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1   Die Anzahl der Berliner U-Bahnhöfe wird unterschiedlich 
angegeben. Im vorliegenden Text werden die Bahnhöfe 
nach Streckenzugehörigkeit gezählt. Kreuzungsbahnhöfe 
bestehen nach dieser Zählweise aus zwei oder mehreren 
Einzelbahnhöfen, 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 Bahnhöfe ge-
staltet. Zu den älteren Berliner U-Bahnstationen vgl. auch 
Bongiorno, Verkehrsdenkmale, 2007. 

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

3   Landesarchiv Berlin, Rümmler, Architektur, [1987], S. 2.

4   Rümmler, U-Bahn-Bau ab 1950, 1979, S. 80.
5   Rümmler, U-Bahnhöfe, 1978, S. 1206.
6   Die Kunsthistoriker*innen, Stadtplaner*innen und Denkmal-

pfleger*innen der Initiative Kerberos sind Mitveranstalter der 
Tagung Underground Architecture. Das Landesdenkmalamt 
möchte Verena Pfeiffer-Kloss, Ralf Liptau und Frank Schmitz 
herzlich für ihre kompetente Forschungsleistung danken und 
auch dafür, dass sie das Landesdenkmalamt und auch die zu-
ständigen Politiker immer wieder auf die Bedeutung der Nach-
kriegs-U-Bahnhöfe hingewiesen haben. Sie haben das Wissen 
um dieses Thema erheblich erweitert und sich durch ihre 
Überzeugungs- und Öffentlichkeitsarbeit große Verdienste  
um den Erhalt der Nachkriegs-U-Bahnhöfe erworben.

sentlichen Beispielen bewahrt werden, damit sie im Gesamt-
kunstwerk des 120jährigen U-Bahnnetzes überzeugend diese 
historische Periode vertreten können. 

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 Rümmler.

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 Rümmler. He used a 
broader variety of materials. Analogous to changing trends in 
contemporary visual art, he intensified the colourfulness and 

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 Idee, den innerstädtischen Nahverkehr teilweise in den 
Untergrund zu verlagern, wurde schon in den späten 1950er 
Jahren von der Stadt Köln aufgenommen und verfolgt. In fünf 
weiteren Städten, die in den Tätigkeitsbereich des LVR-Amt 
für Denkmalpflege im Rheinland (LVR-ADR) fallen – Bonn, 
Düsseldorf, Mülheim an der Ruhr, Essen und Duisburg –, ver-
suchte man, das bestehende Nahverkehrssystem, vorrangig die 
Straßenbahn, vom starken Autoverkehr in den Innenstädten zu 
entkoppeln und unter die Erde zu verlegen. Schon hier sei er-
wähnt, dass in keiner der sechs Städte eine echte U-Bahn ent-
stand, sondern ein Straßen- bzw. Stadtbahnsystem, das samt der 
Oberleitung teilweise unter die Erde verlegt wurde und an das 
bestehende oberirdische Netz angeschlossen war.1 Das formu-
lierte Ziel war es anfangs aber, diese in naher Zukunft zu einer 
‚richtigen‘ U-Bahn weiterzuentwickeln, was aus finanziellen 
und baulichen Gründen wieder verworfen wurde. Im Folgen-
den werden die Anfänge des U-Bahn- bzw. Stadtbahnbaus im 
Rheinland skizziert und die Bahnsysteme der Städte Köln 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.

