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3.Ausbaustufe in Frage gestellt:

Stadt Koln und KVB konnen

Kritisierte Planung nicht verteidigen!
Ein Veranstaltungsbericht.

Am Mittwoch, den 18. Mai hat der renommierte Verkehrsforscher Prof. Heiner
Monheim vor einem sehr engagierten Publikum in der vollbesetzten Martin Luther
Kirche in der Siidstadt iiber Vorschlige zur Verbesserung der Planung der 3.
Ausbaustufe der Nord-Siid-Bahn referiert. Dabei ist die bisherigen Planung der 3.
Ausbaustufe in Frage gestellt worden. Die Biirgerinitiativen fordern nun einen
Bauaufschub (Moratorium) von der Politik. Hier das Protokoll der Veranstaltung mit
Professor Monheim und KVB - Chef Jiirgen Fenske:

Was soll gebaut werden? Das Amt fiir Briicken
und Stadtbahnbau und die KVB planen den
bisher im Tunnel-Abschnitt am Waidmarkt
,verungliickten Bau der Nord-Siid-Bahn ober-
irdisch und in Mittellage iiber die Bonner Strafle
zu verlingern. Mit dieser Planung wird das
Abholzen von 350 Bdumen nétig. Dagegen und
gegen die neue StraBenfithrung an der Bonner
Strale wichst inzwischen der Widerstand in der
Bevdlkerung, zumal es gute Alternativen gébe.
Zudem sollen die Kreuzungen an der Strecke
(z.B. Ecke Schonhauser- Bonner Str.) massiv auf
21 Fahrspuren aufgeweitet werden. Das wird
gravierenden Nachteilen fiir den Fuf3- und Fahr-
radverkehr und das Stadtbild mit sich bringen.

SchlieBlich soll am Bonner Verteiler mit ca.
40.000 Autobewegungen pro Tag, mitten in
einem verkehrstechnischen Engpass ein Park &
Ride Parkhaus mit 600 Plédtzen errichtet werden.
Dafiir soll fast das ganze Buchen-Wildchen am
Bonner Verteiler und der Tennisplatz geopfert
werden.

Professor Heiner Monheim machte deutlich, dass
bei einer anderen Trassenfiihrung der Bahn,

iberwiegend auf der bisherigen Busspur, die
meisten Baume erhalten bleiben konnen. Auch
eine Gleisfilhrung rechts und links von der
Baumreihe sei denkbar. Am besten wére es, ab
der Marktstralle die Bahn als Niederflurbahn
iiber die Bonner Strafle laufen zu lassen, ohne
Hochflurbahnsteige.

Die Vertreter der KVB und der Stadt Koéln
beharrten an diesem Abend jedoch auf ihrem
betonlastigen, grofspurigen und umwelt-
schédlichen Konzept einer Hochflur-Stadtbahn.
Die Biirgerinitiativen einen
Baustopp

verlangen

Da die ganze Bahn - vom Breslauer Platz
kommend bis zum Bonner Verteiler fiihrend-
frithestens im Jahr 2024 befahrbar sein wird, -
wegen der andauernden Ursachenermittlung fiir
den Zusammenbruch des historischen Archivs,
konnte man mit dem Bau der jetzt genehmigten
3. Ausbaustufe eigentlich noch ein bisschen
warten. In diesem Zeitfenster - so die Forderung
der Biirgerinitiativen - konne die Stadt Koln und
die KVB das alternative Bau-Konzept, dass



Professor Monheim vorschldgt, auf Brauch-
barkeit hin untersuchen. Genau das war auch der
Wunsch der meisten der 350 anwesenden
Zuhorer, die der FEinladung =zu einem
Offentlichen  Streitgesprich zwischen Herrn
Monheim und Vertretern der KVB und der Stadt
gefolgt waren.

