Das Nord-Siid-Stadtbahn Fiasko und der Arger iiber die 3. Baustufe

Eine einfache Idee soll die Losung bringen !

Zur 3. Baustufe der Nord-Siid-Stadtbahn Koln, also der Verlangerung der
Bahnstrecke vom GroBmarkt bis zum Verteilerkreis Koln-Sid, wurde schon viel
geplant, diskutiert, umgeplant, beschlossen, genehmigt und geklagt.
Verkehrsexperten haben zahlreiche Einzelaspekte des Vorhabens kritisiert. Es ist
Zeit, dass auch einmal ein Fahrgast seine Ansichten duBert.
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Was die Fahrgaste wirklich wollen

Die 3. Baustufe der Nord-Sid-Stadtbahn ist dringend erforderlich. Die Buslinie 132
(Meschenich — Koéln Hauptbahnhof in 50 Minuten) ist mit ihren Gelenkbussen im 10-
Minuten-Takt an der Kapazitatsgrenze, insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten. Dann
zeigt sich der hohe Bedarf schon, weil die Busse am Verteilerkreis KdéIn-Sud (noch 20
Minuten bis Koéln Hauptbahnhof) bereits randvoll gefillt sind.

Fahrgaste wollen schnell an ihr Ziel. Beim Umsteigen sollen die Fahrplane so aufeinander
abgestimmt sein, dass nur kurze Wartezeiten entstehen. Fatal ist, wenn einem der
Anschlussbus oder die Anschlussbahn "vor der Nase" weg fahrt. Fahrgaste nennen es
inzwischen "Rendezvousprinzip”, wenn dem Bus oder der Bahn bei der Abfahrt noch
hinterher gewunken werden kann.

Sicht der Kolner Verkehrsbetriebe (KVB), der Verkehrsplaner und der Stadt Koln

Fur die KVB, die Planer und die Stadt Kéln ist die aktuelle Planung eine beschlossene und
vor allem genehmigte Sache. Die noch aus dem Jahr 1992 stammende Planung sei schon
zu weit fortgeschritten, um — trotz besseren Wissens — noch etwas daran zu andern. Nur
einzelne Aspekte konnten angeblich nochmals auf den Prufstand gestellt und ggf. korrigiert
werden. Die 3. und 4. Baustufe als eine Niederflurbahnstrecke zu bauen, halten die
Verwalter der Bduirgerinteressen und der Steuergelder aufgrund des angeblichen
Systembruchs und des damit verbundenen Umsteigeerfordernisses von einer Niederflurbahn
in eine Hochflurbahn fur unrealistisch. Dies, obwohl Niederflurbahnen in Koln einen Anteil
von etwa 50 Prozent ausmachen.

Immer mehr Bulrgerinnen und Burger sind inzwischen jedoch der Meinung, dass diese alte
Planung keinesfalls um jeden Preis durchgeboxt werden sollte. Als Grinde werden vor allem
der unertragliche Verlust von 300 GroRBbaumen entlang der Bonner Stralde, die Zweiteilung
der sudlichen "Veedel" und die unnotig hohen und langen Hochbahnsteige genannt.
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Was sind Hochflurbahnen und Niederflurbahnen?

Eine Hochflurbahn &hnelt einer Eisenbahn. Die Hochflurbahn hat in Koéln einen
durchgangigen Fulboden Uber den Radern in Hohe von 90 cm. Das erfordert flr einen
barrierefreien Ein- und Ausstieg einen entsprechend hohen Bahnsteig mit jeweils etwa 15
m langen Rampen auf jeder Seite. Die Steigung der Rampen darf 6° nicht Ubersteigen und
nach jeweils 30 cm Hohe sind gerade Flachen vorzusehen, auf denen z.B. Rollstuhlfahrer
wieder Kraft sammeln kdénnen. Alternativ. — aber nicht barrierefrei — koénnen
Hochflurbahnen an niedrigeren Bahnsteigen auch Treppen ausklappen.

In die Kolner Niederflurbahnen ist der barrierefreie Zugang von niedrigen Bahnsteigen (ca.
30 cm) mdglich, d.h. der FuBboden in der Bahn liegt entsprechend tiefer. Dadurch ist auch
der Hohlraum unter der Bahn reduziert und die Bahn fahrt deutlich leiser. In KdIn fahren
Niederflurbahnen mit starren Achsen. Nur Uber den Achsen ist der FulRboden in Form
einer Stufe erhoht.

