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Baumschulenweg — Johannisthal

beleuchtet. Jedoch um Abschied von den Verstorbenen zu nehmen,
hat jede Kultur in der Auseinandersetzung mit Tod, Bestattung und
Trauver eigene Bréuche und Rituale entwickelt, die Halt und Trost in
dieser Zeit bieten.

Ein Beispiel ist der Dia de los Muertos — der Tag der Toten in Mexiko.
Auf den Friedhsfen spielen nachts Musikgruppen, mit gutem Essen
und Tequila wartet man auf die Besuche der Toten. Brote mit Kno-
chen-Motiven werden gebacken, und es gibt Totenkdpfe und kleine
Sarge aus Marzipan und Zuckerguss, die von den Kindern gern ge-
gessen werden. Dies sollte uns zeigen, dass der Tod nicht das Un-
aussprechliche oder Unvorstellbare ist, sondern ein Teil des Lebens.

Joachim Rahn

Bad-Johannisthal

War die am 16. November 1753 vor den Toren Berlins gegrindete
Kolonie Johannisthal wirklich einmal Kurort, in dem die Berliner Er-
holung und Entspannung fanden?

Tatséichlich wurde dem Ortim Jahr 1884 der Titel ,Bad-Johannisthal”
zugesprochen. Der ehemalige Direktor der ,Bau-Gesellschaft
Johannisthal AG” Baron Carl Tritzschler von Falkenstein (1824-
1891) hatte nach deren Liquidation 1878 das so genannte ,Rest-
Gut” von Johannisthal fir 95400 Mark erworben. Der Bau-Ge-
sellschaft, 1873 vom Berliner Kaufmann Isaak Schénstadt (1826-
1874) gegrindet, war es bis dahin nicht gelungen, mit Verkaufen
von Baugrundstiicken wirtschaftliche Erfolge zu erzielen. Tritzschler
von Falkenstein, ein pensionierter preuBischer Offizier, hatte die Visi-
on, das idyllisch gelegene Johannisthal zu einem Kur- und Badeort
zu entwickeln. Diese Plane wurden anfanglich von den eher land-
wirtschaftlich geprégten Ortsansdssigen kritisch betrachtet. Auf ei-
nigen von ihm gekauften und parzellierten Grundstiicken lief3 der
Baron die notwendigen Einrichtungen fir den Kurbetrieb bauen.

Anfang 1879 errichtete man auf dem 2 450 m? groflen Areal in
der ParkstraBe 3, heute Kénigsheideweg 287/289, eine Badean-
stalt mit 12 Kiefernnadelbadezellen und einer Wandelhalle. Dazu
kamen ein Wohnhaus mit zwei Wohnungen und ein Maschinen-
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Baumschulenweg — Johannisthal

Bauzeichnung der Badeanstalt aus dem Jahr 1878

haus. Auf der 5 506 m? grofien Flache in der Kaiser-Wilhelm-Strafe
6, heute das Gelande der Evangelischen Kirche Johannisthal, Stern-
damm 92-96, lie Tritzschler von Falkenstein 1885 ein Kurhaus,
ein Restaurationsgebdude und 1886 eine Musikhalle fur die Kur-
géste errichten. AuBerdem wurde dort ein kleiner Kurgarten mit
Baumen und Stréuchern angelegt. Den Auftrag zur Bauausfihrung
aller Bauten der Kureinrichtungen erhielt der Maurermeister Robert
Buntzel (1846-1897). Er war ein Bruder des Kéniglichen Gartenbau-
direktors Max Buntzel (1850-1907) und baute im damaligen Land-
kreis Teltow weitere Wohn- und Geschdaftshauser.

Der Berliner Maurermeister Rudolf Barkow (1843-1887) erkannte
die Zeichen der Zeit und erwarb 1880 ein 1 409 m? grofles Grund-
stick in der Kaiser-Wilhelm-Strafie 7, heute Sterndamm 88. Noch
im selben Jahr begann er mit dem Bau der Logiervilla ,Bella Vista”.
Diese verfigte nach ihrer Fertigstellung im Jahre 1881 Gber
insgesamt 12 Gastezimmer. Die Entwicklung sollte ihm Recht ge-
ben. Zeitungen aus jener Zeit berichteten, dass das Kur- und Bade-
angebot erholungssuchende Berliner in Scharen nach Johannisthal
zog. Im Sommer 1884 zghlte man 700 Kurgéste. Viele mieteten
kleine Wohnungen oder méblierte Zimmer im Ort.

