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Stellungnahme
Die 3. Baustufe der Nord-Siid-Stadtbahn aus der Sicht eines Steuerzahlers

Mit dem unmittelbar bevorstehenden Planfeststellungsbeschluss zur 3. Baustufe der Nord-Sid-
Stadtbahn nahert sich der Protest vieler Birgerinnen und Birger — organisiert in Burgervereinen,
Anwohner- und Birgerinitiativen sowie Interessen- und Dorfgemeinschaften — seinem Ende. Funf
Jahre wurde immer wieder versucht, die verantwortlichen Politiker und die Verwaltung der Stadt
Kdln zu einer sinnvollen Losung zu bewegen, doch die Vernunft hat in Kéln keine Lobby.

Die Gesamtkosten der Nord-Sid-Stadtbahn waren einmal mit 550 Millionen Euro veranschlagt,
darin enthalten sind Férdergelder des Bundes und des Landes mit ca. 90%. Inzwischen sind es
mehr als 1,1 Milliarden Euro geworden. Doch die Stadtbahn wird — bei optimistischer Einschat-
zung — erst 2024/2025 die 1. Baustufe komplett befahren kénnen.

Als im Jahre 2008 Forderungen laut wurden, die Trasse der Nord-Sud-Stadtbahn umzuplanen,
und zwar von der Bonner Stralde Uber den Bayenthalglirtel zum Rhein, wies der damalige Bau-
dezernent Bernd Streitberger auf den drohenden Verlust samtlicher Zuschiisse von Bund und
Land hin. Die Fahrzeit hatte sich um drei Minuten verlangert und die Kosten-Nutzen-Relation der
Nord-Siud-Bahn nach bundeseinheitlicher Berechnung ware unter den Wert 1,0 gerutscht. In den
verschiedenen Burgerbeteiligungen 2012 und 2013 wurde mitgeteilt, dass der Wert aktuell bei
1,07 lage. Angesicht der seit 2008 immer weiter gestiegenen Baukosten liegt es nahe, zumindest
die Kosten fiir eine aktuelle Nachberechnung zu sparen. Wie sollte die Stadt Kéln auch die gréfi-
tenteils schon ausgezahlten Fordergelder, fast in Milliardenhéhe, zuriickzahlen?

Die Kosten der 3. Baustufe (2,1 km oberirdisch) belaufen sich auf rund 84,3 Millionen Euro. Der
stadtische Anteil betragt 64,7 Millionen Euro und wurde lange vor dem noch ausstehenden Plan-
feststellungsbeschluss am 23.06.2015 vom Stadtrat bewilligt. Die Férdermittel sind beantragt.

Am Verteilerkreisel soll eine Parkpalette entstehen, deren Kosten sich auf 4 Millionen Euro belie-
fen, als sie noch dreistockig geplant wurde. Enthalten sind laut Auskunft der Stadt Kéln 90% For-
dermittel. Jetzt soll ein sechsstdckiges Parkhochhaus entstehen. Eine Lésung mit kostenglnsti-
gen ebenerdigen Parkplatzen innerhalb des erweiterten Verteilerkreisels wurde gar nicht erst dis-
kutiert. Um die Planfeststellung der 3. Baustufe nicht zu gefahrden, wurde das Parkhochhaus
aus der Planfeststellung herausgenommen und die Stadt erstellt sich jetzt einen eigenen Bebau-
ungsplan. Ob die Kosten aus der Finanzierung der Nord-Sid-Stadtbahn herausgenommen wur-
den, dirfte angesichts der gewaltigen Gesamtkosten eher eine untergeordnete Frage darstellen.

Niemand ist bereit, an der bestehenden, teils widersprichlichen Beschlusslage noch etwas zu
verandern, denn es stehen Fordergelder (Bund und Land) auf dem Spiel.

Was die verantwortlichen Entscheidungstrager nicht bedenken: auch die Férdergelder bringen
wir als Steuerzahler auf.

Fir die Anwohner-Initiative Colonia ELF:
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Warum sollten wir Steuerzahler uns aufregen?

