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1 Einleitung

1.1 Themenstellung und Aufbau der Arbeit

Die Neuordnung der tberkommenen Uferverhéltnisse gehdrte in alten Flussstadten zu den planeri-
schen Herausforderungen des spaten 19. Jahrhunderts. Diese Umstrukturierungen gingen meist mit
dem Ausbau neuer Hafen einher, durch die der Flusshandel an die stromseitige Peripherie der histori-
schen Stadte verlagert wurde. Eine effiziente SchienenerschlieBung sowie moderne Umschlag- und
Lagereinrichtungen gehorten zum obligatorischen Programm der neu errichteten Hafenanlagen. Von
den hafengewerblichen Nutzungen entlastet, wurden die alten Ufer einer durchgreifenden Modernisie-
rung unterzogen. Sie schlug sich in stromseitigen Erweiterungen, Anhdéhungen und in der Schaffung
durchgehender UferstraRen nieder. Die neuen UferstralBen wurden zum wichtigen Riickgrat der ver-
kehrsinfrastrukturellen Ausstattung der Stadte, die sich in diesen Jahrzehnten Uber ihre historischen
Grenzen hinaus erweiterten. Dort, wo es die drtlichen Umsténde erlaubten, wurden die uferbegleiten-
den Stralen mit Baumreihen ausgestattet, die den Birgern das Flanieren am Fluss erlaubten. Die
Promenadenstralen, zeitgemalie Anlagen fur die Personenschifffahrt und sinnféllige bauliche Veran-
derungen entlang der Stadtfronten trugen zu einer reprasentativen Aufwertung der Uferbilder bei, de-

nen bei historischen Flussstadten traditionell eine starke identitatsstiftende Funktion zukam.

Auch in KéIn bildete die Verlagerung der Hafennutzungen vom Ufer der alten, auf der linken Rheinsei-
te gelegenen Stadt die Voraussetzung fir eine Neustrukturierung der bisherigen Ufersituation. Eine
weitere Grundbedingung in der im Jahre 1815 zur preufischen Festung erklarten Stadt war die Neu-
regelung der Kehlbefestigungsfrage, denn Kéln wurde nicht nur auf seiner Auf3enseite, sondern auch
auf seiner nahezu drei Kilometer langen Stromseite von Verteidigungseinrichtungen eingeschlossen.
Nach langen Verhandlungen Uber die Auflassung der landseitigen Festungsanlagen hat Kéln im Jahre
1880 einen stadtebaulichen Wetthewerb fur eine "Neustadt” ausgelobt, die die alte Stadt von Ufer zu
Ufer halbringférmig umgeben sollte. Schon damals wurden von den Teilnehmern Vorschlage zum
Ausbau eines neuen Hafens eingefordert, dessen Standort im Stadterweiterungsgebiet vorgesehen
war. Nach dem Abriss der alten Hafeneinrichtungen und einiger am Ufer gelegenen Gleisanlagen
sollten das altstéadtische und das neustadtische Ufer eine durchgehende Rheinuferstral3e erhalten. Im
Jahre 1898 konnte der Rheinauhafen als neuer Kélner Handelshafen in Betrieb genommen werden.
Es gehorte zu den Koélner Besonderheiten, dass sich das Hafenbecken, anders als urspriinglich ge-
plant, vor dem sidlichen Uferdrittel der alten Stadt erstreckte. Die auf seiner stromseitig vorgelagerten
Halbinsel errichteten Hafenhochbauten definierten diesen Teil der Kolner Flussfront auf markante

Weise neu.



Zum Zeitpunkt der Hafener6ffnung war die Stadterweiterung, die als das Hauptwerk des von 1881 bis
1898 als Kolner Stadtbaumeister und Ingenieur der Stadterweiterung tatigen Josef Stiibbens gilt",
bereits in groRen Zigen vorangeschritten. Auch die Planungen der altstadtischen Uferumbauten, die
weit Uber die Schaffung einer UferstraRe hinausgingen, waren in Teilen bereits ausgefiihrt bezie-
hungsweise harrten nun — einschlie3lich umfangreicher architektonischer Veranderungen entlang der
alten Stadtfront — ihrer Umsetzung. Aus Anlass der feierlichen Einweihung des Rheinauhafens wiirdig-
te Stibben den Hafen selbst und die im Werden begriffene Neuordnung des altstadtischen Ufers als
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.Krénung des gro3sen Unternehmens einer Umgestaltung des Stadtplanes*”, durch den das Gesamt-

werk der Kélner Stadterweiterung erst zu einem Abschluss gelange.

Die Forschung hat sich mittlerweile eingehend mit der Entstehung der ringférmigen Kdlner Neustadt
und mit dem Ausbau des Rheinauhafens auseinandergesetzt.® Eine grundlegende Untersuchung der
Uferveranderungen vor der alten Stadt steht dagegen aus. Damit fehlt die Aufarbeitung eines wichti-
gen Teils des zeitgendssisch als Gesamtaufgabe verstandenen MaRnahmenbindels zur Erweiterung
und Erttchtigung der alten Stadt. Dies ist umso bedauerlicher, als damals die entscheidenden Wei-
chen fir die in ihren Grundziigen nach wie vor giiltige Ausformung des altstadtischen Koélner Ufers
gestellt wurden. Die vorliegende Arbeit mochte diese Licke schlieBen, indem sie die Voraussetzungen
sowie die Planung und Ausflihrung der altstadtischen Uferumgestaltungen rekonstruiert. Im Bereich
des der alten Stadt vorgelagerten Rheinauhafens legt sie ihren Schwerpunkt auf den auf der Innensei-
te des Hafenbeckens gelegenen, urspringlich auf die historische Situation der Stadt zuriickgehenden

Uferverlauf.*

Der zeitlich gespannte Bogen setzt ein mit dem Aufkommen der Idee von einem “freien und moder-
nen” Ufer vor dem alten KoIn. Dieses Bedirfnis entwickelte sich aus einer wachsenden Unzufrieden-
heit mit den unhaltbaren Zustanden in der Kélner Uferregion, die von Festungsauflagen, mangelhaften
Hafen- und Verkehrsbedingungen und vielen weiteren Beeintrachtigungen bestimmt wurde. Nachge-
zeichnet wird der keineswegs geradlinig verlaufende Werdegang dieser Forderungen, die sich aus
zahlreichen Abhéangigkeiten von staatlichen Hoheitstragern und von deren besitzrechtlichen Anspri-
chen an das Ufer l6sen mussten. Jedoch hatten sich diese Wiinsche auch gegeniber stadtinternen
Widerstanden zu behaupten. Bei der Darstellung dieses von Konfrontationen gekennzeichneten Pro-
zesses legt die vorliegende Arbeit Wert darauf, die Rolle der Beteiligten, seien es die preuf3ischen
Behorden, die ortlichen Interessenvertretungen oder die Uferanrainer, genau zu beleuchten. Besonde-
re Aufmerksamkeit gilt den Aktivitaten der Kélner Verwaltung und der Bedeutung der Kélner Stadtver-
ordneten, wobei die politische Willenshildung als ein das Verwaltungshandeln maRgeblich beeinflus-
sender Faktor auch bei dem weiteren Verfolgen der altstadtischen Uferfragen und -planungen aus-

drickliche Berticksichtigung findet.

Kier 2007, S. 71.
Hafen- und Werftanlagen in Kéln 1898, S. 247.
Siehe hierzu die Ausfuhrungen zur Forschungslage in Kap. 1.2.

Hiltrud Kier hat in einem Vortrag Uber die Entwicklung des Kélner Rheinufers seit 1945 die auf der Stadtsei-
te des Hafenbeckens gelegene Partie als den ,inneren stadtischen Bereich der Rheinfront* bezeichnet, um
angesichts der Lage des Rheinauhafens entstehende Unklarheiten bei der Verwendung des Koélner Ufer-
begriffs zu vermeiden (Kier 1978a, S. 254).
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Die Mdoglichkeiten zur Umgestaltung des Ufers vor der alten Stadt waren von der Lésung der Kélner
Hafenproblematik und von der Klarung etlicher, auch die uferseitigen Belange des benachbarten
Stadterweiterungsgebietes betreffenden Fragestellungen abhangig. Dieser Gesamtkontext muss bei
der entwicklungsgeschichtlichen Betrachtung der Bestrebungen, das altstadtische Ufer zu modernisie-
ren, beachtet werden. Darliber hinaus wurde das Ufer des alten Kéln in Bezug auf viele planungs- und
ausbautechnische Faktoren nun nicht mehr als isoliertes Phdnomen, sondern als Teil eines Uber die
bisherigen Grenzen hinausreichenden Ganzen verstanden. Auch dies erfordert eine Perspektive, die
raumlich Uber den eigentlichen Untersuchungsgegenstand hinausgreift. Zumindest am Rande sind
auch die damals Uber das Stadterweiterungsgebiet hinaus vorgenommenen verwaltungstechnischen
Erweiterungen des linksrheinischen Stadtgebietes zu berilicksichtigen, durch die der Wunsch nach
einer RheinuferstralBe auf weitere Uferpartien ausgedehnt wurde. Dadurch erfuhren die Lésung der
Hafenfrage und der von ihr abhangigen altstadtischen Uferprobleme in verkehrlicher Hinsicht einen

erhdhten Nachdruck.

Vor dem Hintergrund dieser zeitgentssischen Rahmenbedingungen verfolgt die vorliegende Arbeit,
wie die Losung der altstadtischen Uferfragen im Zuge vieler Einzelschritte konkrete Formen ange-
nommen hat. Dabei wird den komplexen Anforderungen an den Umbau der Ufersituation, die durch
ihre spezifischen Bedingungen auf der Flussseite und durch die Besonderheiten des stromnahen
Stadtkoérpers auf der Stadtseite gepragt war, Rechnung getragen. Die damals im Einzelnen zu bewal-
tigenden technischen, wirtschaftlichen und stadtebaulich-architektonischen Aspekte dieser Aufgabe

und ihre Wechselwirkungen haben das inhaltliche Spektrum dieser Untersuchung vorgegeben.

Thematisiert werden unter anderem die Kléarung der uferseitigen Eigentumsverhéltnisse, die Anspru-
che an neue Kehlbefestigungseinrichtungen, die strombau- und héhentechnischen Besonderheiten
der altstadtischen Ufererweiterungen sowie die speziellen Eigenheiten der neuen Werftausbildung und
-belegung. Des Weiteren werden die Profilierung und Griinausstattung der UferstraRe sowie verkehrs-
funktionelle und finanzierungstechnische Kennzeichen des UferstralRenausbaus angesprochen. In die
Betrachtung einbezogen werden auch die Malinahmen, mit denen die ufernahen Bereiche der alten
Stadt an die stromseitigen Verédnderungen und an die Neuorientierung der Erschlielfungssituation auf
der Uferseite angepasst werden sollten. In diesem Zusammenhang wird der Frage nachgegangen,
welche Erneuerungsimpulse die Planer damals von einer grof3en Uferstral3e fur die in deren mittelba-

rer Nahe gelegenen Partien der alten Stadt erhofften.

Die damaligen Planungen brachten — wenn auch in unterschiedlicher Intensitat — Konsequenzen fir
den uferseitigen Baubestand der alten Stadt und fiir die dortigen Nutzungsstrukturen mit sich. Eine
besonders groRe Rolle spielten dabei die schon erwdhnten, einen beachtlichen Teil des altstadtischen
Ufers betreffenden Areale, die bislang von Hafen- und Schieneneinrichtungen belegt waren. Gerade
hier eroffnete sich die Chance, die Front der seit jeher wegen der Schénheit ihres Flusspanoramas

gerhmten Stadt neu zu formulieren. Riickblickend ist von besonderem Interesse, wann und mit wel-
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chen Zielsetzungen solche hochbaurelevanten Erwagungen in den Planungsprozess einbezogen
worden sind und welchen Wandel diese Konzepte im Laufe der Jahre erfahren haben. Da die Umset-
zung der geplanten Neubauten mafgeblich von den Besitzverhaltnissen abhing, legt die vorliegende
Arbeit besonderen Wert auf die Darstellung der eigentimer- beziehungsweise bauherrenorientierten
Interessen. Denn nur auf diesem Wege lasst sich klaren, warum sich die stadtischen Vorstellungen an
einigen Stellen der altstadtischen Uferfront erfolgreich realisieren lieBen, wahrend dies an anderen
Stellen nicht gelang. Um das damalige “Investitionsklima” in der neu erschlossenen Uferlage zu erfas-

sen, bericksichtigt diese Arbeit auch Projekte, die nicht zur Ausfihrung gekommen sind.

Der Umbau der altstadtischen Uferzone und der Ausbau der Rheinuferstrale sind im Jahre 1900 ab-
geschlossen worden. Allerdings hat es in den Jahren nach der eigentlichen Baufertigstellung insbe-
sondere am altstadtischen Ufer zahlreiche Nachriistungen gegeben, die in die Betrachtung einbezo-
gen werden. Auch die Hochbautétigkeit am altstadtischen Uferrand hat zu einem grofR3en Teil erst nach
der Inbetriebnahme der neuen UferstralRe eingesetzt. Die Neubauten sind entsprechend zeitversetzt
fertiggestellt worden. Den noch nicht realisierten Hochbauplanungen und -projekten schien der Aus-
bruch des Ersten Weltkrieges im Sommer des Jahres 1914 zunachst nur ein vorlaufiges Ende zu set-
zen. Im Nachhinein haben sich die Kriegsjahre mit der fir einige Jahre zum Erliegen gekommenen
Bautatigkeit jedoch als einschneidende Zasur erwiesen. Nach dem Ende des Krieges sind die noch
offenen hochbaubezogenen Fragen unter anderen kommunalpolitischen, bauwirtschaftlichen sowie
stadtbau- und architekturasthetischen Bedingungen weiterverfolgt worden.® Deshalb nimmt die vorlie-

gende Arbeit als obere Zeitgrenze die Jahre um den Ausbruch des Ersten Weltkrieges an.

Anzusprechen sind des Weiteren die fur Kéln als Flussstadt bedeutenden Briicken, auch wenn die im
frihen 20. Jahrhundert entstandenen beiden altstéadtischen Rheinbriickenneubauten nicht urséchlich
mit den Ufermodernisierungen in Zusammenhang gestanden haben. Jedoch haben die Bricken mit
ihren stadtseitigen Einmindungen Einfluss auf ihre Umgebung genommen und als den Fluss queren-
de Bauwerke die Uferwirkung und -wahrnehmung mitbestimmt. Die Dombriicke war als erste feste
Kdlner Bricke bereits nach der Mitte des 19. Jahrhunderts als kombinierte Eisenbahn- und StralRen-
briicke erbaut worden. Sie wurde durch den Staat in den Jahren von 1910 bis 1911 an gleicher Stelle
durch die noch heute existierende Hohenzollernbriicke ersetzt. Der Stadt wurde dabei kein Mitspra-
cherecht bei der Wahl des Bruckentrégers und bei der architektonischen Ausgestaltung der Bricke
zugestanden. Ihr gesellte sich die im Jahre 1915 eréffnete stadtische Stral3enbriicke zu, die als Vor-
gangerin der heutigen Deutzer Briicke zwischen dem alten Kdln und dem rechtsrheinischen Deutz
vermittelte. Dieses kommunale Briickenprojekt hat die Stadt bis zu seiner Fertigstellung viele Jahre
lang eingehend beschaftigt. Daher erhalt es in der vorliegenden Arbeit gegenliber der staatlichen Ho-

henzollernbriicke eine gréRere Gewichtung.

5 Siehe zu den sich allgemein unter dem ab 1917 amtierenden Kdélner Oberbiirgermeister Konrad Adenauer
andernden und insbesondere nach dem Kriegsende zum Tragen kommenden neuen Planungsansatzen:
Carl-Wolfgang Schimann: Adenauers Ansichten zur Architektur im Spiegel der Akten. In: Hugo Stehk&m-
per (Hrsg.): Konrad Adenauer. Oberbiirgermeister von Kéln. Kéln 1976, S. 155-166.
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Bei den Uberlegungen zum Aufbau der vorliegenden Arbeit hat sich zunéchst die Frage gestellt, wie
die spezifische Ausgangslage am altstadtischen Ufer vor der Inangriffnahme der Modernisierungspla-
nungen hinreichend beschrieben werden koénnte. lhre topografischen und funktionalen Eigenheiten
haben zum einen die Voraussetzungen fir die zunehmenden Probleme in der Kdlner Uferregion ge-
bildet. Zum anderen haben sie den Rahmen fiir viele der im Zuge der Planung zu bewéltigenden Teil-
aufgaben abgesteckt. Diese Besonderheiten sind im Wesentlichen auf die Kdlner Uferentwicklung des
19. Jahrhunderts zuriickzufuihren. Deshalb wird der Arbeit in dem auf die Einleitung folgenden zweiten
Kapitel ein Kurzabriss Uber die Veranderungen, die die historisch Uberlieferte Ufersituation seit dem
Beginn des 19. Jahrhunderts erfahren hat, vorangestellt. Dabei werden auch die wahrend dieser Zeit
zum Teil eng mit den Uferbedingungen und der Flusslage korrespondierenden Entwicklungen am
stromseitigen Rand der alten Stadt aufgezeigt, deren Charakteristika auf vielfaltige Art als Vorgaben in
die Planung eingeflossen sind. Es folgt eine kurze Analyse der sich seit den 1870er Jahren abzeich-
nenden Konflikte in der Kélner Uferregion. lhre Zuspitzung fuihrte schlieBlich zur Aufnahme einer zu-

kunftstrachtigen Hafenlésung in das Programm des Stadterweiterungswettbewerbs.

Das dritte Kapitel setzt ein mit den im Jahre 1880 formulierten uferbezogenen Zielen des Kélner
Stadterweiterungswettbewerbs und rekonstruiert die Entwicklung in chronologischer Abfolge. Dadurch
sollen das schrittweise Vorgehen in der Uferfrage vor dem Hintergrund des noch bis zum Jahre 1888
Jahre andauernden Streits um die Hafenproblematik sowie die einzelnen Klarungs- und Genehmi-
gungsstadien des Planungsprozesses nachvollziehbar werden. Das Kapitel verfolgt die Planungen bis
zum Jahre 1898, als die letzten Dispositionen fur die Umgestaltung des altstédtischen Ufers im unmit-
telbaren Vorfeld der Verlagerungen der Hafennutzungen in den Rheinauhafen getroffen wurden. Da
die Ertichtigungen des altstadtischen Rheinufers bereits vor dem Jahre 1888 eingesetzt haben, wer-
den diese vorab ausgefuihrten Arbeiten im Interesse der Chronologie bereits in diesem Abschnitt der
Arbeit vorgestellt, auch wenn dadurch der Rahmen eines den eigentlichen Planungen vorbehaltenen
Untersuchungsteils gesprengt wird. Die im Vorfeld der Hafenfertigstellung zuletzt vorgenommenen
Planungen haben sich mit der Konkretisierung der stadtebaulichen und hochbaurelevanten Ausbil-
dung der altstadtischen Uferfront befasst und damit entscheidende Aussagen darlber getroffen, wie
sich die alte Stadt in Zukunft auf ihrer Uferseite présentieren wollte. Dies wird zum Anlass genommen,
an das Ende des Kapitels einen kurzen Vergleich dieser neu definierten altstadtischen “Stadtfront” mit

der grof3e Teile des altstadtischen Uferbildes bestimmenden “Hafenfront™ zu stellen.

Das vierte Kapitel widmet sich den Arbeiten zur Fertigstellung und Ausristung der altstadtischen
Werftzone sowie zum Ausbau der RheinuferstraBe und der sie begleitenden 6ffentlichen Griinanla-
gen. Zur besseren Orientierung werden die am altstadtischen Ufer in vielen Einzelschritten vorge-
nommenen Ausbaumalnahmen noch einmal in den Gesamtkontext der Uber die Grenzen der Altstadt

hinausgreifenden Umgestaltung des linken Rheinufers eingeordnet. Der Schwerpunkt liegt auf den
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einzelnen altstadtischen Uferabschnitten mit ihren jeweiligen werft- und strallenausbautechnischen
Besonderheiten. Ein Unterkapitel befasst sich mit der Entwicklung der Uferstrae zu einer Tragerin
des schienengebundenen 6ffentlichen Nah- und Regionalverkehrs, der einen wichtigen Teilaspekt der
damaligen Modernisierungsmafinahmen gebildet und insbesondere die Planung und Nachriistung der

Uferstrale in nicht unerheblichem Male beeinflusst hat.

Das funfte Kapitel beschaftigt sich mit der stadtebaulichen und architektonischen Entwicklung auf der
stadtzugewandten Seite der neuen Rheinuferstral3e. Auch hier orientiert sich die Darstellung an den
einzelnen, in unterschiedlicher Weise von Veranderungen betroffenen Abschnitten des langen altstad-
tischen Ufers. In diesem Zusammenhang werden auch einige gravierende, erst nach der Fertigstel-
lung der Uferstral3e vorgenommene Revisionen der bisherigen Ziele fur die Ausgestaltung der zentra-
len Uferfront behandelt. An einigen Stellen geht dieses Kapitel auch auf Neubauten ein, die nicht un-
mittelbar an der neuen Uferstral3e lagen, jedoch im Kontext der Uferverdnderungen errichtet worden
sind. Die thematische Einbindung der beiden altstadtischen Briickenneubauten erfolgt in diesem Kapi-
tel jeweils im raumlichen Zusammenhang mit den Uferbereichen, die von den Briickeneinleitungen
betroffen waren. Das Projekt der stadtischen StraRenbricke wies planungsgeschichtlich allerdings
Besonderheiten auf. Die konkrete Auseinandersetzung mit dem geeigneten Briickentypus und mit
einer angemessenen architektonischen Fassung der Briickenrampen auf beiden Rheinseiten setzte
erst etliche Jahre nach der Trassenfestlegung ein. Damit erlangte diese grof3e, tber den Fluss hin-
weggreifende Bauaufgabe eine Dimension, die auch der Suche nach einer adéquaten altstadtischen
Brickeneinleitung innerhalb der am linken Rheinufer vor sich gehenden baulichen Verénderungen
einen absoluten Sonderstatus einrdumte. Um dem gerecht werden zu kénnen, wird diese Entwicklung
am Ende des funften Kapitels in einem eigenen Unterabschnitt behandelt. In einem abschlieBenden
Kapitel werden die Ergebnisse dieser bewusst sehr detailliert angelegten Fallstudie, der an einer
gréRtmdglichen Annaherung an die zeitgenéssischen Planungs- und Umsetzungsbedingungen gele-

gen ist, zusammengefasst.

1.2 Forschungslage

An erster Stelle sind die oben bereits kurz erwéhnten Forschungsbeitrdage zu den zeitgendssischen
Kdlner Planungen anzufthren, die im zeitlichen und inhaltlichen Zusammenhang mit den altstadti-
schen Ufermodernisierungen standen. In Bezug auf die Kolner Stadterweiterung ist allen voran Hiltrud
Kiers im Jahre 1978 veroffentlichte Grundsatzarbeit tUber die Planung und Ausfihrung der Kdlner
Neustadt zu nennen.® Diese Untersuchung hat auch die rheinseitig gelegenen Partien des Stadterwei-
terungsgebietes erfasst. Dartiber hinaus hat sie etliche Informationen tber Planungsfaktoren bereitge-
stellt, die auch fir die zeitgendssischen Dispositionen am altstadtischen Ufer von Bedeutung gewesen

sind. Weitere Beitrage, die sich mit der Kdlner Stadterweiterung und mit dem durch sie ausgelésten

6 Hiltrud Kier: Die Kolner Neustadt. Planung, Entstehung, Nutzung. Diisseldorf 1978 [Kier 1978b]. Siehe
auch das spater publizierte Werk Uber die neustadtische RingstraRe: Hiltrud Kier; Werner Schéafke: Die
Koélner Ringe. Geschichte und Glanz einer Strae. Kéln 1994 [Kier/Schafke 1994].
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Modernisierungsprozess beschaftigt haben, lieferten wichtige Hintergriinde zur Einbindung der altstad-
tischen Uferumbauten in den damaligen Gesamtkontext. Besonders hervorzuheben ist die Dokumen-
tation der im Jahre 1988 vom Historischen Archiv der Stadt Koln ausgerichteten Ausstellung ,,Grof3-
stadt im Aufbruch — Kéin 1888*.”

Soweit es die Kélner Hafensituation und -entwicklung des 19. Jahrhunderts betrifft, ist ihre Berticksich-
tigung in einigen jingeren Arbeiten anzufuhren, die sich mit der Bedeutung der Rheinschifffahrt fur
KdIn und der allgemeinen Kdélner Hafengeschichte beschéaftigt haben.® Die mittlerweile seit einigen
Jahren abgeschlossene Umgestaltung des Rheinauhafens in ein Wohn-, Geschéfts- und Buroquartier
hat seit den 1990er Jahren eine Reihe von Veréffentlichungen angeregt, die sich aus denkmalpflege-
rischer beziehungsweise aus wirtschafts-, technik- und architekturhistorischer Sicht mit der Entste-
hung und Bedeutung dieses Binnenhafens auseinandergesetzt haben.® Eine in Bezug auf ihren Um-
fang und ihre Bearbeitungstiefe besondere Stellung kommt der im Jahre 2009 von Nicole Bilstein ver-
offentlichten Dissertation Uber ,Die Geschichte und bauliche Entwicklung des Kdlner Rheinauhafens*
zu.'® Diese Untersuchung, die das Hauptgewicht auf die architekturgeschichtliche Wirdigung und
Einordnung der neuen Hafenhochbauten legte, hat sich auch mit deren Vorgangerbauten am altstadti-
schen Ufer beschaftigt. Darliber hinaus ist sie auf die wahrend des friilhen und mittleren 19. Jahrhun-
derts am Ufer entstandene Situation mit ihren hafengewerblichen Méangeln und auf die Auseinander-
setzungen um die Losung der Hafenfrage eingegangen. Aufgrund etlicher Gemeinsamkeiten der Aus-
gangslage und der Planungsgeschichte kommt es zwangslaufig zu inhaltlichen Uberschneidungen mit
der Dissertation Nicole Bilsteins.™ Die vorliegende Arbeit leitet daraus jedoch kein Abgrenzungsprob-
lem ab, zumal sie den Blick aus einer anderen Perspektive auf die zeitgendssische Problemlage lenkt

und andere Schwerpunkte setzt.

Nahezu samtliche hafengeschichtlichen Beitrdge haben zumindest am Rande erwahnt, welche Be-
deutung die Verlagerung der Hafeneinrichtungen vom Ufer der alten Stadt fir den Ausbau des links-
rheinischen Ufers und die Schaffung der Kélner Rheinuferstralle gehabt hat. Im Vordergrund standen

dabei in der Regel Angaben, die einen Eindruck von den gewaltigen Dimensionen der damaligen Ge-

7 Grof3stadt im Aufbruch - Kdln 1888. Katalog zur Ausstellung des Historischen Archivs der Stadt Kéln vom
15. April bis 1. Juli 1988 (hrsg. vom HAStK). K6ln 1988 [GroRstadt im Aufbruch 1988]. Zu nennen ist des
Weiteren die im Jahre 1976 an der wirtschafts- und sozialwissenschaftlichen Fakultat der Universitat zu
Koéln vorgelegte Dissertation von Karlbernhard Jasper, in der der mit dem Urbanisierungsprozess verbun-
dene Wandel KdIns anhand der Auswertung statistischen Materials aufgezeigt wurde: Karlbernhard Jasper:
Der Urbanisierungsprozel3 dargestellt am Beispiel der Stadt K&In. Diss. Univ. Kéln 1976 [Jasper 1976].

8 Carl Dietmar; Csaba Peter Rakoczy: Kéln, der Rhein und das Meer. 2000 Jahre Kdélner Schifffahrts- und
Hafengeschichte. Kéln 2002 [Dietmar/Rakoczy 2002]; Werner Schéafke: Vom Aufstand zum Untergang.
Koélns Hafen von 1000 bis 1945. In: Ders. (Hrsg.): Hafenstadt Koln. Kéln 2012, S. 76-149 [Schéafke 2012].

9 Ulrich Krings: Der Rheinauhafen in Kdéln. In: Denkmalpflege im Rheinland 7.1990, H. 1, S. 1-11 [Krings
1990]; Barbara Precht von Taboritzki: Der Kdlner Rheinauhafen. Kéln 1999 [Precht von Taboritzki 1999];
Ulrich Krings: Die Geschichte des Rheinauhafens. In: Severit, Frauke (Red.): KéIn — seine Bauten. Der
Rheinauhafen (hrsg. vom AIV KB e. V. von 1875). Kéln 2011, S. 2-17 [Krings 2011].

10  Nicole Bilstein: Geschichte und bauliche Entwicklung des Koélner Rheinauhafens. (Diss. Univ. Kéln 2007)
Koln 2009 [Bilstein 2009].

11  Es wurde versucht, moglichst liickenlos auf die entsprechenden Textstellen bei Bilstein zu verweisen.
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samtmalnahmen vermitteln konnten. So wurde durchweg die Lange von 8,4 Kilometern angefihrt, die
die neu geschaffene UferstralRe insgesamt erreichte.'” Einige Autoren gingen dabei auch auf das da-
mals dem Strom abgewonnene Gelande ein, gaben allerdings lediglich eine Durchschnittsbreite fiir die
linksrheinischen Ufererweiterungen an.*® Dies lieR den Eindruck einer in ihrem Gesamtverlauf einheit-
lich ausgebildeten Uferzone entstehen, ohne dass die individuellen Besonderheiten der Werft- und

StraRenausbildung am Ufer der alten Stadt erkennbar wurden.

Neben einigen allgemeinen Uberblickswerken zur Geschichte der Stadt Ko6In' sind vor allem die ha-
fengeschichtlichen Arbeiten auch kurz auf die damaligen Veranderungen an der altstadtischen Stadt-
front eingegangen. Im Fokus standen dabei die durch den Abriss der alten Zollhafenanlagen vor dem
Zentrum der Stadt bewirkten Veranderungen, die sich auf den heute zwischen der Deutzer Briicke und
der Hohenzollernbriicke gelegenen Uferabschnitt bezogen. Gewirdigt haben die Verfasser die auf
diese Zeit zuriickgehende grof3ziigige Bereicherung des Kdlner Stadtbildes, die mit der Freilegung der
Kirche Grol3 St. Martin, der Freistellung des Stapelhauses und dem Sichtbarwerden der stromseitigen
Hauszeilen des alten Koln einherging.15 Eine besondere Anerkennung fand die zeitgendssischen
Idealen verpflichtete Sanierung des Stapelhauses vor allem im Zusammenhang mit Beitrdgen, die sich
mit Friedrich Carl Heimann befassten.™® Der damalige Leiter des Hochbauamtes und spatere Kolner
Stadtkonservator verantwortete die Umbauplanung fir den aus dem 16. Jahrhundert stammenden
Altbau.

Die Aufmerksamkeit, die diesem zentralen Teil der altstadtischen Uferfront zuteil wurde, ist nicht zu-
letzt der Tatsache geschuldet, dass die damaligen Veranderungen hier bis heute in besonderer Weise
nachwirken. Denn das alte, sich um die Kirche Grol3 St. Martin gruppierende Stadtviertel ist wahrend
der 1930er Jahre Teil eines umfangreichen Sanierungsprogramms geworden und nach den Zersto-
rungen des Zweiten Weltkriegs wiederaufgebaut worden. Hierdurch ist das heute als ,Martinsviertel*
bezeichnete Quartier samt seiner Flussfront innerhalb der von starken Kriegsverlusten gepragten Kol-

ner Innenstadt zum Synonym fir die “Koélner Altstadt” geworden.*’

12 Krings 1990, S. 3; Precht von Taboritzki 1999, S. 9; Bilstein 2009, S. 81, Anm. 310; Dietmar/Rakoczy 2002,
S. 84; Krings 2011, S. 6; Schafke 2012, S. 78.

13  Dass diese Durchschnittsangaben in den hafengeschichtlichen Arbeiten zudem nicht einheitlich sind, ist auf
Ungenauigkeiten in den zeitgendssischen Quellen zuriickzufiihren.

14  Siehe zum Beispiel: Peter Fuchs (Hrsg.): Chronik zur Geschichte der Stadt Kéln, Bd. 2: Von 1400 bis zur
Gegenwart. K6ln 1991 [Fuchs 1991], hier S. 163.

15  Krings 1990, S. 3; Bilstein 2009, S. 9 u. 60; Krings 2011, S. 6.

16  Siehe hierzu: Ulrich Krings: Einleitung. In: Dreher, Bernd (Red.): KéIn: 85 Jahre Denkmalschutz und Denk-
malpflege 1912-1997. Bd. 1: Texte von 1912-1976. Kdln 1997, S. IX-XVI [Krings 1997], hier: S. X-XI;
Johannes Ralf Beines: Friedrich Carl Heimann (1850-1921). Stadtbaumeister und Kélns erster Stadt-
konservator. In: Hagspiel, Wolfram (Red.): Kdlner Stadtbaumeister und die Entwicklung der Stadtischen
Baubehdrden seit 1821 (hrsg. vom Architektur Forum Rheinland e. V.). Kéln 2007, S. 87-100 [Beines
2007], hier S. 94-95.

17  Zeitgendssisch wurden die zentralen, auf das historische Wirtschaftszentrum der Stadt zuriickgehenden
Quartiere in Uferndhe, die sich beiderseits der Achse der heutigen Deutzer Briicke ausdehnten, in der Re-
gel einheitlich als ,Rheinviertel“ oder als ,Rheinvorstadt* bezeichnet. Da die alten Rheinviertel innerhalb
des Untersuchungszeitraumes der vorliegenden Arbeit eine unterschiedliche Entwicklung eingeschlagen
haben, wird zu besseren Unterscheidung fir den nérdlichen Teil des Quartiers der jungere Begriff des
~Martinsviertels* benutzt.
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Das Schicksal dieses historischen, in mehrfach Gberformtem Zustand Uberlieferten Altstadtquartiers
hat insbesondere zwei Autoren dazu veranlasst, sich kritisch vergleichend mit den verschiedenen
Planungsphasen fur das Martinsviertel auseinanderzusetzen. Erik Roth hat in den 1990er Jahren in
einem Aufsatz die sich wandelnden Auffassungen der beteiligten Planer in Bezug auf das Phanomen
der "Altstadt und Altstadtbebauung” und die dabei jedes Mal von neuem vorgenommene Interpretation
des Altstadtbegriffs herausgearbeitet.18 Gerhard Vinken hat im Rahmen seiner 2010 veréffentlichten
Habilitationsschrift ,Zone Heimat. Altstadt im modernen Stadtebau“ am Beispiel Basels und Kdins
aufgezeigt, dass “Altstadt” als ein erst im Stadtebau der Moderne erzeugtes Konstrukt der traditions-
bezogenen stadtischen ldentifikationsbedirfnisse entstanden ist. In das Zentrum des Kdlner Teils
seiner Untersuchung stellte Vinken das Martinsviertel, dessen Planungen er auf ihre jeweils zeitge-

bundene, bildhafte Inszenierung von “Alt-KéIn™ hin untersuchte. '

Vor allem Erik Roth, auf den sich Gerhard Vinken zum Teil beruft, hat sich auf theoretischer Ebene mit
den schon kurz nach der Fertigstellung der Rheinuferstral3e einsetzenden stadtbildpflegerischen Be-
mihungen beschaftigt, durch die fur eine nah an die neue Uferstral3e herantretende Altbauzeile des
Martinsviertels Losungen fiir eine adaquate Neubebauung gefunden werden sollten.? Seine Untersu-
chung fuhrt zuerst den zu diesem Zweck im Jahre 1901 durchgefiihrten Wettbewerb fiir die Erlangung
mustergultiger Fassadenentwirfe an und zeigt die schon einige Jahre spater eintretende Abkehr von
diesen Zielen auf. Die Neuorientierung bringen sowohl Erik Roth als auch Gerhard Vinken mit Carl
Rehorst in Zusammenhang, der im Jahre 1907 sein Amt als neuer Beigeordneter fur die gesamte

Bauverwaltung der Stadt K6In angetreten hat.

Auch die Front des nérdlichen altstadtischen Uferdrittels hat in der Folge der damaligen Umstrukturie-
rungen starke Veranderungen erfahren, die sich in einer intensiven Neubautatigkeit niederschlugen.
Von den realisierten Hochbauten sind bisher allerdings nur einige wenige im Rahmen von Architek-
tenmonografien oder bauherrenbezogenen Darstellungen eingehender behandelt worden.” Diese
Arbeiten beriicksichtigten zwar durchweg die neu erschlossene Uferlage als wichtiges Ansiedlungskri-
terium. Einen Abgleich mit den zuvor formulierten baulichen Zielsetzungen der Stadt, die durch die

bisherige Forschung nicht erfasst worden sind, mussten sie dabei allerdings aul3er Acht lassen.

18 Erik Roth: ,....um die Vorstellung des alten heiligen Kéln wach zu halten“. Das K&lner Rheinviertel — Sanie-
rung und Wiederaufbau 1900 — 1956. In: Dreher, Bernd (Red.): KéIn: 85 Jahre Denkmalschutz und Denk-
malpflege 1912-1997. Bd. 2: Texte von 1980-1997. KdIn 1998, S. 580-607 [Roth 1998].

19  Gerhard Vinken: Zone Heimat. Altstadt im modernen Stadtebau. (Habil.-Schr. Univ. Bern 2008) Berlin 2010
[Vinken 2010].

20  Roth 1998, S. 580-582; vgl. Vinken 2010, S. 133-134.

21  Christiane Schillig: Das Werk des Architekten Heinrich Miiller-Erkelenz (1878-1945). (Diss. Univ. Kdln
1994) Kéln 1994 [Schillig 1994]; Sabine Simon: Schreiterer & Below. Ein Kélner Architekturbiiro zwischen
Historismus und Moderne. (Diss. RWTH Aachen 1998) Aachen/Mainz 1999 [Simon 1999]; Walter Busch-
mann [u.a.]: Braunkohlenbergbau im Rheinland. Worms 2008 [Buschmann 2008]; Gerhard Dietrich; Eckard
Wagner (Hrsg.): Kayserzinn. Engelbert Kayser. Jugendstil-Zinn aus KoIn. Katalog zur Ausstellung im Mu-
seum fir Angewandte Kunst in Kdln vom 4. September bis 20. November 2011. Stuttgart 2011
[Dietrich/Wagner 2011].
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Erwahnt werden mussen darliber hinaus einige Studien, die sich mit den Strukturveranderungen be-
schaftigt haben, die wahrend des 19. Jahrhunderts die in Rheinndhe gelegenen Teile der alten Stadt
erfasst haben. Von besonderem Interesse fir die vorliegende Untersuchung sind vor allem die Arbei-
ten, die sich mit dem Wandel der Kélner Domumgebung beschéftigt haben, zumal deren dynamische
Veranderungen in vielfaltiger Beziehung zum Rheinufer standen. Ulrich Krings ist in seiner 1977 verof-
fentlichten Monografie Uber den im Jahre 1894 ertffneten Neubau des Koélner Hauptbahnhofs22 auch
auf dessen mit der frilhen Eisenbahnentwicklung der Stadt verbundene Vorgeschichte eingegangen,
die weitreichende Folgen fir das altstadtische Ufer gezeitigt hat. Auch Judith Breuer hat in ihrer im
Jahre 1981 publizierten Dissertation Uber die vielfaltigen Neuerungen im Bereich des sakularisierten
Domumfeldes das vorgelagerte Ufer und seine im Laufe des 19. Jahrhunderts wachsende Verkehrs-

bedeutung bericksichtigt.®

Des Weiteren sind etliche Forschungsarbeiten anzufiihren, die sich aus den verschiedensten Perspek-
tiven mit Aspekten auseinandergesetzt haben, die fur die Kdlner Uferentwicklung des 19. Jahrhun-
derts oder fur die spateren Ufermodernisierungen relevant gewesen sind. Hierzu gehéren zunachst
allgemeine Beitrage zur Kélner Wirtschaftsgeschichte beziehungsweise Wirtschaftsarchitektur.?* Hilf-
reich waren dariiber hinaus spezielle Untersuchungen wie die historisch-geographische Dissertation
Gabriele Marita Knolls tber den innerstadtischen Grof3stadttourismus von Koéln im 19. und 20. Jahr-
hundert.”® Diese Arbeit hat unter anderem aufgezeigt, wie der durch die Rheinromantik und das Auf-
kommen der Dampfschifffahrt befligelte Fremdenverkehr schon friih zur Entwicklung eines Hotel-
schwerpunktes am Ufer der alten Stadt gefuhrt hat. Anzufiihren sind auch Veréffentlichungen, die sich
ausgiebig mit der Entwicklung des o6ffentlichen Nah- und Regionalverkehrs in Kéln und im Kdlner
Raum auseinandergesetzt haben.?® Von besonderer Bedeutung erwies sich das im Jahre 2010 von
Henriette Meyen herausgegebene Grundsatzwerk tiber die preuRische Festungsstadt Kéln.? Die hier
veroffentlichten Fachbeitrage Gber die Geschichte und Gestalt dieser GroRR3festung haben viele bisher
unbekannte Fakten erschlossen, die unter anderem die Rheinkehlbefestigung und weitere, in Uferna-

he gelegene militdrische Anlagen betrafen.

22 Ulrich Krings: Der Kdlner Hauptbahnhof. Kéln 1977 [Krings 1977].

23 Judith Breuer: Die Kélner Domumgebung als Spiegel der Domrezeption im 19. Jahrhundert. (Diss. Univ.
Bonn 1980) K&In 1981 [Breuer 1981].

24 Siehe unter anderem: Klara van Eyll: Wirtschaftsgeschichte der Stadt Kdln vom Beginn der preuRischen
Zeit bis zur Reichsgriindung. In: Kellenbenz, Hermann (Hrsg.): Zwei Jahrtausende Kdlner Wirtschaft. Bd. 2.
Koéln 1975, S. 163-266 [Eyll 1975]; Dieter Klein-Meynen [u.a.]: Kdlner Wirtschaftsarchitektur von der Griun-
derzeit bis zum Wiederaufbau. Kéln 1996 [Klein-Meynen 1996].

25  Gabriele Marita Knoll: Herausbildung, Dynamik und Persistenz von Standorten und Standortgemein-
schaften im Grof3stadttourismus der Innenstadt von Kéln im 19. und 20. Jahrhundert. Eine historisch-
geographische Untersuchung. (Diss. Univ. Bonn 1987) K&ln 1988 [Knoll 1988].

26  Siehe hierzu die umfangreiche Festschrift Uber den Kélner Nahverkehr: Doris Lindemann: Kélner Mobilitat.
125 Jahre Bahnen und Busse (hrsg. von der Kdlner Verkehrs-Betriebe AG). Kéln 2002 [Lindemann 2002].
Uber den Kdéln-Bonner Regionalverkehr informieren: Eduard Bindgen: Rheinuferbahn Céln-Bonn 1906-
1925. Nordhorn 1989 [Blindgen 1989]; Eduard Biindgen: Die Kéln-Bonner Eisenbahnen 1891 - 1992. Frei-
burg 1994 [Bindgen 1994].

27  Henriette Meynen (Hrsg.): Festungsstadt Kdln. Das Bollwerk im Westen. Kéln 2010. Siehe insbesondere

die Beitrage: Kupka 2010a; Kupka 2010b; Meynen 2010; Rohde 2010; Sievert 2010; Turck 2010; Wacker
2010.
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Von den Arbeiten, die sich bisher mit der zeitgenossischen Kdlner Briuckenthematik auseinanderge-
setzt haben, ist vor allem die im Jahre 1997 publizierte Dissertation von Lothar Hammer zu nennen,
die sich dem Bau der Kdlner Hohenzollernbriicke und der deutschen Brickenarchitektur der Kaiserzeit
gewidmet hat.?® Lothar Hammer hat auch die damals errichtete stadtische Kélner Straenbriicke als
Vergleichsbeispiel herangezogen.29 Den Schwerpunkt hat er dabei auf die technisch-konstruktiven
Aspekte des Bruckenbauwerks, dessen Losung sich im Rahmen von zwei in den Jahren 1910/11 und
1912/13 durchgefuihrten Wettbewerben ergeben hat, gelegt. Die vorliegende Arbeit verweist in Bezug
auf die technischen Briickendetails auf die eingehenden Angaben bei Lothar Hammer und erganzt die
von ihm angesprochene Thematik der Briickenkopfbauten in der oben beschriebenen Weise um eine

ausfuhrlichere Darstellung, die sich inshesondere auf die altstadtische Seite bezieht.

Schlief3lich sei noch auf einige Arbeiten hingewiesen, die sich mit den beteiligten Planerpersodnlichkei-
ten beziehungsweise den Strukturen der damaligen Kdélner Bauverwaltung beschéaftigt haben. Zu-
nachst ist die umfassende Monografie Uber Josef Stibben zu nennen, die Oliver Karnau im Jahre
1996 veroffentlicht hat.*® Er hat bei der Wirdigung der Kolner Téatigkeit Stibbens dessen Verdienste
um die Stadterweiterung in den Vordergrund gestellt und Stiibbens Engagement um die Lésung der
Kolner Hafenfrage und um die Uferverbesserungen nur untergeordnet angesprochen.® Fir die vorlie-
gende Arbeit liegt der Wert dieser Abhandlung vor allem darin, dass sie neben biografischen Daten
einen ausfiihrlichen Zugang zu dem umfangreichen theoretischen Werk Stiibbens vermittelt. Der Voll-
standigkeit halber sei auch auf einen gedruckten Vortrag Hiltrud Kiers hingewiesen, der sich mit dem
Kdlner Wirken Josef Stiibbens beschéftigt hat. Auch hier ist der Schwerpunkt auf die Stadterweite-
rungsplanung gelegt worden, wahrend Stibbens Anteil an den Kdlner Ufermodernisierungen nicht

erwahnt wurde.*

Bedauerlicherweise gibt es bis heute keine eigenstandige Literatur tUber Carl
Rehorst, obwohl dieser charismatische, den Zielen des Heimatschutzes und des Deutschen Werk-
bundes verpflichtete Planer in nahezu samtlichen jingeren Arbeiten erwahnt wurde, die sich mit der

Kolner Bauentwicklung der Jahre vor dem Ersten Weltkrieg befasst haben. Den besten Uberblick tiber

28  Lothar Hammer: KéIn — die Hohenzollernbriicke und die deutsche Briickenarchitektur der Kaiserzeit. (Diss.
Univ. Bonn 1998) Kéln 1997 [Hammer 1997]. Siehe des Weiteren die unvertffentlichte Magisterarbeit der
Verfasserin, in der das Briickenprojekt als Ausldser fir einen innerstadtischen StralRendurchbruch thema-
tisiert wurde: Ute Beatrix Sardemann: Der Durchbruch der Gurzenichstraf3e in KoéIn. Eine stédtebauliche
MaRBnahme zu Beginn des 20. Jahrhunderts. Unverdffentlichte Mag.- Arbeit Univ. KéIn 1993 [Sardemann
1993].

29 Hammer 1997, S. 144-151.

30  Oliver Karnau: Hermann Josef Stibben. Stadtebau 1876-1930. (Diss. ETH Zirich 1993) Braunschweig
[u.a.] 1996 [Karnau 1996].

31 So erwdhnt Karnau die unter Stiibbens Oberleitung erfolgten Hafenplanungen lediglich im biographischen
Teil Gber die Kdlner Zeit Stubbens (Karnau 1996, S. 51). Des Weiteren geht er im Zusammenhang mit
Stiibbens Wettbhewerbsbeitragen fur das Stadterweiterungsgebiet auf die dort fiir den Altstadtrand gemach-
ten Vorschlage ein (Karnau 1996, S. 296-301). Im Werkkatalog wird dariiber hinaus der 1901 durchgefihr-
te Fassadenwettbewerb, bei dem Stiibben als Preisrichter fungierte, aufgelistet (Karnau 1996, S. 443).

32 Hiltrud Kier: Hermann Josef Stubben (1845-1936). Der grofl3e Stédtebauer des 19. Jahrhunderts. In: Hag-
spiel, Wolfram (Red.): Kdlner Stadtbaumeister und die Entwicklung der Stadtischen Baubehotrden seit 1821
(hrsg. vom Architektur Forum Rheinland e. V.). Kéln 2007, S. 71-86 [Kier 2007].
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das Kolner Schaffen Carl Rehorsts hat Wolfgang Hagspiel in einem Vortrag gegeben, der sich mit den
stadtkdlnischen Baudmtern bis 1945 auseinandergesetzt und damit auch wichtige Informationen tber
die Strukturen der Kélner Bauverwaltung in dem in dieser Arbeit betrachteten Zeitraum erschlossen
hat.*

1.3 Literatur- und Quellenlage

Um die im Laufe des 19. Jahrhunderts in der Kdlner Uferregion entstandene Situation zu erfassen,
greift die vorliegende Arbeit zum Teil auf zeitgendssische beziehungsweise zeitnahe Publikationen
zuriick. Hierzu gehdren unter anderem gedruckte Fremdenfuhrer®, Veroffentlichungen Uber die Kol-
ner Wirtschaftsentwicklung35 oder wissenschaftliche Spezialuntersuchungen36. Einen besonderen
Stellenwert haben in dieser Arbeit diverse zeitgendssische Fest- und Jubildumsschriften, in denen das
Kdlner Bau- beziehungsweise Verwaltungsgeschehen dokumentiert worden ist. Von grundsétzlicher
Bedeutung ist die im Jahre 1888 vom Architekten- und Ingenieur-Verein fir Niederrhein und Westfalen
herausgegebene Festschrift ,KéIn und seine Bauten*, in der sich Stiibben, weitere Mitglieder der Bau-
verwaltung und Koélner Privatbaumeister mit stadtebaulichen und stadtbautechnischen Fragen sowie
mit der Entwicklung einzelner Baugattungen auseinandergesetzt haben.®" Anzufihren sind des Weite-
ren die Jubilaumsschriften, die durch die hundertjahrige Zugehorigkeit Kélns zu Preuf3en im Jahre
1915 veranlasst worden sind. In den alle Zweige der Kdlner Verwaltungstatigkeit betreffenden Rick-
blicken und Bestandsaufnahmen wurden viele Aspekte thematisiert, die im engeren oder weiteren

Sinne mit den Uferumstrukturierungen in Verbindung standen.*® Zu nennen sind auch entsprechende

33  Wolfram Hagspiel: Die Entwicklung der stadtkdlnischen Bauamter von 1821 bis 1945 und ihr Beitrag zur
Baukultur. In: Ders. (Red.): Kélner Stadtbaumeister und die Entwicklung der Stadtischen Baubehédrden seit
1821 (hrsg. vom Architektur Forum Rheinland e.V.). Kéln 2007, S. 37-70 [Hagspiel 2007].

34  Leonard Ennen: Fuhrer durch die Stadt Kdln fir Einheimische und Fremde. K&ln 1877 [Ennen 1877]; siehe
auch: Greven 1888; Algermissen 1892.

35 Nach wie vor unerlasslich in Bezug auf viele Fragen der wirtschaftstopografischen Entwicklung Kélns im
frihen und mittleren 19. Jahrhundert ist die im Jahre 1925 verdffentlichte Arbeit von Joseph Klersch:
Joseph Klersch: Von der Reichsstadt zur Grof3stadt. Stadtbild und Wirtschaft in KéIn. 1794-1860. Nach-
druck d. Originalausgabe von 1925. KéIn 1994 [Klersch 1994]. Als Beispiel fiir die Untersuchung einzelner
Wirtschaftszweige, die auch fir das Koélner Ufer von Bedeutung waren, sei folgende Veréffentlichung tber
die Gastronomie angefiihrt: Lambert Macherey: Kélner Kneipen im Wandel der Zeit (1846 bis 1921). KoIn
1921 [Macherey 1921].

36  Hierzu gehort unter anderem folgende Abhandlung: Hermann Heinz Klamt: Das Bau- und Wohnungswesen
der Stadt Kdln a.Rh. im Rahmen ihrer wirtschaftlichen Entwicklung. Diss. Univ. Tlbingen 1920.

37  Kdln und seine Bauten. Festschrift zur VIII. Wanderversammlung des Verbandes deutscher Architekten-
und Ingenieur-Vereine in Kdln vom 12. bis 16. August 1888 (hrsg. vom AIV NW). KéIn 1888 [KdIn und sei-
ne Bauten 1888]. Siehe hier unter anderem die Beitrage: Stibben 1888a, Stibben 1888b; Bauer, W. 1888;
Steuernagel 1888; Schreiterer 1888; Scherz 1888; Wiethase 1888.

38  Georg Neuhaus (Bearb.): Die Stadt Céln im ersten Jahrhundert unter PreuBischer Herrschaft. 1815-1915.
Bd. 2: Die Verwaltung der Stadt Coln seit der Reichsgriindung in Einzeldarstellungen (hrsg. von der Stadt
Koéln). KéIn 1915 [Neuhaus 1915]. Siehe insbesondere die Beitrdge: Bauer, W. 1915a; Bauer, W. 1915b;
Heimann 1915; Klutmann 1915; Marggraff 1915; Steuernagel 1915; Stool3 1915. Georg Neuhaus (Bearb.):
Die Stadt Cdln im ersten Jahrhundert unter PreuRBischer Herrschaft 1815-1915. Bd. 1,2: Die Entwicklung
der Stadt Cdéln von der Errichtung des deutschen Reiches bis zum Weltkrieg (hrsg. von der Stadt Kdln).
Koéln 1916 [Neuhaus 1916].
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Fachbeitrage, die Vertreter der Kolner Bauverwaltung in Festschriften und Sammelbéanden, die dem
Thema der 6ffentlichen Gesundheitspflege und Stadthygiene in Kéln gewidmet waren, veréffentlicht

haben.*®

Handbuchcharakter in Bezug auf den historischen Baubestand der Stadt haben die in der vom dama-
ligen Provinzial-Konservator Paul Clemen herausgegebenen Reihe ,Die Kunstdenkméler der Rhein-
provinz“ publizierten Bande ,Die Kunstdenkmaéler der Stadt Koln“. Fur die vorliegende Untersuchung
ist der im Jahre 1930 von Hans Vogts verfasste Band Uber die profanen Denkmaler Kélns besonders
wichtig.*® Des Weiteren sei auf das von Hans Vogts bereits im Jahre 1914 publizierte Grundsatzwerk
Uber das Kolner Wohnhaus verwiesen, wobei in dieser Arbeit eine im Jahre 1966 herausgegebene,

tiberarbeitete und vervollstandigte Fassung verwendet wird.**

Die Planung des Hafens, der Uferumbauten und der Rheinuferstraf3e haben eine entwurfstechnische
Einheit gebildet. Dies schlug sich auch in etlichen zeitgendssischen Veréffentlichungen nieder, die die
Koélner "Hafen- und Werftanlagen” gemeinsam thematisiert haben. Neben Ruickblicken auf die schwie-
rige Vorgeschichte liefern sie zum Teil detaillierte technische Informationen Uber die Uferveranderun-
gen und die UferstraRe.** Hervorzuheben ist eine umfangreiche Festschrift, die die Stadt Koln im Jah-
re 1898 aus Anlass der Eréffnung des Rheinauhafens herausgegeben und zur Vorstellung des Ge-
samtprojektes genutzt hat. Der grofdte Teil der Beitrdge wurde von Josef Stiibben und seinem Mitar-
beiter Wilhelm Bauer, der die Projektleitung innehatte, beigesteuert.43 Besonders zu erwéhnen sind
einige Plane, die in dieser Schrift publiziert worden sind. Es handelt sich zum einen um die Kartierung
des — Uber die Grenzen des damaligen Koélns hinausgreifenden — Uferzustandes vor der Inangriffnah-
me der Umbauten und zum anderen um eine Darstellung der Gesamtsituation nach der Fertigstellung
der Arbeiten.** Die Bedeutung dieser Planwerke ist umso groRer, als die laut Ausweis der Schriftquel-
len das Hafen- und Uferausbauprojekt begleitenden zeichnerischen Studien und Ausbaupléane nicht

Uberliefert beziehungsweise nicht mehr ermittelbar sind.

39 Zu diesen die Koélner Wohnverhaltnisse, das stadtische Grin und die Stadtentwasserung betreffenden
Beitragen siehe: Stibben 1898c; Kowallek 1898; Steuernagel 1906; Heimann 1908.

40 Hans Vogts (Bearb.): Die profanen Denkmaler. Dusseldorf 1930 [Vogts 1930]. Siehe auch die in derselben
Reihe verdffentlichte Schrift: Wilhelm Ewald; Hugo Rathgens (Bearb.): Die kirchlichen Denkmaéler der Stadt
Koln. Dusseldorf 1916 [Ewald/Rathgens 1916].

41  Hans Vogts: Das Kélner Wohnhaus bis zum Anfang des 19. Jahrhunderts. Kéln 1914; Hans Vogts: Das
Kolner Wohnhaus bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts. 2 Bde. Neuss 1966 [Vogts 1966].

42  Es handelte sich unter anderem um diverse Artikel, die in Kdlner Tageszeitungen oder Uberregionalen
Fachzeitschriften erschienen sind: Die Entwickelung der Kdlner Werft- und Hafenfrage. In: KélnVZ vom
10.-14.1.1888 [Werft- und Hafen-Frage 1888]; Josef Stlibben: Unsere Werft- und Hafenbauten (Vortrag,
gehalten im Girzenich am 13. Januar 1893). In: KStA vom 14., 16., 17., 20., 23. u. 25.1.1893 [Stlibben
1893]; Die neuen Hafen- und Werftanlagen in Kdéin. In: ZdBV 18.1898, H. 21, S. 247-248 [Hafen- und
Werftanlagen in Kdln 1898]; Die neuen Hafen- und Werftanlagen zu Kdéin. In: DBZ 32.1898, H. 43,
S. 269-270 u. H. 45, S. 281-282 [Hafen- und Werftanlagen zu Kéln 1898].

43  Neue Werft- und Hafen-Anlagen zu Kdln. Festschrift zum 14. Mai 1898. KdIn 1898 [Festschrift Hafen 1898].
Siehe hier insbesondere: Bauer, W. 1898a; Bauer, W. 1898b, Bauer, W. 1898c; Stiibben 1898a; Stiibben
1898b.

44 Festschrift Hafen 1898, Tafel 10a u. 10b sowie 12 u. 85.
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Die Quellenlage zu samtlichen stadtischen Baubelangen, die im Fall der vorliegenden Untersuchung
vor allem die Ressorts der Tiefbau-, Hafen-, Hochbau- und Gartenverwaltung der Stadt Koln sowie die
Baupolizeiakten betreffen, war durch die massiven kriegsbedingten Verluste im Historischen Archiv
der Stadt KoéIn bereits vor dessen tragischem Einsturz im Jahre 2009 stark eingeschrankt. Eine erste,
vor 2009 durchgefiihrte Sondierung der eventuell relevanten Archivbestéande hatte ergeben, dass eine
gezielte Recherche erst nach der préaziseren Erarbeitung und Eingrenzung der Fragestellungen sinn-
voll gewesen wére. Dazu ist es leider nicht mehr gekommen.45 Auch die an die heutige Nachfolgerin
der frheren Hafenverwaltung, die Hafen und Guterverkehr Kéln AG, gerichtete Frage nach verwert-

barem Planmaterial in den dortigen Archivbestanden wurde negativ beantwortet.

Erhalten hat sich in der Plankammer des Amtes fiir Liegenschaften, Vermessung und Kataster der
Stadt KoIn gliicklicherweise ein groBer Teil der zeitgendssischen Fluchtlinienplane.*® Von unschatzba-
rem Wert sind des Weiteren die in gedruckter Form erhaltenen Protokolle der Kélner Stadtverordne-
tenversammlung.47 Sie lassen die auf der lokalpolitischen Ebene zum Teil von heftigen Kontroversen
begleiteten Entscheidungsprozesse nachzuvollziehen. Darliber hinaus Uberliefern sie die mindlichen
Erlauterungen, mit denen der Kdlner Oberbiirgermeister oder die Dezernenten die Verwaltungsvorla-
gen, die heute selbst nicht mehr erhalten sind, vorgestellt haben. Gleiches gilt fur die bei dieser Gele-
genheit haufig zitierten Ergebnisse der vorangehenden Beratungen in den Fachausschiissen, die sich
aus mehreren Stadtverordneten zusammensetzten. Die Ausfihrungen, mit denen die Vertreter der
Fachamter detaillierter auf die Planungsinhalte eingingen, sind allerdings nicht durchgéngig in die
gedruckte Fassung aufgenommen worden. Dies schrankt den Quellenwert der Ratsprotokolle hinsicht-
lich mancher Planungsaspekte ein. Die Umsetzung der Ratsbeschlisse lasst sich anhand der jahrlich

von der Stadt herausgegebenen Verwaltungsberichte verfolgen.48

Besonders bedauerlich ist das Fehlen der Akten und Plane des Kélner Hochbauamtes, die sich auf
die Uferfront des Martinsviertels bezogen haben. Da der damalige Provinzial-Konservator der Rhein-
provinz maRgeblich in diese Entscheidungen eingebunden war, wurde das LVR-Amt fir Denkmalpfle-
ge im Rheinland in die Recherchen einbezogen. Wegen des Verlustes der Akten aus der Zeit vor
1945 blieben die Nachfragen jedoch erfolglos, sieht man von dem Erhalt der damals dem Provinzial-
Konservator zur Genehmigung vorgelegten Umbaupléne fiir das Stapelhaus im Planarchiv des LVR-

Amtes ab. Da die Planungen des Hochbauamtes seinerzeit mit mehreren Anderungen bereits rechts-

45  Auch in dem nach dem Einsturz eingerichteten interimistischen Lesesaal des Archivs war kein Zugriff auf
die fur diese Arbeit unter Umstdnden erheblichen Bestédnde mdglich. Daran hat sich bis zum Zeitpunkt der
Verdffentlichung dieser Arbeit im Grundsatz nichts geandert. Nur in ganz wenigen Fallen stand der Verfas-
serin Material des Historischen Archivs der Stadt KdIn aus friiheren Recherchen zur Verfigung.

46  Diese Fluchtlinienplane werden in der vorliegenden Arbeit unter ihren heute beim Amt fur Liegenschaften,
Vermessung und Kataster gefliihrten Nummern zitiert.

47  Verhandlungen der Stadtverordneten-Versammlung zu Koln. Kéln 1875ff. [St.V.]. Sie wurden fir die vorlie-
gende Untersuchung ab den spéaten 1870er Jahre systematisch ausgewertet.

48  Bericht Uber den Stand und die Verwaltung der Gemeindeangelegenheiten der Stadt KdIn. Kéln 1880/81ff.
[Bericht Gemeindeangelegenheiten].
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kraftiger Fluchtlinien verbunden waren, die der Genehmigung der Aufsichtsbehdrde bedurften, wurden
hilfsweise auch die heute im Dusseldorfer Landesarchiv Nordrhein-Westfalen aufbewahrten Aktenbe-
stande des damaligen Kolner Polizeiprasidenten gesichtet. Auch diese Versuche, auf erlauternde
Informationen und Skizzen der Kélner Hochbauverwaltung zu stoRen, schlugen wegen der kriegsbe-

dingt nur marginal Uberlieferten Akten fehl.*

Angesichts der insgesamt problematischen Quellenlage haben die Berichte der zeitgendssischen
Kdlner Tagespresse in der vorliegenden Arbeit einen besonders hohen Stellenwert.*® Die Lokalzeitun-
gen haben die Offentlichkeit minutids tiber den Baufortschritt der Uferumriistungsarbeiten im Allge-
meinen und insbesondere Uber die spektakuldaren Veranderungen am Ufer des alten Kéln auf dem
Laufenden gehalten. Dazu gehérten auch zahlreiche Berichte Uber die geplanten beziehungsweise
umgesetzten Hochbauten an der Stadtfront. Die Grenze zwischen objektiver Berichterstattung und
Projektinformationen, die von den Bauherren in die Presse lanciert wurden, war dabei allerdings mit-
unter flieBend. Und nicht zuletzt sind die in der Lokalpresse vertffentlichten Leserbriefe anzufihren.
Sie wurden von den Kdélnern ausgiebig als Forum genutzt und erlauben aus der Rickschau einen

Blick auf die zeitgenéssische Rezeption der Uferveranderungen durch die Kélner Birger.

Des Weiteren werden Artikel Uber einige prominente Bauvorhaben am altstadtischen Uferrand ver-
wendet, die in Uberregionalen Bauzeitschriften erschienenen sind. Ausgewertet wurden dariiber hin-
aus die Organe der damals auf3erst rihrigen drtlichen Fachvereine, die sich mit dem Kdélner Bauge-
schehen oder Denkmalpflege- und Stadtbildfragen beschéftigt haben.®" Ebenfalls bertcksichtigt wer-
den mehrere zeitgendssische Veroffentlichungen tber die Kdlner Bauentwicklung, die sich insbeson-
dere im Zusammenhang mit der von Carl Rehorst initiierten, im Jahre 1914 in Kdln ausgerichteten
Ausstellung des Deutschen Werkbundes verdichteten. Schon im Vorfeld dieser wegweisenden Aus-
stellung wurde weit lGiber Kélns Grenzen hinaus lber den Anschluss der Stadt an die aktuellen Ten-
denzen des Stadtebaus und der Architekturentwicklung berichtet.>* Die baulichen Veranderungen an

der altstadtischen Uferfront hatten darin ihren festen Platz.

49  Landesarchiv Nordrhein-Westfalen, Abteilung Rheinland: Regierung Koln (BR 0009). Die Nr. 2382 (Fest-
stellung von Fluchtlinienplanen in K&ln, Bd. 1) war unvollstandig; die Nr. 2383 (Feststellung von Flucht-
linienplanen in Kdln, Bd. 2) fehlte in den Bestanden.

50  Systematisch gesichtet wurden insbesondere der Kélner Stadtanzeiger [KStA] und der Koélner Local-Anzei-
ger [LocA]. Dariiber hinaus wurde die Zeitungsausschnittsammlung der Universitats- und Stadtbibliothek
Koln ausgewertet. Bei friiheren Recherchen im HAStK wurde auch die dort aufbewahrte Zeitungsaus-
schnittsammlung Josef Bayers [ZA-Slg. Josef Bayer] durchgesehen.

51 Siehe hierzu die den seit 1907 erschienenen ,Mitteilungen des Rheinischen Vereins fiir Denkmalschutz
und Heimatpflege" enthommenen Beitrdge. Hinzuweisen ist des Weiteren auf die regelméRigen Berichte
Uber die Zusammenkiinfte des ,Architekten- und Ingenieur-Vereins fir Niederrhein und Westfalen“ [Auf-
zeichnungen der Versammlungen des AIV NW] sowie auf die seit 1906 von dem gleichnamigen Verein
herausgegebene Zeitschrift ,Alt-KdIn“.

52  Siehe unter anderem: Max Creutz: Die Neugestaltung des Kdélner Stadtbildes. In: DWB-Jahrbuch 2.1913,
S. 79-85 [Creutz 1913]; Richard Klapheck: Die Stadt Céln a. Rh. in ihrer neuen baulichen Entwicklung. In:
Moderne Bauformen 13.1914, H. 6 (Sonderheft) [Klapheck 1914].
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Als unerlassliches Hilfsmittel in Bezug auf den Gebaudebestand am altstadtischen Ufer und seine
Veranderungen sind die jahrlich vom Kélner Greven-Verlag herausgegebenen Adresshiicher mit ihren
detaillierten besitzer- und nutzerorientierten Daten anzufiihren.®® In den StraRenverzeichnissen ist
unter anderem auch die von der Verwaltung veranlasste Neuzuweisung der Hausnummern an der
Rheinuferstralle dokumentiert. Daraus lassen sich wichtige Ruckschlisse auf die Zahl der Neubau-
vorhaben, mit denen die Stadt anstelle des Altbaubestandes oder auf bislang unbebauten Arealen am

Ufer rechnete, ziehen.

Als wichtige Quellengruppe sind am Ende die zeitgendssischen Fotografien zu erwahnen. Seit dem
Aufkommen des neuen Mediums haben die Fotografen die Kdlner Ufersituation und das stromseitige
Stadtbild im Bild festgehalten. Mit noch grof3erem Interesse haben sie den eindrucksvollen Verande-
rungsprozess dokumentiert, der die Stadt im spaten 19. und frihen 20. Jahrhundert auf ihrer Uferseite
erfasste. Fur die vorliegende Arbeit wurden die Fotobestande des Konservators der Stadt Kéln, des
LVR-Amtes fir Denkmalpflege im Rheinland, des Rheinischen Bildarchivs/Bildarchiv Foto Marburg
sowie des Foto-Portals ,Bilderbuch Kdln* gesichtet. Als besonders aussagekraftig haben sich in vielen
Fallen die zeitgendssischen Postkarten erwiesen. Neben Exemplaren aus eigenem Besitz konnte die
Verfasserin auf die Postkarten-Sammlung von Peter Ditgen zurlickgreifen, der freundlicherweise die

Genehmigung zur Veroffentlichung erteilte.

53  Greven’s Adressbuch fir die Stadtgemeinde Koln sowie die Umgebung Kéin’s. Kéln 1850ff. [GA].
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2 Die Kdlner Ufersituation im 19. Jahrhundert

2.1 Die Entwicklung der Kdlner Uferregion vom Beginn des 19. Jahrhunderts
bis in die frihen 1880er Jahre

Das Rheinpanorama der alten Handelsmetropole Kdln, die ihre wirtschaftliche Stellung dem Rhein-
handel und dem Stapelprivileg verdankte, wurde wegen seiner Schénheit geriihmt. Die linksrheinische
Flusslage mit der charakteristischen Uferlinie, die sich sichelférmig an den in einem sanften Bogen
das Stadtgebiet passierenden Strom anschmiegte, trug entscheidend zur Unverwechselbarkeit des
Koélner Stadtbildes bei. Die Bedeutung, die dem flussseitigen Stadtprospekt im Selbstverstandnis der
Stadt zukam, wird durch die Tatsache belegt, dass die seit dem Spéatmittelalter gefertigten Stadtan-
sichten die Handelsmetropole nahezu ausschlieRlich von der Rheinseite aus festgehalten haben.!
Dort wurden die Besonderheiten der drei Kilometer langen Uferfront bildhaft verdichtet® (Abb. 1 u. 2).
Zwischen den Stromkopfen der Stadtbefestigung, dem Bayenturm im Siden und der Kunibertstorburg
im Norden, war die flussseitige Stadtmauer mit ihren Halbtirmen zu sehen. Viele Pforten und Tore
vermittelten zwischen der Stadt und den am Ufer gelegenen Schiffslandeplatzen. Im zentralen Bereich
hatte die Mauer bereits zahlreiche Uberbauungen erfahren. Dahinter war die Giebellandschaft der
Rheinvorstadt mit ihren Blrger- und Kaufhdusern zu erblicken. Diese hochverdichteten Handelsquar-
tiere in Flussnahe bildeten den wirtschaftstopografischen Schwerpunkt der Stadt. An den Seiten deu-
teten Baumkronen auf die ausgedehnten Gartenflachen hin, die die Siedlungsflache der Stadt inner-
halb ihrer grof3en, halbkreisformigen Befestigungsanlage an den Randern begleiteten. Im Zentrum der
von zahlreichen TUrmen akzentuierten Stadtsilhouette mit dem gewaltigen Torso des unvollendeten
Domes blieb dem méchtigen Vierungsturm der Abteikirche Grol3 St. Martin die beherrschende Stel-

lung Uberlassen.

Vor einer Stadt, die in Jahrhunderten der wirtschaftlichen Stagnation kaum Veranderungen erfahren
hatte (Abb. 3), Uberkamen das Ufer und die rheinseitigen Befestigungsanlagen®, vom Hochwasser
und Eisgang schwer gezeichnet, in duRerst vernachlassigtem Zustand in das frilhe 19. Jahrhundert.”

Zwischen den im 17. Jahrhundert verstarkten Stromkdpfen, der Bayenbastion im Suden und der so-

1 Kier 1978a, S. 250.

2 Zu den historischen Darstellungen des Kdlner Rheinpanoramas, seinen Eigenheiten und der Veranderung
seiner Darstellungstradition siehe: Borger/Zehnder 1986, S. 65-207; Sievers 1997, S. 5-10. Zu der Bedeu-
tung des Hafengeschehens in den historischen Darstellungen des Koélner Stadtprospektes siehe: Bilstein
2009, S. 9 u. 37-38.

3 Uber die in reichsstédtischer Zeit vorgenommenen Ausbauten und Erganzungen der mittelalterlichen Stadt-
befestigung auf der Uferseite durch Bollwerke und Bastionen berichten: Vogts 1930, S. 77-85; Kupka
20104, S. 30-33.

4 Konkrete Aussagen Uber den damaligen Ausbauzustand des Ufers sind nur marginal Uberliefert. Am Ende
der reichsstadtischen Zeit war auf3erhalb einer héher gelegenen und steinernen Werftzone, die auf altere
und zuletzt im 18. Jahrhundert vorgenommene Befestigungen zuriickging (Bauer, W., 1898a, S. 44), ein
grof3er Teil der ehemaligen uferseitigen Pfahlbefestigungen verfallen (Becker, Herm. 1908). Angaben uber
den schlechten Zustand der Verteidigungsanlagen am Kélner Ufer im ausgehenden 18. Jahrhundert finden
sich bei: Vogts 1930, S. 85; Kupka 2010b, S. 264.
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genannten Thirmchensbastion im Norden®, war damals lediglich vor dem groR3ten Teil des alten Han-
delsviertels der Stadt eine mit einer Kaimauer ausgestattete, im Mittel etwa 20 Meter tiefe Werftzone
vorhanden. Diese reichte vom Sidende des Leystapels bis zur Bastion St. Martin, die um das Jahr
1604 im Norden der alten Martinsabtei stromseitig vor der Stadtmauer errichtet worden war.® Mit ei-
nem Niveau von etwa sechs Metern Kdlner Pegel lag die Werft deutlich hoher als die anschlieBenden

Uferabschnitte. Trotzdem war sie haufig dem Rheinhochwasser ausgesetzt.’

Im 19. Jahrhundert wurde die gesamte Ufersituation tiefgreifenden Veranderungen unterzogen. Dies
geschah zunéchst unter franzésischer Herrschaft und ab dem Jahre 1815 unter den Bedingungen
einer preuRischen Festungsstadt.? Ein maRgeblicher Eingriff in die alten Besitz- und Hoheitsverhalt-
nisse erfolgte durch ein napoleonisches Dekret, das die stadtischen Festungswerke in das Eigentum
des Staates Uberfihrte. Hiervon waren auch samtliche stromseitigen Verteidigungsanlagen betroffen.

Der preuRische Staat trat im Jahre 1815 als Nachfolger in diese Besitzrechte ein.®

Den topografischen Schwerpunkt der ersten stadtebaulichen und funktionalen Veranderungen des
frihen 19. Jahrhunderts bildete der zentrale Uferbereich, dessen Anbindung an den Heumarkt, das
historische Marktzentrum der alten Rheinviertel, verbessert wurde. Etwa in der Mitte, am uferseitigen
Ausgang der Markmannsgasse, lag der traditionelle Ausgangspunkt der Fahrverbindung von K&ln zum
rechtsrheinischen Deutz.*® Noch unter der franzésischen Verwaltung Kélns wurde eine radikale Auf-
weitung der extrem schmalen Markmannsgasse in Angriff genommen. Die Umsetzung dieses ersten
nachmittelalterlichen Eingriffs in die dicht bebauten Rheinviertel zégerte sich allerdings bis in die frih-
preuRlische Zeit hinaus. Zudem scheiterte die konsequente Verlangerung der Stral3enverbreiterung bis
zum Ufer an einem an der Ecke zum Leystapel gelegenen, in Privatbesitz befindlichen Bollwerk der
alten Stadtbefestigung.ll Dies wurde besonders problematisch, nachdem der Staat im Jahre 1822 in
der Achse der mittlerweile in Friedrich-Wilhelm-Stralle umbenannten Markmannsgasse eine Schiff-
briicke (Abb. 4) zum rechtsrheinischen Briickenkopf der Kélner Festung in Deutz eingerichtet hat.™?
Denn die zuerst vorwiegend militarisch begriindete Briickenverbindung sollte zunehmende Bedeutung

fuir den zivilen Verkehr gewinnen.

5 Baugeschichtliche Angaben tber beide Anlagen finden sich bei: Vogts 1930, S. 127-137. Besonders hinzu-
weisen ist auf das im 14. Jahrhundert im Norden der Kunibertstorburg am Ufer errichtete Kuniberts-
tirmchen, das als einziger Bestandteil dieser Anlage unversehrt ins 19. Jahrhundert berkam. Im 18. und
im frihen 19. Jahrhundert begann man, im Umfeld dieses auch als ,Weckschnapp“ bezeichneten Rund-
turms einige StralRennamen und lokale Bezeichnungen mit dem Begriff ,Thirmchen“ zu belegen (Behn-
ke/Schworbel 1903-1906 (10.11.1904: Thiurmchensgasse, Thirmchenswall)).

6 Vogts 1930, S. 77 u. 81.

7 Zur Koélner Hochwasserproblematik wahrend des 19. Jahrhunderts siehe insbesondere: Bauer, W. 1888,
S. 355-358.

8 Zu den Eckdaten der franzésischen Besetzung KéIns im Jahre 1794 und dem Ubergang an Preufl3en siehe:
Fuchs 1991, S. 110-111 u. 118-119.

9 Wacker 2010, S. 38; Kupka 2010b, S. 265. Ausgenommen davon waren die in den Kernbereichen schon
friih durch eine Uberbauung gekennzeichneten Mauerpartien, die sich - wie zum Beispiel am Leystapel - im
Eigentum der Hausbesitzer befanden.

10 Dietmar/Rakoczy 2002, S. 52.

11  Heimann 1921. Demnach wurde die durchschnittlich nur 3,30 Meter breite Markmannsgasse auf der
Grundlage eines 1808 entwickelten Planes zwischen 1811 und 1817 durch die Niederlegung von sieben
Hausern auf ihrer Siidseite auf 14 Meter aufgeweitet. Durch den Verbleib des Bollwerks blieb die fluss-
seitige Ausmiindung der StralRe auf 4,50 Meter beschrankt.

12 Zur Schiffbriicke siehe: Dietmar/Rakoczy 2002, S. 72-76.
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Ebenfalls auf diese frihe Phase ging eine Standortentscheidung zuriick, die fur die eigentliche
Uferentwicklung des 19. Jahrhunderts besonders folgenreich werden sollte. Im Jahre 1805 wurde im
Norden der spateren Schiffbriickenachse ein Freihafen zum abgabefreien Handel mit auslandischen
Gutern installiert.”® Der Bezirk nahm die gesamte Werftstrecke bis zur Bastion St. Martin im Norden
ein. Sein steuerrechtlicher Sonderstatus erforderte den Abschluss gegenliber der Stadt und den an-
grenzenden Uferbereichen. Damit wurde schon frih der Grund fur die Entstehung eines hermetischen
Bezirks gelegt, der sich den vormals auf den intensiven Austausch mit dem Ufer ausgerichteten Han-
delsquartieren des Martinsviertels vorlagerte und bis zum Ende des 19. Jahrhunderts jegliche Passa-

ge entlang des Ufers verhinderte.

In der ersten, von der Kdlner Handelskammer finanzierten Ausbauphase wurden die unmittelbar an-
grenzenden historischen Aufbauten als Lagergebaude in den Freihafen einbezogen (siehe Abb. 4). Im
Norden wurde der grof3e, im mittleren 16. Jahrhundert auf der Flussseite der ehemaligen Abtei St.
Martin als stdtisches Fischkauf- und Schlachthaus errichtete Baukomplex dem Freihafen zugeschla-
gen. Im Siuden entsprachen der gro3en Tiefe dieses Gebaudes, das erst spater die Bezeichnung
~Stapelhaus” bekam™, zwei schmale, zwischen der Friedrich-Wilhelm-Strae und der Lintgasse paral-
lel zum Fluss verlaufende Bauzeilen, die durch die Hafengasse voneinander geschieden wurden. Hier
wurde die stromseitig gelegene Gebaudereihe zu Lagerzwecken fir den Freihafens umgenutzt. Samt-
liche Gebaudeotffnungen auf der Stadtseite wurden vermauert und das Territorium bis auf seine
Stromseite eingefriedet. Die Sicherung des Freihafens erfillte ab dem Jahre 1815 zusammen mit der

unmittelbar benachbarten Bastion St. Martin auch die Funktion der preuf3ischen Kehlbefestigung.

Im Jahre 1833 ging das Gelande mit allen Aufbauten in den Besitz der Stadt Kéln Uber. Sie fuhrte in
den folgenden Jahren eine durchgreifende Modernisierung des Freihafens durch und schuf damit den
Zustand, in dem der 1841 in einen Zollhafen umgewandelte Hafenbezirk fir Jahrzehnte Uberdauern
sollte (Abb. 5). An der Kante der damals maRig erhdhten Werft wurden mehrere offene Schuppen
errichtet. Auf der Stadtseite wurden die historischen Aufbauten mit Ausnahme des Stapelhauses nie-
dergelegt und durch Neubauten ersetzt. Die markanteste Verénderung bewirkte das im Jahre 1838
fertiggestellte Lagerhaus Ahren, das unmittelbar an die Siidmauer des Stapelhauses angeschlossen
wurde. Das Uber acht oberirdische Stapelgeschosse verfligende Geb&ude schob sich nun auf der
Flussseite vor die Chorpartien der Kirche Grol3 St. Martin und reichte bis in deren Dachzone (Abb. 6).
Auf der Rheinseite mit dem benachbarten Altbau fluchtend und mit einem Zinnenkranz formal auf ihn

verweisend, Uberragte der Neubau das breit gelagerte Stapelhaus betrachtlich und bestimmte in den

13 Die folgenden Ausfiihrungen stitzen sich im Allgemeinen auf: Bauer, W. 1898a, S. 37-39; Klersch 1994,
S. 26-27; Dietmar/Rakoczy 2002, S. 68; Billstein 2009, S. 48-50; Schafke 2012, S. 92-96. Informationen
Uiber die zu Beginn des 19. Jahrhunderts in diesem Bereich noch vorhandene Stadtmauer mit ihren Toren
und dem sich auf der Stadtseite anlagernden historischen Baubestand liefert: Vogts 1930, S. 145-146. Zu
den in den 1830er Jahren unter der Agide des damaligen Kélner Stadtbaumeisters Johann Peter Weyer
durchgefihrten Neubaumafinahmen im Freihafen siehe: Bollenbeck 1969, Bd. 1, S. 121-125 u. Bd. 2,
Abb. 156-166. Eine ausfihrliche Beschreibung und Wiirdigung des stadtischen Fischkauf- und Schlacht-
hauses sowie des von Weyer entworfenen Lagerhauses Ahren findet sich bei: Billstein 2009, S. 39-43
u. 51-54.

14  Siehe Kap. 5.3.1.
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folgenden Jahren die zentrale Flussansicht Kdélns entscheidend mit. Von der Stromseite aus nicht
erkennbar, vermittelte auf seiner komplett geschlossen ausgebildeten Gebauderickseite (Abb. 7) eine
schrag verlaufende Abschlusswand zu dem sich im Siden verjingenden Freihafenterritorium (Abb. 8).
Hier wurden entlang der Hafengasse einige schmale Lagerhauser errichtet, von denen die sudlich
gelegenen spater zur Gewinnung zuséatzlicher Lagerflachen wieder abgerissen wurden. An ihre Stelle
trat an der Hafengasse eine hohe Mauer, die das Hafengeldnde abschloss. Im Zuge dieser Moderni-
sierungsmaflnahmen wurde auch die Anbindung des Hafenterritoriums an das Stadtinnere verbessert.
Die Gelegenheit dazu bot das auf der Stadtseite des Freihafens gelegene Gelande der ehemaligen
Martinsabtei, das mittlerweile in stadtischen Besitz Ubergegangen war. Im Jahre 1834 wurde die ver-
gleichsweise breite ZollstraRe fertiggestellt.™ Sie setzte im Westen am Altermarkt an und fiihrte zu-
nachst in gerader Linie nach Osten. Dann knickte sie nach Nordosten ab und traf auf die Ausmindung
der schmalen Mihlengasse. Dieser gegenuber befand sich der zwischen dem Stapelhaus und der

Martinsbastion gelegene und durch ein Tor gesicherte Zugang zum Freihafen (siehe Abb. 5).

Im Jahre 1843 wurde die alte Martinsbastion durch eine bombensichere Defensionskaserne ersetzt.*°
Der Neubau folgte in der Grundrissdisposition seinem Vorganger, erreichte jedoch eine groRere Héhe
und wurde an seiner dem Fluss zugewandten Spitze von einem Turm Uberhdht (Abb. 9). Auf der
Ruckseite, die zu den Strallen Am Bollwerk (Abb. 10) und Am Frankenturm (Abb. 11) wies, wurde der
Hof mit einigen Dienstgebauden bebaut und mit einer Mauer eingefasst. In dem Komplex fand das
preuBlische Hauptzollamt fir auslandische Giter, das als staatliche Aufsichtsbehorde Gber den Frei-
beziehungsweise Zollhafen bisher im Stapelhaus untergebracht war, eine neue Unterkunft. Der Dop-
pelfunktion entsprechend hatten sich das Militdr und die staatliche Steuerverwaltung die Kosten fur
den Neubau geteilt. Nach seiner Fertigstellung wurden Grund und Geb&aude dem Steuerfiskus Uber-

eignet, der damit zum Eigentiimer eines zentralen Grundstiicks am Kélner Rheinufer wurde. "’

Zu diesem Zeitpunkt war der im Siiden der Schiffbriickenachse gelegene Leystapel bereits von Ande-
rungen erfasst worden. Sie standen mit dem Aufkommen der Rheindampfschifffahrt in Verbindung.
Die seit den 1820er Jahren entstehenden Dampfschifffahrtsunternehmen richteten ihre Landungsbri-
cken an diesem frei zuganglichen und bereits mit nutzbaren Kaimauern versehenen Abschnitt ein™®
(Abb. 12). Hier ist insbesondere die auf Anregung der Kdélner Handelskammer im Jahre 1825 gegrin-
dete ,PreuRisch-Rheinische Dampfschiffahrt-Gesellschaft” zu nennen. Sie firmierte nach einer Fusion

b 19

mit einer Mainzer Gesellschaft im Jahre 1831 als ,Rheinische Dampfschiffahrts-Gesellschaft™ und

wickelte an der Leystapelwerft Uber Jahrzehnte lang ihren Personen- und Stiickgutverkehr ab. Fiir den

15 Rathgens 1911, S. 362; Klersch 1994, S. 50.

16  Rohde 2010, S. 302-303. In manchen zeitgendssischen Planen wurde die Anlage weiterhin als ,Martins-
bastion* oder ,Bastion an St. Martin“ bezeichnet.

17  Dementsprechend trat der Steuerfiskus in den Grundstiicksverhandlungen mit der Stadt wahrend des spé-
ten 19. Jahrhunderts als alleiniger Eigentimer der Liegenschaft auf (siehe Kap. 3.2.1 u. 3.4.1).

18 Die Aussagen uber den Zustand und die Ertiichtigung der Werftanlagen am Leystapel folgen: Stiibben
1898a, S. 49; Bilstein 2009, S. 50. Informationen tber die Kdlner Personendampfschifffahrtsgesellschaften
finden sich bei: Wiethase 1888, S. 212-218; Bauer, W. 1898a, S. 39-40; Eyll 1975, S. 217-219; Dietmar/
Rakoczy 2002, S. 69-70 u. 80.

19  Eyll 1975, S. 217.
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Guterumschlag der Gesellschaft errichtete die Stadt in den 1840er Jahren einige Warenschuppen, die
wegen der starken Hochwassergefahrdung der Leystapelwerft demontabel sein mussten. Eine wichti-
ge Rolle spielten an der Leystapelwerft auch die auf die Personenschifffahrt konzentrierten Gesell-
schaften, die sich spater zur ,Kélnischen und Disseldorfer Dampfschiffahrt-Gesellschaft* zusammen-

schlossen®, jedoch weiterhin ihre separaten Landestellen beibehielten.

Die Rheindampfschifffahrt mir ihrem sprunghaft ansteigenden Fremdenverkehr blieb auch fir die Pri-
vatgrundstiicke am Leystapel, deren bisherige Bauten auf ihrer Flussseite die alte Stadtmauer in sich
bargen, nicht ohne Folgen. Die Néhe der Landungsbriicken und die unmittelbare Rheinlage, die den
Gasten den begehrten Blick auf den Fluss eréffnete, begiinstigte ab den 1820er Jahren die Etablie-
rung eines bedeutenden Hotelschwerpunktes.” Als erster Neubau wurde im Jahre 1822 auf der Stid-
seite der Einmindung der Friedrich-Wilhelm-Stra3e in den Leystapel das Gasthaus ,GroRRer Rhein-
berg“ errichtet.”” Das neue Gebaude nutzte die Fundamente seines rondellartigen Vorgangerbaus, bei
dem es sich um das schon erwahnte Bollwerk handelte (Abb. 13; siehe Abb. 4). Damit wurde die be-
engte Situation an dieser neuralgischen Stelle fur die nadchsten Jahrzehnte verfestigt. Um den Verkehr
von und zur Schiffbriicke zu erleichtern, wurde bereits im Jahre 1844 das Festungstor am Ausgang
der Friedrich-Wilhelm-Stral3e beseitigt.23 Auch das weiter sudlich gelegene GroRRhotel ,Hof von Hol-
land“ bezog auf der Rheinseite die Grundmauern eines alten Halbturms ein® und trug damit zu einer
empfindlichen Einschréankung der auf der Flussseite von Schuppen und Ladeeinrichtungen in An-

spruch genommenen Leystapelzone bei (Abb. 14).

Die rasante Bauentwicklung am Leystapel verdichtete die zu Beginn des 19. Jahrhunderts noch an
einigen Stellen durchlassige Zeile® nun zu einem langen, komplett geschlossenen Riegel. Er lagerte
sich den dahinter liegenden, weiterhin in ihrem historisch Uberlieferten Zustand verharrenden Rhein-
vierteln vor. Festungsbedingt wurden den Neubauten am Leystapel, die wie ihre Vorgédnger von dem
riickwartig gelegenen Thurnmarkt erschlossen wurden, auf der Stromseite Offnungen der unteren
Gebaudezonen untersagt, da die Leystapelfront ihre alte Funktion als Verteidigungslinie beibehielt.?
Die neuen Gasthauser differierten zwar in ihrer Bauflucht, ihrer Geschossigkeit und ihrer Breite. Je-

doch pragten sie mit ihren weitgehend klassizistischen Prinzipien folgenden Architekturen und mit

20 Dietmar/Rakoczy 2002, S. 80.

21  Eine ausfihrliche Analyse der Auswirkungen der Personendampfschifffahrt auf die Entwicklung des Kolner
Fremdenverkehrs, ihrer Bedeutung als Standortfaktor fir den Hotelschwerpunkt am Leystapel sowie der
architektonischen Charakteristika der hier errichteten Neubauten findet sich bei: Knoll 1988, S. 42-43, 51,
60 u. 73-76; vgl. Kersch 1994, S. 160-162. Aufer den in der Folge angeflihrten Unternehmen sei auf weite-
re GroRBhotels wie den ,Kélnischer Hof* und den ,Koniglichen Hof* (spater ,Hotel Royal“) verwiesen. Uber
die von Knoll erwahnten groRen Hotels hinaus zahlten die zeitgendssischen Kolner Adressbiicher diverse
kleinere Hauser am Leystapel auf (GA).

22 Zum “Grof3en Rheinberg” siehe: Vogts 1930, S. 145; Knoll 1988, S. 51 u. 64.

23  Vogts 1930, S. 145.

24 Das im Jahre 1840 errichtete Hauptgebdude, Thurnmarkt 36-40, wurde im Jahre 1873 auf der Nordseite
um die Grundstiicke Thurnmarkt 42-44 erweitert. Erst dabei wurde der hier gelegene Halbturm nieder-
gelegt. Der Neubau wurde unter Einbeziehung der Turmfundamente errichtet (Vogts 1930, S. 144; GA).

25  Vogts 1930, S. 143-145.

26  Bauer, W. 1898a, S. 44. Siehe auch den spateren Antrag auf die Aufhebung dieser Restriktionen (St.V.
vom 2.3.1882: Baufreiheit; vgl. Kap. 3.1.2).
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ihren auf den Fluss weisenden Fenstern, Balkonen und Bellevuen eine fur das Koélner Ufer im 19.
Jahrhundert einzigartige Rheinfassade aus?’ (siehe Abb. 13). Sie bildeten fortan einen markanten
Gegensatz zu der hafengewerblich und militarisch gepragten Baufront im Norden der Schiffbriicken-
achse (siehe Abb. 9).

Um die Jahrhundertmitte wurden mit dem Ausbau eines neuen Sicherheitshafens vor dem sudlichen
Ufer und mit der Streckung von Eisenbahnschienen entlang des ndrdlichen Ufers zwei gewaltige Inf-
rastrukturmafRnahmen in Angriff genommen. Beide Projekte brachten fir diese Uferpartien, die bis
dahin noch von den alten Maueranlagen begleitet wurden, flussseitige Erweiterungen mit sich. Dies
hatte, wenn auch auf sehr unterschiedliche Weise, maf3gebliche Veranderungen der Uferlinien und ein
Zurlicksetzen der historischen Stadtkanten in ,die zweite Reihe" zur Folge. Nachdem einige Jahre
zuvor mit dem Neubau der zentralen Defensionskaserne bereits eine Modernisierung der Kehlbefesti-
gung eingeleitet worden war, nutzte die Fortifikation die Umbauten der randseitigen Uferpartien nun
zur Schaffung eines straffen Systems neuer Festungseinrichtungen.28 In den neuen preuRlischen Ver-
teidigungsanlagen manifestierte sich der Festungscharakter der Stadt auf ihrer Stromseite nun augen-

fallig.

Der Ausbau eines neuen stadtischen Sicherheitshafens gegen Hochwasser und Eisgang war notwen-
dig geworden, um eine seit dem frihen 19. Jahrhundert im Norden vor der Stadt gelegene, unzu-
reichende Anlage am Thirmchen zu ersetzen.” Nach langer Vorplanung begann im Jahre 1849 der
Ausbau des neuen Hafens an der Rheinau. In einer groRen wasserbautechnischen Umbaumafinahme
wurde das Werthchen, eine dem sidlichen Ufer vorgelagerte und als Erholungsanlage genutzte Insel
zu einer Halbinsel umgestaltet, die ein Hafenbecken umfasste. Dazu wurde die Insel im Suden im
Anschluss an die Bayenbastion an das Festland angebunden und im Norden um circa 100 Meter bis
zur Achse der GrolRen Witschgasse verlangert (Abb. 15 bis 17). Die neue Halbinsel mit ihrem durch
Anschittungen auf der Flussseite nahezu begradigten Verlauf definierte die Kélner Uferlinie schon
damals in ihren Grundziigen neu (siehe Abb. 15). Die Verteidigungslinie wurde auf die AuRenseite der
Halbinsel, die in Teilen auch weiterhin als Erholungsanlage diente, vorverlegt. Die neue Kehimauer
schloss im Suden unmittelbar an die Bayenbastion an und wurde bis zu dem auf der Inselspitze errich-
teten Malakoffturm gefihrt, der die von einer FuRgangerbriicke Uberspannte Hafeneinfahrt schitzte.
Ihm entsprach auf der Stadtseite ein neues, im Norden der Gro3en Witschgasse quer in die Stral3en-
achse gestelltes Festungstor, das sogenannte Holztor. Es band auf der Stadtseite unmittelbar im Si-

den der Pfarrkirche St. Maria Lyskirchen an (Abb. 18). Durch den neu gebildeten Kehlabschnitt wurde

27  Wie zeitgendssische Fotografien sowie die spateren Schwierigkeiten beim Ausbau des Leystapels (siehe
Kap. 3.1.8) belegen, blieben zwar auch etliche dltere Bauten bestehen. Jedoch waren insbesondere in der
Néhe der Schiffbriicke die Hotelneubauten am Leystapel absolut dominierend.

28  Auch auf der Landseite ergéanzte die Fortifikation die ersten frihpreuf3ischen Einrichtungen wéhrend der
1840er Jahre (Sievert 2010, S. 85). Die groRen militdrischen Umbaumafinahmen entlang der Rheinkehle
standen somit im Zusammenhang mit dieser gro3en zweiten preuf3ischen Ausbauphase der Festung Kaoln.

29 Zum Sicherheitshafen am Thirmchen siehe: Bilstein 2009, S. 54-56. Uber den Ausbau des neuen Sicher-
heitshafens an der Rheinau und die stadtseitigen Werftveranderungen berichten: Bauer 1898a, S. 43-44;
Stiibben 1898a, S. 48-49; Bilstein 2009, S. 56-57; Kupka 2010b, S. 270; Schafke 2012, S. 104-106. In Be-
zug auf die auf dem ,Werthchen" bereits bestehenden und auch nach dem Ausbau des Sicherheitshafens
neu angelegten Griinanlagen wird verwiesen auf: Meynen 2001b; Dietmar/Rakoczy 2002, S. 73.
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im Suden der Stadt der gegenuber ihrem flussseitigen Umland geschlossene Charakter bekréftigt.
Eine nutzbare Verkehrsverbindung zwischen der Stadt und dem sich ihr siidlich anschlie@enden Ufer
bestand nicht.*® Ein auf der Stromseite der Halbinsel vor der Verteidigungsmauer entlangfihrender
Leinpfad mindete im Siiden in eine extrem schmale Passage auf der Flussseite der Bayenbastion, die

fir Fuhrwerk nicht geeignet war (siehe Abb. 15).

Der sudliche Teil des historischen Ufers mit seinem charakteristischen, konkav einschwingenden Ver-
lauf bildete fortan die Innenseite des neuen Hafenbeckens. Entlang dieses von der BayenstraRe und
dem Holzmarkt gebildeten Abschnittes wurden samtliche alten Verteidigungsanlagen geschleift. Die
Uferbdschungen wurden zum Zweck des verbesserten Hochwasserschutzes angehdht und mit einer
senkrechten Werftmauer versehen, um die stadtzugewandte Beckenseite dem Warenumschlag
dienstbar zu machen. Vor der alten Stadtkante entstand eine relativ breit bemessene Bewegungszo-
ne, die in der Mitte durch eine Baumallee geteilt wurde. Auf diese Weise wurden dem Werftbetrieb und
dem allgemeinen Verkehr auf der Stadtseite jeweils unabhéngige Bereiche zugewiesen. Im Vergleich
zu allen anderen Uferabschnitten wies der durch die BayenstraBe und den Holzmarkt gebildete Stra-
Renzug &uRerst ginstige Erschlieungsbedingungen auf. Diese kamen den Bedirfnissen der sich
wahrend des 19. Jahrhunderts entlang der alten Mauerstral3e und in ihrem Hinterland zunehmend
verdichtenden Bebauung zugute. Hier siedelten sich neben kleingewerblichen Betrieben diverse be-
deutende Industrieunternehmen an®, deren hohe Fabrikschlote die Silhouette der siidlichen Stadt
mitbestimmten (siehe Abb. 17). Die Kélner Adressbiicher weisen dartiber hinaus auf eine Durchmi-
schung mit anspruchsvoller Wohnnutzung hin, die sich im Laufe der Jahrzehnte, wohl begunstigt
durch den Blick auf den Rhein und die Griinanlagen auf dem Werthen beziehungsweise auf der

Rheinau-Halbinsel, an der BayenstraRe und dem Holzmarkt angesiedelt hat.**

Im Norden des Holztores erfuhr auch die Holzwerft im Zuge dieser groR3en Ausbauphase einen Um-
bau, durch den der Ausgleich zwischen den hdher gelegten StraBenpartien im Siden und dem tiefe-
ren Niveau des Leystapels im Norden geschaffen wurde (Abb. 19). Die auf der Stadtseite in diese

schmale Ubergangszone einmiindenden StraRen blieben weiterhin durch Festungstore gesichert. Das

30 Hierzu sei erganzt, dass das aullerhalb der Bayenbastion gelegene Rheinufer, von dem vor der Inan-
griffnahme der spéateren Stadterweiterung und der ihr folgenden Eingemeindung nur geringfigige Teile zum
Kdlner Stadtgebiet gehorten, fiir den Verkehr eine duf3erst untergeordnete Rolle spielte. Die Benutzbarkeit
des alten, bis kurz vor der Bastion am unregulierten Ufer entlangfiihrenden Leinpfades war wéhrend des
19. Jahrhunderts durch die Ansiedlung von Gewerbebetrieben der Holzbranche mit ihren am Ufer liegen-
den Laderampen auf dem Gebiet der Nachbargemeinde Rondorf erschwert worden. Der Austausch zwi-
schen der alten Stadt und dem im Jahr 1868 vor den Toren der Stadt errichteten Kélner Wasserwerk an
der Alteburg sowie dem Industrievorort Bayenthal wurde durch das landseitige Severinstor abgewickelt.
Siehe: Stibben 1898a, S. 47-48; Grol3stadt im Aufbruch 1988, S. 64-69 (Entwicklung von Bayenthal).

31  Zu der Ausbildung eines Industriestandortes in den sidlichen Altstadtquartieren in Rheinndhe siehe:
Klersch 1994, S. 133-134. Beispielhaft sei auf die Anfang der 1830er Jahre am Holzmarkt errichtete, ab
1862 als ,Rheinischer Actien-Verein fiir Zuckerfabrication* firmierende Zuckerraffinerie verwiesen (Scherz
1888, S. 770-772; Klein-Meynen 1996, S. 45-46). Anzufiihren ist auch die im Jahre 1853 an der Bayen-
stral3e gegriindete ,Kdlnische Baumwollspinnerei und -weberei Actiengesellschaft, die um das Jahr 1861
circa 1.600 Arbeiter beschatftigte (Klein-Meynen 1996, S. 28).

32  GA. Siehe unter anderen das 1869/1870 errichtete Wohnhaus des Architekten Joh. Jakob Claasen in der
BayenstralRe Nr. 79 (Vogts 1966, Bd. 2, S. 625 u. 751).
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alte Tor am Ausgang der StralRe Filzengraben wurde damals durch eine neue Toranlage ersetzt. Das
historische, in nachmittelalterlicher Zeit durch eine Batterie ergdnzte Tor an der Rheingasse blieb be-
stehen und lberkam bis in das spéate 19. Jahrhundert als einziges Tor der mittelalterlichen Stadtmauer

am Kolner Ufer.®

Im Norden des erst kurz zuvor fertiggestellten Hauptzollamtes wurden ab dem Jahre 1846 in einer
mehr als zehn Jahre andauernden Ausbauphase samtliche Uferpartien umgeristet, um die Stadt auf
der Rheinseite an die Eisenbahn anschlieen zu kénnen (Abb. 20; siehe Abb. 5). Die von Norden an
die Stadt herangefiihrten Schienen der ,Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft’, die K6ln mit Aachen
verbanden, hatten bei der Erdffnung der Strecke im Jahre 1839 aus festungstechnischen Griinden
zunachst provisorisch vor den Toren der Stadt jenseits des alten Sicherheitshafens am Thirmchen im
Festungsrayon enden miissen.** Pferdeomnibusse vermittelten damals entlang des Ufers zwischen
dem Thirmchensbahnhof und der Stadt.*® Sie endeten an der Trankgasse, die auf der Nordseite des
alten Domquartiers verlief und als eine der wenigen fir Fuhrwerk passierbaren historischen Stralen
das Ufer in gerader Richtung mit dem Inneren der Stadt verband.*® Die Trankgasse bildete auch fur

die nun anstehenden Uferumbauten die entscheidende altstadtische Anschlussachse.

Schon zu Beginn der 1840er Jahre hatte das Berliner Kriegsministerium unter massiven fortifikatori-
schen Auflagen die Genehmigung zur Verlangerung der Gleise vom Thirmchensbahnhof bis an das
Ufer vor der Stadt erteilt.>” Nach langeren Verhandlungen einigten sich die Stadt und die Rheinische
Eisenbahn-Gesellschaft daraufhin vertraglich tiber ein umfangreiches Schienenausbauprogramm. Es
sollte im beiderseitigen Interesse die langfristig tragfahige Basis fur den Anschluss der zentralen Stadt
an den Personenverkehr und des Hafens an den Giterverkehr bilden.®® Dabei stellte die dauerhafte
Gewabhrleistung der GleiserschlieBung des Ufers durch das private Bahnunternehmen einen wichtigen
Vertragsinhalt dar. Im Einzelnen wurden der Bau eines neuen Personenbahnhofs am Ufer in der Nahe
der Trankgassenausmiindung, die Schienenanbindung des Zollhafens und die Errichtung einer fiir den
Zollhafen bestimmten modernen Giterabfertigungsanlage im Norden des Hauptzollamtes vereinbart.
Die Vertragsklauseln enthielten bereits die Option einer spéateren Gleisverlangerung entlang der sidli-
chen Werftabschnitte bis zum Ende des damals bereits in der Planung befindlichen Rheinaubeckens.
Die Ausfuihrung und die Finanzierung der fir die Gleisstreckung erforderlichen Ufererweiterungs- und
-erh6hungsarbeiten wurden zwischen den Vertragsparteien aufgeteilt. Als Kompensation fir die deut-
lich héheren Investitionen der Eisenbahngesellschaft wurde ihr die unentgeltliche Ubereignung von

bedeutenden stadtischen Gelandeanteilen am nérdlichen Ufer zugesichert.

33  Vogts 1930, S. 142-143.
34  Krings 1977, S. 9.

35 Lindemann 2002, S. 28-29.
36 Breuer 1981, S. 17.

37 Wacker 2010, S. 39.

38  Samtliche nachfolgenden Ausfiihrungen tber die Vertragsinhalte, die Uferarbeiten selbst und die Aufteilung
der Arbeiten beziehen sich, sofern nicht gesondert gekennzeichnet, auf: St.V. vom 24.11.1879: Verlange-
rung der Schienengeleise (dort wurde ein Teil der Vertragsvereinbarungen aus den 1840er Jahren zitiert);
Bauer, W. 1898a, S. 40-43; Stubben 1898a, S. 50-51; vgl. Bilstein 2009, S. 57-58.
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Die Stadt baute den sudlichen Uferbereich zwischen dem Zollhafen und der Trankgassenachse um.
Hier entstanden die mit senkrechten Kaimauern ausgestatteten, etwa 60 Meter tiefen Zonen der Fran-
ken- und der Trankgassenwerft. Im Siiden wurden die erweiterten Abschnitte an die Werftkante des
Zollhafens angeschlossen (siehe Abb. 5). Vertragsgemal3 errichtete die Stadt an der Stelle der alten
Stadtmauer vor dem nordlichen Teil der Stralle Am Frankenturm und den hier gelegenen Blrgerhau-
sern (Abb. 21) eine neue Verteidigungsmauer. Sie band im Sitiden unmittelbar an das Hauptzollamt an
(Abb. 22) und schloss das neu gewonnene stadtische Hafengelande zur Stadtseite ab. Damals wur-
den zwei neue, vom Stadtbaumeister Bernhard Wilhelm Harperath entworfene Festungstore errich-
tet®, deren architektonischer Anspruch weit Uber ihren eigentlichen Verteidigungszweck hinauswies.
Zum einen wurde das historische Trankgassentor durch eine neue Toranlage ersetzt.*® Zum anderen
entstand weiter siidlich das sogenannte ,Bischofsgartentor®, das der erst in den 1840er Jahren neu
durch das ehemalige Domviertel gelegten Bischofsgartenstrae Rechnung trug.** Neben der allge-
meinen WerfterschlieBung diente es vor allem der Erreichbarkeit der Personen-Anlegestelle der ,Nie-
derlandischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft®, die sich seit den frihen 1820er Jahren an der Fran-
kenwerft befand.** Die hochaufragende, mit neugotischen Anklangen versehene Toranlage, die zeit-

gendssisch auch als ,Domtor” bezeichnet worden ist, wurde im Jahre 1856 fertiggestellt43 (Abb. 23).

Der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft oblag die Ausfiihrung der Uferarbeiten von der Trankgas-
senachse bis zum Thirmchensbahnhof im Norden der alten Stadt. Wéahrenddessen flhrte die Kolner
Fortifikation auf Kosten der Eisenbahngesellschaft die Anpassung der alten Verteidigungsanlagen an
die neuen Gegebenheiten aus.* Dabei wurde entlang des nérdlichen Uferdrittels der alten Stadt der
grofRte Teil der mittelalterlichen Rheinmauer niedergelegt und durch moderne Festungsmauern er-
setzt.*® Davor entstand durch Anhéhungen und Erweiterungen ein neues Ufergelande, das auf der
Stromseite von einer steilen Uferbdschung abgeschlossen wurde. Es verjingte sich im Norden und
mindete in eine eng dimensionierte, von einem Festungstor gesicherte Trasse (Abb. 24; siehe
Abb. 20). Auf dieser wurden die Schienen, die im Norden der Stadt zundchst den Hafenmund des
alten Sicherheitshafens und die Thirmchensbastion passierten, bis vor die Stadt geleitet. Die auf der
Stadtseite gelegene Stammlinie filhrte zu dem neuen Endbahnhof der Rheinischen Eisenbahn-
Gesellschaft an der Trankgasse. Von ihr zweigten Guterschienen ab, die auf der Flussseite des neuen

Trankgassenbahnhofs zunachst provisorisch bis zum Zollhafen gestreckt wurden (Abb. 25).

39  Zu Harperath und seinem Wirken siehe: Hagspiel 2007, S. 40-41.

40  Vogts 1930, S. 150.

41  Die Bischofsgartenstralle war von 1845 bis 1848 als privat finanzierte, von der Stadt ausgefiihrte Verbin-
dung zwischen dem Domhof und dem Ufer angelegt worden (Breuer 1981, S. 26).

42 Wiethase 1888, S. 212; Breuer 1981, S. 17, 26 u. 175 (Anm. 50).

43 Zu der zeitgendssisch auch als ,Domtor* bezeichneten Toranlage siehe: Vogts 1930, S. 148; Breuer 1981,
S. 26.

44 Bauer, W. 1898a, S. 40.

45 Im nérdlichen Teil blieb die historische Stadtmauer zwischen der StraRe Kunibertskloster und dem Thirm-

chenswall als stadtseitige Einfriedung der Gleisanlagen bestehen. Dariiber hinaus wurde die Servas-
batterie weiterverwendet (Bauer, W. 1898a, S. 44).
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Die neue Personen-Endstation (siehe Abb. 25), die damals einen Kopfbahnhof und die Direktionsrau-
me der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft vereinte, wurde im Jahre 1857 als letzte Baumafl3nahme
fertiggestellt.*® Um einen Vorplatz gegeniiber der Trankgassenausmiindung nach Norden versetzt,
wurde der auf L-férmigem Grundriss errichtete, dreigeschossige Baukomplex unmittelbar vor der
StralRe Am alten Ufer (Abb. 26) errichtet. Hinter dem auf die Stromseite gelegten Verwaltungstrakt
verbarg sich damals zunéchst eine glaserne Perronhalle. Mit einer Gebaudetiefe von etwa 30 Metern
nahm der groRe Baukoérper etwa die Halfte des neu geschaffenen Ufergeldndes ein und setzte mit
einer stromseitigen Lange von etwa 110 Meter vor der historischen Stadtkante neue Mal3stabe. Der
Neubau sowie der nérdliche Teil des Gleiskorpers wurden auf der Stromseite durch neue Festungs-

mauern in die Kehlbefestigung einbezogen (siehe Abb. 20).

Samtliche neu geschaffenen Festungseinrichtungen gingen in das Eigentum des Militarfiskus tber.
Das von Bahnanlagen eingenommene Gelande, das sich von der Trankgassenachse im Siiden bis zu
dem alten, im Festungsrayon gelegenen Thirmchensbahnhof erstreckte, wurde vereinbarungsgeman
an die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft tUbertragen. Mit dieser Flacheniibereignung wurde die pri-
vate Bahngesellschaft zur grof3ten Grundstiickseigentiimerin am ndrdlichen Ufer vor der alten Stadt.
Gleichzeitig konnte sie ihren Grundbesitz auch aul3erhalb des alten Stadtgebietes betrachtlich erwei-

tern.

Auf der Stromseite des Eisenbahnterrains und der neuen Festungseinrichtungen wurde damals eine
stadtische Stral’e angelegt. Sie setzte in der Achse der Trankgasse an, fihrte unmittelbar entlang der
Uferbdschung nach Norden und passierte dort parallel zu den Schienenanlagen die Thirmchensbas-
tion und den alten Sicherheitshafen (siehe Abb. 25). Im Unterschied zu der Situation im Suden der
Stadt gewéhrte diese Stral3e eine flussseitige Verkehrsverbindung tber die Grenzen der alten Stadt
hinaus. Obwohl sie von der Stadt aus nur unter erschwerten Bedingungen erreichbar®’ und in ihrer
Leistungsfahigkeit wegen der extrem steilen Querung des Sicherheitshafens stark beeintrachtigt
war®®, kam ihr eine wichtige Funktion zu. Denn sie gewahrleistete den stromseitigen Zugang zu den
Wall- und Glacispromenaden, die von den Kdlnern fiir Spaziergdnge genutzt wurden. Des Weiteren
waren auf diesem Wege mehrere im Norden vor der Stadt in Uferndhe gelegene Rheinlokalen und
Vergniigungsstatten erreichbar. Ihre Bedeutung wuchs, als in den 1860er Jahren auf dem Gebiet der
Nachbargemeinde Longerich der Zoologische Garten und die Flora er6ffnet wurden. Diese Ausflugs-
ziele sprachen insbesondere das burgerliche Publikum an.* Die StraRe wurde Anfang der 1860er

Jahre im

46  Zum Trankgassenbahnhof siehe: KStA vom 31.5.1913: Der Umbau des alten Eisenbahndirektions-
gebaudes; Krings 1977, S. 10-11; Breuer 1981, S. 57-58. Die GebaudemalRe sind dem Fluchtlinienplan
Nr. 592 entnommen.

47  Die Trankgassenpromenade war lediglich durch das Trankgassentor und durch eine weitere, in der Achse
der MachabéerstraRe gelegene Offnung in der Festungsmauer zuganglich (siehe Abb. 20).

48  Stubben 1898a, S. 50.

49  Uber die Ausflugsziele im Norden der Stadt informieren: LocA vom 12.7.1903: Ein Spaziergang um Kéln
vor 30 Jahren; KStA vom 27.11.1933: Kdélner Vergniigungs- und Erholungsstéatten vor 60 Jahren; Meynen
2001a, b, c u. d. Zu dem im Jahre 1860 eingeweihten Zoologischen Garten und der 1864 er6ffneten Flora
siehe Zey 1993, S. 204-216 u. 59-64.
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Rahmen einer durch den Kélner Verschonerungsverein initiierten Spendenaktion auf der Flussseite
mit einer Lindenreihe ausgestattet.50 Die sogenannte , Trankgassenpromenade” mit ihrem unmittelba-

rem Sichtkontakt zum Fluss erfreute sich groRer Beliebtheit.

Noch wahrend der grol3en Ausbaumalinahmen am nérdlichen Ufer erfolgte unter maf3geblichem Ein-
fluss der preul3ischen Staatsregierung eine Neuordnung der Kélner Eisenbahnverhéltnisse. Sie fihrte
zum Bau eines neuen Personenbahnhofs in der Nahe des Doms®" und zum Bau einer neuen Eisen-
bahnbricke. Die Bricke vereinigte die linksrheinische Strecke der Rheinischen Eisenbahn-
Gesellschaft mit der bis dahin in Deutz endenden Linie der ,KéIn-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft*.
Die Entscheidung Uber den Standort dieser ersten festen Briicke, die stdlich der Trankgassenachse
Uber den Fluss gefihrt werden sollte, wurde in Berlin gefallt und war primar strombautechnisch be-
grindet. Die axiale Ausrichtung der Briicke auf den Chor der unvollendeten Kélner Kathedrale, deren
Weiterbau seit dem Jahre 1842 verfolgt wurde, war jedoch auch mit politischen Konnotationen behaf-
tet und blieb in KdIn nicht zuletzt aus Stadtbildgriinden umstritten.>® Zweifellos bewirkte die im Jahre
1859 in Betrieb genommene ,Dombricke” mit ihren kastenformig ausgebildeten Briickenziigen und

ihren Turm- und Portalbauten im Kdlner Uferbild einschneidende Verédnderungen (Abb. 27).

Das gleichzeitig als StralBenbriicke dienende Bauwerk ermdglichte dem Stadtverkehr erstmals eine
von der Schifffahrt unabhangige Querung des Rheins und brachte groRe verkehrsinfrastrukturelle
Verbesserungen mit sich. In hafenwirtschaftlicher Hinsicht waren die Folgen der Bahnrestrukturierun-
gen fir die Stadt jedoch aufRerst problematisch. Denn die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft, die
gegen den erklarten Willen der Stadt an den Ausbau des neuen Giterbahnhofs Gereon im nordwestli-
chen Festungsrayon gingS4, verlor ihr Interesse an dem zuvor vertraglich vereinbarten Ausbau der
Gleisanlagen am Ufer. Nach konfliktreichen Auseinandersetzungen zwischen dem privaten Bahnun-
ternehmen und der Stadt> blieb es schlieRlich bei der in den 1850er Jahren geschaffenen, aulierst
unzulanglichen Gleisvernetzung der Kélner Hafenanlagen.®® Nachdem im Jahre 1859 der neue Zen-
tralbahnhof am Dom in Betrieb genommen worden war, verlor auch der Bahnhof an der Trankgasse

schon kurz nach der Fertigstellung seine Bedeutung fir den Personenverkehr. In den 1870er Jahren

50 Breuer 1981, S. 26; Knoll 1988, S. 79. Bei der im Jahre 1884 vorgenommenen Kartierung des Ufer-
bestandes (Festschrift Hafen 1898, Tafel 10b (siehe Abb. 20)) wurde die Lindenreihe falschlicherweise auf
der Stadtseite der Promenadenstralie verzeichnet. Zeitgendssische Fotografien belegen, dass sie sich auf
der Stromseite befand.

51 Krings 1977, S. 12-13; Breuer 1981, S. 57-58.

52 Zu der seit 1847 geforderten und ab dem Jahre 1855 auf Kosten der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschatft,
der Koéln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft und der Stadt Kéln errichteten Briicke siehe: Krings 1977,
S. 11-12; Padtberg 1984; Klersch 1994, S. 90-101; Hammer 1997, S. 31-33.

53 Breuer 1981, S. 52-56.

54 Klersch 1994, S. 101.

55  Siehe zu diesen Verhandlungen, die mehrmals an den finanziellen Forderungen des Bahnunternehmens
scheiterten: Bauer, W. 1898a, S. 43; Klersch 1994, S. 101-102; St.V. vom 24.11.1879: Verlangerung der
Schienengeleise.

56 Bauer, W. 1888, S. 359; vgl. Bilstein 2009, S. 57-58.
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wurde der alte Trankgassenbahnhof schlie3lich zu einem allseitig geschlossenen Verwaltungsgebéu-
de umgebaut. Erst damals erhielt die lange stromseitige Front des dreigeschossigen Gebaudes durch
die Errichtung eines viergeschossigen Quertrakts die markante Betonung ihrer Mittelachse®’ (siehe
Abb. 25).

Die Schienenanlagen dienten fortan als sogenannte ,Rheinstation" dem Giterverkehr fur den Zollha-
fen und den zollfrei handelnden Speditionseinrichtungen an der Frankenwerft. Des Weiteren wurden
sie insbesondere von einigen am nordlichen Altstadtufer anséssigen Industriebetrieben genutzt. Das
mit gro3en Erwartungen geschaffene Vorland zwischen der alten Stadt und der Trankgassenprome-
nade wurde in der Folge von Abstellgleisen, Rangieranlagen und Warenschuppen gepréagt (siehe
Abb. 25).

Auch die Gebiete auf der Stadtseite des nordlichen Uferdrittels waren im Laufe des 19. Jahrhunderts
groRen Veranderungen ausgesetzt. Ahnlich wie am siidlichen Ufer der Stadt siedelten sich auch im
Norden neben neuen Wohnbauten diverse Gewerbe- und Industriebetriebe an. Letztere konzentrierten
sich vor allem auf die traditionell dichter besiedelten Baubldcke entlang der StraRe Am alten Ufer, die
auf ihrer Rickseite von der Johannisstral3e begleitet wurden. Hier hatten ehemalige reichsstadtische
Hofanlagen bereits in den 1830er und 1840er Jahren die Grundlage fiir die Etablierung von Firmen
gebildet®®, von denen sich einige im Laufe der nachsten Jahrzehnte zu bedeutenden Unternehmen
entwickeln sollten. Unter anderem sei das Mobelunternehmen Heinrich Pallenberg angefiihrt.”® Ge-
grindet im ehemaligen Grefrather Hof an der Ecke der StraRen Am alten Ufer und Penzgasse, nahm
das Betriebsgeléande bereits in den 1870er Jahren wesentliche Flachenanteile des gesamten Bau-
blocks zwischen der Penzgasse und der weiter sudlich gelegenen Goldgasse ein. Einem Teil der Fir-
mengebéude lagerte sich der Trankgassenbahnhof vor. Im Norden der Penzgasse lag die bombensi-
cher ausgebaute Kriegsbackerei und Mihle der Kdlner Garnison, die in Bezug auf ihre Emissionen,
ihre An- und Ablieferverkehre sowie ihre architektonische AuBenwirkung einem Industriebetrieb ver-

gleichbar war.®

57  KStA vom 31.5.1913: Der Umbau des alten Eisenbahndirektionsgebaudes.

58 Joseph Klersch zéhlte eine Fiille von Betrieben auf, die bereits vor der Jahrhundertmitte zur Ausbildung
eines nordlichen ,Fabrikviertels” fihrten. (Klersch 1994, S. 134).

59  Molis 1930, S. 13-18; Klein-Meynen 1996, S. 49; GA; Katasteraufnahme des Fluchtlinienplanes Nr. 332.
Der ehemalige Grefrather Hof (Am alten Ufer 41) war in den 1830er Jahren in den Besitz des Schreiners
Heinrich Pallenberg tibergegangen, der hier eine Mobelfabrik einrichtete und sie schon friih mit modernster
Technik ausstattete. Die Firma entwickelte sich zu einem der fihrenden Unternehmen der anspruchsvollen
Mobelproduktion und Innendekoration. Das Betriebsgeldnde wurde in den 1860er und 70er Jahren durch
den Zukauf weiterer Grundstiicke (Am alten Ufer 33 bis 39-) betrachtlich erweitert.

60  Zander 1944, S. 577 u. 630; Rohde 2010, S. 299; Turck 2010, S. 335-336; Katasteraufnahme des Flucht-
linienplanes Nr. 332. Der ehemalige Altenberger Hof an der Johannisstrale war ab 1818 zuné&chst als Ka-
serne genutzt worden. Die Liegenschaft wurde im Jahre 1861 an das Proviantmagazin der Kélner Garnison
Uiberwiesen und erfuhr in den 1860er Jahren und noch einmal um 1880 grofRe Neubau- und Erweiterungs-
mafnahmen. Seit der letzten Ausbauphase nahmen die Kriegsbackerei und Muihle der Kdlner Garnison
den gesamten Block zwischen den StraBen Am alten Ufer, Johannisstralle, Penzgasse und Servasgasse
ein. Die grof3en Backsteinbauten und die Schornsteine der Anlage bestimmten die Uferfront mit.
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Schlielich ist noch die groRe Zuckerfabrik von J. J. Langen & S6hne zu nennen, die in ihrer endgulti-
gen Ausbauphase groRRe Flachen in dem von der Servasgasse im Suden und der Machabd&erstral3e im
Norden eingefassten Areal belegte.®* Das mehrgeschossige, breit gelagerte Fabrikgebaude des Be-
triebes befand sich auf dem Grundstiick Am alten Ufer Nr. 49. Insbesondere von diesem Unterneh-
men ist Uberliefert, wie stark es nach dem Bau der Rheinstation von der Nahe der Bahngleise profitier-
te, denn die An- und Ablieferung der Roh- und Fertigprodukte erfolgte nahezu ausschlielich per
Schiene. Dadurch konnte sich die Firma zu einer der gré3ten Zuckerraffinerien im Rheinland entwi-
ckeln. Auf dem inzwischen auf beiden Stralenseiten vergrofRerten Gelande fand in den Jahren
1883/84 eine durchgreifende Betriebserweiterung und -modernisierung statt. Dabei entstanden an
beiden Blockfronten grof3e, backsteinsichtige Neubauten. Da die zwischen dem Unternehmen und der
Rheinstation vermittelnden Fuhrwerkverkehre in den engen Straen immer unertraglichere Ausmalie
angenommen hatten, wurde der Firma J. J. Langen & S6hne im Zuge dieser Betriebsumriistung ein
direkter Gleisanschluss lber die StralRe Am alten Ufer hinweg an die Rheinstation zugestanden. Die
Kdlner Fortifikation hatte dazu eigens eine Sondergenehmigung zum Durchbruch der Kehlmauer er-
teilt.®® Nur wenige Jahre spater erwarb das Unternehmen auf der Uferseite drei zusétzliche Wohn-
hausgrundstiicke, die im Norden des dortigen Firmenaltbaus lagen. An ihrer Stelle entstand zu Beginn
der 1890er Jahre ein weiterer, ebenfalls mit einer Backsteinfassade versehener Fabrikneubau.®® Die
an der StralBe Am alten Ufer errichteten Erweiterungsbauten der Zuckerfabrik, die das altere Firmen-
gebaude zwischen sich aufnahmen, bekraftigten den gewerblichen Charakter dieser hinter dem gro-

Ben Eisenbahngebaude zuriickliegenden Stadtfront (Abb. 28).

Mit ihrer letzten ErweiterungsmalRname riickte die Firma J. J. Langen & S6hne auf der Uferseite nun
in die N&he der damals noch jungen Wohnbauten, die auf dem Gelénde des friheren Schlachthauses
errichtet worden waren.®® Das stadtische Schlachthaus hatte seit dem frithen 19. Jahrhundert den

nordlichen Teil des uferseitigen Baublocks im Suden der MachabéerstraRe eingenommen. Fehlende

61 Scherz 1888, S. 775-776; Glrtler 1907; KStA vom 4.1.1911: Stillegung eines alten Kélner Werkes; GA,
Katasteraufnahme des Fluchtlinienplanes Nr. 332. Auf dem Gelande eines ehemaligen Hofes an der Jo-
hannisstrale entstand im Jahre 1835 eine Zuckerfabrik, die 1845 von Johann Jakob Langen aufgekauft
und spéater von den S6hnen J. J. Langens tGbernommen wurde. Laut Ausweis der Adressblicher blieb die
Ausdehnung des Firmengelandes bis in die 1870er Jahre relativ konstant und beschrankte sich auf die
Grundstiicke Am alten Ufer 49 sowie Johannisstrale 72-74. Erst danach wurde der Besitz um die Immo-
bilien Am alten Ufer Nr. 47A und Johannisstraf3e Nr. 76-80 erweitert. Dort entstanden im Rahmen der gro-
Ren Betriebsmodernisierung wahrend der 1880er Jahre Neubauten. Die damalige Grundstuckssituation ist
in der dem Fluchtlinienplan Nr. 332 zugrunde liegenden Vermessungsunterlage, die laut Planvermerk im
Jahre 1887 fertiggestellt wurde, dargestellt.

62  St.V.vom 18.10.1883: Schienengeleis Altes Ufer 51.

63 Es handelte sich um die drei Grundstiicke Am alten Ufer 51, 53 und 55, die in den Kolner Adressbiichern
um 1890 mit dem Vermerk ,niedergelegt bezeichnet und danach nur noch als Teil des Betriebsgelandes
der Firma Langen aufgefiihrt wurden (GA).

64  Genzmer 1888, S. 569-570; GA; Katasteraufnahme des Fluchtlinienplanes Nr. 332. Das stadtische
Schlachthaus (Johannisstraf3e 90) wurde im Jahre 1808 auf der Stidseite der damaligen ,Blimchensgasse*
errichtet, die danach den Namen ,Am Schlachthaus" trug. Erst im Zuge der Neubebauung des alten
Schlachthausgrundstiicks wurde der Name der im Westen bestehenden Machabd&erstraf3e auch auf diesen
letzten und jetzt verbreiterten Abschnitt des zum Ufer fihrenden Stralenzugs Ubertragen. Der neue
Schlacht- und Viehhof wurde im Jahre 1875 fertiggestellt und lag in dem uferseitigen Baublock zwischen
der Krahnengasse (der spateren Dagobertstral3e, siehe Kap. 3.3.1) und dem Thirmchenswall, wo er unmit-
telbar an die KoéIn-Niedermendiger Aktien-Brauerei angrenzte. An der zur StralRe Am alten Ufer gewandten
Schmalseite umfasste die Neubebauung des friiheren Schlachthausgelandes die Hausgrundstiicke Nr. 57,
59 und 61.
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Kapazitaten und neue hygienische Anforderungen an eine solche Anlage hatten in den 1870er Jahren
zum Neubau eines modernen Schlacht- und Viehhofs gefiihrt, der seinen Platz nicht weit entfernt von
dem friheren Standort am &uRersten Rand des damaligen Stadtgebietes fand. Das Areal des alten
Schlachthauses wurde am Ende der 1870er Jahre parzelliert und mit neuen Miethdusern bebaut. Da-

bei flllte sich auch die zum Ufer gewandte Schmalseite mit griinderzeitlichen Wohnbauten auf.

Die Kunibertsgasse, die die StraRe Am alten Ufer in ndrdlicher Richtung verlangerte und den Bezirk
des friheren Kunibertstiftes passierte, wurde bis in die 1860er Jahre in den Kdélner Adressbiichern
noch als ,unbebaute Stral3e" aufgef[]hrt.65 Die spatstaufische Kirche St. Kunibert mit ihrer Dreiturm-
gruppe und ihrer dem Fluss zugewandten Schauseite dominierte bis zu diesem Zeitpunkt den nordli-
chen Teil des Ufers® (Abb. 29). Die AufschlieBung und Bebauung des Stiftsgelandes, dessen Kirche
seit 1803 der neuen Pfarrei St. Kunibert diente, fihrte im Stiden des Kirchenbaus an der Rheinfront im
Wesentlichen wahrend der 1870er Jahre zum Bau einer geschlossenen Reihe mehrgeschossiger
Wohnhauser.®’ Entlang der Kunibertsklostergasse, die auf der Nordseite des Kirchenbaus verlief,
entstanden von 1860 bis 1882 mehrere Schulbauten.®® Die den Sakralbau nun auf beiden Seiten flan-
kierenden Neubauten trugen bereits damals zu einer Minderung seiner einstmals beherrschenden
Stellung im Uferbild bei.® In dem sich an diese Schulbauten anschlieRenden Teil des Baublocks hatte
sich die private Bautatigkeit auf die stadtseitige Parallelstralle der Kunibertsgasse konzentriert. Die
tiefen Hausgarten dieser Grundstiicke wandten sich zur Flussseite und bildeten innerhalb der sich

sukzessiv verdichtenden Uferbebauung eine absolute Ausnahme (Abb. 30).

Im seinem letzten Teil trug der StralBenzug, der die alte Rheinmauer auf ihrer Innenseite begleitet
hatte, den Namen Thirmchensgasse. Die schmale Gasse passierte den ndrdlichsten Block am Ufer,
der von der Krahnengasse im Suden bis zum Thirmchenswall im Norden reichte. Auf der Stromseite
und am Thirmchenswall wurde das Geviert, das bis weit in das 19. Jahrhundert von ausgedehnten
Freiflachen bestimmt wurde, von einer noch aus reichsstadtischer Zeit stammenden Randbebauung
begleitet (siehe Abb. 3).”° Auf der Uferseite handelte es sich um eine niedrige, kleingewerblich durch-
mischte Wohnbebauung auf Grundstiicken geringer Tiefe. Lediglich das nérdliche Anwesen an der

Thirmchensgasse 19 wies an der Stral3e ein groReres Gebaude auf und verfigte Uber ein grof3zigi-

65 GA.

66  Zum historischen Kunibertstift einschlieBlich seiner Entwicklung wahrend des 19. Jahrhunderts siehe:
Ewald/Rathgens 1916, S. 231-313; Machat 1984.

67 GA.
68  Raschke 2001, S. 292.

69 Insbesondere Christoph Machat hat auf die komplexen Veranderungen hingewiesen, die der exponierte
Kirchenbau sowohl durch die Uferanhebungen des mittleren 19. Jahrhunderts als auch durch die in seinem
Umfeld entstandenen Neubauten erfahren hat (Machat 1984, S. 317).

70  Uber die im Folgenden erwéhnten Grundstiicke Thirmchensgasse 1 bis 19 sowie Thiirmchenswall 98-102
bis 108 und ihre Aufbauten liegen nur wenige Informationen vor. Die Angaben in den Adressbiichern las-
sen allerdings Ruckschlisse auf die Nutzung und Geschossigkeit der Gebaude zu (GA). Eine auf den Kdl-
ner Flurkarten von 1836/37 basierende Katasterkarte stellt die Parzellierung und Bebauung am Rande des
zu diesem Zeitpunkt ansonsten noch weitgehend unbebauten Blocks dar (Stoob 1979, Tafel 1). Der Ver-
gleich mit einer um die Mitte der 1890er Jahre erstellten Vermessungsunterlage (Katasteraufnahme des
Fluchtlinienplanes Nr. 592; siehe Abb. 53) zeigt, dass die Randbebauung bis auf die inzwischen errichteten
Neubauten auf den Grundstiicken Thirmchensgasse 1 und 3 kaum Verénderungen erfahren hatte.
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ger bemessenes Gelande, das sich bis hinter die kleinen Nachbargrundstiicke in seinem Siden er-
streckte. Auch in dem ufernahen Teil des Thirmchenswalls, wo sich stral3enseitig eine Reihe kleinerer
Gebaude befand, hatten einige der Grundstiicke ein tieferes Hinterland. Auf den bisher nur lickenhaft
bebauten Grundstiicken Nr. 1 und 3 im Siden der Thirmchensgasse entstand wohl um die Mitte des
19. Jahrhunderts eine Reihe moderner Mehrfamilienhauser mit einheitlichen StraRenfluchten.” Die
Ubrige Bebauung entlang der beiden Blockseiten blieb dagegen bis in das spate 19. Jahrhundert ohne

wesentliche Veranderungen erhalten.

Hinter der &lteren Randbebauung hatte sich bereits um die Mitte des 19. Jahrhunderts ein bedeuten-
der Brauereistandort entwickelt. Der Ursprung ging auf eine im Jahre 1838 von Thomas Ehemann an
der Thirmchensgasse 19 gegriindete Brauerei zuriick, die als einer der ersten Kdlner Betriebe unter-
garig gebrautes “Baierisches” Bier herstellte.”> Schon der Nachfolger von Thomas Ehemann kaufte
das grof3e Nachbargrundstiick am Thirmchenswall 98-102 an, das der Brauerei als Ein- und Ausfahrt
diente. Nach einem nochmaligen Wechsel des Besitzers wies das Unternehmen schon am Ende der
1850er Jahre die Zige eines Grol3betriebes auf.”® Damit nahm es in dem bisher durch obergéarige
Hausbrauereien gepragten Koln eine Pionierstellung ein. Denn erst spater siedelten sich vor allem
auBBerhalb des alten Stadtgebietes weitere untergérige Brauereibetriebe an, die nun durchweg im in-
dustriellen Maf3stab produzierten. Die Brauerei verflgte Uber Zweigbetriebe im Eifeler Ort Niedermen-
dig, der sich seit den 1840er Jahren aufgrund der nattrlichen Kihlung in seinen aufgelassenen unter-
irdischen Steinbriichen zu einem Zentrum fir untergarige Brauereibetriebe entwickelt hatte.”* Im Jahre
1872 wandelte die Eignerfamilie das Unternehmen in die ,KoIn-Niedermendiger Aktien-Brauerei* um.”
Das Kdélner Betriebsgelande wurde in den folgenden Jahren noch einmal um das groRRe uferseitige
Eckgrundstick am Thirmchenswall 108 erweitert. Die am &ufRersten Ende der alten Stadt gelegene

Brauerei hielt inre Produktion an diesem Standort bis in die 1890er aufrecht.

71  Thirmchensgasse 1B bis 1E sowie 1 und 3 (GA; Katasteraufnahme des Fluchtlinienplanes Nr. 592).

72  Allgemein zu der Entstehung, der Entwicklung und der zeitgendssischen Sonderstellung der Brauerei an
der Thirmchensgasse siehe: Klersch 1946, S. 24-25. Klersch spricht bis zu der spateren Umwandlung des
Betriebes in eine Aktien-Gesellschaft von der ,Ehemannschen Brauerei“. Das hat in spateren Arbeiten Gber
das Kdélner Brauereigewerbe zu einigen Unklarheiten gefuihrt. Laut Ausweis der Adressbicher behielt die
Brauerei unter dem auf Thomas Ehemann folgenden Besitzer zun&chst ihren alten Namen bei. In der 2.
Halfte der 1850er Jahre wurde sie durch einen neuen Betreiber in die ,Bierbrauerei von Carl Piitz" umbe-
nannt. Auch die folgenden Ausfiihrungen Uber die Firma gehen im Wesentlichen auf die Angaben in den
Koélner Adressbichern zuriick (GA).

73  Vermutlich geht die Errichtung der Brauereigebaude, die sich in den 1890er Jahren entlang der Westgren-
ze des Hinterlandes erstreckten (Katasteraufnahme des Fluchtlinienplanes Nr. 592), auf diese aufRerst dy-
namische Phase der Firmenentwicklung zuriick. Im dem &lteren Vorderhaus an der Thirmchensgasse be-
fanden sich bis zuletzt das Kontor der Brauerei und dartber die Wohnung des Firmenbesitzers bezie-
hungsweise -direktors (GA).

74 Klersch 1946, S. 23

75  Die Umwandlung der Firma scheint im Zuge eines Generationenwechsels vorgenommen worden zu sein.
Carl Piitz, der bisherige Firmeneigentimer, kaufte zu diesem Zeitpunkt die Liegenschaften Thirmchens-
wall 7 und 9 und liel sich dort als Rentner nieder (GA).
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2.2 Die funktionalen und verkehrlichen Defizite der Kdlner Ufersituation

Wie der vorangestellte Kurzabriss gezeigt hat, ist das Kdlner Ufer wahrend des friilhen und mittleren
19. Jahrhunderts schrittweise an neue wirtschaftliche, verkehrsinfrastrukturelle und fortifikatorische
Anforderungen angepasst worden. Fir die Stadt brachte diese Entwicklungsphase auf ihrer Stromsei-
te zahlreiche neue Abhangigkeiten mit sich, wobei die aus dem Festungsstatus resultierenden Aufla-
gen die dominierende Kraft gebildet haben. Sieht man von den durch den Ausbau des Sicherheitsha-
fens an der Rheinau fir das dortige historische Ufer geschaffenen Sonderbedingungen ab, war die
Einbul3e eines Teils der friheren Durchlassigkeit zwischen der Stadt und ihrem Ufer ein beherrschen-
des Moment. Insbesondere im Norden der Schiffbriickenachse koppelten der Zollhafen sowie die sich
in seinem Norden auf der Stadtseite anschlieRenden Festungsmauern und Bahneinfriedungen die alte

Stadt bis auf wenige Mauerdffnungen von ihnrem Ufer ab (siehe Abb. 5 u. 20).

In den unmittelbar auf die Jahrhundertmitte folgenden Jahrzehnten vollzogen die Stadt Kéln und ihr
auf beiden Seiten des Rheins gelegenes Umland entscheidende Schritte auf dem Weg zu der Ent-
wicklung einer bedeutenden Handels- und Industriemetropole”® (Abb. 31). Ein groRer Teil des wach-
senden industriellen Transportaufkommens wurde allerdings nicht mehr durch den Kélner Hafen, son-
dern durch das mittlerweile auf beiden Stromseiten ausdifferenzierte Eisenbahnnetz abgewickelt.”’
Der Gesamtguterumschlag des Kélner Hafens ging wahrend der 1860er und 1870er Jahre zuriick und
zog erst nach dem Jahre 1880 wieder an.’® Wahrenddessen litten die Kélner Hafenverhaltnisse unter
der in ihren Ansétzen steckengebliebenen Schienenausstattung und -vernetzung der Werften. Im Zoll-
hafen mussten die Giterzige wegen der Weigerung der Koniglichen Provinzialsteuerdirektion, den
Einsatz von Lokomotiven zuzulassen, sogar weiterhin per Hand verschoben werden. Dartiber hinaus
entsprachen die zunehmend veraltenden Umschlageinrichtungen und fehlende Lagermdglichkeiten

nicht mehr dem Stand der Entwicklung. "

Die Probleme wurden durch die Begrenzung der effizient nutzbaren Werftressourcen verstarkt. Letzt-
lich stand nur der mittlere, mit senkrechten Kaimauern ausgestattete und von der Flussseite frei zu-
gangliche Uferteil fur dauerhafte Einrichtungen wie die mit Schuppen und Hebeanlagen versehenen
Liegeplatze der Transportschiffe und die Landungsbriicken der Personenschiffe zur Verfiigung. Dieser
vom Hafenmund des Sicherheitshafen an der Rheinau bis zum Ende der Trankgassenwerft im Norden

80 Die zuerst installier-

der Dombriicke reichende Abschnitt galt als die ,eigentliche Kélner Rheinwerft
ten Einrichtungen, allen voran der Zollhafen und die Anlegestellen an der Leystapelwerft, hatten davon
bereits friih wesentliche Teile belegt. Auch die Schiffbriicke ist in diesem Zusammenhang zu nennen.