Ein groBer Park, im Privatbesitz des Barons Carl Tritzschler von
Falkenstein, befand sich im Bereich der heutigen Tritzschler-
straBe und stand allen Kurgdsten zum Flanieren zur Verfigung. Ab
1874 gestaltete Gustav Sauerwald (1845-1914) die urspring-
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Baumschulenweg — Johannisthal

lich 46 820 m? grofie Waldfléche mit Kiefern, Erlen und Birken be-
hutsam zu einem Park um. Der Handels- und Kunstgértner war von
1881 bis 1891 Gemeindevorsteher von Johannisthal. Er verzichte-
te weitestgehend darauf, den alten Baumbestand zu lichten. Im Stil
der klassischen englischen Landschaftsgérten wurden Wege befes-
tigt, Stréducher gepflanzt und Beete fir Blumen angelegt. Durch
gezieltes Roden von einigen wenigen Bdumen entstanden Freifla-
chen fir Wiesen und kleine Sichtachsen im Park. Bei diesen Arbeiten
unterstitzte ihn der Kunstgértner Carl Ebert (1840-1908).

Mitte 1882 zog der, bisher in Charlottenburg praktizierende, Arzt
Dr. Franz Filter (1835-1890) nach Johannisthal. Damit wohnte und
arbeitete zum ersten Mal in der Geschichte ein praktischer Arzt im
Ort. Der neue Badearzt wohnte mit Ehefrau und seinen drei Kindern
im Wohnhaus neben der Badeanstalt. Der Krankenheiler und
Kréutersammler Robert Adam, die Badediener Wilhelm Krien und
Wilhelm Ridiger betreuten die Kurgéste in der Badeanstalt.

In Gesprdachen mit den Direktoren der ,Berlin-Gérlitzer Eisenbahn-
gesellschaft” konnte Tritzschler von Falkenstein erreichen, dass im
Jahre 1880 der erste Haltepunkt weiter nach Osten, an seinen heu-
tigen Standort ,Berlin-Schéneweide”, verlegt wurde. Dies bedeutete
eine Verbesserung der Eisenbahnanbindung fir die Anwohner und
ihre Gaste.

Das so genannte ,Rudowsche Gartenhaus” mit dazugehérigem
Garten verkaufte Tritzschler von Falkenstein 1879 an den Berliner
Gastwirt Wilhelm Lenze (1838-1908). In den folgenden 25 Jahren
war das Lokal der Familie Lenze an der heutigen Winckelmannstraf3e
nicht nur ein beliebter Freizeittreffpunkt der Johannisthaler und ihrer
Kurgéste, sondern auch ein Ort, an dem Uber lokale gesellschaftli-
che Entwicklungen beraten und abgestimmt wurde.

Mehr und mehr Géaste kamen in den Sommermonaten. Besonders
an den Wochenenden gab es viele Erholungssuchende. In diesen
Jahren eréffneten diverse Gastwirtschaften. An dieser Stelle kénnen
nur einige genannt werden: zum Beispiel das Restaurant von Paul
Wienstruck, in dem es ab 1891 die erste éffentliche Fernsprechstel-
le gab, oder der Waldkater”, der vom Gastwirt Johannes Dammdller
(1833-1917) gefihrt wurde und ab 1883 mit der ersten Poststelle
ausgestattet war. Der Gastwirt August Senftleben (1841-1920) be-
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Baumschulenweg — Johannisthal

Reklame anno ,,dunnemals”

wirtschaftete in der heutigen WinckelmannstraBe/Ecke Képenicker
Strafle den ,Volksgarten” mit groflem Tanzsaal.

Carl Tritzschler von Falkenstein hat mit der Umsetzung seines Kurort-
projektes nicht nur die Bedurfnisse der erholungssuchenden Berli-
ner erfullt, sondern auch fur die Entwicklung des Ortes Johannisthal
einen grofien Betrag geleistet.

