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Stadtbahn quert Rheinuferstralle

Zukunftiger Bahnubergang schlagt hohe Wellen

Das Thema st ein Dauerbrenner in der Kdlner Politik und der Lokalpresse: Die zuklinftige niveaugleiche Querung der zweiten
Baustufe der Nord-Sud-Stadtbahn mit der Rheinuferstraf3e in Hohe der Sudbricke. Zwar quert die Linie 16 die Rheinuferstra-
e wenige hundert Meter weiter ndrdlich am Ubierring schon heute, doch werden durch den Ersatz der dortigen verkehrsab-
héangigen Signalsteuerung durch einen absoluten Vorrang fir die Stadtbahn am neuen Kreuzungspunkt in Zukunft lange
Staus beflirchtet. Mit zeitweise nahezu wdchentlicher Wiederholung an exponierter Stelle hielt besonders der ,Kdlner Stadt-
Anzeiger“ das Thema lUiber Monate konsequent am kocheln.

Stein des AnstoRBes: Unmittelbar neben den Brickentlirmen der Studbriicke erreicht die zwei-
te Baustufe der Nord-Siid-Stadtbahn das Rheinufer. Die Rheinuferstral3e wird an dieser Stel-
le zuklnftig niveaugleich gequert.

Zunachst ein kurzer Blick auf die Fakten:
Die zweite Baustufe der Nord-Stid-Stad-
bahn zwischen dem zukinftigen Tunnel-
bahnhof Bonner Wall sowie der bestehen-
den oberirdischen Stadtbahnstation Schén-
hauser Stral3e verlauft weitgehend tber die
Trasse der ehemaligen Hafenbahn zum
Rheinauhafen. Im Anschluss an den ni-
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veaugleichen Abzweig im Nord-Sid-Tunnel
entsteht aktuell ein 519 m langer unterirdi-
scher Abschnitt in offener Bauweise. Die-
ser unterquert die Alteburger StralRe und
taucht anschlieRend parallel zur Eisen-
bahnstrecke in Richtung Sudbricke an die
Oberflache auf. Unmittelbar westlich der
RheinuferstralRe ricken Stadtbahn und

nachrichtenblatt 1/11

hoch liegende Eisenbahn so eng
aneinander, dass am Bahndamm eine neue
Stutzwand erforderlich wird. In einem en-
gen 65 m-Bogen quert die Stadtbahn an-
schlieBend die RheinuferstraRe. Die Que-
rung wird als signalisierter, unbeschrank-
ter Bahniibergang mit Vorrang fur die Stadt-
bahn ausgefiihrt. Unmittelbar dahinter
schlieBen die vorhandenen Gleise der Li-
nie 16 an.

StraBentunnel, Stadtbahntunnel,
Sechsspurigkeit?

Im Angesicht des zunehmenden offentli-
chen Drucks gegen die niveaugleiche
Stadtbahnquerung wurden im vergangenen
Jahr vielerlei alternative Planungen eror-
tert. Wirklich Giberzeugen konnte keine. Die
Kosten fir den Bau eines Tunnels entwe-
der fur die Stadtbahn oder den Autoverkehr
stehen mit einer GréRenordnung von 60
Millionen Euro in keinem verniinftigen Ver-
héltnis zum Nutzen, zumal friihzeitig klar
war, dass die Stadt dafiir keinerlei Bezu-
schussung des Landes oder des Bundes
zu erwarten hatte. Mit der Forderung nach
einem vollstandigen Verzicht auf den Stadt-
bahnvorrang lief die Autolobby ebenfalls vor
die Wand: Diesbeziiglich lieRen die Férder-
mittelgeber durchblicken, dass bei einer
Fahrzeitverlangerung der Stadtbahn der
volkswirtschaftliche Nutzen des ganzen
Projektes neu durchgerechnet werden
musse; und bei negativem Ausgang mus-
se die Stadt KoIn dann eben Zuschiisse in
dreistelliger Millionenhdhe zuriickzahlen.
Bislang schafft man im Angesicht immer
weiter steigender Baukosten mit Miihe und
Not noch einen Kosten-Nutzen-Faktor von
knapp Uber 1,0, so dass die Gefahr
durchaus gegeben ware.