Herr Monheim und KVB Chef Fenske stimmten
iiberein, dass in Koln der 6ffentliche Schienen-
Nahverkehr durch weiteren Schienenausbau
gefordert werden miisse. Monheim betont, dass
mit Niederflurbahnen dieser notwendige Ausbau
des  Schienensystems wesentlich leichter,
schneller und kostengiinstiger moglich wire.

KVB Fenske bezweifelte, dass Koln die
passenden Voraussetzungen dafiir hitte, die in
Wien oder in vielen franzdsischen Stidten solche
Niederflurnetze ermoglichten. Monheim war der
Meinung, dass man nicht das ganze Kolner Netz
niederflurig umbauen miisste, sondern nur da wo
man neue Schienen baut.

Herr Fenske behauptet, Koln kdnne nur mit
Hochflur-Stadtbahn auf eigenen Gleiskdrpern in
einer immer grofler werdenden Stadt bewiltigen.
Monheim hélt dagegen, dass Koln ohnehin
schon beide Systeme, bestehend aus Hochflur-
bahnen und Niederflurbahnen hat, und der
weiteren  Schienenausbau mit  Niederflur-
16sungen viele Vorteile bote. Er argumentiert,
dass Niederflurbahnen besser an die jeweiligen
stadtischen Bedingungen, wie z.B. Bdume oder
enge Stralenquerschnitte angepasst werden
konnen. Niederflurbahnen sind stddtebaulich
leichter integrierbar. Sie konnen direkt an der
Bordsteinkante halten und machen Hoch-
bahnsteige mit Absperrgittern und Rampen tiber-
fliissig. AuBBerdem kann die Zahl der Haltestellen
iiber eine gewisse Entfernung grofler sein, als
bei der Hochflurbahn, was wiederum den Fahr-
gésten dient. Die Geldmengen die man einsetzen
miisste -ohne betonlastige Haltestellen und
Absperrungen und Rampen - wéren geringer.
Die Stadt und die Geldgeber aus Land und Bund
konnten so ca. 1/3 der Kosten sparen und daher
schneller das Schienen- Netz vergroBern. Genau
das wiirde auf Dauer das Autoaufkommen
reduzieren.

Herr Fenske befiirchtet, das man bei den Nieder-
flurbahnen zu viele Behinderungen durch den
Autoverkehr haben werde. Monheim sagt, dass

man dieses Problem voriibergehend ohne Bau-
malBnahmen regeln kdnne und es letztendlich nur
durch einen moglichst flichendeckenden Ausbau
des Schienennetzes gelost werden kann.

AuBerdem sagte Monheim, dass man auch
Niederflurbahnen mit eigenem Gleiskorper
austatten kann, wie 2z.B. bei den neuen
Stralenbahnsystemen in Frankreich. Der Bau
einer Hochflurbahn mit groBen Haltestellen
jedoch steigere die Wirkung der Spaltung der
Bonner Strale in einen linken und einen rechten
Bereich durch den Gleiskorper. Die Strallen
konne also nur noch an bestimmten Stellen
iiberquert werden. Was das Aus- und Einsteigen
fiir die Fahrgiste komplizierter macht. Daher sei
eine Niederflurbahn die bessere Losung.

Herr Fenske befiirchtet, die Niederflurbahn
wirde die Leistungsfahigkeit der KVB
schmiélern. Nur mit dem Bau einer Hochflurbahn
erreiche man einen ,,positiven Verkehrswert* und
eine ,,ausreichende Betriebsqualitdt®. Deswegen
sei der Bau der 3. Ausbaustufe absolut wichtig.

AuBerdem wiirde das Geld, was man schon von
Bund und Land bekommen hat, ohne die Ver-
wirklichung der 3. Ausbaustufe zuriickgezahlt
werden miissen. AuBlerdem erwarte die Stadt
Koln noch weitere Zuschiisse fiir die 3.
Ausbaustufe, die dann alle wegfielen

(Anmerkung: Dieses Argument ist immer das
aller letzte Totschlag-Argument der Stadt Koln
und es kristallisiert sich heraus, dass dieses
Argument ein Liige ist. Es ist ziemlich sicher
dass die Stadt bei der Verhdngung eines
Moratoriums  die  Fordergelder = NICHT
zuriickbezahlen muB.)