Diese und weitere interessante geschichtliche Ereignisse hat der Freun-
deskreis Heimatgeschichte Treptow in einer Heftreihe dokumentiert.
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Ober- und Niederschoneweide

bekam. Nach einer Fusion firmierte das Unternehmen ab 1925 unter
,Rhenania-Kunheim Verein Chemischer Fabriken AG” und 1928
entstand durch weitere Zusammenschlisse die ,Kali-Chemie AG”
mit Hauptsitz in Berlin. Aber die Historie dieser Entwicklung, die bis
in die jUngere Vergangenheit reicht, wére schon ein ndchster Bei-
trag. Zurzeit entsteht auf bzw. angrenzend an das ehemalige Fabrik-
geldnde die Bricke fir die neue Std-Ost-Verbindung.

Hans-Erich Franzke

Die ersten PS aus der Wilhelminenhofstraf3e

Der Name Rathenau ist untrennbar mit der Ansiedlung von Indus-
triebetrieben in Oberschéneweide im ausgehenden 19. Jahrhun-
dert verbunden. Doch héren wir ihn meist im Zusammenhang mit
dem Firmennamen Allgemeine Elektricitéts-Gesellschaft (AEG).
Dass es ein Engagement in der damals noch sehr jungen Automobil-
branche gab, ist bei weitem nicht so bekannt.

Emil Rathenau, Griinder und zu dieser Zeit Generaldirektor der AEG,
begann sich um 1900 fur Automobile zu inferessieren. Ebenso wie
er es in der Elektrotechnik erkannt hatte, sah er auch im Kraftwagen
ungeheures Potenzial zur Verénderung ganzer Verkehrssysteme. In
den Werkstatten des neuerrichteten Kabelwerks Oberspree (KWO)
machte seine Firma erste Erfahrungen im Automobilbau. Fachleute

Die Geburtsstdtte der NAG befand sich im Kabelwerk der AEG
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Ober- und Niederschéneweide

waren noch rar und um sich den Start zu erleichtern, Gbernahm
Rathenau die Allgemeine Automobil Gesellschaft (AAG). Diese war
1899 entstanden und sollte mit Hilte des Handels von Fremdfabrikaten
die Entwicklung eines neuen Benzinmotors durch Prof. Klingenberg
von der Technischen Hochschule Charlottenburg finanzieren.

Im Dezember 1901 wurde aus der AAG die NAG — die Neue Auto-
mobil Gesellschaft mbH. Zunéchst nur als Vertriebsgesellschaft am
Markt, verblieb die Produktion vorerst bei der AEG — anfangs im
oben erwihnten KWO, dann in der angegliederten Automobilfabrik,
heute Hochschule fir Technik und Wirtschaft. Das erste Modell war
der so genannte Klingenberg-Wagen, zwei Génge, vier bis funf PS
und maximal 35 km/h schnell. Die Besonderheit der Konstruktion:
Der Einzylinder-Benzinmotor, das Getriebe und das Differential wa-
ren in die Hinterach-
se integriert. Gebaut
wurde dieser Typ ca.
ein Jahr lang.

Bereits 1902 ersetz-
te die AEG/NAG
diesen durch eine
neuerworbene Kon-
struktion: stehender
Zweizylindermotor —
Das erste Automobil der NAG aus dem Jahr 1901 jetzt im Vorderteil des
Fahrzeugs — Kupp-
lung, Getriebe und Kardanantrieb auf der Hinterachse, 10 bis 12
PS, 48 km/h schnell. Die Weiterentwicklung des neuen Motors brach-
te durch Verdopplung der Zylinderanzahl annéhernd eine Verdopp-
lung der Leistung. Optisch entsprach diese neueste Variante bis auf
einige Details ihren Vorgéngern. Der Schalthebel kam von der Lenk-
sdule an die Seite des PKW und auf Grund der damaligen techni-
schen Anschauungen wechselten die Konstrukteure von Kardan-
auf Kettenantrieb. Ebenfalls zu dieser Zeit entstand ein markantes
Erkennungszeichen fur die NAG-Kraftwagen: der runde, spéter aus
bautechnischen und ésthetischen Griinden, ovale Kihler. Im selben
Jahr stieg die Firma in die Lastkraftwagen- und Autodroschken-
produktion ein.
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Ober- und Niederschoneweide