Einige zollfrei handelnde Speditionsfirmen siedelten sich daraufhin im Siden an der Holzwerft an

76 Jasper 1976, S. 21-27; Grol3stadt im Aufbruch 1988, S. 144-145.

77  Wiminghaus 1903, S. 15; vgl. Bilstein 2009, S. 47 (Anm. 148).

78  Wirminghaus 1903, S. 15-16; Eyll 1975, S. 220-221.

79  St.V.vom 5.10.1882: Verschiebung Freihafen; Bilstein 2009, S. 47 u. 47 (Anm. 148).
80 Bauer, W. 1888, S. 358.
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(siehe Abb. 12). Die grofR3en Speditionsunternehmen lieRen sich jedoch schwerpunktmaflig an der mit
Guterschienen ausgestatteten Frankenwerft nieder. Dort mussten sie sich die Werftstrecke jedoch mit
der bereits etablierten Personenanlegestelle der Niederlandischen Dampfschiff-Gesellschaft teilen®
(siehe Abb. 5). Zudem fihrte die Entwicklung immer grof3erer Frachtschiffe dazu, dass sich die ver-
fligbaren Abfertigungsmdglichkeiten an der Frankenwerft bis in die frihen 1880er Jahre auf nur noch
drei Schiffslangen reduzierten.®> Damit nahm die Zahl der vor dieser Werftpartie auf ihre Loschung
wartenden Schiffe stetig zu.® Auf dem grofRen stadtischen Werftgelande an der Frankenwerft hinge-
gen fuhrten Rayonauflagen zu einer eklatanten Mindernutzung, denn hier waren keine Aufbauten,

sondern lediglich Lagernutzungen unter freiem Himmel zulé’;'\ssig84 (siehe Abb. 5 und 21).

Im Unterschied zu den dicht belegten Kernzonen wurde die Werft auf der Stadtseite des 850 Meter
langen Hafenbeckens an der Rheinau nur untergeordnet fir Speditionszwecke verwendet® (siehe
Abb. 15 u. 17). Abgesehen von der temporaren Funktion des Beckens als Winterquartier und Sicher-
heitshafen gegen Eisgang86 verhinderte die fehlende Eisenbahnvernetzung eine intensive Einbezie-
hung in den Warenumschlag.87 Auch im Norden waren die Bedingungen an der steilen, mit schmalen
Treppen versehenen Uferbdschung vor der Trankgassenpromenade &uRRerst ung[]nstig88 (siehe
Abb. 20 u. 25). Aufgrund des wachsenden Nutzungsdrucks auf die Kdlner Werften wurde jedoch auch
diese Partie im Laufe der 1870er Jahre immer starker zur Léschung kleinerer Lastschiffe herange-

zogen.®

Den hier nur angerissenen Mangel der Kdlner Hafensituation gesellten sich extrem schwierige Ver-
kehrsverhéltnisse am eigentlichen Ufer und in der Kdlner Uferregion zu. Dies war zum einen auf feh-
lenden oder schlechten StraRenverbindungen am Ufer selbst zurtickzufiihren. Zum anderen stieRen die auf den
Austausch zwischen dem Ufer und dem Inneren der Stadt gerichteten Verkehre insbesondere in der
Néhe der zentralen Uferbereiche, wo sich die historischen, dicht bebauten Handelsquartiere erhalten

hatten, an ihre Grenzen.®® Zudem stieg das auf das Ufer bezogene Verkehrsaufkommens wahrend

81 Diese traditionell an der Frankenwerft angesiedelte Gesellschaft (siehe Kap. 2.1) hatte ihre Landungs-
bricke an der schmalen stromseitigen Werftzone vor dem Hauptzollamt, wo die Fahrgaste zunachst die
zum Zollhafen filhrenden Giterschienen zu Uberqueren hatten, um dann Uber das Hafengeldnde bis zum
Bischofsgartentor zu gelangen.

82 Wiethase 1888, S. 215-216; Wirminghaus 1903, S. 22-23.
83  St.V.vom 29.10.1885: Hafen und Werft.

84  Stiibben 18984, S. 50.

85 Ebenda, S. 49.

86  Siehe zu der extremen Ubernutzung des Hafenbeckens wéhrend der Wintermonate und den daraus entste-
henden Konflikten: St.V. vom 9. 12. 1886: Ueberwinterung Badeanstalten.

87  Bauer, W. 1903, S. 3-4.
88  Bauer, W. 1888, S. 358.
89  St.V.vom 24.11.1879: Verlangerung Schienengeleise.

90  Siehe hierzu die eindruckliche Schilderung dieser Verkehrsprobleme innerhalb der zentralen dstlichen Alt-
stadt in: Stibben 1888a, S. 256-258.
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der 1860er und 1870er Jahre an.®* Fir das Anwachsen des Verkehrs war nicht zuletzt die zunehmen-
de bauliche Verdichtung innerhalb des alten Kdlns verantwortlich, die von einem stetigen Anstieg der
Bevolkerungszahl begleitet wurde.”” Der Rhein spielte — ungeachtet der EinbuRBen des Giiterum-
schlags im Koélner Hafen — weiterhin eine wichtige Rolle fir die Versorgung der wachsenden Bevdlke-
rung mit Marktwaren und Brennstoffen; desgleichen mussten die sich innerhalb der Stadt vermehren-
den Handels- und Gewerbebetriebe mit Giitern beliefert werden.®® Und insbesondere die im Stiden
und Norden in Ufernédhe expandierenden Industrieunternehmen trugen mit ihnren sowohl auf den Fluss
als auch auf die Guterschienen der Rheinstation orientierten Transporten zu einer deutlichen Vermeh-

rung der Lastverkehre bei.*

Auch die Personenverkehre nahmen zu. Die grof3en, am Leystapel und an der Frankenwerft angesie-
delten Dampfschifffahrtsgesellschaften mit ihrem zwischen Mannheim und Rotterdam vermittelnden
Flussverkehr hatten ihr Fahrgastaufkommen gegen die Konkurrenz der Eisenbahnen behaupten kdn-
nen®® und boten weiterhin Anlass fiir intensive Ziel- und Quellverkehre. Zudem gewann der Rhein mit
der steigenden Einwohnerzahl innerhalb der Stadt und in dem auf beiden Flussseiten gelegenen Um-
land®® eine immer starkere Bedeutung fur den per Schiff vermittelten lokalen Personentransport ent-

lang des Ufers und fur den Transfer von der einen zur anderen Uferseite.®” Uberdies spielten die

91  Samtliche hier Uber die Entwicklung des landseitigen Verkehrs in der Kélner Uferregion getroffenen Aus-
sagen sind aufgrund der schwierigen Quellenlage nur unter gewissen Vorbehalten méglich. Bedingt durch
die zeitgendssische Definition von ,Verkehr, die sich auf die Art der Transportgiter und die Mittel zu ihrer
Beférderung per Schiff, Schiene oder mithilfe der neuen Techniken der Nachrichteniibermittlung richtete
(siehe hierzu Wirminghaus 1903, S. 11-12), blieben statistische Erhebungen auf diese Verkehrstrager be-
schrankt. Der Koélner Individualverkehr wurde damals — mit Ausnahme der Zahlung der Zoll entrichtenden
Bruckenbenutzer — weder in seiner quantitativen Entwicklung noch in seiner qualitativen Zusammen-
setzung nach Verkehrsteilnehmern und nach seinem 6rtlichen Auftreten erfasst. Man ist daher unter ande-
rem auf einige Informationen in der zeitgendssischen Kélner Hafenliteratur und in den damaligen Diskussi-
onen in den Kolner Stadtverordnetenversammlungen Uber die uferbezogene Verkehrsentwicklung ange-
wiesen. Diese missen hilfsweise durch weitere Quellen und durch die Interpretation zeitgendssischen Bild-
und Planmaterials erganzt werden, um riickblickend zumindest einen annahernden Eindruck Uber die da-
maligen Verkehrszusténde am Kdlner Ufer gewinnen zu kdnnen.

92  Nachdem sich die Bevdlkerung innerhalb des alten Kdlns von 1816 bis 1850 bereits auf eine Einwohner-
zahl von circa 100.000 verdoppelt hatte (Eyll 1975, S. 165), stieg sie bis in die friihen 1880er Jahren noch
einmal um weitere 50.000 Personen auf eine Gesamtzahl von 150.000 Einwohnern an (Neuhaus 1916,
S. 10-11). Bei der Volkszahlung von 1880 wies die alte Stadt innerhalb ihrer Mauern die mit weitem Vor-
sprung grofRte Bevolkerungsdichte innerhalb Preuf3ens auf (Jasper 1976, S. 38).

93  Auch die durch den Hafen abgewickelten, auf die Versorgung der alten Stadt entfallenden Transportanteile
lassen sich anhand der zeitgendssischen Quellen nicht quantifizieren, da das damalige Umschlagauf-
kommen, jeweils auf den Kolner Hafen und auf die Eisenbahnen bezogen, branchenspezifisch erhoben
wurde (Eyll 1975, S. 178-226).

94  Von extremen, durch die gro3en sudlichen Industriebetriebe am Ufer verursachten Gewerbeverkehre wur-
de berichtet in: St.V. vom 24.11.1879: Verlangerung Schienengeleise. Siehe in diesem Zusammenhang
auch die Aussagen uber die durch die Firma J. J. Langen & S6hne am nérdlichen Altstadtufer verursachten
Transportverkehre zur Rheinstation (Kap. 2.1).

95  Wirminghaus 1903, S. 24-25; Eyll 1975, S. 219.

96  Zu der Bevdlkerungsentwicklung in der Kdlner Agglomeration zum Zeitpunkt vor den erst spater vorgenom-
menen Eingemeindungen siehe: Jasper 1976, S. 22-23.

97 Hier spielte die haufig fahrende, per Dampfschiff betriebene Linie der ,,Céln-Milheimer Local-Boote* (K&In-
Mulheimer Dampfschiffe) eine wichtige Rolle. Sie bediente ab der Schiffbricke — mit einem weiteren alt-
stadtischen Haltepunkt vor der Trankgassenpromenade — die Haltestelle Zoo und Flora im Norden der
Stadt, um von dort aus zur rechtsrheinischen Nachbarstadt Milheim Uberzuwechseln (Wegweiser CoIn
1872, S. 19; Ennen 1877, S. 11). Sie wurde spéater ergénzt durch die stark frequentierten Lokal-Boote nach
Marienburg im Siiden der Stadt (Greven 1888, S.11; Hagspiel 1996, Bd. 1, S. XX).
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Flussbadeanstalten, die wahrend des Sommers am Ufer und an der Schiffbriicke festmachten, fir die
hygienische Versorgung der Bevilkerung eine immer zentralere Rolle.?® Und mit den schwindenden
innerstadtischen Freiflachen nahm auch die Bedeutung der Grinanlagen auf der Rheinauhalbinsel
und der Uber die Trankgassenpromenade erreichbaren Erholungs- und Vergniigungsanlagen im Nor-
den der Stadt zu.*

Eine immer gréRere Zahl von Pferdelastfuhrwerken, Handkarren, Kutschen und Passanten traf auf
den Strallen am Ufer und in Uferndhe mit deren schwierigen Bedingungen aufeinander. Betrachtet
man die in Nord-Sid-Richtung verlaufenden Uferverkehre, so sind im Suden der Schiffbrickenachse
die Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses durch das Holztor (siehe Abb. 18) und durch die extre-
men Querschnittverengungen am intensiv genutzten Leystapel (siehe Abb. 14) in Rechnung zu stel-
len. Im Norden der Schiffbriicke bedingte die Lage des Zollhafens eine Verlagerung der Verkehrs-

100

strdbme auf die schmalen, hinter den Lagerhausern herfihrenden Gassen des Martinsviertels™" (siehe

Abb. 7 u. 8). Die daraus fiur die dort ansassige Wohnbevolkerung entstehenden Belastungen wurden

“191 hazeichnet. Doch auch im Norden des Zollhafens brachten

bereits zeitgendssisch als ,unhaltbar
das dort gelegene Hauptzollamt, die sich anschlieBende Frankenwerft und die weiter im Norden vor-
handenen Eisenbahnanlagen ein Abdrangen des Verkehrs in die benachbarten StraBen auf der
Stadtseite mit sich. Insbesondere dem parallel zum Ufer verlaufenden historischen Mauerstral3enzug
(siehe Abb. 10, 11 u. 26), der mit einer eigenen Dombriickenunterfihrung ausgestattet war (siehe
Abb. 22), kam dabei eine wichtige Rolle fiir den Durchgangsverkehr zu. Gleichzeitig war er tUber die
auf seiner Flussseite gelegenen Festungstore in die landseitige ErschlieBung der Werften und der

Rheinstation sowie in die Vermittlung zur Trankgassenpromenade eingebunden (siehe Abb. 5 u. 20).

Unter den ohnehin eingeschrankten Ost-West-Verbindungen zwischen der Stadt und ihrem Ufer ge-
staltete sich die Situation am flussseitigen Ausgang der Friedrich-Wilhelm-StraBe besonders proble-
matisch. An dieser Schnittstelle nahmen die Zustande vor der Schiffbriicke, die als zentrale Uferver-
bindung auch nach dem Bau der festen Dombriicke ihre Verkehrsbedeutung beibehalten beziehungs-
weise ausgebaut hatte'®, bis in die ausgehenden 1870er Jahre immer drastischere Zuige an. Dass die
zunehmende Rheinschifffahrt immer haufiger das Ausfahren der Schiffbrickenjoche erforderlich

machte, trug dazu bei.**

An dieser Stelle, die durch den GroRen Rheinberg und durch die sudliche
Abschlussmauer des Zollhafens eingeengt wurde, fehlten ausreichende Aufstellflachen fur die am Ufer

ausharrenden Brickenbenutzer. Bei ausgefahrenen Jochen kollidierten die wartenden Passanten und

98 Heimann 1915, S. 336. Die Kdlner Fremdenfuhrer aus den 1870er Jahren zahlten bereits diverse 6ffentlich
und privat betriebene Rheinbadeanstalten auf: Wegweiser CdIn 1872, S. 14; Ennen 1877, S. 11.

99 Meynen 1979, S. 17.

100 Bauer, W. 1888, S. 360; Stubben 1893 (17.1.1893); Christophe 1911, S. 8; vgl. Bilstein 2009, S. 58.

101 Bauer, W. 1888, S. 360.

102 Statistische Erhebungen tber den Personenverkehr auf den beiden Kdélner Briicken im Jahre 1878 bele-
gen, dass die Zahl der jahrlichen Briickenpassanten auf der Schiffbriicke mit Gber 4 Millionen mehr als
doppelt so groR war wie diejenige auf der Dombriicke (St.V. vom 25.11.1879: Verlangerung Schienen-
geleise).

103 Wirminghaus 1903, S. 35; Dietmar/Rakoczy 2002, S. 74-75. Siehe zu den Zustanden an der Schiffbriicke
am Ende der 1870er Jahre auch: St.V. vom 24.11.1879: Verldngerung Schienengeleise.
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Fuhrwerke (Abb. 32) mit den Nord-Siud-Verkehren, die hier vom Leystapel auf die Rickseite des Zoll-
hafens und umgekehrt wechseln mussten. Und bei gedffneter Briicke (Abb. 33) behinderten sich die
Verkehrsstrome gegenseitig. Um die Situation zu entschéarfen, richteten sich die stadtischen Uberle-
gungen schon am Ende der 1870er Jahre darauf, die sidliche Zollhafenmauer um einige Meter nach

Norden zu verschieben.*®

Mit dieser MalBnahme sollte zugleich an der Werftkante Platz fiir eine neue
Anlegestelle der stark frequentierten, lokal verkehrenden KdéIn-Milheimer Dampfschiffe geschaffen
werden. lhr bisher behelfsmafig an einem werftnahen Joch der Schiffbriicke eingerichteter Landeplatz

(siehe Abb. 5) bot ein bezeichnendes Beispiel fiir die vollige Uberlastung der zentralen Uferbereiche.

Spannungen kamen am Ende der 1870er Jahre auch an der Trankgassenpromenade auf. Mit der
zunehmenden Zahl der Léschvorgange an der vorgelagerten Werftbéschung wuchs die An- und Ablie-
ferung der Schiffsgiter durch Fuhrwerke. Der gewerbliche Transportverkehr belastete die von den
Kdélnern intensiv genutzte Promenadenstraf3e in einem so extremen Mal3e, dass massiver Protest des
Publikums laut wurde. Die Stadt sah sich daraufhin dazu gezwungen, den Umschlagbetrieb vor die-

105

sem Uferabschnitt einzuschranken.™™ Laut Ausweis zeitgenossischer Fotoquellen zeitigte die Maf3-

nahme allerdings nur voriibergehend Erfolge106

(siehe Abb. 24). Trotzdem kommt diesem Vorfall eine
wichtige Bedeutung zu. Denn er steht beispielhaft fur die wachsenden Konflikte, die damals zwischen
den hafengewerblichen Interessen und den stadtbiirgerlichen Anspriichen an das Flussufer offenkun-

dig wurden.

In der Gesamtschau zeugen die damaligen Zustande auf Kélns Flussseite davon, dass die Situation
bereits in den 70er Jahren des 19. Jahrhunderts an die Grenze ihrer Leistungsféahigkeit geriet. Die
hafenwirtschaftlichen und die erschlieBungstechnischen Defizite waren Teilaspekte einer komplexen
Gesamtproblematik, die nur durch eine grundlegende Modernisierung und Neuordnung der Kdélner

Uferverhéltnisse hatte geltst werden kénnen.*”’

Dies hatte allerdings die Erleichterungen der ufersei-
tigen Festungsauflagen vorausgesetzt. Nach langen Verhandlungen tber die Auflassung der inneren
Festungsanlagen auf der Landseite der alten Stadt nahm gegen Ende der 1870er Jahre die Mdglich-

keit einer Stadterweiterung zwar immer konkretere Zuige an.'®

Die Versuche der Stadt, beim Kriegs-
minister auch den Fortfall der Kehlbefestigung zu erwirken, waren dagegen erfolglos geblieben.109

Damit war vorlaufig keine Veranderung der Uferzusténde in Sicht.

104 St.V. vom 30.10.1879: Veranderungen Freihafen. Zu der spéteren Realisierung der Malinahme siehe
Kap. 3.1.8.

105 Uber dieses zuriickliegende Ereignis wurde berichtet in: St.V. vom 24.11.1879: Verlangerung Schienen-
geleise.

106 In der als Abb. 24 gezeigten, den friihen 1880er Jahren zuzurechnenden Fotografie ist bereits wieder ein
starker Umschlagverkehr vor der Trankgassenpromenade erkennbar. Vgl. hierzu die Aussagen Uber die
starke Verkehrsbelastung der schmalen und ungeniigenden Trankgassenpromenade bei: Bauer, W. 1888,
S. 360.

107 Den unzureichenden Hafenbedingungen ist mittelbar auch der schon erwahnte, im Norden der Stadt gele-
gene Thiurmchenshafen zuzurechnen, der sich schon friih als ungeeignet erwiesen hatte und seit Jahr-
zehnten brach lag. Siehe hierzu insbesondere: Bilstein 2009, S. 54-56.

108 Dort waren seit dem Jahre 1873 mit dem Neubau einer Kette detachierter Forts die militarischen Voraus-
setzungen fir die Aufgabe der alten Stadtbefestigung geschaffen worden (Kier 1978b, S. 21). Zu der Vor-
geschichte der Kdlner Stadterweiterung einschlie3lich ihrer verzégernden Faktoren siehe insbesondere:
Neuhaus 1916, S. 173-219; Kier 1978b, S. 16-37.

109 Neuhaus 1916, S. 189-190; vgl. GroRstadt im Aufbruch 1988, S. 21.



43

Unter diesen Umstanden beflirchteten die Stadt und die Kolner Handelskammer, dass der Kolner
Hafenstandort dem wachsenden Konkurrenzdruck durch andere aufstrebende Rheinhandelsstadte

110

wie Neuss, Mainz oder Mannheim auf Dauer nicht mehr wirde standhalten kénnen.” Erschwerend

kam hinzu, dass damals auch auf der Deutzer, noch au3erhalb des Kélner Stadtgebietes liegenden

1 Denn der rechtsrheinische Briicken-

Rheinseite keine Hafeneinrichtungen zur Verfligung standen.
kopf der Festung Kéln war sowohl auf der Land- als auch auf der Flussseite in ein enges Korsett von

Fortifikationseinrichtungen eingebunden (siehe Abb. 31.)

In dieser Situation schien der Stadt Kéln am Ende der 1870er Jahre eine entscheidende Wende in der
Politik der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft zu Hilfe zu kommen. Denn das private Unternehmen
fasste nach seiner jahrzehntelangen Zuriickhaltung im Jahre 1878 beachtliche Investitionen am Kdlner
Ufer ins Auge. Sie richteten sich zum einen auf die von der Stadt seit langem erhoffte Optimierung der
Eisenbahnanlagen am Ufer und zum anderen auf die Errichtung eines grof3en Lagergebéaudes fiir den

zollpflichtigen Getreidegrof?»handel.112

Beide Projekte provozierten unter den politischen Entschei-
dungstragern Kdolns heftige Kontroversen dartiber, ob eine hafengewerblich begrindete Aufristung
der Werftsituation auf Dauer noch mit anderen Anspriichen an das Koélner Rheinufer vereinbar sei.
Besondere Brisanz erhielten die Diskussionen durch die bevorstehende Verstaatlichung der privaten
Eisenbahngesellschaften.'® Vor diesem Hintergrund dréngten die Befiirworter der MaRnahmen zur
besonderen Eile, da mit dem baldigen Verlust der Vertragsfahigkeit der Rheinischen Eisenbahn-
Gesellschaft zu rechnen sei. Ob die Kdlner Interessen unter der staatlichen Agide in Zukunft noch
hinreichende Berlicksichtigung finden wirden, sei ungewiss. Die Kritiker schlossen dagegen nicht aus,
dass die beabsichtigten Investitionen der Bahngesellschaft primar auf eine Wertsteigerung des Be-
triebsvermogens ausgerichtet seien und auf diesem Wege der Anspruch auf die staatlichen Entschéa-

digungen erhéht werden solle.

Noch im Jahre 1878 nahm die Stadt unter der Fiihrung des damaligen Oberbiirgermeisters Hermann
Becker Verhandlungen mit der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft tiber die Schienenplane auf. Am
Ende des folgenden Jahres einigte man sich vertraglich Gber ein umfangreiches Programm. Die Glei-
se sollten Uber den Zollhafen hinaus zunachst bis zum Siidende des Sicherheitshafens an der Rhein-
au vorgestreckt werden. Auch die im Suden der Stadt in Rheinndhe ansassigen Industrieunterneh-

men, die von dem Eisenbahnanschluss zu profitieren hofften, hatten ihr lebhaftes Interesse sowie ihre

110 Siehe zu dem auf den Kolner Hafenverhaltnissen lastenden Konkurrenzdruck: St.V. vom 24.11.1879: Ver-
langerung Schienengeleise; Algermissen 1892, S. 14; Algermissen 1899, S. 9.

111 Stubben 1898a, S. 51-52.

112 Die unten angeflhrten Schienenausbauplane beziehen sich auf folgenden Quellen: St.V. vom 21., 24. u.
25.11.1879: Verlangerung Schienengeleise. Weitere Erwéhnungen finden sich bei: Stiibben 1898a, S. 52;
vgl. Bilstein 2009, S. 58. Uber das Lagerhausprojekt, seine Vorgeschichte, das Baukonzept und die kontro-
verse Diskussion informieren insbesondere: St.V. vom 26.2.1880: Fruchtlager; St.V. vom 18.3.1880: Ge-
treidelager. Weitere Angaben liefern: Scherz 1888, S. 796; vgl. Bilstein 2009, S. 58-59.

113 Offiziell trat die Verstaatlichung der privaten Eisenbahngesellschaften mit Wirkung vom 1. Januar 1880 in
Kraft (Krings 1977, S. 15). Die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft trat im Zusammenhang mit dem Lager-
hausprojekt allerdings Uiber dieses Datum hinaus auch noch im Frihjahr 1880 der Stadt gegeniber als
eigenstandige Vertragspartnerin auf.
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Bereitschaft zur Entrichtung von Beférderungsgeldern signalisiert. Fir den Fall des Zustandekommens
der geplanten Stadterweiterung beinhaltete der Vertrag bereits die Option, die Gleise am Ufer Uber die
bisherige Grenze der Altstadt hinaus nach Siiden vorzustrecken. Um vor dem zentralen Ufer der alten
Stadt Platz fur die neuen Gleise zu schaffen, waren zu gemeinsamen der Stadt und des Bahnunter-
nehmens der Ankauf und der Abbruch des Gasthauses GroRRer Rheinberg geplant, die man zur Not
mithilfe eines Enteignungsverfahrens durchzusetzen beabsichtigte. Als der Vertragsentwurf den Kol-
ner Stadtverordneten im November 1879 zur Genehmigung vorgelegt wurde, warnten die Skeptiker
eindringlich davor, die Stadt durch eine stark befahrene Guterschienentrasse vollends von ihrem Fluss
abzutrennen. Vor allem befiirchteten sie, dass auf diese Weise die Zugéanglichkeit der Schiffbriicke
und der Personenanlegestellen der Dampfschifffahrtsgesellschaften am Leystapel auf unverantwortli-
che Weise beeintrachtigt werden kénnten. Dagegen beriefen sich die Ratsmitglieder, die dem Kdlner
Handelsstand und der Kélner Handelskammer nahe standen, auf den unbedingten Vorrang der Hafen-
interessen, denen gegenilber in einer Handelsstadt wie KoIn alle anderen Belange zuriickzustehen
hatten. Letztere setzten sich am Ende mit grol3er Mehrheit durch. Damit wurde der Schienenvertrag

dem Genehmigungsverfahren durch die staatlichen Stellen tibereignet.

Nur wenige Monate spater wurde den Kdlner Stadtverordneten das zweite Projekt der Rheinischen
Eisenbahn-Gesellschaft vorgestellt, bei dem es sich um ein modernes Getreidelagerhaus auf dem
ungenutzten Gelénde an der Frankenwerft handelte. Der Neubau sollte das gesamte, vom Steueramt
im Stden bis zur Dombrtcke im Norden reichende Areal in Anspruch nehmen. Den Beschreibungen
zufolge war ein gewaltiger, in seiner Hohenentwicklung dem &lteren Lagerhaus Ahren vergleichbarer
Nutzbau vorgesehen. Die Bahngesellschaft trat als Bauherrin auf; eine Projektbeteiligung der Stadt
sollte durch die kostenlose Ubertragung des Baugelandes an die Eisenbahngesellschaft sichergestellt
werden. Die Festungsbehdrden hatten ihre Zustimmung in Aussicht gestellt, sich dabei allerdings die
Nutzung des Erdgeschosses fiur Verteidigungszwecke vorbehalten. Um das geplante Lagergebdude in
den Zollhafen einbeziehen zu kdnnen, war eine Verschiebung des Zollhafenareals bis zur Dombriicke

beabsichtigt. ™™

Dieses Projekt stiel3 nun bei der groReren Zahl der Kdlner Stadtverordneten auf heftige Gegenwehr.
Ein gewichtiges Argument war die Sorge um eine Beeintrdchtigung des Stadtbildes im zentralen Ufer-
bereich, die im Kontext der damals kurz bevorstehenden Vollendung des Kélner Doms eine besonde-

re Aktualitat gewann.115

Dariiber hinaus wurden jedoch auch hygienische Griinde gegen eine weitere
gewerbliche Verbauung der auf der Stadtseite gelegenen Wohnquartiere vorgebracht. Und nicht zu-
letzt fihrten die Kritiker an, dass eine derartige Millioneninvestition und die Abtretung weiterer stadti-
scher Grundstiicksanteile einer durchgreifenden Neuordnung der Kélner Uferverhéltnisse im Wege
stehen wirden. Schlie3lich gingen andere Flussstadte mittlerweile verstarkt an die Freistellung und
Modernisierung ihrer Uferzonen. Am Ende votierten die Kdlner Stadtverordneten mit Gberwaltigender

Mehrheit gegen die Lagerhausplane an der Frankenwerft.

114 Die bisher am Kai der Frankenwerft angesiedelten Schifffahrtsgesellschaften sollten auf die frei werdende
Slidseite verlagert werden.

115 Die Vollendung des Kélner Doms wurde im Oktober 1880 gefeiert (Fuchs 1991, S. 156).
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Diese Entscheidung zeugt von einem politischen Meinungsumschwung, der innerhalb nur weniger
Monate in der Kélner Uferfrage vollzogen wurde. Es ware allerdings verfehlt, dem unliebsamen Fran-
kenwerftprojekt die alleinige Verantwortung fiir diesen Gesinnungswandel zuzusprechen. Denn inzwi-
schen hatten sich auch den Schienenplanen Widerstande entgegengestellt. So hatte die ,Kdlnisch und
Dusseldorfer Dampfschiffahrts-Gesellschaft* als gewichtige Wirtschaftsakteurin am Ufer offiziellen
Einspruch gegen die beabsichtigte Gleisstreckung entlang des Leystapels eingelegt.'*® Entscheidend
war jedoch, dass sich mittlerweile sowohl die Provinzialsteuerdirektion als auch der Minister der Of-
fentlichen Arbeiten geweigert hatten, den Schienenverlangerungspléanen ihre Zustimmung zu ertei-
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len.”™" Damit hat sich im Frihjahr 1880 die Hoffnung, unter den gegebenen Rahmenbedingungen eine

Verbesserung der Kélner Hafenbedingungen erreichen zu kénnen, endgliltig zerschlagen.

Diese Entwicklung fiel zeitlich zusammen mit den Vorbereitungen fiir die Projektierung des grof3en
Unternehmens der landseitigen Stadterweiterung. Schon im Dezember 1879 hatte der Direktor der
Kdlner Gas- und Wasserwerke, August Hegener, der in Kdln als Fachmann fur technische Angele-
genheiten galt, ein Planungsgutachten vorgelegt. Dort hatte er auf die Notwendigkeit hingewiesen, im
Interesse einer sinnvollen Gesamtplanung auch das Rheinufer mit den dort zu |I6senden Problemen in

118

die Projektierung der Stadterweiterung einzubeziehen.”™ Am 15. April 1880 genehmigten die Kdlner

Stadtverordneten das ,Programm fiir den Plan zur Erweiterung der Stadt KéIn“, das als Grundlage fur

119

die Auslobung eines Wettbhewerbes dienen sollte.””” Das Programm enthielt nun auch ausdrickliche

Anweisungen zur planerischen Bewaltigung der Kélner Uferfragen.

Wegen seiner spateren Relevanz fur die Uferplanungen sei an dieser Stelle noch erwéahnt, dass die
Plane fur die Errichtung eines groRen Getreidelagers schon ein Jahr nach dem Scheitern des Fran-
kenwerftprojektes in modifizierter Weise von privater Seite aufgegriffen wurden.'®® Die auf die Ent-
wicklung von Gewerbeobjekten spezialisierte Architekturfirma Sardemann & Scherz hat im Jahre 1881
die Einrichtung eines modernen Silogebaudes im nérdlichen Industriegebiet an der StraRe Am alten
Ufer ins Auge gefasst. Dieses sollte auf dem Gelande eines aufgegebenen Mihlenbetriebes entste-
hen, der sich auf der Siidseite der Zuckerfabrik J. J. Langen & S6hne befunden hatte. Geplant war die
Umristung eines hier befindlichen &lteren Speichergebaudes. Um die Anlage an das Ufer anzubinden,
war zunachst ein Tunnel geplant, der unterirdisch von dem zu der Liegenschaft gehdrigen Haus Am
alten Ufer 47 bis zu einer Loschvorrichtung an der Uferbéschung vor der Trankgassenpromenade
fuhren sollte. Nachdem sich diese Lésung technisch als nicht ausfiihrbar erwiesen hatte, beantragten
die Architekten im Frihsommer des Jahres 1881 bei der Stadt Kéln die Genehmigung einer aufge-
stéanderten eisernen Laufbriicke. Eine Hebeeinrichtung sollte auf dem Gelande der Rheinstation die

Verla-

116 St.V.vom 26.2.1880: Fruchtlager.

117 Stibben 1898a, S. 52; vgl. Bistein 2009, S. 58.

118 Neuhaus 1916, S. 221-222.

119 Ebenda, S. 223-224; Kier 1978b, S. 39-41. Siehe Kap. 3.1.1.

120 St.V. vom 30.6.1881: Briickenanlage; St.V. vom 14.7.1881: Uberbriickung; St.V. vom 5.10.1882: Elevator;
Scherz 1888, S. 797-798; vgl. Bilstein 2009, S. 58-59.
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dung auf die Schiene ermdglichen. Eine weitere Hebeanlage, die auf der Uferbdschung aufsitzen soll-
te, war zur Ldschung der Schiffsladungen vorgesehen. Diese ingenieurtechnische Einrichtung rief
massive Bedenken hervor, weil beflrchtet wurde, dass die Rheinansicht und insbesondere der Blick

auf den Dom von Nordosten beeintrachtigt werden koénnten.'**

Wegen der wirtschaftlichen Bedeutung
des Unternehmens wurden die Vorbehalte jedoch zurtickgestellt. Am Ende des Jahres 1882 wurde
den Architekten eine 20jahrige Konzession unter der Mal3gabe erteilt, die Aufbauten auf eigene Kos-
ten umbauen zu mussen, wenn es spater zu Veranderungen des Uferbereichs kdme. Nachdem die
Rechte an die ,Kdlner Lagerhausgesellschaft Ubertragen worden waren, fihrten die Architekten in
deren Auftrag 1883/84 die Einrichtung des Getreidespeichers sowie die Errichtung der Transport- und

Hebeanlagen aus.'*

Mit dem ,Elevator” entstand ein mit seinen turmartigen Hebevorrichtungen mas-
siv in das ndrdliche Uferbild eingreifendes technisches Bauwerk (Abb. 34), das nicht zuletzt wegen
seiner extremen Staubemissionen bei den Benutzern der Trankgassenpromenade auf3erst unbeliebt

wurde.*?®

121 Mehrere Stadtverordnete forderten damals, die Stadtbildvertraglichkeit der geplanten Einrichtung nach dem
Vorbild anderer Stadte mit der Hilfe einer maf3stéblichen Lattenkonstruktion zu tberprifen. Zur Ausfiihrung
kam dies allerdings nicht.

122 Ab den friihen 1890er Jahren firmierte die Kdlner Lagerhausgesellschaft als ,Waaren-Kredit-Anstalt Actien-
Gesellschaft (GA).

123 1887 wurden das Silo erweitert und die Kapazitat verdoppelt (Scherz 1888, S. 797). Danach nahmen die
Klagen Uber die Beeintrachtigungen der Trankgassenpromenade zu (Siehe u. a.: LocA vom 2.6.1892: Zu-
sténde in der Servasgasse). Kennzeichnend fur die mangelnde Akzeptanz des Elevators im Kdlner Uferbild
ist zudem, dass die zeitgendssischen Fotografen die Ablichtung dieser Anlage offensichtlich gezielt ver-
mieden haben.
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3 Die Planung der altstadtischen Uferumstrukturierungen

3.1 Die konzeptionellen Auseinandersetzungen Uber die Uferneuordnungs-
ziele im Kontext der Losung der Hafenfrage und vorgezogene Ausbau-
arbeiten am altstadtischen Ufer

3.1.1 Die uferbezogenen Ziele des Stadterweiterungswettbewerbs von 1880

Im Sommer des Jahres 1880 lobte die Stadt Kdln den stadtebaulichen Wettbewerb fiir das Stadterwei-
terungsgebiet aus’, das sich auf der Landseite halbringférmig an das alte Kéln lagern sollte. Dem
Festungsstatus der Stadt entsprechend war auf seiner Aul3enseite eine neue Wallbefestigung vorge-
sehen.? Die Grundlage fur die Formulierung des Wettbewerbsprogramms bildete die schon erwéahnte,
im Jahre 1879 von August Hegener erarbeitete Bebauungsplanskizze.3 Diese hatte, den damals aktu-
ellen Empfehlungen fur die systematische Planung von Stadterweiterungsgebieten folgend, besonde-
ren Wert auf ein verkehrstechnisch leistungsfahiges StraRensystem gelegt.” Entsprechend konkret
wurden gerade in dieser Hinsicht die Konkurrenzbedingungen formuliert. So enthielten die Vorgaben
genaue Angaben Uber die Breiten der in die Nachbargemeinden filhrenden RadialstraRen, die zudem
die vorgegebenen Mal3e der durch die dulRere Wallanlage fihrenden Torpassagen zu bericksichtigen
hatten. Eine Kernforderung war des Weiteren die Planung einer von Ufer zu Ufer reichenden Haupt-

ringstralRe im Stadterweiterungsgelé’;’mde.5

Fur die Uferseite wurde den Teilnehmern folgende Aufgabe mit auf den Weg gegeben: ,Da es unzwei-
felhaft in der Folge ein Bedirfnis werden wird, dem Verkehr am Rhein entlang jedes Hinderni3 aus
dem Wege zu rdumen, ist es wiinschenswerth, im Projecte an geeignet erscheinender Stelle in Ver-
bindung mit dem Rheine und der Eisenbahn eine neue Hafenanlage zu projectieren.“® Eine kurz da-
rauf publizierte halboffizielle Erganzung der Wettbewerbsvorgaben prazisierte das Hafenthema topo-
grafisch genauer: “Die zu projektirende Hafenanlage durfte [...] ihre Lage am besten im sidlichen
Theile des zur Stadt kommenden Terrains finden. An diesen neuen Hafen wirde event. spater die

wl

Zollstation (Hafen fir Zollgiter) verlegt werden."” Der Schwerpunkt der Entwurfsaufgabe richtete sich

1 Neuhaus 1916, S. 224.

2 In die neue Umwallung sollten als stromseitige Endpunkte die beiden am Fluss gelegenen preuRischen
Forts, das Fort | im Stiden und das Fort XI im Norden, aufgenommen werden (Kier 1978b, S. 21 u. 36).
3 Siehe Kap. 2.2. Georg Neuhaus fihrte einen ,engeren Ausschuld der Stadterweiterungskommission® als

Verfasser des Wettbewerbsprogramms an (Neuhaus 1916, S. 223). An anderer Stelle wird Hegener selbst
als Autor des Programms genannt (GroRstadt im Aufbruch 1888, S. 23). Es ist anzunehmen, dass beide
Aussagen zutreffen und eine enge Zusammenarbeit bestand.

4 Hegener hatte sich auf die im Jahre 1874 vom ,Verband deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine“
beschlossenen ,Grundzige fur Stadterweiterungen nach technischen, wirthschaftlichen und polizeilichen
Beziehungen“ bezogen, zu deren Kernforderungen eine systematische Projektierung der Verkehrsbe-
ziehungen gehorte (Neuhaus 1916, S. 221-223; vgl. Kier 1978b, S. 39).

5 Zu dem ,Programm fir den Plan zur Erweiterung der Stadt KéIn“ im Einzelnen, auf die sich die folgenden
Ausfiihrungen beziehen, siehe: Neuhaus 1916, S. 223-224; vgl. Kier 1978b, S. 39-41.

6 Zitiert nach Kier 1978b, S. 40; vgl. Bilstein 2009, S. 67.
7 Zitiert nach Kier 1978b, S. 43; vgl. Bilstein 2009, S. 67.
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somit auf die Einberechnung neuer Hafenanlagen in die planerischen Dispositionen fur das stdliche
Stadterweiterungsgebiet. Auf dessen Stromseite vermutete man zu diesem Zeitpunkt die einzige nen-

nenswerte Aufweitungsmoglichkeit des linken Rheinufers.®

Im Unterschied zu den differenzierten Wettbewerbsvorgaben fiir die RadialstralRen fehlten entspre-
chende Angaben Uber die zukilinftige Rheinuferstrae. Es wurden weder Aussagen Uber ihre Breite
noch Uber das Erfordernis, sie Uber die Altstadt beziehungsweise tber die auRere Umwallung des
Stadterweiterungsgebietes hinauszufiihren, getroffen. Dabei stand die tragende Rolle einer Uferstra-
Re, die in Zukunft zusammen mit der neustadtischen Ringstral3e die dicht bebaute Altstadt entlasten
und Gber das sich erweiternde Stadtgebiet hinaus die wichtige Funktion einer uferseitigen Durch-
gangsstralle tbernehmen misse, wohl schon damals auBer Frage. Fir die indifferente Behandlung
dieses Programmpunktes scheint vor allem die damals noch véllig ungeklarte Frage der Kehlbefesti-
gung verantwortlich gewesen zu sein. So oblag es dem Ermessen der Konkurrenzteilnehmer, sich
Uber die eigentliche Wettbewerbsaufgabe hinaus mit dem Thema einer zukinftigen Kélner Rheinufer-

stralle auseinanderzusetzen.

Von den eingereichten Beitrdgen kamen funf Arbeiten in die engere Wahl, allerdings wurde keiner
dieser Entwiirfe fur unmittelbar zur Ausfiihrung geeignet befunden.® Zu diesen finf Beitragen gehorten
die drei von dem damals der Aachener Bauverwaltung vorstehenden Josef Stiibben'® und seinem
Hochschulkollegen Karl Henrici eingesandten Arbeiten. Zwei Entwirfe Stiibbens und Henricis beka-
men den ersten und den zweiten Preis zuerkannt; ihr dritter Vorschlag fand eine lobende Erwéah-
nung.ll Alle drei Beitrage wurden zeitgendssisch wegen ihrer Fille an grof3ziigigen Losungsanséatzen
gelobt. Im Kontext der vorliegenden Arbeit sind insbesondere die Aspekte von Interesse, die sich di-
rekt auf die Losung der Uferproblematik bezogen beziehungsweise mittelbar mit ihr im Zusammen-
hang standen. Die Eingrenzung auf die Arbeiten dieser Verfasser begrindet sich durch Stiibbens
spatere Tatigkeit als Koélner Stadtbaumeister und Ingenieur der Stadterweiterung. In dieser Funktion
war er mafgeblich in die konzeptionellen Uberlegungen iiber die stromseitigen Umstrukturierungen
einbezogen und hatte spater die Oberleitung Uber die Entwurfs- und Ausflihrungsarbeiten inne. Hier-
bei verfolgte er etliche seiner bereits auf der Wettbewerbsebene programmatisch formulierten Ziele

mit grofRer Vehemenz. "

8 Werft- und Hafen-Frage 1888 (11.1.).
9 Zu den Wettbewerbsergebnissen im Allgemeinen siehe: Kier 1978b, S. 43; Karnau 1996, S. 297.
10  Zu Stiibbens Tatigkeit in Aachen siehe: Karnau 1996, S. 31-40.

11  Die Entwirfe ,Kénig Rhein* und ,Handel und Wohlstand“ erhielten den ersten beziehungsweise den zwei-
ten Preis zuerkannt. Der Plan ,Suum cuique“ wurde lobend erwahnt. Eine Beschreibung und ver-
gleichende Analyse dieser drei Wettbewerbsbeitrage, auf die sich die folgenden inhaltlichen Angaben im
Wesentlichen beziehen, findet sich bei: Kier 1978b, S. 50-57; Karnau 1996, S. 296-301. Beide Autoren
konnten bei dem Entwurf ,Handel und Wohlstand“ nur noch auf schriftlich Uberlieferte Entwurfserlau-
terungen zurtickgreifen.

12  Sowohl Hiltrud Kier als auch Oliver Karnau haben darauf hingewiesen, dass sich Stiibbens und Henricis
jeweilige Anteile an den Wettbewerbsbeitrdgen nicht mehr ermitteln lassen. Sie erwahnen, Henrici habe
spater einen anderen theoretischen Weg eingeschlagen, sodass er nach der Wettbewerbsphase wahr-
scheinlich keinen Anteil mehr an den Kélner Stadterweiterungsplanungen hatte (Kier 1978b, S. 56-57
(Anm. 131); Karnau 1996, S. 297, Kier 2007, S. 76).
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Allem voran ist das in diesen drei Beitrdgen Uberzeugende und représentative Ringstral3enkonzept zu
erwdhnen. Ebenfalls I16sten die Verfasser in den drei Entwirfen die hafenbezogenen Wettbewerbsvor-
gaben konsequent ein. Wenn auch in unterschiedlicher Lage und Ausbildung, war die Errichtung eines
neuen Verkehrshafens im sudlichen Stadterweiterungsgebiet vorgesehen. Der Zollhafen und das
Hauptzollamt sollten vom zentralen Ufer in die raumliche Nachbarschaft der neuen Hafenanlagen
verlagert werden, um am Ufer vor der Stadt Platz fur eine durchgehende Rheinuferstral3e zu schaffen.
Die Gleisanbindung der Hafenanlagen war von Siiden beziehungsweise von Sudwesten aus vorgese-
hen. Entsprechend sollten die bestehenden Schienenanlagen der Rheinstation mit den das nérdliche
Stadterweiterungsgebiet durchschneidenden Anschlussgleisen génzlich entfallen. Der Sicherheitsha-
fen am Thirmchen war seiner Hafenfunktion entledigt. Sein Gelande wurde als Parkgewasser oder
als Grinanlage in die reprasentative Ausbildung des ufernahen Ringstraf3enabschnittes im Norden
und zur Verknipfung der beiden am Rheinufer zusammentreffenden Magistralen genutzt. Auch fir
den stdlichen Schnittpunkt der Ringstral3e mit der Rheinuferstral3e wurden unterschiedliche stadte-
bauliche Losungen vorgeschlagen. Der Konzentration der hafengewerblichen Nutzungen auf den Su-
den entsprach in den drei Entwirfen ein mehr oder weniger ausgepragter Schwerpunkt fir die Ansied-
lung anspruchsvoller Wohngebiete im ndrdlichen Stadterweiterungsgebiet.13 Aus einem der Wettbe-
werbsbeitrage ist Uberliefert, dass die Verfasser sich die neue UferstraRe auf der Stromseite der nord-
lichen Villenquartiere als eine grof3e Allee vorstellten, die Gber die Grenze des Stadterweiterungsge-

bietes hinaus bis zu den beliebten Ausflugszielen vor den Toren der Stadt fuhren sollte.**

Besonders erwadhnenswert ist die Beschaftigung Stibbens und Henricis mit den baulichen Entwick-

lungspotenzialen, die eine Verlagerung der bisherigen Zollhafen- und Eisenbahnnutzungen fir die

nordliche Uferseite der alten Stadt mit sich bringen wirde. Diese sowohl praxisorientierte als auch

stadtbildrelevante Auseinandersetzung dokumentierten sie durch schriftliche Erlauterungen und durch

Planeintrage. Wie von ihnen im Zusammenhang mit inrem Beitrag ,Konig Rhein“ (Abb. 35) angefihrt

wurde, kénnten auf der Stadtseite einer zukiinftigen UferstralRe ,wertvolle Baublécke gewonnen wer-
« 15

den, welche zur Verschénerung der Rheinfacade die beste Gelegenheit bieten“.” Wie die beiden im

Bild tberlieferten Wettbewerbsvorschlage'® belegen, war den Verfassern bewusst, dass lediglich

13  Auch die Empfehlung einer geeigneten Verteilung und Zuordnung der Nutzungen innerhalb von Stadt-
erweiterungsgebieten war Teil der 1874 beschlossenen ,Grundzlige fir Stadterweiterungen nach techni-
schen, wirthschaftlichen und polizeilichen Beziehungen®. Stiibben bekraftigte spéater in seinem im Jahre
1890 publizierten Werk ,Der Stadtebau* seine Uberzeugung, dass zur Verhinderung gegenseitiger Beein-
trachtigungen eine sinnvolle ,Gruppirung verschiedenartiger Stadttheile* notwendig sei. Dabei nahm er
ausdrucklich auf die ,Grundziige” von 1874 Bezug (Stibben 1890, S. 51-54), die er in den Anhang seines
Werkes aufnahm (Stiibben 1890, S. 553-554).

14  Hier handelte es sich um den Vorschlag ,Handel und Wohlstand®, der die Funktionsgliederung des Neu-
stadtgebietes am ausgepragtesten vornahm (Kier 1978b, S. 54).

15  Zitiert nach Kier 1978b, S. 55.

16  Die im Historischen Archiv der Stadt Kéln aufbewahrten Entwiirfe ,Kénig Rhein“ und ,,Suum cuique” wurden
unter anderem publiziert von: Kier 1978b, Kartenband, Karte 6 u. 7; Kier/Schafke 1994, vorderer Vorsatz;
Kier 2007, S. 75 (,K6nig Rhein“). Die Reproduktionen lassen die Planeintrdge zumindest ansatzweise
nachvollziehen.
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Raum fur eine einzeilige Randbebauung vorhanden sein wiirde’, die in der Nahe der Schiffbriicke
und entlang der sich stark verjingenden nérdlichen Uferzone nur Uber eine sehr geringe Tiefe verfi-
gen konnte. Im Norden sollte die Kunibertskirche als Point de vue wirkungsvoll in die neue ,Rhein-
facade" einbezogen werden. Die in beiden Planen unterbreiteten Vorschlage streuten auf unterschied-

liche Weise Griinanlagen in die straBenbegleitenden Neubauzeilen ein.*®

3.1.2 Militarische und eisenbahntechnische Restriktionen

Am 5. Mai 1881 genehmigte der Reichskanzler den zwischen der Stadt Kéln und dem Deutschen
Reich abgeschlossenen Vertrag tiber den Ankauf des landseitigen Festungsgelandes.*® Am 11. Juni
1881 erfolgte die symboltrachtige Sprengung des ersten Abschnittes der Festungsanlagen.?® Nur we-
nige Tage spater trat Josef Stiibben sein Kélner Amt als Ingenieur der Stadterweiterung und Stadt-
baumeister an.?* In den folgenden Jahren wurde das Stadterweiterungsgelande etappenweise einer
konkreten Planung unterzogen und erschlossen.?” Der Schwerpunkt lag dabei zuerst auf dem von der
Stadt erworbenen, ehemaligen Festungsareal, das unmittelbar an die alte Stadt grenzte. Hier wurde
nun unter Hochdruck der Bau der grof3en Ringstral3e vorangetrieben.23 Bis zum Jahre 1886 wurden
die Hauptteile des etwa sechs Kilometer langen, opulent ausgestalteten Ringboulevards fertiggestellt.
Lediglich der nordliche Abschnitt, der zu diesem Zeitpunkt noch von dem Sicherheitshafen am Thirm-

chen belegt war, fehlte.”*

Hinter dem in KdIn damals mit allen verfiigbaren Kraften vorangetriebenen Stadterweiterungsunter-
nehmen blieben die Uferneuordnung und die eng an ihre Lésung gebundene Perspektive zur Schaf-
fung einer RheinuferstraRe deutlich zuriick. Ein Hemmnis stellte die nach wie vor offene Frage der
Kehlbefestigung dar. Der im Jahre 1881 abgeschlossene Vertrag Uber den Ankauf der landseitigen
Festungsanlagen hatte auf der Rheinseite lediglich den Erwerb der Bastion St. Georg, die in der Ndhe
des Rheingassentors lag, beinhaltet.” Sie wurde noch im Jahre 1881 abgetragen.®® Die Bayen- und
die Thirmchensbastion, die das Ufer der alten Stadt im Stiden und Norden umschlossen, und ferner

alle Ubrigen, zwischen diesen Bastionen liegenden Festungseinrichtungen verblieben weiterhin in

17  Die uferseitige Flucht orientierte sich zwischen der Schiffbriicke und der Dombriicke an den grofRen Lager-
hausern im Zollhafen und im unmittelbaren Norden der Dombriicke an dem Eisenbahnverwaltungs-
gebaude. Die Reproduktionen der Plane lassen nicht eindeutig erkennen, ob die Verfasser zeichnerische
Aussagen Uber den Erhalt oder den Abriss dieser Bestandsgeb&ude getroffen haben.

18 Im Beitrag ,Konig Rhein“, der die vollstandige Herauslésung der Eisenbahnanlagen und des Zentral-
personenbahnhofs aus der Altstadt annahm, umfasste die Auseinandersetzung mit Kélner Stadtbildfragen
auch die aus der Sicht der Verfasser massiv stérende Dombriicke. Diese wollten sie durch eine leichtere
Brucke fur Fuhrwerk und Ful3ganger ersetzt wissen (Kier 1978b, S. 54-55; Kier 2007, S. 76).

19  Kier 1978b, S. 32.

20  Neuhaus 1916, S. 220-221.

21 Kier 1978b, S. 61; Karnau 1996, S. 40.

22 Zuder Planung und Ausfiihrung der Kélner Neustadt im Allgemeinen siehe: Kier 1978b, S. 58-122.
23 Zur Planung und Ausgestaltung der Ringstrale siehe insbesondere: Kier/Schafke 1994.

24 Neuhaus 1916, S. 230.

25 Ebenda, S. 215.

26  Stubben 1898a, S. 45.
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militarfiskalischem Besitz. Im Jahre 1882 richtete der Kdlner Oberbirgermeister den Antrag an die
Konigliche Fortifikation, die Festungsauflagen fur die zentralen Uferabschnitte zwischen dem Sicher-
heitshafen an der Rheinau im Stiden und der Dombriicke im Norden zu erleichtern.?” Noch im selben
Jahr wurde fur den Leystapel und die Holzwerft das bisherige Verbot, in den unteren Gebaudezonen
Turen und Fenster anzulegen, aufgehoben.”® Einige der dortigen Grundstiickseigentiimer machten
schon kurz darauf von der neuen Méglichkeit Gebrauch, ihre Gebaude auf der attraktiveren Rheinseite
mit Eingangen auszustatten. Dabei erforderte die erhdhte Lage der Erdgeschosse, die sich an den
bisherigen Hauszugangen auf der flussabgewandten Seite orientierte, auf der Stromseite neue Trep-
penanlagen. Die stadtische Verwaltung hat die Genehmigungsverfahren damals zur Erteilung diverser
Auflagen genutzt, um Stérungen des StralBenraumes zu vermeiden und spatere Entschadigungsforde-
rungen der Hauseigentimer zu verhindern. So mussten die neuen Treppen komplett hinter die Ge-
baudeflucht zu liegen kommen. Dariiber hinaus hatten die Antragsteller zuzusichern, eine spéatere
Hoéherlegung des StraBenniveaus auf der Uferseite zu akzeptieren. Im Jahre 1883 kaufte die Stadt
auch die beiden im sidlichen Teil dieses Uferabschnittes gelegenen Toranlagen, das Filzengraben-
und das Rheingassentor, vom Militarfiskus an und legte die Anlagen wenig spéater nieder.”® Damit war
der begrenzte Uferabschnitt zwischen dem Sicherheitshafen an der Rheinau und der Schiffbriicke
faktisch von fortifikatorischen Aufgaben und stadtseitigen Toranlagen befreit. Rickblickend ist nicht
mehr einschatzbar, welchen Verteidigungsnutzen der Kriegsminister und die Kdlner Fortifikationsbe-
horde den Ubrigen, am Ufer verbliebenen militdrischen Anlagen noch zumaf3en. Im damaligen Koln
hat die fehlende Kenntnis der staatlichen Plane eine groRe Verunsicherung hinterlassen. Denn es
schien nicht ausgeschlossen, dass man bei der Bewaéltigung der bevorstehenden Uferaufgaben mit

dem Fortbestehen wichtiger Fortifikationseinrichtungen rechnen musse.*

Indes blieben die Vertreter der Stadt auch in Bezug auf das zweite Thema, dessen Ldsung eine der
entscheidenden Voraussetzungen fir eine Uferneuordnung darstellte, nicht untétig. Es handelte sich

um die fir eine Hafenverlegung erforderliche Umorientierung der uferseitigen Schienenerschlielung

27  St.V.vom 2.3.1882: Baufreiheit; St.V. vom 28.4.1882: Freigabe der Festungskehle. Der Antrag bezog sich
am Leystapel und an der Holzwerft im Wesentlichen auf den Erlass der Auflagen fir die dortigen Privatge-
baude. Im Norden der Schiffbriicke wurde um die Erlaubnis nachgesucht, die westliche Abschlussmauer
des Zollhafens und die sich in seinem Norden anschlieRenden Festungsmauern um einige Meter rhein-
warts versetzen zu durfen, um die Stral3en aufweiten zu kdnnen.

28  Offizielle Quellen Uber den Erlass dieser Auflagen lie3en sich zwar nicht auffinden. Jedoch lasst sich die
Aufhebung daraus schlieRen, dass die Grundstiickseigentimer seit dem Sommer 1882 Antrége auf eine
Umorientierung der Hauseingénge auf die Rheinseite stellten. Zu den frihen Genehmigungsféllen und den
damals erteilten Auflagen siehe: St.V. vom 7.7.1882: Ausgange Lyskirchen 6a und Thurnmarkt 8; St.V.
vom 19.4.1883: Ausgang Thurnmarkt 10. Dagegen ist nicht Uberliefert, ob und wie sich die Koénigliche Forti-
fikation zu den stédtischen Forderungen fiir den Bereich zwischen der Schiffbriicke und der Dombricke
geaulert hat.

29  Zum Filzgrabentor (1883 niedergelegt) siehe: St.\V. vom 2.5.1883: Filzengrabenthor; vgl. Vogts 1930,
S. 142. Zum Rheingassentor (1884 niedergelegt) siehe: St.V. vom 28.6., 9. u. 23. 8. 1883 sowie 24 .4. u.
19.6.1884: Rheingassenthor; vgl. Vogts 1930, S. 143.

30 Der als Stadtverordneter gut informierte Baurat Hermann Otto Pflaume erwéhnte noch im Oktober 1883 im
Zusammenhang mit den zukinftig auch auf3erhalb der Altstadt auszubauenden Uferstrecken zu der Bayen-
und der Thirmchensbastion: ,Ein Hauptproblem wirde darin bestehen, den Verkehr aus der Stadt nach
den Quais zu tragen, denn die Bastionen missten bleiben.” (KStA vom 30.10.1883: Bericht Burger-
versammlung).
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vom Norden in den Suden der Stadt. Unmittelbar nach dem Beginn der konkreten Stadterweiterungs-
planungen hatten Verhandlungen mit dem Berliner Minister der Offentlichen Arbeiten, der die Staatli-
che Eisenbahn vertrat, eingesetzt. Bei diesen Unterhandlungen, die sich mit der zukinftigen Ausge-
staltung der gesamtstadtischen Kélner Eisenbahnverhaltnisse befassten®, trug die Stadt auch ihren
Wunsch nach einer Verlegung der Ufergleise vor. Diese Forderungen fanden jedoch kein Gehor.
Vielmehr behielt sich der Minister jede Entscheidung Uber einen Erhalt oder eine ersatzlose Beseiti-
gung der bisherigen Gleisanlagen am Ufer vor. Den drohenden Verlust jeglicher Garantie einer Eisen-
bahnerschlieBung der bestehenden oder zukinftigen Hafenanlagen vor Augen, gelang den stadti-
schen Vertretern schlieBlich die Aushandlung eines entscheidenden Zusatzes. Es wurde vereinbart,
dass die Beseitigung der Rheinstation am nérdlichen Ufer erst moglich ware, wenn die Staatliche
Eisenbahn zuvor eine anderweitige GleiserschlieBung des Koélner Hafens geschaffen hatte. Damit
errang die Stadt in dieser Hinsicht zumindest einen Teilerfolg. Der entsprechende Zusatz ging in den
am 30. Januar 1883 mit dem Reich abgeschlossenen Gesamtvertrag tiber die Neuordnung der Kdlner

Eisenbahnanlagen ein.

In den damaligen Verhandlungen sind im Zusammenhang mit einer eventuellen Beseitigung der
Rheinstation auch die eigentumsrechtlichen Fragen zur Sprache gekommen. Denn die Staatliche
Eisenbahn war als Rechtsnachfolgerin der frilheren Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft inzwischen
die Besitzerin des ausgedehnten Bahngelandes im nordlichen Uferbereich geworden. Auch in diesem
fir die zukiinftige Kolner Uferentwicklung wichtigen Unterpunkt konfrontierte der Minister der Offentli-
chen Arbeiten die Stadt zuerst mit Maximalforderungen. Fiir den Fall einer kompletten Verlagerung
des Eisenbahnanschlusses in den Siiden machte er unmissversténdlich den Anspruch der Staatlichen
Eisenbahn auf den Besitz und die bauliche Verwertung sdmtlicher eisenbahnfiskalischen Flachen
geltend.32 Diese Forderung hétte die stadtische Dispositionsflache fir eine neue Uferstra3e vor dem
ndrdlichen Altstadtdrittel und vor den sich unmittelbar anschlieenden Neustadtpartien in Zukunft wei-
terhin auf die geringe Breite der auf der Uferseite verlaufenden Trankgassenpromenade beschrankt®®
(siehe Abb. 20). Erst unmittelbar vor dem Abschluss des groRRen Vertragswerks tber die Neuordnung
der Kélner Eisenbahnanlagen gelang beiden Vertragsparteien die Einigung auf einen Kompromiss.**
Wirde es zu einer Beseitigung des nordlichen Schienenanschlusses kommen, sollte der Stadt Kdin

das gesamte Eisenbahngeldnde von der Machabéaerstrae bis zu dem im nérdlichen Stadterweite-

31  Zu den seit dem Herbst 1881 gefuihrten Gesamtverhandlungen siehe: Kier 1978b, S. 66-74. Samtliche
folgenden Angaben beziehen sich auf: St.V. vom 9. u. 10.1. sowie 11.2.1883: Bahnhofsanlagen.

32  Gerade diese Forderung sorgte in Koln fur grolRe Empoérung. Etliche Stadtverordnete zweifelten den Eigen-
tumsanspruch der Staatlichen Eisenbahn an, zumal die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft ihren der Stadt
Kdln in der Mitte des 19. Jahrhunderts vertraglich zugesicherten Verpflichtungen zur Schienenvernetzung
des Kdlner Ufers nur bedingt nachgekommen war.

33 Die Breite der stadtischen Trankgassenpromenade bewegte sich zwischen acht und 15 Metern (Stiibben
1898a, S. 50).

34  Die Aushandlung dieser Vertragsbedingungen fand vom 24. bis 30. Januar 1883 im Berliner Ministerium
der Offentlichen Arbeiten statt. Neben Vertretern der Staatsregierung und der Koniglichen Eisenbahn-
direktion Koln nahmen der Kdlner Oberbiirgermeister Hermann Becker, Stadtbaumeister Stiibben sowie
drei Stadtverordnete, die der Kdlner Stadterweiterungsdeputation angehorten, teil (St.V. vom 1.2.1883:
Bahnhofsanlagen).
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rungsgebiet liegenden ehemaligen Bahnhof Thirmchen kostenlos zufallen. Das zwischen der Trank-
gassenachse und der Machabéaerstrale gelegene Areal sollte hingegen im eisenbahnfiskalischen
Eigentum verbleiben und Bauterrain werden. Auf seiner Stromseite wurde allerdings eine Gelandebe-
schneidung zugunsten der Stadt vereinbart, die unter Einschluss der Trankgassenpromenade den
Ausbau einer leistungsfahigen Rheinuferstra3e ermdglicht hatte. Zu diesem Zwecke wurde eine Linie
definiert, die von der flussseitigen Einfriedung der Trankgassenpromenade aus gemessen im Abstand
von 24 Meter in das eisenbahnfiskalische Gelande eingriff.35 Zur besseren Orientierung sei ange-
merkt, dass diese am damaligen Ausbauzustand des Ufers orientierte Grenze nicht parallel zu dem
gro3en, aus dem friheren Trankgassenbahnhof hervorgegangenen Eisenbahnverwaltungsgebdude
verlief, sondern dessen Bauflucht auf der Uferseite um etwa acht bis zwolf Meter Uberschritt. Der
Staatlichen Eisenbahn ware somit jegliche Entscheidung Uber das zukiinftige Schicksal des groRen
Verwaltungsbaus, der seit der Verstaatlichung der Eisenbahngesellschaften als Sitz der Kdniglichen
Eisenbahndirektion KoIn (linksrheinisch) diente, vorbehalten geblieben. Im Falle eines Abrisses hatte
sie die Uber die Flucht des Altbaus hinausreichenden Bauflachen verwerten kénnen. Als Ausgleich fir
die zugesicherten Terrainabtretungen der Staatlichen Eisenbahn hatte die Stadt ihrer Vertragspartne-
rin etliche Zugestandnisse zu machen. Sie sicherte die Akzeptanz der vereinbarten Linie als zukinfti-
ge Bauflucht des eisenbahnfiskalischen Neubaugelédndes verbindlich zu. Des Weiteren garantierte sie
nach einem Entfall der nérdlichen Gleisanlagen die zugige Herstellung einer Uferstral3e und somit die
kurzfristige Herstellung der Baureife des Gelandes.*® Auch wenn die damaligen Vertragsklauseln le-
diglich unter dem Vorbehalt einer Gleisverlegung vereinbart worden sind, haben sie schon vor der
Inangriffnahme der eigentlichen Uferplanungen die Entflechtung der schwierigen Eigentumsverhaltnis-
se am nordlichen Kélner Rheinufer vorbereitet. Sie sollten spéater in modifizierter Form einen wichtigen

Baustein fur die Trassensicherung der zukinftigen Uferstral3e liefern.*’

3.1.3 Die Uferfrage im Spannungsfeld stadtinterner Interessenkollisionen und die Installierung
der Hafenreform-Kommission

hren einem vollig unbestimmten Zeitpunkt Gberlassen zu bleiben. Wahrenddessen war die Stadt in
schwierige und unergiebige Einzelverhandlungen mit den staatlichen Hoheitsbehérden verstrickt, um
kurzfristig Verbesserungen im Bereich der Schifforiickeneinmiindung und des Zollhafens zu erwir-
ken.*® Daraufhin trat die Kolner Handelskammer am 29. Mai 1883 mit einem MaRnahmenbindel an

den Kdlner Oberbirgermeister heran und ersuchte ihn dringend, die Hafenfrage endlich voranzutrei-

35  Siehe hierzu die nachrichtliche Ubernahme der 24-Meter-Linie in den spéter aufgestellten Fluchtlinienplan
Nr. 592.

36  Dariber hinaus wurde auch fiir die auf der Stadtseite des fiskalischen Baugelandes verlaufende StraRe Am
alten Ufer eine maximal zulassige Straf3enaufweitung festgelegt. Damit sicherte sich die Staatliche Eisen-
bahn offensichtlich gegentiber spéater auftretenden und weitergehenden Forderungen der Stadt nach Stra-
Renlandabtretungen ab.

37  Siehe Kap. 3.4.2.

38  St.V.vom 5.10.1882 u. 7.6.1883: Verschiebung Freihafen.



54

ben.* Die Kammer schlug vor, beim Minister der Offentlichen Arbeiten erneut um die Genehmigung
und Inkraftsetzung des Vertrages nachzusuchen, der im Jahre 1879 zwischen der Stadt und der Rhei-
nischen Eisenbahn-Gesellschaft abgeschlossenen worden war und sich auf eine Verlangerung der
vorhandenen Eisenbahnschienen nach Stiden bezog.*® Auch diesmal sollten die Bewilligung des dazu
notwendigen Ankaufs und Abrisses des Grolien Rheinbergs sowie eine entsprechende Kostenteilung
Teil des stadtischen Forderungskatalogs werden. Die Kammer ging von dem dauerhaften Verbleib des
Zollhafens vor der Mitte der Stadt aus. Zur Erleichterung der durch ihn verursachten Verkehrsproble-
me im zentralen Uferbereich empfahl sie, die schmalen Straen auf der Riickseite des Zollhafens
aufzuweiten. Fir den zollfreien Handel erhoffte sie sich eine Verbesserung durch einige Umbauten der
altstadtischen Werften und die Errichtung neuer Hebeeinrichtungen. Den Ausbau eines neuen Ver-
kehrshafens im Siden hielt sie nicht fir erforderlich. Zur Erweiterung der Koélner Hafenkapazitaten
erachtete sie das sidliche Neustadtufer als ausreichend. Denn schon einige Jahre zuvor war der
Stadt aus fortifikatorischen Griinden die Auflage erteilt worden, beim spateren Ausbau dieses Uferteils

senkrechte Kaimauern vorzusehen.*

Die Kdlner Handelskammer setzte sich mit ihren Vorschlagen in radikaler Weise Uber die uferbezoge-
nen Wettbewerbsziele hinweg. Ausldser fir diesen Vorstol3 war zweifelsohne der damalige Stillstand
in der Kélner Hafen- und Uferfrage. Jedoch bekraftigte die Handelskammer mit ihrer Initiative auch
noch einmal den von ihr schon Ende des Jahres 1879 reklamierten Vorrang der Handelsinteressen
vor der alten Stadt. Vor allem scheint der etablierte Zollhafenstandort, der ,im Interesse des Handels-
standes unbestritten sehr zweckmaRig vor der Mitte der Stadt“** lag, aus der Sicht der Kammer wenig
Veranlassung zu einer Verlagerung gegeben zu haben. Wie sich der weiteren Entwicklung entnehmen
lasst, gab es zudem gewisse Vorbehalte gegen eine Verlegung des Zollhafens in eine damals in wirt-
schaftlicher Hinsicht kaum einschéatzbare Randlage im Siden der Stadt. Denn auch spater konnte sich
die Kammer eine Verlegung des Zollhafens allenfalls als eine Ma3nahme vorstellen, die erst nach der

Fertigstellung neuer Hafenanlagen in Frage kame.*?

Die Forderungen der Kélner Handelskammer wurden den Kélner Stadtverordneten in ihrer Sitzung am
7. Juni 1883 zur Abstimmung vorgelegt.44 Angesichts der aussichtslosen Lage schlossen sich die

Stadtverordneten den Argumenten der Handelskammer mehrheitlich an und beauftragten die Verwal-

39 Die folgenden Ausfuhrungen Uber die Forderungen der Handelskammer beziehen sich auf: St.V. vom
7.6.1883: Verschiebung Freihafen; Werft- und Hafen-Frage 1888 (10.1.); Stibben 1893 (14.1.); Stiibben
1898a, S. 53-54. Des Weiteren sei auf den von Nicole Bilstein unter dem Titel ,Plane und Denkschriften
verschiedener Interessenparteien“ gegebenen Kurzabriss Uber die Aktivitdten der Handelskammer und die
darauf folgende Reaktion des ,Glrrzenich-Comités* verwiesen (Billstein 2009, S. 68-69).

40  Siehe Kap. 2.2.

41  Diese MalRnahme war Inhalt des im Jahre 1881 mit dem Reich abgeschlossenen Vertrags Uiber den Ankauf
der Festungsanlagen fur die Durchfiihrung der Stadterweiterung (Neuhaus 1916, S. 216).

42  Werft- und Hafen-Frage 1888 (10.1.); vgl. Stiibben 1893 (20.1.).

43  Die Kélner Handelskammer fihrte Anfang 1884 in der Kdlner Kaufmannschaft eine Umfrage zur Losung
der Hafenfrage durch. Die Handelsunternehmer sprachen sich mehrheitlich fir den Neubau eines Ver-
kehrshafens im Stiden aus. Die Handelskammer schloss sich diesem Votum an. Allerdings wollte sie die
Verlagerung des Zollhafens bis zum Ende der Hafenneuordnung aufgeschoben wissen (Stiibben 1893
(14.1.); Stiibben 1898a, S. 53-54).

44  St.V.vom 7.6.1883: Verschiebung Freihafen.
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tung, die zustandigen staatlichen Stellen um die Genehmigung des Schienenvertrages aus dem Jahre
1879 zu ersuchen. Nach der Durchfihrung des Stadterweiterungswettbewerbs hatte es zwar nie einen
férmlichen Beschluss der Stadtverordnetenversammlung gegeben, durch den die Hafenverlegung und
der Ausbau einer Uferstral3e zu einem verbindlichen Ziel der Kdlner Stadtentwicklungspolitik erklart
worden waren. Allerdings hatte die Aussicht auf eine durchgreifende Ufermodernisierung in weiten
Kreisen der Kdlner Biirger- und Kaufmannschaft gro3e Hoffnungen geweckt. Mit ihrem im Juni 1883
gefassten Beschluss sprachen sich die Kdlner Kommunalpolitiker nun offiziell gegen die uferbezoge-

nen Wettbewerbsziele aus.

Dies erklart die Heftigkeit, mit der sich damals in K&In eine Gegenbewegung formierte. Dem spateren
Stadtverordneten Friedrich Schmalbein, selbst Teilhaber einer Zuckerfabrik in der stdlichen Altstadt*,
gelang es, etliche namhafte Kdlner Birger, Handelsunternehmer und Industrieeigner um sich zu scha-
ren (Abb. 36). Am 29. Oktober 1883 konstituierte sich unter dem Vorsitz Schmalbeins in einer Ver-
sammlung im Kolner Girzenich das ,Comité zur Forderung der Lagerhaus-, Quai- und Hafen-Frage*,
das in der Folge auch als ,Giirzenich-Comité" bezeichnet wurde.*® Diese Initiative setzte sich in den
folgenden Monaten mit groiem Nachdruck gegeniber der Handelskammer, der Stadt Kéln und dem
Minister der Offentlichen Arbeiten firr eine Losung der Hafen- und Uferfragen im Sinne des vorange-
gangenen Wettbewerbs ein. Dabei sprach sie sich im Interesse des Kélner Handelsstandes und der
Koélner Birger ausdriicklich fur die Notwendigkeit einer Rheinuferstrale aus. Gleichzeitig unterstrich
sie, wie wichtig die Beseitigung des verunstaltenden Zollhafens sei, um eine zeitgemaRe Gestaltung
der altstadtischen Koélner Uferfront bewirken zu kénnen. Besonders zu erwahnen ist, dass das Girze-
nich-Comité, dem unter anderem Inhaber der siidlichen und nérdlichen Industriebetriebe in Rheinnahe
angehorten, nach einem Ausgleich der von diesen Mitgliedern vertretenen Partikularinteressen suchte.
Denn wahrend sich die sudlichen Industrieanrainer von einer Hafen- und Gleisverlegung einen ver-
besserten Zugriff auf Transportméglichkeiten per Schiff und Schiene erhofften, beflirchteten die nordli-
chen Betriebseigentiimer bei einer konsequenten Verlagerung des Eisenbahnanschlusses in den Su-
den einen empfindlichen Verlust ihrer Standortvorteile. Dies betraf insbesondere die Zuckerraffinerie
von J. J. Langen & S6hne sowie das damals gerade in der Fertigstellung begriffene Getreidelager der
.Kblner Lagerhausgesellschaft* mit dem zugehdrigen Elevator. Deshalb sahen die konzeptionellen
Vorstellungen des Giirzenich-Comités vor, am nérdlichen Ufer einen untergeordneten Eisenbahnan-
schluss zu erhalten, dessen durch das anschlieRende Stadterweiterungsgebiet gefuhrte Trasse den

Betrieben eine Anbindung an den Giterbahnhof Gereon sichern sollte.*’

45  Friedrich Schmalbein war Teilhaber der im Hinterland der Bayenstralle gelegenen Zuckerfabrik von Rath
und Bredt, An St. Katharinen 10 / Landsbergstral3e (Deres 2001, S. 153; GA).

46  Uber die Griindungsmitglieder informiert: KStA vom 28.10.1883: Allgemeine Biirger-Versammlung. Zu den
Absichten und Aktivitaten des ,,Gurzenich-Comités“ im Einzelnen siehe: KStA vom 30.10.1883: Bericht Bir-
gerversammlung; KStA vom 1. u. 2.3.1884: Zur Qai- und Hafenfrage; Werft- und Hafen-Frage 1888 (10.1.);
Stlibben 1898a, S. 53-54; vgl. Bilstein 2009, S. 68-69.

47  Siehe hierzu inshesondere die Erlauterungen iber eine durch die Birgerinitiative am 15. Februar 1884 an
den Minister der Offentlichen Arbeiten gesandte Denkschrift in: KStA vom 1.3.1884: Zur Qai- und Hafen-
frage.
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Die Grundung dieser Initiative, durch die nun weitere gewichtige Krafte ihren Einfluss in der Kélner
Hafen- und Uferfrage geltend machten, zeitigte unmittelbare Folgen. Nur zwei Tage nach der konstitu-
ierenden Sitzung des Girzenich-Comités beantragte Wilhelm Leyendecker, der damalige Prasident
der Koélner Handelskammer, in seiner Funktion als Stadtverordneter die Wahl eines eigens fir die
Koélner Hafen- und Uferfragen zustandigen politischen Fachgremiums. In die sogenannte ,Hafenre-
form-Kommission“ wurden am 15. November 1883 acht Stadtverordnete gewabhlt, die sich unter dem
Vorsitz des Kdlner Oberbirgermeisters Uber den von Kdéln in der Uferfrage zu beschreitenden Weg
klar werden sollten.”® Um die inhaltliche und finanzielle Verklammerung der Uferplanungen mit dem
Stadterweiterungsunternehmen zu gewahrleisten, rekrutierte sich ein Teil der Mitglieder aus der seit
dem Jahre 1881 bestehenden Stadterweiterungs-Deputation. Bei der Wahl der Gbrigen Kommissi-
onsmitglieder war man um einen paritatischen Ausgleich der divergierenden Haltungen zur Kolner
Uferfrage bemiiht. Mit dem Stadtverordneten Robert Heuser wurde ein Griindungsmitglied des Girze-
nich-Comités*® und mit seinem Ratskollegen Baurat Hermann Otto Pflaume ein Sympathisant dieser
Initiative > verpflichtet. Die Handelskammer war in der neuen Kommission durch ihren Prasidenten
Leyendecker sowie durch ihren Vizeprasidenten, den Stadtverordneten Gustav Michels, vertreten. Im
Unterschied zur Stadterweiterungs-Deputation wurde die Hafenreform-Kommission zwar nicht mit
geschéftsfuhrenden Aufgaben ausgestattet, jedoch wurden ihr alle Mdglichkeiten zugesichert, Ver-
handlungen mit den zustandigen staatlichen Stellen zu fihren, Gutachten einzuholen und die Bauver-
waltung mit der Anfertigung von Planen zu beauftragen. Die Installierung dieser mit umfangreichen
Kompetenzen ausgestatteten Fachkommission muss aufseiten der Stadt Kéln als Beginn der syste-
matisch vorangetriebenen Klarung der Kdlner Uferfragen gewertet werden. Das Gremium sollte bis

zum Abschluss der Umgestaltung des Kdélner Ufers bestehen bleiben. >

3.1.4 Strombau- und héhentechnische Voraussetzungen und Klarungen

Die Hafenreform-Kommission nahm schon kurz nach ihrer Wahl Kontakt zu der Preuf3ischen
Rheinstrombauverwaltung, der Koniglichen Fortifikation und der Staatlichen Eisenbahnverwaltung
auf.* Die Inhalte der Verhandlungen mit diesen drei fiir die Kélner Uferbelange wichtigsten Behdrden
sind nicht Uberliefert. Allerdings lasst sich aus dem weiteren Vorgehen der Stadt folgern, dass ihr da-
mals die Chance eingeraumt worden ist, zuerst die technischen Voraussetzungen fir eine durchgrei-
fende Ufermodernisierung abzuklaren und danach mit eigenen Vorschlagen an die Ubergeordneten

Stellen heranzutreten.

48  Nahere Angaben Uber die Wahl, die Zusammensetzungen und die Aufgaben der Hafenreform-Kommission,
durch die die alte, gemeinsam fiir Markt- und Hafenfragen zustandige Kommission abgel6st wurde, finden
sich in folgenden Quellen: St.V. vom 31.10.1883: Hafen- und Werft-Anlagen; St.V. vom 15.11.1883: Com-
mission Hafenanlagen; Stibben 1898a, S. 53. Bei den Mitgliedern handelte es sich um die Stadt-
verordneten Wilhelm Kaesen, Wilhelm Leyendecker, Gustav Michels, Otto Loosen, Hermann Otto Pflaume,
Emil vom Rath, Josef Stelzmann und Robert Heuser.

49  KStA vom 28.10.1883: Allgemeine Birger-Versammlung.

50 KStA vom 30.10.1883: Bericht Biirgerversammliung.

51  Stibben 1898a, S. 57.

52  St.V.vom 9.4.1885: Hafen und Werft.
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Da in der Kélner Bauverwaltung das Personal fir ausgiebige Voruntersuchungen und Entwurfsleistun-
gen fehlte, wurde zunéchst in Erwagung gezogen, diese Arbeiten 6ffentlich auszuschreiben. Der Ha-
fenreform-Kommission oblag das Vorschlagsrecht.> Sie entschied sich gegen eine externe Vergabe
der Aufgaben und fiir eine Aufstockung des Kdlner Fachpersonals. Im Jahre 1884 wurde der Ingenieur
Wilhelm Bauer eingestellt. Bauer hatte seit 1876 als Mitarbeiter Eduard KreyRigs Erfahrungen bei der
Planung und Ausfihrung der Hafen- und Uferumgestaltungen in Mainz gesammelt. Die dortigen Um-
bauten hatten unter anderem bedeutende wasserbauliche Arbeiten zur Erweiterungen des Ufers so-
wie den Ausbau einer UferstraRe umfasst.* In KéIn hatte Bauer in der Folge im Stadtbauamt Il unter
Stibbens Oberleitung die Projektierung und Bauleitung samtlicher Arbeiten inne, die sich mit dem
Umbau der Werft- und Hafenanlagen sowie mit dem Ausbau einer Rheinuferstral3e befassten. Beide
Planer scheinen sich dabei kongenial erganzt zu haben, zumal Bauer als Fachingenieur die von Stib-

ben vertretenen stadtebaulichen Ziele ohne Einschrankung teilte.>®

Unter Bauers Leitung fanden im Jahre 1884 umfangreiche Bestandserhebungen der Kdlner Ufersitua-
tion statt. Sie wurden von stréomungs-, profil- und wasserstandstechnischen Analysen des Stroms
begleitet.56 Ziel dieser Untersuchungen war es, die Moglichkeiten der Neugewinnung nutzbarer Fla-
chen auf der linken Uferseite auszuloten. Dabei galt es, auch unter veranderten Bedingungen ein ge-
schlossenes Stromprofil zu gewahrleisten und die dazu notwendige Zuriicknahme der Uferlinie auf der
gegeniberliegenden Rheinseite zu berechnen. Im Zusammenhang mit einer Erweiterung des linken
Rheinufers mussten zudem die Grundlagen fir eine Hoherlegung der dortigen Uferzonen ermittelt
werden. Eine Anhebung war nicht nur im Interesse eines besseren Hochwasserschutzes, sondern
auch zur Schaffung eines modernen Kanalisationssystems in der Alt- und Neustadt erforderlich.®” Des
Weiteren stand insbesondere am Altstadtufer die schwierige Anpassung der bestehenden Stral3en
und Gebaude an ein neues Uferniveau bevor. Deshalb erfolgten hier auch in den rheinnahen Zonen
detaillierte Hoheneinmessungen. An den Aul3enseiten griffen die Untersuchungen bereits tber das
ringférmige Stadterweiterungsgeldnde, das im Jahre 1883 in das Kdlner Stadtgebiet eingemeindet
worden war®®, hinaus. Denn im Hinblick auf weitergehende Uferregulierungen und eine Verlangerung
der UferstraBe war eine Uber die damaligen Verwaltungsgrenzen der Stadt hinweg angestellte Be-

trachtung der Ufersituation erforderlich.

53  Stlubben 1898a, S. 53.

54 Zu Bauers Téatigkeit in Mainz sowie seiner Einstellung und seinem Wirken in Koln siehe: Bauer, W. 1888,
S. 370; Bauer, W. 1898c, S. 143.

55  Siehe hierzu Bauers Aussagen zu der Kolner Hafen- und Uferneugestaltung in: Bauer, W. 1888,
S. 367-370.

56  Die folgenden Ausfiihrungen Uber die vorbereitenden technischen Untersuchungen und die daraus resul-
tierenden Erkenntnisse basieren auf: St.V. vom 9.4.1885: Hafen und Werft; Bauer, W. 1888, S. 367-368;
Werft- und Hafen-Frage 1888 (11.1.). In Bezug auf die damals eingemessene Bestandssituation am linken
Kdlner Rheinufer seit auf den im Jahre 1898 in der Kélner Hafenfestschrift publizierten Plan verwiesen
(Festschrift Hafen 1898, Plan 10a u. 10b).

57  Zur Rolle der Uferhebungen fir die nach dem Beginn der Stadterweiterung planmagig in der Alt- und Neu-
stadt durchgefiihrte Kanalisation siehe: Steuernagel 1888, S. 299-316; ders. 1915a, S. 275-278.

58  Zur Eingemeindung des Stadterweiterungsgelandes siehe: Neuhaus 1916, S. 232-234.
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Die damaligen Untersuchungen haben zu der uberraschenden Erkenntnis gefiihrt, dass das linke
Rheinufer mehr Aufweitungspotenziale aufwies, als man bisher angenommen hatte. Davon profitierten
vor allem die &uf3eren Bereiche, wahrend die mittleren Abschnitte des altstadtischen Ufers nur in be-
scheidenerem Umfang in den Fluss zu erweitern waren. Im Einzelnen stellten sich die Ergebnisse wie
folgt dar: Vor dem sidlichen Stadterweiterungsgebiet bestétigten sich die dort schon friher vermute-
ten Erweiterungsmdoglichkeiten, wobei die Tiefe des neu zu gewinnenden Geldndes nun mit einem
Mal3 von bis zu 100 Metern konkretisiert werden konnte. Im Norden schloss sich der Sicherheitshafen
an der Rheinau an. Der Erhalt dieses Hafenbeckens wurde auch fir den Fall des Ausbaus eines neu-
en Verkehrshafens nicht in Frage gestellt. Im Unterschied zu friiheren Annahmen stellte sich aller-
dings heraus, dass sich die Halbinsel auf der Stromseite des Sicherheitshafens um bis zu 45 Meter in
den Fluss ausdehnen lieBe. Von der Mindung des Rheinauhafens bis zu einem Schnittpunkt, der
etwa 120 Meter im Norden der Dombriicke im Bereich der Trankgassenrampe lag, beschrankte sich
der Spielraum fiir eine Ufererweiterung hingegen auf lediglich funf bis zehn Meter. Auf dieser Strecke
sollte im Zuge der Vorschiebung der Uferlinie der bisher von zahlreichen UnregelmaRigkeiten geprag-
te Verlauf der Werftkante vereinheitlicht und begradigt werden. Voéllig neu war die Erkenntnis, dass
auch vor dem nérdlichen Altstadt- und dem anschlielenden Neustadtufer Erweiterungsmaoglichkeiten
gegeben waren. Von der Trankgassenrampe ab liel3 sich die Uferlinie um ein Maf3 von 25 bis 35 Meter
in den Fluss vorschieben. Damit bestand die Mdéglichkeit, den sich bislang festungsbedingt extrem
verjingenden Uferverlauf am ndrdlichen Ufer auszugleichen und die um dieses Maf3 erweiterte Uferli-
nie in einem weiten Bogen am Ufer des nordlichen Stadterweiterungsgebietes fortzusetzen. Im Ver-
gleich zu den von einer Beibehaltung der bisherigen Uferbegrenzung ausgehenden Bedingungen,
unter denen die zuruickliegenden Geldndeverhandlungen mit der Staatlichen Eisenbahn stattgefunden
hatten®®, eréffnete sich nun im Norden die Aussicht auf eine deutlich groRzugigere Disposition der

Uferplanungen.

Die Untersuchungen erbrachten auf3erdem Erkenntnisse Uber die zukinftige Ausbildung der Koélner
Werften. Wie bereits erwéhnt worden ist, stand ein fortifikatorisch bedingter Ausbau des sudlichen
Stadterweiterungsufers mit senkrechten Werftmauern bereits fest.®® Auch auf der Innenseite des Ha-
fenbeckens an der Rheinau musste der bestehende Ausbau mit lotrechten Kaimauern erhalten blei-
ben. Dartber hinaus mussten in den Teilen des altstadtischen Ufers, die nur geringe Aufweitungs-
chancen aufwiesen, die Erweiterungsspielraume in vollem Umfang dazu genutzt werden, um die vor
der stadtseitigen Bebauung vorhandenen Uferzonen auf gleicher Ebene zu verbreitern. Daraus resul-
tierte auf der Strecke vom Hafenmund des Sicherheitshafens an der Rheinau bis zur Trankgassen-
rampe zwingend der stromseitige Abschluss mit senkrechten Werftmauern. Im Norden der Trankgas-
senrampe ermdoglichten die groRRziigigeren Erweiterungsoptionen hingegen die Chance, das Ufer nach

einem hohendifferenzierten Modell auszubauen, indem der oberen Ebene auf der Flussseite eine

59  Siehe Kap. 3.1.2.
60  Siehe Kap. 3.1.3.
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tiefer gelegene Kaizone vorgeordnet werden konnte. Solche “liegenden” Werften, die unter anderem
untergeordnete Umschlagfunktionen erfullen konnten, kamen auch fur die Stromseite der Rheinau-

halbinsel in Betracht.®*

Des Weiteren wurden die zuklinftigen Héhenlagen ermittelt. Fir stehende Werften wurde ein Niveau
der Kaimauern von sieben bis acht Metern Kdlner Pegel errechnet. Als geeignete Héhe fir liegende
Werften wurde ein Niveau von finfeinhalb bis sechs Metern Kélner Pegel festgelegt. Vor der Altstadt
waren insbesondere die niedrigen, auf eine altere Ausbauphase zuriickgehenden Abschnitte in den
zentralen Uferbereichen von einer Hebung betroffen. Gerade hier war bei der Ermittlung des Aus-
bauniveaus das komplexe Zusammenspiel der Uferzonentiefe, der héhenbezogenen Anschlusstole-
ranzen der stadtseitigen Bebauung und eines sich zur Werftkante absenkenden Gefélles zu beachten.
Daraus resultierte, dass in diesen Bereichen auf der Werftseite lediglich das Mindestmal3 von sieben
Metern Kolner Pegel erreicht werden konnte. Schon damals war klar, dass diese H6he angesichts der
stark differierenden Kélner Rheinwasserstande keinen vollstdndigen Hochwasserschutz sicherstellen
konnte. Jedoch hoffte man, die durchschnittliche Zahl der jahrlichen Uberschwemmungen in den Ufer-

partien beiderseits der Schiffbriickenachse deutlich minimieren zu konnen. %

Im Ergebnis haben die Untersuchungen erbracht, dass am Kdélner Ufer glinstige strombautechnische
Voraussetzungen fir die Umsetzung der im Rahmen des Stadterweiterungswettbewerbs formulierten
Entwicklungsziele bestanden. Die groRziigigen Aufweitungsmdoglichkeiten im Suden bestatigten die
Eignung des dortigen Ufers fir den Ausbau einer Werft, einer Uferstral’e und eines in das dahinter
gelegene Stadterweiterungsterrain ragenden Hafenschwerpunktes. Zudem bestand in Zukunft die
Chance, die Stromseite der Halbinsel an der Rheinau in die Hafenentwicklung einzubeziehen. Von
besonderer Bedeutung war die Erkenntnis, dass auch an sdmtlichen alt- und neustadtischen Uferab-
schnitten im Norden des Sicherheitshafens an der Rheinau neues Terrain gewonnen werden konnte.
Hierdurch verbesserten sich die Konditionen fir die Schaffung einer grof3en, funktionsfahigen
RheinuferstraRe deutlich. Gezeigt hatte sich des Weiteren, dass insbesondere im Norden eine lber
die historischen Ufergrenzen der alten Stadt hinweg vorzunehmende Ausgestaltung der Stromseite in
Betracht gezogen werden konnte. Diese Ergebnisse dienten — vorbehaltlich ihrer spéateren offiziellen

Genehmigung — den folgenden Uberlegungen als Arbeitsgrundlage.

61  Uber die Haltung Stiibbens zur Eignung dieser Werfttypen siehe: Kap. 3.1.6.

62 Zur Hochwassersituation am linken Rheinufer siehe insbesondere Bauer, W. 1888, S. 355-358. Aus den
regelmafRigen Pegelbeobachtungen wahrend des 19. Jahrhunderts ergab sich von 1817 bis 1884 ein Mittel
aller hdchsten Jahreswasserstédnde von + 6,815 Meter Kélner Pegel. Dies entsprach etwa dem mittleren
Niveau in den &lteren Partien beiderseits der Schiffbriickenachse (Festschrift Hafen 1898, Tafel 10a u.
10b). Aufgrund der zahlreichen mittelrheinischen Nebenflisse schwankte der Kdlner Rheinwasserpegel je-
doch extrem. Im oben genannten Beobachtungszeitraum erreichte er im Jahre 1882 den absolut héchsten
Wasserstand von + 9,52 Meter Kdlner Pegel. Gerade in den zentralen Uferabschnitten setzte das Rhein-
hochwasser saisonal die gesamten Hafen- und Verkehrsfunktionen komplett au3er Kraft, sodass hier
schon eine vergleichsweise geringe Aufhdhung zu einer deutlichen Reduzierung der Hochwasser-
beeintrachtigungen fihren konnte.
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3.1.5 Die im Jahre 1884 entwickelten Projekte zur Losung der Kélner Hafen- und Uferfrage

In einem nachsten Schritt war es notwendig, an den Minister der Offentlichen Arbeiten heranzutreten,
um dessen Haltung in der Frage der zukiinftigen EisenbahnerschlieBung der Kdélner Hafen- und
Werftanlagen in Erfahrung zu bringen. Zu diesem Zweck wurde das Stadtbauamt Il im Spatherbst
1884 von der Hafenreform-Kommission angewiesen, auf der Grundlage der technischen Untersu-
chungsergebnisse verschiedene Projektstudien auszuarbeiten.®® Es war der Entscheidungshoheit des
Ministers geschuldet, dass diese Vorschlage auRRer einer Verlegung der uferseitigen Bahnanbindung
in den Suden auch Lésungen unter Beibehaltung des nérdlichen Gleisanschlusses beinhalten muss-
ten. Zudem forderte die Kommission, dass in den Projekten die konzeptionellen Wiinsche des Girze-
nich-Comités und der Kélner Handelskammer Bertcksichtigung finden missten. Das Stadtbauamt Il

hat daraufhin in engem Kontakt mit der Hafenreform-Kommission drei Varianten ausgearbeitet.

Die drei lediglich durch zeitgendssische Beschreibungen Uberlieferten Projekte sind von der Kdélner
Hafenforschung nur kursorisch behandelt worden.® Sie sollen an dieser Stelle etwas eingehender
vorgestellt werden, um die Bandbreite der damals in Betracht gezogenen Méglichkeiten und die dar-
aus resultierenden stadtebaulichen Konsequenzen zu erfassen. Zu den Gemeinsamkeiten der drei
Vorschlage gehorte es, dass sie die zukiinftige Uferentwicklung zwischen den am Rande des Stadt-
erweiterungsgebietes gelegenen Wallanlagen frei von militéarisch bedingten Einschrankungen betrach-
tet haben, sieht man von den fortifikatorischen Auflagen fur die Ausbildung des sidlichen Stadterwei-
terungsufers ab. Darliber hinaus haben alle drei Projekte die Aufweitungschancen am linken Ufer
ausgeschopft, wobei sie die gegebenen Spielrdume zur Ausbildung liegender Werften projektabhéangig
variierten. In allen drei Vorschlagen wurde der Ausbau senkrechter Kaimauern vor den mittleren Par-
tien des altstadtischen Ufers beriicksichtigt. Kennzeichnend war, dass diese im Norden der Dombru-
cke in allen Vorschlagen bis zum Elevator fortgesetzt werden sollten. Auch blieb das eigentliche Be-
cken des alten Sicherheitshafens an der Rheinau in den drei Vorschlagen von Veranderungen unbe-
rihrt. Des Weiteren stand der Verbleib der traditionell am Leystapel anséssigen Schifffahrtsgesell-
schaften wegen ihrer Bedeutung fir den Personenverkehr fest. Und nicht zuletzt wurde die Herstel-
lung einer Uferstral3e in keinem der Projekte grundsatzlich in Frage gestellt. So rechneten alle Vor-
schlage vor der sudlichen Altstadthélfte mit dem verbesserten Ausbau der auf der Innenseite des Ha-
fenbeckens und am Leystapel bereits bestehenden, mehr oder weniger funktionstiichtigen StralRen am
Ufer. Ebenfalls sollten beide Neustadtufer mit einer Uferstrale ausgestattet werden. Die Frage, ob
diese StralRe das Ufer als durchgehender Stra3enzug wirde passieren kdnnen oder nicht, wurde hin-

gegen auf sehr unterschiedliche Art beantwortet.

63  Zu diesem Entwurfsstadium im Allgemeinen siehe: Werft- und Hafen-Frage 1888 (11. u. 13.1.); Stlibben
1893 (14.1.); Stubben 1898a, S. 54. Einige Inhalte der Projektstudien lassen sich nur noch aus Erlauterun-
gen und Diskussionen in folgenden Sitzungen der Kdélner Stadtverordnetenversammlung rekonstruieren:
St.V. vom 9.4.1885: Hafen und Werft; St.V. vom 10.9.1885: Bericht Hafenreform-Kommission (hier wurden
auszugsweise die Projekterlauterungen der Hafenreform-Kommission und die entsprechenden Passagen
aus der Stellungnahme des Ministers der Offentlichen Arbeiten vom 29. Oktober 1885 zitiert); St.V. vom
29.10. u. 5.11.1885: Hafen und Werft.

64  Bilstein 2009, S. 69-70; Krings 2011, S. 5; Schafke 2012, S. 126.
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Das sogenannte ,Sudprojekt” stellte eine ausgereiftere Version der Wettbewerbsvorschlage von Stiib-
ben und Henrici dar.®® Es deckte sich damit in seinen Grundzigen auch mit den Vorstellungen des
Gurzenich-Comités. Abweichend von den Wiinschen dieser Initiative verzichtete es allerdings auf den
Erhalt eines untergeordneten Gleisanschlusses zur Andienung der Industriebetriebe am nérdlichen
Altstadtufer. Dies geschah, um dieser Lésung — auch im Hinblick auf eine schienenfreie Ausgestaltung
der nérdlichen Neustadt und eine anspruchsvolle Verknipfung von Ring- und Rheinuferstra3e — samt-
liche Vorteile einer stringenten Verlegung der Hafen- und Gleisanlagen in den Siden der Stadt zu
sichern. Der neue, aul3erhalb des siudlichen Stadterweiterungsgeldndes an das Ufer heranzufiihrende
Eisenbahnanschluss sollte auf der Stromseite des Neustadtgebietes bis vor das Altstadtufer am Bay-
en, also in die N&he der alten Bayenbastion, gestreckt werden. Als Standort fiir den Zollhafen waren
die flussseitig moglichen Erweiterungsflachen der Halbinsel an der Rheinau in Aussicht genommen
worden. Der dem Hafenbecken zugewandte Teil der Halbinsel sollte weiterhin als Erholungsanlage
dienen. Die Eisenbahnschienen sollten sich auf der Sldseite des Beckens an der Rheinau in zwei
Strédnge gabeln. Eine Gleislinie sollte auf der AufRenseite der Halbinsel nach Norden in den Zollhafen
fuhren. Die andere sollte die Stadtseite des Rheinaubeckens bedienen, um die dort vorhandenen
Werften in Zukunft besser ausnutzen zu kdnnen. Es ist ausdriicklich zu erwahnen, dass die letzteren
Gleise im Norden an der Miindung des Sicherheitshafens enden sollten, um den Raum vor den sich
anschlieBenden altstadtischen Uferpartien fiir eine leistungsfahige UferstralRe, neue Einrichtungen fur
die Personenschifffahrt und die reibungslose Abwicklung des Schiffbriickenverkehrs zu nutzen. Von
besonderer Bedeutung war die Beseitigung des Zollhafens und der Rheinstation. Denn sie erdffnete
die Chance zu einer grundlegenden Neustrukturierung und Modernisierung der nérdlichen Altstadt-
front und zum Ausbau einer die Stadt entlang ihrer gesamten Stromseite passierenden Uferstral3e.
Auch der von Stubben und Henrici schon auf der Wettbewerbsebene verfolgte Grundgedanke, die
Uferstral’e vor dem nérdlichen Stadterweiterungsgebiet besonders grof3ziigig und mit unmittelbarem
Sichtbezug zum Fluss auszubilden, kam im Sudprojekt zur Geltung. Dabei nutzte es die Chance, die-
sen groRzilgigeren Ausbau der UferstralBe bereits vor dem ndrdlichen Altstadtdrittel einsetzen zu

lassen.®®

Die beiden anderen Vorschlage gingen auch in Zukunft von einer GleiserschlieBung der Kélner Hafen-
und Werftanlagen von Norden aus, wo eine durch das Stadterweiterungsgebiet fihrende Bahntrasse
den Anschluss an den Giterbahnhof Gereon gewadhrleisten sollte. Diese beiden Varianten wurden
damals als ,Werftprojekt* und als ,Nordprojekt* bezeichnet. Das Werftprojekt darf wohl als dasjenige
gelten, in dem sich am ehesten Vorstellungen der Kdlner Handelskammer wiederfinden lassen. Es
handelte sich um ein zweistufig angelegtes Modell, das auf den Ausbau eines neuen Verkehrshafens
ganzlich verzichtete. Der Zollhafen sollte vorerst an seinem Standort vor der Mitte der Stadt verblei-
ben. In einem ersten Schritt sollte die gesamte Partie von der Trankgassenachse im Norden der Dom-
bricke bis zum alten Sicherheitshafen am Thirmchen mit senkrechten Kaimauern versehen und zu

einer dauerhaften und leistungsfahigen Umschlagwerft fir den zollfreien Handel ausgebaut werden.

65  Siehe Kap. 3.1.1.

66  Das Sudprojekt sah vom Elevator am Altstadtufer bis zum Rande des Stadterweiterungsufers auf der
Stromseite liegende Werften vor.
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Der Thirmchenshafen sollte bestehen bleiben. Das Gleiche galt fur die Rheinstation mit ihren Vertei-
ler- und Rangierfunktionen. Fur die Gleisvernetzung der neu zu gewinnenden Werften war die Errich-
tung einer modernen Giiterstation auf der Frankenwerft vorgesehen. Von dieser im Stiden der Dom-
bricke gelegenen Station aus sollten die Schienen am Ufer entlang bis zum Thirmchenshafen nach
Norden vorgestreckt werden. Erst spater sollte im Bedarfsfall entschieden werden, ob die Verlagerung
des Zollhafens auf die Stromseite der Rheinauhalbinsel und eine Schienenverlangerung uber die
Frankenwerft hinaus nach Siden sinnvoll seien. Mit dem Erhalt des Zollhafenstandortes und der mas-
siven Konzentration der hafen- und schienentechnischen Einrichtungen in seinem Norden hétte das
Werftprojekt nahezu samtliche verkehrlichen und stddtebaulichen Entwicklungschancen am Kélner
Ufer preisgegeben. Der Ausbau einer Uferstral3e ware auf die stdliche Halfte des Ufers beschrankt
geblieben und hatte im Norden erst jenseits des Thirmchenshafens wieder einsetzen konnen.®’
Selbst eine spatere Verlagerung des Zollhafens héatte die UferstraRe nur partiell verlangert und keine
durchgehende Passage geschaffen. Darlber hinaus hétte die durch das nérdliche Stadterweiterungs-

gebiet fihrende, stark befahrende Schienentrasse die dort geplanten Quartiere massiv gestort.

Das Nordprojekt leitete seinen Namen davon ab, dass es als einzige Variante die Ausstattung des
gesamten noérdlichen Neustadtufers mit senkrechten Kaimauern und mit Eisenbahnanlagen vorsah.
Auf der Stadtseite dieser neuen Werften sollte der nordliche Abschnitt der UferstraRe Platz finden.
Zugunsten einer besseren Verknupfung von Ring- und UferstralRe war die Entfernung des alten
Thirmchenshafens vorgesehen. An seiner Stelle rechnete das Projekt mit der Errichtung eines neuen
Sicherheits- und Verkehrshafen im sidlichen Stadterweiterungsgelande. Der Zollhafen sollte hingegen
auf Dauer an seinem alten Standort erhalten bleiben. Fir die Eisenbahnvernetzung der Kélner Werft-
und Hafenanlagen sah das Nordprojekt eine andere Losung als das Werftprojekt vor. Im ndérdlichen
Neustadtgelénde sollte sich das vom Guterbahnhof Gereon kommende Anschlussgleis aufteilen und
in zwei Strangen zum Ufer gefiihrt werden. Der eine sollte werftseitig die neuen Nordkais bedienen.
Der andere sollte entlang der altstadtischen Werften tber den Zollhafen hinaus bis zu dem neuen
Verkehrshafen im Stiden geleitet werden. Auf die bestehende Rheinstation konnte verzichtet werden.
Vor dem nordlichen Altstadtdrittel ware somit Raum fiir die Errichtung einer Uferstral3e und fir eine
Bebauung des eisenbahnfiskalischen Gelédndes gegeben gewesen. Die verkehrstechnische Blockade
durch den Zollhafen sowie dessen Beeintréachtigung der zentralen Uferfront wéaren jedoch erhalten
geblieben. Zu den gravierenden Nachteilen des Nordprojektes gehorte dartiber hinaus die punktuelle
Verteilung der hafengewerblichen Schwerpunkte auf die gesamten alt- und neustéadtischen Uferberei-
che. Damit einhergegangen ware die Belastung der altstadtischen Uferstrecken mit einem massiven
Schienentransfer zwischen dem Guterbahnhof Gereon und dem neuen Verkehrshafen im Suden der
Stadt.®® Des Weiteren hatten auch bei diesem Projekt die bereits im Zusammenhang mit dem Werft-
projekt angefihrten Beeintrachtigungen des nordlichen Stadterweiterungsgebietes durch den Schie-

nenverkehr zugetroffen.

67 Im Werftprojekt war im Norden des Thiurmchenshafens der gleiche Ausbau der Uferstrale wie im Sudpro-
jekt vorgesehen. Auch hier sollten der hoch gelegenen UferstralRe liegende Werften vorgeordnet werden.

68  Der Vollstandigkeit halber sei erwahnt, dass das Nordprojekt als einziges Konzept vorsah, die auf ihrer
Stromseite zu erweiternde Rheinauhalbinsel mit liegenden Werften auszustatten.
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Aus Stiibbens und Bauers Sicht lagen die Nachteile des Werft- und des Nordprojektes auf der Hand.®
Die Entstehung dieser beiden Varianten ist auf die damaligen Umsténde und die von den Anweisun-
gen der Hafenreform-Kommission abhéngige Erarbeitung durch die Bauverwaltung zuriickzufiihren.
Das Stadtverordnetenkollegium wurde in dieser Sondierungsphase nicht tiber die Projekte informiert.™
Am 3. Dezember 1884 leitete der Kdlner Oberbirgermeister die drei Vorschlage dem Minister der
Offentlichen Arbeiten zusammen mit den stadtischen Vorstellungen iiber die baulichen Veranderun-
gen des Kolner Ufers auf informeller Ebene zu. Die dem Schreiben beigefiigten Projekterlauterungen

entstammten der Feder der Kdlner Hafenreform-Kommission.

3.1.6 Die Planung der ersten altstadtischen Ufererweiterungen und die Ausbauplanung fir den
Leystapel und die Holzwerft

Man rechnete damals in Kéln damit, dass die Klarung der Hafen- und Eisenbahnfrage voraussichtlich
eine langere Zeit in Anspruch nehmen wiirde.” Die akuten Ufermissstande drangten jedoch auf Abhil-
fe. Deshalb wurden schon vor dem Eingehen einer Antwort aus Berlin Planungen fiir den Umbau eini-
ger altstadtischer Uferstrecken in Angriff genommen, deren Realisierung unabhangig von den generel-
len Klarungen mdoglich war.? Hierbei handelte es sich um Teile der Uferabschnitte, deren Ausgestal-
tung in allen drei Projekten gleichermalRen mit senkrechten Kaimauern vorgesehen war. Im Frihjahr
1885 legte das Stadtbauamt Il entsprechende Ausbauplanungen vor. Im Suden betrafen sie die Holz-
werft und den Leystapel. Daran anschlieBen sollte sich im Norden der Umbau des neuralgischen Ein-
mindungsbereichs der Schiffbriicke und des maroden sudlichen Teils des Zollhafenkais. Im Norden
der Dombriicke sahen die Plane den Umbau der Trankgassenrampe und der bis zum Elevator folgen-
den Uferbdschung zu einer in die neue Uferlinie vorgeschobenen, senkrechten Werft vor. Von dieser
MaRnahme erhoffte man mdglichst bald eine Erweiterung der begrenzten Abfertigungskapazitaten fur

die zollfrei handelnden Speditionen an der Frankenwerft.

Die vor dem Zollhafen und im Norden der Dombriicke geplanten baulichen MaRBnahmen beschréankten
sich lediglich auf die Erweiterung und den Ausbau der Werftseite. Je nachdem, wie die endgultige
Lésung der Hafenfrage ausfallen sollte, war in diesen Abschnitten erst spater die Umgestaltung und
héhenmé&Rige Anpassung der bereits vorhandenen, vorerst noch belegten Uferbereiche vorgesehen.
Dagegen umfasste die Planung fur die Holzwerft und den Leystapel bereits den Ausbau der gesamten
Uferzone, die sich zwischen der stadtseitigen Bebauung und der erweiterten Werftkante erstreckte.
Aus der Sicht der Planer musste das Ausbauschema so gewahlt werden, dass sich dieser Uferab-
schnitt in Zukunft nahtlos in ein von einer durchgehenden Uferstral3e bestimmtes Gesamtkonzept

einfigen konnte. Dazu gehdrte, dass im Unterschied zu der bestehenden Situation (siehe Abb. 12) in

69  Siehe Kap. 3.1.7.

70  Siehe die erstmalige Vorstellung der Projekte in der Stadtverordnetenversammlung am 9. April 1885 (St.V.
vom 9.4.1885: Hafen und Werft); vgl. Kap. 3.1.7.

71  Werft- und Hafen-Frage 1888 (13.1).

72 Uber diese PlanungsmaRnahmen informieren: St.V. vom 9.4.1885: Hafen und Werft; St.V. vom 2.6.1887:
Ausrustung Rheinwerft; Werft- und Hafenfrage 1888 (13.1.); Stiibben 1898a, S. 54. Vgl. die kurze Erwéah-
nung bei: Bilstein 2009, S. 70.



64

Zukunft eine klare Differenzierung zwischen einer Fahrbahn und den Ful3géngern vorbehaltenen
Gehwegen vorgenommen werden musste. Aulerdem kam es insbesondere am Leystapel darauf an,
die auf der Stromseite gelegenen Schuppen der Schifffahrtsgesellschaften neu zu ordnen und den
durch die Stuickgutabfertigung dieser Unternehmen erzeugten Werftverkehr mit den Anforderungen an
eine funktionsfahige Uferstra3e in Einklang zu bringen. Zudem war zu beriicksichtigen, dass in der
Werftzone — je nach der zum Tragen kommenden Hafenldsung — in Zukunft Gitergleise untergebracht
werden muissten. Deshalb sah die damalige Ausbauplanung fur den Leystapel eine strikte Trennung
der auf der Stadtseite entlangfiihrenden Uferstral3e von der benachbarten, auf der flussabgewandten
Seite der neuen Abfertigungshallen befindlichen Bewegungszone fur den Werft- und Gleisverkehr vor.
Zu diesem Zweck sollte der stromseitige Gehweg der Uferstral3e breiter als derjenige auf ihrer Innen-

seite ausgebildet und mit einer Baumreihe bepflanzt werden.

Stiibbens intensive Beschaftigung mit der aktuellen, weit Gber den Kdlner Fall hinausweisenden The-
matik der Umgestaltung und NeuerschlieBung historischer Stadtufer schlug sich einige Jahre spéater
auch in seinem grundlegenden Werk ,Der Stadtebau” nieder. Dort erfasste er die KaistraRen als Stra-
Rentypus ,besonderer Art* in Abhangigkeit von der jeweiligen Ausbildung und Funktionsbelegung der
Wasserseite systematisch und prasentierte zeitgendssische Losungsbeispiele aus diversen deutschen
und europdischen Stadten. Stiibben veranschaulichte hier, dass sich baumbestandene Spazierwege
zugunsten der Aufenthaltsqualitat fir das breite Publikum zum festen Bestandteil der UferstraRen und
zu einem wichtigen funktionalen und stadtbildpragenden Gliederungselement entwickelt hatten.” Im
Interesse einer moglichst konfliktfreien Koexistenz empfahl Stiibben in seinem Werk die konsequente
Trennung in eine obere, dem Stadtverkehr vorbehaltene Uferstrale und in eine tiefer gelegene, dem
Werftverkehr dienende Kaizone als Ideall('jsung.74 Dort, wo lediglich niveaugleiche Uferzonen maglich
waren, die sich der allgemeine Stadtverkehr mit einem entsprechenden Werftverkehr teilen musste,

wies Stubben auf die unbedingte Notwendigkeit einer klaren Trennung der beiden Verkehrsarten hin. "

Die im Frihjahr 1885 von der Bauverwaltung fir Teile des Leystapels vorgeschlagene Profilierung und
Baumausstattung fiihrte erstmals exemplarisch vor Augen, wie sich die Planer den konkreten Ausbau
einer Kdlner Uferzone nach modernen MaR3stdben vorstellten. Fir die Mitglieder der Hafenreform-
Kommission war dies umso Uberraschender, als die vorher ausgearbeiteten Projektstudien keine Aus-
sagen Uber eine Profilierung getroffen und Baumpflanzungen allenfalls in den im Sud- und Werftpro-
jekt vorgesehenen, grofRzugigeren Abschnitten der Uferstral3e im Norden angedeutet hatten. Vor al-

lem Wilhelm Leyendecker wehrte sich energisch gegen die geplante Aufteilung, die den Werftverkehr

73  Stibben 1890, S. 106-113. Siehe hierzu auch Stubbens allgemeine Ausfiihrungen zu der wichtigen Funk-
tion von Promenadenstraf3en in: Stibben 1890, S. 67 u. 68.

74  Hier sei unter anderem auf das Rheinufer in Mainz und den Schaumain-Kai in Frankfurt verwiesen, die
Stlibben 1890 in seinem Werk ,Der Stadtebau“ als gelungene Beispiele fur hoch gelegene Uferstralen und
liegende Werften vorstellte (Stiibben 1890, S. 108 u. S. 112). Zu Stibbens theoretischer Auseinanderset-
zung mit dieser Thematik siehe: Karnau 1990, S. 191; Karnau 1996, S. 182; Karnau 2002, S. 30-31. Als
prominentes Beispiel, das diesem Prinzip folgte und sich dabei auf Stibbens Empfehlungen berief, muss
auch das Diisseldorfer Rheinufer erwahnt werden, dessen Ausbau im Jahre 1902 fertiggestellt wurde (Kar-
nau 1990, S. 123 u. 198; Karnau 2002).

75  Stlbben 1890, S. 112.



65

am Leystapel zukiinftig in enge Schranken verweisen wirde. Er forderte an der Stelle des trennenden
Mittelgehwegs eine Verbreiterung des stadtseitigen B[Jrgersteigs.76 Seine Kommissionskollegen lie-
Ben sich schlieBlich durch Stibbens Argumente von den Vorteilen des Separationsprinzips Uberzeu-
gen und empfahlen den Stadtverordneten die Zustimmung zu den Planen in der von der Bauverwal-
tung vorgelegten Form. Am 9. April 1885 bewilligten die Kdlner Stadtverordneten die Planung fiir den
Leystapel und die Holzwerft sowie fur die Ubrigen Werftausbauprojekte. Die im Frihjahr 1885 gefiihrte
Diskussion uber den Ausbau des Leystapels fuhrt anschaulich vor Augen, wie weit die perspektivi-
schen Ansétze der Techniker und die Vorstellungen der Hafenreform-Kommission anfangs auseinan-
derklafften. Erst Stiilbbens Uberzeugungsarbeit hat damals die mehrheitliche Zustimmung der Kom-
missionsmitglieder und damit auch das positive Votum des Stadtverordnetenkollegiums erwirkt. Trotz
dieser Beschlusslage behielt Wilhelm Leyendecker seine ablehnende Haltung gegeniiber dem geplan-

ten Leystapelausbau auch weiterhin aufrecht.”’

3.1.7 Die Entscheidung der Stadt fiir das Studprojekt

Am 29. August 1885 bezog der Minister der Offentlichen Arbeiten per Erlass Stellung zu den Kélner
Ufererweiterungsplanen und den drei eingesandten Projekten.78 Der neuen Stromkorrekturlinie wurde
im Grundsatz zugestimmt, sofern die Stadt finanziell fir die dadurch notwendigen Uferveranderungen
auf der rechten Rheinseite aufkommen wirde. In Bezug auf die drei Vorschlage setzte sich der Minis-
ter &auRerst kritisch damit auseinander, ob die im Nordprojekt sofort und im Werftprojekt spater vorge-
sehene Verlangerung der Giiterschienen entlang des Kélner Altstadtufers ,mit Ricksicht auf die fur
den StraRenverkehr erwachsenden Gefahren und Bel&’;’tstigungen“79 vertretbar seien. In dieser Hinsicht
versagte er beiden Projekten seine Genehmigung. Darlber hinaus verwehrte er der im Werftprojekt
vorgesehenen, komplizierten Gleisbedienung der nérdlichen Kais seine Zustimmung. Dem Sidprojekt
stand aus seiner Sicht nichts entgegen. Unter den angefiihrten Einschrankungen uberliel3 es der Mi-
nister der Stadt, eines der Projekte genauer zu bearbeiten und dartiber mit der Kdniglichen Eisen-

bahndirektion K&In (linksrheinisch) in Verhandlungen zu treten.

Obwohl der Minister der Offentlichen Arbeiten mit seinen Einwanden dem Werft- und dem Nordprojekt
entscheidende Grundlage entzogen hatte, konnte sich die Hafenreform-Kommission danach nur mit
knapper Mehrheit zu einer Verfolgung des Sudprojektes durchringen. In der Sitzung am 29. Oktober

1885 empfahl die Kommission den Stadtverordneten die Annahme des Sudprojektes als Basis fur die

76  Dies wurde riickblickend berichtet in: St.V. vom 2.6.1887: Ausriistung Rheinwerft.

77  Wahrend des spateren Ausbaus des Leystapels im Jahre 1887 brachte er erneut seine Kritik vor. Stibben:
entgegnete ihm damals: ,Wenn es sich hier um ein Werft im gewdhnlichen Sinne des Wortes handelte, wa-
re der Einwand Leyendeckers ohne Zweifel berechtigt, es sei aber der Leystapel ganz gewi auch eine
durchgehende StralRe und werde das in Zukunft hoffentlich immer mehr werden; nun glaube die Commis-
sion, dal es besser sei, den Werftverkehr von dem Stadtverkehr zu trennen.” (St.V. vom 2.6.1887: Ausris-
tung Rheinwerft).

78  St.V. vom 10.9.1885: Bericht Hafenreform-Commission; Werft- und Hafen-Frage 1888 (13.1.); Stlibben
1898a, S. 54.

79 St.V. vom 10.9.1885: Bericht Hafenreform-Commission.
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Verhandlungen mit der Koniglichen Eisenbahndirektion.®° Gleichzeitig schlug sie vor, zukinftig von
Suden aus Ufergleise in ndrdliche Richtung bis zum Ende des Altstadtufers zu strecken und beim
Minister der Offentlichen Arbeiten um die Genehmigung nachzusuchen. Daraufhin entwickelten sich in
zwei aufeinander folgenden Beratungen der Stadtverordneten heftige Grundsatzdebatten Gber den in

der Kélner Hafen- und Uferfrage zu beschreitenden Weg.

Mittlerweile lag eine grobe Schéatzung der mit der Sudlésung verbundenen Kosten unter Beriicksichti-
gung der Verzinsung und Amortisation des aufzubringenden Kapitals vor. Die Kalkulation schloss den
Neubau eines Verkehrshafens, den bereits Uber die Grenzen des Stadterweiterungsgebietes hinaus
bis auf das Gebiet der Nachbargemeinden Rondorf und Longerich reichenden Umbau des Ufers sowie
die Schaffung einer groBen Rheinuferstra3e ein. Die geschatzte Investitionssumme belief sich auf
etwa zehn Millionen Mark.?" Diesem Betrag wurde auf der Einnahmeseite mit aller Vorsicht eine
Summe von lediglich zwei Millionen Mark entgegengestellt. Denn der wirtschaftliche Erfolg der neuen
Hafen- und Werftanlagen war damals keineswegs absehbar.® Und so konzentrierten sich die Diskus-
sionen zunachst vor allem auf die finanziellen Unsicherheiten des gewaltigen Unternehmens. Ange-
sichts der Stadterweiterungsverpflichtungen, durch die die Kélner Haushaltslage in den folgenden
Jahren in einem bisher ungewohnt hohem Ausmalie belastet bleiben wiirde®, zogen etliche Koélner
Ratspolitiker die Notwendigkeit einer so kostentrachtigen Erweiterung der Koélner Hafenkapazitaten
von Grund auf in Zweifel. Entsprechend intensiv wurde nun Uber preiswertere oder etappenweise zu
realisierende Lésungen diskutiert. Der Sudldsung wurde vor diesem Hintergrund allenfalls der Charak-
ter eines fernen Zukunftsprojektes zugestanden. Stiibben trat damals mit Nachdruck fur die stadtebau-
liche Zukunftstrachtigkeit des Sudprojektes ein, das als einziges ,alle Anlagen, Hafen, Werft, Kai,
Eisenbahn, Promenaden ohne gegenseitige Stérung derart moglich mache, wie sie eine Stadt von
300.000 Einwohnern, als welche man sich doch Kéln in der Zukunft denken musse, verlangen dr-

fe.“84

Vor allem warnte er eindringlich vor jeglicher Entscheidungsverzégerung. Eine solche werde die
dringend anstehenden Planungsentscheidungen fir die beiden uferseitigen Teile des Stadterweite-

rungsgebietes blockieren und den Ausbau einer groRen Uferstral3e fir viele Jahrzehnte verhindern.

Fur weiteren Zundstoff hatten schon im Vorfeld die gewerblichen Anrainer am Altstadtufer gesorgt. Ein
halbes Jahr zuvor waren den Stadtverordneten aus Anlass der Beratung Uber die vorab zu realisie-

renden altstadtischen Werftausbauten erstmals die drei nach Berlin gesandten Projekte vorgestellt

80 Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich, sofern nicht gesondert aufgefiihrt, auf: St.V. vom 29.10. u.
5.11.1885: Hafen und Werft.

81 Diese Summe enthielt die veranschlagten Mittel fiir die bereits bewilligten altstadtischen Ausbau-
mafRnahmen, nicht jedoch die Aufwendungen fur die Schaffung eines neuen uferseitigen Eisen-
bahnanschlusses im Suden der Stadt.

82 Zu den Besonderheiten der Finanzierung der Uferstral3e, aus der sich keine Einnahmen generieren lieRen,
siehe: Kap. 3.2.3.

83  Fur die ab dem Jahre 1881 in drei Schritten an die Stadt Gibergehenden landseitigen Befestigungsanlagen
hatte die Stadt dem Reich eine Summe von anndhernd zwélf Millionen Mark in zwolf Jahresraten zu zahlen
(Neuhaus 1916, S. 215; vgl. GroR3stadt im Aufbruch 1988, S. 22).

84  St.V.vom 29.10.1885: Hafen und Werft. Die von Stiibben angefiihrte Zahl von 300.000 Einwohnern beruh-
te auf einer Schatzung, die Stiibben und Henrici bereits im Rahmen des Wettbhewerbs von 1880 vorge-
nommen hatten. Sie bezog sich auf die Gesamtzahl der Bewohner der Altstadt und des Stadterweiterungs-
gebietes nach dessen endgliltig erreichtem Ausbauzustand (Kier 1978b, S. 53).
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worden.®® Schon bei dieser Gelegenheit hatte der Stadtverordnete Eugen Langen den Vorwurf erho-
ben, das Siudprojekt wirde wegen der Verlegung der EisenbahnerschlieRung die Betriebsinhaber in
der stdlichen Altstadt einseitig bevorzugen.® Mittlerweile hatte Eugen Langen einen Antrag einge-
bracht, der das zur Bewilligung anstehende Sidprojekt vollstandig in Frage stellte und die Ausarbei-
tung einer neuen Lésung einforderte, die weiterhin eine nérdliche Gleisanbindung des Ufers gewahr-
leistete. Um dem entgegenzuwirken, hatten sich inzwischen etliche stidliche Firmeninhaber in einem
eigenen Gesuch fur das Sudprojekt stark gemacht. Es drohte daher auch die Gefahr, dass eine politi-
sche Einigung an den divergierenden Interessen der altstadtischen Firmeneigner scheitern kénne. Bei
dem Vorschlag der Hafenreform-Kommission, das Altstadtufer in Zukunft von Siden aus mit Guter-
gleisen auszustatten, handelte es sich daher in erster Linie um einen Kompromiss, der die existenzsi-
chernden Belange der Betriebe am nérdlichen Ufer berticksichtigen und dadurch dem Sidprojekt eine

politische Mehrheitsfahigkeit sichern sollte.

Die Aussicht auf die Verlegung von Giitergleisen am altstéadtischen Ufer hatte bereits in den vergan-
genen Jahren mehrmals fur heftige Kontroversen gesorgt.87 Auch diesmal provozierte das Thema
hitzige Debatten, zumal sich etliche Fursprecher von einer Kaibahn in Zukunft auch eine starkere Ein-
beziehung der ubrigen Abschnitte des Altstadtufers in den Warenumschlag versprachen. Kritische
Stadtverordnete sahen erneut die freie Zugéanglichkeit des Ufers und eine fiir den Stadtverkehr und fir
die Kolner Birger attraktive Ausgestaltung der Uferstral3e geféahrdet. Wilhelm Leyendecker, der nach
wie vor eine LOosung im Sinne des Werftprojektes vertrat, brachte bei dieser Gelegenheit seine
Ressentiments gegenuber solchen Anspriichen an das Altstadtufer und insbesondere gegeniber
Stiibbens Modernismen mit folgenden Worten zum Ausdruck: ,Stadtbaumeister Stibben werde oh-
nedies genugend fur Spazirgdnge sorgen und dem Schoénheitssinne der Kdlner Rechnung tragen;
habe derselbe doch sogar auf dem Leystapel Baumpflanzungen projectirt. Er mochte hierbei doch
darauf hinweisen, dal man nur da Promenaden schaffen dirfe, wo man den [Werft-, A.d.V.] Verkehr
nicht beeintrachtige und die Ausnutzung der Werfte nicht behindere [...]. Nach seiner Meinung sei die
schonste Zierde der Rheinseite Kdlns ein Wald von Schiffsmasten, der sei schéner und passender als
die prachtvollsten Alleen. Fur Spazirganger bleibe noch Raum genug vom Thirmchen ab nordwarts
bis zur Stadtgrenze, wohin der Schiffs- und Werftverkehr sich [...] nicht erstrecke.“®® Auch der Stadt-
verordnete und Kommissionskollege Leyendeckers, Wilhelm Kaesen, bemerkte: ,Vor allem habe die
Stadt fur Werfte und die Hebung des [Hafen- und Werft-, A.d.V.] Verkehrs zu sorgen, denn wenn

nichts verdient werde, kbnne man auch nicht spaziren gehen.“89

85 St.V. vom 9.4.1885: Hafen und Werft.

86  Eugen Langen war im Jahre 1883 aufgrund anderer unternehmerischer Schwerpunkte als Teilhaber aus
dem Am alten Ufer gelegenen Familienbetrieb von J. J. Langen & So6hne ausgeschieden (Oepen-
Domschky 2003, S. 241). Als Stadtverordneter setzte er sich jedoch weiterhin fir die Belange der Firma
ein. Als Grindungsmitglied des Girzenich-Comités (KStA vom 28.10.1883: Allgemeine Birger-
Versammlung) hatte er offensichtlich bis zum Bekanntwerden der drei nach Berlin gesandten Projekte da-
rauf vertraut, dass die stadtischen Dispositionen die vom Girzenich-Comité vertretene Forderung nach
einem untergeordneten Eisenbahnanschluss am nérdlichen Altstadtufer beriicksichtigen wirden.

87  Siehe Kap. 2.2 u. 3.1.3.
88 St.V. vom 5.11.1885: Hafen und Werft.
89 Ebenda.
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Am Ende ihrer Sitzung am 5. November 1885 sprachen sich die Stadtverordneten mehrheitlich fir die
Annahme des Sudprojektes aus. Dies geschah unter der MaRRgabe, dass es lediglich zum Ausbau
einer eingleisigen Kaibahn kame, die in Hohe der MachabéaerstralRe, also im Norden der Firma J. J.
Langen & Sohne, enden sollte. Damit wurde zugleich ein wichtiger Fixpunkt fur die spéatere StralRen-
und Werftkonzeption vor dem nérdlichen Altstadtufer definiert. *® Die Verwaltung wurde beauftragt, sich
in Berlin um die Genehmigung der Gleisfilhrung zu bemihen. Aus Kostengrinden wurden die ur-
springlich vorgesehenen, Uber das Stadterweiterungsgebiet hinausgreifenden Werft- und Stral3en-
ausbauten aus dem Programm gestrichen.91 In der gleichen Sitzung wurden die Mittel in der H6he von
615.000 Mark fur die bereits im Frihjahr beschlossenen AusbaumafRnahmen von der Holzwerft bis
zum Zollhafenkai bewilligt. Die Uferausbauten im Norden der Dombriicke wurden hingegen vorerst
zurlickgestellt, was wohl ebenfalls auf den damaligen Kostendruck zurlickzufiihren ist. Darliber hinaus
ermachtigten die Stadtverordneten die Verwaltung, gegen den Eigentimer des an der Ecke Leystapel
und Friedrich-Wilhelm-Stra3e gelegenen Gasthauses GrofRer Rheinberg das Enteignungsverfahren

einzuleiten.®?

Dass der Grundsatzbeschluss zugunsten des Sudprojektes im November 1885 trotz aller Widerstéande
zustande gekommen ist, war dem Kompromiss zugunsten der nérdlichen Altstadtunternehmen, jedoch
auch wesentlich der Uberzeugungskraft der Stiibben”schen Argumente zu verdanken. Die zukiinftige
Existenz eines Gitergleises am Kolner Altstadtufer war aus Stiibbens Sicht zweifelsohne ein Zuge-
sténdnis, das er im Interesse einer tragfahigen Gesamtlésung jedoch mitgetragen hat. Mit diesem
Beschluss lag funf Jahre nach der Durchfiihrung des Stadterweiterungswettbewerbs erstmals ein offi-
zielles Votum der Kolner Stadtvertreter fiir eine durchgreifende Lésung der Kélner Hafen- und Ufer-

probleme vor.

Nach dieser Entscheidung wurden Verhandlungen mit der fir die linksrheinischen Belange zusténdi-
gen Koélner Eisenbahndirektion sowie mit den weiteren, an diesem Grol3projekt beteiligten staatlichen
Stellen aufgenommen.® In der Folge gestalteten sich jedoch insbesondere die Unterhandlungen mit
der Kélner Eisenbahndirektion schwierig. Unverséhnliche Gegensétze lber funktionale und finanzielle
Fragen im Zusammenhang mit dem neuen Eisenbahnanschluss sowie tber eigentumsrechtliche An-
spriche der Eisenbahn an das sudliche Stadterweiterungsufer fithrten schlieRlich zum Stillstand der
Verhandlungen. Damit blieb die Stadt auch weiterhin dariiber im Unklaren, ob sich die geplante Neu-

ordnung ihrer Hafen- und Uferverhaltnisse Giberhaupt wirde durchsetzen lassen.

90 Siehe Kap. 3.2.2.
91  Hiervon versprach man sich eine Einsparung von etwa 800.000 Mark.
92  Zu der vorherigen Entwicklung dieser Liegenschaft siehe: Kap. 3.1.8.

93  Zu den Verhandlungen im Einzelnen siehe: Bericht Gemeindeangelegenheiten 1886/87, S. 52 u. 1887/88,
S. 55; St.V. vom 28.6.1888: Hafen- und Werftprojecte; Werft- und Hafen-Frage 1888 (14.1); Stibben
1898a, S. 55-56.
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3.1.8 Die ersten altstadtischen Werfterweiterungen, der Ausbau des Leystapels und die Frei-
stellung der Schiffbriickenachse

Wahrend sich die Klarung der Hafenfrage weiterhin verzdgerte, konnten die im April 1885 beschlosse-
nen Ausbauten am altstadtischen Ufer ziigig vorangetrieben werden. Im Januar 1886 beschlossen die
Stadtverordneten auf das Betreiben der Kélner Handelskammer hin, auch die zunachst zuriickgestell-
ten ErweiterungsmafRnahmen im Norden der Dombriicke umzusetzen und genehmigten die dazu er-
forderlichen Mittel von 270.000 Mark.* Im Sommer 1887 wurde im Rahmen eines Nachtrags ein wei-
terer Betrag fur die Ausrustung der neuen Werftstrecken von 155.000 Mark bewilligtgs, durch den sich
die Gesamtkosten auf tUber eine Million Mark erhthten. Die Rheinstrombauverwaltung hatte der alt-
stadtischen Uferkorrekturlinie von der Holzwerft im Stiden bis zum Elevator im Norden schon am 10.
September 1885 zugestimmt.*® Nachdem mittlerweile auch die Genehmigung der értlichen Festungs-
behérden vorlag, wurde im Mai 1886 mit der Ausfiihrung dieser ersten grol3en Werfterweiterungsar-

beiten vor der alten Stadt begonnen.®’

Die Ausbaumalinahmen setzten im Siden an der alten Rheingassenrampe (siehe Abb. 12) an. Die
Rampe wurde aufgehdht. In inrem Anschluss wurde die Werftkante bis in die Mitte des Leystapels um
bis zu neun Meter und an der Schiffbriicke um funf Meter gegeniiber der bisherigen Uferlinie in Fluss-
richtung vorgezogen. Die neu geschaffene Werftlinie mit ihrem charakteristischen, bogenférmigen
Verlauf (Abb. 37 u. 38) schloss eine Uferzone ein, die im Siden an der Holzwerft Giber die geringste
Tiefe von lediglich 22 Metern verfiigte und sich an ihrer breitesten Stelle, die etwa in der Mitte des
Leystapels lag, auf 37 Meter aufweitete. Von dort aus verjingte sie sich bis zur Schiffbriicke wieder
um einige Meter. Im Anschluss daran fillte die neue Werftkante die bislang einspringende Werftlinie
vor dem sidlichen Teil des Zollhafens (siehe Abb. 5) auf. Sdmtliche dieser beiderseits der Schiffbri-
ckenachse neu errichteten Kaimauern erhielten die festgelegte Mindesthdhe von sieben Metern Kol-
ner Pegel. Weiter im Norden setzten die Arbeiten jenseits der Dombriicke wieder ein. Die Trankgas-
senrampe wurde aufgefilllt und auf der Stromseite mit einer senkrechten Werftmauer ausgestattet. Im
Zuge dieser Arbeiten wurde das Ausschwingen der ab dieser Stelle im grof3eren Mal3stab moglichen
Linienerweiterung vorbereitet. Vor der flussseitigen Béschung der Trankgassenpromenade wurde die
Uferlinie bis kurz vor dem Elevator um tber 20 Meter in den Rhein vorgeschoben und die neu gewon-
nene Werft mit senkrechten Mauern abgeschlossen. Die neuen Kaimauern erreichten in diesem Ab-
schnitt eine Héhe von etwa 7,3 Metern Kélner Pegel. Durch diese Ausbaumafinahme, die schon im

Sommer 1887 zum Abschluss kam, konnte im Norden der Dombriicke eine nutzbare Werftstrecke in

94  St.V.vom 7.1.1886: Trankgassenrampe, Trankgassenwerft.

95  St.V.vom 2.6.1887: Ausrustung Rheinwerft.

96  Stubben 1898a, S. 54.

97  Sofern nicht gesondert angefuhrt, beziehen sich die in diesem Unterkapitel zum Fortschritt der Uferumbau-
ten und zu den technischen Details gemachten Angaben auf folgende Quellen: Bericht Gemeindeangele-
genheiten 1886/87, S. 50-51; 1887/88, S. 55; 1888/89, S. 47-48. Bauer, W. 1888, S. 362-364; Stubben
1898a, S. 54 u. 66; Bauer 1898c, S. 133; Werft- und Hafen-Frage 1888 (13.1.). Die Zeitangaben und die
Ausbaumalfie differieren in den Quellen allerdings geringftigig.
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der Lange von etwa 250 Metern geschaffen werden. Die alten Werftschuppen am Leystapel wurden
demontiert und an die neue Trankgassenwerft versetzt®, wo sie den dort voriibergehend unterge-

brachten Speditionsnutzungen bis zu deren spaterer Verlegung in den neuen Hafen dienten.

Die stromseitigen Arbeiten, die von der Holzwerft bis vor den Zollhafen reichten, dauerten etwa ein
Jahr langer, weil sie wegen des weiterhin laufenden Betriebes der dortigen Einrichtungen nur etap-
penweise vorgenommen werden konnten. An den fertiggestellten Partien der Leystapelwerft began-
nen die Schifffahrtsgesellschaften unverziglich mit dem Bau neuer Landebriicken. An der breitesten
Stelle des Leystapels errichtete die Stadt auf der Werftseite eine zusammenhéngende, tonnengewdlb-
te Halle mit Uberhéhtem Mittelteil, auf deren anspruchsvolle Ausbildung im Interesse des Ufer- und
StralRenbildes besonderer Wert gelegt worden war.*® Wahrenddessen hatte man an der Holzwerft und
am Leystapel (siehe Abb. 37 u. 38) bereits mit der Erhéhung und dem Umbau der bestehenden Ufer-
zone begonnen. Gleichzeitig hatte im Suden des Leystapels die héhenmalfige Anpassung der dort in
den Uferbereich einmiindenden Stral3en eingesetzt. An dieser Stelle, wo zwischen dem Filzengraben
und der Rheingasse die Front einer alten Bauzeile hinter die benachbarten Fluchten zurticksprang,
wurde ein kleiner baumeingefasster Obstmarkt angelegt, durch den die neue UferstraRe auf ihrer In-
nenseite eine einheitliche Fassung erhielt. Auf der Stadtseite dieses Uferabschnittes sollte die Stral3e
einen durchgehend drei Meter breiten Gehweg erhalten. Wegen der unterschiedlichen Breiten der
Werftzone differierte das Ausbauschema. An der schmaleren Holzwerft war ein nahtloser Ubergang
der Fahrbahn in die Werftzone vorgesehen. Dagegen sollte am Leystapel, also zwischen der Rhein-
gasse im Suden und der Friedrich-Wilhelm-StralRe im Norden, die 9,10 Meter breite Fahrbahn der
UferstraRe in der oben schon beschriebenen Weise'® durch einen vier Meter breiten, baumbestande-

nen Gehweg von der Werftstral3e getrennt werden.