Köln

Die Idee, ein U-Bahnnetz in Köln zu errichten, geht auf den Be-
ginn des 20. Jahrhunderts zurück. Visionäre Planungen, etwa für 
den Bau einer Verbindung bis nach Dortmund, standen neben 
Planungen für die Erschließung des Stadtgebietes in Köln. Der 
Dom bzw. Hauptbahnhof standen jeweils im Mittelpunkt die-
ser Konzepte, so etwa im Plan des Ingenieurs Hilge von 1927 
(Abb. 1). Aus wirtschaftlichen Gründen wurde der Bau einer 
U-Bahn verworfen und der Ausbau von Straßenbahnen inner-
städtisch und der Eisenbahnen zwischen den Städten fokussiert.2  
Im Wiederaufbau nach dem Zweiten Weltkrieg wurde nur ein 
ausgedünntes Straßenbahnnetz wieder in Betrieb genommen, 
das am Leitbild der autogerechten Stadt orientiert war (Abb. 2). 
Nicht nur Köln, auch andere Mittel- und Großstädte setzten in 
der sogenannten Wirtschaftswunderzeit auf den innerstädtischen 
Straßenausbau für den motorisierten Individualverkehr, der die 
(Innen-)Städte in der Folge an den Rand eines Verkehrskollapses 
brachte. Das Straßenbahnnetz, das sich den (überfüllten) Raum 
mit dem übrigen Verkehr teilte, verlangsamte sich stark und 
wurde ineffizient und unattraktiv gegenüber dem Auto.3

Nachdem 1956 durch den Generalverkehrsplan in Köln der 
Grundstein für eine unterirdische Straßenbahn gelegt worden 
war, die in Nord-Süd- und Ost-West-Richtung verlaufen sollte, 
entschied sich 1962 der Rat der Stadt Köln für den Bau einer 
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Unterpflasterstraßenbahn, kurz U-Strab.4 Der Plan von 1956 sah 
vor, die Schienen der Straßenbahn unter die Erde zu verlegen, 
um damit eine vom Straßenverkehr getrennte und unabhängige 
Trasse zu schaffen. Die Städte Köln und Essen waren die ers-
ten in Nordrhein-Westfalen, die sich für kostspielige Tunnel-
bauten unter den Innenstädten entschieden und ohne finanzielle 
Förderung – etwa durch Landes- oder Bundesmittel – mit dem 
Ausbau des Netzes begannen.5 In Essen jedoch wurde aus Kos-
tengründen nur eine unterirdische Station innerhalb des damals 
ansonsten oberirdischen Netzes eröffnet.6

In Köln 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 ‚Kölner System‘ seitdem be-
nannt – vor, in dem die Tunnelstrecken an die oberirdischen, 
zum Teil schon vorhandenen Straßenbahnstrecken angeschlos-
sen wurden und je nach Bedarf und finanzieller Möglichkeit 
ausgebaut werden sollten. Die erste unterirdische Strecke war 
rund 1,4 km lang und umfasste zur Eröffnung 1968 zwei Sta-
tionen, Appellhofplatz/Zeughaus und Dom/Hauptbahnhof. 
Schon kurz darauf, 1969 und 1970, konnten vier weitere unter-
irdische Haltestellen eröffnet werden: Appellhofplatz/Breite 
Straße, Neumarkt, Poststraße und Breslauer Platz (Abb. 3).7

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

Abb. 1: U-Bahnplanung nach Ingenieur Hilge, Köln, Planungs-
stand 1927. Grafik 1988
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Einsatz von Wandkeramik für die Wände, Betonwerksteinen für 
die Böden sowie Aluminiumpaneele oder Putz für 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 Kölner Ar-
chitektenbüros unterstrichen.8 Die Stationen befinden sich dem-
entsprechend im Spannungsfeld zwischen der künstlerischen 
Gestaltung und den technischen und finanziellen Anforderun-
gen sowie den Möglichkeiten der Zeit. Charakteristisch für die 
Kölner U-Bahnhöfe sind die gefliesten Wände der Seitenbahn-

steige. Der dazwischenliegende, den Gleisbereich mit umfas-
sende Raum wird mittig von eckigen Stützen getragen oder ist 
im Einzelfall stützenlos. Die Decken sind abgehängt mit Alu-
miniumpaneelen oder Rabitzplatten. In anderen Fällen ist die 
Betonkonstruktion weiß verputzt (Abb. 4). Die Farbgestaltung 
der Stationen bewegt sich von weiß über 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 

