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Vorwort

Der Titel dieses Buches wurde bewusst gewahlt, obwohl Kéln im strengen Sinn dar keine U-Bahn hat, sondern nur
teilweise unterirdisch fahrende Stadtbahnen. Unterirdische Haltestellen ist aber einfach kein guter Buchtitel.
AuBerdem sprechen in K6ln alle von der »U-Bahn«, und auch die Kélner Verkehrs-Betriebe haben die Haltestellen
mit einem weit sichtbaren grofen »U« gekennzeichnet. Also werden sie auch im Folgenden »U-Bahn-Haltestellen«
genannt.

Orte, die einem vertraut sind, nimmt man wahr, ohne sie wirklich zu sehen. Das ging mir mit der Kélner
U-Bahn auch so. Lange Zeit benutzte ich sie als Transportmittel, bevor mir irgendwann auffiel, dass es unter den
Kolner Haltestellen ungewdhnliche und schéne gibt. So entstand einer meiner Artikel im Kélner Stadt-Anzeiger.
Die positive Resonanz darauf und mein Unbehagen, viel zu wenige Haltestellen vorgestellt zu haben, fUhrten
zu dem Entschluss, Uber das Thema ein Buch zu machen. Damian van Melis, Verlagsleiter des Greven Verlag
Koln, sei fUr die Verwirklichung Dank gesagt. Jirgen Fenske, der kunstsinnige Chef der Kélner Verkehrs-Betriebe,
unterstitzte das Vorhaben und unterzog das Manuskript einer aufmerksamen Lektdre, auch dafir herzlichen Dank.
Da es weder bei den Verkehrs-Betrieben noch beim zustandigen Bauamt der Stadt Kéln maglich war, Aktenein-
sicht zu nehmen — die Verkehrs-Betriebe haben auBer zur Nord-Sud Stadtbahn keine Akten zum U-Bahnbau —,
habe ich die Geschichte der Kdlner U-Bahnhdfe nach der sparlich vorhandenen Literatur und vor allem durch
sehr viele Gesprache mit den Beteiligten aufgearbeitet. Sollte deshalb etwas in meinem Text zu finden sein,
das man anders in Erinnerung hat, dann moége man das den subjektiven Erinnerungen der Gesprachspartner
zugutehalten.

In keiner Architekturgeschichte Kélns, die mir bekannt ist, kommen die unterirdischen Haltestellen vor.
Manche von ihnen haben eigene Eintrage im Internet. Dort ist aber immer nur die LinienfOhrung und die Technik
dargestellt, kein Wort Uber ihre Gestaltung oder ihre Entwerfer. Es ist mir deshalb ein BedUrfnis, dies nachzuholen.
Auch in den Haltestellen spiegelt sich die Architektur- und Kulturgeschichte der Stadt. An ihrem Entstehen waren
viele namhafte Architekten beteiligt. Tausende Menschen halten sich jeden Tag in den Haltestellen auf, sie
warten dort oder durcheilen sie. Sie haben es verdient, dass man diesen Raumen mehr Aufmerksamkeit schenkt.
Sie sollten besser dereinigt, unterhalten und destaltet werden. Vor allem ware es wichtig — und mit dieser
Publikation mdchte ich darauf hinweisen —, dass die Idee, die hinter der Gestaltung steckt, auch bei Umbauten
erhalten bleibt.

Ganz besonderer Dank gilt vor allem Reinhard Thon, der mich an seinem Gedachtnis teilhaben lie3 und bereit
war, Fehlerhaftes aus dem Text nach bestem Wissen zu entfernen. Ohne ihn hatte ich das Buch nicht schreiben
konnen. Reinhard Thon war fast von Anfang an dabei und seit 1993 der langjahrige Leiter des stadtischen Amtes
fUr den U-Bahnbau. Da der Amtsname im Laufe der Jahre ein paar Mal wechselte, ist hier — der Einfachheit halber —
nur vom Amt fur Bricken und Stadtbahnbau die Rede (1996—-2016).
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Dank gilt auch folgenden Gesprachspartnern: Ulrich Coersmeier, Margarethe Czischke-Sabata, Heide Hage-
bolling-Eisenbeis, Franz-Josef Hoing, Johannes Kister, Rene Kolinski, Karl Heinz Marohn, Hubertus Oelmann,
Arnhard Orend, Manfred Ott (1), Jochen Richard, Gerhard Richter, Joachim Riedel, Jochen Scharf, Johannes
Schilling, Stefan Schmitz, Ulla Schreiber, Carolin Schiten, Bernd Streitberder, Peter, Ursula und Kay Trint, Ulrike
Utaz, Gerd Winner, Andreas von Wolff, Stefan Worring, Wolfgang Zurborn.



