomic way of putting colour into glass is the silkscreen process.
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Figs. 5-6. Westminster underground station, 1999 by Hopkins

Architects: A feat of mega engineering under Portcullis House
next to the House of Commons, central London. Stacked banks
of escalators hang from a dynamic network of flying concrete
beams and steel tubes to create this vast dramatic backdrop.

Fig. 7: Platform level at Westminster underground station

I was interested in Rembrandt‘s use of crosshatching in his etch-
ings. I evolved the idea of a ribbed pattern on the glass which
would catch light on the surface. The glass wall is formed of 620
triangular pieces of glass. You can’t create different patterns for
620 individual pieces of glass. So we chose four designs and
each one was rotated against its neighbours to create a constant-
ly changing pattern. I used thinner crosshatching lines at the top
of each panel and denser ones at the bottom.”

All this was suddenly possible on this scale thanks to the latest
computer-generated geometry. The project engineers YRM An-
thony Hunt had only just started using the software to do this.
Hanif Kara, who was on their staff, set up his own company to
work up the programme. MacCormac and Beleschenko had a
model made to test the trajectory of the sun over the hall. This
showed that in midsummer the sun would be high enough to
shine down in the hall, illuminating the glass and creating an
impressive effect. The blue glass hangs free of the curving wall
so that it is lit from the back as well as front. Beleschenko stat-
ed: “We found that stretched fabric on the wall behind proved
the best way of reflecting light back onto the glass and the best
colour of fabric for this purpose is grey.”

When the station was designed it was intended from the
start that an office tower would be erected above the ticket hall,
but this was not built. Although planning permission had been
granted it had lapsed.

Underground Heritage in Danger and in
Re-appreciation

By 2017 Transport for London was under Government pres-
sure to increase returns from its large property holdings. The
market for offices south of the river Thames had improved and
there was now a plan to build a much higher tower which would
require new stronger footings. This meant that MacCormac’s
ticket hall would have to be destroyed.

The Twentieth Century Society requested an emergency
spotlisting, while Historic England recommended refusal. But
it did lay out the case for listing in a substantial way, pointing
out that in 1992 the Royal Fine Arts Commission had singled
the station out as ‘an example of patronage at its best and most
enlightened’. The architects had won an RIBA bronze medal
in 2000. The station was the RFAC/British Sky Broadcasting
building of the year for 2000 and received a Special Award for
Pursuit of Architectural and Engineering Excellence in Public
Transport in the British Construction Industry Awards.

Historic England concluded: “Whilst they are part of the
episodic journey through the station, the entrance hub and ro-
tunda on Blackfriars Road are not of the same very high calibre
architecturally, aesthetically or functionally as the intermediate
concourse and its approach from below, and do not merit listing
at Grade I1*.” From the Twentieth Century Society’s point of
view this was wrong. Even if the ticket hall was a less elab-
orated piece of architecture it was part of a complete design
from pavement to platform. There are of course many buildings
where some internal elements are plainer or simpler than the
most impressive elements. But they are still part of the whole.

Despite Historic England’s refusal to list Southwark Under-
ground Station, SAVE and the Twentieth Century Society de-
cided to fight on. To build a strong base of support I invited all
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the architects of the Jubilee Line Stations I could contact to sign
a letter to The Times of London. We wrote: “the new stations on
the Jubilee Line were hailed in 1999 as the biggest architectural
sensation of their kind since the Moscow Underground... As
architectural writers who welcomed the new stations when they
opened, and as architects of the stations themselves, we call
upon Karen Bradley, the culture secretary, to carry out a sur-
vey of the Jubilee Line, assessing which of the recent stations
should be preserved and celebrated as architectural masterpiec-
es for future generations to enjoy” (signed by Marcus Binney,
Jonathan Glancey, Ken Powell, Will Alsop (North Greenwich),
Michael & Patty Hopkins (Westminster), Ian Ritchie (Ber-
mondsey), Chris Wilkinson & Jim Eyre (Stratford)).

Our Letter prompted a reply from Graeme Craig, Commer-
cial Development Director at Transport for London. We had
learnt about him from a campaign to preserve another threat-
ened underground station, South Kensington. This campaign
had been run by Sophie Andreae, a former director of SAVE.
She informed us that Craig was interested in design and would
therefore be willing to cooperate. At a meeting he explained the
pressures he was under, but emphasised Transport for London’s
commitment to design. He also stated that the stations contin-
ued to be valued as the face of London Transport

SAVE was determined to demonstrate both public support
for the station and professional support from engineers and ar-
chitects. It announced an early evening colloquium and invited
Craig to come. To focus attention on the issues, SAVE called for
a review of all the stations on the Jubilee Line Extension with a
view to listing them as a group. Graeme Craig gave a public un-
dertaking to consult the original architects of the stations over
any future proposed alterations. This was a big step forward:
not actual listing but a degree of protection.

I believe the material on the design which I have presented
here shows that this underground station is indeed an outstand-
ing work of art, architecture and engineering. The exceptional
achievement of the architect in creating an architecture par-
lante, an architecture speaking its purpose, is evident not only
in the detail, but also in the lack of advertisements usually
found along escalators and platforms. This in turn reduces the
need for signs, resulting in exceptional purity of form.

What this story demonstrates is that determined opposition
can halt damaging plans even when the authorities won’t pro-
vide statutory protection. However, it requires determination,
advocacy, campaigning in the media, and capturing the public
imagination by showing that underground architecture can be
adventurous, innovative and handsome.

SAVE Britain’s Heritage und die Jubilee
Line-Erweiterung. Unsere Kampagne fiir
Londons jiingste U-Bahn-Architektur

Als 2017 bekannt wurde, dass Transport for London (TfL) Pldine
fiir den Abriss der beeindruckenden Halle der Southwark Under-
ground Station hatte, startete SAVE sofort eine Kampagne, um
ihre Bedeutung und Qualitit hervorzuheben. Die neuen Statio-
nen fiir die Erweiterung der Jubilee Line im Auftrag von Roland
Paoletti waren herausragende Entwiirfe fiihrender Architekten.
Sie waren jedoch noch nicht durch eine Denkmaleintragung ge-
schiitzt. SAVE erhielt die Unterstiitzung vieler der beteiligten

Fig. 8: Entrance to Southwark underground station (MJP ar-
chitects, 1999) via descending steps to the main ticket hall, a
top-lit drum with a gentle domed roof, echoing Charles Hol-
den’s famous interwar London stations

Architekten als Unterzeichner eines Briefes an die Zeitung The
Times. Ein Treffen mit den Fiihrungskriften von Transport for
London wurde vereinbart und kurz darauf wurden die Abriss-
pléne zuriickgezogen. TfL verpflichtete sich, die urspriinglichen
Architekten bei zukiinftigen Anderungsvorschligen zu konsul-
tieren. Die Bemiihungen um eine angemessene Behandlung der
unterirdischen Architektur dauern an und umfassen sowohl Sta-
tionen, die genutzt werden, als auch solche, die geschlossen sind
und bis vor kurzem in Vergessenheit geraten waren.

Credits

1-3: Alexander Beleschenko, 4 and 8: Peter Durant, 5—6: Den-
nis Gilbert

The paper also links to and updates the article “Design
& Heritage Management in London Underground” by
Mike Ashworth, published in: Jérg Haspel, Michael Pet-
zet, Christiane Schmiickle-Mollard (eds.), World Heritage
Sites of the 20th Century — Gaps and Risks from a Euro-
pean Point of View (ICOMOS — Journals of the German
National Committee XLVI), Petersberg 2008.

The Victorian Society also covered Edwardian architecture
and the period up to 1914, but no further.
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Hollenhunde fiir Berlins Untergrund. Die ,Initiative Kerberos*
und ihr Engagement fiir das moderne Bauerbe unter Tage

Ralf Liptau

Anfang 2016 haben wir, Verena Pfeiffer-Kloss, Frank Schmitz
und ich als Griindungsteam der Initiative Kerberos mit einem of-
fenen Brief an die politisch und administrativ Verantwortlichen
auf die schleichend sich haufenden Verluste im Berliner U-Bahn-
netz hingewiesen und mehr Sensibilitit im Umgang mit der Ver-
kehrsinfrastruktur der Nachkriegszeit gefordert. Um den fiir die
(architektur)historische Lesbarkeit des Berliner U-Bahnnetzes
so unverzichtbaren gestalterischen Liniencharakter nachhaltig
schiitzen zu kdnnen, haben wir die Eintragung nachkriegsmoder-
ner U-Bahnhéfe in die Berliner Denkmalliste dem Senat und dem
Landesdenkmalamt gegeniiber nachdriicklich angeregt.
Ausloser fiir die Aktivitdten der Initiative Kerberos in Hin-
blick auf die Berliner U-Bahn waren die Abrissarbeiten am U-

Bahnhof Bismarckstralle, einem 1978 eroffneten, nach Plinen
Rainer G. Riimmlers entworfenen Umsteigepunkt zwischen
U7 und U2 im poppig-spacigen UFO-Design (Abb. 1). Ende
2015 wurde hier entkernt, die gestaltungsprigenden Elemente
wurden entsorgt. In der Berliner Tagespresse war zuvor bereits
die komplette Umgestaltung der Station angekiindigt worden.'
Fiir den in den 1970er Jahren entstandenen Bahnhof wurde eine
Neugestaltung vorgesehen, die an den Berliner U-Bahnbau
der Vorkriegszeit erinnert. Dunkelgriine Keramikkacheln,
Gesimse und Kapitelle sind die Vertreterinnen der neuen
alten Architektursprache, die kiinftig hier zu Wort kommen
soll. Unabhingig von Fragen nach gestalterischer Qualitit
fehlt den neuen Entwiirfen damit nicht nur der Bezug zur

Abb. 1: Der U-Bahnhof Bismarckstraf3e aus den spdten 1970ern ist seit 2016 entkernt und wird in Vorkriegs-Anmutung neugestal-
tet. Foto: Magnus Manske, 2011
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Ursprungsgestaltung, schlimmer noch, sie tiuschen eine
Historizitit vor, die den Bahnhof aus seiner wirklichen
zeitlichen Verortbarkeit herausreifit. Die architekturhistorische
Fahrt entlang der U-Bahnlinie 7, die auf gestalterischer Ebene
von der kontinuierlichen Entwicklung der Linie von den 1920er
bis in die 1980er Jahre erzédhlt, wird hier also nicht nur unter-
brochen, sondern durch die historisierende Optik verfilscht.

Zeitspriinge, allerdings in die entgegengesetzte Richtung,
wird es kiinftig auf derselben U-Bahnlinie 7 auch an anderer
Stelle geben. Der bis 1967 nach Pldnen Rainer Riimmlers er-
richtete und 1971 erdffnete, knallig orangefarbene U-Bahnhof
YorckstraB3e steht seit Anfang 2017 betonsichtig-nackt da (Abb.
2, 3). Die farbig strahlenden Riemchenfliesen an der Hinter-
gleiswand sind entfernt worden — in Zukunft soll die Station
neu gestaltet werden.? Und zwar neu in dem Sinne, dass der
Bahnhof eine wohl als ,aktuell oder ,modern‘ verstandene Ar-
chitektursprache spricht. Eine historische bzw. architekturhis-
torische Verortbarkeit in den Entstehungs- und Gestaltungszu-
sammenhang der Linie wird also auch hier kiinftig nicht mehr
moglich sein. Der Liniencharakter, der auf diesem Strecken-
abschnitt von der noch eher zuriickhaltenden Optik der spéten
1960er Jahre gepragt ist, wird damit gestort.

Die Stationen Bismarckstrale und Yorckstrale sind nicht
die einzigen Stationen, an denen Verluste zu verzeichnen sind.
Insgesamt sind es knapp 20 Bahnhofe, an denen seit 2013 —
und teilweise noch bis heute — auf diese Weise gearbeitet wurde
und wird, sodass diese Bauten ihre potentiellen Denkmaleigen-
schaften verloren haben. Komplett umgestaltet wurden und
werden die Bahnhofe BirkenstraBBe (Architekt: Bruno Grim-
mek, erdffnet 1961, Abb. 4), Blaschkoallee (Werner Diittmann,
1963), Mehringdamm (Rainer G. Riimmler, 1966), Kaiserin-
Augusta-Stralie (Riimmler, 1966), Lipschitzallee (Riimmler,
1970), Wutzkyallee (Riimmler, 1970), Friedrich-Wilhelm-Platz
(Riimmler, 1971), Rudow (Riimmler, 1972), Walther-Schrei-
ber-Platz (Riimmler, 1974, Abb. 5), Rathaus Steglitz (Riimmler,
1974), Bismarckstrae (Riimmler, 1978), Jakob-Kaiser-Platz
(Rimmler, 1980), Halemweg (Riimmler, 1980), Kienberg —
Grten der Welt (urspr. Heinz-Hoffmann-Stra3e, Entwurfs- und
Vermessungsbetrieb der Deutschen Reichsbahn, 1989). Uber
diese vollstdndigen Verluste hinaus ist an sdmtlichen Berliner
U-Bahnhéfen der Nachkriegszeit der schleichende Verlust ge-
staltungsrelevanter Details zu beklagen. Gerade in den ver-
gangenen fiinf Jahren sind zahlreiche der teils individuell ent-
worfenen bauzeitlichen Beschilderungen, Sitzmébel, Vitrinen,
Handldufe etc. gegen Standardelemente ohne Bezug zur Archi-
tektursprache der jeweiligen Station ausgetauscht worden.

Der offene Brief

Im offenen Brief vom Mérz 2016 haben wir den Umgang mit
dem Berliner U-Bahnnetz in zweierlei Hinsicht kritisiert: Ers-
tens mit Blick auf den Verlust der bis dahin authentisch erhal-
tenen baukiinstlerischen Qualititen der je einzelnen Stationen
— ganz unabhingig von der Qualitét der jeweils geplanten Neu-
gestaltungen. Dariiber hinaus erschien uns das eben beschrie-
bene Prinzip der unbedachten Zeitspriinge und damit die Zer-
stiickelung des Liniencharakters als nicht sachgemaf.

In unserem Brief, den wir an die damalige Vorstandsvor-
sitzende der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) Sigrid Evelyn

Abb. 2: Der Bahnhof Yorckstrafse — spdte 1960er — ist ebenfalls
seit 2016 entkernt. Eine Sanierung hat bis Herbst 2019 nicht
begonnen. Foto: Verena Pfeiffer-Kloss, 2014

Abb. 3: Die Kacheln der Hintergleiswdinde des U-Bahnhofs
Yorckstrafle wurden mitten in der Diskussion um eventuellen
Denkmalschutz entsorgt. Foto: Ralf Liptau, 2016

Abb. 4: Mit dem 1961 erdffneten und bis 2018 weitestgehend im
Originalzustand erhaltenen Bahnhof Birkenstrafie wird derzeit
— 2019 — einer der letzten authentisch iiberlieferten Stationen
Bruno Grimmeks entkernt. Foto: Magnus Manske, 2011
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Abb. 5: Die Hintergleiswand des 1971 erdffneten U-Bahnhofs Walther-Schreiber-Platz ist im Sommer 2016 entfernt worden. Foto:

ReferenceBK, 2007

Nikutta, die dortige Bauabteilung, an den damaligen Stadtent-
wicklungssenator Andreas Geisel (SPD), Senatsbaudirektorin
Regula Liischer, den damaligen Landeskonservator Jérg Haspel
und die Presse versendet haben, haben wir vier zentrale Forde-
rungen an die Verantwortlichen formuliert:

1.den Stopp und eine weitreichende Revision der bisherigen
Planungen,

2. die Einrichtung eines wissenschaftlichen Beirats nach Vorbild
des 2008 von Senatsbaudirektorin Regula Liischer eingerich-
teten Berliner Baukollegiums. Daran sollten Vertreter*innen
aus der Denkmalpflege sowie der Kunst- und Architektur-
geschichte beteiligt sein. Ziele sollten die wissenschaftlich
fundierte Wertschétzung sowie individuell an die Bahnhofe
angepasste Sanierungskonzepte sein, die eine groitmogliche
Bewahrung der Originalsubstanz ermdglichen,

3.umfangreiche und friihzeitige Offentlichkeitsarbeit durch die
Verkehrsbetriebe zu geplanten Sanierungs- und Umbaumal3-
nahmen und

4.die Eintragung von Berliner U-Bahnhofen der 1960er und
1970er Jahre in die Berliner Denkmalliste.

Uns war damals noch nicht bewusst, dass die Berliner Ver-
kehrsbetriebe die Auftrage fiir die Neugestaltung ihrer U-Bahn-
hofe — nach eigenen Angaben — ohne Ausschreibung vergeben.?
Ansonsten hitten wir die Forderung nach offentlichen Aus-
schreibungen in unseren Forderungskatalog aufgenommen. Der
Komplexitét der Aufgabe sowie dem Charakter eines U-Bahn-
hofs als offentlich genutztem und 6ffentlich finanziertem Bau-
werk wire das unserer Meinung nach angemessen.

Erste Reaktionen

Was auf den Brief folgte, waren erste Berichterstattungen in
der Berliner Tagespresse, in denen die U-Bahnhofe aus bau-

kiinstlerischer Perspektive — und eben nicht nur als streng
funktional gedachte, technische Anlagen — prisentiert wurden.
In der Fachpresse hatten wir stellenweise selbst die Gelegen-
heit, auf die gestalterischen und historischen Qualititen der
Stationen in eigenen Beitrdgen hinzuweisen.* Zudem haben
die Architektenkammer Berlin und der Bund Deutscher Archi-
tekten (BDA) Berlin ,Unterstiitzerschreiben’ formuliert, in
denen sich die Institutionen unseren Forderungen &ffentlich
und vollumféanglich angeschlossen haben. Auch die kulturpoli-
tische Seite hat wohlwollend interessiert reagiert. Die damals
auch fiir den Denkmalschutz zustindige Senatsbaudirektorin
Regula Liischer hat sowohl uns als auch Vertreter*innen der
BVG-Bauabteilung in ihr Baukollegium eingeladen, ein bera-
tendes Fachgremium, in dem iiber Baukunst und Stadtgestal-
tung debattiert wird. In der Sitzung vom 20. Juni 2016 ist unser
Anliegen dort nachvollzogen und geteilt worden.

Der Berliner Untergrund — ein Denkmal?

Der groe Entwicklungsschritt und damit da facto der Auftakt
fiir unsere inzwischen mehrjéhrige Beschiftigung mit dem The-
ma waren die beginnenden Gesprache mit den Kolleg*innen im
Landesdenkmalamt Berlin. Denn dort gab es recht schnell den
Waunsch, tatséchlich so rasch und so umfassend wie méglich
Stationen der Nachkriegszeit unter Schutz zu stellen, um den
noch vorhandenen Liniencharakter zu erhalten, eben dort, wo
dies noch moglich war (vgl. Beitrag Bernhard Kohlenbach in
diesem Band). Ende 2016 haben wir als Griindungsteam der
Initiative Kerberos — also Verena Pfeiffer-Kloss, Frank Schmitz
und Ralf Liptau — unter Mitarbeit von Andreas Sternberg im
Auftrag des Landesdenkmalamts eine umfangreiche Gesamter-
fassung der nachkriegsmodernen U-Bahnhofe in Berlin durch-
gefiihrt, in der wir die grundsétzlichen Gestaltungskonzepte,
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Abb. 6: Im U-Bahnhof Eisenacher Strafse fanden 2019 trotz Denkmalstatus raumbildprigende Verdnderungen statt. Foto: Ralf

Liptau, 2019

die daraus resultierenden Liniencharaktere und den jeweiligen
Erhaltungszustand der Stationen erldutert bzw. textlich und
fotografisch dokumentiert haben.” Auf Basis dieser Gesamter-
fassung haben wir die Unterschutzstellung von gut 30 Stationen
nachdriicklich empfohlen. Das Landesdenkmalamt hat uns da-
rauthin mit dem Verfassen von 38 Einzelgutachten beauftragt,
die wir im ersten Quartal 2017 erstellt haben. Die Bahnhofe
Schlossstrafle (Ralf Schiiler, Ursulina Schiiler-Witte, 1974) und
Fehrbelliner Platz (U7, Rainer G. Riimmler, 1971) waren hier
schon nicht mehr dabei, weil sie zeitlich parallel zu unserer Er-
fassung schon unter Schutz gestellt worden sind.®

Der Berliner Untergrund — ein Denkmal!