Abb. 2: Gegenüberstellung des Straßenbahnnetzes, Köln, 1939/1956. Grafik 1988

Abb. 3: Ausbauphasen des 
Kölner Straßenbahnnetzes 
(Ausschnitt). Grafik 1974
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über weite Teile des Stadtgebietes. Im Zuge dieser Entwicklung 
tauchte der Begriff ‚U-Bahn‘ wieder prominent in Planungen, 
aber auch öffentlichen Bekanntmachungen auf. Das ‚U‘ deutet 
dabei an, dass es sich um ein unabhängiges Straßenbahnnetz 
handelt, das kreuzungsfrei und mit eigens dafür entwickelten 
Wagen betrieben werden sollte.9

Entwicklung im Land Nordrhein-Westfalen

Während des U-Bahnbaus in Köln und Essen erkannten auch 
die Planungsbehörden auf Landesebene in Nordrhein-West-
falen die Wichtigkeit der stärkeren Regulierung des Verkehrs 
und konzipierten eine Rahmenplanung für den Nahverkehr, 
die nicht nur die innerstädtische Erschließung, sondern auch 
die Verbindung zwischen den Städten vorsah. Bis dahin wa-
ren die Städte für die Planung ihres Nahverkehrs größtenteils 
selbst verantwortlich. Neben dem Ausbau der S-Bahn sollte die 
Straßen- bzw. U-Bahn ausgebaut werden. In den Konzepten der 
1970er Jahre des Landes taucht der Begriff Stadtbahn auf, der 
den stadtverbindenden Charakter hervorheben und für ein kom-
biniertes System von Straßenbahn und U-Bahn stehen sollte. 

Ziel der Rahmenplanungen und des Nordrhein-Westfa-
lenprogramms war es, in drei Ballungszentren (Köln/Bonn, 
Rhein-Ruhr und Bielefeld, Abb. 5) eine Stadtbahn finanziell zu 
fördern und zu entwickeln, die je innerhalb dieser Ballungs-
zentren städteübergreifend, kreuzungsfrei und normiert sein 
sollte, sodass ein umfassendes Netz geschaffen würde, welches 
dann von einem bestimmten Stadtbahnwagentyp befahren wer-
den könnte. Hierfür wurden jeweils Verkehrsgesellschaften ge-
gründet, deren Aufgabe die Organisation und Durchführung des 
Ausbaus war.10 Durch diesen Beschluss und die stärkere Förde-
rung intensivierte sich der U- bzw. Stadtbahnbau in Nordrhein-
Westfalen. In der Folge wurden zahlreiche Strecken realisiert 
und die Gestaltung der Bahnhöfe rückte verstärkt in den Fokus, 
was in zahlreichen Broschüren zum U-Bahnbau erkennbar ist.

Bonn

Bevor das Land Nordrhein-Westfalen mit den eben beschriebe-
nen Auflagen und größeren Fördersummen den Stadtbahnbau 
unterstützte, 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.11 Durch die Funktion 
Bonns als Bundeshauptstadt während der deutschen Teilung, 
die umfangreiche Baumaßnahmen des Bundes, aber auch der 
Stadt mit sich brachte, sahen die Planenden eine große Chance 
im U-Strabbau, die eingemeindeten Städte Beuel und Bad Go-
desberg sowie das Regierungsviertel mit der Innenstadt und so-
mit auch mit dem Fernverkehr zu verbinden.12 Die Finanzierung 
des Projektes wurde, anders als in Köln oder Essen, schon vor 
Baubeginn durch Zusage von Bundesmitteln gesichert.13

Die Gestaltung sowie das Leitsystem von fünf der ersten 
sechs U-Bahnhöfe (Universität/Markt, Juridicum, Auswärtiges 
Amt, Museum König und Heussallee), die repräsentativ für das 
Selbstverständnis der noch jungen Bundesrepublik sein wür-
den – bundesweit wie international –, wurden 1973 durch einen 
Ideenwettbewerb unter Vorsitz des Schweizer Künstlers und 
Architekten Max Bill ausgewählt14: Den ersten Platz sicherte 

