Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- begruiRte noch einmal Herrn Sistenich -
Geschaéftsfihrer des NVR- und bat ihn, Gber die Geschichte der RB 23 und lber den aktuellen
Sachstand zu berichten.

Herr Sistenich stellte daraufhin den Werdegang des gesamten Projektes dar und wies darauf
hin, dass man gemeinsam angetreten sei, nach der Ausschreibung des Kélner Dieselnetzes den
Ausbau der Voreifelbahn und der neuen Haltepunkte zeitgleich zu realisieren. Die bedeute, dass
man zum Dezember 2013 die komplette Betriebsaufnahme und die Inbetriebnahme der neuen
Haltepunkte im Visier hatte.

Er leitete den Rickblick ein mit dem Hinweis, dass das Thema ,Haltepunkte/Ausbau der
Voreifelbahn“ nicht ganz neu sei. Bereits seit 1995 wirde das Thema intensiv zwischen
Kommunen und damals dem VRS diskutiert. Erste Angebotsverbesserungen gab es im Jahre
1998, die sogn. Taktverdichtung. Im Jahr 2002 sei durch den VHS eine Potentialuntersuchung
als Basis fur den weiteren Ausbau durchgefiihrt worden. Im Jahr 2003 habe dann der Ausbau
der Stationen ,Duisdorf* und ,Witterschlick” bereits stattgefunden, und im Jahr 2008 wurde die
Strecke — und das sei ein wichtiger Schritt gewesen — in den Infrastrukturfinanzierungsplan des
Landes aufgenommen.

Im Jahr 2009 — der NVR sei ja erst im Jahr 2008 gegrindet worden — waren Arbeitsstrukturen
geschaffen worden, um ein kompaktes Infrastrukturprojekt gemeinsam mit den beteiligten
Partnern vorantreiben zu kénnen. Es seien insgesamt sieben runde Tische fur alle gréf3eren
Infrastrukturprojekte im NVR eingerichtet worden, und einer dieser runden Tische beschéftige
sich mit dem Thema ,Voreifelbahn®.

Im Jahr 2010 sei im Marz die Strecke in eine sog. Rahmenvereinbarung zwischen dem Land
und der Bahn aufgenommen worden. Das sei im Prinzip auch das Fundament gewesen fir die
weitere finanzielle Abwicklung. Der NVR habe sich dieses Themas natirlich sehr intensiv
angenommen, weil solch kompakte Projekte nicht durch Austauschen von Schriftstiicken
vorangetrieben wirden, sondern in der kurzen Zeit nur, wenn alle Akteure auch
malgeschneidert sehr, sehr eng zusammenarbeiteten. Dies sei die Aufgabe der sog. runden
Tische.

Hier sélRen alle am Tisch, die von diesen Projekten bertihrt seien. Das sei das Ministerium, die
Bahn mit den unterschiedlichen Geschéaftsbereichen, die einzelnen Kommunen, die
Genehmigungsbehdrden, der Landesbetrieb auch fir den StralRenbau. Es gebe natirlich sehr
viele Schnittstellen. Und nur das garantiere, dass man das Ganze in dieser kurzen Zeit auch
umsetzen konne.

Insgesamt hatten mittlerweile neun Termine, runde Tische, stattgefunden. In dieser
Arbeitsgruppe sei eine sehr konstruktive Zusammenarbeit mit den Kommunen und mit den
Kreisen, dort sei eine sehr gute Qualitat und sehr gute Arbeitskultur entstanden, was sehr positiv
gesehen wirde. Es habe daneben sehr viele Ortstermine stattgefunden, um viele
Detailprobleme abzuklaren.

Im Mérz 2012 habe man erstmalig erfahren, dass es bei den Baumalinahmen Verzégerungen
geben soll. Man sei bis vor 2011 (letzter Runder Tisch) gemeinsam davon ausgegangen, dass
alle Termine gehalten werden und dass alles fertig wirde. Nicht im letzten Feinschliff, aber so,
dass der Betrieb aufgenommen werden kdnne und dass die Haltepunkte in Betrieb gehen
wirden. Das sei der Stand, den man so auch durchgehend kommuniziert habe.

Herr Sistenich zeigte die als Anlagen 1-3 beigefiigten Folien als kurze Ubersicht zur



Gesamtstrecke und zu den Haltepunkten sowie den neuen Haltepunkten.

Er fuhrte anschlieBend aus, dass man am 15.03.2012 erfahren habe, dass das Gesamtprojekt
nicht ohne gravierende Nebenwirkung in einem Schritt umgesetzt werden kénne. Das sei dann
auch gemeinsam mit den Partnern am runden Tisch intensiv diskutiert worden. Der Projekttrager
DB Netz hat dabei deutlich gemacht, dass, wenn man alles in einem Ablauf fertigmachen
mdchte, und das heil3e, dass alle MalRnahmen betriebsbereit im Dezember 2013 fertig sein
sollen, ein gleichzeitiger Bau der vier neuen Haltepunkte und der zweigleisige Ausbau Duisdorf-
Witterschlick die mehrmonatige Vollsperrung der Strecke erfordere. Damit sei noch verbunden,
dass auch zwei Bahnibergange erst im Jahr 2014 realisiert werden kdnnten. Dieser Sachverhalt
sei mit allen Akteuren sehr intensiv diskutiert und auch noch einmal sehr genau die
Verkehrsmengen angeschaut worden. Dabei sei man zu dem eindeutigen und klaren Ergebnis
gekommen, dass dies absolut unverantwortlich sei. Eine Strecke mit so hohem
Verkehrsaufkommen und dieser Angebotsdichte kénne nicht ein halbes Jahr stillgelegt werden.
Das sei auch mit Busverkehr nicht zu kompensieren, und dies sei auch in dieser Klarheit
kommuniziert worden.

Es herrsche Ubereinstimmung mit der DB Regio, die letztlich den Betrieb durchzufiihren habe.
Alternativen seien mit den Projektpartnern auch sehr intensiv diskutiert worden. Es gébe eine
Alternative, ndmlich eine phasenversetzte Umsetzung des gesamten Projektes. In einer ersten
Phase im Jahr 2013 wirden zunéchst die Haltepunkte ,Rheinbach-Rémerkanal, ,Bonn-
Helmholz-straRe" fertig gestellt und gingen auch schon zum Dezemberfahrplanwechsel wie
urspringlich geplant in Betrieb. Damit verbunden seien auch der Umbau Bonn-Giterbahnhof
und die Wendeanlage in Rheinbach.

Das wiederum wirde auch erlauben, dass die DB Regio die vertraglich vereinbarten Leistungen,
die nach dem Dieselnetzvertrag vereinbart sind, erbringen kénnte.

Das hiel3e, dass das Betriebskonzept mit den neuen Fahrzeugen im Dezember 2013 umgesetzt
werden konne, allerdings mit dem ,Wermutstropfen, dass zwei der zugesagten neuen
Haltepunkte noch nicht am Netz seien.

