Verkehrswende & Ost-West-Achse in Koln

wirksame Investitionen in die Zukunft?

Resumee

Auf Einladung des Verkehrsclub Deutschland — Regionalverband Kéln, K6In kann auch
anders, Agora Kéin und der Interessengemeinschaft Oben bleiben kamen am 3. Dezember
2018 die verkehrspolitischen Sprecher der Fraktionen im Rat der Stadt KéIn zu einer
Diskussionsveranstaltung tber die Ost-West-Achse in der IHK zusammen.

Anwesend waren Lino Hammer (Griine), Andreas Péttgen (SPD), Ralph Sterck (FDP) und
Michael Weisenstein (Linke). Auf dem Podium blieb ein Platz leer: Dirk Michel,
verkehrspolitischer Sprecher der CDU hatte kurzfristig abgesagt. Einen Vertreter hatte er zu
unserem Bedauern leider nicht geschickt.

Der Grund fur die Einladung: Die gesamte Diskussion um den Ausbau der Ost-West-Achse
war zu sehr auf die Frage ,oben oder unten® verkirzt. Vor allem aber werden wichtige
Aspekte und Verkehrsprobleme, die heute auf der Ost-West-Achse bestehen, durch die
vorliegenden Ausbauvarianten nicht geldst oder schlichtweg ignoriert. Diese Problempunkte
hatten wir den verkehrspolitischen Sprechern und allen Ratsmitgliedern, die auch
eingeladen waren, in Form von 17 Thesen vor der Veranstaltung zugeschickt. Auf der
Veranstaltung selbst war eine fachkundige Expertenrunde anwesend, um die offenen Punkte
sachlich einzuordnen:

Aspekt Archaologie: Dr. Marcus Trier, Direktor des R6misch-Germanischen Museums und
der archdologischen Bodendenkmalpflege fiir Kéin.

Aspekt Leistungsfahigkeit sowie Aspekt verkehrliche Gesamtplanung und Stadtplanung:
Prof. Dr. Volker Stélting sowie Prof. Karl Heinz Schéfer, Technische Hochschule Kéin.
Aspekt Ressourcen: Dr. Utz Ingo Kiipper, friiherer Leiter des Amtes fiir Stadtentwicklung
sowie Rechtsanwalt Folkert Kiepe, Beigeordneter des Deutschen Stddtetages fiir
Stadtentwicklung, Bauen, Wohnen und Verkehr a.D.

Auf Nachfrage der verkehrspolitischen Sprecher sprachen Prof. Stélting und Prof. Schafer
auf der Veranstaltung einen deutlichen Rat fiir die geplante Ratsentscheidung am
18.12.2018 aus: Die Ost-West-Achse oberirdisch mit Langzligen fir die Linie 1 zu
ertiichtigen. Dies allein sei mit den Verlangerungen der Haltestellen entlang der gesamten
Linie 1 ein Projekt mit beachtlichem Aufwand fir die Stadt und die KVB. Die Stadt brauche
unbedingt erst ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept. Erst dann konne man Uber
weitergehende Losungen, wie einen zusatzlichen Tunnel, entscheiden. Momentan liege
wieder nur eine einzelne Stuckldsung vor.

Im Folgenden finden Sie die Thesen mit dem jeweiligen Fazit der Diskussion von der
Veranstaltung. Wir méchten Sie héflich bitten dies zu lesen, um sich ein sachliches Bild von
der Planung um die Ost-West-Achse zu machen und wichtige Fakten nicht zu ignorieren.
Dies ist unseres Erachtens von groRRer Wichtigkeit, damit die Entscheidung am 18.12.2018
im Stadtrat auf sachlichen Argumenten beruht. Andernfalls droht Kéln und vor allem den
Kdlnerinnen und Kdlnern eine schlechte Lésung fur die Ost-West-Achse und die gesamte
Stadt.



Thesen & Ergebnisse der Diskussion

Archaologie

1. Mit welchen archaologischen Funden ist zwischen Heumarkt und Eisenbahnring bei
einem Tunnelbau auf der Ost-West-Stadtbahn zu rechnen?

