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Vorwort des Herausgebers

Zum Fahrplanwechsel 2014 geht mit den bei-

den neuen Haltepunkten Alfter-Impekoven und
Bonn-Endenich Nord sowie der neuen zwei-
gleisigen Strecke in Alfter ein fur die Deutsche
Bahn eher kleines, aber dennoch spannendes
Projekt in den Betrieb tGber. Wie in diesem Buch
beschrieben, hat die Strecke von Bonn nach Eus-
kirchen (Voreifelbahn) eine lange Geschichte, die
nach einem Rickzug der damaligen Bundesbahn
aus der Flache in den 1960er bis 1980er Jahren,
seit der Bahnreform wieder eine Erfolgsgeschichte
ist. Denn seit dieser Zeit verzeichnet die Strecke
wieder steigende Fahrgastzahlen und die vielen
kleineren MaBnahmen zu Verbesserung der Be-
triebsqualitat trugen dieser Tatsache Rechnung. In
den letzten zwei Jahren konnte dann mit der Hilfe
und der Unterstitzung des Aufgabentrégers Nah-
verkehr Rheinland ein Projekt realisiert werden,
das die Qualitat und die Erreichbarkeit der Strecke
noch einmal deutlich gesteigert hat.

Hier haben die beteiligten Planer, Projektmanager
und BauUberwacher sowie die beauftragten Bau-
firmen einiges geleistet, um den ambitionierten
Zeitplan zu halten. So entstanden im Jahr 2013
die beiden neuen Haltepunkte an der Helmholtz-
straBe in Bonn und Rheinbach-Rémerkanal sowie
umfangreiche MaBnahmen zur Beschleunigung
der Strecke im Bonner Guterbahnhof. Im Jahr
2014 musste neben dem Neubau der Haltepunkte
Bonn-Endenich Nord und Alfter-Impekoven, in nur
sechs Wochen der Neubau von zweimal 3,5 Kilo-
meter Gleis erfolgen. Bei diesem Neubau waren
neben den unzahligen kleinen Herausforderungen
des Alltages auch schwierige Bodenverhaéltnisse zu
meistern. Die Ortsteilbezeichnung Witterschlick
spricht hier schon fur sich.

Neben der Leistung unserer Mitarbeiter méchte ich
auch den Ubrigen Geschaftsbereichen im Konzern
sowie den beteiligten Baufirmen fur die gute
Zusammenarbeit danken. Im Projekt RB 23 haben
Bauherrenvertretung, Bahnhofsmanagement,
Projektleitung, Aufgabentrager, Baufirmen und
die Angebotsplanung von DB Regio Hand-in-Hand
sehr gut zusammengearbeitet und die kleinen und
groBen Hurden des Projektgeschaftes gemeinsam
gemeistert. DarUber hinaus hat dieses Team eine
umfangreiche Information der Offentlichkeit und
der Anwohner organisiert. Auch den Anwohnern
mochte ich Danke sagen, dass sie die Bauarbeiten,
insbesondere in den Sommerferien 2014, mit viel
Geduld haben Uber sich ergehen lassen.

Zum Schluss bleibt mir nur noch Christoph Lutz
vom Ingenieurbiro Vossing zu danken ohne den
diese Publikation nicht moéglich gewesen ware. Er
hat in vielen Stunden Arbeit die Texte und Bilder
fur dieses Buch zusammengestellt.

Ihr
Timo Eschtruth
Leiter Projektmanagement und Sprecher

Regionalbereich West der DB ProjektBau GmbH

im Dezember 2014



GruBwort

Bei der Bewaltigung des weiteren Verkehrswachs-
tums in unserer Region spielt der Verkehrstrager
Schiene eine wesentliche Rolle. Insbesondere die
Voreifelbahn, die ab diesem Fahrplanwechsel unter
dem Namen ,S 23" fahrt, ist von hochster Bedeu-
tung, um den Birgerinnen und Birgern entlang
der Strecke eine zukunftsfahige und zuverlassige
Mobilitat zu bieten. Daher freue ich mich sehr, dass
wir heute nach rund zweijahriger Bauzeit nicht
nur die beiden Haltepunkte Alfter-Impekoven und
Bonn-Endenich Nord, sondern auch den Neubau
des zweiten Gleises in Alfter-Witterschlick der
Offentlichkeit Gilbergeben kénnen. Die erfolgreiche
BaumaBnahme wird durch die beiden Haltepunkte
Bonn-HelmholtzstraBe und Rheinbach-Rémer-
kanal komplettiert, die bereits im vergangenen
Dezember er6ffnet wurden. Der Ausbau dieser
hochfrequentierten Strecke war nur durch die
vielfaltige Unterstltzung seitens des Landes NRW,
der politischen Vertreter der Stadt Bonn und des
Rhein-Sieg Kreises sowie der Verwaltungen der
beteiligten Stadte méglich. Dafur bedanke ich
mich im Namen des Nahverkehr Rheinland recht
herzlich.