Die erste Berliner Motordroschke (wie zu dieser Zeit die Taxis ge-
nannt wurden), ein NAG-Kraftwagen, kam am 18. Oktober 1903
zum Einsatz und sollte in zehn Jahren 500 000 Kilometer zurickle-
gen. Der Hdhepunkt des Jahres jedoch war der erste Motorlastzug
der Welt. Ausgeristet mit einem Spiritusmotor, der 40 bis 50 PS
Leistung erbrachte, beeindruckte das Fahrzeug bei seiner Vorstel-
lung auf dem Tempelhofer Feld den preuBBischen Kriegsminister, den
Generalstab und die Leitung der Kolonialverwaltung. Zum Einsatz
kam er in Deutsch-Stidwestafrika. Das hiefl weglose Gebiete, aus-
getrocknete Flusstéler und Flugsandstrecken. Dieser Herausforde-
rung begegnete der Lastzug mit Hilfe armierter Eisenréder sowie ein-
gebauter Drahtseilwinde, die ein Hinwegziehen Uber schwierige
Geléndeabschnitte erméglichte.

Schon damals war die Treibstofffrage gleichzeitig eine Interessen-
frage. Der in dieser Zeit preiswerte und in grolen Mengen verfigba-
re Spiritus sollte nach dem Wunsch der deutschen Agrarwirtschaft
der Brennstoff fir alle sein. In der Reichshauptstadt machte die
Obrigkeit diesen Treibstoff sogar zur Bedingung bei der Zulassung
von Autodroschken. Diese Anordnung hoben die Behérden allerdings
1906 wieder auf, denn Spiritus konnte sich letztlich nicht durchset-
zen. Die Idee, regenerierbare Rohstoffe zur Treibstoffgewinnung zu
nutzen, ist zwar nicht verloren gegangen, wir erinnern uns an die
Diskussion E5 oder E10. Jedoch bei einer Uberlegten Verfolgung
dieser Méglichkeit waren wir heute vermutlich nicht im bekannten
MaBe von fossilen Brennstoffen abhéngig.

Um mehr Erfahrungen im PKW-Bau zu sammeln und gleichzeitig
den Absatz zu erhdhen, wurde ab 1904 fir einige Jahre ein Taxi-
unternehmen — die Automobil-Betriebsgesellschaft m.b.H. —in Berlin
unterhalten. Anfénglich mit 12 NAG-Wagen ausgestattet, stieg die-
se Anzahl auf 140 an. Ergénzt hat die NAG ihre Flotte durch 100
Elektromobildroschken. In diesem Bereich hatte die AEG/NAG-
Automobilfabrik ebenfalls schon erfolgreich gearbeitet. Leider ver-
folgte das Unternehmen auch diese Méglichkeit des Antriebs nicht
konsequent weiter. Es hétte ein riesiger Schritt in Sachen Umweltschutz
sein kénnen, aber das war zur damaligen Zeit noch kein Thema.

Das Segment Fracht- und Personenbeférderung trieb die Firma in
den néchsten Jahren energisch voran. Im Programm waren Omni-
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Ober- und Niederschéneweide

busse fur bis zu 30 Personen, Reklame- und Transportfahrzeuge mit
Tragfahigkeiten von zwei, dreieinhalb und sechs Tonnen, Vorspann-
maschinen fuor Anhdngewagen mit einer Kapazitat von 10 bis 20
Tonnen. DarUber hinaus fertigte die Firma stationdre und Boots-
motoren. Im Jahr 1907 schrieb die Motorluftschiff-Studienge-
sellschaft einen Wettbewerb aus, den die NAG mit einem 100 PS
starken Sechszylindermotor zum Antrieb von Luftschiffen gewann.
So kamen zu den bereits genannten Produkten noch Motoren so-
wohl fur diese Luftfahrzeuge und als auch fir Flugzeuge hinzu. Bei
dieser Bandbreite stiefl die Automobilproduktion mit ihren réumli-
chen Méglichkeiten schnell an Grenzen. Die 5 000 m? grofie Ferti-
gungshalle erfuhr mehrere Erweiterungsmafinahmen, und 1911/12
schlieBlich wurde das funfstéckige Gebdude von 70 Metern Lange
auf 190 Meter ausgedehnt.

Drei Jahre zuvor, 1908, waren die gesamte Fertigung, der Maschi-
nenpark und die Einrichtung aus dem Besitz der AEG in den der
NAG ibergegangen. Grundsticke und Gebdude verblieben bei der
AEG und wurden an die NAG vermietet.