Die Biirgerinitiativen sagen dazu, dass die Stadt
bereits alle Fordergelder fiir alle drei
Ausbaustufen bewilligt bekommen (737 Mio.
Euro) und 731 Mio. fiir die 1. und 2.
Ausbaustufen verbraucht hat und dass es
eigentlich nur noch einen marginalen Rest-
zuschuss fiir die 3. Baustufe und das Gleis-
wechselwerk am Waidmarkt geben kann.

Der Bau der ganzen 6 km langen Nord-Siid-
Bahn- sollte fiir die Stadt Koln urspriinglich 55
Mio. Euro kosten, hat aber bisher 1,3 Milliarden
Euro verbraucht, ohne das der Bau fertig ist. Die
Fordergelder sind vor Jahren von Bund und



Land auf ca. 800 Mio gedeckelt worden und den
Rest ca. 550 Mio. plus die diversen anderen
Kosten, plus die Kosten fiir die 3. Ausbaustufe
muss die Stadt nun selber bezahlen. Allerdings
gibt die Stadt Koln seit Februar 2016 keine
genauen Zahlen an die Biirgerinitiativen heraus.

AuBerdem, so Fenske, sei Eile geboten, weil
man das ganze Projekt bis 2019 fertig gebaut
sein miisse, weil dann das Gemeindeverkehrs-
finanzierungs Gesetz (GVFQ), also das bisherige
Finanzierungssystem auslaufe und man nicht
wisse, was danach als Ersatz komme.

Monheim betonte, dass auch die Biirger-
initiativen auch einen weiteren Ausbau der
Schienen wollten, aber eben nur in einer anderer
Form, als die jetzt geplante. Um die Denkan-
stoBe und Alternativen zu der jetzigen Planung
zu vertiefen, schlug Monheim ein Moratorium
fiir die 3. Ausbaustufe vor. Er empfahl der KVB
und der Stadt gemeinsam mit der Politik, das
Projekt erst einmal still zu legen, auch wegen der
Klagen, die angekiindigt sind und die bereits
erhoben  worden sind. (8.Juni  2016)

Wenn die Gerichte das Projekt stoppen, so
Monheim, dann miisse nach dem was Fenske
behauptet, die Stadt ihre Fordergelder auch
zuriickzahlen. Denn Rechtsstreite  dauerten
ziemlich lange. Und die Eingriffe in die Natur
seien so massiv, dass die Gerichte das mit
Sicherheit nicht einfach abtun konnten.

Um den Kosten-Nutzen-Faktor der Nord-Siid-
Bahn wurde auch gestritten. Die Biirger- Initia-
tiven meinen, dass durch die Kostensteigerungen
des Projekts um 650 Millionen auf 1,3
Milliarden  gegeniiber der urspriinglichen
Planung von 550 Mio. (plus die Kosten des
historischen Archivs von noch einmal 1,3
Milliarden Euro) der Kosten-Nutzen-Faktor
eigentlich lingst < 1 (unter eins) gefallen sein
miisste. Damit wire die Forderungswiirdigkeit
des ganzen Projekts eigentlich hinféllig und es
konnte auch deshalb fiir die 3. Ausbaustufe
sowieso kein Geld mehr aus Diisseldorf oder
Berlin geben.

Monheim regt diesbeziiglich an, den Kosten-
Nutzen-Faktor neu berechnen zu lassen und
wegen der verschiedenen Optionen Verhandlung
mit den Geldgebern aus Bund und Land zu
fiihren, um die bestehenden Spielrdume aus-

zuloten. Das hat die Stadt Koln bislang ver-
mieden.