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

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

Abb. 6: Zugang zum U-Bahnhof Universität-Markt, Bonn, 1975 
eröffnet. Foto 2019
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sich die Kölner Architektengruppe Dreistädter (Hardy Fischer, 
Harald Hullmann und Hanno Schimmel). Ihr Konzept „wi-
dersprach […] herkömmlichen abstrakten Leitsystemen […] 
und bezog sich auf oberirdische Situationen“, sodass z.B. die 
Station Auswärtiges Amt mit großdimensionierten Bildschir-
men ausgestattet sein sollte, über die Liveübertragungen von 
Bundestagssitzungen oder Pressekonferenzen stattfinden soll-
ten.15 Letztendlich entschied man sich gegen das experimen-
telle Konzept und beauftragte Alexander Freiherr von Branca 
aus München, der in München U-Bahnhöfe realisierte hatte, 
Peter Busmann und Gottfried Haberer aus Köln und die Wie-
ner Architektengruppe U-Bahn (Wilhelm Holzbauer, Heinz 

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

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

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

Marschalek, Georg Landstätter und Bert Gantar), die zeitgleich 
in Wien mit der Planung der U-Bahn betraut waren, mit der 
Gestaltung der U-Bahnhöfe.16 Die weiteren Haltestellen (z.B. 
Bonn Hauptbahnhof) wurden größtenteils von den Mitarbei-
ter*innen des Tiefbauamts der Stadt Bonn entworfen.17

Von Branca wurde die Aufgabe übertragen, die vier inner-
städtischen Haltestellen zu entwerfen, während Busmann und 
Haberer die Stationen im Regierungsviertel gestalten sollten. 
Nachdem 1967 der erste Rammschlag der Strecke erfolgt war, 
wurde der Abschnitt Universität – Heussallee 1975 eröffnet. 
Zur Eröffnung waren prominente Vertreter*innen von Bund und 
Land anwesend.18 Die Stadt Bonn veranstaltete ein Volksfest 
zur Eröffnung, auf dem sich sieben Städte der Bundesrepublik 
mit einem U-Bahn- oder U-Strabsystem mit regionaltypischen 
Kostbarkeiten, wie Nürnberger Bratwürsten, Münchner Weißbier 
oder wie Köln mit einer Karnevalsgruppe präsentieren konnten.19 

Die Gestaltung der Stationen fußt 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).20 Im Gegensatz 
zu Wien werden nicht die Bahnhöfe jeder Linie mit einer ge-
meinsamen, der Orientierung im Netz dienenden Kennfarbe ge-
stalterisch zusammengefasst, sondern die Stationen individuell 
farblich gestaltet: Grün, Blau, Braun, Orange und Gelb stehen 
in Bonn für eine bestimmte Haltestelle innerhalb einer Linie 
und sind gleichzeitig Teil des stationsübergreifenden Leitsys-
tems, das jeder Station einer Farbe zuordnet.

Die Stationen von Brancas‘ bestehen aus Seitenbahnsteigen 
mit darüber liegenden Verteilerebenen und, nur an der Station 
Universität/Markt, mit oberirdischen Bauten, die mit dem Kur-
fürstlichen Schloss in Korrespondenz treten. Weißer Marmor 
ist für die Treppenstufen und Bahnsteigkanten ausgewählt 
worden, die Handläufe sind aus gebogenem Metall (Abb. 6). 
Auf Bahnsteigebene werden die leicht schrägen Wände, die 
mit sogenannter KerAion-Keramik – einer in den 1960er Jah-
ren entwickelten und großflächigen, nur wenige Millimeter 
dünnen 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 eingehängt und Sitzbänke aus 
farbigem Glasfaserkunststoff scheinen über dem dunklen Nop-
pengummiboden zu schweben. Der Fahrgastbereich ist durch 
die heruntergebogene Decke vom rein ingenieursmäßig ge-
stalteten, dunklen und schwarzen Bahnbereich klar abgegrenzt, 
sodass die Technik, wie die Oberleitungen, aus Perspektive der 
Fahrgäste zu verschwinden scheint (Abb. 7).

