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Bericht von NaBiS e.V. zur Veranstaltung mit Prof. Heiner Monhein (KVB und
Stadt KéIn kénnen kritisierte Planung nicht verteidigen !)
Flugblatt: Initiativen fordern Moratorium!

Vorschlag fur eine Niederflur-Variante fur die 3. Baustufe
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3. Ausbaustufe in Frage gestellt

Protokoll der Veranstaltung mit Prof. Heiner Monhein

KVB und Stadt Koln konnen kritisierte
Planung nicht verteidigen !

Initiativen fordern Moratorium!

Am Mittwoch, den 18. Mai hat der renommierte Verkehrsforscher Prof. Heiner
Monheim vor einem sehr interessierten Publikum in der vollbesetzten Martin
Luther Kirche in der Sudstadt iiber seine Vorschlage zur Verbesserung der
Planung der 3. Ausbaustufe der Nord-Sid-Bahn referiert. Unsere
Stadtverwaltung und die KVB planen den bisher im Tunnel-Abschnitt am
Waidmarkt ,,verungliickten*“ Bau der Nord-Siid-Bahn oberirdisch in Mittellage
iiber die Bonner Strafle zu verlingern. Mit dieser Planungsvariante wird das
Abholzen von 350 Biumen notig. Dagegen wichst inzwischen der Widerstand in
der Bevolkerung, zumal es Alternativen gibe.

Zudem sollen die Kreuzungen an der Strecke
(z.B.  Schonhauser- Bonner Str.) massiv
aufgeweitet werden, mit gravierenden
Nachteilen fiir den FuB3- und Fahrradverkehr
und das Stadtbild. SchlieBlich soll am
Bonner Verteiler mit ca. 40.000 Auto-
bewegungen pro Tag, mitten in einem
Engpass ein Park & Ride Parkhaus mit 600
Plitzen errichtet werden. Dafiir soll fast das

ganze  Buchen-Wéldchen am  Bonner
Verteiler und der Tennisplatz geopfert
werden.

Professor Heiner Monheim machte deutlich,
dass bei einer anderen Trassenfiithrung der
Bahn (liberwiegend auf der bisherigen
Busspur) die meisten Bdume erhalten
bleiben konnen. Auch eine Gleissfithrung
rechts und links von der Baumreihe sei

denkbar. Am besten wire es, ab der Mark-
tstralle die Bahn als Niederflurbahn iiber die
Bonner Strale laufen zu lassen, ohne
Hochflurbahnsteige.

Die Vertreter der KVB und der Stadt Koln
beharrten an diesem Abend jedoch auf ihrem
betonlastigen, groBspurigen und umwelt-
schiadlichen Konzept einer Hochflur-Stadt-
bahn.

Da die ganze Bahn - vom Breslauer Platz
kommend bis zum Bonner Verteiler fiihrend-
frithestens im Jahr 2024 befahrbar sein wird,
- wegen der andauernden Ursachen-
ermittlung fiir den Zusammenbruch des
historischen Archivs am Waidmarkt - konnte
man mit dem Bau der jetzt genehmigten 3.
Ausbaustufe eigentlich noch ein bisschen
warten.



In diesem Zeitfenster - so die Forderung der
Biirgerinitiativen - konne die Stadt Koln und
die KVB das alternative Bau-Konzept, dass
Monheim vorschligt, auf Brauchbarkeit hin
untersuchen. Genau das war auch der
Wunsch der meisten der 350 anwesenden
Zuhorer, die der Einladung zu einem
offentlichen Streitgesprach zwischen Herrn
Monheim und Vertretern der KVB und der
Stadt gefolgt waren.

Herr Monheim und KVB Chef Fenske
stimmten {berein, dass in Koln der
offentliche  Schienen-Nahverkehr  durch
weiteren Schienenausbau gefordert werden
musse. Monheim betont, dass mit Nieder-
flurbahnen dieser notwendige Ausbau des
Schienensystems wesentlich leichter,
schneller und kostengiinstiger moglich wire.
Herr Fenske bezweifelt aber, dass Koln die
passenden Voraussetzungen dafiir hétte, die
in Wien oder in vielen franzdsischen Stidten
solche Niederflurnetze ermdglichten.