Um dieses ambitionierte Bauvorhaben in nur zwei
Jahren umzusetzen, mussten Fahrgaste und An-
wohner einige Unannehmlichkeiten erdulden. So
waren Vollsperrungen unvermeidbar, u.a. weil in
dieser Zeit auf rund vier Kilometern ein neues Gleis
zwischen Bonn-Duisdorf und Alfter-Witterschlick
entstanden ist. Um die Arbeiten im vorgegebenen
Zeitrahmen zu beenden, hat die beauftragte
Baufirma im Drei-Schicht-Betrieb mit rund 200
Mitarbeitern rund um die Uhr gearbeitet. Daher
gilt unser Dank nicht nur DB Netz und DB Projekt-
Bau, sondern auch dem beauftragten Bauunter-

nehmen. Doch schon lange bevor die Bauarbeiten
begonnen haben, wurde viel Zeit und Arbeit in die
Planungen dieser GroBbaustelle investiert. Sei es
bei den Runden Tischen, den vielfaltigen Kommu-
nikationsmaBnahmen zur Information der Kunden,
der Planung des Schienenersatzverkehres oder der
Durchfiuhrung des Tages der offenen Baustelle.
Selten gab es eine BaumaBnahme, bei der alle
Beteiligten im Sinne des Fahrgastes in diesem
MaBe Hand in Hand gearbeitet haben.

Trotz allen BemUhungen gab es naturlich
Unannehmlichkeiten und Einschrénkungen fur
Kunden und Anwohner. Auch hat nicht immer alles
reibungslos funktioniert. Doch darauf haben alle
Beteiligte schnell und zielgerichtet reagiert, so dass
die Reiseeinschrankungen fur unsere Kunden in
einem ertraglichen MaB blieben.

Der Nahverkehr Rheinland dankt den Fahrgasten,
den Anwohnern und den StraBBenverkehrsteil-
nehmern fur ihr Verstandnis. Doch genauso gilt
unser Dank allen, die sich fur die ztigige und
erfolgreiche Durchfiihrung der BaumaBnahme mit
viel Tatkraft und Herzblut eingesetzt haben.

Allen Reisenden wiinsche ich eine allzeit gute
Fahrt!

lhr

Heiko Sedlaczek
Geschaftsfuhrer Nahverkehr Rheinland GmbH

im Dezember 2014



Das Projekt

Die Voreifelbahn Bonn-Euskirchen (Kursbuch-
strecke 475) hat eine groBe Bedeutung fur den 6f-
fentlichen Personennahverkehr und wird werktags
von etwa 15.000 Reisenden genutzt. Sie verbindet
als Regionalbahn RB 23 das linksrheinische Gebiet
des Rhein-Sieg-Kreises sowie Teile der Voreifel

mit dem Oberzentrum Bonn. Auf der Gesamtstre-
cke zwischen Bonn und Euskirchen wird daher

an Werktagen ein ganztagiger 30-Minuten-Takt
angeboten. Daruber hinaus erfolgt im Teilabschnitt
zwischen Bonn und Rheinbach wahrend den
Hauptverkehrszeiten eine Verdichtung auf einen
15-Minuten-Takt.

Aufgrund der veralteten Infrastruktur und bau-
licher Gegebenheiten waren die Zlge in der
Vergangenheit immer wieder sehr verspatungsan-
fallig. Die im Jahr 1994 durchgefiihrte Bahnreform
ermoglichte nach Jahrzehnten des Ruickzuges der
Deutschen Bundesbahn aus der Flache mit der
Folge von Rationalisierungen im Betriebsdienst
und im Bereich der Schieneninfrastruktur wieder
einen systematischen Ausbau sowie eine Verbes-
serung des Verkehrsangebotes. Im Rahmen der
Regionalisierung ging die Verantwortung fur den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) auf die Bun-
deslander Uber, so dass die betroffenen Kreise und

Wendezug mit Diesellok der Baureihe 215 im Bahnhof Bonn-Duisdorf (1996)



kreisfreien Stadte erstmals die Moglichkeit hatten,
ein auf die Bedurfnisse der Region zugeschnittenes
Nahverkehrsangebot auf der Schiene zu

gestalten.

