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Drei (Bau-)Stufen in die Zukunft

Neue und schnelle Verkehrsverbindungen

Die neue Strecke schafft eine direkte
und schnelle Verbindung zwischen den
sudlichen Stadtteilen mit dem Zentrum
und dem Hauptbahnhof und schlieBt
damit eine empfindliche Liicke im Netz
des Offentlichen Personennahverkehrs.
Von der Zeitersparnis und der gréReren
Bequemlichkeit werden taglich Zehn-
tausende von Einwohnern, Pendlern
und Gasten profitieren. Dank der verbes-
serten Verkehrsverbindungen ist damit
zu rechnen, dass viele Autofahrer auf den
OPNV umsteigen werden. Dadurch leis-
tet die Nord-Sud Stadtbahn KolIn einen
wichtigen Beitrag zur Begrenzung des
Schadstoffausstolies, zur Schonung der
Natur und zum Klimaschutz.

Die BaumaRBnahmen finden in drei Stu-
fen statt: Im Rahmen der ersten Baustufe
wird die rund vier Kilometer lange Stre-
cke zwischen Breslauer Platz/ Haupt-
bahnhof im Norden und der Haltestel-
le Marktstrafle im Siiden errichtet. Die
zweite Baustufe dient der Anbindung
dieser Strecke an das Rheinufer und
der Verkniipfung mit der bestehenden
Stadtbahnlinie 16, die von dort aus in
Richtung Siiden bis nach Bonn verkehrt.
Beide Baustufen sollen gleichzeitig in
Betrieb gehen. In der dritten Baustufe
wird die Nord-Sud Stadtbahn tber die
Haltestelle MarktstraRe hinaus in siid-
licher Richtung um etwa zwei Kilometer
bis zum Verteilerkreis KéIn/ Arnoldshohe
verlangert.
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Was die zweite Baustufe bringt

Kernstiick der zweiten Baustufe ist
eine zweigleisige Strecke, die von der
Haltestelle Bonner Wall aus nach Os-
ten fihrt. Sie kreuzt nahe der Siid-
briicke das Gustav-Heinemann-Ufer
und erreicht etwas weiter stidlich die
Haltestelle Schonhauser StraBe. Dort
wird die Nord-Siid Stadtbahn mit der
Strecke der Stadtbahnlinie 16 (Rhein-
uferbahn) verbunden. Fahrgaste der
Linie 16 mussen nicht mehr den Um-
weg Uiber die Ringe und den Barbaros-
saplatz machen, um dann durch den
Innenstadttunnel ins Zentrum zu fah-
ren. Stattdessen gelangen sie von der
Haltestelle Schénhauser StralRe aus,
ohne umzusteigen, ans Ziel. Davon
profitieren allein an Werktagen rund
20.000 Benutzer des OPNV. Gleichzei-
tig wird der Innenstadttunnel entlastet,
in dem bislang wegen der sehr dichten
Belegung und der kurzen Taktzeiten
leicht Stérungen auftreten.

Die alte Verbindung der Linie 16 liber
den Ubierring bleibt fiir Betriebsfahrten
und als Ausweichstrecke fuir Notfille
bestehen.

Erste Baustufe
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Der Trassenverlauf

Immer an der Bahn lang

Die Strecke beginnt an der Haltestelle
Bonner Wall mit einem bereits in der
ersten Baustufe erstellten unterirdischen
Abzweigbauwerk, das sich direkt am
Fundament der dortigen Eisenbahnbri-
cke befindet. Von dort aus schwenkt die
Trasse in einem Bogen nach Osten. Etwa
400 Meter lang, bis zum Bereich der Alte-
burger StraRe, verlaufen die Schienen in
einer Tiefe von 10,75 Metern unter der Ge-
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landeoberkante. Danach steigen sie leicht
an und erreichen nach etwa 200 Metern
Uber eine Tunnelrampe die Oberflache.
Die oberirdische Gleistrasse beschreibt
einen Bogen nach Siiden, kreuzt ebener-
dig das Gustav-Heinemann-Ufer, schlief3t
Uber Weichen an die vorhandenen Gleise
der Rheinuferbahn an und verlauft weiter
bis zur Haltestelle Schonhauser StraRe.
Die Strecke ist insgesamt 887 Meter lang
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Deutsche Bahn-Strecke

(ohne das Abzweigbauwerk), davon ver-
laufen 459 Meter unterirdisch, 136 Meter
entfallen auf die Rampe und 292 Meter
auf den oberirdischen Teil. Haltestellen
gibt es in diesem Streckenabschnitt
nicht.