Es wirde wéhrend der Bauzeit auch gewisse Einschradnkungen geben: Es ginge hier um ca. vier
Monate, in denen es einen eingleisigen Betrieb zwischen Bonn-Duisdorf und Bonn-
Hauptbahnhof, voraussichtlich im 3. Quartal 2013, geben wirde, und wéhrend dieser Zeit kdnne
nur ein 30-Minuten-Takt angeboten werden. Dieser solle zwar dann in Dreifachtraktion
durchgefihrt werden, doch sei man sich allseits im Klaren, dass das trotzdem ein Problem sei
und dass man sich auch dieses Themas sehr intensiv annehmen musse.

Herr Sistenich kindigte an, dass seitens der DB Regio im Anschluss noch einmal der Stand der
Dinge wiedergeben wiirde. Wichtig sei gewesen, dass in den Knoten die Uberginge zu den
Ubrigen Linien auch in dieser Phase sichergestellt werden konnen. Er wies auf das hohe
Volumen an Umsteigerbeziehungen im Knoten Euskirchen hin und nannte es unverzeihbar,
wirden an diesen Knotenpunktzeiten vorbeigefahren und die Fahrgéste mit bis zu 29 Minuten
Ubergangszeit ,im Regen* stehen gelassen.

Von daher sei man sehr froh, dass mit dem Konzept die Knotenzeiten eingehalten werden
konnen. Dies sei die Situation fur 2013.

Im Jahr 2014 wirde dann die Fertigstellung der beiden fehlenden Haltepunkte erfolgen, die
Haltepunkte Bonn-Endenich Nord und Alfter-Impekoven, so dass diese dann zum né&chsten
Fahrplanwechsel im Dezember 2014 in Betrieb gehen koénnten. In 2014 wirden dann die
Fertigstellung des zweigleisigen Ausbaus zwischen Duisdorf und Alfter-Witterschlick erfolgen



und pinktlich auch zum Fahrplanwechsel im Dezember fertig sein.

Auch in dieser Phase gdbe es gewisse Bauzeiten, wo es zu Betriebseinschrankungen kame,
weil das Projekt ansonsten so nicht umzusetzen sei. Es habe hier eine Verstandigung gegeben,
dass diese in die Sommerferien verlegt wirden, weil in den Sommerferien ein deutlich
niedrigeres Verkehrsaufkommen als im Herbst und zur Hauptverkehrszeit vorliegen wiirde und
in dieser Zeit natirlich ein entsprechender Ersatzverkehr eingerichtet werden musse.

Mit allen Partnern habe man sich verstandigt, dass auch vor der Sommerpause erste
Uberlegungen mit den beteiligten Partnern anzustellen seien, wie ein solcher Ersatzverkehr
aussehen kdnne. Dies auch unter Einbeziehung der drtlichen Verkehrsunternehmen, so dass
diese schwierige Phase, die auf ein paar Wochen begrenzt sei, auch Uberwunden werden
kénne.

Man ginge davon aus — und das sei der letzte Stand der Dinge -, dass alle tibrigen Bauarbeiten
im laufenden Betrieb durchgefiuhrt werden, das hiel3e, es kdnne natirlich an der einen oder
anderen Stelle trotzdem einmal zu einer Einschrdnkung kommen, das sei nun einmal bei
Bauarbeiten nicht auszuschlieRen. Dies wirde aber entsprechend kommuniziert, und es wirde
nicht diese gravierenden Eingriffe geben wie das ansonsten hier notwendig sei. Auch hier gelte
naturlich, Anschliisse im Knoten Euskirchen zu erhalten.

Am runden Tisch sei dieses mit allen Akteuren sehr intensiv diskutiert und erdrtert worden und
man sei zu der gemeinsamen Auffassung gekommen, dass die erste Variante nicht weiter als
ernst zu nehmende betrachtet werden kénne und dass der Kompromissvorschlag als die einzige
Moglichkeit angesehen wirde, das Gesamtprojekt in seiner Struktur nicht zu gefahrden.

Es bestehe Einigkeit dartiber, dass das unschdn sei. Man habe auch die Positionierung des
NVR sowie der anderen Beteiligten gegeniber der Bahn sehr klar und eindeutig formuliert.
Nichtsdestotrotz sei es notwendig, dass man nach vorne schaue und in das Projekt keine
weiteren Zeitverluste hinein lasse. Das gesamte Projekt sei so schnell wie méglich unter diesen
Pramissen jetzt weiter voranzutreiben.

Herr Sisternich stellte fest, dass in der gemeinsamen Sitzung der Planungsausschiisse Bonn
und Rhein-Sieg-Kreis die Projektpartner DB Regio und DB Netz anwesend seien und diese den
Stand, der sich in den letzten Wochen ergeben habe, noch einmal verfeinern darstellen kénnen.
Er bat die Vertreter der DB Regio, den letzten Stand der Dinge zu erlautern, so z.B. wie die
schwierigen Phasen, der 30-Minuten-Takt und die Einschrankung der Hauptverkehrszeit,
kompensiert werden kénnen. Da gabe es bereits erste Uberlegungen, so dass man sich auch
noch gemeinsam auf den Weg machen kdnne, um sagen zu kénnen, dass man erstens in 2013
den Betrieb aufnehmen und in 2014 auch das gesamte Projekt letztendlich umsetzen wirde.

Parallel dazu sei noch das gesamte Thema mit dem Land in der Abstimmung. An der
Finanzierungsvereinbarung wirde mit Hochdruck gearbeitet, der Kollege Wirths sei derzeit fast
taglich mit diesem Thema beschéftigt. Auch dort stinden die nachsten Gesprache wieder an,
aber man sei optimistisch, dass schwierige Thema zu bewéltigen und bat diese Vorgehensweise
entsprechend zu unterstitzen.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- fragte anschlieRend, ob nicht bereits 1998
die zusatzlichen Haltepunkte tatsachlich eingeplant gewesen seien und ob es zutreffe, dass
bereits im ersten Dieselvertrag (der erste Vertrag umfasse die Zeit zwischen 1998 und 2013) mit
der entsprechenden Vorlaufphase der entsprechenden Ausschreibung und Vorbereitung (Mitte
der 90er Jahre) die Frage der zusatzlichen Haltepunkte optional bereits Bestandteil dieses



Vertrages war.

