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Liebe Leserinnen und Leser,

die Idee, mit der Straenbahn in den Untergrund
zu gehen, wurde in KéIn bereits vor dem Ersten
Weltkrieg diskutiert. Nach der Weltwirtschaftskrise
griff die Stadtverwaltung in den 50er-Jahren den
Gedanken des U-Bahnbaus im Zuge des Wieder-
aufbaus wieder auf. 1962 beschloss der Stadtrat
die schrittweise Realisierung eines unterirdischen
Schienennetzes. Am 11. Oktober 1968 war es
dann so weit: Die erste U-Bahntrasse zwischen
Friesenplatz und Dom ging in Betrieb.

Meine besondere Anerkennung gilt den damali-
gen Mitgliedern aus Rat und Verwaltung, die mit
der Entscheidung Mut und Weitsicht bewiesen
haben. Die U-Bahn-Trasse bildet heute das Ruck-
grat des Kolner Stadtbahnnetzes — auch wenn
der Einsturz des Historischen Archivs mit seinen
Folgen nie in Vergessenheit geraten darf. Die U-
Bahn selbst ist und bleibt ein wichtiger Baustein
einer zukunftszugewandten Entwicklung unseres
Verkehrsnetzes.

Auch heute ist Mut und Weitsicht im Ausbau
der Koélner Verkehrsinfrastruktur gefordert. Kéln
wachst! Wir erwarten bis zum Jahr 2040 einen Zu-
wachs von bis zu 200.000 Einwohnern. Wir wollen
dieses Wachstum gestalten, getreu dem Motto:
Mehr Mobilitat! Weniger Verkehr! Dem massiven
Ausbau des Stadtbahnnetzes kommt dabei eine
besondere Bedeutung zu. Mit Blick auf die Mobi-
litatsanspruche unserer wachsenden Stadt schrei-
ben wir die Erfolgsgeschichte der Kolner U-Bahn
fort. Damit KéIn in Bewegung bleibt!

Afaﬁue$e.ﬁnkﬂl
Henriette Reker
Oberblrgermeisterin der Stadt Koln

Liebe KoInerinnen und Kolner,

als im Oktober 1968 die ersten U-Bahnen die Stre-
cke zwischen Friesenplatz und Dom/Hauptbahn-
hof befuhren, hatte sich unsere Stadt bereits zu ei-
ner modernen Metropole entwickelt, gepragt vom
Wohistand der 60er-Jahre. Zwolf Jahre zuvor, als
der Beschluss, eine ,,Unterpflasterbahn” zu bauen,
gefallt wurde, zeigte sich noch ein anderes Bild:
Noch waren nicht alle Spuren des Zweiten Welt-
krieges beseitigt, das Wirtschaftswunder zeichnete
sich gerade erst ab, eine finanzielle Unterstltzung
des U-Bahnbaus durch Land und Bund war unge-
wiss. Vor diesem Hintergrund war es eine mutige
Entscheidung, ,in den Untergrund zu gehen”.

Was hier entstand, war der Kern eines modernen
offentlichen Personennahverkehrs, der urbane
Mobilitat gestaltet. Im Laufe der Zeit kamen vie-
le Anforderungen hinzu: Reduktion des Energie-
verbrauchs, Klima- und Umweltschutz, steigende
Fahrgastzahlen, wachsender Mobilitatsbedarf. Bei
der Losung dieser Aufgaben kommt der U-Bahn im
Mix der Verkehrsangebote der KVB eine herausra-
gende Bedeutung zu. Deshalb ist der Ausbau des
unterirdischen Streckennetzes eine Konstante in
der Verkehrsentwicklung KélIns. Dabei gedenken
wir auch des Ungliickstages, als beim Einsturz des
Stadtarchivs auf tragische Weise zwei Menschen
zu Tode kamen.

Wenn wir heute zurlckblicken, dann tun wir das mit
grofRem Respekt fur die Menschen, die damals fur
KéIn die Weichen richtig stellten und mit Dankbar-
keit gegenuber allen, die daran mitgewirkt haben.

Jurgen Fenske
Vorstandsvorsitzender der Kéiner Verkehrs-Betriebe AG



Applaudierende Massen:
Die erste Kolner U-Bahnstrecke wird eroffnet

Mit Musik in die Zukunft

Vor der Eroffnung fir das allgemeine Publikum
hatte es einen Festakt mit 500 geladenen Gasten
in der Haltestelle Dom/Hauptbahnhof gegeben.
Nach einem Platzkonzert und Reden des Kdlner
Oberblrgermeisters Theo Burauen, des Bundes-
verkehrsministers Georg Leber und des Minis-
terprasidenten von Nordrhein-Westfalen, Heinz
Kihn, blies der Verkehrsminister um 11.50 Uhr in
die Trillerpfeife und lies den ersten Zug in die Hal-
testelle einfahren. Mit ihm fuhren die Ehrengaste
anschliefend zum Friesenplatz:

Erste Teilstrecke

der Kdlner U-Bahn
Oktober 1968

Am 11. Oktober 1968 wurde ein neues Kapitel der
Kolner Verkehrsgeschichte aufgeschlagen — der
Beginn des U-Bahnverkehrs. Schon Stunden zuvor
standen an diesem Tag Menschen vor den noch
geschlossenen Eingangen der ersten U-Bahnstre-
cke ihrer Stadt. Um 13.30 Uhr glitten die Rollgitter
endlich nach oben, die Menge stromte die Trep-
pen hinab und wenige Minuten spater rollten die
ersten beiden planmaRigen ,U-Straenbahnen”
auf der 1,4 Kilometer langen Strecke zwischen
Friesenplatz, Appellhofplatz/Zeughaus und Dom/
Hauptbahnhef.

Der.Ansturm der Kolner auf ihre U-Bahn war
enorm: Mehrere Tausend Menschen, so berichte-
te die Kolnische Rundschau, fuhren schon in der
ersten Viertelstunde nach der Eréffnung in beiden
Richtungen. Originalzitat: ,Die Massen applaudier-
ten. Dann drangte es sich in die Wagen. Wie die
Heringe waren die Fahrgaste aneinandergepreft.”
Die Umstellung vom oberirdischen auf den unterir-
dischen Betrieb funktionierte reibungslos.

Die Begeisterung der Kolner fur ihre neue U-Bahn
war grofs und die Vorteile fir den innerstadtischen
Verkehr waren betrachtlich. Vier Strafenbahnlini-
en — 5, 15, 21 und 23 — fuhren nun nicht mehr
oberirdisch (iber die Christoph- und Gereonstrafse
bis zum Bahnhofsvorplatz, sondern im Untergrund.
Das entlastete die stark befahrenen Innenstadt-
strafSen und verkirzte die planmafSige Fahrzeit auf
diesem Stlick um beachtliche vier Minuten.

Wahrend die Kolner noch die U-Bahn-Premiere fei-
erten, wurden an anderen Stellen in der Stadt be-
reits neue unterirdische Strecken gegraben. Denn
zu diesem Zeitpunkt war langst klar: Fir grof3e
Bereiche des Kélner OPNV lag die Zukunft unter
der Erde.



Als Konrad Adenauer im Mai 1945 wieder Ober-
burgermeister von Kéln wurde, regierte er eine
Ruinenlandschaft. 262 Bombenangriffe hatten
drei Viertel der Stadt in Schutt und Asche gelegt.
Wichtige Verkehrsadern wie die Briicken uber
den Rhein und weite Teile des einst dichten Stra-
Benbahnnetzes waren zerstort, nur wenige kurze
Abschnitte lieRen sich noch befahren. Doch bald
schon begannen die Instandsetzungen und nach
und nach nahmen immer mehr Linien ihren Betrieb
wieder auf.

In den Jahren des Wiederaufbaus zeigte sich al-
lerdings schnell, dass das StraBenbahnnetz der
Nachkriegszeit Defizite hatte: So war der Haupt-
bahnhof mit den Innenstadtlinien nur durch eine
Stichstrecke zum Kaiser-Wilhelm-Ring verbunden.
Schmerzlich vermisst wurde auch eine Nord-Std-
Verbindung in der Innenstadt.

Entscheidend fir die notwendige Neuausrichtung
des offentlichen Personennahverkehrs wurde das
Jahr 1956 — auch wenn es zunachst eher nach dem
Gegenteil aussah, denn eine extreme Kalteperiode
im Februar und Marz legte den StraRenbahnbetrieb
fast lahm. Doch in genau diesem Jahr beschloss der
Rat der Stadt Kéln einen Generalverkehrsplan, der
die Weichen fur die Zukunft stellte: Ein unterirdi-
sches Schienennetz sollte die Innenstadt sowohl in
Nord-Sud- als auch in Ost-West-Richtung zwischen
e - den Ringen und dem Hauptbahnhof unterqueren.

Uberlegungen zum Bau einer Untergrund-Bahn
hatte es in KoIn schon in den zwanziger und vierzi-
ger Jahren gegeben, doch sie blieben zunachst ein-
mal folgenlos. Erst nach dem zweiten Weltkrieg,
in den Jahren des Wiederaufbaus und des Wirt-
schaftswunders, reifte die Zeit dafir heran.

Die Hohenzollernbriicke war schon vor dem Zweiten Weltkrieg eine Hauptverkehrsader Kolns, tiber die ein groRRer Teil des Ost-West-
Verkehrs floss. Am 6. Marz 1945 sprengten Pioniere der sich zurlickziehenden Wehrmacht dieses Wahrzeichen der Rheinmetropole.



Herbst 1943. Mitten im Bombenkrieg versuchten die Kélner StraRenbahner ein Stiick Normalitat aufrechtzuerhalten: Ein Triebwagen
der Linie 15 ist auf dem Weg durch die Trummerlandschaft von Unter Taschenmacher zum Alter Markt.

Schon im Sommer 1945 lief der Stadtbahnbetrieb in der KéIner Innenstadt ganz allmahlich wieder an. Hier fahrt ein Dreiwagenzug
der StraRenbahn auf dem Hansaring. Im Hintergrund ist der ,Saturn”-Turm zu sehen.

. TausendfURler” war der Spitzname fir die erste Kélner Rheinbriicke nach Kriegsende. Als provisorischer Ersatz fur die zerstorte
Hangebricke wurde diese Pfahljochbriicke im Mai 1945 errichtet und im September 1946 wieder demontiert.

Tausende Kélner waren dabei, als die wiederaufgebaute Deutzer Briicke im Oktober 1948 dem Verkehr tubergeben wurde, und
gaben dem Ereignis Volksfestcharakter. Im Mai desselben Jahres war bereits die Hohenzollernbriicke fertiggestellt worden.




Die Verkehrsprobleme der flinfziger Jahre nahmen im folgenden Jahrzehnt sogar noch zu. In den sechziger Jahren wurden die Autos
grofRer und der Individualverkehr wurde noch dichter — hier beim Kélner Hauptbahnhof.

1959 wurde eine Neuordnung der Stadtbahnlinien vorgenommen. Es wurden acht neue Durchgangslinien geschaffen, die Verbindungen
durch das Stadtgebiet in Ost-West- und Nord-Std-Richtung ermdglichten. Vier davon flihrten tber die neu errichtete Severinsbriicke.

In den Jahren des Wirtschaftswunders leisteten sich immer mehr Menschen einen eigenen Wagen. Staus wurden zur taglichen
Begleiterscheinung im Stadtverkehr. Und die StraRenbahn steckte mitten drin wie hier am Heumarkt 1958.




Der Weg in ein neues ,Verkehrszeitalter”: Mit dem ersten Rammschlag an der Rémermauer am Zeughaus startete am 19. September Zu Beginn des U-Bahnbaus war die offene Bauweise
1963 der Kdlner U-Bahnbau. Unterfahren wurden nicht nur StralRen, sondern auch Bauwerke. Ublich. Hier die KomodienstralRe 1964.

Die erste Kolner U-Bahn-Strecke zwischen Friesenplatz und Dom/Hauptbahnhof lag unterhalb der ChristophstrafSe und fiihrte
in unmittelbarer Nahe am Romerturm vorbei. (Foto von 1964)
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Die StraBen entlasten

1962 nahmen die U-Bahn-Plane konkrete Ge-
stalt an.Der Rat der Stadt K&In entschied, nun zur
Tat zu schreiten und mit dem Bau des geplanten
Schienennetzes unter der Innenstadt zu beginnen.
Dass die Gleise unterirdisch verlaufen sollten, war
dem Konzept der ,,autogerechten Stadt” geschul-
det, das in den Jahren des Wirtschaftswunders die
Verkehrsplanung vieler westdeutscher Grof3stadte
bestimmte. Auch fir Kéln wurde die Zunahme des
Individualverkehrs und die damit einhergehende
Uberlastung der Straen — besonders in der Innen-
stadt — ein Problem. Wer es sich leisten konnte,
stieg auf den PKW um. Das wirkte sich auch auf
den StraBenbahnverkehr aus, der sich die Straf3en
mit den Autos teilen musste und sich nun deutlich
verlangsamte. Infolge dieser Entwicklung verzeich-
nete die KVB nach Jahren des Anstiegs 1960 erst-
mals einen Rlckgang des Fahrgastaufkommens.

Die Unterpflasterbahn

Die unterirdischen Verkehrswege sollten in KéIn
nicht wie in anderen Stadten als reine U-Bahn-Stre-
cken ausgelegt werden, die unabhangig von an-
deren Verkehrsarten betrieben werden. Vorgese-
hen war vielmehr eine in den Untergrund verlegte
StrafSenbahn, deren Zuge nach der Tunnelstrecke
wieder oberirdisch auf StrafSenniveau weiterfah-
ren. Das bedeutete eine ahnliche Konzeption wie
bei oberirdischen StraRenbahnstrecken mit engen
Kurvenradien, kurzen Abstanden zwischen den
Haltestellen, Verzweigungen auf der gleichen Ebe-
ne und Bahnsteigen, die fur Stralenbahnfahrzeu-
ge geeignet sind.

Fur diese Betriebsart kursierten zunachst Bezeich-
nungen wie ,Unterpflasterbahn” oder , U-StraRRen-
bahn”. Der heute gebrauchliche Begriff ist , Stadt-
bahn”, fur die unterirdischen Abschnitte hat sich
aber auch ,,U-Bahn” eingeburgert.

Der Stadtrat beauftragte die ,Ausbaustufe In-
nenstadt” als erste Baustufe, verbunden mit der
Mafgabe, dass ,bei den weiteren stadtebaulichen
MaRnahmen auf das Projekt der U-StraRenbahn
bereits Ricksicht zu nehmen” sei. Der Stadt Koln

13



und der Kélner Verkehrs-Betriebe AG (KVB) ging es
mit diesem Konzept darum, mdglichst rasch Teil-
stlicke fertigzustellen, die sich mit den bereits vor-
handenen oberirdischen Strecken schrittweise zu
einem leistungsfahigen Stadtbahnnetz verbinden
lieBen. Das entstehende Streckensystem sollte ei-
ne groRtmaogliche Flexibilitat in den Ausbaustufen
bieten, die flr den stadtischen Haushalt finanzier-
bar zugeschnitten werden konnten und schnellst-
maoglich zu einer Verbesserung der Verkehrssitua-
tion fuhrten.