Die Hochflurbahnen und die Niederflurbahnen in KoIn sind duRerlich kaum zu unterscheiden,
sie haben etwa die gleiche Lange, das gleiche Gewicht, fassen dieselbe Anzahl von
Fahrgasten, fahren beide maximal 80 km/h, konnen dieselben Gleise auf Schottertrasse,
Rasen oder Stralle nutzen und kdnnen beide an Niederflurbahnsteigen halten. Dagegen
kann die Niederflurbahn nicht an Hochflurbahnsteigen halten, da sie entweder die Tur nicht
offnen kann oder die Fahrgaste ca. 60 cm hoch auf den Bahnsteig krabbeln mussten.

Eine einfache Idee: Die Reaktivierung der Linie 6

Sogar die verantwortlichen Planer und Entscheider von KVB und Stadt Kdln sind von den
Vorteilen der Niederflurbahn durchaus Uberzeugt. Uber die Griinde, weshalb sie wider
besseren Wissens von einem Umschwenken auf die zeitgemalere Niederflurbahn absehen,
lasst sich trefflich spekulieren. Haufig wird der erwahnte Systembruch und die bereits
genehmigte Planung fur die 3. Baustufe angefuhrt. Dabei gibt es eine einfache und vor allem
viel kundenfreundlichere Losung: Die ursprungliche Linie 6 wird reaktiviert!

Die Linie 6 der KVB verkehrte bis zum 30. August 2002 auf der Strecke Longerich (Friedhof)
uber Chlodwigplatz nach Marienburg. Heute fahrt sie wahrend der Hauptverkehrszeiten als
Verstarkerbahn zur Ring-Linie 15 von Longerich (Friedhof) uber Chlodwigplatz zum Ubierring
und tragt ebenfalls die Linienbezeichnung 15. Sie hat komfortable Umsteigemdoglichkeiten,
sogar zur S-Bahn und zum Nahverkehr (Barbarossaplatz / Koln-Sud, Hansaring, ab 2030
Bonner Wall).
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KAE Linie 15: Chorweiler - Heimersdorf - Longerich (Longericher Stralke - Meerfeldstralie - Herforder Stralte - Altonaer
Platz - Wilhelm-Sollmann-Strafie) - Weidenpesch (Scheibenstralte - Mollwitzstralie) - Nippes (Meusser Stralie/Girtel -
Florastrale - Lohsestralie) - Ebertplatz - Hansaring - ChristophstraleMediapark - Friesenplatz - Rudolfplatz - Ziilpicher
Platz - Barbarossaplatz - Ulrepforte - Chlodwigplatz - Ubierring.

Im Berufsverkehr S-Minuten-Takt (alte Linie §): Longerich - Ubierring.

Urspriinglich bog die Linie 6 am Chlodwigplatz ab und fuhr Bonner Wall - Bonntor - Koblenzer Stralke - TacitusstralRe -
Goltsteinstrafe/Girtel - Marienburger Straiie - Marienburg Sidpark.
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Eine reaktivierte Linie 6 (die derzeitige Ring-Linie 15 im Zwischentakt) wirde Uber einen
kleinen Teil der Niederflurstrecke der Ring-Linie 12 (Eifelplatz) fahren. Uber verschiedene
denkbare Varianten kdnnte der westliche Teil des Neubaugebietes "Parkstadt Sid" an das
Schienennetz angebunden werden, bevor die Strecke am Bonner Wall auf die Nord-Sud-
Stadtbahn trifft. Auf den Gleisen der 3. Baustufe bis zum Verteilerkreis Koln-Sud, nach
Verlangerung der Strecke auch bis Meschenich (4. Baustufe), kdnnte dort dann eine
Niederflurbahn fahren. Verkehrsplaner haben inzwischen empfohlen, von den maoglichen
Varianten diejenige mit der hochsten Nutzungs- und Wohndichte zu wahlen, so dass die
Streckenflihrung entlang der Stralde ,Am Vorgebirgstor® zu praferieren ware.

ey Reaktivierte Linie 6
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Praktikable Zwischenlosung

Die Haltestelle Bonner Wall wird, nach derzeitiger Planung, bis 2030 als S-Bahn-Haltestelle
ausgebaut. Bis dahin ware sogar eine provisorische Zwischenldsung zu prufen, z.B. die
Nutzung der vorhandenen Gleise bzw. Gleistrassen des ehemaligen Glterbahnhofs Bonntor.
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Kurzfristige Vorteile

Die Unterschiede zwischen einer Koélner Hochflurbahn und einer Koélner Niederflurbahn
wurden bereits dargestellt, d.h. die Hochflurbahn kann barrierefrei nur mit entsprechend
hohen Bahnsteigen und langen Rampen genutzt werden, an diesen Bahnsteigen konnen
ausschlieBlich Hochflurbahnen halten. Die Vorteile von Niederflurstrecken liegen in der
geringeren Bahnsteighohe und der Nutzungsmaoglichkeit durch beide Bahnsysteme, z.B. bei
bau- oder unfallbedingten Umleitungsstrecken. Ein weiterer Vorteil ist, dass die
Niederflurbahnen deutlich leiser sind als die Hochflurbahnen.

