Ergebnisbericht zweiter Expertenworkshop ,,Planung der Nord-Siid-
Bahn Ko6In*“ am 7.9. 2016 in der WAK Westdeutsche Akademie fiir
Kommunikation, Bonner Strafie 271, Koln von 10:15-17:30

Teilnehmer

Experten: Dipl. Ing. Besier (Leipzig), Dipl. Ing. Husler (ZUrich), Prof. Topp
(Kaiserslautern), Dipl. Ing. Wittrock (Bremen, ab 12 h ), Prof. Monheim (Bonn)

Beobachter von Vereinen und Initiativen: Lattorf (Vorsitzender Verein
Natur Bildung Soziales NABIS), Rademacher (Initiativkreis Bayenthal-
Marienburg, ab 15 h), Wulf (Vorsitzender AG Wohnungsflursorge Heidekaul),
Wolf-Depenbrock (Interessengemeinschaft Kélner Stden, 15:30-16:30)

Moderation: Prof. Monheim (Bonn)

Programm/ Ablauf:

Der offizielle Workshop umfasste die nachfolgenden TOP‘s 3-5. Danach haben
sich die Experten Besier und Wittrock ausgeklinkt. Die nachfolgende
Diskussion zu TOP 6 erfolgte nur noch unter Beteiligung der Experten
Monheim, Husler und Topp. Zu TOP 7 erfolgte nach Beendigung des
Workshops noch eine Diskussion mit dem Experten Monheim.

Top. 1: Trassenbesichtigung (Topp, Besier, Lattorf, Husler, Monheim)
Top. 2: BegrufBung durch den Moderator, Vorstellung und kurze EinfUhrung in
den aktuellen Stand (Monheim, erganzt durch Lattorf und Wulf)
* Bericht Uber Entwicklungen seit dem 1. Workshop (Monheim)
e Zustellung Protokoll 1. Workshop an alle Akteure
* Off. Veranstaltung zu Ergebnissen des 1. Workshops in der Luther-
Kirche am 27.7.2016
* OVG Hangebeschluss mit vorlaufigem Stopp der bauvorbereitenden
Baumfallungen
* 8-Punkteprogramm der Vereine und Initiativen
* Vorschlag zur Translozierungsoption von vitalen Baumen als
Notlésung, wenn es keine Plananderungen gibt
* Neuer Trassenvorschlag zur Reaktivierung der Linie 6/15 vom Ende
August, vorgelegt von der Initiative Colonia 11
Top. 3: Nachbesserungsvorschlage zur bestehenden Planung (alle)
* Knoten MarktstralRe/Bonner StrafRe
* Mehr Querungsoptionen Bonner Stralie
* Fahrspurbreiten
* P+R-Anlage und Buswendeschleife Verteilerkreis
Top. 4: Baumthema, Translozierung und planerischer Umgang mit dieser
Option (Rademacher)
Top. 5: Querschnittsoptionen mit Bezug auf das Baumthema und
Haltestellenthema (Monheim)

Nachtrag nach offizieller Beendung

Top. 6: Netzerganzung durch Querspange zur Linie 6/15 (Wulf)

Top. 7: Rickfalloptionen urbane Seilbahn Bonner Wall-Meschenich (Monheim)
Top. 8: Qualitat des Beteiligungsprozesses



Vorbemerkungen zum Ergebnisbericht

Der Bericht ist nicht streng chronologisch gegliedert. Er fasst Inhalte
weitgehend ohne Namensnennung und ohne Zitate zusammen. Der Text
wurde den Teilnehmern vorgelegt und von ihnen autorisiert.

Zeitpunkt und Charakter des 2. Expertenworkshops

Auch der 2. Workshop fand auf Einladung durch Burgervereine und Initiativen
statt, um Fragen und Vorschlage der Initiativen und Vereine fachlich zu
beurteilen und diesen die Hintergrinde der aktuellen Planung zu erlautern,
mit ihren politischen oder administrativen Bindungen. Der Expertenworkshop
sollte ausdrucklich nicht dazu dienen, die Sachfragen der beim OVG Munster
anhangigen Klagen gegen den Planfeststellungsbeschluss zum Bau des 3.
Bauabschnitts aufzugreifen oder zu vertiefen.

Die Diskussion konzentrierte sich zunachst auf die bereits im 1. Workshop
behandelten Nachbesserungen, die durchaus auch im
Planfeststellungsrahmen Beachtung finden kénnen (beim Workshop salopp
ykleine Kiste” genannt). Erst danach wurden weitergehende, grundlegende
Anderungen diskutiert, die sich von der bisher glltigen politischen
Beschlusslage und vom formalen Planfeststellungsrahmen I6sen und
Vorschlage machen, die die stadtebauliche Qualitat grundlegend verbessern,
die Forderung des Umweltverbundes konsequenter verwirklichen, die Belange
des KFZ-Verkehrs geringer gewichten und einen betrachtlichen Teil der
bislang geplanten Eingriffe in den Baumbestand vermeiden (in der Diskussion
als ,,grofRe Kiste” bezeichnet). Diese Diskussion wird auch gefuhrt mit Blick
auf kunftige, vergleichbare Projekte in KoIn, bei denen von Anfang an in den
politischen Auftragen und Beschliussen mehr Spielraum fur gute
stadtebauliche Losungen und bessere Bedingungen des Umweltverbundes
eingeraumt werden. Dann bestehen deutlich grolRere Chancen, dass die
Kolner Verkehrsentwicklung zu den vorbildlichen Modal Split Entwicklungen
anderer europaischer Metropolen aufschlielfen kann.

Position der Initiativen und Vereine

Die Initiativen und Vereine sind angetreten, den weiteren politischen und
administrativen Entscheidungsprozess zu beeinflussen. Deshalb bleibt die
Diskussion vor allem im zweiten Teil nicht streng auf die maRgeblichen
politischen und administrativen Bindungen beschrankt. Die Initiativen und
Vereine stellen die politisch definierten Pramissen fur die Planung in Frage,
aber sehen auch innerhalb des engeren Rahmens Spielraume fur
Nachbesserungen.

Initiativen und Vereine haben keine OPNV-Verhinderungspositionen:
Die Initiativen und Vereine

betonen wie beim 1. Workshop, dass es ihnen nicht darum geht, den Ausbau
des OPNV und Schienenverkehrs und damit einen 3. und 4. BA zu verhindern.
Gemeinsames Ziel ist, den Schienenverkehr so schnell wie moglich weiter



auszubauen und den 3. und 4. BA fertig zu stellen.

Gemeinsames Ziel: Eingriffsminimierung, Baumrettung und
Forderung des Umweltverbundes: Aber dies soll moglichst unter
Vermeidung massiver Eingriffe in den Baumbestand und den
Gebaudebestand geschehen. Das Ziel einer weitgehenden Baumrettung eint
alle Vereine und Initiativen. Unterschiedliche Gewichtungen ergeben sich
hinsichtlich der Folgen fur den KFZ-Verkehr. Alle Initiativen winschen sich ein
abgestimmtes Verkehrskonzept und einen verbesserten Modal Split.

Differenzierte Positionen hinsichtlich der Belange des KFZ-Verkehrs:
Ein Teil der Initiativen befurchtet von der aktuellen Planung (auch in
Verbindung mit den Mallnhahmen am Rheinufer) massive Verschlechterungen
fur den KFZ-Verkehr mit Zunahme der Staus und unliebsamen Verlagerungen
von Schleichverkehren in die Nachbarquertiere. Einem anderen Teil der
Initiativen (die sowieso eine Verkehrswende fordern und auch fur Koln
erwarten) gehen die Eingriffe in den KFZ-Verkehr nicht weit genug, sie
wunschen sich eine weitergehende Reduzierung der KFZ-Verkehrsflachen an
den Knoten und auf der Strecke.