1963 erfolgte der erste Spatenstich: Der Bau des
Teilsticks zwischen Friesenplatz und Dom/Haupt-
bahnhof begann. Am 11.0ktober 1968 wurde der
erste unterirdische Abschnitt mit rund 1,4 Kilome-
tern Lange und den beiden unterirdischen Stati-
onen Appellhofplatz/Zeughaus und Dom/Haupt-
bahnhof unter reger Beteiligung der Bevdlkerung
eroffnet.

Wahrend die Arbeiten an dieser Strecke noch im
Gang waren, starteten bereits der zweite und der
dritte innenstadtische Bauabschnitt. Diese Strecken
wurden von der Haltestelle Appellhofplatz/Breite
StrafSe aus Uber Neumarkt und PoststralSe bis zur
oberirdischen Haltestelle Barbarossaplatz gebaut.
Ebenso von der Poststral3e zur Severinstraf3e und
von Dom/Hauptbahnhof zum Breslauer Platz. Die
Strecken wurden in den Jahren 1969 und 1970 in
Betrieb genommen. Mit dem oberirdischen Netz
waren sie durch Rampen verbunden, wobei die
Tunnel bei Bedarf weitergeftihrt werden konnten.
Auf diese Weise war das Rumpfnetz innerhalb der
Ringe bereits 1970 befahrbar.

Bis in die Nacht nutzten die Kolner die Sonderziige zum
.Probefahren”, hier am Friesenplatz

11. Oktober 1968 — der grofRe Tag: Ein Sonderzug wird
fur die Jungfernfahrt geschmuickt.

Grof3er Andrang herrschte am Eréffnungstag in der
Zwischenebene der U-Bahnhaltestelle Dom/Hbf.

[

Vor der Er6ffnung der U-Bahn flr den allgemeinen Publikumsverkehr gab es einen Festakt fir mehrere Hundert geladene Gaste, die
im Anschluss hieran mit dem ersten girlandenverzierten Zug vom Dom zum Friesenplatz fuhren.

Ein Medienereignis: Nach Reden des Kolner Oberblrgermeisters Theo Burauen, des Bundesverkehrsministers Georg Leber und des
NRW-Ministerprasidenten Heinz Kihn liefs der Verkehrsminister den ersten Zug in die Haltestelle Dom/Hauptbahnhof einfahren.

15
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Im Frihjahr 1967 begannen am Neumarkt die Bauarbeiten fiir weitere unterirdische Verbindungen. Die Baumafsnahmen an diesem
Knotenpunkt erforderten Umleitungen und umfangreiche Veranderungen im Strecken- und Liniennetz.

Die U-Bahnrampe in der MagnusstrafRe (Foto 1969) wurde zugunsten einer

U-Bahnverldngerung im April 1985 wieder aufgegeben.

Bau der Hochbahn. Die Strecke flihrt bis zur Milheimer
Brlcke, die am Horizont erkennbar ist (Sommer 1973).

1973 war die Strecke nach Chorweiler fertiggestellt.
Dort entstand in dieser Zeit ein neuer Stadtteil.
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Ko6ln wachst zusammen

Die Planer der Koélner Stadtbahn mussten wegen
mangelnder Finanzierbarkeit auf Gesamtentwdrfe
verzichten. Stattdessen orientierten sie sich an den
aktuellen Anforderungen. Gebaut wurde jeweils
dort, wo der Bedarf nach Verkehrsanbindung und
Entlastung der StraSen am dringlichsten war. So
wurde zum Beispiel 1973 die Strecke nach Chor-
weiler fertiggestellt, wo die ,Neue Stadt Chorwei-
ler” mit ihrer sehr hohen Einwohnerdichte entstand.

Kurz darauf konnte der Stadtteil Nippes an das
unterirdische Stadtbahnnetz angeschlossen wer-
den, nachdem der Tunnel unterhalb der stark
befahrenen Neusser StraSe und die Girtelstrecke
als Hochbahn von der Mulheimer Briicke bis zur
NufSbaumer StraRe fertiggestellt wurden. ,Nippes
ist von jetzt an kein ,Ausland’ mehr”, titelte die
Kolnische Rundschau.

Im Jahr 1974 folgte die bis dahin grofte Strecken-
erweiterung. Neue U- und Hochbahnstrecken mit
einer Lange von insgesamt 12,3 Kilometern und
zwolf neuen Haltestellen erganzten das bereits be-
stehende U-Bahnnetz. Neben den unterirdischen
Abschnitten Turiner StraRe — Ebertplatz — Neusser
StrafSe und Hansaring — Ebertplatz — Zoo wurde
auch der erste Abschnitt der Hochbahnstrecke
NufbaumerstraRRe bis Anschluss Mulheimer StrafRe
eroffnet. Damit verfligte Koln zu diesem Zeitpunkt
unter den deutschen Stadten, die nach dem 2.
Weltkrieg mit dem Bau von U-Bahnen begonnen
hatten, Gber das langste U- und Hochbahnnetz.

Liickenschluss iiber den Rhein

In den Jahren danach verlagerten sich die Bau-
aktivitaten zunachst einmal auf die gegeniiber-
liegende Rheinseite: 1976 wurde der erste rechts-
rheinische U-Bahnabschnitt zwischen Hohenberg/
Frankfurter StrafSe und Fuldaer StrafSe in Betrieb
genommen Bis 1981 war die komplette Ausbau-
stufe zwischen Rhein und Vingst fertiggestellt. Ein
besonders wichtiger Schritt war der Liickenschluss
zwischen dem links- und dem rechtsrheinischen
Netz Uber die Deutzer Briicke. Dafir wurde zwi-
schen 1976 und 1980 eine zweite Briicke stdlich
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Die provisorische Rampe in der Turiner StrafSe wurde
1974 mit Weiterfihrung der U-Bahn wieder aufgegeben.

1981: Die U-Bahndecke im ehemaligen Rampen-Bereich
zwischen Vingst und Kalk ist noch nicht geschlossen.

der vorhandenen fertiggestellt und anschlieRend
an diese herangeschoben. Dieser ,Brickenzwil-
ling” hatte das gleiche Profil, wurde aus Kosten-
grinden jedoch als Hohlkasten aus Spannbeton
gebaut. Durch diese Verbreiterung lie8 sich die
Stadtbahn auf einem vom Individualverkehr ab-
gegrenzten Gleiskdrper ohne Zeitverlust iber den
Rhein flhren.

Bereits zwischen 1974 und 1977 wurde die Mul-
heimer Briicke fur einen unabhangigen Stadtbahn-
verkehr umgebaut, allerdings ohne eine Verbrei-
terung der Brlicke. Auf der Severinsbricke wurde
flr die Stadtbahn zwischen 1979 und 1981 ein
eigener Gleiskdrper gebaut. Auch hier verzichte-
te man auf eine Verbreiterung der Brlcke. Statt-
dessen wurden fiir die Stadtbahn zwei bisherige
Auto-Fahrspuren in Anspruch genommen. 1983
ging dieser Abschnitt in Betrieb. Ab 1980 wurde
dann wieder auf der linken Rheinseite weiterge-
baut: Die Rampe am Hansaring wurde zuriickge-
baut, nachdem der unterirdische Abzweig Rich-
tung GutenbergstralRe/Subbelrather Straf3e fertig
war. Dadurch wurde der Weg fir die Arbeiten
unter der Venloer Straf3e frei, um den Tunnel vom
Hans-Bockler-Platz stadtauswarts zu beginnen. Die
Verlangerung der Stadtbahnstrecke von der Stati-
on Venloer Str./Glrtel bis zur Endhaltestelle Bock-
lemind wurde 1992 er6ffnet.

Ab 1990 ging es auch im Untergrund rechts des
Rheins weiter: In diesem Jahr begann der Bau der
U-Bahn-Strecke von Mdulheim/Wiener Platz uber
Bahnhof Mulheim bis Buchheim. Hier konnte 1997
der Betrieb aufgenommen werden. Eine besonde-
re Herausforderung stellte der Wiener Platz dar.
Dort wurde nicht nur eine Haltestelle errichtet,
sondern die Flache des Platzes zu einer Fuf3ganger-
zone umgestaltet und tiefer gelegt, so dass diese
direkt in die Verteilerebene der darunter gelege-
nen Haltestelle Ubergeht.

Einfiihrung der Niederflurtechnik

1992 beschlossen die Stadt KoIn und die KVB, auf
den dafir geeigneten Strecken das Niederflursys-
tem einzufiihren, bei dem die Boden der Fahrzeu-
ge tief liegen und die Bahnsteige entsprechend

niedrig sind, um einen stufenlosen Einstieg zu er-
maoglichen. In Kéln kamen dafir im Wesentlichen
die in Ost-West-Richtung Uber die Deutzer Briicke
verlaufenden Linien in Frage, denn dort hatten die
meisten Haltestellen die geeignete Héhe von 35
Zentimetern Uber den Gleisen. Auf den Nord-Sud-
Strecken hingegen wurde das dort bereits einge-
flhrte Hochflursystem beibehalten. Die seitdem
bestehende Unterteilung des Netzes ist eine Kol-
ner Besonderheit (weitere Informationen hierzu im
Kapitel ,Barrierefreiheit” auf Seite 70).
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Kalker HauptstralSe 1977: Wegen der U-Bahnbaustelle
mussten die StraSenbahnen groRraumig umgeleitet werden.

Zwischen 1976 und 1981 wurde der rechtsrheinische U-Bahnabschnitt zwischen Rhein und Vingst fertiggestellt. Hier: Betonarbeiten
am Gleis in einer Kurve zwischen Vingst und der U-Bahnhaltestelle Kalk Kapelle, etwa 1978.
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Fir den Luckenschluss tber die Deutzer Briicke wurde zwischen 1976 und 1980 ein ,,Briickenzwilling” gebaut und an die vorhande- Belastung fur das Alltagsleben in der Stadt: Die Erstellung neuer U-Bahnstrecken erforderte zum Teil (iber Jahre hinweg Provisorien
ne Bruicke herangeschoben. So lie sich eine Sperrung wahrend der Bauzeit vermeiden. fur den Verkehr an der Oberflache wie hier 1984 an der Haltestelle Rudolfplatz.

U-Bahnbau am ,offenen Herzen” auf der Venloer Die Baustelle der U-Bahnhaltestelle Rudolfplatz 1985:

Auch in Deutz gab es Grund zum Feiern: Am 10. April 1983 fuhr der Er6ffnungszug bei grolem Publikumsinteresse durch die
U-Bahnhaltestelle Bahnhof Deutz/Messe. Heute wird der Bahnhof von den Linien 1 und 9 bedient. Stral3e in Hohe des Grungurtels 1984. Der oberirdische Verkehr musste komplett weichen.
§
e
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Die Nord-Siid Stadtbahn:
ein stadtebauliches GroBprojekt

Nach einem jahrzehntelangen Vorlauf lag 2002
endlich der Planfeststellungsbeschluss vor. Die
Bauherrenschaft Ubertrug der Rat der Stadt Koln in
diesem Jahr an die KVB. Im Januar 2004 begannen
die Arbeiten fir den Bau der Nord-Siid Stadtbahn
— zu diesem Zeitpunkt eines der grofSten U-Bahn-
bauprojekte Deutschlands.

Anlieferung eines Tunnelbohrer-Schneidrads an der
Ziel des Bauvorhabens war die schnelle und be- Baugrube Bonner Wall, wo es montiert wurde.
gueme Anbindung der sldlichen Stadtteile an die
Innenstadt und den Hauptbahnhof, um so eine
empfindliche Liicke im Offentlichen Personennah-
verkehr zu schlieBen. Die in der Kélner Stidstadt Blick in eine der Tunnelréhren, die zwischen Bonner
besonders starken Belastungen durch den Indivi- Wall und Kurt-Hackenberg-Platz gegraben wurden.
dualverkehr sollten nachhaltig gesenkt und zudem
der Innenstadttunnel zwischen Appellhofplatz und
Poststralle entlastet werden, in dem vier Linien
verkehren und Zugfolgen von etwa 120 Sekunden
den Bahnverkehr extrem stéranfallig machen.

Der Bau der Nord-Sud Stadtbahn Koln umfasst drei
Baustufen: Wahrend der ersten Baustufe wurden
zwei eingleisige, parallel verlaufende Tunnelrohren
vom Breslauer Platz am Hauptbahnhof quer durch
die Alt- und Innenstadt bis zur MarktstralRe im Kol-
ner Studen gegraben. Der grofte Teil dieser rund
vier Kilometer langen Strecke verlauft unterirdisch.
Die Tunnelréhren wurden von Tunnelbohrmaschi-
nen im Schildvortriebsverfahren erstellt. 2007 wur-
den diese Bohrarbeiten erfolgreich abgeschlossen.

Am 8. Juli 2006 kam eine patentierte Weltneuheit zum Einsatz: Die ,fliegende Schildanfahrt” der Tunnelbohrmaschine Carmen am
Breslauer Platz. Diese innovative Anfahrtechnik benétigt weniger Platz, spart Zeit und ist kostenginstiger als herkémmliche Verfahren.
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22 Bau der Nord-Siid Stadtbahn: Anfahrtsschacht am Breslauer Platz. Von hier aus wurden die unter dem Kommerzhotel und dem

Bahndamm verlaufenden Tunnelréhren bis zur Philharmonie im Schildvortrieb aufgefahren. . ) - Y . /\ '
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Mit einem grofRen Blirgerfest wurde am 13. Dezember 2015 die Inbetriebnahme der Linie 17 und damit des sudlichen Teils der
Nord-Sud Stadtbahn gefeiert. Das nasskalte Wetter konnte die gute Stimmung im Vringsveedel nicht triiben.

Wahrend des Teilbetriebs ist die unterirdische Haltestelle
SeverinstrafSe ein Sackbahnhof.

Die letzte unterirdische Station aus nordlicher Richtung.
Hinter dem Bonner Wall geht es oberirdisch weiter.

Die Linie 17 von Bonn kommend in Fahrtrichtung
Bonner Wall und Severinstrafe.

Teilbetrieb im siidlichen Streckenabschnitt

Entlang der Strecke der Nord-Std Stadtbahn wur-
den sieben unterirdische Haltestellen errichtet so-
wie die oberirdische Haltestelle MarktstraBe. Alle
Haltestellen sind inzwischen in Betrieb. Aufgrund
des Einsturzungliicks am Waidmarkt traten Ver-
schiebungen im Bauverlauf ein und die Haltestel-
len wurden sukzessive in Betrieb genommen. Als
erstes wurde 2011 die neu errichtete Haltestelle
Breslauer Platz fertig. 2012 folgte die Haltestelle
Rathaus und 2013 die Haltestelle Heumarkt. 2015
konnte der stdliche Teilabschnitt mit den Halte-
stellen SeverinstralSe , Kartauserhof, Chlodwigplatz
und Bonner Wall eréffnet werden.

Da die Lucke am Waidmarkt nach dem Archivein-
sturz aufgrund der andauernden Untersuchungen
noch nicht geschlossen werden konnte, ist ledig-
lich ein Teilbetrieb auf der Strecke maoglich: Im
nordlichen Teilabschnitt der Nord-Siid Stadtbahn
verkehrt die Linie 5 bis zum Heumarkt, im stdli-
chen die Linie 17 bis zur Haltestelle Severinstrafe.