Bessere Umsteigebeziehungen

Ein Umbau der bereits erstellten Hochflurbahnsteige innerhalb des Nord-Sud-Stadtbahn-
Tunnels kommt aus Kostengriunden nicht in Frage, d.h. es muss irgendwo von der
Niederflurbahn in die Hochflurbahn umgestiegen werden: Ein Systembruch, wie es von den
Verkehrsexperten genannt wird. Andere bezeichnen es als "Krote", die geschluckt werden
musste. Dieses Umsteigen, das insbesondere von Nichtbahnnutzern als ganz grof3er
Nachteil beschrieben wird, ist daher genauer zu betrachten.

Schon heute nutzen die Buslinie 132 von Meschenich bis zum Hauptbahnhof Koln nur
wenige Fahrgaste, um tatsachlich bis zum Bahnhof zu kommen. Die meisten steigen am
Chlodwigplatz aus, um auf die Ringe zu kommen. Andere steigen auch an der Kreuzung
Bonner Stral3e / Gurtel, an der Severinstrale und am Heumarkt aus, um auf andere Bahnen
oder Busse umzusteigen.

Die Linie 16 (Niehl — Bad Godesberg) befahrt die Strecke der Nord-Sid-Stadtbahn — sobald
der Waidmarkt passierbar ist (voraussichtlich ab 2026) — vom Breslauer Platz /
Hauptbahnhof bis zum Bonner Wall (1. Baustufe), bevor sie Uber die Gleise der 2. Baustufe
zum Rheinufer gefuhrt wird. Auf den Gleisen der Nord-Sud-Stadtbahn von der Marktstralie
bis zum Verteilerkreis Koln-Sud (3. Baustufe), nach Verlangerung der Strecke auch bis
Meschenich (4. Baustufe), soll dagegen, nach derzeitiger Planung, einmal die Linie 5 fahren.
Diese Hochflurbahn kommt aus Ossendorf und fahrt vor der Haltestelle Rathaus (1.
Baustufe) auf die Gleise der Nord-Sud-Stadtbahn. Aufgrund des eingesturzten Historischen
Archivs endet die Linie 5 noch mindestens bis 2026 am Heumarkt. Die Linie ist aber, auch
nach Passierbarkeit der 1. Baustufe, als "Umsteigebahn" konzipiert.

Die Linie 5 fahrt, wie erwahnt, nicht zum Breslauer Platz, sondern biegt von der Haltestelle
Rathaus zur Haltestelle Dom / Hauptbahnhof ab. Von dort ist es ein weiter Weg zu den
Fernzuggleisen der Deutschen Bahn und ein noch weiterer Weg zu den S-Bahn-Gleisen. Die
liegen namlich oberhalb des Breslauer Platzes, der auf der Nord-Sud-Stadtbahnstrecke nur
von der Linie 16 angefahren wird, d.h. alle Fahrgaste mit diesem Ziel, die entlang der 3. und
4. Baustufe in die Linie 5 einsteigen, missen zwischen den gemeinsamen Haltestelle der
Linien 5 und 16, also vom Bonner Wall bis zum Rathaus, sowieso umsteigen.

Ein weiterer Nachteil der bisherigen Planung ist die tiefe Streckenfuhrung im Nord-Sud-
Stadtbahn-Tunnel. Fir das Umsteigen am Chlodwigplatz (20 m unter der Erde) in die Ring-
Linie 15 mussen zwei lange Treppen genutzt werden. An der Severinstral3e (Kreuzung der
Ost-West-Linien 3 und 4) sowie am Heumarkt (Kreuzung der Ost-West-Linien 1, 7 und 9)
sind aus 28 m Tiefe sogar drei lange Treppen zu nehmen. Hinzu kommen noch sehr lange
fuBlaufige Strecken.

Tunnslanlsge

Bildquelle: K¥BE)
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An der bereits im Betrieb befindlichen Haltestelle
Bonner Wall, der sudlichsten U-Bahn-Haltestelle
der Nord-Sud-Stadtbahn, wurde das Umsteigen
unnotig erschwert. Wer dort, Gber die 3. Baustufe
von Suden kommend, in die Bahn nach
Rodenkirchen, Wesseling und Bonn umsteigen
will, muss muhsam eine Bricke (Verteilerebene)
queren, um auf den anderen Bahnsteig zu
gelangen. Das gilt auch fur die Gegenrichtung. Ansicht innen (Fahrstuhl heute verglast bis zur Decke) ~ Grafik: KVB

Gehbehinderte, Rollstuhlfahrer und Fahrgaste mit Grol3gepack missen mit dem Fahrstuhl
sogar hoch bis auf die Strallenebene, um dort an der nachsten Kreuzung die Stral’e zu
uberqueren. Nur so kommen sie auf den richtigen Bahnsteig, denn die Fahrstihle halten
nicht auf der Verteilerebene.