Fenske behauptet, Koln konne nur mit
Hochflur-Stadtbahn auf eigenen Gleis-
korpern das Fahrgastaufkommen in einer
immer grofer werdenden Stadt bewdéltigen.
Monheim hélt dagegen, dass Koln ohnehin
schon beide Systeme, bestehend aus
Hochflurbahnen und Niederflurbahnen hat,
und der weiteren Schienenausbau mit
Niederflurlosungen viele Vorteile bote.

Er argumentiert, dass Niederflurbahnen
besser an die jeweiligen stiddtischen Be-
dingungen, wie z.B. Bdume oder enge
Stralenquerschnitte angepasst ~ werden
konnen. Sie sind stddtebaulich leichter
integrierbar. Sie konnen direkt an der Bord-
steinkante halten und machen Hoch-
bahnsteige mit Absperrgittern und Rampen
tiberfliissig. Die Zahl der Haltestellen {iber
eine gewisse Entfernung kann grofler sein,
als bei Hochflurbahnen, was wiederum den
Fahrgésten dient. Die Geldmengen die man
einsetzen miisste -ohne betonlastige Halte-
stellen und Absperrungen und Rampen -
wiren geringer. Die Stadt und die Geldgeber

aus Land und Bund konnten so ca. 1/3 der
Kosten sparen und daher schneller das
Schienen- Netz vergrof3ern. Genau das wiirde
auf Dauer das Autoaufkommen reduzieren.

Herr Fenske befiirchtet, bei den Nieder-
flurbahnen wiirde man zu viele Be-
hinderungen durch den Autoverkehr haben.

Doch Monheim betont, dass man auch
Niederflurbahnen mit eigenem Gleiskorper
austatten kann, wie z.B. bei den 38 neuen
StraBBenbahnsystemen in Frankreich. Der Bau
einer Hochflurbahn mit groBen Haltestellen
jedoch steigere die Wirkung der Spaltung
der Bonner Strafle in einen linken und
einen rechten Bereich der Strale durch den
Gleiskorper. Die StraBen konne also nur
noch an bestimmten Stellen {iberquert
werden. Was das Aus- und Einsteigen fiir die
Fahrgiste komplizierter macht. Daher sei
eine Niederflurbahn die bessere Losung.

Herr Fenske befiirchtet, die Niederflurbahn
wiirde die Leistungsfiahigkeit der KVB
schmilern. Nur mit dem Bau einer
Hochflurbahn erreiche man einen ,,positiven
Verkehrswert“ und eine ,,ausreichende
Betriebsqualitit”. Deswegen sei der Bau der
3. Ausbaustufe absolut wichtig. Auflerdem
wiirde das Geld, was man schon von Bund
und Land bekommen hat ohne die
Verwirklichung  der 3.  Ausbaustufe
zuriickgezahlt werden miissen.

Die Biirgerinitiativen sagen dazu, dass die
Stadt bereits alle Fordergelder fiir alle drei
Ausbaustufen bewilligt bekommen (737
Mio. Euro) und (731 Mio.) fiir die 1. und 2.
Ausbaustufen verbraucht hat.

Der Bau der ganzen 6 km langen Nord-Siid-
Bahn- sollte fiir die Stadt Koln urspriinglich
55 Mio. Euro kosten, hat aber bisher 1,3
Milliarden Euro verbraucht, ohne das der
Bau fertig ist. Die Fordergelder sind vor
Jahren schon auf ca. 800 Mio gedeckelt
worden und den Rest ca. 550 Mio. plus plus
plus 3. Ausbaustufe muss die Stadt nun
selber bezahlen.



AuBlerdem sei Eile geboten, weil man das
ganze Projekt bis 2019 fertig gebaut sein
musse, weil dann das Gemeindeverkehrs-
finanzierungs Gesetz (GVFG), also das
bisherige Finanzierungssystem auslaufe und
man nicht wisse, was danach als Ersatz
komme.