Um das Automobil fir einen gréBeren Teil der Bevélkerung interes-
sant zu machen, brachte die Gesellschaft im selben Jahr einen Klein-
wagen mit 12 PS, 55 km/h schnell und als Doppel-Phaeton karos-
siert, auf den Markt. Die Bezeichnung Phaeton stand damals fir
einen Zweisitzer. Ein Doppel-Phaeton war somit ein Viersitzer mit zwei
Sitzreihen. Der Preis belief sich auf 5 000 Mark. Das soll nach Aus-
sage einer NAG-Jubildumspublikation sehr ginstig gewesen sein.
Im Bereich der GrofB3kraftwagen entwickelte die Firma Spezial-
konstruktionen fir die Feuerwehr, die StraBBenreinigung und andere
kommunale Nutzungen. Der elektrische Antrieb wurde auf die LKW
ausgedehnt, wobei die Ingenieure auf die Erfahrung der AEG zu-
rickgreifen konnten. Die Rickkehr vom Ketten- zum Kardanantrieb,
von der NAG zuerst vollzogen, brachte besonders beim Omnibus-
bau grofien Erfolg. Das zeigte sich in der Zusammenarbeit mit der
Allgemeinen Berliner Omnibus A.G. (ABOAG), die ihren gesamten
Fuhrpark darauf umstellte und — dies nur nebenbei — 1928 gemein-
sam mit der Gesellschaft fur elektrische Hoch- und Untergrund-
bahnen in Berlin und der GroBBen Berliner Straflenbahn (GBS) in
der Berliner Verkehrs-AG (BVG) aufging.
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Ober- und Niederschoneweide

LKWs in unterschiedlichsten Ausfihrungen gehérten zur Produktpalette

Eine bedeutende innerbetriebliche Verénderung erfolgte 1912 mit
der Umwandlung der GmbH in eine Aktiengesellschaft. Mit dem
Wechsel von der Verkaufs- zur Produktionsgesellschaft und durch
die haufigen Erweiterungsbauten stieg der Kapitalbedarf, dem das
Direktorium auf diesem Weg begegnen wollte. AuBBerdem erwarb
die NAG im selben Jahr das Grundstick, auf dem spater das ei-
gentliche Werk entstanden ist.

GroBle Umbriiche ergaben sich nach dem Beginn des Ersten Welt-
krieges. Die PKW-Produktion wurde zu Gunsten der LKW-Fertigung
praktisch auf Null zurickgefahren, die inzwischen stillgelegte Her-
stellung der Flugzeugmotoren reaktiviert und der Name von Neue
Automobil-Gesellschaft in Nationale Automobil-Gesellschaft gedn-
dert. Trotz des beginnenden Krieges entstand auf dem neuerwor-
benen Terrain zundchst ein Reparaturwerk, dann eine grofle me-
chanische Werkstatt und schliefilich 1916/17 der neue Gebdu-
dekomplex mit dem markanten Turm nach Entwirfen von Peter
Behrens.

Nach dem Ende des Krieges waren die deutsche Industrie im Allge-
meinen und die Automobilindustrie im Speziellen am Boden. Hinzu
kamen der politische Umsturz und die Bestimmungen des Waffen-
stillstands- bzw. Friedensvertrages, die eine systematische Arbeit, wie
vor dem Krieg, vorerst nicht zulieBen. Auflerdem hatten ausléndi-
sche Autohersteller in den Jahren zuvor starke Fortschritte gemacht,
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Ober- und Niederschéneweide

sodass sich die NAG neu ausrichten musste. Rationalisierung und
Verschlankung der Produktbreite war der aktuelle Weg — ein PKW-
Typ und zwei LKW-Typen. Zur Ergénzung dieses Programms suchte
die AG Partner, die sie mit den Hansa-Lloyd-Werken A.G. aus Bre-
men und den Brennaborwerken aus Brandenburg fand. Gemein-
sam schufen sie 1919 die Gemeinschaft Deutscher Automobil-
fabrikanten G.m.b.H. (GDA) als Vertriebsgesellschaft. Jeder Gesell-
schafter behielt seine volle Selbststandigkeit und beschrénkte seine
Produktion auf wenige Typen, ohne den anderen Konkurrenz zu
machen.