Die Station Heussallee liegt am nördlichen Rand des Re-
gierungsviertels und wurde von den Architekten Busmann und  
Haberer entworfen (Abb. 8). Der Bahnhof ähnelt 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 übrigen Stationen. Auffällig an den Sta-
tionen ist die weit ausgreifende Verteilerebene mit elf Zugängen, 
deren Decken teilweise mit dem Wandmaterial verkleidet sind.21

Die Stadtbahn wurde in den folgenden Jahren nach Süden 
und Norden erweitert und ausgebaut, sodass zur Bundes-
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gartenschau 1979, die im südlichen Stadtgebiet ihren Platz 
fand, weitere Stationen, unter- wie oberirdisch, hinzukamen. 
So wurden grundlegende Gestaltungsmerkmale der früheren  
U-Bahnhöfe aufgegriffen und stellenweise ergänzt, z.B. durch 
Pilzdächer bei den oberirdischen Stationen. Die Erweiterun-
gen wurden teils unterirdisch geführt, etwa an den Strecken-
enden in Ramersdorf und Bad Godesberg (Abb. 9).

Anhand der beschriebenen Stationen lässt sich ein hoher 
Anspruch an Qualität von Material und Gestaltung, und damit 
auch an Repräsentation der Stadt, aber vor allem der jungen 

Bundesrepublik ableiten. Von Branca, dessen Münchener U-
Bahn-Station Marienplatz einige Jahre früher eröffnet worden 
war, passte sein Konzept der Bahnhofsgestaltung in Bonn nach 
dem Wiener und Kölner 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 Übergang in der Gestaltung 
zwischen Stadt und Regierungsbereich erkennbar ist.

Abb. 10: Straßendurchbruch im Friesenviertel im Zuge des U-Bahnbaus, Köln. Luftbilder 1957/1987
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und bezog sich auf oberirdische Situationen“, sodass z.B. die 
Station Auswärtiges Amt mit großdimensionierten Bildschir-
men ausgestattet sein sollte, über die Liveübertragungen von 
Bundestagssitzungen oder Pressekonferenzen stattfinden soll-
ten.15 Letztendlich entschied man sich gegen das experimen-
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Abb. 7: U-Bahnhof Juridicum, Bonn, 1975 eröffnet. Foto 2019

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

Abb. 9: U-Bahnhof Robert-Schuman-Platz, Bonn, 1981 eröffnet 
Foto 2019
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Erfassung und Bewertung

U-Bahnhöfe und der Bau der Strecken sind grundsätzlich aus 
zwei Blickwinkeln für die Denkmalpflege von hohem Interesse: 
Durch den Bau wurde die jeweilige städtebauliche Entwicklung 
maßgeblich geprägt. Geplante oder erst durch den U-Bahnbau 
ermöglichte Verbindungen und Straßendurchbrüche, besonders 
durch die offene Bauweise, veränderten den Stadtgrundriss und 
initiierten neue Entwicklungen, wie in Köln oder auch in Bonn: 
Historische bzw. historistische Bausubstanz, wie das Friesen-
viertel in Köln oder die Wohnbebauung vor dem Bahnhof in 
Bonn, in jener Zeit noch nicht zu ihrer heutigen Wertschätzung 
gelangt, verschwand und wich modernen Formen und machte 
die Weiterentwicklung und Modernisierung der Städte möglich 
(Abb. 10 und 11). Aber auch die Zu- und Abgänge der U-Bahn-
höfe mussten sich in die umliegende historische Bebauung ein-
fügen und für das Neue in der Stadt stehen, wie es in Bonn vor 
dem Hauptgebäude der Universität geschah.