2. Der Neumarkt ist ein geschutztes Bodendenkmal. Wenn man einen Tunnel mit
Haltestelle an dieser Stelle bauen mdchte, braucht es dafur nicht eine
Ausnahmegenehmigung? Wird Kéln diese Ausnahmegenehmigung tberhaupt
bekommen?

3. Inwieweit werden die archdologischen Funde die Bauzeit des Tunnels — auch im
Hinblick auf die personellen Ressourcen bei der Stadt KoIn — verzégern? Kann man
eine Einschatzung geben, um wie viel Zeit (Monate, Jahre) diese die Fertigstellung
eines Tunnels nach hinten werfen?

Dr. Marcus Trier stellte anschaulich dar, dass vor allem der zur Debatte stehende Abschnitt
zwischen Heumarkt und Neumarkt mitten durch die historische romische und mittelalterliche
Stadt verlauft. Nicht nur der Neumarkt, sondern der gesamte Abschnitt weist durchgangig
Bodendenkmaler auf! Am Heumarkt noch in einer Tiefe von 15 Meter und dann im
gesamten Bereich bis zum Neumarkt in einer Tiefe von 6 Metern. Ein Eingriff in die
archaologische Substanz wird auch bei einem oberirdischen Ausbau stattfinden, allerdings
in weit geringerem Malf3e. Bei einem Tunnelbau wird es zu umfangreichen
Voruntersuchungen und archaologischen Arbeiten kommen. Dem Argument, dass der
Tunnel in Schildvortrieb quasi unterhalb der Bodendenkmaler hindurch verlaufen wirde,
wurde entgegnet, dass es auch in diesem Fall durch zahlreiche Bau- und
Versorgungsschachte zu umfangreichen Beeintrachtigungen kommen wird. Die
archaologischen Mafinahmen sind aber auf Grund des Denkmalschutzgesetzes fester
Bestandteil des Baurechts und werden im Voraus bei Planung und Genehmigung
bertcksichtigt. In welchem Umfang — sowohl zeitlich als auch finanziell — zu rechnen sei,
konnte laut Dr. Marcus Trier erst eingeschatzt werden, wenn die Planung weiter
fortgeschritten und die genaue Trassenflhrung festliegt.

Leistungsfahigkeit

4. Tunnel und oberirdische Lésung bringen die gleiche Leistungsfahigkeit auf der
Stadtbahn. Eine oberirdische Lésung lief3e sich — zu viel geringeren Kosten - ebenso
storungsfrei gestalten, wenn man die Linksabbiegerspuren fir den Autoverkehr
wegnehmen wirde und eine 100%-Vorrangschaltung fir die Stadtbahn einrichten
wirde. Welche Vorteile sehen Sie bei der Tunnellésung?

Der Vortrag von Prof. Dr. Volker Stolting bestatigte, dass auch bei einer oberirdischen
Variante durch eine Reduzierung von Querungen (Linksabbieger MIV) und Optimierung der
Steuerung (Stichwort Verkehrsrechner der Stadt KéIn) die Stérungen fir die Stadtbahn
nahezu genauso stark reduziert werden kénnen wie unterirdisch. AuRerdem kénne man,
durch Mdglichkeiten der Digitalisierung auch bei einem oberirdischen Ausbau eine
Reduzierung der Fahrzeiten von mehreren Minuten auf der Stadtbahn ermdglichen.



5. Ein Hauptproblem auf der Ost-West-Stadtbahn ist, dass sich die Linien 1, 7 und 9
zwischen Neumarkt und Deutzer Freiheit zwei Gleise teilen. Mit 30 Bahnen pro
Stunde und Richtung ist die Stadtbahn an der Kapazitatsgrenze, mehr als ein 2-
Minuten-Takt geht nicht. Aber die Ausbauvarianten |6sen dieses Problem nicht.
Nach dem Ausbau lassen sich reguldr 0 Bahnen mehr einsetzen. Welche
Méoglichkeiten sehen Sie, mehr Bahnen zwischen Deutzer Freiheit und Neumarkt
fahren zu lassen?

