se Weise tibers Knie gebrochen zu werden. Man stelle alle erhaltenen und die
eventuell hinzukommenden Funde in einem Lapidarium der Offentlichkeit am hi-
storischen Orte fiir die Diskussion zur Verfiigung. Man mache Grabungen, die
ohnehin vor jeder kiinftigen Entscheidung wichtig sind. Die Entscheidung, die
eine nidchste Generation in Abwigung aller Faktoren féllen mag, muf nicht durch
selbstgesetzten Erfolgsdruck herbeigezwungen werden. Die Zeit ist offenbar noch
nicht reif dafiir. Es gehort allerdings viel Mut und Entsagungsfahigkeit dazu, mit
einer offenen Frage iiber lingere Zeit zu leben, die beiden, der Vision und der
schmerzlichen Gegenwart, die Pflicht zum Dialog auferlegt.

Manfred F. Fischer

Denkmalpflege

LICHT UND FARBE IM BERLINER UNTERGRUND:
DIE U-BAHN-LINIE 8 DER BERLINER VERKEHRSBETRIEBE,
EIN GEFAHRDETES VERKEHRSDENKMAL VON EUROPAISCHEM RANG

(mit drei Abbildungen)

Der Fall der Mauer brachte es mit sich, daB wichtige Bereiche des Berliner
U- und S-Bahn-Netzes, die als Folge der Teilung brachgelegen hatten, ihre ur-
spriingliche Bedeutung zuriickerhielten, dafl die ,,Geisterbahnhofe® unter der ehe-
mals Ost-Berliner Stadtmitte wieder offentlich zugidnglich wurden. Dies war
gleichsam ein (kunst-)historischer Gliicksfall, denn durch die jahrelange Nicht-
Nutzung sind sie in einer Authentizitit iiberliefert, die die iibrigen Stationen we-
der im Westen noch im Osten besitzen. Es handelt sich neben der Nord-Siid-S-
Bahn durch das Stadtzentrum zwischen Nordbahnhof und Anhalter Bahnhof vor
allem um die U-Bahn-Linie 6, im Bereich Schwartzkopffstrae — Stadtmitte ent-
standen 1913-1923, und die Linie 8, Gesundbrunnen — Leinestra3e, erbaut mit ei-
nigen Ausnahmen der Jahre 1914/15 in der zweiten Hélfte der 1920er Jahre bis
1930.

Innerhalb der Bauaufgabe ,,U-Bahn“ steht die Berliner Losung einzigartig da:
Es gab im Deutschland der ersten Jahrhunderthilfte mit der Ausnahme Hamburgs
keine Stadt vergleichbarer Grofienordnung, die iiberhaupt ein derartiges Ver-
kehrssystem gebraucht hitte. Europdische Weltstddte wie London und Paris ver-
fligen zwar iiber ein dhnliches Netz, weisen aber keine Verkehrsarchitektur der
20er Jahre auf, die als unmittelbarer Reflex auf zeitgenossische Hochbauarchitek-
tur zu verstehen wire. Das liegt daran, dafl die dortigen U-Bahn-Linien friiher
geplant und errichtet, zudem im Rohren-Vortriebs-System erstellt wurden, nicht
wie in Berlin als Unterpflasterbahn, die zum grofiten Teil im Tagebau vorange-
trieben werden konnte. Bis heute erfiillt die Berliner U-Bahn aufs beste ihre Auf-
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Abb. 1a und b Berlin, Schlof3-Phantomsimulation 1993 (Fischer)
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Abb. 3 Berlin, U-Bahnhof Hermannplatz wihrend der Renovierung 1992/93. a: Der zweite Pfeiler von
vorn ist bereits neu verkleidet — b: originales Kapitell, Grenander 1926 — c: Vorhalle mit sorgfiltiger
Durcharbeitung der Winde (G. Kohrmann, Bamberg)
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Abb. 4a Roga/Mecklenburg, Kirche (Patellis, wie alle folgenden Abbildungen bis 8b)

4b  Woserin/Mecklenburg, Kirche




Rattey/Mecklenburg, Kirche Abb. 5c¢ Vielist/Mecklenburg, Kirche

Abb. 5b
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Abb. 6a Eickelberg/Mecklenburg, Kirche