Monheim betonte, dass auch die Biirger-
initiativen auch einen weiteren Ausbau der
Schienen wollten, aber eben nur in einer
anderer Form, als die jetzt geplante. Um die
DenkanstoBe und Alternativen zu der
jetzigen Planung zu vertiefen, schlug
Monheim ein Moratorium fiir die 3. Ausbau-
stufe vor. Er empfahl der KVB und der Stadt
gemeinsam mit der Politik, das Projekt erst
einmal still zu legen, auch wegen der
Klagen, die angekiindigt sind. Wenn die
Gerichte das Projekt stoppen, dann miisse die
Stadt ihre Fordergelder auch zuriickzahlen.
Denn Rechtsstreite dauerten ziemlich lange.
Und die Eingriffe in die Natur seien so
massiv, dass die Gerichte das mit Sicherheit
nicht einfach abtun konnten. (Anmerkung:
Es ist iiberhaupt nicht klar, ob diese Be-
hauptung der Stadt Koln stimmt, dass bei
einem  Moratorium  die  Fordergelder
zuriickbezahlt werden miissten).

Um den Kosten-Nutzen-Faktor der Nord-
stid-Bahn wurde auch gestritten. Die Biirger
Initiativen  meinen, dass durch die
Kostensteigerungen des Projekts um 650
Millionen auf 1,3 Milliarden gegeniiber der
urspriinglichen Planung von 550 Mio. (plus
die Kosten des historischen Archivs von
noch einmal 1,2 Milliarden Euro) der
Kosten-Nutzen-Faktor eigentlich langst < 1
(unter eins) gefallen sein miisste. Damit wére
die Forderungswiirdigkeit des ganzen
Projekts eigentlich hinfallig!

Monheim regte an den Kosten-Nutzen-
Faktor neu berechnen zu lassen und wegen
der verschiedenen Optionen Verhandlung mit
den Geldgebern aus Bund und Land zu
fiilhren, um die bestehenden Spielrdume
auszuloten. Das hat die Stadt Koln bislang
vermieden.

Herr Fenske betont, dass die Stadt Koln die
Bonner Stral3e trotz Fallung aller 350 Badume
und der Trennwirkung durch die Hochflur-
schiene nach einem ,,ganzheitlichen Gestalt-
ungsansatz stddtebaulich aufwerten® wolle.
Die ,,Aufenthaltsqualitit® fiir FuB3- und Rad-
verkehr solle wesentlich erhoht werden. Es
ist zwar keinem klar geworden, wie das
genau geschehen konnte. Jedenfalls mit Hilfe
von neuen kleinen Baumpflinzchen solle
alles erheblich verbessert werden.

Doch die kleine Ersatz-Bdumchen haben
einen viel geringeren okologischen Wert als
die alten Baume mit groBen Kronen. Zumal
die Bonner Strale nach der Planung der
Stadt Ko6ln mit der neuen Hochflurbahn viel
lauter sein wird und durch die zu er-
wartenden Dauer-Staus die Luft schlechter
sein wiirden. Grof3e Baume filtern die Luft
deutlich besser und dienen als Schallschiitzer
gegen den grofBer werdenden Larm.

Herr Monheim betont, dass man durch Erhalt
des alten Baumbestandes und zusitzlichen
Baumpflanzungen an der Bonner Strafle den
Allee-Charakter und Aufenthaltswert viel
cher unterstreichen und verbessern konne
und die Haltestellen allein dadurch eine
hoherer Attraktivitdt haben werden, als nach
einem totalen Kahlschlag.

Zum Schluss kritisierte Herr Fenske die
Vorschldge von Monheim wegen der
Umsteigenotwendigkeit an der Marktstrafe,
an der man von der Stadtbahn(Hochflurbahn)
auf die Niederflurbahn wechseln miisse. Herr
Monheim akzeptiert; dass dies eine ,kleine
Krote“ sei, die man aber in der Gesamt-
bewertung mit der groBen Krote des Verlusts
von 350 alten Bdumen abwigen miisse.

Das Umsteigen — so sagt Herr Fenske- wiirde
vollig unakzeptabel fiir die Fahrgéste sein, so
dass die Bahn von den Kunden so ver-
schmiht werden wiirde, wie im Moment die
Nr. 17 (die zwischen Severinstrale bis
Rodenkirchen verkehrt, 2. Ausbausstufe).
Dass ginge gar nicht. Das Fahrgast- Desaster
der Nr. 17 wiirde nur zeigen, dass die Leute
nicht umsteigen wollten! Egal ob die Bahn in



einem 40 Meter tiefen einsamen Tunnel fahrt
oder nicht.