Prof. Dr. Volker Stolting machte deutlich, dass sich die Ost-West-Verbindung schon jetzt
deutlich an der Kapazitatsgrenze befindet und, dass bei den beiden Entscheidungs-
Varianten auch weiterhin keine Kapazitatserhdhung mehr mdéglich ist. Als Lésung verwies er
darauf, dass man eine Lésung mit 4 Gleisen brauche: also mehr Gleise, eine zweite Ebene
oder ein zweiter Tunnel zwischen Neumarkt und Deutzer Freiheit. Nur dadurch liel3e sich der
Takt der Bahnen sicher erhdhen.

6. Vergleich Innenstadttunnel: Dadurch, dass auch nach dem Ausbau auf der Ost-
West-Achse 30 Bahnen pro Stunde und Richtung fahren, wiirde es im Tunnel zu
Stau kommen. Das zeigt der Innenstadttunnel zwischen Appellhofplatz und
PoststraRe schon heute. Wie kann dies verhindert werden?

Prof. Stélting zeigte auf, dass in einem neuen Tunnel auf der Ost-West-Achse mit
nivaugleichen Gleis-Kreuzungen am Neumarkt und an der Deutzer Freiheit ebenso mit
Beeintrachtigungen zu rechnen sei, wie im Innenstadttunnel schon heute. Er verwies auch
generell darauf, dass ein Tunnel nie stérungsfrei sei, wenn er von mehreren Linien geteilt
wurde.

7. Damit der Ausbau des OPNV auf der Ost-West-Achse zukunftsfahig ist, muss es
maoglich sein, den Takt der Stadtbahnen zu erhdhen. Nur so lassen sich mindestens
33% Prozent OPNV-Anteil erreichen und wird die Stadtbahn attraktiv genug, um die
Autofahrer zum Umstieg zu bewegen. Unsere These deshalb: Der Ausbau der Ost-
West-Stadtbahn muss 4-gleisige Haltestellen an Neumarkt und Heumarkt
aufweisen. Wie sehen Sie dies?

Eine 4-gleisige Haltestelle auch am Heumarkt wirde zwar eine schnellere und gleichzeitige
Abfertigung der Ziige moglich machen, aber dabei sei der Zu- und Abfluss der Fahrgaste
von und zu den Haltestellen ein nicht geringes Problem.

Verkehrliche Gesamtplanung und Stadtplanung

8. Im neuen Stadtviertel ,Deutzer Hafen® sollen circa 13.000 Menschen arbeiten und
leben. Baubeginn ist 2020. Ist die Anbindung dieses Stadtteils an die Ost-West-
Stadtbahn berticksichtigt? Ist dafiir nicht sowieso ein 5-Minuten-Takt auf der Linie 7
in Richtung Innenstadt nétig?

Auf der Linie 7 musse es sicherlich eine Takterhéhung geben, um den neuen Stadtteil an
das Stadtbahnnetz anzuschlieRen. Prof. Stélting sagt aber auch, dass diese neue
Verbindung nicht unbedingt in die Innenstadt gehen misse, sondern auch eine neue Linie in
Richtung Deutz auf der rechtsrheinischen Seite geschaffen werden kdnnte.



9. Wie sehen Sie die Einbettung des Ausbaus der Ost-West-Achse in eine
Gesamtplanung? (z. B. S-Bahn-Westring)

Prof. Stdlting und Prof. Schéfer kritisierten deutlich das fehlende gesamtstadtische
Verkehrskonzept. Auch die Einbindung der Pendler aus dem Umland werde nicht
systematische angegangen. Ein besseres S-Bahn-System miuisste her und mit der
Stadtbahnverknlpft werden.

Prof. Stélting und Prof. Schafer sprachen beide einen deutlichen Rat an die
verkehrspolitischen Sprecher fiir den 18.12.2018 aus: Die Ost-West-Achse oberirdisch mit
Langzlgen fur die Linie 1 zu ertlichtigen. Dies allein sei mit den Verlangerungen der
Haltestellen entlang der gesamten Linie 1 ein aufwandiges Projekt fur die Stadt und die
KVB. Die Stadt brauche unbedingt erst ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept. Erst dann
konne man weitergehende Losungen, wie einen zusatzlichen Tunnel, entscheiden.
Momentan habe man wieder nur eine Stucklésung vorliegen.