Man kdnnte eigentlich, da es nie gegenlaufige Beschlisse gegeben habe, davon ausgehen,
dass es bei einer Vorlaufphase von uber 15 Jahren moglich sein sollte, einen realistischen
Bauablaufplan zu erstellen, der alle Beteiligten, sowohl der NVR als auch die DB, zu der
Aussage befahigt hatte, dass eigentlich zwei Jahre Bauzeit und nicht nur ein paar Monate
bendtigt werden. Die Frage der Bauzeit oder der SchlieBung der Gesamtstrecke fir fast ein
halbes Jahr sei nun erstmalig im Marz 2012 in die Diskussion gekommen, obwohl alle
politischen Vertreter aus der Region das Thema ,Ist die Realisierung da zum Fahrplan
Dezember 2013 realistisch?" gebetsmihlenhaft in allen Gremien immer und Uberall gestellt
hatten und dies von NVR und DB immer bejahend beantwortet wurde.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —Grine- wiinschte auf3erdem Auskunft, warum die
Bauausfiihrung nicht schon fiir die Jahre 2012 und 2013 vorgesehen worden wéare. Wenn man
nun zu dem Ergebnis kdme, dass zwei Jahre benétigt wirden, weil die Mallnahmen nicht in
einem Jahr ohne halbjéhrliche Totalsperre zu erledigen sei, dann sei zu fragen, warum dies erst
in den Jahren 2013 und 2014 erfolgen solle.

Herr Sistenich antwortete, dass tatsachlich die Andeutung der Option der zuséatzlichen
Haltepunkte bereits in dem frilheren Dieselverkehrsvertrag enthalten waren. Fakt sei jedoch,
dass die Aufnahme in den Infrastrukturfinanzierungsplan des Landes erst im Jahr 2008 erfolgt
sei und dass auch die Rahmenvereinbarungen erst im Jahr 2010 abgeschlossen wurden. Das
Fundament sei im Jahr 2008 durch den Infrastrukturfinanzierungsplan und die
Rahmenvereinbarungen gelegt worden, und die weiteren Dinge nun in der Bau- und
Finanzierungsvereinbarung geregelt wirden. Damit verflige man erstmalig Uber ein belastbares
Fundament.

Die zweite Frage reichte Herr Sistenich zur Beantwortung an die Vertreter der DB Netz weiter.

Herr Stv. Esser —SPD- stellte zunachst fest, dass seines Wissens nach seit 1995 die
entsprechenden Haltepunkte in ,virtueller* Planung waren, jedoch nicht in der Finanzierung. Er
erinnerte an die Verargerung im NVR (ber die Verzégerung, die hierdurch verursacht worden
sei und winschte zu wissen, ob der jetzt vorgestellt Zeitplan haben von der DB eingehalten
werden kdnne.

Herr Sistenich betonte sein groRRes Vertrauen in die Mitarbeiter des Runden Tisches und wies
darauf hin, dass nach seinem Kenntnisstand noch nie an so vielen Stellen gleichzeitig gebaut
worden sei. Zurzeit wirden im Rheinland im Bereich der Netze sowie im Bereich der Stationen
MaRnahmen stattfinden. Diese eigentlich sehr positive Uberlagerung filhre an der einen oder
anderen Stelle zu Problemen in der Projektabwicklung, doch sei ihm versichert worden, dass der
Zeitplan eingehalten werden kénne.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- gab sodann den Vertretern der DB Netz
das Wort und bat hierbei, zur Frage der Beauftragung in 2012/2013 sowie der Frage von Herrn
Stv. Esser —SPD- um eine genaue Antwort.

Sodann stellte Herr Schwarz, der Bauherrenvertreter der DB Netz AG, sich selbst und Herrn
Sauer, den hier zustdndigen Planungsingenieur der DB Projektbau, das von der DB Netz AG
beauftragte Planungsbiro, vor. Auerdem verwies

er auf die DB Station und Service als Besteller der Stationsanlagen und entschuldigte hierbei die
Nichtanwesenheit der Herren Feldmann und Christ, deren Vertretung Herr Schwarz tibernahm.



Zunachst ging Herr Schwarz auf die Vielzahl der letztendlich unterschiedlichen Projekte ein und
benannte die vier zu bauenden neuen Haltepunkte, zwei auf Bonner Stadtgebiet, zwei im Rhein-
Sieg-Kreis. Rheinbach-Ost wiirde kiinftig Rheinbach-Rémerkanal genannt.

Diese vier Haltepunkte hatten natirlich Auswirkungen auf den Fahrplan. Man misse dort die
Zeiten einhalten, wo man in Euskirchen und in Bonn fahrplanmafig ankédme. Deshalb misse
man die Strecke als DB Netz — obwohl man mit den Stationen eigentlich gar nichts zu tun hatte
— schneller machen, und daraus resultierten dann die oberen MalRhahmen, namlich eine
Geschwindigkeitsanhebung im Bonner Guterbahnhof, wo man endlich einmal diese Strecke in
eine Lage versetzen kénne, die im Prinzip eine Regionalbahn oder fast S-Bahn-Strecke sei, die
man sehr schnell in die Knoten einfiihren kénne.

Man wirde deshalb die Zweigleisigkeit zwischen Bonn-Duisdorf und Witterschlick herstellen,
sodass ein Zug, der nach Bonn flihre, friiher in Witterschlick abfahren kénne, was notwendig sei,
weil er auch unterwegs ein paar Mal anhalten misse und sein Gegenzug spéater ankame, wenn
man die Eingleisigkeit beibehalten wiirde. Dann wirde sich die Gesamtfahrtzeit auf der Strecke
verlangern und man wirde die Zeiten rechts und links in den Knoten nicht einhalten kdnnen.
Und um in Rheinbach, wo der Zwischentakt in den Hauptverkehrszeiten morgens und abends
ende, Zuge auf die Seite stellen zu kénnen, wirde man ein Wendegleis, eine zuséatzliche
Uberleitverbindung bauen. Das sei die Gesamtmal3nahme.

Aufgeteilt auf EinzelmalRnahmen seien das vier Haltepunkte, davon zwei mit
Personenunterfihrungen. Deshalb nur zwei mit Personenunterfihrungen, weil man in Alfter-
Impekoven einen Bahnibergang als Bahnsteigzugang und in Bonn-Endenich Nord die
vorhandenen StraBen als Bahnsteigzugang nutzen kénne. Insgesamt seien dies 6,5 km
Gleisneubau und 14 Weichen, Uberwiegende Giterbahnhofanpassung in den Stellwerken Bonn
und Euskirchen, zusétzlich noch drei Bahniibergangsbeseitigungen im Bereich der Gemeinde
Alfter und Anpassungsarbeiten an den Bestandsanlagen in Bonn.

In Bonn sei friher ein echter Giterbahnhof gewesen. Dort seien Giiterziige gebildet worden,
dort sei rangiert worden und ab und zu (17 mal am Tag) sei damals ein Zug in Richtung
Euskirchen, Diren oder Aachen gefahren. Heute sei der Giterverkehr verschwunden, dafir sei
der Personenverkehr bis zum Viertelstundentakt intensiviert, was natirlich eine ganz andere
Infrastruktur erfordere. Deshalb wiirde man auch in Bonn sehr viele Anderungen vornehmen,
obwohl manche hier natirlich sagen wirden, die RB 23 sei auch in der Vergangenheit immer
schon durch Bonn gefahren.