Die zweite und die dritte Baustufe

Im Zuge der zweiten Baustufe wurde 2015 die An-
bindung der Nord-Siid Stadtbahn an das Rheinufer
realisiert. Uber einen unterirdischen Abzweig an
der Haltestelle Bonner Wall wurde die neue Tras-
se zum Gustav-Heinemann-Ufer im Bereich der
Sudbricke gefiihrt und dort mit der Strecke der
Stadtbahnlinie 16 verbunden, die von hier weiter
Richtung Siiden bis nach Bonn verlauft.

Die 3. Baustufe wird derzeit im Verlauf der Bonner
Stral3e oberirdisch von der Haltestelle MarktstraRRe
in Richtung Suden bis zur Haltestelle Arnoldshéhe
am Verteilerkreis Sud errichtet. Auf der circa 2,1
Kilometer langen Strecke sind vier neue Haltestel-
len vorgesehen.

25



Der Einsturz des Stadtarchivs

Am 3. Marz 2009 ereignete sich ein tragisches
Ungllck. Bei Bauarbeiten am Waidmarkt, wo ein
,Gleiswechselbauwerk” fur die Nord-Sid Stadt-
bahn entsteht, brachen groRe Mengen an Was-
ser und Erdreich in die Baugrube ein. In der Folge
sturzten das benachbarte Historische Stadtarchiv
sowie zwei angrenzende Wohngebdude ein. Zwei
Menschen kamen dadurch zu Tode. Zudem wur-
den grof3e Teile der Archivbestande verschittet.

In den Jahren nach der Havarie lag das Hauptau-
genmerk der Stadt KoIn auf der Aufklarung der
Schadensursache und der Rettung der verschitte-
ten Archivalien. Dazu wurde im Auftrag der Stadt
eigens eine , Bergebaugrube” zur Bergung von tie-
fer verschitteten Archivfundstiicken hergestellt.
Bauherr war das Amt fir Briicken, Tunnel und
Stadtbahnbau, das auch die fachtechnische Aus-
fihrung und Begleitung der Arbeiten Gbernahm.
Mit tatkraftiger Unterstiitzung von Helfern konn-
ten rund 95 Prozent der teils stark beschadigten
Archivalien geborgen werden.

Im Anschluss Ubergab die Stadt Koéln das Baufeld
zuriick an die KVB als Bauherrin der Nord-Sid
Stadtbahn, damit in der Folgezeit die ,Besichti-
gungsbaugrube” fir eine Beweissicherung durch
das Landgericht KéIn gebaut werden konnte.
Nach den Vorgaben des gerichtlich bestellten
Sachverstandigen wurde die vermutete Schadens-
stelle von Tauchern untersucht. Im Mai 2018 legte
der Sachverstandige ein umfassendes Gutachten
vor, das als Einsturzursache einen durch die bau-
ausflhrenden Firmen verursachten Defekt in der
Schlitzwand der BaugrubenumschlieSung belegt.

Kranze am Bauzaun zum Gedenken an die Opfer
des Ungluicks vom 3. Méarz 2009.

i
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Die Besichtigungsbaugrube am Waidmarkt zur
Erkundung der Einsturzursache.

Feuerwehrleute und zahlreiche Helferinnen und Helfer
bargen die verschutteten Archivalien.




Das Kolner Stadtbahn-Netz:
Zahlen, Daten, Fakten

Lange des Streckennetzes der Stadtbahn
auf dem Gebiet der Stadt Koln:

152 Kilometer

davon Stadt KéIn: 131 km

davon Kolner Verkehrs-Betriebe AG (KVB): 9,_Igm

- davon Hafert und Gutervér.k r Kéln (HGK):
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Baggern, Bohren, Betonieren:
Die Bauweisen im Kolner U-Bahnbau

Der Kélner Untergrund

Welche Bauweise beim U-Bahnbau gewahlt wird,
hangt ganz wesentlich von den geologischen Ge-
gebenheiten des Baugrunds ab. Der GrofSraum
Koln liegt in der Rheinischen Tiefebene, die sich
vor 60 Millionen Jahren mit Entstehung der Alpen
bildete und sich im Laufe der Zeit mit Flussablage-
rungen aufflllte.

In der Folge entstand ein weitestgehend gleichma-
Riger Schichtenaufbau, dessen tieferer Untergrund
ab 300 Metern unter Gelande aus Festgesteinen
besteht. Darlber folgen bis in eine Tiefe von 20 bis
36 Metern unter Gelande dichtgelagerte Fein- und
Mittelsande (Tertiar) im Wechsel mit verdichteten
Tonschichten (konsolidierte Tone) und feinen Boden
mit Tonpartikeln (tonige Schluffen). Die Fein- und
Mittelsande Uberwiegen hierbei. Die Tonschichten
enthalten haufig Braunkohlefl6ze in einer Machtig-
keit von bis zu mehreren Metern.

Die tertiare Schicht wird von der 18 bis 30 Meter
machtigen Rheinischen Nieder- und Mittelterrasse
Uberlagert. Dabei handelt es sich um Wechsellage-
rungen aus quartaren Sanden und Kiesen, zu de-
ren Basis hin auch vermehrt Steine und teilweise
Bldcke vorkommen. Die oberste, bis zu vier Meter
tiefe Bodenschicht besteht aus Ablagerungen von
Uberschwemmungen (Hochflutsedimente), die in al-
ten Flussrinnen Uber sieben Meter dick sein konnen.

Im Innenstadtbereich, der seit der Rdmerzeit be-
baut war, gibt es Anschiittungen und Auffillungen
bis in eine Tiefe von zehn Metern. Die Grundwas-
serstrome flieBen hauptsachlich in den Sand- und
Kiesschichten. Der Grundwasserspiegel liegt vier bis
zehn Meter unter Geldnde und hangt vom Stand
des Rheinwassers ab.

Der Baugrund, mit dem die Kélner U-Bahnbauer
zu tun haben, besteht tberwiegend aus ,rolligen”
Bdden, was bedeutet, dass bei Grabungsarbeiten
das Erdreich nachrutscht. Um das zu verhindern,
mussen die Baugruben gesichert werden. Zudem ist
es notwendig, sie trockenzulegen, da die Tunnelan-
lagen der U-Bahn im Grundwasser liegen.
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Offene Bauweise

Im Jahr 1963 begann der Bau der ersten U-Bahn-
strecke in KoIn. Die Baugruben fiir den Tunnelbau
wurden mit Tragerbohlwanden (Berliner Verbau)
gesichert, die sich in anderen Stadten seit Jahr-
zehnten bewahrt hatten. Bei diesen Wanden wer-
den in der Achse der geplanten Baugrubenwand
in regelmafiigen Abstanden Stahltrager in das Erd-
reich gerammt. Der Bereich zwischen ihnen wird
schrittweise wahrend des Bodenaushubes mit
Holzbalken ausgefacht. Da Tragerbohlwande nicht
wasserdicht sind, musste das Grundwasser abge-
senkt werden, um die Baugrube trockenzulegen.

Gebaut wurde in offener Bauweise, das heif$t, die
Baugrube war nach oben hin offen. Dies ermdg-
lichte ein einfacheres Arbeiten, behinderte aller-
dings den Verkehr wahrend der Bauzeit sehr stark.

Um die Tunnelwande wasserdicht zu machen,
erhielten sie auf der AuRenseite eine Abdichtung
aus Bitumen in mehreren Lagen (schwarze Ab-
dichtung). Nachteilig war bei dieser Bauweise,
dass ein Arbeitsraum zwischen Tragerbohlwand
und Tunnelwand erforderlich war, um sowohl die
Schal- als auch die Abdichtungsarbeiten ausfihren
zu kdnnen.
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Grofflachige Ausschachtungen: U-Bahnbaustelle in Nippes zwischen den Haltestellen LohsestraRe und Florastrale an der Gabelung
Neusser Strase/Kempener Stral3e. Im Sommer 1974 ging die Strecke in Betrieb.

Die offene Bauweise — hier der U-Bahnbau auf der Kalker HauptstraRe 1977 — brachte erhebliche und lang andauernde Verkehrs-
behinderungen mit weitrdumigen Umleitungen mit sich.
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Spezialarbeiter in der Schleuse beim Druckluftvortrieb
unterhalb der KéIner Philharmonie.

An einigen Bauten der Nord-Siid Stadtbahn wurde
Erdreich vereist, um Tunnel und Station zu verbinden.

Bei der Schlitzwandbauweise, die in KoIn in den siebziger Jahren zum Standard wurde, ist eine groflachige Absenkung des
Grundwassers nicht mehr nétig. Das schont die Umwelt, reduziert Risiken und ist zudem kostengtinstiger.
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Wegen des beengten Raums in der Innenstadt
suchte man nach platzsparenden Alternativen.
Hinzu kamen auflerdem Probleme beim Aufbrin-
gen der schwarzen Abdichtung. So ging man ab
1967 dazu Uber, wasserdichten Beton zu verbau-
en. Der erfordert zwar einen gréfReren Aufwand
in der Mischung, der Berechnung und der Ausfih-
rung. Dafur entfallt aber der Arbeitsraum zwischen
Gruben- und Tunnelwand sowie die auf3en liegen-
de bitumindse Abdichtung. Dadurch kann die Bau-
grube schmaler ausgeflhrt werden.
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Schlitzbauwande halten das Wasser ab

Der nachste Schritt war die Suche nach einer
Bauweise, die eine Absenkung des Grundwassers
unnoétig machte. Grundwasserabsenkungen sind
nicht nur ékologisch bedenklich, sie fiihren auch
zu Setzungen des angrenzenden Erdreiches, was
sich unter Umstanden auch auf Gebaude auswir-
ken kann. Zudem sind die Kosten fir ein konti-
nuierliches Abpumpen des Grundwassers nicht
unerheblich. Um hier Abhilfe zu schaffen, setzten
die KéIner Planer ab Anfang der siebziger Jahre die
Schlitzwandbauweise ein, die sich in den 1950er
Jahren zur Baureife entwickelt hatte und in den
1960er Jahren zunehmend eingesetzt wurde.

Die Herausforderung besteht darin, einen zum Teil
bis zu 45 Meter tiefen Schlitz auszuheben und so
lange zu erhalten, bis der Beton den Schlitz aus-
fullt. Erreicht wird dies durch eine Stutzflussigkeit,
die sogenannte Bentonitsuspension. Bentonit ist
ein Gestein aus verschiedenen Tonmineralien, das
in Pulverform in Wasser aufgeriihrt wird. Dadurch
entsteht eine Flissigkeit, die im Ruhezustand ge-
liert und bei Erschiitterung wieder fllissig wird. Bei
der Schlitzwandbauweise werden zur Sicherung
der Baugrube massive Stahlbetonwande erstellt,
die nahezu dicht sind. Werden sie mit einer Unter-
wasserbetonsohle verbunden, muss anschlieSend
nur noch das Grundwasser im Bereich der Baugru-
be abgepumpt werden. Eine kontinuierliche Was-
serhaltung ist dagegen nicht mehr nétig. Dieses
Verfahren war umweltschonender als die vorher-
gehenden und zudem wurden so die Setzungen
bei angrenzenden Bauwerken minimiert. Ab 1974
wurde die Schlitzwandbauweise zum Standard.

Es bleibt unterm Deckel

In den Jahren darauf verstarkten sich die Bemihun-
gen, die Beeintrachtigungen, die der U-Bahnbau
verursachte, zu mildern. Dazu gehorten vor allem
Verkehrseinschrankungen, EinbulRen flir Gewerbe-
treibende und Belastungen fiir Anwohner. Deshalb
ging man zur ,, Deckelbauweise” uber, die ab 1983
zum Standard wurde: Dabei wird direkt nach der
Fertigstellung der Schlitzwande eine Tunneldecke
betoniert. Unter ihr finden dann die Arbeiten in
der Baugrube wie Erdaushub, Einbringen der Un-
terwasserbetonsohle, Entwasserung der Baugrube
und Bau der Tunnelréhren statt. Dadurch kann die
StrafRe bald schon wieder genutzt werden und die
Verkehrsbehinderungen beschranken sich auf we-
nige Monate.

In den Bereichen, in denen — wie am Kaiser-Wil-
helm-Ring — der Grundwasserspiegel sehr hoch
war, gab es unterhalb der vorbetonierten Tunnel-
decke keinen ausreichenden Arbeitsraum, so dass
hier mit Uberdruck gearbeitet werden musste, um
das Grundwasser aus dem Baufeld zu entfernen.
Im Bereich zwischen Hans-Bockler-Platz und Inne-
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rer KanalstraRe wurde die Bauweise zum Schutz
der erhaltenswerten Baumallee dahingehend ab-
gewandelt, dass die Tunneldecke bergmannisch,
also unterirdisch, erstellt wurde.

Schildvortrieb mit Tunnelbohrern

Doch auch die Deckelbauweise ist aus Sicht von
Anwohnern und Verkehrsteilnehmern noch nicht
optimal: Selbst wenn die Verkehrsbehinderungen
deutlich kiirzer dauern als bei der offenen Bauwei-
se — ein vorlbergehendes AufreifRen der StrafSe ist
auch hier notwendig.

Eine Alternative ist der Schildvortrieb, der in Koln
zum ersten Mal 1991 bei der U-Bahnbaustelle
Mdulheim im Verlauf der Frankfurter Stral3e einge-
setzt wurde. Beim Schildvortrieb grabt eine Tun-
nelbohrmaschine unterirdisch die Tunnelréhre. Die
Tunnelbohrmaschine besteht im vorderen Teil aus
einer stahlernen Rohre. Sie schliet ab mit dem
sogenannten Schild, einer rotierenden, mit Mei-
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Beln und Schalmessern bestuckten Scheibe, die
als Bohrer dient. Das ,herausgebohrte” Erdreich
wird Uber Leitungen nach hinten aus dem Tunnel
befordert. Wahrend die Maschine sich vorwarts ar-
beitet, erstellt sie hinter dem Schild Sttick fir Stlck
den Tunnel, indem sie die frisch gebohrte Rohre
mit Stahlbetonfertigteilen auskleidet. Dabei geht
beides Hand in Hand, denn um weiter vorwarts
zu bohren, drickt sich die Maschine mit hydrau-
lischen Pressen vom zuletzt gefertigten Tunnelteil
aus nach vorn.

Fur den Schildvortrieb muss im Vorfeld lediglich
das Baufeld frei gemacht werden, beispielsweise
von Leitungen oder Schachten. Die eigentlichen
Tunnelbauarbeiten aber erfolgen unterirdisch, so
dass die Gelandeoberflache weiterhin genutzt
werden kann und die Belastung durch Larm und
Schmutz auf ein Minimum reduziert wird. Eine
Wasserhaltung wahrend der Bauzeit ist nicht von-
noten. Den bislang gréfSten und langsten Einsatz
des Schildvortriebs erlebte Kéln beim Bau der
Nord-Sud Stadtbahn.

