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Sehr geehrter Herr Professor Haspel,
sehr geehrter Herr Dr. Köhler,
sehr geehrter Herr Woop,
sehr geehrte Damen und Herren,

101 unserer 173 U-Bahnhöfe hier in Berlin stehen unter Denk-
malschutz. Also knapp 60 Prozent! Das zeigt vor allem, wie 
eng unsere U-Bahn auch mit der städtebaulichen Geschichte 
Berlins verbunden ist. Denn unter diesen denkmalgeschützten 
U-Bahnhöfen 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, repräsentative Bauwerke, wie der 
U-Bahnhof Heidelberger Platz aus dem Jahr 1913, der mit sei-
nem Kreuzgewölbe an eine Kathedrale erinnert. Genauso wie 
U-Bahnhöfe auf der U7, die aussehen wie die bunten Wohn-
zimmertapeten der 70er Jahre. Neu auf die Denkmalliste hinzu-
kommen werden auch die U-Bahnhöfe auf der Ost-Berliner U5 
zwischen Tierpark bis Hönow, die ich persönlich eher als „prag-
matische“ Bauwerke bezeichnen würde. Mit anderen Worten: 
Eine Fahrt mit der U-Bahn in Berlin ist auch eine spannende 
Reise durch die Architektur der vergangenen Jahrzehnte.

Auf der östlichen U5 wird es jedoch einen U-Bahnhof ge-
ben, der nicht auf die Denkmalliste genommen wird: der U 
Bahnhof Kienberg (früher Neue Grottkauer Straße). Er wurde 
für 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.

Natürlich wollen wir als BVG unsere U-Bahnhöfe immer 
auf dem aktuellen Stand der Ansprüche unserer Fahrgäste hal-
ten. Barrierefreiheit, moderne Ausstattung, WLAN, Videoaus-
stattung. Da kommt es schon zu Streitpunkten – häufiger, als 
wir uns sowie die Kolleginnen und Kollegen des Landesdenk-
malamts es sich vielleicht wünschen. Aber, und das möchte ich 
in aller Deutlichkeit sagen: Ich bin froh, dass sich in den oft 
intensiven Gesprächen zwischen Landesdenkmalamt und BVG 
immer eine Lösung findet. Dafür vielen Dank vor allem dem 
Landeskonservator Dr. Christoph Rauhut und seinem langjähri-
gen Vorgänger Dr. Jörg Haspel! 

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

gravierende Herausforderungen: An der Oberfläche fehlt der 
Platz für einen Aufzugseinbau. Die Statik der Bauwerke muss 
gesichert werden. Teilweise müssen neue Fluchtwege gebaut 
werden, weil der Aufzugseinbau andere Ausgänge während der 
Bauzeit blockiert. Und dann haben wir noch nicht mal über den 
Denkmalschutz gesprochen.

Mittlerweile haben wir in 118 U-Bahnhöfen insgesamt 166 
Aufzüge eingebaut. Bis Ende 2020 werden wir fast alle Bahn-
höfe barrierefrei umgebaut haben. Am Ende werden wir ein rie-
siges Aufzugseinbauprogramm hinter uns haben, das ohne die 
lösungsorientierte Abstimmung mit dem Landesdenkmalamt 
nicht möglich gewesen wäre. Wir hier in Berlin zeigen also, 
dass Barrierefreiheit und Denkmalschutz, dass Modernisierung 
und Denkmalschutz, dass die Ausstattung von U-Bahnhöfen 
mit Videotechnik und Denkmalschutz sich nicht gegenseitig im 
Weg stehen müssen.