Andere Varianten

Die Vertreter der Stadt KéIn haben im
Vorfeld der Baustufe 2 die unterschied-
lichen Méglichkeiten des Streckenver-
laufs intensiv diskutiert und geprift. Im
Gesprach war zundchst eine Trassenfiih-
rung Uber die Koblenzer und die Schon-
hauser Stral3e. Sie wies allerdings er-
hebliche Nachteile auf: Die Querung der
RheinuferstraRe durch die Stadtbahn auf
Hohe der Schonhauser Stralle hatte den
dort bereits bestehenden Verkehrskno-

tenpunkt massiv belastet. Hinzu kommt
im Bereich dieser Trassenvariante ein
bautechnisch ungiinstig gelegener Dop-
pelkanal der Stadtentwasserung.

Eine andere Planung sah die Strecken-
flhrung ab MarktstraRe tiber die Bonner
StraRBe und den Bayenthalgtirtel vor. Dort
sollte die Trasse die RheinuferstraRe que-
ren und siidlich der heutigen Haltestelle
Bayenthalgiirtel an die Rheinuferstrecke
anschlieRen. Die Haltestelle hatte aller-
dings an dieser Stelle neu gebaut werden
mdssen.

Die Vorteile der Hafenbahntrasse

Die Streckenfiihrung ,Bayenthalgiir-
tel“ hatte in den neunziger Jahren gute
Chancen verwirklicht zu werden. Als

jedoch zur Jahrtausendwende die Hafen-
bahntrasse stillgelegt wurde, eréffnete
sich die Moglichkeit, die jetzt durch die
zweite Baustufe realisiert wird. Sie bietet
gegeniiber der Bayenthalgiirtel-Variante
entscheidende Vorziige.

Die Streckenfiihrung entlang der Hafen-
bahntrasse schlief3t die stark genutzte
Linie 16 auf kiirzestem Weg und stérungs-
frei an die leistungsfahige und schnelle
Tunnelstrecke der Nord-Siid Stadtbahn
an. Bei der 300 Meter langeren Trassen-
flhrung tGiber den Bayenthalgiirtel hatte
die sowieso schon stark ausgelastete
Linie 16 zusatzliche Haltestellen in der
Bonner StraBe anfahren und verschie-
dene neuralgische Verkehrsknoten-
punkte passieren missen. Besondere

Verkehrsprobleme hatte das Abbiegen
von der Bonner Strafe in den Bayenthal-
gurtel verursacht, da dieser Kreuzungs-
bereich schon jetzt sehr befahren ist. Die
Fahrzeit Gber die Hafenbahntrasse ist
drei Minuten kiirzer als bei der Bayen-
thalgiirtel-Variante. Hinzu kommt, dass
die jetzige Streckenfiihrung etwa 1.400
Einwohner mehr einbezieht.

Eine weitere Alternative sah vor, dass die
Nord-Siid Stadtbahn Koln der jetzt reali-
sierten Strecke folgen, aber fast komplett
unterirdisch verlaufen sollte. Unter Ab-
wagung aller Gesichtspunkte — Kosten,
Verkehrsfluss, Wohnumfeld, 6kologische
Folgen, technischer Betrieb — hat sich die
durch die Entscheidungstrager gewahlte
Variante als die sinnvollste erwiesen.
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Die Trasse !(urz var' der Rheinufer.;,traﬁe.
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Das Gelande

Brachland wird zur Griinanlage

Auf der Trasse verlauft, parallel zur Kyll-
strale, eine zweigleisige Strecke der
Deutschen Bahn, die auf der Stidbriicke
Uber den Rhein fiihrt. Die zweite Trasse
gehort zur stillgelegten Hafenbahn. Di-
rekt unter ihr verlauft streckenweise der
Tunnel der Nord-Sud Stadtbahn. Damit
dort die Baugrube ausgehoben werden
kann, wurde der Bahndamm der Hafen-
bahn in diesem Bereich bereits abge-
tragen. Die anderen Abschnitte dieses
Bahndamms bleiben zunachst erhalten
und werden fiir Baurampen und Arbeits-
ebenen verwendet.

