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Verkehrsbauten der Nachkriegszeit fiihren im 6ffentlichen Be-
wusstsein, der architekturhistorischen Forschung sowie im Fo-
kus der Denkmalédmter bislang weitgehend ein Schattendasein.
Fernbahnhofe, Briicken, Hochstralen, Hafenanlagen und U-
Bahnstationen der Zeit nach 1945 sind oftmals nicht erforscht
und nur in seltenen Fillen 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 Hailfte des 20. Jahrhunderts — hier insbesondere
U-Bahnhéofe — 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 Mdglichkeiten, diese Architekturen wirk-
machtig ins Bild zu setzen, durch die rdumliche Enge und das
fehlende Tageslicht eingeschrénkt. Das geringere Potenzial zur
Bildlichkeit ist mdglicherweise einer der Griinde, aus denen die
gestalterischen Qualititen 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 zwangsldufiges 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 Mdoglichkeiten 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 Vorldufer
hatte die Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft (AEG) bereits
1897 mit einer unterirdischen Bahnstrecke in Berlin-Wedding
eroffnet, 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 ldngste Tunnel in Deutschland.

Am Beispiel der Berliner U-Bahnhofe der Nachkriegszeit
wurde im Vorfeld der Tagung zugleich die Dringlichkeit offen-
sichtlich, sich fiir einen sorgféltigen 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 verdndert
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 Stddten 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 er6ffnete 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 o6ffentliches 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,
namlich 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 ver6ffentlichten 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 symboltriachtig
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
erwdhnt, 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 franzosischen Thriller
»Subway“ (Regie: Luc Besson), der groBenteils in den unter-
irdischen Géngen und Rdumen der Pariser Metro spielt. Bis in
Plakatwerbung und damit letztlich in eine stidtische 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 prisent 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 Selbstverstindliche im Zusammen-
hang mit der Gestaltung von U-Bahnhéfen. In diesen Attributen
liegt eine wesentliche Qualitét gut gestalteter, 6ffentlicher Rau-
me, die ihre Nutzer*innen im besten Falle wie eine dritte Haut
umgeben. Scheinbar alltdgliche Materialien wie Asphaltbdden,
zuriickhaltende 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-Bahnhofe 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 kénnen 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 iiberhaupt die zentralen Anliegen der Entwurfs-
und Bauzeit? Wie konnen 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-Bahnhdfen um in-
tensiv frequentierte, offentliche 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-Bahnhdfen der Nach-
kriegszeit europaweit vergleichbar sind und daher ein méglichst
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 anzustoflen. Losungen etwa fiir 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 {iber 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 verstarkt um eine Unterschutzstellung ausgewahlter
Miinchner U-Bahnhéfe bemiiht. So hoffen die Herausgeber*in-
nen, dass der vorliegende Band sowie die zugrundeliegende
Tagung einen substanziellen Beitrag zur Wertschidtzung 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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