2. Hervlsllung des Dockels

68

0

¥ Dol |

4 (s

Erdaushub bis
Lrderkants Deelal

-

=

Belonigren dis Dechel
ouf demn Erdreich

Verfillen oberhaity
des Dechely

Wiederheriellung
dar Straflenfidche

1

1_} i, Horstellung der Tunnalrihre e

[
Jgg . .@
H Sehlitrwed

¢Du.-_a-!:.-|-n'

170—

Herstellng
dar Tunnelahis

uniter Druckhudi —n
L Tetinalinnenschole
.

Hans-Bockler Platz 1983: Beton flieSt von einem Mischer
auf der StraRRe zu einem zweiten in der Baugrube.

Einsatz eines Schlitzwandbaggers flr den Bau der
neuen, dreigleisigen Haltestelle Breslauer Platz.

Blick in die Baugrube am Heumarkt: Wahrend in rund 28 Metern Tiefe das grofte Bauwerk der Nord-Sud Stadtbahn KéIn entsteht,
flieBt der Verkehr auf der CacilienstralRe tiber einen Deckel weiter.
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Architektur der Haltestellen:
Die vielen Gesichter der U-Bahn

U-Bahnhaltestellen sind ein Aushangeschild der
Stadt. Dessen war man sich in Kéln von Anfang an
bewusst und hat viel Sorgfalt auf ihre Gestaltung
verwendet. Unmittelbar nachdem der Rat 1962
grlnes Licht fir den U-Bahnbau gegeben hatte,
wurde vom damaligen U-Bahn-Ausschuss eine
Gruppe renommierter Architektinnen und Archi-
tekten mit der Haltestellengestaltung betraut.

Dabei stellte sich gleich zu Beginn eine grundsatz-
liche Frage: Sollten sich alle Haltestellen dhnlich
sehen, also einem durchgangigen Gestaltungskon-
zept folgen, oder sollte jede einzelne ihr eigenes
charakteristisches Aussehen erhalten? Die erste
Variante, flr die sich beispielsweise die Stadt Wien
entschieden hat, sorgt flr ein einheitliches Bild, das
Ruhe und Kontinuitat ausstrahlt. Allerdings fallt es
dem Fahrgast beim ersten Blick aus dem Fenster
seines Zuges moglicherweise schwer, zu erkennen,
an welcher Haltestelle er sich gerade befindet.

In K&In entschloss man sich daher, jeder Haltestel-
le ihr eigenes Gesicht zu geben und damit jeweils
unterschiedliche Architekten zu beauftragen. Ein
stereotypes Erscheinungsbild wurde so vermieden.
Dennoch ergab sich durch das Informationssystem
auf den Bahnsteigen und in den Zugangsgeschos-
sen sowie durch die Wahl des Mobiliars eine ge-
wisse Einheitlichkeit.

Eine spannende Herausforderung

Bestimmend fur die architektonische Gestaltung
einer U-Bahnhaltestelle ist die Gleislage mit den
Anforderungen des Bahnbetriebes (Fahrkomfort,
Sicherheit, Schienenverschleify) und die daraus
resultierende Lage und Form der Innenanlagen
einschliefSlich der Betriebsraume. Darliber hinaus
mussen sich die Ein- und Ausgange der Stationen
in die vorhandene Bausubstanz an der Oberfla-
che gut einpassen. Einfluss hat auch die Form des
Tunnels im Haltestellenbereich, die ihrerseits von
der GroRe der Haltestelle, den erforderlichen Ver-
teilerebenen, den verschiedenen Bauweisen, dem
Verlauf von StrafSenzligen und den Baukosten ab-
hangt.

Zu diesem komplexen Wechselspiel kommen noch
andere Einflussfaktoren hinzu, die sich auf die Ge-
staltung der Haltestellen auswirken: Neben der
Baumethode, die bei der Ausfiihrung des Rohbaus
oft die Abmessungen bestimmt, spielt vor allem
die Notwendigkeit, einen sicheren und reibungs-
losen Betriebsablauf zu gewahrleisten, eine wich-
tige Rolle. Insbesondere der Brandschutz stellt er-
hebliche Anforderungen, die sich in jingster Zeit
noch verscharft haben und zum Teil umfangreiche
Nachriistungen notwendig machen.

Zu bedenken ist auBerdem der Zeitfaktor: Eine
U-Bahnhaltestelle stellt das Ergebnis jahrelanger
Entscheidungs- und Entwurfsprozesse dar. Vom
Beginn der Planung bis zur Fertigstellung kénnen
je nach Komplexitat des Vorhabens bis zu zehn
Jahre vergehen. Innerhalb dieser Zeitspanne ver-
andern sich bestimmte Voraussetzungen schon
einmal, so dass nachher bei der Gestaltung dem-
entsprechende Kompromisse gemacht werden
mussen, die fir AuBenstehende nicht immer
nachvollziehbar sind.

Gerade weil sich die Architekten einer Haltestelle
also in einem komplexen Gefiige von Rahmenbe-
dingungen bewegen miissen, werden sie in KdIn
schon friihzeitig wahrend der Entwurfsphase in die
Entscheidungsprozesse eingebunden. Ein Haupt-
augenmerk liegt auf der Ubersichtlichkeit der
Haltestelle und der klaren Anordnung der Raume,
denn unlbersichtliche Vorspriinge, Ecken und Ni-
schen in unterirdischen Raumen erschweren nicht
nur die Orientierung, sondern erzeugen bei man-
chen Fahrgasten auch ein Gefihl der Unsicher-
heit. Angstraume sollen daher vermieden werden.
Dazu kann eine gute Ausleuchtung beitragen, die
zudem die Verkehrssicherheit erhoht wie auch zur
sozialen Kontrolle beitragt.

Zwischen Asthetik und Funktionalitat

Mit welchen Materialien soll die Haltestelle ge-
staltet werden? Die Auswahl kann nicht nur nach
asthetischen Gesichtspunkten getroffen werden,
auch die Strapazierfahigkeit spielt eine wichtige

¥
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Die ehemalige zweigleisige Haltestelle am Breslauer Platz. Die Station wurde im Zuge des Baus der Nord-Sud Stadtbahn komplett
abgerissen und neu gebaut.

Die neue Haltestelle Breslauer Platz ist eine moderne, dreigleisige Anlage mit einem Mittel- und einem Seitenbahnsteig, die im
Dezember 2011 in Betrieb genommen wurde.
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Rolle. Schlieflich werden Haltestellen durch den
Publikumsverkehr stark beansprucht. Zur norma-
len Abnutzung und Verschmutzung kommen zahl-
reiche Sachbeschadigungen. Deshalb kénnen nur
robuste und unterhaltungsfreundliche Materialien
eingesetzt werden. Fur die Architekten bedeutet
das eine Einschrankung der Gestaltungsmaéglich-
keiten, aber zugleich auch eine spannende Heraus-
forderung.

Nach vielen Jahren der Erfahrung — auch in den
klassischen U-Bahn-Stadten wie London oder Pa-
ris — hat sich beispielsweise keramisches Material
als Wand- und Bodenbelag bewahrt. Das veran-
lasste manche Kritiker in den ersten Jahren, von
»Schwimmbadarchitektur” zu sprechen. In der jun-
geren Vergangenheit wurden vermehrt Materialien
wie Edelstahl und lackierte oder emaillierte Metalle
verwendet. Unentbehrlich fir die Gestaltung ist
Glas — auch um Transparenz und Sicherheit durch
eine grofRitmaogliche Einsehbarkeit herzustellen.
Leider hat der Vandalismus in den vergangenen
Jahren sehr zugenommen und den Aufwand fir
Unterhaltung und Instandsetzung immer weiter in
die Hohe getrieben. Zugleich wird so die Auswahl
immer starker auf ,sichere” Materialien reduziert,
was die Spielrdume der Gestaltung zunehmend
einschrankt.

Spiegel des Zeitgeistes

Bis zu einem gewissen Grad spiegelt Architek-
tur den jeweils herrschenden Zeitgeist wider. Zu
Beginn des Kdlner U-Bahnbaus in den frihen
sechziger Jahren veranderte sich gerade die For-
mensprache, sie wurde nlchterner und techni-
scher. Rechteckige |6sten runde Formen ab, die
Bauwerke wurden gerastert und eine kuhle Sach-
lichkeit herrschte vor. Auch der Stil der ersten Kol-
ner U-Bahnhaltestellen atmet den Geist dieser Zeit.

Die Schlichtheit der Stationen ist jedoch auch den
begrenzten finanziellen Mitteln geschuldet, denn
in den Anfangsjahren des U-Bahnbaus musste die
Stadt Ko6In die Kosten komplett aus Eigenmitteln
bezahlen. Dass die Anlagen spater durch Bund und

Land bezuschusst wirden, war damals noch nicht
absehbar.

Heute wird diese Schlichtheit manchmal beman-
gelt, aber sie ist keine Kélner Besonderheit. In ganz
Europa haben die Haltestellen aus dieser Zeit ein
ahnliches Aussehen, sei es aus Kostengrinden
oder weil der ZweckmaRigkeit der Vorrang vor der
architektonischen Asthetik gegeben wurde. Dieser
Stil der frihen Jahre wurde aber im Zuge des U-
Bahnausbaus bald abgel6dst: Die Gestaltung und
die Materialien der spater entstandenen Stationen
wurden immer anspruchsvoller und zeigen das Po-
tential, das in dieser Art der Architektur steckt. Ein
Stuck ansprechender Stadtraum unter der Erde.

Die U-Bahnhaltestelle Ebertplatz am 12. August 1978
bei Betriebsaufnahme der Stadtbahn-Linie 16.

Die 1969 er6ffnete Haltestelle Poststral3e weist die typi-
sche Kachelverkleidung der spaten sechziger Jahre auf.

T

T

- [EBERTPLATZ
T

T

B

Innenansicht der Haltestelle Ebertplatz.

Die U-Bahnhaltestelle Ebertplatz als Zeichnung — eine niichterne Asthetik der klaren Linien.

Die Haltestelle Friesenplatz ist ein , Veteran” der KoIner U-Bahn: Vom Friesenplatz bis zur Haltestelle Dom/Hauptbahnhof verlief der
erste U-Bahnabschnitt, der am 11.0ktober 1968 erdffnet wurde.
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Nachtblau schimmert die kunstvolle Lichtinstallation an der Decke der Verteilerebene in der Haltestelle Rathaus. Die futuristische Auf dem Bahnsteig der Haltestelle SeverinstraSe sorgen wabenartige Deckenverkleidungen und schrdg zueinander geneigte Saulen,
Haltestelle im Zentrum der Altstadt wurde 2012 als zweite Station der Nord-Std Stadtbahn eingeweiht. die die Decke Uber der Fahrebene in der Mitte stltzen, flr ein auRergewdhnliches Ambiente.

Grandiose Architektur: Die von einer Kuppeldecke Uberspannte Halle im oberen Geschoss hat der Haltestelle Heumarkt den In der Haltestelle Chlodwigplatz ruht die Verteilerebene unterhalb des Kreisverkehrs auf Saulen, die an steinerne Pilze erinnern.
Spitznamen unterirdische , Kathedrale” eingebracht. Mehrere Lichtschachte sorgen dafir, dass von oben Tageslicht in die Station einfallt.
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Mehr als nur Haltestellen:
Kolns U-Bahnstationen sind Kunst-Raume

U-Bahnstationen sollten mehr sein als anonyme
Knotenpunkte des groRstadtischen Verkehrs. Als
urbane Raume, durch die sich Tausende von Men-
schen tagtaglich bewegen, bieten sie die einmali-
ge Chance, zeitgendssischer Kunst ein grofdes Fo-
rum zu bieten und zugleich fiir die Fahrgaste ein
ebenso spannendes wie markantes Ambiente zu
schaffen.

In KéIn hat man diese Méglichkeiten bald erkannt:
Nachdem kunstlerische Aspekte anfangs nur als
untergeordneter Teil der Haltestellenarchitektur
zum Tragen kamen, fand Ende der sechziger Jahre
in der Haltestellte Neumarkt zum ersten Mal eine
eigenstandige kunstlerische Ausgestaltung statt.
Vorangegangen war ein Wettbewerb. Den Vor-
sitz der Jury hatte der Beigeordnete flir Kunst und
Kultur, Kurt Hackenberg, der in diesen Jahren die
pragende Gestalt der Kolner Kulturpolitik war.

Ausgewahlt wurden Heribert Multhaupt, Architekt
und Schwiegersohn Konrad Adenauers, sowie der
Maler und Bildhauer Manfred M. Ott. Er schuf die
Skulptur ,,Der Unterwanderer” aus Kupfer und Alu-
minium, die am Ausgang zum Josef-Haubrich-Hof
aufgestellt und spater auf die Verteilerebene der
Station Friesenplatz versetzt wurde, wo sie sich
heute befindet.

Zur Ausgestaltung der Haltestelle Neumarkt ge-
hérte auch ein von Ott entworfenes farbiges De-
ckenrelief aus Platten und Halbkugeln, das in der
Nordhalle, in dem Durchgang Richtung Schilder-
gasse, installiert wurde. Dieses Kunstwerk musste
demontiert werden, als im Jahr 2000 die Verteiler-
ebene am Neumarkt umgestaltet wurde. Seitdem
ist das Relief eingelagert, da es aus brandschutz-
technischen Griinden nicht wieder eingebaut wer-
den durfte.

Foto-Collagen und Spiegelwande

Bereits 1969 hatte der Architekt Peter Trint die
Wande der Haltestelle Neumarkt mit Aluminium-
Wellplatten und einem rosa umrandeten Fries in
der Mitte verkleiden lassen. Sein Ziel war es, auch

der Fotokunst im o6ffentlichen Raum in Kéln —im-
merhin die Stadt der , photokina” — ein Forum zu
geben.

1987 beauftragte er die Fotografen Stefan Wor-
ring und Wolfgang Zurborn mit einer fotoktinst-
lerischen Installation in der Haltestelle Neumarkt.
Das Ergebnis waren auf Aluminiumwande gezoge-
ne Fotocollagen, die ein flirrendes Panorama aus
farbig und schwarzweifs aufgenommenen Details
der Umgebung und Menschen in unterschiedlich-
sten Situationen zeigten.

Als 2004 die Haltestelle zugunsten der Barriere-
freiheit umgebaut wurde, mussten die Wellblech-
verkleidung und die Aluwande weichen. Die Foto-
collagen blieben aber in anderer Form erhalten: Sie
wurden zu Leuchtwanden umgestaltet.

Ein Glanzlicht der KéIner U-Bahnkunst ist auch die
Haltestelle Rudolfplatz, die 1987 eréffnet wurde.
Hier entstand in Zusammenarbeit zwischen dem
Architektenteam Faber & Partner und der Kiinstle-
rin Margarete Czischke-Sabata eine Spiegelwand,
die die Decke durchbricht und so die Fahrebene
mit der Verteilerebene verbindet. Die eine Seite der
Wand zeigt den geatzten Umriss des Hahnentors,
die andere ein ebenfalls geatztes Foto der Alten
Oper, die bis zu ihrer Zerstérung im Zweiten Welt-
krieg und dem folgenden Abriss in den funfziger
Jahren am Habsburgerring stand. Indem die Spie-
gelwand Oberwelt und Unterwelt verknipft, sym-
bolisiert sie die Verbindung von Gegenwart und
Vergangenheit.

Schwarzfahrer aufgepasst!