Aufgabe der Experten

Die Initiativen und Vereine erwarten von den Experten, dass sie die aktuelle
Planung nach allgemeinen Planungsgrundsatzen beurteilen und
Verbesserungsvorschlage entwickeln, die zunachst die gesetzten Pramissen
berucksichtigen und trotzdem bestehende Spielraume fur Anderungen
aufzeigen. Daruber hinaus sollen die Experten weitergehende Anregungen
geben, die Uber die engen Pramissen hinausgehen und nach dem Stand des
Wissens zusatzliche Spielraume eroffnen. Die relevanten Zusammenhange
rechtlicher und fiskalischer Art sollen verdeutlicht werden, um auch die
relevanten Grenzen aufzuzeigen.

Als Externe machen die Experten Husler, Topp und Monheim ihre Hinweise
und Anregungen vielfach in allgemeiner Art. Die Experten Besier und Wittrock
kennen die Planung in ihrer gesamten politisch-administrativen Entwicklung
einschlieB8lich vieler Details und kdnnen daher fundiert auf die relevanten
politisch administrativen Bindungen und daraus resultierenden
Schwierigkeiten verweisen und auch wichtige Detailfragen beantworten. lhre
Position ist aber nicht, den aktuellen Entwurf krampfhaft zu verteidigen. Auch
sie versuchen, gemeinsam mit den externen Experten Spielraume fur
konkrete Verbesserungen auszuloten. Detaillierte Alternativplanungen (mit
Maf und Zahl) konnten in dem gegebenen Rahmen nicht entwickelt werden.

Die Expertise der Experten begrundet grundlegende Kritiken und generelle
konzeptionelle Anregungen fur alternative Optionen, die seitens der Stadt
und KVB ggf. ergebnisoffen weiter untersucht werden sollten.

Top. 3 Nachbesserungsvorschlage zur bestehenden
Planung

Far die Entwurfsplanung war nach Stadtratsbeschluss 2008 , gesetzt”:

* Hochflur-Stadtbahn in mittelachsialer Lage auf separatem
Rasengleiskorper mit weiterhin leistungsfahigen Fahrbahnen: Die
Nord-Sud-Stadtbahn wird als Hochflurbahn weitergefuhrt. Die Bahn wird
mittelachsial gefuhrt. Die Bahn erhalt einen eigenen Gleiskorper. Anders



als in den ersten Planungen der Stadt erhalt die Gleistrasse
Mittelbahnsteige. Der Gleiskorper wird als Rasengleis ausgefuhrt. Der
Sudabschnitt erhalt zwei Fahrspuren je Richtung , der Nordteil je eine
Fahrspur. )

Planung als OPNV-MaRnahme im Rahmen des GVFG: Die Planung
wird als OPNV- MaRnahme beantragt, aber sie umfasst auch eine
komplette Neuordnung der Fahrbahnen und Seitenrdume mit eigenen
Radverkehrsanlagen (im Sudabschnitt Radwege im Seitenraum, im
Nordabschnitt Angebotsstreifen in der Fahrbahn), verbreiterten
Gehwegen, Neupflanzungen von Baumen auf beiden Seiten, Beseitigung
eines GrolSteils der Bestandsbaume, soweit sie der Gleistrasse bzw. den
neuen Fahrbahnbereichen und Abbiegespuren und der veranderten
StraBenfihrungen im Knotenpunktbereich und der Buswendeschleife und
P+R-Anlage ,im Wege stehen”. Die gesamte Planung des Knotens
Schonhauser StralSe, Marktstrale und Bonner Stralle wird als
FolgemalRnahme des Stadtbahnbaus definiert und beantragt.
Planungsablauf mit schrittweiser Qualifizierung: Nachfolgend zu den
0.a. Beschlussen und unter Zugrundelegung der dort vorgegebenen
Randbedingungen und darauf basierender erster Entwurfe wurden ein
verfeinerndes Gestaltungsgutachten fur eine bessere stadtebauliche
Integration vergeben an Herrn Besier. Dieser hat zahlreiche Modifikationen
erreicht, konnte aber auch einige Anregungen nicht durchsetzen, die
nunmehr erneut auch von den anderen Experten aufgegriffen wurden.
Brenner-Gutachten definiert die Dimensionierung fiir den KFZ-
Verkehr: Die endgultige Bemessung insbesondere der KFZ-
Verkehrsflachen und der Grinzeiten an den Knoten erfolgte dann auf der
Grundlage eines Verkehrsgutachtens (Brenner), das -ausgehend von den
derzeit bekannten Bauplanungen (u.a. Parkstadt Sud sowie diverse andere
Projekte und den dort vorgesehenen Dimensionen an WE und AP sowie
BGF Handel sowie der Pramisse einer funktionierenden Nord-Sud-Bahn im
3. Bauabschnitt anhand einer Extrapolierung der aktuellen Koélner
Verkehrsentwicklung (mit allgemeinen Daten und
Querschnittsbelastungen und Knotenpunktstromen von 2006 und 2012)
die Vorgaben fur die bendtigten Fahrspuren, Abbiegespuren,
Ruckstaulangen und die Signalproramme berechnet hat.

Umsetzung durch aktuelle Entwurfsplane: Diese Vorgaben haben
dann Eingang in die aktuellen Entwurfsplane (Wittrock) gefunden.

Mangel der aktuellen Entwurfsfassung und
Entwicklung konkreter Verbesserungsvorschlage

Bereits im 1. Workshop ergaben sich aus der Begehung und Diskussion der
aktuellen Planungen klare, einvernenmliche Monita, die zu
Nachbesserungsvorschlagen fuhrten. Sie betreffen folgende vier Hauptpunkte

Knotenpunkt MarktstraBe/Bonner StraBe/Schonhauser StralRe
Verbesserung der Uberquerungsoptionen in der Bonner Strafle
Verminderung der KFZ-Dominanz in der Bonner StrafRe
Problematisierung der P+R-Anlage und Buswendeschleife am
Verteilerkreis

Die dementsprechenden Nachbesserungen sind ohne grundlegende
Infragestellung des Projekts und ohne Verlassen des
Planfeststellungsrahmens maglich (,kleine Kiste").

3.1 Knotenpunkt Marktstrale/Bonner



StraBe/Schonhauser StraBBe (,kleine Kiste*)