Im Mirz 2017 sind in einem ersten Schritt sieben postmoder-
ne Stationen aus den 1980er Jahren auf dem Streckenabschnitt
der U7 zwischen Siemensdamm und Altstadt Spandau in die
Denkmalliste aufgenommen worden. Der inzwischen fiir Denk-
malschutz zustidndige Kultursenator Klaus Lederer (Die Linke)
hat gemeinsam mit BVG Vorstandschefin Sigrid Evelyn Nikut-
ta hierzu eine Pressekonferenz im U-Bahnhof Paulsternstra-
Be abgehalten.” Im Sommer 2018 kam dann der bisher letzte
Schwung an Unterschutzstellungen: 13 Stationen der 1960er
und 1970er sind nun ebenfalls auf der Liste.® Einen Schwer-
punkt der Unterschutzstellungen gibt es auf der Linie U7, sodass
hier trotz der bereits erfolgten Verluste moglichst viel vom heu-
te noch bestehenden Liniencharakter der iiber sechs Jahrzehnte
abschnittsweise ausgebauten Linie erhalten bleiben wird. Paral-
lel zum Verfassen der Gutachten hatten wir auch die Urheber-
rechtsinhaber*innen der U-Bahnhofe kontaktiert. Die Tatsache,
dass diese Personen durch die BVG-Bauabteilung nicht im Vor-
feld der Umsetzung iiber geplante gestalterische Verdnderungen

informiert worden sind, sehen wir als einen Verstofl gegen das
Urheberrecht. Die Witwe Rainer G. Riimmlers, der Sohn von
Werner Diittmann sowie Ursulina Schiiler-Witte als personliche
Urheberin und zugleich Urheberrechtsnachfolgerin ihres ver-
storbenen Mannes Ralf Schiiler haben mit teilweise mehreren
Briefen an die BVG die Einhaltung ihrer Urheberrechte sowie
ihre Einbeziehung in die laufenden Planungen gefordert. Urhe-
berschutzgesetz und Denkmalgesetz sind freilich vollig unab-
héngig voneinander, so dass sich Urheberrecht génzlich unab-
héngig vom Denkmalstatus potentiell auf alle Stationen bezieht.

Welche Forderungen bleiben?

Die Forderung nach der Einhaltung der Urheberrechte ist — un-
geachtet der Unterschutzstellung — weiterhin aktuell. Und auch
in Bezug auf die Denkmalpflege bedeutet die Eintragung von 22
Stationen seit 2016 ja keinesfalls das Ende fiir die Frage nach dem
Umgang mit diesem unterirdischen Erbe der Nachkriegszeit.
Zwei Aspekte sind uns als Initiative Kerberos mit Blick auf die
Zukunft der Berliner U-Bahnhofe wichtig: Erstens wiinschen
wir uns die ziigige Unterschutzstellung von nachkriegsmo-
dernen U-Bahnhéfen der heutigen U5 zwischen Tierpark und
Honow, zu der sich die Berliner Kulturverwaltung 6ffentlich
bereits 2017 grundsitzlich bekannt hat (vgl. auch Beitrag
Bernhard Kohlenbach in diesem Band).’ Bei diesem Strecken-
abschnitt handelt es sich um die einzige in der DDR neu an-
gelegte U-Bahnlinie. Der 1973 er6ffnete U-Bahnhof Tierpark
ist die einzige unterirdische U-Bahnstation, die iiberhaupt in
der DDR gebaut wurde. Daraus erwéchst vor allem ein histori-
scher Wert fiir diese Stationen im ehemaligen Ost-Berlin. Die
im Anschluss an Tierpark seit Mitte der 1980er Jahre entstande-
nen oberirdischen Bahnhofe sind in einem einheitlich-seriellen
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Prinzip gestaltet und damit geméf einem Prinzip, das den West-
Berliner U-Bahnhdfen mit ihrer jeweils individuellen Gestal-
tung entgegensteht. Es entstiinde also ein falsches Bild, wenn
nur West-Berliner Stationen der Nachkriegszeit in der Denk-
malliste abgebildet wiirden.'® Bisher ist das noch so.

Der zweite Aspekt betrifft den konkreten, den praktischen
Umgang mit den geschiitzten Stationen. Zwar sind inzwischen
fast zwei Dutzend der nachkriegsmodernen U-Bahnstationen
neu in die Denkmalliste eingetragen worden. Denkmalgerecht
saniert ist hiervon aber bisher — Stand 2019 — keine einzige.
Ganz im Gegenteil, auf einigen der frisch gelisteten Stationen
sind noch vor Kurzem MaBinahmen durchgefiihrt worden, die
den Denkmaleigenschaften der Bahnhofe entgegenstehen. Auf
dem U-Bahnhof Siemensdamm etwa ist 2018 — nach der Un-
terschutzstellung — der dunkelgraue Asphaltboden gegen hell-
graue Granitplatten ausgetauscht worden, obwohl die dunklen
Béden in der gesamten Diskussion immer wieder als gestal-
tungsrelevant herausgestrichen worden sind.

Am U-Bahnhof Eisenacher Stral3e ist nach 2019 ein Wand-
abschnitt im Verteilergeschoss mit motivisch gestalteten Ka-
cheln neu belegt worden, auf denen eine historisch anmutende
fotografische Aufnahme der oberirdisch sich befindenden Kir-
che abgebildet ist (Abb. 7). Die bis dahin ausschlie8lich auf
grelle Farbwirkungen abzielende, abstrakte Farbfeldgestaltung
der aufziehenden Pop-Gestaltung vom Beginn der 1970er Jahre
ist damit aus unserer Sicht trivialisiert und die komplette vi-
suelle Ausrichtung des Raums verdndert worden. Dem neuen
Denkmalstatus des Bahnhofs wird dies keineswegs gerecht.
Eine tragikomische Pointe in diesem Zusammenhang ist, dass
in einem Begleittext auf dem Fliesenfeld innerhalb dieses denk-
malgeschiitzten (!) Bahnhofs auf die oberirdisch befindliche
Apostel-Paulus-Kirche verwiesen wird und ganz explizit auf
die Tatsache, dass diese unter Denkmalschutz stehe.

Was wiirden wir uns fiir die Zukunft also wiinschen? Freilich
miissen die Berliner U-Bahnstationen so schnell wie moglich
barrierefrei ausgebaut werden. Dariiber hinaus ist der sensible
Austausch leicht brennbarer oder schadstoffhaltiger Bauteile
sicherlich an vielen Stellen nicht zu vermeiden. Zu verbinden
sind diese Arbeiten mit einer grundsitzlichen Inwertsetzung
der Stationen, die in den vergangenen Jahren offensichtlich ver-
sdaumt wurde. Fiir all diese Aufgaben ist allerdings die auf Sach-
kenntnis basierende Wertschidtzung der nachkriegsmodernen
U-Bahnhofe Berlins als baukulturelles und historisches Erbe
unerlésslich. Eine Wertschitzung also, die auf visueller Ebene
sowohl die jeweilige Gestaltung der einzelnen Station als auch
den iibergeordneten Liniencharakter einschlieft sowie auf der
Ebene des Bestandes den moglichst weitgehenden Erhalt origi-
naler Bausubstanz zum Ziel hat. Inwertsetzung muss das Stich-
wort sein — und eben nicht Umgestaltung. Durch die Aufnahme
der Bahnhofe in die Denkmalliste teilen sich die Berliner Ver-
kehrsbetriebe kiinftig die Verantwortung fiir den sachgerechten
Umgang mit diesem Erbe mit den Berliner Denkmalbehorden.

Diese Forderung bzw. Herausforderung gilt freilich nicht
nur fiir Berlin. Gerade auch die mit diesem Band dokumentierte
Tagung trat ja mit der These an, dass U-Bahnhofsarchitekturen
trotz ihrer engen Verzahnung mit der jeweiligen Stadt dennoch
im groBeren, also internationalen und interstddtischen Zusam-
menhang gelesen und verstanden werden miissen. Das tun wir
als Initiative Kerberos derzeit zunehmend. Anfang 2019 haben
wir — ebenfalls mit einem offenen Brief — auf den eigentlich

bereits erkannten Wert der U-Bahnstationen in Bonn nochmals
hingewiesen (vgl. auch Beitrag Philipp F. Huntscha in diesem
Band). Wir haben die in Politik und Denkmalschutz Verantwort-
lichen aufgefordert, die Unterschutzstellung der in den 1970er
Jahren entstandenen Bonner U-Bahnhofe zwischen Hauptbahn-
hof und Regierungsviertel ziigig voranzubringen. Hier gab es
ein unmittelbares und deutlich positives Echo vor allem durch
die lokale Tagespresse. Die zustdndigen Denkmalbehérden ha-
ben dort inzwischen mitgeteilt, dass sie die ohnehin bereits dis-
kutierten Unterschutzstellungen nun rasch umsetzen wollen.!!
Das Thema der nachkriegsmodernen U-Bahnhofe scheint
inzwischen, und anders noch als vor drei Jahren, keiner grund-
legenden Legitimation mehr zu bediirfen. Wo wir 2016 noch
ganz grundsitzlich dafiir argumentieren mussten, dass auch ein
moderner U-Bahnhof Architektur bzw. Baukunst sein konne,
eben nicht ,nur funktionieren muss’, stolen wir inzwischen
doch auf weitaus offenere Resonanz. Vielleicht hat die medial
sowohl in der breiten Offentlichkeit als auch in Fachkreisen
immer wieder beachtete Situation in Berlin zu diesem neuen
Bewusstsein etwas beigetragen. Die Tagung ,Underground Ar-
chitecture Revisited, organisiert von der Initiative Kerberos,
dem Landesdenkmalamt Berlin und ICOMOS Deutschland
wird das in Fachkreisen sicherlich noch weiter fordern. Beson-
ders froh waren wir dariiber, dass wir die Konferenz zum An-
lass nehmen konnten, um das Thema mit einer Ausstellung zur
nachkriegsmodernen U-Bahnhofsarchitektur auch in die Breite
zu vermitteln. Die Ausstellung ,Underground Architecture® ist
unter wissenschaftlicher Beratung der Mitglieder der Initiative
Kerberos entstanden und war vom 16. Februar bis 20. Mai 2019
in der Berlinischen Galerie zu sehen (vgl. Interview mit den
Kuratorinnen der Ausstellung in diesem Band).!? Wir hoffen,
dass die Diskussionen der vergangenen drei Jahre, verbunden
mit Tagung und Ausstellung, den Auftakt zu einem bewusste-
ren, wertschitzenderen und sachgerechteren Umgang mit die-
ser bisher so oft libersehenen Bauaufgabe U-Bahnhof bilden.

Eine Bilanz

Unabhéngig von der inhaltlichen Frage nach dem Umgang mit
den Berliner U-Bahnhéfen der Nachkriegszeit haben wir vor al-
lem die Kooperation mit so vielen Partner*innen als gro3en Ge-
winn wahrgenommen. Die Initiative Kerberos — gewissermalien
als ,Zwitter aus biirgerschaftlicher Initiative und universitdrem
Zusammenschluss — konnte teilweise iiber Jahre mit der institu-
tionellen Denkmalpflege, den Urheberrechtsinhaber*innen der
Bauwerke, spater dann auch mit ICOMOS Deutschland und der
Berlinischen Galerie zusammenarbeiten. Wir glauben, dass wir
hier ganz im Geiste des ,Sharing Heritage*, des gemeinsamen
Erbes, agiert haben. Die Schlagkraft des Projektes lag dabei
wohl darin, dass alle Seiten ihre jeweiligen Kompetenzen und
Befugnisse zusammengetragen haben. Wir konnten als nicht
institutionalisierte ,Aktivist*innen‘ hier und dort vielleicht ein
bisschen konsequenter agieren, als es andere hatten tun kénnen.
Ohne die Resonanz aus dem Landesdenkmalamt wéren unsere
Forderungen aber wohl ungehdrt verklungen. Dafiir konnten
wir dann wiederum auf Basis der vor allem durch Verena Pfeif-
fer-Kloss schon geleisteten Grundlagenforschung zum Werk
Rainer G. Rimmlers besonders schnell ,liefern‘, um die Unter-
schutzstellungen rasch zu ermdglichen. Der Schulterschluss zu-
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sitzlich mit ICOMOS Deutschland sowie mit der Berlinischen
Galerie hat uns einerseits die breitenwirksame Vermittlung des
gemeinsam Erreichten, andererseits die noch tiefergehende Be-
schiftigung mit dem Thema ermdglicht.

Ein positives Fazit also — von unserer Seite als Initiative —
das sich mit einem furchtsamen verbindet. Schlief3lich kann es
nicht fiir jedes Denkmal bzw. jede Denkmalgruppe moglich
sein, so viele Akteur*innen iiber eine so lange Zeit hinweg fiir
sich zu aktivieren und aktiv zu halten. Es stellte sich aber der
Eindruck ein, dass genau das notwendig war, um die Chance
auf Erfolg zu haben. Dass Vertreter*innen aus Politik, aus der
Fachwelt und Privatleute den anerkannten Denkmalwert eines
Gebiudes oder Bauensembles mit so viel Energie ununterbro-
chen gemeinsam vertreten miissen, um eine Eintragung in die
Denkmalliste gegen den Widerstand der Berliner Verkehrsbe-
triebe als offentlich-rechtlicher Denkmaleigentiimerin durch-
setzen zu konnen, wirft kein gutes Licht auf den Stellenwert
des Denkmalschutzes in der aktuellen Politik.

Hellhounds for Berlin’s Underground. The
‘Kerberos Initiative’ and its Concern for the
Modern Architectural Heritage Below Ground

The Kerberos Initiative is an association of monument con-
servators, urban planners and architectural historians who
have been committed since 2016 to the proper and sustainable
use of modern building fabric. The members live and work in
Berlin, Hamburg, Cologne and Vienna. The initiative’s com-
mitment helped to ensure that the Berlin Heritage Authority
was able to add a total of 22 post-war underground stations
to the Berlin monument list between 2016 and 2018. Up until
then, these stations had been acutely threatened by far-reach-
ing plans for alterations. In 2019, the initiative co-organised
the conference ‘Underground Architecture Revisited’in Berlin,
which is documented here. Members of Kerberos also accom-
panied the parallel exhibition ‘Underground Architecture’ in
the Berlinische Galerie as scientific advisors.
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Miinchen im Aufbruch. Die Olympia-U-Bahn-Linie

Wiepke van Aaken / Burkhard Korner

Abb. 1: Olympiagelinde Miinchen, Baustelle, Luftbild um 1970

1972 sollte fiir die Landeshauptstadt Bayerns zu einem Jahr
werden, das eine Zisur in der Stadtentwicklung markiert. Dies
hing unmittelbar mit der Entscheidung des Internationalen
Olympischen Komitees vom 26. April 1966 zusammen, die
Miinchen gegen die Mitbewerberstiddte Montreal, Madrid und
Detroit zum Austragungsort der XX. Olympischen Spiele der
Neuzeit fiir jenes Jahr 1972 bestimmte. Von dem Tag an wurde
Miinchen zur grofiten Planungs- und Baustelle Westdeutsch-
lands und ein gewaltiger Bauboom setzte ein (Abb. 1).!

Die Olympischen Spiele 1972 waren die erste weltweit be-
achtete Grofveranstaltung in Westdeutschland nach dem Ende
des Zweiten Weltkriegs und dem damit einhergehenden Zusam-
menbruch der nationalsozialistischen Diktatur. Die Bundesre-
publik konnte sich hier erstmals vor einer Weltéffentlichkeit als
moderner und demokratischer Staat priasentieren. Der damalige
AuBenminister und Vizekanzler sowie spitere Bundespréisi-
dent Walter Scheel teilte in einem Schreiben an die deutschen
Botschaften und Konsulate im Ausland mit, dass die Spiele
die Moglichkeit boten, ,,dem Ausland ein Bild des modernen
Deutschland mit allen seinen politischen, wirtschaftlichen, so-
zialen und kulturellen Aspekten zu vermitteln®.?