Die U-Bahnhöfe als unterirdische, aus dem Straßenraum nicht 
einsehbare Architekturen jedoch sind in diesem Zusammenhang 
von besonderem Interesse. Sie sind Zeugnisse der Entwicklung 
und der Geschichte von Städten und der Gesellschaft, die in ih-
nen lebt und somit ein Spiegel der Zeit in technischer und gestal-
terischer Hinsicht. Schon früh sind sie nicht nur reine Funktions- 
und Alltagsbauten, sondern explizit künstlerisch ausgestaltet, in 
der frühen Nachkriegszeit eher schlicht-funktionalistisch, später 
mit aufwändigerer gestalterischer Instrumentierung.

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

Abb. 11: Ecke Riehler Straße/Theodor-Heuss-Ring vor und nach dem Bau des U-Bahnhofs Ebertplatz, Köln. Fotos um 1967 (links) 
und 1973 (rechts)

Um jedoch eine abschließende Bewertung vornehmen zu kön-
nen, braucht es eine flächendeckende Grundlagenforschung zu 
den Stadtbahnsystemen und ihren Bahnhöfen der zweiten Hälfte 
des 20. Jahrhunderts. Wie anfangs erwähnt, befinden sich in sechs 
Städten im Tätigkeitbereich des Amtes unterirdische Bahnhöfe, 
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 fußt die Arbeit der Erfassung auf Archivrecherchen bei Städ-
ten und Betreibergesellschaften; Quellen und Sekundärliteratur 
werden ausgewertet, zugleich wird der Erhaltungszustand durch 
Begehungen der einzelnen Stationen sowie Bildvergleiche zwi-
schen dem heutigen und dem bauzeitlichen Zustand eingeschätzt. 

Grundlage für die Bewertung von baulichen Anlagen oder 
Teilen davon, in diesem Fall von U-Bahnhöfen, ist das Denk-
malschutzgesetz Nordrhein-Westfalen (DSchG NRW). Dieses 
fordert ein öffentliches Interesse, das besteht, wenn die Sache be-
deutend für die Geschichte des Menschen, für Städte und Sied-
lungen oder für die Entwicklung der Arbeits- und Produktions-
verhältnisse ist. Weiter müssen für die Erhaltung und Nutzung 
künstlerische, wissenschaftliche, volkskundliche oder städtebau-
liche Gründe vorliegen. Hierbei muss nicht jedes Kriterium, son-
dern mindestens eine Bedeutung sowie ein Grund erfüllt sein.22

Ziel ist, dass erhaltenswerte Stationen, nach dem Vorbild der 
Unterschutzstellung von U-Bahnhöfen der Nachkriegszeit in 
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Berlin, auch im Rheinland unter Denkmalschutz gestellt werden. 
Ein grundlegendes Problem dabei ist der starke Veränderungs-
druck sowie teils berechtigte Forderungen nach Modernisierun-
gen und Erweiterungen, die den Charakter der Stationen verän-
dern und in unterschiedlichem Maße beeinflussen. Es beginnt 
bei kleineren Eingriffen, wie die Veränderung, Wegnahme und 
das Hinzufügen von Ausstattungsgegenständen wie Sperre-
nanlagen, Kiosken und Werbeanlagen. Aber auch Leitsysteme 
werden ausgetauscht und somit verändert sich der ursprüngli-
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 Hinzufügungen von gläsernen Rauchbar-
rieren, neuen Dächern über den Zugängen und zur Herausnahme 
von Deckenverkleidungen. Aber auch notwendige Veränderun-
gen müssen so sensibel wie möglich und in Abhängigkeit von 
den bestehenden gestalterischen Konzeptionen und Qualitäten 
erfolgen. Mit größeren und umfassenderen Eingriffen wie dem 
Komplettumbau oder der gestalterischen Modernisierung ist 
hingegen der Zeugniswert jedes historischen Artefakts bedroht. 