Dieser Knoten wird als Uberdimensioniert und in der Verkehrsfihrung
besonders eingriffsintensiv bewertet. Bereits im 1. Workshop wurde dieser
Knoten als stark verbesserungsbedurftig bezeichnet.
Rein verkehrstechnische Bemessung: Der Entwurf folgt im Wesentlichen
dem Prinzip einer Uberwiegend kfz-verkehrstechnischen Bemessung. Dabei
werden starke Eingriffe in die Substanz (Baume, Gebaude) toleriert, oberstes
Ziel ist die Leistungsfahigkeit des KFZ-Verkehrs und Stérungsfreiheit der
Stadtbahn.
Stadtebauliche Bemessung: Demgegenuber ist in einer modernen
Verkehrsplanung auch eine starker stadtebaulich orientierte Bemessung
maglich, die die Frage der Integrierbarkeit, ausgewogenen Flachenaufteilung
und umfeldabhangigen Belastbarkeit in der Abwagung hdher wertet. Bei
diesem Ansatz werden Leistungs- und KomforteinbuBen fur den KFZ-Verkehr
toleriert, um sonst drohende Eingriffe in den Baum- und Gebaudebestand zu
vermeiden, den Ful3- und Radverkehr besser zu beachten und der StrafRe und
den Knoten ein stadtebaulich befriedigendes Bild zu geben.
Die vertiefte Diskussion hierzu erbrachte folgende Verbesserungsoptionen:
Anbindung Schonhauser StraBe: Veranderte, getrennte Fuhrung der
Verkehrsstrome mit der Schonhauser Stralse, Erhalt der Platanen, Ausbildung
eines breiteren grunen Mittelstreifens langs der Platanen, analog zum Talchen
MarktstralBe, Akzeptanz der Richtungsteilung der beiden KFZ-Verkehrsstrome
beidseits der Platanen und des zu deren Schutz verbreiterten Grinstreifens,
starkere Verschwenkung der querenden KFZ-Strome im Knotenbereich. Eine
solche Verschmalerung und Verschwenkung der Fahrbahnen und
Abbiegespuren wurde bereits im Gutachten zur besseren Stadtebaulichen
Integration vorgeschlagen, aber damals von der Verwaltung verworfen. Sie
erscheint den Experten aber zwingend geboten.
Minimierung der KFZ-Verkehrsflachen im Knoten und Zulauf auf den
Knoten: Minimierung der Fahrspurbreiten bei den Abbiegespuren, dadurch
Verklrzung der Querungswege und Verbreiterung der Geh- und
Aufenthaltsflachen flur FuBganger, Verkidrzung der Staubereiche und Lange
der Aufstellspuren mit der Moglichkeit breiterer Seitenrdume, noch
konsequentere Ausbildung der Abbiegespuren als Schmalfahrspuren und
Kombispuren.
Chance: durchgreifende Verbesserung: Mit beiden Mallnahmen in
Kombination bestunde die Chance,
* den Baumbestand im Talchen weitgehend zu erhalten
* den Baumbestand im Bereich der Schénhauser Stralle weitgehend zu
erhalten
* das denkmalgeschutze Gebaude auf der Sudseite zu erhalten
* die Querungswege fur FuBganger und Radfahrer zu verkirzen
* die Seitenraume und damit Aufenthaltsflachen zu vergroBern.
Da die Zeit nicht ausreichte, um konkretisierte alternative Detailentwurfe zu
fertigen, wurde lediglich Uber die mdgliche Richtung einer solchen
Nachbesserung Konsens erzielt. Rat und Verwaltung sollten baldmadglichst
einen solchen Alternativentwurf in Auftrag geben, der den Knoten
stadtebaulich bemifst und die verkehrlichen Auswirkung akzeptiert.

. Zusammenha_mg‘ mit genereller .
Verkehrsentwicklungsplanung (,,gro3e Kiste")

Hinsichtlich der Dimensionierung dieses zentralen Knotens wird anknupfend



an den 1. Workshop nochmals auf die Zusammenhange zur
Gesamtverkehrsplanung verwiesen, eine isolierte Betrachtung eines
einzelnen, wichtigen Knotens ist problematisch. Insoweit Iage es nahe, das
regionale System der relevanten Knoten ebenfalls zu betrachten und auf
Verbesserungsoptionen zu Uberpriufen. Das gilt auch fur die RheinuferstralSe.

Das Umfeld des Knoten MarktstrafRe/Bonner StralRe/ Brihler StrafRe/
Schoénhauser StrafRe ist viel zu sensibel, um als Stauraum zu dienen. Daher
bietet sich eine starker regressive ZufluRdosierung an, die schon in Bereich
der sudlichen Zufliusse am Stadtrand eingreift.

Jedenfalls liegt es nahe, die Bonner Strale starker als bisher als Achse des
Umweltverbundes mit hoher Qualitat fir den OPNV, den Radverkehr und den
FuBverkehr zu qualifizieren. Ansatzpunkte hierfur finden sich bereits im
aktuellen Entwurf, sie gilt es konsequenter weiter zu entwickeln.

Koln braucht starkere Priorisierung des Umweltverbundes:
Ausgehend von den im Vergleich zu anderen Metropolen (dieser wurde im 1.
Workshop intensiver angestellt) hat Koln leider relativ schlechte Modal-Split-
Anteile fur den Umweltverbund aus OPNV und Radverkehr. Da KéIn aber in
den letzten Jahrzehnten massive OPNV-Ausbauinvestitionen getéatigt hat, liegt
der Grund offenbar in der fur Koln typische Tendenz eines ,Wettrustens*
zwischen Umweltverbund und MIV mit weiterhin auch erheblichen
Investitionen in den StraBennetzausbau und Parkraumausbau. Wenn man die
Optionen einer ohnehin klimapolitisch erforderlichen Verkehrswende starker
ausschopft, musste es moglich sein, weit uber die Annahmen des
Brennergutachtens hinaus gehende Minderungen der KFZ-Verkehrsmengen zu
erreichen. Dafur hatte man auch die Zielwerte des Zukunftskonzepts der KVB
und Stadt Koln von 2015 ansetzen kdnnen.

Wesentliche Bausteine einer solchen Verkehrspolitik waren restriktivere
Ansatze im Bereich der Parkpolitik fur Zentren, Nebenzentren und
insbesondere Neubauprojekte (stark verringerter Stellplatzschlissel) sowie
eine sehr viel maBvollere Dimensionierung der HauptverkehrsstrafSen mit
konsequenterer Priorisierung des Umweltverbundes bei der Flachenzuteilung
und Signalprogrammierung.

Prioritat fiur kostengiinstige und schnell realisierbare Projekte: Vor
diesem Hintergrund ist die sehr lange Realisierungszeit der 3. Baustufe und
erst Recht der 4. Baustufe sehr argerlich. Die Chancen fur schnelle
Netzerweiterungen im OPNV-Netz und Radverkehrsnetz missen konsequenter
genutzt werden.

Plangleiche Querung des Verteilers anstreben: Eine solche Option ist
der Verzicht auf eine Unterfahrung oder Uberbriickung des Verteilerkreises
und des Rings im Ubergang von der 3. zur 4. Baustufe. Es besteht
Einvernehmen, dass in dem signalgeregelten Grol3kreisel eine Stadtbahn im
10 Minutentakt mit 12 Fahrten problemlos plangleich integriert werden kann,
ohne Leistungsverlust fur den KFZ-Verkehr und die Stadtbahn. Das wurde
erhebliche Kosten (und Eingriffe) sparen und eine schnelle
Realisierungschance des 4. Bauabschnitts deutlich vergroRern.

231: y)erbesserung der Querungsoptionen (, kleine
iste



Ausgehend vom Ergebnis des 1. Workshops (damals haben insbesondere Ex-
Minister Zopel, Frau Hass-Klau und Herr HUsler auf zu weit auseinander
liegende Querungsstellen in der aktuellen Planung und das Thema
Quartiersbildung der Bonner StraRe hingewiesen) wird erneut gefordert, die
hohe Trennwirkung der Stadtbahntrasse mit dem mittigen Rasengleis und den
Hochbahnsteigen abzumildern. Bereits heute finden aulBerhalb der
signalgeregelten Querungsstellen zahlreiche ungeordnete Querungen statt,
mit denen die Fullganger lange Umwege vermeiden wollen. Im Zuge der
angestrebten Aufwertung der Bonner StralSe und der geplanten
BaumalBnahmen langs des Korridors ist mit einer Zunahme des
Querungsbedarfs zu rechnen. Wenn die Bonner StraRe zu einer Art ,Quartier”
entwickelt werden soll, dann braucht es diese funktionale Verklammerung
beider Seiten. Daher wird empfohlen, die Querungsfragen nochmal vertieft zu
untersuchen. Die durch solche zusatzlichen Querungen maoglicherweise
bedingten Einschrankungen im Komfort fur den KFZ-Verkehr auf der Bonner
StralBe kénnen in der Abwagung als nachrangig gegentber den Vorteilen fur
den Fullverkehr angesehen werden.

Geordnete, gesicherte Querungshilfen

In den Teilabschnitten mit groBen Haltestellenabstanden ist die Ausbildung
zusatzlich gesicherter Querungsstellen notwendig. Um die genauen Standorte
dafur zu ermitteln, ist das momentane, ungeordnete Queren genauer zu
analysieren. Zudem liefern die Konzentrationen publikumsintensiver
Randnutzungen und die weiteren Neubauprojekte Anhaltspunkte fur heutigen
und kunftigen erhéhten Querungsbedarf. Zusatzliche Querungsstellen wirden
die beklagte psychologische Trennwirkung der Hochbahnsteige mit ihren
langen Rampen und der separaten Gleistrasse etwas kompensieren. Eine
genaue Festlegung der Zahl zusatzlich notwendiger Querungsstellen erfolgte
nicht, aber als relevante Teilabschnitte wurden die zwei Teilabschnitte mit den
grofSten Haltestellenabstanden und den grofSten Abstanden zwischen den
bislang geplanten Querungsstellen identifiziert.

