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 (Patel
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Abb. 4b  Woserin/Mecklenburg, Kirche







