Far die erforderlichen BaumaBnahmen auf der
RB 23 im Bereich zwischen Bonn und Euskirchen
wurde 1996 eine Ausbauplanung vorgelegt, die
Investitionen von insgesamt 94,3 Mio. DM (umge-
rechnet ca. 48,2 Mio. Euro) vorsah. Schnell wurde
klar, dass angesichts dieser hohen Kosten der
Ausbau nur schrittweise erfolgen konnte. Auch
erforderten die Belange Dritter im Zusammenhang
mit den geplanten baulichen Eingriffen in Natur
und Landschaft sowie in die Siedlungsbereiche
langwierige Planfeststellungsverfahren, so dass
selbst bei ausreichenden Finanzen ein sofortiger
Baubeginn nicht méglich war.

Die ersten Planungen ergaben aber auch, dass
bereits bei Realisierung von bestimmten Teil-
maBnahmen eine wesentliche Verbesserung des
Betriebsablaufs auf der Gesamtstrecke erreicht
werden kann. Daher wurden im Rahmen einer ers-
ten Ausbaustufe in den Jahren 1999 bis Ende 2003
insbesondere im Bereich der Bahnhéfe Bonn-Duis-
dorf und Witterschlick MaBnahmen mit Kosten von
ca. 11 Mio. DM (umgerechnet ca. 5,6 Mio. Euro) re-
alisiert, die dem Reisenden bereits kurzfristig einen
groBen Nutzen brachten und die Punktlichkeit auf
der Strecke nachhaltig verbesserten. In den darauf
folgenden Jahren war die Regionalbahn RB 23 die
zuverlassigste Linie in ganz Nordrhein-Westfalen.

Im Jahr 2011 erfolgte die vollstandige Erneuerung
der Leit- und Sicherungstechnik auf der Strecke.
Die vorhandenen sechs mechanischen Stellwer-

ke sowie ein Drucktastenstellwerk vom Typ DrS2
wurden durch ein elektronisches Stellwerk (ESTW)
ersetzt.

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2014 erfolgt
nun mit der Inbetriebnahme des zweigleisigen
Streckenabschnitts Bonn-Duisdorf—-Witterschlick
die Umsetzung der gréBten EinzelmaBnahme des
Gesamtprojektes. Der zweigleisige Ausbau dieses
Teilabschnitts soll die ptnktliche Abwicklung des
15 Minuten Taktes gewahrleisten und die Bedie-
nung weiterer Haltepunkte an der Strecke betrieb-
lich erméglichen.

Im Abschnitt Bonn—Rheinbach entstanden in den
Jahren 2013 und 2014 darUber hinaus insgesamt
vier neue Haltepunkte, von denen zwei bereits
vorab im Dezember 2013 in Betrieb genommen
werden konnten. Dartber hinaus wurden die
bestehenden Bahnhofe bzw. Haltepunkte in-
zwischen ebenfalls umfassend modernisiert. Das

Erscheinungsbild und die Benutzerfreundlichkeit
der Bahnanlagen haben sich dadurch spurbar
verbessert.

Die Finanzierung der ersten AusbaumafBnahmen in
den Jahren 1999 bis 2003 erfolgte mit Mitteln nach
§8.2 des Bundesschienenwegeausbaugesetzes
(BSchwAG). Die zuletzt realisierten MaBnahmen
finanzierte schlieBlich das Land Nordrhein-West-
falen mit Mitteln gemaB § 12 des OPNV-Gesetzes
NRW.

Bereits jetzt zeichnet sich aber ab, dass eine Elek-
trifizierung der Strecke fur einen wirtschaftlichen
Betrieb dringend notwendig ist. Somit wird sich
die Infrastruktur in den nachsten 10 bis 20 Jahren
nochmals grundlegend verandern. Langfristiges
Ziel des Aufgabentragers fur den schienengebun-
denen 6ffentlichen Personennahverkehr (SPNV)
ist ein vollwertiger S-Bahn-Verkehr zwischen Bonn
und Euskirchen.