Diesem Anspruch sollten die in einem Park gruppierten
Bauten fiir die Olympischen Spiele widerspiegeln, die nach

Entwurf des aus dem Wettbewerb siegreich hervorgegangenen
Architekturbiiros Behnisch und Partner gebaut wurden (Abb. 2).
Prigend fiir die Gestalt der Bauten sind die gemeinsam mit dem
spateren Pritzker-Preistriger Frei Otto konstruierten Dachfor-
mationen. Auch die Autoren des Spiege! attestierten den Bau-
ten ein ,duBere(s) Bild nach ansehnlichem Standard“.’ Mit
den leichten, schwingenden Dachern wollte man sich bewusst
gegen die monumentalen Bauten der Nationalsozialistischen
Diktatur stellen, wie beispielsweise das Olympiastadion in
Berlin fiir die Olympischen Spiele von 1936. Es sollten die
»Spiele im Griinen und ,,der kurzen Wege* sein, gern auch als
die ,heiteren Spiele bezeichnet.*

Als einziges zentrumsnahes Areal mit etwa 300 Hektar
Flache stand fiir die angedachte Nutzung das Oberwiesenfeld
zur Verfiigung. Eine wesentliche Herausforderung war die ver-
kehrliche ErschlieBung des Gebietes, das immerhin etwa vier
Kilometer entfernt vom Zentrum mit den dort vorhandenen
Infrastrukturen liegt. Daneben musste auch das starke Wachs-
tum der Stadt insgesamt mit den damit zusammenhédngenden
Verkehrsproblemen gelost werden. Die Stadt war von etwa
einer Million Einwohnern im Jahr 1960 auf 1,3 Millionen im
Jahr 1970 gewachsen und fiir die nichsten Jahre war ein wei-
teres Anwachsen prognostiziert worden.® Schon im Vorfeld der
Olympia-Entscheidung hatte der Miinchener Stadtrat am 12.
Dezember 1959 beschlossen, ein U-Straenbahnsystem mit 17
Kilometern Lange bauen zu lassen. Nur gut vier Jahre spéter,
am 29. Januar 1964, wurde der Ausbau einer ersten Tiefbahn-
strecke als U-Bahn zwischen Freimann und Harras — der heuti-
gen U6 —beschlossen und abermals eineinhalb Jahre darauf fiel
am 10. Juni 1965 die Entscheidung fiir ein U-Bahn-Liniennetz.
Nicht einmal zwei Monate nach der Vergabe der Olympischen
Spiele an Miinchen entschied der Stadtrat am 16. Juni 1966, die

Abb. 2: Olympiageldnde Miinchen, Luftbild 2012
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U3 als Zubringerin zum Olympiagelidnde bauen zu lassen und
dieser Linie den Vorrang einzurdumen.® Am 8. Mai 1972 wurde
auf der Strecke zwischen Miinchner Freiheit und Olympiazent-
rum der Betrieb aufgenommen, die Miinchner Freiheit war seit
Oktober 1971 mit der U6 erschlossen.” Die Olympialinie war
im Vergleich zu den Bauzeiten der anderen U-Bahn-Linien in
Miinchen in einem sehr kurzen Zeitraum verwirklicht worden.
Die U-Bahn war neben der eigens angelegten S-Bahn sowie der
Tram-Bahn der nach beférdertem Personenumfang wichtigste
Zubringer des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu den Haupt-
sportstitten. Als HaupterschlieBung des Olympiageldndes war
die U-Bahnlinie auf eine Kapazitdt von 25.000 Personen pro
Stunde und Richtung ausgelegt.®

Verlauf und Gestaltung

Die Strecke der Olympia-U-Bahn verlduft tiber 4,2 Kilome-
ter unter dem Stadtteil Schwabing zum nordwestlich davon
gelegenen Stadtteil Milbertshofen mit dem darin befindlichen
Areal des Oberwiesenfeldes, dem jetzigen Olympiapark. In
den Jahren 1967 und 1968 wurden drei Planfeststellungen fiir
drei Bauabschnitte, beginnend bei der Station Olympiazent-
rum, beschlossen (Abb. 3).°

Wenngleich die heutige Strecke der U3 iiber den Kreu-
zungsbahnhof mit der U6 — Miinchner Freiheit — hinwegfiihrt,
gehort diese Haltestelle streng genommen nicht zur Olympia-
linie. Sie ist Teil der bereits zuvor begonnen Strecke der U6.
Die Haltestelle musste jedoch mit der Entscheidung fiir die
Olympialinie als Umstiegsbahnhof neu geplant werden und
ein zusétzliches Abzweiggleis erhalten. Die Gestaltung des
U-Bahnhofs Miinchner Freiheit war nach den Regelvorgaben
von Paolo Nestler ausgefiihrt worden.!®

Von der Station Miinchner Freiheit aus verlduft die Strecke
in zwei getrennten Rohren, erst bis knapp unter die Oberfliche
steigend, dann stark fallend zum Bonner Platz, der am tiefs-
ten gelegenen Haltestelle auf der Strecke. Die Tiefe von etwa
17 Meter war notwendig, da der U-Bahn-Tunnel zwischen den
Bahnhofen Miinchner Freiheit und Bonner Platz unter einem

Abb. 3: Ausschnitt aus dem
Streckentibersichtsplan  der
Olympialinie mit Darstellung
der Bahnhdfe Scheidplatz
und Bonner Platz, Miinchen,
Lageplan 1967

schon damals dicht bebauten Bereich entlangfiihrt. Entlang des
beschriebenen Streckenverlaufs ist die Station Bonner Platz die
erste Haltestelle der Olympia-Linie. Wie alle anderen Statio-
nen auch, ist diese 120 Meter lang. Der breite Bahnsteig hat
zwei Stiitzenreihen. Der mittige Aufgang fiihrt zu einem iiber
der Bahnsteigebene liegenden Verteilergeschoss mit vier Aus-
gangen. In wiederum zwei getrennten Fahrtunneln fiihrt die
Strecke weiter zur Station Scheidplatz. Hierbei handelt es sich
um einen Kreuzungsbahnhof der Olympia-Linie U3 mit Linie
U2. Der Bahnhof hat vier Gleise mit zwei Bahnsteigen und zwi-
schen den beiden mittig liegenden Gleisen eine Stiitzenreihe.
Die Aufginge liegen an den Enden der Bahnsteige und fiihren
dort in zwei getrennte Verteilergeschosse mit drei Ausgingen
im nérdlichen Teil und vier Ausgédngen im siidlichen Teil. Vom
Bahnhof Scheidplatz verlduft die Strecke in einer Réhre fiir
beide Fahrtrichtungen, zundchst fallend und dann die Hohe
haltend, zur Haltestelle Petuelring. Die Station mit breitem
Mittelbahnsteig mit einer Stiitzenreihe hat einen zentral gele-
genen Aufgang zum mittleren Verteilergeschoss, von dem aus
die Fahrgéste zum Teil iiber lange Verbindungsginge zu vier
Ausgiéngen gefiihrt werden. Wiederum in einer Rohre fiihrt die
Strecke zum letzten Haltepunkt, Olympiazentrum, zum Zeit-
punkt der Planung noch als Olympiastadion bezeichnet. Die
Haltestelle ist viergleisig mit zwei Mittelbahnsteigen, zwischen
den beiden mittleren Gleisen befindet sich eine Stiitzenreihe.
Die Viergleisigkeit war dem zu erwartenden Ansturm wéhrend
der Olympischen Spiele geschuldet.!! Der Bahnhof wurde mit
einem Abstand von etwa 700 Metern von den Hauptsportstitten
errichtet. Hierdurch sollte sich das Feld der Besuchenden auf-
lockern und bis zum Bahnhof entzerren.'? Ein weiterer unmit-
telbarer Zusammenhang zwischen dem U-Bahn-Bauwerk und
dem Olympiapark ist dadurch gegeben, dass der Aushub fiir die
Bahn zur Modellierung des Olympiageldndes genutzt wurde.!

Die Olympischen Sommerspiele von 1972 waren nicht nur
der Anlass fiir den Bau der Olympialinie, sondern beeinflussten
auch ihre Gestaltung. Im Unterschied zu den niichtern-sachli-
chen Regelbahnhofen der ersten U-Bahnstrecke Miinchens, der
U6, wurde fiir die U3 das Heitere und Spielerische der Olym-
pischen Sommerspiele zur gestalterischen Leitidee. Das fiir die
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Entwiirfe zustindige U-Bahnreferat mit dem verantwortlichen
Architekten Garabede Chahbasian '* entschied sich in der Um-
setzung flir eine bahnhofsiibergreifende Gestaltung mit indivi-
dueller Auspriagung der einzelnen Haltestellen. Damit wurde fiir
die Olympialinie weder dem sonst in der Zeit verbreiteten seri-
ellen Konzept etwa der Wiener U-Bahnhofe (siehe Beitrag Lip-
tau in diesem Band), noch dem individuellen der Westberliner
U-Bahnhofe (siehe Beitrdge Pfeiffer-Kloss und Kohlenbach in
diesem Band) Vorrang gegeben und ein dritter Weg, eine Misch-
form aus seriellem und individuellem Prinzip, eingeschlagen.
Einheitlich wurden die Hintergleiswinde in Sichtbeton ausge-
fithrt und die Winde der Verteilergeschosse mit Keramiken ver-
kleidet. Die Boden wurden mit hellen Kunststeinplatten ausge-
legt, die Decken mit weillen, hochstegigen Aluminiumlamellen
abgehingt, die Mittelstiitzen mit oberflichenrauem, silbriggrau-
em Gneis verkleidet und die Umfassungswinde der U-Bahnein-
génge in Referenz an das bisherige U-Bahnlinienkonzept Paolo
Nestlers mit Platten aus dem blaugrauen Zierstein Ceppo di Gré
versehen. Rolltreppenbriistungen, Teile der Bahnsteigmdblie-
rung und Leitstreifen wurden in einem kréftigen Orangeton, der
neuen Kennfarbe der U3, ausgefiihrt.

Alle vier Bahnhofe erhielten eine individuelle kiinstlerische
Bearbeitung der Hintergleiswénde, deren Produktionsbedingun-

gen einheitlich vorgegeben waren. In einem Arbeitsgang mit dem
Betonieren der Wénde wurden erstmals im U-Bahnbau'* Negativ-
schablonen in die Schalung eingelegt. Am Scheidplatz verwen-
dete der Miinchner Kiinstler Waki Zollner Abgiisse eines realen
U-Bahn-Wagens (Abb. 4).!° Die zur Bahnsteigmitte allmahlich
breiter werdenden Reliefs evozieren ein Gefiihl segmentierter
Zeit und vermitteln die Dynamik des Ankommens und Abfah-
rens. In abgewandelter Form nutzte Zollner diese Idee auch fiir
den Entwurf der runden, hier gleichférmig aufsteigenden Krei-
se an den Hintergleiswénden des U-Bahnhofs Olympiazentrum
(Abb. 5). Zollner doppelte dazu die glatte Schalung mit gerillten,
glasfaserverstérkten Kunststoffschablonen auf.!’

Die Hintergleiswinde der beiden U-Bahnhofe Bonner Platz
(Abb. 6) und Petuelring (Abb. 7) entwarf die Bildhauerin Chris-
tine Stadler, die bis dahin eher fiir Werke aus dem Bereich der
christlichen Kunst bekannt war.'®* Am Bonner Platz arbeitete sie
leindlgetriankte Gipsschablonen in die Schalung ein, die hier
eine sdgeraue Holzmaserung aufweist. Stadler legte ihre Serie
der Flachreliefs als Bithnenbilder des erwachenden Miinchner
Grofistadtlebens an.' Dargestellt wird das Zusammenspiel
von Industrie und Wirtschaft, Verkehr und Technik, aber auch
das abwechslungsreiche Freizeitleben der GroBstidter*innen
im Tierpark, mit Musik, Sport und Literatur. Fiir die zwanzig
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Abb. 8: U-Bahnhof Scheidplatz, Miinchen, Einfahrt in den Tun-
nel, Foto 2019

teilweise blattvergoldeten Flachreliefs im Bahnhof Petuelring
griff Stadler dhnlich wie Zdllner spielerisch auf das Thema der
Bewegung und Geschwindigkeit zuriick

Kennzeichnet die Bahngleisgestaltung eine diskret heitere
Stimmung, deren Vorbilder in den U-Bahnhdfen Stockholms
und Montreals zu suchen sind,? so zeigen die Verteilerebenen
mit ihrer {iberbordenden Farbigkeit eine ganz unmittelbare
Frohlichkeit. Thre Gestaltung erfolgte nicht allein mit Blick auf

e LB . i

Abb. 9: U-Bahnhof Petuelring, Miinchen, Zwischengeschoss,
Foto 2019

die Olympischen Sommerspiele, sondern auch, um die im Miin-
chener Stadtraum noch seltenen, auch zur StraBenunterquerung
zu nutzenden, Verteilergeschosse ,,durch attraktive architekto-
nische Gestaltung zur Beniitzung der Anlagen zu animieren®.!
Die Zwischengeschosse der Bahnhofe Scheidplatz und Petu-
elring besitzen Verkleidungen mit bunten Keramiken. An der
Station Scheidplatz sind die Keramiken zudem am Bahnsteig-

ende am Ubergang der Gleise ins Dunkle des Tunnels platziert.
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Abb. 11: U-Bahnhof Mangfallplatz, Miinchen, Foto 2019

Sie begleiten die U-Bahnfahrenden bei der Anfahrt in den, wie
auch aus dem Tunnel. Die tiefblaue Wandverkleidung mit ro-
ten Darstellungen von Meerestieren, vielleicht aber auch fer-
nen Galaxien, setzt der Enge des Tunnels die Weite fremder,
fantastischer Welten entgegen (Abb. 8). Extrovertiert und fast
psychedelisch anmutend ist das Verteilergeschoss des Bahnhofs
Petuelring mit griin-weifl geflammten Keramiken und gelben
wie weilen Riemchenfliesen ausgestattet (Abb. 9).

Die Keramiken wurden nicht wie fiir die ersten U-Bahnhofe
Miinchens als Massenware hergestellt, sondern sind Einzelan-
fertigungen. Jede Keramik zeigt ein eigenes Motiv beziehungs-
weise einen individuellen Farbverlauf. Damit ist die Miinch-
ner Olympialinie in der Materialwahl und im Materialumgang
durch eine gewisse Handwerklichkeit geprégt, die das Bauen
in Miinchen bis zu den Spielen insgesamt bestimmt hatte. Das
Heitere und Spielerische der Olympischen Sommerspiele er-
hielt in der Gestaltung der Olympialinie eine eigenstindige In-
terpretation, die konservativer angelegt ist als die Olympiabau-
ten mit ihren neuen, experimentellen Materialien und Formen.

Bautechnik

Der U-Bahnbau der Olympialinie war erst im zweiten Schritt eine
gestalterische Aufgabe. Zunichst bedeutete er eine ingenieur-
technische Herausforderung. Zur U3 gehéren nicht nur die
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Abb. 12: Verkehr auf dem Stachus, Miinchen, Foto 1959

Bahnhofe mit den Gleisanlagen und Verteilergeschossen, son-
dern auch betriebstechnische Anlagen wie Maschinenrdume,
Stellwerke und die U-Bahntunnel zwischen dem Bahnhof
Olympiazentrum und der Miinchner Freiheit. Fiir die 4,2 Ki-
lometer lange Linie erfolgte die Bauweise auf 3,1 Kilometern
offen und auf tiber 1,1 Kilometern bergménnisch.??> Die bau-
technischen Grundlagen fiir beide Bauweisen waren lange er-
probt.? Fiir das Bauen im oberflichennahen Bereich unter dem
Griin- und Straenraum zwischen Scheidplatz und Olympiazen-
trum* war die offene Bauweise die bautechnisch einfachste und
auch kostengiinstigste Losung. Fiir den U-Bahnbau unter Bau-
bestand und in den Tiefenlagen kam hingegen ausschlieBlich
eine bergmanntechnische Bauweise in Frage. Im dicht bebau-
ten Umfeld des Bonner Platzes wurde im Schutze einer Grund-
wasserabsenkung der Schildvortrieb gewéhlt. > Hier friste ein
Schneidrad einen Tunnel durch den Untergrund (Abb. 10), in
den die kreisrunden Rohren aus vorgefertigten Betonsegmen-
ten, den sogenannten Blocktiibbings eingebracht wurden. Die
Tiibbings wurden mit Bitumenpappe, sogenannter Biiffelhaut,
abgedichtet und einer Ortbetonschicht zweischalig ausgefiihrt.?
Diese Technik war schon nicht mehr zeitgema8. International
war bereits seit vielen Jahren auf einschalige Stahltiibbings und
einen vollmechanischen Schildvortrieb gewechselt worden.?” Im
stahlarmen aber kies- und sandreichen Miinchen erfolgte dieser
Schritt aus Kostengriinden erst mit dem Bau der U8/1 zwischen
den Stationen Scheidplatz und Neuperlach ab 1971, als Tiibbings
aus Stahlbeton marktreif geworden waren. Fiir die Olympialinie
wurden weltweit erstmals schrige Bohrpfahle nach dem System
der franzosischen Firma Benoto verwendet.”® Gerade gesetzte
Benoto-Pfahle hatten ab 1961 bei der Griindung von Grof3bau-
ten allméhlich die Spundwénde ersetzt.” Die Schrigstellung
der Pfihle ermdoglichte bei beengten Platzverhéltnissen wie am
Beginn der U3 an der Miinchner Freiheit eine Griindung auch
direkt unter Gebduden. Diese Bauweise mit den roh belassenen
und durch das Zickzackmuster der Bohrungen gekennzeichneten
Ortbetonpfahlen wurde spiter fiir das Erscheinungsbild anderer
Bahnhofe, so dem U-Bahnhof Mangfallplatz von 1997, prigend
(Abb. 11).* Die Schrigstellung der Pfahle kann allerdings ledig-
lich als Produktkonsolidierung gelten. Die eigentliche Innovati-
onsleistung liegt in der Entwicklung der Bohrpfahlwand. Fiir die
Olympialinie wurden wohl nicht zuletzt wegen des Zeitdrucks
und der Notwendigkeit eines risikominimierten Bauablaufs kei-
ne wirklichen technischen Neuerungen entwickelt, sondern auf
langst etablierte Bautechnik zuriickgegriffen.

Erhaltung

Wie sieht es nun mit dem Substanzerhalt der U-Bahnhofe aus?
Uber die Jahre kam es zu einigen Schiden, materiellem Aus-
tausch und Verdnderungen. Im Verteilergeschoss des Bahnhofs
Bonner Platz wurden die Platten vollstindig ersetzt. Wasserein-
tritt hat einige filigrane Reliefs an der Station Petuelring ge-
schédigt. Auf Bahngleisebene wurden hier im Bahnsteigbereich
zudem einzelne Wéinde mit hochgldnzenden Platten verkleidet,
die im Widerspruch zu den sonst rauen oder matten Oberfla-
chen stehen. Auch reichen die neuen, nun bedruckten Kerami-
ken am Petuelring nicht an die Qualitit und Tiefenwirkung der
bauzeitlichen Platten heran. Nicht zuletzt ist die Konkurrenz
zwischen den flachen, zuriickhaltenden Sichtbetonreliefs und

Miinchen im Aufbruch 129

P i v, e, S v e e e o o S o
Olympiabahnhof

: das endlose
4 Banksystem 120

Abb. 13: U-Bahnhof Olympiabahnhof (heute Olympiazentrum,),
Miinchen, Firmenwerbung Wilkhan, Foto 1971

den heutigen Werbeflichen ungeniigend. Dennoch ist das bau-
zeitliche Erscheinungsbild der Olympialinie insgesamt relativ
dicht iiberliefert, selbst die orangefarbenen Miilleimer sind
iiberall erhalten. Dieser Umstand liegt nicht zuletzt an den
handwerklich erstellten Materialien der Bahnhofe und damit
einer gewissen Robustheit und Reparierbarkeit. Der Steinbruch
fiir den Gneis an den Mittelstiitzen ist weiterhin aktiv und De-
pots der bauzeitlichen Fliesen sind vorhanden, so dass Fehlstel-
len problemlos ausgebessert werden konnten.

Baudenkmal

Zur Mitte der 1960er Jahre wurde laut geklagt, dass Miinchen
aufgrund der andauernden Verkehrsiiberlastung (Abb. 12) nicht
langer eine Weltstadt mit Herz, sondern mit Herzinfarkt sei.!
GroBe Begeisterung loste dementsprechend die Erdffnung
der U6 am 19. Oktober 1971 aus. Der Journalist Christoph
Hackelsberger schwérmte von einer ,,besonders schonen, men-
schenfreundlichen und feinen U-Bahn, ein Wunder an rasanter,
sauberer und gut gestalteter Bequemlichkeit*.3?

Die Olympialinie, nur sieben Monate nach der U6 eroft-
net, verkorpert das sich in Miinchen neu entwickelnde GroB-
stadtgefiihl mit seinem damals positiv konnotierten ,,nervosen
Auf-dem-Sprung-Sein“** (Abb. 13). Vor allem aber stehen die
U-Bahnhofe der Olympialinie in engem Sinnzusammenhang
mit den Olympiabauten fiir den Aufbruch Miinchens in eine
moderne, offene und demokratische Gesellschaft. Aufgrund
der sehr hohen geschichtlichen und ausgeprégten baukiinstle-
rischen Bedeutung der Bahnhdfe der Olympialinie wird derzeit
ihr Nachtrag als Baudenkmal durch das Bayerische Landesamt
fiir Denkmalpflege gepriift.

Nachsatz: Das Bayerische Landesamt fiir Denkmalpflege
hat im Friihjahr 2020 fiinf Stationen der hier thematisierten
Olympia-Linie in die Denkmalliste eingetragen.

Munich on the Move. The Olympic Under-
ground Line

The 1972 Summer Olympics marked a turning point for Munich.
With their leitmotif of the casual, young and cheerful, the Games
became a symbol of social change in Munich and in Germany. In

order to connect the Olympic grounds to the transport network,
the route network for Munich s first underground railway, which
had been approved shortly before, was revised and in 1966 the
4.2-kilometre-long Olympic line was planned. The first section
of the U3 line was completed in record time by 1972.