Einen weiteren Beriihrungspunkt zwi-
schen der Trasse der Nord-Siid Stadt-
bahn und der Trasse der Hafenbahn gibt
es im Bereich der Alteburger StraRe. Uber
diese StraRe fiihrte eine Briicke der Ha-
fenbahn. lhre Fundamente reichen in die
Schichten hinab, durch die hindurch der
Tunnel der neuen Stadtbahnverbindung
die StraBe unterquert. Deshalb wurde die
Briicke oberirdisch bereits im Vorfeld der
Bauarbeiten abgebrochen. Die Funda-
mente werden in einem zweiten Schritt
entfernt.

In ihrem weiteren Verlauf unterquert
die Trasse der Hafenbahn kurz vor dem
Rheinufer die DB-Strecke. Die Gewdlbe-
briicke, tiber die die Strecke der Deut-
schen Bahn fiihrt, bleibt erhalten, wird
aber durch ein eigenstandiges Tragwerk

verstarkt. Die Unterfiihrung der ehema-
ligen Hafenbahn wird Teil eines neu an-
gelegten Ful3- und Radweges, der auch
als Feuerwehrzufahrt dient. Er zieht sich
entlang der Strecke der Nord-Suid Stadt-
bahn durch eine Griinanlage, die im Zuge
der Bauarbeiten auf dem bisherigen
Brachland beiderseits der Stadtbahn-
Trasse neu entsteht.

Westlich der Gewdlbebriicke liber der
ehemaligen Hafenbahn nahert sich die
neue Stadtbahntrasse mit dem daneben
verlaufenden Rad- und FuRweg den DB-
Gleisen und schneidet in den Bahndamm
ein. Zur Stabilisierung des Damms wird
hier eine bis zu sieben Meter hohe Stahl-
betonwand errichtet. Ostlich der Fliigel-
wand des Briickenportals schlieBt sich
eine parallel zur Stadtbahntrasse verlau-
fende fast neun Meter hohe und rund
50 Meter lange riickverankerte Stiitz-
wand aus Bohrpfiahlen an. Sie gleicht
den Hohenunterschied zwischen den
Gleisen der Deutschen Bahn AG und der
nebenher verlaufenden neuen Stadt-
bahnstrecke aus. Dort, wo die Trasse
der Stadtbahn nach Stiden abschwenkt,
nimmt die Hohe der Stitzwand mit zu-
nehmendem Abstand zu den Gleisen der
Deutschen Bahn AG bis Gelandeniveau
ab. Auf den Stiitzwanden sind Gelander
angeordnet. Die Wande werden spater
mit Larmschutzelementen verkleidet
und begriint.

In"der Alteburger StraBe wird die Eisenbrucke deﬁen Haehbahn"zuri]ckgebaut.

Die alte Hafenbahntrasse wird fiir die neue Stadtbahnverbindung vorbereitet.
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Das Gelande der Hafenbahn, durch das
sich die Trasse der zweiten Baustufe der
Nord-Siid Stadtbahn zieht, war zuvor im
Besitz der Deutsche Bahn AG. Betrieben
wurde die Strecke zunachst von den KéIn-
Bonner Eisenbahnen (KBE), seit 1992 von
der Hafen und Guiterverkehr K6ln AG (HGK)
als Nachfolgegesellschaft der KBE.

Die Hafenbahn diente der Anbindung
des Rheinauhafens, der in den neun-
ziger Jahren des 19. Jahrhunderts auf
einem schon bestehenden Hafenge-
lande als damals hochmoderner Um-

schlagplatz fiir den internationalen Han-
del errichtet wurde. Dazu gehorte ein ei-
gener Guterbahnhof, der im Siiden des
Gelandes von der Stadt Kéln gebaut und
betrieben wurde. Von hier aus fiihrte das
Gleis der Hafenbahn Ulber das Geldnde
des heutigen zweiten Bauabschnitts
und den Giiterbahnhof Bonntor bis zum
Kolner Stiidbahnhof.

Anders als der stadteigene Hafenbahnhof
gehorte die Hafenbahn zur, Koniglichen
Eisenbahndirektion C6In“, die den Preu-
Bischen Staatseisenbahnen unterstand.