Die Tragféahigkeit dieser Planung wurde vor allem durch die schwierigen Verhaltnisse auf der Stadtsei-
te dieses Uferabschnittes auf die Probe gestellt. Eine der groRen Herausforderungen stellte die Besei-
tigung der auf die ehemalige Stadtmauer zuriickgehenden Bauten und Gebéaudeteile dar, die massiv
vor die Flucht traten und mit dem Ausbau einer funktionstiichtigen UferstraRe nicht mehr in Einklang
zu bringen waren. In erster Linie handelte es sich um das Gasthaus Grol3er Rheinberg (siehe
Abb. 12), dessen Niederlegung sowohl fir den Ausbau der UferstraBe als auch fir die Herstellung
einer ungehinderten Ost-West-Passage in der Schiffbriickenachse unabdingbar war. Auch das weiter
sudlich gelegene Hotel Hof von Holland (siehe Abb. 12) mit seinem acht Meter in den Stralenraum
vortretenden Rundbau war mit den Ausbauplanen nicht mehr vereinbar. Dariiber hinaus war der Ab-
riss eines an der Holzwerft gelegenen, einen Halbturm der Stadtbefestigung nutzenden Rondells (sie-
he Abb. 19) vorgesehen, das lange Jahre als AuBenterrasse eines Gastronomiebetriebes gedient

hatte.™®* Obwohl sich der Schwerpunkt des Kélner Fremdenverkehrs inzwischen in die Nahe des Zen-

98  St.V.vom 2.6.1887: Ausrustung Rheinwerft.
99  Ebenda; Bauer, W. 1888, S. 365.
100 Siehe Kap. 3.1.6.

101 Vogts 1930, S. 142. Das rheinseitige Rondell wurde in den zeitgendssischen Quellen entsprechend der von
der Rickseite aus erfolgenden ErschlieBung des Gesamtgrundstiicks als ,Lyskirchen 14“ bezeichnet.
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102

tralbahnhofs am Dom verlagert hatte™, sah sich die Stadt hier mit besonders hohen Bodenwerten

konfrontiert. Die Mittel fur den Ankauf der Liegenschaften wurden dem stédtischen Etatposten fir

Fluchtlinienentschadigungen angelastet.**

Fur die Beseitigung des Grof3en Rheinbergs hatte sich schon vor der Inangriffnahme der Uferausbau-
ten eine Lésung angebahnt. Der Eigentimer hat Anfang des Jahres 1885 einen Bauantrag einge-
reicht, in dem er um die Genehmigung mehrerer Anderungen des Geb&udes nachsuchte.'® Nach den
vorangegangenen Uberlegungen, wie man dieses zentrale Verkehrshindernis enteignen und die Kos-

ten fiir den Grunderwerb auf verschiedene Schultern aufteilen konne®®

, durfte er sich allerdings kaum
Chancen auf einen positiven Bescheid ausrechnen. Es ist daher nicht auszuschlieRen, dass er mit
seinem Bauantrag selbst die Initiative ergriff, um die Stadt im Falle einer Ablehnung des Vorhabens zu
einer Ubernahme der wertvollen Liegenschaft gegen einen entsprechend hohen Preis zu veranlassen.
Die stadtische Bauverwaltung ist daraufhin sofort tatig geworden. Sie hat ihre Zustimmung zu dem
Bauantrag versagt und im Mai 1885 die Fluchtlinien fir eine Neubebauung des Grundstiicks im Sinne

ihrer Planungen radikal neu definiert.*®

Auf der zur Friedrich-Wilhelm-StraBe gelegenen Nordseite
des Grundstiicks wurde die bestehende Flucht der westlichen Nachbarbauten aufgenommen. Auch
die kurze, auf der Rheinseite verbleibende Front sollte in die Flucht des sidlich gelegenen Nach-
bargebaudes, Thurnmarkt 56, zurticktreten. Damit wurde die nach einem Abriss des Grof3en Rhein-
bergs wieder bebaubare Flache auf einen lediglich etwa 3,5 Meter schmalen Streifen reduziert. Die
Verhandlungen tber den Verkauf des Grundstiicks an die Stadt haben sich zunachst schwierig gestal-
tet. Erst nachdem die Stadtverordneten im November 1885 die Einleitung eines Enteignungsverfah-
rens beschlossen hatten'®’, war der Eigentimer zum freiwillig Verkauf bereit. Die eine Grundflache
von 600 Quadratmetern einnehmende Liegenschaft ging Anfang des Jahres 1886 fur die beachtliche
Summe von 300.000 Mark in den Besitz der Stadt Koln tiber.'®® Dies entsprach einem durchschnittli-
chen Preis von 500 Mark pro Quadratmeter Grundstuicksflache. Soweit es sich zahlenmafiig belegen
lasst, ist dieser Grundstlickspreis spater bei keinem anderen Eigentumsibergang, der durch die zeit-
gendssischen Uferumstrukturierungen in Gang gesetzt worden ist, erreicht worden. Das alte Gasthaus

wurde noch im selben Jahre abgebrochen.*®

102 Knoll 1988, S. 82-83. Diese Entwicklung schlug sich ab den 1880er Jahren in der SchlieBung etlicher Ho-
tels am Leystapel nieder. Die frei werdenden Raumlichkeiten wurden erdgeschossig zum Teil als Gast-
wirtschaften weitergenutzt. Dartber hinaus siedelten sich hafenaffine Nutzer wie Schifffahrtsunternehmen
an (GA).

103 Dies ist daraus zu schlieBen, dass die fir Fluchtlinienentschadigungen zustandige Baukommission in die
Entscheidungen einbezogen worden ist. Auch in der spéter veréffentlichten detaillierten Auflistung der Bau-
kosten fir die Uferumriistungen (Bauer 1898c, S. 146-148) fehlt dieser Grunderwerbsposten.

104 St.V. vom 13.5.1885: Baufluchtlinie Friedrich-WilhelmstraRe 12.

105 Siehe Kap. 2.2 und 3.1.3.

106 St.V.vom 13.5.1885: Baufluchtlinie Friedrich-WilhelmstraBe 12. Der Fluchtlinienplan mit der Eintragung der
damals vorgenommenen Festsetzungen liel3 sich nicht mehr auffinden. Spatere Angaben Uber die verblie-
bene Bauflache lassen jedoch auf den Verlauf der neuen Baufluchtlinien sowie auf den Zuschnitt des von
ihnen eingefassten Restgrundstiicks schlieBen (St.V. vom 18.11.1886: Baufluchtlinie Thurnmarkt 56 und
Friedrich-Wilhelmstral3e).

107 St.V.vom 5.11.1885: Hafen und Werft. Siehe Kap. 3.1.7.

108 St.V.vom 14.1.1886: Ankauf Rheinberg; Stiibben 1898a, S. 54; Heimann 1921.

109 Stiibben 1898a, S. 54; Vogts 1930, S. 145.
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Auch mit dem Besitzer des Vorbaus an der Holzwerft sind Ankaufsverhandlungen gefiihrt worden, die
sich wegen der fur die Stadt inakzeptabel hohen Preisforderungen des Eigentimers in die Lange zo-
gen. Im Jahre 1888 wurde auch ihm mit einem Enteignungsverfahren gedroht.™° 1889 lenkte der
Eigentimer ein und verauRRerte die vor die Flucht tretende Flache freihdndig an die Stadt. Kurz darauf

erfolgte der Abriss des Rondells.***

Mit groRer Wahrscheinlichkeit wurden damals auch Sondierungs-
gesprache mit dem Besitzer und Betreiber des Hotels Hof von Holland gefiihrt. Da Belege fehlen,
kann man nur mutmafen, dass die Aussicht auf einen Erwerb dieses nach wie vor prosperierenden

Y12 an der

Grol3hotels mit seinem erst in der zurlickliegenden Dekade errichteten Erweiterungstrakt
mangelnden Bereitschaft oder an den zu hohen Preisvorstellungen des Besitzers gescheitert ist. Hier
sah die Stadt offensichtlich davon ab, einen Erwerb mit Zwangsmitteln durchzusetzen, da sie auch im
Fall einer Enteignung mit der Zahlung extrem hoher Entschadigungssummen hatte rechnen missen.
Daher war auf unbestimmte Zeit mit dem Fortbestand dieses in den StralBenraum hineinragenden
Hindernisses zu rechnen. Aus diesem Grund musste die Realisierung des geplanten Separationsprin-
zips zwischen der Uferstral’e und der Werftzone vorlaufig auf den sidlichen Teil des Leystapels be-
schrénkt bleiben (siehe Abb. 38). Vorsorglich wurde fir diesen Bereich allerdings im Jahre 1888 eine

begradigende Bauflucht am Leystapel festgesetzt.113

Auch in einer weiteren Hinsicht hat sich die Abhangigkeit der damaligen Ausbaumafinahmen von den
Charakteristika des Blockrandes gezeigt. Die Anhebung der Uferzone erreichte an der Hinterkante des
gebaudeseitigen Gehwegs die einheitliche Héhe von 7,5 Metern Kdlner Pegel. Insbesondere am Ley-
stapel, der an seinen niedrigsten Stellen vor den stadtseitigen Gebauden bisher lediglich eine Hohe
von etwa 6,3 Metern Kdlner Pegel aufwies, hob sich dadurch das Niveau vor den Hausern deutlich an.
Eingestreut in die Reihe der jingeren Hotelbauten gab es hier etliche éltere Gebaude, die — allen forti-
fikatorischen Auflagen des 19. Jahrhunderts zum Trotz — die Eingange zu ihren der Flussseite zuge-
wandten Untergeschossen beibehalten hatten. Die Ausbauplanung hatte beriicksichtigt, dass die Er-
schlieBung dieser Zugange durch parallel zu den Hausfluchten gelegte Treppen gesichert und die in
den Burgersteig hineinragenden Treppenzonen durch Gelander geschiitzt werden missten (Abb. 39).
Allerdings stellte sich im Zuge der eigentlichen Aufhéhungsarbeiten heraus, dass diese Treppenanla-
gen mehr Raum in Anspruch nahmen, als man urspriinglich veranschlagt hatte. Diese Fehleinschét-
zung fuhrte zu einer geringflgigen, jedoch in ihrer Konsequenz entscheidenden Planungsanderung.
Der vor den Hausern am Leystapel entlangfuhrende Gehweg musste um einen halben Meter verbrei-
tert und der Querschnitt des stromseitigen Ful3gdngerweges um dieses Mald verringert werden. Die
Breite des Mittelweges von 3,5 Metern reichte nicht mehr aus, um eine Baumreihe aufnehmen zu

kénnen.**

110 St.V.vom 30.5.1888: Baufluchtlinie am Holzwerft, Enteignung der Terrasse Lyskirchen 14.
111 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1889/90, S. 39.
112 Siehe Kap. 2.1.

113 St.V. vom 30.5.1888: Baufluchtlinie und Nivellement am Leystapel. Hiervon waren der Hof von Holland
selbst sowie einige schmale Nachbarbauten auf seiner Nordseite betroffen. Siehe die nachrichtliche Uber-
nahme in den Fluchtlinienplan Nr. 388.

114 St.V.vom 2.6.1887: Ausriistung Rheinwerft.
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Durch diesen Planungsfehler ist damals am Leystapel die Chance verwirkt worden, eine Gliederung
der Uferzone durch Baumpflanzungen vorzunehmen. Gemessen an den urspriinglichen Planen be-
deutete dies sowohl fiir die Kélner Uferpassanten als auch fur die zahlreichen hier per Schiff anlan-
denden auswartigen Gaste, fir die der Leystapel eine wichtige Entreefunktion erfillte, einen deutli-
chen Qualitatsverlust. Auch im Hinblick auf die noch ausstehenden Planungen der zukinftigen Ufer-
stral3e hat der damals erzwungene Verzicht auf Baumpflanzungen die Mdglichkeit genommen, dem
neuen Stralenzug in seinem gesamten Verlauf einen Promenadencharakter zu verleihen. Trotz dieser
Einschrankungen haben die funktionalen Vorteile in Stilbbens Abwégung Uberwogen. In seinem weni-
ge Jahre spater verdffentlichten Werk ,Der Stadtebau“ nahm er die Profilierung des Leystapels als

vorbildliches Beispiel fur die Trennung des StraRen- und Werftverkehrs auf'*® (Abb. 40).

Die Ausbauten der Uferzone an der Holzwerft und am Leystapel wurden im Wesentlichen im Jahre
1889 beendet.''® Die intensive Nutzung dieser Werften durch die Schifffahrtsgesellschaften, durch
diverse Lokalbootlinien und durch einige im stdlichen Abschnitt weiterhin untergebrachte Speditions-
firmen brachte mit sich, dass sich die Uferkante mit einer Fulle kleinteilig gegliederter Funktionsbauten

filllte.*” Dartiber hinaus errichtete die Stadt im Jahre 1898 an der Leystapelwerft eine weitere Werft-

118 \sor der ohnehin

halle, deren Ausbildung sich an der zehn Jahre zuvor errichteten Halle orientierte.
verdichteten Stadtfront trugen diese Aufbauten auch in der unteren Zone des Uferbildes zu einer stark

architektonisch gepragten Wirkung bei (Abb. 41).

An der Ecke des Leystapels und der Friedrich-Wilhelm-StraRe stand zunachst die Frage im Vorder-
grund, wie an diesem prominenten Standort angesichts der in Zukunft nicht mehr selbststandig be-
baubaren Restflache des Grof3en Rheinbergs eine adaquate Neufassung der Abbruchstelle mdglich
sei. Der Fokus richtete sich zwangslaufig auf das am Ufer gelegene Nachbargrundstiick Thurnmarkt
56, das als Kernimmobilie einer neuen Ecklésung eine enorme Aufwertung erfuhr. Noch vor dem Ab-
riss des Grolen Rheinbergs sind der Grundstlickseigentimer beziehungsweise der spatere Investor,
ein Gastwirt, bei der Stadt wegen eines Neubauprojektes und des Ankaufs des Gelandestreifens an

der Friedrich-Wilhelm-Stral3e vorstellig geworden.119

Doch die Voraussetzungen hatten sich inzwi-
schen geandert. Nach etlichen, bereits in der Vergangenheit angestellten Uberlegungen, wie man die

unzuléngliche Schiffbriicke durch eine feste Stralenbriicke ersetzen kdnne, war die Brickenproble-

115 Stubben 1890, S.108, Abb. 219.

116 Als letzte MaRnahme, die erst nach der Niederlegung des Rondells an der Holzwerft umgesetzt werden
konnte, wurde der Gehweg zwischen dem Filzengraben und dem Holztor fertiggestellt (Bericht Gemeinde-
angelegenheiten 1889/90, S. 39).

117 Die in der Abb. 38 mit dem Stand fir das Jahr 1898 eingetragenen Einrichtungen entsprachen nicht der
tatsachlichen Werftbelegung, die wesentlich intensiver war. Eine Auflistung der uferseitigen Nutzungen und
der mit ihnen verbundenen Funktionsbauten findet sich in: KéInZ vom 3.1898: Kéln am Rhein.

118 St.V.vom 12.5.1898: Werfthalle fur die PreuBisch-Rheinische Dampfschiffahrts-Gesellschaft.

119 Dies lasst sich aus der Bewilligung eines die beiden Grundstiicke betreffenden Flachenaustausches durch
die Stadtverordneten schlielen (St.V. vom 1.4.1886:Terrainaustausch Thurnmarkt 56 und Friedrich-
WilhelmstralRe 12).
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matik im Frihjahr 1886 erneut akut geworden.120

In der zustandigen Briicken-Kommission wurden
verschiedene Trassen diskutiert. Neben der traditionellen Schiffbriickenachse wurden auch einige
weiter sudlich gelegene Varianten in Erwagung gezogen. Mit dem Neubau einer stehenden Briicke
stellte sich vor allem das Thema, wie die zugehdrigen Briickenrampen auf beiden Rheinseiten in das
Stadtgebiet eingeflihrt werden kénnten. Angesichts der noch nicht geklarten Briickenlage hielt es
Stiibben damals fir unverantwortlich, die an der Friedrich-Wilhelm-StraRe gegebenen Chancen zu
einer groReren Aufweitung der StralRenausmiindung aufzugeben. Deshalb pladierte er dafir, das im
Jahre zuvor noch fir eine Wiederbebauung vorgesehene Restgrundstiick des Grof3en Rheinbergs
nicht mehr zu verau3ern. Mit dieser Auffassung geriet er im Jahre 1886 in einen langer anhaltenden
Konflikt mit der Baukommission, die unter anderem fiir die fluchtlinienbedingte Ausgaben und ihre
Refinanzierung zustandig war. Diese drangte weiterhin auf einen Gelandeverkauf, um die hohen
Grunderwerbskosten fiir den Grof3en Rheinberg zumindest in Teilen kompensieren zu kénnen. Ende
des Jahres 1886 schlossen sich die Kdlner Stadtverordneten den Argumenten Stiibbens an und ver-

zichteten endgultig auf eine Bebauung des Grundstiicksstreifens. ™

Damit beschrankte sich die von 1887 bis 1888 realisierte BaumaflRinahme auf einen grundlegenden
Umbau des viergeschossigen Gebaudes Thurnmarkt 56 zu einem Geschéfts- und Gastronomiege-

baude.??

Er wurde zu einem neuen Kopfbau umgebildet, der auf seiner Nordseite um einige Meter
gegeniber den Nachbargebduden an der Friedrich-Wilhelm-Stral3e zuriicktrat (Abb. 42 u. 43). Die
ndrdliche Brandwand wurde durch Turen und Fenster aufgebrochen. Der klassizistische Altbau (siehe
Abb. 13) erhielt nun entlang seiner beiden Hauptfronten mit reicher Werksteingliederung ausgestattete
Backsteinfassaden, die in der griinderzeitlichen Formensprache der Neorenaissance ausgebildet wa-
ren. An die Stelle des ehemals héheren Daches trat ein flaches Walmdach, das von einer oberhalb
des Kranzgesimses umlaufenden Balustrade verdeckt wurde. Aus dem blockhaft wirkenden Geb&aude
trat im Dachbereich ein konvex geschwungener kuppeliger Walmdachaufsatz mit Aussichtsplattform
heraus. Auf der Rheinseite, wo die beiden oberen Geschosse zuriicktraten, befand sich in der ersten
Etage das neue, an den eingeflihrten Namen anknipfende ,Café Rheinberg®, das sich mit grof3en

Fenstern zum Fluss 6ffnete. Das Café erlangte wegen der spektakularen Aussicht auf den Rhein, die

120 Schultz 1907; Schultz 1910; LocA vom 21.7.1912: Zur Geschichte des Briickenbaus in KéIn-Deutz. Zu den
dadurch ausgelosten Konflikten Gber die Bebauung der Restflache des GroRen Rheinbergs siehe insbe-
sondere: St.V. vom 18.11.1886: Baufluchtlinie Thurnmarkt 56 und Friedrich-Wilhelmstral3e.

121 Ebenda.

122 Schreiterer 1888, S. 621; Greven 1888, S. 67; Algermissen 1892, S. 46; K6InZ vom 13.3.1898: Kdln am
Rhein; Stibben 1898a, S. 54. Der Architekt dieser UmbaumaRnahme ist nicht Gberliefert.
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sich mit einer zeitgeméaflen Eleganz der inneren Raumlichkeiten verband, schon unmittelbar nach
seiner Eroffnung Berihmtheit. Selbst von den zeitgendssischen Kélner Fremdenfuhrern wurde es den

auswartigen Besuchern als nicht zu verpassende Attraktion empfohlen.*?®

Nach der Fertigstellung des Eckgebaudes im Jahre 1888 haben der endglltige Ausbau der Uferzone
an der Schiffbrickeneinmiindung und an der Ausmiindung der Friedrich-Wilhelm-Stra3e noch zwei
weitere Jahre in Anspruch genommen. Dies lag vor allem an den erst im Jahre 1888 auf der rechten

Rheinseite in Angriff genommenen Uferveré\nderungen124

, die auch auf der linken Rheinseite mehrfa-
che Verlagerungen der Schiffbriicke notwendig machten. Im Jahre 1890 wurden die in ihre alte Achse
zurlickversetzte Schiffbriicke gemeinsam mit der an ihren Einmindungsbereich neu gestalteten Ufer-

125 Nach der baulichen

zone und der aufgeweiteten Friedrich-Wilhelm-Stra3e dem Verkehr tibergeben.
Freistellung der Schiffbriickenachse eréffnete sich den von Deutz kommenden Briickenpassanten nun
erstmals schon von weitem der Blick auf den innerstadtischen Heumarkt und das dort in der Achse der
Friedrich-Wilhelm-Stra3e stehende Reiterdenkmal fiur Konig Friedrich-Wilhelm e (siehe Abb. 42
u. 43). Unmittelbar im Norden der Schiffbriickeneinmiindung, wo mittlerweile auch die suidliche Zollha-
fenmauer um einige Meter zuriickverschoben worden war, erhielten nun auch die Kéln-Mulheimer
Lokalboote eine eigenstandige Anlegestelle mit einer auf Pontons auf dem Wasser ruhenden Warte-

halle.*?’

Der Vollstandigkeit halber sei erganzt, dass die im Jahre 1886 aufgeworfene Briickenfrage in den
folgenden Jahren weiteren umfangreichen Untersuchungen unterzogen worden ist."*® Von 1887 bis
1888 entwickelte der eigens eingestellte Regierungsbaumeister Schwend unter der Leitung Stiibbens
und mit Unterstitzung Wilhelm Bauers mehrere Projekte, die sich insbesondere mit dem schwierigen
Thema der Einfiihrung der Brickenrampen auf beiden Rheinseiten befassten. Die konkreten Trassen-
untersuchungen bezogen sich auf der Kdlner Seite auf die Friedrich-Wilhelm-Straf3e im Norden, auf
den Filzengraben im Sitiden sowie auf zwei zwischen ihnen gelegene Standorte. Hierbei erwies sich,

dass der Raumbedarf fir eine in den Stadtkorper einzufilhrende Briickenrampe deutlich gréRer sein

123 Nach der Fertigstellung wurde die alte Anschrift des niedergelegten GroRen Rheinbergs, Friedrich-Wilhelm-
StralBe 12, auf das Gebaude Ubertragen. In einem Teil des Erdgeschosses befand sich bis zum spateren
Abriss die tlrkische Konditorei und Zuckerwarenhandlung von Bozidar Taditsch. In den vom Thurnmarkt
aus zuganglichen Obergeschossen lie3en sich zunachst die Verwaltungen einiger Schifffahrtsunternehmen
nieder, die sich spéater jedoch in eine groRere Nahe zu den fertiggestellten Hafenanlagen im Siden verla-
gerten (GA). Nach dem Tod des Café-Betreibers, Johann Pfahl, wurde der Betrieb einem Pé&chter iiberge-
ben, der das Lokal im Jahre 1904 unter Einbeziehung von Raumen im Erdgeschoss durch das Bauge-
schéaft Jos. Hermans zu einem Koélner Bierrestaurant umbauen lie3 (GA; KStA vom 23.10.1904: Das be-
kannte Café Rheinberg).

124  Zu den Hintergriinden siehe Kap. 3.2.1.
125 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1890/91, S. 87.

126 Zu dem im Jahre 1878 enthiilliten Denkmal und seinem auf eine Fernwirkung hin orientierten Standort sie-
he: Kinstler-Brandstadter 2004, S. 494-496.

127 Eine ausfihrliche Beschreibung dieser von der Betreiberin installierten Anlage, die bis zu drei Personen-
dampfschiffe gleichzeitig abfertigen konnte, findet sich bei: Algermissen 1892, S. 46.
128 Die folgenden Angaben beziehen sich auf: St.V. vom 7.1.1887, 5.4.1888 u. 14.2.1889: Zweite feste Rhein-

bricke; Bericht Gemeindeangelegenheiten 1886/87, S. 20; 1887/88, S. 25 u. 1888/89, S. 21. Bauer, W.
1915b, S. 502.
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wirde, als man 1886 vermutet hatte. Dementsprechend fassten alle vier Varianten auf der linken
Rheinseite massive Einbriiche in die benachbarten Rheinviertel ins Auge. Diese von vornherein auf
einen langerfristigen Realisierungshorizont hin angelegten Projektuntersuchungen haben die mit abso-
luter Prioritat betriebenen Uferausbauten weder zeitlich noch inhaltlich beeinflusst. Nachdem der Mi-
nister der Offentlichen Arbeiten im Dezember 1888 eine staatliche Kostenbeteiligung fiir einen Brii-
ckenneubau versagt hatte, beschlossen die Kdlner Stadtverordneten Anfang 1889, die Lésung der

Bruckenfrage vorlaufig ruhen zu lassen.

3.2 Die Uferumgestaltungen im Rahmen der Ausbauplanung fiir die Hafen-
und Werftanlagen

3.2.1 Grundlegende Klarungen mit den beteiligten staatlichen Behdrden

Im Zuge der Verhandlungen mit der Koniglichen Eisenbahndirektion hat das Kélner Hafenprojekt im
Jahre 1887 eine entscheidende Anderung erfahren. An der Stelle eines neuen Hafenbeckens im sud-
lichen Stadterweiterungsgebiet wurde nun der Ausbau des bestehenden Sicherheitshafens an der

129 74 diesem Zweck sollten das vor

Rheinau zu einem modernen Verkehrshafen ins Auge gefasst.
dem sudlichen Drittel der Altstadt gelegene Hafenbecken auf seiner AufRenseite verbreitert und die
vorgelagerte Halbinsel so weit wie mdglich in den Strom erweitert werden. Dort sollten der Zollhafen
und weitere Speditionsanlagen untergebracht werden. Im Anschluss daran bot die bis zu 100 Meter in
den Strom aufzuweitende Werftzone vor dem sidlichen Stadterweiterungsgebiet gentigend Raum fir
den Bau groRer Lagerhauser und einen sich auf deren Stadtseite entwickelnden Ubergabebahnhof fiir
die Eisenbahn. Auch fir die dahinter entlangfiihrende Uferstral3e ergaben sich Vorteile, da sie keinen
Hafenmund Uberbriicken, sondern lediglich die von Siiden an das Ufer herangefiihrten Eisenbahn-

schienen queren musste.

Obwohl allen Beteiligten die funktionale Uberlegenheit des neuen Hafenprojektes bewusst war, zéger-
ten sich die Auseinandersetzungen zwischen der Stadt und der Kéniglichen Eisenbahndirektion tber
die Teilung der Aufgaben und Kosten des neuen Eisenbahnanschlusses weiter hinaus. Damit geriet
die Lésung der gesamten Uferfrage in ein eklatantes Missverhéltnis zu vielen inzwischen vollzogenen
Fortschritten der Kolner Stadtentwicklung. Hier ist zuerst die am 1. April 1888 rechtswirksam gewor-
dene Eingemeindung der Vororte zu nennen.™ Mit ihr hatte die Stadt ihr linksrheinisches Stadtgebiet
weit Uber die Grenzen des Stadterweiterungsgebietes hinaus ausweiten kénnen. Mit der gleichzeitig
vorgenommenen Eingemeindung von Deutz und Poll hatte Kéln sein Gemeindegebiet auch auf die
rechte Rheinseite ausgedehnt. Damit waren nun auch die verwaltungstechnischen Voraussetzungen

fir die Umsetzung der strémungstechnischen KorrekturmaRnahmen auf der rechten Flussseite gege-

129 Zu den Verhandlungen mit der Eisenbahndirektion und der Umorientierung des Hafenprojektes siehe:
Stlibben 1898a, S. 55-56; vgl. Bilstein 2009, S. 70-71.

130 Zu den links- und rechtsrheinischen Eingemeindungen von 1888 siehe: Neuhaus 1916, S. 235-249.
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131 Als bedeuten-

ben, die im Zusammenhang mit den linksrheinischen Ufererweiterungen anstanden.
de verkehrsinfrastrukturelle Neuerung ist dariber hinaus die im Mai 1888 eridffnete Koln-Mulheimer
Schiffbricke anzufihren. Sie war auf Kosten der im Norden von Deutz gelegenen Industriestadt Miil-

132

heim eingerichtet worden. ™ Als stark frequentierte dritte Kélner Briickenquerung verlangte sie nun

dringend eine bessere Anbindung an das linksrheinische StralRensystem.

Im Sommer des Jahres 1888 gab der Architekten- und Ingenieur-Verein fir Niederrhein und Westfalen
aus Anlass seiner in Koln abgehaltenen Mitgliederversammlung die Festschrift ,K6ln und seine Bau-

133

ten" heraus.™ Stubben publizierte hier unter anderem einen Fachbeitrag tber Kdlns aktuelle Stadt-

entwicklung.™*

Er hatte den Text mit der Sorge verfasst, das groRe Uferumriistungsprojekt kénne
doch noch scheitern. In Bezug auf die verkehrlichen Probleme Kdins wies er auf die wahrend der zu-
riickliegenden Jahre in Kdlns Altstadt geplanten Verkehrsverbesserungen hin, die sich bisher aller-
dings wegen mangelnder rechtlicher Instrumentarien nur schleppend hatten umsetzen lassen. So
werde man ,an dem Uebelstande weiter leiden missen, dass durch Kéln in der Hauptverkehrsrich-
tung, ndmlich in der Langenachse, keine zusammenhéangende Strasse fuhrt, auf welcher das Trabfah-
ren gestattet ist. Einige Erleichterung wird hoffentlich die mit der Hafenfrage zusammenhangende, am
ganzen Rheinufer von Marienburg [dem sudlichsten Stadtteil am Ufer des erweiterten Stadtgebietes,
A.d.V.] bis zur Milheimer Schiffbriicke geplante Uferstrasse bringen, wenn es der Stadt gelingt, im

Zusammenwirken mit den Staatsbehérden diese UferstralRe ins Leben zu rufen.*®

Erst im Herbst des Jahres 1888 brachte ein Vertrag zwischen der Stadt Kéln und der Staatlichen
Eisenbahn Planungssicherheit fur das Han‘enprojekt.136 Dies war das Signal fur die Einleitung der kon-
kreten Ausbauplanungen fir die Hafenanlagen und die groRen Umgestaltungen des Kolner Ufers.
Planungsbegleitend wurden nun die erforderlichen Abstimmungen mit den weiteren staatlichen Fach-
dienststellen vorgenommen, deren Ergebnisse in die Ausbauplanungen eingeflossen sind. Wahrend
die Genehmigungen der neuen linksrheinischen Uferlinie durch die Rheinstrombauverwaltung konflikt-
frei erfolgten®®’, waren die von finanziellen Interessen gepragten Verhandlungen mit dem Kéniglichen

Gouvernement der Festung Koln und mit der Provinzialsteuerdirektion auf3erst schwierig.

Im Jahre 1888 wurden die Unterhandlungen mit dem Gouvernement der Festung Kdln Gber den An-
kauf der alten Verteidigungsanlagen, also der Bayen- und der Thirmchensbastion sowie der zwischen

ihnen liegenden Festungsanlagen, eingeleitet. Die Verhandlungen konzentrierten sich gleichzeitig auf

131 GrofRstadt im Aufbruch 1988, S. 60; Krings 1990, S. 3; vgl. Kap. 3.1.7.
132 Rheinbricke Kéln-Milheim 1929, S. 29.

133 Koln und seine Bauten 1888.

134 Stibben 1888a.

135 Ebenda, S. 258.

136 Die Kdlner Stadtverordneten genehmigten den Vertragsentwurf vom 26. September 1888, in dem die
Eisenbahnfragen sowie die Anderung des Siidprojektes durch die neue Hafendisposition geregelt wurden,
im November 1888 (St.V. vom 29.11.1888: Ausfiihrung der Hafen- und Werftanlagen).

137 Zu den von 1889 bis 1892 schrittweise erteilten Genehmigungen der neuen Uferlinie siehe: Bericht Ge-
meindeangelegenheiten 1889/90, S. 40 u. 1890/91, S. 87; Stlibben 1893 (14.1.); Stiibben 1898a, S. 56.
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das zentrale Thema, wie in Zukunft die neuen Kehlbefestigungsanlagen zwischen den Umwallungen
am Rande des Stadterweiterungsgebietes auszufiihren seien. Es stand von vornherein fest, dass die
Stadt als Verursacherin die Finanzierung der neuen Anlagen wiirde tibernehmen missen. Die Ausei-
nandersetzungen Uber den Wert der alten militarfiskalischen Grundstiicke sowie Uber die baulichen
und finanziellen Anforderungen an zeitgemaRe Verteidigungsanlagen boten Anlass zu einem mehrjah-
rigen Dissens. Dieser konnte erst durch einen Erlass des Kriegsministers zugunsten besserer Konditi-
onen fur die Stadt beendet werden. Im Februar 1891 kam es zu einer vertraglichen Einigung. Sie be-
inhaltete den Eigentumsiibergang der Bayenbastion und samtlicher vor der Altstadt gelegenen Mau-
ern und Tore an die Stadt. Es handelte sich um eine Flache in der GréRe von etwa 1,3 Hektar. Die

138

Ubergabe sollte je nach Baufortschritt der Hafen- und Uferumbauten vollzogen werden. ™ Dabei gab

die staatliche Denkmalpflege der Stadt den dauerhaften Erhalt des mittelalterlichen Bayenturms auf,

der nun planerisch in die neuen Hafen- und Werftanlagen zu integrieren war.**

Ausgenommen von
der damaligen Einigung blieb die Thirmchensbastion, deren Werttaxierung weiterhin umstritten

blieb.**°

In Bezug auf die zukiinftige Sicherung des alt- und neustédtischen Ufers beschrankten sich die milita-
rischen Forderungen auf ein mit den stadtischen Planungen in Einklang zu bringendes Mindestmal3.
Die Anlagen bestanden aus wenigen festen Einrichtungen, zu denen je eine flussseitige Kaponniere in
der Achse der neustadtischen RingstralRen und ein Wachtblockhaus im Bereich der auReren Walltore
gehdrten. Darliber hinaus beschrankten sie sich auf mobile Hindernisgitter, die nur im Armierungsfall
installiert werden mussten.'** Damit wurde eine entscheidende Grundlage fiir die Modernisierung des
Kdlner Ufers geschaffen, das in Zukunft weder funktional noch in seiner Stadtbildwirkung von der Pra-

senz militérischer Anlagen bestimmt werden sollte.

138 Zu den Verhandlungen und ihren finanziellen Ergebnissen siehe: Gemeindeangelegenheiten 1888/89,
S. 48; 1889/90, S. 40 u. 1890/91, S. 87-88. St.V. vom 3.7.1891: Vertrag mit dem Militarfiscus iber die neu-
en Hafenanlagen; Stiibben 1898a, S. 56; Bauer, W. 1898c, S. 147; Zander 1944, S. 437. Der Vertrag wur-
de am 3. Oktober 1891 vom Kriegsminister genehmigt. Fir die militarischen Neuanlagen hatte die Stadt
eine Summe von etwa einer Million Mark aufzubringen. Fir das damals in ihren Besitz tibergehende Ge-
lande hatte die Stadt den Betrag von 134.702 Mark zu zahlen.

139 Zu dieser Auflage und zu der von 1895 bis 1898 nach den Planen Stibbens erfolgten Sanierung siehe:
Stlibben 1898b, S. 100-104; vgl. Bilstein 2009, S. 128. Siehe auch Kap. 5.4.1.

140 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1890/91, S. 88 u. 1891/92, S. 40; St.V. vom 3.7.1891: Austausch milité-
rischer und stadtischer Grundstiicke.

141 Siehe hierzu: St.V. vom 3.7.1891: Entwurf und Kostenanschlag fir die neuen Hafenanlagen; Zander 1944,
S. 437-439. Die beiden uferseitigen Wachtblockhauser, die an den spater als Oberlander Tor im Suden und
als Niederlander Tor im Norden bezeichneten Walltoren errichtet wurden, sollten zusammen mit den an
den RingstraBenachsen erbauten Kaponnieren die Aufgabe tbernehmen, das Ufer zu bestreichen. Die
Walltore sollten nur im Verteidigungsfall durch mobile Elemente verschlossen werden. Im Studen war im
Armierungsfall vom Oberlander Tor bis zum Sudende des Rheinauhafenbeckens das Aufstellen eines
zweieinhalb Meter hohen Hindernisgitters auf der Werftkante vorgesehen. Als Vorlandabschluss sollte ein
quer gestelltes Gitter in der Achse der Dreikdnigenstra3e dienen. Weitere Elemente sollten im Bereich der
Uber den Hafenmund fihrenden Drehbriicke montiert werden. Im Norden war von der Dombriicke bis zum
Niederlander Tor das Aufstellen eines Hindernisgitters vorgesehen, das bis zur Machabaerstralle auf der
senkrechten Werftmauer und ab dort auf der Briistungsmauer zwischen der Stral3e und der vorgelagerten,
niedrigeren Werftzone installiert werden sollte. An den Briickenpfeilern der Dombriicke sowie in der Achse
der Machabé&erstral3e waren Gitterquerabschliisse vorgesehen.
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Auch zwischen der Stadt und der Provinzialsteuerdirektion schwelte seit dem Jahre 1888 ein mehrjah-
riger Konflikt, der in seiner Grundstruktur den Auseinandersetzungen mit den Militarbehdrden &hnelte.
Hierbei ging es um die finanziellen Konditionen, unter denen die Stadt nach der Verlagerung des Zoll-
hafens das steuerfiskalische Areal des Hauptsteueramtes vor der Mitte der Stadt wiirde Glbernehmen
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kénnen.™™ Als Gegenwert fiir dieses Schliisselgrundstiick, das fir den Ausbau der Uferstrale uner-

lasslich war, hatte die Stadt die Herstellungskosten fiir das auf der Spitze der Rheinauhalbinsel ge-

plante Hauptzollamt zu iibernehmen.**?

Die Ermittlung des Wertes des alten Standorts war somit von
den Anforderungen an den Neubau abhéngig, wobei sich dessen Erstellungskosten erst im Rahmen
der Vorentwurfs- beziehungsweise Hochbauplanung quantifizieren lieBen. Deshalb sollte sich die

Einigung noch etliche Jahre hinauszégern.**

3.2.2 Die im Jahre 1891 bewilligte Ausbauplanung

Nach der Einigung mit dem Koniglichen Gouvernement wurde die vom Stadtbauamt Il erarbeitete
Planung fir das gesamte Hafen- und Uferausbauprojekt den Kélner Stadtverordneten am 3. Juli 1891
zur Genehmigung und zur Bewilligung der Ausbaumittel vorgelegt.145 Fur die weitgehend durch Anlei-
hen zu beschaffenden Gelder war nach Abzug der Kosten fir die bereits ausgefiihrten altstadtischen
Uferarbeiten eine vorlaufige H6he von etwa 12,8 Millionen Mark errechnet worden. Die am Ende die-
ser Sitzung von den Stadtverordneten mit groRer Mehrheit beschlossenen MalRnahmen reichten im
Siden nicht ganz bis zur Stadtgrenze, sondern lediglich bis zur Alteburg, wo man an eine bereits vor-
handene UferstraRe anknipfen konnte. Im Norden hatte die Planung urspriinglich bereits den Ufer-
ausbau bis zur Mulheimer Schiffbricke vorgesehen. Aufgrund von Einspriichen der Nachbarstadt
Mulheim mussten die Umbaumalinahmen jedoch vorlaufig auf die Strecke bis zur Frohngasse im Nor-

den des Stadterweiterungsgebietes beschrankt bleiben.**®

Die nur durch Stiibbens Erlauterungen Uberlieferte Planung schuf vor dem stidlichen Altstadtdrittel und
den im Siiden folgenden Partien die Grundlage fir die Realisierung der Hafen- und Werftanlagen.**’
Im Norden, wo die uferseitigen Ausbauten vor der Altstadt mittlerweile bis zur Machabaerstral3e fort-
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geschrittenen waren™™, bildete die Planung die Basis fur die groRen Uferumbauten, durch die das bis

zur Frohngasse reichende Ufer um durchweg 35 Meter in den Strom erweitert wurde. Soweit es sich

142 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1888/89, S. 47; 1889/90, S. 49; 1890/91, S. 88; 1891/92, S. 40 u.
1893/94, S. 46. St.V. vom 3.7.1891: Entwurf und Kostenanschlag fiir die neuen Hafenanlagen; Stiibben
1898a, S. 57.

143 Zu den nach dem Entwurf des Kdlner Architekten Georg Eberlein ausgefuhrten steuerfiskalischen Neubau-
ten im Rheinauhafen siehe: Bilstein 2009, S. 100-105.

144  Siehe Kap. 3.4.1.

145 Samtliche Angaben Uber diesen Planungsstand folgen, sofern nicht gesondert gekennzeichnet: St.V. vom
3.7.1891: Entwurf und Kostenanschlag fiir die neuen Hafenanlagen; KStA vom 4.7.1891: Sitzung der
Stadtverordnetenversammlung am 3.7.1891; LocA vom 4.7.1891: Neue Hafen- und Werft-Anlagen in Kéln;
Stiibben 1893 (25.1.).

146 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1889/90, S. 40.
147 Bilstein 2009, S. 71-72; siehe Kap. 4.1.
148 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1891/92, S. 39.
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den Angaben Stibbens entnehmen lasst, legten die damaligen Dispositionen beziglich der Profilie-
rung der altstadtischen Uferzonen und UferstralRenabschnitte nur grundlegende Aufteilungs- und Be-
grinungsstandards fest, die eine Uberschlagige Kostenermittlung erlaubten. Offensichtlich sollten an
samtlichen mit einer senkrechten Kaimauer abschlieBenden Uferzonen in Zukunft das bereits am Ley-
stapel angewandte Trennprinzip zur Anwendung kommen. Die Baumausstattung wurde von den je-
weiligen Bedingungen abhéngig gemacht. Die detaillierte Aufteilung blieb der spateren Aufstellung von
Fluchtlinienplanen vorbehalten, die auch die zugehérigen stadtseitigen Grundstickskanten bezie-

hungsweise -areale erfassten sollten.

Im Siden war gemaf der Ausbauplanung vorgesehen, die durch die alte Mittelallee bereits gegebene
Teilung der Uferzone auf der Innenseite des Hafenbeckens (siehe Abb. 15) — wenn auch in moderni-
sierter Form — beizubehalten. Anders als vor der nordlichen Uferhélfte griffen in diesem Abschnitt,
dessen Umriistung zusammen mit dem Ausbau des vorgelagerten Hafens erfolgen sollte, die Pla-
nungsschritte eng ineinander. So wurde den Kdlner Stadtverordneten bereits wenige Monate nach
dem Gesamtprojekt der Fluchtlinienplan fur die Bayenstrale und den Holzmarkt vorgelegt.149 Er traf
im Zusammenhang mit den jetzt auch fur die Stadtseite vorgenommenen Festsetzungen detailliertere
Aussagen Uber die Profilierung der Uferzone. Ausgehend von der am Beckenrand bereits feststehen-
den baulichen Erhéhung des Kais auf acht Meter Kélner Pegel, die mit den vorgelagerten Hafenaus-
bauten korrespondierte, stieg die Uferzone bis zur Stadtseite auf das Niveau von 8,5 Metern Kdlner
Pegel an. Dies entsprach weitgehend der Héhenlage der hier gelegenen Hauser, sodass aufwendige
Anpassungen wie am Leystapel nicht erforderlich waren. Die Fluchten einiger Gebaude ragten zwar
wenige Meter in den Stral3enraum hinein, jedoch blieben die Verengungen ausschlie3lich auf den
stadtseitigen Gehweg beschrankt. Der Plan sah an diesen Stellen ein Zuriicksetzen der Gebaude-
fluchten vor. Wie Stibben betonte, wollte man die Vereinheitlichung der Geb&audefronten allerdings

,den allmahlichen Neubauten uberlassen**°

, mit denen in der Folge des Hafenausbaus auch auf der
Stadtseite gerechnet wurde. An der Stelle der alten Allee sah die Planung zwischen der Strale und
der Werft, welche in Zukunft die Gleise der Hafenbahn aufnehmen sollte, eine sieben Meter breite und

erhéhte Mittelzone vor, die mit einer Baumreihe ausgestattet werden sollte.

Fur den zentralen, zwischen der Schiffbriicken- und der Trankgassenachse gelegenen Uferabschnitt,

der spater einheitlich als Frankenwerft bezeichnet wurde™*

, sah die Ausbauplanung gegenuber den
friheren Absichten eine entscheidende Abweichung vor. Denn angesichts des kostentrachtigen Ge-
samtprojektes hatte man gerade in diesem bhislang intensiv durch das Hafengewerbe genutzten Ufer-

abschnitt nach Einsparungspotenzialen gesucht. Die in den 1880er Jahren ausgefiihrten altstadti-

149 St.V. vom 24.9.1891: Fluchtlinien- und Hohenplane fir den Holzmarkt und die Bayenstrale. Der Plan
selbst lie? sich nicht mehr auffinden, sodass seine Inhalte lediglich durch die Aufzeichnungen dieser Stadt-
verordnetensitzung sowie durch spéatere Angaben in der Hafenfestschrift Gberliefert sind (Stiibben 1898a,
S. 65-66; Festschrift Hafen, Tafel 10a u. 12).

150 St.V.vom 24.9.1891: Fluchtlinien- und Héhenplane fur den Holzmarkt und die Bayenstral3e.

151 St.V.vom 26.8.1897: Benennung Rheinuferstralie.
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schen Uferumbauten hatten die Erweiterung der vom nérdlichen Teil des Zollhafenkais bis zur Trank-
gassenachse reichenden Werftstrecke ausgespart.152 Aus Kostengriinden sollte nun auf die bis zu
neun Meter betragende Aufweitung in die bereits genehmigte Uferlinie verzichtet und das Einspringen

153

der Werftkante dauerhaft in Kauf genommen werden.™™ Mit Rucksicht auf die geringere Dimension

der verbleibenden Uferzone waren offensichtlich keine Baumpflanzungen vorgesehen.**

Im Norden der Trankgassenachse hat die Ausbauplanung die flussseitigen Erweiterungen fir den Bau
der groRen Promenadenstrale vorbereitet, die bereits im Rahmen des Sudprojektes vorgesehen wor-
den war. Kennzeichnend war eine weitgehende ausbautechnische Vereinigung der alt- und neustadti-
schen Uferpartien. Ab dem am altstadtischen Ufer bis zur MachabéaerstraRe reichenden, senkrecht
abschlieBenden Kai fur die Hafenbahn wurde die Werft auf der Flussseite auf eine Hohe von finf Me-
tern Kélner Pegel abgesenkt. Die auf dem Stadtniveau gefiihrte UferstraBe wurde gegeniber der lie-
genden Werft bis zur Umwallung am Rande des Stadterweiterungsufers durch eine Bristungsmauer
geschutzt. lhre Starke erlaubte im Armierungsfall die Aufnahme eines zwei Meter hohen Hindernisgit-
ters. Die in der Achse der RingstralReneinmiindung geforderte Kaponniere wurde geschickt in dieses
Konzept integriert. In der Gesamtdisposition wurde der RingstraReneinmiindung, die um eine Blocktie-
fe gegenlber der historischen Grenze der alten Stadt nach auf3en versetzt war, nun die dominierende
Rolle eingeraumt. Dies schlug sich in diesem Planungsstadium auch in einem Wechsel des Promena-
denschemas zwischen der alt- und neustédtischen UferstraBe nieder. Damals war fur das um das
Areal der Thirmchensbastion “erweiterte” Altstadtufer auf der AuRenseite der Uferstralle eine Allee
als Flanierzone vorgesehen. Sie sollte bis zur Machabaerstral3e die Strale von der vorgeordneten
Werftzone trennen und danach nahtlos in die von der Bristungsmauer begleitete Promenade tberge-

hen.

Fir die Ausbildung der auBerhalb der stdlichen und ndrdlichen RingstraReneinmindung geplanten
Abschnitte der UferstraBe gab es zum Zeitpunkt der Ausbauplanung bereits sehr prazise Vorstellun-
gen. Sowohl der sidliche, hinter den hafengewerblich genutzten Werften entlangfiihrende Teil als
auch das nordliche Pendant mit seinem unmittelbaren Sichtbezug zum Fluss sollten dasselbe Profil
erhalten. Auf der stromzugewandten Seite einer elf Meter breiten Fahrbahn war eine 15 Meter breite,
durch drei Baumreihen gegliederte Promenadenzone vorgesehen, die einen separaten Weg fur Ful3-
ganger und Reiter aufwies. Die vergleichsweise opulente Ausstattung war zum einen den grof3zugige-
ren rdumlichen Bedingungen zu verdanken. Gleichzeitig sollte sie den grof3burgerlichen Aufenthalts-
bedirfnissen am Flussufer entgegenkommen. Und nicht zuletzt versprach man sich ansiedlungspoliti-
sche Anreize fir eine gehobene Bauentwicklung. Denn mittlerweile waren die ufernahen Zonen des

Stadterweiterungsgebietes durch bauordnungsrechtliche Vorschriften offiziell einer Villenbebauung

152 Siehe Kap. 3.1.8.
153 Wie Stiibben berichtete, sollte dadurch ein Betrag von einer halben Million Mark eingespart werden.

154 Es fallt auf, dass Stiibben, der sich bei der Vorstellung der Planung bei allen anderen Abschnitten der
Rheinuferstralle ausdriicklich zu den beabsichtigten Baumpflanzungen &uf3erte, keinerlei entsprechende
Angaben zu diesem StralRenabschnitt machte.
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zugewiesen worden.'*®

Auch jenseits der Umwallung galt es, entlang der damals nur sporadisch be-
siedelten Uferrandbereiche eine anspruchsvolle Entwicklung zu fordern.** Dementsprechend recht-
fertigte der mittlerweile in den Kreis der Koélner Stadtverordneten und in die Hafenreform-Kommission
aufgenommene Friedrich Schmalbein®®’ die Mehrausgaben damit, dass diese schone Strae auch

den ,Zuzug steuerkraftiger Burger“*>® begiinstigen werde.

3.2.3 Die ersten Uberlegungen fiir die zukiinftige Verwendung der stadtischen Flachen-
ressourcen vor der nérdlichen Halfte des Altstadtufers

Wahrend der Erstellung der Ausbauplanung hatten bereits erste Uberlegungen dariiber stattgefunden,
was nach der Verlagerung des stadtischen Zollhafens und der Beseitigung der Rheinstation mit den
begleitenden Arealen auf der Stadtseite der geplanten Uferstral3e geschehen solle. Es handelte sich
hierbei offensichtlich zunachst um eine flachenhafte Definition der Baufelder, die als Arbeitsgrundlage
zur Festlegung der stadtseitigen Grenze der UferstralRe dienen sollte. Gleichzeitig ermdglichte sie
insbesondere fir die stadtischen Grundsticksanteile entlang der geplanten Uferstralle die Berech-
nung des zu gewinnenden Bauterrains und der aus seinem Verkauf zu generierenden Einnahmen, die
zur Durchfiihrung des UferstraRenprojektes unerlasslich waren. Stibben hat den Stadtverordneten im
Sommer 1891 gerade diese von finanziellen Aspekten iberlagerten Erwagungen zusammen mit dem

Hafen- und Uferumbauprojekt vorgestellt.**®

Vor diesem Hintergrund muss der damalige Vorschlag der Bauverwaltung, das stadtische Stapelhaus
zu erhalten, als ausgesprochen mutig bezeichnet werden. Eine der frihesten Aussagen zu dem zu-
kunftigen Schicksal des Zollhafens lasst sich in der schon erwahnten Festschrift ,Kéln und seine Bau-
ten” finden. Dort hatte der Privatarchitekt Florian Scherz im Jahre 1888 angemerkt: ,die alten Lager-

hauser am Zollhafen werden dann voraussichtlich den Weg alles Irdischen wandern und neuen Anla-
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gen fir Handel und Verkehr weichen mussen. Allerdings hatte Scherz schon bei dieser Gelegen-
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heit auf die architektonischen Reize des Stapelhauses hingewiesen.™" Ob seine Einschatzung der

155 Fir das nordliche Stadterweiterungsgebiet hatte Stiibben bereits im Jahre 1885 einen Fluchtlinienplan
erstellt, der jedoch aufgrund vieler ungeklarter Fragen und Einspriiche nur zu einem Teil festgestellt wer-
den konnte (Kier 1978b, S. 87). Per Polizei-Verordnung vom 14. Januar 1888 wurde fur das sich zwischen
der Ringstral3e, der Riehler Strafe und dem Rhein erstreckende Teilgeldnde die offene Bauweise, die auf
eine Bebauung mit grof3zugigen Einfamilienhdusern abzielte, festgesetzt (Kier 1978b, S. 90 (Anm. 255)).
Auch im siidlichen Stadterweiterungsgebiet hat die Anderung der Hafenplanung dazu gefiihrt, dass auf den
vormals fur ein Hafenbecken reservierten Flachen eine anspruchsvolle Wohnbebauung vorgesehen wurde.
Zu diesen spater nicht zur Ausfuhrung gekommenen Planungen siehe: Kier 1978b, S. 81 einschl.
Anm. 201.

156 Siehe hierzu insbesondere die im Siden bestehenden ufernahen Siedlungsanséatze in den Vororten
Bayenthal (Festschrift Hafen 1898, Tafel 12; GroR3stadt im Aufbruch 1988, S. 64-65) und Marienburg (Hag-
spiel 1996, Bd. 1, S. XIII-XXXVIII).

157 Der Stadtverordnete Friedrich Schmalbein hatte in der Hafenreform-Kommission die Position des im Jahre
1887 verstorbenen Wilhelm Kaesen tibernommen (Deres 2001, S. 124 u. 153).

158 St.V.vom 3.7.1891: Entwurf und Kostenanschlag fiir die neuen Hafenanlagen.

159 Sofern nicht gesondert angefiihrt, beziehen sich die folgenden Angaben auf: St.V. vom 3.7.1891: Entwurf
und Kostenanschlag fiir die neuen Hafenanlagen.

160 Scherz 1888, S. 794.
161 Ebenda, S. 795-796.



83

Bauverwaltung den Anstol3 dazu gegeben hat, einen Erhalt des Geb&udes in Erwagung zu ziehen, ist
nicht tberliefert. Mdglicherweise hat auch Friedrich Carl Heimann, der im Jahre 1890 seinen Dienst

als neuer Leiter des Kélner Hochbauamtes antrat'®®, die Entscheidung beeinflusst. Heimann hat zu-

nachst ein Restaurierungs- und Umbauprojekt fur den Gurzenich betreut*®

164

und sollte sich spater mit
gro3em Engagement der Sanierung des Stapelhauses widmen.™™" Im Sommer 1891 erklarte Stiibben
den Kolner Stadtverordneten: ,es lasse sich aber annehmen, dass das mittelalterliche Hansahaus
[Stapelhaus, A.d.V.] eine sehr angenehme Erwerbung fir mancherlei stadtische Zwecke sein werde,

«185 stiibben scheint sich hier bewusst

wahrend das Lagerhaus Ahren vermutlich niederzulegen sei.
auf diese vage und ausschlie3lich auf den Nutzwert des Stapelhauses abhebende Formulierung be-
schrankt zu haben. Es galt offensichtlich, keine Grundsatzdebatte Uber die Legitimierung des Erhalts
und der Wiederherstellungskosten fir einen alten Gewerbebau aufkommen zu lassen, dessen bauhis-
torische Bedeutung wegen seiner abgeschotteten Lage im offentlichen Bewusstsein kaum verhaftet

war.

Stibbens damaligen Ausfihrungen ist zu entnehmen, dass zu diesem Zeitpunkt bereits etliche

166
Im

Grundziige festlagen, die spater die Basis fur die Konkretisierung der Planungen bilden sollten.
Siuden des Stapelhauses war die Erneuerung der gegeniiber der neuen Uferstralle um etliche Meter
zurlicktretenden Altbauten an der Hafengasse vorgesehen, die unter Einbeziehung des bis zu der
neuen UferstralRe reichenden stadtischen Vorlandes geschehen sollte. Im Norden des Stapelhauses
waren zwei Neubaufelder geplant, die von der Bischofsgartenstrale voneinander getrennt werden
sollten. Der sidliche Baublock umfasste das nicht in die UferstraBe fallende Areal des alten Haupt-
steueramtes und riickte wie der Altbau dicht an das Stapelhaus heran. Das nordliche Baufeld erstreck-
te sich entlang der unbebauten “alten” Frankenwerft und reichte im Norden fast bis an die Dombriicke
heran. Im Norden der Trankgassenachse sah die Ausbauplanung die Erweiterung des vor der alten
Stadtkante gelegenen eisenbahnfiskalischen Baugeldndes um einen stadtischen Baublock vor, der bis

zur Kirche St. Kunibert reichen sollte.

Wie Stubben erlauterte, war das Gelande des ehemaligen Hauptsteueramtes dazu reserviert worden,
die an den Neubau des Hauptzollamtes gekoppelten Kosten fiir den Grundstickserwerb durch még-
lichst lukrative Baustellenverkaufe zu refinanzieren. Wahrenddessen stand die Verwertung der tibrigen
stadtischen Flachen in engem Zusammenhang mit der finanzierungstechnischen Sonderstellung der

geplanten Rheinuferstrafle innerhalb des gesamten Hafen- und Uferausbauprojektes. Denn anders als

162 Zu Heimanns Wirken in K&In siehe: Beines 2007, S. 90-97.

163 Ebenda, S. 90-91.

164 Siehe Kap. 5.3.1.

165 St.V.vom 3.7.1891: Entwurf und Kostenanschlag furr die neuen Hafenanlagen.

166 Die von Stiibben im Jahre 1891 insbesondere fiir die Frankenwerft erwahnten Uberlegungen sind zum Teil
nur in Verbindung mit seinen im Jahre 1898 bei der Vorstellung der konkreten Planung vorgetragenen An-
derungserlauterungen zu interpretieren (St.V. vom 10.2.1898: Fluchtlinien fir das Frankenwerft). Im Ein-
zelnen siehe zu den spéteren Planungen: Kap. 3.4.2 und 3.4.3.
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die Hafen- und Werftanlagen gehérte der Strallenbau zu den Gemeindeunternehmungen, die keinen
Gewinn abwarfen. Deshalb konnten diese Kosten im Rahmen des damaligen Systems der stadtischen
Kreditaufnahme per Anleihe, bei dem die Aufsichtsbehdrden von den Kommunen einen detaillierten

Tilgungsplan verlangten, nicht in Anrechnung gebracht werden.®’

Der damalige Oberbirgermeister
Wilhelm Becker brachte diesen grundlegenden Unterschied mit folgenden Worten zum Ausdruck:
.Nun entstehe zunéachst die Frage: werde es gelingen, aus den neuen Anlagen eine entsprechende
Verzinsung und Amortisation der durch Anleihe zu beschaffenden Mittel zu erlangen. Da sei zunachst
darauf aufmerksam zu machen, dass die Bauten, welche langs der Rheines entstehen sollen, nur zum
Teile Hafenanlagen, und zum andern, nicht unerheblichen Teile Stral3enanlagen seien, welche die
ganze Rheinfront der Stadt [...] in der vorteilhaftesten Weise umgestalten werden. Das hierauf ver-
wandte Capital werde direct Uberhaupt nichts einbringen, sondern in der Hauptsache nur eine wesent-

liche Erhéhung der Annehmlichkeiten in der Lebensfiihrung aller Einwohner der Stadt darstellen.“**®

Eine gewisse Erleichterung erhoffte man sich davon, dass die Kosten fiir den Ausbau der Uferstral3e
entlang der neustadtischen Strecken durch den Stadterweiterungsfonds getragen werden sollten.**®
Trotz dieser in Rechnung gestellten Abzlige blieb eine Summe von etwa zwei Millionen Mark an rei-
nen Herstellungskosten dbrig, die den Stral3enausbau vor dem eigentlichen Altstadtufer und aul3er-
halb des Neustadtufers betraf. Daher musste es das Ziel sein, aus der Veraul3erung der stadtischen
Areale am altstadtischen Ufer mdglichst viel Gewinn zu erzielen, um zumindest einen Teil der Stra-
Renbauausgaben finanzieren zu koénnen. Die damals fur einen Baulandverkauf disponiblen stadti-
schen Flachen beschrankten sich auf den Vorlandstreifen an der Hafengasse, auf den nérdlichen
Neubaublock an der Frankenwerft sowie auf das Areal im Norden des eisenbahnfiskalischen Bauge-
landes. Fir den Verkauf dieser drei Flachen fuhrte Stiibben einen voraussichtlichen Erlés in der Hohe

von etwa 1,2 Millionen Mark an.

Die starke Fixierung auf Baulandertrage hat insbesondere an der Frankenwerft zu einer hohen Ver-
dichtung gefiihrt. Stiibben wurde damals von einigen Stadtverordneten kritisch befragt, ob es wirklich
notwendig sei, die geplante Uferstral3e auf ihrer Innenseite einer so starken baulichen Ausnutzung zu
unterziehen. Er entgegnete, dass Griinanlagen angesichts des hohen Kostendrucks nicht zu empfeh-
len seien. Hier zeigte sich, dass das von ihm auf der Wettbewerbsebene postulierte Ziel, in die bauli-
che Neuformulierung der altstadtischen Stadtkante auch auflockernde Griinelemente einzubezie-

hen'”, angesichts der Fakten in den Bereich stadtebaulicher Idealvorstellungen verwiesen wurde.

167 Siehe zu der damaligen Problematik der Anleihen-Finanzierung: Krabbe 1989, S. 163-165.
168 St.V.vom 3.7.1891: Entwurf und Kostenanschlag fur die neuen Hafenanlagen.

169 Eine im Jahre 1898 publizierte Gesamtkostenaufstellung fur die Hafen- und Uferanlagen fiihrte hingegen
an, dass lediglich die entlang dieser Strecken ausgefiihrten Werftbauarbeiten der Kasse des Stadt-
erweiterungsfonds angelastet worden sind (Bauer, W. 1898c, S. 146). Fiir die Uberlegungen zur Beschaf-
fung der restlichen Stralenausbaumittel, die im Zuge der von 1888 bis 1891 vorgenommenen Ausbaupla-
nung getroffenen wurden, war die spater tatsachlich vorgenommene Verteilung der Herstellungskosten al-
lerdings ohne Belang.

170 Siehe Kap. 3.1.1.
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Nachdem die Kélner Stadtverordneten dem groRen Hafen- und Uferausbauprojekt im Juli 1891 zuge-
stimmt hatten, wurden sofort bauvorbereitende Arbeiten fir die Hafen- und Werftausbauten im Siiden

der Stadt aufgenommen. Am 16. Juli 1892 fand die feierliche Grundsteinlegung fiir den Bau des Ha-

fens statt.'”

ein.*"?

Im selben Jahr setzten auch die Ufererweiterungen im Norden der Machabéerstra3e

Samtliche MaRnahmen wurden mit Hochdruck vorangetrieben.”

Nach der Fertigstellung des
stdlichen Gleisanschlusses und der neuen Hafenanlagen sollten der Abriss des alten Zollhafens und
des Hauptzollamtes vor der Mitte der Stadt, der Umbau der alten Rheinstation sowie die Herstellung
der in diesen Bereichen noch fehlenden Uferstralenabschnitte die letzten Bauabschnitte bilden. Er-

klartes Ziel war es, die gesamte UferstralRe so schnell wie mdglich in Betrieb zu nehmen.*”

Die damaligen Jahre waren von der Aufbruchstimmung gepragt, nach der langen und schwierigen
Vorgeschichte endlich den entscheidenden Durchbruch fir Kéins Entwicklung auf der Uferseite erzielt
zu haben. Stiibben selbst brachte dies in einem 6ffentlichen Vortrag, den er im Januar 1893 im Kdlner

Gurzenich uber ,Unsere Werft- und Hafenbauten*”

hielt, zum Ausdruck. Hier ging er zum einen auf
die geplanten Hafen- und Umschlageinrichtungen ein, mit deren Modernitat und Leistungsfahigkeit
Kdln als Wirtschaftsstandort in Zukunft ein Zeichen setze. Zum anderen wies er auf die Bedeutung der
zukiinftigen UferstralBe hin, die der im Werden begriffenen Grof3stadt Kdln endlich die gebihrende
Stellung im nationalen und internationalen Stadtevergleich sichern werde: ,Wie die italienischen Stad-
te ihren Riva haben, wo das Verkehrsleben flutet, wie Pest seine herrliche Donauuferstra3e, wie Zi-
rich, Genf, Lyon, Rouen, Ostende, Blankenberghe, Scheveningen ihre schénen Strandstral3en, wie
Hamburg seinen Jungfernstieg, Dresden seine Brihlsche Terrasse, wie auch Mainz, Coblenz, Bonn
ihre freien Rheinufer besitzen, so wird endlich auch Kéln wieder voll und ganz am Rhein liegen und
die Vorzige des Verkehrs am Rheinufer geniel3en, wenn in einigen Jahren von Marienburg bis Riehl
der Strom froher und geschaftiger Menschen zu Fuf3, zu Rol3 und zu Wagen sich neben dem Vater
Rhein bewegen, wenn eine elektrische Bahn Oberlander und Niederlander Thor mit einander verbin-
den und die Ringstral3e zu einem wirklichen Ring geschlossen sein wird. So ist der Bau der Kdlner
Werft- und Hafenanlagen mehr als ein gewerbliches Unternehmen zur Férderung von Handel und
Schiffahrt; er ist zugleich die Vollendung der Stadterweiterung an der Wasserseite und steht in seiner

Bedeutung hinter der Stadterweiterung kaum zuriick.“'"®

171 Bilstein 2009, S. 71-72.
172 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1892/93, S. 59.

173  Uber den Fortschritt der Hafen-, Werft- und StraRenausbauarbeiten gaben die jahrlichen Berichte tiber den
Stand und die Verwaltung der Gemeindeangelegenheiten der Stadt Koln wahrend der 1890er Jahre unter
dem Titel ,Werftbauten“ beziehungsweise ,Hafen und Werfte" detailliert Auskunft (Bericht Gemeindeange-
legenheiten 1891/92ff.).

174 Damals hoffte man noch, méglichst bald auch die nérdlichste Strecke bis zur Milheimer Schiffbriicke reali-
sieren zu konnen. Dieser letzte Abschnitt konnte jedoch erst im Jahre 1906 fertiggestellt werden (siehe
Kap. 4.3).

175 Stubben 1893.

176 Ebenda (25.1.). Die hier von Stiibben unter anderem angesprochene Verlegung einer elektrisch betriebe-
nen StralRenbahnlinie entbehrte damals in KéIn zwar noch einer realistischen Grundlage, war aus Stibbens
Sicht als mittelfristig zu erreichendes Ziel jedoch unumganglich. Zu Beginn der 1890er Jahre war in Kdin
erstmals seitens der Stadt die Elektrifizierung des bisherigen Pferdebahnbetriebes in Erwagung gezogen
worden. Die Plane waren zunédchst wieder verworfen worden und wurden erst Mitte der 1890er Jahre er-
neut diskutiert (Lindemann 2002, S. 77-78).
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3.3 Vorkehrungen fur den Anschluss der altstadtischen Gebaude und Quar-
tiere an die geplante Uferstral’e und die Freilegung Grof3 St. Martins als
Sonderfall

3.3.1 Die vorbereitenden MaBBnahmen auf der Altstadtseite im Zusammenwirken von Verkehrs-
verbesserungen und Sanierungsabsichten

Die stadtische Bauverwaltung war bereits seit der Genehmigung des Sudprojektes, verstarkt jedoch
ab dem Jahre 1888 dazu tbergegangen, Vorkehrungen fir den Anschluss der Stadt an die bevorste-
henden Anderungen der Uferverhéltnisse zu treffen. Grundsétzlich ging man damals davon aus, dass
die neue DurchgangsstraBe belebende Impulse auf die gesamte Uferregion haben und dort eine in-
tensive Neubautétigkeit einleiten werde. Dies machte die Festsetzung neuer Fluchtlinien notwendig, in
die Neubauten zurtickzutreten hatten. In unmittelbarer Uferndhe gingen die Festsetzungen mit neuen
Gebéude- oder StralRennivellements einher, die an die zukinftige Hohe der Uferstrale angepasst
waren. Je nach dem Regelungsbedarf wurden einzelne Gebaude beziehungsweise Strallenabschnitte
oder gréRere, zusammenhéngende Bereiche von diesen Planungen erfasst. Bei diesen flankierenden
MaRnahmen handelte es sich um einen getrennt von den Hafen- und Uferarbeiten abzurechnenden
Ausgabeposten, der dem ohnehin stark belasteten stadtischen Etat fiir fluchtlinienbedingte Stral3en-
landentschadigungen zufiel.'”” Ein aktives Eingreifen der Stadt durch Grundstiicksankaufe war daher
aus Kostengriinden nicht beabsichtigt. Vielmehr vertraute man auf die selbstregulierenden Krafte der

privaten Bautétigkeit.

Ein Schwerpunkt dieser Fluchtlinienplanungen lag auf den zentralen, beiderseits der Friedrich-
Wilhelm-StraRe gelegenen Vierteln der alten Rheinvorstadt, die sich mit ihrem engen Gewirr aus
schmalen Gassen wie ein Riegel zwischen das Ufer und die groRen Mérkte im Hinterland schoben.*"®
Hier erwartete man von den sukzessiv in die aufgeweiteten Fluchtlinien zuriicktretenden Neubauten
nicht nur eine Verbesserung der Verkehrsbedingungen, sondern gleichzeitig auch die Beseitigung der
unhygienischen Wohnverhaltnisse. Denn diese Quartiere mit ihrem beachtlichen Anteil an reich aus-

179

gestatteten Burgerhausern aus Kolns wirtschaftlicher Blitezeit™™ hatten sich im Laufe der zuricklie-

genden Jahre immer starker zu Problemvierteln entwickelt. Wegen ihrer historisch gegebenen Ver-

177 Informationen Uber die etatrelevanten Fluchtlinienausgaben sind Uberliefert durch: Stiibben 1888a, S. 258;
St.V. vom 3.2.1892: Fluchtlinien- und Héhenlageplan fiir den Stadtteil zwischen Rheingasse und Friedrich-
Wilhelmstral3e.

178 Stubben hatte 1888 im Zusammenhang mit der Charakterisierung der Koélner altstadtischen Stral3enver-
héaltnisse die Viertel, die sich zwischen dem Heumarkt beziehungsweise dem Altermarkt und dem Ufer er-
streckten, als die ,engsten und verworrensten [...] Theile der Altstadt” bezeichnet (Stibben 1888a, S. 255).

179 Den besten Uberblick tiber die bauhistorische Relevanz dieser Bauten bieten nach wie vor die Arbeiten von
Hans Vogts: Vogts 1930; Vogts 1966.
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dichtung, der stetig wachsenden Personenbelegung pro Haus und der mangelnden Gebaudeunterhal-
tung waren die Wohnzustande innerhalb dieser mittlerweile in eine Randlage geratenen Quartiere

zunehmend in die Kritik geraten.*®

Im Jahre 1892 wurde den Stadtverordneten ein groRer Fluchtlinienplan fir die Rheinvorstadt im Sitiden

der Friedrich-Wilhelm-StraBe zur Genehmigung vorgelegt'®*

(Abb. 44). Er Gberplante damals unter
Wahrung der gegebenen Blockstrukturen nahezu drei Viertel des Gebaudebestandes in diesem Tell
des ehemaligen Kdlner Wirtschaftszentrums. Stibben begriindete die Notwendigkeit wie folgt: ,Die
Stadtgegend zwischen Heumarkt und Leystapel einerseits und Friedrich-Wilhelmstrae und Rhein-
gasse andererseits werde bekanntlich von einer groBe Anzahl schmaler Gassen und GafRchen mit
hohen und alten Gebauden eingenommen. Die Baucommission habe sich nun seit langerer Zeit damit
beschaftigt, diejenigen Fluchtlinien zu projectiren, welche erwiinscht seien, damit bei Neubauten die
schmalen und dunklen Gaflchen ein gro3eres Licht- und Luftmald erhielten, und empfehle den vorlie-
genden Fluchtlinienplan. [...] Da durch die bevorstehende Beseitigung des Zollhafens [und den Aus-
bau der UferstralRe, A.d.V.] wahrscheinlich eine rege Bauthatigkeit sich den Rhein entlang entwickeln

182 AuRerdem

werde, so wirde man doch einen Fehler begehen, wenn man hier keine Vorsorge trafe.
beinhaltete dieser Plan als wichtiges Ziel eine zuséatzliche StralRenverbindung, durch die das Ufer an
den groRen Heumarkt angeschlossen werden sollte. Gleichzeitig sollte auf diese Weise eine Entlas-
tungstrasse fir die stark befahrene Friedrich-Wilhelm-StralBe entstehen. Die Planstral3e nahm auf der
Heumarktseite die in das Quartier filhrende Stralle ,Am Sassenhof’ auf, sollte dann mehrere ge-
schlossene Gebauderiegel der Rheinvorstadt durchbrechen und in der Héhe des Hotels Hof von Hol-
land in die Uferstral’e am Leystapel einminden (Abb. 45). In Bezug auf die Quartierserneuerung und
die Umsetzung der Stral3e rechnete man mit einem Realisierungshorizont von mindestens 20 Jahren.
Von einer Enteignung der wertvollen Hotelliegenschaft am Leystapel sah man aus Kostengriinden

nach wie vor ausdriicklich ab.

Im Unterschied zu den in einem Zuge getroffenen Festsetzungen fiir die Areale im Siden der Fried-
rich-Wilhelm-Stral3e setzten sich die Planungen fiir das Martinsviertel aus diversen EinzelmaZnahmen

zusammen. Inhaltlich verfolgten sie jedoch die gleiche Absicht. Hier hatten sich die Aktivitdten schon

180 Wie die Erhebung wohnungsstatistischer Daten in den 1880er Jahren ergeben hatte, gehorte die alte
Rheinvorstadt zusammen mit einigen im 19. Jahrhundert spekulativ erschlossenen Gebieten in der stdli-
chen Kolner Altstadt zu den Bezirken mit den schlechtesten Wohnbedingungen (Jasper 1976, S. 133 u.
146-147; Grof3stadt im Aufbruch 1988, S. 50). Eine besonders drastische Schilderung der in den Rheinvier-
teln herrschenden Wohnzusténde findet sich in: RhZtg vom 20.2., 5.3, sowie 6. u. 14.5.1901: Zur Woh-
nungsfrage unter besonderer Berilicksichtigung Kdlner Verhéltnisse; vgl. Klamt 1920, S. 130-132. Stibben
hat mehrfach mit Blick auf die Uberbelegten historischen Bauten im alten Kdln auf die in gesundheitlicher
und sittlicher Hinsicht miserablen Wohnverhaltnisse insbesondere fur die Kdlner Arbeiterbevélkerung hin-
gewiesen (Stiubben 1888b, S. 249; Stibben 1898c, S. 61-62). Siehe zu Stibbens genereller Auseinander-
setzung mit der Wohnungsfirsorge: Karnau 1996, S. 152-168. Zu dem allgemeinen Phanomen der sozia-
len und 6konomischen Abwertung historischer Quartiere mit obsoleter Bausubstanz in alten Stadten siehe
insbesondere: Rodriguez-Lores 1995.

181 Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich auf: .St.V. vom 3.2.1892: Fluchtlinien- und Hoéhenlageplan fur
den Stadtteil zwischen Rheingasse und Friedrich-Wilhelmstra3e. Fluchtlinienplan Nr. 388, férmlich festge-
stellt am 26.4.1892.

182 St.V. vom 3.2.1892: Fluchtlinien- und Hohenlageplan fur den Stadtteil zwischen Rheingasse und Friedrich-
Wilhelmstrafie.
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frih auf die Verbreiterung der Ost-West-Verbindungen konzentriert, zumal die schmalen historischen
Stral3en spater Uber die neue Randbebauung hinaus bis zur Uferstral3e verlangert werden sollten. So
war flr die sich bis auf drei Meter verengende Lintgasse eine neue Breite von fiinf Metern festgesetzt
worden. Die Mihlengasse sollte von etwa vier auf zehn Meter verbreitert werden, und auch fir die

GroRe Neugasse hatte man massive Begradigungen vorgesehen.®

Dariiber hinaus galt entlang der gesamten nérdlichen Uferhélfte der alten, parallel zu der neuen
Rheinuferstrale verlaufenden Mauerstral3e besondere Aufmerksamkeit. Denn dieser durch zahlreiche
Engstellen gepragte Stralenzug sollte zur leistungsfahigen rickwartigen ErschlieBung der auf seiner
Stromseite geplanten Neubauten aufgewertet werden. Als dessen siidliche Verlangerung gewann
auch der hinter der alten Hafengasse verlaufende Buttermarkt (Abb. 46) eine immer wichtigere Rolle.
Nachdem hier schon wahrend der 1880er Jahre auf beiden StraRenseiten partiell neue Baufluchten
festgesetzt worden waren, wurden die letzten Hauser Anfang der 1890er Jahre von neuen Festset-
zungen erfasst, um eine einheitliche StralRenbreite von sieben Metern zu erwirken.'® Bereits im Jahre
1889 hatten die Stadtverordneten fur die nordliche Fortsetzung des Buttermarktes, den Fischmarkt
und die hinter dem Stapelhaus entlangfiihrende, extrem schmale Mauthgasse auf der Stadtseite radi-

kale Aufweitungen beschlossen.®

Auch fir die ufernahen Stral3enziige zwischen der Trankgasse und der Machabéerstral3e wurde im
Herbst 1889 von den Stadtverordneten ein Fluchtlinienplan mit neuen Hohenlagen beschlossen®
(Abb. 47). Einen Schwerpunkt in diesem durch grof3ziigigere Blockzuschnitte gepragten Quartier bil-
dete auch hier die Verbesserung der engen, in Ost-West-Richtung verlaufenden Stral3en. Dabei muss-
te dieser Plan diverse Anderungen der bisherigen Verkehrsbeziehungen im Umfeld der Trankgasse
berucksichtigen, die der damals gerade begonnene Neubau des Kélner Hauptpersonen-Bahnhofs mit
sich brachte. Der Stadt lag vor allem daran, die wichtige Trankgassenverbindung in einer Breite von
12 Metern auf die neue UferstraBe zu fihren und die benachbarte Kostgasse zu einer tragfahigen

187

Entlastungsstral3e aufzuweiten.™" Unterschiedliche Auffassungen Uber die zukinftigen StraBenwer-

183 Siehe hierzu die nachrichtlichen Ubernahmen der &lteren Festsetzungen in den Fluchtlinienplan Nr. 542.

184 St.V. vom 15.2.1883: Alignement Buttermarkt 13; St.V. vom 22.10.1885: Baufluchtlinie Buttermarkt 1-17,
Friedrich-Wilhelm-StraRe 11; St.V. vom 29.4.1886: Baufluchtlinie Buttermarkt 12; St.V. vom 5.10.1893:
Baufluchtlinien Buttermarkt 43 und 45, 34 bis 40 und 46.

185 St.V. vom 5.12.1889: Baufluchtlinie und Nivellement fur die Mauthgasse und den Fischmarkt. Siehe die
nachrichtliche Ubernahme in den spateren Fluchtlinienplan Nr. 542.

186 St.V. vom 3.10.1889: Baufluchtlinie Kostgasse, JohannisstraRe, Am alten Ufer; Fluchtlinienplan Nr. 332,
férmliche Feststellung der Fluchtlinien Nr. 1 bis 48 gemaf Planeintrag am 2.8.1890.

187 Der Neubau anstelle des alten Zentralpersonen-Bahnhofs begann Ende der 1880er Jahre. Die betrécht-
lichen Erweiterungen fiihrten auf seiner Nordostseite zur Verlegung der Maximinenstral3e, die ihren friher
gegebenen Anschluss an die Trankgasse verlor. Zu den Umbaumafnahmen gehérten unter anderem brei-
te Viadukte unter dem zur Dombriicke Uberleitenden Schienenkdrper, durch die die Trankgasse und die
Johannisstralle geleitet wurden. Diese beiden Straen standen nun nicht mehr miteinander in Verbindung.
Dadurch gewann die zwischen der Johannisstral3e und der StralRe Am alten Ufer vermittelnde Kostgasse
an Bedeutung.
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tigkeiten und -breiten zwischen der Stadt und der Eisenbahnverwaltung fiihrten allerdings zu jahrelan-
gen Streitigkeiten.188 Hierdurch zogerte sich die Rechtswirksamkeit der Festsetzungen fur die davon

betroffenen StrakRen bis zum Jahre 1894 hinaus.®

Dieser Plan legte auch fiir die StralBe Am alten Ufer, die die zukinftig bis zur Kirche St. Kunibert rei-
chenden Neubauterrains von der Stadtseite aus erschlieRen sollte, neue Baufluchten fest. Dabei wur-
de nach dem Alter und dem Wert der bestehenden Aufbauten differenziert. Auf der hinter dem Eisen-
bahnverwaltungsgebaude verlaufenden, im Norden bis zur Servasgasse reichenden Strecke wurde
der altere stadtseitige Baubestand (siehe Abb. 26) nun in einer Tiefe von bis zu fiinf Metern ange-
schnitten. Dem massiven Protest des Eigentiimers der hier ansassigen Mobelfirma Pallenberg wurde

nicht stattgegeben.™®

Dagegen blieben die grof3en, von Neu- beziehungsweise Umbauten gepragten
Industrieanlagen der Kolner Lagerhausgesellschaft und der Firma J. J. Langen & S6hne im Norden

der Servasgasse von den Fluchtlinien unbehelligt.

Des Weiteren wurden im Jahre 1889 auf der Stadtseite des nérdlichen Teils der alten Mauerstrale,
die sich aus der Kuniberts- und der Thirmchensgasse zusammensetzte, einige Begradigungen und
Aufweitungen beschlossen.™" Ergénzt wurden diese Dispositionen in der Mitte der 1890er Jahre
durch zwei wichtige StralRenerweiterungen. Die Auflassung und ErschlieBung des Schlacht- und Vieh-
hofes an der Krahnengasse erméglichte im Jahre 1895 die Planung der 13 Meter breiten Dagobert-
stra3e, durch die das Ufer eine weitere Anbindung an das Hinterland gewann.*®* Nur ein Jahr spater
wurde die Verbreiterung der auf der Grenze zum Stadterweiterungsgebiet gelegenen StralBe Thirm-

chenswall festgesetzt. 198

3.3.2 Verkehrsbedingte Aufweitungsplanungen und die Freilegung der Ostteile Grof3 St. Mar-
tins

Die im Jahre 1889 auf der Stadtseite des Fischmarktes und der Mauthgasse festgesetzten Aufweitun-
gen bedurfen einer besonderen Erwahnung, denn sie bildeten innerhalb der vorbereitenden Maf3nah-
men einen Sonderfall. Hinter dem damals noch geschlossenen Zollhafenkomplex weitete sich die
Situation im Anschluss an den Buttermarkt zu dem historischen Fischmarkt auf, der auf der Flussseite

durch das Lagerhauses Ahren verstellt wurde. Auf ihrer Westseite wurden die kleine Platzanlage so-

188 St.V.vom 30.1.1890 u. 3.7.1894: Fluchtlinienplan fiir die Kostgasse, das Alte Ufer und die Trankgasse.

189 Fluchtlinienplan Nr. 332; gemaR Planeintrag formliche Feststellung der fehlenden Fluchtlinien am
13.7.1894.

190 Siehe zu den im Rahmen der Offenlage des Fluchtlinienplans von Heinrich Pallenberg vorgebrachten Ein-
wendungen und ihrer Zurlickweisung: St.V. vom 30.1.1890 u. 3.7.1894: Fluchtlinienplan fir die Kostgasse,
das Alte Ufer und die Trankgasse.

191 St.V.vom 14.2.1889: Baufluchtlinie am Cunibertskloster, an der Cuniberts- und Thirmchensgasse.
192 St.V.vom 25.7.1895: Verwendung des alten Schlacht- und Viehhofes.
193 Kier 1978b, S. 178.
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wie die sich in ihrem Norden hinter dem Stapelhaus fortsetzende Mauthgasse von einer Reihe schma-
ler Giebelhauser gesaumt. Im Anschluss an die beiden sidlich gelegenen Hauser Fischmarkt 1 und 3
sprangen die zum Teil mit charakteristischen Uberhédngen ausgestatteten Hauser (Abb. 48) um etliche
Meter vor die Flucht und verengten die Passage hinter dem Stapelhaus an ihrer schmalsten Stelle auf

eine Breite von lediglich 4,3 Metern®®*

(siehe Abb. 7). Die sich der um einige Meter héher gelegenen
Kirche GroR3 St. Martin vorlagernden Hauschen und ihr pittoresker Kontrast zu den wuchtigen Osttei-
len der Kirche waren seit dem friihen 19. Jahrhundert mehrfach zeichnerisch festgehalten worden™®
(Abb. 49). Spatestens in den 1870er Jahren lasst sich das Aufkommen des - zunéchst auf die Bin-
nenwirkung des kleinen Fischmarktes bezogenen - Wunsches erkennen, die Kirche durch den Abriss

196

dieser Bauten auf ihrer Ostseite freizulegen.”™ Auch die Kdélner Handelskammer machte sich diese

Stimmung zunutze, als sie im Jahre 1883 die Beibehaltung des Zollhafens und eine Beseitigung des

Verkehrsengpasses hinter dem Stapelhaus vorschlug.™’

Denn sie appellierte bei dieser Gelegenheit
an die Pflicht der Stadt, durch den Abbruch der Gebaude den imposanten Ostteilen der Kirche die

gebiihrende Anerkennung zuteil werden zu lassen.'®®

Die im Jahre 1889 beschlossene Ricknahme der westlichen Stral3enflucht nahm im Sidden die zu-
rickliegenden Fronten der Hauser Fischmarkt 1 und 3 auf und fiihrte die neue, in einem Abstand von
etwa zehn Metern anndhernd parallel zur Rickfront des Stapelhauses definierte Stralenflucht nach

Norden fort.**°

Durch die neue Fluchtlinie wurden die Grundstticke, die in den meisten Fallen lediglich
auf die Haustiefe beschrankt waren, um mehr als zwei Drittel beschnitten. Eine Wiederbebauung der
verbleibenden Flachen ware nach der Abtretung des StraRenlandes nicht mehr mdglich gewesen.
Somit war fur die Hausbesitzer kein Anreiz gegeben, ihre Liegenschaften aus freien Stiicken aufzuge-
ben. Aus diesem Grund richtete die Stadt im Jahre 1890 einen Spezialfonds ein, aus dessen anwach-

200

senden Ertragen der Ankauf und die Niederlegung der Hauser finanziert werden sollten.”™ Ein ver-

bindlicher Termin fur die Umsetzung dieser MaRnahme wurde allerdings nicht festgelegt.

194 Das Maf wurde dem Fluchtlinienplan Nr. 542 entnommen.

195 Siehe unter anderem die Reproduktion einer Anfang des 19. Jahrhunderts gefertigten Zeichnung der west-
lichen Fischmarktfront in: Mitteilungen des RVDH 8.1914, H. 1, S. 92, Abb. 21.

196 Gabi Steinebach wies in ihrer 1992 publizierten Dissertation Uiber das Werk von Jakob und Wilhelm Schei-
ner auf einen im Jahre 1873 nach einer Vorlagezeichnung Jakob Scheiners gefertigten Holzschnitt hin, der
1874 in der Leipziger ,lllustrirten Zeitung“ verdffentlicht wurde. Sie zitierte die dortige Bilderlauterung: ,Es
ware sehr zu wiinschen, daR die Kirche an der Ostseite freigelegt werden kénnte. Dort wird sie durch Hau-
ser verdeckt und so ihr schonster Theil, der hohe Chor mit seinen Saulen, der Galerie und dem méachtig
aufstrebenden Thurm mit den Nebenthirmchen der Betrachtung in der Néhe entzogen.” (Steinebach 1992,
S. 51 sowie Abb. 164).

197 Siehe Kap. 3.1.3.

198 St.V.vom 7.6.1883: Verschiebung Freihafen.

199 St.V.vom 5.12.1889: Baufluchtlinie und Nivellement fiir die Mauthgasse und den Fischmarkt. Siehe Flucht-
linienplan Nr. 542.

200 St.V.vom 21. u. 22.2.1901: Etat des Tiefbauamts. Der im Jahre 1890 gegriindete Fonds war mittlerweile
auf die Summe von fast 90.000 Mark angewachsen.
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Der Kirchenvorstand Grof3 St. Martins kam der Stadt Kéln zuvor, indem er im Jahre 1891 aus der Rei-
he der dem Trikonchos der Kirche vorgelagerten Gebdude insgesamt sechs Hausgrundstiicke er-
warb.?®! Offensichtlich hatten die Absichten urspriinglich auf einen Ankauf samtlicher Hauser abge-
zielt, die die unteren Ostpartien der Kirche verdeckten. Da ein geschlossener Erwerb der Gebauderei-
he nicht gelang, wurden von 1891 bis 1892 lediglich die vier mittleren, unmittelbar benachbarten Hau-
ser Fischmarkt 11, 13 und 15 sowie Mauthgasse 1-3 abgerissen (Abb. 50). Auf den Antrag des Kir-
chenvorstandes hin erklarten sich die Kolner Stadtverordneten schlie3lich dazu bereit, der Kirchen-
gemeinde drei Viertel der Kosten fur den Gebdudeankauf zu erstatten. Die stadtische Verwaltung
errichtete daraufhin eine Abschlussmauer, durch die die Geléandedifferenz zwischen dem Stral3enni-
veau und dem hoher gelegenen Kirchengeldnde abgefangen wurde. Die Vorflache wurde durch ein
Gitter eingefriedet, das den Blick auf die freigelegte Ostkonche freigab. Das Erscheinungsbild wurde

allerdings in starkem MalR3e durch die benachbarten Brandwénde beeintrachtigt (Abb. 51).

Eine Erklarung fur das zigige Handeln des Kirchenvorstandes ist moglicherweise in der im Jahre
1891 offentlich gemachten Absicht zu finden, das Stapelhaus, das sich auf der Flussseite einem Teil

der Kirche vorlagerte, zu erhalten.?*”

Zuvor scheint der Kirchenvorstand davon ausgegangen zu sein,
dass samtliche Lagerhduser des Zollhafens abgebrochen wirden und der Kirchenbau bei der bevor-
stehenden Ausgestaltung der Uferfront eine vorrangige Beriicksichtigung finden werde. Schon bei der
zurlickliegenden Instandsetzung des Kirchengebaudes wéahrend der 1860er und 1870er Jahre hatte
die selbstbewusste Kirchengemeinde stadtische Bauzuschiisse mit der Begriindung eingefordert,

293 1m Jahre

dass die Kirche eine herausragende Bedeutung fir das Kélner Rheinpanorama habe.
1891 galt es offensichtlich, schnellstmdglich Fakten zu schaffen, um eine adaquate Wirdigung Grol3
St. Martins in der zukinftigen Uferfront sicherzustellen. Bereits hier zeichnete sich die Konkurrenz um
die Wertschatzung des anerkannten Kirchenbaus mit dem damals nur von Fachkreisen gewurdigten
Stapelhaus ab. Die spateren Kontroversen bei der Sanierung des Stapelhauses sollten dies besta-

tigen.?*

201 Angekauft wurden die Grundstiicke Fischmarkt 7, 11, 13 und 15 sowie Mauthgasse 1-3 und 7 (GA). Der

Erwerb der in dieser Reihe fehlenden Grundstiicke Fischmarkt 9 und Mauthgasse 5, gegebenenfalls auch
des Hauses Mauthgasse 9, scheint an der mangelnden Verkaufsbereitschaft oder den zu hohen Preisvor-
stellungen der Eigentiimer gescheitert zu sein.
Zur Freilegung Grof3 St. Martins siehe: KStA vom 1.12.1891 u. 1.9.1892: Stadtische Nachrichten; St.V. vom
7.1.1892: Plan zur Freilegung des Chors von Grof3 St. Martin; Bericht Gemeindeangelegenheiten 1892/93,
S. 180; KThl vom 25.9.1893: Aus der Stadt und dem Landkreise Kdln; Rathgens 1911, S. 363; Opladen
1954, S. 251; Lauer 1984, S. 436; Dux 1992, Bd. 1, S. 401.

202 Siehe Kap. 3.2.3.

203 Siehe zu den durch den Architekten Heinrich Nagelschmidt ausgefiihrten, von Finanzierungsproblemen
gepragten Sanierungsarbeiten GroRR St. Martins: Dux 1992, Bd. 1, S. 385-410.

204 Siehe Kap. 5.3.1.
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3.4 Die endgultige Stralenplanung und die Konzeptionen fur die neue Stadt-
front entlang der ndrdlichen Halfte des Kdlner Altstadtufers

3.4.1 Ausgangslage und Rahmenbedingungen

Die Prazisierung der Planungen fiir die Konversion der nérdlichen Halfte des Koélner Altstadtufers hat
erst um die Mitte der 1890er Jahre beziehungsweise wenige Jahre spater eingesetzt. Eine entschei-
dende Voraussetzung bildete der im Jahre 1894 endgultig zwischen der Stadt und der Staatlichen
Eisenbahn zustande gekommene Vertrag tGber den Schienenanschluss der neuen Hafenanlagen.205
Er schuf formalrechtlich die Basis fur die Aufgabe des alten Eisenbahnanschlusses. Damit traten nun
auch die im Jahre 1883 mit der Staatlichen Eisenbahn abgeschlossenen Vereinbarungen tber die

Gelandeabtretungen am nordlichen Ufer in Kraft.”®

Nach langen Streitigkeiten erfolgte kurz hinterei-
nander auch die Klarung weiterer, bislang offen gebliebener Grunderwerbsfragen, die der Stadt den
planerischen Zugriff auf wichtige fiskalische Areale ermdglichte. Im Jahre 1895 ging die Thirmchens-
bastion, deren Gelande fur den Anschluss des altstadtischen an das neustadtische Ufer unerlésslich

war, fur die Summe von 731.000 Mark in den Besitz der Stadt KbIn uber.?”’

Im folgenden Jahr einigten
sich die Stadt und die Provinzialsteuerdirektion Uber den Eigentumsiibergang des Hauptsteueramtes

am zentralen Altstadtufer.?®

Neben der bevorstehenden Verlagerung des Zollhafens und des Hauptsteueramtes in die auf der
Stromseite der Rheinauhalbinsel im Bau befindlichen Ersatzanlagen nahm inzwischen auch die Verle-
gung der privaten Speditionsunternehmen vom altstadtischen Ufer immer deutlichere Konturen an.
Denn die Firmen reagierten auf die Angebote der Stadt, die fur diese Zwecke im Hafengebiet neue
Einrichtungen ausbaute®®®, mit groRem Interesse. So konnte Stiibben im April 1897 berichten, ,dass
bereits heute, noch ein Jahr vor der voraussichtlichen Eréffnung des neuen Rheinau-Hafens, sammitli-
che Gebaude und Lagerplatze auf der Rheinau-Halbinsel vermiethet sind, sodass voraussichtlich so-
fort nach der Er6ffnung auch schon die Erweiterung der neuen Werftanlagen in Aussicht zu nehmen
ist.“*!® Dass damals auch die privaten Unternehmen die Umsiedlung in die neuen Hafenanlagen mit-
zutragen bereit waren, ist zur Durchflihrung der altstadtischen Ufermodernisierungen von zentraler
Bedeutung gewesen. Denn sie verhiel3 fiir die Zukunft die weitgehende Befreiung der nérdlichen Ufer-
halfte von ungeordneten gewerblichen Schuppen und Anlagen. Gleichzeitig lie sie eine bessere

Amortisation der stadtischen Investitionen in die Hafen- und Werftanlagen erwarten.

205 St.V.vom 22.6.1894: Vertrag uber den Eisenbahnanschlul? der neuen Hafenanlagen; St.V. vom 13.9.1894:
Vertrag Uber den Hafenanschluss. Der endgultige Vertragsabschluss erfolgte am 24. September 1894
(Stiibben 1898a, S. 57).

206 Siehe Kap. 3.1.2.

207 St.V. vom 25.7.1895: Erwerbung der Bastion Thurmchen; Bericht Gemeindeangelegenheiten 1895/96,
S. 183; Stlibben 1898a, S. 58; Zander 1944, S. 440.

208 St.V.vom 30.1.1896: Vertrag Uber die Verlegung des fiscalischen Zollhofes. Der Abschluss des Vertrages
erfolgte am 12. Marz 1896 (Stibben 1898a, S. 57). Im Gegenzug ging der Neubau auf der Rheinauhalb-
insel ohne Grundstiick in das Eigentum des Steuerfiskus tber.

209 Siehe zu den auf der Innenseite der Halbinsel ausgebauten Anlagen insbesondere: Bilstein 2009, S. 79.

210 Aufzeichnungen der Versammlungen des AIV NW 1897, 5.4.1897, S. 227. Wie Stlibben des Weiteren aus-
fuhrte, war damit die Ausdehnung der Bauten auf die Werftstrecken vor dem sidlichen Stadterweiterungs-
gebiet gemeint.
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Bezeichnenderweise wurde in der Folge die noch 1891 mit Einsparungsgriinden gerechtfertigte Bei-
behaltung der unregelméRig verlaufenden alten Werftmauer an der Frankenwerft wieder verworfen.
Dem endgiiltigen Ausbau wurde nun erneut die genehmigte Uferkorrekturlinie zugrunde gelegt.”**
Stiibben begrindete die dadurch entstehenden Mehrausgaben zwar mit der mittlerweile gewonnenen
Erkenntnis, dass der schlechte bauliche Zustand dieser Werftpartie ohnehin ihren Neubau erforde-
re.?'? Jedoch lasst sich das Abriicken von den frither dominierenden Kostenaspekten auch als Ergeb-
nis einer gewissen finanziellen Entspannung deuten. Erst durch diese Werftergédnzung, die sich in die
im Suden und Norden bereits ausgebauten Teilstrecken einflgte, war vor der nordlichen Altstadthélfte
eine in einem gleichméaRigen Bogen verlaufende Werftlinie sichergestellt. Sie erlaubte es, die geplante
UferstralRe und die auf deren Innenseite vorgenommenen Dispositionen in eine stringente Parallelitat
zur eigentlichen Uferkante zu bringen. Gleichzeitig wurde es mdoglich, von der Schiffbriicke bis zur
Machabéerstra3e eine einheitlich tiefe, auf der Innenseite mit dem stromseitigen Landpfeiler der

Dombricke fluchtende Werftzone fur die Aufnahme der Hafenbahngleise zu schaffen.

Erwahnt werden muss dariber hinaus, dass das groRe Hafen- und Uferausbauprojekt zu einer dyna-
mischen Entwicklung im Bereich des Kolner Nahverkehrs beigetragen hat. Um die Mitte der 1890er
Jahre wurde in Erwagung gezogen, anstelle des bisherigen Pferdebahnbetriebs die Elektrifizierung
des Koélner StraRenbahnsystems voranzutreiben. Bereits im Jahre 1895 lagen erste Plane fir den
Ausbau einer elektrischen Uferbahn von der Marienburg im Stiden bis zum Zoologischen Garten im
Norden vor.?*® Dies hat wiederum den Blick fiir eine groRere Dimensionierung der Uferstraenfahr-
bahnen gescharft. Laut Stibbens Angaben mussten sie ,5 Fahrstreifen und zwar zwei fir die geplante

w2l aufweisen, was einer Breite von mindestens

elektrische Bahn und drei fur den Fuhrwerksverkehr
12,75 Metern entsprach. So lasst sich beobachten, dass im Siden und Norden der Ringstraenach-
sen, wo nach dem Abschluss der Ufererweiterungen in den Jahren 1895 und 1896 die eigentlichen
StraRenausbauarbeiten einsetzten®®, die Fahrbahnen anstelle der friiher vorgesehenen elf Meter nun

mit einem Querschnitt von 12,75 Metern ausgefiihrt wurden.?*®

Dieses neue Mindestmal® wurde jetzt
auch bei den Feinplanungen fur die UferstraBe entlang der nérdlichen Altstadthalfte berlicksichtigt,

wobei es im Norden der Trankgassenachse sogar Uberschritten werden konnte.

Im Rahmen der Detailplanungen fur die nérdliche Uferhélfte erfolgte die endglltige Festlegung der
Neubaufelder, der von Bebauung frei zu haltenden Flachen sowie der Breiten der bis zur Uferstral3e

zu verlangernden altstadtischen Straf3en. In dieser Phase lasst sich auch eine verstarkte Auseinan-

211 Die MalRnahme sowie die zusatzlichen Ausbaumittel in Hohe von 600.000 Mark wurden bewilligt in: St.V.
vom 10.2.1898: Fluchtlinien fur das Frankenwerft; St.V. vom 10.2.1898: Neue Hafenanleihe. Siehe auch
die Eintréage der alten und der erweiterten Werftlinie in den Fluchtlinienplanen Nr. 542 und 592.

212 st.V.vom 10.2.1898: Fluchtlinien fur das Frankenwerft.

213 Siehe zu diesen Planen und der Bedeutung, die die damaligen Hafen- und Uferausbauten fiir die Elektri-
fizierung der Kdlner StralRenbahnen gespielt haben: Lindemann 2002, S. 78.

214 st.V.vom 10.2.1898: Fluchtlinien fir das Frankenwerft.

215 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1895/96, S. 53 u. 1896/97, S. 52.

216 Uber die ausgefiihrten Profile informieren: Festschrift Hafen 1898, Tafel 12 und 85 sowie Tafel 26/27
(Querprofile).
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dersetzung mit den zukunftigen Nutzungsstrukturen entlang der Frankenwerft und der Uferpartie im
Norden der Trankgassenachse feststellen. Erst jetzt wurden in Abhangigkeit von den auf der Stadt-
seite gegebenen Fixpunkten und Nutzungsiiberlegungen das endgiiltige Profil der UferstraRe und die
zu pflanzenden Baumreihen fixiert. Im selben Zuge wurden nun auch die genauen Hohen der Stra-
Ben- und Gebaudeanschliisse an das neue Niveau der UferstralRe, deren Hohenlagen in ihren Grund-
zligen bereits in den vorangehenden Planungsschritten festgelegt worden waren, definiert. Die Ufer-
stral3e selbst musste im Stiden an das bereits friiher am Leystapel realisierte Niveau mit seiner stadt-

27 anschlieen, um dann auf der Strecke von

seitigen Hohe von siebeneinhalb Metern Kélner Pegel
der Trankgassenachse bis zur nérdlichen RingstraReneinmindung um fast zweieinhalb Meter anzu-

steigen.?*®

Aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen und Klarungsbedarfe wurden die Feinplanungen
fur die nordliche Halfte des Altstadtufers in zwei groBen Teilschritten vollzogen. Dies geschah in Form
zweier grof3er, separat betriebener Fluchtlinienplanverfahren. Die Z&sur bildete die Trankgassenach-
se, an der sich schon in den zuriickliegenden Planungsphasen die Unterscheidung zwischen den
verschieden auszugestaltenden Uferabschnitten festgemacht hatte. Die Planungen fir den nérdlichen
Uferabschnitt zwischen der Trankgasse und dem Thirmchenswall haben zuerst eingesetzt. Der ent-
sprechende Fluchtlinienplan wurde den Kélner Stadtverordneten im Sommer 1897 zur Genehmigung
vorgelegt. Aufgrund der engen inhaltlichen Zusammenhange muss in diesem Kontext auch der fur das
Gelande der ehemaligen Thirmchensbastion erarbeitete Fluchtlinienplan erwahnt werden. Diese Pla-
nung, die den nordlichen Uferabschnitt bis zur RingstralRe erganzte, ist bereits im Jahre 1896 be-

schlossen worden.?*°

An der Frankenwerft hingegen haben die sich erst ab dem Jahre 1897 abzeich-
nenden Vorstellungen tber die Verwendung des Stapelhauses den zeitlichen und inhaltlichen Rah-
men fur die Konkretisierung der dortigen Planungen bestimmt. Der entsprechende Fluchtlinienplan
wurde den Stadtverordneten im Februar 1898 zur Bewilligung vorgelegt.220 Damit lagen die Planungen
fir die Umgestaltung der Hafen- und Guiterbahnhofsflachen vor dem Altstadtufer rechtzeitig zu der

Inbetriebnahme des neuen Rheinauhafens vor, die am 14. Mai 1898 feierlich begangen wurde.**

Die Stadt Kdln hat die Eroffnung des Rheinauhafens zum Anlass genommen, eine Festschrift Gber die

222

neuen Werft- und Hafenanlagen herauszugeben.”” In dieser fulhrte ein groRer Schauplan, der die

Fertigstellung der zu diesem Zeitpunkt noch fehlenden Partien vorwegnahm, die Umbauten des ge-

samten linken Rheinufers vor Augen.223

Insbesondere fur die geplanten Verdnderungen an der nordli-
chen Halfte des altstadtischen Ufers bietet seine anschauliche Darstellung eine wichtige Erganzung zu

den abstrakten Fluchtlinienfestsetzungen. Fur die Frankenwerft hat dieser Plan allerdings lediglich

217 Siehe Kap. 3.1.8.

218 Festschrift Hafen 1898, Tafel 85.

219 Zu den Planungen im Norden der Trankgassenachse siehe im Einzelnen Kap. 3.4.2.
220 Zu den Planungen fur die Frankenwerft siehe im Einzelnen Kap. 3.4.3.

221 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1898/99, S. 33.

222 Festschrift Hafen 1898.

223 Festschrift Hafen 1898, Tafel 12 und 85, hier insbesondere Tafel 85.
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eine Momentaufnahme wiedergegeben, denn hier sollte sich die stéadtebauliche Konzeption auf der
Stadtseite im Laufe des Jahres 1898 noch einmal &ndern. Erst am Ende des Jahres war ein Pla-
nungsstand erreicht, der damals als endgiiltig erachtet wurde. Er hat die Basis fir den Ausbau der
eigentlichen Frankenwerft und der sie auf der Stadtseite begleitenden Areale und Stral3enverléange-
rungen gebildet. Deshalb wird das damals erreichte Stadium in diesem Unterkapitel als Planungsab-
schluss fir die Frankenwerft angenommen. Die wenige Jahre spéter unter Stadtbild- und Denkmal-
pflegeaspekten vorgenommene Neubewertung der hochbaurelevanten Dispositionen wird dagegen

erst im Zusammenhang mit den baulichen Veranderungen an der Frankenwerft behandelt.***

3.4.2 Die Planungen fur das Uferdrittel im Norden der Trankgassenachse

Das im Norden der Trankgassenachse ansetzende Uferdrittel wies durch die Erweiterungsmaoglichkei-
ten grof3zugigere Bedingungen als die anderen altstadtischen Uferpartien auf. Dem hatte bereits die
im Jahre 1891 genehmigte Ausbauplanung Rechnung getragen, indem sie auf der Aul3enseite der hier
geplanten UferstraRe eine von der Trankgasse bis zur Einmindung der Ringstral3e im Norden rei-
chende, mit zwei Baumreihen zu bepflanzende Promenade veranschlagt hatte. Schon damals waren
die seit 1883 bis zur Machabé&erstral3e verbrieften Bauanspriiche der Staatlichen Eisenbahn im Nor-
den um einen stadtischen Baublock erganzt worden, der bis zur Stdseite des Kirchengrundstiicks von
St. Kunibert reichte.””® Unter Einschluss des alten Eisenbahnverwaltungsgebaudes wurde somit die
stdliche Halfte dieses Teils der Uferstrae von Neubauterrains begleitet. Eine vertragliche Anpassung
der friiher vereinbarten stromseitigen Grenze des eisenbahnfiskalischen Baugelandes, die noch auf
die alte Trankgassenpromenade zurUckgingZZG, stand dagegen noch aus. Im Anschluss an die geplan-
ten Neubaubldcke trat die raumliche Fassung der UferstralRe auf die Linie der alten Stadtkante zurtick.
Auf der Uferseite der Kunibertskirche verbot sich eine bauliche Nutzung, und in ihrem Norden lie3 die
starke Verjungung der Uferzone keine vorgelagerte Bebauung mehr zu. Der an der Stelle der Thirm-
chensbastion vorgesehene, zur RingstralRe vermittelnde Baublock musste sich auf seiner Stromseite
an der Flucht des letzten altstadtischen Baublocks orientieren. Wie der Ausschnitt aus einem in der
ersten Halfte der 1890er Jahre gefertigten Gesamtplan des Koélner Neustadtrings (Abb. 52) andeutet,
ging man zu diesem Zeitpunkt offensichtlich davon aus, die hier zu errichtenden Neubauten bis unmit-
telbar an die StraRenbegrenzungslinie der Uferstrale herantreten zu lassen. Der verbleibende Stra-

Renraum auf der Innenseite der Fahrbahn sollte mit Baumreihen aufgefullt werden.?*’

In der stadtebaulichen Préazisierungsphase kam den Abstimmungen der Stadt mit dem Eisenbahnfis-
kus, bei dem es sich um den gré3ten Grundstiickseigentimer am nérdlichen Ufer handelte, eine zen-

trale Rolle zu. In den Verhandlungen, die wohl um die Mitte der 1890er Jahre eingesetzt haben, ist der

224 Siehe Kap. 5.3.2.

225 Siehe Kap. 3.2.2. u. 3.2.3.

226 Siehe Kap. 3.1.2; vgl. die nachrichtliche Ubernahme dieser schrig zu der neuen Uferlinie verlaufenden und
in den einheitlich breiten StralBenraum eingreifenden 24-m-Linie in den Fluchtlinienplan Nr. 592.

227 Dieser Plan wurde zwar erst im Jahre 1898 publiziert, jedoch lasst sich der dargestellte Planungsstand
anhand etlicher Details der ersten Hélfte der 1890er Jahre zuordnen.
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gegenseitige Austausch von Flachen auf der Uferseite geregelt worden, der im Nachgang zu den
friheren Vereinbarungen erforderlich war. Dariiber hinaus erwarb der Fiskus zur Arrondierung seiner

Baufelder diverse Flachen von der Stadt.??®

Diesen liegenschaftlichen Einigungen lag eine Verstandi-
gung Uber die grundsatzliche stadtebauliche Formation der fiskalischen Bauflachen zugrunde. Sie
musste zum einen mit dem anschlieBenden stadtischen Baublock und zum anderen mit den Gesamt-
dispositionen auf der Innenseite des bis zum Deutschen Ring reichenden Uferstral3enabschnitts in
Einklang gebracht werden. Diese Uberlegungen standen wiederum im engen Zusammenhang mit
vertraglichen Regelungen lber die zukiinftige Nutzung der Baugelande. Uber die stadtebaulichen und
nutzungsrelevanten Inhalte scheint relativ schnell Einigkeit erzielt worden zu sein. Die Grundrissdi-
mensionen haben sich in der Erarbeitung eines Fluchtlinienplanes fiir die Uferstrecke zwischen der
Trankgasse und dem Thirmchenswall niedergeschlagen®® (Abb. 53). Die Einigung uber die Boden-
werte der Grundstiicksanteile, die damals den Besitzer wechselten, scheint dagegen langere Zeit in
Anspruch genommen zu haben, sodass das zwischen der Stadt und dem Fiskus ausgehandelte Ver-
tragswerk erst im Sommer 1897 die Genehmigungsreife erhielt. Es wurde den Stadtverordneten da-
raufhin gemeinsam mit dem Fluchtlinienplan in geheimer Sitzung zur Bewilligung vorgelegt.230 Die
Planungserlauterungen der Bauverwaltung sind daher nicht Uberliefert. Auch an anderer Stelle sind
kaum Informationen tber die Verhandlungen mit dem Eisenbahnfiskus und die Hintergriinde der da-

maligen Fluchtlinienplanung an die Offentlichkeit gelangt.”**

So ist man insbesondere in Bezug auf die Beweggriinde, die der Formulierung der baulichen Ziele
zugrunde lagen, auf MutmaflRungen angewiesen. Es ist nicht auszuschlie3en, dass sich die Bauver-
waltung unter Stiibbens Agide schon friiher damit beschéftigt hatte, wie man entlang dieses besonde-
ren Teils der Rheinuferstral3e eine moglichst rasche und architektonisch anspruchsvolle Entwicklung
auf den vorgelagerten Bauflachen sowie auf einigen mindergenutzten Privatgrundstiicken im Norden
St. Kuniberts gewahrleisten kénne. Grundsatzlich lieRen die baupolizeilichen Vorschriften an der brei-
ten UferstraBe die Hochstwerte der Grundstiicksausnutzung und Gebaudehdéhen sowie ein uneinge-

schranktes Spektrum an Nutzungsarten zu.?*

Maoglicherweise schlossen die stadtischen Planer nicht
aus, dass sich an diesem Uferteil erneut gewerbliche Unternehmen ansiedeln kénnten. Einer derarti-

gen Fehlentwicklung galt es offensichtlich vorzugreifen. In Rechnung gestellt wurde damals sicher

228 Siehe die Informationen Uber die FlachengréRen in: St.V. vom 8.7.1897: Fluchtlinienplan und Vertrag Gber
die Bebauung der Rheinstation.

229 ,Fluchtlinienplan betreffend das bisherige Eisenbahngelande und die Rheinuferstrasse von der Trankgasse
bis zum Thirmchenswall“, Nr. 592. Der Plan liegt in der Plankammer des Amtes fiir Liegenschaften,
Vermessung und Kataster der Stadt KéIn nicht mehr im Original, sondern in einer im Jahre 1901 angefer-
tigten Kopie vor. Die originalen Bearbeitungsvermerke wurden zwar nicht ibernommen, jedoch lasst sich
aus einem Hinweis auf dem Plan auf seine Erstellung im Jahre 1896 schlieRen. Diese Vermutung wird er-
hartet durch den bereits 1896 genehmigten Fluchtlinienplan fir das Gelédnde der ehemaligen Thirm-
chensbastion, dessen uferseitige Festsetzungen mit denen des Fluchtlinienplanes Nr. 592 korrespondier-
ten (St.V. vom 13.2.1896: Fluchtlinien- und Taxplan fiir das Bastion Thirmchen mit Umgebung).

230 St.V.vom 8.7.1897: Fluchtlinienplan und Vertrag Uber die Bebauung der Rheinstation.

231 Es féllt auf, dass auch in den zeitgendssischen Publikationen so gut wie nichts dariiber zu finden ist. Dies
legt die Vermutung nahe, dass sich die Stadt und die Staatliche Eisenbahn damals gegenseitig zum Still-
schweigen verpflichtet haben.

232 Siehe zu den Bestimmungen der damals glltigen Baupolizeiordnung fiir die Stadtgemeinden des Regie-
rungsbezirks Kéln vom 20. Februar 1896: Marggraff 1915, S. 389-393.
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auch, dass es sich um keine zentrale, sondern um eine relativ abgelegene Uferlage handelte, die sich
auch in Zukunft fernab von der intensiven, auf die Kolner Kernstadt konzentrierten Neubautétigkeit233
befande. Hingegen lieR die durch die grof3ziigige UferstralRe aufgewertete Flusslage wohl auf das
rege Interesse einer privaten Bauherrenklientel hoffen, die bisher die Altstadt verlassen hatte, um sich

234 235

in der Neustadt™" oder in den neu erschlossenen Kélner Villenvororten niederzulassen.”™ Insbeson-

dere im sldlichen Teil dieses Uferabschnittes mégen auch Ricksichten auf den Domblick, die bereits

236, fir eine in ihrer H6hen-

Jahre zuvor bei der Errichtung des Elevators eingefordert worden waren
entwicklung unterhalb der zuldssigen Maximalwerte rangierende Bebauung gesprochen haben. Des-
halb scheint sich — wie am benachbarten neustadtischen Ufer®*” — eine Bebauung mit Villen angebo-

ten zu haben.

Konkret fassen lassen sich solche Uberlegungen erst im Zusammenhang mit den Unterhandlungen,
die die Stadt mit dem Eisenbahnfiskus fuhrte. Sie boten die Chance, auf dem Verhandlungswege Ein-
fluss auf die zukinftige Verwertung der eisenbahnfiskalischen Areale zu nehmen und auf diese Weise
der industriell gepragten alten Front eine hochwertige Bebauung “aus einem Guss” vorzublenden. Auf
den vorgelagerten Neubauterrains im sudlichen Teil der Uferstral3e wurden in Abstimmung mit dem
Eisenbahnfiskus besonders grof3zigige Einzelvillen konzipiert. Dagegen legten die Grundsticksver-
haltnisse im Norden St. Kuniberts das Auffiillen mit anspruchsvollen Einfamilienhdusern in geschlos-

sener Bauweise nahe.

Die Stadt und der Eisenbahnfiskus einigten sich damals vertraglich darauf, ihre der Stadtkante vorge-
lagerten Baustellen ausschlief3lich fur die Errichtung von freistehenden Villen zu verau3ern und den

Bauherren die Auflage zu erteilen, auf der stromzugewandten Grundsticksseite Vorgarten anzule-

238

gen Zur Absicherung der privatrechtlich getroffenen Ubereinkiinfte wurde damals die zuséatzliche

Aufnahme dieser Baubeschrédnkung in die nachste Kdlner Bauordnung vereinbart®®, die sich damals
in Vorbereitung befand.?*°

den Stadtkreis Kéln am 1. Juni 1901 in Kraft trat.

Es sollte allerdings noch einige Jahre dauern, bis die neue Bauordnung fir

241 Dort wurde das Gebiet der Altstadt zusammen mit

dem ringférmigen Stadterweiterungsgebiet der Bauklasse | mit den geringsten bauordnungsrechtli-

233 Neuhaus 1916, S. 259; Menne-Thomé 1995, S. 156-162.

234 Hier hatten zuerst die RingstraRe (Kier/Schafke 1994, S. 21-30), danach insbesondere das seit 1888 fiir die
offene Bauweise bestimmte Villenquartier zwischen dem Sachsenring und dem Volksgarten Gelegenheit
fur den Bau herrschaftlicher Anwesen geboten (Kier 1978b, S. 106 u. 123ff. (alphabetisches StraRenver-
zeichnis)).

235 Heimann 1908, S. 112. Siehe zur baulichen Entwicklung in den bevorzugten Wohnvororten Lindenthal und
Marienburg: GroRstadt im Aufbruch 1988, S. 83-86; Hagspiel 1996.

236 Siehe Kap. 2.2.
237 Siehe Kap. 3.2.2.

238 Stiibben 1898a, S. 69. Bei dieser kurzen Bemerkung, die Stiibben im Jahre 1898 in der Hafenfestschrift
machte, handelt es sich um die einzige auffindbare Information ber die zwischen der Eisenbahn und der
Stadt im Jahre 1897 vertraglich vereinbarten Baubeschrankungen.

239 Dies ist aus der Zuweisung einer entsprechenden Bauklasse in der Bauordnung von 1901 und der davon
abhangigen Feststellung der Fluchtlinien zu schlie3en.

240 Marggraff 1915, S. 393-395.
241 Siehe zu den Inhalten im Allgemeinen: Marggraff 1915, S. 395-396.
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chen Einschrénkungen zugeordnet. Au3er den wenigen, bereits friher innerhalb der Neustadt defi-
nierten Villengebieten wurde hier nun auch die neue altstadtische Uferrandbebauung zwischen der
Trankgasse und der Kirche St. Kunibert der Bauklasse IV zugewiesen®** (Abb. 54), die eine offene
Bebauung mit maximal zwei Geschossen vorschrieb. Dass die Bauklasse IV auch das Areal des alten
Eisenbahnverwaltungsgebaudes umfasste, lasst darauf schlie3en, dass sich die Staatliche Eisenbahn
in den zurtickliegenden Verhandlungen eine Entscheidung tber den Erhalt oder Abriss des Verwal-
tungsbaus vorbehalten hatte, fiur den Fall seiner spéateren Niederlegung jedoch auch hier der Errich-
tung anspruchsvoller Wohnhauser zugestimmt hatte. Kurz nach dem Inkrafttreten der neuen Bauord-

nung wurden am 24. Juni 1901 die im Jahre 1897 beschlossenen Fluchtlinien formlich festgestellt.243

Die grundstiickstechnischen Einigungen mit dem Eisenbahnfiskus hatten auf der Uferseite die Vo-
raussetzungen geschaffen, um ein fir den Gesamtabschnitt zwischen der Trankgasse und der Ring-
stral3e geltendes Grundmal fir die Profilierung der Uferstral3e festzulegen (Abb. 55; siehe Abb. 53).
Es ermdglichte im Anschluss an die stromseitige Promenadenallee eine Fahrbahn mit einer durchge-
henden Breite von 14 Metern, die damit diejenige samtlicher anderen alt- und neustadtischen Ufer-
stral3enabschnitte Uberschritt. Auf der Stadtseite folgte dieser Haupttrasse ein funf Meter breiter Geh-
weg, der eine durchlaufende Baumreihe aufnahm und dem StralRenraum mit seinen unterschiedlichen

Raumkanten einen einheitlichen Rahmen gab.***

Das stadtebauliche Konzept fur die dem sidlichen Teil vorgeblendete Neubauzone ist damals auf der
Stromseite gezielt auf eine reprasentative Wirkung hin angelegt worden. Sie wurde durch die durch-
gehende Festsetzung einer Vorgartenzone abgerundet. Die dem griinderzeitlichen Ideal der Symme-
trie entsprechende Blockrandfiguration liel3 dabei auf Anhieb kaum erkennen, dass sie das Ergebnis
eines geschickten Austarierens der stadtischen und der fiskalischen Flachenanspriiche war. Das alte
Eisenbahnverwaltungsgeb&dude mit seiner leicht aus der StralRenachse ausscherenden Position erhielt
an der Uferfront eine ausgleichende Griinzone, die es mit den Vorgarten der im Norden anschliel3en-
den Villenbebauung zusammenband. Die bis zur Uferstra3e verlangerten altstadtischen Stral3en ga-
ben insgesamt vier neue Baublécke mit variierender Lange vor. Das sudliche der insgesamt drei
eisenbahnfiskalischen Baufelder schloss unmittelbar an die Nordfront des alten Verwaltungsgebaudes
an. Es trat gemeinsam mit dem im Norden der Machabderstral’e gelegenen stadtischen Neubaublock
an die grol3e Uferstral3e heran, wahrend die beiden mittleren Felder um zehn Meter gegenulber dieser
rahmenden Bebauung zuriickgezogen wurden. Vor ihnen weitete sich der uferseitige Blrgersteig auf,
der mit einer weiteren Baumreihe bestlickt werden konnte. Diese Allee trennte die Fahrbahn der Ufer-
stral3e von einer schmalen, unmittelbar an den Anwesen entlangfiihrenden Anliegerstra3e. Die von
einer Baumallee separierte ErschlieBung musste anspruchsvollen Wohnbedirfnissen in besonderem

Male entgegenkommen.

242 Bauordnung fur den Stadtkreis Koln vom 1. Juni 1901, Anlage A, Absatz B.l.a (KStA vom 17.6.1901: Bau-
ordnung fuir den Stadtkreis KélIn).

243 Siehe den Feststellungsvermerk auf dem Fluchtlinienplan Nr. 592.
244 Zur Profilierung siehe: Fluchtlinienplan Nr. 592; Festschrift Hafen 1898, Tafeln 26/27 und 85.
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In der grolReren uferseitigen Bautiefe des stadtischen Baublocks spiegelten sich gleichzeitig die auf
diesem Terrain lastenden finanziellen Verpflichtungen wider. Dies stiel3 mit Ricksicht auf die benach-
barte Kirche St. Kunibert allerdings nicht auf uneingeschréankte Zustimmung. So berichtete der Stadt-
verordnete Emil vom Rath, der in samtliche die Uferplanungen betreffende Gremien eingebunden
war®®, Anfang des Jahres 1899 riickblickend: ,Er habe sich [...] verschiedentlich [...] bemiiht, daR der
Baublock nach der Cuniberts-Kirche nicht soweit vorgezogen werde, um die Kirche nicht zu verde-

Ckenu246

, habe sich aber nicht durchsetzen kénnen. Auch von anderer Seite erhoben sich kritische
Stimmen, die diese Bebauung wegen ihrer mangelnden Beriicksichtigung der Kirche im Uferbild

monierten.?*’

Im Zusammenhang mit den eisenbahnfiskalischen Neubaufeldern ist darauf hinzuweisen, dass die
Anbindung der Zuckerfabrik J. J. Langen & S6hne an die Hafenbahn durch die damaligen Planungen
keineswegs infrage gestellt worden ist. Die zwischen der Firma und der Staatlichen Eisenbahn ge-
troffenen Ubereinkiinfte sind zwar nicht bekannt, jedoch wurde offensichtlich die dauerhafte Aufrecht-
erhaltung der bestehenden Gleisverbindung vereinbart, durch die der nérdliche fiskalische Baublock
auch in Zukunft durchschnitten werden sollte (siehe Abb. 55). Zu diesem Zweck scheint man zwischen
zwei Villengrundstiicken den Verbleib eines Grundsticksstreifens vorgesehen zu haben, der das An-
schlussgleis des Unternehmens aufnehmen sollte. Ergdnzend schloss die Firma J. J. Langen & S6hne
im Jahre 1897 auch mit der Stadt einen Vertrag ab, der die Fiihrung des Verbindungsgleises lber die
StraRen Am alten Ufer und tiber die geplante Rheinuferstrae hinweg fiir die Zukunft regelte.?*® Da-
gegen hatte die an der Stral3e Am alten Ufer ansassige Betreiberin des Elevators und der zu ihm ver-
mittelnden Transportbriicke schon einige Jahre zuvor ihr Interesse an einer Umsiedlung in den Rhein-

auhafen bekundet, sodass Uber kurz oder lang mit einem Entfall dieser Einrichtung zu rechnen war.?*

Im Anschluss an die Neubauzone sind auf den sich bis zum Thiurmchenswall zu einem Zwickel ver-
jungenden Gelandepartien hinter dem baumbesetzten Gehweg der Uferstralle Schmuckanlagen und
eine mit dem Birgersteig zusammengefasste Bauminsel vorgesehen worden. Der alte, auf der Stadt-
seite verlaufende Mauerstral3enzug Kunibertsgasse — Thirmchensgasse erhielt dabei eine einheitli-
che Breite. Im Norden St. Kuniberts, wo einige der Uferseite zugewandte Gartenflachen Potenziale fur

eine Neubautatigkeit aufwiesen, wurden Vorgérten festgesetzt. Von dieser wahrend des Ausbaus der

245 Emil vom Rath war gewichtiges Mitglied der Baukommission, der Hafenreform-Kommission sowie der
Stadterweiterungsdeputation. Siehe dazu: St.V. vom 14.1.1892: Commissionen; Stilbben 1898a, S. 58;
Neuhaus 1916, S. 81; Kier 1978b, S. 61.

246 St.V.vom 16.2.1899: Gartnerische Anlagen am Kaiser Friedrich-Ufer und an der Cunibertskirche.

247 Beispielhaft sei aus einem 1898 in der Kdlner Tagespresse verdffentlichten Leserbrief zitiert: ,Sehr uner-
freulich aber ist es, dalR, dem Vernehmen nach, eine der schonsten Partien des Panoramas nach dem
neuen Bebauungsplan unrettbar verschwinden soll. Wenn von der Siidseite von St. Cunibert bis zur Ma-
chabaerstrae ein Villenblock entsteht, so wird die Rheinpromenade von Siden her ihren schénsten
Schmuck verlieren.” (KStA vom 26.2.1898: Sprechsaal).

248 Die Genehmigung erfolgte in: St.V. vom 26.1.1898: Eisenbahnanschluf3 an J. J. Langen & S6hne.

249 Die Kélner Warenkreditanstalt hatte sich bereits im Jahre 1894 wegen einer Umsiedlung in den neuen
Hafen an die Stadt gewandt. Am 4. September 1897, also nach der Genehmigung des Fluchtlinienplans,
wurden die Umzugsabsichten in den Rheinauhafen per Vertragsabschluss mit der Stadt besiegelt. Der
Neubau wurde im Jahre 1899 fertiggestellt (Billstein 2009, S. 131-135).
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Neustadt erprobten MalRnahme, mittelbar einen qualitatssteigernden Einfluss auf die Bebauung zu
nehmen®®, erhoffte man entlang dieser Zone die Komplettierung durch anspruchsvolle Wohngebaude
in geschlossener Bauweise. Von solchen Festsetzungen ausgenommen blieb damals die uferseitige
Front des letzten altstadtischen Baublocks zwischen der DagobertstraBe und dem Thirmchenswall
(siehe Abb. 55). Denn dort lieBen der erst wenige Jahrzehnte alte Wohnhausbestand im Stden der
Thirmchensgasse sowie die hinter der anschlieBenden Randbebauung existierende Kolin-

Niedermendiger Aktien-Brauerei in absehbarer Zeit nicht mit Verdnderungen rechnen.®!

Schon im Jahre 1896 hatten die Stadtverordneten dem Fluchtlinienplan fir den stadtischen Baublock
auf dem Gelande der Thirmchensbastion zusammen mit einem Aufteilungsplan und der Taxierung
der hier zu verauBernden Baustellen zugestimmt®? (sieche Abb. 53 u. 55). Er nahm auf der Uferseite
bereits auf die Gesamtdisposition Bezug, die zu diesem Zeitpunkt offensichtlich bereits mit dem
Eisenbahnfiskus abgestimmt war. Im Unterschied zu der friher angenommenen Ausdehnung des
Baublocks (siehe Abb. 52) wurde die Grenze der Baugrundstiicke nun um einige Meter in das Stra-
Renland vorgeschoben, sodass geniigend Raum fir die Anordnung einer sechs Meter tiefen Vorgar-
tenzone gegeben war (Abb. 56). Die Planung bericksichtigte nun die beim Ankauf des Gelandes im
Jahre 1895 von der staatlichen Denkmalpflege erhobene Forderung, den stromseitig gelegenen Ne-
benturm der Bastion, das auch als ,Weckschnapp“ bekannte Kunibertstirmchen (siehe Abb. 20), zu

253

erhalten.” Dass dem historischen Turm innerhalb der geplanten Bebauung nur ein auf3erst geringer

Schutzabstand zugestanden wurde, lasst sich vor allem darauf zurtickflihren, dass auf eine méglichst

254 Ny

lukrative Verwertung der Wohnhausgrundstiicke an der Uferfront Ruicksicht genommen wurde.
mit wurde dem Turm von vornherein die Chance genommen, innerhalb der sich grundlegend erneu-

ernden Umgebung die historischen Strukturen starker ablesbar zu machen.

Nachdem auf der Ebene der Verkehrsplanung das Uberspielen der eigentlichen Altstadtgrenze bis zur
RingstralBe bereits in der friilheren Ausbauplanung angelegt worden war, liefen die Planungen fir das
ndrdliche altstadtische Uferdrittel auch in baulicher Hinsicht auf eine Nutzungs- und Charakteranglei-
chung an die Stromseite des nérdlichen Stadterweiterungsgebietes hinaus. Parallel zu der Planungs-
phase fur die altstéadtische Uferpartie lassen sich Tendenzen erkennen, das gesamte System der
RheinuferstraRe und des hier einmindenden Teils des grof3en neustadtischen Ringboulevards einer
Vereinheitlichung und Straffung zu unterziehen. Hatte die RingstraRenachse in den friheren Dispositi-

onen noch zwei UferstralRenabschnitte voneinander geschieden, die auf ihrer Au3enseite eine unter-

250 Siehe hierzu insbesondere: Kier 1978b, S. 77 u. 82.

251 Siehe zu der spateren Aufgabe des Brauereibetriebs und der damit verbundenen Anderung des Fluchtli-
nienplans Nr. 592: Kap. 5.4.4.

252 St.V.vom 13.2.1896: Fluchtlinien- und Taxplan fur das Bastion Thirmchen mit Umgebung. Siehe die nach-
richtliche Ubernahme der Festsetzungen in den Fluchtlinienplan Nr. 592; vgl. Kier 1978b, S. 91.

253 Stlbben 1898a, S. 58; Stuibben 1898b, S. 104.

254 So bemerkte Stiibben: ,Um die Weckschnapp herum solle ein Streifen von 5 m Breite frei bleiben. Zur
Werterh6hung des Terrains trage dies allerdings nicht bei, weil die Fronten dadurch verkirzt werden.”
(St.V. vom 13.2.1896: Fluchtlinien- und Taxplan fir das Bastion Thirmchen mit Umgebung).
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schiedliche Zahl von Baumreihen aufweisen sollten®>®

(siehe Abb. 52), glich man bei dem oben schon
erwdhnten Ausbau der RheinuferstraRe im Norden der Ringstral3e die Promenade nun der Allee des
altstadtischen StraRenabschnittes an (siehe Abb. 56). Allerdings diente der Verzicht auf eine weitere
Baumreihe am Neustadtufer nicht nur formalen Zwecken, sondern ermdéglichte im Interesse besserer
Bedingungen fiir den StralRenbahn- und Durchgangsverkehr auch den Ausbau einer beiderseits der
RingstraBeneinmindung durchgehenden Fahrbahn. Durch den Ankauf der Bastion Thirmchen waren
im Jahre 1895 auch die letzten Flachenanteile, die fir den Ausbau der Ringstral3e erforderlich waren,
in stadtischen Besitz Ubergegangen. Hier konnte nun die endgultige Ausfihrungsplanung fir diesen

mit 114 Meter breitesten Teil der RingstraRe?*® 257

in Angriff genommen werden®”’, dessen parkartige
Mittelpartie sich auf dem Areal des mittlerweile verfillten Sicherheitshafens am Thirmchen erstreckte.
Das damals entwickelte Freiflachenkonzept zeigte insbesondere in seinem dem Ufer zugewandten
Teil (siehe Abb. 56) gegenliber den friilheren Vorstellungen eine strengere Durchbildung, die sich bes-

ser in die achsensymmetrische Gesamtkonstellation einfligte.

Birgerliche Koélner Kreise hatten im Jahre 1896 mit der Planung eines monumentalen Denkmals fir
den beliebten 99-Tage-Kaiser Friedrich Ill. begonnen. Der Standortwunsch richtete sich — auch im
Hinblick auf die Bedeutung des Denkmals als "Wacht am Rhein” — auf die zum Strom gewandte Seite
dieser Ringpartie®™®, der bereits im Jahre 1887 der Name ,Deutscher Ring“ zugewiesen worden

war.?°

Stiibben hat kurz danach auf die vaterlandischen Konnotationen dieser Namensgebung hin-
gewiesen.?® Iris Benner hat in ihrer Untersuchung der kaiserzeitlichen Denkmalsetzungen in Kéln die
Wabhl des Standortes als ,Entscheidung zwischen symboltrachtiger Lage und urbanem Aufstellungs-

ort*?%* w262

bezeichnet und die ,malerische und nationalistisch aufgeladene Lage am Strom hervorge-
hoben. Schon bevor die Kélner Stadtverordneten im Jahre 1898 offiziell diesen Platz fur die Errichtung
des Denkmals freigabenzes, beschlossen sie in ihrer Sitzung am 26. August 1897 die Bezeichnung der

UferstralRe von der Trankgassenachse bis zum Niederlander Tor am Ende des nérdlichen Stadterwei-

255 Im Mai 1895 war der Fluchtlinienplan fir die rheinwérts gelegenen Teile des nérdlichen Stadterweiterungs-
gebietes, der auch die UferstralRe umfasste, beschlossen worden (St.V. vom 9.5.1895: Fluchtlinienplan fir
den nérdlichen Teil der Neustadt; vgl. Kier 1978b, S. 90-91). Die Uferstral3e wurde hier mit der im Jahre
1891 festgelegten Promenadenbreite, die die Aufnahme von drei Baumreihen erlaubte, dargestellt (siehe
die nachrichtliche Ubernahme in den Fluchtlinienplan Nr. 592, in dem spéter auch die Reduzierung der
Promenade eingetragen wurde).

256 Stibben 1888a, S. 259.

257 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1895/96, S. 31.

258 Siehe zur Entstehungsgeschichte dieses Kdlner Denkmalprojektes und zu der Standortdiskussion insbe-
sondere: Benner 2003, S. 87-90, 136-139, 174-178 u. 205-206. Stibben tGibernahm bei der Griindung des
entsprechenden Denkmalvereins im Jahre 1896 in seiner Funktion als Vertreter des Architekten- und Inge-
nieur-Vereins fur Niederrhein und Westfalen den stellvertretenden Vorsitz des Denkmal-Ausschusses
(KStA vom 1.12.1896: Aufruf zur Spende von Beitragen fir ein Kaiser Friedrich-Denkmal; vgl. Benner
2003, S. 90).

259 Kier 1978b, S. 176.

260 Stiibben 1888a, S. 260; vgl. Kier/Schafke 1994, S. 33.

261 Benner 2003, S. 205.

262 Ebenda.

263 St.V.vom 26.5., 14.7. u. 4.8.1898: Kaiser-Friedrich-Denkmal.
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terungsgebietes als ,Kaiser-Friedrich-Ufer.”®* Auch wenn die Namensgebung beiderseits der Ring-
straReneinmiindung im Kontext mit diesem Denkmalprojekt erfolgte, nahm die einheitliche Bezeich-
nung auch Bezug auf die in Aussicht genommene Angleichung dieser alt- und neustadtischen Ufer-

strecken.

3.4.3 Die Planungen fiir die Frankenwerft

Die Uferstral3e an der Frankenwerft sollte zwischen dem bereits ausgebauten, beengten Leystapel
und der grof3ziigiger bemessenen Promenadenstraf3e im Norden der Trankgassenachse vermitteln.
Auf der Stadtseite differierte die Bebauung dieser beiden Nachbarabschnitte um mehr als 20 Meter.
Um dieses MaR trat das Eisenbahnverwaltungsgebdude am nérdlichen Ufer gegentiber dem im Jahre
1888 umgebauten Café Rheinberg zurlick, das an der Einmindung der Friedrich-Wilhelm-Stral3e in

den Leystapel lag.**®

Zwischen diesen beiden auf3eren Bezugspunkten nahm die uferseitig am stérks-
ten vorragende Sidostecke des Stapelhauses an der Frankenwerft, das sich dem Martinsviertel
schrag vorlagerte, etwa die Mittelposition ein. Es ist anzunehmen, dass bereits in den ersten Uberle-

gungen, die Stibben im Jahre 1891 vorgestellt hatte®®

, diese Gebaudeecke als Orientierung fur die
zukiinftige StralRenbegrenzungslinie der Frankenwerft und die uferseitige Ausdehnung der beiderseits

des Stapelhauses geplanten Neubauten gedient hatte.

Nachdem man anfangs den Vorschlag, das Stapelhaus zu erhalten, mit einer gewissen Vorsicht ins
Gesprach gebracht hatte, gewann der Gedanke im Laufe der 1890er Jahre mit einem zunehmenden
Interesse an den Nutzungspotenzialen des historischen Gebaudes an Uberzeugungskraft. Angesichts
der extremen Raumnot der stetig wachsenden stadtischen Dienststellen war zunéchst die Verwen-
dung fur eine Reihe von verwaltungseigenen Zwecken in Betracht gezogen worden. Jedoch brachten
auch diverse Kdlner Vereine, die bislang unter beengtesten altstéadtischen Bedingungen untergebracht
waren, ihren Wunsch vor, den Altbau als Vereinsheim zu iibernehmen.?®” Im Laufe des Jahres 1897
kristallisierte sich innerhalb der Verwaltung und bei den beteiligten politischen Fachgremien die Auf-
fassung heraus, das zukiinftig in eine hervorragende Flusslage gelangende Gebaude der breiteren
Offentlichkeit ,als Museum, Gesellschaftshaus, Festhalle, kleiner Giirzenich oder dergleichen“268 Zu-
ganglich zu machen. Die lange offene Frage, was mit dem Stapelhaus geschehen solle, hat offen-
sichtlich dazu beigetragen, dass sich die detaillierte Planung fur die Frankenwerft und die auf ihrer
Stadtseite gelegenen Areale relativ lange hinausgezdgert hat. Erst im Jahre 1897, als die Planungen
fur das nérdliche Uferdrittel bereits abgeschlossen waren und die Eréffnung des neuen Hafens fur das

folgende Jahr in Aussicht stand, ist eine intensive Beschéaftigung mit den stadtebaulichen Dispositio-

264 St.V.vom 26.8.1897: Benennung der Rheinuferstral3e.
265 Siehe Kap. 3.1.8.
266 Siehe Kap. 3.2.3.

267 Der Kdlner Oberbirgermeister gab bei der Vorstellung des endgiltigen Nutzungskonzeptes fir das Stapel-
haus einen detaillierten Uberblick tber die vorher in Erwagung gezogenen Nutzungen (St.V. vom
13.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fur Wirtschafts- und Museumszwecke).

268 Stiibben in: St.V. vom 10.2.1898: Fluchtlinien fur das Frankenwerft.
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259 Am 10. Februar 1898 wurde der daraus resultierende Fluchtlini-
270 (Abb. 57) den Stadtverordneten zur

Dies geschah in 6ffentlicher Sitzung, sodass in diesem Fall die Planungs-

nen fur die Frankenwerft belegbar.
enplan fur die Frankenwerft und ihre stadtseitige Umgebung
Genehmigung vorgelegt.*"*

erlauterungen Stiibbens Uberliefert sind.

Wie Stiibben berichtete, hatte er anfangs gemeinsam mit den Mitgliedern der Baukommission den
Versuch unternommen, die durch die Refinanzierungsauflagen stark verdichtete Blockformation auf
der Nordseite des Stapelhauses272 aufzuwerten. Deshalb hatte man in Erwégung gezogen, das in der

Achse der BischofsgartenstralRe stehende, ,vom Dom aus sehr hiibsch aussehende**"

Tor der preu-
RBischen Kehlbefestigung (siehe Abb. 23) als “point de vue” stehen zu lassen. Dem mit der stadtseiti-
gen Front der beiden Neubaublécke fluchtenden Tor®™* sollte durch das Abschragen der inneren
Ecken der beiden Neubaufelder ein platzartiger Rahmen zugestanden werden. Durch die Aussicht auf
einen offentlichen beziehungsweise festlichen Verwendungszweck des Stapelhauses haben sich die
Prioritaten dann veréndert. In einer Verbindung von Freilegungsambitionen und Repréasentationsbe-
durfnissen wurde dem Stapelhaus nun deutlich mehr Freiraum zugestanden als zuvor. Stibben be-
grundete dies damit, dass der Altbau ,nicht so schmucklos zwischen den grof3en Neubauten, die dort
unzweifelhaft wirden errichtet werden®, stehen bleiben kénne, sondern ihm eine ,ziemlich gerdumige

|nse|u275

zugeordnet werden solle. So wies die Planung dem Stapelhaus im Norden jetzt die Halfte des
bislang an der Stelle des Hauptsteueramtes geplanten Neubaublocks als Freiflache zu (Abb. 58).
Auch auf der Sudseite wurde dem Stapelhaus der gré3ere Teil des durch den bevorstehenden Abriss
des Lagerhauses Ahren erweiterten Fischmarktes als Griinflache zugeordnet. Ebenfalls sollte die
stromseitige Front von einer schmalen Griinzone begleitet werden, die die vortretende Geb&udeecke
des Stapelhauses um zwei Meter Uberschritt. Auf beiden Seiten trat die StraRenbegrenzungslinie vor
den benachbarten Neubauten wieder um dieses Maf3 zurtick. Da die Erweiterung der Freiflachen des
Stapelhauses insbesondere auf der Nordseite mit einer deutlichen Reduzierung der verwertbaren

Baustellen verbunden war, wurde das Projekt zum Erhalt des Bischofsgartentors wieder verworfen.

