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Mobilitat fiir Menschen.

An die

Birgermeister, Ratsmitglieder und Fraktionen
der Stadte Bornheim und Wesseling sowie
die Landrate des Rhein-Erft-Kreises

und des Rhein-Sieg-Kreises

Bonn, den 15. Oktober 2018

Eisenbahnstrecke der Rheinuferbahn im Abschnitt Wesseling — Hersel — Bonn der
Hafen und Giiterverkehr Kéln (HGK)

Sehr geehrte Damen und Herren,

Sie alle engagieren sich seit Jahren filr den barrierefreien Ausbau der Eisenbahninfrastruktur
der Rheinuferstrecke im Abschnitt Wesseling-Urfeld — Bornheim-Hersel.

Hierzu mochten wir einige Aspekte und Anregungen vorbringen.

Wie sicherlich den Meisten von Ihnen bekannt, handelt es sich bei der langlaufig gerne als
Stadtbahnstrecke der Linie 16 bezeichneten Rheinuferstrecke zwischen dem Haltepunkt
Heinrich-Libke-Ufer in Kéln und der Stadtgrenze Bornheim — Bonn zwischen Hersel und
Buschdorf nicht um eine StraRenbahnstrecke, sondern um eine Eisenbahnstrecke. Diese ist
als Hauptbahn gewidmet. Dies ist historisch gewachsen und bringt bis heute viele Vorteile
mit sich, beispielweise unabhangiger Bahnkérper, groziigige Trassierung und damit hohe
Reisegeschwindigkeit bei hohem Reisekomfort, eisenbahntechnische Sicherung und damit
hohe Sicherheit im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln, usw. Dies heilst aber auch, dass
wie bei jeder anderen Eisenbahnstrecke auch weiterhin Eisenbahnverkehr mit Personen-
und Guterziigen méglich ist. Diese Strecke unterliegt den gesetzlichen Regelungen des
Eisenbahnrechtes, die sich vor allem im Allgemeinen Eisenbahngesetz wiederfinden.

Durch den Mischbetrieb von StraRenbahnfahrzeugen (die mittels Ausnahmegenehmigung
als Eisenbahnfahrzeuge beschrankt zugelassen sind) auf einer Eisenbahnstrecke sind alle
fur beide Systeme geltenden Regelungen zu berticksichtigen. Eine Herausforderung beim
barrierefreien Ausbau ist bekanntlich, dass die Stadtbahnfahrzeuge der KVB und SWB
schmaler sind als Eisenbahnfahrzeuge. Bei Eisenbahnen ist dieser Breitenunterschied
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swischen den unterschiedlichen Fahrzeugen und damit auch zwischen Bahnsteig und
Fahrzeug ein Ubliches Problem, das dort technisch gelost ist.

Nun konkret zum oben genannten Streckenabschnitt:

Ohne der von der HGK beauftragten Machbarkeitsstudie vorgreifen zu wollen, gibt es
technisch mehrere Lésungen fur den barrierefreien Ausbau:

1. Den Bau von Hochbahnsteigen mit Eisenbahnlichtraumprofil und die Aus- bzw. Nach-
rustung der Fahrzeuge mit beweglichen Tritten zur Spaltiiberbriickung (wie es bei fast allen
anderen Eisenbahnen auch realisiert ist/wird).

2 Den Bau von Sonderkonstruktionen / besonderen Konstruktionen an der Infrastruktur
(Gleise, Bahnsteige, u..). Hierbei sind mehrere Moglichkeiten denkbar, wie z.B. Gleis-
verschwenkung mittels sog. ,Kasseler Modell* bei denen die Eisenbahnziige in einem
groReren Abstand als die Stadtbahnwagen an den Bahnsteigen vorbei gefiihrt werden,
Umfahrungen mittels zusatzlichen Weichen und versetzten Bahnsteigen oder auch ein
Umfahrungsgleis als drittes Gleis.

Der Bau von Hochbahnsteigen nach Stadtbahnprofil findet in dem raumlichen Bereich statt,
der nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung von Einbauten frei gehalten werden
muss. Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung ist eine Rechtsverordnung des Bundes mit
Gesetzeskraft und gilt fir alle 6ffentlichen Eisenbahnen.

Eine Blockade des Eisenbahnprofils ist ohne weiteres nicht moglich, da dann Eisenbahn-
fahrzeuge (Personen- wie Glterzlige) nicht mehr die zu nahe an Gleis stehenden Bahn-
steigen passieren kénnen. Um diesen baulich Eingriff zu ermoglichen musste entweder die
Strecke zunachst stillgelegt, anschlielend als Eisenbahnstrecke von Eisenbahn-
betriebszwecken freigestellt werden (sog. ,Entwidmung®) und dann neu als StraRenbahn
gewidmet werden oder eine Ausnahmegenehmigung beziiglich der Profileinschréankung und
der daraus folgenden Diskriminierung von Verkehren bei den zustandigen Behdrden
(Landesverkehrsministerium / Regierungsprasidium) beantragt werden.

Beide Verfahren verbindet, dass ihr Ausgang nicht rechtssicher voraus gesagt werden kann,
da das hierfiir geltenden Eisenbahnrecht umfangreiche Beteiligungen anderer Behdrden,
Eisenbahnunternehmen und sonstiger Trager éffentlicher Belange vorsieht, da sie durch
berechtigte Einwande auf unbestimmte Zeit verzégert werden kénnen und vermutlich erst im
Klageverfahren geklart werden konnen. Besonders durch die Uberlastung des Eisen-
bahnknotens Kéin sowie der linken Rheinstrecke im Abschnitt Hirth-Kalscheuren —
Remagen ist solch eine Entscheidung ungewisser denn je.