Fazit

U-Bahnhöfe können aktuellen Kriterien zur Bewertung von 
Denkmalen entsprechen und stellen auf zahlreichen Ebenen 
potenziell einen Denkmalwert dar, auch wenn sie für viele noch 
alltägliche Räume und Gebilde sind, die unter einem ständigen 
Veränderungsdruck stehen. Die Stationen prägen den Alltag 
und werden zu Identifikations- und Verbindungspunkten. Sie 
sind eine Symbiose von Technik und Kunst aus verschiedenen 
Zeiten und mit unterschiedlichen Ansprüchen, die für alle zu-
gänglich sind und zudem noch benutzt werden. 

Die U-Bahnhöfe im Zuständigkeitsgebiet des LVR-ADR 
sind in einer ersten Phase vom Funktionalismus der 1960er 
Jahre geprägt, wie in Köln oder Essen, entwickeln sich durch 
stärkere finanzielle Möglichkeiten, aber auch durch ein ver-
ändertes Gestaltungs- und Gesellschaftsbewusstsein seit den 
1970er Jahren in ihrem gestalterischen Ausdruck weiter. Bei-
spielhaft seien hier, als kleiner Ausblick, Stationen wie Heißen 

Kirche in Mülheim/Ruhr, Äußere Kanalstraße in Köln oder die 
Station König-Heinrich-Platz in Duisburg erwähnt, die maß-
geblich vom Künstler 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, 
Düsseldorf, Essen, Mülheim/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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Abb. 12: U-Bahnhof Heißen 
Kirche, Mülheim/Ruhr, 1977 
eröffnet. Foto 2018
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Station König-Heinrich-Platz in Duisburg erwähnt, die maß-
geblich vom Künstler 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, 
Düsseldorf, Essen, Mülheim/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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Philipp F. Huntscha

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-
fähig?“ die Konferenz ab. Es kamen verschiedene Akteur*innen 
zu Wort – Prof. Dr. Jörg Haspel, Präsident ICOMOS Deutsch-
land, sprach mit Christine Edmaier, Präsidentin der Architekten-
kammer Berlin, Uwe Kutscher, Abteilungsleiter U-Bahnbau-
werke BVG, Manfred Kühne, Leiter der Abteilung Städtebau 
und Projekte in der Senatsverwaltung für Stadtentwicklung und 
Wohnen, Reiner Nagel, Vorstandsvorsitzender der Bundesstif-
tung Baukultur und Dr. Christoph Rauhut, Landeskonservator 
und Direktor des Landesdenkmalamtes (LDA) Berlin.

Die Diskussion eröffnete Jörg Haspel mit einer Frage an 
Christine Edmaier. Als Präsidentin der Architektenkammer 
Berlin und Mitglied des Landesdenkmalrats hält sie zwei Zustän-
digkeiten inne, die nicht immer gänzlich miteinander zu vereinen 
sind. Barrierefreiheit, Brandschutz, die Anliegen der Denkmal-
pfleger und die Anforderung, pflegeleichte und gleichsam neue 
Gestaltungen der U-Bahnhöfe zu schaffen – Wie kann sie diese 
zwei Ämter vereinen? „Dass Architekten mehrere Herzen in der 
Brust haben, das gehört zum Beruf“, erklärte 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 Erlebnisräume für die Öffentlich-
keit sind. In Zukunft sollen diese Aufenthalts- und Nutzungs-
qualitäten verstärkt ausgebaut werden. Der Baukulturbericht 
2020/21 der Bundesstiftung Baukultur wird das Leitthema der 
Verbesserung und der Qualität des öffentlichen Raumes verfol-
gen. Mit diesen hinführenden Worten richtete Jörg Haspel die 
Frage an Reiner Nagel: „Wie sehen Sie die aktuelle Berliner 
U-Bahn-Debatte und genügt die derzeitige Sanierungspolitik 
den Ansprüchen der Baukultur an stark frequentierte öffentli-
che Verkehrs- und Aufenthaltsräume?“ Daraufhin antwortete 
Nagel, dass viele Verkehrsbetriebe im Moment noch nicht das 
große Potenzial der öffentlichen Infrastruktur sehen würden. 
Schließlich sei diese mit der Gestaltung von Lebensräumen für 
Menschen in Städten verbunden. „Wir haben eine zunehmende 
Mobilität und eine zunehmende Nutzungsdichte in öffentlichen 
Räumen. Die Bahnhöfe als Teil der Infrastruktur sind Aufent-
haltsräume und nicht nur Abfertigungsstationen. Sie sind ein 
Teil der Stadt, hier sollte man sich auch wohl fühlen. Die aktu-
elle Berlinale-Werbung spielt vor einem Hintergrund aus Ka-
cheln der Berliner U-Bahn – ein Zeichen dafür, dass die Archi-
tektur der Nachkriegsmoderne längst Kultcharakter hat und in 
ihrer Wertigkeit erkannt wurde. Das war nicht immer so.“ 