Die Hafenbahn libergab und libernahm
die Guter im Bahnhof, die weitere Abferti-
gung war Angelegenheit der stadtischen
Hafenverwaltung. Bevor die Hafenbahn-
trasse uberhaupt gebaut werden konnte,
hatte es in den achtziger Jahren ein zahes
Ringen zwischen der Stadt KIn und der
»Eisenbahndirektion C6In“ gegeben. Die
namlich verfiigte schon tiber einen Bahn-
hof im Norden des Hafengelandes und
war zunachst nicht bereit, ihn zugunsten
eines suidlich gelegenen Bahnhofs aufzu-
geben. Erst nach langwierigen Verhand-
lungen stimmte sie zu.

In den sechziger und siebziger Jahren des
20.Jahrhunderts verlor der Rheinauhafen
gegeniiber den anderen Kélner Hafen zu-
nehmend an wirtschaftlicher Bedeutung,
zugleich aber wuchs die Attraktivitat
dieser zentral gelegenen Flachen fur
Wohn- und Gewerbezwecke. 1976 be-
schloss der Rat der Stadt Koln, seine
Nutzung als Hafen bis zum Jahr 2000
endgiiltig aufzugeben. 1996 endete der
Mietvertrag zwischen der Hafen und
Giiterverkehr K6In AG und der Deutsche
Bahn AG. Die Zeit der Hafenbahn war
vorbei.

Vorbereitende MaRnahmen

Der Boden wird fiir den Baubeginn geebnet

Um die Trasse fiir die zweite Baustufe
vorzubereiten, sind Rodungs- und Ab-
holzungsarbeiten notwendig. Vor allem
die Umgebung der Bahndamme, die
das Areal dieses zweiten Bauabschnitts
durchziehen, ist mit Blischen und B3u-
men bewachsen, die entfernt werden
miussen. Dabei handelt es sich um eine
Vegetationsflache von insgesamt 8.200
Quadratmetern. Im Bereich des Gus-
tav-Heinemann-Ufers miissen 15 Stra-
RBenbaume gefallt werden. Fiir all diese
Eingriffe sind landschaftspflegerische
AusgleichsmalRnahmen vorgesehen.

Im Baugrund werden Uberreste aus der
Ur- und Friihgeschichte sowie aus der
Romerzeit vermutet. Das gilt vor allem
fiir den Bereich der Bonner StraRBe. Dort
verlief die einstige Stral3e von Kéln nach
Bonn, an der entlang sich romische Gra-
ber befinden. Die fiir den Rohbau erfor-
derlichen Erdarbeiten in diesem Bereich
werden daher archdologisch begleitet.

Die Eisenbahniiberfiihrung am
Bonner Wall

Die Eisenbahnbriicke am Bonner Wall
war zu schmal, um darunter die Halte-
stelle fiir die Nord-Siid Stadtbahn und
den Abzweig fiir die zweite Baustufe zu
bauen.Zudem war sie in einem schlech-
ten baulichen Zustand. Die Briicke wur-
de daher 2002/2003 abgebrochen und
durch eine aufgeweitete, zweigleisige
Uberfiihrung ersetzt. Heute wird die
Briicke auch durch den ICE befahren.




Die Bauweise
Die Baugrube

Anders als die Trasse des ersten Bau-
abschnitts, die ganz liberwiegend mit
Tunnelbohrmaschinen gegraben wurde,
entsteht die Strecke des zweiten Bauab-
schnitts der Nord-Sid Stadtbahn in of-
fener Bauweise:

Die Arbeiten finden in einer Baugru-
be statt, die — bis auf einen Teilbereich,
in dem sich die Rampe befindet — mit
Schlitzwanden gegen eindringendes
Grundwasser geschiitzt werden muss.
Um angrenzende Gebaude zu sichern,
wird zur Stabilisierung des Untergrunds
im Dusenstrahlverfahren Zement in das
Erdreich injiziert. Sowohl der Offentliche
Personennahverkehr als auch der Indivi-
dualverkehr flieBen wahrend der Bauzeit
weiter, wobei allerdings von Fall zu Fall
Umleitungen notwendig sein werden.

Die Strecke besteht aus einem Tunnel,
der vom Anschluss an das Abzweigbau-
werk bis zum Tunnelportal 6stlich der
Alteburger StraRe reicht und einem da-
ran anschlieBenden offenen Streckenteil.
Der Tunnel wird aus 46 rechteckigen,
wasserundurchlassigen Einzelblocken
aus Stahlbeton hergestellt, die jeweils
etwa zehn Meter lang sind. Zusammen
mit dem 60 Meter langen Abzweig an
der Haltestellte Bonner Wall ist das Tun-
nelstiick insgesamt 519 Meter lang.