Die Entwicklung der Kolner Stadtbahn

Die komplizierte Geschichte der Kolner Stadtbahn kann hier, wo es vor allem um Gestaltung gehen soll, nicht
erzahlt werden. Wer sich dafUr interessiert, findet sie detailliert und mit allen technischen Angaben in Christoph
Gronecks Buch Kaln/Bonn Stadtbahn Album. Das Stadtbahnnetz von Kéln und Bonn (2005). Es war ein langer und
muUhsamer Prozess von der Eroffnung der ersten Pferdebahn 1877, der weitgehenden Elektrifizierung 1903, der
ZusammenfUhrung der verschiedenen Linien in Koln, Bonn und den Orten dazwischen zu einem einheitlichen
Stadtbahnsystem. Abdeschlossen war diese Entwicklung erst, als 1978 die Rheinuferbahn, heute Linie 16, und
1986 die Vorgebirgsbahn, heute Linie 18, in das Kolner Tunnelsystem einbezogen wurden.

Die Plane, in Koln — wie in anderen europaischen Gro3stadten — eine unterirdische Bahn fir den Personen-
verkehr zu bauen, gehen bis 1902 zurlck. Zu dieser Zeit Uberlegte man bereits, in den Graben der ehemaligen
Stadtbefestigung eine U-Bahn entstehen zu lassen. Doch auch das Vorhaben von 1911, ein unterirdisches Schie-
nenkreuz in Ost-West- und Nord-Sid-Richtung mit Kreuzungspunkt Heumarkt zu bauen, blieb unausgefihrt. Erst
nach dem Zweiten Weltkrieg konnte man an die Realisierung solcher Uberlegungen denken. In den folgenden
Jahren wurde das oberirdische StraBenbahnnetz ausgebaut und dabei neue Stadtteile angebunden. Mit der Deut-
zer und der Severinsbricke schuf man zwei Rheinquerungen, spater kam die dritte mit der Milheimer Bricke
dazu. Einen schon konzipierten Tunnel unter dem Rhein verwarf man. Da das Zentrum unzureichend erschlossen
und die Strafenbahn auf dem Ring Uberlastet war, sah der Generalverkehrsplan von 1956 eine unterirdisch ge-
fUhrte StraBenbahn vor, eine sogenannte UnterpflasterstraBenbahn, die vom Ebertplatz Gber den Hauptbahnhof
zum Barbarossaplatz fihren sollte. Obwohl ein von der Industrie- und Handelskammer in Auftrag gegebenes
Gutachten zu dem Ergebnis kam, dass ein echter U-Bahnbetrieb (also ein vollig unabhangiger und zumeist kreu-
zungsfreier Fahrweg) in Nord-Sud-Richtung wirtschaftlicher sei, gab man diese Idee weden der Schwierigkeit,
die Innenstadt zu unterqueren, auf. Man wollte die qut ausgebauten StraBenbahnstrecken auBerhalb der Stadt
mit den neuen Linien in der Innenstadt in einem System zusammenfihren. Im ersten Ausbau wurde die Stre-
cke Ebertplatz—Hauptbahnhof—Appellhofplatz— Neumarkt—Poststra3e —Barbarossaplatz mit Anschlussstrecke
zum Friesenplatz ins Aude gefasst. 1962 beschloss der Rat der Stadt Koln die Verwirklichung dieses Plans. Am
19. September 1963 erfolgte unter Anwesenheit des Oberbirgermeisters Theo Burauen und des Oberstadt-
direktors Max Adenauer der erste Rammschlag. Das Amt fUr Bricken und Stadtbahnbau war zu dieser Zeit eine
Abteilung des Tiefbauamts unter der Leitung des spateren Beidgeordneten Franz Braun. Der Abteilundsleiter war
Rudolf Briske, der nach Bildung des Dezernats fur Straen- und Tiefbauprojekte nach 1968 dessen Leiter wurde.
Willi Leclaire leitete die Entwurfsabteilung fur den U-Bahnbau.