10. Eindeutiges Ergebnis der Blrgerbeteiligung ist: Reduzierung und Rickbau des MIV
auf der Ost-West-Achse. Wird die Politik dieses Votum ernst nehmen und die
Autospuren beim Ausbau verringern?

Das Ergebnis der Burgerbeteiligung wurde von fast allen Anwesenden bejaht. Prof. Stélting
stellte die Grundfrage: Ist ein Durchgangsverkehr fir Autos auf der Ost-West-Achse
Uberhaupt nétig?

11. Durch die Reduzierung einer Autospur pro Richtung und Verzicht auf oberirdisches
Parken, entsteht selbst bei einer oberirdischen Stadtbahn, ein groRztgiger
Stadtraum fir Radfahrer, Fuldganger, Begriinung und Gastronomie. Welcher Vorteil
fur den Stadtraum hat dann noch eine U-Bahn?

Durch den Wegfall des MIV (Motorisierter Individualverkehr) auf der Ost-West-Achse wirde
an der Oberflache in der Tat genligend Platz fur eine attraktive Stadtgestaltung entstehen.
Dafur musse man nicht die Bahn in einen Tunnel verlegen. Das Argument — ,Nur wenn man
die Strallenbahn in einen Tunnel verlege, bekdme man genugend Platz fur Radfahrer und
FulRganger” — wurde somit entkraftet.

12. Eine oberirdische Stadtbahn lie3e sich stadtplanerisch attraktiv gestalten. Eine
vierspurige Autostraf3e nicht. Wie wirden Sie den StralRenraum auf der Achse
zukunftig gerne gestalten?

Hierzu gab es Zustimmung von fast allen Beteiligten. Prof. Stélting verwies auf franzésische
Stadte, wie StralRburg, die Vorreiter in der attraktiven Einbettung von Stadtbahnen in den
oberirdischen Stadtraum seien.



Barrierefreiheit / Kundenfreundlichkeit

13. Die Stadtarbeitsgemeinschaft Behindertenpolitik hat sich eindeutig fur die
oberirdische Losung ausgesprochen. Hier ist die beste Barrierefreiheit gegeben, da
es keine technischen Hilfsmittel wie Aufziige oder Rolltreppen braucht. Diese sind
erfahrungsgemal sehr storanfallig und kostenaufwendig im Betrieb. Zudem zwingen
diese Anlagen Menschen, die auf einen Aufzug angewiesen sind, zu langeren
Wegen zum Bahnsteig. Da nur ein Aufzug pro Bahnsteig an den hoch frequentierten
Haltestellen vorgesehen ist, sind Wartezeiten fur die Fahrgaste zu erwarten. Welche
Bedeutung hat fir Sie der barrierefreie und komfortable Zugang zum Bahnsteig?

Schon ohne Kapazitatserhdhung und zusatzliche Ebene ist eine Fahrt mit dem Aufzug zum
Bahngleis haufig nicht in 5 Minuten zu schaffen. Der Zustand von Rolltreppen und Aufziigen
an den KVB-Haltestellen wurde von niemanden als zufriedenstellend angesehen. Dem
Statement, dass es zwar nicht gut, aber inzwischen besser geworden sei, wollten auch nicht
alle Teilnehmer folgen.

14. Die KVB argumentiert beim Tunnel mit einem Fahrzeitgewinn fir ihre Fahrzeuge von
bis zu 5 Minuten auf der gesamten Strecke. Die Wege aus einem bis zu 28 Meter
tiefen Tunnel zu den wenigen U-Bahn-Eingangen bedeuten fir die Fahrgaste im
Vergleich zu einer oberirdischen Haltestelle mehr Wegezeit und damit eine
Erhdhung der Reisezeit. Welchen Reisezeitgewinn sehen Sie bei einer
unterirdischen Lésung?