Anordnung von schmalen Pflasterbandern

Der durchgehende separate Gleiskdrper mit seinem Rasengleis betont
zwangslaufig die Linearitat der Bonner StraRe, die durch die Dominanz der
Fahrspuren weiter verstarkt wird. Ein Rasengleis eignet sich kaum fur
ungeordnete Querungen, obwohl diese erfahrungsgemaf trotzdem
stattfinden (,,Trampelpfade”). Daher wird als eine Art ornamentales
Gestaltungsprinzip vorgeschlagen, in regelmafigen, groBeren Abstanden das
Rasengleis durch gepflasterte ,Bander” zu unterbrechen, die vorzugsweise
dort angelegt werden, wo im Seitenraum Pflanzbereiche fur Baume geplant
sind. Diese ,Bander” kdnnen fur ungesichertes Queren genutzt werden.
Dadurch wurde gestalterisch der Zusammenhang der beiden Seiten betont
und funktional gestarkt und die lineare Rasengleistrasse aufgelockert. Diese
»,Bander” sind keine gesicherten Querungsstellen. Details einer solchen
Gestaltung (Zahl und Standorte der Bander) missen wiederum in einem
gesonderten Gestaltungsauftrag geklart werden.

3.4 Verminderung der KFZ-Dominanz in der Bonner
StraRe durch veranderte Gestaltung der Fahrbahnen

und Seitenbereiche (,kleine Kiste*)



Generell wird seitens der Initiativen und Vereine gefragt, was bei dem
aktuellen Entwurf eigentlich dominiert? Handelt es sich wirklich primar um
OPNV- Planung als Ausbau einer Stadtbahn oder dominieren insgesamt nach
dem Flachenanteil und Kostenanteil nicht Elemente eines Strallenausbaus,
die eigentlich eher ein stralBenbauliches Planungsverfahren erfordert hatten.
Der geplante Stadtbahnneubau ware auch ohne einen solchen Stralenausbau
moglich gewesen. Auch aus Sicht der Experten kann man bei Betrachtung
des Knotens MarktstraRe/ Bonner StraRe/ Schonhauser Stralse zu dem
Ergebnis kommen, dass es hier um einen leider auch noch Uberzogenen
Ausbau des KFZ-Verkehrs geht, der nicht zwingend aus dem Stadtbahnausbau
folgt.

Verringerte Fahrspurbreiten

Zur Minimierung der Eingriffe in Belange von Anwohnern stehen weitere
Alternativen zur Verfigung, die bisher nicht untersucht wurden.

Hinsichtlich der Fahrspurzahl und Breite sind der Sudabschnitt und
Nordabschnitt getrennt zu betrachten. Im Stdabschnitt geht wegen der
hoheren Querschnittsbelastung und der Nahe zur Autobahn der aktuelle
Entwurf von zwei Fahrspuren je Richtung und damit 2 x 6 m Fahrbahnbreite
aus.

In der Diskussion um die Vorgabe der Fahrspurzahl wurde die zwingende
Notwendigkeit der Entwurfsvorgabe von je zwei vollen Fahrbahnen im
Sudbereich in Frage gestellt. Das Entwurfselement einer sog. , Uberbreiten
Fahrbahn“ (mit 2 PKW nebeneinander befahrbar, aber LKW kénnen nicht
uberholt werden) wurde als vergleichbar leistungsfahig bewertet, konnte aber
zusatzliche Gestaltungsspielraume eroffnen. Die dafur bendétigten Breiten
konnen ab 2 x 4,50 oder 4,75 oder 5 m angesetzt werden, damit ergaben sich
Flachenreserven von 2-3 m, die vorzugsweise dem Seitenraum zugeschlagen
werden kdnnten. Solche sog. ,Uberbreiten Fahrspuren” (eigentlich sind es
Schmalfahrspuren ohne Mittel-Markierung) sind inzwischen in Deutschland
bei der Umgestaltung von HauptverkehrsstraRen vielfach erfolgreich
angewendet worden. Sie wirken geschwindigkeitsdampfend, reduzieren aber
nicht die Leistungsfahigkeit im PKW-Verkehr. Da LKW nicht Uberholt werden
konnen, ware ein sehr hoher LKW-Anteil nachteilig. Auf der Bonner StralSe
gibt es aber ohnehin eine Beschrankung des Schwerverkehrs.

Diese Option hat viele Vorteile:

 Dem Klager gegen die aktuelle Planfeststellung kdnnte Rechnung
getragen werden, da es dort um den gegeniber dem Bestand reduzierten
Abstand des KFZ-Verkehrs vom seinem vorspringenden Haus geht. Dieser
Abstand konnte wieder vergrolRert werden.

* Die Querungswege fur FuRganger (zu den Haltestellen und auch
unabhangig davon) wurden verkurzt.

* Die Proportionen der Strale wurden weniger fahrbahnorientiert, der
StralBenraum also stadtebaulich besser integriert.

* Die Seitenraume konnten vergroBert werden. Das kdnnte Platz schaffen,
um beispielsweise nach einer Translozierung auch grof8ere Linden wieder
in der Bonner StraRe unterzubringen, ohne zu nah an die Hauser zu
riacken. Zudem wirden breitere Seitenraume die Aufenthaltsfunktion und
damit die Quartiersbildung starken.



Eine solche Gestaltung wiurde immer noch die Leistungsfahigkeit sichern,
aber den einladenden Charakter fur den KFZ-Verkehr der Bonner Stral3e
verringern und die Proportionen zwischen Fahrbahnflachen und Seitenraumen
nochmals gunstiger gestalten.

Verbreiterte, fiur Aufenthalt intensiv genutzte urbane Seitenraume

In dem Zusammenhang wird auch darauf verwiesen, dass begleitend zu den
GestaltungsmalBnahmen ein Programm zur Forderung publikumswirksamer
Aufenthaltsnutzungen (z.B. AuRengastronomie) sinnvoll ware. Die Chancen
hierfir wachsen, wenn es durch weitere Modifikation der Fahrspurbreiten
gelingt, die Seitenraume neben den Radverkehrsanlagen nochmals etwas zu
vergroflern.

Gestaltung der , Parktaschen“

Auch die Parktaschen tragen trotz der gestalterischen Unterbrechung durch
Baume zu KFZ-Verkehrsdominanz bei. Daher ist eine optimale Integration
anzustreben. Die geplante Abtrennung durch Flachborde gegenuber dem
sonstigen Seitenraum erscheint daher nachteilig. Stattdessen sollten die
Parktaschen voll in den Seitenraum integriert werden und allein durch
Materialwechsel (ggf. erganzt mit P-Stein) markiert werden.

Gestaltungsempfehlungen fiir den Nordteil und Spielraume der
Einspurigkeit

Im Nordteil ist eine Einspurigkeit mit integriertem Angebotsstreifen fur den
Radverkehr vorgesehen. Diese wird von einem Teil der Vereine und Initiativen
kritisiert, wegen Befurchtungen hinsichtlich langer Ruckstaus und starker
Verdrangungseffekte in die parallelen quartiersinternen Strallennetze. Andere
Initiativen kritisieren eher, dass im Sudteil nicht auch diese einspurige
Querschnittsvariante gewahlt wurde. Beide Optionen wurden mit ihren
Implikationen diskutiert.

* Die Zweispurigkeit im Sudteil ist bislang politisch gesetzt. Wenn sie
aufgegeben wirde, wurden sich wesentlich groBere Spielraume fur die
Gestaltung der Seitenraume ergeben. Man kdnnte dann auch im Sudteil
den Radverkehr mit einem Angebotsstreifen bedienen und hatte dann
einen gut gestaltbaren Seitenraum, in dem in jedem Fall auch grof3e,
translozierte Linden ihren Platz mit genugend Abstand zur Bebauung
finden wurden. Die Proportionen zwischen Fahrbahnflachen und
Seitenraumen wurden stadtebaulich wesentlich glnstiger ausfallen.