So definierten die Fluchtlinien im Norden des Stapelhauses zwischen der neuen Uferstral3e und dem
mit einer Breite von zwolf Metern festgelegten StralRenzug Am Bollwerk — Am Frankenturm nun zwei
kompakte Neubaublécke mit einer Tiefe von etwa 30 Metern, die sich von der verlangerten Grof3en

Neugasse bis zur Dombriicke erstrecken sollten. Die attraktive Rheinlage und die zentralen Standort-

269 Einen Hinweis auf die Erstellung der Planung gibt der Bearbeitungsvermerk vom 9. Oktober 1897 auf dem
Fluchtlinienplan Nr. 542.

270 ,Fluchtlinienplan betreffend das Frankenwerft und die benachbarten Straf3en“, Nr. 542, endglltig festge-
stellt am 14. Januar 1899.

271 St.V.vom 10.2.1898: Fluchtlinien fiir das Frankenwerft. Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich im We-
sentlichen auf die von Stiibben in dieser Sitzung vorgetragenen Erlauterungen.

272 Siehe Kap. 3.2.3.
273 St.V.vom 10.2.1898: Fluchtlinien fiir das Frankenwerft.

274  Zur Lage des Tores innerhalb der geplanten Neubaufelder siehe die dem Fluchtlinienplan Nr. 542 zugrunde
liegende Katasterunterlage.

275 St.V.vom 10.2.1898: Fluchtlinien fiir das Frankenwerft.
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bedingungen lieRen hier im Verbund mit den guten Baustellenzuschnitten und der bauordnungsrecht-
lich zulassigen Maximalausnutzung eine problemlose Vermarktung fur die Errichtung von Geschéafts-
und Wohnhausern in geschlossener Bauweise erwarten. Somit schien das Ziel, Einkiinfte aus den
Baulandverkaufen zu erwirtschaften und gleichzeitig eine zeitgemalRe bauliche SchlieRung des Ufer-

randes zu erreichen, relativ schnell umsetzbar zu sein.

Die Verhéltnisse im Suden des Stapelhauses waren komplizierter. Zwischen der Friedrich-Wilhelm-
StrafRe und der bis zum Ufer verlangerten Lintgasse sollte die neue Uferstral3e bis auf einige Meter an
die alte Hafengasse herantreten. Die Hohenlage dieser auf der Rickseite des Zollhafengelandes ver-
laufenden Gasse war mit dem frilheren Zustand am benachbarten Leystapel vergleichbar. Gegeniiber
dem neuen Niveau der Uferstral3e geriet die Hafengasse in Zukunft in eine eklatante Tieflage von bis
zu 1,3 Metern. Ein weiteres Problem stellte die letzte stromseitige Gebaudezeile des sudlichen Mar-
tinsviertels dar, die sich auf der Stadtseite der Hafengasse befand (siehe Abb. 5). Die meisten Hauser
der schmalen, voll Uberbauten Gebaudereihe, die lediglich von der engen Salzgasse und einigen
Gangen durchbrochen wurde, wandten ihre Hauptfronten dem héher gelegenen Buttermarkt zu, wéh-
rend sich ihre Rickseiten mit den Zugéngen zu den Untergeschossen und etlichen zu den Hauptge-
schossen fuhrenden Treppenvorbauten an der Hafengasse befanden®’® (siehe Abb. 8). Von Anfang
an war evident, dass die dicht gedrangten Giebelh&duser mit ihren verspringenden Fluchten, uneinheit-
lichen Umrisslinien und vernachlassigten Putzfronten (Abb. 59) an der neuen Rheinuferstral3e keine
adaquates Erscheinungsbild abgdben. Zudem erfiiliten sie mit ihrem schlechten baulichen Zustand
und einer extrem hohen Anzahl kleinster Wohnungen®’” all die schon beschriebenen Kriterien, die aus
der zeitgentssischen Sicht dringend einer grundlegenden Erneuerung des Baubestandes bedurf-

ten.?’®

Schon im Zuge der vorangehenden Ausbauplanung war man davon ausgegangen, dass die komplexe
Problemlage nur durch eine radikale Neubebauung der Grundstiicke gelost werden kénne.?” Der
Fluchtlinienplan brachte diese Umstrukturierungsmafinahme nun in eine verbindliche Form. Zwischen
der schon friher festgesetzten, begradigten Flucht am riickwartigen Buttermarkt und der Gehwegkan-
te der UferstraBe wurden zwei langgestreckte Baufelder definiert, die unter Einbeziehung der Hafen-
gasse und des bis zur UferstralRe reichenden Vorlandstreifens tber eine einheitliche Bautiefe von 21
Metern verfugten (Abb. 60). Sie sollten lediglich von der betrachtlich aufgeweiteten Salzgasse280 von-
einander getrennt werden und auch an ihren auf3eren Schmalseiten gegentber den vorhandenen

Gebaudefluchten zuriicktreten. Die stringente Uberplanung der historischen Gebaudezeilen ein-

276 Nur wenige der Grundstiicke waren mit zwei riickwartig aneinanderstoRenden Gebauden bebaut. In die-
sem Falle verfugten die Hauser an der Hafengasse lber eine eigene Hausnummer.

277 Siehe hierzu die zeitgenéssischen Angaben Uber die zum Teil extrem hohe Zahl der Haushalte pro Gebéau-
de (Buttermarkt, gerade Hausnummern; Hafengasse) in den Kdlner Adressbiichern (GA).

278 Siehe Kap. 3.3.1.

279 Siehe Kap. 3.2.3.

280 Der Fluchtlinienplan Nr. 542 setzte hier eine neue Breite von acht Metern fest. Bei dieser Gelegenheit wur-

de auch fir den bis zum Heumarkt filhrenden Teil der Salzgasse eine Aufweitung auf funf Meter be-
schlossen.
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schlieBlich ihrer durch die alten Gange gegebenen Eigenheiten zielte auf die Errichtung einer Neubau-
reihe ab, die in ihrer ErschlieBung, Hohenentwicklung und Uferwirkung der im Norden des Stapelhau-
ses geplanten Bebauung vergleichbar war. Wie Stiibbens damaligen Erklarungen zu entnehmen ist,
stand aul3er Frage, dass die bauliche Erneuerung entlang dieses Teils der neuen Uferstral3e nicht nur
im allgemeinen stadtischen Interesse geboten sei, sondern auch den privaten Eigentimern entgegen-
kommen werde. Denn diese erhielten durch den Ankauf des Vorlandes die Gelegenheit, ihre bisher
zwischen zwolf und und 15 Meter tiefen Grundstiicke um ein Drittel zu erweitern und ,diese bisher

“281 an der neuen UferstraRe zu ersetzen. Aller-

hdchst unschéne Bebauung” durch ,bessere Gebaude
dings stellte die Bauverwaltung von vornherein in Rechnung, dass hier perspektivisch ein langerer
Zeitraum fir die Realisierung — und letztlich auch fir die Erwirtschaftung der Einkiinfte aus dem Stra-
Ben- und Vorlandverkauf — anzusetzen sei, da sie von der Bereitschaft der Hauseigentimer abhangig

war.??

Auf der Basis der schon erwdhnten Entscheidung, die Uferzone der Frankenwerft in Génze bis zu der
genehmigten Uferlinie zu erweitern, erfuhr das Gesamtprofil nun eine neue Aufteilung. Zwischen der
stadtseitigen Stralenbegrenzungslinie, die sich entlang des Stapelhausgrundstiickes leicht verengte,
und der durch den Landpfeiler der Dombriicke vorgegebenen Innenseite der Werftzone stand jetzt fur
den Ausbau der Uferstral3e eine Gesamtbreite von 20 Metern zur Verfligung. Diese musste die durch
die geplante elektrische StralRenbahn vorgegebene Fahrbahnbreite von 12,75 Metern bertcksichtigen.
Im Interesse der publikumswirksamen Nutzung des Stapelhauses hat man damals auf der Stadtseite
einen breiten Gehweg konzipiert, der geniigend Raum fir eine durchgehende Reihe schattenspen-
dender Baume bot. Dafir wurde auf eine Trennung zwischen der Fahrbahn und der gleisfihrenden
Werftzone verzichtet, die lediglich durch einen niedrigen Randstein voneinander geschieden wurden.
Grundsatzlich zeugt diese Abweichung von dem friher auch in diesem Abschnitt verfolgten Separa-
tionsprinzip283 von dem Bestreben, der Frankenwerft in Abstimmung mit ihren spezifischen Bedingun-
gen auf der Stadtseite mehr Grof3zugigkeit zuteil werden zu lassen. Dafiir nahm man die Individuali-
sierung dieses Abschnittes innerhalb der altstadtischen UferstraRe in Kauf. Dartber hinaus umfasste
die damalige Fluchtlinienplanung auch die planungsrechtliche Sicherung des Standortes fir ein elek-

trisches Abwasserpumpwerk, das unterhalb der Dombrickenrampe platziert werden sollte.?®

In dieser Form genehmigten die Kdlner Stadtverordneten in ihrer Sitzung am 10. Februar 1898 den
Fluchtlinienplan fir die Frankenwerft. Damit gelangte die Planung an die Offentlichkeit. Sofort formier-
te sich der erbitterte Widerstand der Hauseigentimer des nérdlichen Martinsviertels, die nach der

langen Benachteiligung durch die Hafenanlagen und Festungsmauern ihre Anspriche auf eine Teil-

281 St.V.vom 10.2.1898: Fluchtlinien fiir das Frankenwerft.

282 So bemerkte Stibben: ,Die Hafengasse selbst werde allmahlich verschwinden zum Vorteil der Grund-
besitzer und der Stadt.” (St.V. vom 10.2.1898: Fluchtlinien fir das Frankenwerft).

283 Siehe Kap. 3.1.6.

284 Siehe zu den Erfordernissen des neuen Kélner Kanalnetzes, das in Hoch- und Tiefgebiete aufgeteilt wurde
und die Zwischenschaltung dieser Pumpstation zur gemeinsamen Ableitung der Abwéasser nach Norden
notwendig machte: Steuernagel 1915, S. 277-278.
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habe an den Vorteilen der bevorstehenden Uferverdnderungen reklamierten.”® Sie sprachen sich
massiv gegen die geplanten Baufelder im Norden des Stapelhauses aus, da ,grade die Birger des
Ostlichen Stadtteils wohl Anspruch darauf hatten, dafd ihnen ein durch schéne Anlagen angenehmes
Gelande zur Erholung geschaffen wirde, weil der Osten in dieser Hinsicht recht stiefmiitterlich be-
dacht ist.“*®*® Insbesondere die Anlieger an den StraRen Am Bollwerk und Am Frankenturm, die in den
hier im Inneren und AuBeren aufwendig ausgestatteten Biirgerhdusern des 17. und 18. Jahrhunderts
etliche Traditionsgaststatten betrieben?®’ (siehe Abb. 11), hofften darauf, bei einem Verzicht auf die
geplante Uferrandbebauung von der direkten und wertsteigernden Rheinlage zu profitieren. Deshalb
forderten sie auf der Stromseite ihrer voll iberbauten Grundstiicke eine Erweiterung der Grundflachen
ein, die die Errichtung moderner Neubauten erleichtern und ,zur Verschonerung der Rheinfront“**®

beitragen kdnnten.

Wahrend sich die Verwaltung im Laufe des Jahres 1898 mit den Einspriichen der Blrger auseinan-

29 Die oberen Raum-

dersetzte, konkretisierten sich die Nutzungsvorstellungen fiir das Stapelhaus.
lichkeiten sollten fur die Unterbringung des Naturhistorischen Museums der Stadt Kdln bereitgestellt
werden. Im Erdgeschoss plante man die Einrichtung eines gehobenen Gastwirtschaftsbetriebes, der
auf der im Norden vorgesehenen Freiflache durch einen Konzertgarten erganzt werden sollte. In die-
sem Kontext fand auf der stédtischen Ebene ein beeindruckendes Umdenken statt. Als den Stadtver-
ordneten im Oktober 1898 das Nutzungskonzept fir das Stapelhaus zur Entscheidung vorgelegt wur-
de, empfahl Oberbiirgermeister Wilhelm Becker dem Kollegium in Ubereinstimmung mit samtlichen
beteiligten Fachkommissionen, ,von dem Verkauf der beiden Baublécke, die unterhalb des Hansa-
hauses lagen, zur Zeit Abstand zu nehmen und den einen Baublock, und zwar den zunéchst liegen-
den, zu einer 6ffentlichen Anlage umzugestalten, damit auch der minder begiiterte Teil der Mitburger
an den im Restaurationsgarten zu gebenden Concerten unentgeltlich Anteil haben kénne, und den
zweiten Baublock fur die Kinder dieser ganzen Stadtgegend in einen Kinderspielplatz umzuwan-

deln'u290

Der vorlaufige Charakter dieses Vorschlages war den auf diesen beiden Baubldcken ruhen-
den finanziellen Verpflichtungen geschuldet, wobei man damals hoffte, fiir diese Probleme alternative
Lésungen finden zu kénnen. Deshalb sah eine in dieser Sitzung zur Veranschaulichung préasentierte
Skizze des damaligen Gartendirektors Adolf Kowallek zunachst nur eine einfache Begriinung fur die

offentlichen Freiflachen vor. Der Beschlussvorschlag stie3 bei der Mehrheit der Stadtverordneten auf

285 Die Proteste kamen in Leserbriefen, in Eingaben an den Oberbiirgermeister und als Einspriche im Rah-
men der im Sommer des Jahres 1898 stattfindenden Offenlage des Fluchtlinienplanes zum Ausdruck. Sie-
he hierzu: LocA vom 17.2.1898: Die Feststellung der Fluchtlinie Frankenwerft; LocA vom 6.3.1898: Durch-
fuhrung der ZollstraBe, Miihlengasse und Grof3en Neugasse; KStA vom 21.7.1898: Bebauungsplan Fran-
kenwerft; St.V. vom 13. u. 20.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fiur Wirtschafts- und Muse-
umszwecke; St.V. vom 20.10.1898: Aenderung der Fluchtlinien unterhalb des Hansahauses.

286 KStA vom 21.7.1898: Bebauungsplan Frankenwerft.

287 Macherey 1921, S. 17, 88 u. 95-96; Vogts 1966, Bd.2, S. 753 u. 762.

288 Zitiert vom Beigeordneten Minten in: St.V. vom 20.10.1898: Aenderung der Fluchtlinien unterhalb des Han-
sahauses.

289 Zu Folgendem siehe: St.V. vom 13. u. 20.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fir Wirtschafts-
und Museumszwecke.

290 St.V.vom 13.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fir Wirtschafts- und Museumszwecke.
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eine positive Resonanz. Dabei ist den Diskussionsbeitrdgen zu entnehmen, dass neben der Anerken-
nung der vom Oberblrgermeister ins Feld gefihrten sozialen und stadthygienischen Anliegen auch
der Wunsch nach einer insgesamt grof3ziigigeren Aufwertung dieses Uferabschnittes bestand. Dies
schlug sich in der ausdriicklichen Aufforderung an den Gartendirektor nieder, dem aus damaliger Sicht
mit Reprasentationsanspriichen kaum vereinbaren Kinderspielplatz nur einen Teil der Griinanlage im
Norden der Bischofsgartenstrale einzurdumen und den Spielplatz durch entsprechende Pflanzungen
den Einblicken der StralRenpassanten zu entziehen. Am 20. Oktober 1898 genehmigten die Stadtver-
ordneten den Verzicht auf die beiden Baublécke in Norden des Stapelhauses zugunsten von offentli-

chen Grunflachen.**

Im Vorfeld dieser Beratung hatte man sich auch mit den Forderungen der Grundstiickseigentiimer an
den StraBen Am Bollwerk und Am Frankenturm auseinandergesetzt. Deren Wunsch nach einer Ver-
groRerung der Bauflachen erhielt durch die beabsichtigte Preisgabe der Uferrandbebauung jetzt einen
besonderen Nachdruck, zumal die historischen Geb&ude in Zukunft in den direkten Sichtbereich der
Uferstral3e fallen sollten. Der Stadtverordnete Theodor Kyll brachte die damals allgemein herrschende
Auffassung zum Ausdruck, dass ,die Hauserreihe [...] jetzt keinen so schénen Anblick gewéhre“292
und sich dieser Teil der Stadtfront hoffentlich schon in wenigen Jahren durch eine intensive Neubauta-
tigkeit zum Besseren gewandelt haben werde. Die fiir Fluchtlinienfragen zustandige Baukommission
schloss sich dieser Meinung an. Auf ihre Empfehlung hin beschlossen die Stadtverordneten gemein-
sam mit dem Verzicht auf die uferseitige Randbebauung eine bis zu drei Meter in den StralBenraum

vorgeschobene neue Fluchtlinie fir die Hauser Am Bollwerk und Am Frankenturm.***

3.4.4 Hafenfront und Stadtfront. Die damaligen Neuformulierungsziele fiir das altstadtische
Uferbild im Vergleich

Stibben und Henrici hatten bereits im Rahmen des Stadterweiterungswettbewerbs die Chance er-
kannt, die durch die Verlagerung der Kdlner Hafeneinrichtungen am altstadtischen Ufer frei werden-
den Areale zu einer "Verschdnerung der Rheinfacade” nutzen zu kénnen. Im Jahre 1880 war noch
nicht absehbar, dass sich der neue Verkehrshafen einmal dem sudlichen Drittel des altstadtischen
Ufers vorlagern und damit die architektonische Ausgestaltung dieser neu definierten Flussfront eine
besondere Herausforderung darstellen wiirde. Mit den bis zur Hafenerdffnung im Jahre 1898 errichte-

ten Hochbauten ist der erste Schritt einer Neuformulierung der altstadtischen Stromfront vollzogen

291 St.V. vom 20.10.18_98: Einrichtung des Hafencommissariats fur Wirtschafts- und Museumszwecke; siehe
die entsprechende Anderung der Eintragungen in dem Fluchtlinienplan Nr. 542.

292 St.V.vom 20.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fur Wirtschafts- und Museumszwecke.

293 St.V. vom 20.10.1898: Aenderung der Fluchtlinien unterhalb des Hansahauses; siehe die Anderungen im
Fluchtlinienplan Nr. 542. Die Erweiterung der Baugrundstiicke setzte im Siiden an dem Gebaude Am Boll-
werk 7, also kurz hinter der Einmiindung der Miihlengasse, an. Bis zur Grof3en Neugasse blieben die Er-
weiterungen allerdings gering. Erst zwischen der GroRen Neugasse und der auf der Suidseite der Dombri-
ckenrampe gelegenen Stral’e Frankenplatz erreichten die Aufweitungen eine Tiefe von etwa drei Metern.
Um unter diesen Voraussetzungen die geplante StralRenbreite Am Bollwerk — Am Frankenturm aufrecht-
erhalten zu kénnen, wurde die stadtseitige Grenze der 6ffentlichen Grinflachen gegeniiber derjenigen der
zuvor geplanten Baufelder entsprechend zurickgenommen.
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worden. Die in der zweiten Halfte der 1890er Jahre zu einem Ende kommenden Konversionsplanun-
gen fur die nordliche Halfte des Kdlner Altstadtufers haben die zweite Phase der Umwandlung des
Kdélner Ufers vorbereitet. Dies soll zum Anlass fiir einen kurzen Vergleich und eine Zwischenbilanz

genommen werden.

Die Hochbauten des neuen Rheinauhafens, die Lager-, Speditions-, Verwaltungs- und technischen
Zwecken dienten, sind in Anordnung und GréRe primér funktionalen Gesichtspunkten gefolgt, jedoch
erfullten sie zugleich représentative Bedirfnisse der Stadt. Mit Rucksicht auf den Eingriff ,in die
Rheinansicht unserer Stadt, in das seit dem Mittelalter berihmteste und auch in der Gegenwart be-

deutendste Stadtpanorama Deutschlands****

295

ist bei der duBeren Gestaltung dieser Nutzbauten ein
erhohter Aufwand betrieben worden.“™ Die auf der Stromseite der Halbinsel geplanten monumentalen
Lagerhallen des Zollhafens sowie das neue, auf der Inselspitze vorgesehene Hauptzollamt haben
damals aufgrund ihrer exponierten Lage besondere Aufmerksamkeit erfahren. Fur diese Bauten wurde
im Jahre 1893 eigens ein Fassadenwettbewerb unter Kélner Architekten ausgelobt, in dem die Ver-
wendung echter Baustoffe und mittelalterlicher Formen zur Bedingung gemacht wurde. Auch die sons-
tigen Hochbauten des Hafens wurden mit grof3ter Sorgfalt ausgefuhrt. So stellte die Stadt im Interesse
der architektonischen Qualitatssicherung auch die Speditionsschuppen und Werfthallen in Eigenregie
her und vermietete sie an die Privatunternehmen. Unter Stiibbens Oberleitung entstand hier in unmit-
telbarer Flussnachbarschaft ein modernsten technischen Kriterien entsprechendes Bauensemble,
dessen aulere Erscheinung mit Elementen der Romanik, Gotik und Frihrenaissance auf Formen aus
Kdlns wirtschaftlicher Blutezeit zurtickgriff (Abb. 61). Ihm wurde damals voller Stolz attestiert, dank der
stadtischen Gestaltungsbemihungen ,einen ungewohnlich einheitlichen u. zugleich grossartigen, auch

architektonisch befriedigenden Eindruck” zu erzeugen.296

Bei den Planungen fir die baulichen Veranderungen an den bisher von Hafen- und Schieneneinrich-
tungen in Anspruch genommenen Uferpartien waren die Aufgabenstellung und die Voraussetzungen
von Grund auf andere als bei der in einem Zuge durchgefiihrten kommunalen HafenausbaumaRnah-
me. Hier ging es um die Ausbildung einer modernen Stadtfront, deren Umsetzung im Wesentlichen
der privaten Bautatigkeit Uberlassen werden sollte. Dabei waren zahlreiche Ruicksichten auf die unre-
gelméRigen Raumkanten auf der Stadtseite, auf Gebaudefixpunkte auf der Innenseite der neuen Ufer-
stralBe sowie auf die Verlangerung des engmaschigen altstadtischen StralRensystems zu nehmen.
Dariiber hinaus galt es, einige herausragende kirchliche und profane Monumentalbauten in die Pla-
nung zu integrieren. Von besonderer Bedeutung waren die von vornherein gegebenen strukturellen

und lagebedingten Unterschiede. An grof3en Teilen der zentral gelegenen Frankenwerft sollte nach

294 Stibben in seiner Rede aus Anlass der Einweihung der Hafenanlagen (Hafen- und Werftanlagen in Kéin
1898, S. 247).

295 Siehe unter anderem: Hafenhochbauten Kéln 1893; Hafen- und Werftanlagen in Kéln 1898, S. 247; Hafen-
und Werftanlagen zu Kéln 1898, S. 269-270; Krings 1990, S. 4-6; Klein-Meynen 1996, S. 64 u. 117; Precht
von Taboritzki 1999, S. 10-12 u. 16; Krings 2011, S. 9-10; Schafke 2012, S. 132. Besonders detailliert be-
fasste sich Nicole Bilstein mit diesen Aspekten: Bilstein 2009, S. 72-79.

296 Hafen- und Werftanlagen zu Kéin 1898, S. 270.
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dem Abriss der Zollhafenbauten, von dem lediglich das Stapelhaus ausgenommen war, der aus der
zeitgenossischen Sicht obsolete Baubestand des historischen Martinsviertels zutage treten. Im Nor-
den der Dombriicke handelte es sich um eine Uferrandlage, die ihre industriell und gewerblich durch-
mischte Pragung vor allem wahrend des 19. Jahrhunderts erfahren hatte und in ihrer stdlichen Ufer-

zone von dem groRen Eisenbahnverwaltungsgebaude beherrscht wurde.

Der auf den stadteigenen Ufergrundstiicken lastende Verwertungsdruck sowie der am ndérdlichen
Uferteil bestehende Bauanspruch der Staatlichen Eisenbahn haben den Fokus schon frih auf die an
der neuen UferstralRe moglichen Neubauflachen und die daraus fiur einen Verkauf zu generierenden
Baustellen gerichtet. Der stadtebauliche Wunsch nach einer wirdigen architektonischen Neufassung
der Uferfront und wirtschaftliche Interessen waren daher eng miteinander verbunden. Die Abwagung,
unter welchen Bedingungen die Eigentiimer beziehungsweise potenzielle Bauherren an diesen beiden
Uferabschnitten durch Neubauten maoglichst ziigig zu einer reprasentativen Aufwertung beitragen wir-
den, hat dabei eine entscheidende Rolle gespielt. Als wichtiges Kriterium erwies sich des Weiteren der
markante Wechsel der Uferstrale von dem rédumlich engeren Abschnitt an der Frankenwerft zu der
grof3zligigen Promenadenstrale am altstadtischen Kaiser-Friedrich-Ufer, in deren Ausformung bereits
seit Beginn ihrer Planung eine Orientierung zu dem anschlielenden Neustadtufer angelegt war.
Kennzeichnend ist, dass es unter diesen Voraussetzungen vor der nérdlichen Altstadthalfte nicht zu
einer einheitlichen Bebauungskonzeption kam, sondern zur Neudefinition von zwei in Bezug auf ihre

Nutzung und ihren Charakter verschiedenen “Uferlagen’.

Konstituierend fiir die Formulierung der baulichen Zielsetzungen am altstadtischen Kaiser-Friedrich-
Ufer war die Einigung mit dem Eisenbahnfiskus Uber eine Bebauung der bis zur Kirche St. Kunibert
reichenden Neubauterrains mit besonders grof3ziigigen Villen. Mit dem freistehenden zweigeschossi-
gen Wohngebaude wéahlte man eine nicht altstadtspezifische Bauweise und einen Gebaudetypus, der
sich in Kéln au3erhalb der Altstadt etabliert hatte. Er schien geeignet zu sein, diesen Teil des altstadti-
schen Ufers fiir eine groRbirgerliche Bauherrenklientel als Wohnstandort attraktiv werden zu lassen.
Es ist anzunehmen, dass sich der Eisenbahnfiskus durch die giinstigen Vermarktungschancen seiner
Liegenschaften von diesem Nutzungskonzept Uberzeugen liel3 und zu den vertraglichen Garantien
sowie deren bauordnungsrechtlicher Absicherung bereit war. Die beabsichtigte Komplettierung durch
anspruchsvolle Wohnhduser in geschlossener Bauweise auf einigen mindergenutzten Ufergrundsti-
cken sowie auf dem Areal der ehemaligen Thirmchensbastion versprach, den grof3ziigigen Wohncha-
rakter bis zur RingstraBeneinmindung vervollstandigen zu kénnen. Damit stand auch in baulicher
Hinsicht eine Angleichung an das neustadtische Ufer in Aussicht. Im Zuge der endgiiltigen Planung
gelang es, den StraRenraum dieses Uferabschnittes auf der Innenseite durch weitere Baumreihen und
durch Griinzonen aufzuwerten und so die Standortvorteile der durch die Flusslage privilegierten Bau-
grundsticke am altstédtischen Ufer zuséatzlich zu erhdhen. Trotz dieser aufwendigen Maflinahmen
blieb der Vermarktungsdruck bei den stédtischen Baustellen vorherrschend. Dies hat die enge Einbin-
dung des historischen Kunibertstirmchens in seine neue Umgebungsbebauung bedingt. Allerdings
mag dabei auch der Wunsch mitgespielt haben, das auf eine grofRartig inszenierte Einmiindung der
RingstralBe in die UferstralBe hin orientierte Gesamtkonzept nicht durch einen zu starken, auf die histo-
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rische Grenze der Stadt verweisenden Akzent zu stéren. Wirtschaftliche Grinde waren dariiber hinaus
mit dafir verantwortlich, dass die von Kritikern angemahnte Reduzierung der stadtischen Bauflachen
im Sudosten der Kunibertskirche in den politischen Gremien kein Gehor gefunden haben. Daran lasst
sich die friihere Zeitstellung dieser Planungen gegeniiber den Dispositionen fur die Frankenwerft er-
kennen, wo man sich nur wenige Jahre spater von den Zwéngen, mdglichst hohe Baulandertrage zu

erwirtschaften, l6ste.

An der Frankenwerft war bereits im Zuge der zurtickliegenden Ausbauplanung der Vorschlag gemacht
worden, die Fronten des Martinsviertels beiderseits des Stapelhauses einer grundlegenden Erneue-
rung zu unterziehen. Man rechnete in dieser zentralen Uferlage von Anfang an weniger mit einer City-
orientierten Bauentwicklung, sondern mit der Entstehung einer gemafigten urbanen Nutzungsstruktur
in Form von Wohn- und Geschéftshdusern in geschlossener Bauweise. Die Realisierung der maximal
zulassigen Gebaudehoéhen, die zugleich einen wichtigen Anreiz fir moderne Neubauvorhaben bildete,
wurde dabei selbstverstandlich vorausgesetzt. Im Suden des Stapelhauses sollte der Wandel durch
die Uberformung der kleinteiligen und alten Bebauung an der zuriickliegenden Hafengasse durch
héhere und bis zur Uferstral3e reichende Ersatzbauten vollzogen werden. Im Norden waren unmittel-
bar im Anschluss an das Stapelhaus Neubauzeilen vorgesehen, die bis zur Dombriicke reichen und
eine bis auf das AuRerste optimierte Ausnutzung der stadtischen Baulandreserven gewahrleisten soll-
ten. Indem man dem mittlerweile fir eine 6ffentliche Nutzung vorgesehenen Stapelhaus im Zuge der
endgiltigen Planung groRere Freiflachen zugestand, die zulasten eines Teils der stadtischen Baustel-
len gingen, wurde ein erstes Zeichen zugunsten einer gréReren Wurdigung des historischen Altbaus
und seiner birgernahen Verwendung gesetzt. Auch die jetzt vorgenommene Projektierung eines brei-

ten, baumbestandenen Gehwegs auf der Innenseite der UferstralRe ist in diesem Kontext zu sehen.

Dementsprechend sah die Anfang 1898 vorgestellte Fluchtlinienplanung (siehe Abb. 57) vor, dem
alten Martinsviertel straff organisierte Neubauzeilen vorzublenden, die in ihrer Mitte das denkmalhaft
freigestellte Stapelhaus aufnehmen sollten. Der auf diesem Planungsstand basierende Schauplan der
1898 publizierten Hafenfestschrift (siehe Abb. 58) gab darlber hinaus Auskunft, welche stadtischen
Vorstellungen Uber die weitere Entwicklung im Umfeld der zuvor bereits auf die Initiative der Kirchen-
gemeinde von Grof3 St. Martin hin teilfreigelegten Ostteile der Kirche bestanden. Entlang der Mauth-
gasse waren weitere Gebaudeabrisse beabsichtigt, wahrend die Eckbereiche an der Lintgasse und an
der ZollstralRe im Rahmen der bereits im Jahre 1889 definierten Fluchtlinien baulich neu gefasst wer-
den sollten. Entsprechend war am Fischmarkt an der Stelle der alten, vor die Front tretenden Giebel-
hauser eine bis zur Lintgasse reichende Neubebauung vorgesehen, die den in Zukunft Gber die sidli-
chen Gartenanlagen des Stapelhauses hinweg weithin sichtbaren Chorpartien der Kirche einen mo-

dernen Rahmen geben sollte.

Mit dem von den Bewohnern des Martinsviertels angestof3enen Verzicht auf die nérdliche Randbe-
bauung trat Ende des Jahres 1898 eine bemerkenswerte Lésung aus den dkonomischen Zwéngen
ein, die besonders die Planung fiir die Frankenwerft seit den ersten Uberlegungen geleitet hatten.

Auch die Bereicherung der Rheinuferstralie um Grinanlagen, die sich mit ihrem Freiflachenangebot
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an die breite Bevolkerung wenden sollte, zeugt von einem enormen Entwicklungsschub. Die zeitge-
nossisch tief verankerte Uberzeugung, dass die hinter den geplanten Griinflachen gelegenen Bauten
des Martinsviertels zu minderwertig waren, um das Stadtbild an der neuen Rheinuferstral3e wirdig zu
vertreten, blieb jedoch bestehen. So war es aus der damaligen Sicht nur konsequent, dass das Neu-
bauideal im Konsens mit den von den dortigen Anliegern bekundeten Bauinteressen auf die Gebau-
dezeile an dem StraBenzug Am Bollwerk — Am Frankenturm Ubertragen wurde. Somit blieb das grund-
legende Ziel, die Spuren des alten Handelsviertels entlang der neuen Uferstral3e weitgehend zu besei-
tigen, aufrechterhalten. Dem Stapelhaus und dem aus seinem historischen Kontext geldsten Trikon-

chos von Grol3 St. Martin blieb dabei die Aufgabe Uberlassen, zitathaft auf das alte KdIn zu verweisen.

Wenn es einen die beiden unterschiedlich angelegten Konzeptionen an der noérdlichen Halfte des Kol-
ner Altstadtufers einigenden Grundgedanken gab, dann lasst er sich in dem Bestreben finden, an dem
von Uberkommenen und heterogenen Altstadtstrukturen gekennzeichneten Uferrand eine stringente
Ordnung herzustellen. Dies sollte in Form einer modernen, also einer dem zeitgendssischen ldeal des
Historismus verpflichteten Architektur erfolgen. Die Erwartungen richteten sich damals an diesen bei-
den Uferteilen auf eine kleinteilig orientierte und rasch greifende private Bautatigkeit. GroRRere 6ffentli-
che oder private Bauvorhaben waren nicht vorgesehen. Erst im Laufe der ndchsten Jahre sollte sich

erweisen, wie tragfahig diese Anséatze unter realen Bedingungen waren.
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4 Die Fertigstellung der altstadtischen StralRen- und
Werftbauten und ihre spateren Ergédnzungen

4.1 Die linksrheinischen Uferumbauten im Uberblick

Bis zu dieser Stelle der vorliegenden Arbeit sind bereits etliche Ausfiihrungsschritte des gewaltigen
Kdélner Uferumristungsprojektes angesprochen worden. Die Zug um Zug am linken Ufer vorgenom-
menen Umbauten und der Hafenausbau bildeten die Voraussetzung und den Rahmen fir die Realisie-
rung der noch ausstehenden Stral3en- und Werftausbauten vor der alten Stadt. Um letztere besser in
den Gesamtkontext einordnen zu kdnnen, soll die Entwicklung der linksrheinischen Uferverdnderun-

gen in der Folge noch einmal zusammengefasst werden.

Im Prinzip waren die Umgestaltungen des linken Kdlner Ufers seit dem Jahre 1886, als man mit der
Erweiterung und dem Ausbau der Zone vor dem Leystapel, am sidlichen Zollhafenkai und an der
Werftstrecke im Norden der Dombriicke begonnen hatte, in Teilschritten stetig vorangetrieben worden.
In dieser allerersten Phase hatte der Werftausbau im Norden zunéchst kurz vor dem Elevator geen-
det.' Danach wurden die Ufererweiterungen bis zur Machabéerstrale ausgedehnt und im Sommer
1891 fertiggestellt.2 Die Elevatoranlage wurde dabei an die in den Fluss vorgeschobene Werftkante
angepasst. Als die Stadtverordneten im Juli 1891 die Planung fiir das gesamte Hafen- und Werftpro-
jekt bewilligt hatten, setzte man die stromseitigen Ausbauten vor der alten Trankgassenpromenade
fort. Sie betrafen die Strecke von der Achse der MachabéaerstralRe, ab der die Planung die Absenkung
der Werftzone vorsah (siehe Abb. 55), bis zu dem damals noch bestehenden Thirmchenshafen.® Im
Zuge dieser Arbeiten wurde auch die Bristungsmauer hergestellt, die spater die Passanten der zu-
kunftigen Rheinuferpromenade gegentber der tiefer gelegenen Werft schiitzen und im Armierungsfall
zur Aufnahme der Verteidigungsgitter dienen sollte.* Damit gelangten die Arbeiten auf der Stromseite

des nordlichen altstadtischen Uferdrittels im Jahre 1896 vorerst zum Abschluss.

Im Norden des Thirmchenshafens waren die grof3en Ufererweiterungen, die sich tber das ndérdliche
Stadterweiterungsgebiet hinaus bis zur Frohngasse ausdehnten, im Jahre 1893 in Angriff genommen
worden.® Diese Ausbaustrecke mit liegender Werft, der bis zum Niederlander Tor reichenden Bris-
tungsmauer und der 28,5 Meter breiten Rheinuferstral3e konnte im Jahre 1896 im Wesentlichen fertig-
gestellt werden. Zum Abschluss erhielt die Promenade der UferstraBe entsprechend der kurz zuvor

geanderten Planung eine Alleepflanzung aus Lindenbaumen.® Nachdem im Jahre 1895 der Thiirm-

Siehe Kap. 3.1.8.

Bericht Gemeindeangelegenheiten 1890/91, S. 88; 1891/92, S. 39.
Bericht Gemeindeangelegenheiten 1892/93, S. 59.

Bericht Gemeindeangelegenheiten 1895/96, S. 53; 1896/97, S. 52.

Bericht Gemeindeangelegenheiten 1893/94, S. 46. Im Zuge dieser Arbeiten wurden am Neustadtufer auch
die neuen Kehlbefestigungsanlagen und Schuppen fur die Unterbringung der mobilen Hindernisgitter er-
richtet.

6 Siehe Kap. 3.4.2; Bericht Gemeindeangelegenheiten 1896/97, S. 52.
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chenshafen verfiillt worden war’, wurde auf der Flussseite des Anschlussgleises der Rheinstation das
fehlende Teilstiick der Werftanlagen samt Bristungsmauer hergestellt.8 Hier kam nun auch die in der
Achse der zukinftigen RingstraBeneinmiindung geplante Kaponniere zur Ausfihrung, die in die B6-
schungszone der zu der Werft hinabfihrenden Rampen einband (siehe Abb. 56). Nach dem Ankauf
und dem Abriss der Thirmchensbastion wurden ab 1896 die Grinanlagen in der Mitte des Deutschen
Rings ausgefuhrt.® Im selben Jahr wurde auf beiden Seiten der begriinten Mittelpartie die von Eichen
gesdumte Ringstralie hergestellt.10 Die Arbeiten mussten vorerst auf der Innenseite der zur Rheinsta-
tion fuhrenden Gleisanlagen enden. Damit war vor dem nérdlichen Altstadtufer sowie im Bereich der
Ringstraleneinmindung bis zum Jahre 1897 alles, was moglich war, unternommen worden, um die
Endherstellung vorzubereiten. Alle weiteren UmgestaltungsmaRnahmen mussten warten, bis nach der

Inbetriebnahme des neuen Rheinauhafens der nérdliche Gleisanschluss entfernt werden konnte.

Im Suden hatte man im Herbst des Jahres 1891 auf der Grundlage der kurz zuvor genehmigten Ge-
samtplanung mit dem Ausbau des Rheinauhafens begonnenll (Abb. 62). Die Arbeiten konzentrierten
sich zunéchst auf die massiven baulichen Veranderungen der Halbinsel, auf die damit einhergehende
Verbreiterung des Hafenbeckens und auf die Verschiebung der Hafeneinfahrt in Stromrichtung. Die
neue Einfahrt in das Hafenbecken konnte bereits im Jahre 1894 in Gebrauch genommen werden.™
Zwei Jahre spater waren auch die mit ihr in Verbindung stehenden Umbauten auf der Stadtseite ab-
geschlossen.™ Sie fiihrten gegentiber der vorherigen Situation (sieche Abb. 18) zu einer gravierenden
Umwertung. Der einst auf der Spitze der Halbinsel gelegene Malakoffturm wurde durch eine breite
Landzunge an das altstadtische Ufer angebunden. Er nahm die Hydraulik fur eine neue, zur Halbinsel
vermittelnde Drehbriicke auf. Diese war im Unterschied zu ihrer Vorgangerin nun fr Fuhrwerk befahr-
bar. Sie bildete in Zukunft gemeinsam mit der auf der Studseite des Hafenbeckens gelegenen Haupt-
zufahrt in das Hafengebiet die altstadtische VerkehrserschlieBung der neuen Hafenanlagen. Der sei-
ner ehemaligen Festungsfunktion entledigte, zinnenbekrdnte Malakoffturm setzte nun auf der Landsei-

te des neuen Hafenmundes einen weithin sichtbaren Akzent (Abb. 63).

Bis zum Jahre 1896 war die Niederlegung der Bayenbastion abgeschlossen™, mit deren Abbruch jetzt
auf der Siidseite der alten Stadt die Offnung (ber ihre historischen Grenzen hinaus vollzogen wurde.

VertragsgemanR erhalten blieb der Bayenturm.15 Aus freien Sticken hatte sich die Stadt dazu ent-

Bericht Gemeindeangelegenheiten 1895/96, S. 31.
Bericht Gemeindeangelegenheiten 1896/97, S. 52.
Siehe Kap. 3.4.2.

10  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1895/96; S. 182; 1896/97, S. 181. Die Angaben Uber die Bepflanzung
des Deutschen Rings mit Eichenbdumen sind einer ausfiihrlichen Beschreibung der Kélner Ringstraf3en im
Kdlner Stadtanzeiger von 1907 zu entnehmen. Der Artikel wird zitiert von: Meynen 1979, S. 18-21, hier
S. 19; vgl. Kier/Schafke 1994, S. 13-15, hier S. 13.

11 Stlibben 1898a, S. 57; vgl. Bilstein 2009, S. 71-72.
12  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1894/95, S. 53-54.

13 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1896/97, S. 52. Zu den Um- und NeubaumafRnahmen, die den Mala-
koffturm und die Drehbriicke betrafen, siehe: Stiibben 1898a, S. 59; Bauer, W. 1898b, S. 95-96; Krings
1990, S. 3; Precht von Taboritzki 1999, S. 9 u. 13; Billstein 2009, S. 79 u. 96-99; Krings 2011, S. 6.

14  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1896/97, S. 52.
15  Siehe Kap. 3.2.1.
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schlossen, auch ein Stick der alten Stadtmauer, das im Westen an den Bayenturm anband, zu be-
wabhren, in den Hafenbereich zu integrieren und durch das Offnen eines Bogens als Durchlass fiir die
stadtische Hafenbahn zu nutzen. Stiibben rechtfertigte diese denkmalpflegerisch motivierte Entschei-
dung spater in der Hafenfestschrift damit, dass ,der sichtbare und organische Zusammenhang mit der
Stadtmauer die Festungsthiirme in ihrer Bestimmung kennzeichnet und ihr Bild vervollstandigt.“*® Da-
bei verschwieg er allerdings nicht, dass der Entscheidung ein langerer Abwagungsprozess vorange-
gangen war, da der Erhalt des historischen Mauerstiicks zwangslaufig zu einer Reduzierung der die

Turmanlage auf ihrer Innenseite passierenden neuen Uferstral3e fiihrte.

Mittlerweile hatte man im Stden des Bayenturms mit den bis zu 105 Meter in den Fluss reichenden
Ufererweiterungen begonnen, um Raum fiir die sich an den neuen Verkehrshafen anschlie3enden
Werften und die dahinter entlangfiihrende Rheinuferstrale zu schaffen. Diese Ausbaumalinahmen
erstreckten sich zunachst bis zum Ende des sidlichen Neustadtgebietes. Dort wurde das Anschluss-
gleis an den neuen Staatsbahnhof Koéln-Bonntor Uber die Uferstral3e hinweg auf das Werftgelande
gefihrt. Die Werft- und StralRenausbauarbeiten konnten bis zu Beginn des Jahres 1897 zu Ende ge-
bracht werden.'” Im Siiden des Bayenturms, der friher bis nahezu an die Uferkante gereicht hatte
(siehe Abb. 16) und durch die Ufererweiterungen mittlerweile fast bis an die stadtseitige Grenze der
neuen Werftanlagen geriickt war (siehe Abb. 62), entstand der stadtische Verschiebebahnhof. Er wi-
ckelte die Ubergabe der Giiter von der Staatlichen Eisenbahn an die Hafenverwaltung und umgekehrt
ab. Vor dem siidlichen Stadterweiterungsgebiet erhielt die 31 m breite Rheinuferstralle, die den Na-
men ,Agrippina-Ufer* bekam®®, auf inrer AuBenseite die ihr von Beginn an zugedachte Ausstattung mit

einer dreireihigen Lindenreihe, die einen Reit- und einen Gehweg aufnahm.

Bis zum Jahre 1897 wurde auch das Anschlussstiick der neuen Rheinuferstrale zwischen der siudli-
chen RingstraReneinmiindung und dem Bayenturm hergestellt.19 Seine Fahrbahnbreite wurde derjeni-
gen der anschlieBenden Bayenstral’e angenahert. Die auf der AulRenseite gelegene Promenade er-
hielt eine doppelte Lindenreihe. Dieses Teilstiick der neuen Uferstral3e bekam den eigenen Namen
»Am Bayenturm“ zugeordnet. Die staatlich aufgegebene Instandsetzung des Bayenturms und die his-
torisierende Wiederherstellung der anschlieBenden Stadtmauerpartie erfolgten ab dem Jahre 1896
unter Stibbens Oberleitung. Die Entwurfsarbeit Gbernahm der stédtische Architekt Adam Sester-
henn.” Die Galerie des Wehrgangs und die oberen Turmrdumlichkeiten wurden tber eine neu errich-

tete Freitreppe zugénglich gemacht, die auRerhalb des eingezaunten Hafengeldndes in die Promena-

16  Stubben 1898b, S. 101.

17  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1895/96, S. 53; 1896/97, S. 52; Bilstein 2009, S. 72. Wie am nordlichen
Neustadtufer umfassten die Arbeiten auch hier die Fertigstellung der fortifikatorischen Einrichtungen.

18  St.V.vom 26.8.1897: Benennung Rheinuferstrae

19  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1896/97, S. 53; Stiibben 1898a, S. 64; St.V. vom 26.8.1897: Benen-
nung Rheinuferstralle.

20  Zur Restaurierung des Bayenturms siehe: Bericht Gemeindeangelegenheiten 1896/97, S. 52; Stiibben

1898b, S. 100-104; Hafen- und Werftanlagen zu Kéln 1898, S. 282, Precht von Taboritzki 1999, S. 10 u.
12-13; Bilstein 2009, S. 128.
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denzone der Stralle Am Bayenturm ragte (Abb. 64). Innerhalb der neu geschaffenen Gesamtkonstel-
lation bildete nun die RingstralReneinmindung die entscheidende Z&asur zwischen dem breiteren
Agrippina-Ufer und der schmaleren, topografisch bereits der Neustadt angehérigen StralRe Am Bayen-
turm. Hier erinnerte das Ensemble von Bayenturm und anschlieRender Stadtmauer die Passanten der

Uferstral3e in Zukunft eindriicklich an die ehemalige Ausdehnung der historischen Stadt (Abb. 65).

Erganzend sei erwdhnt, dass die sudliche RingstralRe, die bereits 1883 den Namen ,Ubierring“ erhal-
ten hatte®, wahrend der 1880er Jahre zunachst mit Fahrbahnen, die sich beiderseits einer ulmenbe-
standenen Mittelallee erstreckten, ausgebaut worden war.* Seit dem Jahre 1888 existierten Plane, in
Rheinndhe eine vorerst parkartig zu gestaltende, trichterférmige Erweiterung des Ubierrings vorzuneh-
men, um hier den Platz fur die spatere Einleitung einer weiteren Rheinbriicke vorzuhalten® (Abb. 66).
Liegenschaftliche Grinde hatten jedoch einen sofortigen Umbau verhindert, sodass der Ubierring
zunéchst in seiner schmalen Form Anschluss an die neu geschaffene Rheinuferstral3e fand. Als sich
die Grundstiicksfragen im Jahre 1899 klarten, wurde sofort die geplante Umgestaltung vorgenom-
men.?* Die nach den Planen Adolf Kowalleks durchgefuhrte Begriinung der erweiterten Mittelpartie25
bezog die éaltere Ulmenallee ein und verlieh auch der im Suden auf die UferstraRe treffenden Ring-
stral3e einen gewissen reprasentativen Charakter (Abb. 67). Allerdings blieb das Projekt einer Rhein-
querung in der Achse des Ubierrings — unabhangig von allen weiteren Kélner Brickendiskussionen —
weiterhin bestehen.?® Damit behielt die stidliche RingstraBeneinmiindung noch lange den Status einer

Bevorratungsflache fur Verkehrszwecke bei.

Kommt man auf die im Norden und Sitiden der Altstadt bis zum Beginn des Jahres 1897 bereits aus-
gebauten Partien der neuen Uferstrale zurlick, so ist kennzeichnend, dass bei den Promenaden-
pflanzungen bisher ausschlie3lich Lindenbdume verwendet worden waren. Dass Linden in der Folge
auch konsequent fur die Stral3enbegriinung der noch fehlenden altstadtischen und aul3eren Teilstlicke
gewahlt wurden, lasst darauf schlieRen, dass spétestens bei den ersten PflanzmalRnahmen die Ent-
scheidung gefallt worden ist, der UferstraBe in ihrem Gesamtverlauf eine einheitliche Ausstattung
durch eine Baumart zu geben. In den zeitgendssischen Quellen lasst sich fir dieses mafgebliche
Gestaltungskriterium allerdings keine Begriindung finden. Aus der Rickschau lasst sich die Entschei-
dung vor allem als Anliegen deuten, die aufgrund von Planungszwéngen unterschiedlich dimensionier-
ten und profilierten Teilstiicke der Rheinuferstral3e durch dieses vereinheitlichende Element zusam-

menzubinden und ihren Charakter als grol3stédtische Durchgangsstral3e zu unterstreichen. Damit

21  Kier 1979b, S. 77 u. 178.

22  Kowallek 1898, S. 95; Kier 1979b, Kartenband, Karte 12.

23  Siehe: Kdln und seine Bauten 1888, Tafel 6 (,Lageplan der Ring-StraRe zu Kéln vom Rhein zum Rhein") u.
Tafel 8 (,Plan der Umgestaltung der Werft- und Hafenanlagen“ mit Eintragung der projektierten Briicken-
trasse im Zuge des Ubierrings). Zu der Aufweitungsplanung siehe auch: Kier 1979b, S. 76 (Anm. 182).

24 StV.vom 12. u. 26.10.1899: Fluchtlinienplan fir den Ubierring und Credit zur Verlegung der Fahrbahnen.

25 Meynen 1979, S. 161.

26  Im Jahre 1909 wurde von der Stadt Kéln ein allgemeiner Entwurf fir diese Bricke aufgestellt (Bauer, W.
1915b, S. 505). Das Projekt wurde jedoch zunéachst nicht weiterverfolgt. Siehe zu der auch wahrend der
1920er Jahre noch virulenten Briickenfrage im Zuge des Ubierrings: Schumacher 1923, S. 138 u. 144.
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setzte sich die Uferstral’e deutlich von der gro3en neustadtischen Ringstral3e ab, wo die Wahl der
StraRenbdume entsprechend der von Stiubben bewusst abwechslungsreich gestalteten Abschnitte

dieses Prachtboulevards variierte.?’

4.2 Die Umrustung der auf der Innenseite des Hafenbeckens gelegenen Ufer-
zone

Wahrend ab dem Jahre 1897 mit groRer Energie die Fertigstellung der technischen Einrichtungen und
der Hochbauten des Rheinauhafens vorangetrieben wurde?®, ging man nun auch an den endgiltigen
Ausbau der Uferzone auf der Innenseite des Rheinauhafenbeckens. Denn die Modernisierung des
alten StralRenzuges der Bayenstrale und des Holzmarktes sowie die Umristung der Werft fur die
Streckung des altstadtischen Hafengleises vom Bayentordurchlass nach Norden (siehe Abb. 62) soll-

ten bis zur Eréffnung des Hafens zum Abschluss gebracht werden.

Mittlerweile hatten diverse Inhaber der auf der Stadtseite anséssigen Industriebetriebe den Antrag
gestellt, Gber die UferstraBe hinweg Schienenanschlisse an die stadtische Hafenbahn gewéhrt zu
bekommen, um auf diesem Wege eine Anbindung an das staatliche Eisenbahnnetz zu erlangen.29
Diese Forderungen belegen die bis zuletzt gehegten Hoffnungen der Industrieanrainer am sudlichen
Altstadtufer, von der Neuorientierung der Kdlner Hafensituation zu profitieren. Daraufhin entbrannte im
Sommer 1897 eine heftige Kontroverse, die noch einmal die zurtickliegenden Auseinandersetzungen
Uber die Frage aufleben liel3, welche privatwirtschaftlichen Interessen bei den Ufermodernisierungen
zu bericksichtigen seien. Wie Stiibben den Stadtverordneten mitteilte, waren die Mitglieder der Hafen-
reform- und der Baukommission zu dem Schluss gekommen, dass die Hafenbahn nicht fur die Uferan-
rainer und deren Brennmaterial- und Warentransport vorgesehen sei. Vor allem fiihrten sie ins Feld,
dass die Leistungsfahigkeit der Uferstral’e als grol3e Durchgangsstral3e durch kreuzende Geleise
konterkariert werde, zumal diese ,bekanntlich [...] mit zwei Geleisen der elektrischen Bahn belegt wer-
den solle, und in Aussicht genommen sei, daR3 alle vier Minuten ein Wagen fahren solle, nach beiden

Richtungen also alle zwei Minuten.“*

Die abschlagige Empfehlung der Fachkommissionen stiel je-
doch auf Widerstand. Denn etliche Politiker appellierten an die Pflicht der Stadt, dem Wunsch der
Betriebe im Interesse der Wirtschaftsférderung und der Gleichbehandlung mit der Firma J. J. Langen
& Soéhne am nérdlichen Ufer nachzukommen, die aufgrund der alten Zusagen von diesen Restriktio-
nen ausgeschlossen worden war. Erst nach langer Diskussion schloss sich die Mehrheit der Stadtver-

ordneten der Haltung der Kommissionen an und lehnte die Werksanschliisse ab.

27  Zum Ringstra3enkonzept siehe: Stiibben 1888a, S. 259-260; Kier 1978b, S. 76; Kier/Schafke 1994, S. 13.
Eine Auflistung der entlang der Ringstralle verwendeten Baumsorten gibt: Kowallek 1898, S. 93-95; vgl.
Meynen 1979, S. 18-21; Kier/Schafke 1994, S. 13-15.

28  Bilstein 2009, S. 96-140.

29  Zu den folgenden Ausflhrungen siehe: St.V. vom 1. u. 8.7.1897: Eisenbahnanschliisse Uber die Rhein-
uferstralle.

30 Zitiert von Stlibben in: St.V. vom 1.7.1897: Eisenbahnanschliisse lber die Rheinuferstralle.
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Der daraufhin vorgenommene Endausbau (siehe Abb. 62) wurde mit leichten Anderungen auf der
Grundlage der zuriickliegenden Aufteilungsplanung aus dem Jahre 1891 zum Abschluss gebracht.31
Dem auf der Stadtseite im Mittel drei Meter breiten Gehweg, der sich wegen einiger vorspringender
Hauser an manchen Stellen verengte, folgte eine zehn Meter breite Fahrbahn. Sie war damit zwar
breiter als diejenige am Leystapel, blieb jedoch deutlich gegentiber den au3erhalb der Altstadt reali-
sierten und vor den ndrdlichen Teilen der Altstadt geplanten Querschnitten zurtick. Der sich auf der
Werftseite anschlieende, erhéht ausgebaute Promenadengehweg, fur den urspriinglich eine Breite
von sieben Metern angesetzt worden war, erreichte allerdings nur mehr die Abmessung von 5,8 Me-
tern und wurde auf seiner Werftseite mit einer Lindenreihe bepflanzt (Abb. 68). Zwischen den Baumen
wurden damals Eisengelander zur Trennung von Promenade und Werftzone angebracht, in die Be-
leuchtungsmaste mit laternenartig gestalteten Leuchtenképfen integriert wurden (Abb. 69). Innerhalb
der damals mit gréRter Sorgfalt fiir das Ufer ausgebildeten Trenn- und Schutzgitter bildete das hier
verwendete Gelander eine Sonderform, die formal jedoch auf die auch an anderer Stelle des Ufers fir

diesen Zweck gewahlten Gittervarianten Bezug nahm.*

Die Reduzierung der Promenadenzone scheint darauf zurtickzufihren zu sein, dass die Streckung
des Hafengleises auf der Werftseite des Hafenbeckens mehr Raum erforderte als urspriinglich ge-
dacht war, zumal die Werft inshesondere im sidlichen Teil nur Gber eine sehr geringe Breite verfiig-
te® (siehe Abb. 62). Auf dieser in der Folge in ,Bayenwerft* umbenannten Werftstrecke war lediglich
die Verlegung eines Fahrgleises der Hafenbahn mdoglich. An dem vor dem Holzmarkt jetzt als ,Holz-
werft“ bezeichneten Kai im Norden konnten ein Fahr- und ein Aufstellgleis gestreckt werden.** AuRer
einigen Ladekranen lie3 die Enge der Werften auf der Innenseite des Hafenbeckens keine Aufbauten

ZU.

4.3 Die endgultigen Ausbauten vor der nordlichen Altstadthalfte und die Fer-
tigstellung der Gesamtausbaumalnahmen

Wie geplant sind die im Norden der Schifforiickenachse angesiedelten stadtischen und privaten Ha-
fen- und Werftnutzungen unmittelbar vor der Inbetriebnahme des neuen Rheinauhafens vom altstadti-
schen Ufer verlegt worden. Lediglich der Niederlandischen Dampfschiff-Reederei, die auch weiterhin
an ihrem traditionellen Standort an der Frankenwerft® verbleiben sollite, wurde vorubergehend ein

Ausweichquartier an der bis zur Machabaerstrale reichenden , Trankgassenwerft* zugewiesen.36 So

31  Siehe Kap. 3.2.2. Zu den ausbautechnischen Details siehe: Stilbben 1898a, S. 65-66. Uber die Ausfiihrung
der Arbeiten informiert: Bericht Gemeindeangelegenheiten 1897/98, S. 63 u. 187.

32  Siehe hierzu die in der Hafenfestschrift von 1898 eigens zeichnerisch dargestellten Trenn-, Abschluss- und
Schutzgitter (Festschrift Hafen 1898, Tafel 26/27).

33  So berichtete Stiibben, dass man wegen der Enge damals sogar die zwdlf alten, in die Kaimauer des Ha-
fenbeckens eingreifenden Ufertreppen habe verschmélern miissen, um geniigend Raum fir die Hafenbahn
und fiir Lagerflachen zu gewinnen (Stlibben 1898a, S. 65).

34  Zur Neuzuweisung der Werftnamen siehe: St.V. vom 24.2.1898: Benennung der neuen Werfte.
35  Siehe Kap. 2.1.

36  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1899/00, S. 42; St.V. vom 8.6.1899: Werfthalle auf dem Frankenwerft
fur die Niederlandische Dampfschiff-Reederei.
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konnte unmittelbar nach der Hafenerdffnung im Frihsommer 1898 mit dem Abbruch des alten Zollha-
fens (Abb. 70; siehe Abb. 59), des Hauptzollamtes, samtlicher noch bestehender Kehlbefestigungsan-

lagen und der Gleisanlagen der Rheinstation (Abb. 71) begonnen werden.*’

Wie schon angefiihrt worden ist, ist Giber diesen Zeitpunkt hinaus im Zusammenhang mit dem Verzicht
auf die stadtischen Baugelande im Norden des Stapelhauses Uber die Konsequenzen fur die wirt-
schaftliche Bewadltigung des eigentlichen UferstralBenausbaus diskutiert worden.*® Angesichts der
bevorstehenden Anpassungsarbeiten auf der Stadtseite tat sich nun ein weiteres Problem bei der
Mittelbeschaffung auf. Deshalb hat im Jahre 1898 die Frage, wie die Stadt einen Teil der Herstel-
lungskosten auf die Anlieger umverteilen kénne, eine wichtige Rolle gespielt. Dies betraf insbesondere
das altstadtische Kaiser-Friedrich-Ufer, wo die langgestreckten eisenbahnfiskalischen Bauterrains
sowie die im Norden der Kirche St. Kunibert gelegenen, htherwertig bebaubaren Privatgrundstiicke
von den flankierenden Strallenausbauten beziehungsweise Begriinungsmafnahmen profitieren

wirden.

Mit der Staatlichen Eisenbahn gelang Ende des Jahres 1898 der Abschluss eines StralRenbauvertra-
ges, in dem diese sich zur Ubernahme eines groRen Teils der Aufwendungen fiir die Herstellung der
StralBen verpflichtete, die die fiskalischen Neubaufelder an der Rickfront und an den Seiten ein-
schlossen.*® Besonderes Aufsehen erregte im selben Jahr der Versuch, auch die privaten Grund-
stiicksbesitzer an der alten Kuniberts- und Thirmchensgasse zur Zahlung von ErschlieBungsbeitra-
gen zu veranlassen.”® Die damit verbundenen Debatten werfen ein bezeichnendes Licht auf die Wi-
derstande, die sich damals in KoIn der erstmaligen Ausschdpfung neuer kommunaler Finanzierungs-

instrumente entgegenstellten.

Die bisherige Rechtslage hatte die Veranlagung von Anliegern an bebauten historischen Stral3en aus-
geschlossen. Mittlerweile bot der § 9 des erst wenige Jahre zuvor rechtswirksam gewordenen Preuf3i-
schen Kommunalabgabengesetzes die Grundlage dafir, auch an bestehenden Stral3en eine Kosten-
beteiligung der Eigentimer je nach dem zu erwartenden Wertgewinn der betroffenen Grundstiicke zu

verlangen. Fachleute wie Stibben hatten seit langem die Schaffung einer solchen Mdglichkeit gefor-

37 Die Abrissarbeiten waren systematisch vorbereitet worden. Bereits Anfang 1898 hatten die Stadt-
verordneten zusammen mit der Beratung Uber die Fluchtlinien fiir die Frankenwerft ihre Zustimmung zum
Abriss des Bischofsgartentors sowie der anschlieRenden Kehlbefestigungsmauern gegeben (St.V. vom
10.2.1898: Fluchtlinien fur das Frankenwerft); vgl. Kap. 3.4.3. Im April 1898 hatte die Verwaltung die Ge-
nehmigung zur Niederlegung séamtlicher Aufbauten des alten Zollhafens sowie des Hauptsteueramtes ein-
geholt (St.V. vom 21.4.1898: Niederlegung von Gebaulichkeiten im alten Hafen). Wie Stiibben hier erwahn-
te, war die Ausschreibung der Abbrucharbeiten zu einem groRRen Teil bereits vorbereitet worden. Zu den
Abrissarbeiten selbst siehe: Bericht Gemeindeangelegenheiten 1898/99, S. 168.

38  Siehe Kap. 3.4.3.

39  StV.vom 24.11.1898: StralRenbauvertrag mit dem Eisenbahnfiscus; St.V. vom 23.3.1899: Neuanlage und
Regulirung von StraRen zwischen Thirmchenswall und Trankgasse.

40  Die folgenden Ausfihrungen beziehen sich auf: LocA vom 5.6.1898: Die Platzanlage an der Cuniberts- und
Thurmchensgasse; St.V. vom 23.6.1898: Heranziehung der Grundstiickseigentimer an der Kuniberts- und
Thirmchensgasse (mit ausfihrlichen Erlauterungen der damaligen Rechtslage); Bericht Gemeindeange-
legenheiten 1898/99, S. 164.
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dert, um die Finanzierung stadtischer Verkehrsmafinahmen zu erleichtern.*! Durch ein eigens erstell-
tes Sachverstandigengutachten hatte die Verwaltung inzwischen nachweisen lassen, welche eklatante
Wertsteigerung diese bislang am Rande der Stadt gelegenen Liegenschaften (siehe Abb. 20) durch
den Abriss der Festungsmauer, durch die Aufweitung der schmalen Kuniberts- und Thirmchensgasse
und durch die bis zur Uferstral3e vermitteinden Griinanlagen erfahren wiirden (siehe Abb. 55). Die
Expertise hatte detailliert die daraus resultierenden Anspriiche an die Eigentiimer aufgeschliisselt. Die
Mitglieder der Rechts-, Finanz- und Baukommission empfahlen den Ratspolitikern nachdricklich, in
diesem Falle erstmals in Kéln von den neuen Mdglichkeiten des Kommunalabgabengesetzes Ge-
brauch zu machen. Nachdem sich mittlerweile einflussreiche Kreise wie der Vorstand des Kdlner
Haus- und Grundbesitzer-Vereins fir die Interessen der Grundstiickseigentimer eingesetzt hatten,
lehnten die Stadtverordneten am 23. Juni 1898 eine Veranlagung der Anlieger wegen unzumutbarer
Harten ab. Dieselben Anrainer haben nur wenige Jahre spater mit dem Hinweis auf die mittlerweile
erfolgte Aufwertung ihrer Liegenschaften erfolgreich eine Umbenennung der Kuniberts- und Thirm-

chensgasse in Kaiser-Friedrich-Ufer durchgesetzt.42

Nach dem missgliickten Versuch der Anliegerbeteiligung mussten die Mittel fir die geplanten Aus-
baumalnahmen im Umfeld der Kuniberts- und Thirmchensgasse in voller Hohe stadtischen Reserve-
fonds zur Last gelegt werden.”® Allerdings stand zu befiirchten, dass die Grundstiickseigentimer, die
einige fluchtliniengeman in das Stral3enland fallende Flachen abzutreten hatten, bei ihren Entschadi-
gungsforderungen der Stadt den neuen, ungleich héheren Grundstiickswert in Rechnung stellen wiir-
den.” Als die Stadtverordneten im Frithjahr 1899 tber die endgiiltige Bewilligung der StraRenaus-
baumittel zu entscheiden hatten, wurde ihnen die Zustimmung abverlangt, die Anlieger zumindest zu
einer kostenlosen Abtretung des Stral’enlandes zu verpflichten. Der Beigeordnete Josef Minten un-
termauerte diese Forderung mit deutlichen Worten: ,Von der Baucommission und der Verwaltung
werde es als ein Act der Billigkeit angesehen, dal3 die Anlieger, die so grof3e Vorteile durch den Aus-

bau des Kaiser Friedrich-Ufers und der tibrigen StraRen erlangten, diese Kleinigkeit opferten.“*

Der Fortgang der eigentlichen Ausbauarbeiten wurde durch diese Diskussionen allerdings nicht infra-
ge gestellt. Wahrend mittlerweile die Planung fir die Sanierung des Stapelhauses an der Frankenwerft

begonnen hatte*® und die Stadt am Kaiser-Friedrich-Ufer bereits an die Vermarktung erster stadtischer

41  Siehe hierzu Stiibben 1890, S. 298-299; vgl. Karnau 1996, S. 214.

42  StV. vom 2.1.1902: VerbindungsstraBe nérdlich vom Cunibertskloster und Thirmchensgasse. Aus der
zum damaligen Zeitpunkt bereits vorgenommenen Vergabe von Hausnummern am nérdlichen Uferdrittel
(siehe Kap. 5.4) ist allerdings zu ersehen, dass die Stadt Uber kurz oder lang ohnehin eine verein-
heitlichende Bezeichnung als Kaiser-Friedrich-Ufer beabsichtigte.

43  St.V. vom 23.3.1899: Neuanlage und Regulirung von Straf3en zwischen Thirmchenswall und Trankgasse.
Die kurz zuvor separat bewilligten Kosten fir die Ausfihrung der 6ffentlichen Griinanlagen wurden einem
Sondertitel, Giber den die Stadtverordneten verfligen konnten, zur Last gelegt (St.V. vom 16.2.1899: Aus-
fihrung von gartnerischen Anlagen am Kaiser Friedrich-Ufer und an der Cunibertskirche).

44  Siehe auch Stibbens kritische Anmerkungen zu dieser gangigen Praxis, bei der die Grundsticks-
eigentiimer ein weiteres Mal von StraRenverbesserungen, die von der Allgemeinheit finanziert worden wa-
ren, profitierten, in: Stibben 1890, S. 301-302.

45  St.V.vom 23.3.1899: Neuanlage und Regulirung von StralRen zwischen Thirmchenswall und Trankgasse.

46  Siehe Kap. 5.3.1.
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Baustellen gegangen war®’, wurden samtliche TiefbaumaRnahmen vor der nordlichen Halfte des alt-
stadtischen Ufers und im Bereich der nérdlichen RingstraBeneinmiindung massiv forciert. Dabei gin-
gen die Arbeiten im Norden der Trankgassenachse etwas schneller voran als diejenigen an der Fran-
kenwerft, da die uferseitigen Ausbauten am Kaiser-Friedrich-Ufer bereits abgeschlossen und die

stadtseitigen Abbriiche mit geringerem Aufwand verbunden waren.

Noch wahrend der laufenden Abrisse im Bereich des alten Zollhafens hatte man auf der Stromseite
der Frankenwerft damit begonnen, das auf den &lteren Zustand zuriickgehende Teilstlick der Kaizone
in den Rhein vorzuschieben und zu erhéhen.*® Wahrenddessen wurden entlang der bereits fertig aus-
gebauten Trankgassenwerft die Schienen der Hafenbahn verlegt. Schon im Zuge der vorherigen Um-
ristung der Bayen- und der Holzwerft waren die Gleise der Hafenbahn ber die Werftzone des Ley-
stapels hinaus bis zum alten Zollhafen verlangert worden® (siehe Abb. 37 u. 63). So konnte noch im
Jahre 1898 vermittels einer an der Frankenwerft zunachst provisorisch bestehenden Gleisverbin-
dung50 die Anbindung der Firma J. J. Langen & S6hne an die Hafenbahn und an den neuen Staats-
bahnanschluss im Suden hergestellt werden®, um die Giteran- und -ablieferung des Betriebes si-
cherzustellen. Im Hinblick auf einen reibungslosen Verkehrsfluss der zu querenden Uferstral3e war der
Firma von vornherein eine Beschrankung der Nutzung ihres Anschlussgleises an die Hafenbahn auf

die Abend-, Nacht- und Morgenstunden auferlegt worden. >

Soweit es der Fortschritt der stadtseitigen Abrisse erlaubte, erfolgte die Herstellung der neuen Ufer-
strale und der auf ihrer Innenseite vorzunehmenden Ausbaumafnahmen weitgehend parallel, um
keine Zeit zu verlieren. Nach und nach wurde der alte MauerstralRenzug von der Strale Am Bollwerk
im Suden bis zum Thirmchenswall im Norden kanalisiert, angehoben und auf seiner stromzugewand-
ten Seite entsprechend den vorher festgelegten Breiten ausgedehnt. Gleichzeitig wurden die altstadti-
schen Stral’en den Planungen gemaf bis zur Uferstralie verlémgert.53 Von allen Seiten durch die an
das neue Niveau angepassten Straf3en eingeschlossen, differenzierten sich nun auch auf der Stadt-
seite der Rheinuferstralle die fir eine Bebauung oder fir 6ffentliche Grinanlagen vorgesehenen Fel-
der aus. Bereits im Jahre 1899 wurden die ¢ffentlichen Grinflachen auf der Innenseite der Franken-
werft und des Kaiser-Friedrich-Ufers hergestellt. Mit ihnen gemeinsam wurden die StraBenbdume
entlang der Uferstral3e nach dem zuvor festgelegten Schema gepflanzt.54 Auch wenn die Linden ihre
raumbildende Wirkung erst im Laufe der Jahre entwickeln sollten, nahm die neue, das Ufer begleiten-
de StralRe mit diesen Pflanzungen zunehmend Gestalt an und liel3 nun auch die konzeptionell ange-

legten Unterschiede zwischen der Frankenwerft und dem Kaiser-Friedrich-Ufer erfahrbar werden.

47  Siehe Kap. 5.4.1.

48  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1898/99, S. 168.

49  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1897/89, S. 63.

50 KStA vom 23.8.1899: Stadtische Nachrichten.

51  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1898/99, S.168.

52 St.V.vom 26.1.1898: Eisenbahnanschluf3 an J. J. Langen & Séhne.
53  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1899/00, S. 166.

54 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1898/99, S. 174; 1899/00, S. 176.
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Insbesondere im sidlichen Teil der Frankenwerft erforderte der Ausbau auf der Innenseite der Ufer-
stral3e vor der tiefer gelegenen Hafengasse eine Sonderldsung. Entlang dieser Strecke wurde der
uferseitige Teil der Vorflachen, die in Zukunft den Neubauten zugeschlagen werden sollten, bereits im
Zuge des Ausbaus der UferstraBe auf deren erhéhtes Niveau gebracht. Dahinter blieb die niedriger
gelegene Hafengasse, die vorerst noch der ErschlieBung der Altbauten dienen musste, erhalten. Da
die Baugruben der Neubaumafinahmen in den Gehweg der Uferstral3e wirden eingreifen missen,
blieb der bereits mit Baumen bepflanzte Burgersteig der Uferstralle gemeinsam mit dem angehdhten
Vorland als breiter, unbefestigter Streifen liegen (Abb. 72). Dadurch erhielt der vor den nun ganzlich
freigelegten alten Hauszeilen an der Hafengasse verlaufende Teil der Uferstral3e in ausbautechni-
scher Hinsicht einen auR3erst behelfsmaRigen Charakter. Bei schlechtem Wetter waren die Passanten
gezwungen, auf die benachbarte Hafengasse auszuweichen. Erst einige Jahre spater wurde entlang
dieser Strecke eine schmale Biirgersteigzone gepflastert, die den FuBgangern erstmals ganzjahrig die

Nutzung der neuen Rheinuferstraie erlaubte.>

Die beiden offentlichen Griinanlagen im Norden des Stapelhauses erfuhren bei ihrer Herstellung im
Herbst 1899 entsprechend dem ihnen zunéchst nur vorlaufig zugesprochenen Charakter eine relativ
schlichte Ausgestaltung56 (Abb. 73). Nach Ausweis zeitgendssischer Fotografien wurde die studliche
Partie als Rasenflache ausgebildet, die an den Randern von einigen Gehélzgruppen akzentuiert wur-
de. Bei dem im Norden gelegenen Kinderspielplatz handelte es sich um einen mit Kies bedeckten,
baumbestandenen Mittelteil, in den vermutlich einige Sandhiigel eingefligt waren. Von den umgeben-
den StralRen wurde die Binnenflache durch eine umlaufende Randbepflanzung abgeschirmt. Trotz
dieser einfachen Ausstattung sollten sich die Anlagen an der Frankenwerft, die wenige Jahre spéter
durch die begrinten Freiflachen des Stapelhauses erganzt wurden, zu einer fur altstadtische Verhalt-

nisse ungewohnlich breiten Grinzone zusammenfigen.

Im Jahre 1899 wurde die Umsiedlung der Niederlandischen Dampfschiff-Reederei an die Frankenwerft
vorbereitet. Nachdem urspriinglich ein neuer Standort am Kai im Siiden des Stapelhauses reserviert
worden war (siehe Abb. 58), wies die Stadt der Gesellschaft nun den Werftbereich im Sitiden der
Dombriicke, gegentber dem Kinderspielplatz, zu®’ (siehe Abb. 73). Da die geschéftlichen Aktivitaten
auch dieses Unternehmens neben der Personenschifffahrt zu einem beachtlichen Teil auf dem Stiick-
gutverkehr beruhten, war neben einer Anlegestelle der Bau einer neuen Abfertigungs- und Kontoran-
lage erforderlich. Wie schon Jahre zuvor am Leystapelss, plante und errichtete die Stadt das neue
Gebaude im Interesse eines ansprechenden Erscheinungsbildes in eigener Regie und lberliel3 es der

Gesellschaft zur Miete. Die 75 Meter lange Halle verflgte tber einen Mittelbau und zwei niedrigere

55  KStA vom 8.1.1907: Ein neuer FuRgéngerstreifen.

56  Die Planung des Gartendirektors Adolf Kowallek sowie die dazu notwendigen Ausbaumittel, die auf etwa
4.000 Mark beziffert wurden, hatten die Stadtverordneten bereits im Oktober 1898 genehmigt (St.V. vom
13. u. 20.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fiur Wirtschafts- und Museumszwecke); vgl.
Kap. 3.4.3.

57  Siehe zur endgiiltigen Fertigstellung des Frankenwerftkais und der Einrichtungen der Niederlandischen
Dampfschiff-Reederei: St.V. vom 8.6.1899: Werfthalle auf dem Frankenwerft fiir die Niederlandische
Dampfschiff-Reederei; Bericht Gemeindeangelegenheiten 1899/00, S. 42 u. 170; 1900/01, S. 173. KStA
vom 6.6.1900: Stadtische Nachrichten; Bauer 1915a, S. 482; vgl. Bilstein 2009, S. 63.

58  Siehe Kap. 3.1.8.
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Seitenfliigel. Damit nahm sie formal bewusst Bezug auf die friher am Leystapel errichtete Anlage fir
die Preuf3isch-Rheinische Dampfschiffahrts-Gesellschaft. Sie wurde im Jahre 1900 gemeinsam mit
der erweiterten und mit Hafengleisen ausgestatteten Kaizone fertiggestellt. Wahrend das Hauptgleis
der Hafenbahn die Halle auf ihrer Stadtseite passierte, erleichterte ein unmittelbar an der Werftkante
verlegtes Ladegleis den ungehinderten Austausch der Waren vom Schiff auf die Giterziige. Wie zeit-
gendssische Fotografien belegen, haben der gewerbliche Charakter der Abfertigungshalle sowie die

Verladevorgange diesen Teil der Frankenwerft in betrachtlichem MalRe mitbestimmt.

Parallel zur Ausfuihrung der StralRenausbauten wurde unter der Dombriicke unter Verwendung des
kasemattierten stadtseitigen Landpfeilers eine Pumpstation hergestellt. Hier wurde das Abwasser aus
den rheinnahe gelegenen Tiefgebieten im Siiden, das durch einen Sammler in der Uferstral3e bis zur
Dombriicke geleitet wurde, auf das Niveau des Entwasserungssammlers fur die hoher gelegenen
Gebiete gepumpt. Der Sammelkanal fiihrte die Abwasser durch die nérdliche Altstadt einer neuen
Klaranlage im Norden der Stadt zu.*® Die Errichtung der Pumpstation an der Trankgasse bildete den
Schlussstein der erst im Zuge der Stadterweiterung und der Uferumriistungen méglich geworden Mo-
dernisierung des Koélner Entwasserungssystems. In Erganzung zu der grofRen, sich unter der Briicke
verbergenden technischen Einrichtung wurde auf dem zugehoérigen Grundstick, das sich im Norden
der Dombriicke bis zur Einmiindung der Trankgasse erweiterte, im Jahre 1900 ein vielgliedriger Be-
triebs- und Verwaltungsbau fertiggestellt. Mit Rucksicht auf die Uferstral3e und die belebte Trankgasse
wurde er vom Kdlner Privatarchitekten Georg Eberlein in seiner auReren Erscheinung an eine gefalli-

ge Villenbebauung angepasst und in Griin eingebettet (Abb. 74).

An der Nahtstelle von Frankenwerft und Kaiser-Friedrich-Ufer entstand somit an der Einmindung der
Trankgasse, die zum Bahnhof und den in seiner Umgebung liegenden Hotels vermittelte, ein freund-
lich gestaltetes Entree. Dies kam auch den Fahrgdsten der Koéln-Disseldorfer Dampfschifffahrts-
Gesellschaft, die im Jahre 1899 an der Trankgassenwerft eine zusatzliche Personenanlegestelle er-
halten hatte, zugute. An der stark frequentierten Landebriicke fertigte die Gesellschaft die zwischen

Koln und Mainz verkehrenden Salonboote ab. %

Im Norden der Trankgassenachse setzte das auf beiden Seiten von Baumen gesdumte Kaiser-
Friedrich-Ufer an (Abb. 75). Der Wechsel zu der anspruchsvoller ausgestalteten Promenadenstralie
machte sich selbst in technischen Ausstattungsdetails wie der StralRenbeleuchtung bemerkbar. Anstel-
le der bislang in allen Abschnitten der Uferstral3e versetzten niedrigeren Aufsatzleuchten wurden hier
auf der AuRBenseite hohe, mit Hangeleuchten versehene Maste versetzt. Gleichwohl wurde der Cha-
rakter des sudlichen Teils des altstéadtischen Kaiser-Friedrich-Ufers durch die hafenbetrieblichen Akti-
vitaten®" der bis zur MachabéaerstralRe reichenden Trankgassenwerft mitbestimmt. Die Werft war ledig-

lich durch ein niedriges Gitter von der Promenade getrennt. Unter den dortigen Aufbauten ist vor allem

59  KTbl vom 10.11.1900: Die Pumpstationen des Tiefgebiets an der Trankgasse; Bericht Gemeindeangele-
genheiten 1900/01, S. 172 u. 179; Steuernagel 1906, S. 122-125; Renard 1906.

60  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1899/00, S. 42; Christophe 1911, S. 29; vgl. Bilstein 2009, S. 63.

61  Siehe unter anderem: St.V. vom 3.1.1901: Errichtung eines Wachtlocals auf dem Trankgassenwerft;
vgl. die Nutzerangaben in: Christophe 1911 (Anlageplan).
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der Getreideelevator der Kélner Warenkreditanstalt zu erwdhnen. Als das Unternehmen im Jahre
1899 den seit langerem erwarteten Umzug62 in seinen Neubau im Rheinauhafen vollzog, wéare es
vertraglich eigentlich zum Abriss der Gesamtanlage verpflichtet gewesen. Die Stadt gestand allerdings
dem Miihlenbetrieb Heinrich Auer fiir weitere zwolf Jahre die Ubernahme des eigentlichen Elevators
gegen die Entrichtung entsprechender Werftgebiihren zu.®® Damit blieb die seit ihrer Errichtung um-
strittene stromseitige Forderanlage® weiterhin am Kai bestehen. Lediglich die tiber die Uferzone fiih-
rende eiserne Forderbriicke wurde von der Kélner Warenkreditanstalt im Jahre 1900 vertragsgeman
niedergelegt. Der Kdlner Stadtanzeiger kommentierte erleichtert: ,Damit wurde ein nicht grade zierli-
ches Bauwerk beseitigt, das jahrelang den freien Ausblick auf der préachtigen Rheinpromenade beein-

trachtigte.“®®

Das aufwendig angelegte Konzept fir das Kaiser-Friedrich-Ufer kam erst im Norden der Trankgas-
senwerft zur vollen Geltung. Auf der Innenseite wurden im Jahre 1899 die &ffentlichen Grinanlagen
vor der verbreiterten Kuniberts- und Thirmchensgasse hergestellt. Allein in der Ausfiihrungssumme
kam der programmatische Anspruch an eine in Zukunft von Villen gesdumte Uferstralle zum Aus-
druck.®® Denn die Ausgaben fir die nach der Planung Adolf Kowalleks (Abb. 76) realisierten Anlagen
Uberschritten — bei etwa gleicher Grol3e — diejenigen fur die 6ffentlichen Grinanlagen an der Fran-
kenwerft um mehr als das Dreifache. Die unmittelbar vor der Kirche St. Kunibert gelegene Partie wur-
de als eine sanft ansteigende, mit eingestreuten niedrigen Koniferen bestiickte Rasenflache ausge-
staltet, die lediglich im Norden und Siden von einzelnen Baumen und Gehdlzgruppen eingerahmt
wurde. Der sich im Norden anschlie3ende Teil wurde als lppige Schmuckanlage mit einer reichhalti-
gen Ausstattung mit Rosen aller Art angelegt. Das schmale letzte Teilstiick wurde mit Lindenb&umen
bepflanzt und mit Banken bestlickt. Entlang des ansonsten keine aufwendigen Schmuckanlagen auf-
weisenden Altstadtufers beeindruckte insbesondere das lppige Rosenparterre seit seiner Herstellung

das Koélner Publikum nachhaltig.67

Auf der AulRenseite, wo sich den Passanten Uber die Bristungsmauer hinweg der freie Ausblick auf
den Rhein eréffnete (Abb. 77), wurde die Alleepromenade mit Ruhebanken ausgestattet. Die Offnun-
gen in der Bristungsmauer, tUber die die Treppen zu der tiefer liegenden Werft erreichbar waren, wur-
den von detailreich gestalteten, portalartigen Lampentragern tberfangen (Abb. 78). In der Achse der
im Jahre 1899 komplett fertiggestellten RingstraBeneinmUndung68 trafen nun das verlangerte altstadti-

sche und das neustadtische Kaiser-Friedrich-Ufer mit seinen Alleepromenaden zusammen. Auf der

62  Siehe Kap. 3.4.2.

63  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1899/00, S. 42; St.V. vom 8. u. 9.3.1900: Vertrag mit der Firma Heinrich
Auer, betreffend die Uebernahme des Elevators.

64  Siehe Kap. 2.2.

65  KStA vom 29.5.1900: Getreide-Elevator Kaiser Friedrich-Ufer. Die “prachtige Rheinpromenade” bezog sich
auf die alte Trankgassenpromenade.

66  St.V. vom 16.2.1899: Ausfiihrung von gartnerischen Anlagen am Kaiser Friedrich-Ufer und an der Cuni-
bertskirche; Bericht Gemeindeangelegenheiten 1898/99, S. 174. Eine detaillierte Beschreibung lieferte:
KStA vom 27.4.1899: Gartnerische Anlagen am Kaiser Friedrich-Ufer.

67 KStA vom 6.7.1899: Gartnerische Anlagen am Kaiser Friedrich-Ufer; KStA vom 20.6.1903: Garten-
schmuck.

68  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1898/99, S. 171 u. 174.
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Flussseite bot die hoch gelegene Kaponniere den Spaziergangern einen weiten Blick auf die Kdlner
Uferlandschaft (Abb. 79). Denn die Fortifikationsbehérden hatten der Stadt zugestanden, die Plattform
in Friedenszeiten als Aussichtsterrasse zu nutzen, mit Gittern einzufassen und mit Banken auszustat-
ten.®® Ein Bericht in der Kolnischen Zeitung kommentierte: ,\Wo der Deutsche Ring auf den Rhein
stéRt, hat man einen kleinen Festungsbau errichtet; den Blrgern ist in freundlicher Weise gestattet,
die Hochflache desselben auf Freitreppen zu ersteigen und oben einen entziickenden Rundblick zu
genieBen auf den Rhein und auf die ganze Erstreckung der Kdlner und Deutzer Rheinufer von Miil-

“ Das beeindruckend inszenierte Ensemble wurde im

heim im Norden bis zur Marienburg im Suden.
Jahre 1903 durch die Aufstellung des Reiterstandbildes fur Kaiser Friedrich Ill. auf der Stromseite der

Anlagen des Deutschen Rings abgerundet™ (Abb. 80).

Die Arbeiten an der altstadtischen Frankenwerft’” haben im Jahre 1900 zusammen mit den unter
Hochdruck bis zur stdlichen Stadtgrenze vorangetriebenen Werft- und StraRenausbauten’ zu den
letzten Arbeiten gehort, die zur Komplettierung des gewaltigen Kdlner Umristungsprojektes erforder-
lich waren. Damit war zwei Jahre nach der Er6ffnung des eigentlichen Verkehrshafens auch der Aus-
bau der organisatorisch und betriebswirtschaftlich zu den Hafenanlagen gehdrigen Werften abge-
schlossen.” Im Unterschied zu der vorangegangenen Hafenertffnung ist die Inbetriebnahme der Kol-
ner RheinuferstralRe, die sich nun mit der neustadtischen Ringstral3e zu einem geschlossenen System
zusammenband, nicht im Rahmen offizieller Feierlichkeiten begangen worden. Bis auf den urspriing-
lich bis zur Mulheimer Schiffbriicke geplanten Werft- und StralRenausbau, dessen Realisierung sich
noch bis zum Jahre 1906 hinauszogern sollte”, ist der Umbau des linken Kélner Rheinufers in relativ
kurzer Zeit erfolgt. Vom Beginn der Umbauten, die im Jahre 1886 vor dem altstadtischen Ufer einge-
setzt haben, bis zur Fertigstellung im Jahre 1900 sind lediglich 15 Jahre vergangen. Innerhalb der
Gesamtmal3nahme ist der Ausbau des altstadtischen Ufers als besondere Leistung herauszuheben.
Zum einen hat er wahrend des laufenden Betriebes der Hafengeschafte und unter Aufrechterhaltung
der Personenschifffahrt stattfinden mussen. Zum anderen wurde er durch die mehr oder weniger
schwierigen Anschlussprobleme auf der Stadtseite erschwert. Und dariiber hinaus wurde er bis zuletzt

von den Begehrlichkeiten und Anspriichen der Uferanrainer gepragt.

69 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1897/98, S. 63; Stilbben 1898a, S. 68.

70  KdéInZ vom 13.3.1898: KdIn am Rhein.

71  Die Enthullung des Denkmals, das nach dem Entwurf des in Kdln geborenen und in Berlin téatigen Bildhau-
ers Peter Breuer geschaffenen wurde, fand am 3. Oktober 1903 statt. Die tragende Architektur wurde von
dem Koélner Regierungsbaumeister Carl Moritz gestaltet (Benner 2003, S. 136 u. 139).

72 Der Kdlner Stadtanzeiger berichtete im Februar 1900 uber die Frankenwerft, die bis kurz zuvor im Bereich
des ehemaligen Zollhafens noch eingezéunt war: ,Die Stral3e ist von allem Schutt und allen Baumaterialien
gerdumt und die Absperrung von der nérdlichen und sidlichen Seite entfernt.” (KStA vom 24.2.1900: Stad-
tische Nachrichten).

73  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1900/01, S. 173.

74  Im Zusammenhang mit der fertiggestellten Trankgassenwerft und ihrer Nutzung durch Speditionsunter-
nehmen waren im Jahre 1893 eine neue Gebihrenordnung und eine neue Hafenpolizei-Verordnung in
Kraft gesetzt worden. Letztere ordnete samtliche vorhandenen und auszubauenden Werfteinrichtungen
entlang des linken Ufers von der stidlichen Stadtgrenze bis zur Milheimer Schiffbriicke offiziell dem Kdlner
Hafen zu (Bericht Gemeindeangelegenheiten 1893/94, S. 45).

75  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1905/06, S. 218. Im Jahre 1901 wurde allerdings eine ausbautechnisch

provisorische Erganzung der Uferstraf3e bis in den Norden der Frohngasse hergestellt, wo ein neuer stadti-
scher StraRenbahnhof entstand (Bericht Gemeindeangelegenheiten 1901/02, S. 184).
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4.4 Die neue Uferstral3e und der stadtische und regionale Schienenverkehr

Die neue RheinuferstralRe sollte ihre vollstandige Verkehrsbedeutung erst mit der Aufnahme des 6f-
fentlichen Nah- und Regionalverkehrs entfalten. Dem seit dem Jahre 1895 verfolgten Ziel, die Ufer-
stral3e — zusammen mit einigen weiteren Kernstrecken — méglichst ziligig mit einer elektrisch betriebe-
nen StraRenbahn auszustatten’®, hatten sich allerdings zunéchst unerwartete Widerstande entgegen-
gestellt. Die Suche nach einem privaten Betreiber hat deutlich mehr Zeit in Anspruch genommen, als

" zZudem entstanden Konflikte mit der Kolnischen StraRenbahn-

voraussehbar gewesen ist
Gesellschaft, die als Privatunternehmen das bisherige Pferdebahnsystem beiderseits des Rheinufers
beherrschte und elektrisch betriebenen Konkurrenzlinien kritisch gegeniiberstand. Die Gesellschaft,
die sich auf zahlreiche Monopolkonzessionen berufen konnte, erwirkte im Jahre 1898 auf dem Klage-
weg die Reduzierung des Projektes einer elektrischen StralRenbahn in der Uferstral3e auf die Teilstre-
cke vom Ubierring bis zur Trankgasse. Mittlerweile hatte man den stromzugewandten Fahrbahnteil in
der gesamten RheinuferstraRe fir ein Doppelgleis der elektrischen StraRenbahn reserviert.”® Dieser
Planung entsprechend wurde jetzt auf den bereits fertiggestellten beziehungsweise im Ausbau befind-
lichen Abschnitten der Uferstral3e zwischen Ubierring und Trankgasse der Einbau der Gleise fir die
elektrische StraRenbahn vorgenommen.”® Sie folgten damals noch dem schmalspurigen System der

Kolner Pferdebahnen.

Seit dem Jahr 1898 haben Verhandlungen zwischen der Stadt Koéln und der Kdlnischen StraRenbahn-
Gesellschaft iiber die Ubernahme des StraRenbahnwesens in stidtische Regie stattgefunden. Sie
miindeten am 1. April 1900 in dem Ubergang des gesamten Kolner StraRenbahnbetriebes an die
Stadt. Damit war in KéIn als letzter deutscher Grof3stadt die Basis fur ein einheitliches, nach moderns-
ten Kriterien ausgebautes und elektrifiziertes StraRenbahnsystem geschaffen. Wenige Monate spater
folgte die richtungsweisende Entscheidung, mit der Elektrifizierung der Bahnen auch die vielfaltig
kompatible Normalspurbreite einzufiihren. Mit der Umorientierung des Spursystems verloren die be-

reits verlegten Gleise am altstadtischen Ufer ihre Bedeutung.

Unter den neuen Voraussetzungen wurde eine grundlegende Uberarbeitung des Koélner StralRen-
bahnnetzes vorgenommen. Sie brachte auch fir die urspriinglich durchgehend geplante ,Uferbahn“
eine entscheidende Anderung. Die Schienentrasse sollte an der Bischofsgartenstrale beziehungswei-
se an der Trankgasse den UferstraRenverlauf verlassen, um in einer Schleife auf die Ostseite der

Kolner Kathedrale geleitet zu werden.®® Hierdurch konnte der Anschluss der Uferbahn an die am Kno-

76  Siehe Kap. 3.4.1.

77  Sofern nicht gesondert angefuhrt, beziehen sich séamtliche Ausfihrungen zur Elektrifizierung des Koélner
StralBenbahnsystems auf die Darstellung in: Lindemann 2002, S. 75-110.

78  Siehe hierzu die in der Hafenfestschrift aus dem Jahre 1898 verdéffentlichten Querprofile der neuen Werft-
und StralRenzonen vor der Stadt: Festschrift Hafen 1898, Tafel 26/27.

79  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1898/99, S. 38.
80  St.Vvom 31.1.1901: Gleispléane fur die Ufer- und die Innenbahn.
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tenpunkt von Dom und Hauptbahnhof zusammentreffenden Stral3enbahnlinien gewéahrleistet werden.
Die dort mindenden Linien wurden damals erstmals durch StralRenbahnen, die Giber die Dombricke in
die rechtsrheinischen Vororte geleitet wurden, erganzt (Abb. 81). Dies hat auch die Verknipfungspo-

tenziale der Uferbahn erhoht.

Zuerst wurden die Gleise von der Haltestelle Dom ber die Trankgasse zur Rheinuferstrale und von
dort aus bis zur Frohngasse im Norden verlegt.81 Die Teilstrecke vom Dom zur Flora und die tber die
neustadtische RingstralRe fihrende Ringbahn wurden am 15. Oktober 1901 als erste elektrische Stra-
Renbahnlinien ersffnet.®” Die Realisierung des vom Dom bis zur sudlichen Stadtgrenze fuhrenden
Streckenabschnittes wurde hingegen zuriickgestellt, obwohl die Bewohner der rheinnah gelegenen
Vororte im Stden der Stadt mittlerweile ungeduldig auf einen StraBenbahnanschluss drangten.® Die

Hintergriinde bedirfen einer kurzen Erlauterung.

Die Aktiengesellschaft der CoIn-Bonner Kreisbahnen war in den friilhen 1890er Jahren an die Planung
schmalspuriger, dampfgetriebener Regionalbahnen gegangen, die vorwiegend dem Marktverkehr
dienen sollten. Die Stadte Kdéln und Bonn sollten durch zwei Trassen miteinander verbunden wer-
den.? Zuerst wurde die Realisierung der tber Brihl fihrenden ,Vorgebirgsbahn“ ins Auge gefasst. Sie
sollte von Sudwesten in die Kélner Altstadt eingefiihrt werden und ihren Endpunkt am Heumarkt erhal-
ten. Erst danach war die Errichtung der ,Rheinuferbahn“ vorgesehen, die in Rheinnahe via Wesseling
zwischen den beiden rheinischen Stadten vermitteln sollte. Die Aktiengesellschaft legte der Stadt Kéln
im Jahre 1895 das Rheinuferbahnprojekt vor, um die finanzielle Beteiligung der Kommune durch den
Kauf von Aktien sicherzustellen. Auch die Rheinuferbahn sollte am Heumarkt enden. Ihre Einfihrung
in die Stadt war Uber die in der sudlichen Kélner Altstadt projektierte Durchbruchstra3e Sionsthal —
Annostrasse geplant. Stubben, der dem Gesamtprojekt der Rheinuferbahn durchaus positiv gegen-
Uberstand, warnte damals allerdings eindringlich vor der Mitbenutzung dieser altstadtischen Stral3en-
verbindung, fir deren Herstellung die Stadt gerade grof3e Mittel aufbrachte: ,Nach seinem Dafiirhalten
bdten unsere engen StralBen, die nicht einmal fir den Personen- und Fuhrwerkverkehr genigten,
keinen Raum fur die unlenksame und brutal gerade ausfahrende Eisenbahn. [....] Nach alledem bean-
trage er, die Vorlage abzulehnen und zugleich auszusprechen, daf [...] unter keinen Umsténden die

Einflhrung der Linie in die Altstadt genehmigt werden wiirde.“®®

Seine Bedenken blieben jedoch un-
gehdrt. Im Jahre 1898 wurde die Konzession fir die in K6ln am Heumarkt endende Rheinuferbahn

erteilt.

Ernsthafte Bedenken kamen bei der Aktiengesellschaft der Céln-Bonner Kreisbahnen erst nach der im
Jahre 1898 erfolgten Inbetriebnahme der Vorgebirgsbahn auf. Denn die Nachteile dieser schwerfalli-

gen, dampfgetriebenen und extrem langsamen Bahn wurden schnell offenkundig. Dies leitete kurz vor

81 KStA vom 3.8. u. 16.9.1900: Stadtische Nachrichten.

82  Bericht StralRenbahnen 1901/02, S. 5.

83  LocA vom 21.3.1901: Rheinuferstrecke KdIn-Marienburg.

84  Die Ausfiihrungen Uber die Vorgebirgs- und die Rheinuferbahn beziehen sich, sofern nicht gesondert ange-
geben, auf: Rheinuferbahn 1895; Blindgen 1989, S. 7-17; Marx 1993, S. 90-104; Biindgen 1994, S. 7-28.

85  St.V.vom 28.3.1895: Beteiligung der Stadt an der Ausdehnung des Unternehmens der Vorgebirgsbahn auf
den Bau einer Rheinuferbahn.
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der Jahrhundertwende ein Umdenken in Bezug auf das nun ebenfalls zur Realisierung anstehende
Projekt der Rheinuferbahn ein. Die Elektrifizierung des Betriebs, eine effizientere Trassierung auf frei-
er Strecke, die starkere Gewichtung des Personenverkehrs sowie eine fahrgastfreundlichere, auf die
Verknupfung mit den staatlichen Bahnhéfen ausgerichtete Einfilhrung an den Endpunkten in K&In und
Bonn waren gewichtige Kriterien, nach denen von 1899 bis 1900 eine vollstandige Uberarbeitung des
Projektes vorgenommen worden ist. Zudem hat sich der Vorstand der CéIn-Bonner Kreisbahnen im
Jahre 1900 ebenfalls fur die Verwendung der Normalspur ausgesprochen. Dadurch wurde den Perso-
nenzigen der Rheinuferbahn auf dem Kdlner Stadtgebiet von der sudlichen Stadtgrenze bis zu der an
der Trankgasse geplanten Endhaltestelle die Mitbenutzung der stadtischen Uferbahn-Gleise ermég-
licht. Gleichzeitig eréffnete die Vereinheitlichung des Spursystems dem Giiterverkehr der Regionallinie

die Chance zur Nutzung der stadtischen Hafenbahngleise.

In KéIn hatte man damals auf eine schnelle Genehmigung dieser fir die Stadt mit vielen verkehrsin-
frastrukturellen Synergieeffekten verbundenen Regionallinie gehofft.86 Querelen mit der Staatseisen-
bahn zdgerten das Genehmigungsverfahren jedoch mehrfach hinaus. Daraufhin entschied die Stadt,
mit der endgultigen Fertigstellung ihrer eigenen Uferbahn nicht langer zu warten.®” Am 1. Mai 1902
konnte der Betrieb der vom Dom Uber die Bischofsgartenstrale zum Rheinufer und von dort bis zur
stdlichen Stadtgrenze bei Rodenkirchen geleiteten Uferbahn aufgenommen werden.®® Damit kamen

die Vorteile der neuen UferstraBe nun endlich in Ganze dem stadtischen Nahverkehr zugute.

Von der Elektrifizierung des Kdlner Stral3enbahnsystems gingen maRgebliche Impulse fir die Umstel-
lung der gasbetriebenen zur elektrischen StralRenbeleuchtung aus. Darliber hinaus veranderten die
Stutzen fur die stromfiihrenden Oberleitungen der StraBenbahnen an vielen Stellen der Stadt das
StraRenbild nachhaltig. In breiten und exponierten Stralenabschnitten nutzte man die hochaufragen-
den Leitungsmaste fur die Installierung elektrischer Stral3enleuchten, fir die damals mehrere an-
spruchsvoll gestaltete Varianten entwickelt wurden.® Insbesondere das zentrale altstadtische Rhein-
ufer beiderseits der Schiffbriickenachse, das von dem Ausbau der sidlichen Teilstrecke der Uferbahn
betroffen war, erfuhr bei dieser Gelegenheit einige entscheidende Nachriistungen. Wahrend die
BayenstraRe und der Holzmarkt im Siuden sowie das altstadtische Kaiser-Friedrich-Ufer im Norden
bereits mit elektrischen Stral3enleuchten ausgestattet waren, erfolgte die Elektrifizierung der Beleuch-
tung am Leystapel und an der Frankenwerft erst im Zusammenhang mit der Einrichtung der Uferbahn.
Ende des Jahres 1901 bewilligten die Stadtverordneten die Bestiickung der stromseitigen Oberlei-
tungsmaste mit einem markanten, in einen Kreishogen eingefiigten Leuchtentypus. Er hatte bereits
bei der Errichtung der Ringbahn am neustadtischen Hohenzollernring Verwendung gefunden. Welche

Wirkung man sich damals von der intensiveren Illuminierung der zentralen Uferfront versprach, brach-

86  St.V.vom 1. u. 8.2.1900: Vorlage tber die zukiinftige Gestaltung der KéIn-Bonner Kreisbahnen.

87  St.V. vom 23.5.1901: Inangriffnahme des normalspurigen Umbaues der Rheinuferbahn zwischen Trank-
gasse und Marienburg.

88  Bericht Stralenbahnen 1902/03, S. 5.

89  Siehe die fotografischen Beispiele Uber die StralRenveranderungen im Zuge der Einfihrung der elektri-
schen StraRenbahn in Koéln bei: Lindemann 2002, S. 106-109.
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te der zusténdige Dezernent mit folgenden Worten zum Ausdruck: ,Das Rheinpanorama“ werde ,von
der Deutzer Seite aus gesehen, noch erheblich verschonert werden, wenn auf dieser langen Strecke

das helle Licht der elektrischen Beleuchtung hinzutritt.“*°

An der Frankenwerft wurde durch die im Jahre 1902 aufgestellte Reihe der von Leuchten bekrénten
Maste erstmals eine raumliche Gliederung zwischen den bislang ohne Trennung aneinanderstoRen-
den StraRen- und Werftflachen erwirkt (siehe Abb. 73). Am Leystapel hatten die inzwischen auf der
Stadtseite vollzogenen Veranderungen zum Abriss des Hofes von Holland gerhrtgl, sodass der in
den 1880er Jahren nur partiell hergestellte erhéhte Mittelgehweg mittlerweile bis zur Schiffbriicken-
achse hatte verlangert werden konnen.®? Auf seiner AuRenseite wurde im Jahre 1902 ein Schutzgitter

aufgestellt, in das die neuen Stromleitungs- und Beleuchtungsmaste eingefiigt wurden®® (Abb. 82).

Erst mit etlicher Verspatung erteilten die Berliner Genehmigungsbehérden im Jahre 1904 die Konzes-
sion fur die Rheinuferbahn.®® Sofort wurde mit dem Streckenausbau begonnen. Bereits am 1. Sep-
tember 1905 konnte der Guterverkehr aufgenommen werden. Am 11. Januar 1906 folgte die Inbe-
triebnahme des Personenverkehrs, die mit einem feierlichen Festakt im Kdlner Gurzenich begangen
wurde. Zahlreiche auswartige Verkehrsexperten und Stadtebauer hatten zu diesem Anlass ihre Teil-
nahme angekundigt, um der Eréffnung dieser ersten elektrischen Schnellbahnlinie Deutschlands bei-
zuwohnen. Modernste Technik, ein fester Takt sowie eine ab 1908 von speziellen Schnellziigen er-
reichte Hochstgeschwindigkeit von 80 Stundenkilometern sicherten der zwischen Kéln und Bonn ver-
kehrenden Rheinuferbahn einen durchschlagenden Erfolg und ein enormes Fahrgastaufkommen. Seit
der Er6ffnung der Linie hielten zahllose Fotografien die Zige fest (Abb. 83), die an Gro3e und Eleganz

die damaligen Wagen der elektrischen Kdlner StraBenbahn (siehe Abb. 82) in den Schatten stellten.

Die Errichtung eines adaquaten Stationsgeb&udes fur die an der Trankgasse geplante Endhaltestelle
musste allerdings verschoben werden. Denn im Vorfeld der Streckeneréffnung schwelten Plane der
Staatlichen Eisenbahn, die Dombricke auf ihrer Nordseite um einen weiteren Briickenzug zu erwei-
tern.” Der Stadt KéIn oblag vertraglich die Pflicht zur Herstellung der innerhalb ihres Stadtgebietes
gelegenen Haltestellen der Rheinuferbahn. Deshalb beschéftigte sich die Kdlner Bauverwaltung be-
reits im Jahre 1905 intensiv mit der Ausgestaltung einer voribergehenden Lésung, durch die das

Stadtbild mdglichst wenig beeintrachtigt werden solite.®® Nach den Vorgaben des Hochbauamtes lief3

90  St.V. vom 12.12.1901: Elektrische Beleuchtung des Frankenwerftes, des Leystapels und der Friedrich-
WilhelmstraRe.

91  Siehe Kap. 5.2.

92  Bericht Gemeindeangelegenheiten 1899/00, S. 170.

93  St.V.vom 6.3.1902: Aufstellung eines Gitters auf den Inselperrons des Leystapels.

94  Zur Fertigstellung und zum Betrieb der Rheinuferbahn siehe: KSTA vom 22.12.1905: Zur Eréffnung der
Rheinuferbahn; Bliindgen 1989, S. 7-48; Biindgen 1994, S. 21-36.

95  KStA vom 18.8.1905: Die Neubaupléne der Staatseisenbahn in Kdln.

96  Zur Endhaltestelle der Rheinuferbahn siehe: St.V. vom 20.7.1905: Plan und Kostenanschlag zu einer War-
tehalle mit Dienstraum am Frankenwerft fur die Coln-Bonner Kreisbahnen; KSTA vom 22.12.1905: Zur Er-
offnung der Rheinuferbahn; KStA vom 1.7.1907: Bahnhofsgebdude der Rheinuferbahn; Biindgen 1889,
S. 35; Biindgen 1994, S. 21; Becker, Kr. 1996, S. 282-283; Kier 1999, S. 331-332. Wahrend einige jungere
Arbeiten die Firma Hilgers aus Rheinbrohl als Architektin der Anlage angefiihrt haben, hat Eduard Biindgen
das Unternehmen zurecht lediglich als Lieferanten bezeichnet.
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die Stadt einen mit Wellblech verkleideten Bau mit erhdhtem Mittelteil anfertigen, dessen markante
Tonnendécher motivisch auf die friher am Leystapel errichteten Werfthallen Bezug nhahmen. Zunéchst
fand das mit Dienst-, Warte- und Lagerraumen fur den Eilgutstiickverkehr ausgestattete Gebaude auf
der Sidseite des stadtseitigen Landpfeilers der Dombriicke Platz. Nachdem sich die Staatliche Eisen-
bahn zu einem kompletten Neubau der Dombriicke entschieden hatte, wurde das Stationsgebaude im
Sommer 1907 an den Rand des 6ffentlichen Kinderspielplatzes an der Frankenwerft verlegt (Abb. 84).
Schon bei der Eréffnung der Rheinuferbahn war mit groRem Bedauern auf den deutlichen Gegensatz
dieses Interimsgebdudes zu den entlang der Strecke mit groRer Sorgfalt errichteten Stationsgebauden
der Rheinuferbahn hingewiesen worden. Dabei wurde die Hoffnung zum Ausdruck gebracht, dass die
Kdélner Endhaltestelle mdglichst bald ein der Bedeutung dieser Stadtebahn gerecht werdendes Emp-
fangsgebaude bekame. Die Endstation der Rheinuferbahn, die ihrem endglltig zugedachten Standort
entsprechend den Namen ,Kd&In-Trankgasse” trug, blieb jedoch bis zum Jahre 1940 als Provisorium

bestehen.®’

Auch ein weiteres Schnellbahnprojekt, das die Rolle des dem Dom und Hauptbahnhof vorgelagerten
altstadtischen Kdlner Ufers als Knotenpunkt fir den regionalen Schienenverkehr bedeutend ausge-
baut hatte, hat in den Vorkriegsjahren Verwaltung, Politik und Offentlichkeit in Atem gehalten.98 Schon
vor der Eréffnung der Rheinuferbahn waren Uberlegungen zum Bau einer elektrischen Stadteschnell-
bahn zwischen Kéln und Disseldorf aufgekommen. Im Jahre 1905 legten zwei Elektrizitatsunterneh-
men eine entsprechende Planung vor.*® Fur die ausschlieBlich dem Personenverkehr vorbehaltene
Schnellbahn, die im Unterschied zur Rheinuferbahn auf die Bedienung der Zwischenorte verzichten
sollte, war innerhalb der beiden rheinischen Grol3stéadte die Mitbenutzung der stadtischen Stral3en-
bahngleise vorgesehen. In Kdln sollte die Einleitung im Norden der Neustadt in die Gleise der stadti-
schen Uferbahn erfolgen. Wahrend die Oberbirgermeister der beiden GroR3stadte untereinander weit-
gehende Einigkeit erzielten, zogerten Kontroversen Uber die finanziellen Modalitéaten, Gber die Trager-
schaft sowie Konflikte mit der Staatseisenbahn dieses Vorhaben immer wieder hinaus. Nachdem im
Frihjahr 1909 Otto Blum, ein anerkannter Fachmann fir Eisenbahnkunde, in einem Gutachten die
Notwendigkeit dieser Verbindung, ihren geplanten Trassenverlauf sowie ihre Rentabilitat bestatigt
hatte, sprachen sich im Jahre 1911 auch die Kdlner Stadtverordneten fir das Vorhaben aus. Jedoch
scheiterte die Umsetzung dieses im kollektiven Bewusstsein der Vorkriegsjahre fest verankerten
Schnellbahnprojektes zunéchst am Ausbruch des Ersten Weltkrieges und spéater an Finanzierungs-

fragen.

97  Erst im Jahre 1940 wurde im Norden der Dombriicke eine neue Haltestelle errichtet (Kier 1999,
S. 331-332).

98  Seit 1904 berichteten die Kélner Verwaltungsberichte unter der Rubrik ,Verkehrsangelegenheiten* nahezu
jahrlich Gber die immer wieder stockenden Verhandlungen (Bericht Gemeindeangelegenheiten 1904/05ff.).
Von den zahlreichen, in der Kdlner Tagespresse vor allem zwischen 1906 und 1909 verdffentlichten Be-
richten sei schwerpunktmafig auf folgende Beitrdge verwiesen: KStA vom 30.1.1909: Die elektrische
Schnellbahn KéIn-Dusseldorf; KStA vom 4.4.1909: Stadtebahnen. Siehe des Weiteren: St.V. vom 21.1. u.
4.2.1909: Antrag Kausen betreffend die elektrische Schnellbahn Céin-Dusseldorf; St.V. vom 21.12.1911:
Vorlage Uber die Schnellbahn CoéIn-Disseldorf; Blum 1909, S. 9, Abb. 2 u. S. 44-71; Denkschrift Stadte-
bahn CdéIn-Disseldorf 1912; Klutmann 1915, S. 635; vgl. Lindemann 2002, S. 144-145.

99 Im Siuden des rechtsrheinisch gelegenen Disseldorf sollte die Bahn tber eine neue Rheinbriicke auf die

andere Uferseite und von dort aus in moglichst gerader Linie zwischen dem Ufer und der bestehenden
Staatsbahnlinie Neuss — KdIn nach Suden gefihrt werden.
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4.5 Funktionale und gestalterische Charakteristika der altstadtischen Ufer-
zonen sowie Nachrustungen und Erganzungen in den Jahren nach ihrer
Fertigstellung

Aus dem Zusammenwirken der Lage, den Bedingungen auf der Stadtseite sowie den strombautechni-
schen Voraussetzungen sind damals am altstéadtischen Ufer vier grol3e Teilabschnitte entstanden, die
sich in ihrer Breite und Profilierung deutlich voneinander unterschieden. Die Baumausstattung der

1% pie Fahrbahn zwischen

UferstralRe differierte, wobei StralBenbdume am Leystapel ganzlich fehlten.
den Teilstrecken versprang zum Teil gravierend. Darlber hinaus wechselte das Verhaltnis zwischen
der Uferstral3e und den niveaugleich vorgelagerten Werften, die den grof3ten Teil des altstadtischen
Ufers begleitet haben. Im Laufe des lediglich in Etappen mdoglichen Ausbauprozesses wurde versucht,
den unterschiedlichen Bedurfnissen der einzelnen Uferabschnitte entsprechend &uRerst sorgfaltig
ausgebildete Ausstattungslésungen zu finden. Diese betrafen die Stralenbeleuchtung, die Schutz-
und Trenngitter sowie sonstige Mdblierungselemente. Die aufwendigste und geschlossenste Ausge-
staltung ist dabei dem Kaiser-Friedrich-Ufer zugute gekommen. Die im Jahre 1902 im Zusammenhang
mit der elektrischen Uferbahn installierte StralBenbeleuchtung beiderseits der Schiffbrickenachse
sicherte den zentralen Uferabschnitten zusétzlich eine gewisse gestalterische Eigenstandigkeit zu.
Bezeichnenderweise griff man dabei auf einen fir die RingstraBe entwickelten Leuchtentypus zurtick.
Dariiber hinaus haben die Konzentration der Haltestellen fiir den schienen- und schifffahrtgebundenen
Personenverkehr sowie die hohe Zahl der Uferpassanten insbesondere vor dem Altstadtufer zu der
besonders intensiven Nachriistung mit Einrichtungen wie Zeitungskiosken und Trinkhallen geflhrt.
Diese Anlagen wurden — wie auch an anderen belebten Stellen der Stadt — nach der vorherigen

Standortgenehmigung durch die Stadtverordneten von privaten Betreibern aufgestellt.lOl

Eine eigen-
stéandige Typologie fur das Ufer hat sich nicht herausgebildet. Bei der Errichtung von modernen Be-
dirfnisanstalten bemiihte sich die Bauverwaltung dagegen intensiv darum, individuelle und mdéglichst

dem direkten Blick der Passanten entzogene Loésungen zu finden. %

Auf der Werftseite traten vom Hafenmund im Stiden bis zur Trankgassenwerft im Norden den Einrich-
tungen der groRen Schifffahrtsgesellschaften und den Anlegestellen der Lokalboote eine Fiille von
uferspezifischen Kleinbauten wie Fahrkartenhduschen, Wiegeanlagen, Pegelhduschen, Steuerbiros

und Aufenthaltsrdume fur das Werftpersonal hinzu.'%

Sie wurden uUberwiegend mit griinderzeitlichem
Detailreichtum ausgestaltet (siehe Abb. 41). Jedoch zeigen zeitgendssische Fotografien auch schlich-
te, schuppenartige Aufbauten, die wohl aus akut auftretenden Werftbedirfnissen errichtet worden
sind. Auch wenn der stark emittierende Umschlag der Schiittguter weitgehend in den Hafen verbannt
worden war, hat der durch die Hafenbahn beginstigte Warenumschlag am altstadtischen Ufer weiter-

hin eine Rolle gespielt. So haben insbesondere die am altstéadtischen Ufer verbliebenen Dampfschiff-

100 Siehe Kap. 3.1.8.

101 Ihre Aufzéhlung im Einzelnen wirde den Rahmen sprengen. Siehe hierzu die Protokolle der Stadtver-
ordnetenversammliungen (St.V.) ab dem Jahre 1899.

102 St.V. vom 11.4.1900: Errichtung eines Pissoirs am Frankenthurm; St.V. vom 9.8. u. 25.10.1900 sowie
5.6.1901: Beseitigung des Pissoirs an der Hafengasse; KStA vom 29.11.1907: Bedurfnisanstalt.

103 Auch fur diese Anlagen wird als Nachweis auf die Protokolle der Stadtverordnetenversammlungen (St.V.)
ab dem Jahre 1899 verwiesen. In Bezug auf die Einrichtungen am Leystapel vgl. Kap. 3.1.8.
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fahrtsgesellschaften ihre Stiickgutumsatze bedeutend ausdehnen kénnen. Neben allgemein giinstigen
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen hat dazu auch der durch die Hafenbahn gegebene Staatsbahn-
anschluss beigetragen. Bereits im Jahre 1898 haben die Stadtverordneten am Leystapel eine zweite
Halle fir den Guterverkehr der PreuBisch-Rheinischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft genehmigt, die
in der Gestalt der bereits bestehenden Anlage angepasst worden ist'®* (siehe Abb. 41). Auch die Nie-
derlandische Dampfschiff-Reederei an der Frankenwerft konnte ihren Warenumschlag im Laufe der
Zeit bedeutend steigern. Im Jahre 1910 stimmten die Stadtverordneten einer betrachtlichen Verlange-

1% pes Weiteren hat die Firma J. J. Lan-

rung der Seitentrakte der vorhandenen Abfertigungshalle zu.
gen & S6hne am Kaiser-Friedrich-Ufer ihre Aktivitdten ausgedehnt. Ihr wurde bereits im Jahre 1900
eine deutliche Verlangerung der Zeiten zur Nutzung ihres Anschlusses an die Hafenbahn zugebil-
ligt.**®

Auch der Firma Heinrich Auer als neuer Betreiberin des Elevators an der Trankgassenwerft wurde im

Dadurch dehnten sich die Gleisquerungen der Rheinuferstral3e auch auf die Tagesstunden aus.

Jahre 1904 gegen die Entrichtung héherer Werftgebihren eine Leistungssteigerung der Forderanlage
zugestanden. Bei dieser Gelegenheit wurde auch die Frist zum Verbleib des Elevators am Ufer ver-

langert. 107

Die wirtschaftliche Dynamik, zu der die modern ausgestatteten und mit Gleisen versehenen Werften
am altstadtischen Ufer beigetragen haben, kam wiederum dem gemeinsamen Etat der Kélner Hafen-
und Werftanlagen zugute. Denn die Einnahmen aus den Werft- und Hafenbahn-Gebihren trugen zur
Amortisation der Investitionen bei. So dokumentierte ein im Jahre 1911 vom Kolner Hafendirektor
Georg Christophe bearbeiteter Fuhrer durch die Kdlner Hafen- und Werftanlagen nicht ohne Stolz,
dass es nach der Fertigstellung der altstadtischen Werften inzwischen zu zahlreichen Ergdnzungen

der Kainutzungen gekommen war.*®

Dass die Fahrgéste der lokal und Uberregional verkehrenden
Personenschifffahrtseinrichtungen die Gleise der immer starker beanspruchten Hafenbahn passieren
mussten und dass ein Teil der Anlegestellen in unmittelbarer Nachbarschaft zu Verladeeinrichtungen

109

lagen, scheint zeitgendssisch nicht zu Klagen gefiihrt zu haben.™ In der allgemeinen Wahrnehmung

standen die bahnbrechenden Innovationen im Vordergrund.

Allerdings hat es in Bezug auf die Akzeptanz der hafengewerblichen Interessen am altstadtischen Ufer
in den folgenden Jahren eine Ausnahme gegeben. Denn an der Bayen- und Holzwerft erwies sich der

Erhalt der aus den 1840er Jahren stammenden Hafenmauer auf der Stadtseite des Hafenbeckens

104 St.V. vom 12.5.1898: Errichtung einer zweiten Werfthalle auf dem Leystapel fiir die Preuisch-Rheinische
Dampfschiffahrts-Gesellschaft. Die Gesellschaft hatte eine erhdhte Platzmiete zu entrichten und den Kapi-
taldienst fur die Baukosten zu Ubernehmen.

105 St.V.vom 1.12.1910: Erweiterung der Werfthalle auf dem Frankenwerft; KStA vom 14.5.1911: Der Erweite-
rungsbau der Werfthalle.

106 St.V.vom 25.10.1900: Aenderung des Beschlusses betr. den Eisenbahnanschluf3 der Firma J. J. Langen u.
Sohne; Bericht Gemeindeangelegenheiten 1900/01, S. 33.

107 St.V. vom 27.10.1904: Verlangerung des Vertrages mit der Firma Heinrich Auer Uber den Getreide-
Elevator. Eine VergroRerung der Anlage selbst war nicht beabsichtigt, jedoch sicherte sich die Stadt nun
erstmals vertraglich ein Mitspracherecht bei zukiinftigen baulichen Anderungen des Elevators.

108 Christophe 1911.

109 In den zeitgendssischen Quellen lasst sich kein Hinweis darauf finden, dass diese Koexistenz zu Konflikten
fahrte.
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110 Als die Mauer einzustiirzen drohte und der marode Zustand zu

schon bald als Fehlentscheidung.
eklatanten EinbuRen der Hafeneinnahmen fiuhrte, wurde im Jahre 1907 die Entscheidung gefallt, die
ndrdlichen zwei Drittel der Kaimauer bis zur Hafeneinfahrt zu erneuern und dabei um einige Meter in
das Hafenbecken vorzuschieben. Nach dem Umbau war beabsichtigt, die erweiterten Werftflachen
einer effizienteren Nutzung zuzufihren. Zu diesem Zweck sollten mehrere, jeweils etwa 60 Meter lan-
ge Lagerschuppen errichtet werden. Das Vorhaben veranlasste etliche Wohnhausbesitzer auf der
Stadtseite zu erbittertem Protest. Sie verwahrten sich in einer Eingabe an den Oberblrgermeister
massiv gegen eine weitere Verbauung der Aussicht. Durch die neuen Hafenanlagen habe sich die
einstmals durch das Grin des alten Sicherheitshafens beginstigte Lage mit Sichtbezug zum Rhein so
verschlechtert, ,dal3 einzelne der Hauser seit Jahr und Tag vergeblich unter dem Taxwert zum Ver-

«11 paraufhin wurden die stadtischen Plane mit Rucksicht auf die Uferanlie-

kauf angeboten wirden.
ger deutlich zurickgenommen. Als die Werftausbauten im Sommer 1909 fertiggestellt waren, wurde
nur einer der Lagerschuppen ausgefiihrt. Diese Auseinandersetzung veranschaulicht eindrucksvoll,
dass der Ausbau des Verkehrshafens vor dem heterogen besiedelten siidlichen Altstadtufer fur die
dortigen Wohnhausbesitzer eine massive Verschlechterung der Lagebedingungen herbeigefiihrt hatte.
Durch die Widerstéande dieser Hauseigentimer wurde einer bedarfsorientierten Ausnutzung der unmit-
telbar an das Hafenbecken grenzenden Werften, die aus stadtischer Sicht durchaus sinnvoll gewesen

ware, nun eindeutige Grenzen gesetzt.

Wenige Jahre nach dem Abschluss dieser Uferumriistungen kam es in ihrer unmittelbaren Nahe zur
Realisierung eines Denkmalprojektes.''” Die Anregung hatte ein ohne Ortsbezug erstelltes Modell
gegeben, das der in Kéln geborene Berliner Kinstler Nikolaus Friedrich im Jahre 1908 im Kdolner
Kunstgewerbemuseum ausgestellt hatte. Es zeigte einen Jingling, der auf einem aus dem Wasser
ragenden Poller sal3. Er zog mit aller Kraft die Schlinge eines Schiffstaues aus den Fluten, um sie an
einem Bolzen zu vertduen. Der seit 1907 in KoIn tatige Beigeordnete fur das Bauwesen, Carl Rehorst,
setzte sich in der Folge dafir ein, diesen Entwurf als Vorlage fiir eine tberlebensgroRe Fassung zu
gewinnen. Aus seiner Sicht war die Landzunge an der Holzwerft, die den Malakoffturm und die Dreh-
brickenausmiindung beherbergte, als Standort besonders geeignet. Da das freiplastische Monument
die bislang gewohnten Denkmalkonzeptionen unterlief, wurde seine Wirkung vor Ort zunachst durch
ein maRstabliches Modell veranschaulicht. Erst danach genehmigten die Stadtverordneten am 23.
Mérz 1910 den Denkmalstandort und eine Teilfinanzierung der Ausgaben durch die zuvor bei der

Schuppenausristung der Werft eingesparten Mittel. Die Restsumme wurde durch Spenden aufge-

110 Siehe zu Folgendem: St.V. vom 10. u. 11.1.1907: Etat der Hafenverwaltung; St.V. vom 7.2. u. 7.6.1907:
Neubau und Ausriistung des Bayen- und Holzwerftes; LocA vom 20.2.1907: Die Bebauung des Bayen- und
Holzwerftes; KStA vom 19.3.1909: Die Werftbauarbeiten am Holzmarkt; KStA vom 23.8.1909: Der Werft-
neubau an der Bayenstral3e; Bauer, W. 1915a, S. 482; vgl. Bilstein 2009, S. 82-83.

111 LocA vom 20.2.1907 Die Bebauung des Bayen- und Holzwerftes.

112 Zum ,Tauzieher“-Denkmal siehe: St.V. vom 23.3.1910: Bewilligung eines Beitrags fur das Standbild Tau-
zieher am Holzwerft; LocA vom 27.3.1910: Der Tauzieher am Holzwerft; St.V. vom 28.6.1910: Beitrage fir
das Standbild Tauzieher am Holzwerft; KTbl vom 22.9.1910: Tauziehermonument am Rheinhafen; LocA
von 4.3.1911: Der Tauzieher am Holzmarkt. Eine ausfiihrliche denkmalgeschichtliche Einordnung findet
sich bei: Hansmann 1989; siehe auch die Kurzerwahnung bei: Bilstein 2009, S. 140-141.
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bracht. Das altstadtische Ufer, dessen Enge auf der Stadtseite keine Ausstattung mit Denkmalern
zugelassen hatte, erhielt mit dem im Jahre 1911 enthullten, auf einem Sockel ruhenden ,Tauzieher*
(Abb. 85) eine auch in inhaltlicher Beziehung ungewdhnliche Bereicherung. Der Tauzieher, der als
erstes Kdlner Denkmal keiner herausragenden Persdnlichkeit gewidmet war, hob sich damit von den

bisherigen Monumenten der Stadt deutlich ab.
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5 Die bauliche Entwicklung am Ufer der alten Stadt. Kon-
zeptanderungen, Projekte und ausgefiuhrte Bauten

5.1 Die Veranderungen auf der Stadtseite des neuen Verkehrshafens

Auf der Stadtseite des langen, das Hafenbecken passierenden StralRenzuges (siehe Abb. 62) hatte
der Fluchtlinienplan fur die BayenstralRe und den Holzmarkt im Jahre 1891 lediglich Korrekturen eini-
ger in den Gehweg ragender Hausfronten vorgesehen. Stibbens damalige Bemerkung, man wolle die
Umsetzung der “allmahlichen” Neubautétigkeit tiberlassen’, belegt, dass man hier eine sukzessiv
greifende Umstrukturierung erwartet hat. Man scheint offensichtlich damit gerechnet zu haben, dass
die unmittelbare Nahe zum neuen Verkehrshafen attraktiv fur die Neuansiedlung von hafenaffinen
Nutzungen wie Schifffahrtsagenturen und Speditionsunternehmen werden kénne und die steigenden

Bodenwerte einige Alteigentiimer zum Verkauf veranlassen wirden.

Die grofte Veranderung am sudlichen Uferdrittel der alten Stadt hat die Errichtung eines blockein-
nehmenden Neubaukomplexes bewirkt, den das Proviantamt der Kdlner Garnison von 1901 bis 1907
an der BayenstralRe errichtet hat.? Das etwa zwei Hektar umfassende Areal wurde im Stiden von der
Dreikdnigenstralle begrenzt, in deren Verlangerung sich die auf der Sidseite des Rheinaubeckens
gelegene Hauptzufahrt zum Hafen befand. Der Standort wies somit optimale Bedingungen fir die
Anlieferung des Versorgungsnachschubes fir die Garnison auf. Das mit mehreren Wohn- und Gewer-
bebauten bestandene, von Garten durchsetzte Gelande (siehe Abb. 17) befand sich bis auf wenige
private Parzellen im Besitz der Staatlichen Eisenbahn. Das Areal wurde im Jahre 1898 dem Militarfis-
kus Ubertragen und in den néachsten Jahren um den privaten Splitterbesitz innerhalb des Blockes ar-

rondiert.

Die bisherigen Einrichtungen des Proviantamtes befanden sich in umgebauten Kirchen- und Kloster-
gebauden innerhalb der Altstadt, wo sie weit verstreut und unter schlechten Lager- und Erschlie-
Bungsbedingungen ihr Dasein fristeten.® Bereits im spaten 19. Jahrhundert hatte die Kélner Garnison
damit begonnen, ihre linksrheinischen, in ehemaligen Kloster- und Hofanlagen des alten Kéln unter-
gekommenen Mannschafts- und Versorgungseinrichtungen durch moderne Anlagen auf3erhalb der
immer dichter besiedelten Innenstadt zu ersetzten.* Das Neubauvorhaben des Proviantamtes an der
BayenstralRe bildete somit einen wichtigen Baustein in der Standortpolitik der Kélner Garnison, durch

die zugleich der Weg fur die zivile Nachnutzung der altstadtischen Militdrareale geebnet wurde.

1 Siehe Kap. 3.3.1.

2 Soweit nicht gesondert aufgefiihrt, beziehen sich die Ausfiihrungen (iber den Neubau des Proviantamtes
an der Bayenstrae auf: GA; KStA vom 11.12.1900, 27.4.1902, 5.7., 8.9. u. 17.12.1903 sowie 29.7.1905:
Proviantmagazin; Zander 1944, S. 632-633; Turck 2010, S. 336-337.

3 Der Neubau war als Ersatz fir die in der Georgs-Dechanei an der SeverinstraBe 228 untergebrachten
Geschaftsraume des Proviantamtes, fiir die Garnisonsbackerei in dem ehemaligen Karmeliterkloster, Se-
verinstralle 255-257, fur das in der umgebauten Franziskanerkirche an der Streitzeuggasse angesiedelte
Magazin sowie fiir die Fouragemagazine im friiheren Daukloster zwischen der Severinstrale und der Ul-
richgasse vorgesehen.

4 Meynen 2010, S. 447-448.
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Fur die Stadt hatten blockeinnehmende Neubauvorhaben wie dasjenige des Proviantamtes den gro-
Ren Vorteil, in einem Zuge auf allen Seiten des Bauplatzes durchgreifende StralRenlandaufweitungen
und -regulierungen vornehmen zu kénnen. So fanden auch in diesem Fall mehrere gegenseitige
Grundstiickstibertragungen zwischen dem Militarfiskus und der Stadt Koln statt.” Der Gehweg der
BayenstraRe konnte fluchtliniengemaf erweitert und in voller Breite ausgebaut werden. Gleichzeitig
wurde an den Seitenfronten die Begradigung und Verbreiterung der historischen Dreikdnigenstral3e im
Suden und der alten Zugasse im Norden mdéglich. Auch der Verlauf der erst wenige Jahre zuvor aus-

gebauten Zwirnerstral3e auf der Rickseite des Areals erhielt kleine Berichtigungen.

Die Planung der modernen Anlage erfolgte von 1899 bis 1900 durch den Bauinspektor Rohlfing. Die
nach neuesten technischen Standards konzipierten Funktionsbauten, die mehrere Magazine, eine
Grol3backerei, eine Raufutterscheune und einen Kohlenschuppen umfassten, wurden um einen gro-
Ben, die komplexen Ablaufe koordinierenden Innenhof gruppiert (Abb. 86). Komplettiert wurde die
Anlage durch ein Amts- und Dienstwohngebdude an der Bayenstral3e sowie durch ein Wohnhaus fur
Unterbeamte an der Zwirnerstralle. Wegen der direkten Anbindung an den Rheinauhafen erhielt der
Komplex seine Hauptzufahrt an der DreiktjnigenstraGe.6 Ob die Einrichtung, wie es anfangs im Zu-
sammenhang mit dem Bauprogramm angekiindigt worden war, auch einen Anschluss Uber die Ha-

fenbahn an die Gleise der Staatseisenbahn erhielt, lieR sich aus der Riickschau nicht mehr ermitteln.’

Im Jahre 1901 wurden die bestehenden Aufbauten auf dem Bauplatz beseitigt. Bis zum Jahre 1905
fand der grof3te Teil der Hochbauarbeiten statt. Fiir die Ausbildung der historisierend angelegten Fas-
saden wurden rote Blendziegel mit einer hellen, zurtickhaltend zur Anwendung kommenden Sand-
steingliederung gewahlt. An der leicht schréag verlaufenden Front der Bayenstral3e, wo sich der Neu-
baukomplex hinter einer eingefriedeten Vorgartenzone erhob (Abb. 87), hatte man sich darum be-
muht, das dreigeschossige Direktions- und Wohngeb&aude und die flankierenden Mehl- und Kérner-
speicher zu einer anndhernd achsensymmetrischen Anlage zusammenzubinden. Hier trat das niedri-
gere, von einem Walmdach mit Treppengiebel abgeschlossene Mittelgebaude in bewussten Kontrast
zu den beiden sechsgeschossigen Magazinbauten, deren flache Satteldacher sich hinter einer Attika
verbargen. Die monumentale Wirkung der Speicherbauten wurde durch markante, zinnenbekrdnte

Eckrisalite unterstrichen, die in ihrem Inneren moderne Lastenaufziige aufnahmen. Im Jahre 1907

5 St.V. vom 6.11.1902: Vertrag mit dem Reichsmilitarfiskus ber Grundstiicksaustausch an dem Terrain
zwischen Bayen-, Dreikdnigen-, Zwirnerstrafl3e und Zugasse.
6 Deshalb hat sich damals die Bezeichnung ,Proviantamt Dreikonigenstra3e* eingebirgert, obwohl die Ein-

richtung offiziell unter der Anschrift der neuen, an der Bayenstralle gelegenen Direktion, Bayenstralle
45-47, gefuhrt wurde (GA; vgl. Zander 1944, S. 632).

7 Der Kdlner Stadtanzeiger erwahnte Ende 1900 mit Bezug auf die damals in den Reichshaushalt eingestell-
ten Neubaumittel einen geplanten Eisenbahnanschluss der neuen Magazingebdude (KStA vom
11.12.1900: Proviantmagazin). In den folgenden Berichten Uber die Fertigstellung des Komplexes wurde
ein Gleisanschluss allerdings nicht mehr erwéhnt.
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wurde der Uber drei Millionen Mark teure Neubaukomplex endgiltig seiner Bestimmung Ubergeben.
Die meisten der bisherigen altstadtischen Standorte des Proviantamtes wurden nach der Inbetrieb-

nahme der neuen Anlage an der Bayenstrale aufgelassen und verkauft.®

Die NeubaumaRnahme der Garnison, fir deren Zustandekommen neben der Nahe zum Rheinauha-
fen auch der nahezu geschlossene fiskalische Grundbesitz verantwortlich war, blieb am sidlichen
Uferdrittel in dieser Gré3enordnung allerdings ein Einzelfall. Die in der Folge der Hafen- und Uferver-
anderungen vor sich gehende private Neubautatigkeit hat sich dagegen auf einen die gegebenen Par-
zellenstrukturen wahrenden Erneuerungsprozess beschrénkt. Dieser hat einen Teil des Bestandes
aus altkolnischen Hausern unterschiedlichster Grol3e erfasst, der in die wahrend des 19. Jahrhunderts
errichtete Wohn- und Gewerbebebauung am Uferrand eingestreut war. Zu diesen Bauten gehorte
unter anderem auch das im Jahre 1899 niedergelegte Haus Bingen am Holzmarkt 67, das sich durch
eine bis auf das 13. Jahrhundert zuriickgehende Ausstattung und eine Hofarchitektur des 16. Jahr-
hunderts (Abb. 88) ausgezeichnet hat.®

Die Quellen sind allerdings marginal. Erschwerend kommt hinzu, dass die durch den Hafenausbau in
die “zweite Reihe” verwiesene Stadtkante auf der Innenseite des Hafenbeckens durch zeitgendssi-
sche Fotografien weit weniger erfasst worden ist als die sich im Norden frei zum Ufer wendenden
Frontpartien der alten Stadt. Uberliefert ist die Neubautétigkeit deshalb im Wesentlichen durch Stadt-
verordnetenbeschliisse Gber die von der Stadt zu leistenden Entschadigungen im Falle von Stral3en-
landabtretungen.™® Gerade bei Eckgrundstiicken nutzte die Stadt die Neubauten auch als Chance, die
Einmindungen der fur den Fuhrwerkverkehr bislang nur bedingt passierbaren Gassen in die Uferstra-

Re aufzuweiten.*

Soweit sich unter Zuhilfenahme der Adressbiicher ermitteln Iasstlz, scheinen die Bauherren, die sich
zum Teil aus den bisherigen Eigentiimern rekrutierten, die Altbauten entlang der nun deutlich belebte-

ren Uferstral3e Uberwiegend durch viergeschossige Wohn- und Geschéftshauser ersetzt zu haben.

8 Das Gelande der ehemaligen Franziskanerkirche an der Streitzeuggasse ging in dem neuen Geschéfts-
viertel an der ZeppelinstralRe auf; auf dem Areal des Dauklosters wurde ein Wohnviertel errichtet (Meynen
2010, S. 448). Das Gelande der ehemaligen Georgsdechanei an der Severinstral3e wurde nach 1909 an
private Eigentimer verduRBert (GA). Obwohl der Militarfiskus auch den Verkauf der Garnisonsbéckerei an
der Severinstralle 255-257 beabsichtigte (KStA vom 27.7.1909: Verkauf militérfiskalischer Grundstiicke),
blieb das Geléande bis zum Ende des Ersten Weltkriegs weiterhin in militarfiskalischen Eigentum (GA) und
wurde danach von der Kriminalpolizei genutzt (Meynen 2010, S. 448).

9 Vogts 1930, S. 481-482.

10 BayenstraBe 17 (St.V. vom 14.3.1901: Grundsticksentschadigungen); Bayenstral’e 83 / sudliche Ecke
Katharinengraben 88/90 (St.V. vom 27.10.1898: Grundstucksentschadigungen); Holzmarkt 19 / sudl. Ecke
Klappergasse (St.V. vom 30.6.1905: Grundstiicksentschadigungen; siehe zu dieser spektakularen Aufwei-
tung der Klappergasse auch: KStA vom 25.11.1906 u. 12.1.1907: Stadtische Nachrichten; LocA vom
8.3.1906: Locales); Holzmarkt 21-25 / noérdliche Ecke Klappergasse (St.V. vom 14.7.1898: Grundstiicksent-
schadigungen); Holzmarkt 67 (Haus Bingen) / sldliche Ecke Holzgasse (St.V. vom 18.1.1900: Grund-
stucksentschéadigungen); Holzmarkt 69 / nordliche Ecke Holzgasse (St.V. vom 17.8.1899: Grundstiicksent-
schadigungen); Holzmarkt 73 (St.V. vom 16.2.1900: Grundstiicksentschadigungen).

11  So wurden sofort nach dem Bekanntwerden privater Baupldane im Einmindungsbereich der Holzgasse in
den Holzmarkt durch neue Fluchtlinien die Breite der nur einen Meter schmalen Holzgasse auf drei Meter
festgesetzt, sodass die Gasse zumindest in einer Richtung befahren werden konnte (St.V. vom 26.1.1899:
Fluchtlinienplan betreffend die Holzgasse).