Ins Gesprach gebracht wurde auch eine
sechsspurige Aufweitung der Rheinufer-
stral3e, um bei der Kreuzung von Stadtbah-
nen gentgend Rickstauraum freihalten zu
kénnen. Dieser an sich recht pragmatische
Vorschlag krankt allerdings daran, dass
dafur etwa 150 schone stattliche Straf3en-
baume gefallt werden miissten.

Komplett Gibergangen wird von vielen Be-
firwortern einer Tunnelldsung, dass die
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Bei Umsetzung der inzwischen verworfenen Stadtbahn-Tieflage héat-
te sie wieder abgerissen werden mussen.

Nord-Sud-Stadtbahn zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse im gesamten Kolner
Suden gebaut wird. Vollig ungeniert wird
von einem weiter steigenden Kraftfahrzeug-
aufkommen auf der Rheinuferstral3e fabu-
liert. Einflussreiche Personlichkeiten pole-
misieren, dass der KdIner Stiden durch die
Stadtbahnquerung von der Au3enwelt re-
gelrecht abgeschnitten wiirde. Nimmt man
diese Zeitgenossen ernst, so stellt sich eine
ganz banale Frage: Woflr investiert man
eigentlich mehr als eine Milliarde Euro in
eine neue Stadtbahnstrecke, wenn in de-
ren Zielgebiet dann anschlielRend noch
mehr Autos fahren als vorher?

Fakt ist, dass der Kdlner OPNV in den sud-
lichen Stadtteilen aufgrund der wesentlich
grobmaschigeren Schienenanbindung heu-
te wesentlich geringere Marktanteile er-
reicht als in vergleichbaren Stadtteilen mit
guten Stadtbahnverbindungen. Genau da-
ran soll die Nord-Siid-Stadtbahn auch et-
was andern. Und genau deshalb erscheint
es auch absurd, parallel dazu einen zwei-
stelligen Millionenbetrag zur Forderung des
Autoverkehrs in Richtung Stadtzentrum
auszugeben.

Linie 15 bis Rodenkirchen?

Neben der Fundamentaldiskussion um die
Querung an sich speisen sich Befiirchtun-
gen der Staupessimisten auch aus dem
zukunftigen Angebot auf der Stadtbahnstre-
cke. Aktuell verkehrt die Linie 16 montags
bis freitags den ganzen Tag Uber alle zehn
Minuten. Dariiber hinausgehende Verstar-
kerfahrten entlang der zukinftigen Nord-
Sud-Stadtbahn waren in friiheren Stadien
der Planung zwischen den Haltestellen
Reichenspergerplatz und Marktstral3e vor-
gesehen. Es zeichnet sich aber inzwischen
ab, dass zumindest in den Hauptverkehrs-
zeiten der Takt der Linie 16 auch weiter
sudwarts zumindest bis Rodenkirchen ver-

dichtet werden muss. Schon heute stof3t
das Angebot stellenweise an seine Kapa-
zitatsgrenze, und durch die enormen Fahr-
zeitverkirzungen resultierend aus dem
Nord-Sud-Tunnel sind erhebliche weitere
Fahrgastzuwachse absehbar.