So begann der Tunnelbau am Appellhofplatz. 1968 war die unterirdische Verbindung zwischen Friesenplatz
(die Haltestelle selbst war noch nicht fertig), Appellhofplatz und Dom/Hauptbahnhof benutzbar. Diese sehr kurze
Strecke brachte Koln viel Spott ein. Die BaumaBnahmen im Vorbereich des Hauptbahnhofs waren ungeheuer
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aufwendig. Mit provisorischen Holzstegen musste eine FuBgangerverbindung zwischen Hauptbahnhof und Innen-
stadt hergestellt werden. Von Anfang an hatte man naturlich ein Problem, das den U-Bahnbau bis in die jingste
Verdgangenheit begdleitete: die Konfrontation mit den im Kolner Boden liegenden Resten der romischen und
mittelalterlichen Stadt, die archdologisch untersucht und nach Maglichkeit erhalten werden sollten. Dem Titel des
Bestsellers von Rudolf Pértner, Mit dem Fahrstuhl in die Romerzeit, kdnnte man mit gleicher Berechtiqung den Satz
»Mit der U-Bahn durch die Romerzeit« zur Seite stellen. So mussten direkt im ersten Bauabschnitt die Rdmermauer
in der Komadienstrae und am Zeughaus der Lysolph- und der Romerturm abgefangen werden. In der Neuzeit waren
es die romische Hafenmauer und das Hafentor unter dem Kurt-Hackenberg-Platz, die ebenfalls eine aufwendige
Konstruktion erforderten. Auch auf den Dom, dem man gefahrlich nahe rickte, sollte Ricksicht genommen werden.

BENUTZUNG DER RAHRTREPPE ALF EIGENE GERAHR

FOr das Erreichen der unterirdischen Haltestellen bendtigte man von Anfang an Rolltreppen, die im
offentlichen Raum immerhin so ungewdhnlich waren, dass man Erlauterungstafeln anfertigen lieB, die Frauen
das Benutzen einer Rolltreppe mit Kinderwaden erklarten. Der Fotograf Wim Cox machte dafir Aufnahmen von
seiner Frau mit einem leeren Kinderwagen.

Unmittelbar nach dem Ratsbeschluss zum Bau der U-Bahn wurde eine Gruppe freischaffender Architekten, die in
Kéln ein entsprechendes Renommee hatten, mit der Haltestellengestaltung betraut. Die ersten, die man auswahlte,
kamen aus dem Umkreis von Wilhelm Riphahn, unter ihnen waren Paul Doetsch (1911-1981), Joh.-Herbert Klaucke
und Hans Menne (1908 geb.). Andere wie Hanns Koerfer (1909-1994) und Edmund Zens (1916-1986) gehdrten
eher der traditionellen Schule an. Diese Architekten sollten das Gesicht der Haltestellen pragen. Das Konzept, jedem
Haltepunkt ein spezielles, unterschiedliches Aussehen zu geben, sollte dem Fahrgast schon beim ersten Blick aus
dem Wagdenfenster zeigen, wo er sich gerade befand. Zwei Prinzipien begdleiten den U-Bahnbau auf der ganzen Welt
bis heute: Entweder man halt die Haltestellen mdglichst schlicht und gestaltet sie alle gleich — dafir steht ganz
charakteristisch die Londoner U-Bahn. Oder aber man bemiht sich darum, die Haltestellen maglichst kinstlerisch
zu gestalten. Dafir steht in der Frihzeit die Métro in Paris, deren Eingange um 1900 von dem Kinstler Hector
Guimard entworfen wurden. Man konnte die Gestaltung aber auch so steigern, dass palastartige Raume mit
klassischen Saulen, Wand- und Deckenmalereien und Kronleuchtern entstanden, wie in der Moskauer U-Bahn der
1930er-Jahre.

lh-'IIT KINDERWAGEN



Haltestelle Neumarkt °¢°

Standig verandert und immer voller Menschen
Heribert Multhaupt 1°° / Peter und Ursula Trint %87 /
Chapman Taylor Brune Architekten %% / Kay Trint 2°%4 [A]
Manfred Ott '°7° / Stefan Worring, Wolfgang Zurborn %87 [K]

Die Haltestelle Neumarkt ist neben der am Dom/Hauptbahnhof sicher die am meisten frequentierte in Koln. Sie
gehort zu den frihen Strecken und wurde 1969 ertffnet. Als erste Uberhaupt wurde sie mit Kunstwerken
aufgewertet. Kurt Hackenberg, Beigeordneter fir Kunst und Kultur der Stadt Kéln, vertrat die Ansicht, dass man
in einer Stadt, die sich derade zu einer international bedeutenden Kunststadt entwickelte, auch in den
Verkehrsraumen Kunst erwartete. Es ist aber sicher nicht zuletzt der Persdnlichkeit Hackenbergs geschuldet, dass
er dies durchsetzen konnte. Er veranlasste einen Wettbewerb, den Manfred Ott gewann. Dieser schuf 1970 eine
Skulptur aus Aluminium und Messing, Der Unterwanderer, die an der Sudseite im Aufgang zur damals noch
existierenden Kunsthalle aufdestellt wurde. Gleichzeitig destaltete er ein stark farbiges Deckenrelief, dessen
Motive auf Holzplatten montiert wurden. Die eindrucksvolle Deckengestaltung zog sich durch den langen Gang
der Verteilerebene und belebte den unterirdischen Raum. Sie war ein charakteristisches Pop-Art-Element. Die
Gestaltung der Verteiler- und Bahnsteigebene wurde Heribert Multhaupt Ubertragen, der fir die Wande stark
farbige orange-braune Fliesen wahlte.