12 GA.
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Man hat sie sich als drei- oder vierachsige Bauten mit griinderzeitlichen Fassaden vorzustellen. In den
Erdgeschossen wiesen die Neubauten meist Einzelhandelsgeschéafte oder Gastwirtschaften auf, wah-
rend nur in wenigen Fallen Lagerraumlichkeiten zur Miete angeboten wurden, die in den Zusammen-
hang mit dem benachbarten Hafen in Verbindung zu bringen sind. Auch die Grundstiickspreise schei-
nen in einem moderaten Rahmen geblieben zu sein. Dies lasst sich aus den von der Stadt geleisteten
Entschadigungen fir die StralRenlandabtretungen ablesen, die einen wichtigen Indikator fir die zeit-
gendssische Entwicklung der Bodenpreise darstellen.*® Zu einem massiven Veranderungsdruck durch
Firmen, die die Hafennahe zur Errichtung gréRerer Neubauvorhaben nutzten, kam es entlang dieses

Uferabschnittes somit nicht.

5.2 Der Leystapel und sein Hinterland im Fokus kommunaler Grol3projekte
(Hauptmarkthalle und Brickenfrage)

Bei der Modernisierung des altstadtischen Ufers war man an vielen Stellen um klare, den Funktions-
bereichen und Abschnitten entsprechende namentliche Zuordnungen bemiiht. Soweit es den Uferab-
schnitt zwischen dem Hafenmund und der Schifforiickenachse betraf, ist im Zusammenhang mit den
frihen Erweiterungen des Ufers noch vom Leystapel und von der Holzwerft, die im Siden des Ley-
stapels zum Holzmarkt vermittelte, die Rede gewesen.14 Die relativ kurze Holzwerft setzte im Suden
an der Grol3en Witschgasse, die in der Achse des Malakoffturms in die Uferstrale mindete, an. Sie
passierte zunachst den schmalen Baublock, der die Kirche St. Maria Lyskirchen in sich aufnahm
(siehe Abb. 63). Im Norden setzte sie sich vor den beiden deutlich hinter die Flucht tretenden Gebau-
den zwischen dem Filzengraben und der Rheingasse fort, auf deren Uferseite ein kleiner Baummarkt
angelegt worden war (siehe Abb. 37). Wie der benachbarte Leystapel hatte die Holzwerft nicht zur
ErschlieBung der auf der Stadtseite gelegenen Bebauung gedient. Die Eingédnge der Hauser lagen auf
der uferabgewandten Seite. Dementsprechend wurden die Gebdude unter dem Namen der rickwarti-
gen Stral3en ,An Lyskirchen" beziehungsweise ,,Auf Rheinberg" gefiihrt. Als im Jahre 1898 die Kaizo-
ne vor dem Holzmarkt die Bezeichnung ,Holzwerft* zugeordnet bekam™, wurde die historische Holz-
werft dem Leystapel zugeschlagen.® Die Werftzone wurde namentlich an die benachbarte Leystapel-
werft angepasst. Zusammen mit der StraBenumbenennung fand die Vergabe neuer Hausnummern
am Leystapel, der jetzt von der GroRen Witschgasse im Siden bis zur Friedrich-Wilhelm-Straf3e im
Norden reichte, statt. Die Z&ahlung setzte im Siiden an der Ecke zur GroRen Witschgasse ein. Die

Fuhrung der neuen Anschrift scheint jedoch nur im Falle von Neubauvorhaben zwingend vorgeschrie-

13  Fir das Neubauvorhaben an der BayenstralBe 17 wurde eine Summe von 100 Mark pro Quadratmeter
bewilligt (St.V. vom 14.3.1901: Grundstiicksentschadigungen). Diese Summe deckte sich mit der Bewer-
tung der Flachen, die an der BayenstralRe zwischen Stadt und Militérfiskus fir das Proviantmagazin ausge-
tauscht wurden (St.V. vom 6.11.1902: Vertrag mit dem Reichsmilitarfiskus Gber Grundstiicksaustausch an
dem Terrain zwischen Bayen-, Dreikdnigen-, ZwirnerstraBe und Zugasse). Bei den im nérdlichen Teil des
Holzmarktes gelegenen Grundstiicken Nr. 67 und 69 wurde eine Entschadigungssumme von 125 Mark pro
Quadratmeter gezahlt (St.V. vom 17.8.1899 u. 18.1.1900: Grundstiickentschadigungen). Fir den héheren
Betrag war wohl die grof3ere Nahe zum zentralen Uferbereich verantwortlich.

14  Siehe Kap. 3.1.8.
15 Siehe Kap. 4.2.
16  Siehe die entsprechenden Angaben tiber die Lange des Leystapels in den Kdlner Adressbiichern (GA).
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ben worden zu sein. Denn die Adressbiicher belegen, dass viele Eigentimer der entlang dieser Ufer-
zone durchweg nur auf eine Haustiefe beschrankten Grundstiicke noch jahrelang an ihrer traditionel-

len Adresse festgehalten haben.*’

Das Hauptaugenmerk hat sich allerdings ab der Mitte der 1890er Jahre auf den “alten” Leystapel und
sein Hinterland gerichtet. Hier fihrten die planerischen Dispositionen auf das Jahr 1892 zuriick. Da-
mals war das alte Rheinviertel durch umfangreiche Fluchtlinienfestsetzungen zu einem grof3en Teil fur
obsolet erklart worden. Gleichzeitig hatte man dem an der Uferfront vortretenden Hof von Holland eine
Schlisselrolle bei einem bis zum Heumarkt reichenden Stralendurchbruchprojekt zuerkannt, die Um-
setzung jedoch der weiteren Entwicklung tberlassen.™® Dariiber hinaus lastete auf diesem Uferab-
schnitt die Frage, wie und an welcher Stelle man die alte Schiffbriicke durch ein festes Briickenbau-
werk ersetzen koénne. Dass eine vom Schifffahrtsverkehr unabhéngige Rheinquerung an der Stelle der
Schiffbriicke im Interesse Kolns und der Rheinschifffahrt unerlasslich war, stand seit langem fest, zu-
mal sich die bereits fur die ausgehenden 1870er Jahre geschilderten Unzulénglichkeiten der Schiff-
bruckenverbindung mittlerweile ins Unermessliche gesteigert hatten. Seitdem die Lésung des Prob-
lems im Jahre 1889 von der Stadt zuriickgestellt worden war?’, hatten Ingenieure, Industrielle und
Bruckenbaufirmen zahlreiche Vorschlage fur eine moderne Straf3enbriicke vorgelegt.21 Jedoch hatten
sie die vor allem in den Zusténden auf der rechten Rheinseite begriindeten Schwierigkeiten nicht be-
waltigen kénnen. Das im Jahre 1888 eingemeindete Deutz war nach wie vor in das enge Korsett der
preuBlischen Festungsanlagen eingeschnirt. Zudem waren in den frihen 1880er Jahren auf der Deut-
zer Stromseite die Gleise der Bergisch-Markischen Bahn auf einem hohen Damm verlegt worden.*
Der Viadukt Uberbriickte den Zugang von der Schiffbriicke zur Deutzer ,Freiheitstrasse”, bei der es
sich um die den rechtsrheinischen Vorort in Ost-West-Richtung durchlaufende Hauptstral3enverbin-
dung handelte. Unmittelbar im Stiden des Durchlasses erhob sich der hoch gelegene ,Bahnhof Schiff-
bricke" (siehe Abb. 32 u. 33). Der Eisenbahndamm und der Bahnhof stellten der Einflhrung einer
Briicke, zu der die Errichtung eines Landpfeilers und einer Rampe gehérten, nahezu unldésbare tech-
nische Probleme entgegen. Dabei bestand in der Politik und in der Birgerschaft beiderseits des
Rheins, die sich vehement fiir den Bau einer festen Briicke einsetzten®®, der uneingeschrankte Kon-

sens, dass diese die traditionsreiche Trasse der Schiffbriicke aufnehmen misse. Im Laufe der 1890er

17  GA.
18  Siehe Kap. 3.3.1.

19 Im Unterschied zu den fiir die ausgehenden 1870er Jahre in Kapitel 2.2 angegebenen statistischen Daten
fehlen eindeutige Zahlen fur das spéate 19. Jahrhundert beziehungsweise fir die Jahrhundertwende. Wéh-
rend Alexander Wirminghaus anfiihrte, dass die Schiffbriicke um das Jahr 1900 gegeniber der Dombriicke
einen Teil ihrer Verkehrsbhedeutung eingeb3t habe (Wirminghaus 1903, S. 35-36), wurde an anderer Stel-
le fir das Jahr 1900 die jahrliche Zahl der Schiffbriickenpassanten mit finf Millionen und die der Fuhrwerke
mit 250.000 angegeben (Bernhard 1911, S. 3). Die zunehmende Rheinschifffahrt hat zudem das immer
haufigere Ausfahren der Schifforiickenjoche bedingt. Im Jahre 1908 musste die Schiffbriicke téglich im
Durchschnitt 36-mal geotffnet werden (KStA vom 14.3.1909: Schiffbriicke und Rheinschiffahrt), wodurch
sich die nicht nutzbare Zeit der Bruckenverbindung auf mehrere Stunden téaglich summierte (vgl. Diet-
mar/Rakoczy 2002, S. 74).

20  Siehe Kap. 3.1.8.
21  Schultz 1910; Bauer, W. 1915b, S. 502-503.

22 Krings 1977, S. 10. Siehe die eindringlichen Schilderungen der Konsequenzen fiir das auf seiner Uferseite
durch den Eisenbahnviadukt abgeschottete Deutz in: GroRstadt im Aufbruch 1988, S. 131-132.

23 St.V. vom 25.6.1891: Petition von Einwohnern von Kéln-Deutz; St.V. vom 23.1.1896: Antrag Schaurte betr.
die Verwaltung der Schiffbriicke.
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Jahre wurde immer deutlicher, dass die Briickenfrage von der Beseitigung des Gleisstrangs am Deut-
zer Ufer abhing und dies nur im Rahmen einer generellen Neuordnung der rechtsrheinischen Eisen-

bahnverhaltnisse und der dazu notwendigen Aufhebung der Deutzer Umwallung méglich ware.**

Auf der linken Rheinseite hat damals zunachst ein anderes kommunales GroRRprojekt in Uferndhe
Vorrang erlangt. Im Jahre 1895 hat die Stadt den sudlichen Teil des alten, hinter der Leystapelfront
gelegenen Rheinviertels fur die Errichtung der Kélner Hauptmarkthalle ins Auge gefasst.25 Der wirt-
schaftliche Erfolg der ersten gedeckten Markthalle an der SeverinstralRe, durch die der offene Markt-
verkehr hatte ersetzt werden sollen, war an der Konkurrenz des nahegelegenen Heumarktes geschei-
tert. Wahrenddessen nahm der Gro3- und Kleinhandel auf dem sidlichen Teil des Heumarktes stetig
zu, wo er unter Platzmangel und problematischen hygienischen Bedingungen litt.*° Den AnstoR fiir die
Errichtung einer geschlossenen Halle in unmittelbarer Nachbarschaft zu dem von den Héandlern und
Kunden favorisierten Marktzentrum auf dem Heumarkt haben die in den 1890er Jahren bis zum Heu-
markt projektierten, fur die Marktbeschickung vorgesehenen Linien der Vorgebirgs- und der Rhein-
uferbahn gegeben.27 Auf der Uferseite wurde der Standort zudem durch die geplante Hafenbahn und
die Belieferungsmdglichkeiten per Schiff beginstigt. Gleichzeitig hoffte man, durch den Neubau die
seit langem bekannten unhygienischen Wohnverhaltnisse im Rheinviertel beseitigen zu kdnnen. Somit
hat das Markthallenprojekt zugleich den qualitativen Umschwung von den der Privatinitiative tberlas-

senen Erneuerungsbestrebungen zu einer gro3 angelegten kommunalen Flachensanierung markiert.

Das Vorhaben, das in den ersten Jahre der strikten Geheimhaltung unterlag, hat in Bezug auf die
Ausdehnung und die eng mit den geplanten Gleisanschlissen in Verbindung stehende Gebaudeorga-
nisation bereits sehr friih einen relativ hohen Konkretheitsgrad erreicht. Bis auf die spater geénderte
Andienung durch die Rheinuferbahn, deren Marktziige Uber die Schienen der Hafenbahn geleitet wur-
den, scheint es in seinen Grunddispositionen dem schlieBlich ausgefihrten Entwurf (Abb. 89) ent-
sprochen zu haben. Die Bauten am Leystapel und auf der Ostseite des Heumarktes sollten als Mas-
ken stehen bleiben. Zwischen ihnen sollte die etwa 100 mal 75 Meter grof3e Halle in das sidliche
Rheinviertel implantiert werden. Die im Norden geplante Haupteingangsfront sollte sich dem Sassen-
hof zuwenden und baute damit auf den bestehenden Planen, diese Strafle bis zum Rheinufer zu ver-
langern, auf. Auf ihrer Stidseite sollte sich die Ausdehnung der Halle an der stidlichen Platzgrenze des
Heumarktes orientieren. Es war vorgesehen, die dort eintreffenden Marktziige durch die aufgeweitete

Paradiesgasse direkt an den Neubau heranzufuihren. Auf der Uferseite bot sich der Ricksprung der

24 Neuhaus 1916, S. 392-393.

25  Die Ausfuhrungen uber die Standortwahl und den Bau der Markthalle basieren, sofern nicht gesondert
angegeben, auf folgenden zeitgendssischen Quellen: St.V. vom 6.12.1900: Vorlage betreffend den Bau der
Hauptmarkthalle; St.V. vom 19.12.1901: Plan und Kostenanschlag fiir die Hauptmarkthalle; KStA vom 27.,
29. u. 30.11.1904: Zur Eroffnung der Kélner Hauptmarkthalle; Schilling 1906. Des Weiteren wird auf fol-
gende jungere Arbeiten verwiesen, die sich unter anderen mit der Kélner Hauptmarkthalle befasst haben:
Becker, Kr. 1996, S. 151-153 u. 285; Kinstler-Brandstadter 2004, S. 501-502.

26  Siehe zur generellen Situation der offenen Kdlner Markte und zu den zeitgendssischen Pléanen, sie durch
eine Hauptmarkthalle und mehrere Detailmarkthallen zu ersetzen: Witzel 1915.

27 Dies ist aus der Randbemerkung eines Stadtverordneten zu schlieen, die dieser im Jahre 1895 bei der
Beratung Uber die stadtische Beteiligung an der geplanten Rheinuferbahn gemacht hat (St.V. vom
28.3.1895: Beteiligung der Stadt an der Ausdehnung des Unternehmens der Vorgebirgsbahn auf den Bau
einer Rheinuferbahn). Zu dem damaligen Projektstadium dieser beiden Bahnen siehe Kap. 4.4.
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im Suden der Rheingasse gelegenen Hauser dazu an, die Zuge der Hafenbahn ohne Geb&udeabrisse
in den parallel zum Leystapel verlaufenden Thurnmarkt einzuleiten. Der eigentliche Bauplatz und die
ihn unmittelbar umgebenden Stralen sollten in dem dicht bebauten Quartier eine Gesamtflache von
circa 10.000 Quadratmetern einnehmen. Der Erwerb der alten Biirgerhausgrundstiicke fand in der
zweiten Halfte der 1890er Jahre unter grofldter Verschwiegenheit statt, um preistreibende Bodenspeku-

lationen zu vermeiden.?®

Wahrend der Grunderwerb fir die Markthalle bereits im Gange war, zeichnete sich auch auf der Ufer-
seite eine Entwicklung ab, die den stadtischen Planen in héchstem Mal3e entgegenkam. Nachdem der
Eigentimer des am Leystapel gelegenen Hotels Hof von Holland verstorben war, ging die Liegen-
schaft im Jahre 1898 in den Besitz der ,Eisenbahn- und Dampfschifffahrts-Agentur von Arthur
Vrancken® Gber.” Die neue, bisher in Domnahe ansassige Eigentiimerin veranlasste sofort den Ab-
bruch des groBen Hotelkomplexes. Die Stadt hat noch im selben Jahr diese Gelegenheit dazu ge-
nutzt, die Breite des geplanten Stralendurchbruchs in der Verlangerung des Sassenhofs deutlich
groRer zu dimensionieren®, um eine einheitlich breite Zufahrtstrale auf der geplanten Hauptein-
gangsseite der Markthalle sicherzustellen. Auf den friher in der Mitte des Quartiers geplanten Versatz
der Stral3e (siehe Abb. 44) wurde verzichtet. Auf der Nordseite wurde die Begrenzung der Durch-
bruchstrale in ganzer Lange bis zu der nordlichen Flucht des bestehenden Sassenhofs verschoben.
Der neuen Eigentimerin des vormaligen Hotelgrundstiicks wurde fur die StralRenlandabtretungen die
beachtliche Entschadigung von 300 Mark pro Quadratmeter gezahlt.** Wahrend im Jahre 1899 auf
dem sidlichen Eckgrundstiick der Einmiindung des Sassenhofs in den Leystapel das neue Gebaude
der Dampfschifffahrts-Agentur emporwuchs, wurden in den beiden geschlossenen Bauzeilen hinter
der Uferfront die zur Vervollstandigung der DurchbruchstraBe erforderlichen Abrisse getatigt.32 Der-
weil ging die Stadt am Leystapel unverziglich an den Ausbau des bis zur Schiffbrickenachse noch

fehlenden Mittelweges zwischen Uferstral3e und Werft.®

28  Die Unterhandlungen wurden von dem Kolner Stadtverordneten und Baumeister Ferdinand Schmitz ge-
fuhrt. Sein erfolgreiches, um Diskretion bemuhtes Vorgehen bei den Ankaufen fir das Markthallenprojekt
ist kurz darauf ausdriicklich gewiirdigt und spater auch in seinem Nachruf anerkennend erwahnt worden
(St.V. vom 19.12.1901: Bemerkung zu der Verhandlung Uber die Hauptmarkthalle; LocA vom 2.1.1909:
Stadtverordneter Ferdinand Schmitz). Wie spéateren Andeutungen zu entnehmen ist, erfolgte die Mittel-
bewilligung fur den Grundsticksankauf anfangs in geheimer Sitzung der Stadtverordneten und wurde nicht
protokolliert, sodass bis zum Jahre 1899 kaum etwas an die Offentlichkeit gelangte. Bis zum Ende des Jah-
res 1899 gelang die Einigung mit 48 Eigentiimern, von denen einige im Besitz mehrerer Hausgrundstiicke
waren. Bis zu diesem Zeitpunkt wurde die Summe von zweieinhalb Millionen Mark ausgegeben (St.V. vom
30.11.1899: Aufnahme einer neuen Anleihe). Die noch fehlenden Grundstiicke mussten enteignet werden
(St.V. vom 14.12.1899: Erwerbung der fur die Centralmarkthalle noch erforderlichen Grundstiicke durch
Kauf und Enteignung; St.V. vom 6.12.1900: Vorlage betreffend den Bau der Hauptmarkthalle). Insgesamt
fielen dem Markthallenbau und der Ertlichtigung der umgebenden Stral3en etwa 60 Hauser zum Opfer. In
den folgenden Jahren wurden insbesondere auf der Heumarktseite noch weitere Abrisse vorgenommen
(Kunstler-Brandstadter 2004, S. 502).

29  Zu dem Neubauvorhaben Leystapel 49, Ecke Sassenhof siehe: GA; K6InZ vom 13.3.1898: K&ln am Rhein;
KStA vom 25.8.1899: Stadtische Nachrichten. Einen Kurzabriss der Firmengeschichte des unter dem Na-
men ,Speditions- und Lagerhaus Aktiengesellschaft (Vereinigte Hauser: Charlier & Scheibler - Arthur
Vrancken)* firmierenden Unternehmens gibt: Wieger 1925, S. 650-651.

30  St.V.vom 24.11.1898: Anderweite Festsetzung der Fluchtlinien fur eine Verbindungsstrale in der Verlan-
gerung des Sassenhofes zum Leystapel. In dieser Beratung wurden die Zusammenhénge mit dem damals
noch geheim gehaltenen Markthallenprojekt allerdings nicht erwéhnt.

31  St.V.vom 16.2.1899: Grundstiicksentschadigungen.

32  KStA vom 25.8.1899: Stadtische Nachrichten.

33 Vgl Kap. 3.1.8 u. 4.4.
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Das neue Eckgeb&aude der mittlerweile als ,Speditions- und Lagerhaus Aktiengesellschaft* firmieren-
den Agentur ist noch im Jahre 1899 fertiggestellt worden (Abb. 90). Es bekam die Anschrift ,Leystapel
49" zugeordnet. Das flinfgeschossige, sandsteinverkleidete Verwaltungsgebaude nutzte offensichtlich
die damals bauordnungsrechtlich zulassigen Hohen in vollem Male aus. Innerhalb der noch weitge-
hend klassizistisch gepragten Frontbebauung des Leystapels behauptete sich der Neubau mit seiner
in den Obergeschossen zurlicktretenden Mittelpartie und den rahmenden, von Giebeln abgeschlosse-
nen Seitenteilen selbstbewusst als modernes Geschéaftsgebaude (Abb. 91). Im folgenden Jahr wurde
auch die gegenuberliegende Einmindung des Sassenhofs in den Leystapel baulich gefasst. Auf dem
schmalen Restgrundstiick des ehemaligen Hotels wurde der viergeschossige Wohn- und Geschéfts-
hauskomplex Sassenhof 23 und 25 errichtet, der sich mit seiner Schmalseite zum Ufer wandte. Bau-
herren waren zwei Geschéftsleute aus dem Rheinviertel, deren Liegenschaften von den Ankaufen fir
das Markthallenprojekt betroffen waren. Die beiden eigensténdigen, offensichtlich von derselben Bau-
firma errichteten Hauser verbargen sich am Sassenhof hinter einer vereinheitlichenden Hauptfront>
(Abb. 92).

Auch in Bezug auf die Losung der Brickenfrage schienen sich im Jahre 1898 neue Perspektiven zu
eroffnen. Der Kdlner Oberbirgermeister hatte sich im Jahre 1897 in einer Eingabe an den Kriegsmi-
nister gewandt, um die Beseitigung der Deutzer Rayonbeschrankungen zu erwirken. Am 6. April 1898
signalisierte der Minister seine generelle Bereitschaft zur Auflassung und zum Verkauf der Deutzer
Festungswerke. Daraufhin setzten Verhandlungen Uber die finanziellen Modalitdten des Ankaufs der
Deutzer Umwallung zwischen der Stadt und dem Militarfiskus ein.*® Die Neustrukturierung der rechts-
rheinischen Eisenbahnanlagen war von Beginn an Sonderverhandlungen der Stadt mit dem Minister
der Offentlichen Arbeiten vorbehalten. Auch in diesen Auseinandersetzungen spielten vor allem 6ko-
nomische Faktoren eine Rolle, da sich die Stadt als Veranlasserin kostenméafRig an den Umbauten der
Bahnanlagen zu beteiligen hatte. Zudem stand die Ubereignung umfangreicher eisenbahnfiskalischer
Grundstiicksflachen in stadtischen Besitz an.*® Der Deutzer Eisenbahnstrang gehorte zu den beson-
ders umstrittenen Themen. Die Stadt forderte seine Beseitigung ein, um die Voraussetzung fir eine
feste Bricke zu schaffen und um dem Vorort Deutz endlich eine freie Entwicklung auf der Uferseite zu
ermoglichen. Dagegen &auRerte der Minister der Offentlichen Arbeiten Bedenken gegen eine Entfer-

nung dieser Eisenbahnanlagen.37

34  Auler fotografischen Belegen lassen sich lediglich in den zeitgendssischen Adressbiichern (GA) Informati-
onen finden. Der vormalige Besitzer der auf der Westseite des Thurnmarkts gelegenen Hauser Nr. 15
und 15A, der Kolonialwarenhandler Wilhelm Lo6ffel, wurde dort unmittelbar nach der Jahrhundertwende als
Eigentimer des neu errichteten Hauses Sassenhof 23 genannt. Als Besitzer des Eckgeb&dudes Sassenhof
25 wurde der Backer Theodor Scholl angefiihrt, der im Erdgeschoss des Neubaus seine friher im Hause
Thurnmarkt 17 gelegene Béckerei und Konditorei weiterbetrieb.

35 Siehe zu den Verhandlungen im Einzelnen: Neuhaus 1916, S. 393-400; Meynen 1979, S. 29-31.

36  Die Uberlieferungen sind duRerst diirftig. Beide Vertragsseiten haben sich offensichtlich gegenseitig zum
Stillschweigen verpflichtet. Der damals in Rede stehende Kostenrahmen I&sst sich lediglich aus dem spéter
zwischen den Parteien abgeschlossenen Vertrag ermessen. Demnach hatte die Stadt fiir die Umgestaltung
der rechtsrheinischen Eisenbahnen eine Entschadigung in H6he von fiinf Millionen Mark und eine weitere
Summe von 750.000 Mark fur die Ubernahme eisenbahnfiskalischer Grundstiicke zu zahlen (St.V. vom
22.9.1904: Vertrag mit der Staatseisenbahnverwaltung betreffend die Umgestaltung der rechtsrheinischen
Eisenbahnanlagen in Deutz).

37 Bauer, W. 1915b, S. 503.
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Die Stadt hatte bereits im Frihjahr 1898 mehrere namhafte Briickenbaufirmen damit beauftragt, Ent-
wirfe fur den Ersatz der Schiffbriicke auszuarbeiten. Diese Vorschlage sollten den Nachweis erbrin-
gen, dass eine lUberzeugende Briickenldsung nur unter der MaRgabe mdglich sei, die Bahnanlagen
am Deutzer Ufer zu entfernen. Die Entwiirfe mussten jedoch schon kurz darauf ad acta gelegt wer-
den, da eine Einigung zwischen der Stadt und der Staatseisenbahn nicht erzielt werden konnte.* Die
Koélner Bauverwaltung hat daraufhin die Briickenplanung selbst in die Hand genommen. Die Federfiih-
rung wurde Wilhelm Bauer, der mittlerweile als Stadtbauinspektor beim Kélner Werft-, Hafen- und
Bruckenbauamt tatig war®®, Ubertragen. Bauer war durch seine bisherigen Arbeiten bestens mit den
stromtechnischen Bedingungen vertraut. Wie Wilhelm Bauer spéter berichtete, wurden im Frihjahr
1899 unter seiner Agide diverse Briickenvarianten ausgearbeitet, die sowohl mit der Beseitigung als
auch mit der Beibehaltung des rechtsrheinischen Eisenbahnstrangs gerechnet haben.*® Der Schwer-
punkt hat damals offensichtlich auf grundlegenden Klarungen in Bezug auf die Brickenachse, die
beiderseits des Flussufers unterzubringenden Rampen sowie die Lage der Strom- und Landpfeiler
gelegen, wahrend Uber die Form und Konstruktion des eigentlichen Brickenbauwerks spéter ent-
schieden werden sollte. Die aus Kolner Sicht ideale Losung orientierte sich an der alten Schiffbri-
ckenverbindung, korrigierte allerdings ihre schrag zur Flussachse verlaufende Linie zugunsten einer
gerade Uber den Fluss gefuhrten Trasse. Auf der Deutzer Seite sollte der Ausgang der Freiheitstrale
als traditionelle Briickenzuleitung bis auf geringe Anderungen beibehalten werden. Auf der linken
Rheinseite sah der Vorschlag dagegen eine Verschiebung der zukiinftigen Briickeneinleitung aus der
bisherigen Achse der Friedrich-Wilhelm-StralRe nach Siden vor. Dort sollte die Briickenrampe in Zu-
kunft den nordlichen Teil des alten Rheinviertels zwischen dem Sassenhof im Siiden und der Fried-
rich-Wilhelm-StraRe im Norden mittig durchdringen und sich vom Ufer aus in 6stliche Richtung bis
zum Heumarkt absenken. Ahnlich wie bei dem benachbarten Markthallenprojekt erhoffte man sich
damals neben einer Optimierung des Brickenverlaufs von der Lage der Rampe zugleich die Erneue-
rung des als minderwertig erachteten Baubestandes des nérdlichen Rheinviertels.* Allerdings schei-
nen sich die Sanierungsabsichten lediglich auf den alteren Baubestand im Kern und an den Randern
des Gevierts beschrankt zu haben. Die jingeren und hochwertigen Bauten an den Aul3enseiten wie
an der Friedrich-Wilhelm-StraBe oder am Leystapel sollten offensichtlich bestehen bleiben. Diese
Annahme wird dadurch erhértet, dass das Neubauvorhaben Sassenhof 23 und 25 (siehe Abb. 92) an
der Einmindung in den Leystapel zu einem Zeitpunkt genehmigt beziehungsweise errichtet worden

ist, als die entsprechende Briickenplanung Bauers bereits vorgelegen hat.

38 Ebenda.
39  Zum Werdegang Wilhelm Bauers innerhalb der Kdlner Bauverwaltung siehe: Hagspiel 2007, S. 50.

40  Bauer, W. 1915b, S. 503-504. Bauer ist in seinen Ausflihrungen nicht im Einzelnen auf diese Versionen
eingegangen. Aber er hat hier ausdriicklich darauf hingewiesen, dass der im Mai 1899 entwickelte Vor-
schlag, fur den sich kurz darauf auch die Kélner Stadtverordneten aussprachen, dem schlieflich realisier-
ten Bruckenprojekt zugrunde gelegt worden ist. Aus der Kenntnis der spateren Vorgaben fur die konkrete
Bruckenplanung lasst sich dieser Vorschlag aus dem Frihjahr 1899 rekonstruieren.

41  Der Syndikus der Kolner Handelskammer, Alexander Wirminghaus, fiihrte im Jahre 1903 im Zusammen-
hang mit dem Briickenprojekt an: ,Auf der Kélner Seite wird diese Anlage mit Riicksicht auf die zu erstre-
bende Beseitigung des nach Freilegung des Bauplatzes der grof3en Markthalle noch Ubrig gebliebenen
disteren, engen Stadtteils am Rheinufer zu erfolgen haben.” (Wirminghaus 1903, S. 36). Auch beim spate-
ren Terrainerwerb, in dessen Rahmen die Stadt in einigen Fallen Zwangsmittel anwenden musste, bean-
tragte sie bei den Genehmigungsbehdérden das Recht auf Enteignung ausdriicklich mit der Begriindung der
L~Sanierung des Stadtteils zwischen Friedrich-Wilhelm-StralRe und Sassenhof* (KStA vom 2.9.1911: Zum
Bau der neuen festen Briicke).
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Fir den Fall, dass keine Einigung mit dem Minister der Offentlichen Arbeiten erzielt werden konnte,
zog die Stadt damals eine andere der von Bauer entwickelten Varianten in Betracht. Diese Lésung
ware auch bei einem weiter existierenden Eisenbahnstrang am Deutzer Ufer ausfiihrbar gewesen.*
Sie riickte die neue Briickentrasse gegeniiber der bestehenden Schiffbriickenverbindung um etwa
200 Meter nach Siden. Die auf beiden Rheinseiten gegebenen Nachteile lagen allerdings klar auf der
Hand. Auf der Deutzer Seite waren die mit der Rheinquerung verbundenen Verkehrsstrome weitab
von der den Vorort durchquerenden Hauptstral3e eingetroffen. Auf der altstadtischen Seite, wo die
Rampeneinleitung zwischen der Rheingasse und der Siidseite der geplanten Hauptmarkthalle vorge-
sehen war, stand zu befiirchten, dass der von und zur Briicke vermittelnde Verkehr im Suden des
Heumarktes kaum zu bewéltigen ware. Gleichzeitig war zweifelhaft, ob sich eine solche Belastung mit

der vom Heumarkt aus vorgesehenen Schienenandienung der Markthalle wiirde vereinbaren lassen.

Wegen der ungeklarten Brickenfrage wurden die Entwurfsarbeiten fur die Markthalle Ende 1899 zu-
ri]ckgestellt.43 Um die stadtische Position in den bislang unergiebigen Verhandlungen mit der Staats-
eisenbahnverwaltung zu starken, sprachen sich die Kdlner Stadtverordneten im Juli 1899 einstimmig
fur die an der alten Schiffbriicke orientierten Briickenlésung aus.” Im Frahjahr 1900 entschied die
Verwaltung schlieRlich, mit der Ausfihrungsplanung der dringend bendétigten Markthalle nicht langer
zu warten, auch wenn die Plane im ungunstigsten Fall noch einmal geandert werden mussten.*® Die
Planung wurde dem im Kélner Hochbauamt tatigen Stadtbauinspektor Balduin Schilling tbertragen.
Fur die Ausbildung der AuRenarchitektur wurde ihm der Kdlner Privatarchitekt Otto Miller-Jena zur

Seite gestellt.

Ein halbes Jahr spater zeichnete sich auch in Bezug auf die fur das stadtische Briickenprojekt be-
deutsamen Deutzer Eisenbahnfragen eine Losung ab. Im Dezember des Jahres 1900 berichtete der
Kdélner Oberbilrgermeister den Kélner Stadtverordneten: ,Endlich sei aber auch nach den ihm ge-
machten Erklarungen des Herren Ministers der &ffentlichen Arbeiten die Frage der rechtsrheinischen

Eisenbahn-Anlagen in eine fir uns wesentlich giinstigere Lage gekommen. Der Herr Minister habe,

42  Informationen Uber dieses Projekt und dessen kritische Bewertung sind lediglich durch die Beratungen der
Stadtverordneten Uber das Markthallenprojekt Uberliefert. Siehe insbesondere die spateren Ausfiihrungen
des Oberbirgermeisters in: St.V. vom 6.12.1900: Vorlage betreffend den Bau der Hauptmarkthalle.

43 St.V. vom 30.11.1899: Aufnahme einer neuen Anleihe.

44  St.V.vom 20. u. 21.7.1899: Antrag Schaurte betr. die Stelle fur die zweite stehende Bricke.

Die ungeklart im Raum stehende Deutzer Eisenbahnproblematik und die dadurch blockierte Briickenfrage
haben in der Kolner Offentlichkeit eine groRe Anteilnahme ausgeldst. Ingenieure und Baumeister haben ab
dem Jahre 1899 einige Vorschlage entwickelt, die auch bei einem Erhalt des Deutzer Eisenbahndamms
links- und rechtsrheinisch Briickenrampen in der Nahe der alten Schiffbriickenverbindung ermdglichen soll-
ten. Dies geschah zum Teil im Auftrag der Stadtteilvereine, die an einer Aufrechterhaltung der wirtschatftlich
belebenden Briickenverbindung am gegebenen Standort interessiert waren. Soweit es die linke Rheinseite
betraf, fassten diese Versionen nun die im Norden der Friedrich-Wilhelm-Stral3e gelegene Partie des Mar-
tinsviertels fur eine Brickeneinleitung in den Blick. Beispielhaft wird auf folgende Artikel in der Tagespresse
verwiesen: KStA vom 11.12.1899: Die zweite Kdlner Rheinbriicke; LocA vom 12.12.1899: Die Ldsung der
Bruckenfrage; KStA vom 24.1.1900: Stadtische Nachrichten; KStA vom 15.2.1900: Verein zur Forderung
der Interessen des mittleren Ostlichen Stadtteils; K6InVZ vom 10.8.1909: Zum Plan einer StraRenbriicke
tiber den Rhein in KoéIn. Es ist ausdriicklich festzuhalten, dass sich die damals in Wort und Bild in die Kdl-
ner Tagespresse lancierten Vorschlage in keiner Weise mit den offiziell zwischen Berlin und Kéln verhan-
delten Briickenlésungen deckten.

45  St.V.vom 2.3.1900: Etat der Marktverwaltung.
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wie er ihm auf eine Anfrage erklart, auf unsere wiederholten Bitten sich endlich entschlossen, ein un-
seren Wiunschen entsprechendes Project fir die Aenderung der rechtsrheinischen Eisenbahn-
Anlagen aufstellen zu lassen, und zwar unter Wegfall des Bahnstranges auf dem rechten Rheinufer
und unter Aufhebung des Bahnhofes an der Schiffbriicke. Er habe allerdings zugleich dabei hervorge-
hoben, es werde das sehr viel Geld kosten, und wir mdchten deshalb viel Geld in unsern Beutel thun.
Nach diesem Nachsatze nehme er zwar nicht an, daf3 die Verstandigung tUber das umgeanderte Pro-
ject so leicht und einfach sein werde, aber allein schon die Thatsache, dal3 die Kdnigliche Staatsregie-
rung ein derartiges Project habe aufstellen lassen, geben Grund zu der Hoffnung, da3 man auf das
frihere, von uns bek@ampfte Project [Beibehaltung des Eisenbahnstrangs, A.d.V.] im Ernst nicht mehr

zuriickkommen werde.“*®

Die Stadt hat daraufhin im Vertrauen auf eine gitliche Lésung weitreichende Schritte auf der linken
Rheinseite unternommen. Zum einen wurde auf der Westseite des Heumarktes in der Achse des von
der Stadt erhofften Brickenprojektes die Planung eines kostentrachtigen Stral3endurchbruchs in An-
griff genommen. Er sollte die Anbindung der spateren Briicke an die Kdlner Innenstadt gewéhrleis-
ten.*” Zum anderen wurde nun unverziglich mit der Freirdumung des Markthallengeldndes begonnen.
Der im Jahre 1901 einsetzende Abriss der Hauser hat das alte Quartier in eine riesige Abbruchstelle
verwandelt*® (Abb. 93).

Die damaligen Abbriiche fur die neue Markthalle haben in der Folge in wohnungshygienischer Hin-
sicht uneingeschrankte Zustimmung erhalten.* Jedoch gab es von Beginn an auch Anklange des
Bedauerns uber diesen massiven Eingriff in den baulichen Bestand des alten KdIn. Schon im Vorfeld
hatte der an der historischen Burgerhausarchitektur interessierte Leiter des Kélner Hochbauamtes,
Friedrich Carl Heimann, in einer Sitzung des Kdélner Architekten- und Ingenieur-Vereins fur Nieder-
rhein und Westfalen auf etliche bemerkenswerte Bauteile der zu Fall kommenden Bauten hingewie-
sen, dem Gebaudebestand insgesamt jedoch eher einen bescheidenen Charakter zugesprochen.*
Der Architekt der Halle, Balduin Schilling, der gemeinsam mit Heimann und anderen Fachkollegen um
die Dokumentation der vielfach gefahrdeten altkéinischen Hauser bemiht war®, brachte einige Jahre
spater die beim Bau der Markthalle herrschenden Prioritaten auf den Punkt: ,Dal} hierbei leider auch
das eine oder andere fallen muf3te, das man gerne erhalten hatte, mag man bedauern, erscheint aber

durch die gro3en Interessen, die hier in Frage standen, gerechtfertigt.“52

46  St.V.vom 6.12.1900: Vorlage betreffend den Bau der Hauptmarkthalle.

47  Sardemann 1993, S. 13-15.

48  LocA vom 22.6.1901: Locales: Der Abbruch.

49  Stoof 1914, S. 379; Klamt 1920, Kap. 3, S. 7.

50 ,Neuerdings soll, um das unabweisbare Bedurfnis nach einer Markthalle zu befriedigen, jenes enge Stra-
Rengewirr fallen, was so eigentlich das alte Kéln noch war. Den Namen einer alten Stadt verdient Kéln
nicht wie Nirnberg, Hildesheim, Braunschweig oder Liibeck, wo die Architektur auf dem Gebiete des Pro-
fanbaues geféllige Meisterwerke schuf; seine alten Teile vielmehr zeigen einfache Bauart der Hauser, die
nur durch ragende Giebel und ihre eigenartige Fensteranlage wirken, sonst schlicht in Putz und Werkstein
hergestellt sind. In langen, engen Stralenziigen in ihrer Wirkung aber bedeutend, ebenso an den StraRen-
ecken und freien Platzen. Dem bescheidenen Aeul3eren entspricht meist ein ebensolches Innere.” (LocA
vom 14.12.1900: Der AIV NW).

51  Siehe hierzu auch Kap. 5.3.1.

52  Schilling 1906, Sp. 216.
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Der Bau der Kdlner Hauptmarkthalle begann im Jahre 1902 und wurde bis zum Ende des Jahres 1904
abgeschlossen. Es handelte sich um eine dreischiffige Halle, deren Stahlkonstruktion eine formal an
den Jugendstil angelehnte Verkleidung erhielt. Der Material- und Gestaltungsaufwand konzentrierte
sich auf die fiir die Besucher und Marktbeschicker fuRlaufig zugéanglichen Gebaudeseiten am Sassen-
hof und an der Stra3e ,Auf dem Himmelreich* im Westen der Halle. Eine besondere bauplastische
Wirdigung kam der zum Sassenhof gewandten, von zwei Ecktirmen flankierten Hauptfront zu
(Abb. 94). Auf der ihr gegeniiberliegenden Seite prasentierten sich am Sassenhof die alten, zum Teil
durch Abbruchkanten gekennzeichneten Hauser des nérdlichen Rheinviertels, das in seinem Inneren

die Briickenrampe aufnehmen sollte (Abb. 95).

Auf der Rheinseite wurde die Dachlandschaft der gro3en Markthalle hinter der Bebauung am Leysta-
pel sichtbar. Sie fligte sich mit ihren ruhigen Umrisslinien jedoch ohne Stérung in das Uferbild ein
(siehe Abb. 91). Noch kurz vor der Fertigstellung des Gebaudes ist der Plan, das Maschinenhaus der
Markthalle mit einem hohen Schornstein auszustatten, im Interesse des Rheinpanoramas geandert
worden. Es kam eine niedrigere Lésung zum Tragen.53 Als eine der letzten BaumafRnahmen wurde
auf dem verbreiterten Thurnmarkt ein Kopfbahnhof fur die Hafenbahn und die Marktziige der Rhein-
uferbahn errichtet (siehe Abb. 89). Er wurde durch ein Gitter gegeniiber dem Ubrigen Strallenraum
abgeschlossen.> Seine Bestimmung kam erst vollends zum Tragen, als die Rheinuferbahn im Jahre
1905 ihren Guterbetrieb aufnahm.

Der mittlerweile als Beigeordneter nach Trier gewechselte Balduin Schilling hat im Jahre 1906 in der
Zeitschrift fur Bauwesen einen ausfuhrlichen Artikel Uber die Kdlner Hauptmarkthalle publiziert. Dort
stellte er die in KéIn zur Anwendung gekommenen, dem neuesten Stand der Technik entsprechenden
Lésungen fur diese damals weit verbreitete Bauaufgabe vor.>® Schilling hat dabei voller Zuversicht die
mit dem Neubau verbundene Bereinigung der Zustdnde auf dem Heumarkt und die guten Erschlie-
Bungsbedingungen herausgestellt. Vor Ort zeichnete sich allerdings schon damals ab, dass der mit
der Halle verbundene Verkehr und dessen Bewaltigung voéllig fehleingeschéatzt worden waren. Dies
betraf insbesondere die Uferseite. Bereits im Jahre 1906 setzten Klagen tber massive Konflikte im
Bereich der Gleiseinleitungen in den Thurnmarkt ein.>® Einige Jahre spater schilderte ein im Kdélner
Stadtanzeiger veroffentlichter Leserbrief die sich immer mehr zuspitzende Situation wie folgt: ,Durch
die neue Markthalle ist der stets wachsende Verkehr am Leystapel, dort wo die Stralen Thurnmarkt,
Rheingasse, Rheinberg, Filzengraben und Lyskirchen einmiinden, fur Fu3ganger, Wagen usw. immer
groRern Gefahren ausgesetzt. [...] Den Leystapel befahren, abgesehen von dem groRen Fuhrwerks-
verkehr, stiindlich sechs Ziige der Kéln-Bonner Kreisbahn und zw6lf Wagen der elektrischen Ufer-
bahn. Die Geféahrlichkeit dieser StralRenkreuzung wird noch erhéht durch die Dienstags und Freitags

(an den Hauptmarkttagen) verkehrende Hafenbahn.“>’

53  KStA vom 21.7.1904: Der Neubau der Hauptmarkthalle.

54  KStA vom 23.11.1904: Umfangreiche Geleisearbeiten.

55  Schilling 1906.

56  KStA vom 2. u. 30.8.1906: Sprechsaal: Rheinufer.

57  KStA vom 26.2.1910: Sprechsaal: Gefahrliche Verkehrsbehinderung am Leystapel.
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Im Jahre 1904 wurde der Vertrag zwischen der Stadt und der Staatseisenbahnverwaltung Uber die
Umgestaltung der Deutzer Eisenbahnanlagen abgeschlossen.58 Im Jahre 1907 wurde auch der Ver-
trag mit dem Militarfiskus Uber die Auflassung der inneren Umwallung, der die Anlagen auf beiden
Kolner Rheinseiten umfasste, abgeschlossen.” Durch diese Vertragswerke wurde auf der rechten
Rheinseite eine moderne, weitgehend von Festungsauflagen befreite Stadtentwicklung eingelautet.
Die Vereinbarungen mit der Staatseisenbahn brachten auch fiir das stadtische Briickenprojekt die
endglltige Planungssicherheit. Sie bestimmten unter anderem die Aufhebung des Deutzer Gleisstran-
ges und den Ubergang des dortigen Gleis- und Bahnhofsgeldndes in das Eigentum der Stadt. Als
Zeitpunkt der Grundstiicksiibergabe wurde der Stadt auf3ervertraglich der Herbst 1912 in Aussicht
gestellt.®® Der mittlerweile tberarbeitete Briickenentwurf Wilhelm Bauers durchlief von 1905 bis 1907
ein umfangreiches Genehmigungsverfahren.®* Die Klarung des zu wahlenden Briickentypus und der
stadtebaulich-architektonischen Ausbildung der Rampenbereiche wurden in den Jahren 1910/11 und
1912/13 zum Gegenstand zweier Wettbewerbe gemacht. Die im Zusammenhang mit der linksrheini-
schen Briickenrampe fiir den Leystapel und sein Hinterland getroffenen Uberlegungen wurden damit
Teil dieser groRen Bauaufgabe. Sie nahmen innerhalb der zeitgendssischen Bemihungen um die
Neuformulierung der altstéadtischen Uferfront eine absolute Sonderstellung ein. Deshalb sollen sie an

das Ende der vorliegenden Arbeit gestellt werden. %

5.3 Die Entwicklung entlang der Frankenwerft

5.3.1 Der Umbau des Stapelhauses

Gleich mehrere Griinde hatten im Jahre 1898 zu der Entscheidung geftuihrt, das Stapelhaus einer Mu-
seums- und Gastronomienutzung zuzuftihren. Zunéchst beglnstigten die rdumlichen Voraussetzun-
gen eine horizontale Teilung dieses gewaltigen Bauwerks. Dartiber hinaus hatte die Stadt Kéln schon
langer nach geeigneten Raumlichkeiten fur das notdurftig in zwei mittelalterlichen Torburgen unterge-
brachte Naturhistorische Museum gesucht.63 Im Laufe des Jahres 1898 stellten die Eheleute Eugen
und Adele Rautenstrauch der Stadt die Schenkung der ethnografischen Privatsammlung des kurz
zuvor verstorbenen Bruders von Adele Rautenstrauch, Wilhelm Joest, in Aussicht. Die Zueignung war
an die Voraussetzung gebunden, dass die Stadt in absehbarer Zeit adaquate Raumlichkeiten zur Un-

terbringung der Sammlung zur Verfigung stelle.®® Dieser Zugzwang scheint die Entscheidung forciert

58  St.V.vom 22.9.1904: Vertrag mit der Staatseisenbahnverwaltung betreffend die Umgestaltung der rechts-
rheinischen Eisenbahnanlagen in Deutz. Siehe zu den Inhalten und begleitenden Vereinbarungen des
1905 rechtskraftig gewordenen Vertrages auch: St.V. vom 28.6.1910: Ausschreibung eines Wettbewerbes
fur die neue feste Brucke.

59 Neuhaus 1916, S. 400; Meynen 1979, S. 31.

60  Beigeordneter Zschirnt in: St.V. vom 28.6.1910: Ausschreibung eines Wettbewerbes zur Erlangung von
Entwirfen und Angeboten fiir die neue feste Briicke.

61  Bauer, W. 1915b, S. 504.

62  Siehe Kap. 5.5.

63  Die auf die reichen Bestande des Gymnasiums und Realgymnasiums in der Kreuzgasse zuriickgehenden
naturhistorischen Sammlungen waren seit 1892 in der Eigelsteintorburg untergebracht. 1896 hatten die
Raumlichkeiten der Severinstorburg hinzugenommen werden missen (Janson 1915, S. 200-201).

64  St.V.vom 13.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fir Wirtschafts- und Museumszwecke.
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zu haben, die oberen Raumlichkeiten des Stapelhauses fur das beliebte Naturhistorische Museum zu
nutzen und ihm die Sammlung Joest als Unterabteilung einzugliedern. Unmittelbar nachdem die Kol-
ner Stadtverordneten am 20. Oktober 1898 dem Nutzungskonzept fur das Stapelhaus zugestimmt
hatten, gab ihnen der Oberbirgermeister im Namen der Eheleute Rautenstrauch die endgiltige
Uberweisung der Schenkung bekannt.®®> Damit konnte sich die Stadt dieser bedeutenden Privatsamm-
lung versichern.®® Gleichzeitig gelang ihr auf diesem Wege ein weiterer Schritt in Bezug auf die raum-
liche Konsolidierung der damaligen Kdlner Museumslandschatft.®” Eine gro3e Gaststatte im Erdge-
schoss des Stapelhauses mit ausgedehnten AufRenflichen komplettierte die kulturelle Nutzung auf
ideale Weise, denn fir die Burger der Stadt konnte ein attraktives gastronomisches Angebot an der
neuen Rheinuferstralle geschaffen werden. Wie der Oberbiirgermeister betonte, versprach der rege
Besuch der Gaststatte zudem eintragliche Mieteinnahmen, von denen man sich die Finanzierung der
gesamten UmbaumaRnahme erhoffte.®® Noch wahrend des Umbaus des Stapelhauses sollte sich die
ethnografische Sammlung Joest allerdings durch weitere Zuwendungen Adele Rautenstrauchs, die
den Bau eines eigenen Hauses ermdglichten, verselbststandigen. So hat die Nutzung, die den Aus-
schlag fur die Verwendung des Stapelhauses gegeben hat, bis auf eine voriibergehende Unterbrin-

gung ihrer Verwaltungsrdume nie Einzug in das Gebaude gehalten.69

Von Anfang an verlangten die Beratungen Uber den Umbau und die Sanierung des alten Lagerhau-
ses, das damals zunachst noch innerhalb des von Abrissen gepragten ehemaligen Zollhafengelandes
stand (siehe Abb. 70), den Koélner Ratspolitikern einiges an Vorstellungsvermégen ab. Viele Fragen
konnten erst im Rahmen von gemeinsamen Ortsterminen geklart werden, bei denen die Vertreter des
Hochbauamtes den Stadtverordneten das Gebéaude vorstellten und die geplanten Umbaumal3nahmen
erlauterten.”® Die mangelnde Vertrautheit mit diesem Bau kam auch in einer fehlenden einheitlichen
Gebaudebezeichnung zum Ausdruck. Erst eine Expertise des damaligen Stadtarchivars Joseph Han-
sen wies nach, dass der gern benutzte und mit Erinnerungen an Kdéins einstmalige wirtschaftliche

GrolRe aufgeladene Name ,Hansahaus® historisch nicht gerechtfertigt sei. Im Oktober 1898 wurde

65  St.V.vom 20.10.1898: Schenkung der Sammlung Joest fiir das naturhistorische Museum.
66  Foy 1915, S. 190-191.

67  Zu den zunéachst unter schwierigen raumlichen Bedingungen untergebrachten Kdlner Museen, die in den
Jahren bis zum Ersten Weltkrieg um diverse Sammlungen erganzt und zum Teil in Neubauten unterge-
bracht wurden, siehe: Neuhaus 1915, S. 156-207.

68 .Die Hoffnung bestehe, daf3, wenn auch nicht gleich, so doch spéter, die Vermietung der Wirtschaft an
einer so hervorragenden Stelle und bei Schaffung eines Gartens, der — ganz abgesehen von den grof3en
Wirtschaftsrdumen im Stapelhause — allein 1000 Personen fassen kdnne, auf die Dauer die Verzinsung
und Amortisation des Baucapitals ergeben werde. Die Raume fir das naturhistorische Museum wiirden wir
dann immer noch unentgeltlich haben, sodal sich das ganze Geschaft nach Ansicht der Verwaltung und
der gehdrten Commissionen trotz des erhdhten Credits als ein vorteilhaftes darstelle.” (St.V. vom 2.6.1899:
Plane und Kostenanschlage betreffend den Umbau des Stapelhauses).

69  So wurde die Sammlung zundchst im Bayenturm untergebracht, erhielt jedoch bereits im Oktober 1901 ihre
Selbststandigkeit. Im Jahre 1906 bezog sie das eigens fiir ihre Zwecke errichtete Museumsgebaude am
Ubierring (LocA vom 9. u. 18.4.1900: Sammlung Joest; St.V. vom 25.4.1901: Etat des Rautenstrauch-
Joest-Museums; Foy 1915, S. 190-191).

70  Laut Ausweis der Protokolle der Stadtverordnetenversammlungen wurden etliche der in diesem Unterkapi-

tel angefiihrten Beratungen uber die Umbauarbeiten mit gemeinsamen Baustellenbesichtigungen ver-
bunden.
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offiziell beschlossen, in Zukunft die Bezeichnung ,Stapelhaus” zu verwenden.”* Damit bekamen das
Gebaude selbst sowie die mit seiner Sanierung einhergehenden Verwaltungsvorgange einen eindeu-

tigen Namen zugewiesen.

Die Leitung der Wiederherstellungs- und Umbauarbeiten dieses im 16. Jahrhundert in der Nachfolge
des Koélner Giirzenichs in zwei Baustufen errichteten Gebaudekomplexes, dessen zwei Gebaudeteile
unterschiedlicher Tiefe sich hinter der von einem Zinnenkranz abgeschlossenen Flussfront verbargen
(Abb. 96 u. 97), oblag Friedrich Carl Heimann.’? Heimann hatte in seiner bisherigen Amtszeit als Lei-
ter des Kolner Hochbauamtes bereits mehrere prominente und denkmalrelevante Umbauaufgaben
betreut, zu denen unter anderem die Restaurierung des Giirzenichs gehért hatte.”® Bei der nun anste-
henden Aufgabe unterstitzte ihn der stadtische Architekt Carl Badecker. Badecker, der nahezu samt-
liche Uberlieferten Planzeichnungen fertigte, nahm parallel auch eine sorgfaltige fotografische Doku-
mentation der eigentlichen Sanierungsarbeiten und der Veranderungen in der Umgebung des Stapel-

hauses vor.”™

Heimann veranlasste im Jahre 1898 zunéachst eine detaillierte Bauaufnahme. Er attestierte dem im
Laufe des 19. Jahrhunderts in seinem Inneren und AuRReren mehrfach veranderten Gebaude sowie
den charakteristischen, auf jedem der beiden Bauteile parallel verlaufenden Walmdéachern einen ins-
gesamt sehr guten Erhaltungszustand. Insbesondere die original iberkommene Binnenstruktur des im
Siden gelegenen ehemaligen Fischkaufhauses, das in den beiden Geschossen in Langsrichtung
durch eine machtige Arkadenwand geteilt war, beeindruckten ihn sehr: ,Die Wirkung des Raumes

spiegelt in gewissem Malie diejenige des Gurzenichs vor dem Umbau 1855 wider.“"

Deshalb verfolg-
te er von Beginn an das Ziel, die grol3ziigigen Raumstrukturen dieses Geb&audetraktes sowohl im erd-
geschossigen Restaurant als auch in dem im Ober- und Dachgeschoss geplanten Museum weitge-
hend zu erhalten und dauerhaft sichtbar zu machen. Die gleichen Deckenhdhen in dem sich im Nor-
den anschlieRenden ehemaligen Schlachthaus erleichterten dieses Vorhaben, denn hier konnten in
den Hauptgeschossen auf gleicher Ebene die zugehdérigen, kleinteiligeren Nebenraume untergebracht
werden. Auch bei Paul Clemen, dem Konservator der preu3ischen Rheinprovinz, den Heimann schon

frihzeitig auf informeller Ebene eingeschaltet hatte, trafen diese Plane auf Zustimmung.76

71  Damit wurden die bisher verwendeten Bezeichnungen ,Hansahaus®, ,Fischkaufhaus", ,Lagerhaus an der
Muhlengasse” oder ,Hafenkommissariat® abgelost (St.V. vom 20.10.1898: Einrichtung des Hafen-
commissariats fur Wirtschafts- und Museumszwecke).

72  Die Ausfuhrungen Uber die alte Gebaudestruktur und die Umbauplanungen Heimanns gehen, sofern nicht
gesondert angefiuihrt, auf folgende Quellen zuriick: St.V. vom 13. u. 20.10.1898: Einrichtung des Hafen-
commissariats fur Wirtschafts- und Museumszwecke; St.V. vom 2.6.1899: Plane und Kostenanschlage be-
treffend den Umbau des Stapelhauses; Heimann 1911, S. 56-63; Vogts 1930, S. 308-317. Vgl. Becker, Kr.
1996, S. 283; Bilstein 2009, S. 39-43.

73  Beines 2007, S. 90-93.

74  Ein Teil der von Carl Badecker handsignierten Originalabzige befindet sich im Fotoarchiv des LVR-Amtes
fur Denkmalpflege im Rheinland in Pulheim-Brauweiler unter der Rubrik ,K&dln Profan®. Auch weitere, in der
Fotothek des Kélner Stadtkonservators archivierte Bestdnde tber die Umbaumaflinahmen gehen wohl im
Wesentlichen auf Carl Badecker zurick.

75  St.V.vom 13.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fur Wirtschafts- und Museumszwecke.

76  Heimann berichtete: ,Es kdnnte der alte Zustand mit verhaltnismaRig wenig Aufwand hergestellt und damit
eine wirkliche Sehenswurdigkeit seltener Art geschaffen werden, wie dies der Herr Provincial-Conservator
gelegentlich eines Besuchs ausdricklich anerkannt.“ (St.V. vom 13.10.1898: Einrichtung des Hafen-
commissariats fir Wirtschafts- und Museumszwecke).
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Etliche Grundzige der spéter realisierten Gebdudeplanung standen bereits fest, als den Stadtverord-
neten im Herbst des Jahres 1898 gemeinsam mit der Grundsatzentscheidung zur Verwendung des
Stapelhauses der Vorentwurf zur Bewilligung vorgelegt wurde’” (Abb. 98). Am AuBenbau war Hei-
mann daran gelegen, zumindest stilistisch eine Rickfiihrung auf die Erbauungszeit des Stapelhauses
vorzunehmen und damit die ,unverstandene gotisierende Wiederherstellung“’® des 19. Jahrhunderts
zu beseitigen. Dies betraf vor allem die am Ursprungsbau unvollendet gebliebenen Eckwarten, die
vom Stadtbaumeister Johann Peter Weyer nach dem Vorbild des Girzenichs im spétgotischen Stil
erganzt worden waren. Die Eckwarten wurden nun an die Renaissanceform der originalen Konsolen
und Saulen angepasst. Hingegen bezog Heimann die das einheitliche Gesamtbild nicht beeintrachti-
genden Veranderungen des 19. Jahrhunderts auf sehr pragmatische Weise in sein Umbaukonzept
ein. So wurden im Interesse der Erschlieung der Gastwirtschaft die auf der Flussseite fir die Zollha-
fennutzung eingebrochenen Portale beibehalten. Desgleichen wurden die grof3en Kreuzstockfenster,
durch welche die friher kleineren Erdgeschossfenster des ehemaligen Schlachthauses ersetzt wor-
den waren, zur Verbesserung der Belichtung auch auf die sudlich anschlielende Wand Ubertragen.
Entlang der riickseitigen Mauthgasse beschrénkte sich Heimann im Wesentlichen auf die Entfernung
der Fenstervermauerungen, die das Lagerhaus zur Zeit seiner Zollhafennutzung erhalten hatte (siehe

Abb. 7). Hier war im Norden auch der Haupteingang des Naturhistorischen Museums vorgesehen.

Eine der grofiten Herausforderungen stellte die Ausbildung einer neuen Fassade auf der Siidseite des
Stapelhauses dar. Wahrend der Erstellung des Vorentwurfs war die Niederlegung des unmittelbar
benachbarten Lagerhauses Ahren gerade im Gange. Der Abriss hinterliel3 eine noch von den Spuren
der Balkenlagen gekennzeichnete, Uber die Traufkante des Stapelhauses hinausragende Abbruch-
wand (Abb. 99). In ihren unteren Zonen barg sie die originale Sidmauer des alten Fischkaufhauses,
dessen trapezférmiger Gebaudeabschluss mit einer auf der Stadtseite um etwa 10 Meter vorragenden
Gebéudeecke den schragen Verlauf dieser Wand vorgab. Daruber hinaus wies sie in der Achse der
grof3en Innenwand einen markanten Knick auf (siehe Abb. 96). Heimann war bewusst, dass der Neu-
gestaltung dieser Front eine besondere Bedeutung zukame. So erlauterte er die Aufgabe mit folgen-
den Worten: ,Durch den Abbruch des an der Sidseite angebaut gewesenen Ahrenhauses ist eine
moglichst geschmackvolle Verdeckung dieser Seite umso mehr erforderlich geworden, als der von
kleinen Lagerhausern gesauberte Teil jener Werftstrecke am Fischkaufhause vorbei einen unsagbar
malerischen und eindrucksvollen Blick auf das herrliche romanische Chor von Grof3-St. Martin und
zwischen St. Martin und unserm Bauwerk hindurch auf die hochragenden Tirme des Domes

gestattet.“"

77  StV.vom 13. u. 20.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fiir Wirtschafts- und Museumszwecke.
Mit gréRter Sicherheit ist davon auszugehen, dass es sich bei der Ablichtung eines Planes, die im Rheini-
schen Bildarchiv erhalten ist (RBA 640079), um diesen Vorentwurf handelt. Das Blatt wurde geméR Signa-
tur von Carl Badecker im September 1898 gefertigt und von Friedrich Carl Heimann am 24. September
1898 untergezeichnet.

78  Heimann 1911, S. 59.
79  KdéInZ vom 21.10.1898: Das ehemalige Kdlner Fischkaufhaus.
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Heimann entwickelte im Vorentwurfsstadium drei Varianten fur die Ausbildung der neuen Sidfassade,
deren Bandbreite seine tastende Suche nach einer addquaten Lésung belegt.80 Ein Vorschlag akzep-
tierte den stumpfen Winkel der Siidwand und Ubertrug das Fassadenschema der Hauptfront in vier
Achsen mit Kreuzstockfenstern und Simsgliederungen auf diese Gebaudeseite, die oben von einem
auf beiden Seiten von Eckwarten flankierten Zinnenkranz abgeschlossen werden sollte (siehe
Abb. 98). Dieser auf eine Angleichung hinauslaufenden Variante wurden zwei Vorschlage entgegen-
gestellt, in denen die kritische Knickstelle der Wand mit einem Treppenturm Uberspielt wurde. In bei-
den Varianten sollte der oktogonal angelegte Turm auf dem der Stadtseite zugewandten Wandab-
schnitt durch die Verlangerung der Mauer in das Gebéaude integriert werden. Auf der dem Rhein zu-
gewandten Seite vermittelten zwei Seiten des Achtecks zu dem dort anschlieBenden Mauerabschnitt
und verliehen der Fassadenausbildung eine starkere Plastizitat. Ab der Dachzone sollte der Turm, der
mit einer in den Bristungsfeldern reich verzierten Aussichtsstube und abschlieRender Plattform aus-
gestattet war, einen weithin sichtbaren Akzent setzen. Als oberer Abschluss war eine schmale Laterne
mit einem Kegeldach vorgesehen. Es ist bezeichnend, dass sich Heimann mit diesem Turm nicht auf
den originalen, ehemals auf der Westseite des Schlachthauses gelegenen und im 19. Jahrhundert
abgetragenen Treppenturm bezog, sondern die Tirme ,nach Art des "Lugans” an den alten Kolner

Patricierhausern*®

als Vorbild zitieren wollte. Deshalb erscheint es nur konsequent, dass er in der
einen der beiden turmbestickten Varianten fir den westlichen, mit dem Turm vereinheitlichten Wand-
abschnitt die Nachbildung eines Patrizierhauses mit einem monumentalen Treppengiebel in Erwagung
zog (siehe Abb. 98). Zu dessen Gunsten sollte auf die stdwestliche Eckwarte verzichtet werden. Im
dem anderen Vorschlag, der spater in modifizierter Weise zur Ausfiihrung gelangte, wurde die Turm-

I6sung mit einer an die Hauptfront angelehnten Fassadenlésung kombiniert.

Die Entscheidung Uber die zur Ausfiihrung kommende Ldsung Uberlie3en die Kélner Stadtverordneten
damals offensichtlich der weiteren Projektbearbeitung. Wie eine Fotografie, die dem Fortschritt der
Werftarbeiten nach etwa dem Beginn des Jahres 1899 zuzuordnen ist, zeigt, hat das Hochbauamt
damals aufgrund der besonderen Stadtbildrelevanz zunéchst die Einfligung eines Treppenturms ge-
pruft. Ob es sich dabei um ein vor Ort errichtetes, maf3stabsgetreues Modell oder um eine Fotomon-
tage handelte, ist allerdings nicht tiberliefert® (Abb. 100). Erst danach scheinen die Verwaltung und
die Baukommission die Entscheidung zugunsten der dritten Variante fur den zukinftigen Stdab-
schluss des Gebaudes gefallt zu haben. Im April 1899 wurde die Planung, die nun einen leicht verén-
derten Dachabschluss der Turmlaterne vorsah, fertiggestellt83 (Abb. 101). Zukinftig sollten auch die

Reste des erst unmittelbar nach der Erstellung des Vorentwurfs in der Sidwand aufgefundenen Origi-

80 Heimanns den Stadtverordneten im Oktober 1898 gegebene Planungserlduterungen wurden nicht in das
offizielle Sitzungsprotokoll aufgenommen. Ein Redakteur der Kélnischen Zeitung lie3 sich die Planung da-
mals von Heimann in einem personlichen Gespréch erklaren. Sein Bericht stellt in Bezug auf die drei von
Heimann geplanten Varianten, die nicht mehr vollstandig im Bild ermittelbar sind, eine wichtige Quelle dar
(K6InZ vom 21.10.1898: Das ehemalige Kélner Fischkaufhaus).

81  Ebenda.

82  Die Konstruktion des vor der Sidwand des Stapelhauses abgebildeten Turms spricht fiir ein Modell im
MafRstab 1:1; schriftliche Belege fehlen allerdings.

83 Im Planarchiv des LVR-Amtes fur Denkmalpflege im Rheinland werden die damals zundchst dem Pro-
vinzialkonservator zur Genehmigung zugeleiteten Plane aufbewahrt. Es handelt sich um sieben Blétter, die
von Carl Badecker gefertigt und von Friedrich Carl Heimann am 24. April 1899 schlussgezeichnet wurden.
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nalportals des Fischkaufhauses mit seiner reichen Renaissancegliederung sichtbar gemacht werden.
Erst im Rahmen einer weiteren Uberarbeitung wurde hier ein neuer Nebeneingang geschaffen, der
sich den Proportionen des historischen Portals einfligte. Im Gebaudeinneren waren den im unregel-
mafig abschlieRenden stdlichen Gebaudeteil untergebrachten Raumlichkeiten wichtige Funktionen
zugedacht. Auch der Treppenturm war nun fest in das Raumprogramm eingebunden. Er sollte eine
separate ErschlieBung der Museumsraumlichkeiten sicherstellen, sodass sie auch unabhéngig von
den Offnungszeiten zu Vortragszwecken genutzt werden konnten. Die Plane umfassten dariiber hin-
aus auf der Nordseite des Stapelhauses eine an die Mauthgasse gertickte, sich zu einem Konzertgar-
ten 6ffnende Halle, wahrend das Bauprogramm erst spater um kleinere Aufbauten fiir eine Bierschen-
ke auf der Freifliche im Suden des Stapelhauses erganzt wurde.?* Nachdem die Planung die Zu-
stimmung des Provinzialkonservators erfahren hatte®, wurde sie im Juni 1899 den Stadtverordneten
zur Genehmigung vorgelegt.®® Nach der endgiiltigen Zustimmung der staatlichen Denkmalpflege wur-
den die Arbeiten im Herbst 1899 6ffentlich ausgeschrieben.?” Noch im selben Jahre wurde mit der

Ausfiihrung begonnen.88

Die Bauarbeiten nahmen im Frihjahr 1900 allerdings eine unvorhersehbare Entwicklung. Denn die
Sudwand des Stapelhauses, deren kritischer Zustand erst jetzt zutage trat, musste niedergelegt wer-
den. Um das alte Dachwerk abzustitzen, wurde damals ein gewaltiges Gerlist aufgebaut (Abb. 102).
Die Planung fiir den stidlichen Abschluss des Stapelhauses wurde daraufhin Gegenstand einer hefti-
gen Kontroverse, die im unmittelbaren Zusammenhang mit der benachbarten Kirche Grol3 St. Martin
stand. Schon im Herbst 1898 hatte der Stadtverordnete Franz Zilkens bei der Vorstellung des Vorent-
wurfs fur den Umbau des Stapelhauses eine starkere Berticksichtigung des Kirchenbaus eingeklagt,
da ,die Kirche Grof3-St. Martin zum grof3en Teil vom Rhein her durch das Stapelhaus maskirt* werde.
Seiner Meinung nach ,wirde es ganz leicht sein, die Kirche weiter frei zu legen, wenn man den hin-
tern Teil des Fischkaufhauses etwas abschnitte, sodal} da eine ziemlich grade Front entstande.“®
Sein Wunsch, eine entsprechende Entwurfsvariante ausarbeiten zu lassen, war damals von der Bau-
verwaltung mit dem Hinweis abgelehnt worden, die Denkmalbehérden wiirden wegen der Beseitigung

wertvoller Originalsubstanz mit Sicherheit ihre Zustimmung verweigern.

Nachdem der Abriss der Sidmauer im Frihjahr 1900 die Voraussetzungen grundlegend geandert zu
haben schien®, trat der Kirchenvorstand GroR St. Martins mit mehreren Eingaben an die Stadt Koln

heran, um die friheren Forderungen Zilkens noch einmal zu bekraftigen. Dies fuhrte zu heftigen Dis-

84 St.V. vom 19.12.1901: Geschéftsbericht 1901; St.V. vom 16.1.1902: Errichtung einer Halle im Kdlner Bier-
garten des Stapelhauses.

85  Siehe hierzu den kurzen Sachstandsbericht iber das Stapelhaus in: St.V. vom 8.6.1899: Werfthalle auf
dem Frankenwerft fur die Niederlandische Dampfschiff-Reederei.

86  St.V.vom 2.6.1899: Plane und Kostenanschlage betreffend den Umbau des Stapelhauses.

87  KStA vom 21.10.1899: Stadtische Nachrichten.

88  St.V.vom 28.12.1899: Geschéftsbericht 1899.

89  St.V.vom 20.10.1898: Einrichtung des Hafencommissariats fur Wirtschafts- und Museumszwecke.

90 Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich auf folgende Quellen: St.V. vom 17.5.1900: Anfrage Kausen
betreffend das Stapelhaus; LocA vom 22.5.1900: Der Kirchenvorstand von St. Martin; LocA vom 23.5.1900:
Stimmen aus dem Leserkreis: Freilegung des Ost-Chores von Grof3 St. Martin; St.V. vom 31.5.1900: Er-
neuerter Antrag des Kirchenvorstandes von Grof3 St. Martin.
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kussionen in der Kélner Stadtverordnetenversammlung. Dabei wurde das Ansinnen der Kirchenge-
meinde von Zilkens und mehreren seiner Zentrumskollegen unterstitzt. Zilkens brachte bei dieser
Gelegenheit die Kernfrage des Konfliktes nach der Bedeutungshierarchie beider Bauten auf den
Punkt: ,Es komme darauf an, welches man als das hervorragendere Bauwerk betrachte: die Kirche

oder das Stapelhaus.“**

In diesem Zusammenhang wurde auch an die frihere Beteiligung der Stadt
an den Freilegungskosten fiir den Trikonchos der Kirche erinnert®, mit dem sie selbst die Hoffnung
auf ein starkeres Engagement zugunsten der bedeutenden Kirche genahrt habe. Heimann trat damals
energisch fir sein Umbaukonzept ein, dessen Anderung nicht nur tief in seine stadtbildorientierten
Ambitionen, sondern auch in die funktionalen Zusammenhéange der Geb&dudeplanung eingegriffen
hatte. Josef Stibben war zwar im Jahre 1898 aus der Kdlner Verwaltung ausgeschieden, behielt je-
doch in seiner neuen Rolle als liberaler Stadtverordneter im Kdlner Ratsgremium eine gewichtige
Stimme.*® Er machte sich im Friihjahr 1899 zusammen mit seinen Fraktionskollegen Emil vom Rath,
Hermann Pflaume und Theodor Kyll fir Heimanns Planung stark. Mit viel Geschick versuchte Stiib-
ben, die auRerst aufgeheizte Stimmung zu entschéarfen: ,Man habe ihn zu der Beratung der Angele-
genheit in der Baucommission zugezogen und er habe sich Uberzeugt, dal3 in der That Bauteile von
geschichtlichem Werte beseitigt werden muifdten, um dem Wunsche des Kirchenvorstandes zu ent-
sprechen. Er habe fur seine Person auf die Erfillung dieses schénen und an sich berechtigten Wun-

«9

sches verzichtet.“** Nach einem erneuten gemeinsamen Ortstermin lehnten die Stadtverordneten die

Antrage des Kirchenvorstandes am 31. Mai 1900 endgiiltig ab.

Im Frihjahr 1901 lieR Heimann, der mittlerweile neues Material (iber das AuRere des ehemaligen
Schlachthausturms aufgefunden hatte, die Planung fir den damals bereits bis auf den oberen Ab-
schluss fertiggestellten Treppenturm (Abb. 103) noch einmal &ndern. Die Laternenlésung wurde durch
die Ausbildung eines Turmhelms ersetzt™ (Abb. 104). Die Arbeiten wurden im Laufe des Jahres 1901
soweit vorangetrieben, dass die Gaststatte im Erdgeschoss des Stapelhauses im Oktober erdffnet
werden konnte.?® Das Museum wurde im Mai des nachsten Jahres der Offentlichkeit zuganglich ge-
macht.’” Mit der Sommersaison 1902 wurden auch die nach Entwiirfen des Gartendirektors Kowallek
angelegten AuBenanlagen des Konzertgartens samt Musikpavillon im Norden des Stapelhauses
(Abb. 105) und die einfachere Schenkwirtschaft auf der Stidseite ervffnet.*® Damit fand nach einer fast

vierjahrigen Planungs- und Bauzeit die Gesamtmalinahme ihren Abschluss.

91  St.V.vom 17.5.1900: Anfrage Kausen betreffend das Stapelhaus.
92  Siehe Kap. 3.3.2.

93  Zu Stubbens Ausscheiden aus dem Koélner Verwaltungsdienst und dem Einfluss, den er danach als libera-
ler Kélner Stadtverordneter unter anderem durch die Mitgliedschaft in diversen Fachausschiissen geltend
machte, siehe: Karnau 1996, S. 51-52.

94  St.V.vom 17.5.1900: Anfrage Kausen betreffend das Stapelhaus.

95  Die Genehmigung der Umplanung erfolgte in: St.V. vom 1.8.1901: Veranderte Ausbildung der Turmspitze
des Stapelhauses.

96 St.V. vom 19.12.1901: Geschéftsbericht 1901.
97 LocA vom 18.5.1902: Das Museum fiir Naturkunde.

98 LocA vom 4.5.1902: Stimmen aus dem Leserkreis: Die Hafengasse; KStA vom 20.6.1902: Schenke am
Stapelhaus; LocA vom 21.6.1902: An der Siidseite des Stapelhauses.
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Insbesondere mit der turmakzentuierten Sudfront des Stapelhauses, deren Ausfiihrung erst nach der
Uberwindung der Querelen mit dem Kirchenvorstand GroR St. Martins und seiner Unterstiitzer mog-
lich wurde, gelang Heimann damals eine Neuinszenierung, in der das Stapelhaus und Grof3 St. Martin
seinen eigenen Worten nach nun gemeinsam ,die beherrschende Baugruppe inmitten des Flusspano-
ramas der Stadt**® bildeten. Der von Stidwesten auf dieses Ensemble gerichtete Blick, der im Hinter-
grund die Turme des Doms erfasste (Abb. 106), wurde im Laufe der nachsten Jahre zu einem auR3erst
beliebten Motiv der Kélner Uferfront. In zahlreichen Fotografien festgehalten, fand die Ansicht dieses
Uferausschnittes sowohl als Postkarte als auch in den zeitgenéssischen Publikationen tGber Kéln weit

Uber die Grenzen der Stadt Verbreitung.100

Der Bedeutung des Stapelhausumbaus wird man allerdings nur gerecht, wenn man auf Heimanns
ausdriickliches Anliegen hinweist, mit dieser Restaurierungs- und Umbaumal3nahme zugleich die
Erinnerung an die damals zunehmend im Verschwinden begriffenen Zeugen der altkdlnischen Haus-
und Wohnkultur wach zu halten. Wie schon kurz im Zusammenhang mit den Abrissen fur die Haupt-
markthalle angesprochen wurde, hatte sich Heimann seit dem Beginn seiner Kdlner Tatigkeit im Jahre
1890 gemeinsam mit interessierten Fachkollegen aus der Bauverwaltung und der Privatwirtschaft

intensiv mit der historischen Kdlner Birgerhausarchitektur beschaftigt.101

Auf dem dritten "Tag flr Denkmalpflege”, der im Jahre 1902 in Disseldorf ausgerichtet wurde, setzten
sich die Teilnehmer erstmals ausgiebig mit dem komplexen Thema der kommunalen Denkmalpflege
auseinander. Ein Ziel richtete sich auf MaBnahmen zum Erhalt der bislang kaum gewiirdigten birger-
lichen Profanbauten in den historischen Stadten. Allerdings war den Teilnehmern durchaus bewusst,
dass Abrisse auch weiterhin nicht vermeidbar seien und den Kommunen in diesen Fallen auRer der
Dokumentation die Aufgabe der Bergung charakteristischer Bauelemente zufiele.'® Heimann berich-
tete, dass ihm in dieser Hinsicht in Kéln wahrend der vorangegangenen Jahre die systematische Ein-
bindung der Baupolizei gelungen sei. Diese habe er mit einem Verzeichnis der altstadtischen Privat-

bauten ausgestattet, die bekanntermafRen oder dem Augenschein nach einen bauhistorischen Wert

99 Heimann 1911, S. 63.

100 Ein wichtiges Indiz zur Datierung dieser Fotografien liefern die erst im Jahre 1913 am Stapelhaus ange-
brachten Wappen, die auf der dem Rhein zugewandten Front und an den Schmalseiten den Mauerfeldern
des Zinnenkranzes zugefugt wurden (St.V. vom 3.7.1913: Stapelhaus; KStA vom 25.7. u. 31.10.1913: Die
Wappenschilder am Stapelhaus). Sie wurden im Jahre 1939 wieder entfernt, als auch der Treppenturm des
Stapelhauses seine Haube verlor (WB vom 20.6.1939: Das neue Stapelhaus).

101 Heimann hat sich gemeinsam mit Gleichgesinnten seit den friithen 1890er Jahren mit der Aufnahme und
Dokumentation historischer Birgerhduser und ihrer reichen Ausstattung befasst. Darliber hinaus gehorte
Heimann schon in den beginnenden 1890er Jahren dem innerhalb des Architekten- und Ingenieur-Vereins
fur Niederrhein und Westfalen gegriindeten ,Ausschuss fir die Aufnahme burgerlicher Baudenkmaler in
KdIn“ an. Dieser Ausschuss besichtigte historische Patrizier- und Kaufmannshéuser und hielt die Ergebnis-
se in Zeichnungen und spéter auch in Fotografien fest (Aufzeichnungen der Versammlungen des AIV NW
1892 (Sept.) u. 1897, 8.2.1897; KThl vom 13.12.1900: Finfundzwanzigjahriges Stiftungsfest des AIV NW;
LocA vom 14.12.1900: Der AIV NW). Die Ergebnisse bildeten unter anderem die Grundlage fiir das ab dem
Jahre 1900 im Auftrag des AIV NW in mehreren Lieferungen publizierte Sammelwerk: Aus dem alten Kéin
1900-1908.

102 Siehe hierzu den Bericht des Hildesheimer Oberbirgermeisters Gustav Struckmann tber die dortige Praxis
der Bergung und musealen Sammlung solcher Teile, die unter gewissen Umstanden auch an private Bau-
herren zur Wiederverwendung an Neubauten weitergereicht wurden (Oechelhduser 1910, S. 344-345).
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aufwiesen. Beim Eingang entsprechender Neubaugesuche werde das Hochbauamt sofort informiert,
um die vor dem Abriss stehenden Altbauten untersuchen, die Befunde aufnehmen und besonders
wertvoll erachtete Originalteile retten zu kénnen. In Disseldorf verschwieg Heimann den Fachkollegen
gegeniber allerdings nicht, dass das Kélner Hochbauamt bei der Lagerung der wachsenden Zahl
geretteter Fassaden- und Ausstattungsteile an die Grenzen seiner Leistungsfahigkeit geriete und

«103

.,manche von diesen Sachen wieder verschwinden missten. Deshalb sei die Wiederverwendung

solcher geborgener Teile an anderen Bauten ein berechtigter Weg zu ihrem Erhalt.*®

Heimann selbst hatte bereits bei dem nach seinen Entwirfen im Jahre 1897 fertiggestellten neugoti-
schen Stadtarchiv am Gereonskloster einige Raume mit Kopien gotischer Raumdecken aus niederge-

105

legten Kdlner Blrgerhausern ausstatten lassen.” Der Umbau des Stapelhauses bot nun in gréRerem

MaRstab die Moglichkeit, in das Gebaude originale Ausstattungsteile und Decken aus abgerissenen

altkolnischen Hausern zu integrieren.*®

Dabei handelte es sich auch im Stapelhaus bei den Raumde-
cken um Kopien der Originale. Im Interesse eines stilistisch einheitlichen Gesamtkonzeptes wéhlte
Heimann hierbei im Wesentlichen Elemente aus Hausern des 16. Jahrhunderts, also aus der Erbau-
ungszeit des Stapelhauses, aus. Das Programm sollte wohl zunachst nur auf einige Raume der Gast-
wirtschaft im Erdgeschoss beschrankt bleiben. Wéhrend der Planungs- und Umbauphase des Stapel-
hauses filhrte jedoch eine Flut von Abbriichen historischer Birgerhduser in der Kélner Altstadt, zu
denen unter anderem die Abrisse fur den Neubau der Hauptmarkthalle am Sassenhof gehorten, dazu,
das Konzept zunehmend auf weitere Raumlichkeiten im Stapelhaus auszuweiten. Am Ende waren
selbst die Wirtschaftsraume des Restaurants sowie Flure und das Treppenhaus des Museums mit

Nachbildungen historischer Decken ausgestattet.

So entstand im Inneren des Gebé&udes auch ein Abbild der Kdlner Wohnkultur des 16. Jahrhunderts,
das insbesondere in der Gastwirtschaft um weitere, mit der Hilfe der Maler Anton Bardenhewer und
Hermann Schaper geschaffene altkdlnische Motive bereichert wurde (Abb. 107) und sich zu einem
stimmungsvollen Ganzen zusammenfiigte. Im Unterschied zu dem nur von einer ausgewahlten Zahl
von Koélnern aufgesuchten Stadtarchiv am Gereonskloster versprach die Zahl der Gaststatten- und

Museumsbesucher des Stapelhauses nun eine ungleich gro3ere Breitenwirkung dieses zeitgendssi-

103 Oechelhauser 1910, S. 359.
104 Ebenda, S. 358-359.

105 In dem von 1893 bis 1897 am Gereonskloster 12 im neugotischen Stil errichteten Neubau wurden mehrere
historische Decken aus niedergelegten Kélner Biirgerhausern eingebaut (KStA vom 7.8.1996: Eine Chronik
aus 6300 Versen; Vogts 1930, S. 479).

106 Die folgenden Angaben uber die im Inneren und am AufRenbau verwendeten Originalteile beziehungsweise
Vorlagen beziehen sich im Wesentlichen auf folgende Quellen: KStA vom 8.10.1901: Das Stapelhaus;
LocA vom 9.10.1901: Das Stapelhaus (Bericht tiber eine von Heimann am 7. Oktober 1901 vorgenommene
Fuhrung durch den Neubau); KStA vom 20.6.1902: Schenke am Stapelhaus; LocA vom 21.6.1902: An der
Siidseite des Stapelhauses; Vogts 1930, S. 315-317. In den Zeitungsberichten wurde zum Teil lediglich die
Provenienz der historischen Elemente angegeben. Die von Hans Vogts angefiihrten Abrissdaten der ent-
sprechenden Gebéaude (Vogts 1930, S. 408-577; vgl. Vogts 1966, Bd. 2, S. 747-807) zeigen, dass etliche
Abbriiche erst im Laufe der Sanierung des Stapelhauses erfolgten. Daraus lasst sich schlieRen, dass Hei-
mann sein Konzept wahrend der Umbauzeit standig erweitert hat.
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schen, auf die belehrende Veranschaulichung ausgerichteten Denkmalpflegekonzeptes. Unter diesen
Gesichtspunkten verbuchte Heimann beim Tag fir Denkmalpflege in Dusseldorf das gerade fertigge-
stellte Koélner Stapelhaus durchaus als Erfolg: ,Ich habe diese Sachen im Stapelhause kopieren las-
sen, [...] und so bekommt jetzt der Kdlner Blrger, der dort hingeht, immerhin eine Ahnung von der

Ausstattung der Raume, wie sie seine Vorfahren besessen haben.“**’

Mit ahnlichen Motiven hatte Heimann bereits in der Entwurfsphase die Errichtung des Treppenturms
auf der Sudseite des Stapelhauses begriindet. Angesichts der aktuellen Abrisse der profanen Trep-
pentiirme Kdolner Patrizierhduser, die einst die Silhouette des alten Kélns bedeutend mitbestimmten*®,
hatte er damals betont, so kénne ,wenigstens ein Beispiel dieser Baulichkeiten, wie sie deren Kdln
friher so zahlreich besessen habe und wie sie wohl bald ganz verschwunden sein wirden, unsern

Nachkommen [...] erhalten“**®

werden. Dariliber hinaus wurden auch am Auf3enbau des Stapelhauses
diverse witterungsbestandige Originalteile niedergelegter Hauser eingebaut, wobei dies im Wesentli-
chen auf die fur die Uferwirkung des Geb&audes nachrangige Rickseite an der Mauthgasse und auf
die Nordfront beschrankt blieb. Im Jahre 1901 wurden dann wéahrend der Abbrucharbeiten fur die
Hauptmarkthalle diverse aus ihrem urspringlichen Kontext herausgeltste historische Bauteile direkt
von der dortigen Baustelle zum Stapelhaus gebracht (Abb. 108 u. 109). Der gréf3te Teil wurde an den
erst in der Folge fertiggestellten Gebauden fir die Au3engastronomie verwendet und in deren Freifla-
chen untergebracht. Im Jahre 1901 fand im Rahmen einer Umplanung fur die Halle des Konzertgar-
tens auch die dreiteilige, mit Diamantquadern geschmiickte Arkatur, die man im Jahre 1899 beim Ab-

bruch des Hauses Bingen am Holzmarkt 67

(siehe Abb. 88) geborgen hatte, einen prominenten
Aufstellungsort. Sie wurde nun, um Torgitter ergénzt, wirkungsvoll in der Achse der Miihlengasse plat-

ziert, wo sie als stadtseitiger Zugang zum Konzertgarten diente (Abb. 110).

Fasst man zusammen, hatte Heimann das Stapelhaus bereits in der Planungsphase als "Erinne-
rungsbau” konzipiert, das Programm jedoch offensichtlich zunachst auf einige markante Zitate be-
schranken wollen. Im Laufe der mehrjahrigen Arbeiten an dieser Umbauaufgabe, der die Gestaltung
des zugehorigen AuRengelandes folgte, nahm das Programm dann zunehmend Ziige einer buchstab-
lich im letzten Moment durchgefiihrten "Rettungsaktion” an, auf die Heimann sowohl im Gebaudeinne-
ren als auch am AuRR3enbau sehr flexibel reagierte. In dieser Konsequenz begriindete der Umbau des
Stapelhauses in Koln die wahrend der nachsten Jahre auch in anderen Stadten zur Anwendung
kommende Praxis, in stadtische Neubauvorhaben gezielt wertvolle Elemente aus niedergelegten his-

111

torischen Bauten zu integrieren.” " Sie fand in Kéln in zwei stadtischen Baumafinahmen ihren Héhe-

107 Oechelhduser 1910, S. 359.

108 KTbl. vom 21. u. 22.9.1898: Die letzten Rittertirmchen; Haake 1916; Vogts 1966, Bd. 1, S. 157-166.

109 St.V.vom 2.6.1899: Plane und Kostenanschlage betreffend den Umbau des Stapelhauses.

110 Siehe Kap. 5.1. Zu der Umplanung der Gartenhalle im Jahre 1901, bei der die Arkade aus dem Haus Bin-
gen bericksichtigt wurde, siehe: RBA 640085 (Gartenhalle des Stapelhauses).

111 Zur uberregionalen Praxis siehe unter anderem: Blunck 1913, S. 30; zum Vorgehen in Kéln: Bolte 1914;
vgl. Krings 1997, S. X.
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punkt: in dem im Jahre 1910 nach dem Entwurf des Architekten Franz Brantzky fertiggestellten Muse-
umsneubau fir die Kunstsammlung des Domkapitulars Alexander Schniitgen am Hansaplatz112 und in
dem 1913 erdffneten, vom stadtischen Architekten Fritz Bolte geplanten Stadthaus an der Girzenich-

straRe. ™

5.3.2 Die Uferfront des Martinsviertels

Wenn bei der Vorstellung des Stapelhausumbaus dem Thema der birgerlichen Profanbauten relativ
viel Raum zugestanden worden ist, so geschah das nicht ohne Grund. Denn es zeugt davon, dass
auch in Kdln die interessierten Fachkreise von der wachsenden Sorge um den Erhalt der tberlieferten
Birgerhauser, die in den 1890er Jahren um sich griff, erfasst worden sind. Gleichzeitig stellte sich in
den alten Stadten die Frage, wie Neubauten auf eine vertragliche Weise in die von historischen Bau-

4 1n KoIn hat sich der Fokus in besonderem

ten gepragten Stadtbilder eingefligt werden kdnnten.
MalRe auf die stromzugewandte Seite des Martinsviertels gerichtet. Bereits vor der Fertigstellung des

Stapelhauses kamen Zweifel auf, ob die bisherigen Ziele fir die Uferfront weiterhin zu vertreten seien.

Im Sommer des Jahres 1900 lie Stiibben, der Ende 1898 zum liberalen Stadtverordneten gewahit
worden war'®®, einen Antrag ,betr. MaBnahmen zur Herbeifiihrung einer wiirdigen Bebauung an der
neuen Rheinuferstrae zwischen der Schiffbriicke und der stehenden Briicke [Dombriicke, A.d.V.]“**°
auf die Tagesordnung der Koélner Stadtverordnetenversammlung setzen. Gleichzeitig bat er die Ver-
waltung, ein Programm zur Umsetzung der Forderungen vorzulegen. Stiibben wurde dabei von seinen
drei Ratskollegen, den Baumeistern Heinrich Nagelschmidt, Hermann Pflaume und Ferdinand Schmitz
unterstiitzt.'’ Diese hielte sich jedoch im Hintergrund, als Stiibben am 19. Juli 1900 die Inhalte des

Antrages vor dem Stadtverordnetenkollegium vertrat.

Zuerst fuhrte Stibben die Bauzeilen an der alten Hafengasse an (siehe Abb. 99 u. 100). Fir diesen
Bereich lage ein erstes Baugesuch vor, das bereits die Hochbaukommission beschéftigt habe. Mit
groRer Wahrscheinlichkeit bezog sich das von Stiibben nicht ndher bezeichnete Vorhaben auf das
Grundstiick an der Ecke zur Friedrich-Wilhelm-Stral3e, auf dem einige Jahre spéater der erste Neubau
realisiert worden ist. Wie Stiibben weiter ausfiihrte, habe die Kommission die Auflage gemacht, ,der
Baulustige solle noch das Nachbargrundstiick ankaufen, um eine breitere Front fir seinen Neubau zu

gewinnen. Diese Bedingung mdge im vorliegenden Falle zweckmafRig sein und Uberhaupt kdnne man

112 Menne-Thomé 1980, S. 218-222 u. 312-315; Vogts 1912.
113 Bolte 1914, Sardemann 1993, S. 29-35.
114 Brix 1985, S. 67-68.

115 Zu Stubbens bereits wahrend seiner Kélner Dienstzeit bestehenden Parteizugehdrigkeit und seiner spate-
ren Wahl zum liberalen Stadtverordneten siehe: Karnau 1996, S. 48-49 u. 52.

116 St.V. vom 19.7.1900: Antrag Stiibben und Genossen betr. MalRnahmen zur Herbeifiihrung einer wirdigen
Bebauung an der neuen Rheinuferstralle.
Dass der vollstandige Titel des Antrags die Strecke von der Schiffbriicke bis zur Dombriicke anfiihrte, ist
auf die Ausdehnung der Ende 1898 vorgenommenen Fluchtlinienfestsetzungen fir die zuriickliegende
Front im Norden des Stapelhauses zurlickzufiihren (siehe Kap. 3.4.3). Tatsachlich erfassten die in dem An-
trag geforderten MaRnahmen im Norden lediglich die bis zur Bischofsgartenstral3e reichende Uferfront.

117 Diese wurden erst spater namentlich genannt in: St.V. vom 25.4.1901: Ausschreibung eines Wettbewerbes
zur Gewinnung mustergiltiger Entwirfe fir Hauserfronten an der altstadtischen Rheinuferstrafie.
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die VergroRerung der zum Teil sehr schmalen Fronten der alten Hauser als zweckmaRig anerkennen.
Trotzdem halte er es nicht fur eine Notwendigkeit, in allen Fallen auf dieser Bedingung zu bestehen.
Den Herren sei bekannt, wie grade diesen schmalen, schlanken Hausergiebel fir das alte Kéln cha-
rakteristisch seien. [...] Man werde ihm deshalb beipflichten, wenn er wiinsche, daf} der in Rede ste-
hende Teil der Rheinuferstral3e in dieser altkdlnischen Weise ausgebaut werde. Das sei es, was wir
anstreben miften, um das Stadthild vom Rhein aus gesehen, dem Localton, wenn er so sagen dirfe,
anzupassen.“118 Darliber hinaus sei es geboten, in qualitativer Hinsicht auf die Erscheinung der Neu-
bauten einzuwirken, da andernfalls zu befiirchten sei, dass dort ,gewo6hnliche unbedeutende Putzfas-

saden und Miethduser untergeordneter Art entstanden.“™°

In Anlehnung an eine kurzlich von der
Stadt Hildesheim ausgerichtete Fassadenkonkurrenz schlug Stibben daher die Auslobung eines 6f-
fentlichen Wettbewerbs zur Erlangung mustergiltiger Fassadenentwiirfe vor, die den Bauwilligen von
der Stadt unentgeltlich zur Verfligung gestellt werden sollten. Da die Bauinteressenten zur Realisie-
rung ihrer Neubauten das bis zur UferstraRe reichende Vorland von der Stadt ankaufen mussten,
werde es moglich sein, im Kaufvertrag die Auflage zur Errichtung einer solchen Gebaudefront zu ver-

ankern.

Als nachstes Problem sprach Stibben die am Fischmarkt zu FiRen der Kirche Grof3 St. Martin gele-
gene, vor die Flucht tretende Gruppe der drei kleinen Giebelhduser an (siehe Abb. 99). Deren Abriss
sei aus Verkehrsgriinden wohl unvermeidlich, um den hinter dem Stapelhaus entlangfiihrenden Stra-
Benzug aufzuweiten (siehe Abb. 50). Allerdings gab er zu bedenken: ,Die Kirche Gibe eine so unge-
mein prachtige und wuchtige Wirkung auf den Beschauer von der UferstraBe her aus, nicht blos [!]
wegen ihrer kraftvollen, malerischen Architektur, sondern diese Wirkung werde auch noch aul3eror-
dentlich gehoben durch den maf3stéblichen Gegensatz zwischen dem méchtigen Kirchenbau und den

«120 Er warnte

schmalen, in ihren Einzelheiten kleinlichen Hauschen zu ihren Fifen am Fischmarkt.
eindringlich davor, den Chor der Kirche durch die Niederlegung dieser Bauten noch weiter, als es
bereits in den frihen 1890er Jahren geschehen sei, freizulegen. Gleichzeitig sprach er die Hoffnung
aus, dass eine sich der MaRstablichkeit der historischen Bauten annéhernde architektonische Neu-
baulésung fir den durch den Fischmarkt und die Lintgasse gebildeten Eckbereich gefunden werden
kénne. Diese sei im Einzelnen zwischen der Stadt und dem Kirchenvorstand Grol3 St. Martins abzu-

stimmen.

Mit dem dritten Punkt des Antrages wechselte Stiibben auf die Nordseite des Stapelhauses tber und
lenkte den Blick auf die hinter dem zukiinftigen Konzertgarten des Stapelhauses und den 6ffentlichen
Grinanlagen gelegenen altkdlnischen Birgerbauten (siehe Abb. 11). ,Es sei wichtig, hier festzustel-
len, dass auch diese [...] Blockfronten von groRer Bedeutung fir das Panorama oder das Gesicht der
Stadt seien. Auf dieser Strecke seien noch mehrere vortreffliche Hauser aus der Zeit des 17. und dem

Anfang des 18. Jahrhunderts erhalten, Hauser mit alten Staffel- oder Schneckengiebeln mit grof3en

118 St.V. vom 19.7.1900: Antrag Stiibben und Genossen betr. MalRnahmen zur Herbeifiihrung einer wirdigen
Bebauung an der neuen Rheinuferstral3e.

119 Ebenda.
120 Ebenda.
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Fensterteilungen, charakteristischen Oberlichtern, Grinképfen u.s.w. [...] Die vorgeschobene Fluchtli-
nie, wie sie heute feststehe, wirde die Erhaltung schéadigen, da sie die Besitzer der hinter ihr gelege-
nen Altbauten veranlasse, ihre Hauser auch bald abzubrechen, sobald neben ihnen ein Neubau in der

neuen Fluchtlinie errichtet und dadurch ein Schmutzwinkel erzeugt werde.“***

Es gelte daher, die erst
Ende des Jahres 1898 vor die bestehende Front verschobenen Fluchtlinien zuriickzunehmen. Falls es
trotzdem zu Neubauvorhaben kdme, winschten die Antragsteller, dass auch hier auf die Errichtung

charakteristischer Fassaden geachtet werde, um eine Verunstaltung zu verhindern.'?

Die damalige Vortrag Stiibbens lieR keinen Zweifel daran, dass die Forderungen des Antrages im
Wesentlichen seiner eigenen Feder entstammten. Stiibben hat in den folgenden Jahren auf Denkmal-
pflegetagen und in seinem theoretischen Werk etliche Erkenntnisse, die er unter anderem aus seiner
kritischen Auseinandersetzung mit den bisherigen Zielen fir die zentrale Kdlner Uferfront gewonnen
hatte, zu einem wichtigen Anliegen seines denkmalpflegerischen Engagements erhoben.'*® Des Wei-
teren ist davon auszugehen, dass Stibben das Vorgehen und die Inhalte des damaligen Antrages im
Vorfeld mit Friedrich Carl Heimann abgestimmt hatte. Insbesondere im Zusammenhang mit der Anre-
gung eines Fassadenwettbewerbs muss auf Heimanns enge Verbindung zu Hildesheim und den dor-

124 |m Sommer des Jahres

tigen Denkmal- und Stadtbildpflegebestrebungen hingewiesen werden.
1900 haben die Kélner Stadtverordneten die aufgeworfenen Fragen unter Hinzuziehung der Antrag-

steller zur Beratung an die Hoch- und die Tiefbaukommissionen verwiesen.

Die Ricknahme der Fluchtlinien und die Auslobung eines Fassadenwettbewerbs haben die Verwal-
tung und die Fachkommissionen intensiv beschéftigt, bis im April des nachsten Jahres die Ergebnisse
vorgelegt werden konnten. Inzwischen war die Sorge um eine weitere Freilegung Grof3 St. Martins
gegenstandslos geworden. Anfang 1901 hatten die Stadtverordneten Uber den Tiefbauetat fir das
laufenden Jahr beraten. Dabei waren ernsthafte Zweifel aufgekommen, ob die mit vielen Ankaufen

5

verbundene, kostentrachtige Aufweitung des Fischmarktes und der Mauthgasse'®® angesichts der

mittlerweile fertiggestellten UferstraRe noch notwendig sei. Am Ende hatten die Stadtverordneten be-

121 Ebenda.

122 Es zeugt von dem damaligen Optimismus, dass die diesen Teil der Bebauung betreffenden Vorschlage
sogar die “stilgerechte” Wiederherstellung der Birgerhduser einschloss, die im friihen 19. Jahrhundert in
ihrem oberen Bereich eine Modernisierung durch ein horizontales Dachgesims, den sogenannten “Flabes’,
erfahren hatten.

123 Siehe Stiibbens Wortbeitrage auf den Denkmalpflegetagen 1902 in Disseldorf und 1903 in Erfurt (Oechel-
hauser 1910, S. 354-358 u. 372-380). Dort hat er mehrfach auf die bereits in dem Kélner Antrag von 1900
angesprochenen Probleme Bezug genommen. Insbesondere in Erfurt hat er in seinem Vortrag ,Uber Stra-
Renfluchtlinien vom Standpunkte der Denkmalpflege aus“ eingehend die Gefahren, die von erweiterten
Fluchtlinien vor historischen Bauten ausgingen, angesprochen. Ebenfalls hat er in Erfurt auf die Problema-
tik der Freilegung alter Bauwerke und die dadurch bedingte Zerstérung des historischen Maf3stabs hinge-
wiesen. Auch in der im Jahre 1907 erschienenen Neuauflage seines Buches ,Der Stadtebau“ hat Stiibben
das Thema der ,Fluchtlinien in alten Stadtteilen” ausgiebig behandelt (Stiibben 1907, S. 226-237; vgl. Kar-
nau 1996, S. 250-255). Siehe auch die Aufnahme der 1903 in Erfurt entwickelten ,Beschliisse [...], betref-
fend die Baufluchtlinien in alten Stadten“ in den Anhang dieses Werks (Stiibben 1907, S. 651-652).

124 Heimann war vor seiner Kélner Tatigkeit als Kéniglicher Bauinspektor bei der Hildesheimer Regierung tatig
gewesen (Beines 2007, S. 86-87) und hatte den dortigen ,Pinselverein“ mitbegriindet (Oechelhauser 1910,
S. 385). Der Verein war spater mitverantwortlich fir die Ausschreibung des Hildesheimer Fassaden-
wettbewerbs (Brix 1985, S. 70).

125 Siehe Kap. 3.3.1.
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schlossen, die Planung aus dem Jahre 1889 aufzugeben.126

Eine offizielle Aufhebung der Fluchtlinien-
festsetzungen ist danach allerdings nicht erfolgt. Im Hinblick auf die weitere Entwicklung lasst sich
beobachten, dass die Stadt ab dem Jahre 1907 dazu Ubergegangen ist, diverse Hausgrundstiicke auf

der Westseite der Mauthgasse anzukaufen.™’

Dies belegt, dass spatestens zu diesem Zeitpunkt die
frheren Plane wieder aufgenommen worden sind. Mit gré3ter Sicherheit hat die Stadt damals auch
versucht, in den Besitz der drei vor die Flucht tretenden Altbauten am Fischmarkt 5 bis 9 zu gelangen.
Die Eigentimer scheinen jedoch keine Verkaufsbereitschaft gezeigt zu haben, denn die Hauser blie-

128

ben weiterhin in Privatbesitz.”*~ Somit blieb der Zustand zu FiiRen des Chors der Martinskirche beste-

hen.

Die Forderung zum Erhalt der historischen Birgerhauser im Norden des Stapelhauses hat damals zur
Bildung eines Sonderausschusses gefiihrt'?®, dem unter anderem Stiibben, seine drei Mitstreiter und
Friedrich Carl Heimann angehorten. Diese Sonderkommission hat eine genaue Inspektion des Bauzu-
standes der von den Fluchtlinienaufweitungen betroffenen Altbauten vorgenommen. Weil die hinter
dem Konzertgarten des Stapelhauses gelegenen Bauten nur in geringem Ausmal3e von den frilheren
Fluchtlinienerweiterungen betroffen waren, haben sich die Untersuchungen vor allem auf die Gebaude
bezogen, die zwischen der Grof3en Neugasse und der Bischofsgartenstral3e lagen und durch die dort
bis zu drei Meter tiefen Erweitungsmdglichkeiten besonders geféhrdet schienen. Die Teilnehmer ka-
men zu dem einhelligen Schluss, dass das Innere der Gebaude insgesamt "gesund” beziehungsweise
durchaus sanierungsfahig sei. Nachdem das Ergebnis auch die meisten Mitglieder der Fachkommis-
sionen Uberzeugt hatte, konfrontierte die Verwaltung die Stadtverordneten am 25. April 1901 mit einer
Vorlage, die die Aufhebung der vorgezogenen Fluchtlinie zwischen der GroRen Neugasse und der
Bischofsgartenstral3e vorsah. Im Norden der Bischofsgartenstral3e behielt man die friher festgesetzte
Erweiterung hingegen bei, denn entlang dieser bis zur Dombrickenrampe reichenden Front war die
altkdlnische Bebauung (siehe Abb. 21) bereits zu Beginn der 1890er Jahre weitgehend niedergelegt

worden. Uber kurz oder lang wurde hier mit einem groReren privaten Neubauvorhaben gerechnet.**

Obwohl sich die damalige Ratsvorlage lediglich auf die Lange einer Blockfront beschrankte, barg sie
eine enorme Sprengkraft, da erstmals in KdIn vorgeschlagen wurde, im Interesse des Erhalts alter

Biurgerhdauser den Eigentimern eine ihnen bereits zugestandene Méglichkeit der Baulanderweiterung

126 St.V.vom 21. u. 22.2.1901: Etat des Tiefbauamts. Die Frage, ob die StraBenverbreiterung noch erforderlich
sei, kam im Zusammenhang mit der jahrlichen Aufstockung des im Jahre 1890 zum Zwecke der Erweite-
rung der Fischgasse und der Mauthgasse eingerichteten Sonderfonds (siehe Kap. 3.3.2) auf. Es wurde
entschieden, den sogenannten ,Mauthgassenfonds” nicht mehr aufzufiillen. Um die mittlerweile angespar-
ten Mittel anderen Zwecken zur Verfiigung stellen und die Fluchtlinien aufheben zu kdnnen, sollte die Ver-
waltung eine gesonderte Vorlage erarbeiten und den Stadtverordneten zur Abstimmung vorlegen. Dazu ist
es in den folgenden Jahren allerdings nicht gekommen.

127 Es handelte sich um die Grundstiicke Mauthgasse 7, 15, 17/ZollstraBe 6 sowie Zollstral3e 8 und 10 (St.V.
vom 24.10.1907 sowie 25.1. u. 26.9.1912: Ankauf von Grundstiicken; GA).

128 GA.

129 Sofern nicht gesondert gekennzeichnet, siehe zu den folgenden Ausflihrungen: St.V. vom 25.4. u.
2.5.1901: Beibehaltung der jetzigen Fluchtlinie des Bollwerkes zwischen Gr. Neugasse und Bischofsgar-
tenstralie.

130 Siehe Kap. 5.3.3.
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wieder abzuerkennen. Diejenigen Stadtverordneten, die sich zuvor — auch im Namen der Grundsttick-
seigentimer — fir eine durchgreifende bauliche Erneuerung des Gebaudebestandes eingesetzt hat-
ten, reagierten mit volliger Verstandnislosigkeit. Stiibben, der die Ziele des Antrages noch einmal ein-
gehend erlauterte, verlieh seinen Ausfiihrungen besonderen Nachdruck. Der Fluchtlinienplan sei ,sei-
nerzeit ausgearbeitet worden, als ich noch das technische Decernat in der stadtischen Verwaltung
hatte; er tragt auch meine Unterschrift. Ich habe deshalb eine gewisse Verantwortung, jedenfalls die
moralische Verantwortung fur die Fluchtlinie [...] die Sie seinerzeit beschlossen haben. Ich méchte
diese Verantwortung nicht langer tragen, weil ich mich Gberzeugt habe, dal? bei der Aufstellung des
Planes nicht all diejenigen Ricksichten genommen worden sind, die man diesem mittleren Teil der

Rheinfront schuldig ist.“***

Sein wortgewaltiger Appell hat Wirkung gezeigt. Am 2. Mai 1901 schlossen
sich die Stadtverordneten der Verwaltungsvorlage an und bewilligten die Aufhebung der Fluchtlinie.**
Auch wenn es sich damals lediglich um eine passiv wirksame MaRnahme handelte, ist sie aus der
Ruckschau nicht hoch genug zu bewerten. Denn mit seinem damaligen Votum gestand der Kdlner Rat
den altkdlnischen Birgerhdusern nun das Recht zu, das Erscheinungsbild der Uferfront dauerhaft

mitzubestimmen.

Uber den Vorschlag eines Fassadenwettbewerbs fiir die Neubauten an der Hafengasse war zunachst
ausgiebig in den Fachkommissionen beraten worden, wo die Idee durchweg auf Zustimmung getrof-

fen war.™*®

Das Hochbauamt hat daraufhin ein Wettbewerbsprogramm ausgearbeitet. Die Bedingun-
gen orientierten sich in einigen Punkten an der Hildesheimer und an einer inzwischen auch in Bremen
durchgefithrten Fassadenkonkurrenz™®*, wurden jedoch auf die Kélner Verhaltnisse zugeschnitten.
Das Wettbhewerbsprogramm wurde den Stadtverordneten am 25. April 1901 zur Genehmigung vorge-
legt. Die Bedingungen und die veranschlagte Gesamtsumme der Preisgelder in H6he von 10.000
Mark wurden ohne Beanstandungen akzeptiert. Die Auslobung des Wettbewerbs, die sich an alle
deutschen Architekten wandte, fand im Mai 1901 statt und wurde in samtlichen tberregionalen Fach-

blattern bekannt gegeben.

131 St.V. vom 2.5.1901: Beibehaltung der jetzigen Fluchtlinie des Bollwerkes zwischen Gr. Neugasse und Bi-
schofsgartenstraf3e. Stibben fiihrte seine frihere Mitwirkung an der Erweiterung der Bauflachen wohl pri-
mar zur Bekréftigung seines Anliegens an. Tatsachlich waren die erweiterten Fluchtlinien an den Straen
Am Bollwerk und Am Frankenturm (siehe Kap. 3.4.3) erst nach seiner Dienstzeit festgesetzt worden.

132 Siehe die entsprechende Anderung im Fluchtlinienplan Nr. 542; die Feststellung erfolgte gemaR Plan-
eintrag am 23. Juli 1901.

133 Soweit nicht gesondert angegeben, beziehen sich die Angaben lber die Bedingungen, die Auslobung und
die Ergebnisse des Wettbewerbs auf: St.V. vom 25.4.1901: Ausschreibung eines Wettbewerbes zur Ge-
winnung mustergultiger Entwirfe; St.V. vom 20.3.1902: Vertrag mit dem deutschen Architekturverlag in
Leipzig betreffend die Veroffentlichung der Wettbewerbsentwirfe; Landé 1902 (mit Abdruck der Wettbe-
werbsbedingungen und des Urteils des Preisgerichts). Eine vollstandige Aufzahlung der in der Fachpresse
vorgenommenen Ankiindigung des Wettbewerbs und der dortigen Berichterstattung tber die Ergebnisse
wirde den Rahmen sprengen. Beispielhaft sei verwiesen auf: DBZ 35.1901, H. 41, S. 260, H. 42, S. 268 u.
H. 73, S. 452; ZdBV 21.1901, H. 40, S. 252, H. 72, S. 444 u. H. 73, S. 451. Eine ausfihrliche Beschreibung
der Wettbewerbsergebnisse, die im September 1901 im Kélner Kunstgewerbemuseum am Hansaring aus-
gestellt wurden, lieferten: KStA vom 12.9.1901: Die zukinftige Architektur des Rheinufers in Kdln; LocA
vom 14.9.1901: Die RheinuferstraRe in Kéln. Des Weiteren siehe: Kier 1978b, S. 55, Anm. 128; Karnau
1996, S. 443; Roth 1998, S. 580-581; Vinken 2010, S. 133.

134 Siehe zu dem Bremer Fassadenwettbewerb: Brix 1985, S. 72-78.
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Im Unterschied zu dem urspringlichen Antrag bezog sich der Wettbewerb in seinem Titel auf die

135 Allerdings wurde den Teilnehmern der

Rheinfront entlang der gesamten altstadtischen Uferstral3e.
Schwerpunkt des Anwendungsbereiches durch ein Blatt, das den Ausschreibungsunterlagen beige-
fligt war, deutlich gemacht. Es kombinierte eine von Deutz aus aufgenommene Fotografie des zentra-
len linksrheinischen Uferabschnittes zwischen der Schiffbriicke und der Dombriicke mit einem Lage-
plan (Abb. 111). Wahrend die Fotografie auch auswartigen Architekten den ibergeordneten Kontext
der Aufgabe vermittelte, beschrankte sich der Lageplan lediglich auf den ufernahen Ausschnitt von der
Friedrich-Wilhelm-Stral3e bis zur Bischofsgartenstral3e. Die Wiedergabe der neuen Baugrenzen fiur die
Zeilen zwischen der Frankenwerft und dem Buttermarkt lieRen erkennen, dass die dort geplanten
Neubauten den aktuellen Anlass fur die Auslobung des Wetthewerbs bildeten. Dass der Lageplan im
Norden auch die — nun von samtlichen Fluchtlinienaufweitungen bereinigte — Frontpartie bis zur Bi-
schofsgartenstral3e erfasste, verdeutlichte, dass die Fassadenentwirfe auch hier als Vorbilder dienen

sollten, falls es zur Errichtung von Neubauten kame.

Die Wettbewerbsbedingungen gaben zwei Preiskategorien fur den Kubikmeter umbauten Raumes an,
an dem sich der an den Fassaden zu betreibende Aufwand orientieren sollte. Jeder Teilnehmer hatte
einen Entwurf fur die héhere und die niedrigere Preisstufe einzureichen. Auf diese Weise sollten auch
geniigend Vorschlage fir begrenztere Bauherrenbudgets garantiert werden. Vorgegeben wurden ver-
schiedene Hausbreiten fiir Reihen- und Ecklésungen, die das Spektrum von finf bis zwélf Metern
abdeckten. Wahrend in den Obergeschossen ausschlie3lich Wohnungen vorzusehen waren, wurden
fir die Erdgeschosse diverse Nutzungen angegeben. Diese umfassten auRer Wohnungen Laden,
verschiedene Gastronomiearten sowie Lager- und Buroraumlichkeiten. Die Forderung, eine moderne
Gebaudestruktur mit einer applizierten, den Ortstraditionen verhafteten Front in Einklang zu bringen,
wurde in den Wettbewerbsbedingungen folgendermalfien formuliert: ,Die Geb&ude haben den prakti-
schen Bediirfnissen unserer Zeit zu entsprechen, wahrend sie im Ausseren die Stilformen der rheini-
schen, insbesondere der Coélner Profanarchitektur vom XIll. bis zum Ausgang des XVIII. Jahrhunderts
zur Schau tragen sollen. [...] Als Materialien sind fir die Sockel und Gliederungen Werksteine, fiir die
glatten Flachen Sandsteine, Tuffstein oder Putz vorzusehen; auch kann ein Teil in Eichenholzfach-

werkbau ausgebildet werden.“**®

135 Das den Stadtverordneten im April 1901 vorgelegte Wettbewerbsprogramm bezog sich ausdricklich auf
.die ganze Rheinuferstrale innerhalb der Altstadt’, ohne dass die Verwaltung dies damals naher begriindet
hat (St.V. vom 25.4.1901: Ausschreibung eines Wettbewerbes zur Gewinnung mustergiltiger Entwirfe).
Auch die Wettbhewerbsbedingungen bezogen sich allgemein auf Hauserfronten, ,welche an der altstadti-
schen Rheinuferstrasse errichtet werden® (Landé 1902, § 1). Dadurch wollte sich die Stadt offensichtlich
vorbehalten, die Fassadenentwiirfe im Bedarfsfall auch tUber die Uferfront des Martinsviertels hinaus bei
Neubauten zur Anwendung zu bringen. Die Entwiirfe sollten sich auf Wohn- und Geschaftshauser ,wie sol-
che in der Altstadt CoIn ublich sind“ (Landé 1902, § 2) beziehen. Daraus lasst sich schlieRen, dass man
damals nicht die fir den gehobenen Wohnungsbau vorgesehenen Grundstiicke am altstadtischen Kaiser-
Friedrich-Ufer, sondern kleinere Bauvorhaben am Leystapel oder an der Bayenstrae und am Holzmarkt
vor Augen hatte.

136 Landé 1902, § 3; vgl. Roth 1998, S. 581.
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In Bezug auf die den Entwirfen zugrunde zu legenden Baukdrper haben die Bedingungen die Hohen
der damals bereits formulierten Baupolizeiordnung fir den Stadtkreis Kdln, deren Rechtskraft in Kirze

erwartet wurde, aufgezahlt.™’

Die Gebaude mussten die aus wohnungshygienischen Griinden festge-
legte lichte Geschosshdhe von mindestens drei Metern einhalten. Die Zahl der Geschosse wurde auf
maximal vier begrenzt. Die bauordnungsrechtlich zuldssigen Gebaudehdhen wurden nicht einge-
schrankt. Die maximale Traufhdhe durfte 20 Meter erreichen. Darliber war ein Dach mit einer Neigung
von bis zur 50 Grad madglich. Die Firsthdhe war auf eine Hohe von 25 Metern begrenzt. Um Fehlent-
wicklungen auszuschlieBen, scheint man bewusst auf die Aufzéhlung der in der Baupolizeiordnung
zugestandenen Mdoglichkeit, ein bis zu drei Meter Uber die Hohe des Gehwegs hinausragendes Sou-

terrain vorzusehen, verzichtet zu haben.

Die Auslobung des Wettbewerbs stield sowohl bei einheimischen als auch bei auswartigen Architekten
auf grol3e Resonanz. Dafiir mag unter anderem das relativ hohe Preisgeld verantwortlich gewesen
sein. Darliber hinaus bot die von vornherein angekiindigte Publikation der pramierten Entwirfe in
einem Sammelwerk den Architekten die Chance, im Rahmen einer von einem konkreten Bauauftrag
losgelosten Entwurfsaufgabe auf breiter Ebene auf sich aufmerksam zu machen. Es gingen 119 Ein-
sendungen mit 642 Blattern ein. Als Preisrichter fungierten der Provinzialkonservator Paul Clemen,
der Kolner Beigeordnete Josef Minten, Friedrich Carl Heimann als Vertreter des Kélner Hochbauam-
tes, der Stadtverordnete Josef Stibben, der Kolner Privatbaumeister Karl Kaaf und der Aachener
Professor Georg Frentzen. Der erste Preis wurde verschiedenen Entwirfen des Darmstadter Architek-
ten Karl Roth zuerkannt. Au3er der Vergabe weiterer Preise erfolgte der Ankauf von 26 Entwiirfen.
Die Fassadenrisse wurden im Jahre 1902 nach einer nochmals von Friedrich Carl Heimann vorge-
nommenen Auswahl als aufwendiges Mappenwerk von dem in Leipzig ansassigen Deutschen Archi-
tekturverlag publiziert (Abb. 112 bis 114).138

Die durch die Veroffentlichung tberlieferten Entwiirfe zeigen eine enorme Bandbreite von Vorschla-
gen, die selbst in der niedrigen Preiskategorie einen fast erdriickenden Aufwand an historisierenden
Gliederungselementen aufwiesen. Die Zeitschrift ,Die Denkmalpflege* merkte unter der Rubrik "Bi-
cherschau” zu der Publikation an, dass die Kélner Bemiihungen um die Verhinderung der Verunstal-
tung zwar anerkennenswert seien, schrankte jedoch kritisch ein: ,Zu viel Architektur fur die geforderte
Aufgabe, derselbe Fehler, an dem auch die friiheren Facaden-Wettbewerbe gelitten haben, die, wie

hier, doch nur minderbemittelten Kreisen brauchbare Vorbilder liefern sollen.“***

Michael Brix, der sich
im Jahre 1985 mit dem um 1900 verbreiteten Phanomen der Fassadenwettbewerbe beschéftigt hat,
hat zwar eingerdumt, dass diese ,Ansatze einer Auseinandersetzung mit der Maf3stablichkeit der Alt-

stadtbebauung und ihren charakteristischen Werkstoffen erkennen“'*° lieRen. Er hat jedoch auch da-

137 Landé 1902, § 3. Siehe zu den Inhalten der Baupolizeiordnung von 1901: Marggraff 1915, S. 395-396;
KStA vom 17.6.1901: Bauordnung fiir den Stadtkreis Kéln.

138 Landé 1902.
139 Die Denkmalpflege 4.1902, H. 11, S. 88.
140 Brix 1985, S. 84.
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rauf hingewiesen, dass die Konzentration der Wettbewerbsbeitrdge auf tberbordende historische
Stilmotive schon bald zu einer Abkehr der Denkmalpfleger von den Musterentwirfen gefiihrt habe.
Dementsprechend mussten die Fassadenwettbewerbe als ,Durchgangsstadium von der historisti-

schen zu einer neuen Baugesinnung, die im Zeichen des Heimatschutzes stand“***

, gewertet werden.
In Bezug auf den Kélner Wettbewerb hat Erik Roth in seinem Aufsatz Giber das Martinsviertel zurecht
angemerkt, dass viele Teilnehmer den bauordnungsrechtlich zuldssigen Maximalrahmen voll ausge-
schopft haben. Er hat vor allem auf die Behandlung der Dachzonen hingewiesen. Die Teilnehmer
hatten ,bis auf wenige Ausnahmen traufstindige Gebaude anndhernd gleicher Geschol3-, Trauf- und
Firsthohe" und Zwerchgiebel vorgesehen, die nicht ,als Abschlul eines senkrecht zur StralRe gelege-
nen Dachraumes, sondern nur als Gestaltungselement“'** hatten dienen sollen. Er restimierte: ,Vom
gegeniberliegenden Rheinufer aus ware nicht mehr die Silhouette einer kleinteiligen, bewegten Dach-
landschaft zu sehen gewesen, sondern eine durchgehende Firstlinie. Eine Realisierung der Planung
hatte nicht allein den Verlust der historischen Bausubstanz, sondern auch eines wesentlichen Merk-

«1%3 Den damali-

mals der als wertvoll erachteten “Stadtansicht nach der Rheinseite” zur Folge gehabt.
gen Teilnehmern an der Kélner Fassadenkonkurrenz ist allerdings zugute zu halten, dass die Wettbe-
werbsbedingungen keinerlei Vorgaben Uber eine Hauptfirstrichtung beziehungsweise uber eine Gie-

belstandigkeit der Gebaude gemacht haben.**

Mit der Wahl traufstandiger Hauser orientierten sich
die Architekten wohl vor allem an der Wettbewerbsforderung, den Entwirfen zeitgemafle Gebaude-

konzepte zugrunde zu legen.

Wahrend die Bemiihungen um eine adaquate Ausgestaltung der zentralen Kélner Rheinfront in der
Fachwelt groRe Aufmerksamkeit erfuhren, wuchs die Unzufriedenheit der Kélner Birger mit den Zu-
sténden an der alten Hafengasse. Die Empo6rung richtete sich nicht nur auf den provisorischen Aus-

bau der vorgelagerten Zone mit ihren schwierigen Passagebedingungen.145

Auch das seit langem
bekannte "Dirnenwesen” in einigen der dortigen Hauser geriet nun in die Kritik. Insbesondere mit der
zur Sommersaison 1902 ero6ffneten AulRengastronomie des Stapelhauses, durch die die Frankenwerft
einen verstarkten Publikumszustrom erfuhr, wurde das Thema zum Gegenstand entristeter Leserbrie-
fe. Beispielhaft sei ein Auszug aus einer dieser Zuschriften zitiert: ,Es befinden sich in der Hafengasse
anruchige Hauser, die, als das Gelande des alten Zollhafens noch nicht freigelegt war, unsichtbar
waren und so weniger Anstol3 erregten. Das Bild hat sich mit der Freilegung des Gelandes aber ganz

verandert. Bietet die Hafengasse durch das freie Gelande an und fir sich schon ein unschénes Pano-

141 Ebenda.
142 Roth 1998, S. 518.
143 Ebenda.

144 Stibben hatte in seiner Antragsbegriindung zwar von den ‘schmalen, schlanken Hausergiebeln” gespro-
chen, die fir die Bauten an der zentralen Uferfront charakteristisch seien (St.V. vom 19.7.1900: Antrag
Stlibben und Genossen betr. MalRnahmen zur Herbeifihrung einer wiirdigen Bebauung an der neuen
Rheinuferstraf3e). Dem zeitgendssischen Sprachgebrauch folgend scheint er den Begriff des “Giebels™ al-
lerdings auf die Hausfassade im Allgemeinen bezogen zu haben. Seine Anregung zielte vor allem auf eine
Begrenzung der zukiinftigen Hausbreiten ab.

145 Siehe Kap. 4.3.
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148 pie Verfas-

rama, so wird dies durch die dort befindlichen besagten Hauser erst recht verunstaltet.
ser forderten zwar vor allem die ordnungsbehdrdliche Abhilfe durch das Einschreiten der Polizei.
Gleichzeitig schwang in den Leserbriefen die Hoffnung mit, dass im Zuge des dringend erwiinschten

baulichen Erneuerungsprozesses auch der Prostitution Einhalt geboten werden kénne.

Das erste Neubauvorhaben bezog sich auf das Grundstiick an der Ecke der Hafengasse zu der stark

147 Offensichtlich handelte sich um das von Stilbben bereits im

frequentierten Schiffbriickenachse.
Jahre 1900 genannte Bauvorhaben, das zunachst zuriickgestellt worden war und nun unter den neu-
en Voraussetzungen wieder aufgenommen wurde. In dem viergeschossigen Altbau unter der Anschrift
Friedrich-Wilhelm-Stral3e 15 betrieb der Schenkwirt Christian Lindlau schon seit langem einen Gastro-
nomiebetrieb mit dem Namen ,Kélner Fischer-Haus" (siehe Abb. 42). Ab dem Jahre 1903 sind intensi-
ve Verhandlungen zwischen der Stadt und dem Gastwirt belegt. Ein Thema bildete die an den Ankauf
des Vorlandes auf der Uferseite gebundene Auflage zur Ausbildung der beiden Fassaden an der
UferstralRe und an der Friedrich-Wilhelm-Stral3e. In diesem Fall gab es allerdings weitergehenden
Regelungsbedarf. Denn der Liegenschaft schloss sich auf der Rickseite ein separates Hausgrund-
stuck an, das durch die geplanten Fluchtlinienaufweitungen am Buttermarkt und an der Friedrich-
Wilhelm-StraRe selbststdndig nicht mehr bebaubar gewesen wére (siehe Abb. 60 u. 111). Deshalb
zielten die damaligen Grundstiicksverhandlungen der Stadt mit dem Gastwirt Lindlau auch darauf ab,
eine wirtschaftliche Bebauung des Nachbargrundstiicks sicherzustellen. Der Gastwirt kaufte auf der
Uferseite das nahezu 60 Quadratmeter grof3e Vorland von der Stadt an. Im Gegenzug hatte er auf der
Rickseite seines Grundstiicks einen mehrere Meter tiefen Gelandestreifen an die Stadt zu verau3ern,
den diese dem Nachbargrundstick Friedrich-Wilhelm-Stra3e 13 zuschlug. Sowohl dem Bauherren
Christian Lindlau als auch seinem Nachbarn wurde zugestanden, die Neubauten an der Friedrich-
Wilhelm-StralRe in der historischen Flucht zu errichten, denn die einige Jahre zuvor geplante Aufwei-
tung im Einmindungsbereich der Schifforiicke war unnétig geworden, nachdem die stadtischen Bri-

ckenplane mit einer gegentiber der alten Schiffbriicke verschobenen Achse rechneten.**

Christian Lindlau hat fur den Entwurf des viergeschossigen Neubaus, der in den beiden unteren Ge-
schossen eine Schenkwirtschaft und ein Restaurant unter dem alten Namen ,Kélner Fischerhaus* und
dartiber Wohnungen enthalten sollte, die beiden Kdélner Architekten Viktor Klotz und Tony Miuller be-
auftragt. Es handelt sich hier um das einzige Neubauvorhaben an der Hafengasse, in dem sich die fur
den eigentlichen Hochbauentwurf zustandigen Baumeister ermitteln lieBen. Die Architekten wurden
nicht zur Nachbildung einer der aus dem Wettbewerb hervorgegangenen Musterfassaden gezwungen.
Jedoch hat sich die stadtische Bauverwaltung vorbehalten, die Ausgestaltung der Fassaden, die Ma-
terialwahl und die Dachausbildung des Geb&udes im Detail mit ihr abzustimmen. Im Januar 1904

wurde den Stadtverordneten der Entwurf zur Genehmigung vorgelegt. Dabei zitierte die Verwaltung

146 KStA vom 3.6.1902: Sprechsaal; vgl.: LocA vom 4.5.1902: Stimmen aus dem Leserkreis: Die Hafengasse.

147 Zu dem Neubau Friedrich-Wilhelm-StraRe 15 siehe: GA; St.V. vom 12.6.1903: Vorlage Uber die Bebauung
des Grundstiicks Ecke Friedrich WilhelmstraBe und Frankenwerft; St.V. vom 15.10.1903: Verkauf eines
Grundstiickes an der Friedrich-Wilhelmstra3e; St.V. vom 7. u. 8.1.1904: Ausgestaltung der Schauseiten
des Neubaues Ecke Friedrich Wilhelmstrae und Frankenwerft; St.V. vom 11.5.1905: Vertrag betreffend
die Bebauung des Grundstiicks Friedrich WilhelmstraRe 13; KStA vom 6.12.1904: Stadtische Nachrichten.

148 Siehe Kap. 5.2.
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ausdriicklich aus der mit dem Bauherren vereinbarten Baubeschreibung, die in vielen Punkten die
Qualitatsanforderungen des Wettbewerbs aufgriff: ,Die séamtlichen Architekturglieder werden in Nie-
dermendiger Basaltlava ausgefiihrt in Anlehnung an die altcélnischen Formen; die Flachen des Erd-
und Obergeschosses sollen in Tuffstein verblendet werden, wahrend die Flachen in den Oberge-
schossen sowie den Giebeln in weilem Zementputz ausgefihrt werden. Das Dach sowie das Tirm-
chen werden in Schiefern gedeckt.“'*° Das AuRRere des Neubaus (Abb. 115; siche Abb. 43) lehnte sich
bis in Einzelheiten wie den Fenstertffnungen und -gliederungen dem Formenkanon der altkélnischen
Wohnhéuser des 16. Jahrhunderts an. Auf beiden Seiten wurde das Gebdude von Treppengiebeln
abgeschlossen, wobei die Traditionsmomente auf der Rheinseite mit einer in die Giebelzone integrier-
ten Hausmadonna und einem Uber einer Luke befindlichen Kranbalken eine starkere Berlicksichtigung
fanden. Der First wurde von einem Dachreiter bekront, der mit dem Aufsatz des auf der Sudseite der
Friedrich-Wilhelm-Stra3e gelegenen Café Rheinberg korrespondierte. Der Kdlner Stadtanzeiger be-
richtete Ende 1904 lber den gerade fertiggestellten Neubau, er sei der ,erste Bau an der dortigen
Rheinuferstrecke, der im Sinne des von der Stadt Kdln ausgeschriebenen Wettbewerbs um Erlangung

von Fassadenentwurfen fur die Rheinuferstrale geschaffen worden ist.«*°

Der Vollstandigkeit halber
sei erwdhnt, dass schon kurz danach auch das riickseitige Grundstiick an der Friedrich-Wilhelm-
Stral3e 13 neu bebaut worden ist. Dadurch konnte die bis zum Buttermarkt geplante Neuordnung in

diesem Bereich zu einem Abschluss gebracht werden.™"

Der erste Neubau an der sidlichen Ecke zur Frankenwerft lieR den extremen MaRstabssprung zu den
Altbauten an der Hafengasse sichtbar werden. Daraufhin hat das Kélner Hochbauamt im Jahre 1905
mit Ricksicht auf den Blick von der Uferstral3e auf Grof3 St. Martin und das Stapelhaus die Riickver-
setzung der uferseitigen Fluchtlinie und héhenméaRige Beschréankungen fir die geplante Bebauung

132 Damit wurde fiir den

zwischen der Salzgasse und der verldngerten Lintgasse in die Wege geleitet.
nordlichen Teil der Bebauung an der Hafengasse eine Sonderentwicklung eingeleitet, auf die spéater
naher eingegangen werden soll. In dem von der Friedrich-Wilhelm-Stral3e bis zur Salzgasse reichen-
den Abschnitt erhielt die Stadt dagegen die bisherigen Ziele aufrecht. Dazu gehérte auch das Festhal-
ten an der schon viele Jahre zuvor aufgestellten Maxime, Wert auf die Erwirtschaftung von Ertragen
aus dem Verkauf des stadtischen Vorlandes zu legen. Demzufolge haben die Grundstiickspreise die

153

zentrale Lage und den Wertgewinn fur die Bauherren beriicksichtigt.”™ Die Vorstellungen Uber eine

149 St.V.vom 7. u. 8.1.1904: Ausgestaltung der Schauseiten des Neubaues Ecke Friedrich Wilhelmstrafl3e und
Frankenwerft.

150 KStA vom 6.12.1904: Stadtische Nachrichten.
151 GA; St.V. vom 11.5.1905: Vertrag betreffend die Bebauung des Grundstlicks Friedrich Wilhelmstraf3e 13.
152 St.V.vom 7. u. 28.9.1905: Aenderung des Fluchtlinienplans betreffend das Frankenwerft.

153 Siehe hierzu die schon im Rahmen der Ausbauplanung vorgenommene Berechnung der Baulandertrage
(Kap. 3.2.3). Konkrete Angaben Uber den Preis fur das Vorland sind lediglich fir das Neubauvorhaben
Frankenwerft 1 Uberliefert. In diesem Fall hat die Stadt im Jahre 1907 einen Quadratmeterpreis von 150
Mark verlangt (St.V. vom 24.1.1907: Vertrag betr. die Bebauung der Grundstlicke Hafengasse 1 und But-
termarkt 4/6). Vermutlich wurde auch von den Ubrigen Bauherren im sidlichen Teil der Hafengasse ein
ahnlicher Betrag gefordert, wobei der Grundstiickspreis bei dem zuerst fertiggestellten Gebaude an der
Ecke der Friedrich-Wilhelm-Stra3e aufgrund seiner exponierten Ecklage wahrscheinlich héher ausgefallen
sein wird. Den Preis von 150 Mark pro Quadratmeter hatte die Stadt offensichtlich fiir bevorzugte Uferlagen
angesetzt. Er deckte sich mit dem hdchsten Betrag, der bei dem Verkauf stadtischer Baugrundstiicke am
Kaiser-Friedrich-Ufer in unmittelbarer N&he des Deutschen Rings eingefordert worden ist (siehe
Kap. 5.4.1).
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adaquate Ausbildung der Fassaden sollte sich bei den folgenden Neubauvorhaben allerdings von den
historisierenden Idealen, die den zuriickliegenden Wettbewerb und die duRRere Gestalt des zuerst
realisierten Eckgebaudes bestimmt hatten, entfernen und im Sinne des Heimatschutzgedankens wei-

terentwickelt werden.***

Im Jahre 1906 wurde ein weiteres Baugesuch fir die drei Grundstiicke, die sich dem neuen Eckge-

baude im Norden anschlossen, eingereicht.155

In dem sudlichen, die ganze Blocktiefe einnehmenden
Gebéude Buttermarkt 4 hatte friher Friedrich Nottebrock die ,Gastwirtschaft zum Freihafen* betrie-
ben. Ihm hatte auch das benachbarte Gebaude am Buttermarkt 6 gehdrt, dem sich auf der Uferseite
das Hausgrundstiick an der Hafengasse 1 vorlagerte. Das Gebaude an der Hafengasse hatte ehe-

1% Nach dem Tod Friedrich Nottbrocks hatten seine

mals das beriihmte ,Café Siilzgen“ beheimatet.
Erben diese bereits seit einigen Jahren leer stehende Immobilie erworben. Das von ihnen anstelle der
drei Altbauten beantragte viergeschossige Neubauvorhaben sollte in seinem Erdgeschoss erneut
einen Gastronomiebetrieb aufnehmen. Im Januar 1907 kam der Vertrag zwischen den Erben Notte-
brock und der Stadt Uber den uferseitigen Gelandeankauf und die ,Verpflichtung, die Fassade am

157 zustande. Die Inan-

Frankenwerft nach den vorgelegten Zeichnungen zur Ausfihrung zu bringen
griffnahme des Bauprojektes zdgerte sich allerdings hinaus, weil es Schwierigkeiten in Bezug auf die
Neubewilligung der Schankkonzession gab. So konnte der jetzt offiziell unter der Anschrift Franken-
werft 1 gefiihrte Neubau erst im Laufe des Jahres 1909 fertiggestellt werden (siehe Abb. 115). Die
Uferfront des traufstandigen Neubaus lie3 in ihrer weitgehend auf historisierende Elemente und Bau-
schmuck verzichtenden Gesamtanlage bereits die neuen Ideale des Heimatschutzes erkennen. Uber
einem werksteinverkleideten Erdgeschoss erhoben sich drei Wohnetagen, die durch Fenster in mo-
dernen Formaten belichtet wurden. In der Mittelachse trat iiber zwei Geschosse ein Erker vor. Uber
der mit dem Nachbargebaude korrespondierenden Traufe setzte ein Knickgiebel an, der diesem
Wohn- und Geschéftsgebédude jene gediegene Behabigkeit verlieh, die auch die beiden spater folgen-

den Nachbargebaude auszeichnen sollte.

Bei dem néchsten Bauherren an der sidlichen Frankenwerft handelte sich um Theodor Scholl, der
seinen erst wenige Jahre zuvor am Sassenhof 25 errichteten Neubau®*® (siehe Abb. 92) im Jahre
1910 an die Stadt verauRert hatte.'*® Der friiher von den Abrissen fiir die Markthalle betroffene Backer
wurde nun durch die inzwischen geéanderten Dispositionen fir die Ausbildung der linksrheinischen

BrUckenrampe160

bereits zum zweiten Mal innerhalb von nur wenigen Jahren von seinem Standort
verdrangt. Mit dem Ankauf der beiden kleinen, hintereinander gelegenen Hausgrundstiicke an der

Hafengasse 3 und am Buttermarkt 8, die unmittelbar an den Neubau Frankenwerft 1 anschlossen,

154  Zu der Abkehr von den Zielen des Wettbewerbs vgl. Roth 1998, S. 581.

155 Siehe zu dem Bauprojekt Frankenwerft 1: GA; St.V. vom 24.1.1907 u. 30.12.1908: Vertrag betr. die Be-
bauung der Grundstiicke Hafengasse 1 und Buttermarkt 4/6; LocA vom 10. u. 12.11.1908: Neues aus KolIn.

156 Macherey 1921, S. 3.

157 St.V.vom 24.1.1907: Vertrag betr. die Bebauung der Grundstlicke Hafengasse 1 und Buttermarkt 4/6.
158 Siehe Kap. 5.2.

159 St.V.vom 11.8.1910: Ankauf von Sassenhof 23 und 25.

160 Siehe Kap. 5.5.
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gelang ihm die Sicherung eines Bauplatzes in relativer Nahe zu seinem bisherigen Wohn- und Ge-

schéaftshaus an der Einmindung des Sassenhofs in den Leystapel.161

Theodor Scholl erganzte das
Areal auf der Uferseite durch den Erwerb der stadtischen Vorflache. Auch hier band die Stadt die Ab-
stimmung der Frontausbildung an den Kaufvertrag. Die Realisierung des Projektes wurde allerdings
erschwert, weil es auf seiner Nordseite an einen der alten Gange stiel3, die zwischen der Hafengasse
und dem Buttermarkt vermittelten. Da er im Zuge der Neubebauung aufgegeben werden sollte, zog
die Stadt den schmalen Weg ein, um die Halfte der Flache dem Neubauvorhaben zuzuteilen. Im Frih-
jahr 1912 berichtete die Kélner Tagespresse: ,Dazu wird uns von beteiligter Seite mitgeteilt, dal3 an
ein Uberbauen der fraglichen Gasse in absehbarer Zeit nicht zu denken sei. Wahrend die eine Seite
bereit sei, an einen Neubau heranzutreten, werde von der gegeniiberliegenden Seite (es sind dies die
noch neuern Hauser Hafengasse 5 und Buttermarkt 10) das bestehende Fensterrecht geltend ge-
macht. An einen weitern fortschreitenden Ausbau der Hafengasse sei daher vorlaufig nicht zu den-

ken «162

Erst im Herbst 1912 verzichtete der nérdliche Grundstiicksnachbar gegen die stadtische Zah-
lung einer Entschadigung auf sein Fensterrecht. Daraufhin wurde Anfang 1913 mit der Errichtung des
Scholl’schen Neubaus an der Frankenwerft 3 begonnen. Gemalf? inschriftlicher Datierung an der Front
wurde das Gebaude noch im selben Jahr fertiggestellt (siehe Abb. 115). Das viergeschossige Wohn-
und Geschéftsgebdude blieb mit seiner Traufhéhe geringflgig unterhalb derjenigen des sudlichen
Nachbargebaudes, nahm jedoch dessen Dachausrichtung und Firsthéhe auf. Die Schmalheit der
Front hat eine individuelle, aus der Achsensymmetrie ausscherende Erkerlésung gefordert. Die mit
einem hohen Giebel abschlieBende Uferfassade wurde in ihren gestalterischen Grundziigen an das

benachbarte Gebaude an der Frankenwerft 1 angepasst.