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

Dr. Sigrid Evelyn Nikutta, Vorstandsvorsitzende

Grußwort der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)

Verkehrsbauten der Nachkriegszeit führen im öffentlichen Be-
wusstsein, der architekturhistorischen Forschung sowie im Fo-
kus der Denkmalämter bislang weitgehend ein Schattendasein. 
Fernbahnhöfe, Brücken, Hochstraßen, Hafenanlagen und U-
Bahnstationen der Zeit nach 1945 sind oftmals nicht erforscht 
und nur in seltenen Fällen als Baudenkmale eingetragen. An-
ders verhält es sich bei Infrastrukturen der Vorkriegszeit, die als 
baukulturelles Erbe vielfach anerkannt sind. Sie erfreuen sich 
sowohl in Fachkreisen wie einer breiteren Öffentlichkeit grö-
ßerer Wertschätzung. Beispiele sind die über Europa verteilten 
‚Bahnhofskathedralen‘ des späten 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 Hälfte des 20. Jahrhunderts – hier insbesondere 
U-Bahnhöfe – historisch und erhaltenswert sowie potenziell 
denkmalwürdig sind.

Diese Werte zu erkennen scheint speziell im Fall von U-
Bahnhöfen durch eine Besonderheit erschwert: Unterirdische 
Stationen lassen sich in der Regel nur von innen erleben, nicht 
aber von außen anschauen, fotografieren und medial verbreiten. 
Abgesehen von Hochbahnhöfen und oberirdischen Strecken-
abschnitten – die in der Nachkriegszeit selten angelegt wur-
den – sind damit die Möglichkeiten, diese Architekturen wirk-
mächtig ins Bild zu setzen, durch die räumliche Enge und das 
fehlende Tageslicht eingeschränkt. Das geringere Potenzial zur 
Bildlichkeit ist möglicherweise einer der Gründe, aus denen die 
gestalterischen Qualitäten von U-Bahnarchitekturen der Nach-
kriegszeit bisher nicht recht gewürdigt wurden. Ein weiteres, 
zentrales Merkmal kommt erschwerend hinzu, das mit einer 
scheinbar fehlenden Bildmächtigkeit verbunden ist und das vor 
allem U-Bahnstationen der 1960er Jahre betrifft: Ihre teils zu-
rückhaltende Formensprache – oftmals mit schlichter Keramik-
verkleidung in gedeckter Farbigkeit – wurde und wird vielfach 
nicht als gestalterische Setzung wahrgenommen, sondern als 
scheinbar zwangsläufiges Resultat rein ingenieursmäßig-funk-
tionaler Entscheidungen. Solchen, eher ‚leisen‘ und wie selbst-
verständlich erscheinenden Bauten wird oftmals keine gestal-
terische Qualität zugesprochen und in der Konsequenz oftmals 
die Erhaltenswürdigkeit abgesprochen. 

Um das europaweite – und leider bedrohte – kulturelle, 
künstlerische und historische Erbe der U-Bahnhöfe der Nach-
kriegszeit umfassend zu würdigen und Möglichkeiten 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-Bahnhöfe 
1953–1994“ statt, die von Ursula Müller 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-Bahnhöfen 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 
Gründen als Ort für die Beschäftigung mit U-Bahnarchitektur 
an, war hier doch bereits 1902 eines der weltweit ersten U-Bahn-
systeme in Betrieb gegangen. Einen experimentellen Vorläufer 
hatte die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft (AEG) bereits 
1897 mit einer unterirdischen Bahnstrecke in Berlin-Wedding 
eröffnet, 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 für 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 
Bautätigkeit im Untergrund brachte sogar einen Weltrekord mit 
sich: Seit 1984 der bislang letzte Abschnitt der U-Bahnlinie 7 
eröffnet wurde, gilt die 31,8 Kilometer lange U-Bahnlinie als 
der längste Tunnel in Deutschland.

Am Beispiel der Berliner U-Bahnhöfe der Nachkriegszeit 
wurde im Vorfeld der Tagung zugleich die Dringlichkeit offen-
sichtlich, sich für einen sorgfältigen 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 verändert 
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 
schützenswerter Bausubstanz sowie nicht zuletzt unter dem 
Eindruck der Tagung „Underground Architecture Revisited“ 

Sharing Underground Heritage. Eine Einführung
Frank Schmitz
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