Die vorliegende Ausarbeitung bietet zunachst ei-
nen kurzen geschichtlichen Uberblick Gber die Ent-
wicklung der Bahnverbindung Bonn-Euskirchen
seit der Inbetriebnahme im Jahr 1880. Es folgt eine
Beschreibung der zwischen 1988 und 1991 seitens
der Stadt Bonn bzw. der Stadtwerke Bonn ange-
dachten Stadtbahnprojekte. Den Schwerpunkt
bildet eine Dokumentation von 20 Jahren Planung
und Ausbau seit der Bahnreform im Jahr 1994 bis
zur Fertigstellung der aktuellen BaumaBnahmen
zum Fahrplanwechsel im Dezember 2014, zu deren
Anlass diese Ausarbeitung herausgegeben wurde.

Dipl.-Ing. (FH) Christoph Liitz

Ingenieurbiro Dipl.-Ing. H. Véssing GmbH
Niederlassung KoIn
christoph.luetz@voessing.de



Historische Entwicklung
bis zur Grindung des
Verkehrsverbundes

Planung und Bau der Eisenbahnverbindung zwi-
schen Bonn und Euskirchen

Im Jahr 1875 nahm die private Rheinische Ei-
senbahn (RhE) den Betrieb auf der Eifelstrecke
zwischen KoéIn und Trier auf. Diese Strecke wurde
aber entgegen den Vorstellungen der Stadt Bonn

nicht Gber deren Stadtgebiet, sondern aus Rich-
tung Koéln kommend bereits nérdlich von Brahl
aus der seit 1844 bestehenden Bonn-Kolner Ei-
senbahn (heutige linke Rheinstrecke) ausgefadelt
und Uber die Ville in Richtung Euskirchen gefuhrt.
Auch die bereits 1862 er6ffnete rechtsrheinische
Deutz-GieBener Bahn umging die Stadt Bonn

Ubersicht der Eisenbahnstrecken zwischen den Stadten KéIn, Bonn, Euskirchen und Diiren
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Lageplanausschnitt des Bonner Guterbahnhofs mit ehemaligem Bahnbetriebswerk (Zustand 1967)

weitrdumig, so dass sich diese ins Abseits ge-
drangt fuhlte.

Die Stadt Bonn war weiterhin an einem Anschluss
nach Euskirchen und in die Eifel interessiert und
fand dabei Unterstitzung durch die Kreisstadt
Rheinbach. Von Regierungsseite wollte man auch
eine direkte Bahnverbindung von Euskirchen zur
linken Rheinstrecke schaffen. Deren geplante
Linienfuhrung sollte wiederum nicht Uber Bonn,
sondern durch das Ahrtal gefuhrt werden. Der
Anschluss an die Rheinstrecke war in Sinzig oder
Remagen angedacht.

Am 9. Juli 1873 erhielt die RhE schlieBlich die Kon-
zession ,zum Bau einer Eisenbahn von Euskirchen
Uber Rheinbach nach Bonn nebst Abzweigung in
das Ahrtal zum Anschluss an die linksrheinische
Uferbahn bei Remagen oder Sinzig”. Die von
Rheinbach oder Meckenheim geplante Verbindung
in das Ahrtal wurde dann aber aufgegeben, da
diese enorme Bau- und Betriebskosten verursacht
hatte, die in keinem Verhaltnis zu dem zu erwar-
tenden Verkehrsaufkommen standen. An der ur-
springlichen Linienfihrung der Strecke Bonn—Eus-
kirchen mit ihrem weiten Bogen Gber Meckenheim
anderte sich jedoch nach dieser Entscheidung
nichts mehr.

Die bei Inbetriebnahme eingleisige Strecke
Bonn-Euskirchen hatte eine Gesamtlange von
34,2 km. Der groBte Hohenunterschied betrug
111 m bei einer maximalen Neigung von 15 Pro-
mille.

Die auf den Eisenbahnstrecken rund um Euskirchen
eingesetzten Zluge wurden zunachst ausschlieBlich
im Betriebswerk Duren stationiert. Unter anderem
deshalb gab es regelméaBig durchgehende Reise-
zlige von Bonn Uber Euskirchen bis nach Duren.
Erst 1885 wurde in Euskirchen eine Lokstation als
AuBenstelle des Betriebswerks Dlren eingerichtet.

Streckenfiihrung

Die Streckenfiihrung hat sich seit der Inbetrieb-
nahme nicht verandert. Ab dem Personenbahnhof
Bonn (km 0,0) verlauft die Strecke zunachst etwa
2 Kilometer parallel zur linken Rheinstrecke. Im
Bereich des Guterbahnhofs zweigt sie in sidwest-
licher Richtung ab und erreicht Uber einen Damm
und einen daran anschlieBenden Einschnitt eine
hohere Geldndestufe (Rheinterrasse). Nach einem
Bogen in Richtung Westen wird in km 5,4 der
Bahnhof Duisdorf erreicht. Im weiteren Verlauf

11



betrieb auf einer ehemaligen Strecke der DB ein-
gefuhrt hatten.