Wie sich zeigte, waren die Bahnsteige fUr den grofen Kundenandrang zu schmal. 1987 wurden sie bei
laufendem Betrieb um drei Meter verbreitert. Zur Gestaltung wurde das Architektenpaar Peter und Ursula Trint
herangezogen, die Architekten des benachbarten Haubrichforums. In dessen Eckturm war der stdliche Ausgang
mit der runden Treppe integriert. FUr die neuen Wande am Bahnsteig suchten Peter und Ursula Trint eine
Gestaltung, die modern sein sollte und »auf die bedeutende, jahrlich stattfindende Photokina« hinwies. Sie
konnten durchsetzen, dass die beiden junden Fotografen Stefan Worring und Wolfgang Zurborn, die gerade die

Entwurf fir das Deckenrelief
von Manfred Ott, 1969

Gestaltung von Peter und Ursula Trint, 1987
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Haltestelle KornerstraBe '°%°

Die Kunst der Geometrie
Manfred Stein [A]
Wilhelm Beuermann [K]

In der Haltestelle KérnerstraBe wird der Fahrgast in einem edlen Entree empfangen. Die Wande des Abdangs sind
mit polierten roten Granitplatten belegt, die sich in der Zwischenebene in Streifen aufldsen. Diagonal, ungleich-
maRig in Breite und Lange, aber von einheitlicher Ausrichtung, durchqueren die roten Granitstreifen eine intensiv
turkisfarbene Wand.

An der Kopfseite beider Verteilerebenen befindet sich ein wandhohes Relief, in dem die einzelnen
geometrischen Ebenen durch feine Edelstahlprofile getrennt werden. Hier ist der rote Stein gesagt, aber nicht
poliert verwendet, und vor der Treppe liegt ein Bodenmuster, in dem derselbe Stein geschliffen und zusammen
mit schwarzen Platten verwendet wurde. Die Stelen mit den Informationstafeln sind durch das FuBbodenmuster
hervorgehoben. Spatestens an diesem Detail merkt man, wie sorgféltig hier gearbeitet und gestaltet wurde. Uber
der Treppendffnung wurden die linearen Leuchten sternférmig andeordnet. Vor den Wanden reihen sich
Leuchtobjekte, deren Vorderfronten die diagonale Ausrichtung der Wandelemente aufnehmen und in weif3e und
orange Streifen Ubertragen. Selbst so ein schlichtes Element wie ein Schrank fur die Technik wird durch Farbe,
trapezformigem Aufsatz und Lichteffekt zum Objekt.

An den Wanden der Haltestelle wechseln die Farben von einem leuchtenden Konigsblau Uber Hellblau zu
einem Blassblau. Davor stehen flache Metallelemente, deren dominante Formen eine Spiegeloberflache haben.
Ihnen sind dunkelblaue Schattenformen zugeordnet, sodass sie perspektivisch erscheinen.

Die Formen wurden auf beiden Seiten gleich, aber nicht spiegelsymmetrisch angeordnet. Es beginnt jeweils
links mit stehenden Elementen, die mit Giebelformen verbunden und mit einer Raute verknUpft sind. Dann
schlieBt sich ein schrager Pfeil an, der als einziges Element nicht perspektivisch verstarkt ist. Es folgt eine Gruppe
von Bdgen, drei hohe und zwei niedrigere. Ein von oben eindringender Halbkreis leitet Uber zum abschlieBenden
Motiv, bei dem sich vertikale Elemente zu einer Facherform finden. Die Spiegelflachen an den Wanden werfen
das Licht zurick, das auch im Bahnsteigbereich aus linearen Leuchten fallt, die geometrische Formen an die
Decke zeichnen.

Die Haltestelle KornerstraBe hat durch Farbe, Metallelemente, edlen Stein und eine sehr auf das Detail
achtende Gestaltung einen eleganten Charakter erhalten und bringt damit eine ganz andere Note nach Ehrenfeld.
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