Herr Monheim relativiert den Nachteil des
Umsteigens an der Marktstralle. Er sagte es
sei nicht der Punkt, ob umgestiegen werden
muss, sondern wie man umsteigt, ob dabei
was passiert oder nicht. Es sei viel weniger
schlimm, wenn man mit kurzen Umsteige-
wegen und geringen Wartezeiten umsteigen
konne. Dafiir kann die KVB an der schon
gebauten Haltestelle Marktstra3e ganz leicht
sorgen. Dafiir miisse man lediglich das
Betriebsprogramm der Bahnen entsprechend
einstellen. Im Ubrigen kénnte man den
Zwang an der Marktstra3e in eine Bahn ein-
zusteigen auch vermeiden, wenn man statt
der bisher angedachten Stadtbahn-Hoch-
flurwagen die Kolner Hybridwagen (die
beides vereinen, Hochflur und Niederflur-
wagen) einsetzen wiirde, dann konne die
Bahn von der 1. und 2. Ausbau-stufe auch
nahtlos in den 3. und 4. Ausbaustufe bis nach
Meschenich weiterfahren, aber nur in der
alternativ vorgeschlagenen Trasse der bis-
herigen Busspur und ohne Hochbahnsteige.

Fenske warnt davor, dass der bisher in Koln
auf verschiedenen Linien iibliche Halt von
Hochflurbahnen mit Klappstufen die kiinftig
zwingend vorgeschriebene Barrierefreiheit
verhindere. Da entgegnete Herr Monheim,
dass Niederflurbahnen viel besser die
Barrierefreiheit erfiillen konnen, wie man
das auch von den sogenannten Niederflur-
bussen wisse. Niederflurbahnen konnen fast
tiberall am Gehweg halten. Bei der Hochflur-
bahn in Mittellage miissen Fahrgéste immer
erst Fahrbahnen iiberqueren und {iber
Rampen laufen.

Ganz zum Schluss - meinte Fenske- gibt es
keinen groflen Unterschied beim Preis von

Hochflur- wund Niederflurbahnen,
Kosten im allgemeinen das Gleiche.*

,,die

Tatsdchlich kostet der betonierte und mit
Umgitterungen und Absperrungen versehene
Bahnsteig einer Hochflurbahn natiirlich mehr
als die Haltestelle einer Niederflurbahn, die
meistens mit dem vorhandenen Biirgersteig
auskommen. Herr Monheim verweist darauf,
dass wegen der leichteren Fahrzeuge, der
viel geringeren Bau-Massen an den Halte-
stellen, der schlankeren Masten, die
Niederflurbahn ca. 1/3 geringere Kosten hat.
In Koln ist es so, dass die bisher gebaute 4
km Nord-Siid-Bahn als Hochflurbahn pro
Tunnel-Kilometer 300 Mio Euro kostet! Ein
Kilometer Niederflurbahn kostet ca. 20 Mio
Euro.

AbschlieBend lehnten Herr Fenske und die
Vertreter der Stadt ein Moratorium mit einem
voriibergehenden Planungs- und Bausstop
ab. Fenske erklart aber die Bereitschaft, in
weiteren Gesprachen nochmals die ver-
schiedenen  Planungsoptionen mit den
Initiativen zu erortern, aber er sei gegen die
Verhidngung eines Moratoriums, weil ja alles
so fein abgewogen sei und nichts neues dabei
herauskdme.

Im Anhang ein Bild einer Niederflurbahn aus
Gera. Der Baubeginn dieses Projekts war
2004, genau das Jahr in dem der Bau der
Nord-Siid-Bahn in K6ln begonnen wurde.

1 %2 Jahre spater war die Bahn in Gera schon
fertig und hat ganze 57 Millionen Euro
gekostet. Die Nord-Siid- Bahn hat als
Hochflurbahn mit Tunnel 1,2 Milliarden
gekosten (4 km Schiene) und die nichsten
2,1 km Hochflurbahn soll noch einmal 84,5
Millionen Euro und 350 Bédume kosten.