Diese bereits realisierten Umsteigeerschwer-
nisse lassen die Behauptung eines "nachteili-
gen Systembruchs", weil zwischen einer Nie-
derflurbahn und einer Hochflurbahn umgestie-
gen werden muss, sehr fragwirdig erscheinen.

Die als Linie 6 vorgeschlagene Niederflurstre-
cke wurde vom Verteilerkreis KoIn-Sud, spater
£ auch von Meschenich (4. Baustufe), nach Lon-
itiht aidtan crafi: kve  gerich / Friedhof durchfahren. Im Gegensatz
Blick stidlich auf die Bonner Strale, Kreuzung Alteburger Wall (links) und Zur jetzigen Planung entstiinden dadurch deut-
Bonner Wall rechts). lich bessere Umsteigemdglichkeiten:

An den Haltestellen Eifelplatz (Umsteigen in die Ring-Linie 12 nach Zollstock), Barbarossa-
platz (in die Nord-Sld-Linie 18, S-Bahn / Regionalverkehr KéIn-Sid), Zilpicher Platz in die
(Ost-West-Linie 9), Rudolfplatz (in die Ost-West-Linien 1 und 7), Friesenplatz (in die Ost-
West-Linien 3 und 4 sowie die Nord-Sud- Linie 5) und Wilhelm-Sollmann-StralRe (in die Ring-
Linie 12 nach Merkenich) sind die Umsteigewege deutlich kurzer als im neuen Tunnel.

Auch die Haltestellen Barbarossaplatz / KoIn-Sud und Hansaring (S-Bahn und Regionalver-
kehr) sowie Neusser Stralle / Gurtel (insbesondere Ring-Linie 13) befinden sich an der Stre-
cke. Haufig wird sogar auf derselben Ebene bzw. am selben Gleis umgestiegen!

Ein weiterer entscheidender Aspekt ist, dass viele Fahrgaste aus dem Suden auf die Ringe
wollen und daher ohne Umsteigen ihr Ziel erreichen.

Nutzung vorhandener Schienen

Die optimale Umsteigestelle zwischen Nieder- und Hochflurbahn ist die U-Bahn-Haltestelle
Bonner Wall. Dort kdnnte spater nicht nur in Richtung Hauptbahnhof, sondern auch in die
Gegenrichtung Rodenkirchen - Wesseling - Bonn - Bad Godesberg umgestiegen werden.

Fur ein Umsteigen von der einen in die andere Bahn ware es sinnvoll gewesen, wenn der
Bahnsteig in der Mitte I1age. Ein solcher Mittelbahnsteig ermdglicht den Wechsel zwischen
zwei am selben Bahnsteig stehenden Bahnen, was auch "Backe an Backe" genannt wird.
Warum gerade die Haltestelle Bonner Wall Aul3enbahnsteige erhalten hat, erschlief3t sich
aus Sicht eines Fahrgastes nicht. Denn nun muss Uber eine héhere Verteilerebene auf den
anderen Bahnsteig gewechselt werden. Diese Verteilerebene ist mit den Fahrstihlen nicht
erreichbar. Wer auf den Fahrstuhl angewiesen ist, muss bis zur Strallenebene hoch, die
Stralle an der nachsten Kreuzung Uberqueren und auf der anderen Stral3enseite wieder
runter fahren.
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Bei der vorgeschlagenen Reaktivierung der Linie 6, einer Niederflurbahn, musste an der
Haltestelle Bonner Wall auf eine Hochflurbahn (Linie 5 und 16) umgestiegen werden. Es
wurde bereits erwahnt, dass diese Haltestelle bis 2030 auch als S-Bahn-Haltestelle erweitert
wird. Das koénnte auch eine Chance sein, die Umsteigesituation an dieser Haltestelle
insgesamt zu verbessern und fur das Umsteigen von der Nieder- in die Hochflurbahn zu
optimieren.

Bis dahin ware eine kostengunstige oberirdische Losung, unter Nutzung der vorhandenen
Gleise und ehemaligen Gleistrassen, sinnvoll. Fur einen provisorischen Anschluss sind
ebenfalls mehrere Alternativen vorstellbar.

Sofortige Inbetriebnahme

Mit dem Einsturz des Historischen Archivs der Stadt Kéln am 03.03.2009 wurde der Bau der
Nord-Sud-Stadtbahn zum Fiasko. Die Unfallursache war der Bau einer Gleiswechselanlage
28 m tief unter dem Waidmarkt. Flir die Fertigstellung des Gleiswechselwerks wurden
seitdem alle Jahre zwischen 2011 und 2026 genannt. Die staatsanwaltliche Untersuchung
der Einsturzstelle ist jedoch noch immer nicht abgeschlossen.