The mission statement of the Olympic Games was taken up
in the design of the underground stations and interpreted inde-
pendently. The overall design planned in the city s underground
department, with individual characteristics for each station,
shows a common, unobtrusive-playful fair-faced concrete ar-
chitecture with wall reliefs integrated into the formwork. Selec-
ted wall surfaces are clad in individually produced, coloured
ceramics of almost exuberant cheerfulness. In contemporary
comparison, the design of the underground stations with this
mixture of serially and individually produced components is
characterised by its artistic independence. For the construction
of the line, conventional construction technologies were used,
probably because of the time pressure.

The Olympic underground line stands for the newly deve-
loping metropolitan feeling of those years in Munich. Above
all, however, together with the Olympic buildings it stands for
Munich's propagated departure into a modern, open and demo-
cratic society at that time.
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Berliner U-Bahnhofe der Nachkriegszeit.
Inventarisation und Aufnahme in die Denkmalliste

Bernhard Kohlenbach

Berliner U-Bahnhofe sind Kult. Der Berliner Bir liebt sie, wie
die Werbung fiir die Berlinale zeigt, und Germany’s Next Top-
model nutzt sie als Kulisse fiir ihre Veranstaltungen. Sie berei-
chern viele Filme als spektakulédre Locations.

Berliner U-Bahnhofe sind selbstverstindlich viel mehr als
nur poppiger Hintergrund. Mit der 1902 erdffneten ersten U-
Bahnstrecke und dem kontinuierlichen Ausbau eines umfang-
reichen, die Stadt umfassenden Netzes iiber einen Zeitraum
von fast 120 Jahren gehort Berlin neben London, Paris und
Budapest zu den européischen Stidten mit den éltesten und ein-
drucksvollsten U-Bahnsystemen. Heute wird das historische
Netz iiber alle bei seiner Erbauung vorstellbaren Malle hinaus
genutzt und weiter ergénzt. Im Jahr 2017 transportierte die Ber-
liner U-Bahn {iber eine halbe Milliarde Menschen.

In diesen ersten Aussagen iiber das Berliner U-Bahnsystem
stecken schon zwei Aspekte, die fiir Denkmalbehérden wie das
Landesdenkmalamt Berlin von gréfter Bedeutung sind:

Das die Stadt umfassende historische Verkehrsnetzwerk
ist in allen seinen Verzweigungen insgesamt ein herausragen-
des Geschichtszeugnis. Und die Verkehrsbauten werden von
Menschenmassen frequentiert, die bei all den spezifischen
Gefahren, die von dem Verkehrsbetrieb ausgehen, sicher
und wohlbehalten an ihr Ziel gebracht werden miissen. Die
iiberlieferten Bauwerke miissen also an die Anforderungen
angepasst werden, die der Betrieb mit sich bringt.

Daraus ergeben sich zwei unterschiedliche Aufgaben, fiir
die zwei Abteilungen im Landesdenkmalamt Berlin zustindig
sind: Die Denkmalinventarisation weist als Voraussetzung fiir
den Schutz des Geschichtsdenkmals einzelne Denkmale oder
Denkmalbereiche aus, begriindet den Denkmalwert von U-

Abb. 1: U-Bahnhof Gérlitzer Bahnhof (Hochbahnhof), 1898—
1901 von Siemens & Halske. Foto 2007

Bahnhofen oder U-Bahnstrecken. Die praktische Baudenkmal-
pflege hingegen verhandelt mit den Verkehrsbetrieben {iber die
Ertiichtigung und die Modernisierung, die der Massenverkehr
mit sich bringt, bei gleichzeitigem Erhalt der Denkmalaussage.
Sicherheit und Barrierefreiheit sind hier die Hauptthemen.

U-Bahnhofe als Denkmale

Ein Denkmal ist ein Geschichtszeugnis, das aus einer bereits
historisch gewordenen Epoche stammt. Es kann geschichtliche
Verhiltnisse oder Ereignisse vermitteln, es hat innerhalb seiner
Geschichtsepoche, wie es das Denkmalschutzgesetz formuliert,
geschichtliche, wissenschaftliche, stddtebauliche oder kiinst-
lerische Bedeutung. Die Bedeutung muss so ausgepréigt sein,
dass die Erhaltung des Denkmals im Interesse der Allgemein-
heit liegt. Die etwas allgemeinen juristischen Formulierungen
des Denkmalschutzgesetzes muss die Denkmalinventarisation
des Landesdenkmalamts in jedem Einzelfall mit Leben fiillen,
das heif}t, die Eigenschaft eines Objektes als Denkmal muss
iiberzeugend begriindet werden. Erst dann ist das Denkmal im
Rahmen des Denkmalschutzgesetzes geschiitzt.

Die Berliner Hoch- und Untergrundbahn hat im Zweiten
Weltkrieg stark gelitten und war zudem Gegenstand unzihliger
Umbau-, Sanierungs- und Modernisierungsmafinahmen. Trotz-
dem ist in einem iiberraschenden Mafle aussagekriftige histo-
rische Bausubstanz erhalten. Diese hat die Berliner Denkmal-
inventarisation erfasst und als einzelne Baudenkmale — meist
U-Bahnhofe — und als Denkmalbereiche — zum Beispiel Hoch-
bahnabschnitte — ausgewiesen. Ende 2018 waren 60%, das sind

Abb. 2: U-Bahnhof Biilowstrafie (Hochbahnhof), 1900-01 von
Bruno Méhring. Foto 2007
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Abb. 3: Oberbaumbriicke, 1892—-96 von Otto Stahn. Foto 2007

Abb. 4: U-Bahnhof Heidelberger Platz, 1911—13 von Wilhelm
Leitgebel. Foto 2007

114 der 192 U-Bahnhofe in Berlin, in die Berliner Denkmallis-
te eingetragen.! In der Nachkriegszeit wurden 91 U-Bahnhofe
gebaut, davon stehen heute 34 unter Denkmalschutz.

Ich mochte einige ausgewdhlte Bedeutungsaspekte des
Denkmals Berliner U-Bahn darstellen und dabei versuchen,
Gestaltungstraditionen von den Anféngen des U-Bahnbaus bis
zu den bisher jiingsten U-Bahn-Denkmalen der 1980er Jahre
aufzuzeigen.?

U-Bahn und Stadtentwicklung

Die Bedeutung der U-Bahn als Voraussetzung und als Motor
der Stadtentwicklung Berlins ist kaum zu iiberschétzen. Die
erste Hoch- und Untergrundbahn aus dem Jahre 1902 und ihre
Verldngerungen und Abzweigungen, die bis zum Ersten Welt-
krieg errichtet wurden, dienten der ErschlieBung der Innenstadt
und der Anbindung von bevdlkerungsreichen Vororten wie
Kreuzberg, Prenzlauer Berg und der damals selbststdndigen
und auch selbstbewussten Stddte Charlottenburg, Schoneberg
oder Wilmersdorf. Zudem wurden die vornehmen Villenkolo-
nien Dahlem und Neu-Westend an Berlin angeschlossen. Die
stadtebaulichen ErschlieBungsgesellschaften beteiligten sich an
der Finanzierung der U-Bahnlinien in das Umland.

Die ersten Bahnhofe, noch im Kaiserreich gebaut, zeigten in
ihrer Gestaltung héufig einen Bezug auf den speziellen Ort in der
Stadt, den genius loci. Schon damals entstand etwas, das bis heute

Abb. 5: U-Bahnhof Dahlem-Dorf, 1912—13 von Friedrich und
Wilhelm Hennings. Foto 2007

Abb. 6. U-Bahnhof Deutsche Oper, 1902—06 von Alfred Gre-
nander. Foto 2007

in mehrfacher Hinsicht giiltig blieb: In einer aulergewdhnlichen
Kulturleistung bilden U-Bahnhofe die Vielfalt der GroBstadt ab.
Ein U-Bahnhof ist der Empfangsraum eines Ortes, eines Viertels,
prigt sein Gesicht mit oder schldgt ein Thema an, das den Ort
charakterisiert. Gleichzeitig stellten die Architekten in einer Art
seriellen Architektur den Liniencharakter der U-Bahnstrecke he-
raus. Einheit in der Vielfalt oder besser: mehrere Einheiten in der
Vielfalt sind an der Gestaltung der U-Bahnhofe ablesbar.

In der Weimarer Republik wurden insbesondere die bevolke-
rungsreichen Gebiete im Norden Berlins wie Wedding und Ge-
sundbrunnen {iber die historische Innenstadt mit den siidlichen
Wohngebieten Kreuzberg und Neukdlln verbunden. Zusétzlich
schloss man die Wohngebiete im Osten an das Zentrum um den
Alexanderplatz an. Die zusammenwachsende Metropole, die
als GroB-Berlin iiber 4 Millionen Einwohner zdhlte, war auf
das leistungsfahige und schnelle System der Hoch- und U-Bah-
nen angewiesen. Eine zunehmende Trennung von Wohnen und
Arbeiten, die Citybildung in der Innenstadt mit Banken, Versi-
cherungen, Kaufhdusern und vielen anderen Geschiftssparten,
die Industriegebiete auflerhalb der Stadt, die stark wachsenden
Mietshausviertel, Villenkolonien und Massenwohnsiedlungen
brauchten Anbindung und Verbindung untereinander. In dieser
Zeit dominierte im U-Bahnbau das Prinzip der seriellen Gestal-
tung. Ganze Streckenabschnitte auf der heutigen U-Bahnlinie
8 wurden zum Beispiel mit groformatiger Keramik in jeweils
unterschiedlichen, gedeckten Farbtonen verkleidet.

Abb. 7: U-Bahnhof Theodor-Heuss-Platz, 1907—-08 von Alfred
Grenander. Foto 2007

Abb. 8: U-Bahnhof Samariterstrafie, 1928-30 von Alfred Gre-
nander. Foto 2007

Nach dem Zweiten Weltkrieg stellte sich insbesondere das
Verkehrswesen in West-Berlin auf die Teilung der Stadt und
den Mauerbau ein: Da das S-Bahn- und Reichsbahnnetz von der
DDR-Regierung kontrolliert wurden, wich West-Berlin auf den
Bau von U-Bahnstrecken aus. Die verschiedenen Linien wurden
insbesondere durch die 34 km lange U7 zwischen Spandau und
Rudow eng miteinander vernetzt und Stadterweiterungsgebiete
wie die Gropiusstadt wurden angebunden. Spandau und Steglitz
erhielten als bedeutende Unterzentren direkte Verkehrsanbindun-
gen an das West-Berliner Geschiftszentrum in Charlottenburg.

Die Ost-Berliner Verkehrsplanung begniigte sich hauptséch-
lich mit der Nutzung der historischen Linien. Erst 1973 wurde
der Ost-Berliner Tierpark mit einem eigenen U-Bahnhof an
die historische Strecke zum Alexanderplatz angebunden. Und
am Ende der 1980er Jahre, kurz vor dem Untergang der DDR,
entstand eine neue oberirdische Strecke zwischen Tierpark und
Honow zu den gleichzeitig errichteten Wohnungsbaugebieten in
Hellersdorf mit 130.000 Einwohnern. Diese Verlidngerung ist die
einzige U-Bahnstrecke, die in der gesamten DDR gebaut wurde.

Die Gestaltung der U-Bahn:
Ingenieur oder Architekt?

Die erste Berliner Hochbahnstrecke wollte die Firma Siemens
& Halske zunidchst als reines Ingenieurbauwerk ausfiihren.

Abb. 9: U-Bahnhof Hansaplatz, 1955—57 von Bruno Grimmek.
Foto 2009

Abb. 10: U-Bahnhof Konstanzer Strafie, 1969—73 von Rainer
Gerhard Riimmler. Foto 2017

Nach heftigen Protesten erhielten namhafte Architekten Auf-
trage zur Verschonerung der kargen Stahlkonstruktionen. Ver-
kleidungen, Pylone und Briicken aus Naturstein, aber auch aus
Ziegelwiénden in verschiedenen Stilkleidern schufen eine Ver-
bindung zur umgebenden steinernen Stadt. Auch die stdhlernen
Konstruktionen wurden durch aufwéndig gestaltete Gitter und
Pfeiler verziert. Der Gorlitzer Hochbahnhof zeigt noch die frii-
he rein stidhlerne Ingenieurskonstruktion wahrend der Bahnhof
BiilowstraBe durch den Jugendstilarchitekten Bruno Mdohring
mit Sandsteinelementen verziert wurde (Abb. 1 und 2). Gleich-
zeitig entwickelten einige Architekten eine auf die Stadt bezo-
gene Bedeutungs- und Erlebnisarchitektur, die den stidtischen
Ort interpretiert, Beziige herstellt oder Geschichte verbildlicht.

Sprechende Architektur

Die Oberbaumbriicke, die sowohl als Stralenbriicke als auch
als Hochbahnbriicke iiber die Spree dient, liegt an der histori-
schen Stelle des sogenannten ,,Oberbaums®, einer Zollschranke
aus Baumstdmmen, die an der Stadtgrenze durch die Spree ge-
legt waren, um Schiffe anzuhalten (Abb. 3). Der Architekt Otto
Stahn gestaltete fiir den modernsten Zweck der ersten Berli-
ner Hochbahn an diesem geschichtstrichtigen Ort die Fantasie
einer mittelalterlichen Stadtbefestigung, einschlielich eines
Stadttores, das dem Mitteltor in Prenzlau nachgebildet ist.
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Abb. 11: U-Bahnhof Rathaus Spandau, 1977-83 von Rainer Gerhard Riimmler. Foto 2017

Er suggerierte fiir das mittelalterliche Berlin eine Grofe und
Pracht, die die Stadt in Wirklichkeit nie erreicht hatte.

Schon eine Station weiter, am Schlesischen Tor, entwarf
das Architekturbiiro Griesebach & Dinklage, das vor allem fiir
Kirchen und vornehme Stadthduser bekannt war, vor der stih-
lernen Hochbahntrasse und den kargen Bahnhofsplattformen
eine Kulissenarchitektur im Neorenaissance-Stil mit Café,
Restaurant und Kegelbahn, um den damaligen Erholungsort
an der Spree aufzuwerten.

Im vornehmen Wilmersdorf, am Heidelberger Platz, inter-
pretierte der Architekt Wilhelm Leitgebel den genius loci im
sogenannten Rheingauviertel, indem er die U-Bahn durch einen
aufwindig gewolbten , Weinkeller* fahren lief3, der an die Keller
des Heidelberger Schlosses erinnert (Abb. 4). Die Weinikono-
graphie mit Reben und Satyrn prégt auch den niachsten Bahnhof
unter dem Riidesheimer Platz. Die Feldftur der kdniglichen Do-
méne Dahlem wurde zu Beginn des 20. Jahrhunderts zu einer
vornehmen Villenkolonie ausgebaut. Anschluss an Berlin schuf
eine tiefgelegte Einschnittbahn. In der Nahe des Herrenhauses
der Doméne passten die U-Bahnarchitekten ihren Bahnhof an
das dorfliche Umfeld durch eine etwas niedersidchsisch anmu-
tende Bauernhausarchitektur an (Abb. 5).

Schon die darauffolgende Station Thielplatz reflektiert die
umgebende vornehme Landhausarchitektur. Hier war der Ein-
flussbereich von Hermann Muthesius, der das englische Land-
haus in Deutschland propagiert hatte und dessen Haus Freuden-
berg in Nikolassee dem U-Bahnhof von Heinrich Straumer Pate
gestanden hat. Auf dieses Phinomen der sprechenden Archi-

tektur werde ich spdter noch einmal zurlickkommen. Zunéchst
mochte ich eine weitere Entwicklungslinie in der Berliner U-
Bahnarchitektur aufzeigen.

Alfred Grenander

Alfred Grenander (1863—1931), ein Architekt schwedischer
Abstammung, der auch als Professor an der Berliner Kunst-
gewerbeschule lehrte, muss man als Vater der modernen
Berliner U-Bahnarchitektur bezeichnen. Zwischen 1900 und
1930 arbeitete er an den Hoch- und Untergrundbahnen und
bestimmte das Bild der meisten Bahnhofe. Er war der ein-
flussreichste Architekt im Berlin U-Bahnbau vor dem Zweiten
Weltkrieg. Grenander iibernahm bei der Gestaltung der Sta-
tionen die funktionale Struktur der Tunnel mit ihren mittleren
Eisenstiitzenreihen und definierte die Bahnhofsrohbauten da-
mit als rdumlich erweiterte Tunnelabschnitte. Er gestaltete die
Eisenkonstruktion und verkleidete die Rdume. Einfache Trep-
pen mit aulen liegenden Portalen erreichten entweder direkt
den Mittelbahnsteig oder verliefen {iber Absétze bzw. groflere
Foyers, wenn eine tiefere Lage des Bahnhofs es nétig machte.

Grenanders grofite Leistung war es, Licht und im Gefolge des
Lichts, Farbe in den Untergrund zu bringen. Er legte Decken aus
preulischen Kappen oder Kassetten als Lichtdecken an, integ-
rierte das gerade erfundene elektrische Licht in seine Pfeiler. Die
in der Umgebung von Berlin so vielfiltig hergestellte glasierte
Tonplatte wurde sein pflegeleichtes Verkleidungsmaterial und
Grundlage fiir ein einfach herzustellendes Farbenspiel, so etwa
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bei den Stationen Deutsche Oper und Theodor-Heuss-Platz auf
der heutigen U-Bahnlinie 2. Der FuBBboden wurde mit Asphalt
belegt. Ein dunkler Kontrast, der die Farben umso intensiver
strahlen lie} (Abb. 6 und 7). Grenander erfand die Kennfarbe fiir
die Bahnhofe, ein erfahrener Pendler braucht an einem Bahnhof
nur kurz von seiner Zeitung aufzusehen, um orientiert zu sein.
Grenanders Riume blieben architektonisch abstrakt, er
schuf eher eine Biihne fiir den Alltag und wollte nicht die
Welt oder die Stadt durch architektonische Bilder erklédren.
Seine Architektur wurde im Gleichklang mit der allgemeinen
Architekturentwicklung immer einfacher. Aus Sparsamkeit,
aber auch aus Uberzeugung reduzierte er seine Bahnhéfe in der
Weimarer Republik auf intensive Licht- und Farbrdume, so etwa
beim U-Bahnhof Samariterstrale (Abb. 8). Mit der Weltwirt-
schaftskrise endete vorerst der U-Bahnbau in Berlin. Wahrend
des Nationalsozialismus gab es keine Erweiterungen. Es gab je-
doch die Kriegszerstérungen, mit denen sich neue Generationen
von Architekten in der Nachkriegszeit beschiftigen mussten.

Bruno Grimmek

In den ersten Nachkriegsjahren konnten nur Wiederaufbau und
Reaktivierung des bestehenden Netzes betrieben werden. Erst
1956 wurde eine erste Teilverldngerung der U-Bahn in Rich-
tung Tegel zwischen Seestrale und Kurt-Schumacher-Platz
er6ffnet. Da das Berliner U-Bahnnetz seit 1929 im Besitz der
Stadt ist, haben in den ersten fiinfzig Jahren nach dem Krieg
fast ausschlieBlich Baubeamte U-Bahnhofe entworfen. Spar-
samste und pflegeleichte Gestaltung in direkter Nachfolge
von Alfred Genander war das Markenzeichen von Baudirektor
Bruno Grimmek (1902-1969), der bei der Senatsverwaltung
fir Bauen und Wohnen angestellt war. Dem Zeitgeschmack
entsprechend wurden Pastellfarben verwendet und statt grof3-
formatiger Keramik schmale grobkeramische Fliesen oder Mo-
saike. Einen eleganten Zug erhielten einige Bahnhofe durch
dynamisch abgeschrigte Formen der Pfeiler und ansteigende,
dann abgeknickte sogenannte Schmetterlingsdecken, so etwa
beim U-Bahnhof Hansaplatz (Abb. 9).