Fakt 1 — Einsturz des Stadtarchivs

Mit Einsturz des Stadtarchivs am 09.03.2009 entstand nicht nur ein Schaden von etwa 1 Milliarde
Euro, auch die Baustufe 1 konnte nicht — wie geplant — im Sommer 2011 in Betrieb gehen. Die
Untersuchung der Einsturzursache wird nicht, wie lange versprochen, bis 2019 abgeschlossen
sein, sondern bei optimistischer Einschatzung frihestens 2023, so dass mit der Inbetriebnahme
der 1. Baustufe in den Jahren 2024/2025 gerechnet werden darf.

Fakt 2 — Teilinbetriebnahmen

Um die vorhandenen Tunnelanlagen nutzen zu kénnen, wurde der Betrieb der Linie 5 vom
Hauptbahnhof bis zum Heumarkt (Maria im Kapitol) und der Linie 17 von Rodenkirchen zur Se-
verinstralRe aufgenommen. Solange die Baustufe 1 nicht komplett befahrbar ist, werden diese
Bahnen hohe zusatzliche Kosten verursachen. Es wird dabei natirlich nicht verkannt, dass be-
reits die Unterhaltung der ungenutzten Tunnelanlagen sehr kostspielig ware.

Fakt 3 — Betrieb der Linie 17 am Bedarf vorbei

Die seit Ende 2015 verkehrende Linie 17 fahrt nur von Rodenkirchen bis zur Severinstrale und
zurtck. Nur morgens zur Haupt-Berufsverkehrszeit (06:51 Uhr bis 07:57 Uhr) sind Fahrten bis
Suarth vorgesehen. Der Bahnhof Godorf wird nicht angefahren, obwohl der dortige Parkplatz nur
zu 33% genutzt wird. Die meisten Pendler missten in Rodenkirchen ohnehin auf die nachste Li-
nie 16 warten, so dass die Linie 17 erst gar nicht genutzt wird.

Fakt 4 — fehlender Zubringerbetrieb an die Linie 17

Die komplette Nord-Siid-Stadtbahn wird voraussichtlich frihestens 2024/2025 in Betrieb gehen.
Offensichtlich wird versdumt, die Buslinien sudlich der A4 verstarkt an die Linien 16 und 17 anzu-
binden. Oder soll die unattraktive Anbindung an den Verteilerkreisel nicht aufgegeben werden?

Fakt 5 — Hauptnutzer der Linie 132 werden benachteiligt

Die Hauptnutzer der an der Kapazitatsgrenze betriebenen Buslinie 132 sind Fahrgaste aus Me-
schenich und Rondorf, die derzeit bis in die Innenstadt fahren, ohne umzusteigen zu muissen.
Kinftig (2018/2019) miissen diese Fahrgaste am Verteilerkreisel vom Bus in die Line 5 umstei-
gen, um bis zur Severinstral’e fahren zu kénnen. Wie es von dort aus bis zum Heumarkt weiter
geht, wurde noch nicht mitgeteilt. In Richtung Innenstadt missten sie aber wahrscheinlich ein
zweites Mal umsteigen.

Fakt 6 — Sinnlosigkeit der Linie 5 von 2018 bis 2024 und dariiber hinaus

Solange die Baustufe 1 nicht durchgangig nutzbar ist, wird der Betrieb auf den Gleisen der 3.
Baustufe fiir alle Nutzer der bisherigen Linie 132 Nachteile mit sich bringen, insbesondere der
Umsteigezwang. Die Inbetriebnahme der 3. Baustufe, ohne zeitnahe Realisierung der 4. Baustu-
fe Uber Rondorf-Hochkirchen, Neubaugebiet Rondorf-Nord bis Meschenich, wird den OPNV in
diesem Bereich des Kdlner Stidens nicht nachhaltig verbessern.

Fakt 7 — das falsche Verstandnis von P+R

In Sdrth und Rodenkirchen fehlen Parkflachen. Diese sollen bis 2019 am Verteilerkreisel Kdln-
Sid entstehen und Pendler aus den stdlichen Kolner Einzugsgebieten dazu bewegen, ihren Pkw
in einem neuen sechsstockigen Parkhochhaus abzustellen, um dann mit der Bahn bis zum
Chlodwigplatz oder zur Severinstralde zu fahren, ab 2024/2025 auch bis zur Innenstadt, dem ei-
gentlichen Zielgebiet der Nord-Sid-Stadtbahn.
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Das Uberwinden der taglichen Verkehrsstaus auf der A555 (vor der A4), das Durchfahren des
Autobahnkreuzes sowie des Verteilerkreisels KoIn-Sid und eine Auf- und Abfahrt Gber sechs
Stockwerke machen das Parkhochhaus auf den ersten Blick wenig attraktiv, auf den zweiten
dann vallig sinnlos, weil die Ausfahrt aus dem Parkhaus direkt in den Stau des Feierabendver-
kehrs erfolgt. P+R sollte eben nicht in der Stadt, sondern davor stattfinden!