Im Februar 1991 lag die standardisierte Bewer-
tung fur eine Stadtbahnlinie zum Hardtberg mit
Verzweigung nach Euskirchen vor. GemaB diesem
Konzept sollte die aus Richtung Siegburg kom-
mende Stadtbahnlinie 66 nach Unterquerung der
Innenstadt im geplanten U-Bahn-Tunnel im Bonner
Stadtteil Endenich in je einen Linienast in Richtung
Hardtberg/Bruser Berg und Euskirchen getrennt
werden. Der zuséatzliche Linienast der Stadtbahn

in Richtung Euskirchen sollte den bestehenden
Nahverkehr der DB auf dieser Strecke vollstédndig
ersetzen. Bis Meckenheim war ein 15-Minuten-Takt
mit Stadtbahnzigen in Doppeltraktion vorge-
sehen, dartber hinaus bis Euskirchen ein 30-Mi-
nuten-Takt. AuBerhalb der Hauptverkehrszeiten
sollten die Stadtbahnzlge aus einem einzelnen
Fahrzeug gebildet werden. Abends sowie an Sonn-
und Feiertagen vormittags war entsprechend dem
damaligen Fahrplanangebot der DB kein Betrieb in
Richtung Euskirchen vorgesehen.

In Bonn-Duisdorf im Bereich des HelImholtzgymna-
siums sowie im Industriepark Meckenheim wurden
zusatzliche Haltepunkte geplant. Ein zweigleisiger
Ausbau der DB-Strecke war zunéchst nicht vorge-
sehen.

Die Kosten fur den Umbau der DB-Strecke und
die erforderliche Gleisanbindung zur geplanten
Stadtbahnstrecke Bonn—Hardtberg hatten die
Planer der Stadt Bonn mit dem relativ geringen
Betrag von 6 Mio. DM veranschlagt. Dies lasst den
Ruckschluss zu, dass die vorhandene Eisenbahn-
infrastruktur (Gleisanlagen, Bahnsteige, Leit- und
Sicherungstechnik) zunachst im Wesentlichen
beibehalten werden sollte. Nicht berucksichtigt
wurden die Investitionskosten fur die Elektrifizie-
rung der DB-Strecke. Die Stadt Bonn vertrat die
Auffassung, dass die Elektrifizierung unabhéngig
von dem geplanten Stadtbahnkonzept mittelfristig
ohnehin erforderlich sei.

Obwohl fur das beschriebene Stadtbahnkonzept
im Rahmen der Kosten/Nutzen-Berechnung ein po-
sitives Ergebnis erreicht werden konnte, wurde das
Projekt von Seiten der Stadt Bonn ab 1994 nicht
mehr weiterverfolgt. Neue politische Mehrheits-
verhaltnisse im Bonner Stadtrat verhinderten die
weitere Planung der Tunnelstrecke fur die kinfti-
ge Hardtberglinie. Diese sollte nun als klassische
oberirdische StraBenbahn geplant werden, die mit
Niederflurfahrzeugen ausschlieBlich innerstadti-
sche Verkehrsaufgaben wahrnimmt.

Im Oktober 2000 kam es wiederum zu einer
Meinungsénderung der Lokalpolitiker. Die ver-

tiefende Planung der oberirdischen Gleistrasse

in den beengten StraBen der Bonner Weststadt
hatte zahlreiche stadtebauliche und verkehrliche
Probleme aufgezeigt. Daher wurde entschieden,
die Hardtberglinie wieder unterirdisch durch die
Bonner Weststadt zu planen und dazu ein entspre-
chendes Planfeststellungsverfahren einzuleiten.
Dieses Verfahren konnte allerdings wegen massi-
ver Einspriiche der Anwohner und Widerstand eini-
ger politischer Parteien bislang nicht abgeschlossen
werden.

