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Ost-West-Achse

Entscheidung nicht weiter verzogern

Der VCD Regionalverband Koln befasst
sich seit vielen Jahren mit dem Ausbau
der Stadtbahn auf der innerstadtischen
Ost-West-Achse. Diese RHEINSCHIENE
extra dokumentiert wesentliche Vor-
schldge und Positionen zu diesem The-
ma und begriindet, warum ein ziigiger
Beschluss fiir den oberirdischen Ausbau
wichtig ist.

Anfang 2018, noch vor dem Start des
umfangreichen offentlichen Beteili-
gungsprozesses, nahmen wir in einem
Thesenpapier Stellung zu den damals
diskutierten Varianten. Eine aktualisierte
Fassung dieses Dokuments finden Sie auf
Seite 4.

Ein kurzer Blick zuriick

Aus dem Ergebnis des Beteiligungspro-
zesses lieB sich kein klares Votum der
Stadtgesellschaft fiir eine bestimmte Va-
riante ableiten. Die damalige Verkehrs-
dezernentin Andrea Blome und der ehe-
malige KVB-Chef Jiirgen Fenske hatten
sich jedoch bereits in der laufenden Dis-
kussion auf eine in der Innenstadt unter-
irdische anstelle der heute oberirdischen
Fiihrung der Stadtbahn festgelegt. Dem
schloss sich Oberbiirgermeisterin Henri-
ette Reker in der Auswertungskonferenz
am 30. Juni 2018 an.

Es folgten am 18. Dezember 2018
ein Ratsheschluss fiir die Ausarbeitung
zweier Varianten und schlussendlich die
Vorlage der Verwaltung am 29. Mai 2024
mit den bekannten Ergebnissen.

Eine kurze Chronik der wesentlichen
Etappen der Planungen zur Ost-West-Ach-
se finden Sie auf Seite 2.

Wichtige Ausbauvorhaben
wurden zuriickgestellt

Der bisherige Planungsaufwand sowohl
an Personalkapazitdten als auch finan-
ziell (geschatzt mindestens 30 Mio. Euro)
ist enorm. Gleichzeitig verhinderte die pa-
rallele Planung beider Varianten die Wei-
terplanung wichtiger Ausbauvorhaben,

Schon im Herbst 2018 zeigten wir am Beispiel der Hahnenstral3e, wie der Verkehr auf der
Ost-West-Achse auch bei einer oberirschen Stadtbahntrasse neu geordnet und der Stral3en-
raum zugunsten des Umweltverbunds umgestaltet werden kann (siehe RHEINSCHIENE 68).

zum Beispiel die Verlangerung der Linie
13 bis nach Bayenthal, die Verlangerung
der Linie 4 iiber Widdersdorf und Brauwei-
ler bis nach Bergheim-NiederauBem und
nicht zuletzt auch die fiir den gesamten
Kolner Siiden sehr bedeutsame rechts-
rheinische Verlangerung der Linie 17 bis
nach Bonn. Diese und zahlreiche weitere
MaRnahmen werden bei einem U-Bahn-
Beschluss weiterhin und auf Jahrzehnte
liegen bleiben.

Eine ziigige Entscheidung fiir den
oberirdischen Ausbau ist notig

Wir dokumentieren mit dieser Ausgabe
der RHEINSCHIENE extra insbesondere
fiir die Entscheidungstragenden im Rat
und in den Bezirksvertretungen, aber
auch fiir die Presse und die interessier-
te Biirgerschaft, weshalb eine drohende
Nicht-Entscheidung vor der Kommunal-
wahl ebenso fatal ware wie eine aus VCD-
Sicht falsche Entscheidung.

Und wir bleiben bei unserer Schluss-
folgerung aus dem Jahr 2018, dass die
Hauptziele - die schnellstmogliche Be-
seitigung der bestehenden Kapazitats-
engpasse und die Schaffung der Voraus-
setzungen fiir einen Kapazitatsausbau -
nur durch die Umsetzung der vorgelegten

oberirdischen Variante erreicht werden
konnen.