Fakt 8 — die sinnvollste P+R-L6sung wird gemieden

Der objektiv sinnvollste Platz fur eine P+R-Anlage ist am Bahnhof Godorf, da diesen alle Pendler
Uber die A555 (der Bahnhof liegt etwa 150m von der Autobahnabfahrt entfernt) und die A553
(Uber die vierspurige L150) erreichen kénnen. Die Parkplatze in Surth und Rodenkirchen, die bis-
her von diesen Pendlern genutzt werden, stehen dann Parkern aus der unmittelbaren Umgebung
zur Verfugung. Siehe hierzu auch den Auszug aus der Machbarkeitsstudie (Endbericht) des VIA
Planungsburos im Auftrag der Stadt Kéln vom 13.10.20089.

P+R in Godorf kdnnte bereits seit Ende 2015 realisiert sein. Der Parkplatz in Godorf wird nur zu
33% genutzt, weil die Linie 16 hier nur alle 20 Minuten fahrt. Jede zweite Bahn der Linie 16 wen-
det bereits eine Station vorher (in Strth). Wirde diese erst in Godorf wenden und auch die neue
Linie 17 bis dorthin fahren, gabe es einen sehr attraktiven 5-Minuten-Takt bis zum Chlodwigplatz
und alle 10 Minuten eine Fahrt zur Severinstral3e (Linie 17) oder zum Hauptbahnhof (Linie 16),
ohne umsteigen zu mussen.

Fakt 9 — Ausbaupotenzial und Art der Parkflachen

Ein sehr groRes Ausbaupotenzial besteht an der P+R-Anlage am Bahnhof Godorf. Zu den dort
vorhandenen 72 Parkplatzen kénnten weitere z.B. auf einer einstdckigen Parkpalette Gber den
bis zu 12 Gleisen der HGK entstehen. Die dort vorhandene Flache von ca. 60.000 gm kdnnte je
nach Bedarfsentwicklung ausgebaut werden. Im Gegensatz zu einem sechsstdckigen Parkhoch-
haus mit Auf- und Abfahrtirmen ware dort nur eine Ebene zu befahren. Unmittelbar um den
Bahnhof Godorf herum kénnten auRerdem weitere Flachen geprift werden, ggf. auch in Koope-
ration mit den dort ansassigen Industrieunternehmen.

Ausbaupotenzial besteht auch fiir den Parkplatz Heinrich-Libke-Ufer. Darlber hinaus bestiinde
die Moglichkeit, einige Parkplatze am Sudfriedhof in Zollstock anzulegen, um die Linie 12 (Ringe
bis Merkenich) zu erreichen. Eine vorhandene Unterfliihrung der Militarringstralle ware nutzbar,
so dass mit Verkehrsbehinderungen nicht zu rechnen ist.

Die wiederholten Forderungen werden seitens der Stadt Koln seit Jahren abgelehnt, weil da-
durch der Bedarf fur ein Parkhochhaus am Verteilerkreisel nicht mehr bestehen wirde.

Fakt 10 — eigener Gleiskorper

Die Streckenfuhrung auf einem eigenen Gleiskorper dient vor allem der Geschwindigkeit der
Bahnen. Die Gefahr fur FuRganger und Fahrgaste ist durch die sehr schnell fahrenden Bahnen,
aber auch durch das zusatzliche Uberqueren der Gleise bei Mittelbahnsteigen deutlich erhéht.