Rainer Gerhard Riimmler

Seit 1964 leitete der Architekt Rainer Gerhard Rimmler
(1929-2004), der ehemalige Stellvertreter von Bruno Grim-
mek, die Unterabteilung fiir Planung und Entwurf. Zwischen
1966 und 1994 entwarf er den GroBteil aller in dieser Zeit ge-
bauten U-Bahnhofe, insgesamt 58.

Rainer Gerhard Riimmler entwickelte mit der Ubernahme
des Amtes Ambitionen, den U-Bahnbau reicher und lebendiger
zu gestalten. Er bezeichnete einige, von Grenander aus Spar-
samkeitsgriinden sehr schlicht gehaltene Bahnhofe der 1920er
Jahre als ,,Notstandsbahnhofe* mit ,,Non-Architektur*? und sah
seine unmittelbaren Vorgénger nach der Katastrophe der Nazi-
zeit in einem Vakuum, in dem es schwierig war, einen Neu-
anfang zu finden.* Seine Vorstellungen gingen sicher nicht in
Richtung Reduktion oder reinen Funktionalismus.

Er brachte zunichst eine neue Vielfalt in die verwendeten
Materialien wie verschiedene Fliesengrofen bis hin zum Klein-
mosaik, farbig beschichtete Eternitplatten, Bleche aus Natur-

aluminium, bemalte Bleche oder plastisch gestaltete und farbi-
ge Rabitz-Decken, so etwa beim U-Bahnhof Konstanzer Strafie
(Abb. 10). AuBlerdem intensivierte er die Farbigkeit und ver-
lor zunehmend die Scheu vor dem Ornament. Analog zu den
wechselnden Kunstrichtungen der 1960er bis 1980er Jahre ent-
wickelte er Bahnhofsserien, die jeweils durch einheitliche Kon-
zepte zusammengehalten wurden (vgl. Beitrag Pfeiffer-Kloss in
diesem Band zur U-Bahnarchitektur in West-Berlin).

Riimmler war sich dariiber im Klaren, und hat das auch in
seinen Schriften zum Ausdruck gebracht, dass jeder Architekt
im U-Bahnbau in Berlin gezwungen ist, sich mit der Gestal-
tungstradition der Gattung auseinanderzusetzen. Er selbst stand
wie oben erwdhnt weniger den Anhéngern einer ,,sachlichen Ar-
chitektur der Zeit vor oder nach dem Zweiten Weltkrieg nahe.
Den Hintergrund fiir seine konkreten Gestaltungen, vor allem in
den 1970er Jahren, bildete eher die zeitgendssische Kunst wie
beispielsweise die Op-Art mit den Licht- und Farbspielen eines
Josef Albers oder Victor Vasarely, oder die grelle Farbpalette der
Pop-Art mit ihren soft-edge-Formen, die in Filmen wie , Yellow
Submarine‘ der Beatles oder auf Plattencovern, in der Werbung
oder in der zeitgenossischen Typographie zu finden war.

Seit Beginn der 1980er Jahre entwickelte Riimmler sein
Konzept vom U-Bahnhof als ,,unverwechselbarem Ort*>. Die-
se Entwurfshaltung erinnert an Architekten wie Otto Stahn und
Wilhelm Leitgebel, die sich zu Beginn des U-Bahnbaus mit
dem jeweiligen Ort in der Stadt oder zumindest mit Fantasien
iiber die stidtischen Orte auseinandergesetzt hatten. Diese ,un-
verwechselbaren Orte® machen den Grofiteil der von Rainer
Riimmler entworfenen U-Bahnhéfe aus.

An den U-Bahnhof Heidelberger Platz von Wilhelm Leit-
gebel erinnert zum Beispiel Riimmlers 1984 erdffneter End-
bahnhof der U7, Rathaus Spandau (Abb. 11). Der unterirdische
Bahnhof ist in dhnlich aufwéndigen Formen mit wuchtigen
Pfeilern, aufgesetzten Ornamenten, Pendelleuchten aus Mes-
sing, aber in kontrastreicher schwarz-weif-griin-goldener Farb-
gebung gestaltet. Riimmler negierte die Sachlichkeit, betonte
das erzdhlerische Element in seiner Architektur und zeigte kei-
ne Scheu vor historischen Formen.

Das Landesdenkmalamt hat 2016 bis 2018 insgesamt 22 U-
Bahnhofe aus der Zeit zwischen 1962 und 1985 in die Denk-
malliste eingetragen. Solche Eintragungen werden durch fachli-
che Bewertungen und Auswahl im Denkmalamt sowie in enger
Abstimmung mit den Berliner Verkehrsbetrieben vorbereitet.
Einer Denkmaleintragung geht immer die genaue Erforschung
des Denkmals voraus. Fiir die Erforschung der jlingsten Denk-
male in der Berliner U-Bahn haben wir die Unterstiitzung von
Fachleuten aus dem universitiren Bereich gewonnen.®

Die Eintragung in die Denkmalliste gibt den Denkmalbe-
horden der Berliner Bezirke zusammen mit dem Landesdenk-
malamt einen Genehmigungsvorbehalt bei Umgestaltungen in
den denkmalgeschiitzten Bereichen des U-Bahnnetzes. Erst
dadurch haben sie die Moglichkeit, auf die kultur-, kunst- und
technikgeschichtlichen Werte im Bauprozess hinzuweisen und
auch bei den eingangs erwidhnten besonderen Umstinden im
U-Bahnbau und -betrieb die entsprechenden Abschnitte zu
schiitzen oder denkmalgerechte Umgestaltungen zu verlangen.
Unter den Nachkriegsbahnhofen hat es in den letzten Jahren
grofBe Verluste gegeben. Mit den jiingsten Eintragungen soll in
Zusammenarbeit mit der BVG auch diese Zeitschicht in we-
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sentlichen Beispielen bewahrt werden, damit sie im Gesamt-
kunstwerk des 120jdhrigen U-Bahnnetzes iiberzeugend diese
historische Periode vertreten konnen.

Berlin Underground Stations of the Post-
war Period. Inventory and Inclusion in the
Monument List

The focus is on the architectural development of the Berlin un-
derground from its beginnings in 1902 to the 1980s. Only few
architects dominated the design of the underground stations.
In the pre-war period these were mainly Alfred Grenander and
Wilhelm Leitgebel, in the post-war period Bruno Grimmek and
Rainer Gerhard Riimmler.

Two developments are given special attention: on the one
hand, underground architecture as “speaking architecture”,
and an abstract design concept on the other. In the first case,
the stations show an architecture that interprets the urban place
or illustrates history. The second, more abstract and serial
architectural language is represented in particular by Alfred
Grenander, the father of modern Berlin underground railway
architecture. He did not want to explain the city through archi-
tectural images, but rather brought light and colour into the
underground by means of illuminated ceilings, electrically illu-
minated pillars and glazed coloured clay tiles.

After the war, during the rebuilding phase and the first exten-
sions of lines, Bruno Grimmek’ designs followed Grenander s
simplest stations for reasons of economy and cleanliness. Be-
tween 1966 and 1994, the design of the Berlin underground sta-
tions was in the hands of Rainer Gerhard Riimmler. He used a
broader variety of materials. Analogous to changing trends in
contemporary visual art, he intensified the colourfulness and

! Die Anzahl der Berliner U-Bahnhofe wird unterschiedlich
angegeben. Im vorliegenden Text werden die Bahnhofe
nach Streckenzugehorigkeit gezédhlt. Kreuzungsbahnhofe
bestehen nach dieser Zihlweise aus zwei oder mehreren
Einzelbahnhofen, die oft aus jeweils verschiedenen Zeiten
stammen. Am Fehrbelliner Platz zum Beispiel kreuzt sich
die Strecke der U3 von 1913 mit der Strecke der U7 von
1971, entsprechend unterschiedlich sind die Bahnhofe ge-
staltet. Zu den édlteren Berliner U-Bahnstationen vgl. auch
BonNaGIorNO, Verkehrsdenkmale, 2007.

2 Die technikgeschichtlichen Aspekte des Berliner U-Bahn-
baus werden hier nicht behandelt, da die Gestaltung der
Bahnhdofe im Vordergrund stehen soll.

3 LANDESARCHIV BERLIN, Riimmler, Architektur, [1987], S. 2.

gradually gave up his reluctance to use ornaments. His concept
of the underground station as a ‘distinctive place’is reminiscent
of Leitgebel s concept.
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¢ Die Kunsthistoriker*innen, Stadtplaner*innen und Denkmal-
pfleger*innen der Initiative Kerberos sind Mitveranstalter der
Tagung Underground Architecture. Das Landesdenkmalamt
mochte Verena Pfeiffer-Kloss, Ralf Liptau und Frank Schmitz
herzlich fiir ihre kompetente Forschungsleistung danken und
auch dafiir, dass sie das Landesdenkmalamt und auch die zu-
stdndigen Politiker immer wieder auf die Bedeutung der Nach-
kriegs-U-Bahnhofe hingewiesen haben. Sie haben das Wissen
um dieses Thema erheblich erweitert und sich durch ihre
Uberzeugungs- und Offentlichkeitsarbeit groBe Verdienste
um den Erhalt der Nachkriegs-U-Bahnhofe erworben.
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Erfassung und Bewertung von U- und Stadtbahnen im Rheinland.
Ein Projekt im LVR-Amt fiir Denkmalpflege im Rheinland

Philipp F. Huntscha

Die Idee, den innerstidtischen Nahverkehr teilweise in den
Untergrund zu verlagern, wurde schon in den spéten 1950er
Jahren von der Stadt Koln aufgenommen und verfolgt. In fiinf
weiteren Stiddten, die in den Tatigkeitsbereich des LVR-Amt
fiir Denkmalpflege im Rheinland (LVR-ADR) fallen — Bonn,
Diisseldorf, Miilheim an der Ruhr, Essen und Duisburg —, ver-
suchte man, das bestehende Nahverkehrssystem, vorrangig die
Stra3enbahn, vom starken Autoverkehr in den Innenstddten zu
entkoppeln und unter die Erde zu verlegen. Schon hier sei er-
wahnt, dass in keiner der sechs Stidte eine echte U-Bahn ent-
stand, sondern ein Strallen- bzw. Stadtbahnsystem, das samt der
Oberleitung teilweise unter die Erde verlegt wurde und an das
bestehende oberirdische Netz angeschlossen war.! Das formu-
lierte Ziel war es anfangs aber, diese in naher Zukunft zu einer
,richtigen® U-Bahn weiterzuentwickeln, was aus finanziellen
und baulichen Griinden wieder verworfen wurde. Im Folgen-
den werden die Anfédnge des U-Bahn- bzw. Stadtbahnbaus im
Rheinland skizziert und die Bahnsysteme der Stiddte Koln und
Bonn vorgestellt. An diesen Beispielen kann man die verschie-
denen Motivationen und Kontexte des unterirdischen Nahver-
kehrsausbaus und dessen Entwicklung im Nordrhein-Westfalen
der 1960er bis 1980er Jahre beispielhaft ablesen.

Koln

Die Idee, ein U-Bahnnetz in K6ln zu errichten, geht auf den Be-
ginn des 20. Jahrhunderts zuriick. Visiondre Planungen, etwa fiir
den Bau einer Verbindung bis nach Dortmund, standen neben
Planungen fiir die ErschlieBung des Stadtgebietes in Koln. Der
Dom bzw. Hauptbahnhof standen jeweils im Mittelpunkt die-
ser Konzepte, so etwa im Plan des Ingenieurs Hilge von 1927
(Abb. 1). Aus wirtschaftlichen Griinden wurde der Bau einer
U-Bahn verworfen und der Ausbau von Stralenbahnen inner-
stédtisch und der Eisenbahnen zwischen den Stidten fokussiert.?
Im Wiederaufbau nach dem Zweiten Weltkrieg wurde nur ein
ausgediinntes Strafenbahnnetz wieder in Betrieb genommen,
das am Leitbild der autogerechten Stadt orientiert war (Abb. 2).
Nicht nur Kéln, auch andere Mittel- und Grof3stiadte setzten in
der sogenannten Wirtschaftswunderzeit auf den innerstadtischen
Stralenausbau fiir den motorisierten Individualverkehr, der die
(Innen-)Stidte in der Folge an den Rand eines Verkehrskollapses
brachte. Das Stralenbahnnetz, das sich den (iiberfiillten) Raum
mit dem {ibrigen Verkehr teilte, verlangsamte sich stark und
wurde ineffizient und unattraktiv gegeniiber dem Auto.’
Nachdem 1956 durch den Generalverkehrsplan in Koln der
Grundstein fiir eine unterirdische StraBenbahn gelegt worden
war, die in Nord-Siid- und Ost-West-Richtung verlaufen sollte,
entschied sich 1962 der Rat der Stadt Koln fiir den Bau einer

Unterpflasterstraenbahn, kurz U-Strab.* Der Plan von 1956 sah
vor, die Schienen der Stralenbahn unter die Erde zu verlegen,
um damit eine vom Straflenverkehr getrennte und unabhingige
Trasse zu schaffen. Die Stidte Koln und Essen waren die ers-
ten in Nordrhein-Westfalen, die sich fiir kostspielige Tunnel-
bauten unter den Innenstédten entschieden und ohne finanzielle
Forderung — etwa durch Landes- oder Bundesmittel — mit dem
Ausbau des Netzes begannen.’ In Essen jedoch wurde aus Kos-
tengriinden nur eine unterirdische Station innerhalb des damals
ansonsten oberirdischen Netzes eroffnet.®

In Kdln begann man 1963 mit dem Bau der U-Strab und
entschied sich bewusst gegen das komplett vom restlichen
Nahverkehr entkoppelte System einer U-Bahn. So sahen die
Planenden ein Mischsystem — als ,Kdlner System* seitdem be-
nannt — vor, in dem die Tunnelstrecken an die oberirdischen,
zum Teil schon vorhandenen Stralenbahnstrecken angeschlos-
sen wurden und je nach Bedarf und finanzieller Moglichkeit
ausgebaut werden sollten. Die erste unterirdische Strecke war
rund 1,4 km lang und umfasste zur Eréffnung 1968 zwei Sta-
tionen, Appellhofplatz/Zeughaus und Dom/Hauptbahnhof.
Schon kurz darauf, 1969 und 1970, konnten vier weitere unter-
irdische Haltestellen eroffnet werden: Appellhofplatz/Breite
StraBe, Neumarkt, Poststrale und Breslauer Platz (Abb. 3).’

Die Anforderungen der Planenden an die ersten sechs unter-
irdischen U-Bahnhofe waren zum einen die Betriebssicherheit
und Wartungsfreundlichkeit, woraus eine weitgehende Nor-
mierung der Gestaltungselemente entwickelt wurde, die den

i i
o Vauerieiner Str. |
/]

g eufier Str. !i!::‘leililerIS]:‘r. Barg. Gl ecbacter

Schlachthof
Bf. K-Ehrenfeld

1 Relolfplatz  Hemarkt J
'Barmréssmlau L

Abb. 1: U-Bahnplanung nach Ingenieur Hilge, Koln, Planungs-
stand 1927. Grafik 1988
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Einsatz von Wandkeramik fiir die Wénde, Betonwerksteinen fiir
die Boden sowie Aluminiumpaneele oder Putz fiir die Decken
der Haltestellen umfasste. Zum anderen wurde der gestalteri-
sche Anspruch durch die Vergabe des Innenausbaus bzw. der
Gestaltung der einzelnen Stationen an verschiedene Kolner Ar-
chitektenbiiros unterstrichen.® Die Stationen befinden sich dem-
entsprechend im Spannungsfeld zwischen der kiinstlerischen
Gestaltung und den technischen und finanziellen Anforderun-
gen sowie den Moglichkeiten der Zeit. Charakteristisch fiir die
Kolner U-Bahnhofe sind die gefliesten Wiande der Seitenbahn-

b
Amsterdamer StGirel _
: e

Abb. 3: Ausbauphasen des
Kolner  Strafienbahnnetzes
(Ausschnitt). Grafik 1974

steige. Der dazwischenliegende, den Gleisbereich mit umfas-
sende Raum wird mittig von eckigen Stiitzen getragen oder ist
im Einzelfall stiitzenlos. Die Decken sind abgehdngt mit Alu-
miniumpaneelen oder Rabitzplatten. In anderen Féllen ist die
Betonkonstruktion weifl verputzt (Abb. 4). Die Farbgestaltung
der Stationen bewegt sich von weil} {iber blaugrau bis orange.
Mit dem in der Folge weiter erfolgten Netzausbau, der in den
1970er und 1980er Jahren auch oberirdisch — teilweise auch als
Hochbau — erfolgte, wurde das Netz in Richtung Norden sowie
bis auf die andere Rheinseite erweitert. Es erstreckte sich damit
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iiber weite Teile des Stadtgebietes. Im Zuge dieser Entwicklung
tauchte der Begriff ,U-Bahn® wieder prominent in Planungen,
aber auch offentlichen Bekanntmachungen auf. Das ,U* deutet
dabei an, dass es sich um ein unabhéngiges Stralenbahnnetz
handelt, das kreuzungsfrei und mit eigens dafiir entwickelten
Wagen betrieben werden sollte.’

Entwicklung im Land Nordrhein-Westfalen

Waihrend des U-Bahnbaus in Kdln und Essen erkannten auch
die Planungsbehorden auf Landesebene in Nordrhein-West-
falen die Wichtigkeit der stirkeren Regulierung des Verkehrs
und konzipierten eine Rahmenplanung fiir den Nahverkehr,
die nicht nur die innerstddtische ErschlieBung, sondern auch
die Verbindung zwischen den Stddten vorsah. Bis dahin wa-
ren die Stidte fiir die Planung ihres Nahverkehrs grofitenteils
selbst verantwortlich. Neben dem Ausbau der S-Bahn sollte die
Straflen- bzw. U-Bahn ausgebaut werden. In den Konzepten der
1970er Jahre des Landes taucht der Begriff Stadtbahn auf, der
den stadtverbindenden Charakter hervorheben und fiir ein kom-
biniertes System von StraBenbahn und U-Bahn stehen sollte.
Ziel der Rahmenplanungen und des Nordrhein-Westfa-
lenprogramms war es, in drei Ballungszentren (K6ln/Bonn,
Rhein-Ruhr und Bielefeld, Abb. 5) eine Stadtbahn finanziell zu
fordern und zu entwickeln, die je innerhalb dieser Ballungs-
zentren stidtelibergreifend, kreuzungsfrei und normiert sein
sollte, sodass ein umfassendes Netz geschaffen wiirde, welches
dann von einem bestimmten Stadtbahnwagentyp befahren wer-
den kénnte. Hierfiir wurden jeweils Verkehrsgesellschaften ge-
griindet, deren Aufgabe die Organisation und Durchfiihrung des
Ausbaus war.'* Durch diesen Beschluss und die stéirkere Forde-
rung intensivierte sich der U- bzw. Stadtbahnbau in Nordrhein-
Westfalen. In der Folge wurden zahlreiche Strecken realisiert
und die Gestaltung der Bahnhofe riickte verstirkt in den Fokus,
was in zahlreichen Broschiiren zum U-Bahnbau erkennbar ist.

