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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 Straenbahnnetz 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 Autobahnraststitte 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 spaten 1980er Jahren errichtete
postmoderne Feuerwache Zehlendorf sind eine nahere, 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 Stidten 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 Schlofistrae beauftragten freien Architekt*innen
Ralf Schiiler und Ursulina Schiiler-Witte — die in der Senats-
bauverwaltung angestellten Leiter der Hochbauabteilung zu-
staindig: 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. Prig-
nante Beispiele hierfiir sind die beiden Internationalen Bauaus-
stellungen INTERBAU 1957 sowie die IBA 1987, aber auch
Events wie die grof3e 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 Identitdts- und Représentationspolitik der Halbstadt
West-Berlin. Die Verwaltung konnte damit den Vorteil der U-
Bahnhofe, tiber ihre Architektur tagtdglich mit den Berliner*in-
nen und Stadtbesucher*innen kommunizieren zu kO6nnen, 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 fir viele
Stadte ein verheiBungsvoller 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 Unabhingigkeit 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 kénnen.
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 iibernommen
wurde.” West-Berliner*innen boykottierten die marode S-Bahn
seit den 1960er Jahren zunehmend, ausgelost 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 grofle 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-Bahnhoéfe 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
Pramisse 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

" Fehrbelliner

oo Platz e

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 abgehingter
Rabitzdecke auszustatten, sie zugleich aber auch mit kraftigen
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 sternformigen, 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 Individualitit.

1970er Jahre: Pop iiber und unter der Erde

Nach dem 1971 verabschiedeten Vier-Méachte-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 eréffneten U-Bahn-
hofen auf den Linien 7 und 9, darunter ikonische U-Bahnhofe
wie Yorckstrale, Eisenacher Strafie (Abb. 3), Konstanzer Stra-
Be, Fehrbelliner Platz (Abb. 4), oder Rathaus Steglitz, zu seinem
Prinzip, gro3e Farbflachen zu kontrastieren, die Formbarkeit von
Rabitz, Beton und Kunststoffen auszunutzen und zeitgendssische
Materialien wie Aluminium oder Asbestzementplatten zu wéh-
len. Die Gestaltung dieser Stationen und vor allem des Pavillons
am U-Bahnhof Fehrbelliner Platz (Abb. 5), der zeitgendssisch
fiir grole 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-
missverstindlich deutlich. Bahnhofe wie Eisenacher Strafle
oder Bayerischer Platz kdnnte man als Farbraumbahnhofe 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 Strale 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 Wélder, in denen Eisenach liegt. Wei-
tere Beispiele hierfiir werden spéter die Gestaltungen etwa der
U-Bahnhéfe Bayerischer Platz oder der Osloer Strafle 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 Strale 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
groBBen gelben Ringen, den von Riimmler selbst sogenannten
,,Wolkendecken am Treppenspiegel (Abb. 6) oder der verfrem-
dende Einsatz der Flagge Norwegens an der Hintergleiswand.
Hohepunkte 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 Strafe und selbstversténd-
lich Waldemar Grzimeks 1972 entstandene Skulptur Cerberos,
der Wichter zur Unterwelt, den Riimmler im Zwischengeschoss
des U-Bahnhofs Rathaus Steglitz aufstellte (Abb. 7).

In diese Gestaltungsphase féllt 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
Schlossstrafie 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 abgehéngten 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 iiber 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

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 geschétzt.!!

1978-1996: Orte unter der Stadt

Im Zuge des 750jahrigen Stadtjubildums 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 stirkeren Ortsbezug der Architektur
Identitit stiften. In den Bahnhofen 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-Bahnhdfen Siemensdamm und
Rohrdamm dar (beide 1980 er6ffnet), erzéhlte mit architektoni-
schen Mittelnund Bildern Lokalgeschichte, um den Eindruck zu
vermitteln, der Zug fahre in eine Wiesenlandschaft unter der
Paulsternstralie (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 ResidenzstraBBe (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 iiber 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 Stral3e 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 eroffnet 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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