Treffen der Initiative gegen den Planugsirrsinn jeden Donnerstag, ab 19 Uhr,
im Restaurant Oratio, Ecke Mannsfelder Straf3e/ Briihler Straf3e und Samstags,
15 Uhr Infostand und Mahnwache gegen Baumfillung und Irrsinnsplanung

Verantwortlich: Ottmar Lattorf, Mannsfelder Strafie 17, 50968 Koln, Telefon 34 11 82, e-Mail:

nabis@web.de
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Colonia ELF - Andreas Wulf - Heidekaul 11 - 50968 KéIn 50968 Koln, 02.06.2016

Anmerkungen zur Moglichkeit einer
Niederflurbahn auf der 3. Baustufe der Nord-Sud-Stadtbahn

Ob 90 cm hohe und extrem lange Hochflur-Bahnsteige fiir das Neubaugebiet Rondorf Nord-
West, insbesondere aber die engen Strallen von Meschenich, geeignet sind, kann nur eine hypo-
thetische Frage sein.

Viele Probleme bei der Planung der 3. Baustufe waren bei Realisierung einer Niederflurstrecke
gar nicht entstanden und kdnnen noch immer besser gelost werden.

Ich gehe davon aus, dass eine Niedrigstflurbahn, die Uberhaupt keinen Bahnsteig bendtigt, als
zusatzliches Verkehrssystem in KéIn nicht in Frage kommt. Mit meinen Ausfiihrungen zur Nieder-
flurbahn beschreibe ich die in KdIn bereits eingesetzten 193 Bahnen der Versionen K4000 und
K4500, die dieselbe Geschwindigkeit und dieselbe Platzkapazitat wie die Hochflurbahnen haben,
aber nur einen ca. 35 cm hohen Bahnsteig bendtigen.

Mittel- statt Seitenbahnsteige

Die ursprunglich geplanten Seitenbahnsteige waren sicherer, hatten aber zu viel Platz eingenom-
men. Auferdem hatten die zusatzlichen Sicherheitszaune an den Aulienseiten die ohnehin ge-
stérten Sichtbeziehungen noch weiter eingeschrankt. Mit den Mittelbahnsteigen entfallen die Si-
cherheitszaune und es wird weniger Platz bendtigt.

Als Hauptproblem der Mittelbahnsteige wurde seitens der Stadt angemerkt, dass die Fahrgaste
am Fuligangeriiberweg nun zwischen den Gleisen stehen. Sie missen in der Grinphase nicht
nur die beiden Stralenspuren, sondern zusatzlich die Schienen Uberqueren. Erschwerend
kommt hinzu, dass an den Fuligangeriberwegen, auch wegen der entgegenkommenden Ful3-
ganger, verstarkt hintereinander gegangen werden muss.

Mit einer Niederflurbahn auf einem durchgangigen Rasengleisbett konnten die Bahnsteige entfal-
len. Die Bahngleise werden im Bereich der Haltestellen um 10 cm abgesenkt und die Straf’e um
20 cm erhoht. Die Schutzzonen mit den Baumen und den Parkplatzen werden neben den Glei-
sen errichtet. Im Bereich der Haltestellen wird der Straflenbelag in den Schutzzonen zum Bahn-
gleis hin weiter erhéht (4 cm). Die Haltestellenbauten werden auf den Gehwegen untergebracht.
Fir die gegenuberliegende Strallenseite sind, wie bisher, die vorgesehenen Fullgangeriberwe-
ge zu nutzen.

Bei Halt einer Bahn wird in Fahrtrichtung die gesamte StralRenseite fiir den motorisierten und den
Radverkehr gesperrt, so dass die Fahrgaste auf der gesamten Lange der Bahn die beiden Fahr-
spuren Uberqueren kdnnen.

Fir die Anwohner-Initiative Colonia ELF:

Andreas Wulf
Heidekaul 11

50968 Koln-Raderthal
Tel.: 0221/2807753
Fax: 03222/1155964
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Vorteile:

- Die bestehenden Baumreihe entlang der Bonner StralRe kdnnte grofdtenteils erhalten bleiben.

- Die Sicht der motorisierten Verkehrsteilnehmer auf die Fahrradfahrer (zwischen Verteilerkreis
und Gurtel auf einem eigenen Radweg und zwischen Glrtel und Schénhauser Stralte auf ei-
nem Schutzstreifen) ware durchgangig gegeben und nicht durch parkende Autos und Baume
behindert.