Man sei sicherlich mit den Anforderungen gestartet, man wurde bis 2013 fertig werden, héatte
dann aber bei den vertiefenden Planungen erkannt, dass man, wenn man 2013 schaffen wolle,
nicht nur im Bauablauf sehr starke Zwangspunkte hatte, sondern natirlich auch in den fur die
Stadt Bonn wichtigen Punkten. Man hétte eine Bahnstrecke und auf der Bahnstrecke kdnne man
entweder bauen oder fahren. Beides zusammen ginge immer relativ schlecht. Man hétte den
gesamten Bonner Giterbahnhof Uber den Spurplan verandert; besonders schwierig sei es im
Bereich der Eingleisigkeit, die man wieder zweigleisig ausbauen misse. Der Name Witterschlick
lieRe schon auch die Untergrundverhéltnisse ahnen, die man da hétte.

Man sei letztendlich, und hierfir sei man auch dem NVR sehr dankbar, auf die aktuelle
Vereinbarung gekommen. Die sei der Rahmenterminplan, mit dem man starten wirde, mit dem
man auch bis 2014 fertig wirde.

Zwischen Bonn-Hauptbahnhof und Witterschlick wirde zundchst eine eingleisige
Betriebsfihrung erfolgen. Bis Duisdorf sei man bereits jetzt zweigleisig, also erfolge die



Eingleisigkeit irgendwo bis Witterschlick im Zeitraum von Juli 2013 bis Dezember 2013. In dieser
Zeit wirde man immer eine Halfte vom Bonner Guiterbahnhof umbauen, und auf der anderen
Seite den Haltepunkt Bonn-Endenich Nord, zumindest was die ganzen Fundamente anginge.
Bonn-Endenich Nord sei ein Haltepunkt in einer Dammlage. Dieser Haltepunkt bliebe da, wohin
er von der Stadt Bonn bestellt worden sei, weil er da verkehrlich glinstig lage, und dafir wirden
natirlich auch die bautechnischen Schwierigkeiten in Kauf genommen. Er verwies auf Hennef-
Siegbogen, dort sei auch immer eingleisig gefahren worden und man héatte das zweite Gleis
genommen, um letztendlich Arbeitsflache fir den Bau zu erhalten. Zum Fahrplanwechsel 2013
nahme man HelmholtzstraRe, Rheinbach Romerkanal und den Bonner Giterbahnhof in Betrieb,
und, um halten zu koénnen, habe man schon die Fahrtzeitgewinne aus dem Bonner
Guterbahnhof.

Dann kadme die zweite Bauphase, wo letztendlich der Endausbau der Haltepunkte erfolgen
wirde, wo dann in den Sommerferien 2014 die Zweigleisigkeit hergestellt wirde. Im Bereich
dieser Zweigleisigkeit hatte man Bahniibergangsbeseitigungsmalnahmen, das hieRe, man finge
an diesen Bahnlibergéangen vorher an Briicken zu bauen, um dann auch auf der fertigen Briicke
die beiden Gleise verlegen zu kdnnen. Das sei die Aussage ,Streckensperrung” innerhalb der
Schulferien 2014, und letztendlich sei das der Zustand, den man bis 2014 herstellen werde.

Sodann ging Herr Schwarz noch einmal auf den Haltepunkt Bonn-Endenich Nord ein sowie die
Ursachen, warum dieser nicht friher fertig werde und was vom 1. Dieselnetzvertrag bis
letztendlich 2010 umgesetzt worden sei. Er verwies auf das Koch-Steinbriick-Papier, in dem
Investitionen in den Nahverkehr zurtickgefahren worden seien. Daraufhin habe sein Konzern
nichts auf der Strecke unternehmen kénnen. Inzwischen wirden jedoch alle in die gleiche
Richtung arbeiten und an diesem Punkt sollte man auch zusammen weitermachen.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- fragte daraufhin Herrn Schwarz, wie sicher
er sei, dass er das, was er darlege, auch bis zur ersten Woche im Dezember 2014 umgesetzt
wirde. AulB3erdem wies er darauf hin, dass der Vertrag, den die DB und der Zweckverband
geschlossen hatten, ,Inbetriebnahme des Ganzen im Dezember 2013 laute.

Herr Schwarz erwiderte darauf, dass er sich zu 100% sicher sei, und dass die DB Netz AG und
die DB Station und Service als einzigen Vertrag eine Rahmenvereinbarung zur Realisierung und
Finanzierung von SPNV-MaRnahmen zur Qualitatssteigerung der verkehrlichen Infrastruktur mit
den Land NRW geschlossen habe mit dem Inhalt, dass Infrastrukturmaf3nahmen bis 2013 fertig
gestellt wirden bzw. zumindest begonnen wirden.

Deshalb kénne er fur die DB Netz keine Verfehlungen erkennen. Er sehe natirlich, dass man
noch eine Zeitlang 2013 halten wollte und spéter vor diesen Problemen ,eingeknickt® sei.
Vertraglich habe die DB Netz AG nur diese Rahmenvereinbarung mit dem Land.

Daraufhin hinterfragte der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE-, warum man nicht auf
die Idee gekommen ware, das Ganze ein Jahr friher beginnen zu lassen, wenn nun 2013/2014
benannt wirde. Schliel3lich stinde man doch gerade erst am Beginn des 2. Quartals 2012 und
hatte so bis spatestens Ende 2013 fertig werden kénnen.

Herr Schwarz erwiderte hierzu, dass die Mdglichkeit, ein Jahr friiher anzufangen, man vielleicht
gehabt hatte, wenn die Landesregierung diesen Vertrag ein Jahr friilher abgeschlossen hétte als
2010.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- bedankte sich bei Herrn Schwarz fiir
dessen Ausfuhrungen.



Herr Kampschulte erganzte anschlieRend die Aussagen von Herrn Schwarz aus der Sicht von
DB Regio. Er gab an, bei DB Regio in Kdln zustandig fur die Angebotsplanung zu sein, also fir
einen Teil der Strecke im NVR, u.a. fur die RB 23.

Zum Thema Vertrdge fuhrte Herr Kampschulte aus, dass zwischen Vertrdgen, die die
Herstellung der Infrastruktur mit ihrer Finanzierung usw. festlegen wiirden, und Verkehrsvertrage
Uber das Erbringen der Leistungen im Schienenpersonennahverkehr zu unterscheiden sei.
Neben den Ausflhrungen seitens Herrn Schwarz zu ersteren sei die DB Regio betroffen von
den zweitgenannten Vertragen.

In diesen Vertragen, schon von 1998, hatte gestanden, dass man drei zusétzliche Halte
bedienen misse, wenn sie vorhanden waren. In dem neuen Vertrag, der ab Dezember 2013
gelte, sei geregelt, dass man vier zuséatzliche Halte bedienen miisse. Dies sei die Bedingung der
Ausschreibung. Diese Halte wiirde man bedienen, sofern sie vorhanden seien. Die beiden Halte,
die jetzt Ende 2013 vorhanden sein werden, wirden man nattrlich mit einem Fahrplankonzept
anfahren und auch mit Fahrzeugkapazitaten, die genau dem entsprechen, was in dem
Ausschreibungsvertrag festgelegt sei. Das hiel3e, wenn die Infrastruktur auf der einen Seite nicht
fertig sei, kbnne man natirlich zwangslaufig bestimmte Teile aus dem Vertrag, die diese
Infrastrukturfertigstellung voraussetzen wirden, nicht erbringen.