Der Abstand zwischen den Innenwan-
den des Tunnels betragt 7,54 Meter, in
den Kurven bis zu acht Meter. Die Hohe
—von der Oberkante der Sohle bis zur Un-
terkante der Decke gemessen —ist 4,70
Meter. Die Bodenplatte, die Wande und
die Decke des Tunnels sind im Mittel go
Zentimeter dick.
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Als Sicherung gegen einen Auftrieb im
Grundwasser dient eine zusatzliche,
rund 1,10 Meter dicke Sohle aus Unter-
wasserbeton. Sie wird mit den Schlitz-
wanden der Baugrube verzahnt und
verlauft unterhalb des Tunnels. Auf die-
ser Sohle wird eine circa 40 Zentimeter
dicke Ausgleichsschicht aus Kies und Be-
ton aufgebracht, auf der der Tunnel mit
einer eigenen Sohle aufliegt. Nach der
Fertigstellung des Tunnels verbleiben die
Schlitzwande im Erdreich.

Am Tunnelportal hinter Block 46 beginnt
die Tunnelrampe, der sogenannte Trog. Er
besteht aus der Trogsohle mit seitlichen
Trogwanden und ist nach oben hin offen.
Das Rampenbauwerk ist 136 Meter lang
und setzt sich aus dreizehn Trogblocken
zusammen. Die lichte Breite betragt etwa
7,45 Meter. Die Hohe der Trogwande, auf
denen Geldnder angebracht werden,
richtet sich nach dem Gelandeniveau. Die
Wande sind 50 bis 70 Zentimeter, die Bo-
denplatte ist 9o bis 135 Zentimeter dick.

s

'Fﬁ_r FuBgéir;ger und-Fahrradfahrer entstehen neue Wege.

Alteburger StralRe
Rheinuferstralse

Griinflichen

Auf dem Geldnde des zweiten Bauab-
schnitts wird ein Fu3- und Radweg an-
gelegt, der von der Alteburger StraRe aus
zunachst entlang der Nord-Siid Stadt-
bahn-Strecke verlauft. Bei der Gewdlbe-
briicke liber die ehemalige Hafenbahn
trennen sich die Wege. Die Nord-Sid
Stadtbahn schwenkt im Bogen Uber die
Rheinuferstralle nach Siiden, wahrend
der Fahrrad- und FuBweg auf der ehe-
maligen Hafenbahntrasse durch die
Unterfiihrung nach Nordosten abbiegt.
Spater entsteht in diesem Gebiet eine
Griinflache, in die die Trasse und der Weg
eingebettet werden.

I T "
Der FuB- und Radweg verbindet die Alteburger StraBe mit dem Rhein.

15
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Die Querung

RheinuferstraRe

Um die Haltestelle Schénhauser StralRe
zu erreichen, muss die Nord-Siid Stadt-
bahn KolIn die RheinuferstraRe/ Gustav-
Heinemann-Ufer im Bereich der Siid-
briicke niveaugleich queren. Die Bahnen
werden zundachst in einem 10-Minuten-
Takt verkehren, der spater moglicher-
weise auf einen 5-Minuten-Rhythmus
umgestellt wird.

Fiir die reibungslose Abstimmung zwi-
schen Bahn- und Individualverkehr sorgt
eine schrankenlose Bahnuibergangssiche-
rung, in die eine Lichtzeichenanlage in-
tegriert ist (BUSTRA-Anlage). Die Anlage
wird so geschaltet, dass die Stadtbahn
bei der Querung immer den Vorrang er-
halt, zugleich aber der Verkehr gleichma-
Rig flieBen kann.

Panorama von Siidbriicke und RheinuferstraRe.

Die RheinuferstrafBe. Die Stadtbahntrasse verlauft zwischen Gebaude und Briickensockel,
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Der Rheinauhafen. Seit 2000 werden die attraktiven Flachen nicht mehr als Hafen genutzt.




Die Gleise der alten Hafenbahn.

Bauherrin

Kblner Verkehrs-Betriebe AG
ScheidtweilerstraRe 38
50933 KbIn

Telefon: 0221/547-0

Fax: 0221/ 547 - 3950
E-mail: info@kvb-koeln.de

InfoCenter der Nord-Siid Stadtbahn Koln
Bechergasse 2

50667 Kdln

Telefon: 0221/547- 4780

Fax: 0221/547-47 &1

E-mail: info@nord-sued-stadtbahn.de
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