Abb. 6b Mestlin/Meck

lenburg, Kirche



Abb. 7c¢
Kirche




Abb. 8b Stralendorf, Mausoleum der Familie Schack
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Villa, letztes Viertel 19. Jh. (Landesamt f. Denk-
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Abb. 9a Dresden-Blasewitz, Reinhold-Becker-Str. 7.
malpflege Dresden, wie die folgenden Aufnahmen)

Abb. 9b Dresden-Antonstadt, Bohmische Str. 19. Wohnhduser, um 1840
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Abb. 12a Zittau,
Brunnenstr. 17. Wohnhaus,
Fassade 1. Hilfte 18. Jh.,
dlterer Kern

Abb. 12b Waltersdorf/Krs.
Zittau, Auf der Heide 3.
Umgebindehaus mit Schiefer-
bildwand, 2. Hilfte 19. Jh.




gaben — der Bahnhof Alexanderplatz, der drei Linien und die S-Bahn miteinander
verkniipft, kann z. B. beziiglich der Kiirze der Verbindungswege als vorbildlich
angesehen werden.

Der wichtigste Architekt dieser Linien war der noch weitgehend unbeachtete
Alfred Elias Grenander (1863-1931). In Schweden geboren, holte ihn Paul Wal-
lot 1890 in sein Baubiiro zum Neubau des Berliner Reichstages. Fiir kurze Zeit
Lehrer an der Berliner Kunstgewerbeschule, war er bereits seit 1899 (Potsdamer
Platz) fiir die Berliner U-Bahn tdtig und seither einer ihrer Hauptarchitekten. Auf
ihn gehen die meisten unterirdischen Stationen der Stammbahn (zuerst der Bahn-
hof Wittenbergplatz 1900) und der Innenstadtlinie zuriick. In den 20er Jahren
vollendete er zundchst die von Alfred Jennen begonnene erste Nord-Siid-Linie,
die heutige U 6. Deren siidostliche Bahnhofe (ab Mehringdamm) lie Grenander,
im Gegensatz zu den nur verputzten und gestrichenen Winden der friiheren Sta-
tionen, mit erdfarbigen Fliesen ausstatten. Sie bildeten den Auftakt zu der Entfal-
tung farbiger Wandkeramik in der abwechslungsreichen Folge der Bahnhofe der
U 8 und der siidlichen Erweiterung der U 6 nach Tempelhof, aber auch in der
Erweiterungslinie nach Friedrichsfelde (1928-30), der letzten von Grenander ge-
stalteten Strecke. Auch Hochbauten hat Grenander fiir die BVG errichtet, darun-
ter die Bahnhofe Onkel Toms Hiitte (1929), Olympiastadion (1929/30) und den
Verwaltungsbau mit Umformwerk beim Bahnhof Alexanderplatz. Betrachtet man
seine Entwicklung, die Sorgfalt und Durcharbeitung seiner Entwiirfe, erscheint er
als einer der wichtigsten Architekten der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts.

Eindrucksvoll ist besonders die Architektur der Linie 8, die von Nord nach
Siid die Zentren und Umschlagplitze der Stadt verbindet: In Gesundbrunnen fin-
det der Anschluf an Ring- und Fernbahn statt, Alexanderplatz ist der wichtigste
Verkehrsknoten der Stadtmitte, Hermannplatz das Zentrum von Neukolln. Drei
bedeutende Kaufhduser, darunter mit Karstadt am Hermannplatz das seinerzeit
grofte Europas, liegen an der Linie. Die Streckenfiihrung tiber Moritzplatz ist so-
gar unmittelbar durch das dortige Kaufhaus Wertheim zu erkldren, obwohl die
Verkehrsanlagen unter der Dresdener Strafle bereits existierten.