Vor dem Eingang zur Haltestelle Akazienweg steht
ein Tor, das auf einer Seite die lateinische Inschrift
VIATORI ILLEGALI tragt. Gewarnt wird so der ,ille-
gal Reisende”, im Klartext: der Schwarzfahrer. Wer
die U-Bahnstation verlasst, liest auf der anderen
Seite des Tors IANVA IVDICII, zu Deutsch das , Tor
des Gerichts”. Dass die Strafe nicht nur in einer
GeldbufRe bestehen kénnte, macht ein goldener
Findling deutlich, der auf dem Torsturz so kippelig

. f -
Leuchtwande mit Fotocollagen, geschaffen von den Fotografen Stefan Worring und Wolfgang Zurborn, bieten den Fahrgasten in
der Haltestelle Neumarkt ein flirrendes Panorama aus Splittern unterschiedlichster Wahrnehmungswelten.

Eine Spiegelwand der Kiinstlerin Margarethe Czischke-Sabata in der Haltestelle Rudolfplatz zeigt auf einer Seite den geatzten Umriss
des Hahnentors und auf der anderen ein ebenfalls geatztes Foto der Alten Oper.
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Vor dem Eingang der Haltestelle Akazienweg warnt Heinrich
Brummacks Installation den Schwarzfahrer auf Latein.

Auch wer die Haltestelle verlasst, bekommt eine Mahnung
auf den Weg: Er schreitet durch das ,, Tor der Gerichts”.

zu liegen scheint, als kdnne er dem Missetater je-
den Moment auf den Kopf fallen.

Torinstallationen, die an die Antike erinnern, be-
finden sich auch auf der Fahrebene im Bereich
der Tunneleinmiindungen. Die moralisch-ironische
Zeichengebung verdankt die Station dem Kunstler
Heinrich Brummack in Zusammenarbeit mit dem
Architekten Jochen Scharf. Die Station Akazienweg
ist eine von insgesamt sechs Haltestellen der Eh-
renfelder U-Bahnstrecke, die zwischen 1989 und
1992 von international bekannten Kinstlern, da-
runter Gerd Winner und Karl Heinz Marohn, ge-
staltet wurden und so jede ihr eigenes Geprage
erhielten.

Kolner Kopfe

Wer in die Station Appellhofplatz einféhrt, dessen
Blick gleitet an Alfred Biolek, Willy Millowitsch
und anderen bekannten Kélnern vorbei — genauer
gesagt an ihren Gesichtern, die dort als Portrat-
Graffitis auf den Pfeilern zwischen den Bahnstei-
gen prangen.

Die ,Kolner Kopfe” entstanden 1990, geschaffen
von den Kinstlern Andreas Paulun, Ralf Jesse und
Justus Herrmann, die sich unter dem Namen , Ta-
bot Velud” zusammengetan hatten. Als Vorlage
dienten Fotografien, nach denen Schablonen ge-
fertigt wurden, um die Motive auf die Pfeiler zu
sprihen. Nicht nur Gesichter von Prominenten fin-
den sich in dieser Reihe, sondern auch Menschen
von der StrafSe sind hier portratiert — einige der
vielen KéIner Blirger eben, die dieser Stadt tagtag-
lich ihr Gesicht geben.

Die Kolner Graffiti-Kopfe gelten als ein frihes
Beispiel legaler StraRBenkunst in der Stadt — auch
wenn es sich um U-Bahnkunst handelt.

Farbenrausch und Geisterzug

Kunst der Spitzenklasse genief3t auch, wer mit
der Nord-Sud Stadtbahn unterwegs ist: Fir diesen

In der Haltestelle Heumarkt kann man ihm unverhofft begegnen: dem Geisterzug. Allerdings nur akkustisch, denn Werner Reiterers
.Ghosttrain” ist eine Klanginstallation, die die Gerdusche eines fahrenden Zuges einspielt.

Die ,Kolner Kopfe”: Graffiti-Portrats von Justus Herrmann,
Andreas Paulun und Ralf Jesse in der Station Appellhofplatz.

jungsten Streckenabschnitt im Kélner U-Bahnnetz
wurden vier international renommierte Kiinstler
gewonnen, die vier Haltestellen dieser Linie eine
beeindruckende kinstlerische Qualitat und Origi-
nalitat verliehen haben.

Das Spektrum reicht von Katharina Grosses farbge-
waltiger Wandmalerei in der Station Chlodwigplatz
Uber Werner Reiterers spukhafte Klanginstallati-
on ,Geisterzug” in der Haltestelle Heumarkt und
Heimo Zobernigs verratselten Aluminum-Wand-
fries in der Station Rathaus bis zu Tue Greenforts
Installation NEOBIOTA, die die Fahrgdste in der
Haltestelle Breslauer Platz uber Bildschirme und ei-
ne Schallglocke am Leben und Treiben der Alexan-
dersittiche in KéIn und Umgebung teilhaben lasst.

Seit Jahrzehnten schon zeigt die lebhafte Reso-
nanz der Kolner Bilrger auf ihre , kunstvollen” U-
Bahnstationen in allen Bereichen des Netzes, dass
das dahinter stehende Konzept aufgeht: Kunst ist
hier keine Ansammlung toter Objekte, sondern
Anregung fir Verstand und Sinne, Aufforderung
zum engagierten Dialog in einer Metropole zu-
kunftsorientierter Mobilitat.
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Wie eine Explosion der Farben mutet Katharina Grosses Wandgenalde an, das sich (iber mehrere Etappen entlang der Westseite der
Haltestelle Chlodwigplatz erstreckt. Aufgetragen wurde es in Spriihtechnik mit einem Druckluftkompressor.
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WANDGESTALTUNGNORDSUDSTADTBAHNKOLN — erst bei genauem Hinsehen entschliisselt sich, was die zwei als metallisch glan-

NEOBIOTA hat Tue Greenfort seine Installation genannt, mit der er die Fahrgaste in der Haltestelle Breslauer Platz Gber Bildschirme
zende Reliefs gearbeiteten Wandfriese aus Aluminium mitteilen, die Heimo Zobernig firr die Haltestelle Rathaus gefertigt hat.

und eine Schallglocke am Leben und Treiben der Alexandersittiche in KéIn teilhaben Iasst.

Die aus Messing- und Aluminiumteilen bestehende Skulptur , Die Unterwanderer” von Manfred M. Ott. Das Kunstwerk, auf dem

Die Alte Oper, geatzt in eine Spiegelwand in der Station Rudolfplatz (Kiinstlerin Margarethe Czischke-Sabata), stand bis zu ihrer
man gern auch sitzen darf, wurde 2004 auf der Verteilerebene der Haltestelle Friesenplatz installiert.

Zerstérung im Zweiten Weltkrieg und dem folgenden Abriss in den flinfziger Jahren am Habsburgerring.

b il
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Gestern und heute:

Die Fahrzeugflotte der KVB

Die Er6ffnung der ersten U-Bahnstrecke zwischen
Friesenplatz und Dom/Hbf. war nicht nur ein Mei-
lenstein in der Geschichte des 6ffentlichen Nahver-
kehrs in KoIn. Sie war auch ein Schritt, der neue
Herausforderungen fiir Konzeption, Bau und Ein-
satz der Fahrzeugflotte mit sich brachte. 50 Jahre
U-Bahn, das heifSst auch: 50 Jahre Fahrzeugentwick-
lung von den alten achtachsigen Gelenkwagen aus
den 1960er Jahren (ber den beinahe legendaren
Stadtbahnwagen Typ B hin zu modernen zwdlfach-
sigen Niederflur-Langziigen, deren Beschaffung
die KVB mit einer europaweiten Ausschreibung im
Sommer 2018 auf den Weg gebracht hat.

Aber zunachst zuruck in die 1960er Jahre: Das
Kolner Mischsystem erforderte Bahnen, die so-
wohl ober- als auch unterirdisch fahren konnten.
Damals erflllten langst nicht alle Fahrzeuge die fir
einen U-Bahnbetrieb notwendigen Voraussetzun-
gen — etwa die vorgeschriebenen Sicherheitsvor-
kehrungen, eine Wagenbreite von 2,50 Metern
und automatische Turen. Deshalb bereitete man
sich rechtzeitig auf den spateren U-Bahnbetrieb
vor und bestellte beispielsweise seit 1963 nur
noch Bahnen mit einer Breite von 2,50 Metern. Zu
Standardfahrzeugen wurden sechs- und achtach-
sige Gelenkwagen der Disseldorfer Waggonfabrik
(Diwag). In den Jahren 1963 bis 1965 lieferte die
Firma 122 Triebwagen der Serien 3600 und 3800.
Alle Baureihen, die nicht flr den unterirdischen
Einsatz geeignet waren, wurden nach und nach
ausgemustert.

Die neuen Achtachser

In K6In waren anfangs auch nicht-motorisierte Bei-
wagen im Einsatz, gegen die die Aufsichtsbehoérde
allerdings Einwande hatte und die daher weite-
re Veranderungen im Kolner Fahrzeugpark notig
machten. Zwischen 1968 und 1971 wurden zum
einen die 57 sechsachsigen Triebwagen zu Acht-
achsern (Serie 3700) verlangert sowie 78 neue
Achtachser (Serien 3000, 3100) gebaut — 60 davon
unter Verwendung von Teilen der 60 Grofsraum-
Beiwagen, die die Behorde ja nicht mehr fir den
U-Bahnbetrieb genehmigte.

Diese Fahrzeuge wurden erganzt durch altere Ge-
lenkwagen (Serien 3500 und 3900) sowie immer
paarweise eingesetzte vierachsige GroRraumwa-
gen (1300). So verflgte die KVB im Jahr 1972 Uber
321 U-Bahn-taugliche Bahnen. Der Fahrzeugpark
wurde nach und nach vereinheitlicht. Alte Serien
wurden ausgemustert, die insgesamt 200 Achtach-
ser bildeten lange Jahre das Ruckgrat des Betriebes.
Zwischen 1983 und 1992 erhielten die Serien 3000
(nach Umbau 3200) und 3100 Kupplungen fir den
Einsatz als Giber 60 Meter lange Doppelziige.

Stadtbahnwagen Kodlner Bauart

Die Fahrzeugentwicklung in den 1970er Jahren
muss im Kontext der verkehrspolitischen Planun-
gen der NRW-Landesregierung gesehen werden.
Diese wollte neben dem S-Bahnnetz der Deut-
schen Bahn ein schnelles, stadteverbindendes
Stadtbahnnetz schaffen und daflir einen Stan-
dardfahrzeugtyp entwickeln lassen. Man glaubte
ihn im Stadtbahnwagen ,,Ruhr” gefunden zu ha-
ben, der spater die Typenbezeichnung A erhielt.
Es stellte sich allerdings rasch heraus, dass diese
kurzgekuppelten vierachsigen Triebwagen wegen
ihrer GroéfSe im Koélner U-Bahnnetz nicht hatten
eingesetzt werden kdnnen. Die Kélner und Bonner
Verkehrsbetriebe tiftelten daher an einem eige-
nen Fahrzeugtyp, der sowohl die Landesrichtlinien
fur den Stadtbahnbetrieb erfullte — und damit vom
Land mitfinanziert wurde — und zugleich im KéIner
Mischsystem eingesetzt werden konnte.

Das Ergebnis: Der Stadtbahnwagen Typ B (K&Iner
Bauart), ein zweiteiliger, sechsachsiger Gelenktrieb-
wagen fir den Zweirichtungsbetrieb mit 28 Metern
Lange, von dem 1971 bei der Diwag zunachst drei
Prototypen — davon einer fiir Bonn — in Auftrag
gegeben wurden. Ein sehr flexibel einsetzbares
Fahrzeug, das so erfolgreich war, dass es sogar im
Rhein-Ruhr-Gebiet zum Einsatz kam, denn der ur-
spriinglich geplante Stadtbahnwagen Typ A wur-
de letztlich nie gebaut. Mit dem Stadtbahnwagen
Typ B hielten auch die Kélner Stadtfarben Rot und
Weif$ Einzug in den Fahrzeugpark der KVB und
wurden dort allmahlich zum Standard.
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Achtachsige Gelenkwagen der Disseldorfer Waggonfabrik (Diwag) waren seit den sechziger Jahren Standardfahrzeuge in Koln,
wurden aber bis 2006 nach und nach ausgemustert. Viele von ihnen leisteten danach im tiirkischen Konya weiterhin gute Dienste.
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Kolner Bahnen fahren in Konya

Ab 1976 Jahre wurde auf den stadtbahnmafRig aus-
gebauten Strecken dieser nun in Serie gebaute neue
Stadtbahnwagen eingesetzt, ab 1978 auch als Zwei-
wagenzug flr hohe Fahrgastzahlen. Hierfiir musste
die Signalisierung in den U-Bahn-Haltestellen ent-
sprechend angepasst werden. Auf den anderen
Strecken fuhr in der Regel der achtachsige Diwag-
Gelenkwagen.

Bis 2006 wurden die Achtachser nach und nach aus-
gemustert — eine ganze Reihe von ihnen setzte ihre
.Karriere” erfolgreich im tirkischen Konya fort.

Bis in die erste Halfte der 1990er Jahre wurden vor
dem Hintergrund der Umstellung von Strecken auf
Stadtbahnbetrieb und dem Ausbau des U-Bahnnet-
zes insgesamt vier Generationen der Stadtbahnwa-
gen Kélner Bauart ausgeliefert: die Baureihen 2000,
2100, 2200 und 2300. Fir die 2100er Baureihe wur-
den Veranderungen im Innenraum vorgenommen,
der Kopf wurde neu gestaltet, Polstersitze wurde
durch Kunststoff-Schalensitze ersetzt und ein inte-
griertes Bord-Informationssystem (Ibis) stellte einen
erheblichen technischen Fortschritt dar.

Bei den Fahrzeugen der Reihe 2200 wurde durch
Gewichtsreduzierung der Energieverbrauch gesenkt.
Die neue Drehstrom-Antriebstechnik ermdglichte ei-
ne Energierlickspeisung und diese immer paarwei-

Baujahre 1973-78 Baujahre 1984/85

Baujahre 1987-92 Baujahre 1995/96

Typs K4000 aus, die in den Jahren 2005 bis 2007
durch 69 Fahrzeuge der Serie K4500 erganzt wur-
den.

1999 wurde mit dem ,City Sprinter” von Siemens
der Prototyp eines neuen Hochflurfahrzeuges gelie-
fert. Doch nach einem schweren Unfall dieses Wa-
gens in einer Kolner U-Bahnhaltestelle verzichtete
die KVB auf eine Serienbeschaffung. Stattdessen be-
kam die Firma Bombardier den Zuschlag fir den Bau
eines neuen Hochflurfahrzeuges — 59 Wagen kamen
als K5000 ab 2002 im Koélner Netz zum Einsatz. Ver-
starkt wurde die Flotte 2010 durch 15 Bahnen der
weitgehend identischen Baureihe K5200. Altere
Fahrzeuge wurden nach und nach ausrangiert. Von
der Ursprungsserie 2000 sind heute noch drei Stuick
im Einsatz, 32 wurden 2007-2008 in die TUrkei ver-
kauft und erganzen dort den Fuhrpark des stark ge-
wachsenen Istanbuler Stadtbahnnetzes.