Herr Fenske betont, dass die Stadt Koln die
Bonner Strafle trotz Fallung aller 350 Baume

und der Trennwirkung durch die Hoch-
flurschiene  nach  einem  ,,ganzheitlichen
Gestaltungsansatz ~ stiadtebaulich  aufwerten™

wolle. Die ,,Aufenthaltsqualitiat™ fiir Fu3- und
Radverkehr solle wesentlich erhoht werden,
obwohl der Fahrradweg zum Teil auf die Strafle
gelegt wird. Es ist zwar keinem klar geworden,
wie das genau geschehen konnte. Jedenfalls mit
Hilfe von neuen kleinen Baumpflinzchen solle
alles erheblich verbessert werden.

Doch die kleine Ersatz-Badumchen haben einen
viel geringeren Okologischen Wert als die alten
Biume mit groen Kronen. Zumal die Bonner
StraBBe nach der Planung der Stadt Koéln mit der
neuen Hochflurbahn viel lauter sein wird und
durch die zu erwartenden Dauer Staus die Luft
schlechter sein wiirden. Grof3e Biaume filtern die
Luft deutlich besser und dienen als Schall-
schiitzer gegen den grofBer werdenden Larm.

Herr Monheim betont, dass man durch Erhalt des
alten Baumbestandes und zusidtzlichen Baum-
pflanzungen an der Bonner Strafe den Allee-
Charakter und Aufenthaltswert viel eher unter-
streichen und verbessern konne und die Halte-
stellen allein dadurch eine hoherer Attraktivitit
haben werden, als nach einem totalen
Kahlschlag.

Zum Schluss kritisierte Herr Fenske, dass die
Fahrgiste bei einem Bau der Niederflurbahn ab
Marktstralle, an der man von der Stadtbahn
(Hochflurbahn) in die Niederflurbahn wechselt,
umsteigen miisse. Herr Monheim akzeptiert,
dass dies eine , ,kleine Krote® sei, die man aber in
der Gesamtbewertung mit der groBen Kréte des
Verlusts von 350 alten Bdumen abwégen miisse.

Das Umsteigen — so sagt Herr Fenske- wiirde
vollig unakzeptabel fiir die Fahrgiste sein, so
dass die Bahn von den Kunden so verschméht
werden wiirde, wie im Moment bei der Nr. 17
(die zwischen Severinstrale bis Rodenkirchen
verkehrt; ist gleichzeitig die 2. Ausbausstufe).
Dass ginge gar nicht. Das Fahrgast- Desaster der
Nr. 17 wiirde nur zeigen, dass die Leute nicht
umsteigen wollten! (Anmerkung: Egal, ob die
Bahn in einem 40 Meter tiefen einsamen Tunnel



fahrt nicht wirklich irgendwo hinfdhrt.)
Herr Monheim relativiert den Nachteil des
Umsteigens an der Marktstralle. Er sagte es sei
nicht der Punkt, ob umgestiegen werden muss,
sondern WIE man umsteigt und OB dabei was
passiert oder nicht. Es sei viel weniger schlimm,
wenn man mit kurzen Umsteigewegen und
geringen Wartezeiten umsteigen konne. Dafiir
kann die KVB an der schon gebauten Haltestelle
an der Marktstrale ganz leicht sorgen. Dafiir
miisse man lediglich das Betriebsprogramm der
Bahnen entsprechend einstellen. Im Ubrigen
konnte man den Zwang an der Marktstralle in
eine Bahn einzusteigen auch vermeiden, wenn
man statt der bisher angedachten Stadtbahn-
Hochflurwagen die Ko&lner Hybridwagen (die
beides vereinen, Hochflur- und Niederflurwagen
) einsetzen wiirde, dann konne die Bahn von der
1. und 2. Ausbaustufe auch nahtlos in den 3. und
4. Ausbaustufe bis nach Meschenich weiter-
fahren, aber nur in der alternativ vorge-
schlagenen Trasse der bisherigen Busspur und

ohne Hochbahnsteige.