Bonn

Bevor das Land Nordrhein-Westfalen mit den eben beschriebe-
nen Auflagen und groferen Fordersummen den Stadtbahnbau
unterstiitzte, wurde in Bonn, zu dieser Zeit eine Stadt mit nur
rund 130.000 Einwohnern, bereits mit der Planung und dem Bau
einer unterirdischen Stadtbahn begonnen.!! Durch die Funktion
Bonns als Bundeshauptstadt wihrend der deutschen Teilung,
die umfangreiche Baumafinahmen des Bundes, aber auch der
Stadt mit sich brachte, sahen die Planenden eine grofle Chance
im U-Strabbau, die eingemeindeten Stidte Beuel und Bad Go-
desberg sowie das Regierungsviertel mit der Innenstadt und so-
mit auch mit dem Fernverkehr zu verbinden.!? Die Finanzierung
des Projektes wurde, anders als in Kdln oder Essen, schon vor
Baubeginn durch Zusage von Bundesmitteln gesichert.!3

Die Gestaltung sowie das Leitsystem von fiinf der ersten
sechs U-Bahnhofe (Universitat/Markt, Juridicum, Auswartiges
Amt, Museum Ko6nig und Heussallee), die représentativ fiir das
Selbstverstindnis der noch jungen Bundesrepublik sein wiir-
den — bundesweit wie international —, wurden 1973 durch einen
Ideenwettbewerb unter Vorsitz des Schweizer Kiinstlers und
Architekten Max Bill ausgew#hlt'*: Den ersten Platz sicherte

Bielefeld

Abb. 4. U-Bahnhof Breslauer Platz, Kéln, 1970 erdffnet (2006
abgebrochen und neu errichtet). Foto 1970er Jahre

Abb. 5: Die drei Ballungszentren in Nordrhein-Westfalen.
Grafik 1978

Abb. 6: Zugang zum U-Bahnhof Universitit-Markt, Bonn, 1975
erdffnet. Foto 2019
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sich die Kdlner Architektengruppe Dreistéddter (Hardy Fischer,
Harald Hullmann und Hanno Schimmel). Thr Konzept ,,wi-
dersprach [...] herkommlichen abstrakten Leitsystemen [...]
und bezog sich auf oberirdische Situationen®, sodass z.B. die
Station Auswiartiges Amt mit groBdimensionierten Bildschir-
men ausgestattet sein sollte, iiber die Livelibertragungen von
Bundestagssitzungen oder Pressekonferenzen stattfinden soll-
ten." Letztendlich entschied man sich gegen das experimen-
telle Konzept und beauftragte Alexander Freiherr von Branca
aus Miinchen, der in Miinchen U-Bahnhofe realisierte hatte,
Peter Busmann und Gottfried Haberer aus Kéln und die Wie-
ner Architektengruppe U-Bahn (Wilhelm Holzbauer, Heinz

Abb. 7: U-Bahnhof Juridicum, Bonn, 1975 erdffnet. Foto 2019

Abb. 8: U-Bahnhof Heussallee/Museumsmeile, Bonn, 1975
erdffnet. Foto 2019

Abb. 9: U-Bahnhof Robert-Schuman-Platz, Bonn, 1981 erdffnet
Foto 2019

Marschalek, Georg Landstitter und Bert Gantar), die zeitgleich
in Wien mit der Planung der U-Bahn betraut waren, mit der
Gestaltung der U-Bahnhéfe.!® Die weiteren Haltestellen (z.B.
Bonn Hauptbahnhof) wurden groBtenteils von den Mitarbei-
ter*innen des Tiefbauamts der Stadt Bonn entworfen."”

Von Branca wurde die Aufgabe {ibertragen, die vier inner-
stadtischen Haltestellen zu entwerfen, wiahrend Busmann und
Haberer die Stationen im Regierungsviertel gestalten sollten.
Nachdem 1967 der erste Rammschlag der Strecke erfolgt war,
wurde der Abschnitt Universitit — Heussallee 1975 erdffnet.
Zur Er6ffnung waren prominente Vertreter*innen von Bund und
Land anwesend.'® Die Stadt Bonn veranstaltete ein Volksfest
zur Er6ffnung, auf dem sich sieben Stidte der Bundesrepublik
mit einem U-Bahn- oder U-Strabsystem mit regionaltypischen
Kostbarkeiten, wie Niirnberger Bratwiirsten, Miinchner Weillbier
oder wie K6In mit einer Karnevalsgruppe prasentieren konnten.'

Die Gestaltung der Stationen fufit auf der Grundform bzw.
auf dem Modulsystem der Wiener U-Bahn, die von der dor-
tigen Architektengruppe U-Bahn zeitgleich entwickelt wurde
(vgl. Beitrag von Ralf Liptau in diesem Band).?’ Im Gegensatz
zu Wien werden nicht die Bahnhofe jeder Linie mit einer ge-
meinsamen, der Orientierung im Netz dienenden Kennfarbe ge-
stalterisch zusammengefasst, sondern die Stationen individuell
farblich gestaltet: Griin, Blau, Braun, Orange und Gelb stehen
in Bonn fiir eine bestimmte Haltestelle innerhalb einer Linie
und sind gleichzeitig Teil des stationsiibergreifenden Leitsys-
tems, das jeder Station einer Farbe zuordnet.

Die Stationen von Brancas® bestehen aus Seitenbahnsteigen
mit dariiber liegenden Verteilerebenen und, nur an der Station
Universitdt/Markt, mit oberirdischen Bauten, die mit dem Kur-
fiirstlichen Schloss in Korrespondenz treten. Weiller Marmor
ist fiir die Treppenstufen und Bahnsteigkanten ausgewdhit
worden, die Handldufe sind aus gebogenem Metall (Abb. 6).
Auf Bahnsteigebene werden die leicht schrigen Wénde, die
mit sogenannter KerAion-Keramik — einer in den 1960er Jah-
ren entwickelten und grofBflichigen, nur wenige Millimeter
diinnen Keramik — in Spezialfarben verkleidet sind, durch ein
durchgehendes, grau eloxiertes Band, welches das Leitsystem
aufnimmt, von der farbigen Aluminiumdecke getrennt. Vitri-
nen wirken wie in dieses Band eingehédngt und Sitzbinke aus
farbigem Glasfaserkunststoff scheinen iiber dem dunklen Nop-
pengummiboden zu schweben. Der Fahrgastbereich ist durch
die heruntergebogene Decke vom rein ingenieursmaBig ge-
stalteten, dunklen und schwarzen Bahnbereich klar abgegrenzt,
sodass die Technik, wie die Oberleitungen, aus Perspektive der
Fahrgiéste zu verschwinden scheint (Abb. 7).

Die Station Heussallee liegt am ndrdlichen Rand des Re-
gierungsviertels und wurde von den Architekten Busmann und
Haberer entworfen (Abb. 8). Der Bahnhof dhnelt den Wiener
sowie den durch von Branca gestalteten Bonner Stationen, setzt
sich aber im Detail von diesen ab. Boden, Decke und Wand ste-
hen orthogonal zueinander, das Fliesenformat ist quadratisch, in
Bahnen gegliedert, die Decke gelocht und nicht zum Bahnsteig
heruntergezogen, sondern durch ein separates, senkrechtes Band
abgetrennt. Die Bodenfarbe ist braun, das Mobiliar unterscheidet
sich leicht von dem der iibrigen Stationen. Aufféllig an den Sta-
tionen ist die weit ausgreifende Verteilerebene mit elf Zugéngen,
deren Decken teilweise mit dem Wandmaterial verkleidet sind.?!

Die Stadtbahn wurde in den folgenden Jahren nach Siiden
und Norden erweitert und ausgebaut, sodass zur Bundes-
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Abb. 10: Strafiendurchbruch im Friesenviertel im Zuge des U-Bahnbaus, Kéln. Luftbilder 1957/1987

gartenschau 1979, die im siidlichen Stadtgebiet ihren Platz
fand, weitere Stationen, unter- wie oberirdisch, hinzukamen.
So wurden grundlegende Gestaltungsmerkmale der fritheren
U-Bahnhofe aufgegriffen und stellenweise erginzt, z.B. durch
Pilzdacher bei den oberirdischen Stationen. Die Erweiterun-
gen wurden teils unterirdisch gefiihrt, etwa an den Strecken-
enden in Ramersdorf und Bad Godesberg (Abb. 9).

Anhand der beschriebenen Stationen lésst sich ein hoher
Anspruch an Qualitdt von Material und Gestaltung, und damit
auch an Représentation der Stadt, aber vor allem der jungen

Bundesrepublik ableiten. Von Branca, dessen Miinchener U-
Bahn-Station Marienplatz einige Jahre frither er6ffnet worden
war, passte sein Konzept der Bahnhofsgestaltung in Bonn nach
dem Wiener und Kdlner System an, sodass die Fahrgastberei-
che vom Gleisbereich gestalterisch und funktional getrennt sind
und die Ausstattung nicht komplett in das Modulsystem integ-
riert wurde. Auch die Stationen von Busmann und Haberer sind
an dieser Grundform orientiert und variieren den jeweiligen
Bahnhof so weit im Detail, dass ein Ubergang in der Gestaltung
zwischen Stadt und Regierungsbereich erkennbar ist.
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Abb. 11: Ecke Riehler Strafie/Theodor-Heuss-Ring vor und nach dem Bau des U-Bahnhofs Ebertplatz, Kéin. Fotos um 1967 (links)

und 1973 (rechts)

Erfassung und Bewertung

U-Bahnhofe und der Bau der Strecken sind grundsitzlich aus
zwei Blickwinkeln fiir die Denkmalpflege von hohem Interesse:
Durch den Bau wurde die jeweilige stadtebauliche Entwicklung
mafBgeblich gepragt. Geplante oder erst durch den U-Bahnbau
ermoglichte Verbindungen und Stralendurchbriiche, besonders
durch die offene Bauweise, verdnderten den Stadtgrundriss und
initiierten neue Entwicklungen, wie in K&ln oder auch in Bonn:
Historische bzw. historistische Bausubstanz, wie das Friesen-
viertel in K&ln oder die Wohnbebauung vor dem Bahnhof in
Bonn, in jener Zeit noch nicht zu ihrer heutigen Wertschitzung
gelangt, verschwand und wich modernen Formen und machte
die Weiterentwicklung und Modernisierung der Stidte moglich
(Abb. 10 und 11). Aber auch die Zu- und Abgénge der U-Bahn-
hofe mussten sich in die umliegende historische Bebauung ein-
fiigen und fiir das Neue in der Stadt stehen, wie es in Bonn vor
dem Hauptgebdude der Universitit geschah.

Die U-Bahnhofe als unterirdische, aus dem Stralenraum nicht
einsehbare Architekturen jedoch sind in diesem Zusammenhang
von besonderem Interesse. Sie sind Zeugnisse der Entwicklung
und der Geschichte von Stidten und der Gesellschaft, die in ih-
nen lebt und somit ein Spiegel der Zeit in technischer und gestal-
terischer Hinsicht. Schon friih sind sie nicht nur reine Funktions-
und Alltagsbauten, sondern explizit kiinstlerisch ausgestaltet, in
der frithen Nachkriegszeit eher schlicht-funktionalistisch, spéter
mit aufwindigerer gestalterischer Instrumentierung.

Hier wird die Wichtigkeit der Bauaufgabe U- bzw. Stadtbahn
erkennbar, sodass beim LVR-Amt fiir Denkmalpflege im Rhein-
land schon 2016, zusammen mit der Werkstatt Baukultur, einer
studentischen Initiative am Kunsthistorischen Institut der Uni-
versitdt Bonn, die Erforschung der Bonner Stadtbahn begann.

Um jedoch eine abschlieBende Bewertung vornehmen zu kén-
nen, braucht es eine flichendeckende Grundlagenforschung zu
den Stadtbahnsystemen und ihren Bahnhéfen der zweiten Halfte
des 20. Jahrhunderts. Wie anfangs erwéhnt, befinden sich in sechs
Stédten im Tatigkeitbereich des Amtes unterirdische Bahnhofe,
die in der Mehrzahl seit den 1970er Jahren errichtet wurden.

Ziel des nun laufenden denkmalfachlichen Erfassungspro-
jektes ist es, zum einen den historischen Kontext der Stadt-
bahnplanungen dieser Zeit aufzuarbeiten, um verschiedene
Entwicklungen im Rheinland zu verstehen und zu vergleichen.
Gleichzeitig soll auch der Einfluss des U-Bahnbaus auf die
Stadt nachvollzogen werden. Die Gestaltung der unterirdischen
Haltestellen nimmt in dieser Arbeit einen besonderen Stellen-
wert ein, da sie Ausdruck der Architektur-, Kunst- sowie der
Stadtgeschichte und Zeugnis der Zeit ist.

So fuBit die Arbeit der Erfassung auf Archivrecherchen bei Stid-
ten und Betreibergesellschaften; Quellen und Sekundirliteratur
werden ausgewertet, zugleich wird der Erhaltungszustand durch
Begehungen der einzelnen Stationen sowie Bildvergleiche zwi-
schen dem heutigen und dem bauzeitlichen Zustand eingeschitzt.

Grundlage fiir die Bewertung von baulichen Anlagen oder
Teilen davon, in diesem Fall von U-Bahnhofen, ist das Denk-
malschutzgesetz Nordrhein-Westfalen (DSchG NRW). Dieses
fordert ein 6ffentliches Interesse, das besteht, wenn die Sache be-
deutend fiir die Geschichte des Menschen, fiir Stiadte und Sied-
lungen oder fiir die Entwicklung der Arbeits- und Produktions-
verhéltnisse ist. Weiter miissen fiir die Erhaltung und Nutzung
kiinstlerische, wissenschaftliche, volkskundliche oder stddtebau-
liche Griinde vorliegen. Hierbei muss nicht jedes Kriterium, son-
dern mindestens eine Bedeutung sowie ein Grund erfiillt sein.?

Ziel ist, dass erhaltenswerte Stationen, nach dem Vorbild der
Unterschutzstellung von U-Bahnhofen der Nachkriegszeit in
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Berlin, auch im Rheinland unter Denkmalschutz gestellt werden.
Ein grundlegendes Problem dabei ist der starke Verdnderungs-
druck sowie teils berechtigte Forderungen nach Modernisierun-
gen und Erweiterungen, die den Charakter der Stationen veran-
dern und in unterschiedlichem Mafle beeinflussen. Es beginnt
bei kleineren Eingriffen, wie die Veranderung, Wegnahme und
das Hinzufiigen von Ausstattungsgegenstinden wie Sperre-
nanlagen, Kiosken und Werbeanlagen. Aber auch Leitsysteme
werden ausgetauscht und somit verdndert sich der urspriingli-
che Ausdruck und Charakter der Stationen (Abb. 7). Massivere
Eingriffe sind Anpassungen im Hinblick auf Barrierefreiheit, Si-
cherheit, Brandschutz und Komfort: Es kommt zu Einteilungen
in Abschnitte und zu Hinzufligungen von gldsernen Rauchbar-
rieren, neuen Dichern iiber den Zugéngen und zur Herausnahme
von Deckenverkleidungen. Aber auch notwendige Verdnderun-
gen miissen so sensibel wie moglich und in Abhéngigkeit von
den bestehenden gestalterischen Konzeptionen und Qualititen
erfolgen. Mit groferen und umfassenderen Eingriffen wie dem
Komplettumbau oder der gestalterischen Modernisierung ist
hingegen der Zeugniswert jedes historischen Artefakts bedroht.

Fazit

U-Bahnhofe konnen aktuellen Kriterien zur Bewertung von
Denkmalen entsprechen und stellen auf zahlreichen Ebenen
potenziell einen Denkmalwert dar, auch wenn sie fiir viele noch
alltdgliche Raume und Gebilde sind, die unter einem standigen
Verdnderungsdruck stehen. Die Stationen prigen den Alltag
und werden zu Identifikations- und Verbindungspunkten. Sie
sind eine Symbiose von Technik und Kunst aus verschiedenen
Zeiten und mit unterschiedlichen Anspriichen, die fiir alle zu-
génglich sind und zudem noch benutzt werden.

Die U-Bahnhéfe im Zustidndigkeitsgebiet des LVR-ADR
sind in einer ersten Phase vom Funktionalismus der 1960er
Jahre geprigt, wie in Koln oder Essen, entwickeln sich durch
stirkere finanzielle Moglichkeiten, aber auch durch ein ver-
andertes Gestaltungs- und Gesellschaftsbewusstsein seit den
1970er Jahren in ihrem gestalterischen Ausdruck weiter. Bei-
spielhaft seien hier, als kleiner Ausblick, Stationen wie Heiflen

Abb. 12: U-Bahnhof Heifsen
Kirche, Miilheim/Ruhr, 1977
erdffnet. Foto 2018

Kirche in Miilheim/Ruhr, AuBere KanalstraBe in K6In oder die
Station Konig-Heinrich-Platz in Duisburg erwéhnt, die maf-
geblich vom Kiinstler Gerhard Richter gestaltet wurde.

Inventorisation and Evaluation of Under-
grounds in the Rhineland. A Project of the
Monument Service of the Rhineland

Beginning in the post-war period, six cities (Bonn, Cologne,
Diisseldorf, Essen, Miilheim/Ruhr and Duisburg) decided to
move their trams into the underground. These six systems today
are located within the scope of the Landschaftsverband Rhein-
land, the regional monument authorities. The guiding principle
of the 1950s and 1960s, the car-friendly city, caused the inner
cities to run up against their capacities and local traffic became
inefficient and unattractive due to congestion. Cologne and
Essen began building expensive tunnels in the early 1960s, and
further developed the existing local transport systems. With the
financial support of the state of North Rhine-Westphalia and the
Federal Republic of Germany and the colourful and expressive
time of the 1970s and 80s did the stations gain a stronger crea-
tive expression. But also for the cities the subway construction
was of immense importance. New street connections, quarters
and squares were created and were the starting points for a new
urban planning. As a result, subway stations are of high interest
not only because of their design, but also because of their urban
planning function. They are daily used architectures with iden-
tification requirements, which are exposed to a high pressure
to change. This makes an awareness of the qualities and testi-
monial values and a sensitive approach to them indispensable.
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Podiumsdiskussion. Wie machen wir das unterirdische bauliche

Erbe der Nachkriegsmoderne zukunftsfahig?

Protokolliert und zusammengestellt von Marianna Klix, Landesdenkmalamt Berlin

Am dritten Tagungstag, am 22. Februar 2019, schloss eine Po-
diumsdiskussion mit dem Titel ,,Ausblick: Wie machen wir das
unterirdische bauliche Erbe der Nachkriegsmoderne zukunfts-
féhig?* die Konferenz ab. Es kamen verschiedene Akteur*innen
zu Wort — Prof. Dr. Jorg Haspel, Priasident ICOMOS Deutsch-
land, sprach mit Christine Edmaier, Présidentin der Architekten-
kammer Berlin, Uwe Kutscher, Abteilungsleiter U-Bahnbau-
werke BVG, Manfred Kiihne, Leiter der Abteilung Stidtebau
und Projekte in der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und
Wohnen, Reiner Nagel, Vorstandsvorsitzender der Bundesstif-
tung Baukultur und Dr. Christoph Rauhut, Landeskonservator
und Direktor des Landesdenkmalamtes (LDA) Berlin.