Die beiden im Norden des Ganges gelegenen und mit ihren Rickseiten aneinanderstol3enden Hauser
Hafengasse 5 und Buttermarkt 10 gehdrten Wilhelm Rauls. Der Eigentimer dieser beiden relativ brei-
ten, erst wenige Jahrzehnte zuvor errichtete Bauten betrieb in den in ihrem Inneren zusammenhén-
genden Gebauden eine Gastwirtschaft. Moglicherweise ist bei dem Gastronomen erst im Laufe der
Auseinandersetzungen mit der Stadt der Gedanke an einen Neubau herangereift.'*® Wilhelm Rauls
nutzte die auf der Stromseite gegebenen Erweiterungsmaoglichkeiten und den seitlichen Grundstlicks-
streifen fiur die Errichtung eines Neubaus, der im Erdgeschoss erneut einen Gastronomiebetrieb ent-
hielt. Die Abrissarbeiten setzten im Frihjahr 1914 ein. Der Neubau wurde im Sommer des darauf fol-
genden Jahres, also ein Jahr nach dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges, bezugsfertig. Auch diese
mit einem hohen Giebel abschlielende Gebaudefront, deren Ausbildung in Abstimmung mit der Stadt
erfolgt war, fugte sich nahtlos in die Reihe der sudlichen Nachbargebaude ein. In der strafferen Fas-
sadengliederung zeigten sich gewisse Abwandlungen, in denen sich der wandelnde Zeitgeschmack
dieser Jahre dokumentierte (siehe Abb. 115).

161 Zu dem Neubauvorhaben Frankenwerft 3 siehe: GA; St.V. vom 17.10.1912: Vertrage betr. die Bebauung
von Hafengasse 3 u. 5; KStA vom 8. u. 14.1. sowie 6.3.1913: Stadtische Nachrichten: Hafengasse.

162 KStA vom 6.3.1912: Stadtische Nachrichten: Hafengasse.
163 Zu dem Neubau Frankenwerft 5 siehe: GA; St.V. vom 17.10.1912: Vertrége betr. die Bebauung von Hafen-

gasse 3 u. 5: KStA vom 6.3.1912, 4. u. 8.1.1913 sowie 21.4.1914: Stadtische Nachrichten: Hafengasse;
KStA vom 3.9.1914 sowie 3.1. u. 20.7.1915: Stadtische Nachrichten: Frankenwerft.
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Es blieb in dem Abschnitt zwischen der Friedrich-Wilhelm-Stral3e und der Salzgasse lediglich bei der
Realisierung dieser vier benachbarten Wohn- und Geschéaftshduser. Selbst vor dem Hintergrund, dass
die Stadt von vornherein einen langeren Zeitraum fiir die Erneuerung des Baubestandes an der Ha-

fengasse veranschlagt hatte®

, ist die dortige Bautatigkeit &uRerst schleppend vollzogen worden. Die
wenigen Neubauten konzentrierten sich bezeichnenderweise auf die Nahe zur Friedrich-Wilhelm-
StralRe, deren Bedeutung als wichtige Anbindung des zentralen Ufers an die Innenstadt auch durch
die geplante Verlegung der Briickenachse nicht infrage gestellt wurde. Im Anschluss daran blieben die
alten, deutlich niedrigeren Hauser an der tiefer gelegenen Hafengasse weiterhin bestehen (Abb. 116).
Auf der Uferseite, wo die Neubauten mehr als zehn Meter vor die Flucht der Altbauten an der Hafen-
gasse traten, bestétigte die Blockhaftigkeit dieses Ensembles im Nachhinein die schon friiher aufge-
kommenen Bedenken, ob eine in dieser Weise bis zum Stapelhaus (Abb. 117) fortgefiihrte Neube-

bauung vertretbar sei.

Die Sorge um die Verstellung des bisher von der Uferstralle aus gegebenen Blicks auf die Kirche
Grol3 St. Martin und die mit Bedacht konzipierte Stdfront des Stapelhauses hatte das Kélner Hoch-
bauamt im Jahre 1905 dazu veranlasst, die bisherigen Ziele fur den nérdlichen Teil der Bauzeile an

der Hafengasse infrage zu stellen.'®

Das Hochbauamt schlug damals vor, die geplante Bauflucht auf
der Uferseite zwischen der Salzgasse und der verlangerten Lintgasse um etwa finf Meter zurtickzu-
nehmen und die H6he der neu zu errichtenden Gebaude an diejenige der jeweiligen Vorgangerbauten
anzupassen. Die Reduzierung der den Eigentimern bislang zugestandenen Bautiefen und Gebaude-
hdhen sollte durch einen deutlich niedrigeren Grundstiickspreis fir das Vorland ausgeglichen werden.
Diese Initiative stiel3 eine etwa zwei Jahre andauernde Diskussion an, die erst im Sommer des Jahres
1907 ein von allen Seiten akzeptiertes Ergebnis erbracht hat. Aus der Rickschau ist es besonders
bedauerlich, dass das im Zuge dieser Entscheidungsfindung von Heimanns Mitarbeitern angefertigte
Anschauungs- und Entwurfsmaterial nicht mehr ermittelt werden konnte. So kann die Entwicklung

lediglich anhand der schriftlichen Uberlieferungen nachvollzogen werden.

Wie der Kdlner Oberbirgermeister spater berichtete, sind die Anregung des Hochbauamtes anfangs
innerhalb der Kélner Verwaltung auf strikte Ablehnung gestoRen, bis diese sich von der Stichhaltigkeit
der Argumente hat Uberzeugen lassen. Nachdem sich auch die fur Fluchtlinienbelange zusténdige
Tiefbaukommission einverstanden erklart hatte, prasentierte die Verwaltung den Koélner Stadtverord-
neten im September 1905 die Anderungsvorschlage des Hochbauamtes. Zur Untermauerung der
Forderungen hatte Heimann Plan- und Fotomaterial anfertigen lassen, das die potenzielle Gefahrdung
der Blickbeziehungen veranschaulichte. Die Vorlage stiel3 bei einigen Ratsmitgliedern auf absolute
Ablehnung. So bemerkte der Stadtverordnete Zilkens emport: ,Der Scherz kostet uns mindestens

24.000 M.“**® Seines Erachtens brauche man weder das Stapelhaus noch die Kirche von allen Stellen

164 Siehe Kap. 3.4.3.

165 Die folgenden Ausfihrungen beziehen sich auf: St.V. vom 7. u. 28.9.1905: Aenderung des Fluchtlinien-
plans betreffend das Frankenwerft.

166 St.V.vom 7.9.1905: Aenderung des Fluchtlinienplans betreffend das Frankenwerft.
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aus zu sehen, sondern ginge einfach ein paar Schritte weiter, um sie vollstandig in den Blick nehmen
zu kénnen. Jedoch brachten auch einige aus dem Baufach stammende Ratskollegen, die groRtes
Verstandnis fir die geplante Reduzierung der Bautiefe hatten, Bedenken vor. Diese richteten sich vor
allem gegen die geplante Angleichung der Neubauten an die variierenden Hohen der Altbauten. Der
Stadtverordnete und Baumeister Adolf Nécker schlug deshalb die Vereinheitlichung der zukiinftigen
Hohenbeschrankungen auf ein Maf3 vor, das funf Meter unterhalb der bauordnungsrechtlich zuléassi-
gen Werte blieb. Auf diese Weise werde den Grundstiicksbesitzern an der Stelle der bisher extrem
niedrigen Stockwerke zumindest der Bau von drei modernen Vollgeschossen erméglicht. Dieser Kom-
promiss fand die Zustimmung der Stadtverordneten. Am 28. September 1905 genehmigten sie die
Ruckversetzung der uferseitigen Fluchtlinie®®” (Abb. 118). Dem Vorschlag Adolf Nockers folgend be-
schlossen sie des Weiteren: ,Bei VerauRerung von Grundflachen aus der jetzigen Hafengasse bis zur
neuen Fluchtlinie soll zur Bedingung gemacht werden, dalR die entstehenden Neubauten bis Oberkan-
te Hauptgesims nur 15 m, bis Oberkante Dachfirst héchstens 20 m von dem jetzigen Niveau aus hoch
sein durfen. Fir Giebelaufbauten und Tirme oberhalb der zuldssigen Hauptgesimshoéhe kdnnen Aus-

nahmen gestattet werden.“'®®

Die Ricknahme der uferseitigen Fluchtlinie traf insbesondere die Besitzer der am sudlichen und nérd-
lichen Ende dieser Bauzeile gelegenen Hauser hart, zumal die schmalen Hausgrundstiicke an ihren
Seitenfronten bereits durch die friheren Festsetzungen massiv beschnitten worden waren (siehe
Abb. 60 u. 111). Die Witwe Wilhelm Thelen, Eigentimerin der beiden nérdlichen Hauser zwischen der
Hafengasse und dem Buttermarkt, die im Erdgeschoss der Gebaude eine Schuhwarenhandlung be-

trieb™®, erhob daraufhin im Rahmen des Fluchtlinienverfahrens Einspruch gegen die Reduzierung der

Bauflache auf der Uferseite.*™

Im Rahmen der administrativen Bewdltigung des Einspruchs beraumte
der Kdlner Regierungspréasident im Jahre 1906 einen Ortstermin mit Vertretern der stadtischen Ver-
waltung an, zu dem er auch den Provinzialkonservator Paul Clemen hinzuzog. Bei dieser Zusammen-
kunft wurde entschieden, dem Einspruch Thelen nicht stattzugeben und die beschlossene Anderung
der Fluchtlinie aufrechtzuerhalten. Um unter diesen Voraussetzungen auch den wirtschaftlichen Inte-
ressen der Witwe Thelen entgegenzukommen, wurde die altere Fluchtlinie an der Seitenfront zur ver-

langerten Lintgasse aufgehoben.171

Bei dem Ortstermin war auch die zuvor von den Kolner Stadtverordneten beschlossene H6henbe-
schréankung zur Sprache gekommen. Der Kdlner Beigeordnete Wilhelm Schmitz berichtete spéater:

.Bei der Besprechung war man allgemein der Auffassung, dal3 eine derartige Héhe leicht dazu flihren

167 Siehe die entsprechenden Anderungen im Fluchtlinienplan Nr. 542, wobei die offizielle Feststellung der
Fluchtlinie geméaR Planeintrag erst am 17. April 1907 und damit nach der Erledigung des folgenden Ein-
spruchsverfahrens stattfand.

168 St.V.vom 28.9.1905: Aenderung des Fluchtlinienplans betreffend das Frankenwerft.

169 GA.

170 Siehe zu dem Einspruchsverfahren und den daraus resultierenden Aktivitdten: St.V. vom 24.1.1907:
Anderweite Festsetzung der Bauhdhe am Frankenwerft zwischen Salzgasse und verléngerte Lintgasse;

St.V. vom 20.6.1907: Vorlage Uber die Bebauung am Frankenwerft zwischen Salzgasse und verlangerter
Lintgasse.

171 St.V. vom 24.1.1907: Aenderung der Fluchtlinie fir die verlangerte Lintgasse zwischen Frankenwerft und
Buttermarkt; siehe die entsprechende Anderung im Fluchtlinienplan Nr. 542.
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kobnnte, eines der schonsten Stadtebilder am Rhein zu verunzieren. Es wurde deshalb von Herrn Pro-
fessor Clemen angeregt, die Bauhdhe auf der Stecke zwischen Salzgasse und verlangerter Lintgasse
allmahlich abzustufen bis auf 9 m und zu diesem Zwecke in dem betreffenden Baublock drei Gruppen
zu bilden, derart, daR fir das erste Drittel von der Salzgasse ab eine Bauh6he von 15 m, fir das zwei-
te Drittel eine solche von 11,50 m und fur das letzte Drittel eine Hohe von 9 m vorgesehen werde.“*"
Nach dieser Zusammenkunft wurde Heimanns Mitarbeiter, der stadtische Bauinspektor Friedrich Bol-
te, angewiesen, die von Paul Clemen vorgebrachten Vorstellungen in einer Abwicklung darzustellen.
Wie Heimann spater schilderte, fanden zu diesem Zweck in enger Abstimmung mit dem Konservator
noch einmal gesonderte Prifungen vor Ort statt: ,Wir haben an verschiedenen Stellen durch Latten
und Merkzeichen darzustellen versucht, wie die gedachte Bebauung zu wirken im Stande ware. Es
mufd dabei berlicksichtigt werden, dal3 gerade die Hauser, die vor der Martinskirche legen [!], das
Charakteristikum fir die ganze Gruppe bilden, und dal’ es wesentlich darauf ankommt, daf3 die Nach-

barschaft sich diesem Bilde anfugt.«*"®

Im Januar 1907 schlug die Verwaltung den Stadtverordneten vor, einer Anderung der Bauhdhenbe-
schréankung im Sinne des von Paul Clemen angeregten Staffelmodells zuzustimmen. Das Vorhaben
wurde anhand der Studien Boltes erlautert. Die Verwaltung wies ausdricklich darauf hin, dass die
Begrenzung der Gebaudehdhen nur bis zur Traufe gelten solle. Im Dachbereich seien dagegen kei-
nerlei Hohenbeschrankungen vorgesehen, da die Entstehung ‘langgezogener Déacher’, also die
Nachbildung der charakteristischen hohen Giebel erwiinscht sei. Erneut meldeten sich die im Kélner
Ratskollegium vertretenen Baumeister zu Wort, wobei sie sich besonders gegen die Herabzonung der
Traufhéhe im noérdlichen Abschnitt aussprachen. Dass eine Héhe von neun Metern lediglich den Bau
zweier Vollgeschosse und einer weiteren, bereits in den Dachraum ragenden Ebene zulieRe, schien
aus ihrer Sicht nicht mit den Interessen der Grundstlickseigentiimer vereinbar zu sein. Zudem sahen
die Architekten dadurch ihre Vorstellungen tUber Baukonzeptionen, die sie an der zentralen Kdlner
Uferfront fir angemessen hielten, unterlaufen. Friedrich Bolte wurde mit einer detaillierteren Ausarbei-
tung der Zeichnung beauftragt. Auf deren Basis wollte das Stadtverordnetenkollegium die Fragen

demnachst bei einer gemeinsamen Ortsbesichtigung klaren.

Auch der Kélner Stadtanzeiger schloss sich damals der Kritik an: ,Dieser Antrag enthalt eine Gefahr-
dung des einzig schénen Kolner Stadtbildes an einer der wichtigsten Stellen der Rheinfront. [...] Aber
das mufRten frei entwickelte hohe H&auser sein und nicht verkimmerte Exemplare von neun Meter
Hoéhe. Es kann keinesfalls gut wirken, wenn das Frankenwerft beinahe treppenartig in drei Abstufun-
gen bebaut wiirde, wie die Verwaltung es will.“ Der Berichterstatter erganzte zu den Konsequenzen:
~Wenn nun der Antrag der Verwaltung schon aus den angefuhrten Grinden eine Gefahrdung des
kélnischen Stadthildes einschlie3t, so bedeutet er nicht minder eine Gefahrdung der wirtschaftlichen

Interessen der Anlieger. Und er wirde sicher eine ganz unbeabsichtigte Folge haben: die jetzigen

172 St.V.vom 24.1.1907: Anderweite Festsetzung der Bauh6he am Frankenwerft zwischen Salzgasse und ver-
langerter Lintgasse.

173 Ebenda.
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alten Hauser, die man um alles in der Welt beseitigt sehen mdchte, wirden stehen bleiben und nie-
mals neugebaut werden, und zwar einfach deshalb nicht, weil die Grundstiickseigentimer keine Ver-

zinsung der niedrigen Hauser erwarten kénnten.**"

Mit dem mangelnden wirtschaftlichen Anreiz fir die Eigentimer, an die Errichtung von Neubauten zu
gehen, hat der Kélner Stadtanzeiger einen zentralen Aspekt angesprochen, der in der Folge auch in

15 zudem erreichten die Plane erst im Rah-

Boltes Studien eine grolRere Bedeutung gewinnen sollte.
men der Uberarbeitung einen Konkretheitsgrad, der die Idee aufkommen lieR, sie zukiinftigen Bauher-
ren und ihren Architekten im Hinblick auf die Kubatur, Geschossigkeit und Dachausbildung der Neu-
bauprojekte verbindlich vorzugeben. Deshalb ist davon auszugehen, dass das Kélner Hochbauamt
damals den direkten Kontakt zu den Hausbesitzern gesucht hat, um mit ihnen einen Konsens zu fin-
den und dadurch die Neubauchancen zu erhdhen. Besonders wahrscheinlich ist dies im Falle der
Eigentimer der beiden ndérdlichen Liegenschaften, die von der Reduzierung der Traufhéhe nach dem
Stufenmodell Clemens besonders betroffen waren. Aul3er der Witwe Thelen, die schon im folgenden
Jahr einen Bauantrag zur Errichtung eines neuen Wohn- und Geschéftshauses einreichen sollte, han-
delte es sich um den Gastronomen Arnold Niessen. Seine Familie hatte das relativ breite Nachbar-
haus im Siden der Thelen’schen Besitzung in den 1890er Jahren erworben. Anstelle dieses vernach-
lassigten Altbaus, der eine hohe Zahl kleinster Mieteinheiten aufwies'’®, beantragte Arnold Niessen im
kommenden Jahr die Genehmigung eines Hotelneubaus.'’” Es ist anzunehmen, dass beide Eigentii-
mer schon Anfang 1907 die Bereitschaft zu einer Neubebauung ihrer Grundstiicke signalisierten, so-
fern ihnen gentigend Nutzflache zugestanden wiirde. So ist nicht auszuschlief3en, dass die konkreten
Anliegen und Nutzungsvorstellungen dieser Bauherren Einfluss auf Boltes Entwurfe fur die beiden

wichtigen Neubauten am nérdlichen Ende der Bauzeile gewonnen haben.

Bolte fertigte Entwurfsblatter fir insgesamt sieben Neubauten an, durch die die bisher zehn zwischen
der Salzgasse und der verlangerten Lintgasse gelegenen Altbauten ersetzt werden sollten. Wie den
spateren Planungserlauterungen des Beigeordneten Wilhelm Schmitz zu entnehmen ist, wurde den
neuen Gebauden unter Einbeziehung des Dachraumes mdoglichst die gleiche Zahl an nutzbaren Ebe-
nen zugestanden, die auch die Altbauten aufwiesen. Gleichzeitig verlor die von Paul Clemen angereg-
te Hohenstaffelung an Bedeutung, wobei dies offensichtlich in enger Abstimmung mit dem Provinzial-
konservator erfolgte. Schmitz fiihrte aus: ,Diese Abstufung der Bauhdhe sollte selbstverstandlich kei-

ne schematische sein, sondern es sollte durch diese Festsetzung nur der Grundsatz festgestellt wer-

174 KStA vom 14.2.1907: Eine Gefahrdung des Kélner Stadthildes.

175 Siehe zu den im Folgenden geschilderten Aktivitdten des Hochbauamtes: St.V. vom 20.6.1907: Vorlage
Uiber die Bebauung am Frankenwerft zwischen Salzgasse und verlangerter Lintgasse.

176 Das Kolner Adressbuch von 1901 gab fiir das Haus Buttermarkt 46 insgesamt 15 Mieter an (GA).

177 Uber die beiden spater unter der Anschrift Frankenwerft 27 (Niessen) und 29 (Thelen) gefilhrten Neubau-
vorhaben informieren: GA; St.V. vom 14.10.1909: Vertrag Gber die Bebauung des Grundstiicks Buttermarkt
46 und Frankenwerft 27; KStA vom 12.11.1909: Alt-KéIln am Rhein; St.V. vom 17.2.1910: Vertrag Uber die
Bebauung des Grundstiicks Ecke Buttermarkt, Lintgasse und Frankenwerft; KStA vom 23.3.1910: Stadti-
sche Nachrichten; St.V. vom 9.12.1910: Aenderung der Hohenlage des Butter- und des Fischmarktes so-
wie von angrenzenden StrafRenteilen; KStA vom 7.4. u. 10.9.1911: Stadtische Nachrichten; KStA vom
24.3.1912: Anzeigenteil: Rhein-Hotel. Vgl. Roth 1998, S. 582.
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den, daR hier alles auf eine reich abgestufte Kontur der Dachlinie ankomme.“*"®

Der Beigeordnete
erganzte zu den wirtschaftlichen Vorteilen des neuen Konzeptes: ,Eine Benachteiligung der Anlieger
findet nach den jetzigen Planen nicht mehr statt. Da die samtlichen Hauser bis auf zwei Neubauten
genau dieselbe Anzahl von Geschossen erhalten kénnen, wie sie heute haben, und ferner dadurch,
daf die Anlieger noch Grund und Boden von uns erwerben missen, es mdglich ist, einen Ausgleich

vorzunehmen, falls an der einen oder andern Stelle eine Benachteiligung eintreten sollte.“*"

Boltes Entwirfe wurden am 16. April 1907 fertiggestellt. Danach wurden die Plane dem Regierungs-
prasidenten und dem Provinzialkonservator zur Genehmigung Uberwiesen. Paul Clemen legte am 25.
Mai 1907 sein Gutachten vor. Er erklarte sich ,vom Standpunkte der Denkmalpflege in allen Haupt-
punkten [...] mit den Erlauterungen und Planen der stadtischen Bauverwaltung einverstanden®.'®
Nach einer gemeinsamen Ortsbesichtigung, bei der die Verwaltung den Stadtverordnenten die Plane
Boltes vorstellte, stimmten die Ratsmitglieder am 20. Juni 1907 der Aufhebung der im Jahre 1905
getroffenen Hohenfestsetzungen zu. An ihrer Stelle beschlossen sie, ,dall bei Verdul3erung von
Grundflachen aus der jetzigen Hafengasse auf der Strecke von Salzgasse bis verlangerte Lintgasse
den Ankaufern die Verpflichtung auferlegt werden soll, ihnre Neubauten im allgemeinen nach den hier-

zu paraphierten sieben Planen des Hochbauamtes vom 16. April 1907 ausfiihren zu lassen.'®*

Damit waren die Weichen fiir die Gestaltung der zukinftigen Neubauten im nérdlichen Teil der alten
Hafengasse gestellt, als Carl Rehorst am 17. Oktober 1907 seine Position als neuer Beigeordneter fir
das gesamte Bauwesen in Koln antrat. Nach Stiibbens Ausscheiden und einer mehrjahrigen Interims-

phase 182

hatte Koln mit Carl Rehorst erstmals wieder einen Stadtebauer in diese Fihrungsposition
berufen. Carl Rehorst hatte sich bereits vorher intensiv mit den Zielen des Heimatschutzes und mit
den Belangen der stadtebaulichen Denkmalpflege auseinandergesetzt.183 Die an der Hafengasse in
die Wege geleiteten MalRnahmen fanden die volle Anerkennung des reformorientierten Dezernenten,
sodass das Hochbauamt unter seiner Agide die Betreuung der dortigen Neubauvorhaben in dem vor-
gezeichneten Sinne vornehmen konnte. Dies galt auch fir den sidlichen Abschnitt der alten Hafen-
gasse, wo im Zusammenhang mit dem Neubauvorhaben an der Frankenwerft 1 bereits vor dem
Amtsantritt des neuen Dezernenten eine Umorientierung im Sinne des Heimatschutzes stattgefunden

hatte.

Uber die jungste Entwicklung im nérdlichen Teil der Hafengasse berichtete Carl Rehorst den Kélner
Stadtverordneten im Sommer 1908 ,Es liegen bereits zwei Baugesuche vor, die nach Skizzen des

Hochbauamtes bearbeitet sind, so daf} die Hoffnung besteht, dal3 ein dem jetzigen ahnliches Bild an

178 St.V. vom 20.6.1907: Vorlage Uber die Bebauung am Frankenwerft zwischen Salzgasse und verlangerter
Lintgasse.

179 Ebenda.

180 Zitiert vom Beigeordneten Wilhelm Schmitz in: St.V. vom 20.6.1907: Vorlage (ber die Bebauung am Fran-
kenwerft zwischen Salzgasse und verlangerter Lintgasse.

181 Ebenda.
182 Hagspiel 2007, S. 50.
183 Ebenda, S. 50-58; Sardemann 1993, S. 20-24.
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jener Stelle entstehen wird.“*®* Carl Rehorst nahm diese beiden Bauantrage von Niessen und Thelen
zum Anlass, die geplante Umstrukturierung des Hauserblocks auf dessen Rickseite durch eine weite-
re Mallnahme zu erganzen. Er empfahl, die viele Jahre zuvor schematisch vorgenommenen Fluchtli-

nienbegradigungen am Buttermarkt'®

zwischen der Salzgasse und der verlangerten Lintgasse aufzu-
geben, da der Anschnitt der dortigen Hausgrundstiicke verkehrlich nicht erforderlich sei. Die Neubau-
ten sollten die leicht verspringenden Gebaudefluchten der Altbauten aufnehmen, so dass am Butter-

188 peibehalten werden

markt ,die alte natirlich gestaltete Fluchtlinie mit ihren leisen Schwingungen
kénne. Am 23. Juli 1908 schlossen sich die Stadtverordneten dieser Forderung an™®’ (siehe Abb.

118).

Auch wenn sich die im Sommer 1908 vorliegenden Baugesuche bereits an die Vorgaben der Entwurfe
Boltes hielten, hat sich in beiden Fallen der Abschluss der Vertrdge mit der Stadt, in denen die jeweili-
gen Ankaufe des Vorlandes und die Bindung der Bauherren an die stadtischen Plane geregelt wur-
den, noch etwa anderthalb Jahre lang hinausgezdgert. Vermutlich war dies unter anderem der schwie-
rigen Ermittlung der Grundstiickspreise geschuldet. Denn ihre Héhe hatte die Wertminderung durch
die geringere Tiefe des Vorlandes zu beriicksichtigen. Gleichzeitig war anhand der konkreten Bauan-
trdge zu berechnen, ob finanzielle Ausgleiche fur eine Reduzierung der in den Neubauten realisierba-
ren Nutzflachen anfielen. Am Ende hat der an die Stadt gezahlte Quadratmeterpreis wohl deutlich
unter dem Betrag gelegen, den die Bauherren im sidlichen Teil der Hafengasse zu entrichten hat-

ten.'8®

Unmittelbar nach dem Zustandekommen der vertraglichen Vereinbarungen wurden die Altbau-
ten in der Zeit vom Herbst 1909 bis zum Frihjahr 1910 niedergelegt (Abb. 119). Das neue The-
len"sche Wohn- und Geschéftsgebaude, das jetzt die neue Anschrift Frankenwerft 29 fiihrte, wurde im
Jahr 1911 fertiggestellt. Die Er6ffnung des ,Rhein-Hotels* von Arnold Niessen an der Frankenwerft 27

fand im Méarz 1912 statt.

Da die von Friedrich Bolte entwickelten Entwirfe aus dem Jahre 1907 nicht mehr auffindbar sind,
gestatten die beiden in ihrer auReren Gestalt auf diesen Planen beruhenden Neubauten zumindest
einen ausschnitthaften Blick auf Boltes Entwurfskriterien. Dazu muss man sich die uferseitige Er-
scheinung der drei Vorgéngerbauten, die wie die meisten Bauten an der Hafengasse von senkrecht
zur Stralle ausgerichteten Satteldachern abgeschlossen wurden, noch einmal in Erinnerung rufen
(siehe Abb. 106). Bei dem sudlichen Altbau, der durch den Hotelneubau ersetzt wurde, handelte es
sich um ein Gebaude mit drei relativ hohen Geschossen. Es verfligte Uber zwei parallel verlaufende
Dacher unterschiedlicher Breite und Hoéhe, die lber ungleich hohen Traufen ansetzten. Die mit ver-

schiedenen Giebeln abschlieBende Fassade rief von weitem den Eindruck von zwei separaten Hau-

184 St.V.vom 23.7.1908: Fluchtlinienplan betr. den Buttermarkt und die Salzgasse.

185 Siehe Kap. 3.3.1.

186 St.V.vom 23.7.1908: Fluchtlinienplan betr. den Buttermarkt und die Salzgasse.

187 Ebenda; ,Fluchtlinienplan betreffend den Buttermarkt zwischen Salzgasse und Lintgasse und die Salzgas-
se zwischen Buttermarkt und Hafengasse“ (Nr. 704) von 1908; Feststellung der Fluchtlinien gemafn
Planeintrag am 6. Oktober 1908.

188 Die Hohe der gezahlten Grundstiuckspreise ist nicht Gberliefert. Jedoch hat Carl Rehorst bei der vom Rhei-
nischen Verein fir Denkmalpflege und Heimatschutz im Jahre 1908 veranstalteten ,Konferenz betr. Herbei-

fuhrung einer besseren Bauweise" einem Referenten von der Minderung der Preise berichtet (Konferenz
bessere Bauweise 1908, S. 59).
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sern mit unterschiedlicher Frontlange hervor. Die beiden schmalen Altbauten der Witwe Thelen am
Ende der Zeile wiesen auf der Stromseite vier beziehungsweise finf extrem niedrige Geschosse auf,
sodass selbst die hdhere der beiden Giebelfronten unterhalb der Firsthéhe des sidlichen Nachbarge-
baudes von Niessen blieb. Das beherrschende Moment der UnregelméRigkeit setzte sich in dem En-
semble bis in variierende Verteilung der Fensteréffnungen unterschiedlichster Formate in den schlich-

ten Putzfassaden fort.

Das neue Hotelgebdude (Abb. 120) verfligte Uber vier beziehungsweise dreieinhalb moderne Vollge-
schosse. Es wurde laut Ausweis zeitgendssischer Fotografien im mittleren Teil von einem parallel zu
den beiden begrenzenden StraRen verlaufenden Satteldach abgeschlossen, das eine bessere Orga-
nisation der im Dachraum untergebrachten Ebenen ermdéglichte. Der uferseitige Gebaudeteil schloss
mit zwei unterschiedlich groRen Querdéachern ab, die motivisch an den Vorgangerbau anknipften. Die
Gliederung der in zwei ungleichen Giebeln endenden Fassade war auf geschickte Weise auf eine
optische Eigenstandigkeit der beiden Frontpartien hin angelegt. Der von dem kleineren Giebel abge-
schlossene Teil der Fassade enthielt im Erdgeschoss schmale Eingangstiren. Darlber entwickelte
sich Uber zwei Geschosse ein polygonal schlieBender Erker. Der breitere Fassadenteil 6ffnete sich im
Erdgeschoss mit breiten, von Korbbdgen abgeschlossenen Fenstern zur UferstraBe. Die grof3en
Fenster der beiden folgenden Geschosse nahmen diesen Bogenabschluss auf. Dort setzten die leicht
vortretenden Bristungen der Balkone in der Putzfassade, die weitgehend auf Bauschmuck verzichte-
te, einen Akzent. Auch die zu Gruppen zusammengefassten, kleinformatigen Fenster im abschlie3en-

den Geschoss unterstrichen den Eindruck zweier selbststéandiger Gebaude.

Das neue Thelen’schen Wohn- und Geschéftsgebaude (Abb. 121 u. 122; siehe Abb. 120) ging in be-
sonderer Weise auf die mit Ricksicht auf Grol3 St. Martin zu wahrenden Blickbeziehungen ein. Das
dreigeschossige Gebaude wurde an der Uferfront leicht gegenulber der Flucht des benachbarten Ho-
tels zurtickversetzt. Das mehreren Ladengeschéften vorbehaltene, werksteinverkleidete Erdgeschoss
nahm die markanten Korbbogenfenster des Hotelgebaudes auf und band die sich dariiber erheben-
den Teile dieses vielgliedrigen Baukdrpers zusammen. Den von Stiden kommenden Passanten zeigte
sich der Neubau oberhalb des sockelartigen Erdgeschosses zunéchst als aul3erst schmales giebel-
stéandiges Gebaude, in dessen Anschluss der Blick auf die Chorpartie Grol3 St. Martins mit den vorge-
lagerten Hauschen am Fischmarkt freigegeben wurde. Erst beim weiteren Voranschreiten wurde die
besondere Lésung an der Ecke zur verlangerten Lintgasse erkennbar. Hier traten die Obergeschosse
auch an der Seitenfront um etliche Meter zuriick. In die Ecke war ein bis in die Dachzone reichender
Turm auf polygonalem Grundriss gestellt, der das Gesamtbild auf pragnante Weise belebte. Durch
Uberhange an der Seiten- und Riickfront nahm der Neubau Elemente der Vorgangerbebauung auf
(siehe Abb. 48), die gleichzeitig zu einer Erweiterung der nutzbaren Flachen beitrugen. Die an allen
drei Gebaudeseiten mit Giebeln abschlieRende, schiefergedeckte Dachlandschaft mit ihren Durch-
dringungen und zahlreichen gezielt eingesetzten Unregelmé&Rigkeiten trug zu der bewegten Gesamt-
wirkung bei. Dieser Eindruck wurde durch eine Vielzahl von Details, zu denen die wechselnden For-
mate, Gruppierungen und Rahmungen der Fenster und nicht zuletzt eine Hausmadonna an der Ge-

baudeecke zum Buttermarkt gehdérten, unterstitzt.
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Dieses Eckgebdude hat in seiner freien und malerischen Neuinterpretation innerhalb der von Bolte
angefertigten Plane sicher einen Sonderstatus eingenommen. Bei den Ubrigen Entwirfen fir die funf
neuen Gebaude im Suden des Rhein-Hotels hat es sich vermutlich um Konzeptionen gehandelt, bei
denen die gegebenen Unterschiede der Grundstiicksbreiten, Geschosszahlen und Giebelausbildun-
gen (siehe Abb. 111) die Grundlage fir eine variantenreich ausgebildeten Reihe drei- bis vierge-
schossiger Neubauten gebildet haben. Die Plane werden insbesondere in den Dachzonen Wert auf
eine maglichst bewegte Silhouette gelegt und bewusst auf Asymmetrien der Vorgangerbauten Bezug
genommen haben. Dabei wird es sich nicht ausschlieBlich um giebelstdndige Bauten gehandelt ha-
ben, zumal in den Dachrdumen beachtliche Nutzflachen unterzubringen waren. Bei breiteren Gebéau-
den wird es — wie im Falle des Hotelneubaus von Arnold Niessen — auch parallel zur Stral3e ausge-
richtete Hauptdacher gegeben haben, durch deren zuriickversetzte Lage die uferseitigen Dachaufbau-
ten eine grol3ere Plastizitat gewannen als es bei den Neubauten an der stdlichen Frankenwerft der
Fall gewesen ist. Dartiber hinaus ist davon auszugehen, dass die Entwiirfe Boltes im Interesse einer
starkeren Belebung mit Befreiungen von den starren Vorschriften der damaligen Bauordnung in Bezug

auf die zuldssige Dachhdhe und -neigung gerechnet haben.

Die beiden Neubauten an der Frankenwerft 27 und 29, die als einzige umgesetzt wurden, erlangten
eine enorme Prominenz. In ihnen manifestierte sich zum einen das neue Leitbild einer an die We-
sensmerkmale der Vorgangerbauten angepassten Stadtbildpflege. Zum anderen fand der erklarte
Verzicht der Stadt Koln auf die unter normalen Umstanden erreichbaren Einnahmen aus dem Grund-
stiicksverkauf als kommunale MaRnahme zur "Férderung einer besseren Bauweise” groRe Anerken-
nung.189 Im Kontext der im Jahre 1914 in KdIn ausgerichteten Ausstellung des Deutschen Werkbun-
des kam es zu zahlreichen Uberregionalen Wirdigungen der jiungsten Koélner Bauentwicklung. Die
stadtischen Bemuhungen um diesen Teil der Rheinfront haben darin einen festen Platz eingenom-
men. Allerdings haben die Berichte zum Teil auch zu Verklarungen gefihrt. So hat der engagierte
Kunsthistoriker Richard Klapheck im Jahre 1914 in der Fachzeitschrift ,Moderne Bauformen“ berichtet:
.Man bot den Anwohnern der Hafengasse, welche mit ihrer Zeile an den Buttermarkt stdf3t, bei Neu-
bauten von der sehr breiten Uferstral3e kostenlos ein kleines Vorterrain an, wenn sie gewisse bauliche
Vorschriften einhalten wirden; und bei dem Steigen des Bodenwertes nahm jeder Anwohner mit bei-
den Handen freudigst das Angebot der Stadt an. Die alte Giebelfolge der Hauser in der Nachbarschaft
von Grof3 St. Martin blieb so erhalten. Schlichte einfache Fassaden reihen sich aneinander, und fur

«19 pamit wurde den

die Hohen sind bestimmte Mal3e im Interesse des Stadtbildes vorgeschrieben.
nicht mit den Kélner Zustanden vertrauten Lesern ein Fortschritt vor Augen gefihrt, der tatsachlich gar

nicht gegeben war. Autoren wie Richard Klapheck haben dartber hinaus die Verdienste ausschliel3-

189 Siehe die lobende Erwéhnung in: Konferenz bessere Bauweise 1908, S. 59.

190 Klapheck 1914, S. 2; vgl. Klapheck 1916, Bd. 1, S. 177. Wesentlich sachlicher berichtete der Kdlner Stadt-
bauinspektor Alfred StooR im Jahre 1915 in einem Uberblick (iber die jiingere stadtebauliche Entwicklung
Kdlns: ,die Anfange sind gemacht, dieses Stadtebild um Grof3 - St. - Martin, wie es seinesgleichen sucht, in
alter Schénheit zu erhalten” (StooR3 1915, S. 386).
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lich dem Dezernenten Carl Rehorst zugeschrieben191 und damit den Blick auf die bereits vor dessen
Amtszeit abgeschlossenen Grundsatzklarungen verstellt. Diese Einschatzung wirkt bis heute in der

Forschung nach.*®

Blickt man auf die im Jahre 1900 mit Stiibbens Antrag einsetzenden Bemiihungen um eine zeitgema-
Be Ausgestaltung der Uferfront des Martinsviertels zuriick, so haben sich die Kdélner denkmal- und
stadtbildpflegerischen Aktivitaten “auf der Hohe ihrer Zeit” bewegt. Besondere Anerkennung verdient
die im Jahre 1901 erst nach entsprechender Uberzeugungsarbeit auch von der Politik mitgetragene
Entscheidung, an der im Norden des Stapelhauses gelegenen Front auf Manahmen zu verzichten,
die den Erhalt der dortigen historischen Birgerhauser gefahrdet hatten. Die hier traditionell ansassi-
gen altkdlnischen Brauh&auser haben im Laufe der nachsten Jahre von ihrer bevorzugten Lage und
insbesondere von ihrer reichen historischen Ausstattung, deren Atmosphare die Gaste besonders zu
schatzen wussten'®, profitiert. Nur in einem Fall ist es zu der Errichtung eines Neubaus gekommen,
nachdem der Vorgangerbau durch einen Brand zerstort worden war. Es handelte sich um das Gebau-
de Am Bollwerk 19, das an der Ecke zur Gro3en Neugasse Iag.194 Es wurde von 1912 bis 1913 nach
den Planen des Kolner Architekten Paul Rust unter der Verwendung von originalen Fassadenteilen
des Vorgangerbaus wiederaufgebaut. Der Entwurf fur die uferseitige Front des Neubaus erfolgte in

intensiver Abstimmung mit der von Carl Rehorst mittlerweile etablierten stadtischen Bauberatung. **°

Die Erneuerungsbestrebungen haben sich ab dem Jahre 1901 ausschlie3lich auf den Baubestand an
der alten Hafengasse gerichtet, wobei die gestalterischen Ziele fir den nérdlichen Teil ab dem Jahre
1905 noch einmal ausdifferenziert worden sind. Allerdings blieb die Bauentwicklung in beiden Teilen
der Hafengasse weit hinter den Erwartungen der stadtischen Verwaltung und der Kélner Offentlichkeit
zurlick. Dass sich die wenigen realisierten Neubauten auf das siidliche und das nérdliche Ende dieser
Bauzeilen beschrankten, ist sicher auch auf die gro3ere Belebung und Lageattraktivitat zuriickzufih-
ren, zumal die meisten Neubauten Gastronomiebetriebe enthielten. Mit Ausnahme des planungsver-
drangten Theodor Scholl haben sich die Bauherren ausschlielich aus dem Kreis der Alteigentiimer
oder ihrer Nachfahren rekrutiert. Neue Investoren mit erkennbaren Absichten, neue Wohn- und Ge-
schaftshauser zu errichten, hat dieser zentrale Abschnitt der Rheinuferstral3e nicht angelockt.196 Die
meisten der Altbesitzer scheinen kein Interesse an Neubauten gehabt beziehungsweise nicht Uber

entsprechende Mittel verfigt zu haben. Die Stadt hat in den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg insge-

191 Klapheck 1914, S. 2; vgl. die dhnlichen AuRRerungen des damaligen Direktors des Kélner Kunstgewerbe-
museums, Max Creutz, in dem 1913 herausgegebenen Jahrbuch des Deutschen Werkbundes (Creutz
1913, S. 80).

192 Roth 1998, S. 582; vgl. Vinken 2010, S. 134.

193 Macherey 1921, S. 88-89 u. 93-96.

194 Zum Neubau Am Bollwerk 19 siehe: KStA vom 5.6.1912: Stadtische Nachrichten; KTbl vom 5.6.1912: KéIn
und Umgebung.

195 Zur Einfuhrung der stadtischen Bauberatung durch Rehorst siehe: Hagspiel 2007, S. 53.

196 Die Adressbhiicher belegen allerdings, dass der Eigentimer des renommierten Bekleidungsgeschaftes
Franz Sauer in der Hohe StralRe, der in den 1890er Jahren bereits das im Suden der Salzgasse gelegene
Haus Buttermarkt 30 erworben hatte, nach der Jahrhundertwende auch die beiden siidlich anschlielenden
Hauser Buttermarkt Nr. 26 und Nr. 28 angekauft hat (GA). Anzeichen fir eine konkrete Bauabsicht lieRen
sich allerdings nicht finden.



178

samt drei Hauser im sidlichen Abschnitt der alten Hafengasse erworben.™’ Ansatze, im Sinne einer
gezielten Bodenpolitik durch den Ankauf von Hausern und die giinstige Weiterverduf3erung baureifer
Grundstiicke einen fordernden Einfluss auf die Bauentwicklung an der Hafengasse zu nehmen, lassen
sich daraus nicht ableiten. In dieser Hinsicht hat die Stadt KoIn im konventionellen Sinne auf die Me-
chanismen des Marktes vertraut. Die Verhaltnisse an der Uferfront des Martinsviertels haben sich
damit bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges als relativ verdnderungsresistent erwiesen. Auch die
an den engen Gassen innerhalb des Martinsviertels liegenden Bauten blieben bis auf wenige Aus-
nahmen'®® stehen. Somit haben sich auch die weiter in das Quartier wirkenden Erneuerungserwar-
tungen, die man urspriinglich an die Entfernung der Hafenanlagen und den Ausbau der Uferstralle

19 “nicht erfullt.

geknupft hatte
Wirft man einen Blick auf die nachfolgende Zeit, so hat die bauliche Situation wahrend des Ersten
Weltkrieges und in den darauf folgenden Jahren weiterhin stagniert. Der im Jahre 1921 durch den
Oberbirgermeister Konrad Adenauer fir einige Jahre nach Kéln berufene Hamburger Stadtbaumeis-
ter Fritz Schumacher hat im Rahmen seiner Auseinandersetzung mit den damals akuten Kodlner Pla-
nungsproblemen der Beibehaltung der Bildwirkung der Rheinfront an der Frankenwerft eine entschei-
dende Bedeutung beigemessen. Er hat die grundséatzliche Forderung nach einer kleinteiligen Erneue-
rung der historischen Bauten an der ehemaligen Hafengasse aufrechterhalten®® und die Vorkriegsan-

201

satze noch konsequenter weiterentwickelt.”~ Nach dem Ausscheiden Schumachers sind Sanierungs-

konzepte fir das Martinsviertel entwickelt worden, die — auch entlang der Uferfront — den Erhaltens-

wert etlicher der bisher fiir obsolet erklarten Bauten beriicksichtigt haben.?%?

Die Planungen konnten
jedoch aus wirtschaftlichen Grinden nicht umgesetzt werden. Diese Konzepte leiteten zu dem in nati-
onalsozialistischer Zeit entwickelten Programm zur wirtschaftlichen, sozialen und baulichen "Altstadt-
gesundung” des Martinsviertels Uber, das in der zweiten Halfte der 1930er Jahre mithilfe &ffentlicher
Fordermittel durchgefiihrt worden ist. Im Zuge dieser MalRnhahmen wurden nun auch an der ehemali-
gen Hafengasse und am Fischmarkt etliche der noch bestehenden Altbauten renoviert und an moder-
ne Wohnbedirfnisse angepasst. Bei diesen Umbauten sind die Grenzen zwischen einer Sanierung
und einer radikalen Erneuerung der Gebaude mit anderer innerer Aufteilung und neuer Fassadenglie-
derung allerdings haufig flieRend gewesen. So prasentierte sich die zentrale Kélner Rheinfront danach

in einem bereinigten und idealisierenden Zustand, der in dieser Form nie bestanden hatte. >

197 Es handelte sich um die Hauser Buttermarkt 12-14, 18 und 20 (GA).

198 Hierzu gehorte der Ausbau des an der Miihlengasse gelegenen Firmensitzes der Bekleidungsfabrik Briigel-
mann, die bis in die Jahre vor dem Ersten Weltkrieg massive Neubau- und Erweiterungsmaflinahmen vor-
nahm (Rather/Martinsdorf 1998, S. 180-184).

199 Siehe Kap. 3.3.1.
200 Siehe die schriftlichen Ausfiihrungen in: Schumacher 1923, S. 265-273.

201 Schumacher hat die schon vor dem Krieg geaduRerte Kritik an der bis an die Uferstrale reichenden Neu-
bauflucht an der ehemaligen Hafengasse aufgenommen und auch im Siden der Salzgasse eine Rick-
nahme der Bauflucht veranlasst. Des Weiteren hat er am Fischmarkt und an der Mauthgasse die friiher
geplante Aufweitung des StrafRenzuges revidiert, um die beiderseits des freigelegten Chors von Grol3 St.
Martin verbliebenen Giebelh&duser erhalten zu kénnen. Die auf Schumachers Veranlassung vorgenomme-
nen Anderungen der Fluchtlinien finden sich in dem im Jahre 1898 aufgestellten Fluchtlinienplan Nr. 542
(siehe Abb. 58).

202 Vgl. Roth 1998, S. 583 u. 600, Abb. 6; Vinken 2010, S. 138 u. 139, Abb. 103.

203 Zur Altstadtgesundung in nationalsozialistischer Zeit siehe: Roth 1998, S. 583-590; Vinken 2010,
S. 137-149.
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5.3.3 Das Hotel- und Borsenprojekt auf der Siudseite der linksrheinischen Rampe der Hohen-
zollernbriicke

Zwischen der Bischofsgartenstralle und der Rampe der Dombricke lagen vollig andere Vorausset-
zungen®® vor als in dem sudlich gelegenen Martinsviertel. Etwa zwei Drittel der dem Rhein zuge-
wandten Seite wurden von einem schmalen, hochverdichteten Baublock begleitet, der auf der Ufersei-
te eine geschlossene Reihe meist giebelstandiger Hauser aufwies (siehe Abb. 21). Die auf der Rick-
seite verlaufende StraRe ,Auf dem Brand“ hatte friher diese burgerlichen Liegenschaften von den
kirchlichen Besitzungen im Umfeld des Domes getrennt. Die Umwalzungen des mittleren 19. Jahr-
hunderts hatten zwischen der neu angelegten BischofsgartenstralRe im Suden und der Stral3e ,Fran-
kenplatz“ im Norden ein grol3es Geviert geschaffen, das sich im Westen bis zum Domhof ausdehnte
und damit etwa die Tiefe des benachbarten Martinsviertels erreichte. Am Domhof war im Jahre 1848
das Geschaftsgebaude der KéIn-Mindener Eisenbahngesellschaft fertiggestellt worden, das 1880 bei
der Verstaatlichung der Eisenbahnen an die Konigliche Eisenbahndirektion Kéln Giberging. Nach einer
Erweiterung in den 1890er Jahren nahm das Verwaltungsgebaude die gesamte Blockfront am Domhof

ein®%® (Abb. 123). Am Frankenplatz war in den friilhen 1840er Jahren ein grof3er Gasthof entstanden.

An seiner Stelle siedelte sich im Jahre 1860 das ,Hotel du Nord“ an.?®

Das am Frankenplatz neu er-
richtete Hotelgeb&ude lag nun gegentber der Rampe der kurz zuvor in Betrieb genommenen Dom-
bricke. Das Hotel wurde in den 1870er und 1880er Jahren betrachtlich erweitert. Im Anschluss an
den benachbarten Komplex der Eisenbahngesellschaft entstand ein hoher Zimmertrakt, der den ge-
samten Block bis zur BischofsgartenstraRe durchstieR (Abb. 124). Die Fenster seiner Obergeschosse
gewahrten den Gasten den Blick Uber die vorgelagerten Hauser hinweg auf den Strom (siehe
Abb. 21). Das reprasentative Haus, das im Blockinneren Uber einen prachtigen Schmuckgarten ver-
fugte (Abb. 125), entwickelte sich im Laufe dieser Jahre zu einem der fuhrenden Hauser Kélns und
zum bevorzugten Absteigequartier der Hohenzollern. Nur ein flichenmafig untergeordneter Teil des
Baublocks auf der Ostseite des Hotels und an dem zum Ufer gewandten Teil der Bischofsgartenstra-

Re war kleinteilig parzelliert und befand sich im Besitz diverser Eigentiimer.?®’

Schon vor dem Jahre 1880 hatte der Besitzer des Hotel du Nord damit begonnen, seine Liegenschaft
durch Ankaufe auf der Stromseite auszudehnen. Sie griffen bereits Uber die StraRe Auf dem Brand
hinaus®®® und zeugen von der Absicht, den Hotelkomplex spéter auch durch einen neuen Fligel auf
der attraktiven Rheinseite zu komplettieren. In den frilhen 1890er Jahren wurde ein Teil der dortigen
Aufbauten niedergelegt. Dies spricht fur die damalige Konkretisierung der uferseitigen Erweiterungs-

plane. Wie durch die im Jahre 1901 gefiihrte Diskussion Uber die Fluchtlinien am Frankenturm tberlie-

204 Siehe zu den dortigen Strukturen und den Veranderungen wahrend des 19. Jahrhunderts auch Kap. 2.1.
205 GA,; Breuer 1981, S. 17-18 u. 175 (Anm. 58).

206 Breuer 1981, S. 19 u. 59; Knoll 1988, S. 79-81 u. 90; KStA vom 21.2.1953: Wo einst ein schoner Garten
war.

207 GA.

208 Die Grundstiicksankaufe beiderseits der StralRe Auf dem Brand und an der StralRe Am Frankenturm sowie
die spateren Abrisse der Aufbauten lassen sich anhand der Adressbiicher detailliert nachvollziehen (GA).



180

fert ist®, rechnete auch die Stadt damit, dass die aufgebrochene Uferfront in absehbarer Zeit eine
bauliche SchlieRung erfahren wirde. Die freigeraumten Flachen wurden zuerst als Lagerplatz an eine
Kohlenhandlung vermietet. Ab dem Jahre 1902 hat die innerstadtische Bekleidungsfirma Franz Sauer

das Areal fir Reparaturen an ihrem Wagenpark angemietet.*'°

Der Anblick dieses von Abbruchspuren
und minderwertigen Nutzungen bestimmten Areals hat nach der Fertigstellung der Rheinuferstral3e
die Kolner Birger mehrmals zu erbitterten Klagen tiber den unwiirdigen Zustand veranlasst.”** Die
Situation verharrte jedoch weiterhin in diesem unbefriedigenden Zwischenzustand, da séamtliche Er-
weiterungsprojekte des Hoteleigners an dessen fehlenden finanziellen Mdglichkeiten gescheitert

sind.**

In den Jahren nach der Jahrhundertwende haben die dynamischen Entwicklungen im Umfeld des
Areals zu einer Veranderung der Rahmenbedingungen beigetragen. Zunachst sind die umfangreichen
BaumaRnahmen der Staatlichen Eisenbahn anzufiihren. Der Ausbau eines modernen Verwaltungs-
zentrums der Kélner Eisenbahndirektion im Norden der benachbarten Briicke hatte die Konzentration
samtlicher Kolner Dienststellen an einem Standort zum Ziel.**®> Nach dem Jahre 1910 lieR der Fort-
schritt dieses GroR3projektes die geplante RAumung und den Verkauf des alten Eisenbahngebaudes
am Domhof immer naher riicken. Auch der von 1907 bis 1911 vorgenommene Bau der Hohenzollern-
bricke hat mittelbare Auswirkungen auf das Gelande gehabt. Die Trasse flr den jetzt dreiziigig ange-
legten Briickenneubau wurde gegenuber derjenigen der alten Dombricke erweitert. Dies geschah
zwar im Wesentlichen auf der Nordseite, jedoch wurde die neue Briickenrampe auch auf der Stidseite
um einige Meter naher an das Hotel du Nord herangeschoben®**, sodass sich dessen Eingangssitua-
tion am Frankenplatz verschlechterte. Die Briicke mit ihnren markanten Fachwerkbogentrédgern endete
in einer burgartigen, turmbekronten Portalarchitektur (siehe Abb. 123), deren Monumentalitat ihrer
Umgebung einen neuen Stempel aufdriickte. Dazu gehdrte auch die besondere Ausbildung des an-
schlieBenden Rampenbereichs. Er war oberhalb der Frankenwerftunterfihrung mit iberdachten Aus-
sichtsgalerien ausgestattet, die in Plattformen fir Reiterstandbilder der Hohenzollern endeten
(Abb. 126). Die Galerien luden die Briickenpassanten zum Verweilen ein und setzten den Blick auf die

215

UferstralRe und die angrenzenden Areale nun bewusst in Szene.“™ Zu erwahnen ist auch das Projekt

der Stadteschnellbahn Kéln-Dusseldorf, das damals zunehmend konkretere Zige anzunehmen

216

schien.”> Mit seinem am Ufer in der Nahe der Briicke vorgesehenen Endbahnhof lie3 es in Zukunft

mit einer enormen Belebung durch die in die Stadt stromenden Fahrgéste rechnen.

209 Siehe Kap. 5.3.2.

210 Zu den Mietverhdltnissen siehe GA. Spatestens um 1913/14 erhielten die zum Ufer gewandten Riickwénde
der beiden Hauser Auf dem Brand 10 und 12, die zum Besitz des Hotels gehorten, die Aufschrift ,Sauer
Garage*“.

211 KStA vom 30.8.1902: Sprechsaal: Hauser am Frankenturm; LocA vom 7.1.1907: Stimmen aus Leserkreis:
Dombauhutten.

212 KStA vom 31.12.1912: Ein grof3er Neubau; LocA vom 10.5.1913: Ein Hotel-Neubau-Projekt in K&In.
213 Siehe Kap. 5.4.3.

214 Siehe die Ausfihrungen Fritz Beermanns, dem die Bauleitung des Briickenneubaus oblag, in: KStA vom
25.1.1908: Die Kolner Rheinbriicken.

215 Siehe zu der Entwicklung des Briickenkonzeptes und der Reiterstandbilder: Hammer 1997, S. 31-58.
216 Siehe Kap. 4.4.
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Ende des Jahres 1912 wurde das Projekt eines unter der namhaften Beteiligung der Bayrischen Hy-
pothekenbank gegriindeten Konsortiums bekannt, das sich die Entwicklungspotenziale des Geléandes

zunutze machen wollte.?*’

Die Plane sahen die Neuerrichtung des Hotels du Nord im Rahmen eines
grof3en, von der Uferseite bis zum Domhof reichenden Bauprojektes vor. Die zeitgendssischen Berich-
te fhrten an, dass die Investoren bereits Ankaufsverhandlungen mit der Eisenbahnbehérde und Ab-
stimmungen mit dem Eigner des Hotel du Nord aufgenommen hatten. Beide Liegenschaften stellten
Uber drei Viertel des etwa 10.000 Quadratmeter umfassenden Areals, das auf der Rheinseite durch
die Uberplanung der StraBe Auf dem Brand zu einem zusammenhangenden Baugeléande von etwa
120 Metern Tiefe vereinigt werden sollte. Die Investorengruppe ging offensichtlich davon aus, auch
mit den Eigentiimern der kleineren Liegenschaften ziigig einig zu werden®'®, denn die Fertigstellung
der auf eine Gesamtsumme von 15 Millionen Mark veranschlagten Neubaumalfinahme war bereits fir

das Fruhjahr 1914 avisiert.

Fur die Planung zeichnete der Architekt Wilhelm Pipping aus der Dusseldorfer Planungsgemeinschaft
Pipping und Nilson verantwortlich. Pipping hatte etliche Jahre lang in dem seit der Jahrhundertwende
aufstrebenden Biro des Kdlner Architekten und spateren Stadtverordneten Carl Moritz gearbeitet.219
Er war daher mit den Kdlner Verhaltnissen bestens vertraut. Es war geplant, das alte Hotel du Nord zu
einem der gré3ten Hauser Deutschlands auszubauen. Das Raumprogramm sah vor, dem Hotel die
Rheinseite und den zur Brickenrampe gewandten Teil des Neubaus vorzubehalten. Auf der Nordseite
sollte dem Hotel in dem zum Domhof weisenden Fliigel ein auch unabhangig vom Hotelbetrieb be-
spielbarer Festsaaltrakt angegliedert werden. Auf der Siidwestseite des Neubaukomplexes waren
moderne Raumlichkeiten fir die Kélner Borse eingeplant. Mit neuen Raumlichkeiten fur eine Festhalle
und fur die Borse boten die Investoren eine privatwirtschaftliche Lésung fir zwei Nutzungen an, Uber

220 Dariiber

deren adaquate Unterbringung im damaligen Kdln schon seit einiger Zeit diskutiert wurde.
hinaus sah das Projekt an der Bischofsgartenstral3e ein Institut vor, das ein umfangreiches Angebot
an Badern sowie medizinischen und hygienischen Einrichtungen enthalten sollte. Und schlieRlich soll-
te entlang der Stral3enfronten des gesamten Bauvorhabens ein breites Spektrum an Gastronomiebe-

trieben und Geschéften bereitgestellt werden.

217 Die folgenden Angaben lber das Neubauprojekt beziehen sich, sofern nicht gesondert genannt, auf: KStA
vom 31.12.1912: Ein grofRer Neubau; LocA vom 31.12.1912: Ein groRes Hotelunternehmen; KStA vom
10.5.1913: Zwischen Dom und Rhein; LocA vom 10.5.1913: Ein Hotel-Neubau-Projekt in KéIn.

218 Hierbei handelte es sich um insgesamt neun an der Bischofsgartenstral’e sowie an den StralRen Auf dem
Brand und Am Frankenturm gelegene Hausgrundstiicke (GA). Siehe auch die entsprechenden Kataster-
eintragungen im Fluchtlinienplan Nr. 542.

219 Zu Pippings bis zum Jahre 1909 nachweisbarer Mitarbeit im Biiro Moritz siehe unter anderem: LocA vom
17.1.1901: Der Neubau der Biirgergesellschaft zu Kéln; KStA vom 19.3.1909: Das neue Kreisstandehaus
des Landkreises Koln.

220 Die Forderung nach einer groRen Festhalle beschéftigte die Kélner Politik und Offentlichkeit bereits seit
etlichen Jahren. Siehe unter anderem: KStA vom 3. u. 7.3. sowie 25.4.1904: Ein Festspielhaus fiir Koln;
St.V. vom 3., 4. u. 9.2.1905: Etatsberatung; LocA vom 18.5.1906: Der Bau einer Musik- und Festhalle;
St.V. vom 25. u. 26.6.1906: Vorlage Uber die Errichtung einer Festhalle; Bohrer 1907. Die Kontroverse iber
einen geeigneten Standort, die vor allem in der Tagespresse ausgetragen wurde, sollte bis zum Ausbruch
des Ersten Weltkrieges andauern. Zu der seit den 1870er Jahren im Erdgeschoss des Giirzenichs unter-
gebrachten Borse siehe: Pfotenhauer 1993, S. 43. Eine Verlegung der Borse war mittlerweile unter ande-
rem angeregt worden in: KTbl vom 15.6.1911: Gurzenich und Festhalle; KTbl vom 16.5.1912: Neues im
alten Koln.
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Am 10. Mai 1913 veroffentlichte die Kdlner Tagespresse zusammen mit der Umzeichnung des Ent-
wurfs (Abb. 127 bis 129) einen ausfuhrlichen Erlauterungsbericht, der der Feder Pippings entstammte.
Von Rentabilitditsberechnungen der Investorin untermauert entwickelte der Architekt hier voller Zuver-
sicht das Programm zu einer kompletten stadtebaulichen Neuordnung des alten Gevierts. Der Kern-
gedanke des Entwurfs bestand darin, die aufgerissenen Blockkanten auf der Uferseite zu schlieBen
und das auf der Stadtseite durch den Verwaltungsbau der Eisenbahn abgeriegelte Gelande seiner
bisherigen Isolation zu entreil3en. Der neue Gebdudekomplex sollte sich auf einem U-férmigen Grund-
riss entwickeln. Die geschlossene Seite wies zum Ufer, wahrend sich die beiden Schenkel auf der
Westseite zum Domhof 6ffneten. Um die Differenz des zum Rhein hin abfallenden Gelandes aufzu-
fangen, sollte der zum Fluss gewandte Gebaudefligel auf einer etwa acht Meter hohen, arkadenartig
ausgebildeten Sockelzone ruhen. Die Oberkante dieser Substruktion definierte die 0-Ebene des Ge-
samtbauwerks. Uber diesem Unterbau sollte sich auf der Stromseite die breite Terrasse des Hotelres-
taurants erstrecken. Auf der Nordseite sollte der Neubau unmittelbar an die Briickenrampe anschlie-
Ren, um mit den Worten Pippings ,die Brickenanlage harmonisch mit der ganzen Baugruppe verbin-
den zu kénnen und dem Standbild des Deutschen Kaisers den wirdigen Rahmen und Ausblick zu

verleihen.***

An der Stelle des von der Briickenrampe verdunkelten Frankenplatzes war eine neue,
das Baugelande mittig in Ost-West-Richtung durchlaufende Stral3e vorgesehen, die in Zukunft auch
die ErschlieBung des Hotels tibernehmen sollte. Die sich mit leichtem Gefalle vom Domhof im Westen
bis zum Frankenturm im Osten neigende Stral3e sollte den Sockel des uferseitigen Traktes mittig
durchsto3en, um jenseits der vorgelagerten 6ffentlichen Griinanlagen auf die Rheinuferstrale zu tref-
fen. Hier rechnete der Entwurf mit dem Ausbau einer modernen, die Endpunkte der Rheinuferbahn
und der projektierten Stadteschnellbahn Kéln-Disseldorf vereinigenden Haltestelle. Den intensiven
Publikumsverkehr der Bahnen und der Schifffahrtsgesellschaften einberechnend, bemerkte der Archi-
tekt: ,Infolgedessen durfte die neue Stral3e mit ihren sehenswirdigen Bauten ein Hauptanziehungs-
punkt KdIns werden und infolgedessen als Verkehrs- und Geschéaftsstralie von grol3er Bedeutung sich

entwickeln.“#

Wie Pipping spater erganzte®**, hat er das Baukonzept in Bezug auf dessen Uferwirkung von Anfang
an als Pendant zu der monumentalen Rampenbebauung verstanden, die damals im Zusammenhang

224 seines

mit der Planung der stadtischen Stralenbriicke anstelle der Schiffbriicke projektiert war.
Erachtens sollten zwei moglichst imposante Bauwerke den dueren Rahmen fiir das "Herzstiick™ der
Kdlner Uferfront, das der Architekt im Stapelhaus und den beiderseitigen Privatbauten des Martins-
viertels gegeben sah, bilden. Dies erklart, warum der Entwurf keinerlei maf3stablichen Bezug zu den in
seinem Suden gelegenen historischen Birgerhausern aufzunehmen versuchte. Den Aussagen des
Architekten zufolge war es vor allem geboten, Rucksicht auf die sensible Nachbarschaft des Doms
und der Hohenzollernbriicke zu nehmen. Dies sollte durch die ruhige Lagerung der gewaltigen Bau-

massen erfolgen. Die Ausbildung scharfkantiger Ecken und prononciert in Erscheinung tretender

221 KStA vom 10.5.1913: Zwischen Dom und Rhein.
222 Ebenda.

223 Pipping 1914.

224 Siehe Kap. 5.5.



183

Dachaufbauten wurde deshalb bewusst vermieden. Auf der Uferseite waren oberhalb der Sockelzone
vier Vollgeschosse vorgesehen, Uiber denen sich ein von Kolonnaden eingefasster Dachgarten erhe-
ben sollte. Dieser stromseitige Hoteltrakt wurde von zwei gedrungenen, die Oberkante des Dachgar-
tens kaum Uberschreitenden Treppentiirmen gerahmt, die den externen Gasten den Zugang zu dem
Hotelrestaurant sowie zu dem Dachgarten ermdglichen sollten. Auf der Nordwestseite wurde die obe-
re Zone des halbrund schlieRenden Festsaalbaus eingertickt, um sich dem benachbarten Dom unter-
zuordnen. Dagegen wurde der sich den Blicken vom Ufer entziehende Borsentrakt durch einen Turm
akzentuiert. Ob sich das Gesamtprojekt innerhalb des zuldssigen Rahmens der damaligen Bauord-
nung bewegte, ist aufgrund fehlender Hohenangaben nicht mehr ermittelbar.

22 Endlich schien sich

Die Kolner Tagespresse hat das Projekt damals begeistert aufgenommen.
durch das Engagement des Konsortiums auf dem Terrain eine positive Entwicklung abzuzeichnen.
Selbst die Uberregionale Fachzeitschrift ,Die Bauwelt* berichtete Giber das Millionenprojekt: ,KéIn wird
jetzt zur Krénung seiner grof3en Bauten einen Privatbau erhalten, der so bald nicht Gberboten und

d.“%® |m Sommer 1913 lieRen die Investoren

einer der grof3ten Hotelbauten Deutschlands werden wir
in der Kdlner Presse verlautbaren, dass die Klarung noch offener Planungsfragen einen mehrmonati-
gen Aufschub des Baubeginns bedinge227, ohne dass die zu Uberwindenden Probleme genauer ange-
sprochen wurden. Mit ihren vagen Angaben folgte diese Pressenotiz den anderen Projektberichten, in
denen Angaben tber den Fortschritt der Ankaufsverhandlungen mit den Grundstiickseigentimern®?®
oder Uber Vorvertrage mit den zukinftigen Nutzern des Objektes fehlten. Auch lasst sich dort keine
Aussage daruber finden, ob das gewaltige Vorhaben in Bezug auf die umfangreichen technischen und
stadtebaulichen Fragestellungen mit den zustandigen Stellen wie der Kdlner Eisenbahndirektion oder

der Stadt abgestimmt worden ist. %*°

Es ist zwar davon auszugehen, dass die Kélner Verwaltung und
Politik einer Umstrukturierung und Neubebauung dieses Areals grundsatzlich positiv gegeniiberstand.
Hatte das Projekt allerdings eine gewisse Spruchreife erlangt, ware es aufgrund seiner Nachbarschaft
zum Dom mit groRter Sicherheit Gegenstand eines intensiven o6ffentlichen Diskurses geworden.”*
Dies ist umso wahrscheinlicher, als mit dem seit dem Jahre 1910 in KéIn aktiven Kunstbeirat®" ein

neues Gremium geschaffen worden war, das unter anderem auch bei samtlichen baulichen Anderun-

225 Siehe auRer den schon angefiihrten projektbezogenen Zeitungsberichten auch folgende Uberblicksartikel:
LocA vom 6.1.1913: Aus der Umgebung des Kdlner Domes; Briickner 1913; KStA vom 1.1.1914: Kélner
Neuland.

226 Die Bauwelt 4.1913, H. 2, S. 15 (Aus Rheinland und Westfalen. Ein Fiinfzehn-Millionenbau in Kdln).
227 KStA vom 19.6.1913: Stadtische Nachrichten.

228 Samtliche Grundstiicke verblieben laut Ausweis der Adressbiicher weiterhin im Eigentum ihrer bisherigen
Besitzer (GA).

229 Auch in den Protokollen der Stadtverordnetenversammlungen gibt es keine Hinweise darauf, dass damals
Fragen wie die Einziehung der Strale Auf dem Brand, Stralenlandabtretungen oder Fluchtlinienan-
passungen, deren Klarung fiir einen Baubeginn unabdingbar gewesen ware, zur Sprache gekommen sind.

230 Siehe hierzu auch die vorangegangenen Auseinandersetzungen um die grof3e, die Blickbeziehungen auf
den Dom betreffende NeubaumafRnahme der Eisenbahndirektion am Kaiser-Friedrich-Ufer (Kap. 5.4.3).

231 Zur Installierung dieses beratenden Gremiums, das nach dem Vorbild anderer Stadte gegriindet worden
ist, siehe: St.V. vom 12.5.1910: Errichtung eines Kunstbeirats; KStA vom 12.5.1910: Stadtische Nachrich-
ten; DBZ 44.1910, H. 67, S. 528. Inm gehorten Carl Rehorst, Friedrich Carl Heimann und mehrere Direkto-
ren der Kélner Museen sowie zahlreiche Architekten, Kiinstler und weitere im Kolner Kulturleben veranker-
te Personlichkeiten an.
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gen oder Neubauten in der Domumgebung eingeschaltet worden ist.”** Das Wirken des Kunstbeirates
ist von den Koélner Tageszeitungen intensiv verfolgt worden. Da sdmtliche Hinweise auf eine Konkreti-
sierung des Bauvorhabens fehlen, ist nicht auszuschlieBen, dass die von dem Konsortium in die Pres-
se lancierten Projektberichte darauf ausgerichtet waren, weitere Interessenten fiir eine Aufstockung

des Kapitals zu finden.

In einem Zeitungsbericht aus dem 1950er Jahren wurde der inflationsbedingte Verlust des Grin-
dungskapitals nach dem Ersten Weltkrieg dafiir verantwortlich gemacht, dass die Planung endgiltig

aufgegeben worden ist. 2%

Aus der riickblickenden Einschétzung scheinen jedoch von vornherein die
mit diesem GroRunternehmen einhergehenden Unwagbarkeiten und eine mangelnde wirtschaftliche
Fundierung fir das Scheitern verantwortlich gewesen zu sein. In planungsgeschichtlicher Hinsicht
stand dieses Vorhaben, dessen visiondrer Optimismus kennzeichnend fiir viele der vor dem Ersten
Weltkrieg entwickelten, jedoch nicht realisierten Kdlner GroRprojekte war, am Beginn einer lange an-
dauernden stadtebaulichen Auseinandersetzung mit diesem schwierigen Areal. Wenige Jahre nach
dem Ende des Ersten Weltkrieges setzten neue Uberlegungen iiber eine angemessene Nutzung und
Bebauung des Gelandes ein. Dabei begann nun auch die Ricksichtnahme auf die im Stden benach-
barte Front des Martinsviertels eine Rolle zu spielen.234 Das inzwischen extrem vernachlassigte Areal
hat erst in den 1980er Jahren mit dem neu errichteten Wallraf-Richartz-Museum / Museum Ludwig

eine adaquate Bebauung erhalten.

5.4 Die Entwicklung entlang des altstadtischen Kaiser-Friedrich-Ufers

5.4.1 Das Kaiser-Friedrich-Ufer als Standort fir den gehobenen Einfamilienhausbau

In Bezug auf die bauliche Entwicklung am altstadtische Kaiser-Friedrich-Ufer (siehe Abb. 55) seien
noch einmal kurz die von 1896 bis 1897 formulierten Ziele und die Eigentumsverhéltnisse in Erinne-

rung gerufen.235

Dem uber die historischen Grenze der Altstadt hinausgreifenden Konzept entspre-
chend soll dabei auch der bis zum Deutschen Ring reichende Abschnitt in die Betrachtung einbezo-

gen werden. Auf den neu definierten Baufeldern, die sich an das im Siuden gelegene Eisenbahnver-

232 Zur generellen Beteiligung des Kunstbeirates in der Domumgebung siehe: KStA vom 25.8.1910: Stadtische
Nachrichten. Die konkreten Beispiele fir die Beteiligung des Kunstbeirates beziehen sich vor allem auf die
westliche Domumgebung, wo in den Jahren nach 1910 eine rege Bautatigkeit stattfand: 1910: Fassaden-
aushildung beim Neubau des Hotels Excelsior Ernst an der Trankgasse 1-5 (KStA vom 10.7.1910: Aus der
Umgebung des Domes); 1911: Neubau des Hotels Furstenhof an der Ecke Trankgasse und Marzellen-
strafle (KStA vom 22.4.1911: Aus der Umgebung des Domes); 1911: Neubau der Firma Pappermann an
der Ecke MarzellenstraBe und KomédienstraRe 1 (KStA vom 1.7.1911: Aus der Umgebung des Domes); ab
1912: Planung des Bankhauses Deichmann & Cie. am Bahnhofvorplatz (Schillig 1994, S. 56 u. 241).

233 KStA vom 21.2.1953: Wo einst ein schéner Garten watr.

234 Siehe hierzu unter anderem die von Fritz Schumacher bereits im Jahre 1921 entwickelten Uberlegungen
(Schumacher 1923, S. 243-244). Uber das Projekt zum Bau eines Kaufmannshofes und (ber einen im Jah-
re 1922 zu diesem Zwecke durchgefiihrten Wettbewerb informiert unter anderem: Behr 1981, S. 24-27.
Das Hotel du Nord hat bis 1925 bestanden und wurde danach niedergelegt (Breuer 1981, S. 59). Im Jahre
1930 fand eine intensive Auseinandersetzung mit einer méglichen Neubebauung des Areals auf dem Tag
fir Denkmalpflege statt (Tag fir Denkmalpflege 1930, S. 136-161). Das alte Eisenbahnverwaltungsgebau-
de am Domhof wurde im Zweiten Weltkrieg zerstért. Das Gelande hat bis zum Neubau des Museums als
Busbahnhof gedient (Kier 1978a, S. 257).

235 Siehe Kap. 3.4.2.
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waltungsgebdude anschlossen, war eine Villenbebauung in offener Bauweise vorgesehen. Wahrend
sich der gréRRere Teil in eisenbahnfiskalischem Besitz befand, gehdrte der nérdlichste Baublock der
Stadt. Im Norden dieser Zone rechnete man mit einer anspruchsvollen Wohnbebauung in geschlos-
sener Bauweise und hatte zu deren Forderung Vorgarten festgesetzt. Davon betroffen waren einige
private Gartengrundstiicke im Norden St. Kuniberts und der auf dem Areal der ehemaligen Thirm-
chensbastion gelegene stadtische Baublock zwischen dem Thirmchenswall und dem Deutschen
Ring, der auf seiner Uferseite das etwa mittig gelegene Kunibertstirmchen einschloss. Fur den Ver-
kauf dieses Geldndes hatte man die genaue Baustellenaufteilung und die dem Verkauf zugrunde zu

legenden Grundstiickspreise bereits im Jahre 1896 festgelegt.

Die Stadt hat schon vor beziehungsweise wahrend des StralRenausbaus am Kaiser-Friedrich-Ufer
damit begonnen, ihre eigenen Baustellen zu vermarkten. Im Jahre 1897 setzten die Verkaufe in dem
neuen Baublock zwischen dem Thirmchenswall und dem Deutschen Ring ein. Im Jahre 1898 ging die
Stadt daran, auch ihre Bauplatze im Sudosten der Kunibertskirche zum Kauf anzubieten. Die frihe
Vermarktung hat offensichtlich zwei Ziele verfolgt. Mit einer rasch einsetzenden Neubautétigkeit sollte
ein Zeichen fur die Aufwertung dieses Uferabschnittes gesetzt werden, von dem man sich eine Sig-
nalwirkung erhoffte. Gleichzeitig spielte die mdoglichst rasche Erwirtschaftung von Erlésen aus den

Baulandverkaufen eine Rolle.

An der Front des zwischen dem Thirmchenswall und dem Deutschen Ring gelegenen Baublocks
stand als stadtische Hochbaumafinahme die staatlich aufgegebene Sanierung des historischen Kuni-
bertstiirmchens an. Sie wurde im Jahre 1898 von dem stadtischen Architekten Adam Sesterhenn un-
ter der Oberleitung Josef Stilbbens vorgenommen®*® (Abb. 130). Der Turm, fiir den eine Nutzung als
Schaltstelle der stadtischen Elektrizitatswerke vorgesehen war, erhielt dabei auf seiner Siidostseite
eine neue Freitreppe, Uber die er von der Uferseite aus zuganglich gemacht wurde. Das zugehdrige
Gelande, welches das historische Gebaude halbkreisformig umgab, wurde im Jahre 1899 an die Kau-

fer der beiden unmittelbar angrenzenden Baugrundstiicke am Kaiser-Friedrich-Ufer vermietet.?*’

Bei dem im Jahre 1896 vorgenommenen Zuschnitt der Baustellen hatte man im Norden, wo der Deut-
sche Ring in einem spitzen Winkel auf die Uferstral3e traf, eine eindeutige Gewichtung zugunsten der
grof3en RingstralRe getroffen, indem die Hauptseite des nordlichen Eckgrundstiicks der Ringseite zu-
geordnet worden war. Die Bauplatze auf der Uferseite hatten Frontbreiten von neuneinhalb bis elf
Meter erhalten, die lediglich beiderseits der historischen Turmanlage um einige Meter groRRzugiger
bemessen waren. Insgesamt waren sechs Baugrundstiicke an der Uferfront vorgesehen, von denen

238

sich vier im Siden des Kunibertsturms und zwei in dessen Norden befanden.”™ Aufgrund seiner Zwi-

ckellage war das nérdlichste Grundstiick besonders klein bemessen.

236 St.V.vom 3.2.1898: Plan und Vorschlag fir den Ausbau der Weckschnapp; Stiibben 1898b, S. 104; Vogts
1930, S. 135.

237 St.V.vom 27.4.1899: Verpachtung der Flache um die Weckschnapp.

238 Der Zuschnitt und die Gro3e der Parzellen, die sich bis heute erhalten haben, lassen sich anhand der aktu-
ellen Liegenschaftskarte des Amtes fur Liegenschaften, Vermessung und Kataster der Stadt Kéln nach-
vollziehen.
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Die Stadt konnte diese Baustellen innerhalb kiirzester Zeit verauf3ern. Es ist auffallend, dass sich un-
ter den sechs Kéaufern allein drei Kélner Baumeister befanden, die die Chancen der neuen Uferlage
erkannten, jedoch jeweils unterschiedliche Ziele verfolgten. Die Verkaufe fanden auf der Grundlage
der frilher festgelegten Quadratmeterpreise, die sich zwischen 130 und 150 Mark bewegten, statt.**®
Stiibben hat in der im Jahre 1898 veréffentlichten Hafenfestschrift angefihrt, dass die Bauherren in
den Kaufvertragen dazu verpflichtet worden sind, Vorgarten zu schaffen und die Gebaude mit Hau-

steinfassaden zu versehen.?*°

Das Ansinnen, durch die vertragliche Vorgabe des Fassadenmaterials
Einfluss auf die Qualitat der Neubauten zu nehmen, war nur wenige Jahre zuvor im Zusammenhang
mit dem Verkauf stadtischer Grundstiicke am Deutschen Ring an der mangelnden politischen Zu-

241

stimmung gescheitert, weil eine solche Auflage als unzumutbar galt.“** Wenige Jahre spater scheint

diese MaRBnahme an der Uferfront hingegen auf allgemeine Zustimmung gestolen zu sein. Die

Grundstiicke waren bereits um 1900/01 bebaut.?*?

Ausgenommen davon war lediglich die kleinste
Baustelle im Norden dieser Reihe am Kaiser-Friedrich-Ufer 73. Der urspriingliche Kaufer, ein Kélner
Architekt, hat das Grundstiick weiterverauRert.?*® Die Fertigstellung dieses letzten Gebaudes erfolgte

erst um 1905/06.%*

Die im Suden gelegene Eckbaustelle am Kaiser-Friedrich-Ufer 63 wurde von dem Kolner Architekten
und Stadtverordneten Adolf Nocker erworben.?*® Er errichtete auf dem Grundstiick, das sich mit seiner
langeren Front dem Thirmchenswall zuwandte, ein anspruchsvolles viergeschossiges Mehrfamilien-
haus. Der mit Werkstein verkleidete Neubau wurde an der Ecke zum Thirmchenswall von einem in
die Dachzone ragenden Turm akzentuiert (siehe Abb. 79). Auf dem Nachbargrundstiick am Kaiser-
Friedrich-Ufer 65 wurde ein viergeschossiges Wohngebaude mit langem Hinterhaus erbaut, dessen
uferseitiges Vorderhaus eine werksteingegliederte Backsteinfront erhielt (Abb. 131). Architekt und
Bauherr war der Kdélner Baumeister Heinrich Berdel, der einen Teil des Geb&udes selbst bewohnte
und hier auch sein Architekturblro unterhielt. Die groRzigigen Wohneinheiten in den ubrigen Ge-

schossen sind vermietet worden. Das daneben liegende Grundstiick am Kaiser-Friedrich-Ufer 67 wur-

239 Die Verkaufe mit Angabe der FlachengréRen und Preise sind fir folgende drei Grundstiicke belegt: Kaiser-
Friedrich-Ufer 63 und 67 (St.V. vom 19.10.1897: Verkauf von Grundsticken am Kaiser-Friedrich-Ufer und
Thurmchenswall) sowie Kaiser-Friedrich-Ufer 73 (St.V. vom 16.12.1897: Verkauf eines Grundstiicks am
Kaiser Friedrich-Ufer). Dass die restlichen drei Parzellen, Gber deren Verkauf die Stadtverordnetenbewilli-
gungen fehlen, zeitnah veraulRert worden sein missen, lasst sich aus dem Zeitpunkt der Fertigstellung der
Neubauten schliel3en.

240 Stibben 1898a, S. 69.

241 Siehe dazu die im Jahre 1893 gefiihrte Diskussion, ob den Kaufinteressenten von stadtischen Grundsti-
cken auf der Innenseite des westlichen Teils des Deutschen Rings die Auflage zuzumuten sei, Haustein-
fronten zu errichten. Der Plan wurde aufgegeben, um die Vermarktungschancen der Baustellen nicht zu
beeintrachtigen (St.V. vom 20.7.1893: Antrag des Stadtverordneten Pfeifer betr. die Facaden der Neubau-
ten an der Sudseite des Deutschen Ringes).

242  GA.

243 Bei dem Ersterwerber handelte es sich um den Koélner Architekten Georg Dussel (St.V. vom 16.12.1897:
Verkauf eines Grundstlicks am Kaiser Friedrich-Ufer). Spekulative Motive beim Ankauf dieses Grundstiicks
sind nicht auszuschliel3en.

244  GA.

245 Sofern nicht gesondert angefiihrt, beziehen sich die folgenden Angaben iber die sechs Neubauten tber
die oben angegebenen Kaufbewilligungen hinaus auf: GA; Denkmélerverzeichnis Kdéln Neustadt 1983,
S. 104-105 u. 184-185. Daruber hinaus wurde Bildmaterial aus der Fotothek des Konservators der Stadt
KoIn verwendet.
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de von dem Kdlner Rechtsanwalt Ferdinand Esser angekauft, der auch die riickwértig mit dem ufersei-
tigen Grundstiick in Verbindung stehende Baustelle am Thirmchenswall 81 erwarb. Auf der Stromsei-
te entstand ein reprasentativer, werksteinverkleideter Wohnsitz, dessen drei Geschosse, die sich tber
einem Souterrain erhoben, die Traufhdhe seiner viergeschossigen Nachbargebaude erreichten (siehe
Abb. 131). Die WirtschaftserschlieBung des Wohnhauses erfolgte tber eine Durchfahrt vom Thirm-
chenswall aus. Dort liel3 der Bauherr ein Miethaus erbauen, in dem auch seine Kanzlei untergebracht
war. Die Entwurfe lieferte der Architekt Heinrich Band. Der anschlieende, unmittelbar im Suden des
Kunibertstirmchens gelegene Bauplatz am Kaiser-Friedrich-Ufer 69 wurde von dem Bankier Fritz
Eltzbacher erworben. Er lie3 auf dem Areal, das mit seinem sich hinter dem Turm ausdehnenden
Hinterland Uber die gréRte Flache verflgte, eine Stall- und Remisenanlage errichten. Vor der hohen,
auf einen baulichen Anschluss hin angelegten Brandwand des benachbarten Wohnhauses Esser kam
dieses niedrige Gebaude kaum zur Geltung (siehe Abb. 79). Die Kolner Offentlichkeit ging damals
irrtmlich davon aus, dass es sich hierbei lediglich um eine voribergehende Nutzung handele, wah-

rend mit der endgultigen SchlieBung dieser Baullicke noch zu rechnen sei.?*

Auf der Nordseite des Kunibertstirmchens entstand auf dem Grundstiick am Kaiser-Friedrich-Ufer 71
die dreigeschossige Villa des Kélner Kaufmanns Friedrich-Wilhelm Paas (Abb. 132), die bis unmittel-
bar an die Grenze des Turmgrundstiicks herantrat. Durch den Verzicht auf ein Souterrain und gema-
RBigtere Geschosshoéhen, als sie beim Wohnhaus Esser zu beobachten sind, ordnete sich die Traufho-
he dieses Neubaus dem benachbarten Turm, der bis zur Oberkante seines Zinnenkranzes eine Hohe
von 17,29 Meter erreichte®’, ausdriicklich unter (siehe Abb. 79). Auch das auf der Sudseite abge-
walmte Dach nahm auf die Nachbarschaft des historischen Turms Ricksicht. Die Uferfassade dieses
Wohnsitzes war mit Werkstein verkleidet, wahrend die zum Turm weisende, durchfensterte Seitenfront
in Putz ausgefuhrt war. An der Hauptfront des heute noch bestehenden Gebaudes zeugen die breitere
Anlage der sudlichen Fensterachse und ein dort befindlicher Erker von dem asymmetrischen Grund-
konzept, das urspriinglich durch einen Uber den zwei nérdlichen Achsen angeordneten Treppengiebel
vervollstandigt wurde. Bei dem letzten, erst einige Jahre spater realisierten Gebaude am Kaiser-
Friedrich-Ufer 73 handelte es sich um das zweigeschossige Wohnhaus fiir Carl Schnabel, den Teilha-
ber der Sanitdrhandlung Schnabel & Steiner in der Kdlner Innenstadt®*® (siehe Abb. 132). Die auf eine
malerische Wirkung hin angelegte Front dieser kleinsten Villa hob sich von den gréReren Nachbarbau-

ten durch eine bewegtere Gestaltung und die Verwendung unterschiedlichster Materialien ab.

Nach seiner Fertigstellung hat dieses durch Vorgarten zusammengebundene Neubauensemble am
Kaiser-Friedrich-Ufer sowohl bautypologisch als auch in Bezug auf die Frontausbildung eine gewisse
Heterogenitat aufgewiesen. In zwei Fallen ist die Abweichung der Fassadenausbildung in Werkstein
zu beobachten. Es ist nicht mehr nachvollziehbar, ob die Stadt hier im Interesse einer ziigigen Grund-

sticksvermarktung bereits im Kaufvertrag auf diese Verpflichtung verzichtet hat. Ein besonders ekla-

246 KTblvom 10.10.1904: Ein neues Verwaltungsgebaude.
247 Festschrift Hafen 1898, Tafel 58.

248 Das dritte Obergeschoss des heute noch existierenden Geb&dudes ist auf den Wiederaufbau nach dem
Zweiten Weltkrieg zurtickzufiihren.
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tantes Beispiel fur eine von der Stadt in dieser Form urspringlich nicht intendierte Grundstiicksnut-
zung stellten die von Fritz Eltzbacher erbauten Stallungen im Suden des Kunibertsturms dar. Auch in
diesen Fall scheint man den individuellen Wiinschen des Kaufers entgegengekommen zu sein. Son-
derregelungen haben eventuell auch bei dem Bauvorhaben von Wilhelm Paas eine Rolle gespielt,
indem dem Bauherrn eine Bebauung bis unmittelbar an die Grenze des Turmgrundstiicks zugestan-
den worden ist. Im Gegenzug mag die Stadt eine gewisse Ricksichtnahme auf den benachbarten

Turm eingefordert haben.**

Diese Fragen lassen sich wegen der fehlenden Quellen nicht beantwor-
ten. Unabhéngig davon gewinnt die Tatsache, dass die neu erschlossene Uferlage auf dem Gelande
der ehemaligen Thirmchensbastion zur Ansiedlung von insgesamt drei Villen gefuhrt hat, eine ent-
scheidende Bedeutung. Denn diese Anwesen scheinen mit dazu beigetragen zu haben, das innerhalb
der RingstraBe gelegene Kaiser-Friedrich-Ufer als “erste Adresse” fiir den gehobenen Einfamilien-

hausbau zu etablieren.

Eine ahnliche AnstoRwirkung ist von der nur wenig spater einsetzenden Vermarktung des im Sudos-
ten der Kirche St. Kunibert gelegenen stadtischen Baugelandes ausgegangen. Die dort fur die Errich-
tung freistehender Gebdude vorgesehenen Bauplatze richteten sich von vornherein an eine Bauher-
renklientel mit besonders exklusiven Ansprichen. Wie der Hausnummerzuweisung zu entnehmen ist,
hatte die Stadt in diesem Block urspriinglich den Verkauf von vier Baugrundstiicken veranschlagt.**
Als sie die Grundstiicke im Jahre 1898 auf den Markt brachte, meldeten sich fur die beiden auReren
Baustellen gleich mehrere Bauwillige, da die Ecklagen die weithin sichtbare Wirkung reprasentativer
Wohngebaude beginstigten. Die Interessenten mit den Hochstgeboten erhielten den Zuschlag. Be-

reits im Fruhjahr 1898 wurden die Kaufvertrage fur diese beiden Bauplatze abgeschlossen.

Das sudliche Grundstiick am Kaiser-Friedrich-Ufer 21, das sich mit seiner Seitenfront zur Machabéer-
stral3e wandte, wurde von Engelbert Kayser erworben. Er war der Inhaber eines florierenden Bronze-,
Zinn- und Luxuswarenhandels an der Hohe Stral3e und wohnte bislang in seinem wéahrend der 1880er
Jahre errichteten, luxuridsen Geschafts- und Wohnhaus an Kélns Hauptgeschaftsstral3e. Das nordli-
che Pendant Nr. 27 mit seiner langen, der 6ffentlichen Griinanlage vor St. Kunibert zugewandten Sei-
tenfront wurde an den Kdlner Unternehmer Max Charlier veraufRert. Der bisherige Wohnsitz des Mitin-

habers der bedeutenden Wagen- und Waggonfabrik van der Zypen & Charlier befand sich in der Néhe

249 Bezeichnenderweise sind die Verkaufsgenehmigungen der Stadtverordneten fir die Grundsticke Kaiser-
Friedrich-Ufer 65 (Berdel), Kaiser-Friedrich-Ufer 69 (Eltzbacher) und Kaiser-Friedrich-Ufer 71 (Paas) nicht
protokolliert worden. Dies mag auf Sonderregelungen zuriickzufiihren sein, die in der nicht 6ffentlichen Sit-
zung der Stadtverordneten bewilligt worden sind.

250 Kaiser-Friedrich-Ufer Nr. 21 bis 27. Die Nr. 25 entfiel nach dem Abschluss der Grundstiicksvermarktung.
Samtliche folgenden Angaben Uber die Verkdufe sowie die GréRen und Preise der Grundsticke Kaiser-
Friedrich-Ufer 21, 23 und 27 beziehen sich auf: St.V. vom 26.5.1898, 6.4. u. 14.9.1899 sowie 21.6.1900:
Verkauf von Grundstiicken am Kaiser Friedrich-Ufer.

Uber die Bauherren und ihre BaumaRnahmen informieren folgende Quellen:

Villa Engelbert Kayser, Kaiser-Friedrich-Ufer 21: GA; Dietrich/Wagner 2011, S. 47-55.
Ausstellungsgebaude der Firma Pallenberg, Kaiser-Friedrich-Ufer 23: GA; KStA vom 12.9.1908: Ein Aus-
stellungsgebaude; LocA vom 20.9.1908: Heinrich Pallenberg; Molis 1930, S. 21; Bender 1922, S. 194-195.
Villa Max Charlier, Kaiser-Friedrich-Ufer 27: GA; Soénius/Wilhelm 2008, S. 101; Fotoaufnahmen des im
Zweiten Weltkrieg teilzerstdrten Gebaudes von 1946 in der Fotothek des Konservators der Stadt Koln.

Zum Werk der Architekten Kayser & von Groszheim siehe: Hagspiel 1996, Bd. 2, S. 844-845 u. 858-859;
Hagspiel 2000.
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des Deutzer Betriebsgelandes. Die Flachenanspriche dieser anspruchsvollen Kéaufer scheinen die
Erwartungen der Stadt deutlich tUbertroffen zu haben. Allein der Bauplatz von Max Charlier wurde
wahrend der Entwurfs- und Bauphase noch zweimal durch den Zukauf weiterer Teilflachen erweitert,

um den auf der Seite des neuen Domizils vorgesehenen Garten zu vergré3ern.

Im Jahre 1900 erwarb die Firma Heinrich Pallenberg das zwischen den beiden auf3eren Grundstiicken
verbliebene Gelande am Kaiser-Friedrich-Ufer 23. Damit sicherte sich das renommierte Unternehmen

%1 das attraktive Terrain in bester Ufer-

in der N&he seines angestammten Firmensitzes Am alten Ufer
lage fur den Bau eines Ausstellungsgebéaudes. Dieser Verkauf belegt, dass der Stadt nicht um jeden
Preis an der Ansiedlung einer reinen Wohnnutzung gelegen war. Vielmehr ging es ihr um die Gewahr-
leistung einer Baukonzeption, die sich unter der Wahrung der seitlichen Grenzabstadnde dem Charak-
ter nach in eine gehobene und durchgriinte uferseitige Wohnbebauung einzufiigen wusste. Die Ver-
auRerung der drei Baugrundstiicke (Abb. 133), die eine Flache von 1.200 bis 1.350 Quadratmetern
umfassten, erbrachte bei einem durchschnittlichen Quadratmeterpreis von 131,50 Mark den Erlés von
etwa einer halben Million Mark. Damit war innerhalb von nur zwei Jahren der stadtische Plan, ziugig

Einnahmen aus dem Verkauf dieses Areals zu gewinnen, aufgegangen.

Sowohl Engelbert Kayser als auch Max Charlier haben auf das seit Jahren im Rheinland erfolgreiche
Berliner Architekturbiro Kayser & von Groszheim zuriickgriffen. Dies war in den jeweils individuellen
Beziehungen der Bauherren zu diesem Atelier begriindet.”>* Den spezifischen Bauherrenwiinschen
folgend brachten die Architekten hier zwei sehr eigenstandige Varianten des Typus der freistehenden
Villa zur Ausfihrung, deren bewegte und durch Tirme belebte Dachlandschaft auf eine imposante
Wirkung hin konzipiert war. Die stattlichen Wohngebdude wurden auf der Uferseite bis an die Vorgar-
ten herangeschoben, wahrend die Nebengebaude auf der Hinterseite der Grundstiicke Platz fanden.
Auf diese Weise konnte den Schauseiten an der Haupt- und an der Seitenfront besondere Geltung

verliehen werden.

Die Planung und der Bau des Hauses Charlier (Abb. 134 u. 135) wurden rasch vorangetrieben. Der
Neubau wurde bereits im Kdlner Adressbuch von 1901 als bewohnt aufgefuihrt. Die grof3ziigige Wir-
kung des Anwesens wurde durch den auf der Slidseite an das Geb&ude anschlieRenden Privatgarten
unterstitzt. Den wenigen auffindbaren Fotografien zufolge handelte es sich bei diesem Wohnbau, der
eine gewaltige Bautiefe erreichte, um ein werksteinverkleidetes Geb&ude mit zwei Hauptgeschossen,
die sich Uber einem Souterrain erhoben. Der Eingang befand sich auf der langen Seitenfront, sodass

die zum Rhein weisenden Raumlichkeiten ausschlie3lich Wohn- und Reprasentationszwecken vorbe-

251 Siehe Kap. 2.1.

252 Bei Engelbert Kayser lag dies auf der Hand, da sein Bruder Heinrich Kayser Teilhaber dieser Archi-
tektengemeinschaft war. Heinrich Kayser hatte bereits den Entwurf fiir das von 1884 his 1885 an der Hohe
StraBe 85-87, Ecke BriickenstralBe errichtete Geschafts- und Wohnhaus fiir Engelbert Kayser geliefert
(Dietrich/Wagner 2011, S. 46). Die Architektenwahl Max Charliers mag auf eine Empfehlung seines Ge-
schéftspartners Julius van der Zypen zuriickzufiihren sein, denn im Jahre 1898 war das von Kayser & von
Groszheim entworfene Stadtpalais van der Zypens in der Gereonstral3e 25-27 fertiggestellt worden (Hag-
spiel 1996, Bd. 2, S. 859).
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halten bleiben konnten. Bei der Gliederung der von zwei Giebeln abgeschlossenen Flussfassade und
der von einem Turm akzentuierten Eingangsfront verwendeten die Architekten etliche neoromanische
Elemente. Ob dieser im grof3ztigigen Villenbau damals beliebte Rickgriff auf romanische Formen in
diesem speziellen Fall mit Riicksicht auf das benachbarte Kirchengebaude erfolgte, muss offen blei-
ben.

Bei der Villa Kayser (Abb. 136 und 137) handelte es sich um einen kompakten, auf nahezu quadrati-
schem Grundriss errichteten zweigeschossigen Bau, der im Dachbereich an der Ecke zur Machabéer-
stral3e von einem Turm dominiert wurde. Die Hausteinverkleidung des hohen Souterrains setzte sich
bis zur Sohlbankhdhe des Erdgeschosses fort und definierte einen méachtigen Sockel, (ber dem sich
die beiden backsteinsichtigen, mit einer reichen Werksteingliederung versehenen Hauptgeschosse
entwickelten. Auch bei diesem Wohngebaude lag der Eingang an der Seitenfront. Auf der Riickseite
erstreckte sich ein Garten, der bis zu einem zweigeschossigen Ateliergebédude reichte, das der Bau-
herr an der zur Kunibertsgasse gelegenen Hinterfront errichten liel3. Die Fertigstellung des Wohnhau-
ses zoOgerte sich aufgrund der &uRerst aufwendigen Innenausstattung, die auch die umfangreiche
Kunstsammlung Engelbert Kaysers integrierte, bis zum Jahre 1904 hinaus. Eine Ausstellung, die das
Kélner Museum fir Angewandte Kunst im Jahre 2011 dem Kunstunternehmer Engelbert Kayser wid-
mete, hat durch die ErschlieBung umfangreichen Fotomaterials aufzeigen kénnen, welche Qualitat

und Opulenz dieses groRbiirgerliche Anwesen auch in seinem Inneren barg.?*®

Das von den beiden Villen flankierte Ausstellungsgebaude der Firma Pallenberg (siehe Abb. 135)
wurde erst einige Jahre spater errichtet und am 17. September 1908 mit einer Sonderausstellung
eroffnet. Auch fur diesen Neubau, bei dem Einrichtungsbeispiele, Materialmuster und Dokumenta-
tionen Uber ausgefiihrte Arbeiten des Unternehmens in adaquatem Ambiente présentiert werden soll-
ten, wurden die Architekten Kayser & von Groszheim mit dem Entwurf beauftragt. Hier war die Archi-
tektenwahl offensichtlich in der bereits seit Jahren bestehenden Zusammenarbeit der Firma Pallen-
berg mit dem Architekturbiro begriindet. Die Parzelle wurde bis auf den auf der Flussseite vorge-
schriebenen Vorgarten und die seitlichen Bauwiche mit einem grof3en, weitgehend zweigeschossigen
Ausstellungsgebéude Uberbaut, wobei dem langgestreckten Hauptbau an der riickwartigen Seite ein
niedrigerer Trakt fur die An- und Ablieferung angefiigt wurde (siehe Abb. 133). Die Bauaufgabe, die
innere Raumorganisation und der hohe Anspruch der Bauherrin nach Gediegenheit haben zu einem
streng achsensymmetrisch angelegten Gebaudekonzept gefuhrt. Auf der Flussseite wurde der Neu-
bau mit einem reprasentativen Eingangsportal versehen. Die zuriickhaltend mit neoklassizistischem
Dekor ausgestattete Kalksteinfassade kontrastierte dabei wirkungsvoll mit den griin lasierten Ziegeln
des abschlieRenden Mansarddaches. Obwohl sich dieses Gebaude typologisch und formal bewusst
von seinen beiden Nachbarbauten absetzte, wurde das von Griin gerahmte Ensemble von den Zeit-

o 254

genossen als ,die drei Rheinvillen von Kayser, Pallenberg, Charlier*®" wahrgenommen.

253 Dietrich/Wagner 2011, S. 48-54.
254 KStA vom 2.4.1909: Stadtische Nachrichten: Mehr Grin!
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Die baulichen Veranderungen auf den von der Stadt Koln verduR3erten Baustellen blieben nicht ohne
Folgen. Nur wenige Jahre nach dem Einsetzen der dortigen Neubautéatigkeit wurden auch die minder-
genutzten Privatgrundstiicke im Norden der Pfarrkirche St. Kunibert (siehe Abb. 30) von dieser Ent-
wicklung erfasst. Damit erfillte sich die Hoffnung der Planer, dass der Attraktivitatszuwachs des Kai-
ser-Friedrich-Ufers eine entsprechende Dynamik in Gang setzen wiirde. Gleichzeitig profitierten diese
Alteigentiimer nun von dem enormen Wertgewinn ihrer Flachen, der im Zusammenhang mit dem ge-

scheiterten Versuch, Stralenanliegerbeitrdge zu erheben, prognostiziert worden war.>®

Die Eigen-
tums- und Parzellenstruktur innerhalb dieses Baublocks, der sich von der Kunibertsklostergasse im
Siuden bis zur Dagobertstral3e im Norden erstreckte, hat diesen Prozess erleichtert. Die Grundstiicke,
die sich den schon friher im Siden dieses Baublocks errichteten Schulbauten anschlossen, wiesen
auf der Uferseite eine Breite auf, die sich fiir den gehobenen Wohnungsbau in geschlossener Reihe
besonders eignete. Zudem bestand in allen Fallen entweder ein Zugang zur ruckwartigen Stral3e
Kunibertskloster oder die Option zur Herstellung einer solchen WirtschaftserschlieBung auf der Hinter-

seite, die fur besonders aufwendig gefihrte Haushalte nahezu unerléasslich war.>®

Als erster Bauherr kaufte um 1902 Albert Heimann, der Direktor des bedeutenden ,A. Schaaffhau-
sen’schen Bankvereins®, einer Witwe die gesamte in der Mitte dieses Baublocks gelegene Liegen-
schaft Kunibertskloster 14 ab. Das Grundstiick wies auf der Riickseite des zum Ufer gewandten Bau-
gelandes (spater Kaiser-Friedrich-Ufer 33) einen schmalen Zugang zum Kunibertskloster auf. Etwa
zwei Jahre spater erwarb der Bankier Ferdinand Rinkel, der soeben Teilhaber der Kdlner Privatbank
»Sal. Oppenheim jr. & Cie." geworden war, das nordlich benachbarte Gartengelande auf der Uferseite
(spater Kaiser-Friedrich-Ufer 35) von dem Eigentimer des Grundstiicks Kunibertskloster 18. Wenige
Jahre spéater gelang Ferdinand Rinkel auch der Erwerb des rickwartigen Hausgrundsticks, wodurch
sein stromseitiger Bauplatz ebenfalls eine Anbindung an das Kunibertskloster erhielt. Im Jahre 1904
verdulerte die Kirchengemeinde St. Kunibert ihr zwischen den Schulgrundstiicken im Siden und der
Baustelle von Albert Heimann gelegenes Grundstick Kunibertskloster 12 (spater Kaiser-Friedrich-
Ufer 31) an den Kdlner Weinhandler André Pfeiffer. André Pfeiffer hatte wahrend der 1880er Jahre
den in der nordwestlichen Altstadt gelegenen, alteingesessenen WeingroRhandel von Franz Hermann
Wolff ibernommen und bewohnte seitdem ein Haus in der N&he des Betriebs. In der Mitte des neu
erworbenen Grundstiicks, das in ganzer Breite den Block durchstief3, befand sich die ehemalige
Probstei des Kunibertstiftes. Der mit einem Treppengiebel abschlielende Altbau aus dem 16. Jahr-

hundert (siehe Abb. 30) hatte der Pfarrgemeinde seit dem friihen 19. Jahrhundert als Pastorat ge-

255 Siehe Kap. 4.3.

256 Die folgenden Ausfihrungen zu den Bauherren und ihren Neubauten am Ufer beziehen sich auf folgende
Quellen:
Villa André Pfeiffer, Kaiser-Friedrich-Ufer 31: GA; Renard 1906, S. 35; LocA vom 21.1.1906: Auf dem
Kunibertskloster; Kisky 1911, S. 40; Denkmalerverzeichnis Kéln Altstadt und Deutz 1979, S. 86-87 (Kuni-
bertskloster 16); Hagspiel 1996, Bd. 2, S. 896 (zum Architekten Alfred Miller-Grah).
Villa Albert Heimann, Kaiser-Friedrich-Ufer 33: GA; LocA vom 13.8.1902: Die Pfarrkirche St. Kunibert;
Renard 1906, S. 69; Architektur des XX. Jahrhunderts 7.1907, H. 2, S. 22 u. Tafel 46; DBZ 41.1907, H. 81,
S. 569-570; Simon 1999, S. 42-46, 279 u. 364; Soénius/Wilhelm 2008, S. 226.
Villa Ferdinand Rinkel, Kaiser-Friedrich-Ufer 35: GA; KStA vom 3.2.1904: Stadtische Nachrichten; Renard
1906, S. 71; DBZ 41.1907, H. 81, S. 569-570; Simon 1999, S. 282 u. 361-363.
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dient. Der Verkauf dieser Liegenschaft ermdglichte der Kirchengemeinde wiederum, pfarreigene Neu-
bauten im unmittelbaren Umfeld der Kirche zu errichten.”®” An diese drei Bauplatze schloss sich im
Norden ein bis zur Dagobertstral3e reichendes, auf der Stromseite besonders breites Gelande an, fir
das die Stadt im Hinblick auf zwei nebeneinander Platz findende Neubauten die Hausnummern Kai-
ser-Friedrich-Ufer 37 und 39 vergeben hatte. An der Dagobertstrale befand sich ein alteres Remisen-
und Stallgebaude, die der am Kunibertskloster wohnende Eigentimer vermietet hatte. Die stabilen

Einnahmen scheinen ihn zunéchst nicht zu einem Verkauf des Gelandes veranlasst zu haben.?*®

Somit konzentrierte sich in den Jahren von 1902 bis 1906 die Entwurfs- und Bautatigkeit zundchst auf
die drei nebeneinander am Ufer entstehenden Villengebdude. Mit dem Wechsel an das attraktive
Rheinufer haben die drei Bauherren den entscheidenden Sprung zu adéquaten Domizilen vollzogen,
die mit entsprechenden Raumanspriichen und Représentationsbediirfnissen verbunden waren. Die
Wahl eines renommierten Architekten war daher verpflichtend. Albert Heimann hat die angesehene
Kdélner Architektengemeinschaft Schreiterer & Below mit der Planung seines Heims beauftragt. Auch
sein Nachbar Ferdinand Rinkel griff wenige Jahre spéater auf diese Architekten zurlick, was wohl in
deren vorheriger Tatigkeit fir das Bankhaus Sal. Oppenheim jr. & Cie. begrindet war.?® André Pfeif-
fer wahlte hingegen den bekannten Kélner Architekten Alfred Miuller-Grah. In allen drei Fallen ent-
standen dreigeschossige, traufstédndige Stadtvillen in geschlossener Bauweise mit aufwendigen
Werksteinfronten, die die beachtliche Bautiefe von etwa 23 Metern erreichten. Damit standen sie in
Bezug auf ihre Wohnflache den in ihrem Suiden errichteten freistehenden Villenbauten von Max Char-
lier und Engelbert Kayser kaum nach (siehe Abb. 133).

Die Villa Heimann wurde im Jahre 1905 als erster Neubau fertiggestellt (Abb. 138). Zu der Baumalf3-
nahme gehorte ein zweigeschossiger Torbau auf der Rickseite am Kunibertskloster. Das auf der
Nordseite gelegene Wohnhaus Ferdinand Rinkels wurde im folgenden Jahr bezugsfertig (Abb. 139).
An der Uferfront wiesen diese beiden von denselben Architekten entworfenen Wohnbauten trotz indi-
vidueller Bauherrenwiinsche strukturelle Ahnlichkeiten auf. Sie zeugen von der sensiblen Anpassung
des etwas spater entstandenen Entwurfs fir das Haus Rinkel an denjenigen fir das Nachbargebaude.
Bei beiden Neubauten wurde auf schwere Sockelzonen verzichtet. Die Fronten waren ab den Erdge-
schossen in grofRe Fenster aufgeldst, mit denen sich die RGume zur Uferseite 6ffneten. Auch war den
beiden neoklassizistisch gegliederten, bewusst auf eine strenge Achsensymmetrie verzichtenden
Werksteinfassaden eine gewisse zuriickhaltende Eleganz und Leichtigkeit zu Eigen. Nicht zuletzt tru-
gen die Mansarddacher zu einer Harmonisierung dieser beiden Nachbargebdude bei (siehe
Abb. 134).

257 Siehe Kap. 5.4.2.

258 Die ehemals im Besitz des Jacob Bernhard Mumm von Schwarzenstein befindliche Liegenschaft war zu-
sammen mit dem am Kunibertskloster 20 gelegenen Wohnhaus in der 1890er Jahren in das Eigentum des
Amtsrichters Heinrich Schnell Gibergegangen, der die damals schon bestehenden Stallungen (spater unter
der Anschrift DagobertstraRe 90) vermietete (GA).

259 Siehe zu dem von 1901 bis 1902 in der Gro3en Budengasse von den Architekten Schreiterer & Below fiir
das Bankhaus errichteten Neubau: Simon 1999, S. 110-114 u. 420.
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Die Errichtung des Wohnhauses von André Pfeiffer konnte erst im Jahre 1905 in Angriff genommen
werden, als die Pfarrgemeinde St. Kunibert ihre Ersatzbauten neben der Kirche hergestellt hatte. Der
Neubau war bereits im Jahre 1906 bezugsfertig (Abb. 140). Mit diesem Gebaude wurde auf der
Rheinseite der Lickenschluss zwischen der Villa Heimann und der im Siiden gelegenen stadtischen
Madchen- und Knabenschule Kunibertsklostergasse 1 und 3 vollzogen. Der Entwurf setzte dieses
Wohnhaus, dessen hohes Satteldach den First der auf beiden Seiten gelegenen Nachbargebaude um
Etliches Uberragte, deutlich von seiner Umgebung ab (siehe Abb. 134 u. 135). Das in seinen Grund-
zugen symmetrisch angelegte Gliederungskonzept der dreigeschossigen Front schloss im Dachbe-
reich mit zwei unterschiedlich dimensionierten Treppengiebeln ab, von denen der grol3ere die Firstlinie
Uberschritt. Es ist anzunehmen, dass dieser weithin sichtbare Giebel zusammen mit dem sparsamen,
der Renaissance entlehnten bauplastischen Dekor der Fassade bewusst Bezug auf die niedergelegte
Probstei des ehemaligen Kunibertsstiftes genommen hat. Die Wahl dieses eher auf Traditionsmomen-
ten beruhenden Konzeptes scheint auf ein generelles Interesse des Bauherren an der Historie des
Ortes zurtickzufiihren zu sein. So wurde damals die neue Einfriedung des Grundstiicks am riickwarti-
gen Kunibertskloster unter der Wiederverwendung von Originalteilen des historischen Probsteizu-

gangs errichtet.

Erst nach der Fertigstellung dieses hinter den Schmuckanlagen am Kaiser-Friedrich-Ufer (siehe
Abb. 135) gelegenen Villenensembles ist auch das sich im Norden anschlieRende Gelande verauliert
worden. Offensichtlich hat sich der bisherige Grundstiickseigentiimer durch wirtschaftliche Schwierig-

keiten zu einem Verkauf gezwungen gesehen.*®

Das bis zur Dagobertstral3e reichende Grundstiick
wurde um 1908 von dem Dekorationsmaler und Farbenfabrikant Otto Betzler erworben, der seinen
beengten Wohn- und Firmensitz an der MarzellenstraBe 31-33 an das expandierende Druck- und

%! Das aus-

Verlagshaus J. P. Bachem in der unmittelbaren Nachbarschaft hatte verkaufen kénnen.
gedehnte Grundstick am Kaiser-Friedrich-Ufer bot dem Kéaufer die Chance zum Bau eines neuen
Wohnsitzes und zur Neuansiedlung seines Unternehmens. Im unmittelbaren Anschluss an die Villa
Rinkel lie3 Otto Betzler sein Wohnhaus errichten. Es verfligte lediglich tiber zwei Geschosse und eine
deutlich geringere Bautiefe als die benachbarten Villenbauten. Allerdings lehnte es sich formal an die
herrschaftlichen, von Schreiterer & Below entworfenen Wohnbauten an und Ubersetzte deren Konzept
in einen kleineren Mal3stab (siehe Abb. 134). Von dem Wohnsitz durch eine Einfahrt in das Blockinne-
re getrennt, entstand an der Ecke zur Dagobertstrale ein zweigeschossiges Geschéfts- und Atelier-
gebaude, das zu dem an der Dagobertstral3e errichteten Fabriktrakt Uberleitete (Abb. 141). Das werk-
steinverkleidete Eckgebaude hob sich mit seinem von einer Gitterbriistung abgeschlossenen Flach-
dach zwar bewusst von dem Wohnhaus des Firmeninhabers ab, fligte sich jedoch dem Charakter

nach in die Uferbebauung ein. Insgesamt zeugt dieser um 1909/1910 fertiggestellte Neubau, dessen

260 Dies lasst sich daraus schlieBen, dass das im Eigentum des Vorbesitzers verbleibende Hausgrundstiick
am Kunibertskloster 20 ab Anfang 1911 zur Zwangsversteigerung aufgerufen wurde (KSTA vom 8.2.1911:
Oeffentliche Verk&ufe (Zwangsversteigerungen)).

261 GA. Die Angaben Uber das Neubauprojekt Otto Betzlers am Kaiser-Friedrich-Ufer 37/39 und an der Dag-
obertstralle 90 beziehen sich auf folgende Quellen: GA; Bender 1926, Anhang Firmenanzeigen; Denk-
malerverzeichnis KoIn-Altstadt und Deutz 1979, S. 84-85.
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Entwurfsverfasser nicht bekannt ist, von dem Anspruch des Bauherrn, der prominenten Uferlage seine
Referenz zu erweisen und mit einer anspruchsvollen Architektur fur seinen Erfolg und die Qualitat

seiner Produkte zu werben.

Damit waren am Kaiser-Friedrich-Ufer drei Baugruppen entstanden, die tiberwiegend dem gehobenen
Einfamilienhausbau dienten. Abgesehen von zwei Mehrfamilienhausern auf dem Gelande der ehema-
ligen Thirmchensbastion hatten sich mit dem Ausstellungsgebaude der Firma Pallenberg, dem Fir-
mengebéude Otto Betzlers und den auf der Sudseite des Kunibertstirmchens errichteten Stallungen
des Bankiers Eltzbacher am Kaiser-Friedrich-Ufer auch einige Nutzungen angesiedelt, die nicht dem
Wohnen dienten. Wie an den jeweiligen Umstanden zu erkennen ist, lasst sich aus dieser abweichen-
den Verwertung der Grundstiicke nicht auf ein mangelndes oder nachlassendes Interesse von Bau-
herren schlieen, sich mit ihren Domizilen am nérdlichen Altstadtufer niederzulassen. Die grundsatzli-
che Frage nach der Tragfahigkeit des Zieles, am altstadtischen Kaiser-Friedrich-Ufer eine Villenbe-
bauung zu etablieren, lieRe sich allerdings nur beantworten, wenn auch die eisenbahnfiskalischen
Villengrundstiicke auf dem Immaobilienmarkt angeboten worden wéaren. Jedoch wurden diese Baustel-
len durch die schon erwéhnten eigenen Bauplane der Kdélner Eisenbahndirektion dem Wohnungs-
markt entzogen. Auch eine sich erst nach der Planung fur das Kaiser-Friedrich-Ufer eréffnende Chan-
ce, weitere Privatflachen am noérdlichen Uferdrittel in die Entstehung des gehobenen Wohnbaus ein-
zubeziehen, ist nicht zum Tragen gekommen. Die auf diesen beiden Arealen vor sich gehenden Ent-
wicklungen sollen nach einem kurzen Blick auf baulichen Aktivitaten der Kirchengemeinde von St.

Kunibert gesondert betrachtet werden.*®?

5.4.2 Die Neubauten der Kirchengemeinde St. Kunibert

Wahrend sich das stromseitige Umfeld St. Kuniberts massiv veréandert hatte, présentierte sich das
Kirchengrundstiick zunachst weiterhin in seinem berkommenen Zustand. Dies betraf insbesondere
den im Norden des Kirchengebéudes gelegenen Teil. Er wurde von einer hohen Mauer umfriedet, die
auf der Stadtseite bis zu dem im Nordwesten des Langhauses gelegenen Kircheneingang reichte. Auf
der Flussseite des Gelandes lag der Kohlenlagerplatz der Kirchengemeinde. In Querrichtung wurde
das Areal von einem schmalen, zweigeschossigen Kustergebaude durchschnitten. Der von einem
Pultdach abgeschlossene Bau mit seiner zur Flussseite weisenden, nur notdirftig verputzten Rick-
wand beeintrachtigte nicht nur das Uferbild (siehe Abb. 30), sondern verstellte den sich von Norden
nahernden Passanten auch den Blick auf maf3gebliche Teile des Kirchengebaudes (Abb. 142). Inner-

«263

halb der aufgewerteten Umgebung bot dieser Zustand in seiner ganzen ,Armseeligkeit*”> schon bald

Anlass fur offentliche Kritik.

262 Siehe Kap. 5.4.3 und Kap. 5.4.4.

263 KStA vom 27.4.1899: Gartnerische Anlagen am Kaiser Friedrich-Ufer.
Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich auf folgende Quellen: KStA vom 22.5.1900: St. Cunibert; LocA
vom 13.8.1902: Die Pfarrkirche St. Kunibert; KStA vom 24.12.1904: Kunibertskirche; KStA vom 5.3.1905:
Die Kunibertskirche; KStA vom 16.6.1905: Kunibertskirche; LocA vom 16.7.1905: Die alte und die neue
Pastorat von St. Kunibert; KStA vom 21.7.1905: Bauten an St. Kunibert; Kisky 1911; Ewald/Rathgens 1916,
S. 252-253; St. Kunibert 1965, S. 7; Machat 1984, S. 309-317; Lennartz 1984, S. 392 u. 447-448; Dux
1992, Bd. 1, S. 328-330.
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Die Situation der Kirchengemeinde St. Kunibert war bereits seit langem durch einen akuten Mangel an
pfarreigenen Raumlichkeiten bestimmt, zumal das schon erwéhnte, seit dem Jahre 1820 als Pastorat
genutzte ehemalige Probsteigebdude am Kunibertskloster Nr. 12 sehr baufallig war. Schon in den
1880er Jahren hatte sich der Kirchenvorstand mit Planen zur Errichtung von Gemeindeeinrichtungen
und zum Bau eines neuen Pfarrgebéaudes auf der Nordseite der Kirche getragen. Diese Uberlegungen
waren jedoch am Widerstand der Aufsichtsbehdrde gescheitert, die ihre Zustimmung zu Neubauten
verweigert und die Freilegung des Kirchenbaus von allen Aufbauten gefordert hatte. Im Jahre 1898
beschloss der Kirchenvorstand von St. Kunibert eine durchgreifende Erneuerung des Aul3enbaus,
deren Kosten aus pfarreigenen Mitteln aufgebracht werden mussten. Hierdurch wurden die finanziel-
len Kapazitaten der Gemeinde fiir die nachsten Jahre ausgeschdpft. Durch den Ausbau der Uferstra-
Be und die Aussicht, das im Wert steigende Pastoratgrundstiick gewinnbringend verauf3ern zu kon-
nen, eréffnete sich die Chance, die langersehnten Neubauten finanzieren zu kénnen. Nach neuerli-
chen Schwierigkeiten wurde der Pfarre um die Jahrhundertwende die grundsatzliche kirchenbehdordli-
che Zustimmung zu ihren Planen erteilt. Neben der Einsicht in die praktischen Bedirfnisse der Ge-
meinde kam hier wohl auch das zeittypische Abriicken von dem Ideal der isolierenden Freilegung von

Kirchenbauten zum Tragen. Im Frihjahr 1900 wurde das alte Kiistergebdude niedergelegt.

Der Architekt Eduard Endler, der im Jahre 1901 den Baumeister Heinrich Nagelschmidt in der Betreu-
ung der Renovierungsarbeiten am Kirchenbau abloste, begann offensichtlich schon bald darauf mit
der Planung fir die Errichtung eines modernen Pfarrgebdudes, eines Gemeindesaals und neuer
Sakristeiraume. Als im Jahre 1904 der Verkauf der alten Probstei an André Pfeiffer gelang, war die
Planung so ausgereift, dass sofort mit den Bauarbeiten auf der Nordseite des Kirchengeb&udes be-
gonnen werden konnte. Die Arbeiten erfolgten unter gro3tem Zeitdruck und waren bereits im Jahre
1905 beendet, als auch die Sanierung des Kirchengebaudes selbst zum Abschluss kam. Sofort wur-
den der Umzug der Pfarrnutzungen vom Kunibertskloster 12 in die neuen Raumlichkeiten vorgenom-

men und das ehemalige Probsteigebaude abgerissen.

Eduard Endler verstand es, durch eine geschickte Gruppierung und Hohenstaffelung der Neubauten
(Abb. 143) sowohl der zur Westseite orientierten Eingangsseite als auch der neu gewonnenen Fluss-
ansicht mit ihren sensiblen Blickbeziehungen auf den Kirchenbau gerecht zu werden. Das Uber zwei
Geschosse und etliche Nutzflachen im Dachbereich verfugende Pfarrhaus wurde auf die Nordwestsei-
te des Grundstlickes platziert und nahm hier die Geb&udeflucht entlang der Stral3e Kunibertskloster
auf. Zeitgendssischen Angaben zufolge bezog sich Endler bei diesem Neubau bewusst auf die alte
Probstei, indem er den Altbau auf der Eingangsseite des neuen Pfarrhauses am Kunibertskloster mit
einem Treppengiebel zitierte. Dagegen wurde das Dachvolumen auf der Rheinseite in zwei abge-

walmte Giebel mit Blendfachwerk aufgelost.?®*

Zwischen dem Langhaus und dem Pfarrhaus vermittel-
te der deutlich niedriger gehaltene Trakt mit dem neuen Gemeindesaal, sodass im Unterschied zur

Vorgangersituation der Blick von der Uferpromenade auf das westliche Querhaus ermdglicht wurde.

264 Damit griff Endler auf ein auch bei den von ihm entworfenen Wohnh&usern gern angewandtes Motiv zurlick
(Hagspiel 1996, Bd. 1, S. 184-188).



196

Die Baugruppe wurde durch einen im Osten vorgelagerten eingeschossigen Fligel erganzt, der an
eine dltere Seitenhalle anschloss und die neuen SakristeirAume aufnahm. Nach der Niederlegung der
alten Umfassungsmauer wurde auf der Rheinseite eine transparente Gitterumfriedung errichtet, die
das in das Griin des Pfarrgartens eingebettete und durch ein kleines Gartenhaus bereicherte Ensem-
ble zur Uferseite 6ffnete. Die malerische Wirkung der Neubauten und die dem bedeutenden Kirchen-
bau wirdige Gestaltung seines direkten Umfeldes fanden in der zeitgendssischen Kélner Tagespres-

se grol3e Anerkennung.

5.4.3 Das sudliche Kaiser-Friedrich-Ufer und die NeubaumaRBnahmen der Kdniglichen Eisen-
bahndirektion Kdln

Die Kdnigliche Eisenbahndirektion KéIn hat noch wahrend des Ausbaus der RheinuferstralRe die Front

ihres alten Verwaltungsgebaudes am sidlichen Kaiser-Friedrich-Ufer durch einen aufwendig bepflanz-

265

ten Vorgarten aufgewertet™” (siehe Abb. 75). Das sich im Norden daran anschlieende eisenbahnfis-

kalische Baugelande, fur das die Stadt bei der Vergabe von Hausnummern an der neuen Uferstral3e

insgesamt neun Villengrundstiicke vorgesehen hatte®®

, lag danach allerdings etliche Jahre lang
brach. Den Kélnern hat sich auch nach der Fertigstellung der Uferstrale von Nordosten anndhernd
der Blick auf den Dom erd6ffnet (Abb. 144), der ihnen bereits von der ehemaligen Trankgassenprome-
nade aus vertraut war. Uber die Plane der Grundstiicksbesitzerin war in der Offentlichkeit zunachst

nichts bekannt.

In den folgenden Jahren wurde die Aufmerksamkeit zweimal aus Anlass spektakularer Grol3veranstal-
tungen auf dieses Areal gelenkt. Im Juli 1903 entstand nach dem Entwurf des Kolner Architekten

Heinrich Krings fur die 50. Generalversammlung der Deutschen Katholiken auf einem Teil des Gelan-

267

des eine in Holz gefertigte Festhalle fiir 8.000 Besucher.”" Ihre durch vier Turme bereicherte Schau-

seite war zum Ufer ausgerichtet (Abb. 145). Als unmittelbar nach dem Ende der Veranstaltung mit
dem Abbruch der soliden und elegant ausgestatteten Versammlungsstatte begonnen wurde, berichte-

te die Kdlner Lokalpresse: ,Die vielfach verbreitete Ansicht, die schéne Halle wirde fiir andere festli-

«268

che Gelegenheiten erhalten werden, bestétigt sich somit nicht. Im Jahre 1905 diente das gesamte

eisenbahnfiskalische Baugeldnde voriibergehend der Ausstellung von Handwerks- und Kunsthand-

269

werkserzeugnissen des Regierungsbezirks Kéln.”> Fir die Ausstellungshallen der prestigetrachtigen

265 KStA vom 9.5.1899: Vorflache ehemaliges Verwaltungsgebaude der Eisenbahndirection.

266 Siehe die neun ungeraden Hausnummern, die zwischen dem alten Eisenbahnverwaltungsgebaude (Nr. 1)
und dem von Engelbert Kayser erworbenen Eckgrundstiick (Nr. 21) veranschlagt waren.

267 Fur diese Veranstaltung stellte die Eisenbahn voriibergehend die Flache zwischen der Servasgasse im
Siiden und dem Anschlussgleis der Firma J. J. Langen & Séhne im Norden zur Verfigung. Siehe: KStA
vom 21.7.1903: Der riesige Hallenbau; LocA vom 21.7.1903: Richtfest; LocA vom 7.8.1903: Die Festhalle
der Jubelversammlung der Katholiken Deutschlands; KStA vom 21.8.1903: 50. Generalversammlung der
Katholiken Deutschlands.

268 KStA vom 4.9.1903: Stadtische Nachrichten.

269 Die Stadt Koln komplettierte das Ausstellungsgelande durch das StraBenland der verlangerten Servas-
gasse und durch rickwartige StralRenanteile um weitere 2.000 Quadratmeter, sodass beiderseits des aus
diesem Anlass eingehausten Anschlussgleises der Firma J. J. Langen eine Uberbaubare Flache von ins-
gesamt Uber 8.000 Quadratmetern zusammenkam. Siehe: KStA vom 28.11.1904, 13. u. 30.3. sowie 8. u.
24.6.1905: Handwerks-Ausstellung 1905 in Kéln; DBZ 39.1905, H. 3, S. 20 u. H. 11, S. 72; Der Baumeister
3.1904/05, H. 6, S. B67; Handwerksausstellung Céln 1905; Menne-Thomé 1980, S. 138.
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Leistungsschau wurde eigens ein Wettbewerb unter den Architekten des Regierungsbezirks Koln
ausgelobt. Das zur Ausfuihrung gelangte Konzept des Kdélner Architekten Franz Brantzky war dem
Jugendstil verpflichtet und steigerte den in der Mitte der 120 Meter langen Haupthalle auf der Rhein-
seite gelegenen Zugang zu einer monumentalen Eingangssituation (Abb. 146). Die anspruchsvolle
Ausstellungsarchitektur fand lobende Erwahnung. Das enorme Volumen der Halle flihrte den Kélnern
allerdings auch signifikant vor Augen, wie stark der Blick auf den Dom durch eine Bebauung an dieser

Stelle beeintrachtigt wurde.*"

Die Eisenbahndirektion hat sich im Unterschied zur Stadt mit dem Verkauf ihrer Baugrundstiicke am
Kaiser-Friedrich-Ufer von Anfang an zuriickgehalten. Dies scheint auf bahninterne Entwicklungen
zurlickzugehen, die fur die Grundstiicksbesitzerin wenige Jahre zuvor in diesem Ausmafe noch nicht
absehbar waren. So erwies sich die Unterbringung der Dienststellen dieser grof3en Direktion, die
einen stetigen Aufgaben- und Mitarbeiterzuwachs erfuhr, zunehmend als problematisch. Um das Jahr
1900 waren die Verwaltungsstellen auf sechs bahneigene Liegenschaften in der Altstadt und in Deutz
sowie auf diverse angemietete Raumlichkeiten verteilt.””* Vor diesem Hintergrund ist die Kdlner Direk-
tion offensichtlich schon friihzeitig dazu Ubergegangen, ihre Bauflachen am Kaiser-Friedrich-Ufer fur
eigene Zwecke in Reserve zu halten. Im Laufe des Jahres 1904 veranlasste der damalige Préasident
der Kélner Eisenbahndirektion, Paul von Breitenbach, die Zusammenfassung samtlicher Dienststellen
zu einem modernen Verwaltungsstandort im Umfeld des alten Verwaltungsgebdudes am Kaiser-
Friedrich-Ufer.*’* Noch im selben Jahr lieR die Kélner Eisenbahndirektion ihre Neubauplane durch die
Koélner Tagespresse bekannt geben. Dabei wurden die stadtebaulichen und architektonischen Vorzi-
ge des monumentalen Verwaltungssitzes fur das mittlerweile bereits durch mehrere bemerkenswerte

Neubauten bestimmte Kaiser-Friedrich-Ufer herausgestellt.273

Der Plan zur Schaffung eines neuen Verwaltungszentrums bildete den letzten Baustein innerhalb des
von der Koélner Eisenbahndirektion von langer Hand vorbereiteten Programms zu einer tiefgreifenden
Umgestaltung der links- und rechtsrheinischen Eisenbahnverhaltnisse.?”* Die etwa auf das Jahr 1898
zuriickgehenden Bestrebungen zu einer umfassenden Modernisierung der rechtsrheinischen Bahnan-
lagen sind bereits im Zusammenhang mit den stadtischen Bruckenplanen angesprochen worden. Der
hiertiber im Jahre 1904 zwischen der Stadt Kdln und der Staatlichen Eisenbahn abgeschlossene Ver-

trag hat die endgultigen Voraussetzungen geschaffen.275

Damit war auch der Weg geebnet fur etliche
auf die linke Rheinseite Ubergreifende Verbesserungen. Hierzu gehorte die Verlangerung des frither
am Rande der Neustadt errichteten Eisenbahnrings, der durch eine weitere Eisenbahnbriicke im Si-

den der Stadt den Anschluss an die rechtsrheinischen Bahnanlagen erhalten sollte. Nun konnten auch

270 KTbl vom 22.7.1906: Stimmen aus dem Leserkreis: Festhalle.
271 GA.

272 ZdBV 33.1913, H. 95, S. 645.

273 KTblvom 10.10.1904: Ein neues Verwaltungsgebaude.

274 Uber die im Jahre 1904 endlich konkrete Ziige annehmenden GesamtausbaumaRnahmen der Eisenbahn
auf beiden Rheinseiten siehe: KStA vom 17.7.1904: Die Umgestaltung der Koélner Bahnhofsanlagen. Zu
den verkehrstechnischen Defiziten der alten Dombriicke und des linksrheinischen Kélner Hauptbahnhofs
siehe: Krings 1977, S. 33-34; Hammer 1997, S. 33-34.

275 Siehe Kap. 5.2.
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eine Erweiterung der bislang lediglich zweigleisigen Dombriicke und die Verbreiterung der zwischen
der Bricke und dem Bahnhof vermittelnden Gleiseinfihrung ins Auge gefasst werden. Diese Mal3-
nahmen waren wiederum Voraussetzung fur den Umbau des Kélner Hauptbahnhofs zu einem leis-
tungsstarken Durchgangsbahnhof. Die zunachst geplante Erweiterung der Dombricke um einen nord-
lichen Briickenzug wurde wenige Jahre spater zugunsten eines kompletten Briickenneubaus aufge-

geben.

Die Mittel fur den Ausbau des neuen Verwaltungssitzes der Kdlner Eisenbahndirektion in Héhe von
3,3 Millionen Mark wurden im Reichsetat 1905 bewilligt. Das Raumprogramm und die Abfolge der in
mehreren Teilschritten geplanten Umsetzung standen zu diesem Zeitpunkt bereits fest. Die Kdlner
Offentlichkeit wurde im Sommer des Jahres 1905 durch einen ausfiihrlichen Pressebericht tiber die

MaRnahmen informiert.?’®

Da dies zu diesem Zeitpunkt nur schriftlich geschah, soll ein erst spater
publizierter Lageplan zur Veranschaulichung der im Jahre 1905 mitgeteilten Absichten dienen
(Abb. 147). Der erste Bauabschnitt bezog sich auf den historischen Baublock zwischen der Trankgas-
se und der Kostgasse im Sudwesten der alten Eisenbahndirektion, wo der Eisenbahn schon seit lan-
gerer Zeit Hausgrundsticke gehérten. Um Platz fir die vorgesehene Gleiserweiterung der Briicke zu
schaffen, war in jungster Zeit der Ankauf weiterer Hauser forciert worden. Hier sollte ein neues
Dienstwohnungs- und Birogebaude die raumliche und funktionale Klammer zwischen dem nahe ge-
legenen Bahnhof und den uferseitigen Direktionsbauten schaffen. In einem weiteren Bauabschnitt war
am Ufer die Errichtung eines mehrgeschossigen Verwaltungsbaus vorgesehen, der im Norden des
alten Verwaltungsgebaudes als eigenstandiger Baukdrper geplant war. Dieses bis zur Servasgasse
reichende Dienstgebdude sollte die Aufnahme samtlicher Beamten des Innendienstes ermdglichen.
Dem neuen Verwaltungsgebéude sollte im néchsten Baublock ein niedrigerer Baukomplex folgen, der
neben erganzenden Birordumen einen Saal und eine Dienstvilla des Eisenbahnprasidenten aufneh-
men sollte. Es war geplant, alle Bauten uber die Stral3en hinweg durch Bricken miteinander in Ver-
bindung zu bringen. Am Ende der MaBnahmen waren der Umbau und die Aufstockung des alten Ver-
waltungsgebaudes am sidlichen Kaiser-Friedrich-Ufer vorgesehen. Nach der Verlagerung samtlicher
Dienststellen in den neuen Direktionssitz war beabsichtigt, einen gro3en Teil der alten Liegenschaf-
277

ten, zu denen unter anderem auch das schon erwahnte Verwaltungsgebdude am Domhof gehorte®’”,

Zu veraufdern.

Wie schon in der im Jahre 1904 veréffentlichten Kurznachricht haben auch in diesem von der Bauher-
rin in die Presse lancierten Bericht die Bauabsichten am eigentlichen Kaiser-Friedrich-Ufer eine Son-
derstellung eingenommen und wurden in Bezug auf ihre stédtebauliche Einfliigung besonders lobend
hervorgehoben: ,Das Erweiterungsgebaude ist als selbststdndiger monumentaler Bau in einer fir die
Lage an der bevorzugten Rheinfront und fur die Zusammenstimmung mit dem Ubrigen Stadtbilde an
dieser Stelle passenden Architektur gedacht. [...] Nordlich an die Servasgasse anschliel3end soll das
Dienstwohngebaude des Eisenbahn-Direktionspréasidenten mit seinem Garten liegen. Diese einheitli-

che Gebaudegruppe wird ein stattliches Schaubild fur diesen Teil der stadtischen Rheinfront schaffen,

276 KStA vom 18.8.1905: Die Neubauplane der Staatseisenbahn in Kdln.
277 Siehe Kap. 5.3.3.
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vermittelnd von dem hohen Massiv des Domes, der Briicke und der Bahnhofshalle zu der Villen- und
Gartengruppe am Kaiser-Friedrich-Ufer Uberleiten und das heute nicht sonderlich schéne Bild der

Bebauung am alten Ufer dem unmittelbaren Einblick vom Rhein entziehen.“*"®

Die von der Kolner Eisenbahndirektion selbstbewusst an die Offentlichkeit getragenen Neubauplane
stellten das fiir das Kaiser-Friedrich-Ufer mit der Stadt vertraglich vereinbarte Villenkonzept, das seit
1901 auch in der Kélner Bauordnung verankert war?’®, von Grund auf infrage. Es ist nicht sicher, ob
hieriiber im Vorfeld eine Abstimmung mit der Stadt KéIn stattgefunden hat. Auch tber die Reaktionen,
die das Projekt der méchtigen Grundstiickseigentimerin in der Kdlner Verwaltung und Politik ausge-
I6st hat, ist nichts bekannt, da hierliber striktes Stillschweigen gewahrt worden ist. Einer im Jahre
1909 riickblickend gemachten Bemerkung des Stadtverordneten Theodor Kyll, der als Mitglied der
Tiefbaukommission in die Hintergrinde eingeweiht war, ist allerdings zu entnehmen, dass die Stadt

der Eisenbahndirektion in hohem MaRe entgegengekommen ist.?®

Die vielfaltigen Abhangigkeiten der
stadtischen Interessen von den anstehenden GroRRbaumaRnahmen der Eisenbahn scheinen den
Schlussel fur die damalige Haltung der Stadt zu liefern, die wohl kaum in der Lage gewesen waére, auf

einer Realisierung der vereinbarten Villenbebauung zu bestehen.

Ende des Jahres 1905 setzten zwischen der Kdlner Eisenbahndirektion und der Stadt Verhandlungen
ein, in denen diverse planungsrechtliche und liegenschaftliche Klarungen erfolgten, die zur Umset-
zung des Bauprojektes der Eisenbahn erforderlich waren. Darliber hinaus rdumte die Stadt der Bau-
herrin einige Sonderrechte ein. Die Ergebnisse schlugen sich 1906 und 1907 im Abschluss mehrerer
Vertrélge281 und in einer zweimaligen Anderung des im Jahre 1897 beschlossenen Fluchtlinienplanes
fir das Kaiser-Friedrich-Ufer®® nieder. Im Zuge dieses Anpassungsprozesses wurden die kleinteili-
gen, fir eine Villenbebauung vorgesehenen Blockstrukturen am Ufer (siehe Abb. 55) gedndert, um die
Voraussetzungen zum Bau des fast 120 Meter langen und 42 Meter tiefen Verwaltungsgebaudes zu
schaffen. Dafiir wurde die verlangerte Penzgasse eingezogen und durch eine &ffentliche Stral3e zwi-
schen dem alten und dem geplanten Verwaltungsgebéude ersetzt. Auf der Flussseite des geplanten
Verwaltungsbaus wurde die parallel zur UferstralRe projektierte Anliegerstral’e aufgegeben und die
Bauflucht bis auf eine Vorgartenzone in Richtung der UferstraRe vorgeriickt. Insgesamt erweiterte die
Eisenbahn auf diese Weise das Baugelande fir ihr neues Verwaltungsgebdude am Ufer zulasten des
offentlichen StraRenlandes um nahezu 1000 Quadratmeter. Zudem wurden Uberbauungsrechte der
offentlichen StralRen fur die geplanten Verbindungsbriicken zwischen den Geb&uden sowie fur die
Unterbauung der Servasgasse zur haustechnischen und organisatorischen Verbindung der beiden

neuen Uferbauten vereinbart. Uberliefert ist, dass die Stadt die Gewéhrung dieses Unterbauungsrech-

278 KStA vom 18.8.1905: Die Neubauplane der Staatseisenbahn in Kaln.

279 Siehe Kap. 3.4.2.

280 St.V.vom 7.4.1909: Antrag Froitzheim-Wiethoff betreffend den Bau der Rheinbriicke.

281 St.V.vom 9.2.1906: Vertrag mit der Eisenbahn-Verwaltung tber Neubauten derselben am Kaiser Friedrich-
Ufer und an der Trankgasse; St.V. vom 7.6.1907: Nachtragsvertrag zu dem Vertrage mit der Eisenbahn-
verwaltung betreffend die Mitbenutzung der Penzgasse, des Alten Ufers und der Servasgasse.