Herr Kampschulte ergéanzte zur viermonatigen Eingleisigkeit zwischen Bonn-Duisdorf und
Bonn-Hauptbahnhof*, dass diese Zweigleisigkeit, Giber die man heute verflige, bendtigt werde,
damit sich in der Hauptverkehrszeit der 30-Minuten-Takt, der den ganzen Tag Uber zwischen
Euskirchen und Bonn liefe, mit dem Verdichtertakt, der dann im Berufsverkehr alle 15 Minuten
die Strecke von Bonn nach Rheinbach bediene, begegnen kénne.

Diese Zweigleisigkeit sei wahrend dieser BaumalRnhahme im Bonner Gulterbahnhof fur vier
Monate nicht vorhanden, so dass man dort eine eingleisige Strecke habe, man koénnte also
diese Zige zwischen Bonn und Rheinbach nicht durchfihren. Das hie3e, dass man vom
Grundsatz nur einen 30-Minuten-Takt in dieser Zeit fahren kdnne statt eines 15-Minuten-Taktes.
Man habe reduzierte Platzkapazitaten, mdchte dies aber soweit es geht ausgleichen, indem
man dann die verbleibenden Ziige des 30-Minuten-Taktes mit einem Triebwagen mehr
ausstatten wirde. Das wirde voraussetzen, dass die Bahnsteiglangen auf dieser Strecke erhdht
wuirden.

Das sei vorgesehen, so dass bisher davon ausgegangen werde, dass dies auch so funktionieren
werde. Dennoch sei aber immer noch eine Kapazitatsminderung von acht Triebwagen pro
Stunde und Richtung auf sechs Triebwagen pro Stunde und Richtung ergeben, so dass dort ein
Defizit einmal in der Bedienungshaufigkeit und zum anderen auch in der Platzkapazitat bestehe.
Dieses Bedienungsdefizit in der Platzkapazitat kénne man auf zwei Arten zu schliel3en
versuchen:

Einmal sei beispielsweise denkbar, Schnellbusse zu fahren, die die Ziige des 15-Minuten-Taktes
ersetzen wiirden. Dies sei in der Uberpriifung, aber dazu gabe es noch keine Endstande, es
handele sich um Uberlegungen, die mit allen Beteiligten inklusive Busunternehmen
durchgesprochen werden mussten. Die Schnellbusse kdnnten von Meckenheim-Industriepark
Uber die Autobahn oder Meckenheim-Bahnhof nach Bonn fahren. Diese Fahrten hatten nur
Sinn, wenn sie in etwa so schnell seien wie der nicht durchzufiihrende Zug. Wenn die Busse zu
langsam seien, werde sie keiner benutzen und der Entlastungseffekt sei dann gleich null.

Die andere Moglichkeit sei, und da gabe es erste Ansatze, aber das kdnne man noch in keiner
Weise zusagen, weil es noch zahlreicher Detailprifungen bedirfe, dass man versuche,
zumindest zeitweise in den vier Monaten, moglicherweise in zwei Monaten, wenn es die



Gleisbausituation in Bonn-Guterbahnhof zulieRe, in einer Richtung einen zusatzlichen Zug pro
Stunde zu dem Halbstundentakt noch durchfiihren kénne. Das werde im Moment geprift, man
sei hier angewiesen auf die detaillierte Planung von DB Netz, die ihnen dann aufzeige, in
welchen Zeitlagen und welchen Zeitfenstern das moglich sei. Es sei eine Moglichkeit, um die
Bedienungshaufigkeiten nicht so stark absacken zu lassen, es sei aber nicht im gesamten
Zeitraum dieser vier Monate mdoglich und hétte auch zur Folge, dass man dann wieder
zusatzliche Fahrzeuge zu diesen Zigen und zu dem Zeitraum brauche und dann auch nur mit
zwei Triebwagen pro Zug fahren kénne.

Die Bedienungshéaufigkeit sei hdher, es bestiinde dann aber nicht unbedingt die Chance, bei den
Zugen des 30-Minuten-Taktes, die von Euskirchen nach Bonn fiihren, dann mit drei Fahrzeugen
zu fahren. Das sei aber alles noch in der Uberpriifung und deshalb kénne man hier noch keine
weiteren Details benennen. Die Anwesenden sollten jedoch dartber informiert sein, dass man
sich schon intensive Gedanken mache, das Kapazitats- und Angebotsproblem zu lsen.

Herr Abg. KrauR —CDU- betonte an dieser Stelle ausdrticklich, dass er bei den gezeigten Folien
keine Veranderung zum letzten Vortrag am 30.06.2011 erkennen koénne, bei dem man
vehement nachgefragt hatte, wo Probleme lagen und ob der Zeitplan gehalten werden kdnne.
AuBBerdem zeigte er die verschiedenen Probleme im Bereich Schienenersatzverkehr und
Finanzierung in den Kommunen auf.

Frau Abg. Krupp —SPD- auflerte ihr Missfallen Uber das, was den Fahrgéasten, insbesondere
denen aus Meckenheim und Rheinbach, zugemutet werde.

Herr Stv. Esser —SPD- wies darauf hin, dass darauf gedrangte werden musse, ein klares
Konzept mit klaren Informationen an die Fahrgaste zu erstellen. Aul3erdem miisse man von
Landesseite mdoglicherweise hingehen und klare Signale setzen und klare Vertragsstrafen
vereinbaren, wenn die MalRnahme nicht verninftig und im richtigen Zeitrahmen durchgefihrt
werde.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- sprach sodann seine Erfahrungen mit dem
Unternehmen DB an, was schon zu Diskussionen gefiihrt habe, das Unternehmen DB wegen
erwiesener Unzuverlassigkeit bei Ausschreibungen gar nicht mehr zu berticksichtigen.

Er fragte ausdricklich nach, ob ein Vertreter der DB oder ein Vertreter der Regiobahn GmbH
oder DB Regio zusagen wuirden, die Inbetriebnahme Ende 2014 zu garantieren. lhm sei
zugetragen worden, dass der Ausbau des Haltepunktes und der Umbau im Giterbahnhof
weitaus teuer werden wirde als urspriinglich einmal angedacht und so zu beflrchten sei, dass
die DB am Ende mitteilen kénnte, dass das Geld nicht mehr ausreiche. Dann héatte man
letztendlich den Guterbahnhof gebaut, den Rémerkanal in Rheinbach, die Hellmannstralie, die
Zweigleisigkeit — fraglich ob diese notwendig sei -, und fir die beiden anderen Haltepunkte
waren keine Mittel mehr vorhanden. Dass diese Beflrchtungen nicht ganz abwegig seien,
wirden die Erfahrungen, die man Gber 20 Jahre mit dem Unternehmen gewonnen habe,
belegen.