* Die befurchteten Stauprobleme im Nordteil durch Lieferfahrzeuge
konnten gemildert werden, wenn dort die Parkstreifen in allen
Geschaftsbereichen Uberwiegend als Lade- und Lieferzonen
ausgewiesen werden und wenn sich aus der engen Folge von
Grundstiuckszufahrten im Einfahrtbereich ,Schattenzonen” ergeben,
in denen kurzes Anhalten moglich ist. Vermieden werden muss, dass die
dort geplanten Angebotsstreifen permanent zugeparkt werden.

* Mehr Flexibilitat konnte Uberfahrbarer Randstein des Rasengleises
ermaglichen, anstelle des bislang geplanten nicht Gberfahrbaren
Randsteins. Der Uberfahrbare Randstein mufte dann allerdings der



entsprechenden Mindestbreite hinzuaddiert werden. Diese Breite fehlt
dann im Seitenraum. Solche Einfassungen von separaten Gleistrassen
kommen insbesondere in Frankreich 6fter zum Einsatz, auch neben
Rasengleisen.

3.5 P+R und Buswendeschleife (, kleine Kiste")
Generelle Bewertung von P+R

Zunachst sind kurz die Aussagen des 1. Workshop zu P+R in Erinnerung zu
rufen. P+R ohne parallele Reduktion von Parkraum in den Zentren fuhrt meist
nicht zu weniger sondern zu mehr Autoverkehr, weil der von Berufspendlern
frei gemachte Parkraum dann deutlich haufiger am Tag genutzt wird, aus
vorher 2 PKW-Fahrten im Berufsverkehr werden dann plétzlich 10-14 Fahrten
im Einkaufs- und Freizeitverkehr. Weiter kannibalisiert P+R oft den OPNV an
der Peripherie, weil anstelle von Zubringerbussen zur Schiene der PKW
genutzt wird. Zudem gerat das P+R in die Ausgabenkonkurrenz zu sonstigen
OPNV- Investitionen (Fahrzeuge, Fahrwege), weil es aus dem gleichen Topf
finanziert wird. Statt in Parkkapazitaten flr Autos sollte der OPNV
hauptsachlich in Busse und Bahnen investieren. Und schliel8lich kann P+R das
Bahnhofs- und Haltestellenumfeld beeintrachtigen, weil dort dann
Autoverkehrsbelange dominieren, statt ein besonders fuBgangerfreundliches
Umfeld zu gestalten.

Dezentrales P+R: Wenn aber dennoch P+R realisiert werden soll, dann
braucht es klare konzeptionelle Grundlagen, die im Falle der Grofsanlage am
Verteilerkreis nicht gegeben sind. Anstelle von sehr teuren, grofRen,
konzentrierten P+R-Anlagen sollte man eher in Konzepte mit vielen kleineren
P+R-Anlagen langs der radial einstromenden Schienenstrecken investieren.
Die S-Bahnen in Hamburg oder Minchen sind daflur gute Beispiele.

Standort: Die zweite Empfehlung betrifft den groBraumigen Standort.
Tendenziell sollen P+R-Anlagen eher peripher und nicht zu nah an der
kompakten Kernstadt lokalisiert werden. Vor diesem Hintergrund wird der
Standort Verteilerkreis als zu stadtnah eingeschatzt. Dieser Standort
orientiert sich am Verlauf der Autobahn und des Ringstralensystems. Aber
erfahrungsgemal sinkt die Umsteigebereitschaft, wenn man schon so nah am
eigentlichen Ziel ist.

OPNV-Anbindung: Die dritte Empfehlung betrifft die OPNV-
Anbindungsqualitat. Je besser eine OPNV-Schienenachse bedient wird, desto
eher kann sie auch P+R-Aufgaben Ubernehmen. So gesehen eigenen sich die
Standorte Godorf und Rodenkirchen aufgrund ihrer jetzigen und kunftig noch
verbesserten OPNV-Anbindung wesentlich besser fiir P+R-Aufgaben. Von dort
gibt es auch kommunalpolitische Ausbauwinsche.

Zeitpunkt der Errichtung einer P+R-Anlage: Die vierte Kritik betrifft die
primar temporare Wirkung der P+R-Anlage fur die 3. Baustufe. Mit Vollendung
der 4. Baustufe wird diese Anlage relativ obsolet, weil dann der Standort
Meschenich der sehr viel besser geeignete Standort ware.

Verkehrliche Relevanz dieser P+R-Anlage: Die funfte Kritik betrifft die
Uberschatzung der verkehrlichen Relevanz angesichts einer geplanten
Kapazitat von 600 Platzen. Diese Kapazitat ist angesichts der



Gesamtbelastung der Bonner StraRe und der geplanten Kapazitat der
Stadtbahn so marginal, dass von ihr keine nennenswerte Entlastung ausgeht.
Dann fragt sich aber, ob die hohen Kosten in einem angemessenen Verhaltnis
zum OPNV-Nutzen stehen.

Fazit: P+R-Anlage in diesem Bereich nicht weiterverfolgen: Angesichts

der massiven Eingriffe in den Baumbestand des Waldchens und der

gravierenden Konsequenzen fur die Lokalisierung und Gestaltung der

Buswendeschleife (und im Zusammenhang damit auch der Eingriffe in den

historischen Friedhof) wird dringend empfohlen, von diesem Projekt Abstand

zu nehmen (zumal es nicht Bestandteil des Planfeststellungsverfahrens ist)

und den damit frei werdenden Spielraum zu nutzen:

* zur Rettung des Baumbestandes und der Tennisplatze im Waldchen und
des Baumbestandes und Denkmalwertes des Friedhofs

» zur starker kundenorientierten und damit starker nach Norden
verschobenen Lokalisierung der Endhaltestelle der Stadtbahn

e zum Verzicht auf die Buswendeschleife mit ihren gravierenden Eingriffen
in den Baumbestand und die Gestaltkonzeption. Stattdessen liegt es nahe,
den Bus mit normalen Haltestellen zur Stadtbahn zu verknupfen und die
Buswende in Form einer Blockumfahrung zu realisieren, evtl. durch eine
zusatzliche Verknipfung zu einer weiteren Buslinie am Sudpark

* der Wunsch nach verstarktem P+R sollte weiter stdlich in Godorf und
Rodenkirchen befriedigt werden, bei besserer OPNV-Anbindung und
grolBerem Platzangebot und ohne gravierende stadtebauliche Eingriffe.

Veranderte Busanbindung: Ohnehin wird die LinienfiUhrung der Buslinie
132 aus Kundensicht kritisiert. Es wird angeregt, die Hauptlast Gber eine
neue Verbindung nach Rodenkirchen mit den besser bedienten
Schienenanschlussen zu bedienen und die bisherige Linie 132 mehr als
typische Stadtrandlinie Uber Rondorf und Meschenich zu fuhren, ggf. mit
kleineren Fahrzeugen und einem dem dann noch verbleibenden
Fahrgastaufkommen angepasstem Takt. Die Linie kdnnte dann im
AuBenbereich eine verbesserte ErschlieBungsfunktion dbernehmen.

Ton. 4 Baumthema. Translozieruna und nlanerischer
Umgang mit dieser Option (,kleine Kiste")

Unter den Experten ist kein ausgewiesener Baumexperte. Alle kennen aber
kleinere und groBere Translozierungsprojekte. Die Einschatzung der
Translozierungsoption ist ambivalent, weil natlrlich eine Rettung der Baume
am gegebenen Standort noch besser ware und die Gefahr bestehen kénnte,
dass die Stadt die Translozierungsoption als eine Art ,Freibrief” wertet, die
Spielraume fur eine Rettung der Baume im Bestand nicht zu nutzen.