282 Die erste Anderungen des Fluchtlinienplans Nr. 592 wurde gemaR Planeintrag am 27.6.1906 bearbeitet;
die Feststellung erfolgte am 25.7.1907. Die Bearbeitung der zweiten Anderung wurde am 25.8.1907 vorge-
nommen; die Feststellung erfolgte am 4.1.1908. Die Anderungsgenehmigungen durch die Stadtver-
ordneten fanden offensichtlich in nicht éffentlichen Sitzungen statt und sind daher nicht tberliefert.
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tes von gewissen Zugestandnissen der Eisenbahn im Zusammenhang mit der damals in der Planung

begriffenen Eisenbahnbriicke im Suden der Stadt abh&ngig gemacht hat.?®®

Es ist nicht ausgeschlos-
sen, dass die Stadt ihr Entgegenkommen in Bezug auf den neuen Verwaltungsstandort am Kaiser-
Friedrich-Ufer auch an anderer Stelle der damaligen Eisenbahnprojekte dazu genutzt hat, stadtische
Vorteile auszuhandeln. Ob es zwischen beiden Parteien auch zu einer offiziellen Anderung der friiher
abgeschlossenen Vertragsinhalte Uber die Zweckbestimmung des Gelandes am Kaiser-Friedrich-Ufer
gekommen ist, lie3 sich im Rahmen der vorliegenden Arbeit nicht ermitteln. Gleiches gilt fir die Frage,
ob die Stadt die Kdlner Eisenbahndirektion vertraglich aus den am Ufer geltenden Bestimmungen der
offenen Bauweise entlassen hat, denn diese wurden nicht nur durch das grof3e Verwaltungsgebaude,

24 |nteressanterweise

sondern auch durch den niedrigeren Baukomplex in dessen Norden unterlaufen.
hat die Eisenbahndirektion spater mehrfach gezielt den Eindruck erweckt, dass sie die unmittelbar an
der UferstralBe errichteten Neubauten zwingend aus den bereits friiher bestehenden stadtebaulichen
Vorgaben entwickelt habe. Auf diese Weise hat sie einer legitimierenden Legendenbildung tber die

Herleitung ihres Baukonzeptes Vorschub geleistet.285

Wahrend der noch laufenden Unterhandlungen zwischen den beiden Parteien wurde am 1. Mérz 1906
eine der Koniglichen Eisenbahndirektion angegliederte Hochbauabteilung eingerichtet.286 Ihr Vorstand
und bauleitender Dezernent, der Regierungs- und Baurat Carl Biecker, zeichnete fir die Entwirfe des
neuen Direktionskomplexes verantwortlich. Mitarbeiter waren die Regierungsbaumeister Adolf Kayser
und Martin Kiel3ling. Die Oberleitung oblag Alexander Ridell aus der Eisenbahnabteilung des Berliner
Ministeriums der Offentlichen Arbeiten, wobei Paul von Breitenbach, der im Jahre 1906 das Berliner
Ministerium der Offentlichen Arbeiten (ibernommen hatte, in einigen Fallen selbst in den Entwurfspro-

zess eingriﬁ‘.287

Bereits in der zweiten Hélfte des Jahres 1906 begannen die Abbrucharbeiten fur die Realisierung des

88 Noch kurz vor dem

Wohn- und Blurogebaudes auf der Stidwestseite der alten Eisenbahndirektion.
Beginn der Abrissarbeiten hatte die Eisenbahn mithilfe eines Kdlner Immobilienmaklers den Baublock
um die allerletzten der insgesamt 20 Hausgrundstiicke arrondieren kénnen. Das neue Gebaude hatte
entlang der umgebenden Straf3en in die schon Jahre zuvor festgelegten Fluchtlinien zurtickzutreten®®
(siehe Abb. 47). Damit trug es zu der schon lange erhofften Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse

bei, was insbesondere der stark befahrenen Trankgasse zugute kam.

283 St.V.vom 21.3.1907: Vertrédge mit der Eisenbahnverwaltung tiber die stdliche Eisenbahnbricke.

284 Die maximal zuldssige Frontldnge in der Bauklasse IV betrug gemaf} der Bauordnung fur den Stadtkreis
Kdln vom 1. Juni 1901, § 11, Nr.4 und § 13 30 Meter (LocA vom 17.6.1901: Bauordnung fur den Stadtkreis
Kdln). Dieses Frontmal wurde von den beiden am Ufer geplanten Baukodrpern deutlich Gberschritten.

285 ,Die Form des Geléndes sowie die Trennung in zwei Baustellen, eine fiir geschlossene und eine fir offene
Bebauung, fiihrten zur Errichtung zweier Bauten, Hauptbau und Nebenbau, welche durch die Servasgasse
von einander getrennt [...] sind.“ (LocA vom 23.1.1910: Das neue Eisenbahn-Direktionsgebéaude; vgl. ZdBV
33.1913, H. 99, S. 685-686).

286 KStA vom 13.2.1906: Neubau eisenbahnfiskalischer Gebaude.

287 ZdBV 33.1913, H. 99, S. 688.

288 Die Ausfuhrungen Uber diesen Neubau beziehen sich auf folgende Quellen: GA; LocA vom 4.4.1906: Zur
Umgestaltung und Erweiterung der Eisenbahnverwaltungsgebaude; KStA vom 10.1.1907: Die umfang-
reichen Abbrucharbeiten in der Trankgasse; KStA vom 21.3. u. 1.9.1908: Der stattliche Neubau; LocA vom
19.9.1908: Das Dienstwohn- und Inspektionsgebaude; ZdBV 33.1913, H. 99, S. 686-687.

289 Siehe Kap. 3.3.1.
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Der viergeschossige Neubau mit der Adresse Am alten Ufer 1 / Kostgasse 2-6 (Abb. 148) nahm in den
zum Rhein und zur Trankgasse hin orientierten Gebaudeteilen insgesamt zwélf Wohnungen fir héhe-
re Beamte auf. Auf der den Schienen zugewandten Riickseite und an der Kostgasse wurden die Be-
triebs-, Verkehrs- und Maschinenamter untergebracht. Diese Differenzierung wurde auch am Auf3en-
bau kenntlich gemacht, indem der Bau nur entlang der Wohnfronten mit barockisierenden Werkstein-
fassaden versehen wurde, mit denen ein hohes Mansarddach korrespondierte. Die groRRziigigere
Ausgestaltung der Wohntrakte kam darliber hinaus in einer umlaufenden, auf Konsolen ruhenden
Balkonzone im ersten Obergeschoss sowie durch einen mit Saulenvorlagen ausgezeichneten Erker
auf der Rheinseite zum Ausdruck, dessen bekréonender Giebelabschluss in die Dachzone reichte. Auf
ausdriickliches Geheil3 aus Berlin war der im Eckbereich Am alten Ufer und Trankgasse gelegene
Bauteil hinter eine Gartenanlage zuriickversetzt worden, um den Wohnrdumen in dem bis an die
Strale tretenden Nordtrakt eine Sidlage sowie eine gute Aussicht auf den Rhein zu ermdglichen.
Dem Blick vom Ufer weitgehend entzogen, schlossen die Burordume auf der Ebene des ersten Ober-
geschosses mit einer Briicke an das alte Eisenbahnverwaltungsgebdude an. Wahrend die Wohnun-
gen schon im September 1908 bezugsfahig waren, konnten Ende desselben Jahres auch die Biros in

Benutzung genommen werden.

Durch das neue Gebéude erhielt die platzartige Erweiterung des Kaiser-Friedrich-Ufers, die auf ihrer
Nordseite durch die Haupteingangsfront des alten Eisenbahngebaudes bestimmt wurde und vormals
durch das Trankgassentor vom Ufer getrennt war, auf ihrer Ruickseite endlich eine den neuen Verhalt-
nissen wirdige raumliche Fassung. Allerdings blieben die Planung und der fortschreitende Neubau
der benachbarten Hohenzollernbriicke sowie die damit einhergehende Erweiterung der Gleiseinfiih-
rung nicht ohne Folgen fur diese Platzsituation, auf deren Stidseite sich das erst im Jahre 1900 fertig-
gestellte Betriebs- und Verwaltungsgebaude der Pumpstation befand (siehe Abb. 74). Wahrend die
unter der Dombriickenrampe errichtete Pumpstation in die Gewdlbe der neuen Hohenzollernbriicke an
der Frankenwerftunterfiihrung integriert werden konnte, schnitt die erweiterte Gleisrampe das Verwal-

tungsgebaude der Pumpstation um einige Meter an.?®°

Mit Rucksicht auf die monumental konzipierte
Bruckenarchitektur legte das Kdélner Hochbauamt im Frihjahr 1909 den Entwurf fir einen in grof3en
Teilen zweigeschossigen, bis an die Trankgasse vorriickenden Neubau vor. Seine sachlich und ruhig
gehaltene Form und Dachkonzeption war bereits mit dem Architekten des Brickenbauwerks, Franz
Schwechten, abgestimmt. Es hat damals allerdings viel Uberzeugungskraft gekostet, die Kolner
Stadtverordneten von dieser puristischen Losung zu Uberzeugen. Denn es gab etliche Politiker, die
den idyllisch anmutenden, in Griin eingebetteten Verwaltungsbau gerne erhalten hatten und deshalb
fur eine Verschiebung des Gebaudes um einige Meter nach Norden pladierten.®* Im Herbst des Jah-
res 1910 war das neue Gebaude im Rohbau fertiggestellt. Erst jetzt stellte sich heraus, dass der Neu-

bau den Blick von der Trankgasse auf das Reiterstandbild Friedrichs Ill., das auf der Stadtseite des

290 Siehe zum Neubau der Pumpstation: St.V. vom 27.5., 9. u. 24.6. sowie 31.7.1909: Neubau der Pump-
station; KStA vom 16.11. u. 27.12.1910: Pumpstation; LocA vom 26.1.1911: Vom Frankenwerft.

291 Zu der damals gefiihrten Grundsatzdebatte sei Carl Rehorsts Bewertung des alten Verwaltungsgebéudes
zitiert: ,Es hat allzu sehr Villen-Charakter, und es zeigt etwas allzuviel Architektur, die sich sehr wohl und
hiibsch in einem Park oder Wald ausgenommen hétte, die aber dort mit der Umgebung nicht harmoniert.”
(St.V. vom 27.5.1909: Neubau der Pumpstation).
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Bruckenportals in erhdhter Position seinen Platz finden sollte, stéren wirde. Nach einem Teilabriss
wurde das Gebdude mit einer reduzierten Héhe zu Ende gebracht. So prasentierte sich das neue
Betriebs- und Verwaltungsgebaude der Pumpstation zu FiRen der machtigen Briickenarchitektur als
weitgehend eingeschossiger Bau, dessen Dachlandschaft die Sicht auf das auf einem Sockel stehen-
de Herrscherdenkmal freigab (Abb. 149).

Wahrend der Auseinandersetzungen uber den Neubau der Pumpstation war das Bauvorhaben der
Eisenbahndirektion planmé&Rig vorangetrieben worden. Unmittelbar nach dem Abschluss des ersten
Bauabschnitts begannen Anfang des Jahres 1909 die Ausschachtungs- und Grindungsarbeiten fur
die beiden Neubauten am eigentlichen Kaiser-Friedrich-Ufer, wo der Baugrund durch schwere Beton-

pfahle stabilisiert werden musste.?%?

Die sichtbaren Veranderungen auf dem Gelande fihrten den
Kdlnern erst jetzt die flachenmaRigen Dimensionen des Neubauprojektes vor Augen. Zudem hat das
Wissen um die angekiindigte Monumentalitdt des im Siiden geplanten Verwaltungsgebaudes in der
Offentlichkeit groRe Unruhe hervorgerufen, zumal die uferseitigen Bauabsichten der Eisenbahn zu

diesem Zeitpunkt immer noch nicht im Bild veréffentlicht waren.

Etliche der im Hinterland ansassigen Bewohner wandten sich damals in Leserbriefen an die Kélner
Tagespresse.”” In ihnen wurde unter anderem die jeglicher realistischen Grundlage entbehrende
Forderung erhoben, das Baugelande fir éffentliche Griinanlagen zur Verfligung zu stellen. Wie schon
Jahre zuvor an der Frankenwerft®®* kam dabei durchweg die Klage tber die lange Vernachlassigung
der rickwartigen Wohnquartiere zum Ausdruck, deren Situation es nun im Interesse der Anwohner
aufzuwerten gelte. Wahrend in den Leserbriefen vereinzelt auch die Sorge um den Erhalt des Dombli-
ckes angeklungen war, gewannen die Widerstande eine neue Dimension, als sich der der Pflege kol-
nischer Eigenart verpflichtete Verein ,Alt-KéIn“ der Sache annahm. Im Mai 1909 gab der Verein eine
Protesterklarung ab. Aufgrund der Brisanz des Themas initiierten seine Mitglieder daraufhin eigens
einen ,Verein zur Rettung des Domblicks am Kaiser-Friedrich-Ufer*.*® Kurz darauf nahm der Kolner
Stadtverordnete Carl Trimborn in seiner Funktion als Mitglied des PreuBischen Abgeordnetenhauses
die dortige Beratung des Eisenbahnetats zum Anlass, die ernsthaften Sorgen der Kélner um eine Ver-
bauung des Domblicks zum Ausdruck zu bringen. Unter grol3em Beifall verwies er auf die auch die
staatlichen Behoérden verpflichtenden Inhalte des 1907 erlassenen PreuRischen Verunstaltungsgeset-
zes und richtete an Minister von Breitenbach in Bezug auf das geplante Verwaltungsgebédude den
dringenden Appell: ,Wir mdchten dann, dal3 der Bau so eingerichtet wird, daf’ der Blick auf den Dom
soweit wie maoglich erhalten bleibt, [...] also eine bescheidenere Gestaltung des Baues, niedrigere
Geschosse und ein zierliches, fein ausgestaltetes Dach, eine Anordnung, die den Durchblick auf den

Dom noch einigermafen gestattet*,**

292 KStA vom 24.1.1909: Eisenbahn-Direktionsgebaude.

293 Siehe unter anderem: KStA vom 18.2.1909: Sprechsaal: Der Kélner Hauptbahnhof und die nérdliche
Rheinpromenade; KStA vom 2.3.1909: Sprechsaal: ,Zum Rhein! Zum Rhein!“; KStA vom 2.4.1909: Stadti-
sche Nachrichten: Mehr Grin!

294 Siehe Kap. 3.4.3.

295 KStA vom 11.5.1909: Alt-KdIn; KStA vom 13.5.1909: Ein Verein zur Rettung des Domblicks; Alt-Kd&In. Zeit-
schrift Zur Erhaltung Kélnischer Eigenart und Pflege Kdélnischer Geschichte 2.1909/10, H. 2, S. 8.

296 LocA vom 15.5.1909: Der Domblick am Kaiser-Friedrich-Ufer.
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Es ist nicht sicher, ob Carl Trimborn die Hochbauplanungen der Eisenbahndirektion fir das Ufer tber-
haupt bekannt gewesen sind. Seine Position darf jedoch stellvertretend fur den Teil der Kélner Rats-
politiker gewertet werden, die — abweichend von der offiziell vertretenen Linie der Stadt — einer mo-
numentalen Bauentwicklung an diesem sensiblen Standort grundsatzlich skeptisch gegeniberstan-
den. Die Eisenbahn reagierte auf diese Angriffe kurz darauf mit einem Bericht in der Kdlner Tages-
presse, in dem sie noch einmal die fir den Standort sprechenden Sachzwénge aufgelistet hat. Der
Artikel kam zu dem erntichternden Schluss: ,Man kann vielleicht bedauern, daf? durch den Neubau ein
reizvoller Blick zum Dom verbaut wird, aber dariiber muf3 man sich klar sein, dal3 fur die Eisenbahn-
verwaltung ein anderes Gelénde gar nicht in Frage kommen konnte. Der Neubau gehért eben in die

«297

Nahe des Hauptbahnhofes.“””" Am Ende verwies der Bericht dezidiert auf den fortgeschrittenen Stand

der Planung, durch den mittlerweile jeglicher Protest aussichtslos sei.

Im Januar 1910 wurde die erst kurz zuvor abgeschlossene Planung mit einem Lageplan und einer

perspektivischen Zeichnung (Abb. 150) in den Kdlner Tageszeitungen vorgestellt.298

Nun gewannen
die Kdlner erstmals einen Eindruck von dem Neubauensemble am Ufer, das von dem grof3en Verwal-
tungsbau dominiert werden und im Norden der Servasgasse in einer niedrigeren Baugruppe ausklin-
gen sollte. Unmittelbar danach sind die Hochbauarbeiten in Angriff genommen worden, die im We-

sentlichen auf der Basis dieser Planung zur Ausfihrung gekommen sind®®° (Abb. 151).

Die geplante Verteilung des Raumprogramms auf zwei nebeneinander liegende Gebaude hat es er-
maoglicht, den grof3en Verwaltungsbau am Kaiser-Friedrich-Ufer 3 als einen in seinem Inneren auferst
effizient organisierten Funktionsbau mit niedrigen Geschosshéhen zu konzipieren. Dagegen konnte
die Unterbringung eines reprasentativen Saals, dessen Raumhdhe die Dispositionen des Birogebéu-
des gesprengt hatte, dem im Norden gelegenen Nebengebaude am Kaiser-Friedrich-Ufer 5-7 Uberlas-
sen und dort mit der Anordnung weiterer Verwaltungsraume kombiniert werden. Mit der Angliederung
einer Dienstvilla fir den Direktionsprasidenten, dessen Wohnung sich bislang in dem alten Eisen-

bahnverwaltungsgebaude befunden hatte®®

, wurde endlich eine zeitgemafRe Trennung der Wohn-
raume des Behdrdenvorstehers von den Geschéaftsraumlichkeiten méglich. Fir die Kélner Eisenbahn-
direktion, die mittlerweile die Fuhrungsposition unter den 22 Direktionen der Staatseisenbahnverwal-
tung einnahm®”, standen die in exponierter Lage am Rheinufer geplanten Neubauten zugleich sym-
bolhaft fiir die Uberwindung der veralteten, noch auf die Zeit der Privatbahnen zuriickgehenden Kélner

Eisenbahnverhéltnisse und der unzuldnglichen Unterbringung ihrer Dienstraume.

297 KStA vom 28.5.1909: Der Domblick.

298 LocA vom 23.1.1910: Das neue Eisenbahn-Direktionsgebaude; KStA vom 26.1.1910: Das neue Eisen-
bahn-Direktionsgebaude am Kaiser-Friedrich-Ufer.

299 Sofern nicht gesondert gekennzeichnet, beziehen sich die folgenden Ausfiihrungen tber die Errichtung des
Hauptgebaudes am Kaiser-Friedrich-Ufer 3 und des benachbarten Neubaukomplexes am Kaiser-Friedrich-
Ufer 5-7 auf folgende Quellen: KTbl vom 24.9.1911: KéIner Bauten; KStA vom 29. u. 30.3.1913: Das neue
Eisenbahndirektions-Gebaude; LocA vom 29.3.1913: Das neue Eisenbahndirektions-Gebaude; ZdBV
33.1913, H. 95, 645-649 u. H. 99, S 685-689 (mit Grundrissen und Schnitten, auf die sich die folgenden
Angaben Uber die innere Raumorganisation sowie die Gebadudeausmalfie und -hdhen beziehen); Architek-
tur des XX. Jahrhunderts 13.1913, H. 4, S. 45 u. Tafeln 87-89; DBZ 47.1913, H. 29, S. 264; Denkmalerver-
zeichnis Kdéln-Altstadt und Deutz 1979, S. 84-85; Becker, Kr. 1996, S. 287.

300 GA.
301 ZdBV 33.1913, H. 95, S. 647.
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Bei dem neuen Verwaltungsgebaude (Abb. 152) hatte neben der praktischen Bewéltigung des gewal-
tigen Bauvolumens eine zentrale Entwurfsaufgabe darin bestanden, den Birobau auf seiner Stromsei-
te so reprasentativ auszugestalten, dass er der Bedeutung der Koniglichen Eisenbahndirektion Kdin
gerecht werden konnte. Gerade diesem Gebaude wurde aufgrund seiner Ausmaf3e und Hohe die
Bestimmung zuteil, ,vom Rhein, von der Hohenzollernbriicke und vom Deutzer Ufer aus gesehen [...]

einen wirkungsvollen Eindruck® zu machen.**

Zu diesem auf eine imposante Fernwirkung hin ange-
legten Konzept gehdrte es auch, den Neubau deutlich von dem benachbarten, flachgedeckten Altbau

der Eisenbahnverwaltung mit seinem horizontalen Fassadenschema abzusetzen.

Der achsensymmetrisch angelegte Verwaltungsneubau gruppierte sich um mehrere Lichthéfe und
verfligte faktisch tber funf voll nutzbare Biirogeschosse, deren obere Ebene sich bereits in der Dach-
zone befand. Diese war im Hinblick auf eine geringere Gesamthodhe als Mansarddach ausgebildet. An
den StraBenseiten erreichte das Gebéaude fast die bauordnungsrechtlich zulassige Traufhéhe von 20
Metern und Uberragte damit den benachbarten Altbau nur unwesentlich (siehe Abb. 150 u. 151). Um-
so grolRerer Wert ist auf eine vertikale Gliederung der Fassaden gelegt worden. Sie wurde oberhalb
eines rustizierten Sockels durch eine kolossale Pilasterordnung vorgenommen. Beherrschendes Mo-
ment auf der Stromseite war ein den Haupteingang aufnehmender Mittelrisalit, dem eine monumenta-
le Saulenvorhalle aus zehn freistehenden Kolossalsaulen ionischer Ordnung vorgeordnet war.**® Die
Auszeichnung der Mittelpartie setzte sich im Dachbereich fort. Oberhalb des umlaufenden Schlussge-
simses erhob sich hier eine Attikazone, Uber der ein hohes Walmdach ansetzte, das die seitlichen
Dachpartien Uberragte. Der auf die Flussseite konzentrierte Mehraufwand spiegelte sich auch in dem
Fassadenmaterial wieder. Das Gebaude verfugte lediglich auf seiner Stromseite und an wenigen im
Sichtbereich der Uferstralle gelegenen Achsen der Schmalseiten tber eine Muschelkalksteinfront. Die
auf barocke Formen zuriickgehenden bauplastischen Gliederungselemente waren in diesen Partien
extrem vergréRert und bis zur Abstraktion vereinfacht worden. Die Ubrigen AulRenwande wurden in
Edelputz mit einem reduzierten Fassadenschema ausgefiihrt. Die wuchtige Wirkung des Neubaus

wurde unterstiitzt, indem auf eine Begrinung der stral3enseitigen Vorflache verzichtet wurde.

Das jenseits der Servasgasse gelegene Grundstick am Kaiser-Friedrich-Ufer 5-7, auf dem der Biro-
und Saaltrakt mit der Prasidentenvilla errichtet wurden, reichte im Norden bis zur Machabéerstral3e,
auf deren gegentberliegender Seite sich die Villa von Engelbert Kayser erhob. Da auf der Stromseite
dieses Uferabschnitts die mittels einer Allee von der eigentlichen Uferstralle geschiedene Parallel-
stral3e der friheren Planung beibehalten worden war, trat dieser Gebaudekomplex gegeniiber dem
benachbarten Verwaltungsneubau zuriick. Dies hat zu dem spannungsreichen Kontrast beigetragen,
in den diese Nebengebaude zu dem Hauptgebaude traten (Abb. 153). Von entscheidender Bedeutung
fir die Dispositionen auf diesem Teil der eisenbahnfiskalischen Bauflachen war darliber hinaus die

Existenz des zur Hafenbahn vermittelnden Gutergleises der Zuckerfabrik J. J. Langen & S6hne, das

302 Zitat aus der Festrede des Kdlner Eisenbahndirektionsprasidenten Martini bei der Einweihungsfeier am
29. Méarz 1913 (KStA vom 29.3.1913: Das neue Eisenbahndirektions-Gebéaude).

303 Versuchsweise war im Herbst des Jahres 1909 ein maf3stébliches Holzmodell zweier Sdulen an der Kost-
gassenfront des dort kurz zuvor fertiggestellten Wohn- und Birogeb&udes errichtet worden (LocA vom
8.9.1909: Das Eisenbahndirektionsgebaude).
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das ndrdliche Drittel des Gelandes von dem ubrigen Bauterrain abtrennte. Im Unterschied zu dem
friheren Villenkonzept lie3 sich der Erhalt dieses Schienenanschlusses nicht mehr mit den Bauplanen
der Eisenbahndirektion in Einklang bringen. Allerdings hat die Planung darauf Ricksicht genommen,
den fir den im Hinterland gelegenen Industriebetrieb existenziellen Gleisanschluss wahrend der lau-

304 Die tiberbaute

fenden Erstellung der Hochbauten so lange wie méglich aufrechterhalten zu kénnen.
Flache, die mit der Prasidentenvilla abschloss, endete deshalb im Norden unmittelbar vor dem Lan-
gen’schen Giitergleis. Jenseits des Anschlussgleises verblieb ein ausgesprochen grof3es, bis zur
MachabéerstralRe reichendes Gelénde, das dem Wohnhaus des Direktionsprasidenten als Garten
vorbehalten blieb (Abb. 154). Diese besondere Konstellation hat zu einer starken baulichen Kon-
zentration im Siden des Bauterrains gefihrt. Von der Uferstral3e nicht erkennbar, reichte der gro3ere
Bauteil des zweigeschossigen, ober- und unterirdisch mit dem Hauptbau in Verbindung stehenden
Gebaudekomplexes riickwartig bis zur StralBe Am alten Ufer (siehe Abb. 147). Er nahm das gesamte
Kassenwesen der Kdlner Eisenbahndirektion auf. In dem der Stromseite zugewandten Teil des Ober-
geschosses befand sich der groRe Saal fur die Sitzungen des Bezirkseisenbahnrats mit seinen Ne-
benrdumen. Die unmittelbar angegliederte Dienstvilla erlaubte es dem Prasidenten, von seiner Woh-

nung aus die reprasentativen Raume der Direktion fir eigene festliche Anlasse zu nutzen.

Kennzeichnend fir den Entwurf dieses Nebenkomplexes, der in einigen Elementen wie dem Fassa-
denmaterial und dem Mansarddach mit dem Hauptgebdude korrespondierte, war dessen &uRRerst
geschickte Gruppierung auf der Uferseite. Durch Vor- und Rickspriinge ist es gelungen, die Baumas-
se des Gebaudes, das die beachtliche Frontlange von 72 Metern erreichte, mdglichst kleinteilig aufzu-
I6sen. Die verhaltene, neoklassizistische Gliederung der Werksteinfassaden setzten es deutlich von
der wuchtigen Formensprache des grofRen Verwaltungsgebaudes ab. Im Siden trat der Mittelteil mit
dem erhoht liegenden Saal als Risalit vor die Flucht. Er durchstiel? das umlaufende Kranzgesims und
zitierte mit seinem die seitlichen Partien Uberragenden Dachabschluss motivisch das benachbarte
Hauptgebaude. Den Schlusspunkt bildete die hinter die Flucht tretende Prasidentenvilla. lhre Front
gab zugunsten der Gesamtkomposition eine Eigenstandigkeit vor, die die im Gebaudeinneren zum
Teil flieRend ineinander Gbergehenden Wohn- und Dienstraumlichkeiten tberspielte. Mit einer beson-
ders ausgebildeten Vorfahrt présentierte sie sich als herrschaftliches Wohnhaus. Die streng achsen-
symmetrisch angelegte Front wurde durch eine giebeluberkronte Mittelachse betont, die den von Sé&u-
len flankierten, reprasentativen Eingang aufnahm. Die zum Garten weisende Seitenfront war hingegen

bewegter gegliedert.

Die Baugruppe am Kaiser-Friedrich-Ufer 5-7 wurde im Sommer 1912 fertiggestellt. Schon Anfang
1909 waren einige groRe Baume aus dem Umfeld des alten Verwaltungsgebaudes in das Gelande
des zukinftigen Prasidentengartens im Norden des Langen’schen Giitergleises versetzt worden.®%

Wahrend der Gleisanschluss noch bis zum Jahre 1911 bestehen blieb, wurde die Bepflanzung des

304 Die zwischen der Kélner Eisenbahndirektion und der Zuckerfabrik getroffenen Vereinbarungen Uber den
Zeitpunkt des Entfalls des bisherigen Uberfahrtsrechtes sind nicht bekannt. Es scheint jedoch eine Rege-
lung getroffen worden zu sein, die der Firma die Aufrechterhaltung des Gleisanschlusses bis kurz vor dem
Abschluss der Bauarbeiten garantierte.

305 KStA vom 5.1.1909: Eisenbahn-Direktionsgebaude.
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Gartens weiter vorangetrieben. Bereits im Sommer des Jahres 1911 berichtete der Kdlner Stadtanzei-
ger: ,In dem [...] Garten gruint und bliiht alles, als ob die Anlage schon lange Jahre bestande.“**® Die
Arbeiten an dem grof3en Verwaltungsneubau wurden im Frihjahr 1913 beendet. Aus diesem Anlass
fand am 29. Marz 1913 ein feierlicher Einweihungsakt unter Anwesenheit des Ministers von Breiten-
bach statt. In seiner Festrede hob der amtierende Kdlner Direktionsprasident noch einmal auf die Be-
mihungen der Bauherrin um eine sensible Einfligung der Uferbauten in das Kdlner Rheinpanorama
ab. Deshalb sei gerade der Hauptbau ,in seinen Umrisslinien mdglichst einfach gehalten, ohne be-

d.“3%" In der zweiten Half-

sondere Giebel und Turme mit Ricksicht auf das bereits turmreiche Stadtebil
te 1913 wurde die mit einer Gesamtinvestitionssumme von fast viereinhalb Millionen Mark verbundene
Ausbaumalnahme mit einer grindlichen technischen Aufriistung des alten Verwaltungsgebaudes am
Kaiser-Friedrich-Ufer abgeschlossen. Bei dieser Gelegenheit wurde auch die Aufstockung eines nied-
rigen Teils des Nordfligels auf die Héhe des Vorderbaus vorgenommen. Zu Beginn des folgenden
Jahres wurden die letzten extern untergebrachten Dienststellen in den modernisierten Altbau verla-

gert.>®

In Fachkreisen hat das Bauensemble der Koéniglichen Eisenbahndirektion am Kaiser-Friedrich-Ufer
grofRen Anklang gefunden. Insbesondere der grof3e Verwaltungsneubau ist wegen seiner Monumenta-
litat bei gleichzeitiger Einfachheit und Zurtickhaltung als gelungenes Beispiel fir die qualitatssteigern-

den Bemiihungen der staatlichen Baubehérden gewiirdigt worden.**

Zu der positiven Rezeption ha-
ben auch die fortschreitenden Entwicklungen auf der rechten Rheinseite beigetragen, die nun eine
neue und die groBeren Zusammenhange erfassende Perspektive ermdglichten. So hat insbesondere
die im Jahre 1914 erdffnete Werkbundausstellung, die im Norden des alten Deutz auf einem bisher
von militdrischen Anlagen und Guterschienen bestimmten Areal untergebracht wurde, den Besuchern
einen bislang ungewohnten Blick auf den ndérdlichen Teil des linksrheinischen Stadtbildes erdffnet.
Aus der Fernsicht erwies sich, dass sich der groRe Verwaltungsneubau der Eisenbahndirektion
durchaus dem Massiv des Domes unterordnete. Nicht von ungefahr ist der von dem Uferweg des
Ausstellungsgelandes aus fotografierte Ausschnitt, der von der neuen Hohenzollernbriicke und der
Kirche St. Kunibert gerahmt wurde, zu einem beliebten Motiv geworden, mit dem die Stadt fiir sich

warb*'° (Abb. 155).

Erwahnt werden muss, dass die alteingesessene Zuckerraffinerie J. J. Langen & Séhne im Januar
1911 in einem Rundschreiben an ihre Kunden ihren Entschluss angekiindigt hat, den Betrieb am
1. April desselben Jahres zu liquidieren. Als vorrangigen Grund gaben die Eigentiimer den Entfall des

Eisenbahnanschlusses an die Hafenbahn an. Dabei verhehlten sie jedoch nicht, dass auch die man-

306 KStA vom 23.7.1911: Der monumentale Bau der Eisenbahndirektion.

307 KStA vom 29.3.1913: Das neue Eisenbahndirektions-Gebaude.

308 KStA vom 18.9.1913: Das alte Eisenbahndirektionsgebdude; KStA vom 6.2.1914: Das alte Eisenbahnver-
waltungsgebdude am Kaiser-Friedrich-Ufer.

309 Bruckner 1913; Klapheck 1914, S. 14.

310 Siehe zum Beispiel die entsprechende Verwendung dieser Fotografie als Vorsatzblatt in der von der Stadt

Kdln im Jahre 1914 herausgegebenen Jubildumsschrift Uber die Verfassungsgeschichte der Stadt (Neu-
haus 1914).
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gelnden Erweiterungsmaoglichkeiten in der eng bebauten Umgebung fur die Aufgabe der Fabrik mit-
verantwortlich seien.®!" Insofern ist die im Jahre 1911 vorgenommene SchlieRung dieses Betriebes
nicht allein als Folge der eisenbahnfiskalischen Baumaflinahmen am Kaiser-Friedrich-Ufer zu werten.
Vielmehr steht sie auch fur die zunehmend ungunstiger werdenden altstadtischen Standortbedingun-
gen fir Industrieanlagen mit entsprechenden Expansionsbedirfnissen. Mit dem Abbruch der Zucker-
fabrik entfiel der Betrieb, der im Jahre 1885 zusammen mit der benachbarten Warenkreditanstalt ur-
sachlich fur die Entscheidung verantwortlich gewesen war, das altstadtische Ufer bis zur Machabéer-

straRe im Norden mit einer Hafenbahn auszustatten.®*

Die Entfernung des querenden Gutergleises
der Firma J. J. Langen & Sohne hat zugleich einen entscheidenden Stoérfaktor fir den Verkehr der
Rheinuferstral3e beseitigt. Im Jahre 1912 erfolgte auch der Abriss des Elevators an der Trankgassen-

313

werft.”™ Damit verschwanden die letzten Spuren der friiher am nordlichen Altstadtufer bestimmenden

Wirtschaftsinteressen.

Auf dem zwischen der Stral3e Am alten Ufer und der riickwartigen Johannisstrale gelegenen Gelande
der ehemaligen Zuckerfabrik wurde innerhalb kirzester Frist ein grof3er Neubau errichtet. Im Jahre
1913 wurde das nach Entwurfen des Kolner Architekten Carl Moritz errichtete ,Gewerbehaus”, das
kleinen und mittleren Betrieben modern ausgestattete Firmenraumlichkeiten zur Verfiigung stellte,

vollendet.***

Bedingt durch den vorgelagerten Garten des Eisenbahndirektionsprasidenten ist dieser
Neubau maRgeblich in die Wirkung der Rheinfront einbezogen worden (siehe Abb. 154). Es war den
besonderen Lagebedingungen geschuldet, dass das hohe Dach des Gewerbehauses die sorgfaltig
komponierte Dachlandschaft der niedrigen Baugruppe der Eisenbahndirektion am Ufer Uberschnitten

hat (siehe Abb. 151).

5.4.4 Das letzte freie Grundstiick am Kaiser-Friedrich-Ufer und der Neubau der Rheinischen
AG fir Braunkohlenbergbau und Brikettfabrikation

In dem nérdlichsten altstadtischen Baublock am Kaiser-Friedrich-Ufer, an der friiheren Thirmchens-
gasse, lag im Anschluss an einige aus dem mittleren 19. Jahrhundert stammenden Wohnbauten viele
Jahre lang ein grof3es, unbebautes Grundstiick, dessen Front sich Uber zwei Drittel der Blocklange
erstreckte. Erst unmittelbar vor dem Ausbruch des Ersten Weltkriegs sind auf dem Geléande die Vorbe-
reitungen fur eine Neubaumafnahme getroffen worden. Bis in das spéate 19. Jahrhundert hatte sich
hier im Hinterland einer alteren Mantelbebauung die Koln-Niedermendiger Aktien-Brauerei befun-

den.®”

311 KStA vom 4.1.1911: Stillegung eines alten Kélner Werkes.

312 Siehe Kap. 3.1.7.

313 Nachdem das Muhlenunternehmen Heinrich Auer seinen Betrieb im Sommer 1909 in den neuen Industrie-
hafen in Deutz verlagert hatte, war der Elevator im Jahre 1910 von der ,Rhein- und Seeschiffahrtsgesell-
schaft" ibernommen worden. Er wurde jedoch kaum genutzt. Im Frithjahr 1912 wurde die Anlage niederge-
legt (St.V. vom 7.4.1910: Ueberlassung des Elevatorturmes; St.V. vom 18.4.1912: Niederlegung des
Elevatorturms am Trankgassenwerft; KStA vom 15.5.1912: Der Elevatorturm am Trankgassenwerft).

314 KStA vom 7.9.1911: Handwerkshaus; Die Bauwelt 2.1911, H. 104, S. 13; LocA vom 30.7.1912: Ein Gewer-
behaus in Kdln; KTbl vom 8.2.1913: Das Gewerbehaus.

315 Siehe Kap. 2.1.
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Die friher von der Stadt im Hinblick auf die bevorstehenden Uferverdnderungen vorgenommenen
Dispositionen seien an dieser Stelle noch einmal kurz aufgezéahlt. Im Jahre 1889 war fir die sich der
Brauerei auf der Uferseite vorlagernden Kleinstgrundstiicke das zukunftige Zuriicktreten der straBen-

%% 1m Falle eines Abrisses der Aufbauten

seitigen Baufluchten um einige Meter festgesetzt worden.
hatten diese Grundstiicke allerdings nicht mehr selbststandig, sondern nur unter der Verwendung des
rickwartigen Brauereigelandes neu bebaut werden kdnnen. Es bleibt offen, ob die Stadt damals tat-
sachlich mit einer baldigen Aufgabe des Brauereistandortes gerechnet hat. Vieles deutet darauf hin,
dass es sich hier eher um eine der zeitgendssischen Fluchtlinienplanungen gehandelt hatte, die den
Altbaubestand schematisch und ohne Ricksicht auf eine Wiederbebaubarkeit der Grundstiicke er-
fassten. Als die Bauverwaltung um die Mitte der 1890er die konkrete Planung fur das nérdliche Drittel
des Altstadtufers vornahm, war sie offensichtlich um eine realistische Einschatzung der Gesamtsitua-
tion bemiht und ging nun von dem weiteren Fortbestehen der Brauerei sowie der sie am Rande um-
gebenden Altbauten aus. Nur so lasst sich erklaren, dass die Stadt damals trotz ihrer ambitionierten
Ziele, das nordliche Altstadtufer mit einer Villenbebauung aufzufiillen, in diesem Bereich auf die Fest-

setzung von Vorgarten an der Uferfront verzichtet hat®’ (siehe Abb. 55).

Die Koln-Niedermendiger Aktien-Brauerei hatte allerdings schon einige Jahre friiher damit begonnen,
kleinere vorgelagerte Liegenschaften an der alten Thirmchensgasse und am Thirmchenswall anzu-

kaufen.3'®

Dies lasst darauf schlie3en, dass sie schon damals Uber eine Aufgabe ihres altstadtischen
Traditionsstandortes nachgedacht haben kénnte, ohne die Stadt dartiber in Kenntnis zu setzen. Die
Motive einer Neuausrichtung der Firmenpolitik sind zwar nicht iiberliefert. Jedoch sind derartige Uber-
legungen wohl in den Zusammenhang mit der zeitgendssischen Entwicklung zu bringen, untergérige
Brauereien auf groRen Geldnden aufRerhalb der Kdélner Altstadt anzusiedeln und dort mit neuester

Produktionstechnik auszustatten.®*

Solch modernen Anforderungen konnte der alte Standort an der
Thirmchensgasse wohl nicht mehr gerecht werden. Offensichtlich drohte auch der Wettbewerbsvor-
teil, der jahrelang durch die Auslagerung eines Teils der Produktion in den Eifeler Ort Niedermendig
mit seinen naturlichen Felsenkellern gegeben war, zu entfallen, nachdem die jingeren Kélner Braue-

320 Und nicht zuletzt scheint

reibetriebe mittlerweile durchweg tber kiinstliche Kihlsysteme verfugten.
die Aussicht, das um seine Umgebungsgrundstiicke ergénzte Firmengelande am Koélner Rheinufer in

Zukunft hoherwertig vermarkten zu kdnnen, eine erhebliche Rolle gespielt zu haben.

Im Jahre 1896 ging die Koln-Niedermendiger Aktien-Brauerei in der seit 1872 im Kdlner Vorort Ehren-
feld gelegenen Adler-Brauerei auf. Letztere wurde in diesem Zuge selbst in eine Aktien-Gesellschaft

umgewandelt. Der am altstadtischen Rheinufer gelegene Grundbesitz der Kéln-Niedermendiger Ak-

316 Siehe Kap. 3.3.1.

317 Siehe Kap. 3.4.2. Von einer Aufhebung der friiher festgesetzten, hinter die Stral3e zurlcktretenden Flucht-
linie wurde allerdings abgesehen (siehe deren nachrichtliche Ubernahme in den Fluchtlinienplan Nr. 592).

318 Das Kdlner Adressbuch von 1892 nennt die KoéIn-Niedermendiger Aktien-Brauerei erstmals als Eigen-
timerin der Grundstiicke Thirmchensgasse 11 und 13 und der beiden kleinen Grundstiicke Thirmchens-
wall 104 und 106, die sich zwischen den bereits seit lAngerem zum Firmengelande gehdrigen Grund-
stiicken Nr. 98-102 und Nr. 108 befanden (GA).

319 Klersch 1946, S. 25.

320 Zur Einfuhrung der Eismaschinen und der dadurch abnehmenden Bedeutung Niedermendigs siehe:
Klersch 1946, S. 23.
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tien-Brauerei ging zum Teil direkt in den Besitz der Adler-Brauerei AG Uber. Im nachsten Jahr wurden
das Geléande um die noch fehlenden Kleingrundstiicke am Blockrand arrondiert.**! Es ist davon aus-
zugehen, dass die Ehrenfelder Adler-Brauerei AG auch in den folgenden Jahren die Eigentimerin des
Gelandes geblieben ist und in dieser Rolle ihre ganz eigenen Verwertungsinteressen verfolgt hat.?*
Im Frihjahr 1898 erfolgte der Abbruch samtlicher Aufbauten an der Thirmchensgasse, am Thirm-

chenswall und in deren Hinterland.*?®

Aus stadtischer Sicht erdffneten die tUberraschenden Veradnderungen endlich die Mdglichkeit, auch
dieses grol3e Areal mit einer Frontlange von 86 Meter in die erwinschte Villenentwicklung am Kaiser-
Friedrich-Ufer einzubeziehen. Die Stadt ist sofort aktiv geworden. Im Jahre 1898 wurden vorsorglich
entlang der Flussfront des frei gewordenen Baugrundstiicks funf Meter tiefe Vorgarten festgesetzt®**
(siehe Abb. 53). Aus der im selben Jahr vorgenommenen Neuzuteilung der Hausnummern an der
friheren Thirmchengasse 5 bis 19 (Kaiser-Friedrich-Ufer Nr. 49 bis 61) ist ersichtlich, dass auf dem
im Norden jetzt bis zum Thirmchenswall reichenden Gelande die Entstehung von sieben Baugrund-
stiicken in geschlossener Bauweise mit einer durchschnittlichen Frontbreite von zwolf Metern veran-

325

schlagt worden ist.”” Auch bei der schon erwahnten, im Jahre 1898 in Erwagung gezogene Erhebung

von StralRenanliegerbeitrdgen an der alten Kuniberts- und Thirmchensgasse hat die Stadt eine ent-

sprechende Wertsteigerung dieses groRen Baugelandes angesetzt.**°

Die weitere Entwicklung belegt allerdings, wie gering die stadtischen Mdglichkeiten zur Steuerung des
Baugeschehens auf privaten Grundstiicken waren. Denn die Grundstickseigentimerin hatte offen-
sichtlich keine Eile bei der Vermarktung des Areals. Vielmehr scheint sie auf eine Gelegenheit gewar-
tet zu haben, um die attraktive und mit einem Flacheninhalt von circa 4.800 Quadratmetern fir altstad-

tische Verhaltnisse ungewoéhnlich grof3e Liegenschaft en bloc und mit gréRerem Gewinn verauf3ern zu

321 In der umfangreichen Literatur Uber die Entwicklung des Kélner Brauwesens, auf die hier im Einzelnen
nicht ndher eingegangen wird, gibt es etliche Angaben Uber das Ende der Kdln-Niedermendiger Aktien-
Brauerei, die nicht zutreffen. Hans Trinius gehért zu den wenige Autoren, die einen Ubergang an die Eh-
renfelder Adler-Brauerei anfiihren (Trinius 1924, 28). Dies wird durch die firmen- und grundstiicks-
bezogenen Informationen in den zeitgendssischen Adressbiichern bestatigt. Demnach wechselte der vor-
malige Direktor der Koéln-Niedermendiger Aktien-Brauerei im Jahr 1896 in gleicher Funktion zur Adler-
Brauerei AG. Im Jahr 1897 verzeichnete das Kdlner Adressbuch die Ehrenfelder Adler-Brauerei anstelle
der Koln-Niedermendiger Aktien-Brauerei als neue Eigentiimerin samtlicher Grundstiicke am Thirm-
chenswall sowie derjenigen an der Thirmchensgasse 5, 11 und 13. Die Aufbauten auf den Grundstlicken
an der Thirmchensgasse 5 bis 19 und am Thirmchenwall 102 bis 108 wurden im Jahre 1898 als “nieder-
gelegt” angefuhrt (GA).

322 Da die Adressbuicher bei unbebauten Grundstiicken keine Eigentimer anfiihrten, sind die Besitzverhaltnis-
se nach der Jahrhundertwende nicht mehr eindeutig zu klaren.

323 GA,; KdInZ vom 13.3.1898: Kéln am Rhein.

324 St.V.vom 22.12.1898: Fluchtlinienplan fur die Thirmchensgasse zwischen Thirmchenswall und Dagobert-
stral3e; siehe die Anderung des Fluchtlinienplans Nr. 592 (ohne Angabe des Feststellungsdatums).

325 Zu den Hausnummern siehe die Angaben in den Adressbiichern (GA). Die bestehenden Hauser an der
sidlichen Thirmchensgasse 1B bis 3 erhielten damals die neuen Hausnummern Kaiser-Friedrich-Ufer 41
bis 47. Die durchschnittliche Breite der Neubaugrundstiicke lasst sich aus der Katasterunterlage des
Fluchtlinienplans Nr. 592 ermitteln.

326 Siehe Kap. 4.3. In dem im Sommer 1898 erstellten Gutachten wurde das Gesamtgelande Thiurmchens-
gasse 5 bis 19 und Thirmchenswall 98 bis 108 mit einem entsprechend hohen Anliegerbeitrag veran-
schlagt (LocA vom 5.6.1898: Die Platzanlage an der Cuniberts- und Thirmchensgasse).



210

kénnen, als es der Einzelverkauf fur Wohnungszwecke versprach.327 In der Folge blieb das abge-
raumte Grundstuck inmitten der am nérdlichen Kaiser-Friedrich-Ufer inzwischen entstandenen Neu-
bauten als Brachflache liegen.

Die Erwartungen schienen sich im Jahre 1909 zu bestatigen. **®

Wie die Tagespresse damals berich-
tete, hatte sich eine eigens gegrindete ,Sporthallen-Aktien-Gesellschaft* das Areal gesichert, um hier
ein groRes Sporthallen- und Veranstaltungsgebéude zu errichten. Die Rede war von einem Grund-
stuckspreis in der Hohe von einer Million Mark, woraus sich der ansehnliche Quadratmeterpreis von
210 Mark errechnen lasst. Laut Aussage der Presse stand Interessenten noch die Mdéglichkeit offen,
die Zeichnung von Aktien vorzunehmen. Den Beschreibungen dieses nicht im Bild tberlieferten Pro-
jektes zufolge sollte das Zentrum eine Multifunktionshalle bilden, deren Dimensionen die Kapazitaten
der wenigen damaligen Kélner Versammlungssale erheblich Giberstiegen hatten. Bei Sportereignissen
mit einer kinstlichen Eisbahn oder einer Rollschuhbahn ausgestattet, sollten die Hallenrange 1.200
Zuschauern Platz bieten. Bei Konzerten, Ballen, Ausstellungen oder Versammlungen hétte die Halle
unter Hinzunahme der Mittelflache 4.000 Personen aufnehmen kénnen. Des Weiteren waren auf der
Rheinseite, wo Terrassen den prachtvollen Blick auf den Strom freigeben sollten, Café- und Restaura-
tionsrdume fir 1.400 Gaste vorgesehen. Die Entwirfe einschlie3lich einer Baukosten- und Rentabili-
tatsermittlung fir das Unternehmen, das eine Gesamtinvestitionssumme von 2,5 Millionen Mark um-

329 Dje Reaktionen

fassen sollte, hatte der Kélner Architekt und Stadtverordnete Carl Moritz geliefert.
der Offentlichkeit fielen allerdings sehr unterschiedlich aus. Die Befiirworter sahen in dem Projekt, das
sich bereits drei Jahre friiher als das Hotel- und Borsenprojekt in der Nahe des Doms und der Hohen-

zollernbriicke>*

mit der in Kdoln diskutierten Festhallenfrage auseinandersetzte, endlich eine privat
finanzierte Losung zur Abhilfe dieses Defizits. Kritische Stimmen zweifelten jedoch von vornherein die
solide wirtschaftliche Basis dieses Grof3projektes an. In der Tat scheint die mangelnde Kapitaldeckung
daflr verantwortlich gewesen zu sein, dass das Unternehmen nicht Uber die Konzeptphase hinausge-

langt ist.

Einige Jahre spater richtete sich das Interesse der ,Rheinischen Aktiengesellschaft fiir Braunkohlen-

331

bergbau und Brikettfabrikation" auf das Grundstiick.™" Die 1908 gegriindete Gesellschaft stand in der

noch jungen Tradition der rheinischen Braunkohlenindustrie, durch Zusammenschlisse den Absatz

327 Einschrankend ist allerdings anzumerken, dass nicht bekannt ist, ob es Versuche gegeben hat, das Gelan-
de auf dem privaten Grundstiicksmarkt fir Wohnungszwecke zu verauf3ern.

328 Soweit nicht gesondert gekennzeichnet, beziehen sich die folgenden Angaben auf: KStA vom 28.8.1909:
Eis- und Sporthallen in Kdéln; KStA vom 20.11.1909: Sporthallen-Aktiengesellschaft in Kéln; LocA vom
29.11.1909: Stimmen aus dem Leserkreis: Die neue Sporthalle am Kaiser-Friedrich-Ufer.

329 Ob Carl Moritz, der sich im Laufe seiner Tatigkeit als Privatarchitekt auch mit finanziellen Beteiligungen in
zahlreiche Firmen und Gesellschaften einbrachte (Hagspiel 1998, S. 59), iber die Entwurfstéatigkeit hinaus
wirtschaftlich an dem Unternehmen beteiligt war, ist in den Quellen nicht angegeben worden.

330 Siehe Kap. 5.3.3.

331 Die folgenden Angaben beziehen sich, sofern nicht gesondert gekennzeichnet, auf folgende Quellen: KStA
vom 4.7., 11.9. u. 8.10.1914 sowie vom 10.2., 13. u. 25.3.1915: Thirmchenswalll; Die Bauwelt 5.1914,
H. 26, S. 15 (Wettbewerbe); Bau-Rundschau 5.1914, H. 26, S. 247 (Wettbewerbe); Denkmaéalerverzeichnis
KdlIn-Altstadt und Deutz 1979, S. 84-85; Schillig 1994, S. 61-63 u. 247-249; Buschmann 2008, S. 66-68,
134 u. 411-418.
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der Brikettfabrikation in einem Kartell zu férdern. Seit ihrer Griindung hatte die Aktiengesellschaft, die
innerhalb von wenigen Jahren zu einem der fihrenden Unternehmen der Branche avancierte, ihren
Sitz in einem urspriinglich als Wohnhaus errichteten Gebaude in der westlichen Kdlner Neustadt.
Wachsender Raumanspruch veranlasste sie nun zu dem Neubau eines eigenen Verwaltungsgebau-
des. Der prominente Bauplatz am Rhein schien dem Bedirfnis nach Représentation zu entsprechen,
zumal sich das nérdliche Altstadtufer durch die Neubauten der Kdlner Eisenbahndirektion mittlerweile
auch als Standort fur anspruchsvolle Verwaltungssitze zu etablieren begonnen hatte.*** Zudem bot
das Areal, das in einem ersten Bauabschnitt nur zum Teil bebaut werden sollte, Giber den akuten

Raumbedarf hinaus Erweiterungspotenziale.

Die Gesellschaft war bereits intensiv planerisch tatig geworden, bevor das Gelande am 5. Juni 1914
per Kaufvertrag endgdltig in ihren Besitz Giberging. Die Planung des Neubaus, der sich als Vierfliigel-
anlage auf annahernd quadratischem Grundriss um einen grof3en Lichthof gruppierte, erfolgte durch
den hauseigenen Architekten der Bauherrin. Er legte die Platzierung auf dem ndrdlichen Teil des
Grundstiicks mit Fronten am Kaiser-Friedrich-Ufer und am Thirmchenswall (siehe Abb. 133), die Zahl
der Geschosse, die detaillierte Grundrisseinteilung sowie die Lage des Eingangs in der Mitte des zum
Rhein gewandten Haupttraktes fest. Einer géngigen Praxis folgend, wurde auf dieser Grundlage im
Mai 1914 ein Fassadenwettbewerb ausgelobt. Dieser blieb auf ausgewahlte Kdlner Architekten be-
schrankt. Die Vorstellungen Uber die aul3ere Erscheinung des Gebaudes wurden im Auslobungstext
prazise formuliert. Die Fassaden sollten im Barockstil unter ,Verwendung hollandischer Klinker* und
Kalksteinmaterials sowie unter ,Ablehnung samtlicher sogenannter moderner Motive“ gehalten sein.>*
Mit diesen Vorgaben scheint sich die Gesellschaft gezielt an ersten, in Kdln soeben realisierten Bei-
spielen fir die Verwendung von Klinker mit kontrastierenden Werksteingliederungen als Fassadenma-
terial fur Verwaltungsbauten, die der Wiedereinfiihrung der traditionellen niederrheinischen Bauart den

Weg ebnen sollten, orientiert zu haben.®*

Den ersten Preis errang der Kélner Architekt Heinrich Miller-Erkelenz. Eine der drei von ihm einge-
reichten Entwurfsvarianten (Abb. 156), die wohl die Grundlage fir die spéater Uberarbeitete Ausfih-
rungsfassung bildete, band die beachtliche Baumasse des auf den Stral3enseiten Uber finf Vollge-
schosse verfiigenden Verwaltungsgebdudes in ein Fassadenkonzept, das die beachtliche Hohenent-
wicklung durch pragnante, umlaufende Horizontalgliederungen zu Uberspielen suchte. Das optisch bis
zur Bristung des folgenden Stockwerks erweiterte und dort durch ein Gesims abgeschlossene Erdge-

schoss erhielt den Charakter eines Sockelgeschosses, dem eingetiefte Rundbogenfenster zusétzliche

332 Siehe Kap. 5.4.3.
333 Zitiert nach Buschmann 2008, S. 411.

334 Zum Beispiel hatte der Architekt Hermann Pflaume fiir den nach seinen Planen 1913 in der Gertrudenstra-
Be 24-28, Ecke WolfstraRe fur die Koélnische Rickversicherungs-Gesellschaft fertiggestellten Erweite-
rungsbau des Stammbhauses an der Breite Strae hollandische Handstrichziegel mit hellen Werksteinglie-
derungen gewéhlt. Das Fassadenkonzept zeigte Anklange an den Barock. Der Neubau wurde in Bezug auf
sein Fassadenmaterial als ungewohnlich fir Kéln bezeichnet, stie? jedoch auf auRRerst positive Resonanz
(KStA vom 28.1.1913: Zur Wiedereinfihrung des Backsteinbaues; DBZ 47.1913, H. 96, S. 870-871;
Klapheck 1914, S. 33 u. Abb. S. 33-35).
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Schwere verliehen. Die schlichte, lediglich durch die Werksteinrahmung der hochrechteckigen Fenster
gegliederte Wand der drei dariiber aufgehenden Biroetagen wurde von einem gewaltigen Sims be-
grenzt. Damit erhielt das vierte, leicht zurticktretende Obergeschoss die Wirkung einer Attikazone. Der
zur Flussseite weisende Haupttrakt sollte von einem hohen, sich tber drei Dachebenen entwickelnden
Walmdach abgeschlossen und durch einen breiten Mittelrisalit betont werden. Darliber war ein volu-
tengeschmiickter Frontgiebel mit gesprengtem Abschluss vorgesehen. Das in der Mittelachse gelege-
ne, barockisierende Hauptportal wurde von S&dulen und Stltzen flankiert, die einen Balkon mit
schmiedeeisernem Brustungsgitter trugen. Die Entwurfszeichnung deutete bereits eine spéatere Erwei-
terung des Gebaudes an, die auf der Rheinseite gegeniiber dem Haupttrakt zuriicktreten sollte. Ahn-
lich wie bei den Direktionsgebauden der Eisenbahn schlug der Architekt zugunsten der monumentalen
Wirkung den Verzicht auf die Begriinung der mit einer niedrigen Werksteinmauer einzufriedenden

Vorgartenzone vor.

Die Ausschachtungsarbeiten begannen im Juli 1914, wurden danach jedoch kriegsbedingt mehrmals
unterbrochen und schlieRlich im Jahre 1915 eingestellt. Nach ihrer Wiederaufnahme im Jahre 1919
Uberarbeitete Muller-Erkelenz den Fassadenentwurf noch einmal. Die vor dem Krieg entwickelte
Grunddisposition wurde zwar beibehalten, allerdings kam in einer starkeren Prononcierung der Simse
sowie der Giebel- und Portalzone eine mittlerweile gednderten Architekturauffassung zum Ausdruck.
Das Gebaude wurde im Jahre 1922 fertiggestellt und unter der Adresse Kaiser-Friedrich-Ufer 55-61
gefihrt (Abb. 157). Die fiir eine spatere Erweiterung vorgesehene Grundstiicksflache im Siden des

Neubaus wurde als Garten angelegt und blieb in der Folge unbebaut.

Mit diesem entwicklungsgeschichtlich noch der Vorkriegsphase angehérenden und lediglich in seiner
Ausfiihrung verzdgerten Verwaltungsneubau kam die auRerst dynamische Bauentwicklung am alt-
stadtischen Kaiser-Friedrich-Ufer zum Abschluss. Obwohl das Gebdude bauordnungsrechtlich zulas-
sig war, sprengte es den Malf3stab der in seiner unmittelbaren Umgebung errichteten Wohnungsbau-
ten. So ist dieser letzte Neubau zugleich Zeuge fir die von der vormaligen Grundstiickseigentiimerin
verfolgten Vermarktungsziele geworden, durch die eine aus dem Kontext geloste Verwendung und
Bebauung des Grundstiicks vorgezeichnet war. Kennzeichnend fir die isolierte Stellung des Neubaus
ist, dass er schon kurz nach seiner Fertigstellung als ,anmaRender Punkt im Stadtbild**** bezeichnet
worden ist. Auch in einem im Jahre 1927 publizierten Rickblick auf die jingere Tatigkeit der Kdlner
Privatarchitekten kam die Kritik an der mangelnden Einfigung des Gebaudes zum Ausdruck: ,Weni-
ger glicklich ist die Losung beim Hause der Rhein. A.-G. fir Braunkohlenbergbau von Miiller-
Erkelenz. Die Architektur ist an sich ohne Tadel im Aufbau und in der harmonischen Abstimmung der
Einzelheiten. Stadtebaulich aber ist anfechtbar, da das Geb&ude sich nicht in den Horizontalismus

der Uferbebauung einfiigt, wie ihn die Stadtkrone als freiwillige Unterordnung fordern kann.“%%

335 KStA vom 25.8.1923: Stadtische Nachrichten: Warum in Kdln so viel verloren geht.
336 Lampmann 1927, S. 170; vgl. Schillig 1994, S. 63.
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5.5 Die stadtische StraRenbriicke anstelle der Schiffbriicke und die Uber-
legungen zur baulichen Fassung der altstadtischen Brickenrampe

Im Zusammenhang mit der Entwicklung des Leystapels und seines Hinterlandes sind die Schwierig-
keiten geschildert worden, die mit der Trassenfestlegung fir eine neue StraRenbriicke verbunden

%7 Nach dem Zustandekommen des 1904

waren, durch die die alte Schiffbriicke ersetzt werden sollte.
zwischen der Stadt und der Staatseisenbahnverwaltung abgeschlossenen Vertrags tber die Umge-
staltung der Deutzer Eisenbahnanlagen hatte das stadtische Briickenprojekt einen mehrjahrigen Ge-
nehmigungsprozess durchlaufen. Ende des Jahres 1907 lag die Zustimmung der Zentralkommission
fur die Rheinschifffahrt, der Regierungen der Rheinuferstaaten sowie der zustdndigen Ministerien

vor.>*®

Damit waren die strombautechnischen Voraussetzungen fur die neue Brucke, deren Lage ge-
geniber der alten Schiffbriicke leicht verschoben werden sollte, geklart. Die Entscheidung Uber den

eigentlichen Briickentypus stand dagegen noch aus.

Die langwierige und der Kenntnis der Offentlichkeit entzogene Einholung der Genehmigungen hat
dazu gefiihrt, dass die Stadt wahrend dieser Jahre mehrmals der “Geheimnistuerei” bezichtigt wurde.
So winschten die Mitglieder des Architekten- und Ingenieur-Vereins fur Niederrhein und Westfalen
bereits Anfang des Jahres 1905, von der Verwaltung besser tber den Stand der stadtischen Briucken-
angelegenheit informiert zu werden. Mittlerweile waren die Plane der Staatlichen Eisenbahn zur Er-
weiterung der Dombricke und zum Bau einer neuen Rheiniiberquerung im Siden der Stadt bekannt

339 Daher richteten sich die Forderungen des Fachvereins auch darauf, starker in die staat-

340

geworden.
lichen Bruickenprojekte fir Kéln eingebunden zu werden.™ Im Laufe des Jahres 1907 stieg die Unge-
duld.*"* Das Klima hatte sich verscharft, nachdem der Kélner Local-Anzeiger Anfang 1907 tiber die
Umorientierung der Plane fur die alte Dombricke, die nun durch einen Neubau ersetzt werden sollte,
berichtet hatte. Der Artikel hatte durchblicken lassen, dass die Entscheidungen fir die Ausfihrung des
Projekts bereits gefallt seien und hierzu eine von Minister von Breidenbach im Berliner Abgeordneten-
haus vorgebrachte AuRerung zitiert: ,Es werde Wert darauf gelegt, die Briicke, wenn auch einfach, so
doch asthetisch befriedigend und der Umgebung wirdig herzustellen; woflir auch die Wahl des Bau-
meisters [Franz Schwechten, A.d.V.] birrge. Es misse ein nichtgotischer Stil gewahlt werden, um nicht

mit dem herrlichen Dome in Konkurrenz treten zu mussen.*>*?

Die in Berlin getroffene Entscheidung zugunsten einer von monumentalen Aufbauten bestimmten
Bogenbriicke (siehe Abb. 123 u. 126), die das Koélner Uferbild in Domnéhe entscheidend beeinflussen

wirde, rief in Kéln sowohl asthetische als auch verfahrenstechnische Bedenken hervor. Auch hier

337 Siehe Kap. 5.2.

338 Bauer, W. 1915b, S. 504.

339 Zu den damaligen Umstrukturierungsplénen der Staatlichen Eisenbahn vgl. Kap. 5.4.3.
340 Mitteilungen des AIV NW 1905, 9.1.1905.

341 Mitteilungen des AV NW 1907, 25.3.07 u. 21.10.1907.

342 LocA vom 27.2.1907: Umgestaltung der Bahnanlagen und neuen Rheinbriicke bei Kéln. Siehe zu den seit
dem Jahre 1905 von Franz Schwechten im staatlichen Auftrag entwickelten Entwirfen fiir die Erweiterung
beziehungsweise fur den Neubau der Dombriicke: Hammer 1997, S. 35-41.
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boten die Monatsversammlungen des Architekten- und Ingenieurvereins ein Forum fir die Kritik, wo-
bei nun auch die dem Verein angehérigen Mitglieder der Kélner Bauverwaltung das Wort ergriffen. So
bemerkte Friedrich Carl Heimann im November 1907, ,dass die jetzige Form der Bruicke in ihrer ruhi-
gen Linienfihrung noch viele vermissen wirden. Die Verbindung der romanischen Formen mit der
modernen Eisenkonstruktion entspreche nicht unsern Anschauungen. Es sei zu bedauern, dass wir
erst jetzt, wo die Plane im Grossen und Ganzen feststiinden, etwas Naheres dartber erfiihren.“**
Auch Carl Rehorst, der dem Verein unmittelbar nach seinem Wechsel nach Koéln beigetreten war,
bedauerte hier vor seinen Fachkollegen, ,dass die Stadt auch erst in den letzten Stadien von den

“ 344

staatlichen Planen Kenntnis erhalten habe. Eine Konkurrenz wére das beste gewesen. Er kindigte

an, dass die Stadt fur ihr eigenes Briickenprojekt einen 6ffentlichen Wetthewerb ausloben werde.

Mit einem solchen Vorgehen schloss sich die Stadt Kdln der gangigen Praxis an, fiir diese grof3e
technische Bauaufgabe im Rahmen eines Konkurrenzverfahrens eine mdglichst breite Auswahl an
Lésungsvorschlagen von spezialisierten Brickenbaufirmen einzuholen.®® In der Regel wurde von den
Wettbewerbsteilnehmern gefordert, zusammen mit dem Entwurf ein verbindliches Kostenangebot fur
die Ausfihrung des Briickenbauwerkes vorzulegen. Um zwischen der Prasentation der Angebote und
dem Zeitpunkt der Bauausfihrung keine unvorhersehbaren Kostensteigerungen zu riskieren, musste
in Kéln die Auslobung des Wettbewerbs zeitlich mit dem voraussichtlichen Baubeginn der Briicke
koordiniert werden. Wegen der Abhangigkeit des Briickenprojektes von der Ubergabe des Deutzer
Eisenbahnstranges, die unverbindlich fur das Jahr 1912 vorausgesagt worden war, hahm die Koélner

Bauverwaltung das Jahr 1910 als Termin fiir die Durchfiihrung des Wettbewerbes in Aussicht.>*®

Die kritische Auseinandersetzung mit den staatlichen Neubauplénen fur die Dombricke hat in Kdin
bereits im Jahre 1908 die Auffassung heranreifen lassen, fir die anstelle der Schiffbricke geplante
stadtische StralRenbriicke eine moderne Konzeption zu wéahlen. Unabhéngig von der Frage, ob dabei
das System einer Hange- oder einer Bogenbriicke zu wahlen sei, hat Carl Rehorst damals signalisiert,
es solle sich um ein bedeutendes Werk der Ingenieurkunst handeln, ,das voraussichtlich nicht in ahn-
licher Weise wie die Dombriicke durch den Aufbau von groRen Architekturstiicken, Portalbauten,
Tirmen usw. verbramt wird.“**’ Eine solche im Rahmen des damaligen deutschen GroR3briickenbaus
ungewohnlich innovative L('jsung348 war zum einen der zentralen Lage der Briicke und den dadurch
bedingten Rucksichten auf das Stadtbild geschuldet. Gleichzeitig stand ein modernes Briickenkonzept
fur die grundlegenden verkehrsinfrastrukturellen Erneuerungen, die man sich von der lange vermiss-

ten festen Briickenverbindung erhoffte. Und nicht zuletzt sollte die Briicke das entscheidende Binde-

343 Mitteilungen des AlIV NW 1907, 18.11.1907.
344 Ebenda.
345 Siehe die Aufzéhlung zahlreicher Beispiele bei: Hammer 1997, S. 117-144.

346 Diese zeitlichen Abhangigkeiten erlauterte der Beigeordnete Julius Zschirnt angesichts der nicht abrei3en-
den Fragen nach dem Zeitpunkt der Durchfihrung des Wettbewerbs und dem Baubeginn der Briicke den
Kdlner Stadtverordneten in: St.V. vom 7.4.1909: Antrag Froitzheim-Wiethoff betreffend den Bau der Rhein-
briicke.

347 St.V.vom 22.10.1908: Fluchtlinienplan betreffend den Stral3endurchbruch vom Heumarkt zum Rhein.

348 Auch in dieser Beziehung wird auf die von Lothar Hammer angefuhrten Beispiele verwiesen: Hammer
1997, S. 117-144.
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glied innerhalb eines grofl3en, das Kdlner Stadtgebiet zukinftig auf beiden Rheinseiten in Ost-West-
Richtung passierenden Stralenzuges bilden. In der Altstadt wurden die Arbeiten an dem dazu not-
wendigen Durchbruch der ,Girzenichstra3e* auf der Westseite des Heumarktes mittlerweile unter

Hochdruck vorangetrieben.**°

Auf der Deutzer Seite erméglichten die Neuordnung der dortigen Eisen-
bahnverhaltnisse und die bereits in Gang gekommene Entfestigung®® die Durchfilhrung eines gera-
den, von Restriktionen befreiten StralRenzuges im Verlauf der Briickenachse und der Freiheitstral3e.
Nicht von ungeféhr wurde die im Werden begriffene, beide Rheinseiten vereinigende Ost-West-Achse
in Kdln seit dem Jahre 1908 erwartungsvoll mit dem Begriff der zukiinftigen ,,Schlagader GroRR-Kélns*

belegt.351

Die Herstellung der auf beiden Uferseiten erforderlichen Rampen nahm innerhalb der geplanten Bri-
ckenbaumaRnahme eine besondere Stellung ein. Die Rampenstralen sollten sowohl auf der linken
als auch auf der rechten Rheinseite mehr oder weniger stark in dicht bebautes Terrain eingreifen. Dies
bedingte den rechtzeitigen Ankauf der Liegenschaften. Gleichzeitig war absehbar, dass die Ausgaben

fur den Grunderwerb einen beachtlichen Teil der Gesamtkosten bilden wiirden. >

Daher spielten bei
den Erwagungen Uber die Verwertung und die Wiederbebauung der von den Rampenstraen durch-
trennten Areale auch wirtschaftliche Aspekte eine Rolle. Und schliel3lich kristallisierte sich mit den
konkreter werdenden Vorstellungen von einer Briicke, die selbst ohne die portalartige Inszenierung
ihrer Einleitung in den links- und rechtsrheinischen Stadtkérper auskommen sollte, die Aufgabe her-
aus, der Bebauung der Rampenstralen eine starkere architektonische Gewichtung zu verleihen und
die Funktion der eigentlichen Briickenkdpfe zu Ubertragen. Es war beabsichtigt, die Lésung dieser
komplexen und neuartigen Bauaufgabe, der auf beiden Rheinseiten unterschiedliche Voraussetzun-

gen zugrunde lagen, zum Gegenstand des bevorstehenden Briickenwettbewerbs zu machen.**

Die Lage der Rampentrassen war bereits im Rahmen des genehmigten Brickenprojektes festgelegt

354

worden.™" Auf der linken Uferseite sollte die sich zum Heumarkt absenkende Briickenrampe den nach

dem Markthallenbau verbliebenen Teil des alten Rheinviertels zwischen dem Sassenhof im Siuden
und der Friedrich-Wilhelm-StraRe im Norden (siehe Abb. 91) mittig durchstoRen. Soweit es sich nach-
vollziehen l&sst, hat die Stadt hier bereits um die Jahre 1906 und 1907 mit dem Erwerb erster Liegen-

355

schaften begonnen.™" Die Ankaufe haben sich zun&chst auf einige mit Flachenanteilen in die eigentli-

349 Siehe Kap. 5.2. Vgl. Sardemann 1993.
350 Siehe Kap. 5.2. Am 1. April 1907 war mit dem Abriss der ersten Festungswerke auf der Deutzer Seite be-
gonnen worden (LocA vom 4.10.1908: Die Entfestigung von Deutz).

351 Siehe unter anderem: St.V. vom 4.6.1908: Vorentwurf fir das Verwaltungsgebaude an der Sandbahn; KThl
vom 16.5.1912: Neues im alten Kdln.

352 Dieser durch den Grunderwerb auf beiden Uferseiten bedingte Kostenfaktor war bereits bei den ersten
Uberlegungen (iber die Finanzierung des stadtischen Briickenprojektes zur Sprache gekommen (St.V. vom
3. u. 4. 2.1905: Etatsberatung).

353 St.V.vom 22.10.1908: Fluchtlinienplan betreffend den Strafendurchbruch vom Heumarkt zum Rhein.

354 Siehe Kap. 5.2.

355 Im Unterschied zu dem friheren Grunderwerb fur die Hauptmarkthalle (siehe Kap. 5.2) wurde ein groRRer
Teil der fur die linksrheinische Brickenrampe und ihre Umgebung getatigten Ank&aufe von den Stadtverord-
neten in 6ffentlicher Sitzung genehmigt. Der friiheste Ankauf, der auf diese Weise nachweisbar ist, bezog
sich auf das Grundstiick Thurnmarkt 63. Der Kaufvertrag wurde Anfang 1907 bewilligt (St.V. vom
17.1.1907: Grundstiicksankauf).
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che Rampentrasse fallende Grundstiicke konzentriert.**® Diese Ankaufspolitik entsprach den bisher
auf die Freistellung der eigentlichen Brickenrampe und auf die Beseitigung des &lteren Gebaudebe-
standes in ihrer Umgebung gerichteten Vorstellungen Uber die Ausgestaltung der altstadtischen Bru-

ckeneinfihrung.®*’

Im Jahre 1908 setzte unter der Agide des neuen Beigeordneten Carl Rehorst eine intensive Ausei-
nandersetzung mit der zukinftigen Rampeneinfuhrung und ihrer unmittelbaren Umgebung auf der

Altstadtseite ein.*®

Die Bauverwaltung hat sich damals anhand von zeichnerischen Studien mit der
Lésung diverser stadtebaulicher und architektonischer Probleme befasst, die sich aus der Implantie-
rung des etwa 130 Meter langen und mit einem Gefélle versehenen Stral3enzuges in das alte Quartier
ergaben. Dabei wurden diverse Ideen entwickelt, die aus Kostengriinden wieder verworfen wurden.
Auch blieben etliche Fragen offen, die man den Wettbewerbsteilnehmern spater als Aufgabe mit auf
den Weg geben wollte. Aus dieser Orientierungsphase resultierte die wichtige Erkenntnis, dass eine
anspruchsvolle architektonische Fassung der linksrheinischen Briickenrampe nur méglich sei, wenn
man eine komplette Neubebauung bis zu den Aul3enkanten des von der Rampe durchschnittenen
Areals vorndhme. Die Realisierung der Neubauten sollte der privaten Bautétigkeit Gberlassen werden.
Nach dem Ankauf samtlicher Grundstiicke durch die Stadt war die VeraufRerung der neu zugeschnit-
tenen Baustellen an entsprechende Bauinteressenten beabsichtigt. Die damaligen Uberlegungen ha-
ben sich in der Aufstellung eines Fluchtlinienplans niedergeschlagen.®* Er wurde den Stadtverordne-
ten im Herbst des Jahres 1908 zur Genehmigung vorgelegt. Bei dieser Gelegenheit hat der Dezernent

den Ratsvertretern die neuen Plane fir den altstadtischen Briickenkopf erstmals bekannt gegeben.

Carl Rehorst hat damals die friihe Inangriffnahme der Planungen auf der linken Uferseite vor allem mit
den hohen &sthetischen Anforderungen an die altstddtische Rampenstral3e und an die sie sGumenden
Hochbauten begriindet. Mit &hnlichen Argumenten begann der engagierte Dezernent etwa zur glei-
chen Zeit damit, entlang der im Ausbau befindlichen GulrzenichstraBe die Ansiedlung qualitatvoller
Geschaftsbauten zu forcieren, um die Wandlung dieses altstadtischen Straf3endurchbruchs zu einer
reprasentativen Grof3stadtstral3e sicherzustellen, die bis zur Fertigstellung der stadtischen StralRen-

briicke abgeschlossen sein sollte.>*°

So sind die frihen planerischen Aktivitaten fur die linksrheinische
Bruckenrampe vor allem in diesem Gesamtkontext zu sehen. Die Realisierung der linksrheinischen
Bruckenkopfbebauung erlangte vor diesem Hintergrund von Anfang an eine gréere Dringlichkeit als

diejenige auf der rechten Rheinseite, wo es zum damaligen Zeitpunkt keine planerische Entsprechung

356 Dies ist den Eintragungen in die Katasterunterlage, die dem im Jahre 1908 aufgestellten Fluchtlinienplan
Nr. 812 zugrunde lag, zu entnehmen. Dort war der Gebaudebestand der bis zu diesem Zeitpunkt in stad-
tischen Besitz (ibergegangenen Grundstiicke gelb koloriert worden (siehe Abb. 158).

357 Siehe Kap. 5.2.

358 Die folgenden Angaben (ber die Planungsziele basieren auf den Erlauterungen, die Carl Rehorst den
Stadtverordneten im Jahre 1908 gegeben und im Jahre 1914 rickblickend ergénzt hat: St.V. vom
22.10.1908: Fluchtlinienplan betreffend den Stralendurchbruch vom Heumarkt zum Rhein; St.V. vom
5.3.1914: Fluchtlinienplan betreffend die linksrheinische Rampenstrafl3e zur neuen Briicke.

359 ,Fluchtlinienplan betreffend den Stadtteil zwischen Friedrich-Wilhelmstr. u. Sassenhof* (Nr. 812). Die Fest-
stellung erfolgte, soweit die Linien nicht mittlerweile durch eine spatere Anderung von 1910 iiberplant wor-
den waren, gemaR Planeintrag nachtraglich am 1. Dezember 1913.

360 Sardemann 1993, S. 25-28.
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361

gab.™" Die im Jahre 1908 vorgenommene Fluchtliniensicherung fur die linksrheinische Briickenrampe
und ihre Umgebung scheint dartber hinaus jedoch auch maRgeblich durch den anstehenden Grund-
erwerb bedingt gewesen zu sein. Angesichts der hohen altstadtischen Bodenpreise war zu erwarten,
dass es nicht in allen Fallen zu einer freiwilligen Einigung mit den Grundstiickseigentiimern kommen

362

wirde™, sodass mit Enteignungsverfahren gerechnet werden musste. Diese setzten ein abgeschlos-

senes Fluchtlinienverfahren voraus.®*

Gleichzeitig hat die Verwaltung im Herbst 1908 mit der Be-
kanntgabe der Neubauplane implizit das Plazet der Stadtverordneten eingeholt, nun auch an den
auRerst kostentrachtigen Ankauf der jingeren Hauser am Rande des Quartiers zu gehen. Dies sollte
sich schon kurz darauf in einer entsprechenden Ausweitung der stadtischen Grundstiicksankaufe

niederschlagen.®**

Da andere zeichnerische Belege aus dieser Planungsphase fehlen, ist der im Jahre 1908 aufgestellte
Fluchtlinienplan das einzige Dokument, das zumindest im Grundriss veranschaulicht, wie sich die
Bauverwaltung die zukinftige Neuorganisation des Areals vorstellte**® (Abb. 158). Das Kernstick
dieses Plans bildete die mit einer Breite von etwa 18 Metern dimensionierte Rampenstralle, die aus
asthetischen Grinden mit einer leichten Schwingung vom Leystapel zum Heumarkt gefihrt werden
sollte. Der parallel zur Rheinuferstral3e verlaufende Thurnmarkt, der wegen seiner ufernahen Lage
geniigend Kopfhdhe bot, um die Briickenrampe tber ihn hinwegzuleiten, sollte hinter dem Widerlager
der Briicke als Ausweichpassage bei Hochwasser beibehalten werden. Die Rampenstra3e sollte auf
ihrer Sid- und Nordseite jeweils mit einer durch die flankierenden Neubauten hinabfihrenden Straf3e
an die auBeren ParallelstraRen angebunden werden. In beiden Féllen orientierten sich diese Quer-
strallen an bereits vorhandenen Stralenbeziehungen innerhalb des alten Rheinviertels. Im Siden
handelte es sich um die das Quartier etwa in der Mitte durchstoRende StralRe ,Auf der Aar“, die mit
Rucksicht auf die Hauptmarkthalle mit verbreitertem Querschnitt von der Briickenrampe zum Sassen-
hof hinabgefuihrt werden sollte. Auf der Nordseite war vorgesehen, eine Stral3e anstelle der alten,
parallel zur Heumarktfront verlaufenden ,Klobengasse* von der Brickenrampe zur Friedrich-Wilhelm-
StralRe hinabzuleiten. Aus der gegeneinander versetzten Lage dieser Stral3en resultierte ein auf bei-

den Seiten der RampenstralRe variierender Blockzuschnitt. Die Planung einer direkten Zuleitung von

361 Fur die dortige Umgebung der Brickenrampe scheinen die groben Ziele erst im Rahmen der spateren
Wettbewerbsvorbereitungen formuliert worden zu sein. Die einzigen Fluchtlinienfestsetzungen, die sich auf
der Deutzer Seite nachweisen lassen, bezogen sich auf die Trassenfreistellung der eigentlichen Briicken-
rampe und wurden erst Ende des Jahres 1912 beschlossen (St.V. vom 12.12.1912: Fluchtlinienplan betref-
fend die Freiheit- und Siegburger Stralie).

362 Es ist davon auszugehen, dass die Stadt mittlerweile eine systematische Sondierungen der Verkaufsbereit-
schaft samtlicher Grundstlickseigentiimer vorgenommen hatte.

363 Zu den enteignungsbezogenen Vorschriften des PreuRBischen Fluchtliniengesetzes siehe: Stiibben 1907,
S. 362-363.

364 Beispielhaft sei der Ankauf der beiden stromseitigen Eckbauten am Leystapel angefiihrt. Ende des Jahres
1909 ging das Café Rheinberg an der Ecke der Friedrich-Wilhelm-StraRe in stadtischen Besitz tUber (St.V.
vom 11.11.1909: Ankauf von Friedrich-Wilhelm-Strae 12). Im Sommer 1910 folgte der Ankauf der beiden
Geb&aude am Sassenhof 23 und 25 / Ecke Leystapel (St.V. vom 11.8.1910: Ankauf von Sassenhof 23
und 25).

365 Siehe auch hierzu die erganzenden Erlauterungen von Carl Rehorst in: St.V. vom 22.10.1908: Fluchtlinien-
plan betreffend den StralBendurchbruch vom Heumarkt zum Rhein; St.V. vom 5.3.1914: Fluchtlinienplan
betreffend die linksrheinische Rampenstralle zur neuen Brlicke.
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der Bruckenrampe zur Hauptmarkthalle erscheint riickblickend plausibel, auch wenn wegen der Kirze
der Stral3e eine starke Steigung in Kauf genommen wurde. Dagegen lassen sich aus der Aufrechter-
haltung der alten Klobengassen-Verbindung keine zwingenden verkehrstechnischen Vorteile ableiten.
Hier scheint vor allem eine Abtrennung des nordwestlichen Baufeldes der zukiinftigen Rampenbebau-
ung beabsichtigt gewesen zu sein, da sich dort offensichtlich schon friih besonders gravierende

366

Grunderwerbsprobleme abgezeichnet haben.™ Auf diese Weise wurde eine separate Realisierung

der dortigen Hochbauten ermdglicht.

Auf der Stromseite sahen die Fluchtlinien, die sich hier auf das Niveau oberhalb des Brickenwiderla-
gers bezogen, beiderseits der Brickenrampe das Zuriicktreten der Neubauten in einer bis zum
Thurnmarkt reichenden Tiefe vor, um auf der Ebene der hoch gelegenen Briuckeneinleitung eine
platzartige Erweiterung zu schaffen. Sie wurde von Carl Rehorst damals damit begriindet, gentigend
Raum fir die Einmindung der von der Uferstral3e zur Bricke hinauffihrenden Treppenanlagen zu
schaffen. In der Zuriicknahme dieser beiden in Zukunft auf der hohen Substruktion beiderseits des
Briickenwiderlagers aufsitzenden Flankenbauten lasst sich zudem die Absicht erkennen, den Uber-

gang von der Briickenbahn in die Stadt durch eine einladende Geste zu betonen.

Am 28. Juni 1910 genehmigten die Stadtverordneten die von der Verwaltung vorgelegten Bedingun-
gen fur die 6ffentliche Briickenkonkurrenz.®®” Unmittelbar danach ist die Auslobung des Wettbewerbs,
der sich an deutsche Briickenbaufirmen in Planungsgemeinschaften mit deutschen Architekten wand-
te, in samtlichen Uberregionalen Fachzeitschriften bekannt gegeben worden.**® Damit setzte in Kéin
die Suche nach einer adaquaten Lésung fur die stadtische StralRenbriicke zu einem Zeitpunkt ein, als
der Bau der anstelle der Dombriicke errichteten Hohenzollernbriicke bereits weit vorangeschritten

war.>*®

Die Wetthewerbsbedingungen fiir das stadtische Briickenprojekt legten den Teilnehmern im Interesse
einer leicht wirkenden Briuckenldsung, deren Tragwerk das Stadtpanorama mdglichst wenig beein-
trachtigen und den Briickenpassanten den ungehinderten Blick auf die Stadt ermdglichen sollte, die

Wahl einer Kettenhdngebriicke nahe.®

Sie gestanden allerdings auch die Wabhl einer anderen Tra-
gerform zu. Die allgemeinen Bestimmungen fiihrten an: ,Mit Ricksicht auf die in der Nahe der neuen
Brucke auf der linken Rheinseite liegenden, fur das schéne Stadtbild von Cdln so bedeutungsvollen
Bauwerke des Domes, der Kirche Grof3 St. Martin, des Rathausturmes, mit Ricksicht auf die alte
Heribertuskirche auf der rechten Rheinseite und insbesondere auf die Nachbarschaft der Dom- und

Sidbrucke mit ihren Tor- und Turmbauten wird sich ein groRer Aufwand an architektonischen Zutaten

366 Wie sich spater bestétigen sollte, gehodrten einige zwischen dem Heumarkt und der Klobengasse gelegene
Grundstiicke zu den letzten Liegenschaften, die von der Stadt erworben werden konnten.

367 St.V.vom 28.6.1910: Ausschreibung eines Wettbewerbes fiir die neue feste Briicke.
368 Siehe beispielhaft: DBZ 44.1910, H.58, S. 456; ZdBV 30.1910, H. 63, S. 420.

369 Die Einweihung der Hohenzollernbriicke fand in zwei Schritten am 20. September 1910 und am 22. Mai
1911 statt (Hammer 1997, S. 31).

370 Siehe zu den Vorteilen dieses Briickensystems: Hammer 1997, S. 146.



219

fur die neue Briicke umso mehr erlibrigen, als die gewahlte Rampenfuhrung eine zwanglose Einmin-
dung der Bruicke in die Bebauung und damit ihre Einordnung in das Stadtbild vorbereitet. Es ist ange-
nommen, dal3 die in unmittelbarer Umgebung der Briicke auf beiden Ufern entstehenden Neubauten

so gestaltet werden, daf sie als architektonische Betonung der Briickenkdpfe wirken.“*"

Es gehdrte zu den Besonderheiten dieser Brickenkonkurrenz, dass sie fir das eigentliche Briicken-
projekt ausfuhrungsreife Entwirfe und verbindliche Kostenangebote verlangte, wahrend die Anforde-
rungen an die Bearbeitung der Briickenkopfvorschldge denjenigen eines Ideenwettbewerbs entspra-
chen. Dieser grundlegende Unterschied zeigte sich auch in dem geringeren Anspruch an das einzu-
reichende Material, das die rampenbegleitenden Uferbauten betraf. Sie sollten von einigen vorgege-
benen Standorten zusammen mit dem jeweiligen Briickenentwurf dargestellt werden, um ein Urteil
Uber die Gesamtwirkung im Kélner Uferbild zu erméglichen. Darlber hinaus wurde lediglich je eine
erlauternde Perspektive des links- und rechtsrheinischen Bruckenkopfes gefordert. Eine weitere
zeichnerische Vertiefung wurde den Teilnehmern allerdings freigestellt. Die Wettbewerbsbedingungen
lieRen offen, ob und inwieweit das Preisgericht die Vorschlage fur die Hochbauten an den Bricken-

rampen in die Gesamtbewertung einflie3en lassen wiirde.

Auf der Altstadtseite waren die im Jahre 1908 getroffenen Fluchtlinienfestsetzungen fir die eigentliche
Rampenstra3e im Zusammenhang mit der Briickenkonkurrenz noch einmal geringfiigig geandert wor-

372 |n den Wettbewerbsun-

den, um den geschwungenen Verlauf der Rampenstrale straffer zu fassen.
terlagen wurden nun auch die duBeren Umrisse fir das von der Brickenrampe durchschnittene Ge-
viert angegeben (Abb. 159). Dabei wurden einige Korrekturen an den historischen Stral3enbegren-
zungen vorgenommen. Im westlichen Teil des Sassenhofs sollte die geplante Bebauung um einige
Meter zurlicktreten, um vor der gegenuberliegenden Hauptmarkthalle in Zukunft mehr Bewegungsfrei-
heit zu schaffen. Auf der Stromseite waren die beiden von der Rampe abriickenden Auftaktgebdude in
eine annahernd spiegelsymmetrische Konstellation gebracht worden. Es blieb den Teilnehmern aller-
dings Uberlassen, fir die Unterbringung der von der UferstralRe auf das Bruckenniveau hinauffihren-
den Treppen auch andere Lésungen als die von der Stadt vorgesehene Aufweitung an der Briicken-
einmindung vorzuschlagen. Fiur die Westseite der Rampenbebauung forderten die Wettbewerbsbe-
dingungen, dass ,auf eine angemessene SchlieBung der durch diesen Durchbruch und die beiden
unmittelbar benachbarten Stralen stark zerrissenen 0stlichen Platzwandung des Heumarkts Be-

dacht“*”® zu nehmen sei.

371 ,Offentliches Ausschreiben zur Erlangung von Entwiirfen und Angeboten fiir die Erbauung einer festen
Strassenbriicke iber den Rhein in CoIn* (HAStK, Acc. 335, Kasten 36). Auf diesen originalen Ausschrei-
bungstext, der der Verfasserin aus einer frilheren Recherche im Historischen Archiv der Stadt KéIn vorlag,
beziehen sich auch die folgenden Angaben (ber die Wettbewerbsbedingungen. Da die Anlageplane, in de-
nen die Wettbewerbsvorgaben fir die Uferbauten zeichnerisch prazisiert worden sind, der Verfasserin nicht
zur Verflgung standen, muss auf die Darstellungen in dem allgemeinen Lageplan des Briickenwettbe-
werbs zurlickgegriffen werden, der von der zeitgendssischen Fachpresse publiziert worden ist.

372 St.V.vom 21.7.1910: Aenderung des Fluchtlinienplanes der linksrheinischen Briickenrampe. Siehe die ent-
sprechende Anderung des Fluchtlinienplans Nr. 812. Die neuen Fluchtlinien wurden am 15. Dezember
1910 festgestellt.

373 HASItK, Acc. 335, Kasten 36.



220

Zum Vergleich seien auch die Vorgaben fir die Bebauung an der Deutzer Brickenrampe erwéahnt
(siehe Abb. 159). Hier sollte die Rampentrasse unter Abriss eines betrachtlichen Altbaubestandes auf
die Sudseite der Freiheitstral3e zu liegen kommen. Die FreiheitstralBe selbst sollte in Zukunft auf der
Nordseite der Briickenrampe mit verringertem Querschnitt ebenerdig bis zum Ufer gefuhrt werden.
Wie auf der linken Rheinseite war auch auf der Deutzer Seite beabsichtigt, die hoch gelegene Bru-
ckeneinmiindung durch eine platzartige Aufweitung zu betonen. Vor dort aus sollte ein breiter Steg
Uber die FreiheitstralRe fihren, um auf der Platzebene zwischen den beiderseits der ErschlieBungs-
achse geplanten Neubauten zu vermitteln. Im Norden der Freiheitstral3e bezog die geplante Bebau-
ung den umfangreichen Komplex des alten Schifforiickenbahnhofs ein. Das hier vorgesehene Bau-
werk sollte auf der Uferseite deutlich vor die Flucht der im Siiden der Briickenrampe geplanten Neu-
bauten treten. Durch die unregelmaRige Gesamtkonstellation hob sich die im Umfeld der Deutzer Bri-
ckenrampe geplante Baugruppe von dem auf eine strenge Achsensymmetrie hin angelegten Konzept
fur die linksrheinische Briickenkopfbebauung ab. Dariiber hinaus wurde den Wettbhewerbsteilnehmern
vorgeschrieben, auf der Stromseite der Deutzer Neubauten Terrassen vorzusehen, die den Birgern
die Chance eréffnen sollten, von hier aus den Blick auf das ,unvergleichliche Bild von Coln“*™ zu ge-

niefRen.

Trotz dieser Unterschiede enthielten die Wettbewerbsbedingungen einige entscheidende Bestimmun-
gen, die fur die Uferbauten auf beiden Rheinseiten gleichermaf3en galten. In Bezug auf die erwiinsch-
te Verdichtung und Hoéhe wurde festgelegt, dass ,auf eine mdglichst wirtschaftliche Ausnutzung der
Grundstiicke unter Bertcksichtigung der Bestimmungen der Coélner Bauordnung Ricksicht zu neh-
men“®”® sei. Als unterer Bezugspunkt fir die bauordnungsrechtlich zuldssige Hohe wurde das Niveau
der Bruckeneinmindungen angenommen. Damit war auf beiden Uferseiten von vornherein eine die
Umgebung Uberragende Hohenentwicklung der Bruckenkopfbebauung vorgezeichnet. Innerhalb der
fixierten AuRengrenzen fur die Bebauung konnten die Teilnehmer auf beiden Flussseiten Ab&ande-
rungsvorschlage machen, sofern sie sich in einem 6konomisch vertretbaren Rahmen bewegten. Wohl
mit Rucksicht auf die noch véllig offene Bauherrenfrage und ein eher auf Massenstudien ausgerichte-
tes Entwurfsprofil trafen die Wettbewerbsbedingungen keinerlei Aussage Uber die zukiinftige Nutzung
der Brickenkopfbauten.

Der damalige Wettbewerb stie3 auf grofRe Resonanz.®"

Es gingen 29 Entwirfe von nahezu samtli-
chen renommierten deutschen Firmen ein, die im zeitgendssischen Brickenbau tatig waren. Allein 20
Entwurfe zeigten Hangebriicken. Die zum Teil zu Planungsgemeinschaften zusammengeschlossenen
Unternehmen hatten entweder einen Kdlner oder einen auswartigen Architekten hinzugezogen. Einige
Firmen hatten mehrere Konzepte eingereicht, die sie in Zusammenarbeit mit unterschiedlichen Bau-

kunstlern entwickelt hatten. Unter den beteiligten Architekten befand sich eine gro3e Zahl tberregio-

374 Rehorstin: St.V. vom 28.6.1910: Ausschreibung eines Wettbewerbes fiir die neue feste Briicke.
375 HASItK, Acc. 335, Kasten 36.

376 Siehe zu der endgultigen Zusammensetzung des Preisgerichts und den Wettbewerbsergebnissen die aus-
fuhrlichen Berichte in der zeitgenéssischen Fachpresse und -literatur: Bauwelt 2.1911, H. 110, S. 37-42;
Bernhard 1911; Eiselen 1911; Landsberg 1911; Mehrtens/Bleich 1912. Vgl. Hammer 1997, S. 146-151.
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nal bekannter Fachkollegen. Dem Preisgericht gehérten neben dem Kolner Oberbirgermeister, Ver-
tretern der Koélner Bauverwaltung und einigen Stadtverordneten diverse auswartige Fachleute an,
unter denen sich auch der seit 1904 im preuf3ischen Finanzministerium tatige Josef Stibben be-

fand.*”’

Die Jury fallte am 21. Juli 1911 ihr Urteil. Von den finf mit einem Preis ausgezeichneten und
den vier angekauften Entwirfen wies lediglich einer der letztgenannten Vorschlage einen Bogentrager
auf. Die Ergebnisse wurden damals unter briickenbautechnischen Gesichtspunkten sowohl von den
Preisrichtern als auch von der Fachpresse auf3erst positiv bewertet. Allerdings hat selbst der mit dem

ersten Preis bedachte Brickenentwurf keinen Zuschlag fir die Ausfiihrung bekommen.

In Bezug auf die Uferbauten hat der Wettbewerb eine unerwartet groRe Fille unterschiedlichster Vor-

schlage erbracht.®”®

Die besondere Aufgabenstellung und die von der Stadt Kéln eingeraumten Spiel-
raume hatten den Architekten, die in vorherigen Wettbewerben wesentlich starker in die Ausgestal-
tung der Briicken- und Portalarchitekturen eingebundenen waren®", ein neues Betatigungsfeld eroff-
net. Viele von ihnen haben dies nach Kréaften genutzt und die Bebauungsvorschlage zum Teil mit auf-
wendigem zeichnerischen Material belegt. Die Entwirfe lassen darauf schlieRen, dass die Verfasser
durchweg von einer Bironutzung ausgegangen sind.*®* Die eingereichten Bebauungsstudien sind von
den Preisrichtern zwar unter kinstlerischen und wirtschaftlichen Aspekten bewertet worden, jedoch
scheint die ihnen dabei zugemessene Qualitat nicht ausschlaggebend fir die Auswahl der neun mit

Preisen bedachten oder angekauften Briickenentwiirfe gewesen zu sein.**

Um einen Eindruck von der Bandbreite der eingereichten Bebauungsvorschlage zu vermitteln, sollen
einige aus der Gruppe dieser neun Wettbewerbsbeitrdge kurz angesprochen werden. Zunéchst ist der
mit dem ersten Preis bedachte Wettbewerbsbeitrag ,Alaaf Colonia“ anzufiihren, den die Gutehoff-
nungshitte aus Oberhausen in Verbindung mit der Frankfurter Firma Philipp Holzmann eingereicht
hatte. Mitarbeiter der Planungsgemeinschaft war Franz Schwechten aus Berlin, der als Architekt auch
fur die Entwirfe der Kélner Hohenzollernbriicke und der Kdlner Sudbriicke verantwortlich gezeichnet
hatte.*** Schwechten gehérte zu den Entwerfern, die der zeichnerischen Darstellung der Uferbauten

besonders groBen Wert beigemessen haben (Abb. 160 bis 162). Auf der linken Rheinseite hat sich

377 Siehe zu Stubbens Eintritt in den preul3ischen Staatsdienst: Karnau 1993, S. 56.

378 Insbesondere die reprasentativen Perspektivzeichnungen der Uferbauten sind in den zeitgenéssischen
Fachartikeln Gber den Bruckenwettbewerb veréffentlicht worden. Inhaltlich sind die Autoren allerdings nur
am Rande auf die Uferbauten eingegangen.

379 Heinrich Kayser von der Technischen Hochschule Darmstadt, der als Experte dem Preisgericht bei dem
1912 ausgelobten engeren Koélner Brickenwettbewerb angehdrte, hat aus Anlass dieser zweiphasigen
Bruckenkonkurrenz den schwindenden Entwurfsanteil der Architekten folgendermal3en charakterisiert: ,In-
genieur-technische Notwendigkeiten und Forderungen sind es bei diesem Bauwerke in erster Linie, welche
seine Form und Gestalt und hiermit die Wirkung nach auf3en bedingen. Hiergegen verschwindet die Arbeit
des beratenden Architekten in hherem Mal3e, als es bei friiheren Bauwerken der Ingenieurkunst der Fall
war, bei denen der Architekt seine wesentliche Aufgabe darin sah, das vorhandene Ingenieurwerk durch
Turmaufbauten und andere architektonische Zutaten zu verkleiden.” (Kayser 1913, S. 62).

380 Vgl. Hammer 1997, S. 147.

381 Siehe hierzu das Protokoll des Preisgerichtes: ,Zur Beurteilung der eingegangenen Wettbewerbsentwiirfe
fur die zweite feste Strassenbricke tber den Rhein in Céln. Kéln 1911“ (HAStK, Acc. 335, Kasten 36). Etli-
che der Entwurfsdetails sind lediglich durch ihre Erwahnung in den damaligen Urteilen der Preisrichter
Uberliefert. Samtliche folgenden Zitate des Preisgerichts sind diesem Protokoll entnommen.

382 Hammer 1997, S. 31-46 u. 131-136.
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Schwechtens Bebauungsvorschlag an die vorgegebene Grundrissdisposition gehalten. Auf der Ufer-
seite hat er die beiden hoch gelegenen, auf beiden Seiten der Rampe zurticktretenden Baukdrper als
eingeschossige, pavillonartige Bauten ausgebildet. Unter ihnen setzten die durch Bogenéffnungen
vom Leystapel aus zugénglichen Treppen an, die oben an der dem Vorplatz zugewandten Seite die-
ser Eingangsbauten austraten. Auf der Westseite des Thurnmarktes erhoben sich mehrgeschossige
Flankenbauten, deren auf der Stromseite aufgewertete Frontseiten das reprasentative, auf eine Staf-
felung der Baumassen hin angelegte Konzept unterstitzten. Auf der stadtzugewandten Seite am
Heumarkt hat der Vorschlag Schwechtens die Rampenbebauung mit einem Riegel abgeschlossen,
der sich nur fur den Durchlass der Rampenstrae 6ffnete. Das Preisgericht bemerkte dazu kritisch:
,Die korbbogenférmige Uberbauung am Heumarkt wiirde besser wegfallen.” Am Deutzer Ufer sah
Schwechtens Bebauungsvorschlag den dortigen Bedingungen entsprechend zwar unterschiedlich
ausgebildete Architekturen auf beiden Seiten der Rampe vor. Sie wurden jedoch durch die Anordnung
von gleich ausgestalteten Tirmen miteinander in Beziehung gesetzt. Damit unterschied sich
Schwechtens Konzept von einigen anderen Entwirfen, in denen die unregelméaRige Anlage der Deut-
zer Uferbebauung durch eine hohe, lediglich auf eine Seite konzentrierte Turmanlage besonders her-
vorgehoben wurde. Schwechtens Vorschlag stiel3 auf die Anerkennung der Preisrichter: ,,Anordnung

der Uferbauten besonders an der Deutzer Seite, geschickt.”

Die Anfihrung der weiteren Beispiele soll sich lediglich auf die jeweiligen Bebauungsvorschlage fir
die linke Uferseite beschranken. Den mit dem fiinften Preis ausgezeichneten Entwurf ,Gitterkette"
hatte die Disseldorfer Briickenbaufirma Heinrich Lehmann & Co. A.-G. unter Mitwirkung des Berliner
Architekten Bruno Mohring eingereicht (Abb. 163). Auch der Bebauungsvorschlag Méhrings gehorte
zu den Entwirfen, die die Heumarktfront bis auf eine Tordurchfahrt schlossen und rampenbegleiten-
den Flankenbauten zum Ufer hin 6ffneten. Wie auch andere Architekten nutzte Mohring den sich auf
der Stromseite durch die Verlangerung des Brickenwiderlagers ergebenden Unterbau dazu, der Bri-
ckenkopfbebauung eine Terrasse vorzulagern. Im Unterschied zu Schwechtens Vorschlag sollten die
beiden an der Briickeneinmindung zurlicktretenden Bauteile die Funktion hoher Kopfbauten Uber-
nehmen, die mit ihren Uber die anschlieBenden Bauten hinausragenden Zeltddachern das beherr-
schende Moment bildeten. Die Jury attestierte diesem Vorschlag ,eine vorteilhafte Gesamterschei-

nung, wenn auch etwas weniger Gliederung erwinscht ware."

Ein Beispiel fur eine besonders eigenwillige Auslegung hat der Bebauungsvorschlag geliefert, der
zusammen mit dem angekauften Brickenentwurf ,KdIn-Deutz 11 eingereicht worden ist (Abb. 164).
Hier war die Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg A.-G. in Verbindung mit der Firma Griin & Bilfinger
eine Planungsgemeinschaft mit dem Karlsruher Architekten Hermann Billing eingegangen. Billings
Vorschlag nutzte die Substruktion auf der Stromseite offensichtlich als blockartigen Unterbau fir die
Anlage einer Terrasse, die sich auch tUber den Thurnmarkt hinweg erstreckte. Dahinter war ein die
ganze Breite einnehmender Querbau angeordnet, der lediglich einen Durchlass fur die Brickenrampe
aufwies. Das Preisgericht hob den ,sehr schweren und massigen Eindruck” dieser Lésung hervor und
kam zu dem Schluss: ,Die architektonische Wirkung der vorgelagerten, durch Obelisken teilweise

verstellten Terrassen rechtfertigt nicht die unwirtschaftliche Ausnutzung des Baugeléandes.”
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Besonders hervorgehoben haben die Preisrichter damals die mit dem angekauften Brickenentwurf
.Neuzeit" in Verbindung stehenden stadtebaulichen Bemihungen um die Uferbebauung (Abb. 165).
Es handelte sich auch hier um einen Beitrag der Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg und der Firma
Grin & Bilfinger, die in diesem Fall mit dem Kdélner Architekten Carl Moritz zusammengearbeitet hat-
ten. Carl Moritz war in seiner Funktion als Kélner Stadtverordneter urspriinglich als Preisrichter nomi-
niert worden. Er war jedoch im Zusammenhang mit seiner eigenen Wettbewerbsteilnahme als Jury-

mitglied wieder zurUckgetreten.383

Sein Gespur fur die mit der Einleitung der Briicke verbundenen
Hochbauten ist umso mehr nachvollziehbar, als er durch seine Baukommissionszugehdrigkeit mit den
zuvor erorterten Fragestellungen besonders vertraut war. Soweit es seinen Vorschlag fir die links-
rheinische Rampenbebauung betraf, sind allerdings nicht alle Anregungen auf die Zustimmung der
Preisrichter gestol3en. Kritisch bewertet wurde damals sein Vorschlag, auf den Thurnmarkt, dessen
Erhalt den Baukomplex in Querrichtung durchschneiden sollte, ganzlich zu verzichten und die Flache
in die Neubebauung beiderseits der Briickenrampe einzubeziehen. Wie Hermann Billing und andere
Teilnehmer hat auch Carl Moritz eine SchlieBung des Baukomplexes auf der Uferseite in Aussicht
genommen. Die von ihm vorgeschlagene Uberbriickung der Rampenstrale sollte allerdings hinter die
beiden stromseitigen Auftaktfliigel zuriicktreten und dadurch in ihrer abriegelnden Wirkung gemildert
werden. Als ,sehr bemerkenswert* bezeichnete das Preisgericht den Vorschlag, an der Flussfront und
entlang der Seitenfronten des uferseitigen Vorplatzes Arkadengange anzubringen. Positiv ist dariiber
hinaus die Lésung auf der Heumarktseite bewertet worden. Dort hatte Moritz die Aufweitung der Flan-
kenbauten auf beiden Seiten der Rampenausmiindung vorgesehen und dadurch nach Aussage der
Preisrichter die Chance zu einem besonders wirkungsvollen Ausklingen der Neubauten auf der Stadt-

seite aufgezeigt.

Das Preisrichterkollegium kam damals fur die altstéadtische Uferbebauung zu folgendem Fazit: ,Eine
Uberbauung des Briickenzugangs kann weder an der Uferseite noch am Heumarkt gutgeheiRen wer-
den. [...] Am Ufer ist eine wirtschaftliche Ausnutzung der Baublécke zwischen Leystapel und Thurn-
markt wohl mdglich, wie mehrere Entwiirfe beweisen. Nur miften diese Bauten am Briickenkopf eine
auf das Zusammenwirken mit den groRen Konstruktionsmassen der Bricke und auf die Fernsicht
berechnete monumentale und groRziigige Ausbildung erhalten, wéhrend beim anschlieenden Stra-
Renzug bis zu den Eckbauten am Heumarkt dies zwar erwinscht, aber nicht erforderlich erscheint.”
Und in Bezug auf die rechte Rheinseite wurde ergénzt: ,Auf der Deutzer Seite, bei der die unregelma-
Rige GrundriBbildung auf eine mehr malerische Gestaltung hinfuhrt, sind mit Riicksicht auf die nahe
liegende alte Heribertuskirche grof3e Hohenentwicklungen zu vermeiden. Eine recht ruhige, breitgela-
gerte Architektur dirfte hier das Richtige treffen.” Mit diesem Urteil hat das Preisgericht die unter-
schiedlichen Anforderungen, die auf der Altstadtseite auf eine kraftvollere und monumentalisierenden
Lésung hinausliefen, noch einmal hervorgehoben. Bis auf die konkrete Empfehlung, auf der linken
Rheinseite auf jeglichen briickenartigen Zusammenschluss der Flankenbauten zu verzichten, schie-

nen die Preisrichter der weiteren Entwicklung nicht vorgreifen zu wollen.

383 St.V. vom 7.7.1910: Wahl der Preisrichter flir den Wettbewerb zur neuen Briicke; St.V. vom 28.7.1910:
Wahl eines Preisrichters fur den Wettbewerb zum Briickenbau an Stelle des Herrn Moritz.
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Die offentliche Aufmerksamkeit hat sich damals vor allem auf die spektakuldren Bebauungsstudien fur
die linksrheinische Briickeneinmiindung gerichtet. Die zeitgendssische Fachpresse hat den zum Teil
extremen Widerspruch zwischen den um Sachlichkeit und Transparenz bemiihten Briickenentwirfen

34 1n der Kolner Offentlichkeit,

und der Massenentwicklung der Bebauungsvorschlage hervorgehoben.
der die Wettbewerbsbeitrage unmittelbar nach der Entscheidung in einer Ausstellung prasentiert wor-
den sind, haben insbesondere die Entwiirfe fir die altstadtische Uferseite extremes Befremden ausge-
I6st. Exemplarisch sei ein Bericht der Kdlnischen Zeitung angefuhrt. Demnach befriedigten viele der
Projekte ,in ihren architektonischen Teilen nicht, die manchmal fast siudlichen Palastbauten gleich-
kommen, oder fur dieses Bild unmégliche Barockformen aufweisen, oder Torbdgen vorsehen von fast
mittelalterlicher Wucht und Schwere, oder wie landlich gestellte Vorhofe, die alle nicht in den nach

38 Der Autor mahnte

einer ganz bestimmten Richtung gearteten Charakter der Stadtansicht passen.
bei allem Verstandnis fir einen gewissen monumentalen Charakter der Briickeneinfihrung am alt-
stadtischen Ufer einen starkeren Ortsbezug an. Hier missten die Neubauten ,als Verschmelzung,

Ergdnzung und Forderung des Bestehenden“**®

angelegt werden. Nach der zuriickliegenden Diskus-
sion Uber eine dem spezifischen Kélner Uferbild angemessene Bebauung an der unmittelbar benach-

barten Frankenwerft kann die damalige Skepsis kaum verwundern.

Nach dem Abschluss des Wettbewerbsverfahrens kamen Zweifel auf, ob die aus der Konkurrenz her-
vorgegangenen Briickenentwirfe in konstruktiver und statischer Hinsicht tatsachlich die an das Bau-
werk gestellte Forderung nach einem von der Briickenbahn ungehinderten Blick auf die Stadt erfillen
kénnten. Der in der Kdlner Lokalpresse und in zahlreichen Fachblattern gefiihrte Diskurs hat den Fo-
kus etwa ein Jahr lang in einem so starken MaRRe auf die Lésung der technischen Briickenfragen ge-
lenkt®®’, dass die Hochbauaufgaben im Umfeld der Briickenrampen vdllig in den Hintergrund getreten
sind. Die Stadt hat daraufhin im Sommer des Jahres 1912 unter groRem Zeitdruck einen engeren
Wettbewerb unter den funf Brickenbaufirmen ausgelobt, deren Entwirfe zuvor mit Preisen bedacht
worden waren. Unter mittlerweile angepassten technischen Bedingungen wurden erneut ausfiihrungs-
reife und von Kostenangeboten begleitete Entwurfe fiir das Briickenbauwerk verlangt, wobei der Ty-
pus des Brickentragers offen gelassen wurde. Der Zeitpunkt fir die Fertigstellung der Briicke war

mittlerweile verbindlich auf den 15. Juli des Jahres 1915 festgelegt worden.

384 Fritz Eiselen kam im Jahre 1911 im Rahmen einer ausfuhrlichen Besprechung des Kdolner Briicken-
wettbewerbs in der Deutschen Bauzeitung zu dem Schluss, dass die Teilnehmer bei der Briicke selbst
.meist bis zum voélligen Verzicht auf jede die Umri3linien beeinflussende Kunstform an dem eisernen Trag-
werk der Briicke gegangen sind. Dagegen sind die Gebaudegruppen an den Brickenzugéngen z. T. bis zu
erheblicher Wirkung gesteigert, und einige Verfasser haben sogar geglaubt, durch Ueberwdlbung der
Rampe am Kdlner Ufer torartige Abschliusse schaffen zu sollen.” (Eiselen 1911, S. 563).

385 KoInZ vom 15.8.1911: Von der dritten Rheinbriicke in Koln.

386 Ebenda.

387 Kayser 1913, S. 1-2.

388 St.V.vom 29.8.1912: Vorlage Uber die neue Rheinbriicke.
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Auch diesmal wurde den Teilnehmern aufgetragen, die Bebauung der Briickenrampen zu thematisie-
ren. Die Vorgaben der vorangegangenen Wettbewerbsphase wurden weitgehend beibehalten.®* Al-
lerdings scheint den Teilnehmern in Anlehnung an das Urteil des Preisgerichts nahegelegt worden zu
sein, auf der altstadtischen Seite auf eine Uberbriickung der rampenbegleitenden Bauten zu verzich-

ten.3%°

Die Anforderungen an die Bearbeitung der Hochbauten waren noch einmal reduziert worden.
Jetzt waren nur noch die unmittelbar dem Strom zugewandten Bebauungspartien zusammen mit dem
Bruckenentwurf in einigen Perspektiven darzustellen und in einem Modell zu veranschaulichen.*" Die
nochmalige Minderung des Anforderungsprofils hat der Stadt spater den Vorwurf der Intransparenz
eingebracht, weil sie der Eindruck erweckt habe, die Frage der Uferbauten spéater in einem gesonder-

392

ten Wettbewerb |6sen zu wollen.™ Tatsachlich scheint sich die Stadt bei der Auslobung des engeren

Wettbewerbs alle Optionen offen gehalten zu haben.

Die aufgeforderten Firmen sind zum Teil neue Planungsgemeinschaften mit einem anderen Architek-
ten eingegangen oder haben erneut mehrere Entwirfe eingereicht, die sie mit unterschiedlichen Bau-

kiinstlern entwickelt hatten.*%

Dies erklart einschlie3lich diverser Varianten die grof3e Zahl von insge-
samt 30 Brickenentwirfen, die im Januar des Jahres 1913 eingingen. Auch diesmal wurden neben
Hangebriucken einige Bogenbriicken vorgeschlagen. Das Preisgericht hat am 17. Marz 1913 empfoh-
len, den eigentlichen Brickenentwurf ,Freie Bahn“ (Abb. 166 bis 168) zur Ausflihrung zu bringen. Es
handelte sich um eine Hangebriicke, die mit ihren schlanken eisernen Pylonen und ihren seitlichen
Versteifungstragern, die die Briickenbahn lediglich in Gelanderhdhe Giberragten, Uiberzeugte. Der Ent-
wurf war von der Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg in Verbindung mit der Firma Grin & Bilfinger
eingereicht worden, die erneut eine Planungsgemeinschaft mit Carl Moritz eingegangen war. Am
2. April 1913 schlossen sich die Kdlner Stadtverordneten einstimmig der Empfehlung des Preisgerich-

394

tes an.™" Schon am 19. Mai 1913 wurde der Bau der Briicke mit den Vorbereitungen zur Errichtung

des linksrheinischen Strompfeilers eingeleitet.395

Soweit es die Uferbauten betraf, haben wiederum einige der Architekten den engeren Wettbewerb

dazu genutzt, sich in zeichnerischen Studien intensiv mit diesen Hochbauaufgaben auseinanderzu-

396

setzen.™ Das Preisrichterkollegium scheint die Bebauungsvorschlage diesmal allerdings nicht mehr

389 Die Quellenlage ist schwierig, zumal der Verfasserin der originale Auslobungstext fir den engeren Wett-
bewerb nicht vorlag. Aus den Erwdhnungen in der zeitgendssischen Fachpresse lasst sich allerdings
schlieRen, dass die Vorgaben fiir die Uferbauten mit denen der vorherigen Wettbhewerbsphase im Grund-
satz identisch waren (Eiselen 1913, S. 296-298; Kayser 1913, S. 3-4). Auch der allgemeine Lageplan mit
seinen Angaben zu den Uferbauten ist im engeren Wettbewerb beibehalten worden.

390 Dies ist zu schlieBen aus einer Kurzbeschreibung der eingelieferten Entwiirfe in: Eiselen 1913, S. 298.

391 Zu den bei dem engeren Wettbewerb geanderten Forderungen an die Darstellung der Uferbauten siehe:
St.V. vom 29.8.1912: Vorlage Uiber die neue Rheinbriicke; St.V. vom 26.11.1913: Ubertragung der Bearbei-
tung eines generellen Aufteilungsplanes.

392 Siehe hierzu die Kontroverse zwischen dem Stadtverordneten Robert Perthel und dem Kélner Oberbirger-
meister in: St.V. vom 26.11.1913: Ubertragung der Bearbeitung eines generellen Aufteilungsplanes.

393 Zu den briickenbezogenen Ergebnissen des engeren Wettbewerbs siehe: Eiselen 1913; Kayser 1913; vgl.
Hammer 1997, S. 146-147.

394 St.V.vom 2.4.1913: Vorlage Uber die neue Bricke.
395 Bericht Gemeindeangelegenheiten 1913/14, S. 8.
396 Siehe die Verdffentlichung einiger Zeichnungen in: Eiselen 1913; Kayser 1913.
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in seine offizielle Bewertung einbezogen zu haben.®’

Auch in der Fachpresse traten die landseitigen
Bebauungsvorschlage fast vollig hinter die Diskussion der briickentechnischen Wettbewerbsergebnis-
se zuriick. Lediglich Fritz Eiselen fand in der Deutschen Bauzeitung zumindest die altstadtischen Be-
bauungsvorschlage in aller Kiirze erwahnenswert: ,Von einem torbogenartigen Abschlul? am Eingang
zur Briicke, der beim ersten Wettbewerb vielfach vorgeschlagen war, ist im allgemeinen abgesehen
worden. [...] Meist sind die Baublécke am Kdélner Ufer vor dem Thurn-Markt in niedriger Bebauung
liegen geblieben. Fir die intimere Ausgestaltung des Platzes am Kdélner Ufer sind vielfach Arkaden zur

UmschlieBung gewdhlt, so auch in dem zur Ausfiihrung bestimmten Entwurf.“%%

Obwohl Eiselen hier den im Rahmen des Wettbewerbsbeitrages ,Freie Bahn“ erarbeiteten Bebau-
ungsvorschlag von Carl Moritz fur die Altstadtseite in einem Zuge mit den anderen Beitrdgen nannte,
wies der Entwurf dieses Koélner Architekten einige markante Unterschiede auf (siehe Abb. 166 u. 167).
Carl Moritz hatte einige seiner friiheren Anregungen weiterentwickelt und nun mit neuen Ideen kombi-
niert. Erneut war der Thurnmarkt in die Bebauung einbezogen worden. Die Flankenbauten wurden auf
der Stromseite nun unmittelbar an die Rampenstrale herangeriickt, sodass die Bruckenbahn ohne
eine platzartige Erweiterung in die Rampenstrale Uberging. Entlang des 6stlichen Teils der Rampen-
strale und an den Flussfronten wurden die sich auf dem Unterbau erhebenden Gebaudefligel von
einer zweigeschossigen, oben von einer schmalen Terrasse abgeschlossenen Sockelzone bestimmt,
die von méachtigen Kolossalsaulen zusammengebunden wurde. Die untere Ebene sollte sich als
Kolonnadengang 6ffnen. Beiderseits der Rampenstralle nahm dieser Gang die von der Uferstral3e
hinauffihrenden Treppenaufgénge in sich auf. Die beiden oberen Geschosse dieser die Umgebungs-

399

bebauung um die Hohe der Briickeneinfilhrung Gberragenden Geb&ude™" traten zuriick und sollten

von grol3en Walmdéchern abgeschlossen werden.

Das von Moritz fir die altstadtische Uferseite entwickelte Baukonzept hat auf sehr geschickte Weise
die Vorteile einer auBRerst wirtschaftlichen Ausnutzung des Baugrundes mit Elementen des zeitgends-
sischen Neoklassizismus verbunden, die eine monumentalisierende und reprasentative Einleitung der
Bruckenbahn in die Altstadt sicherzustellen versprachen. Auf der rechten Rheinseite hatte Carl Moritz
eine um einen Ausgleich bemiihte Baugruppe angedeutet, die im Unterschied zu anderen Wettbe-
werbsbeitragen auf hohe, die Dachzone uberragende Tirme verzichtete (siehe Abb. 166 u. 168).
Dass die Entwirfe mit diesen Merkmalen den friheren Empfehlungen des Preisgerichtes und den
lokalen Bedirfnissen entgegenkamen, zeugt erneut von dem Einflihlungsvermégen des mit den ortli-
chen Verhaltnissen vertrauten Architekten. Aus Anlass einer Ausstellung der eingegangenen Wettbe-

werbsbeitrage stieBen sowohl der eigentliche Briickenentwurf als auch die von Carl Moritz gefertigten

397 Das Protokoll des Preisgerichtes stand der Verfasserin nicht zur Verfugung. Jedoch geben einige spétere
Bemerkungen zu dieser Vermutung Anlass (St.V. vom 26.11.1913: Ubertragung der Bearbeitung eines ge-
nerellen Aufteilungsplanes).

398 Eiselen 1913, S. 298.
399 Hierzu wird auf eine von Lothar Hammer publizierte Perspektive der linksrheinischen Uferbauten von Carl

Moritz verwiesen, in der der Architekt die Giebellandschaft an der Frankenwerft angedeutet hat: Hammer
1997, S. 148, Abb. 135.
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Bebauungsstudien auf duRerst positive Resonanz. So berichtete der Kdélner Stadtanzeiger anerken-
nend: ,Der Ubergang der Briickenkdpfe zu den StraRenzeilen ist wiirdig und die Briickenlinie auf der

Kolner Seite durch die fortgefiihrten Kolonnaden sogar feinsinnig ausklingend.“*%

Die Verwaltung hat sich bereits wenige Tage nach dem Beschluss der Stadtverordneten, den Bri-
ckenentwurf ,Freie Bahn" ausfiihren zu lassen, mit dem weiteren Vorgehen in Bezug auf die Briicken-
kopfe beschaftigt. Auf ihre Empfehlung hin hat sich die Tiefbaukommission am 21. April 1913 dafur
ausgesprochen, ,den Preistrager, Herrn Moritz, zur Abgabe eines Angebotes und Aufstellung eines

Projektes uber die Bebauung der beiden Rheinseiten heranzuziehen.“***

Der Koélner Oberblrgermeis-
ter hat diesen Vorschlag spater den Stadtverordneten gegeniiber mit den mangelnden Planungskapa-
zitaten der Bauverwaltung und mit den Vorteilen der Zeitersparnis begriindet, die sich aus der Auf-

tragsvergabe an den in die Aufgabenstellungen bereits eingefiihrten Baumeister ergaben.**

Abgese-
hen von diesen Sachargumenten spielte sicher auch die groRe Sympathie, die man in Kdéln den Be-
bauungsvorschlagen des Architekten entgegenbrachte, eine Rolle. Es folgten Honorarverhandlungen
mit Carl Moritz und die Prufung umfangreicher vergaberechtlicher Fragen. Insbesondere die Klarung,
wie die Stadt sich die gréRtmdgliche Unverbindlichkeit gegenliiber dem Architekten sichern und der in
zahlreiche Kolner Grundstiicksgeschéfte involvierte Carl Moritz in Bezug auf eigene Immobilienge-
schafte im Bereich der Briickenkopfbauten eingeschréankt werden kénne, hat etliche Zeit in Anspruch
genommen. Nachdem die Zustimmung diverser Fachkommissionen eingeholt worden war, konnte die
Auftragsvergabe den Stadtverordneten im November 1913 zur endgiltigen Genehmigung vorgelegt

werden. %

Als die Absicht im Spéatherbst 1913 o6ffentlich bekannt wurde, reagierten die freischaffenden Kdlner
Architekten mit einem Sturm der Entristung und warfen der Stadt die Beguinstigung von Carl Moritz
vor. Unterstitzt von der Tagespresse forderten sie wegen der auf3erordentlichen Bedeutung dieser

grof3en Bauaufgaben einen erneuten Wettbewerb unter Kélner Baukiinstlern ein, selbst wenn sich die

404

Herstellung der Rampenbauten dadurch verschieben werde.”™ In auBerst aufgeheizter Stimmung

berieten die Stadtverordneten am 26. November 1913 lber die Erteilung des Planungsauftrags an

405

Carl Moritz und die mit dem Architekten zu treffenden Vereinbarungen.™ Bei dieser Gelegenheit wies

400 KStA vom 11.4.1913: Ausstellung der Briickenentwiirfe.

401 Dies berichtete der Kélner Oberbiirgermeister riickblickend in: St.V. vom 26.11.1913: Ubertragung der Be-
arbeitung eines generellen Aufteilungsplanes.

402 Ebenda.

403 Zu den Verhandlungen mit dem Architekten und der Behandlung in der Tiefbau- und Finanzkommission
siehe: St.V. vom 26.11.1913: Ubertragung der Bearbeitung eines generellen Aufteilungsplanes. Die bereits
fir den September 1913 angesetzte Beratung der Stadtverordneten musste wegen der Einschaltung der
Verfassungskommission und der Klarung weiterer Fragen zweimal verschoben werden (St.V. vom 25.9. u.
16.10.1913: Ubertragung der Bearbeitung eines generellen Aufteilungsplanes an Herrn Baurat Moritz).

404 KStA vom 3. u. 5.11.1913: Die Bebauung des Rheinufers.

405 St.V. vom 26.11.1913: Ubertragung der Bearbeitung eines generellen Aufteilungsplanes. Die Stadt behielt
sich das Recht vor, einen Verkauf der Grundstiicke an jedwede Einzelkaufer vorzunehmen. Fir den Fall,
dass sie die Grundstiicke selbst bebauen wolle, blieb ihr die freie Wahl eines Architekten tberlassen. Carl
Moritz verpflichtete sich in einer Erklarung dazu, sich in seiner Funktion als Architekt und als Teilhaber an
mehreren im Kdélner Immobiliengeschéft aktiven Firmen nur mit der Genehmigung durch die Stadt an der
Grundstiicksvermittlung im Bereich der Rampenbebauung zu beteiligen.
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der Oberbirgermeister darauf hin, dass Carl Moritz mittlerweile seinen Sitz in der Hoch- und Tiefbau-
kommission aufgegeben habe, sodass keine Interessenkonflikte zu erwarten seien. Nach einer hefti-
gen Diskussion, in der vor allem einige dem Baufach angehérende Stadtverordneten massive Beden-
ken vorbrachten, stimmten die Stadtverordneten am Ende der Vergabe zu. Damit war mehr als drei
Jahre nach der Auslobung der ersten Wettbewerbsstufe der entscheidende Schritt zu einer planeri-

schen Konkretisierung der Rampenbebauung auf beiden Uferseiten vollzogen.

Von den daraufhin von Carl Moritz offensichtlich in enger Abstimmung mit der Kélner Bauverwaltung
entwickelten Entwirfen liel3 sich lediglich eine perspektivische Zeichnung aus dem Jahre 1914 ermit-
teln. Diese bezieht sich auf die altstadtische Uferseite (Abb. 169) und vermittelt damit zumindest einen
Eindruck von dem Teil der Entwurfsaufgabe, der in der vorliegenden Arbeit im Vordergrund steht. Die
Studie zeigt den Blick von der linksrheinischen Brickeneinmiindung durch die Rampenstralle nach
Westen und erfasst dabei auch einen Teil der Uferfronten. In diesem Entwurfsstadium waren die vor-
her nur auf das Erdgeschoss bezogenen Kolonnaden mittlerweile zu hohen Wandelhallen ausgereift,
die das Bauwerk auf seiner Stromseite und entlang des 0Ostlichen Teils der Rampenstral3e begleiten
sollten. Damit wurde der représentativen Einleitung der Briicke in das Kélner Zentrum ein noch grof3e-
rer Nachdruck verliehen. Als neues Element waren auf der Innenseite zwei gedrungene Tirme hinzu-
getreten, die den Ubergang von der von Kolonnaden begleiteten RampenstraRe zu dem zum Heu-
markt hinabfihrenden Straenabschnitt akzentuieren sollten. Zwischen den TlUrmen war eine leichte
StraRenbriicke Uber einer korbbogenférmigen Durchfahrt vorgesehen, die der funktionalen Zusam-

menbindung der Flankenbauten diente.

Auf der Basis dieser Planung ist im Frihjahr 1914 fur die linke Uferseite ein Fluchtlinienplan aufge-

stellt worden*®

(Abb. 170). Er hat die friher getroffenen Festsetzungen ersetzt beziehungsweise mit
den aktuellen Dispositionen in Einklang gebracht. Der Quellenwert dieses Planes ist in zweifacher
Hinsicht von Bedeutung. Zum einen belegt er, dass die Stadt nun forciert daran ging, auf der linken
Rheinseite die Voraussetzungen fir die Umsetzung der Moritz’schen Planung zu schaffen. Zum ande-
ren erganzt der Plan die oben angefiihrte perspektivische Zeichnung, indem er den Grundriss der
Gesamtanlage zeigt. Der Neubaukomplex, der sich beiderseits der mit einer endgiltigen Breite von
18,50 Meter dimensionierten, in einer leichten Schwingung verlaufenden Briickenrampe erstrecken
sollte, war mittlerweile einer straffen Organisation unterzogen worden. Die friiher vorgesehene Unter-
brechung der Hochbauten durch den Thurnmarkt war aufgegeben worden. Dagegen wurden die Stra-
Be Auf der Aar und die Klobengasse weiterhin aufrechterhalten, woraus sich eine Aufteilung des
Komplexes in vier Baublécke ergab. Auf der Stromseite erhielten die beiden Flankenbauten nun exakt
dieselbe Frontlange. An der stadtzugewandten Einmindung der Briickenstraf3e in den Heumarkt soll-

ten die die Rampenausmindung begleitenden Neubauten in Form eines Viertelkreisbogens zurlicktre-

406 St.V. vom 5.3.1914: Fluchtlinienplan betreffend die linksrheinische Rampenstrale zur neuen Briicke;
JFluchtlinienplan betreffend den Stadtteil zwischen Friedrich-Wilhelm-Strasse, Am Leystapel, Sassenhof
und Heumarkt, sowie den Block zwischen Sassenhof Heumarkt und auf dem Himmelreich* (Nr. 823). Die
hier dargestellten Fluchtlinien wurden gemaR Planeintrag vorlaufig am 17. Juni 1914 und endgiltig am 28.
Januar 1916 festgestellt.
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ten. Ob eine rechteckige Aussparung sinnvoller sei, sollte allerdings noch anhand eines von der Ver-
waltung zu erstellenden Modells geklart werden. Auf der Nordseite des Sassenhofs war die aufgewei-
tete Fluchtlinie nun in eine parallele Ausrichtung zu der Hauptfront der gegeniberliegenden Haupt-
markthalle gebracht worden. Mit den Veranderungen wurden die historischen Fluchten des alten
Rheinviertes endglltig zugunsten der neuen Grof3strukturen aufgegeben. Die stadtebauliche Neuord-
nung sollte auch auf die alte Bauzeile, die zwischen der Markthalle und dem Heumarkt verblieben war,
ausgedehnt werden. Der dortige Baubestand wurde durch neue Fluchtlinien auf allen Seiten radikal
beschnitten, um hier eine moderne, mit den benachbarten Grof3bauten korrespondierende Bebauung

auf der Ostseite des Heumarkts vorzubereiten.

Erst im Zuge der Erarbeitung der Moritz’schen Briickenkopfentwirfe hat die Kélner Verwaltung ihr
bisher verfolgtes Ziel, die Uferbauten durch private Bauherren errichten zu lassen, aufgegeben. Die-
ser Umdenkungsprozess lasst sich vor allem an den damaligen Auseinandersetzungen mit der alt-
stadtischen Rampenbebauung festmachen. Friiher war man davon ausgegangen, die privaten Kaufer
von Grundstiicken an der linksrheinischen Brickenrampe durch Vertragsklauseln zu der Einhaltung
stadtischer Gestaltungsvorgaben zu verpﬂichten407 und auf diesem Wege eine einheitliche Erschei-
nung der Neubauten zu gewahrleisten. Mittlerweile war offenkundig geworden, dass eine qualitatvolle
Umsetzung des gestalterisch stringenten Baukonzeptes von Carl Moritz die Errichtung aus einer Hand
erfordere. Darliber hinaus war wohl allen Beteiligten bewusst, dass die Suche nach Investoren mit

%8 Als den Stadtverordneten am 9. Juli 1914 erst-

einem abermaligen Zeitverlust einhergehen wirde.
mals die von Carl Moritz erarbeiteten Bebauungsvorschlage fur die links- und rechtsrheinischen Ufer-
bauten vorgestellt wurden, bat die Verwaltung gleichzeitig um die Genehmigung, ,die Brickenkdpfe in

«499 Auch wenn sich der Beschluss auf

stadtischem Besitz zu behalten und stadtseitig zu bebauen.
beide Uferseiten bezog, stand die ziigige Realisierung des linksrheinischen Briickenkopfes im Vor-
dergrund. Wahrend uber die zukinftige Nutzung der Deutzer Uferbauten noch indifferente Vorstellun-
gen herrschten®™, hatte man auf der Altstadtseite offensichtlich eine Vermietung an Banken, Versi-
cherungen oder sonstige Verwaltungen ins Auge gefasst. Mit dem Vorhaben, als Bauherrin fir Nutzer
aus der Kolner Privatwirtschaft aufzutreten und die mit diesem Modell verbundenen Rentabilitatsrisi-

411 Jedoch schien diese unmit-

ken auf sich zu nehmen, betrat die Stadt bislang unbekanntes Terrain.
telbar vor dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges getroffene Entscheidung aus der damaligen Sicht

der einzige Weg zu sein, die ambitionierten Hochbauplane insbesondere auf der Altstadtseite zumin-

407 Eiselen 1913, S. 298.

408 Schon Ende des Jahres 1913 hatte der Kdlner Stadtverordnete und Bauunternehmer Robert Perthel im
Zusammenhang mit seiner Kritik an dem Planungsauftrag an Carl Moritz angemerkt, dass eine ziigige Her-
stellung der linksrheinischen Rampenbauten wohl nur mdglich sei, wenn die Stadt diese Baumaf3hahme
Lauf eigene Rechnung” durchfiihre (St.V. vom 26.11.1913: Ubertragung der Bearbeitung eines generellen
Aufteilungsplanes).

409 St.V. vom 9.7.1914: Vorschlage des Herrn Baurats Moritz Uber die Bebauung an der links- und rechts-
rheinischen Rampe der neuen Briicke.

410 Im November 1913 war davon die Rede, dass man sich hier ein ,Museum, Verwaltungsgebaude, Hotel
usw.“ vorstellen kdénne (St.V. vom 26.11.1913: Ubertragung der Bearbeitung eines generellen Auf-
teilungsplanes Uber die Grundstiicke an den Rampen der zu errichtenden neuen Rheinbriicke).

411 Die Stadt war bis dahin vor allem als Bauherrin fir kommunal genutzte Hochbauten aufgetreten, sieht man
von Sonderfallen wie den Hochbauten im Rheinauhafen oder entlang der Werften ab.
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dest in zeitlicher Nahe zu der geplanten Eréffnung der Briicke verwirklichen zu kénnen. Ob sich die
stadtischen Erwartungen, fur den Standort an der linksrheinischen Brickenauffahrt entsprechende
Mietinteressenten aus der privaten Wirtschaft zu finden, ohne den Ausbruch des Krieges tatséachlich

bewahrheitet hatten, muss allerdings dahingestellt bleiben.**?

Auch ohne den Krieg hatten wahrscheinlich auch die Probleme mit dem Grunderwerb die zeitlichen
Perspektiven, die sich mit dem im Sommer des Jahres 1914 getroffenen Beschluss fir die Altstadtsei-
te zu ertffnen schienen, infrage gestellt beziehungsweise lediglich eine Teilrealisierung zugelassen.
Etliche Grundstickseigentimer waren den stadtischen Ankaufsbestrebungen gegeniber &aul3erst
selbstbewusst aufgetreten, sodass zahlreiche Enteignungsverfahren*™® und mihsame Unterhandlun-
gen erforderlich geworden waren. Der Ankauf vieler Grundstiicke verschob sich in der Folge gegen-
Uber den urspriinglichen Erwartungen deutlich nach hinten. Dabei scheint die Stadt bei den in die
eigentliche Rampentrasse fallenden Liegenschaften zu grol3eren finanziellen Konzessionen bereit
gewesen zu sein, um den Bau der Brickenrampe nicht zu gefahrden. Die spektakuldren Abrissarbei-
ten** hatten im Sommer des Jahres 1913 am Leystapel eingesetzt (siehe Abb. 92) und Zug um Zug
den Kern des Rheinviertels erfasst. Im Frihjahr 1914 berichtete die Presse, dass von den insgesamt
62 Hausern des alten Quartiers noch etliche Gebéude stiinden, die jedoch bis zum Ende des Jahres

endgliltig niedergelegt sein wiirden.**

Danach sind unter Hochdruck weitere Abbriiche erfolgt, durch
die grol3e Teile des im Suden der alten Schiffbrickeneinmiindung gelegenen Rheinviertels ver-
schwanden. In den Randbereichen blieben jedoch einige Hauser weiterhin in Privatbesitz*'®, die erst
nach und nach in stadtisches Eigentum uberfiihrt und abgerissen wurden. Auf der dem Heumarkt

7 Insbe-

zugewandten Seite sollten einige Bauten sogar noch bis in die 1920er Jahre stehen bleiben.
sondere in dem zwischen dem Heumarkt und der Klobengasse gelegenen Areal haben sich die Eigen-
tumer der beiden Liegenschaften Heumarkt 58 und 60 besonders lange gegen einen Verkauf gewehrt
(Abb. 171) und damit die sich wohl schon friiher abzeichnenden Schwierigkeiten bestatigt. Die Auf-

bauten wurden erst im Jahre 1928 niedergelegt. *'®

412 Vergleiche dazu auch die Schwierigkeiten, fir den in Heumarktndhe und damit auerhalb des altstad-
tischen Geschafts- und Verwaltungszentrums gelegenen Ostteil der GirzenichstraBe Investoren fiir Neu-
bauten zu finden (Sardemann 1993, S. 62).

413 St.V.vom 1.12.1910 u. 11.5.1911: Enteignung von Grundstiicken. Ein Teil der von den Enteignungen be-
troffenen Grundstiickseigentimer hat sich laut Ausweis der spateren Ankaufsbewilligungen durch die
Stadtverordneten doch noch zu einem freiwilligen Verkauf entschlossen.

414 Siehe hierzu einige Berichte der Kolner Tagespresse: KStA vom 24.5. u. 14.7.1913: Thurnmarkt; KStA vom
31.8.1913: Die fortschreitenden Arbeiten fiir den Briickenneubau; KStA vom 3.10.1913: Thurnmarkt; KStA
vom 20.2.1914: Zum Bau der Ersatz-Schiffbriicke, KStA vom 9.4.1914: Vom Briickenbau; KStA vom
10.7.1914: Der Hauserblock fiir den Briickenbau.