Ab 1921 stieg die Nationale Automobil-Gesellschaft in den Motor-
rennsport ein. Gleich im ersten Wettbewerb, dem Grunewald-Ren-
nen, erreichten zwei serienmdfBig hergestellte NAG-Tourenwagen die
hochsten Leistungen. Weitere Siege errangen sie z.B. bei Rennver-
anstaltungen auf der AVUS, bei der Allrussischen Zuverléssigkeits-
fahrt Gber 2 072 Kilometer 1923 und beim 24-Stundenrennen von
Monza 1924.

Zu diesem Zeitpunkt war die NAG auf dem Zenit ihres Erfolges an-
gekommen. Die 5000 Mitarbeiter fertigten Fahrzeuge — ab 1926
endgultig in Serienproduktion — die nicht nur in Deutschland und
allen europdischen Landern fuhren, sondern auch auf den Straf3en
von Persien, Mexiko, Brasilien, Sudafrika und auf der Insel Java. Mit
ihren Entwicklungen im Bereich Omnibus- und Universalkraft-
schlepperbau gelangen ihr technische Héchstleistungen. Doch wenn
ein Unternehmen eine Spitzenposition nicht halten kann, folgt meist
der Abstieg. Managementfehler, verpasste Trends und daraus fol-
gende Konstruktionsfehler fihrten zu massiven Imageproblemen.
Der PKW-Absatz geriet ins Stottern und die Konkurrenz hatte natir-
lich auch nicht geschlafen. Selbst der erste Serienwagen mit Achtzy-
linder-V-Motor, 4,5 Liter Hubraum und einer Leistung von 100 PS
aus dem Jahr 1931 sowie das Mittelklassemodell NAG-Voran von
1933 konnten diese Tendenz nicht umkehren. 1934 stellte die Na-
tionale Automobil-Gesellschaft ihre PKW-Produktion ein.

Die finanziell angeschlagene NAG fusionierte 1931 noch einmal,
diesmal mit dem Braunschweiger Omnibus- und LKW-Hersteller

Bussing AG. Das sorgte dafir, dass die Militérfahrzeug- und LKW-
Produktion unter der Firmierung Bissing-NAG bis 1945 fortgesetzt
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wurde. In diesem Jahr endete die Geschichte der Nationalen Auto-
mobil-Gesellschaft in Oberschéneweide.

Naturlich gébe es noch vieles zu technischen Details, den verschie-
densten Kfz-Typen, Produktionsverfahren, weiteren Fusionen und,
nicht zu vergessen, dem hochmodernen Neubau von Peter Behrens
zu berichten, aber das wirde den Rahmen des Jahr- und Lesebu-
ches sprengen.

BAE Batterien GmbH

BAE - Energie aus Schéneweide

Ludwig Léwe errichtete 1899 die ,Akkumulatorenwerke Oberspree
AG" in Berlin-Schéneweide. Beginstigend fir den Aufbau an die-
sem Standort wirkte die Grindung der ,Allgemeinen Elekirizitts-
Gesellschaft” (AEG) durch Emil Rathenau zwei Jahre zuvor. Dank
der Ansiedlung weiterer Industrieunternehmen entwickelte sich
Schéneweide — auch bekannt als ,Elektropolis” — zu einem der da-
malig wichtigsten Industriegebiete in Europa.

Qualitat seit 1899 am Standort Schéneweide
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Kevin Berg

Der Weg der Lebensenergie

Mit dem Begriff Qwan Ki Do werden viele Leser*innen kaum etwas
anfangen kénnen, geschweige denn den Club ,Bach Hac Képenick”
kennen. Dabei gibt es den, von Vo Su Stefanie Panzer gefihrten,
Club des ,weif3en Kranichs”, schon seit fast 20 Jahren. Der Titel Vo
Su bedeutet ,anerkannter Lehrer der Kampfkunst”. Sie tragt ihn, da
sie bereits den Meistergrad 4. Dang erreichen konnte. Es gibt sechs
Meistergrade und dariber hinaus drei Gromeistergrade.

Qwan Ki Do bedeutet ,Der Weg der Lebensenergie”. Es ist eine viet-
namesisch-chinesische Kampfkunst, die derzeit deutschlandweit in
14 vom Qwan Ki Do Dachverband Deutschland e.V. anerkannten
Clubs trainiert wird. Sie beinhaltet vor allem Hand-, Fuf3-, Sprung-,
Fege- und Scherentechniken, Tiertechniken, wie die des Tigers (Ho),
des Kranichs (Hac), des Affen (Hau Nhi), der Schlange (Xa) und des
Drachen (Long) sowie zahlreiche Waffentechniken (Co Vo Dao), wie
zum Beispiel Stock, Sabel, vietnamesisches Schwert, Lanze und andere.