Stadtbahnkonzept der Stadtwerke Bonn
(Variante 2)

Anfang 1991 legten die Stadtwerke Bonn (SWB)
ebenfalls ein Konzept fur einen Stadtbahnbetrieb
zwischen Bonn und Euskirchen vor. Im Gegensatz
zu der bereits beschriebenen Einbeziehung der
DB-Strecke in die geplante Hardtberglinie war

bei diesem Konzept der direkte Anschluss an das
bestehende Stadtbahnsystem im Bereich des Bon-
ner Giterbahnhofs vorgesehen. Uber eine kurze
Verbindungsstrecke mit Unterquerung der DB-Stre-
cke KéIn-Koblenz sollten die Stadtbahnzlge die
bestehende Stadtbahnhaltestelle Bonn-West errei-
chen und tber Hauptbahnhof sowie das Regie-
rungsviertel bis Bad Honnef oder Bad Godesberg
durchgebunden werden.

Um die Eisenbahnstrecke fur die Stadtbahnwagen
befahrbar zu machen, war die Elektrifizierung

mit einer Stadtbahnoberleitung (Gleichstrom mit
einer Nennspannung von 750 Volt) geplant. Durch
geringflgige Anpassungen an den Gleisanlagen
ware der Guterverkehr der DB mit Diesellokomo-
tiven weiterhin moéglich gewesen. An den Einsatz
von Zweisystemfahrzeugen, die sowohl unter einer
Wechselstromfahrleitung der Eisenbahn mit einer
Spannung von 15.000 Volt und einer Frequenz von
16,7 Hertz, als auch im innerstadtischen StraBen-
bahnnetz mit 750 Volt Gleichstrom verkehren
kénnen, war nicht gedacht, obwohl die Karlsruher
Verkehrsbetriebe seit Anfang 1991 bereits Uber
entsprechende Fahrzeuge verflugten.

Um die Strecke wirtschaftlich betreiben zu kénnen
und die Attraktivitat fir den Fahrgast weiter zu
erhohen, sollte die gesamte Eisenbahninfrastruktur
nach Inbetriebnahme der Stadtbahn schrittweise
modernisiert werden. Hierbei ging es insbeson-
dere um die Erneuerung der personalintensiven
Zugsicherungsanlagen sowie um den Bau neuer
Hochbahnsteige. Der eingleisige Streckenabschnitt
zwischen Bonn-Duisdorf und Witterschlick sollte
fur planméaBige Zugkreuzungen zweigleisig ausge-
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Erstellung des zweiten Streckengleises (September 2003)

dem Stand der Technik ersetzt. AuBerdem musste
in Folge des zweigleisigen Ausbaus die einzige
noch vorhandene Weiche des Bahnhofs von km 5,2
nach km 6,0 verlegt werden, so dass diese kiinftig
unmittelbar durch den Fahrdienstleiter im Stell-
werk , Duisdorf Fahrdienstleitung” (,,Df”) bedient
werden konnte

Durch die neue signaltechnische Konzeption sind
zwei wichtige Funktionen des Stellwerks ,,Duisdorf
Ost” (,Do") entfallen. Diese Gelegenheit wur-

de dazu genutzt, den personalbesetzten Posten

an der BahnhofstraBe vollig aufzugeben. Eine
wichtige Voraussetzung dafiir war aber auch der
Verzicht auf die Ein- und Ausfahrsignale auf den
Ostlichen Bahnhofskopf.

Der Bahnhof Bonn-Duisdorf wurde durch den
Umbau in einen Haltepunkt der freien Strecke um-
gewandelt. Im Weichenbereich am Stellwerk ,Df”
entstand betrieblich eine Uberleitstelle, bei der die
Zuge nur noch auf ein anderes Gleis der Strecke
Ubergehen kénnen. Das planmafBige Beginnen

oder Enden von Zigen ist dage-
gen signaltechnisch nicht mehr
maglich, was sich im Stérungsfall
gelegentlich als Nachteil erweist.

Die Ferniberwachung der drei
zuggesteuerten Bahnubergangssi-
cherungsanlagen Bollenackerweg,
Lessenicher StraBe und Bahnhof-
straBe Ubernahm das Stellwerk
.Df" zusatzlich zu der Bedienung
der Schranken am Bahnibergang
Weckwerk.

Die im Zusammenhang mit dem
Ruckbau des Stellwerks ,Do” ste-
hende technische Anpassung der
Bahnubergangssicherungsanlagen
Bollenackerweg und Lessenicher
StraBe erfolgte im November, so
dass zum Fahrplanwechsel am

14. Dezember 2003 die geanderte Infrastruktur in

Bonn-Duisdorf zur Verfugung stand.