415 KStA vom 8.3.1914: Fir die beiden Rampenbauten der Hangebriicke.

416 Die Kolner Adressbucher fiuhrten einige auRRerhalb der eigentlichen Briickentrasse gelegene Hausgrund-
stiicke noch Uber die Jahre 1914 und 1915 hinaus als Privatbesitz an (GA).

417 Hierzu gehorte das bereits seit langerem in stadtischem Besitz befindliche ehemalige Hotel Viktoria am
Heumarkt 46-50. Im Herbst des Jahres 1914 hatte zun&chst nur ein Teilabriss fir den Bau der Briicken-
rampe stattgefunden. Der Rest des zu groRen Teilen auf der Sldseite der Brickenrampe gelegenen Ge-
baudes wurde fur stadtische Blrozwecke weitergenutzt und erst im Jahre 1923 niedergelegt (KStA vom
15.10.1914: Zum Briickenbau; Kélsch Levve 5.1924, H. 1, S. 24).

418 GA; vgl. Kunstler-Brandstadter 2004, S. 507 u. 512.

Die Kosten fur den Grunderwerb sind nach der Fertigstellung der Briicke im Jahre 1915 zusammengestellt
worden und wurden zu diesem Zeitpunkt bereits mit der Summe von 4,5 Millionen Mark fur beide Rheinsei-
ten beziffert. Die Herstellungssumme flr den eigentlichen Briickenbau betrug 7,8 Millionen Mark (Bauer,
W. 1915b, S. 505).
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Auf der rechten Rheinseite war der Deutzer Eisenbahnstrang im November 1913 an die Stadt Uberge-

ben worden.**

Unmittelbar danach wurde der alte Bahnhof neben der Schiffbrickeneinmiindung ge-
schlossen. Zunachst wurden allerdings nur untergeordnete Partien des Gebaudes abgerissen. Die
Vermietung des verbleibenden Gebaudetraktes sollte der Stadt bis zur Klarung der sich auf dieser
Uferseite als schwieriger erweisenden Nutzungs- und Bebauungsfragen weiterhin Einnahmen ver-
schaffen. Der auf der Siuidseite der alten Schiffbriickeneinmiindung gelegene Bahndamm blieb zum
Teil erhalten. Er wurde provisorisch zu einem Promenadenweg ausgebaut, um den auswartigen Aus-
stellungsbesuchern der im Mai 1914 eréffnenden Werkbundausstellung einen besonders guten Aus-
blick auf das zentrale Stadtbild Altkélns zu ermdglichen. Mit dieser Inszenierung, die die berihmte
Silhouette Altkdlns zusammen mit den jingsten stadtebaulichen Erfolgen an der Frankenwerft in das
Blickfeld der Gaste riickte, wurde die Aufmerksamkeit allerdings auch auf die Liicke gelenkt, die sich
durch die damaligen Abbriche fir die Brickeneinmiindung auftat. Dies hat den 6ffentlichen Druck auf

die Stadt massiv erhoht, durch eine Neubebauung hier so schnell wie moglich Abhilfe zu schaffen.**

Nach dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges sind die auf die Umsetzung der altstadtischen Briicken-
kopfbebauung gerichteten Aktivitaten zunachst aufrechterhalten worden. Im Februar 1916 lie3 die
Stadt durch die Presse die endgultige Feststellung der Fluchtlinien bekannt geben. Bei dieser Gele-
genheit wurde berichtet: ,Die Sudseite der Friedrich-Wilhelmstrafl3e wird prachtige Bauten erhalten, die
hauptsachlich fir Banken, grof3e Bureaus und Geschéftsraume Verwendung finden. In der Verwaltung
wird die Art der Bebauung noch erwogen, da man auch auf die Rentabilitdt Rucksicht zu nehmen
hat.“*** Dies lasst vermuten, dass die Stadt damals mit Interessenten in Verhandlung stand und zu-
mindest mit einer baldigen Realisierung des nérdlichen Gebaudefliigels rechnete. Dazu sollte es nicht

mehr kommen.

Trotz der kriegsbedingten Einschrankungen ist die Bricke fristgerecht fertiggestellt worden. Auf der
linken Rheinseite wurde die zwischen dem Leystapel und dem Heumarkt vermittelnde Rampenstralie

in Abstimmung mit der Moritz'schen Planung hergestellt.**?

Das Rampenbauwerk wurde in seinem
dem Ufer zugewandten Teil um die schmale Zone, die in der Planung fiir die Kolonnaden vorgesehen
war, verbreitert ausgebaut. Am Leystapel hat man beiderseits des Brickenwiderlagers provisorische
Treppenaufgange errichtet. Die Brickenrampe wurde grof3tenteils unterkellert und nahm Lagerrdume
fur die benachbarte Hauptmarkthalle und das stadtische Tiefbauamt auf (Abb. 172). Am 15. Juli 1915
wurde die stadtische StralRenbriicke ihrer Bestimmung Ubergeben (Abb. 173). Eine grofRe Einwei-

hungsfeier wurde auf Friedenszeiten verschoben.**?

419 Hier hatte die Niederlegung der Privathduser im Hinterland des Deutzer Eisenbahnstrangs zur Freistellung
der Brickenrampe bereits im Jahre 1912 eingesetzt (KStA vom 10.4.1912: Vorarbeiten fur den Bau der
dritten Briicke). Zur Ubergabe des Eisenbahnstrangs und den damit in Verbindung stehenden Veran-
derungen siehe: KStA vom 12.11.1913: Das Werden und Vergehen der Bergisch-Markischen Bahn; KStA
vom 20.11.1913: Beseitigung der Schiffbriickenlinie in Deutz; KStA vom 27.2.1914: Das Ende des Ber-
gisch-Markischen Bahnhofes; KThl vom 22.3.1914: Fir Deutz und seine Entwickelung.

420 KStA vom 28.6.1914: Das Stadthild an der neuen Rheinbriicke; Pipping 1914.

421 KTbl vom 12.2.1916: Die Umgebung der neuen Briickenrampe am Heumarkt.

422 Siehe zu den Ausbaudetails: ZdBV 35.1915, H. 43, S. 280.

423 St.V.vom 8.7.1915: Eréffnung der neuen Rheinbriicke.
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Auf der Altstadtseite endete die Brickenstra3e innerhalb eines weitgehend ausgerdumten Areals.
Jedoch beeintrachtigten die Abbruchkanten und Hinterhauser der noch bestehenden Gebaude auf der
Heumarktseite (siehe Abb. 171) das Briickenentree in das Zentrum der Stadt noch etliche Jahre lang.
Dies mag erklaren, warum diese Eingangsituation in den Jahren nach der Eréffnung der Briicke so gut
wie kaum fotografisch festgehalten worden ist. Die meisten Aufnahmen datieren aus der Zeit, in der
die letzten baulichen Zeugen, die an die friihere Situation erinnerten, bereits niedergelegt waren. Hin-
gegen haben sich das moderne Briickenbauwerk selbst sowie der nun aus erhéhter Position mdgliche
Blick von der Hangebriucke auf das linksrheinische Herzstiick des altstadtischen Ufers zu einem be-

liebten Motiv fur die zeitgendssischen Fotografen entwickelt (Abb. 174; siehe Abb. 115).

Die fehlende architektonische Fassung der altstadtischen Briickenrampe hat in den Jahren nach dem
Ende des Ersten Weltkrieges zu einem der Altstadtprobleme gehort, deren Lésung als besonders

dringend galt.***

Die schwierige Wirtschaftslage der Nachkriegsjahre hat dazu gefiihrt, dass bereits im
Jahre 1919 der Plan, die Bebauung der Briickenrampe in stadtischer Regie auszufuhren, aufgegeben
worden ist. Daraufhin sind erste Hochhauspléne entwickelt worden, um mit einer gegentber der Vor-
kriegsplanung entsprechend erhdhten Geschossflache das Interesse potenzieller Investoren wecken
zu kdnnen. Zwei grol3 angelegte Wettbewerbe sowie der Streit um die Stadtbildvertraglichkeit des
‘Hochhauses am Heumarkt” haben die Offentlichkeit in der ersten Halfte der 1920er Jahre in Atem
gehalten. Danach geriet das Thema in den Hintergrund. Die gewaltige Leerstelle im zentralen Uferbe-
reich der alten Stadt blieb als Dauerzustand bestehen (siehe Abb. 172). Auch nach dem Zweiten
Weltkrieg blieb das Areal an der Rampe der neu errichteten ,Deutzer Briicke", das sich mittlerweile
auf seiner Sudseite um das Geldnde der zerstorten und abgerdumten Markthalle und der sie einfas-
senden Gebaudezeilen erweitert hatte, jahrzehntelang unbebaut liegen. Erst in den 1980er Jahren ist

eine SchlielBung im Suden der Briickenrampe durch den Neubau eines Hotelkomplexes erfolgt.

424 Siehe zu Folgendem: Schumacher 1923, S. 255-265; Behr 1981, S. 20-21 u. 30-41; Hammer 1997,
S. 147-149; Hagspiel 2004, 232-233 u. 236-238.
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6 Zusammenfassung und Ausblick

Das von der Bayen- und der Thirmchensbastion eingefasste Ufer der alten Handelsstadt Kéln ist im
frihen und mittleren 19. Jahrhundert unter preuf3ischen Festungsbedingungen an zahlreiche Neue-
rungen angepasst worden, die an dieser Stelle noch einmal kurz zusammengefasst werden sollen.
Die zuerst installierten Einrichtungen, die Schifforiicke nach Deutz, die Dampfschifffahrtsgesellschaf-
ten am Leystapel und der Zollhafen haben sich auf die schmalen Werften vor dem alten Wirtschafts-
schwerpunkt der Stadt im zentralen Uferbereich konzentriert. Hier entstanden intensiv genutzte Ufer-
zonen, die aufgrund ihrer niedrigen Lage haufig dem Rheinhochwasser ausgesetzt waren, wahrend im
Hinterland die hochverdichteten Handelsviertel der alten Stadt in ihrem tUberkommenen Zustand ver-
harrten. Am Leystapel, wo die flussseitigen Privatbauten zugleich die Aufgabe der Kehlbefestigung
erfullten, entwickelte sich ein friher Hotelschwerpunkt. Die neu errichteten Gasthauser haben die
Fundamente ihrer Vorgangerbauten genutzt und die hier an einigen Stellen in die Uferzone vortreten-
den Halbtirme und Rondells der mittelalterlichen Rheinmauer festgeschrieben. Der schon friih unter-
nommene Versuch, die Friedrich-Wilhelm-Stral3e, die die Schiffbriicke an die Stadt anschloss, in gan-
zer Lange zu verbreitern, ist an den hohen Bodenwerten eines solchen Neubaus gescheitert. Der an
der Ecke zum Leystapel auf den Grundmauern eines alten Bollwerks errichtete Gasthof versperrte
weiterhin die Passage auf der Uferseite und in der Schiffbriickenachse bis auf wenige Meter. Der zwi-
schen der Schiffbriickeneinmiindung und der alten Martinsbastion platzierte, hermetisch geschlossene
Zollhafen hatte auf der Stadtseite die vorhandenen Bauten als Lagerhauser einbezogen, die bis auf
das historische Stapelhaus erneuert wurden. Die markanteste Verdnderung brachte das achtgeschos-
sige, an die Sudmauer des Stapelhauses angeschlossene Lagerhaus Ahren mit sich, das sich auf der
Flussseite vor die Chorpartien der ehemaligen Abteikirche Grol3 St. Martin schob. Die Erneuerung der
Martinsbastion als bombensichere Defensionskaserne, die in den frihen 1840er Jahren den neupreu-
RBischen Festungsausbau des Kdlner Ufers einleitete, trug zur Abriegelung des Martinsviertels von
dem ihm vorgelagerten Ufer bei. Gleichzeitig verwies sie an der zentralen Uferfront weithin sichtbar
auf den Festungsstatus der Stadt. Die Anlage, in der das preuf3ische Hauptzollamt seine Unterkunft

fand, ging in das Eigentum des Steuerfiskus Uber.

Um die Mitte des 19. Jahrhunderts sind die Uferbereiche aufRerhalb dieser Kernzonen umgebaut, auf
ein héheres Niveau gebracht und mit neuen Verteidigungsanlagen versehen worden. Wie zuvor die
historische Rheinbefestigung gingen auch die neuen Festungseinrichtungen in das Eigentum des
preuBBischen Militarfiskus Uber. Im Norden waren die Umbauten durch die Einfuhrung der Gleise der
Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft vor das Ufer der Stadt begriindet, die aus strategischen Griin-
den auf einem in den Fluss erweiterten Gelande aul3erhalb der Kehlbefestigung erfolgen musste. Auf
der Stadtseite wurde die mittelalterliche Rheinmauer vom Hauptzollamt bis zum nérdlichen Ende der
Stadt durch eine preuRBische, nur von wenigen Toren durchbrochene Neuanlage ersetzt. Auf der
Stromseite baute die Stadt im sudlichen Teil, der dem ehemaligen Domquartier vorgelagert war, die
Frankenwerft aus. Die mit senkrechten Kaimauern versehene Werft wurde als Standort fur die zollfrei

handelnden Speditionsunternehmen in die intensive Nutzung der zentralen Uferpartien einbezogen.
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Ab der Trankgasseneinmindung schuf die private Bahngesellschaft vor dem ndérdlichen Uferdrittel ein
neues, sich an der Thirmchensbastion zu einem schmalen Festungsdurchlass verjingendes Uferge-
lande, das im Gegenzug in ihren Besitz Gberging. Auf der Stromseite des Eisenbahnterrains wurde
damals eine schmale stadtische Stral’e gelegt, die als sogenannte “Trankgassenpromenade” zu den
beliebten reinnahen Ausflugszielen der Kélner vor den Toren der Stadt fiihrte. Sie war lediglich durch
die Trankgasse an die Stadt angebunden und bot mit ihrer steilen Uferb6schung ungtinstige Bedin-

gungen fur die Warenldschung.

Das mit groRen Erwartungen begonnene Ausbauprogramm der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft,
das den Anschluss des Ufers an die Personengeleise und die Schienenvernetzung der Kélner Werften
bis an ihr Stidende vorsah, ist jedoch nie zur vollen Geltung gekommen. Die an der Trankgassenein-
mindung vor der alten Stadtkante errichtete Personenendstation hat schon wenig spater durch die
neue Dombriicke und den in Domnéahe errichteten Kdlner Zentralbahnhof ihre Bedeutung verloren.
Der grol3e Solitéar wurde spéater zum Verwaltungssitz der Eisenbahngesellschaft umgebaut. Nachdem
die Gesellschaft auch ihr Interesse an dem der Stadt vertraglich zugesagten Ausbau der Guterschie-
nen verloren hatte, kam es lediglich zu einer unzulédnglichen Gleisvernetzung der Frankenwerft und
des Zollhafens. Die mangelnde Vertragserfillung blieb in den folgenden Jahren ein standiger Anlass
fir Auseinandersetzungen mit der Stadt. Die jahrzehntelange Fixierung auf die Verlangerung der Glei-
se als Mittel zur Verbesserung der Kélner Hafenbedingungen mag erklaren, dass die Kélner Handels-
kammer auch spater noch lange an dieser Losung festgehalten hat. Auf der durch die Festungsmau-
ern abgekoppelten Stadtseite der sogenannten "Rheinstation” ist im Siden der ehemaligen Stiftskir-
che St. Kunibert, die einstmals diesen Uferabschnitt beherrschte, die schon friih einsetzende Entwick-
lung eines Gewerbe- und Industriestandortes zu verzeichnen, wobei einige Betriebe wie die grol3e
Zuckerfabrik von J. J. Langen & So6hne im Laufe ihrer Entwicklung besonders von der Nahe der Gi-
tergleise profitierten. Im Norden der Kunibertskirche folgte die sukzessive und liickenhafte Auffiillung

der freien Gelande in Stadtrandlage mit Wohngebauden und anderen Nutzungen.

Der damals vor dem sudlichen Drittel des Kolner Ufers entstandene Sicherheitshafen an der Rheinau
hat hier insofern Sonderbedingungen geschaffen, als die Festungsanlagen auf die Flussseite der das
Hafenbecken einfassenden Halbinsel, die selbst als Erholungsanlage diente, verlegt worden sind. Die
Innenseite des Hafenbeckens, die den Verlauf der alten, damals niedergelegten Rheinmauer nach-
vollzog, erhielt eine mit senkrechten Werftmauern abgeschlossene und vergleichsweise breite Uferzo-
ne. Ahnlich wie im Norden etablierte sich auch an dem sich aus der Bayenstrale und dem Holzmarkt
zusammensetzenden StraBenzug ein von Wohngebauden durchsetzter Industriestandort. Die Werft-

zone blieb wegen des fehlenden Gleisanschlusses fiir den Warenumschlag bedeutungslos.

Man kann am damaligen Ufer von der Ausbildung von insgesamt vier in ihrem Charakter, der
Werftausbildung und -nutzung, den uferseitigen Passagemdoglichkeiten sowie den Strukturen auf der
Stadtseite unterschiedlichen Abschnitten sprechen. Dabei wies die durch den Zollhafen und die Fran-

kenwerft gebildete Uferpartie, die sich dem Martinsviertel und Teilen des ehemaligen Domquatrtiers
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vorlagerte, in sich die grof3ten Unterschiede auf. Kennzeichnend fir die im 19. Jahrhundert entstan-
dene Ufersituation war, dass sich aufgrund der mangelnden Eignung der beiden aufReren Uferdrittel
das Hafengewerbe sowie die Einrichtungen fur den berregionalen und lokalen Personentransport per
Schiff im Wesentlichen auf die zentralen Uferpartien konzentrierten. Die Hafenforschung hat aufge-
zeigt, wie die Koélner Hafenwirtschaft zunehmend unter der in ihren Anséatzen steckengebliebenen
Schienenvernetzung der Werften und dem Mangel an modernen Lagerhausern litt. Die vorliegende
Arbeit hat ergdnzend dargestellt, wie die Anspriiche der innerhalb ihrer Mauern dynamisch wachsen-
den Stadt an ihr Ufer stiegen. Die Quellen lassen erkennen, dass bereits in den 1870er Jahren die
wachsenden landseitigen Uferverkehre, das auf die zentralen Uferpartien gerichtete Verkehrsauf-
kommen und der stetig steigende Schifforiickenverkehr unter den engen Verhaltnissen kaum noch zu
bewaltigen waren. Gleichzeitig lassen sich erste Widerstdnde gegen das Abdrangen der Hafenge-
schafte in die Randbereiche beobachten, wobei sich diese Proteste bezeichnenderweise an der von

birgerlichen Kreisen geschatzten Trankgassenpromenade festmachten.

Als die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft Ende der 1870er Jahre im Rahmen eines grof3en Investiti-
onsprogramms die Vorstreckung der Eisenbahnschienen bis in den Siiden und den Bau eines grof3en
Lagergebaudes an der Frankenwerft projektierte, traten die Konflikte in der Kélner Stadtverordneten-
versammlung erstmals offen zutage. Wahrend das Lagerhausprojekt an der einhelligen Sorge um eine
Schadigung des Stadthildes im zentralen Uferbereich scheiterte, hat die geplante Verlangerung der
Gleise zu massiven Kontroversen gefihrt. Die Kritiker beflirchteten von einer stark befahrenen Giiter-
strecke am Ufer die Behinderung des Schiffbriickenverkehrs und der Zuganglichkeit der Personenan-
legestellen. Dagegen bestanden die der Handelskammer nahe stehenden Lokalpolitiker auf dem tradi-
tionellen Vorrang der Hafeninteressen am altstadtischen Ufer und setzten sich damit am Ende durch.
Auch wenn das Projekt schlieRlich durch den Einspruch der Aufsichtsbehérden zu Fall gebracht wor-
den ist, steht die damals gefiihrte Diskussion fur den grundséatzlichen Dissens Uber die Rolle des

Ufers vor der alten Stadt, der auch in den folgenden Jahren seine Bedeutung beibehalten sollte.

Damals wurde offensichtlich, dass die konfligierenden Anspriiche an das Kélner Ufer auf Dauer nur
durch die Auslagerung der schweren Hafennutzungen in einen neuen Verkehrshafen und die Verle-
gung des Zollhafens von seinem bisherigen Standort zu bewaltigen waren. Zudem rief die unmittelbar
bevorstehende Planung des Stadterweiterungsgebietes in stadtbautechnischer und verkehrlicher Hin-
sicht nach einer Gesamtloésung fur das Ufer der damals vor dem Umbruch stehenden Stadt. Die Mo-
dernisierung und Hebung des altstadtischen Ufers war sowohl im Interesse des Hochwasserschutzes
als auch wegen eines die Alt- und Neustadt gemeinsam erfassenden Entwasserungssystems erfor-
derlich. Gleichzeitig war der Ausbau einer durchgehenden Rheinuferstralle, die durch eine neustadti-
sche RingstralRe komplettiert werden sollte, fiir die Bewaltigung des zukiinftigen Verkehrs unumgéng-
lich. Dies fuhrte im Jahre 1880 zur Aufnahme dieser Ziele in das Programm des Stadterweiterungs-
wettbewerbs. Obwohl die Kehlbefestigungsfrage noch véllig offen war, antizipierte der Wettbewerb
eine in Zukunft von Festungsanlagen befreite Ufersituation zwischen der am Rande des ringférmigen

Stadterweiterungsgebietes neu errichteten Umwallung. Die Verortung des mit einem neuen, von Su-
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den herangefiihrten Eisenbahnanschluss versehenen Hafens im sudlichen Stadterweiterungsgebiet
war vor allem mit den hier vermuteten flussseitigen Aufweitungschancen des Ufers begriindet. Man
setzte den Erhalt des Sicherheitshafens an der Rheinau voraus und ging somit im Grundsatz von der
Beibehaltung des altstadtischen Stra3en- und Werftzustandes auf der Innenseite des Hafenbeckens

aus.

Josef Stubbens Wettbewerbsbeitrdge haben in Bezug auf die uferrelevanten Fragen groRen Wert auf
eine funktional und gestalterisch adaquate Verknipfung der Uferstral3e mit der von ihm bis auf eine
Blocktiefe an die alte Stadt herangerickten Ringstral3e gelegt. Dem hafengewerblichen Schwerpunkt
im Sidden setzten sie in dem in Zukunft von Schienen befreiten noérdlichen Stadterweiterungsgebiet
anspruchsvolle Wohnquartiere in Rheinndhe entgegen. Schon damals formulierte Stiibben die Idee,
vor diesen Villenquartieren eine breite Uferallee anzulegen, die Gber die Grenzen des Stadterweite-
rungsgebietes hinaus zu den dort gelegenen Erholungsanlagen fiihren sollte. Darliber hinaus hat er
die durch den Entfall des Zollhafens und der Rheinstation vor der ndrdlichen Hélfte des Altstadtufers
gegebenen Potenziale fiir die Ausbildung einer neuen, durch eingestreute Grunpartien akzentuierten
Stadtfront als Teil der Gesamtaufgabe formuliert. Stiibben hat diese Ziele nach seinem Amtsantritt als

Kdlner Stadtbaumeister mit Nachdruck verfolgt.

Der Wettbewerb ist zwar als Auftakt der stadtischen Bemihungen um eine Lésung der Kdlner Hafen-
und Uferneuordnung zu werten. Wie die Realitat erweisen sollte, war die planerische Inangriffnahme
jedoch in erster Linie davon abhangig, ob die mittlerweile verstaatlichte Eisenbahn dazu bereit war,
das kommunale GrofR3projekt durch die Verlagerung der uferseitigen Schienen in den Siden mitzutra-
gen. Auch der Kriegsminister hat in den auf den Wettbewerb folgenden Jahren mit seiner &ufRerst
indifferenten Haltung zu allen Fragen der bestehenden und zukinftigen Kehlbefestigung maRgeblich
zur Verunsicherung der Stadt beigetragen. Ein weiteres Erschwernis hat die mihsame Entflechtung
der Eigentumsverhaltnisse am altstadtischen Ufer gebildet, durch die die Stadt erst im Zuge vieler
Einzelschritte in den Besitz der fiir eine Uferumgestaltung unerlasslichen fiskalischen Schliusselgrund-
stiicke gelangte. Als besonders problematisch hat sich dabei das Aufrechnen der liegenschaftlichen
Werte gegen die Kosten fir die Ersatzanlagen, die der Stadt als Verursacherin der Veranderungen
angelastet werden sollten, erwiesen. Wie sich im Rahmen der vorliegenden Untersuchung aufzeigen
lie3, haben insbesondere die drtlichen Behdrden der preuRlischen Hoheitstrager, also die Koénigliche
Eisenbahndirektion KdIn, das Gouvernement der Festung Kdln und die Kdnigliche Provinzialsteuerdi-

rektion dabei eine besonders harte Position eingenommen, um ihre finanziellen Interessen zu wahren.

In den unmittelbar auf den Wettbewerb folgenden Jahren hat die Staatlichen Eisenbahn der Stadt fir
den Fall einer Verlagerung des Gleisanschlusses in den Siiden die Abtretung von Teilen des eisen-
bahnfiskalischen Geldandes am ndrdlichen Ufer fir den Bau einer Uferstral3e zugesichert und sich
selbst ein Neubaugeldnde im Anschluss an das alte Eisenbahnverwaltungsgebéude vorbehalten. Mit
diesen Bauanspruchen sollte der Eisenbahnfiskus ein wichtiger Akteur am nérdlichen Altstadtufer
bleiben. Die eigentliche Verlegung der Schienen wurde der Stadt jedoch verwehrt. Die Kélner Han-

delskammer hat daraufhin im Jahre 1883 gefordert, in Berlin erneut um die Verlangerung der vorhan-
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denen Gleise entlang des Altstadtufers nachzusuchen, auf den Ausbau eines neuen Verkehrshafens
zu verzichten und den Zollhafen an seinem Standort zu belassen. Die Sorge um Kdlns Wettbewerbs-
fahigkeit als Hafenstandort hat damals die Mehrheit der Kdlner Stadtverordneten — trotz massiver
Kritik aus den eigenen Reihen — dazu veranlasst, dem Vorhaben zuzustimmen. Diese offizielle Rick-
nahme der Wetthewerbsziele hat zur Bildung einer heftigen Gegenbewegung zugunsten einer zu-
kunftstrachtigen Hafen- und Uferldsung gefuhrt, die maRgeblich von den Industrieanrainern am alt-
stadtischen Ufer getragen wurde. Allerdings bestanden die Inhaber der am nérdlichen Ufer gelegenen
Industriebetriebe darauf, dass ihre bestehenden Standortvorteile auch in Zukunft durch einen unter-
geordneten, weiterhin von Norden vor das altstadtische Ufer gefiihrten Eisenbahnanschluss gesichert

wirden.

Im damaligen Kéln waren die Lokalpolitik sowie die Wirtschafts- und Handelskreise zutiefst zerstritten
Uber die zukinftig am altstadtischen Ufer zu setzenden Prioritdten und Uber die im Falle einer neuen
Hafenlésung zu wahrenden Partikularinteressen. Wahrenddessen trieb die Bauverwaltung unter
Hochdruck den Ausbau des Stadterweiterungsgebietes voran, wobei samtliche das Ufer betreffenden
Fragen vorerst zuriickgestellt werden mussten. Um unter diesen Voraussetzungen die Hafenfrage
voranzutreiben, ist Ende 1883 eine Fachkommission aus acht Stadtverordneten gegrindet worden,
die unter dem Vorsitz des Koélner Oberbirgermeisters eigens fur die Hafen- und Uferfragen zustandig
war. Die Installierung dieses mit umfangreichen Kompetenzen ausgestatteten Gremiums muss als
Beginn der systematisch vorangetriebenen Klarung der Kélner Uferbelange gewertet werden. Die
Kommission hat in den folgenden Jahren im Namen der Stadt die entscheidenden Verhandlungen mit
den in die Uferproblematik involvierten staatlichen Stellen gefiihrt und mit ihren den Stadtverordneten
gegebenen Empfehlungen auf kommunalpolitischer Ebene als wichtiger Katalysator gewirkt. Im Jahre
1884 hat sie zunéachst eine umfassende technische Untersuchung der Kdlner Ufersituation veranlasst,
durch die die Voraussetzungen fiur die Erweiterung und Anhebung des linksrheinischen Ufers abge-
klart wurden. Auf dieser Grundlage wurde die Bauverwaltung damit beauftragt, drei Projekte auszuar-

beiten, mit deren Hilfe in Berlin die Lésung der Eisenbahnfrage geklart werden sollte.

Die stromungstechnischen Untersuchungen haben zu der Uberraschenden Erkenntnis gefiihrt, dass
das Kdlner Ufer mehr flussseitige Aufweitungspotenziale aufwies, als man bisher angenommen hatte.
Vor dem Ufer des sldlichen Stadterweiterungsgebietes bestatigte sich die hier vermutete Verbreite-
rungsféahigkeit des Ufers, wobei sich nun auch betrachtliche Erweiterungsmdglichkeiten auf der
Stromseite der Rheinauhalbinsel erwiesen, die einige Jahre spater die Entscheidung zum Ausbau des
alten Sicherheitshafens zu einem Verkehrshafen begiinstigen sollten. Von besonderer Bedeutung war
jedoch, dass sich auch an den tbrigen Teilen des Kdlner Ufers die Chance zu einer Ausdehnung der
Uferlinie in Stromrichtung auftat. Im Interesse der Wahrung eines geschlossenen Stromprofils waren
die Verbreiterungsmdglichkeiten vor den mittleren Partien des Altstadtufers allerdings auf ein Maf3,
das lediglich bis zu zehn Meter erreichte, begrenzt. Dagegen zeigten sich vor dem ndérdlichen Uferdrit-
tel der alten Stadt und den sich anschlieRenden Partien Erweiterungschancen auf, die mit 25 bis 35
Metern deutlich gréRer waren. Damit war der Grund fir die bei den bevorstehenden Uferumriistungen

bereits vor dem altstadtischen Ufer einsetzende ausbautechnische Differenzierung gelegt. Darlber
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hinaus stand in Bezug auf die wichtige Frage der zukiinftigen altstadtischen Werftausbildung fest,
dass die zentralen Uferpartien auch in ihrem erweiterten Zustand senkrechte Kaimauern aufweisen
mussten und Spielrdume zum Ausbau liegender Werften allenfalls entlang des nérdlichen Uferdrittels

bestanden.

Im Grundsatz haben die strombautechnischen Ergebnisse die Eignung des Kdlner Ufers im Sinne der
Wettbewerbsziele bekréftigt und dariiber hinaus deutlich verbesserte Konditionen aufgezeigt. Stibben
hatte die Chance, dies in einer der drei damals angewiesenen Projektstudien, dem sogenannten
"Sudprojekt’, nachzuweisen. Hier nutzte er die groBeren Aufweitungsmaoglichkeiten am nordlichen
Ufer dazu, die schon friher fiir das nordliche Neustadtufer angedachte Promenadenstralie bereits an
der Trankgassenachse ansetzen und damit diesem Teil des Altstadtufers die Vorziige einer grof3zigi-
geren Aushildung zugutekommen zu lassen. Die beiden anderen Varianten, die von der Beibehaltung
des Schienenanschlusses von Norden ausgingen, belieRen den Zollhafen vor der Stadt beziehungs-
weise rechneten mit etappenweise zu realisierenden Hafenlésungen und belasteten das altstadtische
Ufer auch in Zukunft mit Gltergleisen. Das Sudprojekt hat damals als einzige Lésung die uneinge-
schrankte Zustimmung des Berliner Ministers der Offentlichen Arbeiten gefunden. Das Konzept wurde
den Stadtverordneten Ende 1885 als Grundlage fur die Verhandlungen mit der ortlichen Eisenbahndi-
rektion Uber die Verlegung des Eisenbahnanschlusses zur Bewilligung vorgelegt. Es traf hier wegen
der Furcht vor den kaum absehbaren wirtschaftlichen Konsequenzen des Hafenneubaus allerdings
auf massiven Widerstand, der die schon bekannten Gegensétze erneut aufflammen lie3. Stiibben trat
damals vehement fiir eine Entscheidung zugunsten des Sudprojektes ein, um die hiermit verbundenen
Vorteile fur die Losung der Verkehrs- und Hafenprobleme zu wahren und fur das weitere Vorgehen
am alt- und neustadtischen Ufer endlich Planungssicherheit zu gewinnen. Es ist nicht zuletzt seiner
Uberzeugungskraft zu verdanken, dass die Kolner Stadtverordneten am Ende fiir das Suidprojekt vo-
tierten. Die politische Mehrheitsfahigkeit war allerdings nur unter der Mafl3gabe zu erlangen, dass im
Interesse der nordlichen Uferanrainer in Zukunft eine Hafenbahn von Suden aus am altstéadtischen
Ufer entlang bis zur MachabdaerstraBe im Norden gefihrt werden musste. Dieser Kompromiss, mit
dessen Hilfe den stadtinternen Konflikten ein Ende gesetzt werden konnte, hat spater die Gleisvernet-
zung des grofdten Teils der altstadtischen Werften und den senkrechten Ausbau der neuen Kais bis

zum Endpunkt der Hafenbahn bedingt.

Die schwierigen Verhandlungen mit der Kélner Eisenbahndirektion haben die Stadt allerdings weiter-
hin Uber die endgiltige Lésung der Hafen- und Uferfragen im Ungewissen gelassen. Um einige der
schlimmsten Zustdnde am altstadtischen Ufer zu beseitigen, haben dort bereits um die Mitte der
1880er Jahre einige bedeutende und kostentrachtige Erweiterungen und Anhéhungen der Werften im
Rahmen der mittlerweile genehmigten neuen Uferlinie eingesetzt. Sie stellen in ausbautechnischer
Hinsicht den Beginn der Kélner Ufermodernisierungen dar. Die Malinahmen umfassten den Ausbau
des Leystapels und des sudlichen Teils der Zollhafenwerft. Gleichzeitig sahen sie Verbesserungen im
Bereich der neuralgischen Schiffbriickeneinmiindung vor. Im Norden der Trankgassenachse setzten
die Arbeiten auf der Stromseite des Ufers wieder ein und schufen hier auf einer der Trankgassenpro-

menade vorgelagerten Strecke zusatzliche Werften fiir die groBen Speditionsunternehmen. Planungs-
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geschichtlich ist es bezeichnend fur die Umristungen des altstéadtischen Ufers, dass sich viele dieser
Umbauten zunéchst lediglich auf die Stromseite der noch von Hafen- und Schieneneinrichtungen ein-
genommenen Uferzonen beschranken mussten, wahrend die von der endgultigen Losung der Hafen-

frage abhangige Aufteilung der Uferzonen einem spéateren Zeitpunkt Giberlassen bleiben musste.

Der bei dieser Gelegenheit vorgenommene Ausbau des Leystapels, dessen Kai auch in Zukunft den
hier traditionell ansassigen Dampfschifffahrtsgesellschaften vorbehalten bleiben sollte, hat innerhalb
der damaligen Arbeiten eine Sonderstellung eingenommen. Neben ihrer stromseitigen Aufweitung und
Anhebung erfuhr die gesamte, bisher ungegliederte und verengte Uferzone ihren endgultigen Ausbau,
zu dem im Hinblick auf die erhoffte Gesamtlésung auch die Schaffung einer leistungsfahigen Ufer-
stral3e gehdrte. Auf der Stadtseite gelang es der Stadt nur unter Androhung von Enteignungsverfah-
ren, zumindest einige der stark in die Uferzone vortretenden Privatbauten zu beseitigen. Hierzu gehor-
te auch das Gasthaus an der Einmiindung der Friedrich-Wilhelm-Straf3e, dessen spektakularer Abriss
zugleich die Schiffbriickenachse freistellte. Stiibben hat dieser ersten, nach modernsten Kriterien vor-
genommenen Ausbauplanung grof3e Bedeutung beigemessen, zumal die hier angewandten Prinzipien
spater auch auf andere Teilstiicke des Altstadtufers Ubertragen werden sollten. Auf der Werftseite
wurden die Einrichtungen der Dampfschifffahrtsgesellschaften neu geordnet. Fir den Stiickguttrans-
port der Gesellschaften errichtete die Stadt in Eigenregie an der Stelle der alten Warenschuppen eine
moderne Halle, auf deren architektonische Ausbildung grof3er Wert gelegt wurde. Dies wurde spater
auch fuir das Vorgehen der Stadt an den anderen altstadtischen Werften verbindlich. Besonders wich-
tig war Stiibben die strikte Teilung der verbleibenden Uferzone in eine eigene Trasse fir den Werft-
und Hafenbahnverkehr sowie eine davon unbehelligte Fihrung der Uferstral3e. Dies sollte mittels ei-
nes erhdhten, mit einer Baumreihe ausgestatteten Mittelweges geschehen. Es spricht fur die friihe
Zeitstellung dieser Ausbauplanung, dass sowohl das Separationsprinzip als auch der baumbestande-
ne Gehweg, der die Passanten zum Flanieren einlud, bei den Gegnern einer modernen Uferlésung
auf Ablehnung stieBen. Ein Planungsfehler hat letztlich den Verzicht auf die Baume erzwungen. Trotz
dieser Einschrankung hat Stiibben die Profilierung des Leystapels wenige Jahre spater als vorbildli-
ches Beispiel fir Uferzonen mit niveaugleich abzuwickelndem Straf3en- und Werftverkehr in sein

Standardwerk "Der Stadtebau” aufgenommen.

Erst im Jahre 1888 ist zwischen der Stadt und der Staatlichen Eisenbahn eine Einigung tber die Ver-
legung des Eisenbahnanschlusses erfolgt. Ihr war die Entscheidung vorausgegangen, den Sicher-
heitshafen an der Rheinau zum Verkehrshafen auszubauen, den Zollhafen auf die Stromseite der in
den Fluss erweiterten Halbinsel zu verlegen und das sidliche Stadterweiterungsufer mit Handelswerf-
ten auszustatten. Nach langem Planungsstau wurde nun die Projektierung des Hafens, des Uferaus-
baus und der grof3en Rheinuferstralle, die auch Uferteile der inzwischen eingemeindeten linksrheini-
schen Vororte erfasste, in Gang gesetzt. Erst jetzt setzten die Verhandlungen tber die in die Hafen-
und Uferplanung zu integrierenden militdrischen Ersatzanlagen und den Wert der alten Festungs-
grundsticke am Ufer ein, wobei nahezu uniuberbrickbare Gegenséatze den offiziellen Vertragsab-
schluss zwischen der Stadt und dem Militarfiskus bis zum Jahre 1891 verzdgert haben. Die Auflagen

fur die neue Kehlbefestigung durfen jedoch als Erfolg gewertet werden, auch wenn ihr generelles Er-
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fordernis aus der Rickschau anzweifelbar ist. Die nun das Alt- und Neustadtufer zusammenfassenden
Einrichtungen beschrénkten sich bis auf einige feste Einbauten, zu denen je eine uferseitige Kapon-
niere in der Achse der RingstraReneinmiindungen gehérte, auf mobile, lediglich im Armierungsfall zu
installierende Elemente und ermdglichten eine weitgehend von fortifikatorischen Hemmnissen befreite

Uferplanung.

Die im Sommer 1891 von den Stadtverordneten bewilligte Ausbauplanung fir den neuen Rheinauha-
fen und das grol3e linksrheinische Uferumbauvorhaben hat das Signal fir den sofortigen Baubeginn
gesetzt. Das Ziel waren die zlgige Herstellung des Hafens sowie die Ausfuhrung samtlicher Stral3en-
und Werftarbeiten, sodass nach der Verlegung des altstadtischen Zollhafens und nach der Beseiti-
gung der Rheinstation mit dem Endausbau dieser letzten Teilstrecken die baldige Inbetriebnahme der
gro3en UferstraBe und ihr Anschluss an die neustadtische Ringstralle mdéglich wurde. Die Planung
hat am altstadtischen Ufer vor allem die ausbautechnische Integration der beiden auf3eren Uferdrittel
in die Gesamtmalnahme und den jeweiligen Anschluss an die geplanten neustadtischen Abschnitte
der Uferstral3e vorbereitet. Im Suden konnte auf der Basis dieser Planung die Umrlstung der alten,
auf der Innenseite des alten Rheinaubeckens gelegenen Uferzone, die in ihren Grundziigen beibehal-
ten werden sollte, zusammen mit dem Ausbau des Hafens vorgenommen werden. Vor dem ndérdlichen
Uferdrittel wurden nun die stromseitigen Arbeiten firr die gro3e, an der Trankgassenachse ansetzende
PromenadenstraBe durchgefiihrt. Dabei wurden ab der MachabéaerstraBe die alt- und die neustadti-
sche UferstralBe hinter einer sich absenkenden Werft vereinigt. Dagegen blieb der planerische Zugriff
auf die bestehenden Uferzonen vor der gesamten nérdlichen Halfte des altstadtischen Ufers, also die
Dispositionen fur die bauliche Ausbildung einer neuen Stadtfront und fur die endgultige Profilierung
der UferstralBe, aufgrund offener liegenschaftlicher Fragen einem spéteren Zeitpunkt vorbehalten.
Dieses nur schrittweise mogliche Vorgehen hat sich spater allerdings als Vorteil erwiesen. Als die
konkreten Planungen in der zweiten Halfte der 1890er Jahre in zwei aufeinander folgenden Verfahren
vorgenommen wurden, konnte man flexibel auf mittlerweile geanderte Verkehrsanforderungen und

anders gesetzte Prioritdten reagieren.

Kennzeichnend fir die Phase der Ausbauplanung, in der erstmals die finanziellen Dimensionen des
gewaltigen Ausbauvorhabens offenbar wurden, war ein enormer Kostendruck. Nachdem zuvor be-
achtliche Investitionen fir den Umbau der altstéadtischen Werften getroffen worden waren, wandte sich
das Interesse nun bezeichnenderweise von den alten, in Zukunft nicht mehr fir die schweren Hafen-
geschéfte bendtigten Uferpartien ab. So wurde damals entschieden, aus Einsparungsgrinden auf die
Erweiterung des bei den vorgezogenen Werftausbauten ausgesparten Teilstlicks der Zollhafenwerft
zu verzichten und an dieser zentralen Uferpartie das dauerhafte Einspringen der Werftkante in Kauf
genommen. Erst einige Jahre spater, als sich der wirtschaftliche Erfolg des Hafenunternehmens ab-
zeichnete, wurde die Entscheidung wieder zurickgenommen. Damit wurde eine einheitliche Stral3en-
und Werftkonzeption in dem zwischen der Schiffbricken- und der Trankgassenachse gelegenen Ufer-
abschnitt, der nun in ganzer Lange als Frankenwerft bezeichnet wurde, mdglich. Dartber hinaus hat
die nicht durch Anleihen mdgliche Mittelbeschaffung fir den Bau der Uferstrall3e gerade die stadti-

schen Flachen entlang des altstadtischen Ufers in starkem Mafe belastet. So waren die ersten, die
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Ausbauplanung informell begleitenden Studien tber die zukiinftig an der Stadtfront zu realisierenden
Baufelder vor allem davon bestimmt, durch die gro3tmégliche Vermarktung stadtischer Baustellen zur
Refinanzierung der StraBenausbaukosten beitragen zu kdnnen. Unter diesen Voraussetzungen muss
der damalige Vorschlag der Bauverwaltung, das historische Stapelhaus von den Abrissen der Zollha-
fenbauten auszunehmen, als ausgesprochen mutig gewertet werden. Selbst Stiibben musste im Jahre
1891 einrdumen, dass die finanziellen Zwénge eine weniger starke bauliche Verdichtung und das
Einstreuen von Griinanlagen ausschlieBen wirden. Auch in dieser Beziehung sollte sich erst im Laufe

der nachsten Jahre ein Wandel vollziehen.

Zeitgleich mit der Erstellung der Ausbauplanung sind in der altstadtischen Uferregion vorsorglich zahl-
reiche, die engen Stral3en aufweitende Fluchtlinienfestsetzungen vorgenommen worden. Sie basier-
ten auf der festen Uberzeugung, dass die neue Rheinuferstrale zwangslaufig belebende Impulse auf
die Bautatigkeit in den ufernahen Quartieren haben werde. Hervorzuheben sind insbesondere die
damaligen, sowohl verkehrlich als auch wohnungshygienisch begriindeten Festsetzungen in den zent-
ralen, historischen Handelsvierteln beiderseits der Schiffbriickenachse, wo man mit einer sukzessiven
Erneuerung des Baubestandes rechnete. Besonders ins Blickfeld riickte dabei das hinter der Leysta-
pelfront liegende Rheinquartier, das in der zweiten Halfte der 1880er Jahre bereits an verschiedenen
Stellen fir die Einflihrung der Rampe einer festen Briicke anstelle der Schiffbriicke in Betracht gezo-
gen worden war. Es wurde nun durch eine grof3e FluchtlinienmalBnahme Uberplant und mittels eines
projektierten StraBendurchbruchs zwischen dem Leystapel und dem Heumarkt unterteilt. Diese schon
frih auf eine weitgehende Beseitigung der Altbauten ausgerichteten Bestrebungen haben wesentlich
zu der seit 1895 betriebenen Implantierung der stadtischen Hauptmarkthalle in das Quartier beigetra-
gen und sollten spater die Beseitigung der restlichen Gebdude fir die Rampenausbildung der festen

Briicke beeinflussen.

Kommt man auf die Veranderungen der einzelnen altstadtischen Uferbereiche zu sprechen, durch die
der bereits fertiggestellte Leystapel erganzt worden ist, so ist zunéchst der das Hafenbecken beglei-
tende Abschnitt zu nennen. Die alte Uferzone, deren StralRe friiher lediglich lokal bedeutsam gewesen
war, erfuhr nun als Teil der groRBen Uferstral3e und durch ihre Einbindung in die Haupterschliel3ung
des vorgelagerten Hafens eine immense Umwertung. Im Zuge der gewaltigen Ufervorschiebungen auf
der Stromseite riickte der mittelalterliche, vormals an der Uferkante stehende Bayenturm, der auf Ge-
heil3 der staatlichen Denkmalpflege erhalten blieb, jetzt auf die stadtseitige Grenze der neuen Werft-
anlagen. Hier bildete er den Abschluss der Gleisanlagen fiir die Ubergabe der Giiter von der Staatli-
chen Eisenbahn an die stadtische Hafenbahn, deren altstadtischer Gleisstrang entlang der Beckenin-
nenseite nach Norden gefiihrt wurde. Gleichzeitig verwies der Turm, der das slidliche Anschlussstiick
der BayenstraBe an die neustadtische UferstralRe und den Ubierring flankierte, eindrticklich an die
frihere Ausdehnung der historischen Stadt. Dabei erlangte die vom Fluss abgeriickte Verknipfung
des neustadtischen Ringboulevards mit der hinter den Werften verlaufenden Uferstral3e nicht die
groRartige Ausgestaltung wie ihr nordliches, frei dem Ufer zugewandtes Pendant. Die friher durch
eine Allee getrennte, niveaugleiche Uferzone wurde wie der anschlielende Leystapel nach dem Se-

parationsprinzip ausgebaut und durch eine Baureihe gegliedert. Durch die Veranderung der Hafenein-
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fahrt erfuhr der nérdliche Auftakt dieses Uferabschnitts eine markante Veranderung, indem der Mala-
koffturm an das Ufer angebunden wurde. Der Erhalt des in einen neuen Funktionszusammenhang
gebrachten Turms der alten Rheinausicherung belegt, dass es keine Beriihrungséngste bei der Ver-
wendung akzentsetzender Elemente der preuf3ischen Kehlbefestigung gab. AuBRer den veranderten
funktionellen Anforderungen an diese alte Uferpartie darf auch der atmosphéarische Wandel, der mit
der Massierung der neuen Hafenhochbauten auf der Rheinauhalbinsel einherging, nicht aul3er Acht
gelassen werden. So ist Uberliefert, wie stérend die Wohnhausbesitzer an der Bayenstralle und am
Holzmarkt die Versperrung des friher Uber die Erholungsanlagen hinweg gegebenen Blicks auf den
Rhein empfunden haben. Die Inbetriebnahme des Rheinauhafens hat in den folgenden Jahren auf der
Stadtseite zwar diverse kleinere Neubauten angeregt, jedoch keine radikale Umstrukturierung initiiert.
Lediglich das von 1901 bis 1907 an der suidlichen Bayenstral3e errichtete Proviantamt der Kdlner Gar-
nison hat sich als blockeinnehmendes Neubauvorhaben die Umschlagvorteile des benachbarten Ha-

fens zunutze gemacht.

Den gréRten Wandel haben damals zweifellos die Uferpartien vor der nérdlichen Halfte des altstadti-
schen Ufers, die bislang von Hafen- und Schienenanlagen sowie von unmittelbar der Stadtkante vor-
geordneten Festungseinrichtungen gepragt waren, erfahren. Durch ihre Lage, die stadtseitigen Struk-
turen und die Besitzverhéltnisse brachten diese beiden Konversionsmafinahmen von vornherein un-
terschiedliche Voraussetzungen mit. Die Differenz war durch die friihe planerische Entscheidung zu-
gunsten einer gro3ziigigen UferstralRe im Norden, durch die ab der Trankgassenachse ein markanter
Wechsel vorgegeben war, bekréftigt worden. So stand an der zentralen Frankenwerft, an der die Stadt
Uber entscheidende Flachen entlang der geplanten UferstralRe verfugte, die Auseinandersetzung mit
dem zukiinftig frei der neuen Uferstral3e zugewandten Martinsviertel an. Dagegen handelte es sich im
Norden der Trankgassenachse um eine industriell gepragte Stadtrandlage, in deren sidlichem Be-
reich der Eisenbahnfiskus der Haupteigentimer der hier zwischen der alten Stadtkante und der neuen

UferstralRe gelegenen Neubauflachen war.

Stiibbens Planung hat der grol3en Promenadenstral’e von Beginn an eine tber die historische Grenze
des altstadtischen Ufers hinausgreifende Konzeption zugrunde gelegt. Dem auf der Stadtseite ein-
muindenden Deutschen Ring, dem als noérdlichem Endstick des neustadtischen Ringboulevards eine
besonders opulente Ausgestaltung zugedacht war, wurde die dominierende Stellung eingerdumt und
das Ufer der alten Stadt um einen auf dem Geléande der ehemaligen Thirmchensbastion geplanten
Baublock “erweitert”. Die in der Ringachse angeordnete Kaponniere wurde auf der Stromseite ge-
schickt in die Werft integriert und von den Festungsbehdérden als Aussichtsplattform fiir die am Ufer
flanierenden Passanten freigegeben. Die reprasentative Wirkung dieses Konzeptes wurde ab 1896
durch das Projekt eines dem Fluss zugewandten Reiterdenkmals fur den preuf3ischen Kaiser Friedrich
lll. auf dem Deutschen Ring ergénzt, das im Jahre 1903 zur Ausfiihrung gekommen ist. In dem ge-
meinsamen Namen Kaiser-Friedrich-Ufer fiur die alt- und neustadtische Uferstral3e kam der tberge-

ordnete Zusammenhang zum Ausdruck.



243

Schon Jahre zuvor waren die ufernahen Zonen des Stadterweiterungsgebietes durch bauordnungs-
rechtliche Vorschriften offiziell einer Villenbebauung zugewiesen worden. So schien es nur konse-
quent, auch am altstadtischen Teil des Kaiser-Friedrich-Ufers eine anspruchsvolle Wohnbebauung
anzusiedeln und auf diese Weise mdglichst rasch einen adaquaten baulichen Wandel an der neuen
UferstralRe zu bewirken. Als in der Mitte der 1890er Jahre die Detailplanungen fiir das Gelande der
ehemaligen Rheinstation einsetzten, war von entscheidender Bedeutung, dass der Eisenbahnfiskus
dieses Ziel mittrug und sich vertraglich dazu verpflichtete, seine Baustellen ausschliel3lich zur Errich-
tung von freistehenden Villen zu verauf3ern. Komplettierend sollte auf einigen mindergenutzten Privat-
flachen im Norden St. Kuniberts und auf dem zur RingstralRe vermittelnden Gelédnde der Thirmchens-
bastion durch die Festsetzung von Vorgarten die Entstehung gediegener Wohnhé&user in geschlosse-
ner Bauweise geférdert werden. Des Weiteren gelang es im Zuge dieser Planung, auf der Innenseite
der UferstralBe eine aufwendige Ausstattung mit Baumen und Schmuckanlagen vorzusehen, die dem

altstadtischen Kaiser-Friedrich-Ufer spater einen besonders groRziigigen Charakter verliehen.

Das Villenkonzept am altstadtischen Kaiser-Friedrich-Ufer hat sich zumindest in Teilen umsetzen las-
sen. Die Stadt hat dies durch die friih einsetzende Vermarktung ihrer eigenen Baugrundstiicke unter-
stutzt. Dass dabei dem historischen Kunibertstirmchen, dessen Erhalt die staatliche Denkmalpflege
vorgegeben hatte, innerhalb der umgebenden Neubauten nur ein auf3erst geringer Schutzabstand
zugestanden wurde, ist vor allem auf den Verwertungsdruck zurtickzufihren. Die bevorzugte Rheinla-
ge ist auf eine interessierte Bauherrenklientel gestof3en, die sich hier mit reprasentativen Eigenheimen
niederlie. Dank gunstiger Grundstiickszuschnitte sind auch etliche Privatgrundstiicke im Norden St.
Kuniberts in diese Entwicklung einbezogen worden. Der Verkauf ihres alten Pastorats als Villengrund-
stuck versetzte auch die Kirchengemeinde von St. Kunibert in die Lage, auf der Nordseite der Kirche
neue Pfarr- und Gemeindebauten zu errichten und sich an der neuen Uferstralle angemessen zu pra-

sentieren.

Die Kélner Eisenbahndirektion, die kurz nach der Wende zum 20. Jahrhundert an die Planung eines
grof3en Verwaltungsschwerpunktes in Bahnhofsnahe ging und dabei die reprasentative Uferlage ihres
Bauterrains fur eigene Zwecke nutzte, hat das mit der Stadt vereinbarte Villenkonzept gesprengt. Es
lieR sich im Rahmen dieser Arbeit nicht klaren, ob die Stadt Koln im Vorfeld in diese Entscheidung
eingebunden worden war. Durch die Errichtung eines monumentalen Birogebaudes mit anschliel3en-
der Direktorenvilla erhielt das sudliche Kaiser-Friedrich-Ufer den Charakter eines Verwaltungsschwer-
punktes. Im Zusammenhang mit den Neubauten der Kélner Eisenbahndirektion ist dariber hinaus auf
den Verlust der Eisenbahnanbindung der Firma J. J. Langen & Séhne hinzuweisen, der kurz darauf
fir die SchlieBung dieses Betriebes mitverantwortlich war. Auch ein weiteres, ehemals gewerblich
genutztes Gelande an der Ecke des Thirmchenswalls wurde der Entwicklung zu einem gehobenen
Wohnstandort durch die Eigentimer entzogen. Hier zeigte sich der zeitgendssische Mangel rechtli-
cher Einflussmoglichkeiten auf die bauliche Entwicklung von Privatgrundstiicken. Als Bauherrin fand
sich schlieRlich die Rheinische Aktiengesellschaft fir Braunkohlenbergbau und Brikettfabrikation, die

den attraktiven Standort fur die Errichtung ihres Verwaltungsgebdudes nutzte. Die durch den Ersten
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Weltkrieg unterbrochenen Bauarbeiten wurden erst nach dem Kriegsende fortgefuhrt. Trotz der mas-
siven Abweichungen von dem Kkleinteiligen Ursprungskonzept ist die duRerst dynamische Bauentwick-
lung an diesem Teil des altstadtischen Ufers bemerkenswert, die in den Jahren nach dem Ausbau des
altstadtischen Kaiser-Friedrich-Ufers samtliche fur eine Bebauung verfligbaren Grundstiicke erfasste.
Auch wenn die Mischung von Einfamilienhdusern und Verwaltungsbauten zu einem sehr heterogenen
Charakter beitrug, war der Wandel von einer gewerblich gepragten beziehungsweise mindergenutzten

Stadtrandlage zu einer anspruchsvoll ausgestalteten Stadtfront vollzogen.

An der zentralen Frankenwerft haben die Ankaufsverhandlungen fur das Gelédnde des alten Haupt-
zollamtes und die Suche nach einer adaquaten Nachnutzung fir das Stapelhaus die Konkretisierung
der Detailplanung bis kurz vor der Fertigstellung des Hafens verzdgert. Beiderseits des Stapelhauses
taten sich vor dem historischen Martinsviertel zwei unterschiedliche Handlungsfelder auf, die jedoch
gleichermafRen auf der Uberzeugung beruhten, dass das Stadtbild an der zukiinftigen UferstraRe nur
durch eine moderne Bebauung zu vertreten sei. Dabei hatte man die Ansiedlung von Wohn- und Ge-
schaftshausern vor Augen. In beiden Fallen deckten sich die Neubauziele mit dem schon erwéhnten
Erfordernis, durch den Verkauf von Bauland Ertrdge zu erwirtschaften, die hier sowohl zur Refinanzie-
rung der Uferstral3e als auch zum Erwerb des alten Zollamtes dienen mussten. Im Suden des Stapel-
hauses war die bis auf etwa acht Meter an die zukinftige Uferstral3e tretende Zeile von schmalen
Giebelhausern an der tiefer gelegenen alten Hafengasse aus der damaligen Sicht nur durch eine radi-
kale Neuordnung zu lésen. Hier hoffte man auf den Anreiz fir die privaten Hausbesitzer, die um den
Vorlandstreifen erweiterbaren Grundstiicke fir eine zur Uferstral3e orientierte Neubebauung zu nut-
zen, zumal auch die hier bauordnungsrechtlich zuldssigen Maximalwerte eine deutlich bessere
Grundstiicksausnutzung versprachen. Im Norden des Stapelhauses waren zwei bis zur Dombricke
reichende Neubauriegel projektiert. Die nun konkreter werdende Absicht, das Stapelhaus in Zukunft
fur festliche Zwecke zu nutzen, hatte bereits zu einem Verzicht auf einen Teil der urspriinglich vorge-
sehenen Neubauflachen gefiihrt, um dem Altbau mehr Freiflachen zuzuordnen. Gleichzeitig fihrte die
publikumswirksame Verwendung des Stapelhauses zu einer Anderung des Uferzonenprofils. Anstelle
des urspriinglich geplanten Separationsmodells wurde nun ein grof3ziigiger, von Baumen gesaumter
Gehweg auf die Innenseite der Uferstrale gelegt. Der Protest der Anwohner des Martinsviertels hat
schlief3lich den ganzlichen Verzicht auf die im Norden des Stapelhauses geplanten Neubauriegel initi-
iert, an deren Stelle nun 6ffentliche Grin- und Spielflachen vorgesehen wurden. Gemessen an den
Ausgangsbedingungen zeigt dieser am Ende des Jahres 1898 erreichte Planungsstand eine bemer-
kenswerte Losung aus wirtschaftlichen Zwangen, die den Wandel der Frankenwerft zu einem Anzie-
hungspunkt fir die Kdlner vorbereitet hat. Erwahnt werden muss jedoch auch, dass nun die hinter den
zukinftigen Grinanlagen in den Sichtbereich der Uferstral3e fallenden historischen Biirgerbauten des
Martinsviertels in die Kritik gerieten. Mit dem Einrdumen erweiterter Baufluchten auf der Uferseite

hoffte man, auch diese Eigentiimer mdglichst bald zur Errichtung von Neubauten zu veranlassen.

An der Frankenwerft setzte die bauliche Umstrukturierung unmittelbar nach der Niederlegung des
Zollhafens mit dem Umbau des Stapelhauses ein, das im Erdgeschoss eine Gaststéatte und dariber

das Naturhistorische Museum der Stadt aufnahm. Friedrich Carl Heimann, dem damaligen Leiter des
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Kdlner Hochbauamtes, gelang eine dulRerst geschickte Inszenierung, die sich wéhrend der Umbauzeit
allerdings gegen die konkurrierenden Anspriiche des Kirchenvorstandes von Grof3 St. Martin um eine
starkere Bertcksichtigung der Kirche im Uferbild durchzusetzen hatte. Heimanns Konzept eines "Erin-
nerungsbaus” basierte auf der zeitgendssischen Erfahrung, dass der Untergang der Zeugen der bur-
gerlichen Bau- und Wohnkultur nicht aufzuhalten sei. So wurden zum Teil noch im letzten Moment
Kopien oder Originalteile aus abgebrochenen Birgerhausern in das Gebaude und seine Au3enanla-
gen integriert. Erganzt um einen grofRen Konzertgarten und eine Auf3engastronomie fur das einfache-
re Publikum sind das Stapelhaus sowie die in seinem Norden entstandenen Griinanlagen zum belieb-

ten Ziel der Kélner geworden.

Dagegen liel3 die kritische Auseinandersetzung mit den Neubauzielen im Umfeld des Stapelhauses
die Frankenwerft aufgrund ihrer exponierten Lage zum Experimentierfeld der zeitgendssischen Denk-
mal- und Stadtbildpflegebestrebungen werden. Im Jahre 1900 hat Stlibben in seiner Funktion als Kol-
ner Stadtverordneter die Auslobung eines Fassadenwettbewerbs fir die Neubauten an der Hafengas-
se in die Wege geleitet. Dies ist von der Forschung ausgiebig gewirdigt worden. Kaum bekannt ist
hingegen, dass Stiibben damals im Norden des Stapelhauses gegen erbitterte Widerstédnde die Rick-
nahme der kurz zuvor festgesetzten Fluchtlinien erwirkte. Sein erklartes Ziel war es, die dortigen alt-
kélnischen Birgerhauser des 17. und 18. Jahrhunderts zu erhalten und ihnen in der Uferwirkung Gel-
tung zu verschaffen. Diese Methode der stadtebaulichen Denkmalpflege zum Erhalt birgerlicher Pro-
fanbauten kam in Kéln hier erstmals zur Anwendung. Die Erneuerungsbestrebungen konzentrierten
sich in der Folge ausschlieBlich auf die Bauzeile im Siiden des Stapelhauses. Hier sind insbesondere
die im Jahre 1905 vom Kdélner Hochbauamt initiierten MalRnahmen fir den nérdlichen Teil der alten
Hafengasse zu erwahnen, die urspringlich durch das Zuriicksetzen der Bauflucht eine bessere Sicht
auf das Stapelhaus erzielen sollten. Daraus hat sich im Zusammenwirken mit dem Provinzialkonser-
vator und unter mafR3geblichem Einfluss der aus dem Baufach stammenden Stadtverordneten ein Pro-
gramm entwickelt, das sich den Charakteristika der Altbauten anzunahern und mit den Bedurfnissen
der Bauherren in Einklang zu bringen suchte. Diese Planungen sind bereits vor Carl Rehorsts Amts-
antritt als Kélner Stadtbaumeister zum Abschluss gekommen und sollten in der Forschung in Zukunft
als Leistungen des Kdlner Hochbauamtes eine starkere Anerkennung finden. Kdln war damals auf
theoretischer Ebene “am Puls der Zeit. Jedoch hat man die von der neuen UferstraRe ausgehenden
Anreize fur einen baulichen Wandel deutlich Uberschéatzt. Die dufRerst geringe Bautétigkeit an der al-
ten Hafengasse lasst sich auf die mangelnde Finanzkraft der Alteigentimer, die erschwerende Zu-
sammenlegung der schmalen Hausgrundstiicke und die fehlende Attraktivitdt an dem auf3erhalb der
Kdlner City gelegenen Rheinufer zurtickfiihren. Als Folge der mehrjahrigen Auseinandersetzungen ist
die wachsende offentliche Wertschatzung der Maf3stéablichkeit der historischen Front des Martinsvier-
tels zu verzeichnen, auch wenn der Altbaubestand an der alten Hafengasse weiterhin infrage gestellt
wurde. Die Kleinteiligkeit der Giebelhduschen vor dem Hintergrund der turmiberhéhten Ufersilhouette
hat im Verein mit der geschickten Inszenierung des Stapelhauses die zentrale Kdlner Uferfront schon

wenige Jahre nach dem Uferstral3enausbau zum sogenannten “Herzstlick Altkdlns” werden lassen.
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Im Zusammenhang mit diesem Teil der Kdlner Uferfront missen noch die beiden im frihen 20. Jahr-
hundert entstandenen altstéadtischen Briickenneubauten angesprochen werden. Die staatliche Hohen-
zollernbriicke ist als eine von monumentalen Architekturaufbauten bestimmte Bogenbriicke an der
Stelle der Dombriicke im Jahre 1911 fertiggestellt worden. Sie hat zu einer massiven und in Kéln hef-
tig beanstandeten Veranderung der zentralen Flussperspektive beigetragen. Die Trassenfihrung des
von langer Hand geplanten stadtischen Projektes einer festen StraBenbriicke anstelle der alten
Schiffbriicke hatte Ende 1907 die strombautechnische Genehmigung erhalten. Die konzeptionellen
Ziele fur diese wichtige und prestigetrachtige stadtische InfrastrukturmafRnahme sind von Carl Rehorst
in kritischer Auseinandersetzung mit den zuvor bekannt gewordenen Planen der Hohenzollernbriicke
formuliert worden. Er regte einen modernen Briickentypus mit einer jeweils in den links- und rechts-
rheinischen Stadtkérper zurlickgesetzten architektonischen Fassung der Brickenrampen an. Das
Bruckenprojekt ist in den Jahren 1910 und 1912 zum Gegenstand zweier spektakularer Wettbewerbe
gemacht worden, die zu der Entscheidung fiihrten, eine Hangebriicke zu errichten. Die im Sinne eines
Ideenwettbewerbs eingeforderten Vorschlage fir die Bebauung der Rampen haben insbesondere fiir
die Altstadtseite etliche extrem wuchtige Entwiirfe erbracht. Sie sind in Kdln angesichts des zuriicklie-
genden Diskurses uber eine ortsbildvertragliche Bebauung an der benachbarten Frankenwerft auf
groRes Befremden gestofRen. Der Auftrag fur die Entwirfe der Rampenbebauung ist im Jahre 1913
dem Architekten der Briicke, Carl Moritz, erteilt worden, dessen monumentales, dem zeitgendssi-
schen Neoklassizismus verpflichtetes Konzept insbesondere auf der linken Rheinseite die reprasenta-
tive Einleitung der Brickenbahn in den altstadtischen Stadtkérper sicherzustellen versprach. Es war
intendiert, dass die mit groBer Symbolkraft behaftete Hochbauaufgabe, die zugleich zum Anlass fir
den Abriss der verbliebenen Teile des alten Rheinviertels genommen wurde, bewusst den traditionel-
len Mal3stab der altstadtischen Uferfront sprengen sollte. Zu der unmittelbar vor dem Ersten Weltkrieg
von der Stadt in Eigenregie geplanten Umsetzung ist es nicht mehr gekommen. Nach der Eréffnung
der Bricke im Jahre 1915 blieb die grol3e Leerstelle an der altstadtischen Leystapelfront jahrzehnte-

lang bestehen.

Fasst man die Uferentwicklung mit Blick auf die Vorgeschichte zusammen, so ist nach einer langen,
durch interne und externe Widerstande gepragten “Inkubationszeit” der Wandel des bislang von Ver-
teidigungsanlagen eingeschlossenen Ufers des alten Kdln zu einem modernen Grol3stadtufer in er-
staunlich kurzer Zeit erfolgt. Die weitgehende Beschrdnkung auf mobile Festungseinrichtungen haben
der Stadt auf ihrer Uferseite eine Entwicklung ohne sichtbaren Festungscharakter beschert. Vor allem
an dem im Norden sich frei dem Ufer zuwendenden Ubergang von Alt- und Neustadt sind die histori-
schen Ufergrenzen Uberspielt worden, so dass sie kaum noch erfahrbar waren. Die organische Ein-
bindung in den neustadtischen Kontext stand hier im Vordergrund. Die lediglich in Einzelschritten
moglichen Ausfiihrungsarbeiten am altstadtischen Ufer haben eine besondere Herausforderung dar-
gestellt, zumal sie zum Teil bei laufendem Betrieb der Hafengeschéfte stattgefunden haben. Im
Grundsatz ist die Einteilung in die vier bereits durch die Entwicklung des 19. Jahrhunderts vorgegebe-
nen Uferpartien beibehalten worden. In den meisten Féllen kam es abschnittweise zu einer Vereinheit-
lichung beziehungsweise Neuordnung der alten Stral3en- und Werftnamen. Kennzeichnend ist die

starke Individualisierung der jeweiligen Stral3enpartien und Werftabschnitte, deren Gliederung und
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Baumausstattung den jeweiligen Gegebenheiten angepasst worden sind. Als einheitliches und die
gesamte — auch Uber die Grenzen der Altstadt hinaus reichende — UferstraRe mit ihren wechselnden
Profilen zusammenbindendes Element ist die ausschlieRliche Verwendung von Linden als Stralen-
baum hervorzuheben, durch die der Charakter der groBen Durchgangsstraf3e unterstiitzt worden ist.
Aufgrund der verschiedenen Ausbauschritte ist die Beleuchtung und Moblierung am Altstadtufer weni-
ger einheitlich gewesen als in den in einem Zuge realisierten Partien auf3erhalb der Ringstral3enach-
sen. Zudem hat der Ausbau des lokalen und regionalen Schienenverkehrs insbesondere am Altstadt-
ufer diverse Nachristungen notwendig gemacht. Der gewerbliche Anteil der altstadtischen Werften
hat auch nach der Hafener6ffnung eine Rolle gespielt. Hierzu hat nicht zuletzt die Hafenbahn beige-
tragen, die den am Ufer verbliebenen Schifffahrtsgesellschaften eine prosperierende Entwicklung ihrer
Stlickgutgeschéfte ermdglichte. Dies war durchaus im Sinne der Stadt, die an der Erwirtschaftung von
Werfteinnahmen und Hafenbahngebihren interessiert war. Dass die Gaste der Einrichtung fir die
Personenschifffahrt die Gleise der Hafenbahn passieren mussten und ein Teil der Anlegestellen in
unmittelbarer Nachbarschaft zu Verladeeinrichtungen lagen, scheint aus der zeitgendssischen Sicht
jedoch kein Widerspruch gewesen zu sein. Denn die Kdélner Birger haben die Zuganglichkeit des

Rheinufers und die ungehinderte Passage am Fluss als immensen Qualitatssprung wahrgenommen.

Die vorliegende Arbeit hat an etlichen Stellen darauf hingewiesen, dass aufgrund der schwierigen
Quellenlage gewisse Sachverhalte nur unter Vorbehalt zu rekonstruieren waren. Es bleibt zu hoffen,
dass sich im Nachgang zu dieser Untersuchung doch noch erganzendes Plan- und Schriftmaterial
auffinden lasst. Auch kdnnten in einigen Fallen tiefer gehende Recherchen, die in diesem Rahmen
nicht leistbar waren, zur Klarung mancher offen gebliebener Frage beitragen. Die damaligen Uferum-
ristungen in anderen Flussstadten sind in dieser Fallstudie bis auf die Erwdhnung weniger Einzelas-
pekte bewusst ausgelassen worden. Es wére winschenswert, wenn die Ergebnisse dieser Arbeit im
Rahmen einer auf den Vergleich der zeitgendssischen Ufermodernisierungen angelegten Uberblicks-
arbeit Beriicksichtigung finden wirden, um die Kdlner Uferplanungen besser einordnen zu kénnen.
Auf der Ebene der Kdlner stadtbaugeschichtlichen Forschung ware eine Untersuchung der zeitgends-
sisch in der Kdlner Altstadt durchgefiihrten Stadtumbaumafnahmen interessant, durch die die Ent-
wicklung am altstadtischen Ufer in einen gréReren Kontext gestellt werden kénnte. Dartber hinaus
fehlt bisher ein umfassender Beitrag, der insbesondere die altstadtische Kdlner Uferentwicklung mit

ihren Veranderungen und Kontinuitaten bis in die Gegenwart verfolgt.
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7.2 Abkirzungsverzeichnis

AG Aktien-Gesellschaft

AlV KB Architekten- und Ingenieur-Verein KélnBonn

AlV NW Architekten- und Ingenieur-Verein fur Niederrhein und Westfalen
DBz Deutsche Bauzeitung

DWB Deutscher Werkbund

HAStK Historisches Archiv der Stadt Kéin

KélnvZz Kélnische Volkszeitung

Koélnz Kdlnische Zeitung

KStA Koélner Stadtanzeiger

KThl Kélner Tageblatt

LocA Koélner Local-Anzeiger

LVR Landschaftsverband Rheinland

RBA Rheinisches Bildarchiv

RhZtg Rheinische Zeitung

RVDH Rheinischer Verein fur Denkmalpflege und Heimatschutz
WB Westdeutscher Beobachter

ZA-Slg. Bayer  Zeitungsausschnittsammlung Josef Bayer im HAStK
ZdBV Zentralblatt der Bauverwaltung

7.3 StraRenkonkordanz

In der vorliegenden Arbeit werden etliche Stralen angefiihrt, die heute nicht mehr existieren.
Insbesondere im Rheinviertel haben die zeitgendssischen Abrisse fur die Hauptmarkthalle und fir die
Rampe der Hangebriicke zum Untergang etlicher historischer Strallen und Gassen gefiihrt. Einige der
StralRen, die die Hauptmarkthalle umgaben, sind auch nach der Zerstdérung der Halle im Zweiten Welt-
krieg namentlich weiterhin aufgefiihrt worden. Sie wurden erst im Zuge der Neubebauung des Areals
wahrend der 1980er Jahre endgiiltig aufgegeben. Die nachfolgende Auflistung bezieht sich lediglich
auf solche StralRen, die heute noch unter einem anderen Namen bestehen.

Deutscher Ring
Freiheitstrasse (Deutz)
Friedrich-Wilhelm-Strale
Hafengasse

Holzwerft

Kaiser-Friedrich-Ufer
Krahnengalichen/Krahnengasse
Kunibertsgasse

Thirmchensgasse

heute: Theodor-Heuss-Ring
heute: Deutzer Freiheit
heute: Markmannsgasse
heute: Frankenwerft

urspriinglich Bezeichnung des Uferabschnittes im Suden des
Leystapels zwischen der Grof3en Witschgasse und der Rheingasse;
ab 1898 namentlich in den Leystapel einbezogen; heute: Leystapel

heute: Konrad-Adenauer-Ufer

heute: Dagobertstral3e

1902 in Kaiser-Friedrich-Ufer umbenannt; heute: Konrad-Adenauer-
Ufer

1902 in Kaiser-Friedrich-Ufer umbenannt; heute: Konrad-Adenauer-
Ufer
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7.4 Abbildungen
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Abb. 1 Pieter van der Keere: Colonia Agrippina. Kupferstich 1613/15, aus vier Teilen zusammengesetzt.
Quelle: RBA
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Quelle: RBA
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Abb. 3 Jean Joseph Tranchot: Kartenaufnahme der Rheinlande, 1807/08, Blatt 72: K&ln (Ausschnitt).
Quelle: Staatsbibliothek zu Berlin
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Abb. 4 Johann Heinrich Hintze: Kolner Rheinpanorama. Gemalde, um 1830. Auf diesem vom rechtsrheinischen Deutz aus fest-
gehaltenen Blick auf den zentralen Teil des linken Rheinufers ist im Vordergrund die Schiffbriicke zu sehen. Bei dem hellen, drei-
geschossigen Gebaude neben der linksrheinischen Briickeneinmiindung handelt es sich um den im Jahre 1822 fertiggestellten
Gasthof ,GroRer Rheinberg®. Die sich rechts anschlieBenden Uferbauten zeigen den Zollhafen mit seinen Aufbauten vor der in

den 1830er Jahren vorgenommenen Modernisierung.
Quelle: RBA



Abb. 5 Lageplan der Werft- und Hafenanlagen ndérdlich der Schiffbriicke zu Kéln im Jahre 1884 (Ausschnitt). Der Zollhafen und die Frankenwerft. Am linken Bild-
rand die Friedrich-Wilhelm-Stral3e, rechts die Dombrtickenrampe und der sich im Norden anschlieBende Abschnitt der Trankgassenwerft.
Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 10b



Alt-KoIn

sStadtpanorama um die Mitte des vorigen Jahrhunderts.

Abb. 6 Postkarte mit dem Kélner Stadtpanorama (Vorlage: Fotografie von Johann Franz Michiels,
1856).
Quelle: Archiv der Verfasserin

Abb. 7 Blick aus der Straf3e Buttermarkt nach Norden zum Fischmarkt und in die
Mauthgasse. Rechts im Hintergrund die geschlossenen Riickseiten des Lagerhauses
Ahren und des Stapelhauses. Links die Einmindung der Lintgasse und die Hauser
am Fischmarkt unterhalb der Kirche Gro3 St. Martin. Fotografie von Wilhelm Schei-
ner, 1890.

Quelle: RBA



Abb. 8 Blick in die Hafengasse nach Norden. Im Hintergrund sichtbar das La-
gerhaus Ahren. An den rechten Biirgersteig schloss unmittelbar die Mauer des
Zollhafens an. Fotografie von Wilhelm Scheiner, 1890.

Quelle: RBA

Abb. 9 Das Rheinufer zwischen der Schiff- und der im Jahre 1859 fertiggestellten Dombriicke von
Sudosten, um 1893. Zu erkennen ist das Ensemble von Zollhafen und Defensionskaserne, das fur
Jahrzehnte das zentrale Kélner Uferbild bestimmte.

Quelle: RBA



Abb. 10 Blick in die Stralle Am Bollwerk nach Suden. Links vorne die Dienstge-
baude des Hauptsteueramtes, dahinter das Stapelhaus. Zwischen ihnen ist das

Zollhafentor zu erkennen. Fotografie von Wilhelm Scheiner, 1890.
Quelle: RBA

Abb. 11 Blick in den StralRenzug Am Frankenturm — Am Bollwerk nach Suden mit
dem Bestand an historischen Blrgerhausern auf der Stadtseite, um 1900. Zu die-
sem Zeitpunkt war das friiher gegeniiberliegende Hauptzollamt bereits niederge-
legt. Rechts vorne ist die Einmiindung der Bischofsgartenstrale zu sehen.

Quelle: RBA



Abb. 12 Lageplan der Werft- und Hafenanlagen sidlich der Schiffbriicke zu Kéln im Jahre 1884 (Ausschnitt). Die Holzwerft (links) und der Leystapel (rechts).
Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 10a



Abb. 13 Blick Uber die Schiffbricke nach Westen, um 1880. Links die Ho-
telbauten am Leystapel. Bei dem grof3en Gebaude mit dem abschlieRenden

Bellevue-Geschoss handelte es sich um den Hauptbau des Hotels Hof von
Holland.

Quelle: RBA

Abb. 14 Blick vom Malakoffturm nach Norden, um 1875. Im Vordergrund
die Holzwerft mit dem historischen Rheingassentor. Daran anschlieBend
der Leystapel mit den Landungsbricken und Warenschuppen der Dampf-
schifffahrtsgesellschaften. Im Hintergrund die in den Straenraum des Ley-

stapels ragenden Gasthduser Hof von Holland und Grol3er Rheinberg.
Quelle: RBA



Abb. 15 Lageplan der Werft- und Hafenanlagen sidlich der Schiffbriicke zu K&In im Jahre 1884 (Ausschnitt). Der Sicherheitshafen an der Rheinau.
Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 10a



-~ Alt-Kéln . Bayenturm erb. 1. J. 1261. Umgebung vor der Stadterweiterung.

weiterung von Suden, um 1880. Rechts im Hintergrund ist der enge Pfad zu erkennen, der die
Bastion auf der Stromseite begleitete.
Quelle: Sammlung Peter Ditgen

Alt-Kéin . g
Die alte Rheinau oder Werthchen um 1878.

Abb. 17 Postkarte mit dem Sicherheitshafen an der Rheinau von Suden, um 1878. Rechts die
auf der Halbinsel des Hafens gelegenen Griinanlagen. Auf der Innenseite des Hafenbeckens
die BayenstrafRe und der Holzmarkt. Die gewerbliche Durchmischung der hier gelegenen Quar-
tiere ist an den diversen Schornsteinen zu erkennen. Hinter dem Eckhaus am unteren Bildrand
ist das Gelande zu sehen, auf dem spéater das Proviantamt der Koélner Garnison errichtet wude.
Quelle: Sammlung Peter Ditgen



Abb. 18 Blick von Norden auf den Hafenmund des Sicherheitshafens an der Rheinau im Jahre
1884. Rechts die Holzwerft mit der vorgelagerten Rheingassenrampe. Auf der Spitze der Halbinsel
der Malakoffturm, gegenlber auf der Landseite ein Blockhaus und das Holztor, das unmittelbar im
Suden der Kirche St. Maria Lyskirchen an die stadtseitigen Hauser anschloss.

Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 8

A
Abb. 19 Blick vom Malakoffturm nach Nordwesten auf die Holzwerft im Jahre 1875. Links die spat-
staufische Pfarrkirche St. Maria Lyskirchen mit dem im 18. Jahrhundert auf der Rheinseite errichte-
ten Kuster- und Sakristeigebdude. In der Bildmitte ein wahrscheinlich auf einen ehemaligen Halb-
turm der Stadtbefestigung zurtickgehendes Rondell, das in den Stralenraum vorsprang. Am rechten
Bildrand ist das Rheingassentor zu sehen.
Quelle: RBA



Abb. 20 Lageplan der Werft- und Hafenanlagen nérdlich der Schiffbriicke zu K&In im Jahre 1884 (Ausschnitt). Links die Dombrucke, rechts die Thirmchensbas-
tion, dazwischen die Gleise der Rheinstation.
Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 10b



Abb. 21 Die Frankenwerft von Osten. Ausschnitt aus einer vom Deutzer Ufer
um 1868 aufgenommenen Fotografie des Doms und der Dombriicke. Links an-
geschnitten das Bischofsgartentor, rechts die Dombriicke. Dazwischen die auf
der Stadtseite der Frankenwerft verlaufende Festungsmauer. Hinter der Mauer
die im ndérdlichen Teil der Stralle Am Frankenturm gelegenen Giebelhauser, da-
hinter das Hotel du Nord.

Quelle: RBA

. 8 T . B K -
Abb. 22 Der StraBenzug Am Bollwerk — Am Frankenturm mit Blick nach Nord-
osten im Jahre 1898. Rechts die Rickseite des Hauptsteueramtes, daran an-
schlieBend die Festungsmauer und das Bischofsgartentor. Im Hintergrund die
hoch gelegene Einfiihrung der Dombriicke in die Stadt mit der Uberbriickung
der StraBe Am Frankenturm. Kurz nach der Aufnahme dieser Fotografie wurden
das Hauptsteueramt und die Festungsanlagen niedergelegt.

Quelle: RBA
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Abb. 23 Die Feldseite des Bischofsgartentors im Jahre 1898 kurz vor der Niederlegung der Kehlbefesti-

gung.

Quelle: RBA



Abb. 24 Der nordlichste Teil des altstédtischen Kdlner Rheinufers von Siden in den begin-
nenden 1880er Jahren (Ausschnitt aus Abb. 25). Links im Bild die Kirche St. Kunibert, im
Hintergrund das Thirmchenstor, durch das die festungsgesicherte Einleitung der Schienen
vor das Ufer erfolgte.

Quelle: RBA

iy

Abb. 25 Blick von der Dombriicke auf das im Norden gelegene Rheinufer mit den Schie-
nenanlagen der Rheinstation in den beginnenden 1880er Jahren. Am unteren Bildrand links
ist die Einmindung der Trankgasse in die Trankgassenpromenade am Ufer zu erkennen.
Links der ehemalige Trankgassenbahnhof, der mittlerweile der Kdlner Eisenbahndirektion
als Verwaltungsgebaude diente, mit den ihn umgebenden Festungsmauern, dahinter die In-
dustriebetriebe am ndérdlichen Ufer. Das Foto halt den Zustand vor der Errichtung der Neu-
bauten der Firma J. J. Langen & S6hne sowie des sogenannten ,Elevators” fest.

Quelle: RBA



ALT-COLN
-Am alten Ufer

Abb. 26 Postkarte mit Blick in die StraBe Am Alten Ufer nach Norden, um 1909. Links die Einmiindung

der Goldgasse. Der hier gezeigte StralBenabschnitt befand sich auf der Riickseite des alten Eisenbahn-
verwaltungsgebaudes.

Quelle: Sammlung Peter Ditgen

Abb. 27 Georg Osterwald (Zeichner), Johann Poppel (Stecher): Blick vom Deutzer Ufer auf Koln, um
1865. Die dem Stahlstich zugrundeliegende Zeichnung wurde vom Hotel Bellevue am Deutzer Ufer aus
angefertigt, dessen Gartenanlagen im Vordergrund zu sehen sind. Links die gedffnete Schiffbriicke,
rechts im Hintergrund die Dombrticke.
Quelle: Borger/Zehnder 1986, S. 279
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Abb. 28 Schaubild der Zuckerraffinerie J. J. Langen & S6hne, Am alten Ufer,
von Nordosten im Jahre 1883 mit den gerade fertiggestellten Firmenneubauten
(rechts). Der bildhafte Zusammenhang mit dem Kdlner Dom ist idealisierend
dargestellt. Nur im Ansatz gezeigt wird die damals bereits im Bau befindliche
Forderbricke der Elevatoranlage der Colner Lagerhaus-Gesellschaft; der zum
Ufer vermittelnde Teil fehlt.

Quelle: Bartels 1970, S. 2

Abb. 29 St. Kunibert von Siidosten im Jahre 1859. Fotografie von Johann Ja-
kob Burbach. Hinter der erst wenige Jahre zuvor fertiggestellten Festungsmau-
er mit den davor verlaufenden Schienen sind die beiderseits der Kirche noch
unbebauten Areale des ehemaligen Stiftsbezirks zu sehen.

Quelle: RBA
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Abb. 30 Die Kirche St. Kunibert und ihre Umgebung von Osten, nach 1882. Die Fotografie zeigt das mittlerweile auf beiden Seiten von Neubauten eingefasste
Kirchengebédude. Ganz links die auf dem Gelande des friheren Schlachthofs errichteten Wohnbauten im Siden der Machabéerstral3e, daneben die Wohnge-
baude an der sudlichen Kunibertsgasse. Rechts von der Pfarrkirche St. Kunibert die neuen Schulbauten. Im Anschluss daran sind die Rickfronten der an der
Stral3e Kunibertskloster gelegenen Geb&aude mit ihren zum Ufer weisenden Garten zu erkennen.
Quelle: RBA



Abb. 31 Plan der Stadt Koln vor Beginn der linksrheinischen Stadterweiterung (Ausschnitt). Unten das rechtsrheinische Deutz.
Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 9
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Abb. 32 Die Schiffbriicke mit Blick nach Osten bei ausgefahrenen Briickenjochen, um 1890. Gera-
de passiert ein Dampfschiff den Durchlass der Schiffbriicke. Im Vordergrund die auf die Offnung der
Schiffbricke wartenden Fuhrwerke und Passanten. Im Hintergrund das Deutzer Rheinufer mit dem
Bahndamm der Bergisch-Markischen Eisenbahn.

Quelle: RBA

Abb. 33 Die Schiffbriicke in gedffnetem Zustand mit Blick nach Osten, um 1890.
Quelle: RBA
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Abb. 34 Blick uber die Trankgassenpromenade nach Norden, nach 1884. In der Mitte die in diesem Abschnitt bereits um ihre Baume entle-
digte Stral3e, links die Gutergleise der Rheinstation, rechts das Rheinufer. Zu erkennen ist die 1883/84 fertiggestellte Elevator-Anlage der
Colner Lagerhaus-Gesellschaft mit ihnren zum Gleis- und Schiffstransport notwendigen Absack- und Férdertirmen.

Quelle: KbIn und seine Bauten 1888, Abb. 596



Abb. 35 Der mit dem 1. Preis ausgezeichnete Wettbewerbsentwurf ,Kénig Rhein“ fur das Kélner Stadterweiterungsgebiet von Stiibben und Henrici. Hier han-

delt es sich um den Ausschnitt, der die Vorstellungen der Entwurfsverfasser Uber die Ausgestaltung der nordlichen Hélfte des Kdolner Altstadtufers zeigt. Die
neuen Bauflachen sind rot unterlegt.

Quelle: Kier/Schafke 1994, vorderes Vorsatzblatt (Original im HAStK)
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Abb. 36 Aufruf zu einer Allgemeinen Birgerversammlung am 29. Okto-
ber 1883 im Kdlner Glirzenich, von der sich spater der Name ,Glrzenich-
Comité” ableitete.

Quelle: KStA vom 28.10.1883 (Anzeigenteil)




Abb. 37 Blick vom Malakoffturm nach Norden auf die Holzwerft und den Leystapel im Jahre 1898. In
der Bildmitte die neuen Werfthallen der Dampfschifffahrtsunternehmen am Leystapel; im Vordergrund
links der neu angelegte, baumbestandene Platz zwischen den Straen Filzengraben und Rheingasse.
Im Hintergrund die alten Werfthallen des Zollhafens kurz vor ihnrem Abriss.

Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 20

Abb. 38 Lageplan der Werft- und Hafen-Anlagen sudlich der Schiffbriicke nach der Vollendung im
Jahre 1898 (Ausschnitt). Rechts der Leystapel. Vor der stadtseitigen Gebaudekante sind die neu er-
richteten Treppen eingetragen, die zu den Untergeschossen fuhrten. Links die ehemalige Holzwerft,
die mittlerweile in Leystapel umbenannt worden war.

Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 12
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Abb. 39 Die Steinguthandlung Johann Weber im Untergeschoss des Hauses

Thurnmarkt 44- an der Leystapelfront (spater Leystapel 51) nach der Hoherle-
gung des Leystapels.

Quelle: RBA
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Abb. 40 Querprofile des neuen Kdlner Rheinufers (Ausschnitt). Der Leystapel.
Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 26/27
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Abb. 41 Postkarte mit Blick auf den Leystapel nach Nordwesten, nach 1908. An der Werft die Aufbauten und Landungsstellen der Schifffahrtsge-
sellschaften. Links angeschnitten das Eckhaus Thurnmarkt 4 an der Ecke zur Rheingasse; rechts im Hintergrund das Stapelhaus an der Fran-
kenwerft nach seiner Sanierung.
Quelle: Sammlung Peter Ditgen



Friedrich Wilhelm Strasse.

carl v. d. Boogaart, Wiesbaden. No. 1388
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Abb. 42 Postkarte mit Blick in die Friedrich-Wilhelm-Stral3e nach Westen, vor 1903/04. Links die
Nordfront des 1888 fertiggestellten Eckgebdudes Friedrich-Wilhelm-Strale 12, Ecke Leystapel
(Café Rheinberg). Rechts der Altbau Friedrich-Wilhelm-Stral3e 15 an der Ecke zur Hafengasse
(Frankenwerft).

Quelle: Archiv der Verfasserin

COLN a. Rh.
Schiffbriicke mit Blick in die Friedrich Wilhelmstrasse und den Heumarkt

Abb. 43 Postkarte mit Blick von der Schiffbriicke nach Westen in die Friedrich-Wilhelm-Stral3e.
Links der 1888 fertiggestellte Eckbau des Café Rheinberg; rechts der 1904 errichtete Neubau
Friedrich-Wilhelm-Stral3e 15 an der Ecke zur Hafengasse (Frankenwerft).

Quelle: Archiv der Verfasserin



Abb. 44 Fluchtlinienplan betreffend die Strallen zwischen Heumarkt, Friedrich-Wilhelm-Strasse, Leyenstapel, Rheingasse u. Borsengasschen® (Nr. 388) aus dem
Jahre 1892. Am unteren Bildrand der Leystapel, oben die Heumarktfront, rechts die Friedrich-Wilhelm-Stral3e.
Quelle: Stadt Kéln, Amt fur Liegenschaften, Vermessung und Kataster (234/3)




Abb. 45 Ausschnitt aus dem Fluchtlinienplan Nr. 388
aus dem Jahre 1892 (Abb. 44). Oben die vom Heu-
markt kommende Strale Sassenhof, die mit einem
Versatz bis zum Leystapel (unten) verlangert werden
und dort die Liegenschaft des Hotels Hof von Holland
durchbrechen sollte.

Quelle: Stadt Koln, Amt fir Liegenschaften, Vermes-
sung und Kataster (234/3)
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Abb. 46 Postkarte mit Blick in den Buttermarkt nach
Norden, um 1900. Auf beiden Stral3enseiten sind die
altkdlnischen Hauser erkennbar, von denen eine grof3e
Zahl durch Fluchtlinien Gberplant waren. Rechts die
Bauzeile auf der Ostseite des Buttermarktes, auf deren
zum Rhein gewandter Rickseite die Hafengasse verlief.
Quelle: Archiv der Verfasserin



Abb. 47 ,Fluchtlinienplan der Johannisstrasse, Servasgasse, Penzgasse, Goldgasse, Kostgasse, Trankgasse, Am alten Ufer, Machab&erstrasse und An der
Linde® ( Nr. 332) aus dem Jahre 1889 (Ausschnitt). Am oberen Bildrand rechts das Eisenbahnverwaltungsgebaude mit dem durch Festungsmauern eingefriede-
ten, bis zur Servasgasse reichenden Gelande des ehemaligen Kopfbahnhofs. Unmittelbar darunter sind die entlang der Strale Am alten Ufer vorgesehenen
Aufweitungen der Fluchtlinien erkennbar. Rechts im Bild die Trankgasse und die benachbarte Kostgasse, unten die Johannisstral3e.

Quelle: Stadt Kéln, Amt fir Liegenschaften, Vermessung und Kataster (234/3)




Abb. 48 Blick durch die Mauthgasse nach Suden zum Fischmarkt. Im
Hintergrund die Strale Buttermarkt. Rechts die spéter niedergelegten
Giebelh&auser zu FuRen GroR3 St. Martins. Aquarell von Wilhelm Scheiner,
1891, nach einer fotografischen Aufnahme des Kinstlers aus dem Jahre
1890.

Quelle: RBA

s

Abb. 49 Der Fischmarkt und Grof3 St. Martin von Sidosten. Lithogra-

phie nach einer Zeichnung von Ludwig Lange, 1836.
Quelle: RBA
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Abb. 50 Lageplan der Situation am Fischmarkt und an der Mauthgas-
se nach dem in den Jahren 1891 und 1892 vorgenommenen Abbruch
der Hauser zu FiRen Grofd St. Martins. Eingetragen ist die im Jahre
1889 neu definierte Fluchtlinie fiir die Hauser zwischen der Lintgasse
und der Zollstral3e. Unten angeschnitten das Stapelhaus.

Quelle: Landé 1902, Tafel 1 u. 2 (Ausschnitt)

Abb. 51 Blick auf den Fischmarkt, die Mauthgasse und das Stapel-
haus (rechts) von Siidosten, um 1938. Das Grin und die Bierschenke
auf der Sidseite des Stapelhauses waren zum Zeitpunkt der Auf-
nahme bereits abgerdumt. Links die beiden Giebelhduser Fischmarkt
1 und 3, daneben das Gelande der niedergelegten Hauser mit der
freigelegten Ostkonche Grol3 St. Martins.

Quelle: Stadt Kéln, Konservator
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Abb. 52 Lageplan der Ringstrasse zu Koln. Nordlicher Teil (Ausschnitt Deutscher Ring), Pla-
nungsstand erste Halfte der 1890er Jahre. Unten die Einmindung des Deutschen Rings in die

Rheinuferstralie.
Quelle: Lent 1898, Tafel vor S. 55



Abb. 53 ,Fluchtlinienplan betreffend das bisherige Eisenbahngeldnde und die Rheinuferstrasse von der Trankgasse bis zum Thirmchenswall“ (Nr. 592) aus dem
Jahre 1897, hier in einer 1901 gefertigten Kopie des Originalplans. Links die Trankgasse, rechts die RingstralReneinmiindung. Rot angelegt sind die geplanten Bau-
blécke an der Rheinuferstra3e zwischen dem Eisenbahnverwaltungsgeb&aude und der Kirche St. Kunibert.

Quelle: Stadt Kéln, Amt fur Liegenschaften, Vermessung und Kataster (234/3)
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Abb. 54 Ubersichtsplan zur Bauordnung fiir den Stadtkreis K6ln vom 1. Juni 1901 (Ausschnitt). Links der nordéstliche Teil der Kélner Altstadt, rechts der dem
Rhein zugewandte Teil des ndrdlichen Stadterweiterungsgebietes. Dunkel unterlegt sind die der Bauklasse 1V zugeordneten Zonen am nérdlichen Altstadtufer
sowie das neustadtische Villengebiet im Norden der Ringstrafie.

Quelle: Bildarchiv Foto Marburg



Abb. 55 Lageplan der Werft- und Hafen-Anlagen ndérdlich der Schiffbriicke nach der Vollendung (Ausschnitt). Das nérdliche Drittel des altstadtischen Ufers, Pla-
nungsstand im Jahre 1898. Links die Trasse der Dombriicke, rechts die Einmindung des Deutschen Rings in das Kaiser-Friedrich-Ufer.
Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 85
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Abb. 56 Lageplan der Werft- und Hafen-Anlagen nérdlich der Schiffbriicke nach der Vollendung (Ausschnitt). Einmiindung des Deutschen Rings in das Kaiser-
Friedrich-Ufer, Planungsstand im Jahre 1898. In den Griinanlagen der Ringstra3e das Rondell, das als Standort fur das Denkmal Kaiser Friedrichs Ill. vorgesehen
war. In der Achse der Ringstral3e die Kaponniere. Links der anstelle der Thirmchensbastion geplante Baublock mit dem Kunibertstiirmchen, rechts die Bebauung
des nordlichen Stadterweiterungsgebietes.

Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 85



Abb. 57 ,Fluchtlinienplan betreffend das Frankenwerft und die benachbarten Strassen” (Nr. 542) aus dem Jahre 1898. Links der Leystapel und die Einmiindung der
Friedrich-Wilhelm-Strale, rechts das Kaiser-Friedrich-Ufer, angeschnitten das Eisenbahnverwaltungsgebaude. In der Mitte das in Gartenanlagen eingebettete Sta-
pelhaus. Die rote Umrandung lasst die Neubauflachen erkennen, die an der Uferfront im Siiden und Norden des Stapelhauses geplant waren.

Quelle: Stadt Kéln, Amt fur Liegenschaften, Vermessung und Kataster (234/3)



Feste Brocke

Abb. 58 Lageplan der Werft- und Hafen-Anlagen nérdlich der Schiffbriicke (Ausschnitt). Die Frankenwerft, Planungsstand Friihjahr 1898. Links die Einmiindung
der Friedrich-Wilhelm-Stral3e, rechts das Kaiser-Friedrich-Ufer, angeschnitten das Eisenbahnverwaltungsgebaude. In der Mitte das Stapelhaus innerhalb der
geplanten Gartenanlagen, rechts davon die zwei im Norden des Stapelhauses vorgesehenen Neubaublécke.

Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 85



Abb. 59 Blick auf einige der alten Hauser an der Hafengasse im Jahre 1898 wahrend des Abris-
ses des Zollhafens.
Quelle: RBA
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Abb. 60 Die Fluchtlinienfestsetzungen von 1898 fiir die Neubebauung im Bereich der alten Ha-
fengasse, dargestellt in einem spéter publizierten Lageplan. Links die Friedrich-Wilhelm-Stralie,
rechts die bis zum Ufer verlangerte Lintgasse. Unten die neue Straen- und Werftzone an der
Frankenwerft. Mit starkem Strich umrissen sind die neuen Bauzeilen, die in Zukunft vom begra-
digten Buttermarkt bis zum Gehweg der UferstralRe reichen sollten.

Quelle: Landé 1902, Tafel 1 u. 2 (Ausschnitt)
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Abb. 61 Ansicht der linksrheinischen Werft- und Hafenanlagen, vom Deutzer Ufer aus gesehen (Ausschnitt). Die zeichnerische Abwicklung gibt die dem
Strom zugewandten neuen Zollhafenbauten auf der Halbinsel des Rheinauhafens wieder. Rechts im Bild das Hauptsteueramt auf der Spitze der Halbinsel.
Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel o. Nr.
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Abb. 62 Lageplan der Werft- und Hafen-Anlagen sidlich der Schiffbriicke im Jahre 1898 (Ausschnitt). Der neue Rheinauhafen vom Bayenturm (links) bis zur Ha-
feneinfahrt im Norden (rechts) mit neuer Drehbriicke und dem an die Landseite angebundenen Malakoffturm. Auf der Stadtseite des Hafenbeckens die Bayenstralie
und der Holzmarkt.

Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 12
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Abb. 63 Blick vom sidlichen Teil des Leystapels (vormals Holzwerft) nach Suden im Jahre 1898. Links die neue Hafeneinfahrt mit dem Hauptsteueramt auf der
Spitze der Rheinauhalbinsel. In der Mitte der an das Ufer angebundene Malakoffturm, rechts die Kirche St. Maria Lyskirchen. Links im Vordergrund die bereits bis
zum Zollhafen verlegten Gleise der Hafenbahn.

Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 19



Abb. 64 Der Bayenturm nach seiner Wiederherstellung im
Fruhjahr 1898 von Nordwesten. Im Vordergrund die bereits
modernisierte Bayenstral3e.

Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 57

Kaoln.

Bayenstrasse mit Bayenturm.

o M A

Abb. 65 Postkarte mit dem Bayenturm von Suden, um 1920. Im Vordergrund die
Strale Am Bayenturm, im Hintergrund das Hafenamt des Rheinauhafens.
Quelle: Sammlung Peter Ditgen
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Rhein-Strom.

Abb. 66 Lageplan der Ringstrasse zu Koln (Ausschnitt
Ubierring), Planungsstand erste Halfte der 1890er Jah-
re. Unten die Agrippina-Werft und die Rheinuferstralie,
dartber die trichterformig geplante Einmindung des
Ubierrings.

Quelle: Lent 1898, Tafel vor S. 55

COLN a. Rh. Ubierring

Abb. 67 Postkarte mit der Einmindung des Ubierrings in die Rheinuferstral3e von Osten im
Jahre 1912. In der Mitte der parkartigen Mittelpartie des Ubierrings ist die wéahrend der
1880er Jahre gepflanzte Ulmenallee zu erkennen.

Quelle: Archiv der Verfasserin



Abb. 68 Ausschnitt aus einer Panorama-Postkarte, auf der die neuen Kolner Hafenanlagen im Jahre 1898 wieder-
gegeben werden. Hier sind die auf der Innenseite des Hafenbeckens verlaufende Holzwerft und der Holzmarkt mit
Blick nach Stiden erfasst. Zwischen der Werft und der StralRe ist der neue, mit einer Baumreihe ausgestattete Mit-
telgehweg zu erkennen.

Quelle: Archiv der Verfasserin

Abb. 69 Das Werftabschlussgelander auf dem Mittelgehweg am Holzmarkt und an der Bayenstral3e mit Stral3en-
beleuchtung und Baumreihe.
Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 26/27 (Ausschnitt)



Abb. 70 Die Frankenwerft von Stiden im Jahre 1898 wéhrend des Abbruchs des Zoll-
hafens. Links die Hauser an der Hafengasse, in der Mitte das hohe Lagerhaus Ahren
kurz vor seinem Abriss, dahinter das Stapelhaus.

Quelle: RBA
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Abb. 71 Das spéatere Kaiser-Friedrich-Ufer mit St. Kunibert von Nordosten im Jahre
1898. Die Entfernung der Gleise der Rheinstation ist im Gange, der Abriss der Kehl-
mauer hat bereits eingesetzt.

Quelle: Stadt Koéln, Konservator



Abb. 72 Blick von der neuen Uferstral3e auf die Hauser
an der tiefer gelegenen Hafengasse im September 1900.
Quelle: RBA

5

Abb. 73 Postkarte mit Blick auf die Frankenwerft nach Suden, um 1910. Rechts die Griinan-
lagen im Norden des Stapelhauses, links die Abfertigungshalle der Niederlandischen Dampf-
schiff-Reederei.

Quelle: Archiv der Verfasserin
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Abb. 74 Der Betriebs- und Verwaltungsbau der Pumpstation fir das Tiefgebiet im Norden der Dombriicke mit Blick nach Stiden im Jahre 1900. Links

die Rheinuferstral3e, im Vordergrund die Trankgasse, rechts der in die Trankgasse mindende nérdliche Teil der Stralle Am Frankenturm.
Quelle: RBA
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Abb. 75 Der sidliche Teil des altstadtischen Kaiser-Friedrich-Ufers mit Blick nach Norden, nach 1905.
Links das alte Eisenbahnverwaltungsgebaude, im Anschluss daran das noch unbebaute eisenbahnfiska-
lische Baugelande, im Hintergrund St. Kunibert. Rechts die Trankgassenwerft.

Quelle: RBA
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Abb. 76 Die Gartenanlagen und Baumpflanzungen am altstadtischen Kaiser-Friedrich-Ufer. Entwurf von
Adolf Kowallek, Dezember 1898.
Quelle: Adams/Bauer, J. 2001, S. 39 (Original im HAStK)
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Abb. 77 Blick von der Kaponniere nach Suden, um 1902. Links die tiefer Abb. 78 Portalartiger Lampentrager auf der
gelegene Kaiser-Friedrich-Werft, rechts das Kaiser-Friedrich-Ufer mit der Brustungsmauer am Kaiser-Friedrich-Ufer.
sich hinter der Briistungsmauer erstreckenden Alleepromenade. Quelle: Festschrift Hafen 1898, Abb. 38
Quelle: Stadt Koéln, Konservator
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KOLN a.Rh.  Kaiser Friedrich-Ufer

Abb. 79 Postkarte mit Blick von der Kaponniere nach Siden, um 1905. Im Vordergrund die auf der Platt-
form der Kaponniere eingerichtete Aussichtsterrasse. Am rechten Bildrand das von Neubauten umgebe-
ne Kunibertstirmchen.

Quelle: www.bilderbuch-koeln.de

Abb. 80 Das Denkmal Kaiser Friedrichs Ill. am Deutschen Ring im Jahre 1903. Im Vordergrund die
Rheinuferstralle.
Quelle: RBA
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Abb. 81 Plan der innerstadtischen Koélner Stra3enbahnen
nach der Elektrifizierung im Jahre 1905.
Quelle: Lindemann 2002, S. 389

s

Abb. 82 Der Leystapel mit Blick nach Norden, nach 1904. Links das Café Rheinberg an
der Ecke Friedrich-Wilhelm-StraRe. Zu erkennen ist die in diesem Teil des Leystapels erst
im Jahre 1902 fertiggestellte Mittelinsel zwischen der Werft- und Stral’enzone. Auf der

RheinuferstraBe verkehrt ein Wagen der 1902 in Betrieb genommenen elektrischen
Uferbahn Dom — Rodenkirchen.

Quelle: Stadt Kéln, Konservator
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Abb. 83 Blick vom Rhein nach Westen auf den stdlichen Teil des Leystapels mit der Rheinuferbahn,
nach 1906. Links die Kirche St. Maria Lyskirchen.
Quelle: Bindgen 1989, S. 13
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Abb. 84 Die Frankenwerft mit Blick nach Norden, nach 1911. Im Hintergrund die Hohenzollernbriicke.
Links die provisorische Endhaltestelle der Rheinuferbahn, rechts im Vordergrund angeschnitten die Halle
der Niederlandischen Dampfschiff-Reederei.

Quelle: Biindgen 1989, S. 6



COLN a. Rh. Partie am Hafeneingang mit Tauzieher

Abb. 85 Postkarte mit Blick von der Holzwerft nach Stidosten auf das Denkmal des ,Tauziehers“ von Nikolaus Friedrich, nach 1911. Links
der Malakoffturm, rechts das auf der Spitze der Rheinauhalbinsel errichtete Hauptzollamt, im Hintergrund des Denkmals die Uber den Ha-
fenmund vermittelnde Drehbriicke.

Quelle: Archiv der Verfasserin
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Abb. 86 Lageplan des Proviantamtes an der BayenstralBe 45-47. Rechts die
BayenstraRe mit dem Amts- und Dienstwohngebaude, das von den grof3en Spei-
chergebauden an den Ecken Dreikdnigenstralle (unten) und Zugasse (oben) flan-
kiert wurde.

Quelle: Atlas Garnisonsplane Kéln, S. 43a

s

Abb. 87 Die Vorderfront des Proviantamtes an der Bayenstrale 45-47. Links das
Amts- und Dienstwohngeb&ude, rechts der Kérnerspeicher an der Ecke Bayenstra-
Re und Zugasse.

Quelle: Zander 1944, Bd. 2, S. 632



Abb. 88 Hofansicht des Hauses Bingen, Holzmarkt 67, im Jahre 1899. Im Erdge-
schoss eine zum Hof gewandte, dreiteilige Arkade mit Diamantquadern aus dem
ausgehenden 16. Jahrhundert, rechts eine Holzgalerie mit geschnitztem Pfosten.
Quelle: Aus dem alten Kéln 1900-1908, Tafel IV.12
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Abb. 89 Lageplan der im Jahre 1904 erdffneten Kdlner Hauptmarkthalle am Sas-
senhof. Unten der Leystapel, oben der Heumarkt.
Quelle: Schilling 1906, Abb. 8
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Abb. 90 Postkarte mit dem im Jahre 1899 fertiggestellten Verwaltungsgebaude der ,Speditions-
und Lagerhaus Aktiengesellschaft am Leystapel 49 von Nordosten. Rechts die Einmindung des
verlangerten Sassenhofs in den Leystapel.

Quelle: Archiv der Verfasserin
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Abb. 91 Postkarte mit Blick vom Deutzer Ufer Uber die Schiffbriicke auf den Leystapel, um 1910.
An der Leystapelfront (links der Bildmitte) das Gebaude der ,Speditions- und Lagerhaus Aktienge-
sellschaft, rechts daneben das Wohn- und Geschéftshaus Sassenhof 25, Ecke Leystapel. In der
linken Bildhéalfte ist hinter der Uferbebauung die Dachlandschaft der Hauptmarkthalle erkennbar.
Am rechten Bildrand das Café Rheinberg an der Ecke Leystapel und Friedrich-Wilhelm-StraR3e.
Quelle: Kroth 2006, S. 40
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Abb. 92 Die im Jahre 1900 errichteten Neubauten Sassenhof 23 und 25 von Sudosten
im Jahre 1914. Im Vordergrund der Leystapel, links die Einmindung des Sassenhofs in
die Uferstral3e. Zu diesem Zeitpunkt sind die Nachbarbauten am Leystapel bereits nie-
dergelegt, um Platz fiir die im Zuge der stadtischen StralR3enbriicke erforderliche Rampe
zu schaffen. Rechts erkennbar die Arbeiten zum Bau der Uberbriickung des Leysta-
pels.

Quelle: RBA

Abb. 93 Blick vom Thurnmarkt auf die Abbruchstelle fir die Hauptmarkthalle von Nord-
osten. Fotografie von Wilhelm Scheiner, 1901.
Quelle: RBA



Neue JMarkthalle
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Abb. 94 Postkarte mit Blick von Westen in den Sassenhof mit der im Jahre 1904
fertiggestellten Hauptmarkthalle (rechts). Im Hintergrund das im Jahre 1899 errich-
tete Eckgebaude Leystapel 49.
Quelle: Archiv der Verfasserin

Abb. 95 Blick aus der StraRe Auf dem Himmelreich nach Nordosten auf die der
Markthalle gegenuberliegende Front des Sassenhofs. Samtliche Gebaude wurden
spater fUr die Errichtung der Briickenrampe und der sie einfassenden Neubebau-
ung niedergelegt.

Quelle: Stadt Kéln, Konservator
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Abb. 96 Schnitte und Erdgeschossgrundriss des Stapelhauses vor dem Umbau.
Quelle: Heimann 1911, Abb. 28-30
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Abb. 97 Zeichnerische Aufnahme der Rheinfront des Stapelhauses vor dem Umbau.
Quelle: Heimann 1911, Abb. 32
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Abb. 98 Der Vorentwurf fur das Stapelhaus mit Ansichten und einem Querschnitt, gezeichnet von
Carl Badecker im September 1898, schlussgezeichnet von Friedrich Carl Heimann am 24. September
1898. Es handelt sich um die Variante, die die Stidwand (oben links) mit einem Turm und einem
Treppengiebel ausstattete. Darunter die zugehdrigen Ansichten auf der Rheinseite (oben) und an der
Mauthgasse (unten). Am oberen Planrand ist als Deckblatt die Variante zu sehen, die das Fassaden-
schema der Rheinfront auf die Stidwand tbertrug.

Quelle: RBA



Abb. 99 Die eingezaunte Baustelle des Stapelhauses (rechts) nach der Nie-
derlegung des benachbarten Lagerhauses Ahren im Januar 1900.
Quelle: Stadt Kéln, Konservator

Abb. 100 Die Frankenwerft im Jahre 1899 von Siidosten. Rechts das Stapelhaus mit dem vor sei-
ner Sudwand prasentierten Turmmodell.
Quelle: RBA
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Abb. 101 Der von Carl Badecker gefertigte und von Friedrich Carl Hei-
mann am 24. April 1899 schlussgezeichnete Entwurf fir die Sudwand des

Abb. 102 Das Stapelhaus im Frihjahr 1900 mit der niedergelegten Sid-

wand und dem abgestitzten Dachwerk. Fotografie von Carl Badecker.
Stapelhauses. Quelle: RBA

Quelle: LVR-Amt fir Denkmalpflege im Rheinland, Planarchiv



Abb. 103 Das im Aul3enbau nahezu fertiggestellte Stapelhaus von Sid-
osten, Anfang 1901. Der Turm mit Aussichtsstube und abschlieRender
Plattform war bereits fertiggestellt, der obere Abschluss fehlte noch.
Quelle: RBA

e apelbaus . 3

Abb. 104 Der im Bereich des Turmabschlusses modifizierte
Entwurf fir die Sidwand des Stapelhauses in der endgultig aus-
gefuhrten Fassung. Gezeichnet von Carl Béadecker im April
1901.

Quelle: Stadt Koéln, Konservator



Abb. 105 Blick von Nordosten auf die Frankenwerft mit dem Stapelhaus (links), um 1905. Rechts

der mit einem Musikpavillon ausgestattete Konzertgarten, der auf seiner Rickseite von einer Gar-

tenhalle abgeschlossen wurde. Im Hintergrund die altkélnischen Blrgerhauser an der StralRe Am
Bollwerk.

Quelle: RBA

Koln a. Rh. Stapelhaus und St Martin
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Abb. 106 Postkarte mit den Hausern an der nordlichen Hafengasse, Grof3 St. Martin und dem
fertiggestellten Stapelhaus von Sidosten, um 1904. In der Bildmitte die im Siiden des Stapelhau-
ses errichtete Schenkwirtschaft.

Quelle: Archiv der Verfasserin



AN e
X7 B =
% ' !: 1'."“1‘.;;“"
o £
2 e 7
o iR A & | £
| : 7N Y
? ) l ; 4 ! - ‘( E ; it

- TN B |y
— - - — 2 ¢ poos 5_— 2 5‘ ST :. =
o BB, e _ , ~ 3 = ':.T
' RO Kl o Fvy Stapelbaus Zoncertfaal .
Grul aus Roln. FH——r aoew  Fotes~imegstapelballs - WORCS :
3 ? x4 > F : L /-’ _f /ﬂ. wi Lhe i :
Verlag Fr. Szesztokat, Koln, ) & ' #7 : B . (,; 7 ] ¢ -

Abb. 107 Postkarte mit Blick in den groRen Gastraum des Stapelhauses (Konzertsaal). Im Hintergrund rechts das ,Cdlner Zimmer®.
Quelle: Archiv der Verfasserin
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Abb. 108 Altkdlnische Ausleger und Grinkdpfe, die von den fur die Haupt-
markthalle niedergelegten Hausern im Rheinviertel stammten. Das Foto
zeigt sie aufgeschichtet auf dem Gelande des spateren Konzertgartens im
Norden des Stapelhauses. Im Hintergrund die alte Hauserfront an der Stra-
3e Am Bollwerk. Fotografie von Carl Badecker, 1901.

Quelle: Aus dem alten Kéln 1900-1908, Tafel IV.18
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Abb. 109 Altkélnische Fensterpfosten derselben Prove-
nienz, gelagert im Norden des Stapelhauses. Fotografie

von Carl Badecker, 1901.
Quelle: Aus dem alten Kéln 1900-1908, Tafel IV.18



Abb. 110 Blick aus der Mihlengasse nach Osten, um 1905. Rechts das Stapelhaus, links die
Ruckseite der Halle des im Sommer 1902 erdffneten Konzertgartens. Zwischen diesen Gebauden

die Arkade des im Jahre 1899 niedergelegten Hauses Bingen, Holzmarkt 67.
Quelle: RBA
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Abb. 111 Wettbewerb fur mustergiltige Fassaden an der Rheinuferstral3e, 1901. Den Wettbe-
werbsunterlagen beigeflgter Lageplan und fotografische Ansicht der Rheinfront an der Franken-
werft, aufgenommen vom Deutzer Ufer. Links die Schiffbriicke, in der Mitte das Stapelhaus. Da-
zwischen die Hauser an der alten Hafengasse.

Quelle: Landé 1902, Tafel 1 u. 2
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Abb. 112 Wetthewerb fir mustergiltige Abb. 113 Gebr. Schaupp- Abb. 114 Otto Miiller-Jena (K&In), Ankauf.
Fassaden an der RheinuferstraRe. Karl meyer (Kéln), einer der zwei- Quelle: Landé 1902, Tafel 36

Roth (Darmstadt), erster Preis. ten Preise.
Quelle: Landé 1902, Tafel 3 Quelle: Landé 1902, Tafel 6



1]
‘!L! ™o

""" LS

-
|

Abb. 115 Blick von der stadtischen StralRenbriicke (heute Deutzer Briicke) nach
Nordwesten auf die Frankenwerft in den 1920er Jahren. Links die hohen, an die Ufer-
stral3e herantretenden Neubauten Friedrich-Wilhelm-Stral3e 15 sowie Frankenwerft 1, 3
und 5. Rechts daneben die niedrigen Altbauten an der ehemaligen Hafengasse.

Quelle: RBA

Abb. 116 Der siidliche Teil der Frankenwerft von Nordosten, um 1935. Links die Bau-
ten Friedrich-Wilhelm-StraRe 15 sowie Frankenwerft 1, 3 und 5. Im Anschluss die Alt-
bauten an der tiefer gelegenen ehemaligen Hafengasse.

Quelle: RBA



Abb. 117 Blick von Stiden auf das Stapelhaus, nach 1902. Links die im Norden der Salz-
gasse gelegenen Hauser an der ehemaligen Hafengasse, rechts die Rheinuferstra3e. Die
neuen StraBenbaume der Uferstralle stehen in dem noch unbefestigten stadtseitigen Geh-
weg. Die anstelle der Altbauten geplanten Gebaude sollten in Zukunft bis auf wenige Meter
an die Baumreihe heranrticken.
Quelle: Stadt Kéln, Konservator

Abb. 118 ,Fluchtlinienplan betreffend den Buttermarkt zwischen Salzgasse und Lintgasse
und die Salzgasse zwischen Buttermarkt und Hafengasse“ (Nr. 704) aus dem Jahre 1908.
In diesen Plan wurde die im Jahre 1905 vorgenommene Riickversetzung der Fluchtlinie an
der Hafengasse zwischen der Salzgasse und der Lintgasse nachrichtlich Gbernommen.
Diese Darstellung wird ersatzweise herangezogen, weil die urspringlich in dem alteren
Fluchtlinienplan Nr. 542 (siehe Abb. 58) vorgenommene Fluchtliniendnderung von 1905
aufgrund der vielen Anderungen kaum erkennbar ist.

Quelle: Stadt Koln, Amt fir Liegenschaften, Vermessung und Kataster (234/3)



Abb. 119 Blick von Osten auf die freigeraumten Bauplatze fir die beiden Neubauten
Frankenwerft 27 und 29 im Frihjahr 1910. Im Hintergrund die Altbauten auf der
Westseite des Buttermarktes. Rechts die Gartenanlage im Stiden des Stapelhauses.
Quelle: RBA

Abb. 120 Blick von Sidosten auf den mittleren Teil der Frankenwerft mit Grof3 St.
Martin, dem Stapelhaus und den Domtirmen im Hintergrund. Links die beiden neuen
Gebéaude an der Frankenwerft 27 und 29, das im Jahre 1912 ertffnete Rhein-Hotel
und der 1911 fertiggestellte Neubau Thelen an der Ecke der verlangerten Lintgasse.

Quelle: RBA



Abb. 121 Die Neubauten an der Frankenwerft im Jahre 1912. Links angeschnitten das
Rhein-Hotel, daneben der leicht zurlickgesetzte Neubau Thelen, Frankenwerft 29, mit
der zur verlangerten Lintgasse vermittelnden Ecklésung.

Quelle: Stadt Koln, Konservator

Abb. 122 Blick vom Fischmarkt nach Siuden auf die Nordfront des Neubaus Franken-
werft 29. Links die Bierschenke des Stapelhauses, rechts der Buttermarkt.
Quelle: Stadt Kéln, Konservator
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Abb. 123 Luftbild mit Blick von Westen auf das linksrheinische Domumfeld in Uferna-
he sowie die Hohenzollernbriicke, 1913/14. Am oberen Bildrand das Deutzer Rhein-
ufer. Rechts neben der linksrheinischen Briickenrampe das Geviert, das am Domhof
mit dem Verwaltungsgebaude der friiheren Kéln-Mindener Eisenbahngesellschaft ab-
schloss, dahinter das Hotel du Nord.

Quelle: Werner Strumann, Minster

P i b \-"" i. A

'._,4*" B
r o LA 5 et leen

B L

Abb. 124 Luftbild mit Blick von Osten auf den Baublock zwischen der Bischofsgar-
tenstral3e (links) und der Rampe der Hohenzollernbriicke (rechts), 1913/14. Oben an-
geschnitten der Chor des Domes, in der Bildmitte das Hotel du Nord mit seiner Gar-
tenanlage. Unten die zum Teil freigerdaumten Areale zwischen den Stralen Auf dem
Brand und Am Frankenturm.

Quelle: Werner Strumann, Minster
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Abb. 125 Blick lUiber den Garten des Hotel du Nord nach Osten im Jahre 1905. Im Hinter-
grund links einer der linksrheinischen Portaltirme der Dombriicke, rechts die an der Stral3e
Auf dem Brand verbliebenen Wohnbauten.

Quelle: Hotel du Nord 1905
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Abb. 126 Blick von Sudwesten auf den linksrheinischen Landpfeiler der Hohenzollernbri-
cke, nach 1911. Im Zentrum der Portalbau und die Aussichtsgalerie oberhalb der Franken-
werftunterfiihrung.

Quelle: RBA
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Abb. 127 Das Hotel- und Borsenprojekt im Siden der linksrheinischen Rampe
der Hohenzollernbriicke. Grundriss der 0-Ebene. Links die zum Rhein gewandte
Seite an der Stralle Am Frankenturm, rechts der Domhof.

Quelle: KStA vom 10.5.1913

Abb. 128 Das Hotel- und Bérsenprojekt. Perspektivische Darstellung von Nordos-
ten. Links die Rheinfront, rechts die zur Dombrickenrampe weisende Nordseite.
Quelle: KStA vom 10.5.1913

Abb. 129 Das Hotel- und Borsenprojekt. Perspektivische Darstellung von Nord-
westen. Links die der Bruckenrampe zugewandte Nordfront, rechts die Seite am
Domhof mit der in den Neubaukomplex einleitenden Straf3e und dem Bdrsenturm.
Quelle: KStA vom 10.5.1913
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Abb. 130 Ansicht, Schnitt, Grundrisse und Lageplan des Kunibertstirmchens (,Weckschnapp®) nach
der Wiederherstellung im Jahre 1898.

Quelle: Festschrift Hafen 1898, Tafel 58
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Abb. 131 Die erhaltenen Wohnbauten am Konrad-Adenauer-Ufer 65 (links) und 67
(rechts), ehemals Kaiser-Friedrich-Ufer 65 und 67, im Jahre 2013. Die urspriinglichen
Dacher sind heute verandert.

Quelle: Fotografie der Verfasserin

Abb. 132 Die erhaltenen Wohnbauten am Konrad-Adenauer-Ufer 71 (links) und 73
(rechts), ehemals Kaiser-Friedrich-Ufer 71 und 73, im Jahre 2013. Die urspringlichen
Dacher sind heute verandert.

Quelle: Fotografie der Verfasserin
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Abb. 133 Katasterplan der Kdlner Altstadt aus den 1920er Jahren. Ausschnitt des Quartiers um St.
Kunibert mit dem ndrdlichen Teil des altstadtischen Kaiser-Friedrich-Ufers. Auf der Uferseite unten
angeschnitten das Geldnde der Kdlner Eisenbahndirektion mit der Direktionsvilla und dem zugehdri-
gen Garten. Dariiber der zwischen der Machab&erstrale und dem Kunibertskloster gelegene Bau-
block mit den Neubauten Kaiser-Friedrich-Ufer 21, 23 und 27. Im Norden des Kirchengrundstiicks
von St. Kunibert die alteren Schulbauten; daran anschlieend die Neubauten Kaiser-Friedrich-Ufer
31 bis 37/39, Ecke Dagobertstraf3e. Oben rechts der Verwaltungsbau der ,Rheinischen Aktienge-
sellschaft fir Braunkohlenbergbau und Brikettfabrikation®, Kaiser-Friedrich-Ufer 55-61, Ecke Thirm-
chenswall.

Quelle: Stadt Kéln, Konservator
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Abb. 134 Blick von Osten auf das Kaiser-Friedrich-Ufer in den 1920er Jahren. Links neben St. Kunibert die Villa Max Charlier, Kaiser-Friedrich-Ufer 27. Rechts
neben der Kirche die stadtische Madchen- und Knabenschule Kunibertsklostergasse 1-3, daran anschlie3end die Wohnhauser von André Pfeiffer, Albert Heimann,
Ferdinand Rinkel und Otto Betzler am Kaiser-Friedrich-Ufer 31 bis 37/39.

Quelle: Stadt Kéln, Konservator
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Abb. 135 Luftbild mit St. Kunibert und Umgebung von Sudosten im Jahre 1934. Links unten sichtbar das Dach der Villa Kayser am Kaiser-Friedrich-Ufer 21. Es fol-

gen das Ausstellungsgebaude der Firma Pallenberg sowie die Villa Charlier, Kaiser-Friedrich-Ufer 23 und 27. Rechts neben St. Kunibert die stadtische Madchen-

und Knabenschule Kunibertsklostergasse 1-3 sowie die sich daran anschlieRe Zeile mit den Villen Pfeiffer, Heimann, Rinkel und Betzler, Kaiser-Friedrich-Ufer 31
bis 37/39.

Quelle: Stadt Kéln, Konservator



Abb. 136 Die Villa Engelbert Kayser am Kaiser-Friedrich-Ufer 21 von Abb. 137 Die Riickfront und der Garten der Villa Engelbert Kayser
Sudosten im Jahre 1904. Links die Front an der Machabé&erstraRe mit am Kaiser-Friedrich-Ufer 21 von Westen im Jahre 1904.

dem Haupteingang, dahinter der niedrigere Atelierbau an der Ecke Quelle: Dietrich/Wagner 2011, Abb. 50
MachabéerstralRe/Kunibertsgasse.

Quelle: Dietrich/Wagner 2011, Abb. 42
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Abb. 138 Das Wohnhaus von Albert Heimann am Kaiser-Friedrich-
Ufer 33 im Jahre 1906.
Quelle: Renard 1906, S. 69
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Abb. 139 Das Wohnhaus von Ferdinand Rinkel am Kaiser-Frie-

drich-Ufer 35 im Jahre 1906.
Quelle: Renard 1906, S. 71



Abb. 140 Das Wohnhaus von André Pfeiffer am
Kaiser-Friedrich-Ufer 31 im Jahre 1906.
Quelle: Renard 1906, S. 35
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Abb. 141 Der Neubaukomplex Otto Betzlers am Kaiser-Friedrich-Ufer 37/39,
Ecke Dagobertstral3e, in den 1920er Jahren von Nordosten. Links angeschnit-
ten das Wohnhaus, vorne das Geschéfts- und Ateliergebaude, rechts im Hin-
tergrund die Fabrik an der Dagobertstral3e 90.

Quelle: Bender 1926 (Anhang Firmenanzeigen)



Abb. 142 St. Kunibert von Nordosten, vor 1898. Im Vordergrund der einge-
friedete Kohlenlagerplatz, rechts die Rickseite des Kustergebaudes auf der

Nordseite der Kirche.
Quelle: Stadt Kéln, Konservator
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Abb. 143 St. Kunibert von Nordosten, nach 1905. Im Vordergrund
die an der UferstralRe vorgelagerten offentlichen Grunflachen. Ne-
ben der Kirche die Gemeindeneubauten, vorne die Sakristei,
rechts im Hintergrund das Pfarrhaus.

Quelle: Stadt Kéln, Konservator
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Abb. 144 Das Kaiser-Friedrich-Ufer mit Blick nach Stidwesten, um 1904. Auf der StraReninnenseite das
noch unbebaute Geldnde des Eisenbahnfiskus. Links im Hintergrund das alte Eisenbahnverwaltungsge-
baude. Rechts die Zuckerfabrik von J. J. Langen & S6hne an der Stral’e Am alten Ufer.

Quelle: RBA

Abb. 145 Perspektivische Zeichnung der im Jahre 1903 fir die 50. Generalversammlung der Deutschen
Katholiken am Kaiser-Friedrich-Ufer als Holzbau errichteten Festhalle.
Quelle: LocA vom 7.8.1903



Abb. 146 Der Haupteingang der im Jahre 1905 fir die Aus-
stellung von Handwerks- und Kunsthandwerkserzeugnissen
des Regierungsbezirks Kéln am Kaiser-Friedrich-Ufer errich-
teten Halle von Nordosten.
Quelle: Renard 1906, S. 10
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Abb. 147 Lageplan der BaumaRnahmen der Kélner Eisenbahndirektion
am Kaiser-Friedrich-Ufer.
Quelle: ZdBV 33.1913, H. 95, S. 647, Abb. 7
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Abb. 148 Postkarte mit Blick vom sudlichen Kaiser-Friedrich-Ufer nach Westen, um
1910. Links im Hintergrund der Dom. Im Zentrum die uferseitige Front des neuen Wohn-
und Birogebaudes der Eisenbahndirektion Kéln, Am alten Ufer 1/Kostgasse 2-6. Rechts
im Bild die Sidfront des alten Eisenbahnverwaltungsgebaudes am Kaiser-Friedrich-Ufer
mit dem dort gelegenen Haupteingang.

Quelle: Archiv der Verfasserin

. etmemecmr PSR TR - - .

Abb. 149 Blick von der Trankgasse nach Siudosten, nach 1911. Vorne das neue Be-
triebs- und Verwaltungsgebdude der Pumpstation, dahinter die Hohenzollernbriicke mit
dem linksrheinischen Portalbau und dem Reiterstandbild Friedrichs lIl.

Quelle: RBA



Abb. 150 Perspektivische Zeichnung der geplanten Neubauten der Kélner Eisenbahndirektion am Kaiser-
Friedrich-Ufer. Links einige Achsen des alten Eisenbahnverwaltungsgebéudes, daneben der neue Verwal-
tungsbau. Rechts der Biro- und Saaltrakt mit der anschlieRenden Villa des Direktionsprasidenten.

Quelle: KStA vom 26.1.1910
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Abb. 151 Die Bauten der Kolner Eisenbahndirektion am Kaiser-Friedrich-Ufer im Jahre 1914. Links das alte,
in der Mitte das neue Verwaltungsgebdude. Rechts das neue Nebengebdude mit dem Biro- und Saaltrakt
sowie der Villa des Direktionsprasidenten. Dahinter erkennbar das Walmdach des im Jahre 1913 fertigge-
stellten Gewerbehauses Am alten Ufer.

Quelle: Klapheck 1914, S. 14



Abb. 152 Das neue Verwaltungsgebaude der Eisenbahndirektion am Kaiser-Friedrich-Ufer 3 von Nord-
osten im Jahre 1914. Im Hintergrund links der alte Verwaltungsbau, rechts angeschnitten der an der

Uferfront zurlicktretende Blro- und Saaltrakt des Nebengeb&audes.
Quelle: Klapheck 1914, S. 15
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Abb. 153 Die Dienstvilla des Direktionsprasidenten (rechts) und der anschlieBende Biro- und Saaltrakt
der Eisenbahndirektion am Kaiser-Friedrich-Ufer 5-7 von Nordosten im Jahre 1913. Links im Hinter-
grund das neue Verwaltungsgebaude. Am rechten Bildrand das im Bau begriffene Gewerbehaus an der
Stral3e Am alten Ufer.

Quelle: ZzdBV 33.1913, H. 95, S. 649, Abb. 10



Abb. 154 Blick von Nordosten auf das Nebengebaude der Eisenbahndirektion (links) und den Garten der
Villa des Direktionsprasidenten (rechts) am Kaiser-Friedrich-Ufer im Jahre 1914. Rechts im Hintergrund
das fertiggestellte Gewerbehaus Am alten Ufer.

Quelle: Klapheck 1914, S. 15

Abb. 155 Blick vom Gelande der Werkbundausstellung in Deutz nach Siudwesten auf das altstadtische
Ufer zwischen der Hohenzollernbriicke (links) und St. Kunibert (rechts) im Jahre 1914.
Quelle: Neuhaus 1914, Abb. vor S. 1



Abb. 156 Entwurf fir das Verwaltungsgebaude der Rheinischen Aktiengesellschaft fur
Braunkohlenbergbau und Brikettfabrikation, Kaiser-Friedrich-Ufer 55-61, Ecke Thirm-
chenswall. Es handelt sich um eine von drei Varianten, die der Architekt Heinrich Muller-
Erkelenz im Rahmen eines im Jahre 1914 ausgelobten Fassadenwettbewerbs einreichte.
Quelle: Buschmann 2008, Abb. 311
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Abb. 157 Verwaltungsgebaude der Rheinischen Aktiengesellschaft fur Braunkohlenberg-
bau und Brikettfabrikation, Kaiser-Friedrich-Ufer 55-61. Der im Jahre 1922 nach einigen
Anderungen des Wettbewerbsentwurfs von 1914 fertiggestellte Neubau von Nordosten.
Quelle: KdIn. Bauliche Entwicklung 1927, S. 169



Abb. 158 ,Fluchtlinienplan betreffend den Stadtteil zwischen Friedrich-Wilhelmstr. u. Sassenhof* (Nr. 812) aus dem Jahre 1908 (rote Linien) mit Anderun-
gen aus dem Jahre 1910 (violette Linien). Links der Heumarkt, rechts das Rheinufer, unten angeschnitten die Hauptmarkthalle.
Quelle: Stadt Kéln, Amt fir Liegenschaften, Vermessung und Kataster (234/3)




Abb. 159 Allgemeiner Lageplan des 1910/11 6ffentlich und 1912/13 beschrénkt durchgefuhrten Wettbewerbs fur die stadtische
StraRenbriicke (Ersatz Schiffbriicke). Der Plan enthélt Angaben Uber die geplante Bebauung in der Umgebung der Brickenrampen
am altstadtischen Ufer (oben) und auf der Deutzer Seite (unten). Rechts die Trasse der von 1907 bis 1911 anstelle der ehemaligen
Dombricke errichteten Hohenzollernbriicke.

Quelle: Kayser 1913, Abb. 2
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Abb. 160 Wettbewerb von 1910/11 fiur die stadtische Stralenbricke. Entwurf ,Alaaf Colonia“ (1. Preis).
Verfasser: Gutehoffnungshiitte, Oberhausen; Ph. Holzmann, Frankfurt a. M.; Architekt: Franz Schwech-
ten, Berlin. Langsschnitt und Grundriss.

Quelle: DBZ 45.1911, H. 71, Abb. 15 u. 16
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Abb. 161 Entwurf ,Alaaf Colonia“. Blick von Sidosten auf den linksrheinischen
Bruickenkopf.
Quelle: zdBV 31.1911, H. 67, S. 417, Abb. 9

Abb. 162 Entwurf ,Alaaf Colonia“. Blick von Sidwesten auf den rechtsrheinischen
Briickenkopf.
Quelle: Mehrtens/Bleich 1912, S. 16, Abb. 25
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Abb. 163 Wettbewerb von 1910/11 fir die stadtische Stral3enbriicke. Entwurf ,Gitterkette* (5.
Preis). Verfasser: Heinr. Lehmann & Co. A.-G., Dusseldorf-Oberbilk; Maschinenbauanstalt
Humboldt, Kéln-Rath; Architekt: Bruno Méhring, Berlin. Schaubild mit Blick von Sudosten auf
die Briicke und die linksrheinische Briickenkopfbebauung.

Quelle: Mehrtens/Bleich 1912, Abb. 10
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Abb. 164 Wettbewerb von 1910/11 fir die stédtische StraRenbriicke. Entwurf ,KéIn-Deutz II*
(Ankauf). Verfasser: Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg A.-G., Werk Gustavsburg bei Mainz;
Grun & Bilfinger A.-G., Mannheim; Architekt: Hermann Billing, Karlsruhe. Schaubild mit Blick
von Sidosten auf die Briicke und die linksrheinische Briickenkopfbebauung.

Quelle: Mehrtens/Bleich 1912, Abb. 11

Abb. 165 Wettbewerb von 1910/11 fir die stadtische StraRenbriicke. Entwurf ,Neuzeit* (An-
kauf). Verfasser: Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg A.-G., Werk Gustavsburg bei Mainz;
Grin & Bilfinger A.-G., Mannheim; Architekt: Carl Moritz, KéIn. Schaubild mit Blick von Stidos-
ten auf die Briicke und die linksrheinische Briickenkopfbebauung.

Quelle: Mehrtens/Bleich 1912, Abb. 12
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Abb. 166 Engerer Wettbewerb von 1912/13 fiir die stadtische Stral3enbriicke. Der zur Ausfiihrung emp-
fohlene Entwurf ,Freie Bahn®. Verfasser: Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg A.-G., Werk Gustavsburg
bei Mainz; Grin & Bilfinger A.-G., Mannheim; Architekt: Carl Moritz, KéIn. Langsschnitt und Grundriss.
Quelle: DBZ 47.1913, H. 43, Abb. 37

Abb. 167 Engerer Wettbewerb von 1912/13 fir die stadtische Stralenbricke. Der zur Ausfiihrung emp-
fohlene Entwurf ,Freie Bahn". Fotografie des Modells mit Blick von Suidosten auf die Briicke und die links-
rheinische Briickenkopfbebauung.

Quelle: DBZ 47.1913, H. 34, Abb. 25

Abb. 168 Engerer Wettbewerb von 1912/13 fiir die stadtische Stral3enbriicke. Der zur Ausfiihrung emp-
fohlene Entwurf ,Freie Bahn®. Fotografie des Modells mit Blick von Nordwesten auf die Brucke und die
rechtsrheinische Brickenkopfbebauung.

Quelle: DBZ 47.1913, H. 34, Abb. 24
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Abb. 169 Entwurf fir die Bebauung der linksrheinischen Briickenrampe von Carl Moritz aus dem Jahre
1914 mit Blick von der Briickeneinmiindung nach Westen.
Quelle: Creutz 1927, S. 90
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Abb. 170 ,Fluchtlinienplan betreffe

— %~§"""m —

nd den Stadtteil zwischen Friedrich-Wilhelm-Strasse, Am Leystapel,
Sassenhof und Heumarkt, sowie den Block zwischen Sassenhof Heumarkt und auf dem Himmelreich*

(Nr. 823) aus dem Jahre 1914 (Ausschnitt). Links der Heumarkt, rechts das Rheinufer. Unten angeschnit-
ten die Hauptmarkthalle. Der Plan nimmt die Anpassung der Fluchtlinienfestsetzungen fur die Bebauung
der Bruckenrampe an die Planung von Carl Moritz vor. Links unten sind die Fluchtlinien erkennbar, durch
die der historische Baublock zwischen der Markthalle und dem Heumarkt beschnitten werden sollte.
Quelle: Stadt Kéln, Amt fur Liegenschaften, Vermessung und Kataster (234/3)
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Abb. 171 Blick von Siiden auf die Hausergruppe Heumarkt 58 und 60 im
Jahre 1928. Die auf der Nordseite der linksrheinischen Briickenrampe
gelegenen Gebaude wurden kurz danach niedergelegt.

Quelle: RBA

T , : Doy Figest) i 71 e :
=N s A ‘QT' y A V4 A' ; (T - A "' l~" ’,‘ [ [ p= ‘ml;'

Abb. 172 Luftbild mit Blick von Siiden auf die Gesamtsituation zwischen dem Heumarkt
(links) und dem Rheinufer (rechts), um 1938. In der Bildmitte die linksrheinische Rampe der

Héangebricke inmitten des mittlerweile abgerdumten Quartiers des ehemaligen Rheinviertels.
Darunter die Hauptmarkthalle.

Quelle: RBA
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Abb. 173 Luftbild mit Blick von Osten auf die Hangebriicke und ihre Einmindung in das linksrheini-

sche Koln in den 1930er Jahren.
Quelle: RBA

Abb. 174 Blick von der Hangebriicke nach Nordwesten auf das zentrale linksrheinische Uferbild in den
1930er Jahren.
Quelle: RBA
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