Doch die KVB ging nicht nur den Weg der Neube-
schaffung: Seit 2012 werden Fahrzeuge der Bau-
reihe 2100 vollig entkernt und kehren als moderne
Stadtbahnwagen im runderneuerten Design auf die
Schiene zurlick. Die Umriistung von insgesamt 28
Bahnen soll 2019 abgeschlossen sein.

Komplette Erneuerung der Bahnflotte

Zusammen mit der DUsseldorfer Rheinbahn hat die

se eingesetzten Wagen erhielten nur noch einen ) ' i
. o ) . Serie 2400er Serie 4500er . .
Fahrerstand, was Raum fir zusatzliche Sitzplatze seit 2010 Umbau élterer Modelle Baujahre 2005 bis 2007 KVB im Jahre 2015 bereits 20 Hochflurfahrzeuge

schuf. Insgesamt wurden bis 1996 in vier Genera-
tionen 172 Stadtbahnwagen beschafft. Davon ge-
horten 13 Stlick bis 1992 den Koéln-Bonner Eisen-
bahnen.

Trennung in Hoch- und Niederflurnetz

Die Entscheidung aus dem Jahr 1992, das Kdlner
Stadtbahnnetz in ein Niederflur- (vor allem Ost-
West-Achse und Ringstrecke) und ein Hochflurnetz
zu teilen, machte die Beschaffung einer neuen Fahr-
zeuggeneration notig. 1995 lieferte Bombardier die
ersten von insgesamt 124 Niederflurbahnen des

Baujahre 1995-2002

Baujahre 2002/03

bestellt, der erste Wagen fur Kéln soll 2020 ausge-
liefert werden. Eine europaweite Ausschreibung fur
zunachst 62 Langzlge (60 Meter) und zwei Kurz-
zuge (30 Meter) wurde im Sommer 2018 gestartet.
Die neuen Bahnen werden die 124 Fahrzeuge des
Typs K4000 ersetzen.

Nach der Ertuchtigung der Ost-West-Achse sollen
90 Meter lange Zlige, die aus einem Lang- und ei-
nem Kurzzug zusammengesetzt sind, die Kapazita-
ten zunachst auf der Linie 1, spater auch auf der
Linie 9 erhdhen. Die Modernisierung der kompletten
Bahnflotte der KVB wird sich voraussichtlich auf die
nachsten zwei Jahrzehnte erstrecken.



Fit fur die Zukunft:
Schnell und flexibel unterwegs in Koln

Der Netzausbau morgen und iibermorgen

Fir eine wachsende Metropole wie Kéln und ihr
Umland ist die Sicherstellung der Mobilitat ein zen-
trales Zukunftsthema. Zwar verfugt Kéln Uber gut
ausgebaute Verkehrsnetze, die ein hohes Aufkom-
men bewaltigen kdnnen, doch steigende Zahlen
von Pendlern, Reisenden und Gutertransporten
lassen die Verkehrsstrome weiter anschwellen. Das
Stadtbahnnetz, dem hier eine entscheidende Rolle
zukommt, ist auf vielen Abschnitten bereits stark
ausgelastet und in Spitzenzeiten sogar Uberlastet.
Sein Ausbau ist die unverzichtbare Voraussetzung
fur die weitere Siedlungsentwicklung in der Region.

Den Rahmen fir die Entwicklung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs im nachsten Jahrzehnt und
alle damit zusammenhdngenden Planungen im
Stadtgebiet setzt der 2017 beschlossene Nahver-
kehrsplan der Stadt KoIn. Ihm liegen Analysen der
Auslastung von Bussen und Stadtbahnen, der An-
gebots- und Nachfragesituation sowie der Ange-
bots- und Verbindungsqualitat zugrunde. Dadurch
ist gewahrleistet, dass die Verkehrsmafnahmen
sich am tatsachlichen Bedarf orientieren.

Erweiterung — Ausbau — Modernisierung

In den nachsten Jahren wird zunachst die Nord-
Sid Stadtbahn zwischen dem Grofmarktgelande
in Bayenthal und dem Verteilerkreis an der Bonner
StralRe ausgebaut.

Die Stadt KéIn hat zudem in Abstimmung mit der
KVB und der Politik zahlreiche Erweiterungen des
Stadtbahnnetzes im Wert von weit Gber 1 Milliarde
Euro zum kinftigen OPNV-Bedarfsplan des Landes
Nordrhein-Westfalen angemeldet, die in der Lauf-
zeit dieses Plans bis etwa 2030 realisiert werden
sollen.

Es wurden alle MaBnahmen zum Ausbau der
Stadtbahn gemeldet, die aufgrund von Berechnun-
gen zur Fahrgastnachfrage ein positives Nutzen-
Kosten-Verhaltnis erwarten lassen und unter der
Voraussetzung der Forderung absehbar bis zum

=

54 Langzulge (hier eine Visualisierung) als Antwort auf das erhohte Fahrgastaufkommen. Die KVB plant, auf der Ost-West-Strecke 90 Meter
lange Einheiten einzusetzen, die aus einem Langzug mit 60 Metern und einem herkémmlichen Stadtbahnwagen mit 30 Metern bestehen.
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Fir die geplante Ost-West-Achse wurden im Birgerbeteiligungsverfahren flnf Varianten — eine ober- und vier unterirdische — diskutiert.
AnschlieSend wurden weitere Vorschlédge eingebracht.
Jahr 2030 begonnen werden kdnnten. Zusatzlich Finf Varianten — eine ober- und vier unterirdische
Die Ost-West-Ebene der Haltestelle Heumarkt wurde als Vorleistung flr eine mdgliche Verlegung der Stadtbahn in den Untergrund wurden auch die gesetzlich geforderten Umbauten — wurden zunachst von der Stadt KoIn und der
gebaut. So ware die Situation, wenn die Linien 1,7 und 9 hier fahren (Visualisierung). flr die Barrierefreiheit der Stadtbahnhaltestellen KVB auf Machbarkeit und Finanzierungsmdglich-
und der Bushaltestellen als MafRnahmenbiindel keiten hin untersucht.
Visualisierung: Blick aus der Vogelperspektive auf die CicilienstraRe und die PipinstraRe, unter der sich die unterirdische Haltestelle angemeldet sowie die geplante Erweiterung der
Heumarkt befindet. So konnte es an der Oberflache aussehen, wenn der Ausbau der Ost-West-Achse unterirdisch erfolgt. P+R-Anlage in Weiden-West und der Neubau einer
P+R-Anlage an der kinftigen Stadtbahnhaltestelle Engagierte Biirgerbeteiligung
Arnoldshéhe.

Im Rahmen eines Beteiligungsverfahrens wurde
darlber hinaus eine Plattform fir einen Austausch

Ertiichtigung der Ost-West-Achse mit den Blrgern organisiert, um auf diese Weise
das Spektrum der unterschiedlichen Wiinsche,
Eine weitere unverzichtbare MaRnahme ist der Ideen und Perspektiven in der Bevolkerung abzu-
Ausbau der Ost-West-Achse: Hier sollen auf der bilden.
Stadtbahn-Linie 1 sogenannte Langzige (90 Me-
ter) eingesetzt werden, um die Beférderungskapa- Neben Informationsveranstaltungen gab es fur
zitat zu erhéhen. interessierte Burger die Moglichkeit, sich aktiv zu
beteiligen. Zunachst wurden die aktuellen Gege-
Angestrebt werden zudem eine sudliche Fortfih- benheiten auf der Hauptverkehrsachse der Kdlner
rung der linksrheinischen Ringstrecke der Stadt- Innenstadt aus der Sicht der Anwohner, der OPNV-
bahnlinie 13 bis zum Rhein und der Bau einer Nutzer und des Individualverkehrs betrachtet. Im
rechtsrheinischen Ringstrecke zwischen Koln-Miil- Anschluss wurden die Erkenntnisse in Workshops
heim Uber Ostheim bis Porz-Gremberghoven. Wei- eingebracht, diskutiert und mit den vorliegenden
terhin sollen die Stadtteile Rondorf, Meschenich, funf Planungsvarianten abgeglichen.
Widdersdorf, Mulheim-Std, Flittard, Stammheim,
Neubrick sowie Zindorf-Siid an das Stadtbahn- Die Ergebnisse dieser Aktion, an der sich mehere
netz angebunden werden. Hundert Kélner beteiligten, flieBen in eine Emp-
fehlung ein, die die Stadtverwaltung fir die Ent-
Wie die Ost-West Achse realisiert werden soll, wird scheidung im Stadtrat formuliert. Zudem haben
in K6In 50 Jahre nachdem die erste U-Bahnstrecke die im Stadtrat vertretenen Parteien noch weitere
in Betrieb genommen wurde, von Politikern und Varianten fir die Ost-West-Achse vorgeschlagen,
Blrgern intensiv diskutiert. die betrachtet und untersucht werden.
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Die Aachener Strafe Anfang der sechziger Jahre: Der stadteinwartige Individual- und Stadtbahnverkehr verlief zu dieser Zeit noch
nicht Giber die Richard-Wagner-Stral3e. Fahrradwege waren damals noch kein Thema.

.Vernetzte Mobilitat” soll die Umweltbelastung reduzieren und die Mobilitatsbedurfnisse der Biirger optimal erfullen: Alle Verkehrsmittel
von Bus und Bahn ber Leihrader und Sharing-Fahrzeuge sollen einfach und zweckmaRig miteinander kombiniert genutzt werden konnen.

Keine Abgase. Zudem fahren KVB-Stadtbahnen
mit Okostrom.

E-Busse erganzen das umweltfreundliche
Stadtbahnangebot.

Mobil, vernetzt und umweltfreundlich

Die Abkehr vom Ideal der ,autogerechten Stadt”
wurde in K8In spatestens 1992 eingeleitet. Das in
diesem Jahr beschlossene Gesamtverkehrskonzept
setzte den Ausbau des Stadtbahnnetzes nach vorn
auf die Agenda. Der hier eingeschlagene Weg wird
mit dem Strategiepapier zur Mobilitatsentwicklung
,KoIn mobil 2025" konsequent weiter fortgesetzt.
Das 2014 erarbeitete Konzept dient als Leitlinie der
kunftigen Verkehrsplanung und stief$ in der Politik
und in der Bevélkerung Kélns auf grofse Zustim-
mung.

Das langerfristige Ziel ist die Sicherung der Mo-
bilitat im Zeichen von Klima- und Umweltschutz:
Zwei Drittel aller Wege in KoIn sollen mit ¢ffent-
lichen Verkehrsmitteln, mit dem Fahrrad, zu Fuf§
oder auch mit CarSharing-Fahrzeugen zuriickge-
legt werden. 2006 waren es noch 57 Prozent. Das
Ruckgrat dieser Strategie ist ein Umweltverbund,
dem neben der Stadt Koln, die KVB, die RheinEner-
gie, der Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) und
cambio CarSharing KéIn angehéren.

Damit diese ehrgeizigen Ziele erreicht werden,
besteht eine wesentliche Saule der Kdélner Ver-
kehrsstrategie darin, die effektive Verknlpfung
nachhaltiger Mobilitatsangebote wie Bus, Bahn,
Fahrrad oder CarSharing voranzutreiben und ihre
gute Erreichbarkeit und Nutzbarkeit fir die Fahr-
gaste sicherzustellen.

Ein Beispiel flr diese zukunftsorientierte Vernet-
zung bietet die Mobilstation “Charles-de-Gaulle-
Platz” auf der Nordseite des Bahnhofs KéIn Deutz.
Dort steht mit Leihradern — darunter auch E-Bikes —,
CarSharing-Autos sowie den benachbarten Bus-,
Stadtbahn- und Eisenbahnlinien das komplette
Angebot der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
zur Verfugung.

Weitere voll ausgebaute Mobilitatsstationen gibt
es am Bahnhof Mllheim und in der Stegerwald-
siedlung. An sieben weiteren Standorten, vor al-
lem im Stadtbezirk Mulheim, bestehen kleinere
Stationsvarianten. Ein wichtiges Element dieses
Konzepts ist die digitale Verknipfung der Mobi-
litdtsangebote, denn sie liefert ,smarte” Informa-
tionen und 6ffnet im wahrsten Sinne des Wortes
Turen, wie die VRS-Kundenkarte, mit der sich dank
Chip auch die CarSharing-Autos 6¢ffnen lassen.

Eine grofRe Rolle wird auch die Ende 2018 er-
neuerte ,KVB mobil“-App spielen, denn sie wird
umfangreiche Informations- und Ortungsdienste
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zu Mobilitatsangeboten bieten, mit denen auch
Fahrzeuge gebucht werden kénnen. Mit dem
Smartphone in der Tasche und kurzen Wegen zum

geeigneten Fahrzeug wird ein entscheidender Bei-
trag zum Gelingen der angestrebten Verkehrswen-

de geleistet.

Fahrgast-Rekord:
Immer mehr Kolner
nutzen den OPNV

Rund 280,6 Millionen Menschen
- so viel wie noch nie — waren
2017 mit den Bussen und Stadt-
bahnen der KVB unterwegs.
Das waren 2,9 Millionen und
damit ein Prozent mehr als im
Vorjahr. Seit 2008 stieg die Zahl
der Fahrgaste damit um mehr
als 19 Millionen. Etwa drei Vier-
tel der Fahrgaste sind mit der
Stadtbahn unterwegs, ein Viertel
entfallt auf den Bus.

Mehr als 309.000 Stammkunden
verzeichnete die KVB 2017,
4.500 mehr als im Jahr zuvor.
Seit 2008 ist ihre Zahl sogar um
rund 37.000 gestiegen. Mehr als
jeder vierte Kolner nutzt also
taglich die KVB. Von den
insgesamt 280,6 Millionen
Fahrten entfallen rund

186,3 Millionen (66,3 Prozent)
auf die Stammkunden.

16.10.2017
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Blick in die Rohre:

Die Leitstelle der KVB

Die Leitstelle der KVB sorgt dafr, dass das hoch-
komplexe Kolner Verkehrssystem nicht aus dem
Takt gerat. Sie ist das ,Gehirn”, das die Ablaufe ko-
ordiniert und bei unvorhergesehenen Ereignissen
blitzschnell reagiert. Rund um die Uhr laufen hier
die Informationen aus dem gesamten Verkehrsnetz
zusammen. Treten Stérungen und Unterbrechun-
gen auf, sorgen die Leitstellen-Mitarbeiter dafur,
dass die Beeintrachtigungen fir die Fahrgaste so
gering wie moglich bleiben. Das gilt natlrlich nicht
nur fur den oberirdischen Verkehr. Auch die Bahn-
bewegungen in den unterirdischen Tunnelréhren
haben die Leitstellen-Mitarbeiter immer genau
»auf dem Schirm”.

2010 begann die Neugestaltung der Leitstelle, seit
September 2014 ist sie im Betrieb. Modernste In-
formations- und Kommunikationstechnik hilft nun,
die Betriebsablaufe zu optimieren, die Sicherheit
und den Komfort der Fahrgdste noch weiter zu
erhdhen.