Die Diskussion erdffnete Jorg Haspel mit einer Frage an
Christine Edmaier. Als Prisidentin der Architektenkammer
Berlin und Mitglied des Landesdenkmalrats hilt sie zwei Zustén-
digkeiten inne, die nicht immer génzlich miteinander zu vereinen
sind. Barrierefreiheit, Brandschutz, die Anliegen der Denkmal-
pfleger und die Anforderung, pflegeleichte und gleichsam neue
Gestaltungen der U-Bahnhofe zu schaffen — Wie kann sie diese
zwei Amter vereinen? ,,Dass Architekten mehrere Herzen in der
Brust haben, das gehort zum Beruf*, erklarte Edmaier. ,,Es ist ein
freier Beruf und Architekten sind es gewohnt, ganz unterschied-
liche Anforderungen von verschiedensten Seiten zu haben.*

Die Tagung hat gezeigt, dass U-Bahnen heutzutage nicht
nur Verkehrs-, sondern auch Erlebnisrdume fiir die Offentlich-
keit sind. In Zukunft sollen diese Aufenthalts- und Nutzungs-
qualitdten verstdrkt ausgebaut werden. Der Baukulturbericht
2020/21 der Bundesstiftung Baukultur wird das Leitthema der
Verbesserung und der Qualitdt des 6ffentlichen Raumes verfol-
gen. Mit diesen hinfithrenden Worten richtete Jorg Haspel die
Frage an Reiner Nagel: ,,Wie sehen Sie die aktuelle Berliner
U-Bahn-Debatte und geniigt die derzeitige Sanierungspolitik
den Anspriichen der Baukultur an stark frequentierte 6ffentli-
che Verkehrs- und Aufenthaltsriume?* Darauthin antwortete
Nagel, dass viele Verkehrsbetriebe im Moment noch nicht das
groBBe Potenzial der offentlichen Infrastruktur sehen wiirden.
SchlieBlich sei diese mit der Gestaltung von Lebensrdumen fiir
Menschen in Stidten verbunden. ,,Wir haben eine zunechmende
Mobilitdt und eine zunehmende Nutzungsdichte in 6ffentlichen
Réaumen. Die Bahnhofe als Teil der Infrastruktur sind Aufent-
haltsrdume und nicht nur Abfertigungsstationen. Sie sind ein
Teil der Stadt, hier sollte man sich auch wohl fiihlen. Die aktu-
elle Berlinale-Werbung spielt vor einem Hintergrund aus Ka-
cheln der Berliner U-Bahn — ein Zeichen dafiir, dass die Archi-
tektur der Nachkriegsmoderne ldngst Kultcharakter hat und in
ihrer Wertigkeit erkannt wurde. Das war nicht immer so.*

Nach stddtebaulichen Entwicklungspotenzialen wurde
Manfred Kiihne befragt: ,,Welche Optionen er6ffnen aus Threr
Sicht historische U-Bahn-Stationen fiir stidtebauliche Entwick-

lungsideen? Kénnen oder sollten denkmalgeschiitzte Stationen
als Kristallisationspunkte zur Stirkung vorhandener oder Anla-
gerung neuer Ideen dienen?“ Mit Verweis auf die Internationale
Bauausstellung (IBA) in West-Berlin 1987 erlduterte Kiihne,
dass auch er erst lernen musste, dass lokale, historische und ge-
stalterische Beziige bei neuen Planungen nicht zwanghaft ge-
sucht werden miissen. Vielmehr solle man mit dem umgehen,
was vorhanden ist. Das gelinge in Berlin meist sehr gut, wenn
es sich um iltere Anlagen handelt. Am Bahnhof Alexander-
platz spiegeln sich die Zwanziger Jahre sowohl im U-Bahnhof
als auch {iiberirdisch in den Bauten von Peter Behrens wider.
,Insbesondere die postmodernen, folkloristischen U-Bahnhofe
von Riimmler waren fiir meine Planer-Generation anfangs un-
verstdndlich®, fiihrte Kiihne aus. ,,Damals hétte sich niemand
vorstellen konnen, dass aus dem Bahnhof Paulsternstralie ir-
gendwann mal Impulse fiir eine Gestaltung geschopft werden
konnen. Heute ist das anders — es ist selbstverstandlich, dass
Fiinfziger- und Sechziger-Jahre-Bauten nicht sofort abgerissen
werden. Dennoch gibt es auch heute keine gefestigte Strategie
fiir den Umgang mit den Potenzialen der Bahnhofe.

Mit Uwe Kutscher kam ein erfahrener U-Bahn-Sanierer zu
Wort. ,,Herausragende Konservierungs-, Ertichtigungs- und
Modernisierungsleistungen der Berliner U-Bahnhofe finden lei-
der selten eine vergleichbare Resonanz im Vergleich zu Denk-
malkonflikten. Argert Sie dieser Umstand?*, fragte Jorg Haspel.
Kutscher bestitigte dies: ,,Es werden immer nur einzelne Frag-
mente herausgegriffen und nicht die gesamte Arbeit gewiirdigt.*
Zu Beginn seiner Zeit bei der BVG sah man Riimmlers Bahn-
hofe als Kitsch an. Doch die BVG und ihre Bauleute hatten den
Auftrag, die U-Bahnhdfe instand zu halten. So begann ganz
allmahlich der Erkenntnisprozess, dass die Wertschéitzung und

Abb.1: Der Moderator der Podiumsdiskussion Prof. Dr. Jorg
Haspel. Foto: Herdin 2019
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Abb. 2: Die Diskutant*innen auf dem Podium (v.L.n.r): Dr. Christoph Rauhut, Manfred Kiihne, Christine Edmaier, Reiner Nagel

und Uwe Kutscher. Foto: Herdin 2019

Erhaltung der architektonischen Qualitét und die Vorgaben durch
die Bau- und Betriebsordnung in Einklang gebracht werden
mussten. ,,Zu Beginn der 2000er Jahre habe ich dafiir gekdmpft,
dass an vielen Bahnhdfen die Riimmler-Merkmale nicht weg-
gebaut werden. Im Laufe der Zeit kamen immer weitere An-
forderungen dazu, beispielsweise die Barrierefreiheit und der
Brandschutz. Um diese Vorgaben umzusetzen, waren bauliche
Verdnderungen notwendig. Auch da haben wir gute Losungen
fiir die denkmalgeschiitzten Bahnhofe gefunden®, so Kutscher.
Jorg Haspel erinnerte an die Er6ffnungsrede von Sigrid Evelyn
Nikutta, der Vorstandsvorsitzenden der BVG, wonach inzwi-
schen 60 Prozent aller Berliner U-Bahnhofe unter Denkmal-
schutz stiinden. ,,Mehr Denkmalreichtum gab es nie fiir die BVG
— Fluch oder Segen?“, schloss Haspel an. ,,Natiirlich macht das
Eintragen eines U-Bahnhofs als Denkmal nicht immer nur Freu-
de. Trotzdem kommen wir auf einen gemeinsamen Nenner*, er-
klart Kutscher und fuhr fort: ,,Die BVG muss die Instandhaltung
und Verkehrssicherheit gewahrleisten. Das hat in den 2000er
Jahren gut funktioniert und auch bei den neuen Bahnhofen wird
das so sein. Was uns Sorgen macht, sind die vielen Schnittstellen
und Abstimmungsrunden, die gefiihrt werden miissen.*

Bisher wurde nur {iber West-Berliner U-Bahnhofe gespro-
chen, warf Jorg Haspel ein und wandte sich an Christoph
Rauhut: ,,Aktuell wird bereits eine Unterschutzstellung der U-
Bahnhofe der Linie U5 diskutiert — wie steht es darum?* ,,Auch
wenn der kiinstlerische Anspruch bei den Ost-Berliner U-Bahn-
hofen nicht so auffillig ist wie bei den Riimmler-Bauten, gibt
es doch eine Reihe von Griinden, die Bahnhéfe der US genauer
zu betrachten®, erlduterte Rauhut. ,,Zum Beispiel die dortigen
besonderen Produktionsbedingungen sowie der Wille, die Bahn
mit den damaligen bautechnischen Mdglichkeiten zu bauen.
Sie riicken die Entwicklung der Stadt und die Entwicklung Ost-

Berlins in den Mittelpunkt.© Thematisch zuriick zu den Bahn-
hofen Riimmlers leitete Jorg Haspel zu dem Denkmalpflegeplan
iiber, der vom LDA und der BVG in Auftrag gegeben wurde,
und erfragte, wo hierbei die Probleme bei Abstimmungen iiber
den Umgang den Nachkriegs-U-Bahnhéfen von Riimmler 13-
gen. Hierzu Christoph Rauhut: ,,Ich sehe keine Probleme, son-
dern Herausforderungen. Das sind die klassischen Fragen, die
die Nachkriegsmoderne betreffen — Materialien, Umgang mit
Schadstoffen und Oberflichen. Die Herausforderung besteht
vor allem darin, dass die Bahnhofe sehr unterschiedlich sind.
Jeder Bahnhof muss also einzeln betrachtet werden. Das macht
viel Arbeit und erfordert viele Abstimmungen.*

Die Schlussrunde, die wieder zum Ausgangspunkt zuriick-
kehrte und sich um Denkmalwerte und baukulturelle Qualititen
drehte, ldutete Reiner Nagel mit seinem Statement auf die Frage
des Moderators ein: ,,Welche Mechanismen zur Qualitétssiche-
rung schlagen Sie vor, auler der seligmachenden Wirkung von
Wettbewerben?* Darauf Nagel: ,,Die Privatisierung &ffentlicher
Unternehmen ist nicht das Problem, wenn die Ausgangslage klar
ist und im Sinn bleibt, dass die Gestaltung &ffentlicher Rdume
eine kommunale Aufgabe ist und keine privatwirtschaftliche.
Teure MalBinahmen stehen bevor, die nicht ausschlief3lich aus Be-
triebshaushéltern geleistet werden konnen. Dazu miissten zusétz-
liche Gelder aufgewandt werden. Stéddte, die so ein fantastisches
U-Bahn-Netz haben wie Berlin, kénnen sich gliicklich schétzen.
Wiinschenswert wire die ErschlieBung neuer Wegerdume und
eine Ergidnzung durch kommunale Funktionen in den U-Bahn-
hofen, beispiclsweise Leihbibliotheken oder Elemente, die den
Aufenthalt verbessern. 92 Prozent der Menschen sehen den Pfle-
genotstand als ein grofles Problem ihrer Umwelt an — und der
spielt auch in Bahnhéfen eine wichtige Rolle. Also: Hier soll-
te mehr kommunales Geld investiert werden. Es braucht einen
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Abb. 3: Christine Edmaier, Reiner Nagel und Uwe Kutscher
(v.ln.r). Foto: Herdin 2019

dynamischen Verkehrsentwicklungsplan, der auch Gestaltung
fordert und Standortpolitik betreibt. Es geht nicht allein um Kon-
servierung und Wertschitzung der Bahnhofe, sondern um die
Entwicklung eines Standortes.“ Christoph Rauhut schloss sich
Reiner Nagels Argument an, dass man mehr Geld fiir die U-Bahn
einsetzen miisse und erlduterte: ,,Als Ergebnis der Tagung sind sich
sicherlich alle einig — das Berliner U-Bahn-Netz ist ein Denkmal,
das in der ganzen Stadt présent ist. Im Jahr gehen dort eine halbe
Milliarde Menschen ein und aus. Es gibt kein Museum in Ber-
lin, das jemals an diese Zahlen rankommen wird. Das muss sich
in der Aufwendung offentlicher Gelder widerspiegeln.” Reiner
Nagel kniipfte an den Baukulturbericht an, der rét, dass alle Kom-
munen ihre Budgets fiir Griinanlagen, &ffentliche Rdume und
Bahnstationen verdoppeln sollten. Manfred Kiihne kommen-
tierte: ,,Zum Teil sind die Budgets in Berlin sogar schon verdop-
pelt worden. Wir haben aber momentan nicht das Personal, um
es auszugeben. Herr Kutscher auch nicht.” Dazu Uwe Kutscher:
,Die Sanierungen der U-Bahnhdfe werden zu 100 Prozent aus
Steuergeldern aus dem Verkehrsvertrag oder aus Sonderfinan-
zierungen des Landes oder des Bundes finanziert. Wenn durch
Auflagen des Denkmalschutzes mehr Kosten entstehen, wird das
letztlich auch meist vom Land Berlin iibernommen. Schlie8lich
ist die U-Bahn-Architektur in Berlin auch deshalb so besonders,
weil wir viel Geld reinstecken und vom Senat die Unterstiitzung
bekommen. Bisher haben wir mit dem Landesdenkmalamt und
den Unteren Denkmalschutzbehdrden immer eine Losung gefun-
den.” Christine Edmaier filigte hinzu: ,,.Die Frage, mit der wir
uns auseinandersetzen miissen: Welche Gestaltung ist die richti-
ge? Das gilt nicht nur fiir die U-Bahn, sondern fiir alle Bauvor-
haben der Stadt, die mit offentlichen Mitteln finanziert werden.
Diese werden inzwischen zum Grofteil von landeseigenen Be-
trieben realisiert und nicht mehr von der Senatsbauverwaltung.
Somit verringert sich auch der Einfluss. Umso positiver ist es,
dass die Offentlichkeit einen groBeren Einfluss hat, was auch die-
se Veranstaltung zeigt. Wenn sich die Offentlichkeit nicht darum
kiimmert, kiimmert sich keiner darum — so ist das in Berlin! Das
Bewusstsein flir das Nutzen des 6ffentlichen Nahverkehrs auch
als Beitrag fiir eine zukunftsorientierte Lebensweise ist in Ber-
lin schon jetzt weit entwickelt. Die Tagung zeigt es bereits — die
U-Bahn ist nicht nur eine Notwendigkeit, um von A nach B zu
kommen, sondern ein Stiick Lebenskultur.*

Abb. 4: Dr. Christoph Rauhut und Manfred Kiihne (v.l.n.r).
Foto: Herdin 2019

Panel Discussion. How can we make the
underground architectural heritage of post-
war modernism fit for the future?

On the third day of the conference, 22 February 2019, a pan-
el discussion entitled “Outlook: How can we make the under-
ground architectural heritage of post-war modernism fit for the
future?” closed the conference. A number of different players
were invited to discuss — Prof. Dr. Jorg Haspel, President of
ICOMOS Germany, talked to Christine Edmaier, President of
the Berlin Chamber of Architects;, Uwe Kutscher, Head of De-
partment for Underground Railway Construction BVG,; Man-
fred Kiihne, Head of Department of Urban Development and
Projects in the Senate Department for Urban Development and
Housing, Reiner Nagel, Chairman of the Board of the Bundess-
tiftung Baukultur; and Dr. Christoph Rauhut, State Curator and
Director of the Berlin Heritage Conservation Authority.

Bildnachweise
1-4: Landesdenkmalamt Berlin, Anne Herdin



148

Die Strahlkraft der Materialien. Interview mit den Kuratorin-
nen Ursula Miiller und Kati Renner — Berlinische Galerie

Johannes Medebach

Flankierend zur internationalen Tagung ,,Underground Archi-
tecture Revisited hat die Berlinische Galerie — Landesmuseum
fiir Moderne Kunst die Ausstellung Underground Architecture.
Berliner U-Bahnhofe 1953-1994 gezeigt, die vom 16. Februar
bis 30. April 2019 zu sehen war. Die Berlinische Galerie war
hierfiir deshalb der geeignete Ort, weil der Nachlass des in
den spiten 1950er und 1960er Jahren unter anderem fiir den
U-Bahnhofsbau zustdndigen Baubeamten Bruno Grimmek hier
verwahrt wird. Auch die Bestinde des Architekt*innenpaars
Ralf Schiiler und Ursulina Schiiler-Witte, die in den 1970er
Jahren den U-Bahnhof SchlofBstrafle entworfen haben, sind Teil
der Architektursammlung der Berlinischen Galerie.

Kuratiert wurde die Schau von Ursula Miiller, Leiterin der
Architektursammlung, und Kati Renner, Wissenschaftlicher
Volontérin an der Berlinischen Galerie unter wissenschaftlicher
Beratung von Ralf Liptau, Verena Pfeiffer-Kloss und Frank
Schmitz (Initiative Kerberos).

Johannes Medebach hat die Kuratorinnen im Nachgang der
Ausstellung am 29. Mai 2019 interviewt.

Die Ausstellung wurde von Thnen beiden kuratiert, in Zu-
sammenarbeit mit einer Stadtplanerin und zwei Archi-
tekturhistorikern der Initiative Kerberos, die ja auch
die Tagung bei Thnen im Haus gemeinsam mit ICOMOS
Deutschland und dem Landesdenkmalamt Berlin organi-
siert haben. Wie kam der Kontakt zustande?

Ursula Miiller: Die drei sind schon vor langerer Zeit auf mich
zugekommen und haben gefragt, ob wir uns eine Ausstellung
vorstellen kdnnten. Eine Ausstellung zu realisieren ist jedoch et-
was anderes als ein Buch zu schreiben. Daher arbeiten wir hier-
bei selten mit externen Wissenschaftler*innen zusammen. Das
zweite Problem ist hdufig das fehlende Anschauungsmaterial. Es
reicht nicht, blo mit einem guten Thema aufzukommen. Des-
wegen haben wir zunichst gesagt, wir miissen iiberlegen, ob
wir das wirklich machen kénnen. Wir sind dann selbst ins Lan-
desarchiv gegangen, wo die Bestinde von Rainer G. Riimmler
liegen, also dem wichtigsten Architekten fiir den nachkriegs-
modernen U-Bahnhofsbau in Berlin. Erst dann konnten wir die
Ausstellungsrelevanz und den Zustand des Materials abschétzen.
Zudem brauchten wir ein Ausstellungskonzept. Mit der Hilfe von
den Kerberos-Mitgliedern konnten wir uns das alles sehr schnell
erarbeiten. Das Ganze war sehr kurzfristig, normalerweise pla-
nen wir immer zwei Jahre im Voraus. Wir hatten deshalb auch
keine Sonderausstellungsfliche mehr zur Verfiigung. Im Rahmen
der Sammlungsprisentation sind wir etwas flexibler und konnten
dort drei Rdume nutzen. Es wire schéner gewesen, wenn der gan-
ze Prozess etwas frither begonnen hitte. Es hétte die Moglichkeit
gegeben das Ganze etwas groBler zu gestalten. Denn das Potential
fiir eine groBere Schau hat das Thema auf jeden Fall gehabt!

Es gab ja noch einen weiteren groflen Akteur, die Berliner
Verkehrsbetriebe (BVG) als Betreiberin der Bahnhoife. Wie
hat sich die Kooperation mit dem Unternehmen gestaltet?
Teilweise trat die BVG ja auch als Leihgeberin auf.

Kati Renner: Mit den eigentlichen Protagonisten war der Um-
gang doch recht einfach. Wenn man einmal herausgefunden
hat, wer vor Ort der richtige Ansprechpartner ist. Ein wichtiges
Exponat der Ausstellung war beispielsweise ein Teil der vom
Bildhauer Waldemar Grzimek in den 1970er Jahren geschaffe-
nen Skulptur des antiken Héllenhundes Kerberos, die normaler-
weise im U-Bahnhof Rathaus Steglitz steht. Sie war zu dieser
Zeit beim Restaurator, der sich sehr kooperativ zeigte. Oder
auch die zustdndigen Personen fiir die Bahnhofe SchloBstral3e
und Rathaus Steglitz waren sehr aufgeschlossen und haben uns
Material in Aussicht gestellt. Von der Station Birkenstrafe wur-
den extra Fliesen fiir uns reserviert, die dort im Zuge des aktu-
ellen Umbaus abgeschlagen worden waren. Die Leute hatten
ein grof3es Interesse daran, dass das Teil der Ausstellung wird.