Schon 1991 kam Vo Su Stefanie mit asiatischer Kampfkunst in Be-
rihrung, als sie einen Selbst-
verteidigungskurs fir Frau-
en besuchte. Sieben Jahre
spater, auf der Suche nach
neuen Trainingszielen, ent-
deckte sie an der Humboldt-
Universitat diese spezielle
Kamptkunst. Ein Jahr spg-
ter begegnete sie Minh Su
Jean Isidore Dziengue, dem
Begrunder des Qwan Ki Do
in Deutschland, begann das
Training bei ihm und grin-
dete Ende 1999 mit seiner
Unterstitzung den Qwan Ki
Do-Club ,Bach Hac Képe-
nick”.

Vo Su Stefanie Panzer erklért die Ubung Anfangs trainierten im Club
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12 Kinder diese Art der Selbstverteidigung — keine leichte Aufgabe
fur eine Schilerin, die zu diesem Zeitpunkt noch keinen Meistergrad
im Qwan Ki Do hatte. Ein Jahr spater erhielt sie aufgrund ihrer Vor-
kenntnisse von einer internationalen Kommission den Schwarzgurt

verliehen. Der Club wuchs und so grindete sie mit ihren Zéglingen
im Jahr 2001 den Qwan Ki Do Berlin-Képenick e.V.

Im Méarz 2000 fand das erste regionale Trainingslager statt, zu dem
alle Schiler*innen des Minh Su zusammenkamen, um gemeinsam
zu trainieren und zu lernen. Bis heute werden zum Wechsel der Jah-
reszeiten Trainingslager veranstaltet, oft mit mehr als 100 Teilneh-
mern aller Altersklassen. Ein Erlebnis fir jeden, egal ob es das erste
oder zehnte Trainingslager ist. Im selben Jahr legten auch die ersten
Kinder der Gruppe Graduierungsprifungen ab. Die Graduierungen
der Anfénger in dieser Art der Selbstverteidigung werden durch far-
bige Streifen auf einem weiflen Gurtel dargestellt und symbolisieren
das bereits Gelernte. Kinder und Erwachsene tragen entsprechend
ihrer Fahigkeiten verschiedene Farben, die Kinder ,rot” fir ,Mut”,
die Erwachsenen ,blau” fir ,Ausdauer”.

Ebenfalls im Jahr 2000 wurde der erste Clubwettkampf ausgetra-
gen. Seitdem findet diese Veranstaltung jahrlich statt. Seit 2001 gibt
es Deutsche Meisterschaften. Die Wettkdmpfe dienen entsprechend
den Grundséitzen dazu, sich miteinander zu vergleichen und Erfah-
rungen zu sammeln. Ausgetragen werden sie in technischen Wett-
bewerben mit den ,Quyén”, den traditionellen Bewegungsablaufen,
und im Zweikampf in der Form des ,Giéo Dé&u”. Das ist ein Punki-
kampf, der durch Mannschaften ausgetragen und bei dem die bes-
sere und schnellere Technik mit Punkten belohnt wird. Wer einen
Sieg erringen konnte, kann sich heute dariber freuen, sollte aber
morgen schon weiter an sich arbeiten.

Die vier grundsdtzlichen Trainingsregeln im Qwan Ki Do lauten:
,Schweigen, Héren, Sehen und Machen”. Sie gelten fir alle, unab-
hangig von Alter und Graduierung. Dadurch lernt man, nicht nur
auf sich, sondern auch auf die anderen zu achten. Diese vier einfa-
chen Regeln schulen die Anpassungsféhigkeit und sind auch auf
andere Lebenslagen anwendbar. Mit zunehmender Erfahrung Uber-
nehmen die Schiler*innen mehr Verantwortung im Training oder
erhalten spater die Erlaubnis, eigene Clubs zu grinden. Derzeit gibt
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es im Qwan Ki Do Berlin-Képenick e.V. zehn Trainerassistenten. Alle
sind Jugendliche oder junge Erwachsene, die selbst als Kinder mit
diesem Sport begonnen hatten. Ihre Unterstitzung ist wichtig, denn
der Verein ist mittlerweile auf eine Gréfe von Gber 280 Mitgliedern
angewachsen, davon rund 200 Kinder. Im Verein gibt es noch einen
zweiten Club, den ,Thanh Long Loan Dai Friedrichshagen”, gegriin-
det und geleitet von Vo Su Susann Flieger, die als Kind 1999 im
Bach Hac mit dem Kampfsport begann und heute 3. Dang ist.