Er Ubergab sodann das Wort an Herrn Decker —BBB-, der sich sichtlich unzufrieden zeigte in
Bezug auf die andauernden Terminverschiebungen und dem Sachstand, der prasentiert wurde.

Herr Abg. Metz -GRUNE- schloss sich der Kritik der Vorredner an und wiinschte dariiber hinaus,
das Thema Bahnsteiglangen und Dreifach-Traktion zu vertiefen. Er hinterfragte, ob die zeitliche
Abstimmung hierbei funktioniere. AuRerdem musse das Vorgehen hinsichtlich der Problematik,
ob die Fahrgéaste aus einer Dreifach-Traktion in Busse umsteigen kénnen, in einer Konzeption



gemeinsam mit dem Rhein-Sieg-Kreis und der Stadt Bonn als Trager im Nahverkehrshereich
abgestimmt werden.

Herr Abg. Bausch —CDU- wies darauf hin, dass der Landesbetrieb Stral3enbau die Sanierung
der Nordbriicke auf das Jahr 2014verschoben habe, was eine Verscharfung der Situation
bedeuten wiirde. Das werde etwa vier Jahre in Anspruch nehmen, und solle es DB und NVR
gelingen, ihren Zeitplan tatsachlich einzuhalten, kbénnen deren Ersatzverkehre gelingen. Zudem
unterstrich er, dass das, was im Ausschuss besprochen werde, an die Burger transportiert
werden musse und winschte Auskunft, wie die rechtzeitige Information der Fahrgaste und
Bevdlkerung geplant sei.

Herr AM Falkowski —GRUNE- &uRerte Zweifel an den Planungen der Verstarkerfahrten
zwischen Meckenheim und Bonn-Hauptbahnhof. Die Busse wirden im Jahr 2013 lber die A565
fahren, dann sei jedoch auch die Sanierung der Viktoriabriicke geplant und 2014 kollidiere der
Schienenersatzverkehr mit der Nordbriickensanierung. Er bat in diesem Zusammenhang um
Kommunikation mit dem RSK, der Stadtverwaltung und mit dem Landesbetrieb Strallen NRW.

Herr Stv. Reischl —CDU- schlug vor, den Tagesordnungspunkt ,Sachstand RB 23" im Bonner
Planungsausschuss entweder monatlich oder spatestens zweimonatlich aufzurufen um
sicherzustellen, dass der Ausschuss friihzeitig informiert sei. Aul3erdem regte er an, dass man
sich nach der Sommerpause wieder gemeinsam mit dem Thema beschéftige. Man misse eine
Kollision bisher ungeahnten Ausmales durch mégliche Nichtvernetzung der zusténdigen Stellen
vermeiden. Frihzeitig sei eine Liste zu fertigen, wer mit welchen Malihahmen miteinzubeziehen
und zu berlcksichtigen sei. Er winschte beide Vortrdge zu Protokoll einschlieBlich der
Garantieerklarung ,Baubeginn Marz 2013, Bauzeit 22 Monate, Inbetriebnahme Dezember
2014*.

Herr Sistenich begegnete den Fragen und Ausflihrungen:

Zum Thema ,Zeitplan“ sei die Bahn auRRerst massiv kritisiert worden, als im Dezember die
Verzégerungen absehbar wurden. Im Dezember wére in der letzten Sitzung des runden Tisches
ausdrtcklich gesagt worden, von dort werde der Zeitplan eingehalten.

Nicht kritisieren kénne man die Bahn und DB Netz bei der Fragestellung, wieso nicht schon im
Jahre 2007 oder 2006 mit der Arbeit iber 2010 begonnen worden sei. Darauf gabe es eine ganz
klare eindeutige Antwort: Am 31. Méarz 2010 sei erst die Rahmenvereinbarung geschlossen
worden, und ab dann héatte man wirklich finanztechnisch das Thema auf den Weg bringen und
auch vom Konzernvorstand Uberhaupt erst grines Licht bekommen kénnen, an dem Thema
weiterzuarbeiten. Somit seien hier die falschen Adressaten fur diesbezlgliche Kritik. Man habe
am 16. September 2009, und das sei vor der Verabschiedung der Rahmenvereinbarung
gewesen, wo jedoch absehbar gewesen sei, dass das Projekt nun ins Laufen komme, die Arbeit
aufgenommen und danach seien alles unternommen worden, um das ganze Thema in Gang zu
setzen.

Es sei vollig berechtigt, das Thema 30-Minuten-Takt oder auch Totalsperrung als hoch sensibles
Thema zu bezeichnen. Deshalb habe man auch in dieser Sitzung kein Konzept, das man héatte
prasentieren kénnen. Er habe den Mitgliedern am runden Tisch definitiv zugesagt, dass man vor
der Sommerpause eine Abstimmung mit den Verwaltungen und mit allen 6rtlichen
Verkehrsunternehmen vornehme, um ganzheitliche Losungen zu finden. Eine Patentlésung
konne er in dieser Sitzung nicht anbieten. Er sehe auch nicht, dass der Schnellbus oder der
Uberbruickungsbus die Probleme l6sen konne. Es misse geprift werden, wie man die
groBraumlichen Beziehungen vielleicht auch in einer differenzierten Form aus bestehenden
Linien und Erganzungslinien und vielleicht dem einen oder anderen Verstarker l6sen kénne. Das
sei die schwierige Aufgabe, die man angehen muisse, und das werde man vor der



Sommerpause — das sage er definitiv zu — angehen. Er wisse nicht, ob man nach der
Sommerpause ein Ergebnis habe, aber die Marschrichtung, wie man mit dem Thema umgehen
wolle, stehe dann fest.

Herr Sistenich fuhrte zum Thema Information aus, dass es zurzeit an vielen Stellen grol3e
Baustellen gebe. Man habe gerade eine eingleisige Streckenfiihrung zwischen Aachen und
Stolberg abgeschlossen, statt vier Linien sei nur noch eine gefahren. Auch hier bestand die
Fragestellung, wie man das kommuniziert. Es sei gelungen, jedoch nur deshalb, weil sich alle
Akteure an einen Tisch gesetzt und gesagt hatten, man publiziere in Zeitungen und Internet,
verteile Broschiiren, gehe in die Zige hinein etc. Man musse lange vorher planen, so dass man
mit dem entsprechenden Zeitvorlauf die Menschen, die die Linien nutzen, aber auch die, die nur
gelegentlich mitfahren wirden, in dem entsprechenden Vorlauf auch informieren. Das sei
mdglich und man héatte das an anderen Stellen schon gesehen, brauchte aber eine solide
Vorbereitung.