Herzstiick, die Multimediawand

Das Herzstlck der Leitstelle ist der 525 Quadrat-
meter grofRe Einsatzraum mit der leicht gewolb-
ten Multimediawand an der Stirnseite. 21 Meter
breit und vier Meter hoch, zeigt sie auf der rechten
Seite das Liniennetz der KVB mit den symbolisch
dargestellten Signalanlagen. Hier sehen die Leit-
stellen-Mitarbeiter die aktuellen Zugbewegungen

Bis 1963 befand sich die Leitstelle im dritten Ober-
geschoss des Gesundheitsamtes am Neumarkt.

in Echtzeit. Die linke Seite der Multimediawand
gibt das Stromnetz der KVB wieder. In der Mitte
zwischen diesen beiden Flachen befinden sich acht
Videomonitore. Auf sie kdnnen nach Bedarf Bilder
geschaltet werden, die die Kameras der Haltestel-
len liefern.

Mit Blick auf die Multimediawand sind vierzehn
Arbeitsplatze in drei Reihen stufenférmig ange-
ordnet. Drei weitere Reserveplatze befinden sich
seitlich schrag versetzt. Jeder Arbeitsplatz ist mit
Telefon, Digitalfunk und sechs bis sieben Monito-
ren bestlickt. Die Mitarbeiter kdnnen auf ihre Mo-
nitore je nach Bedarf unterschiedliche Streckenab-
schnitte sowie Kamerabilder einzelner Haltestellen
aufschalten. Auf anderen Bildschirmen haben sie
die Signalanlagen und die Stromversorgung im
Blick. Jeder Mitarbeiter kann Detailinformationen
heranzoomen und Bilder von Streckenbereichen
oder Videoaufnahmen von seinem Arbeitsplatz
aus auf die Multimediawand schicken, um die
Aufmerksamkeit des gesamten Teams darauf zu
lenken.

Im zweiten Obergeschoss des Leitstellengebaudes
befindet sich ein Besprechungsraum, der durch ei-
ne Glaswand vom Einsatzraum getrennt ist. Wenn
gravierende Ereignisse es erfordern, kommt hier
der Krisenstab der Stadt Kéln zusammen, der so
einen direkten Einblick in die aktuelle Lageent-
wicklung hat. Bei einem allgemeinen Stromausfall
gewahrleisten zwei Generatoren die unterbre-
chungsfreie Fortsetzung des Leitstellenbetriebs,
zur Brandbekampfung dient eine CO2-Léschanlage.

Firr die Mobilitat von heute und morgen

Die Medienwand der neuen Leitstelle setzt sich
aus 48 Elementen (Cubes) zusammen, die von 9
Bildwandcontrollern gesteuert werden. Im Ge-
gensatz zur vorherigen Panoramatafel mit ihrem
aufgemalten Streckennetz liefert die Medienwand
eine digitale Darstellung. Sie entspricht der auf
den Monitoren der Arbeitsplatze und erlaubt auch
das Heranzoomen an neuralgische Punkte. Zudem
haben die Mitarbeiter jetzt nicht nur die Bahnli-
nien, sondern das gesamte Streckennetz mitsamt
der Buslinien und mit den aktuellen Geschwindig-

keiten der Bahnen vor Augen. Die Arbeitsplatz-
Monitore sind mit insgesamt 89 ebenfalls neu
installierten PCs im Untergeschoss verbunden. 26
Kilometer Datenkabel wurden dafirr verlegt. Der
technische , Flickenteppich” aus unterschiedlichen
Rechner- und Monitortypen, der im Laufe der Jah-
re entstanden war, gehort in der neuen Leitstelle
der Vergangenheit an.

Wahrend der Umbau- und Einrichtungsphase der
neuen Leitstelle fand der Betrieb in einer Ersatz-
leitstelle statt, die in der ehemaligen Kantine des
Betriebshofs Nord eingerichtet wurde. Sie bleibt
als unbesetzte, aber informationstechnisch voll
bestlickte ,,Redundanz-Leitstelle” weiterhin erhal-
ten. Sollte die Leitstelle in der Scheidtweilerstral3e
ausfallen, kann der Fahrbetrieb im Notfall von hier
aus gesteuert werden.

Das Leitstellen-Team: Riickgrat des OPNV

Eine Demonstration in der Innenstadt, ein liegen-
gebliebener Wagen auf einem Bahniibergang, ein
Notarzteinsatz in einer unterirdischen Stadtbahn-
haltestelle — schnell kdnnen solche Ereignisse ei-
nen Dominoeffekt ausldsen, der in weiten Teilen
des Netzes Verspatungen verursacht.

Sobald Meldungen Uber Stérungen in der Leit-
stelle eintreffen, benachrichtigen die Mitarbeiter
- falls notig - Polizei oder Feuerwehr, bestellen den
Abschleppdienst, dirigieren Techniker zur Scha-
densstelle, setzen Ersatzfahrzeuge in Marsch und
informieren die Fahrgaste. Wenn es die Lage erfor-

1968 wurde ein zentrales Stellwerk fir die U-Bahnen in
der Station Dom/Hauptbahnhof eingerichtet.

Deutlich mehr Technik: Rechner fir die Arbeitsplatz-
monitore im Untergeschoss der modernisierten Leitstelle.

Von 1980 bis zur Neueinrichtung der Leitstelle 2014 verfolgte das Team die Fahrtbewegungen auf einer riesigen Panoramatafel,
die entsprechend der Erweiterung des Streckennetzes schrittweise erganzt wurde.
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dert, werden Bahn- oder Buslinien umgeleitet oder
getrennt und ein Ersatzverkehr wird bereitgestellt.
Bei GrofRveranstaltungen organisiert die Leitstellen-
Crew den Einsatz zusatzlicher Bahnen und Busse,
so dass die Fahrgaste zlgig nach Hause kommen.
Die etwa 50 Mitarbeiter des Leitstellen-Teams, die
in drei Schichten rund um die Uhr arbeiten, sind
spezialisiert auf unterschiedliche Bereiche: Uber-
wachung der Fahrstromversorgung, Zugsicherung
und Entstérung, die Koordination der Bus- und
Bahnfahrten, die Entgegennahme von Notrufen
und die Information der Fahrgaste durch Durch-
sagen und Texte.

Umzug in die Scheidtweilerstra3e

Die Anfange der KVB-Leitstelle waren bescheiden:

1948 wurde die erste Steuerzentrale im Gesund-

heitsamt am Neumarkt eingerichtet. Die Kommu-

OOELELI M. s S Pt nikation mit Fahrern und Haltestellenpersonal er-
— . . "

folgte zunachst nur per Telefon, spater auch Uber

Sprechfunk.

1963 wurde die Leitstelle in das neue Verwal-
tungsgebdude der KVB in der Scheidtweilerstralde
verlegt. Durch den Ausbau des KVB-Netzes waren
die Kapazitdtsgrenzen zehn Jahre spater nahezu
erreicht. Es wurde daher beschlossen, fur die Leit-
stelle ein eigenes Gebaude zu errichten. Im Mai
1980 ging die neue Leitstelle in Betrieb. Sie fasste
die Bereiche Zugsicherungstechnik, Bahnstromver-
sorgung, Haltestellenliberwachung, Fahrgastinfor-
mation und Funkverkehr zusammen. Damit betrat
die KVB Neuland, denn eine Leitstelle in dieser
GroRe und Form gab es zu dieser Zeit in der Bun-
desrepublik noch nicht.

1995 wurde das ,Rechnergesteuerte Betriebsleit-
system” (RBL) installiert. Es zeigte den Mitarbeitern
nun auf den Meter genau, wo sich welche Fahr-
zeuge gerade im Streckennetz befanden, steuerte
die Vorrangschaltung an Ampelanlagen und liefer-
te Daten fur die Fahrgastinformation. In aktuali-
sierter Form ist das RBL bis heute im Einsatz. Die
riesige Panoramatafel, die bis zur Neuerrichtung
der Leitstelle das Liniennetz und die Fahrtbewe-
gungen wiedergab, befindet sich nun im Stral3en-
bahn-Museum der KVB.

64 Die Monitore der Videowand liefern den Mitarbeitern der Leitstelle jederzeit einen aktuellen Uberblick (iber das Liniennetz, die
Stromversorgung und die Situation in den einzelnen Haltestellen.
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Der Zahn der Zeit:

Die Kosten der Unterhaltung

Der 50. Geburtstag der KéIner U-Bahn ist ein freu-
diges Ereignis. Aber er bedeutet auch, dass die
ersten Bauwerke nun schon ein halbes Jahrhun-
dert Dienstzeit hinter sich haben. Schaden — zum
Beispiel an Fugen, Bodenbeldagen, Wandfliesen
oder Abhangdecken — nehmen zu und der Unter-
haltungsaufwand steigt. Aber nicht nur der Zahn
der Zeit verursacht Kosten. Zugenommen haben in
den vergangenen Jahren auch Sachbeschadigun-
gen. Der Ersatz zerstorter Scheiben schlagt jedes
Jahr mit nicht unerheblichen Summen zu Buche
und auch fir die Beseitigung von Graffiti muss im-
mer mehr Geld ausgegeben werden.

Bei der baulichen Unterhaltung der Stadtbahnan-
lagen teilen sich die Stadt KéIn und die KVB die
Aufgaben. Die Stadt ist dabei in erster Linie fir
die Uberwachung und Unterhaltung der bauli-
chen Anlagen zustandig. Dazu gehdren beispiels-
weise Tunnel- und Haltestellenbauwerke und die
Bestandteile des Innenausbaus wie FulSbdden,
Decken, Wande, Bahnsteige mit Rampen, Bris-
tungen und Gelander. Die KVB tbernimmt die Un-
terhaltung von technischen Anlagen (Beleuchtung,
Aufziige, Fahrtreppen) und die Reinigung inklusive
der Graffitibeseitigung. Die Kosten dafiir tragt zu
einem Grof3teil die Stadt KéIn im Rahmen der Be-
triebskostenerstattung.

Reparieren bei laufendem Betrieb

Stadt und KVB haben zwischenzeitlich ein Pro-
gramm aufgelegt, um sukzessive die alteren
Fahrtreppen und Teile der Aufzugstechnik zu er-
neuern. Langere Stillstandszeiten sollen so ver-
mieden werden. Grundsatzlich sind die geschutzt
im Erdreich liegenden unterirdischen Tunnelanla-
gen nach den vielen Jahrzehnten der intensiven
Nutzung in der Regel in einem besseren Zustand
als vergleichbare oberirdische Bauwerke, die der
Witterung und dem Tausalz ausgesetzt sind. Die
Unterhaltung der Anlagen wird generell dadurch
erschwert, dass sowohl die Uberwachung (Zu-
standsbesichtigung, Bauwerksprifung) als auch
die eigentlichen ReparaturmafRnahmen in der Re-
gel unter laufendem Stadtbahnbetrieb stattfinden
mussen.

Deshalb werden die Arbeiten oft in den kurzen
nachtlichen Betriebspausen durchgeflihrt oder
man versucht, dafiir ohnehin anstehende Stre-
ckensperrungen (z.B. bei Gleiserneuerungen) zu
nutzen. Bei der Bauwerksprifung lassen sich diese
Probleme durch innovative Methoden meistens
umgehen: Die Tunnelabschnitte werden durch
Fachfirmen von einem auf Schienen fahrenden
Spezialfahrzeug gescannt, so dass die anschlieflen-
den Auswertungen im Buro erfolgen kénnen und
nur gezielte Begehungen zu einzelnen Verdachts-
stellen erforderlich werden. Durch unterschiedliche
Aufnahmemethoden lassen sich sowohl Beton-
schaden als auch Feuchtstellen erkennen.

Finanzierung und Férderung

Mit Beginn des U-Bahnbaus in Kéln gewahrte zu
Beginn der sechziger Jahre das Land NRW Zuwen-
dungen in Hohe von 50 Prozent der zuwendungs-
fahigen Kosten zur Verbesserung der Verkehrs-
netze in den Gemeinden. Ab 1967 beteiligte sich
der Bund zunachst mit verschiedenen Modellen
an der Finanzierung. Zum 1. Januar 1971 trat das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) in
Kraft, das den Stadten und Gemeinden eine gro-
Bere Planungssicherheit gab. Nunmehr konnten
die Stadte und Gemeinden Zuwendungen in Hohe
von insgesamt 90 Prozent der zuwendungsfahi-
gen Ausgaben von Bund (60 Prozent) und Land
(30 Prozent) erwarten.

Fortan wurden alle grofsen U-Bahnbauabschnitte
und Neubaumafnahmen auf besonderem Bahn-
korper in KoéIn mit einem Investitionsvolumen in
Hohe von 100 Mio. DM bzw. ab 2002 in Hohe von
50 Mio. Euro (zuwendungsfahige Kosten) nach
dem GVFG gefordert.

Daneben gewahrt der Zweckverband Nahverkehr
Rheinland Fordermittel nach dem Gesetz liber den
offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen (OPNVG NRW). Hieraus werden MaR-
nahmen mit zuwendungsfahigen Ausgaben ab
25.000 Euro gefordert - beispielsweise Strecken-
verlangerungen, NeubaumafRnahmen im StrafSen-

raum und Malnahmen zur Herstellung der Barri-
erefreiheit (unter anderem Aufzugsnachristungen
und Bahnsteiganhebungen) sowie brandschutz-
technische Nachrlstungen. Zusatzlich kénnen
InvestitionsmalBnahmen zur barrierefreien Gestal-
tung von Stadt- und Stralenbahnen (sogenannte
.Investitionsmallnahmen im besonderen Landesin-
teresse”) durch das Land geférdert werden.

Im Rahmen der letzten Gesetzesnovellierung wur-
de daruber hinaus erstmalig auch die Férderung
von Investitionsmalnahmen zum Erhalt und zur
Erneuerung der Infrastrukturen von Stadt- und
StraRenbahnen mit einem Fordersatz von 40 Pro-
zent der zuwendungsfahigen Ausgaben aufge-
nommen.

Erneuerungsarbeiten: Gleistausch am Abzweig hinter
der U-Bahn-Haltestelle Poststraf3e, 1984.

Notwendige Wartungsarbeiten im Gleisbereich werden moglichst in den nachtlichen Betriebspausen durchfihrt, um den

Stadtbahnbetrieb nicht zu beeintrachtigen.
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Fordergeld gibt es nur, wenn das
Kosten-Nutzen-Verhaltnis stimmt

Verkehrliche GroBbauvorhaben wie der Aus-
bau der Ost-West-Achse konnen nicht allein
von der Stadt Ko6ln und der KVB finanziert
werden. Um solche wichtigen Vorhaben zu
realisieren, besteht die Mdglichkeit, eine For-
derung nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) zu beantragen. Bei einer
Bewilligung werden dann bis zu 90 Prozent
der Baukosten — wie beim Bau der Nord-Siid
Stadtbahn — von Bund und Land iibernommen.

Voraussetzung hierfiir ist zundchst die Durch-
fiihrung einer , Standardisierten Bewertung”,
die bei geforderten Verkehrswegeinvesti-
tionen bestimmter GréBenordnungen obli-
gatorisch ist. Es handelt sich hierbei um ein
Verfahren zur gesamtwirtschaftlichen Kosten-
Nutzen-Untersuchung von Verkehrsprojekten
in Deutschland. Berechnet wird dieses Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis nach einem komplexen
Verfahren, das 2016 liberarbeitet wurde. Seit-
dem konnen erstmalig auch Kapazitatseng-
passe bei der Berechnung beriicksichtigt wer-
den - eine Chance fiir KéIn und den dringend
benodtigten Ausbau der Ost-West-Strecke.