Bezeichnend ist die durchgestaltete Schlichtheit der Grenanderschen Bahnho-
fe, die der Funktion vielleicht mehr entspricht als die historisierende Architektur
z. B. der wesentlich bekannteren Stationen der Dahlemer Linie von Wilhelm
Leitgebel (um 1909-13). Das Schwergewicht der Gestaltung liegt in den 20er
Jahren auf der farbigen Auskleidung der Bahnhofe durch Baukeramik. Die funk-
tionalen Elemente der Architektur, z. B. die Stiitzen, aber auch die Wandflichen
und Tiiren in den Eingangsbereichen, sind bis ins letzte Detail durchdacht und
sorgfiltig ausgefiihrt. Dabei werden die Typen dieser Einzelheiten von Bahnhof
zu Bahnhof abgewandelt. Nur auf den ersten Blick @hnlich, offenbaren sich auf
den zweiten Variationen im Detail, die es zu entdecken und zu schitzen gilt.

So bilden die Bahnhofe der U 8 ein einmaliges Ensemble, welches im Sep-
tember und Oktober 1993 in einer Ausstellung der Galerie der Berliner Hum-
boldt-Universitdt erstmals anhand dokumentarischer Farbfotografien und Pldne
vorgestellt wird. Nachgezeichnet wird dabei die Abfolge der Stationen vom
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Normtyp des Endbahnhofs Leinestrae iiber die grofen Meisterwerke — die Sta-
tionen Hermannplatz (1926), Moritzplatz (von Peter Behrens) und den kiihl-sach-
lichen, mit einer ausgekliigelten Beleuchtung ausgestatteten Bahnhof Alexander-
platz — bis zu den noch auf die Planung einer AEG-Nord-Siid-Schnellbahn (Ar-
chitekt P. Behrens) zuriickgehenden Stationen Bernauer- und Voltastrafe.

In der Vergangenheit wurden einige Bahnhofe ohne Riicksicht auf ihre histo-
rische Gestalt verdndert, so hat z. B. Paradestrale die originale Fliesenausklei-
dung ginzlich verloren. Heute geht man vordergriindig mit grolerem historischen
BewuBtsein an die Erneuerung von Anlagen heran, bei denen sich durch die
langjdhrige Nicht- und die heutige Wiedernutzung ein vorgeblicher oder tatséich-
licher Renovierungsdruck angestaut hat. Das Vorgehen bei solchen Erneuerungs-
maBnahmen der Berliner Verkehrsgesellschaft (BVG) hat von offizieller Seite
Verkehrssenator Herwig Haase (CDU) beispielsweise in der Berliner Morgenpost
vom 31.7.1992 in kiirzester Form verkiindet, bezogen auf den Bahnhof Hermann-
platz, einen der beiden groBen Umsteigebahnhofe der Linie 8, von Alfred Gren-
ander in den Jahren 1926-27 erbaut. Der Wandbereich, so Haase, werde komplett
ausgetauscht, da die Fliesen nicht mehr hafteten; an den Pfeilern wiirden nur
schadhafte ausgetauscht. Laut Haase miissen generell bei U-Bahn-Renovierungen
,lose Verkleidungen — auch historische — entfernt werden“. Die BVG fiihre aber
mit dem Landeskonservator Sanierungen so durch, daff das Erscheinungsbild hi-
storischer Bahnhofe erhalten bleibe.

Vom Ergebnis kann man sich neuerdings nach Versetzung der Kacheln im
unteren Bahnhof Hermannplatz (der obere war schon frither renoviert worden),
d. h. nach der ,,Wiederherstellung des alten Eindrucks®, ein erschreckendes Bild
machen (Abb. 3a-c). Dal die Wandfliesen allesamt abgeschlagen wurden, hatte
der Senator ja bereits angekiindigt, aber auch an den Pfeilern wurden alle Fliesen
entfernt. Sollten etwa doch alle schadhaft gewesen sein? Es ist daran zu zwei-
feln, wenn man beobachtet, dal nichtelang mit Preflufthimmern die originale
Verkleidung von der Wand gearbeitet werden muf3, oder wenn man sieht, da} ge-
rade die Kapitelle der Pfeiler erhalten blieben, obwohl ja auch sie lose geworden
sein und Passanten hitten gefihrlich werden konnen — zumal in der betrichtli-
chen Hohe, in der sie sich befinden. Der Verdacht, da diese nur aus Sparsam-
keitsgriinden erhalten wurden, liegt ndher — solche komplizierten Formen sind
heute wahrscheinlich nicht mehr kostengiinstig genug herzustellen.