Rund 200 Kinder in verschiedenen Altersgruppen erwerben Koordination und
Kérperbeherrschung entsprechend den Grundsétzen des Qwan Ki Do

Alle Schiler*innen lernen die gleichen Werte und Prinzipien. Wie jede
Kampfkunst darf auch Qwan Ki Do nur zur Selbstverteidigung ein-
gesetzt werden. Reden und Ruhe bewahren sind die ersten Ansditze,
die jeder anwenden soll. Ist eine korperliche Auseinandersetzung
nicht zu umgehen, wissen die Schiler*innen wie sie sich verteidigen
durfen, aber auch wie ernsthafte Verletzungen ihres Gegners zu ver-
meiden sind. Sie tragen auf ihrem Anzug ein traditionelles vietna-
mesisches Drachensymbol, das fir ehrenhaftes Verhalten steht. Es
lehrt, dass man niemals von hinten angreift.

Die Schiler*innen lemnen jedoch nicht nur die Prinzipien, sondern
von klein auf ebenfalls ihren eigenen Kérper kennen sowie Ubungen
und Wege, mit denen sie sich fit und gesund halten kénnen. Durch
Ubungen, die den Kérper und den Geist fordern, sorgt das Training
dafur, dass sich Koordination und Kérperbeherrschung weiterent-
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wickeln, oft auf spielerischem Weg, vor allem bei den Jingeren.

Qwan Ki Do bietet ein breites Spektrum sowohl an kérperlichen als
auch an geistigen Herausforderungen. Wer Interesse daran hat,
mehr als einfach nur Sport zu treiben, wer sich fit halten und seinen
eigenen Kérper besser kennen lernen méchte, der wird in dieser
Kampfkunst genau diese Abwechslung finden. Die Mitglieder des
Qwan Ki Do Berlin-Képenick e.V. trainieren in 13 Kinder- sowie vier
Jugend- und Erwachsenengruppen an den Standorten Grinau,
Képenick-Nord und Friedrichshagen.

Gudrun Wilke

Medizinisch begleitet und liebevoll betreut

Die DRK Kliniken Berlin haben mit dem Hospiz Képenick ihre erste
stationére Einrichtung dieser Art im Stadtbezirk Treptow-Képenick
und im Stdosten Berlins errichtet. Der gemeinnitzige Unternehmens-
verbund aus vier Krankenhdusern und einem Pflegeheim in alleini-
ger Tragerschaft der DRK-Schwesternschaft Berlin e.V. investierte dafir
Uber drei Millionen Euro. Ende April 2017 wurde das Hospiz feier-
lich eréffnet. Seitdem kénnen dort bis zu 16 schwerstkranke Men-
schen aufgenommen werden. Das rechteckige, eingeschossige Ge-
baude befindet sich auf dem rund 70 000 m? grofien Gelénde der
DRK Kliniken Berlin-Képenick an der Salvador-Allende-Strafie 2-8,
inmitten des Patientenparks. Die Arbeit des multiprofessionellen Teams
im Hospiz wird von ehrenamtlichen Helfern aus dem Stadtbezirk und
vom neu gegrindeten Férderverein ,beneficio e.V.” unterstitzt.

Ein Hospiz (lat. hospitium, deutsch: Herberge) ist weder ein Kran-
kenhaus noch ein Pflegeheim, sondern eine selbststéndige Einrich-
tung zur Versorgung von Menschen mit unheilbaren und lebens-
begrenzenden Erkrankungen. Hier wohnen schwerstkranke Patien-
ten in der Endphase ihres Lebens. In einer liebevollen Umgebung
behalten sie ihren ganz persénlichen Lebensraum und werden
zugleich pflegerisch und drztlich bis zum Lebensende begleitet. Ver-
sorgt werden unheilbar kranke Patienten, fir die eine Betreuung im
gewohnten hduslichen Umfeld nicht mehr méglich ist. In dem Ge-
baude mit einer Nutzflache von gut 1 200 m? begleiten die Mitar-
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