2026 soll die Strecke passierbar sein. Unklar ist, ob die Arbeiten in 28 m Tiefe unter Wasser,
also von Tauchern, durchgefuhrt werden. Alle bisherigen Schachte (Bergungsschacht fir das
historische Material des Archivs und zwei verschiedene Kontrollschachte) liefen voll Wasser.
Der Boden um die Einsturzstelle wird derzeit eingefroren, damit er nicht nachrutscht.

Die Gleiswechselanlage bauen diejenigen, die fur den Archiveinsturz verantwortlich sein
sollen und Schadenersatzzahlungen von mehr als 1,3 Mrd. Euro (Stand Januar 2017) zu
erwarten haben. Bleibt nur zu hoffen, dass damit keine Insolvenz einhergeht, denn ein
anderes Unternehmen war bislang nicht bereit, den Auftrag zu Ubernehmen (Stand Januar
2017).

Eine Anpassung des offentlichen Verkehrsnetzes, als eine zu erwartende Reaktion auf diese
langfristige Stdérung, hat es bisher nicht gegeben, auch nicht zu den bereits in Betrieb
befindlichen kostspieligen Teilstrecken im Norden (Linie 5) und im Suden (Linie 17).

Der Vorschlag, die Linie 6 vollstandig zu reaktivieren, konnte dagegen sofort umgesetzt wer-
den. Ob der Nord-Sid-Tunnel in 8 Jahren oder vielleicht doch erst spater durchgangig be-
fahrbar ist, spielt dann fur die 3. und 4. Baustufe keine Rolle mehr.

Eine weitere Teilinbetriebnahme entlang der Bonner Stral’e bis zum Verteilerkreis KoIn-Sud
(3. Baustufe), so wie sie jetzt geplant ist, wirde erhebliche Zusatzkosten verursachen (vgl.
Linie 17 mit Uber 56 Mio. €, Stand Januar 2017). Der eigentliche Nutzen der Nord-Sud-
Stadtbahn wird durch den Betrieb auf den Teilstrecken vor und hinter dem eingestirzten
Historischen Archiv jedenfalls nicht erreicht.

Sicherheit fiir FuBganger und Radfahrer

Urspruinglich wurde die 3. Baustufe der Nord-Sid-Stadtbahn mit Seitenbahnsteigen geplant.
Seitenbahnsteige sind grundsatzlich sicherer als Mittelbahnsteige. Die Stadt Koln hatte das
Hauptproblem der Mittelbahnsteige erkannt, denn die Fahrgaste mussten in den
Drangelgittern am FuRgangeruberweg nun zwischen den Gleisen stehen. Sie mussten in der
Grunphase nicht nur die beiden Stralenspuren, sondern zusatzlich die Schienen
uberqueren. Erschwerend kommt hinzu, dass an den Fuligangeruberwegen, auch wegen
der entgegenkommenden Fuliganger, verstarkt hintereinander gegangen werden muss. Die
Rotphasen fur den motorisierten Individualverkehr waren also léanger. Dennoch fiel die
Entscheidung zugunsten der Mittelbahnsteige aus, weil diese nicht so viel Platz bendtigen
und in der Folge nicht mehr bis zu 70 Gebaude abgebrochen werden missen.

Seite 6 von 11



-7 -

Zwischen Verteilerkreis und Gurtel sind getrennte Radwege geplant, und zwar zwischen
dem FuBweg und dem Parkstreifen. In diesem Parkstreifen sollen auch die Baume neu
gepflanzt werden. Zwischen Gurtel und Schonhauser Stralle befinden sich die Radwege
auf der Stralle (Abgrenzung mit einer entsprechenden Fahrbahnmarkierung). Dort gibt es

Zur Erhohung der Sicherheit konnten zwischen WS,
Verteilerkreis und Gurtel die Baume und die Ba%% .
Parkstreifen auch direkt neben den Gleisen geplant M,
werden, so dass zwischen Autofahrern und Radfahrern |
keine Sichtbehinderungen mehr bestehen.

Zusatzlich ware auf den beiden Fahrspuren je Richtung
die Gassenbildung fiur Rettungsfahrzeuge nicht mehr auf
beiden Seiten, also links durch die Gleise und rechts ERis
durch die parkenden Autos und die Baume, behindert. Im %
Notfall kdnnten die Fahrzeuge zur Gassenbildung auf den =
Fahrradweg ausweichen.

Integration der Bahnsteige im Parkstreifen an den Gleisen.