In der Tat ist eine ,,Reproduktion* der alten Baukeramik nicht moglich, und
zwar nicht nur bei den Kapitellen. Die Qualitédt der alten Fliesen, deren Scherben
durch die Glasur hindurchschien, also an der Oberfldchenwirkung teilhatte, ist
bei den neuen, opaken keineswegs erreicht worden, nicht einmal derselbe Farb-
ton. Die Oberfldche, vor allem der Effekt des sich spiegelnden Lichts, wird durch
neue, aufgeschiumte Glasuren vollig verdndert. Die Fugen erhielten bei der ,,Re-
konstruktion* eine vorher nicht dagewesene Dominanz: Die neuen Fliesen fallen
deutlich kleiner aus. Daf} bei anderen wesentlichen Gestaltungselementen dieser
Architektur eine detailgenaue Rekonstruktion nicht einmal angestrebt wurde, ist
da fast selbstverstiandlich. So wurden die frither gerahmten Werbefldchen, weil
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sie nicht mehr heutigen DIN-Normen entsprachen, verdndert; und bei der Gestal-
tung der Namensschilder konnten offenbar weder der Schrifttyp noch die alte,
der Worttrennung angepaf3te Verfugung beibehalten werden.

Wenn schon, was einer denkmalpflegerischen Grundiiberzeugung entsprechen
miifite, auch ein perfektes Plagiat das Original nicht ersetzen konnte — um wie-
viel weniger ist dann eine Zerstorung von Originalsubstanz wie dieser Baukera-
mik zu rechtfertigen, die in ihrer Machart nicht mehr herstellbar ist! Schon we-
gen der darin verwendeten Substanzen diirfte es technisch und aus Griinden des
Arbeitsschutzes unmoglich sein, im ausgehenden 20. Jahrhundert die spezifi-
schen Qualitidten des Originals wieder zu erreichen.

Wer die Bahnhofe je genau betrachtet hat, versteht, dal es hier um mehr als
Detailhuberei geht: Die Architektur Alfred Grenanders ist addquater Ausdruck
ihrer Entstehungszeit, der grofiten kulturellen Bliitezeit Berlins, weil bei aller un-
pritentiosen Sachlichkeit und Funktionalitit eine Detailgenauigkeit erreicht wird,
die sich von den Dekorationen z. B. der neuesten, ,,postmodernen Bahnhofe der
Berliner U-Bahn wohltuend unterscheidet. Zugleich stehen die Bahnhofe der 20er
und 30er Jahre gerade darin in der groBen Architekturtradition Preuiens: derjeni-
gen der schlichten Biirgerbauten Potsdams, der Architektur Schinkels, der Archi-
tektur des Neuen Bauens.

Es ist bezeichnend, daf} diese Tradition im Taumel nach dem Wiedergewinn
der Hauptstadtwiirde ganz Berlins vollig vergessen scheint. Neben den allenthal-
ben gefiihrten Diskussionen um die GroBprojekte der Stadtmitte nimmt sich das
Problem einer angemessenen Restaurierung der U-Bahn vielleicht bescheiden
aus. Aber genau solche Bescheidenheit ist angesichts knapper Kassen und der
deutschen Identitdtssuche nach der Wiedervereinigung anzumahnen, und sei es
nur die schlichte Frage, wieso man lose Kacheln nicht einfach wieder ankleben
kann, statt in Luxus-Runderneuerungen eine Menge Abraum und Kosten zu er-
zeugen.