Es wurde die prognostizierte Zeitersparnis von bis zu 5 Minuten durch die Tunnelvariante
diskutiert. Bei der Tunnelvariante kommt es zu deutlich Iangeren Wegstrecken zu den
Haltestellen, die sich dann zumindest teilweise mit der erwarteten Zeitersparnis ,im Tunnel*
aufheben. In der hierzu gefiihrten Debatte zwischen Podium und Experten wurden zwei
Dinge deutlich: es gibt keine qualifizierte Untersuchung der Wegebeziehungen und der
tatsachlichen Nutzung von Ziel- und Quellverkehr, dem Anteil an Durchgangsverkehr oder
Umsteigezahlen — daher gibt es keine richtige Grundlage fiir die Berechnung von
Fahrzeitersparnissen.

Ressourcen

15. Eine Tunnellésung wiirde durch den hohen Aufwand mehr personelle und finanzielle
Ressourcen bei der Stadt Kéln erfordern und binden als die oberirdische Lésung.
Allerdings ist der Ausbau noch an vielen anderen Stellen im Stadtbahnnetz von Kdln
notig: Verlangerung Linie 13 bis zum Rhein, Anbindung Widdersdorf, Stadtbahn
Mulheim Sud, rechtsrheinische Ringstrecke, Verlangerungen Linie 1 und 7. Bleiben
diese anderen MalRnahmen bei einem Tunnelbau nicht auf der Strecke?

16. Welche Aussichten bestehen aus lhrer Sicht fur die Stadt Kéln, die erforderlichen
technischen Fachkrafte fur einen Tunnelbau auf der Ost-West-Achse zu gewinnen?

Zu den beiden Punkten referierte Dr. Utz Ingo Kuipper, dass er bei einem Tunnel eine
Uberforderung des Gesamtsystems Politik und Verwaltung sehe. Dadurch wirden alle
anderen Projekte, wie der Netzausbau, auf viele Jahre nicht realisiert werden.



17. Der Kosten-Nutzen-Faktor bei der Tunnelvariante liegt bei 1,0. Aufgrund neuer
Vorgaben bei der standardisierten Bewertung missen 30% Baukostensteigerung mit
eingeplant werden. Das heil’t: Der Kosten-Nutzen-Faktor fir eine Ausbauvariante
muss bei 1,3 liegen! Ist es nicht zu riskant, dass die Tunnelldsung von den
Zuschussgebern nicht als férderfahig eingestuft wird?

Dr. Utz Ingo Kipper wies darauf hin, dass einige Trager in der Tat eine Baukostensteigerung
von 30% miteinplanen und, dass ein Kostennutzenwert von 1,0 viel zu niedrig sei. Das
Projekt kénnte Gberhaupt nicht forderfahig sein. Sehr deutlich wurde in diesem
Zusammenhang auch nochmals formuliert, dass die anstehende Neuordnung des
Gemeindefinanzierungsgesetzes (GVFG) — und damit die Rahmenbedingung fiir eine wie
auch immer geférderte Ost-West-Achse — noch lange nicht beschlossen ist und keinerlei
Sicherheit bestehen wiirde, dass Kéln einen angemessenes Stlick vom Millionenkuchen
abbekommen wird.

Darlber hinaus trugen Dr. Utz Ingo Kipper und RA Folkert Kiepe die Positionen vor, die
auch in dem Papier der ,D-Gruppe® zur Zukunft der Stadtbahn und der Ost-West-Achse in
Kéln formuliert sind. Eine der Hauptthesen fordert ,die Verwaltung mit einer Uberpriifung
ihrer Planungsabwégungen und mit einer erneuten Beschlussvorlage zu beauftragen, die die
Ost-West-Stadtbahn in stéddtebaulich verbesserter Form oben belésst, den Kfz-
Durchgangsverkehr reduziert, den StralBenraum fiir Radfahrer- und fulRgdngerfreundliche
Lésungen umwidmet, flankierende Malnahmen an den Zulaufstrecken und zur Steigerung
der Kapazitdt der OW-Hauptstrecke festmacht und realistische Finanzierungs- und
Bauzeitenvorschldge vorlegt.“ Wichtig fir notwendige Verkehrswende in Kéln sei ,die
Betrachtung des Netzzusammenhang und der Leistungsféhigkeit der Netzknoten®.