A t

FuBweg Radweg  StraBen- Park- Bahnkorper Park- Strafen- Radweg FuBweg

fahrspuren streifen streifen  fahrspuren
320m 1,70m 3,00 m 285m 6,50 m 285m 5,00 m 1,70m 3,20m

- 330m -

Die Verlagerung des Parkstreifens und der Baume an die Gleise hatte erstaunlich viele
Vorteile! Hier einige Links zur Erlauterung:

Derzeit geplanter Querschnitt der Bonner StralRe zwischen Verteilerkreisel und Girtel.

Vorgeschlagener Querschnitt mit den Baumen und Parkstreifen an den Gleisen.

Vorteile des vorgeschlagenen Querschnitts.

Die Bahnsteige an der CasarstraBe konnten sogar komplett entfallen.

Eine Niederflurbahn hat eine Einstiegshohe von ca. 30 cm. Senkt man im Bereich einer
Haltestelle die Bahngleise um 10 cm ab und erhoht die Stral’e dort um 20 cm, kénnten der
Bahnein- und -ausstieg direkt auf die Strale erfolgen. Eine solche Losung ware fur die
Haltestelle Casarstrale sinnvoll. Die Haltestellenbauten wirden auf den deutlich breiteren
Gehwegen untergebracht. Bei Halt einer Bahn, einmal in zehn Minuten, wirde in
Fahrtrichtung die gesamte Strallenseite fur den motorisierten und den Radverkehr
gesperrt, so dass die Fahrgaste auf der gesamten Lange der Bahn die StralRenspur
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Uberqueren konnen, also deutlich schneller als Uber einen Zebrastreifen. Es ware
uberhaupt die schnellste Mdglichkeit flr die Fahrgaste, um die Stralenfahrbahn zu
queren. Fur den motorisierten und den Radverkehr gabe es kirzere Wartezeiten. Ein- und
aussteigende Fahrgaste wurden sich auch nicht mehr behindern.

Stadtebauliche Integration

90 cm hohe und extrem lange Hochflur-Bahnsteige haben eine nicht zu unterschatzende
Trennwirkung. Nicht nur entlang der Bonner Stral’e, sondern auch mitten im Neubaugebiet
Rondorf Nord-West und in den engen Stralen von Meschenich entstiinden stadtebaulich
fragwirdige Betonblocke.

Die Bonner Stralde ist durch vor- und zurtckspringende, flache und hohe Gebaude gepragt.
Die Stadt Koln plant daher, alle Baume entlang der Bonner Stral3e zu fallen.

Neben dem fehlenden Platz, u.a. infolge der Planung von Hochflurbahnsteigen mit wenig
Alternativen, soll die Bonner Stralle mit den neu zu setzenden Baumreihen den optischen
Ein- druck einer geraden Allee erhalten. Mit den jetzt beschlossenen Mittelbahnsteigen fur
die Hochflurbahn missten die Gleise an jeder Haltestelle auf einer langen Strecke um die
Bahnsteige herum aufgeweitet werden, d.h. der eigentlich gewlnschte beruhigende Effekt
wird durch diese vielen Aufweitungen der Gleise nachhaltig gestort.

Die Oberleitungen fur die Bahn sollen aktuell Uber die vier StralRenfahrbahnen gespannt
werden. Mit der vorgeschlagenen Verlegung der Baumreihen an das Rasengleis waren die
Oberleitungen auf dem Sudteil der Bonner Stral3e fast nicht mehr sichtbar.

Die meisten der entlang der Bonner Stralle stehenden Baume konnten erhalten bleiben.
Sollte der zusatzliche Planungsspielraum von 4 bis 5 m, aufgrund des Wegfalls der
Mittelbahnsteige, nicht ausreichen, ware auch ein minimales Versetzen (Translozierung) der
Baume zu prufen. Am Aulenrand der verbreiterten FuBwege zwischen Verteilerkreis und
Gurtel kdnnten sogar zusatzliche Reihen von Baumen mit kleineren Kronen gesetzt werden.

Am sichtbarsten ware der Vorteil einer Nie- :
derflurstrecke an der Haltestelle Markt- =
stralle. Die beiden Hochflurbahnsteige
koénnten sofort zuriickgebaut, d.h. 60 cm ab-
gesenkt, werden, wodurch die Aufenthalts-
qualitat des kunftigen zentralen Marktplatzes
der Parkstadt Sud deutlich gesteigert wirde.
Auch das dritte Gleis konnte entfernt wer-
den.