Zur Finanzierung fihrte Herr Sistenich aus, dass ein Zugausfall bei einem simplen
Ersatzverkehr im Verkehrsvertrag geregelt sei. Das Thema hier sei jedoch leider etwas
komplexer. Zuerst einmal stehe das Konzept im Vordergrund, und erst an zweiter Stelle die
Frage, was aus dem DB-Vertrag als Ersatzverkehr finanziert wird und wo man erganzend noch
etwas machen musse. Das misse man aber zuerst einmal konzeptionell abarbeiten, mit den
Kreisen, mit den Stadten bereden, und dann werde man mit einem Vorschlag auf den
Ausschuss zukommen.

Zum Thema ,Dreifach-Traktion und passende Bahnsteiglangen bat Herr Sistenich Herrn
Schwarz um Abgabe einer Garantieerklarung.

Herr Schwarz gab an, dass die Bahnhofe, die in Witterschlick, Duisdorf, Odendorf und
Kuchenheim ausgebaut worden seien, auch die Bahnsteiglange hatten. Es gdbe jetzt noch eine
Modernisierungsoffensive, und diesbezilgliche MalRnahmen liefen im Moment, Station und
Service seien im Zeitplan. Wenn etwas passiere, seien sich die Akteure im Klaren, dass dann
Behelfsbahnsteige oder ahnliches aufgestellt werden muissten. Man misse diese Dreifach-
Traktion fahren kénnen. Man wisse, was man tue, nur im Moment misse man auch sagen, es
sei der Industriepark, der zu kurz sei, Meckenheim sei lang genug. Die Probleme mussten
abgearbeitet werden. Der runde Tisch koordiniere, und im Frihjahr 2013 misse geschaut
werden, wer wie weit sei, und dann missten eventuell BehelfsmalRhahmen Uberlegt werden.

Herr Schwarz gab auf die Frage des Ausschussvorsitzenden Herr Stv. Beu —GRUNE-, welche
Haltepunkte zurzeit nicht lang genug fur eine Dreifach-Traktion seien, den Bahnsteig im
Kottenforst und den Meckenheim-Industriepark an.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- stellte daraufhin fest, dass man sich
insbesondere Uber Industriepark Gedanken machen musste, weil es im Kottenforst ohnehin nur
einen 30-Minuten-Takt an Samstagen und Sonntagen gabe. Das sei nun dann wirklich
rudimentar, so dass man sich nur Uber den einen Haltepunkt Gedanken machen musse.

Herr Sistenich fuhrte aus, der NVR habe einen Verkehrsvertrag mit DB Regio. Darin seien
Pdnalen vereinbart, was den Betrieb anginge. Das hieRe, wenn Zige ausfielen und dies
Verschulden von DB Regio sei, dann wiirde DB Regio die P6nalen bezahlen. Es géabe keine
Pdnalen- Vereinbarung bei verzogertem Infrastrukturausbau, weil gar kein unmittelbares
Vertragsverhaltnis zur DB, zu dem Infrastrukturunternehmen, bestehe.

Herr Abg. Steiner ergénzte diese Aussagen dahingehend, dass es in der Tat so sei, dass die



Pdnalen bei DB Regio nur gefordert werden kdnnten, wenn DB Regio die Strecken Uberhaupt
fahren kdnne. Wenn kein Gleis lage, kénne die DB Regio auch die Leistung nicht erbringen.
Ausschlaggebend sei der Informationsaustausch, sowohl bei NVR und DB als auch bei den DB-
Tdchtern untereinander.

Durch die Antwort seitens Herrn Schwarz auf die Frage, was mit dem Land vereinbart sei, sei er
auf etwas anderes aufmerksam geworden: Laut Herrn Schwarz misse die DB nur mit den
Arbeiten beginnen. Bei zukinftigen Vertragsschlissen misse man unbedingt das Ende der
Arbeiten und nicht den Anfang festsetzen.

Herr Abg. Dr. Kuhlmann —FDP- stellte die fur ihn zentrale Frage, ob man jetzt sicherstellen
kénne, dass dieser gednderte Zeitplan auch wirklich eingehalten werde. Der Rahmenvertrag
reiche wohl offenbar nicht aus. Er fragte ausdrtcklich, ob man den Vertrag nicht verscharfen
kénne, um solche Schlupflocher zu schlieRen und auch Vertragsstrafen vorzusehen.

Herr Windhuis —GRUNE- betonte, es miisse ganz sauber dargestellt werden, wie man sich die
Sperrung in den Sommerferien 2014 ab Witterschlick vorstelle. Eine Forderung von seiner Seite
sei ein ausgekligeltes Konzept, im Vorfeld, auch um es den Birgerinnen und Blrgern
transparent machen. Dazu misse man sich in regelmafigen Abstanden zusammensetzen und
die DB musse berichten, was genau sie plane.

Herr Stadtbaurat Wingenfeld —Baudezernent Stadt Bonn- bat Herrn Sistenich und die anderen
Beteiligten darum, dass der Ausschuss einen exakten Zeitplan bekomme, auch mit den
vorbereitenden Mal3nahmen, damit man auch frihzeitig reagieren kénne.

Herr Schwarz wies noch einmal darauf hin, dass die Dreifach-Traktion und der
Schienenersatzverkehr zwischen Duisdorf und Witterschlick zwei unterschiedliche MalRnahmen
seien.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- schlussfolgerte, dass das hieRe, dass das
eine der ersten MalRhahmen sein wirde, aber das werde man in dem der Stadt- und
Kreisverwaltungen vorliegenden konkreten Bauzeitenfenster der DB genau sehen.

Seine Fragen seien, wenn man ohnehin hinginge und die Strecke eingleisig ausbaue, also im
Prinzip eingleisig sperre, um in Bonn-Guterbahnhof die AusbaumalRnahmen dann vorzusehen,
a. warum es dann nicht mdglich sei, zumindest den Haltepunkt Endenich Nord in der einen
Richtung schon zu bauen und fertigzustellen, auch wenn er spater erst in Betrieb genommen
werde, und

b. was passiere, wenn es zu unerwarteten Verteuerungen in den ersten Baumal3hahmen
komme, beispielsweise bei der Herstellung Giiterbahnhof und entsprechender Verbesserung. Er
fragte, ob dann nicht unter Umstéanden die Gefahr gegeben sei, dass dann noch einmal ganz
neu eine Finanzdiskussion beginnen werde.

Herr Abg. Krauf3 —CDU- bezog sich auf die Aussagen von Herrn Schwarz. Er habe verstanden,
dass es sich um zwei verschiedene Malinahmen handele. Deshalb habe er auch gefragt ob man
diese BaumafBnahmen nicht verknipfen koénne und das dann nicht zu weniger
Beeintrachtigungen fir die Kunden fuhre.

Ansonsten gabe es noch das Problem, dass Herr Sistenich gesagt habe, die
Finanzierungsvereinbarung stiinde noch nicht, aber man wolle natiirlich dazu jetzt gerne die
Zusage haben, denn das sei wohl das Grundlegende, was man hierflr brauchte.