Fenske warnt davor, dass die Niederflurbahn die
kiinftig zwingend vorgeschriebene Barriere-
freiheit erschwere. Monheim entgegnete dem,
dass Niederflurbahnen viel besser die Barriere-
fretheit erfiillen konnen, wie man das auch von

den sogenannten Niederflurbussen wisse.
Niederflurbahnen konnen fast iiberall am
Gehweg halten. Bei der Hochflurbahn in

Mittellage miissen Fahrgidste immer erst Fahr-
bahnen iiberqueren und liber Rampen laufen.

Ganz zum Schluss - meinte Fenske- gibt es
keinen groflen Unterschied beim Preis von
Hochflur- und Niederflurbahnen, ,,die Kosten im
allgemeinen das Gleiche.* Tatsdchlich kostet der
betonierte und mit Umgitterungen und Absper-

rungen versehene Bahnsteig einer Hochflurbahn
natiirlich mehr als die Haltestelle einer Nieder-
flurbahn, die meistens mit dem vorhandenen
Biirgersteig auskommen.

Herr Monheim verweist darauf, dass wegen der
leichteren Fahrzeuge, der viel geringeren Bau-
Massen an den Haltestellen, der schlankeren
Masten, die Niederflurbahn ca. 1/3 geringere
Kosten hat.

In Koln ist es so, dass die bisher gebaute 4 km
Nord-Siid-Bahn als Hochflurbahn pro Tunnel-
Kilometer 300 Mio Euro kostet! Ein Kilometer
Niederflurbahn kostet ca. 20 Mio Euro.

Bekannt geworden ist zwischenzeitlich auch das
Beispiel aus der Stadt Gera. Gera hat im Jahr
2004 seine neue Bahn, eine Niederflurbahn
begonnen zu bauen. Das war genau das Jahr in
dem der Bau der Nord-Siid-Bahn in Koln
begonnen wurde. 1 % Jahre spéter war die Bahn
in Gera schon fertig und hat ganze 57 Millionen
Euro gekostet. Die bis heute unfertige Nord-Siid-
Bahn in Koln hat als Hochflurbahn mit Tunnel
bisher 1,3 Milliarden gekosten (4 km Schiene)
und die nédchsten 2,1 km Hochflurbahn, die 3.
Ausbaustufe) soll noch einmal 84,5 Millionen
Euro und 350 Baume kosten.

AbschlieBend lehnten Herr Fenske und die
Vertreter der Stadt ein Moratorium mit einem
voriibergehenden Planungs- und Bausstop als
sinnlos ab. Fenske erklirt aber die Bereitschaft,
in weiteren Gesprachen nochmals die ver-
schiedenen Planungsoptionen mit den Initiativen
zu erdrtern, aber er sei gegen die Verhdngung
eines Moratoriums, weil ja alles so fein abge-
wogen sei und nichts neues dabei herauskédme.

Ottmar Lattorf

Im Juli 2016 findet ein wissenschaftlicher, stidtebaulicher Workshop statt, zu
dem auch die Stadt K6In und die KVB eingeladen ist.

Es geht darum die Planung der Stadt noch einmal wissenschaftlich zu
durchleuchten und um die Verhdngung eines Moratoriums.

Treffen der Initiative gegen den Planugsirrsinn jeden Donnerstag, ab 19 Uhr,
im Restaurant Oratio, Ecke Mannsfelder Straf3e/ Briihler Straf3e und Samstags,

15 Uhr Infostand und Mahnwache gegen Baumfdillung und Irrsinnsplanung
Verantwortlich: Ottmar Lattorf, Mannsfelder Strafie 17, 50968 Koln, Telefon 34 11 82, e-Mail:

nabis@web.de
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