ErschlieBung aller neuen Baugebiete im Kolner Siiden

Die ErschlieBung des Sanierungsgebietes Gro3markt / Brauereigelande (kunftige Parkstadt
Sid) wurde schon erwahnt. In den nachsten 5 — 10 Jahren entsteht dort Wohnraum fiir
10.000 Menschen und fur 4.000 Menschen werden Arbeitsplatze eingerichtet. Weitere
Neubaugebiete sind das Gelande der Deutschen Welle mit 750 Wohnungen, die Reiterstaffel
an der Bonner Strale mit 550 Wohnungen und das Neubaugebiet Rondorf Nord-West mit
900 Wohnungen. Im Siden von Rondorf wird Gber ein weiteres Neubaugebiet nachgedacht.
Alle diese bevolkerungsstarken Wohngebiete wirden mit einer reaktivierten Linie 6
erschlossen.
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Fur die Investoren durfte die Erschlieung mit einer StralRenbahn, die sich harmonisch ins
Stadtbild integrieren lasst, ebenfalls von groRem Interesse sein. Eine Bedarf- /
Eventhaltestelle am Sudstadion / Festwiese (siehe Abbildung Seite 3) kdme sowohl den
Veranstaltern als auch den Besuchern zugute.

Langfristige Vorteile

Die kurzfristigen Vorteile vermdgen bereits zu Uberzeugen. Langfristig wirken diese Vorteile
aber auch positiv auf die fur den Kdlner Suden bereits beschlossenen Bauvorhaben im 6f-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV), insbesondere zum S-Bahnnetz und zum Strafien-
verkehr (z.B. die Autobahnbriicke Godorf-Niederkassel). Auch die geforderte Barrierefreiheit
im OPNV muss umgesetzt werden.

Anschluss an die Linien 12 und 13

Die niederflurige Linie 12 endet am Zollstocker Sudfriedhof. Einem weiteren Ausbau, z.B.
nach Raderthal, und mdoglichen Anknupfungspunkten stiunde das jetzt geplante Hochflur-
bahnsystem auf der 3. und 4. Baustufe der Nord-Sid-Stadtbahn entgegen.

Die Linie 13 ist die Gurtellinie. Sie fahrt g
als Hochflurbahn auf einer Trasse mit |
uberwiegend niedrigen Bahnsteigen.
Mittelfristig ist geplant, diese Strecke
vom Sulzgurtel bis zur Bonner Stralle
und evtl. bis zum Rhein zu verlangern.
Als Hochflur-Variante ist dann die
majestatische Platanenallee auf dem
Bayenthalgurtel gefahrdet. Im Norden
fahrt sie Uber eine weite Strecke auf
einer Hochbahnbricke, die allerdings
zunehmend baufallig wird. Vorteilhaft
ware folglich, auch diese Bahn als
Niederflurbahn fahren zu lassen. Mit
der besseren Integrationsmdglichkeit
in die vorhandenen StralRen kdnnten sogar die baufallig werdenden Hochbahnbriicken (siehe
Bild) verschwinden.

"Systembruch"

Die Verkehrsexperten sprechen von einem Systembruch, wenn entlang einer Bahnstrecke
von einer Niederflurbahn in eine Hochflurbahn umgestiegen werden muss. Nicht das
Umsteigen an sich ist das Problem, sondern die Art und Weise, wie umgestiegen werden
kann.

Neben den beschriebenen deutlich besseren Umsteigebeziehungen einer reaktivierten Linie
6 gibt es einen weiteren Aspekt: Die 3. Baustufe schlie3t nicht an die 2., sondern an die 1.
Baustufe (Marktstral3e) an.

Ein Hauptgrund fir den Bau der Nord-Sid-Stadtbahn war die Uberlastung des alten,
zwischen dem Barbarossaplatz und dem Koélner Hauptbahnhof liegenden U-Bahn-Tunnels,
der von den Linien 3, 4, 5, 16 und 18 genutzt wird. Die Linie 16 soll deshalb von der
Rheinuferstrecke Uber die 2. Baustufe in den Tunnel der Nord-Sud-Stadtbahn verlegt
werden. Von Ossendorf kommend, soll die Linie 5 die Nord-Sud-Strecke auf den Baustufen
1, 3 und spater auch 4 bedienen. Diese Planung von 1992 scheint aber nicht mehr
zeitgemal zu sein, weil viele Entwicklungen im OPNV-Netz im Kdlner Stden gar nicht
berucksichtigt sind.
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Die Planungen zum S-Bahn-Netz in KéIn

Die S-Bahn-Haltestelle Bonner Wall (kiinftige Westring-Strecke S16 von Leverkusen uber
KdIn-Mdlheim, Deutz, Koln Hauptbahnhof, Koln West, Aachener Stral’e, Kdln Sid zum
Bonner Wall) soll bis 2030 in Betrieb genommen werden. Spater ist die Verlangerung tber
den Rhein (Sudbricke) zum Airport Koln / Bonn vorgesehen. Derzeit wird untersucht, ob die
Streckenfiihrung nérdlich oder sudlich der Studbriicke verlaufen soll.