- Ein- und aussteigende Fahrgaste wirden sich nicht mehr behindern.
- Die Gleise mussten nicht mehr tUberquert werden.

- Es ware die schnellste Méglichkeit der StralRenquerung der Fahrgaste und damit die gerings-
te Beeintrachtigung des motorisierten und des Radverkehrs.

- Zwischen Gurtel und Schoénhauser Stralle gabe es mehrere Moglichkeiten, die Vierspurigkeit
der Bonner Stralte zu erhalten, z.B.:

1. Die Bahn fahrt auf den beiden inneren StraRenspuren und halt auf einem eigenen Rasen-
gleis an der Haltestelle, so dass auch hier die Strale die Funktion des Bahngleises er-
setzt. Die Stral’e wirde an der Haltestelle aufgeweitet. Der Verkehr wiirde aber bei Halt
einer Bahn in Fahrtrichtung stehen. Nach der Querung der FulRganger wirde auch die
Bahn ohne Behinderung auf die StralRenspur zurlickgelangen. Neben der Casarstralie
sollte daher auch die Haltestelle nérdlich des Girtels noch einmal geprift werden.

2. Die Bahn fahrt von der Markstral3e bis zum Gurtel auf den duReren Fahrspuren. Der Rad-
weg (statt Schutzstreifen) und der Birgersteig Ubernehmen die Bahnsteigfunktion, woflr
diese auf ca. 30 cm angehoben werden.

Umsteigeerfordernis:

Das als "Krote" und ganz groRRer Nachteil, insbesondere von Nichtbahnnutzern, beschriebene
Umsteigen von der Nieder- in die Hochflurbahn muss genauer betrachtet werden.

Ein Umbau der Hochflurbahnsteige innerhalb des Tunnels kommt aus Kostengriinden nicht in
Frage. Die Linie 5 kdnnte, statt zum Verteilerkreisel und bis nach Meschenich, auch nach Godorf
fahren und den spateren Wegfall der Linie 17 kompensieren.

Die optimale Umsteigestelle ware daher die U-Bahn-Haltestelle Bonner Wall. Dort kdnnte spater
nicht nur Richtung Hauptbahnhof, sondern in Richtung Rodenkirchen — Wesseling — Bonn — Bad
Godesberg umgestiegen werden. Aufgrund der Aulienbahnsteige am Bonner Wall misste nach
der derzeitigen Planung von der Linie 5 auf den Bahnsteig ausgestiegen und Uber die hoher lie-
gende "Verteilerebene" auf die andere Seite gewechselt werden (wenig durchdacht).

Eine Mdglichkeit fir den Umstieg von der Nieder- auf die Hochflurbahn ware ein Abzweig in der
Tunnelabfahrt nach Westen, wobei die Haltestelle Bonner Wall auf Hohe der "Verteilerebene" un-
ter und sudlich der Bundesbahngleise erweitert wird. Die Niederflurbahn kénnte anschliel3end
oberirdisch zur Mitte des Neubaugebietes Parkstadt Siid gefihrt werden, um die dort entstehen-
den Wohn- und Geschaftsflachen zu erschlieRen. Die Verlangerung dieser Strecke Uber den Ei-
felplatz und die Gleise der Linie 12 bis zum Barbarossaplatz wiirde dort einen weiteren attrakti-
ven oberirdischen Umsteigeplatz an den Ringen bedeuten.

Als Zwischenldsung ware ein Umsteigen "Backe an Backe" an der Marktstrale mdglich. Die vor-
handenen Bahngleise an der Haltestelle kdnnten dazu um 55 cm abgesenkt und der Aufenthalts-
und Wohnwert wieder erheblich gesteigert werden. Mit einer zusatzlichen Absenkung des Hoch-
flurbahngleises auf der ostlichen Seite ware sogar ein Bahnsteig auf einer Ebene mdglich.
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H‘Cuiunin@ Problem ,,Umsteigen*

Attraktive oberirdische Umsteigeplatze !

Zum Eifelplatz und tber die Gleise der Linie
= 12 zum Barbarossaplatz (Umsteigen zum
- . Neumarkt und in die Ringlinien)

Bonner Wall. Temporar MarktstrafRe
,Backe an Backe® .
umsteigen zum