Wer die U 8 abfihrt, entdeckt an allen wichtigen Stationen unzihlige Kreuze,
die lockere Fliesen kennzeichnen. Fiir die Erneuerung der in subtilen Perlmutt-
Tonen ausgestatteten Bahnhofe wie Moritzplatz oder Voltastrale, der changieren-
den Wandkeramik der Station Schonleinstrae, aber auch fiir die griinen Fliesen
und Licht-Kapitelle des Alexanderplatzes, um nur einige Beispiele zu nennen, ist
das Schlimmste zu befiirchten. Die Offentlichkeit und die Zustindigen in Politik,
BVG und Denkmalbehorden sollten erkennen, dafl bei den Bahnhofen der U 8
und anderen Verkehrsbauwerken der 20er Jahre ein ,,Ersatz* des Originals nicht
moglich und daher bei allen weiteren Restaurierungen soweit wie mdoglich zu
vermeiden ist, ebenso die zumeist unndtige Zerstorung der Eingangsbereiche
oder der noch erhaltenen, von Grenander mitentworfenen kleinen Bauten dort-
selbst und auf den Bahnsteigen. So wurden z. B. 1992/93 die originale Zugangs-
halle des U-Bahnhofs Neukdlln zerstort und erst jiingst die Fahrkarten- und Per-
sonalhduschen im Bahnhof Hermannsplatz abgerdumt. Die Notwendigkeit solch
umfassender Manahmen muf u. E. in jedem Einzelfall noch einmal iiberdacht
werden — so erzwingt z. B. der sicher sinnvolle Einbau von Behinderten-Aufzii-
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gen nicht die Zerstorung ganzer Bereiche! Die beste Berliner Architektur (und

besonders die Architektur der 20er Jahre) ist eine Sache iiberlegt und sorgfiltig

gestalteter Details — der heutige Umgang mit den Verkehrsbauten beweist, wie
wenig dies im BewuBtsein verankert ist.

Christoph Brachmann

Markus Horsch

Robert Suckale

MECKLENBURG — DORFKIRCHEN IN NOT

(mit zwolf Abbildungen)

Die Menschen in Mecklenburg-Vorpommern konnen ihre Dorfkirchen, Wahr-
zeichen einer alten Kultur, nicht mehr aus eigener Kraft vor dem Verfall bewah-
ren. Sie erleiden den Zusammenbruch aller iiberkommenen Strukturen, Arbeitslo-
sigkeit, Depression, Trunksucht und Verwahrlosung. Die Evangelisch-Lutheri-
schen Landeskirchen haben seit 1945 zwei Drittel ihrer Mitglieder verloren. Hilfe
der offentlichen Hand gibt es nur bei entsprechender Eigenbeteiligung, die meist
nicht aufzubringen ist. Der grofiere Teil der Evangelisch-Lutherischen Gemein-
den — der Anteil der Katholiken an der Bevolkerung liegt bei 6 % — braucht Hil-
fe von auBen. Von ca. 700 Dorfkirchen in Mecklenburg (iiber entsprechende
Zahlen zu den etwa 300 Dorfkirchen in Vorpommern verfiige ich nicht) sind
nach Schitzung des Schweriner Oberkirchenrats etwa 150 schwer bedroht. Ihr
endgiiltiger Verfall, d. h. ihr Verschwinden muf} in ndchster Zeit befiirchtet wer-
den, wenn nicht eingegriffen wird. Wie viele von ihnen bereits untergegangen
sind, weil ich nicht.

Auf meinen Wunsch — ich bin in Mecklenburg aufgewachsen — hat mich das
Bayerische Kultusministerium 1992 fiir drei Monate freigestellt, um beim Ober-
kirchenrat in Schwerin den Versuch zu wagen, Art und Umfang der Gefahren fiir
die Dorfkirchen zu erfassen. Was ich sah, hat mich erschiittert. Ich habe nur 80
Dorfkirchen besucht und halte dennoch das Ergebnis meiner Beobachtungen fiir
exemplarisch.

Die Ursachen des erschreckenden Zustands wiederholen sich allerorten: tradi-
tionelle Armut der Kommunen, seit Jahrzehnten fehlender Bauunterhalt (oft fand
die letzte Instandsetzung im vorigen Jahrhundert statt), unbesetzte Pfarrstellen,
nicht vorhandene christliche Gemeinden, verbreitete Ignoranz und Geringschit-
zung gegeniiber dem eigenen kulturellen Erbe, schon seit den Hitlerjahren Feind-
seligkeit gegeniiber der Kirche als Institution.

Die hdufigsten Schiden an den Geb#duden sind undichte Dicher und in der
Folge statische Schidden an Dachstuhl und Gewdlbe, Ausbeulungen im zweischa-
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