Die Unzufriedenheit mit der Leistung gleichzusetzen mit der Unzufriedenheit darliber, dass keine
Planungssicherheit bestiinde, sehe er nicht. Die Unzufriedenheit ergebe sich aus der Tatsache,



dass es trotz jahrzehntelanger Planung nun zu Streckensperrungen komme, die doch sicher
schon frilher absehbar gewesen seien. Zum Abschluss forderte er ein schliussiges und
rechtzeitiges Informationskonzept fur die betroffenen Blirger.

Herr Abg. Steiner -GRUNE- stellte die Frage des Kollegen Karl Schmitz aus Wachtberg zu den
Provisorien, die im Zuge des Umbaus am Bahnsteig des Bahnhofs Meckenheim geplant seien,
insbesondere zu den Zeitplanen.

Herr Sistenich merkte an, dass bei der Planung zwar langere Zeitrdume durchmessen wurden,
man aber letztlich erst zum Beginn der MalRnahmen genau wisste, wie und unter welchen
Umstanden die BaumalBnahmen durchgefuhrt werden konnten, vor allem mit Blick auf die
Provisorien. Leider gebe es zu der einspurigen Streckenfihrung keine Alternativen. Es sei sehr
anspruchsvoll, fir die Kunden gute Verkehrslésungen zu erarbeiten und diese in der Bauphase
auch umzusetzen.

Zu dem Thema Meckenheim flihrte danach Herr Wirtz aus, dass der Vertrag zum Projekt MOF2
nicht offentlich sei, aber die Behelfsbricke mit zum Projekt MOF2 gehdre. Leider habe das
Eisenbahnbundesamt entschieden, dass diese hinterher wahrscheinlich provisorisch
aussehende Briicke eines eisenbahnrechtlichen Genehmigungsverfahrens bedirfe. Trotz dieses
und anderer noch zu l6sender Probleme werde aber am rechtzeitigen Bau der Behelfsbriicke
nicht gezweifelt.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- richtete Fragen an Herrn Schwarz
bezlglich technischer Bauablaufe sowie zur Sicherheit der Finanzierung.

Herr Schwarz fihrte aus, dass in enger Abstimmung mit dem NVR Regelungen in den
Finanzierungsvertrag genommen wurden, die bei Kostensteigerungen greifen wirden. Darlber
hinaus sei ein zweites Projekt aufgelegt worden, das den Bonner Giterbahnhof betreffe und
dazu fuhre, dass die linke Rheinstrecke ebenfalls optimiert werden wurde.

Dadurch wirden im Bonner Guiterbahnhof dann tatsdchlich zwei finanztechnische Projekte
verwirklicht und durch diese Trennung sei die Finanzierung des Bonn-Euskirchen-Projekts
sicherer. Alle Haltepunkte seien vertraglich vereinbart und in diesem Rahmen- und
Finanzierungsvertrag enthalten. Zudem seien alle Beteiligten optimistisch, was die Machbarkeit
der Finanzierung angehe.

In Bonn-Endenich Nord werde zeitgleich zum Bonner Guiterbahnhof damit begonnen, den
aufwendigen Teil des Bahnsteigs zu bauen, namlich die Fundamentierung auf dem Damm mit
einer Fertigteil-Konstruktion, die auf Bohrpfahlen aufsitzt. Dies erfordere eine sehr lange
Bauzeit, deshalb der frihe Baubeginn parallel zu den Arbeiten Bonn-Guterbahnhof.

Zu Duisdorf- Witterschlick fihrte Herr Schwarz weiter aus, dass durch technische Vorgaben
verschiedener Art eine Vollsperrung unumganglich sei und durch Schienenersatzverkehr
ausgeglichen wirde. Hierbei sei eine Zusammenfassung mit Baumalihahmen im Bonner
Guterbahnhof nicht sinnvoll, mehrfaches Umsteigen lieRe sich aber nicht vermeiden. Der
Schienenersatzverkehr soll nur zwischen Duisdorf und Witterschlick laufen, durch die
Terminierung innerhalb der Sommerferien aber letztlich nicht zu groRen Verkehrsproblemen
fuhren.

Der Abg. Dr. Kuhlmann —FDP- fragte, wie man sicherstellen kénne, dass zumindest der
geanderte Zeitplan bis 2014 eingehalten wirde und ob es mdglich sei, den Rahmenvertrag
dahingehend nachzubessern, dass man ,Schlupflécher” schliel3e.

Dazu fuhrte Herr Sistenich aus, dass der Rahmenvertrag, konkretisiert im Bau- und



Finanzierungsvertrag, vom Land zu unterzeichnen sei. Dies betreffe auch den Rahmenzeitplan,
auf dessen Verbindlichkeit der NVR hohen Wert lege.

Dazu merkte der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu ~GRUNE- an, dass seitens der Politik ein
Appell an die Vertreter des Landes gerichtet werden miisse, dafiir zu sorgen, dass ein Vertrag
das Ende festschreiben sowie Konsequenzen firr die Uberschreitung der Bauzeiten enthalten
solle.

Herr Alsbach erinnerte daran, dass die bisherigen Darstellungen als reine Information zu
verstehen sei, er habe im Laufe der Sitzung wertvolle Anregungen erhalten und sei, genauso
wie die anwesenden Politiker, an einer sauberen Umsetzung der Projekte interessiert. Er dankte
der Politik fur die Hilfestellungen bei der Kommunikation mit den Kunden, merkte dabei aber
auch an, dass diese wichtige Aufgabe auch im eigenen Interesse der DB von ihr selbst
wahrgenommen wirde.

Weiter fuhrte er aus, dass die Punktlichkeit der Bahn mit 98% einen guten Wert erreicht habe,
und das es zur Vergabeentscheidung fir die NRW GmbH aktuell keine Alternative gebe, weil
das Netz derzeit und weiterhin im Besitz der DB sei.

Der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —-GRUNE regte in Konkretisierung des
Dringlichkeitsantrages der Fraktionen CDU und GRUNE im Bonner Planungsausschuss vom
21.03.2012 ,Potentielle weitere Verzogerung des Ausbaus der RB 23 (Voreifelbahn)* an,
dass die Verwaltung zukinftig zu jeder Sitzung des Planungsausschusses den Punkt
~Weiterentwicklung RB 23" auf die Tagesordnung nehmen solle.

Der Abg. KrauR merkte zum Dringlichkeitsantrag an, dass dieser nach seiner Lesart kein
Beschluss zu Lasten den Rhein-Sieg-Kreis ist oder sein solle. Diese Einschatzung wurde von
Herrn Reischel und dem Ausschussvorsitzenden Herrn Stv. Beu —GRUNE- ausdriicklich
bestatigt.

AbschlieRend bedankte sich der Ausschussvorsitzende Herr Stv. Beu —GRUNE- bei den
angereisten Gasten vom NVR und der DB.