Ganz konkret kann durch eine Nutzung der Rheinuferstrecke zwischen Wesseling und Bonn-
Bendenfeld/Gbf im Giterverkehr die heute tUberlastete Linke Rheinstrecke von drei
Guterzugpaaren (6 Zugen) werktaglich zwischen Koln-Eifeltor und Bonn Giterbahnhof
entlastet werden. Diese nach Suden fahrenden Ziige werden heute in Brihl Giterbahnhof in
das Streckennetz der DB AG Ubergeben, fahren von dort zunéchst nérdlich zum Fahrt-
richtungswechsel nach KéIn-Eifeltor und setzen ihre Fahrt Gber Brihl und Bonn in Richtung
Suden fort.
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Eine Nicht-Beachtung dieser Verkehre und der Entlastungswirkung der Rheinuferbahn in
eisenbahnrechtlichen Verfahren (Freistellung oder Planfeststellung) wiirde die jahrelange
Hangepartie noch weiter verlangern. AuRerdem wére solch eine Entscheidung auch nicht im
Sinne von sparsamen Haushalten mit Steuergeldern, da parallele und somit entlastende
Rheinuferstrecke fur den freien Eisenbahnverkehr aufgegeben wirde aber zugleich ein
teurer und langwieriger Ausbau der linken Rheinstrecke in noch gréRerem Umfang gefordert

werden musste.

Aufgrund der rechtlichen Lage sind die Kommunen bei nicht bundeseigenen Bahnen
verpflichtet sich bei Infrastrukturprojekten mit einem Eigenanteil zu beteiligen.
Verstandlicherweise sind die Kommunen daran interessiert die Summe dieses Eigenanteils
und somit die gesamten Infrastrukturkosten niedrig zu halten.

Bei oben genannter Variante 1, dem Bau von Hochbahnsteigen nach EBO-Profil und
beweglichen Tritten an den Fahrzeugen, sind die Baukosten an der Infrastruktur nicht héher
als bei Hochbahnsteigen nach Stadtbahnprofil - ca. 3,5 Mio. €. Damit ware der Anteil der
Kommunen auch entsprechend ,gering*

Nach uns bisher vorliegenden Informationen sind die Gesamtkosten (Infrastruktur- und
Fahrzeuganpassung) dieser Variante sogar geringer als die seinerzeit veroffentlichten
Kosten fiir das sogenannte Kasseler Modell von ca. 15 Mio. €. Auch soll soweit uns bekannt
die Variante ,Schiebetritte an den Stadtbahnfahrzeugen® in der Machbarkeitsstudie der HGK
wohl nicht betrachtet werden, da die HGK scheinbar auf Grund der Situation im Stadtwerke
Koln Konzern nur die Infrastrukturldsungen zu betrachten hat, aber keine Lésungsansatze,
die das Zusammenspiel der ortsfesten Infrastruktur mit den Schienenfahrzeugen bewerten.

Ausdriicklich und besonders méchten wir darauf hinweisen, dass die Kélner und Bonner
Stadtbahnfahrzeugen auch in den dortigen Stadtbahnnetzen nicht an allen Haltestellen das
Kriterium der Barrierefreiheit erfillen. Abstande zwischen Bahnsteig und Fahrzeug erreichen
dort Werte von 8 cm in der Breite und der Hohe bei geradem Gleis. Als barrierefrei gilt der ,5
cm-Wiirfel, also maximal 5 cm in Héhe und Breite, der auch im Stadtbahnnetz mit
ausfahrbaren Schiebetritten erreicht werden kann. Damit ist der notwendige Einbau von
Schiebetritten keinesfalls nur der Guterverkehrsoption auf der Rheinuferbahnstrecke
geschuldet. Die Schiebetritte sind erforderlich, um den Stadtbahnbetrieb barrierefrei
abwickeln zu kénnen.

Daher méchten wir Sie auffordern, die Prifung dieser Variante zu veranlassen.

Des Weiteren hat die Lésung mit Eisenbahn-Bahnsteigen und Schiebetritten den Vorteil,
dass es mit der geplanten Rheinquerung Wesseling — Niederkassel mit Strafte und Schiene,
ermdglicht wird, die vom NVR im Nahverkehrsplan angefihrte S-Bahn Linie Bonn Hbf —
Flughafen — rechtsrheinisches Kéln auf kiirzestem Wege Uber die Rheinuferstrecke zu
fuhren. Damit erhalten Hersel und Wesseling einen direkten Anschluss an den Flughafen
KéIn/Bonn. Diese Verbindung wird mit Hochbahnsteigen nach Stadtbahnprofil verbaut und
bei den anderen Varianten nur noch eingeschrankt moglich sein. Auerdem kénnten lokale
Guterverkehre dann mit Inanspruchnahme der neuen Rheinquerung sinnvoll auf die Schiene
verlagert werden und somit die Anschlussverkehre auf den Bundes- und Landstraf3en in
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Richtung der A555 deutlich entlasten. Der Gewinn an Lebensqualitat entlang der B9 und den
Zubringerstr/ cken kdnnte so deutlich gesteigert werden.

MVé/undIic en Grulken

Rainer Bohnet
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