Entwicklungsstufe S-Bahn 2030
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Haltestelle Bonner Wall als Verkehrsknoten der Kolner Siidstadt

Die Haltestelle Bonner Wall wird mit dem bereits beschlossenen S-Bahn-Anschluss (S16) ein
wichtiger Verkehrsknoten in der Kélner Stidstadt.

Die U-Bahn Linie 16 fahrt schon heute an der Kapazitatsgrenze. Sollte der Nord-Sud-
Stadtbahn-Tunnel fur die Linie 16 durchgangig befahrbar werden (voraussichtlich nicht vor
2026), wird ein 5-Minuten-Takt unumganglich sein. Die Linie 17 ist nur ein temporares
Zugestandnis fur den Teilbetrieb auf der Stdstrecke. Der 5-Minuten-Takt stadteinwarts wirde
dann durch die Linie 5 sichergestellt werden.

Die Haltestelle Godorf als Verkehrsknoten fur den gesamten Kolner Suden

Die Linie 16 fahrt im 10-Minuten-Takt derzeit nur bis Surth (eine Station vor Godorf). Zur
Hauptverkehrszeit fahrt auch die Linie 17 im 10-Minuten-Takt bis Surth, sonst nur bis
Rodenkirchen. Bereits mit einem 10-Minuten-Takt der Linie 16 bis Wesseling ab Herbst
2016 (bisher nur 20-Minuten-Takt) wird die P&R-Anlage in Godorf fur Pendler dulerst
interessant. Diese ausbaufahige P&R-Anlage liegt quasi direkt neben der
Autobahnausfahrt der A555 (vor dem morgendlichen und abendlichen Staugebiet
zwischen Godorf und dem Autobahnkreuz KoIn-Sid) und an der vierspurigen
Verbindungsstralle zur A553 (Brihl-Ost). Und sie liegt im stadtischen Tarifgebiet. Die
weitsichtigen Rodenkirchener Bezirksvertreter fordern seit Jahren den Ausbau der P&R-
Anlage in Godorf.

Mit der neuen Autobahnbricke Godorf-Niederkassel wurde Godorf als P&R-
Umsteigerbahnhof natlrlich noch interessanter — erst recht, wenn auch ein Umsteigen
von der S-Bahn (Hauptbahnhof Bonn — Brihl — Godorf — Airport Kéln / Bonn) mdglich wird.

Nicht nur die Takterhbhung zum Bonner Wall, sondern auch zum Verkehrsknoten Godorf
kdnnte durch die Linie 5 (Hochflurbahn) erfolgen, die dann nicht mehr zum Verteilerkreis
KdIn-SUd und spater bis nach Meschenich fahren wirde, sondern nach Godorf. Die Linie 5
nutzt dann die Tunnel-Baustufen 1 und 2 und die vorhandene Hochflurstrecke am Rheinufer.
Auch fur das P&R in Godorf bestiinde dann ein 5-Minuten-Takt durch die Stadtbahnen 5 und
16. Mit zusatzlichen Verstarkerbahnen zur Hauptverkehrszeit konnte dann jedes Tunnelgleis
von 18 Bahnen genutzt werden, denn die Tunnelkapazitat ware durch die vorgeschlagene
Niederflurstrecke zwischen Meschenich und Longerich-Friedhof (Nutzung einer bereits heute
auf den Ringen fahrenden Bahn) entlastet. Mit dem geforderten S-Bahn-Anschluss in Go-
dorf, kdnnte der Erfolg von KVB und S-Bahn in KéIin-Weiden sogar noch tUbertroffen werden.

Die Fahrgastzahlen, die fur die aktuelle Planung der Nord-Sud-Stadtbahn zugrunde gelegt
wurden, konnten deutlich hoher ausfallen als erwartet.

Fazit

Das Festhalten an einer 1992 geplanten Hochflurbahn auf der 3. Baustufe, nur weil sie
bereits beschlossen und genehmigt wurde, erscheint duRerst kurzsichtig und in hdchstem
MalRe fragwurdig. Die rasante Entwicklung des Verkehrs im Kdlner Suden, insbesondere der
bevorstehende Ausbau des OPNV (S-Bahn und Stadtbahn-Linien), und der generelle
Paradigmenwechsel zur Niederflurbahn mussen fur die Planung der 3. Baustufe noch
berucksichtigt werden.

Der Vorschlag, die Linie 6 zu reaktivieren, wurde nicht nur das Problem der Dauerbaustelle
am Waidmarkt entscharfen, auch alle Férdermittel konnten zeitgerecht abgerufen werden.
Das alles sind Grunde, sich zumindest noch einmal an einen Tisch zu setzen, und in einem
ergebnisoffenen Gesprach das Fur und Wider abzuwagen.
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