Wenn aber im weiteren Ablauf ein rechtsfester Fallungsbeschlusses seitens
der Stadt erwirkt wird, dann ist naturlich die Translozierung einer radikalen
Fallaktion vorzuziehen und bietet die Moglichkeit fur eine hohe und positive
Publizitat des Baumrettungsanliegens der Initiativen und Vereine.

Probleme, die fiir eine Translozierung geklart werden miissen
Daneben ergeben sich einige offensichtliche Problembereiche, die seitens der

Initiativen und Vereine (und ggf. auch seitens der Stadt als Besitzer der
Baume) bald geklart werden sollten.



Frage der Vitalitat: Vor Beginn der Translozierungen ist die Frage der
ausreichende Vitalitat sorgfaltig zu prufen. Hohe Vitalitat und leichte
Translozierbarkeit scheint vor allem fur die Linden gegeben.

Frage der Extrahierbarkeit: Wie leicht oder schwer kdnnen die vitalen
Baume ausgegraben werden? Hier geht es vor allem um das Leitungsproblem
und die Zuganglichkeit der Baume fur die betr. Grofahrzeuge und Greifarme.

Frage der Zwischenlagerbarkeit: Lasst sich nah genug eine geeignete
Flache fur ein botanisch sinnvolles Zwischenlager finden?

Frage des Platzes fiir eine Reimplantation: Wo finden sich im Rahmen
des Gestaltungskonzepts Bereiche, in denen grof8kronige Linden anstelle der
bisher vorgesehenen, noch relativ kleinen Baume gepflanzt werde konnten.
Entscheidend ist daflir jeweils der Abstand zu den Gebauden?

Frage der Integrierbarkeit in das Gestaltungskonzept: In welchen
Abschnitten sollten die Baume, wie sortiert nach GroRe, wieder untergebracht
werden, um einen besonders guten Gestaltungsbeitrag zu leisten?

Mittelallee schwierig

Die ursprunglich angedachte Option, die Baume direkt an der Gleistrasse
einpflanzen zu kénnen, wurde eine grundlegende Umplanung erfordern
(,,groBe Kiste”) und wurde in Konflikt mit dem Ziel stehen, moglichst breitere
Seitenraume herzustellen. Eine solche Option kdnnte nur greifen, wenn
generell nochmal eine ganz andere Querschnittsaufteilung angestrebt wirde
(z.B., wenn die Planfeststellung juristisch gekippt wirde und eine Neuplanung
notig wurde). Dann wurde allerdings auch vermutlich die Notwendigkeit fur
die Entfernung der Baume entfallen und sich die Translozierungsfrage nur
noch punktuell stellen.

Konsequenzen fiir den Bauablauf

FUr den Bauablauf wirden sich wegen der groReren Wurzelballen besondere
Erfordernisse ergeben, die Pflanzung musste fruher als normal erfolgen und
das Gestaltungs- und Bauablaufkonzept entsprechend angepasst werden.

Generell kann aber erwartet werden, dass der Einsatz groBerer Baume sehr
viel friher als die typischen neu gepflanzten Baume den Strallenraum positiv
verbessert und auch die 6kologische Funktion des Strallengruns steigert.

Ton. 5 Ouerschnittsaontionen mit Bezua auf das
Baumthema und Haltestellenthema (,,groRe Kiste")

Auch im Nachhinein scheint es sinnvoll, nochmals die grundsatzlich aus den

Erfahrungen mit StralBen- und Stadtbahnprojekten vorliegenden Erfahrungen
Uber die Unterbringung von separaten Gleistrassen zu rekapitulieren, mit den
spezifischen Vor- und Nachteilen und ihrer Relevanz fur das konkrete Projekt.

Faktor Lage im Stadtraum: Dabei ist zu unterscheiden zwischen
innerstadtischen StrafRen, die vielfach in der Breite zwischen den Gebauden
so beengt sind, dass es kaum Variationsmaoglichkeiten fur die GleisfUhrung
gibt, auBer ggf. eingleisige FuUhrungen mit getrennten Linienasten in



NachbarstralRen.

Faktor Wagentyp: Und es ist zu unterscheiden in hochflurige oder
niederflurige Bahnen, weil nur die hochflurigen Bahnen in der Regel auch
Hochbahnsteige erfordern, die im Seitenraum schwer untergebracht werden
konnen. Niederflurhaltstellen sind dagegen leicht auch in Seitenraumen und
Platzraumen integrierbar.

Faktor Breite des StraBenraums: Unabhangig davon sind Variationen in
der Gleisfuhrung nur moglich, wenn relativ breite StraBenraume vorhanden
sind, die genugend Spielraum fur unterschiedliche Gleislagen und
Alleegestaltungen lassen. Mit Blick auf die Bonner StralRe hatten bei einer
ergebnisoffenen Planung mehrere Optionen gepruft werden kdnnen:

Fuhrung in der Mitte: die Fihrung in der Mitte bietet die geringste
Storanfalligkeit des Fahrverlaufs durch Querverkehr an Einmundungen,
Kreuzungen und Grundstlckszufahrten. Stéorungen kénnen zudem durch
Einschrankungen des Linksabbiegens und Abhangen von Nebenstrallen
weiter reduziert werden. Die Mittellage erfordert immer eigene Bahnsteige
(sei es als Seiten- oder Mittelbahnsteige), damit also im Haltestellenbereich
einen hoheren Flachenbedarf.

Fihrung am Rand: Die Fihrung am Rand fUhrt zu einer héheren
Konfliktanfalligkeit mit dem Querverkehr, mit Grundstuckszufahrten und dem
Lieferverkehr. Sie erlaubt aber die Integration der auen liegenden
Haltestellen in den Seitenraum, mit guter Zuganglichkeit der Haltestelle. Die
Losung spart also Platz und reduziert das Erfordernis der Fahrbahnquerung
beim Aus- und Einsteigen. Trotzdem ist bei ausreichender Breite die haufigste
Option die gebundelte FUhrung beider Richtungsgleise nebeneinander in der
Fahrbahnmitte.

Variationen von Tramalleen und Parkstreifenanordnung: traditionell
wurden Stralenbahnen oft mit Alleepflanzungen kombiniert. Dabei gibt es
verschiedene Varianten.

* Baumreihe in der Mitte zwischen den Gleisen:

* Baumreihen am Rand neben den Gleisen als Bestandteil der Gleistrassen
* Baumreihe(n) unabhangig von der Gleistrasse am Rand der StrafSe.

Bei allen Tramalleen ergeben sich besondere Anforderungen an die
Kronenhdhe der Baume (wegen der Lichtraumprofile und der Oberleitungen)
und die Abstande der Stamme vom Lichtraumprofil und speziell beim
nachtraglichen Bau der Gleistrassen vom Wurzelbereich. Ein besonderes
Problem ergibt sich bei Haltestellen. Entweder werden die Baumreihen
unterbrochen oder sie werden in die Haltestellengestaltung integriert.
Baumreihen als Bestandteil der Gleistrasse erfordern im Querschnitt
zusatzlichen Raum von etwa 3 m fur das Wurzelwerk. Den Platzbedarf konnte
man wieder verringern, wenn man die Parkstreifen ebenfalls an die Gleise
verlegt. Allerdings erfordert das zusatzlichen Raum fur den Austritt. Diesen
Raum hatte man verfugbar, wenn man dafur die ca. 80 cm breite
»Signaltrasse” neben den Gleisen nutzt. Diese Option sollte insbesondere
dann gepruft werden, wenn dadurch die Baume an ihren Standorten
verbleiben konnten. Sollte dennoch eine Translozierung erforderlich werden,
wurde dennoch ein solcher Park- und Pflanzstreifen eine gestalterische Option
vor allem far die grof8kronigen Baume sein, die im Seitenraum u.U. zu nah an
die Hauser rucken wurden. Den Radverkehr wirde das Wegnehmen des



Parkens vom Seitenraum sicher machen. Problematisch ware bei dieser
Losung das Laden und Liefern, das normalerweise Parkstreifen am Rand
bevorzugt. Es gibt aber durchaus auch in Kéln Mittelalleen mit integriertem
Parkstreifen.