Wie verortet sich das Thema innerhalb des Programms der
Berlinischen Galerie?

U.M.: Das Thema passte deshalb gut, weil wir eine Architektur-
sammlung hier im Haus haben, die seit der Griindung der Ber-
linischen Galerie 1975 eine wichtige Sparte unseres interdiszi-
plinédr angelegten Museums ist. Von daher ist das ein Thema,
das man in Berlin auch nur hier in diesem Haus hétte ausstellen
konnen. Trotzdem handelte es sich hierbei um ein Themen-
feld aus dem Grenzbereich der angewandten Kunst. Deswegen
mussten wir uns die Materialien genau anschauen, und uns fra-
gen, welche Aussage- und Strahlkraft sie haben. Nach der Sich-
tung ergab sich letztlich ein sehr schones Bild.

Nach welchen Mafigaben wurden die Exponate ausge-
wihlt? Es wurden viele Handskizzen und Originalpline
gezeigt. Man hiitte das Ganze auch als Fotoausstellung auf-
ziehen konnen.

U.M.: In unseren Ausstellungen mdchten wir vor allem origina-
le Materialien und weniger Reproduktionen zeigen. Da miisste
man dann zuerst Fotografien finden, die noch nicht verblichen
sind, die auch fotografisch einen gewissen Wert haben. Das ist
nicht so einfach. Farbdias aus den 1980er Jahren haben mit
den Jahren oft stark an Qualitét verloren. Es gab in unserem
Fall auch keine Fotos in der gewiinschten Grofle. Deswegen
haben wir den zeitgendssischen Fotografen Chris M. Forsyth
eingebunden, der zwei U-Bahnstationen aus den 1970er Jahren
dokumentiert hatte.
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Abb. 1: Ausstellung Underground Architecture. Berliner U-Bahnhdfe 1953—1994, Blick in die Ausstellungsrdume, Berlinische
Galerie. Foto: Jens Ziehe, 2019

Abb. 2: Ausstellung Underground Architecture. Berliner U-Bahnhdfe 1953—1994, Ansicht der Skulptur Kerberos (1972) von Walde-
mar Grzimek, Berlinische Galerie. Foto: Jens Ziehe, 2019
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Wie setzte sich das Publikum zusammen? Waren es vor al-
lem fachlich interessierte Besuchende oder auch viel Lauf-
publikum? Wie schéitzen Sie die Resonanz ein?

U.M.: Wir haben es noch nicht ausgewertet, das geschieht immer
erst am Ende des Jahres. Da kenne ich noch keine genauen Zah-
len. Letztendlich sind wir aber mit dem Besucherinteresse sehr
zufrieden gewesen. Auch das Presseecho war sehr grof3 und posi-
tiv. Zeitlich passte das mit der Unterschutzstellung von mehreren
Bahnhofen der Nachkriegszeit durch das Landesdenkmalamt
Berlin und der Tagung wunderbar zusammen. Wir haben das als
ein sehr fruchtbares Zusammenwirken erlebt. Mich sprach mehr-
malig unser Personal von der Kasse an: ,Wissen Sie eigentlich,
wie viele Anrufe wir tiglich bekommen, in denen Enttduschung
dariiber geduBert wird, dass die Ausstellung nicht mehr 18uft?*
Das ist ja auch eine Botschaft, dass nachgefragt wird, warum die
Schau zu Ende ist. Das bedauern viele sehr! Wir wiirden sagen,
es war ein beachtlicher Erfolg. Gerade wenn man sich vor Augen
hlt, dass wir keinerlei Budget fiir Offentlichkeitsarbeit hatten.
Dieses Manko konnte durch die wunderbare Unterstiitzung der
Berliner Denkmalpflege, der Initiative Kerberos, aber auch durch
Plattformen wie unseren Medienpartner moderneRegional aus-
geglichen werden, wofiir wir sehr dankbar waren.

K.R.: Es handelt sich eben auch um ein klassisches Berliner
Thema, zu dem jeder und jede einen Einstieg findet. Alle fah-
ren U-Bahn und haben vielleicht auch eine Meinung zu dem
einen oder anderen Bahnhof. Einer sehr subjektiven Einschét-
zung der Mitarbeitenden vom Bookshop zufolge haben auch
andere Zielgruppen den Weg in unser Museum gefunden als das
klassische Publikum eines Kunstmuseums. Es wurde dann auch
andere Literatur als sonst verkauft.

Welchen Bezug hatten Sie personlich zu der Thematik?
War IThnen bewusst, um welches einzigartiges Architektur-
erbe es hier ging?

U.M.: Wir engagieren uns schon sehr lange fiir die Nachkriegs-
moderne. Von daher ist das per se ein Thema, was uns sehr am
Herzen liegt. Dass nun auch die Berliner Denkmalpflege mit
der beinahe zeitgleich zur Ausstellung erfolgten Unterschutz-
stellung einiger Bahnhdfe die Nachkriegsmoderne unter der

Abb. 3: Ausstellung Under-
ground  Architecture. Berli-
ner U-Bahnhdfe 1953-1994,
Querschnitt, Detailzeichnun-
gen und Fotos des U-Bahnhofs
Schlofistrafe (1974) von Ur-
sulina Schiiler-Witte und Ralf
Schiiler, Berlinische Galerie.
Foto: Jens Ziehe, 2019

Erde in den Fokus genommen hat, das fand ich prima. Ich bin
seit den 1980er Jahren in Berlin und habe zum Beispiel die Ker-
beros-Skulptur damals im U-Bahnhof gesehen und war doch
verwundert, was sie dort macht. Natiirlich hat man einen per-
sonlichen Bezug, wenn man durch diese Stationen fahrt. Dieses
Thema daher dem Publikum néherzubringen und die Hinter-
griinde zu erkldren, hat sehr viel Spafl gemacht.

K.R.: Man sieht téglich diese Alltagsarchitektur, aber nun
schaut man mit ganz anderen Augen darauf. Auch die Besuche-
rinnen und Besucher der Ausstellung haben nun sicherlich ein
ganz anderes Verstindnis und einen anderen Blick auf die Ar-
chitektur. Es war schon zu sehen, dass dort ein Umdenken statt-
findet, dass das Verstdndnis dafiir wichst, so etwas zu erhalten.
Gerade in Berlin haben wir es mit einzigartigen Stationen zu
tun. Das war mir vorher in dieser Dimension auch nicht klar.

Gab es einen U-Bahnhof, den Sie besonders spannend fanden?
K.R.: Aufgrund seiner Einzigartigkeit finde ich den Bahnhof
SchloBstrale nach Entwiirfen von Ralf Schiiler und Ursulina
Schiiler-Witte sehr spannend. Gerade wenn man das Gesamt-
konzept dahinter versteht, das sich einem durch die derzeit lau-
fenden Bauarbeiten nicht mehr in Génze erschlief3t. In der Aus-
stellung konnte man anhand von Schnitten, Originalfotografien
und Zeichnungen alles nachvollziehen. Auf der anderen Seite
hat es auch SpaBl gemacht, Riimmler zu folgen, wie er teilweise
mit Humor den Untergrund gestaltet hat. Die Station Paulstern-
stra3e zum Beispiel, da schmunzelt man bis heute. Trotzdem ist
es dort sehr stimmungsvoll und méirchenhaft.

U.M.: Ich mag die Pop-Architektur sehr gerne, etwa den
Bahnhof der U7 am Fehrbelliner Platz. Mir war allerdings auch
wichtig, dass wir die sachliche Herangehensweise von Riimm-
lers Vorgénger Bruno Grimmek in den 1960er Jahren darstellen.
Ohne Grimmek wire das Nachfolgende nicht moglich gewesen.

Was wird von der Ausstellung Underground Architecture
an Erfahrungsschatz bleiben?

U.M.: Was ich sehr schon fand, war der Kontakt zu Zeitzeugen.
Bei der Tagung war Alexander Fabian, ein Mitarbeiter von Rai-
ner G. Riimmler, anwesend und hat uns auf seine Rolle als Mit-
entwerfer der U-Bahnhdfe hingewiesen. Er hatte selbst noch
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Abb. 4: Ausstellung Under-
ground Architecture. Berli-
ner U-Bahnhdfe 1953—1994,
Blick in den ersten Ausstel-
lungsraum mit Visualisierung
der Berliner U-Bahnplanung
(Planungsstand: 1977), Ber-
linische Galerie. Foto: Jens
Ziehe, 2019

einiges Material, das er uns dann iibergeben hat. Das haben wir
sofort restaurieren und im Rahmen einer Kurzversion der Schau
im Nachhinein noch ausstellen kénnen, da die Museumsbesu-
cher*innen daran sehr interessiert waren.

K.R.: Wir haben festgestellt, dass wir eine Informationslii-
cke beziiglich des U-Bahnbaus in Ost-Berlin haben. Die Quel-
len hierzu sind bei weitem nicht so umfangreich, wie wir uns
das wiinschen wiirden. Das hat man sicher auch in der Aus-
stellung gemerkt.

U.M.: Ja das stimmt! Wer noch visuell ansprechende und
originale Materialien zum Ost-Berliner U-Bahn Bau hat, moge
sich wirklich gerne bei uns melden. Es ist sehr schade, dass
diese Sachen sehr versteckt sind oder die Zeit nicht iiberdauert
haben. Das konnten wir teilweise durch die Filmdokumentatio-
nen, von etwa Dieter und Uwe Bohrer, autheben.

The Radiance of the Materials. Interview
with Curators Ursula Miiller and Kati
Renner — Berlinische Galerie

In addition to the international conference Underground Ar-
chitecture Revisited, the Berlinische Galerie - Landesmuseum
fiir Moderne Kunst organised the exhibition Underground Ar-
chitecture. Berliner U-Bahnhofe 1953—1994, which was shown

from 16 February to 30 April 2019. The Berlinische Galerie
was the right place for this because the estate of Bruno Grim-
mek, the building official responsible for the construction of
underground stations in the late 1950s and 1960s, is kept here.
The estates of the architects Ralf Schiiler and Ursulina Schiiler-
Witte, who designed the Schlofistrafie underground station in
the 1970s, are also part of the architecture collection of the
Berlinische Galerie.

The show was curated by Ursula Miiller, head of the archi-
tecture collection, and Kati Renner, trainee at the Berlinische
Galerie, with scientific advice from Ralf Liptau, Verena Pfeiffer-
Kloss and Frank Schmitz (Initiative Kerberos).

Johannes Medebach interviewed the curators after the clos-
ing of the exhibition on 29 May 2019.

Bildnachweise

1-4: Jens Ziehe
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Mittwoch | Wednesday, 20|02|2019

[7.00 BegriiBung | Welcome
e Jorg Haspel,
Prasident ICOMOS Deutschland | President of ICOMOS Germany

e Thomas Kohler,
Direktor Berlinische Galerie | Director Berlinische Galerie

GruBworte | Greetings
e Gerry Woop,
Staatssekretar fir Europa, Berlin | State Secretary for Europe, Berlin
e Sigrid Nikutta,
Vorstandsvorsitzende Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) | CEO of the BVG

17.30 Thematische Einfiihrung | Introduction to the Topic
Frank Schmitz, Hamburg

18.00 Abendvortrag | Evening Lecture
Moderation: Verena Pfeiffer-Kloss, Berlin

Christoph Rodatz, Wuppertal
U-Bahnraum als Raum der Inszenierung | Subway Space as a Space of staging

19.00 Empfang | Reception in the Foyer

Donnerstag | Thursday, 21|02]|2019
9.30 BegriiBung | Welcome

e Birgitta Muller-Brandeck,
Verwaltungsdirektorin Berlinische Galerie | Administrative Director
Berlinische Galerie

e Christoph Rauhut,
Landeskonservator und Direktor Landesdenkmalamt Berlin | State Curator
and Director of the Berlin Monument Authority

Moderner U-Bahnbau und historische Stadt |

Modern Underground Construction and Historic City
Moderation: Christoph Rauhut, Berlin

Martin Murrenhoff, Berlin
Invertierte Moderne. U-Bahn und historische Stadt |
Inverted Modernity. Underground and Historic City

Verena Pfeiffer-Kloss, Berlin
Ein Himmel unter West-Berlin | Heaven under West Berlin

10.30  Pause | Break

11.00

12.00
13.00

14.30
15.00

16.00-
16.45

Venetsanaki Charikleia, Athen|Athens
Die Metro als Kunstraum — auf dem Weg zu einer neuen Mobilitatsplanung |
The Metro as an Art Space — Towards a New Mobility Planning

Ralf Liptau, Wien|Vienna
Wien — Verflechtungen von U-Bahnarchitektur und Stadtbild |
Vienna — Interdependence of Underground Architecture and Cityscape

Mittagspause | Lunch Break

U-Bahnbau in der Sowjetunion |
Underground Construction in the Soviet Union
Moderation: Frank Schmitz, Hamburg

Viktoriya Sukovata, Kharkiv

Die Moskauer U-Bahn der Sowijetzeit: Architektur, kulturelle Bedeutung und
heilige Symbolik | The Moscow Underground of the Soviet Time: Its
Architecture, Cultural Significance and Sacred Symbolism

Natalia Dushkina, Moskau|Moscow

Die Nachkriegs-U-Bahn in der ehemaligen UdSSR. Werte und Bedeutung |
Post-war Metro in the Former USSR. Values and Significance

Nato Gengiuri, Tiflis| Tbilisi

Die Architektur der U-Bahn-Stationen von Tiflis — Vergangenheit und
Gegenwart | The Architecture of the Tbilisi Metro Stations — Past and Present

Pause | Break

Auf dem Weg in die moderne Stadt |
On the Way to the Modern City
Moderation: Verena Pfeiffer-Kloss, Berlin

Sabine Kock, Hamburg

Fritz Trautwein und die “Wandsbeker Linie”. Haltestellen als Variationen
eines Grundthemas | Fritz Trautwein and the "Wandsbek Line".
Underground Stations as Variations of a Basic Theme

Andreas Putz, Europa Frohwein, Miinchen|Munich

Zeugnisse einer groBen Baustelle. Miinchens alt gewordene U-Bahnhofe |
Testimonies of a Large Construction Site. Munich's Aging Underground
Stations

Werkstattgesprach | Workshop Discussion
Moderation: Friedhelm Haas,
Architektenkammer Berlin

e Martin Renz, BYVG

e Rainer Fisch, Landesdenkmalamt Berlin

o Peter Peternell, Wiener Linien
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_ ; | LA Berlin |
BERLINSHE Initiative —
WRARRNY ki kerberos Landesdenkmalamt

Freitag | Friday, 22(02[2019

9.30 Den Untergrund denken. Architektur und Medialitit |
Imagining the Underground. Architecture and Mediality
Moderation: Ralf Liptau, Wien|Vienna

Kerstin Renz, Kassel

Es fahrt ein... Der Stuttgarter Charlottenplatz als Hochamt bundesdeutscher
Verkehrspolitik in den 1960er Jahren | The next train is... Stuttgart’s
Charlottenplatz as Epitome of the Federal German Traffic Policy of the 1960s

Ingo Landwehr, Berlin

Der nachkriegsmoderne U-Bahnhof als Reflexion der unterirdischen Moderne |
The Post-War Modern Underground Station as Reflection of Underground
Modernism

Roland Meyer, Cottbus

Unsichtbare Megastrukturen. Die U-Bahn als urbanistisches Imaginationsarsenal,
ca. 1970 | Invisible Megastructures. The Underground as Urbanistic Arsenal of
Imaginations

11.00 Pause | Break

11.30 Initiativen | Initiatives
Moderation: John Ziesemer, Berlin

Marcus Binney, London
London: SAVE Britain’s Heritage und der Railway Heritage Trust

Martin Bredenbeck, Bonn
Bonn: Werkstatt Baukultur | Bonn: Workshop Building Culture

Ralf Liptau, Wien|Vienna
Berlin: Initiative Kerberos | Berlin: The Kerberos Initiative

13.00 Auslobung des ICOMOS Studierendenwettbewerbs ,,60+ — U-Bahn-
und Verkehrsbauten* | Announcement of the ICOMOS Student
Competition ,,60+ — Underground and Transport Constructions*

13.15 Mittagspause | Lunch Break
1430 Inventarisierung | Inventorisation
Moderation: Frank Schmitz, Hamburg

Wiepke van Aaken, Burkhard Kérner, Miinchen|Munich
Miinchen im Aufbruch: Die Olympia-U-Bahn-Linie |
Munich on the Move: The Olympic Underground Line

Bernhard Kohlenbach, Berlin

Berliner U-Bahnhofe der Nachkriegszeit. Inventarisation und Aufnahme in die
Denkmalliste | Berlin’s Underground Stations. Inventorisation and Inclusion in the
Monument List

Philipp F. Huntscha, Pulheim-Brauweiler

Erfassung und Bewertung von U-Bahnen im Rheinland. Ein Projekt im Amt fir
Denkmalpflege im Rheinland | Inventorisation and Evaluation of Undergrounds in
the Rhineland. A Project of the Monument Office of the Rhineland

16.00 Pause | Break

16.30 Podiumsdiskussion | Panel Discussion

- Ausblick: Wie machen wir das unterirdische bauliche Erbe der

17.30 Nachkriegsmoderne zukunftsfihig? | Outlook: How Do We Make the
Underground Architectural Heritage of Post-war Modernism Fit for
the Future?
Moderation: Jorg Haspel, Berlin
¢ Manfred Kiihne, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen Berlin
¢ Reiner Nagel, Bundesstiftung Baukultur
e Christine Edmaier, Architektenkammer Berlin
e Uwe Kutscher, BVG
e Christoph Rauhut, Landesdenkmalamt Berlin
o Kai Kappel, Humboldt Universitat Berlin

[19.00 Filmabend | Film Night

urbanoFILMS #35 - Merci Métro
urbanophil e.V.

Ort | Venue:
Centre Francais de Berlin, MiillerstraBe 74 (U-Bahn Rehberge)

Barres, Luc Moullet, 1984, [4min
Subway, Luc Besson, 1986, 104min

Samstag|Saturday, 23|02|2019 Publikumstag | Public Day

11.00-  Fiihrungen durch die Ausstellung ,,Underground Architecture‘ in
16.00 der Berlinischen Galerie (Eintritt kostenpflichtig) |
Guided tours through the exhibition (admission charge)

- jeweils zur vollen Stunde | every full hour
- Treffpunkt: Foyer | Meeting point: Foyer

Ralf Liptau, Verena Pfeiffer-Kloss, Frank Schmitz (Initiative Kerberos)
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Underground Architecture Revisited

Internationale Tagung | International Conference

Keine Anmeldung erforderlich, Platzzahl begrenzt, Veranstaltungsort barrierefrei. |
No registration required, limited number of seats, accessible venue.

Es wird darauf hingewiesen, dass Fotos von der Veranstaltung, auf denen Sie zu erkennen
sein konnten, zur Dokumentation der Veranstaltung veroffentlicht werden. Mit lhrer
Teilnahme erklaren Sie sich damit einverstanden. | Please note that photos of the
conference on which you may be visible may be published to document the event. With
your participation you agree to this.

Im Rahmen der Tagung 20.-22. Februar 2019 ist der Besuch folgender Ausstellung
kostenfrei: | On the occasion of the conference, free admission 20.-22. February 2019:

Underground Architecture — Berliner U-Bahnhofe 1953-1994
Berlinische Galerie | Alte JakobstraBe 124—128 | 10969 Berlin | www.berlinischegalerie.de

Veranstalter:
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