SchlieBung von Bahniibergidngen

In den Jahren 2004 bis 2006 konnten zwischen
Bonn-Duisdorf und Witterschlick im Rahmen von
MaBnahmen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz
(EKrG) drei Bahnubergange geschlossen werden.
Fir die beiden bisherigen Bahnibergange Alfterer
StraBe und Schontalweg entstand als ErsatzmaB-
nahme eine StraB3entberfihrung (,,Almabricke”)
in Alfter-Oedekoven. Im Bereich des ehemaligen
BahnUbergangs Euskirchener StraBe in Alfter-Im-
pekoven wurde zur héhenfreien Querung der
BundesstraBBe B56 eine Eisenbahnbrlicke errichtet.

Die BahniibergangsschlieBungen waren ein wei-
terer wichtiger Beitrag zur Beschleunigung des
Betriebsablaufes auf der Eisenbahnstrecke.

Schematische Ubersicht des zweigleisigen Ausbaus in Bonn-Duisdorf




Realisierung der
noch ausstehenden
AusbaumalBnahmen

Im September 2012 wurde fiir die noch ausstehenden AusbaumaBBnahmen an der
Voreifelbahn zwischen dem Land Nordrhein-Westfalen, dem Zweckverband Nah-
verkehr Rheinland (NVR) und der Deutschen Bahn AG ein Realisierungs- und Fi-
nanzierungsvertrag abgeschlossen. Dieser sah vor, bis Ende 2013 zunachst die bei-
den Haltepunkte Bonn HelmholtzstraBBe und Rheinbach Romerkanal zu realisieren.
Ein Jahr spater, im Dezember 2014, sollten die Haltepunkte Bonn-Endenich Nord
und Alfter-impekoven, sowie der zweigleisige Ausbau zwischen Bonn-Duisdorf
und Witterschlick fertiggestellt werden. Dariiber hinaus war der Umbau der Wei-
chenstraBe im Bonner Giiterbahnhof sowie das Wende- und Abstellgleis in Rhein-
bach Vertragsbestandteil. Die Gesamtkosten der genannten MaBBnahmen wurden

mit 36,7 Mio. Euro veranschlagt.

Haltepunkt Bonn-Endenich Nord

Der zunachst unter dem Arbeitstitel ,Auf dem
Hugel” geplante Haltepunkt Bonn-Endenich Nord
befindet sich auf Bonner Stadtgebiet zwischen den
bestehenden Eisenbahnbricken tber die Siemens-
straBe bzw. Uber die StraBBe ,Auf dem Hugel”.
Durch den gewahlten Standort in Bahn-km 2,6
kann neben dem Wohngebiet ,Auf dem Hugel”
auch das Gewerbegebiet an der SiemensstraBe so-
wie das Gebiet um den Sportplatz ,Im Vogelsang”
unmittelbar von dem neuen Haltepunkt erreicht
werden. Dort plant die Stadt Bonn in den néachsten
Jahren eine umfangreiche stadtebauliche Entwick-
lung mit zahlreichen Wohneinheiten. Gemaf3 Ver-
kehrsgutachten werden an dem neuen Haltepunkt
kunftig 870 Nutzer pro Tag erwartet.

Aufgrund der hohen und steilen Béschungen des
vorhandenen Eisesnbahndamms wurden die beiden
jeweils 170 Meter langen AuBenbahnsteige als
aufgestanderte vorgefertigte Betonfertigteilsys-
teme geplant. Die in einem Raster von 7,50 Meter
angeordneten Fundamente der Bahnsteige sind
mit je vier sogenannten Mikropfahlen im Erdreich
verankert. Bei diesem Verfahren werden Stahl-
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lanzen in den Boden getrieben und dabei Beton
injiziert.

Die Bahnsteigzugange im Bereich der StraBe , Auf
dem Hugel” sind als kombinierte Treppen- und
Rampenanlagen konzipiert. Auf der Ostseite der
Bahnstrecke konnte die Rampe als Erdbauwerk im
vorhandenen Gelande angelegt werden. Westlich
der Bahnstrecke waren hingegen umfangreiche
Dammschuttungen zur Anlage der Rampe erfor-
derlich. Ein Teilstlick der Rampe musste als aufge-
standerte Konstruktion ausgebildet werden. Von
der SiemensstraBe sind die Bahnsteige ausschlief3-
lich Gber vollstandig aufgestanderte Treppen
erreichbar.