Querschnittsdiskussionen offen fithren

Die Initiativen hatten sich gewlnscht, wenn seinerzeit die Diskussion zur
Nord-Sud-Bahn in den 1990er Jahren und der politische Beschluss zum 3.
Bauabschnitt offener gehalten worden ware und man unterschiedliche
FUhrungsoptionen systematisch verglichen hatte. Stattdessen lielSen die
Vorgaben praktisch nur noch die mittelachsiale FUhrung zu. Zwar konnten
dann durch das Gutachten fir eine verbesserte stadtebauliche Integration
wichtige Anderungen der ersten Planungen erreicht werden (einige
Hausabrisse konnten vermieden werden und mehr Spielraume fur die
Gestaltung der Seitenraume gewonnen werden). Der massive Eingriff in den
Baumbestand aber konnte nicht verhindert werden.

Fazit zu den Ergebnissen der , kleinen Kiste“:

Die bereits beim ersten Workshop vorgetragene Kritik an der starken KFZ-
Verkehrsorientierung der Plane wurde nunmehr im Detail konkretisiert. Die
Forderungen nach gravierenden Nachbesserungen wurden durch weitere
Durcharbeitung der Moglichkeiten substantiiert. Sie betreffen insbesondere
das Umfeld des Knotens Bonner StralSe/ MarktstrafRe/ Schonhauser Stralie
sowie die Fahrbahnen der Bonner Stralle. Durch verstarkten Einsatz von sog.
»Uberbreiten Fahrbahnen“ und ,Kombispuren” kdnnen unter Erhaltung der
Leistungsfahigkeit die Fahrbahnflachen nochmals deutlich reduziert werden,
zu Gunsten breiterer Seitenraume. Dies kann dazu beitragen, im Falle einer
Translozierung vitale, groRe Linden des Altbestandes spater sinnvoll auch im
Seitenraum untergebracht werden kdnnen. Zudem gibt es Mdglichkeiten, die
Querungsmaoglichkeiten zu verbessern und die optische Trennwirkung durch
die Hochbahnsteige und das lange lineare Band des Rasengleises
abzumildern durch weitere gesicherte Querungen und auBerdem durch eine
mehrfache Wiederholung von schmalen Unterbrechungen des Rasengleises
mit Pflasterb&andern. Fir solche Anderungen bestehen Spielrdume, die auch
ohne grundlegende Umplanung des Gesamtkonzepts genutzt werden kdénnen.
Das Aufgreifen solcher Vorschlage wird dringend empfohlen, weil dadurch die
Massivitat der Eingriffe deutlich vermindert werden kann, Kosten gespart
werden kdonnen und ein erheblicher Teil der Baume gerettet werden kann.

Die Option, die Querschnittsgestaltung grundlegend zu verandern, wenn die
Zwangspunkte durch die Vorgaben der in beide Richtung zweistreifigen
Fihrung des KFZ-Verkehrs im Studabschnitt aufgegeben werden, kdonnte den
Spielraum fur den Erhalt des Baumbestandes deutlich vergroRern. Allerdings
darf das nicht zu Lasten der Verbesserung in den Seitenraumen (Ful3- und
Radverkehr, Baumstreifen) fuhren. Es ist bedauerlich, dass zu Beginn der
Planungen nicht starker die grundsatzlichen Fuhrungsoptionen fur die
Gleistrassen in der Bonner StrafSe mit der Burgerschaft diskutiert wurden. Die
durchgefuhrte Beteiligung hat sich eng auf die aktuelle Planungsoption
bezogen, eine weitergehende Offnung erfolgte nicht. Falls die Planung im
weiteren Verfahren - aus welchen Grunden auch immer- juristisch gestoppt
werden sollte, ware es an der Zeit, solche Optionen intensiver zu erdrtern.
Vor einer ,vorsorglichen” Beseitigung grolSer Teile des Baumbestandes sollten
beide Optionen ermdglicht werden: die Zahl der zur Bauvorbereitung zu
beseitigen Baume zu minimieren und die Translozierung von vitalen Baumen
zu ermoglichen.



Als weitergehende Option (,grof8e Kiste”) wurde eine grundsatzlich andere
Querschnittsaufteilung bliebe, diskutiert, mit Baumreihe(n) neben dem
Rasengleis und dort integriertem Parkstreifen. Diese Option kdnnte den Erhalt
der Baume ermdglichen oder eine sinnvolle Wiederverwertung groBer Baume
nach Translozierung erlauben. Sie hat verkehrliche Vorteile fur den
Radverkehr und Nachteile flr das Laden und Liefern. Ob deswegen weniger
Platz fur die Seitenraume, hangt von der Detailplanung ab.

Die Kritik an der P+R-Anlage am Verteilerkreis (,kleine Kiste”) wurde
nochmals verstarkt, auch aufgrund der regionalen Netzzusammenhange. Es
wird dringend empfohlen, die P+R-Anlage und in diesem Zusammenhang
auch die Buswendeschleife an dieser Stelle zu Uberpriufen. Die P+R-Anlage
macht verkehrlich wenig Sinn und hat ein unbefriedigendes Kosten-Nutzen-
Verhaltnis. In Verbindung mit der Buswendeschleife bedingt sie
unverhaltnismallig groRe Eingriffe in schutzenswerten Baumbestand des
Waldchens und Alten Friedhofs. Und fuhrt zu einer suboptimalen Lokalisierung
der letzten Stadtbahn- und Bushaltestelle auf der Bonner StrafSe. Ein mehr
dezentrales P+R-Konzept mit starkerer Orientierung auf die OPNV-Achse nach
Rodenkirchen und Godorf macht deutlich mehr Sinn.

Ende des offiziellen Programms

Nachtrage zum 2. Workshop auferhalb des offiziellen
Programms

Nach offizieller Beendigung des 2. Workshops wurden noch drei weitere

Punkte erortert:

» der Vorschlag einer modifizierten Reaktivierung der alten Linie 6/15 mit
VerknUpfung am Bonner Wall und WeiterfUhrung Uber die Bonner Stralse
von der Initiative Colonia 11 (unter Mitwirkung der Experten Topp, Husler
und Monheim)

* der Vorschlag einer schnellen (Interims)Ldsung mittels einer urbanen
Seilbahn (unter Mitwirkung des Experten Monheim)

* die Einschatzung der Erfordernisse fur kinftige Beteiligungsprozesse in
ahnlichen Fallen (unter Mitwirkung des Experten Monheim).

'gcly s 6 Netzerganzung durch Querspange zu Linie

Motive des Vorschlags: Die Hauptmotive der Initiative sind, das bisherige
Ablehnungsargument der KVB und der Stadt, eine so kurze Niederflur-
Stichstrecke MarktstraBe-Verteilerkreis sei unsinnig. Durch die VerknUpfung
zu nordwestlichen Ast der Linie 6/15 wurde eine solche Linie (die an eine
bestehende Niederflurbahn anschlielt), plétzlich sehr viel mehr Netzwirkung
erhalten.

Bessere Anbindung Parkstadt: Positiv erscheint aus Expertensicht die
dadurch mdgliche verbesserte OPNV-Anbindung der Parkstadt im westlichen
Bereich mit einer eigenen Stralenbahnhaltestelle. Positiv erscheint die
Zunahme der moglichen Netzverknupfungen mit mehreren relevanten



Umsteigebeziehungen ins sonstige StralRen- und Stadtbahnnetz.

Fuhrung uber Bahndamm schwierig: Problematisch erscheint die
vorgeschlagene Fuhrung erst auf den Bahndamm und dann wieder runter
vom Bahndamm. Die plangleiche Fihrung langs des Bahndamms, ggf. auch
unter Nutzung von vorhandenen Gutergleisen, jedenfalls auch mit einigen
Neubauabschnitten, erscheint moglich.