Bei der Berechnung werden die Kosten des
jeweiligen Vorhabens (Baukosten fiir die In-
frastruktur aber auch die Folgekosten wie
Investitionen in Fahrzeuge, Personalkosten
und Unterhaltungskosten) dem Nutzen (kiir-
zere Reisezeiten, Kapazitatserweiterungen,
geringere Abgasemissionen, geringere Un-
terhaltungskosten, Vermeidung von Unfallen
u.a.m.) gegeniibergestellt. Fiir alle Kriterien,
die sich nicht unmittelbar in Geldeinheiten
beschreiben lassen, wird ein monetarer Wert
festgelegt und angesetzt. Am Ende ergibt
sich hieraus eine Vergleichbarkeit verschiede-
ner MaBnahmen bzw. Varianten einer MaR-
nahme: Ist der Nutzen grof3er als die Kosten,
liegt der Nutzen-Kosten-Indikator tiber 1. Nur
MaBnahmen die diese Bewertung erreichen,
sind forderfahig.
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Verglaste Aufzlige (hier in der Station Kartduserhof) sind nicht nur ein asthetisches Gestaltungselement. Sie bieten vor allem Transpa-
renz und Einsehbarkeit und erhéhen das Sicherheitsgefihl fir die Fahrgaste.

Ein entscheidendes Element der Barrierefreiheit in den Haltestellen der Koélner U-Bahn bilden taktile Leitstreifen (hier in der Station
Chlodwigplatz), die Orientierungshilfen fur blinde und sehbehinderte Menschen bieten.

Barrierefreiheit:

Eine Stadtbahn fiir alle

Das geteilte Netz: Hoch- und Niederflur

Die klassischen Straflenbahnen, von denen die
letzten in KéIn noch bis 2006 unterwegs waren,
|6sen heutzutage nostalgische Geflihle aus. Doch
fur altere oder behinderte Menschen oder fir
Personen, die mit Gepack oder Kinderwagen un-
terwegs waren, gestaltete sich das Ein- und Aus-
steigen miihsam. Denn die traditionellen StralRen-
bahnwagen waren Hochflurfahrzeuge mit einem
Boden, der sich zwischen 75 und 100 Zentimetern
Uber dem Gleis befand. Da die Haltestellen aber
auf StralSenniveau lagen, brauchten diese Wagen
fest eingebaute Treppen, die die Fahrgaste hinauf-
und hinabsteigen mussten.

Die moderne Fahrzeugflotte, die heute im Netz der
KVB verkehrt, umfasst sowohl Hochflur- als auch
Niederflurfahrzeuge. Beide Varianten sind darauf
ausgelegt, dass die Hohe des Bahnsteigs so auf sie
abgestimmt ist, dass man barrierefrei, also stufen-
los, aus- und einsteigen kann. Um das zu gewahr-
leisten, mlssen die Bahnsteige dort, wo Hochflur-
fahrzeuge eingesetzt werden, 90 Zentimeter hoch
sein. Viele Bahnsteige im Koélner Streckennetz
mussten entsprechend angepasst werden.

Bei Niederflurfahrzeugen ist das wegen ihres tief
liegenden Bodens nicht notwendig. Dafir ist al-
lerdings ihre Bauweise aufwendiger, denn die
Antriebstechnik lasst sich hier nicht so einfach
unterbringen wie unter den hohen Bdden der
Hochflurfahrzeuge. Niederflurfahrzeuge gab es
zwar schon in den ersten Jahrzehnten des zwan-
zigsten Jahrhunderts, aber nach dem Zweiten
Weltkrieg riss diese Entwicklungslinie erst einmal
ab und wurde erst in den achtziger Jahren wieder
aufgenommen.

Die Unterteilung des Netzes in einen Hochflur- und
einen Niederflurbereich ist eine KoIner Besonder-
heit, die historisch bedingt ist: In KéIn begann man
in den achtziger Jahren zunachst mit der Umstel-
lung auf ein Hochflursystem — nicht zuletzt des-
halb, weil der Bau moderner Niederflurfahrzeuge
damals erst in den Anfangen steckte.

Eine flichendeckende Ausstattung aller Haltestellen
mit Hochbahnsteigen fand aber aus zwei Griinden
nicht statt: Zum einen waren bis in die 2000er Jah-
re hinein neben modernen Stadtbahnwagen — wie
schon erwahnt — noch die klassischen Straflenbahn-
wagen unterwegs, die auf niedrige Haltestellen an-
gewiesen waren. Wenn moderne Hochflurwagen
diese Stationen anfuhren, wurden Klapptreppen
eingesetzt. Mittlerweile verkehren nur noch mo-
derne Fahrzeuge, dementsprechend wurden in den
vergangenen Jahren noch weitere Bahnsteige an-
gehoben. Stadtebaulich ist so ein Umbau allerdings
zuweilen durchaus ein Problem, da erhohte Halte-
stellen — je nach Verkehrssituation — Hindernisse
darstellen oder schwer zuganglich sein kénnen.

Aus diesen Griinden beschlossen die Stadt Kéin
und die KVB 1992 den Einstieg in das Niederflur-
system auf den daflir geeigneten Strecken. Das
waren im Wesentlichen die in Ost-West-Richtung
Uber die Deutzer Briicke verlaufenden Linien, denn
dort hatten die meisten Haltestellen die geeignete
Hohe von 35 Zentimetern. In K&In entschied man
sich fir Niederflurfahrzeuge mit 40 Zentimetern
Bodenhdhe. Sie ermdglichen einen Einstieg auf
annahernd gleichem Niveau, ohne dass ein Umbau
der Bahnsteige vonndten ist.

1994 wurde das gesamte Liniennetz mit der Tren-
nung in Nord-Sud- und Ost-West-Linien neu orga-
nisiert. Im Jahr 2001 entschied der Rat der Stadt
Koln, das Niederflurnetz zu erweitern. Integriert
wurde der Streckenast Uber die Neusser Stral3e, die
Ringe und den Honinger Weg, also die Linien 12,
15 sowie die heute nicht mehr bestehende Linie 6.

Barrierefreiheit auch in den Haltestellen

Als die ersten unterirdischen Stadtbahnstrecken
entstanden, galten die heutigen Standards der Bar-
rierefreiheit noch nicht. Zur Komfortverbesserung
wurden neben den festen Treppen zunachst ledig-
lich aufwartsfahrende Fahrtreppen eingebaut. Aus
Platzgriinden konnte nur an einigen Haltestellen
eine Fahrtreppe je Richtung berlcksichtigt werden.
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Erst seit Mitte der 80er Jahre werden neue Stadt-
bahnanlagen mit barrierefreien Zugangen in Form
von Rampen oder Aufzligen ausgerUstet. Einer
der ersten so ausgestatteten Streckenabschnitte
umfasste die Haltestellen der U-Bahnlinie entlang
der Venloer StralRe. Altanlagen werden seitdem
schrittweise mit Aufziigen nachgeristet. Poststra-
BBe, Florastrafse und Hans-Bockler-Platz waren die
ersten Haltestellen, in denen das geschah.

Schon seit den 90er Jahren werden Abstimmungen
mit dem Koélner Blindenverband tber die einzubau-
enden Leitstreifen vorgenommen. Eine wesent-
liche Neuerung ergab sich durch die Einflhrung
des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) im
Jahr 2003. Nunmehr war es flr die Feststellung
der Forderfahigkeit einer MaBnahme zwingend er-
forderlich, eine Anhérung der Behindertenverban-
de oder Behindertenbeauftragten vorzunehmen.
Aber auch die zustandige Genehmigungsbehorde
fordert den barrierefreien Ausbau und somit die
Abstimmung der jeweiligen MaRnahme mit den
Behindertenverbanden.

Das erste so abgestimmte Projekt war die erste
Baustufe der Nord-Sud Stadtbahn, die bis zur Aus-
schreibungsreife von der Stadt geplant wurde.

Um ein kompetentes Gremium flr den Austausch
in Sachen Barrierefreiheit zu schaffen, lud das Amt
fur Briicken, Tunnel und Stadtbahnbau die zustan-
digen Organisationen zu einem Arbeitskreis ein.
Vor dem Bau der Nord-Sid Stadtbahn erfolgten
intensive, praxisorientierte Abstimmungen zur Um-
setzung der Barrierefreiheit. Seither werden in dem
regelmaflig tagenden Arbeitskreis die konkreten
Planungsprojekte vorgestellt und hinsichtlich der
Details ihrer Ausfiihrung besprochen.

Die MalBnahmen zur Herstellung der Barrierefrei-
heit sind mit einem erheblichen Investitionsauf-
wand verbunden. Insbesondere die in den vergan-
genen Jahren knapper bemessenen Fordermittel
von Bund und Land erforderten bereits 2002 die
Festlegung einer Prioritatenliste durch den Rat.
2007 wurde ein Stadtratsbeschluss zur Rangfol-
ge der noch erforderlichen Bahnsteiganhebungen

und Aufzugsnachrlstungen gefasst. Eine aktuali-
sierte Liste wurde 2016 vom Verkehrsausschuss
beschlossen. In die Beratungen wurden auch die
Stadtarbeitsgemeinschaft Behindertenpolitik sowie
die betroffenen Bezirksvertretungen eingebunden.

Seit 2005 wurden die folgenden Mafsnahmen
durch das Amt fir Bricken, Tunnel und Stadtbahn-
bau barrierefrei nachgeristet:

- 2005 Bahnsteiganhebung Haltestelle
Dom/Hbf.

— 2006 Bahnsteiganhebungen Haltestellen
Appellhofplatz und Poststralse

- 2008 Aufzugsnachristung Haltestelle
Dom/Hbf.

- 2009 Bahnsteiganhebung und
Aufzugsnachristung Haltestelle Ebertplatz

- 2010 Bahnsteiganhebung und barrierefreier
Zugang Haltestelle Zoo/Flora

- 2011 Aufzugsnachriistung Haltestelle
Bahnhof Deutz/Messe

— 2012 Bahnsteiganhebung Haltestelle
Amsterdamer Stral3e/Gurtel

- 2014 Aufzugsnachristung Haltestelle

Neusser StrafSe/Gurtel
Geplant ist die Umsetzung folgender Mal3nah-
men (Stand 2018):
- Aufzugsnachriistung Haltestelle Kalk Post
- Aufzugsnachrlstung Haltestelle Vingst
Weitere MaRnahmen sind gemafs der vom Ver-

kehrsausschuss 2016 beschlossenen aktuellen Pri-
oritatenliste vorgesehen.
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Riskant! Und heute nicht mehr erlaubt. Aber in Zeiten ohne Aufzug war diese unsichere Art der Fortbewegung die einzige
Maoglichkeit fur Mutter und Kind, von einer Ebene zur anderen zu gelangen.

Breite Treppenanlagen wie hier in der Station Heumarkt sind bei den immer weiter steigenden Fahrgastzahlen
notwendig fur einen reibungslosen Kundenverkehr innerhalb der Haltestellen.
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Anspruchsvoll: Bauen im Bestand

Bei Aufzugsnachrustungen zeigen sich die typi-
schen Probleme des Bauens im Bestand. Die alteren
Haltestellen wurden nicht fur den nachtraglichen
Einbau von Aufziigen konzipiert. Deshalb besteht
die Hauptschwierigkeit darin, einen geeigneten
Aufzugsstandort zu finden, wobei neben statisch-
konstruktiven Gesichtspunkten vor allem auch die
Ubersichtlichkeit und die Einsehbarkeit wichtige
Entscheidungsfaktoren sind. Sofern es gelingt,
eine durchgehende Aufzugsverbindung zwischen
Bahnsteigen und Straf3enniveau herzustellen, sind
oftmals erhebliche Anpassungsmafinahmen der
oberirdischen Verkehrsflachen erforderlich.

Die Bahnsteigzugange werden durchgehend mit
taktilen Leitelementen versehen, so dass sich die
Sehbehinderten ohne zusatzliche Hilfe orientieren
konnen. Die genannten vielfdltigen Anforderun-
gen flhren zu einem umfangreichen, personalin-
tensiven Planungsvorlauf der BaumafSnahmen und
schlagen sich auch in den Baukosten nieder. Die
erforderlichen Mittel fir die MaRnahmen konn-
ten bisher trotz der angespannten Finanzlage der
Stadt K6In im stadtischen Haushalt bereitgestellt
werden. Die hohen Investitionskosten zwingen al-
lerdings dazu, Prioritdten zu setzen und die Mal3-
nahmen schrittweise umzusetzen.

Beschriftungen fir sehbehinderte Fahrgaste an den
Handlaufen in der Haltestelle Heumarkt.

Auf die Rolle bringen:
Neue Fahrtreppen in den Untergrund

Die altesten U-Bahnrolltreppen in Kéln rollen schon
fast so lange wie die U-Bahn selbst: Seit 1970 tun
sie in der Station Reichenspergerplatz treu ihren
Dienst. Aber auch in anderen Haltestellen der links-
rheinischen Innenstadt und des Bezirks Ehrenfeld
sind die Fahrtreppen mit bis zu 30 Jahren Betriebs-
zeit reif flrs Altenteil.

Deshalb werden zwischen 2019 und 2022 39
Fahrtreppen in insgesamt 12 Haltestellen erneuert,
und zwar jedes Jahr neun bis zehn. Die Stationen
der Innenstadt sind Appellhofplatz, Dom/Hbf.,
Friesenplatz, Heumarkt, Reichenspergerplatz und
Rudolfplatz. Hinzu kommen die Ehrenfelder Halte-
stellen Akazienweg, AuRere KanalstraRe, Kérner-
stralse, LeyendeckerstrafRe, Piusstrafde und Venloer
Str./Glrtel.

Gut investiertes Geld

Der Nahverkehr Rheinland (NVR) fordert die fast
15 Millionen Euro teure MafSnahme mit rund 12,7
Millionen Euro, die Restsumme Ubernehmen KVB
und Stadt KoéIn als Eigenanteil. Durch die Moder-
nisierung werden wesentliche Verbesserungen fiir
mobilitatseingeschrankte Personen erreicht.

Alle Fahrtreppen, die demndachst ersetzt werden,
entsprechen nicht mehr dem heutigen Stand der
Technik und ihre kiinftige Verlasslichkeit ist auf-
grund des Alters auch nicht mehr hundertprozentig
gegeben. Da aber insbesondere Senioren und Fahr-
gaste mit Handicap auf funktionierende Rolltreppen
angewiesen sind, ist ein Austausch unerlasslich.

Die Funktionsverbesserung wird unter anderem
durch eine erhéhte Sicherheit (gelb markierte Hinter-
und Seitenkanten, sanfter Anlauf und ebener Vor-
lauf von drei Stufen im Antrittsbereich), eine erh6hte
Verfligbarkeit der Fahrtreppen (weniger Stérungen),
die zusatzliche Funktion eines richtungsabhangigen
Wechselbetriebs, eine hohere Energieeffizienz und
eine geringere Umweltbelastung erreicht.
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