Haltepunkt Bonn HelmholtzstraBBe

Der neue Haltepunkt Bonn HelmholtzstraB3e in
Bahn-km 4,4 ermoglicht den Anwohnern aus dem
nordlichen Teil des Bonner Stadtbezirks Hardtberg
einen direkten Zugang zur Voreifelbahn. Bisher
stand dazu nur der Haltepunkt im ehemaligen
Bahnhof Bonn-Duisdorf zur Verfligung. Fir Rei-



Planung Haltepunkt Bonn-Endenich Nord

Querschnitt Haltepunkt Bonn-Endenich Nord mit aufgestandertem Bahnsteigsystem und Rampe
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Rheinbach Rémerkanal — Einschub des nérdlichen Teils der
Personenunterfuhrung

Rheinbach Rémerkanal — Studlicher Zugang zur Personen-
unterfihrung im Rohbau

Romerkanal wahrend des regularen Eisenbahnbe-
triebes neben den Gleisen zu betonieren, um diese
anschlieBend nacheinander einzuschieben.

Am 23. Juni 2013 erfolgte zunachst der Einschub
des nordlichen Teils wahrend einer Sperrung des
Gleises Bonn—Euskirchen. Der stdliche Teil folgte
dann am 04. August 2013 wahrend einer Sperrung
des Gegengleises Euskirchen—Bonn. Die beiden
Bahnsteigkanten konnten ebenfalls an zwei Wo-
chenenden bei gesperrtem Gleis verhaltnismaBig
schnell errichtet werden.

Weicheneinbau fiir das Wendegleis in Rheinbach

Die geplante westliche Anbindung des Gleises 4 im
Bahnhof Rheinbach erforderte den Einbau von drei
zusatzlichen Weichen (Weichen Nr. 4, 5 und 6). Da-
riber hinaus sollte die vorhandene Weiche 3, die
Gleis 4 am 6stlichen Bahnhofskopf an das durchge-
hende Hauptgleis Bonn—Euskirchen anbindet, in
bisheriger Lage erneuert werden.

Bf Rheinbach - Einbau einer Planumschutzschicht im
Weichenbereich

Bf Rheinbach — Weicheneinbau mit Gleiskran

Der Einbau der Weichen 3 und 4 im Gleis 3 (Fahr-
trichtung Bonn-Euskirchen) erfolgte am Wo-
chenende 21./22. September unter eingleisiger
Betriebsfuhrung.

Der Einbau der Verbindung zwischen den durchge-
henden Hauptgleisen 2 und 3, bestehend aus den
Weichen 5 und 6, sowie die Anpassung der Leit-
und Sicherungstechnik erforderte hingegen am da-
rauf folgenden Wochenende (28./29. September)
eine Vollsperrung der gesamten Strecke zwischen
Bonn und Euskirchen. Aufgrund des geanderten
Gleisplans musste in dieser Zeit im Stellwerk Euskir-
chen eine neue Software eingespielt werden.
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Er6ffnung Haltepunkt Bonn HelmholtzstraBe

Fertiggestellter Haltepunkt Bonn HelmholtzstraBe

Er6ffnung Haltepunkt Rheinbach Rémerkanal

Haltepunkt Rheinbach Romerkanal



Das Schienennetz der Deutschen Bahn bildet Lebensadern fir die deutsche und die euro-
paische Wirtschaft. Die im Rahmen der Infrastrukturprojekte errichteten Bauwerke tragen
zur griinen Mobilitat in Deutschland fur Guter und Menschen bei.

Mehr als funfeinhalb Milliarden Euro investiert die Deutsche Bahn pro Jahr in die
Eisenbahninfrastruktur in Deutschland — in Bahnstrecken, Bahnhofe, Energieversorgung.
Dieses gewaltige Investitionsprogramm wird finanziert vom Bund, von der Europdischen
Union, von Bundeslandern und Kommunen sowie von der Deutschen Bahn selbst.

Die DB ProjektBau GmbH plant und realisiert einen GroBteil der Infrastrukturprojekte der
Deutschen Bahn. Sie ist mit einem Bauvolumen von bis zu drei Milliarden Euro im Jahr und
rund 4.000 Mitarbeitern eines der gréBten Ingenieurbiros Europas.

Die fur den 6ffentlichen Nahverkehr im Raum Bonn sehr bedeutende Voreifelbahn wurde
in den letzten Jahren umfassend modernisiert und ausgebaut. Dartber hinaus ermdég-
lichen vier neue Haltepunkte einen besseren Zugang zu dem attraktiven Verkehrsangebot
dieser Strecke. Die vorliegende Dokumentation beschreibt 20 Jahre Planung und Ausbau
seit der Bahnreform im Jahr 1994 bis zur Fertigstellung der aktuellen BaumaBnahmen
zum Fahrplanwechsel im Dezember 2014.
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