Nach städtebaulichen Entwicklungspotenzialen wurde 
Manfred Kühne befragt: „Welche Optionen eröffnen aus Ihrer 
Sicht historische U-Bahn-Stationen für städtebauliche Entwick-

Podiumsdiskussion. Wie machen wir das unterirdische bauliche 
Erbe der Nachkriegsmoderne zukunftsfähig? 
Protokolliert und zusammengestellt von Marianna Klix, Landesdenkmalamt Berlin

lungsideen? Können oder sollten denkmalgeschützte Stationen 
als Kristallisationspunkte zur Stärkung vorhandener oder Anla-
gerung neuer Ideen dienen?“ Mit Verweis auf die Internationale 
Bauausstellung (IBA) in West-Berlin 1987 erläuterte Kühne, 
dass auch er erst lernen musste, dass lokale, historische und ge-
stalterische Bezüge bei neuen Planungen nicht zwanghaft ge-
sucht werden müssen. Vielmehr solle man mit dem umgehen, 
was vorhanden ist. Das gelinge in Berlin meist sehr gut, wenn 
es sich um ältere Anlagen handelt. Am Bahnhof Alexander-
platz spiegeln sich die Zwanziger Jahre sowohl im U-Bahnhof 
als auch überirdisch in den Bauten von Peter Behrens wider. 
„Insbesondere die postmodernen, folkloristischen U-Bahnhöfe 
von Rümmler waren für meine Planer-Generation anfangs un-
verständlich“, führte Kühne aus. „Damals hätte sich niemand 
vorstellen können, dass aus dem Bahnhof Paulsternstraße ir-
gendwann mal Impulse für eine Gestaltung geschöpft werden 
können. Heute ist das anders – es ist selbstverständlich, dass 
Fünfziger- und Sechziger-Jahre-Bauten nicht sofort abgerissen 
werden. Dennoch gibt es auch heute keine gefestigte Strategie 
für den Umgang mit den Potenzialen der Bahnhöfe.“

Mit Uwe Kutscher kam ein erfahrener U-Bahn-Sanierer zu 
Wort. „Herausragende Konservierungs-, Ertüchtigungs- und 
Modernisierungsleistungen der Berliner U-Bahnhöfe finden lei-
der selten eine vergleichbare Resonanz im Vergleich zu Denk-
malkonflikten. Ärgert Sie dieser Umstand?“, fragte Jörg Haspel. 
Kutscher bestätigte dies: „Es werden immer nur einzelne Frag-
mente herausgegriffen und nicht die gesamte Arbeit gewürdigt.“ 
Zu Beginn seiner Zeit bei der BVG sah man Rümmlers Bahn-
höfe als Kitsch an. Doch die BVG und ihre Bauleute hatten den 
Auftrag, die U-Bahnhöfe instand zu halten. So begann ganz 
allmählich der Erkenntnisprozess, dass die Wertschätzung und  

Abb.1: Der Moderator der Podiumsdiskussion Prof. Dr. Jörg 
Haspel. Foto: Herdin 2019


	_Hlk15031039