Nun wirde eine Verdichtung der Linie 16
bis Rodenkirchen oder gar Surth dazu fuh-
ren, dass in den Spitzenzeiten am zukunf-
tigen Bahnuibergang Rheinuferstral3e sogar
alle funf Minuten pro Richtung eine Stadt-
bahn queren wirde. Diese ,Horrorvision*
der Autolobby liel3 den Vorschlag reifen,
statt einer Verdichtung der Linie 16 doch
kiinftig in den Hauptverkehrszeiten auch die
Linie 15 nach Rodenkirchen fahren zu las-
sen. Kleiner Schonheitsfehler der ldee:
Aufgrund der unterschiedlichen Wagenbo-
denhthen missten daflr alle Stationen
zwischen Schonhauser Straf3e und Roden-
kirchen zusatzlich zu den vorhandenen
Hochbahnsteigen auch (wieder) 35 cm
hohe Bahnsteige bekommen, und man
brauchte zusatzliche Niederflurbahnen, die
heute nicht vorhanden sind. Ein wirklich
groRRer Schonheitsfehler findet sich jedoch
wiederum in einem strukturellen Zusam-
menhang. Man baue einen Tunnel, und fuh-
re dann anschlieend die eigentlich fur ihn
bestimmten Bahnen kunstlich um ihn her-
um? Fahrzeitverlangerung, zusatzlicher
Wagenbedarf, eventuell sogar eine Takt-
ausdunnung im Tunnel und dann auch noch
ein erheblicher Umbaubedarf an den Hal-
testellen sollten eigentlich Argumente
genug gegen eine solche Ldsung sein,
auch wenn sich vielleicht der eine oder
andere Direktfahrer zwischen Rodenkir-
chen und den Ringen freuen wirde.

Auch in diesem Zusammengang stellte
letztendlich der Zuschussgeber in Form des
NVR klar, dass derartige Gedankenspiele
nicht unbedingt férderlich sein kdnnten. Bei
einem Ersatz der Verstarkerfahrten der Li-
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Wenige hundert Meter sudlich der zukinftigen Querung wird die
RheinuferstralRe einspurig. Diese Engstelle dirfte sicherlich bedeut-
samer sein als eine Sperrzeit-optimierte Stadtbahn-Kreuzung.

nie 16 durch eine Verlangerung der Linie
15 sei bitteschon auch der Kosten-Nutzen-
Faktor der Nord-Sid-Stadtbahn neu aus-
zurechnen. ,Es besteht die begriindete
Annahme, dass [...] sich die MaRnahme
nicht mehr wirtschaftlich darstellen wirde.
Damit ware der InvestitionsmalRnahme
Nord-Sud-Stadtbahn Kéln die Férdergrund-
lage entzogen.”

Wie geht es weiter?

Im November 2010 wurde nach langer kon-
troverser Diskussion beschlossen, Vorleis-
tungen dafur zu schaffen, dass ein Stra3en-
tunnel zu einem spateren Zeitpunkt bei
Bedarf unter der Stadtbahn her gebaut
werden kann. Allerdings: Bereits die Vor-
leistungen fur den StraBentunnel kosten 5
Millionen Euro...

Zum Zweiten wird aller Voraussicht nach
die Planung fur die Lichtsignalanlagensteu-
erung angepasst, mit dem Ziel, die Ein-
schrankungen fiir den Autoverkehr zu re-
duzieren. Dafiir wird hingenommen, dass
stadteinwarts fahrende Bahnen an der Hal-
testelle Schoénhauser StralRe je nach Be-
darf der Signalschaltung eine zusatzliche
Wartezeit abstehen missen. Da diese Bah-
nen jedoch sowieso an der Station halten
und damit kein Zwangshalt auf freier Stre-
cke erforderlich wird, erscheint diese Ein-
schrankung als gangbarer Kompromiss.
Bahnen stadtauswarts sollen stets freie
Fahrt erhalten.

Ob damit die Diskussion nun beendet ist?
Man wird sehen. Auf der anderen Seite gab
es ahnliche Befiirchtungen auch nach der
Verlangerung der Linie 3 bis Mengenich —
diese quert bekanntlich seitdem niveau-
gleich die MilitarringstraRe. Nach der Inbe-
triebnahme der Stadtbahn wurde es dann
um das Thema schnell sehr ruhig. Denn:
es funktioniert! chg