Auf dem kurzen Teilstiick zwischen den Haltestellen Marktstrale und Bonner Stra3e/Gurtel (ca.
900m, einschliellich der Haltestelle Casarstrale) wird der Gleiskorper insgesamt acht Mal durch
Stralten (einschlieBlich U-Turns) unterbrochen, so dass hier ohnehin nicht von einem echten ei-
genen Gleiskorper gesprochen werden darf. Damit dieser aber auf den verbleibenden Flachen
geschlossen werden kann, muss auf jeweils eine Stralien-Fahrspur je Richtung verzichtet wer-
den.


http://www.koeln4.de/s/p_v/verkehr_koeln_sued/parkpalette/download_pur_anlage/_9a13_auszug_studie_via.pdf

Fakt 11 — Hochflurbahn

Die Hochflurbahn hat eine durchgangige und damit barrierefreie Fullbodenebene. Der grofie
Nachteil ist, dass zwangslaufig entsprechend hohe Bahnsteige bendtigt werden oder an niedrige-
ren Bahnsteigen eine Treppe ausgeklappt werden muss, so dass wieder eine Barriere entsteht.
Die hohen Bahnsteige, die als Aulenbahnsteige noch Schutzzidune besitzen (siehe
Marktstral3e), wirken aufderst storend im Stadtbild.

Mit den Niederflurbahnen wurde ein Kompromiss gefunden, so dass an niedrigen Bahnsteigen
barrierefrei ein- und ausgestiegen werden kann und nur tUber den Radern der Bahn der Ful3bo-
den erhdht ist.

Koln hat sein U-Bahn-Netz auf diese zukunftsweisende Niederflurtechnik umgestellt. Nur die Lini-
en 13, 16 (Rheinuferbahn) und 18 sind Hochflurbahnen. Auf U-Bahn-Strecken, auf denen Hoch-
und Niederflurbahnen verkehren sind gleichzeitig hohe und niedrige Bahnsteige erforderlich. Nie-
derflurbahnen kdnnen an hohen Bahnsteigen die Turen nicht 6ffnen, deshalb ist z.B. eine — wah-
rend des Berufsverkehrs sinnvolle — Verlangerung der Linie 15 Gber den Ubierring hinaus bis
nach Rodenkirchen/Godorf nicht moéglich.

Die Linie 16 soll ebenfalls den Tunnel der Nord-Sid-Stadtbahn nutzen (1. und 2. Baustufe), so
dass die neuen Linien 5 und 17 komplett als Hochflurbahnen mit hohen Bahnsteigen beschlos-
sen wurden.

Zur Anwohner-Initiative Colonia ELF

Das Hauptziel der Anwohner-Initiative Colonia ELF ist ein "langfristiges Konzept fur den Vertei-
lerkreisel". Sie will eine Hochbahn Uber den Verteiler (4. Baustufe) verhindern. Die Ertiichtigung
des Kreiselverkehrs soll vorsorglich geplant werden, damit im Bedarfsfall keine zusatzlichen Kos-
ten entstehen. Sie fordert ein sinnvolles P+R-System fur den Kélner Stden und ist daher gegen
das Parkhochhaus am Verteilerkreisel. In den Planungen zur 3. Baustufe und zur dreistdckigen
Parkpalette hat sie Vorschlage erarbeitet, z.B.:

- wie die Stadtbahn den Kreisel ebenerdig und ohne Behinderung der Strallenverkehrs queren

kann,
- der Busbahnsteig und die zusatzliche Busspur in der Bonner Stral’e vermeidbar waren und

- bis zu 600 ebenerdige Parkplatze innerhalb des Verteilerkreisels ein Parkhochhaus tberflis-
sig machen wuirden.

Trotz mehrfacher Anlaufe ist es nicht gelungen, dass der Stadtrat und die Verwaltung die kunfti-
ge Gestaltung des Verteilerkreisels und die 4. Baustufe in die Planungen einbezieht. In den Biir-
gerbeteiligungen wurde diese Thematik sogar ausdrtcklich untersagt.

Fazit

Die 3. Baustufe bringt vor 2024/2025 nur Nachteile. In den sudlichen Stadtteilen ohne Bahnan-
schluss wird der OPNV ohne die 4. Baustufe nicht verbessert. P+R-Platze sollten vor der Stadt
liegen.

Daher sind das P+R-Angebot und die Bahnverbindungen in Godorf zu verbessern (Linien 16 und
17). Die 3. und 4. Baustufe sind zeitgleich zu realisieren und bis dahin sind die Buslinien — auch
als Zubringer zu den Haltestellen Godorf, Rodenkirchen und (2024) Marktstral3e — zu optimieren!
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