Trassendiskussion nicht zu frith verengen: Wie in diesem Bereich die
FUhrung genau verlaufen kénnte, bleibt offen. Je einfacher und
kostengunstiger die FiUhrung erfolgen kann, umso besser. Eine ebenerdige
Querung der Vorgebirgsstralle erscheint durchaus machbar. Die
Weiterfuhrung nach Einfadelung in die Bonner Stral3e erlaubt an der
Haltestelle MarktstralSe eine Verknlpfung der dann dort endenden Stadtbahn
mit der neu dort verlaufenden Niederflurbahn. Die Integration in das neu
gestaltete Stralenstlck Bonner Wall-Marktstrae erscheint I6sbar, aber
erfordert dafur ein neues Planverfahren.

Vorteile fur die Weiterfuhrung im 4. Bauabschnitt: Die Weiterfihrung
nach Rondorf und Meschenich erscheint auch auf der geplanten Trasse mit
der Niederflurvariante wegen des Verzichts auf Hochbahnsteige einfacher.

Eine umfassende Bewertung der Vorschlage war in der kurzen Zeit nicht
moglich. Aber es wird empfohlen, diese Option in die Diskussion
einzubringen. Der KVB wird empfohlen, eine erste grobe Bewertung der
maoglichen Netzeffekte und eine Abschatzung der Realisierungschancen und -
zeiten vorzunehmen. Vermutet wird allerdings, dass die typischen
Verfahrenslangen mit politischen Beschllissen, Antragen bei Zuschussgebern
und Genehmigungsverfahren kaum abgekurzt werden kénnen, so dass die
Hoffnung, ein solches Projekt deutlich vor der Realisierung des 3.
Bauabschnitt der bisherigen Planung zu realisieren, unklar ist.

Top. 7 Ruckfalloption urbane Seilbahn Bonner Wall-
Meschenich

Von einer Ingenieurs-Initiative wurde fur den Fall einer weiteren gravierenden
Verzdgerung der Planung und Realisierung (beispielsweise durch den
aktuellen Rechtsstreit, aber auch durch weitere Bauprobleme im
Tunnelbereich) angeregt, auch Uber eine Seilbahnoption nachzudenken. Dies
Thema wurde abschlieend nur noch kurz mit Herrn Monheim besprochen.
Urbane Seilbahnen haben bei dichter Kabinenhangung eine dem Bus und der
StraBenbahn vergleichbare Leistungsfahigkeit. Sie kdbnnen Hindernisse wie
z.B. den Verteilerkreis und die Autobahn problemlos Gberschweben. Sie
konnen in kurzester Zeit gebaut werden, weil die Infrastruktur nur aus
wenigen Stutzen und den Stationsbauten besteht. Seilbahnen kdnnen
problemlos an andere Stellen transloziert werden (z.B. Buga-Seilbahnen
Rostock und Munchen oder der Expo-Seilbahn Hannover). Seilbahnen haben
geringe Betriebskosten wegen geringen Energieverbrauchs als modernste
Form der Elektromobilitat und wegen des geringen Personalaufwandes als
vollautomatische Systeme. Wie eine Seilbahn in die Stralenraume zwischen
Bonner Wall, Verteilerkreis, Rondorf und Meschenich integriert werden
konnen, musste weiter gepruft werden. Der Bonner Wall ware die stadtseitige
Endstation mit VerknUpfung zur geplanten S-Bahn und zu Stadtbahn. Nachteil
ware ein groBerer Haltestellenabstand, da man bei urbanen Seilbahnen eher



600 m als Haltestelleabstand ansetzt. Und Seilbahnhaltestellen sind groBer
und teurer wie Stadtbahnhaltestellen. Bei einer Seilbahnplanung kénnte der
vorhandene Baumbestand vermutlich weitgehend erhalten bleiben. Eine
grundlegende Umgestaltung des Strallenraumes ware nicht zwingend noétig,
man kénnte sich dann unter Nutzung der neuen Gestaltungsempfehlungen
auch auf partielle Umgestaltungen der Randbereiche (einschl. zusatzlicher
Baumreihen wie geplant) und einfache Umprofilierungen der Fahrbahnen
beschranken.

Top. 8 Qualitat des Beteiligungsprozesses

Erganzend zu der bereits beim 1. Workshop vorgetragenen Kritik am
bisherigen Beteiligungsverfahren auBern die Initiativen und Verbande
nochmals ihre Kritik am Beteiligungsverfahren.

Offizielle Beteiligung stark verengt auf eine Losung: Richtig sei zwar,
dass es ein Beteiligungsverfahren gegeben habe, mit
Informationsveranstaltungen, Trassenbegehungen, Ausgabe von Faltplattern.
Die Beteiligung sei aber ausschliel3lich langs der vom Stadtrat gemachten
Vorgaben erfolgt. Eine ergebnisoffene, breite Beteiligung, in der sowohl die
MaRstabsebene flexibel zwischen Details und Grundsatzfragen offen
gehalten wurde als auch grundsatzliche Querschnittsvarianten, also auch
solche mit weitgehendem Erhalt des Baumbestandes, erortert werden
konnten, hat es nicht gegeben. Die Informationsveranstaltungen und
Begehungen waren eng begrenzt auf die bereits festliegende
Planungskonzeption.

Mehr strategische Beteiligung nétig: Die Vereine und Initiativen betonen,
dass sie ihre Mitwirkungsmaoglichkeiten von Anfang an stark eingeengt
gesehen haben. Eine Beteiligung an den grundlegenden konzeptionellen
Fragen habe es nicht gegeben. Aullerdem seien aber auch viele konkrete
Bedenken und Anregungen nicht konstruktiv behandelt worden. Insofern
treffe die Behauptung der Stadt und KVB, es habe eine ausreichende
Beteiligung gegeben, nicht zu.

Vorbild SUVP: In der Umweltpolitik wurde mittlerweile die strategische
Umweltvertraglichkeitsprufung als Verfahren implementiert. Fur die Zukunft
wird empfohlen, auch bei Verkehrsthemen bereits in der Frihphase der
Konzeptentwicklung vor entsprechenden Festlegungen der Eckdaten und
Grundlinien der Konzeption Beteiligungsmoglichkeiten anzubieten und die
Beteiligung nicht auf marginale Gestaltungsfragen mit geringen
Modifikationsspielraumen zu beschranken.

Kritik an verspateter Artikulierung berechtigt: Ein Teil der Initiativen
und Verbande konzediert andererseits, dass die intensive Befassung mit der
Planung leider sehr spat erfolgt sei, als der Prozess sich schon stark verfestigt
habe.

Fazit zum 2. Teil des Workshops

Die Option eines maoglichst frihzeitigen Netzschlusses zur Linie 6/15 verdient
eine ernsthafte Prifung wegen der verbesserten Anbindung der Parkstadt,
der Verbindung zum neuen S-Bahn-Sudring und der Chance, auch ohne den
Anschluss an die Nord-Sud-Stadtbahn einen Netzschluss zum Bestandsnetz
(vor allem auch zum niederflurigen Netz) herzustellen.



Da sich in jedem Fall die durchgangig betriebsbereite Realisierung des 3. Und
4. Bauabschnitts noch sehr lange hinziehen wird, ware eine erfahrungsgeman
schnell realisierbare Zwischenlésung in Form einer urbanen Seilbahn
zwischen Bonner Wall und Meschenich eine interessante Option. Seilbahnen
werden Ofter als temporare Losungen installiert (z.B. Expo Hannover, Buga
Rostock und Minchen) und danach an andere Standorte transloziert.

Aus Sicht der Initiativen und Vereine fehlte dem bisherigen
Beteiligungsverfahren die nétige Offenheit fur grundlegende
Losungsunterschiede. Diskussionen Uber kunftige Projekte sollten offener
begonnen werden. Das wird die Kreativitat der Prozesse fordern.