Langfristig ist die von SPD, CDU und
FDP angedachte zusétzliche Ost-West-
Stadtbahnstrecke durchaus sinnvoll.
Dieses ,Metroliniennetz” sollte aber ge-
sondert diskutiert werden. Jetzt muss
hingegen sehr dringend das Planfest-
stellungsverfahren fiir den oberirdischen
Streckenausbau vorangetrieben werden.

Zudem sind kurzfristig weitere Verbes-
serungen der Radverkehrsinfrastruktur
notig — Vorschlage dazu auf Seite 2.

Wir haben seit 2018 schon mehr als
sechs Jahre verloren. Eine weitere Ver-
zogerung darf es nicht geben.

VCD Regionalverband Kéln d

Zu dieser Ausgabe

Mit einer RHEINSCHIENE extra nimmt
der VCD Regionalverband Kéln in un-
regelmaRigen Abstanden Stellung zu
aktuellen verkehrspolitischen Themen
in der Region Koln. Sie ergdnzt die
zweimal jahrlich erscheinende ge-
druckte Ausgabe der RHEINSCHIENE.

Schwerpunkt diesmal: Stadtbahn-
ausbhau und Umgestaltung auf der
Ost-West-Achse.
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Ost-West-Achse

Chronik 2008 bis heute

2008: Interventionsraum Ost-West-Achse
als Teil des Masterplans - Vision fiir die
Innenstadt von Koln: ,Kurz- und mittel-
fristig sollte die oberirdische Fiihrung der
Stadtbahn beibehalten werden ..."

2011: Politischer Beschluss: Die Kapazi-
tdt auf der Achse soll mit dem Einsatz
von langeren Stadtbahnen fiir die Linie 1
erhoht werden. Fiir die erforderliche Um-
gestaltung sollen eine verkehrliche und
eine stadtebauliche Machbarkeitsstudie
fiir die Innenstadt erstellt werden. Diese
Studien sollen die Umsetzbarkeit des Pro-
jekts und der maglichen Streckenfiihrun-
gen beurteilen.

2017: Fertigstellung der zwei Mach-
barkeitsstudien: Die verkehrlichen und
stadtebaulichen Optionen fiir die Um-
gestaltung der Ost-West-Achse werden
prasentiert. In der Innenstadt ist sowohl
eine rein oberirdische als auch eine unter-
irdische Fiihrung der Stadtbahn moglich.

2017/2018: Die Biirger*innen von Kdln
konnen iiber ein Jahr lang bei verschiede-
nen Veranstaltungen die Ergebnisse der
Machbarkeitsstudien diskutieren. Auch
der VCD beteiligt sich intensiv.
Dezember 2018: Politischer Grundsatz-
beschluss fiir die Umgestaltung der Ost-
West-Achse, damit zukiinftig langere
Stadtbahnen eingesetzt werden kdonnen:
,Es sind zwei Varianten zu planen: eine
rein oberirdische und eine weitere mit
einer unterirdischen Losung zwischen
dem Eisenbahnring und dem Heumarkt in
der Kdlner Innenstadt.”

23. November 2021: Auf Antrag von
Griinen, CDU und Volt beschlieft der
Verkehrsausschuss, auf der Nord-Siid-
Fahrt und der Ost-West-Achse eine Infra-
struktur zu schaffen, die dem Radverkehr
Durchgéngigkeit und breite Wege bietet,
und die Umsetzung von kurzfristigen Ad-
Hoc-MaRnahmen fiir dieses Ziel.

Umgestaltung der Ost-West-Achse
Radverkehr und Verkehrswende

Vorschlage fiir kurzfristig mogliche Ver-
besserungen der Radverkehrsinfrastruk-
tur auf der Ost-West-Achse

In einer zentral und dicht organisierten
Stadt wie Kdln werden viele Wege mit
dem Fahrrad zuriickgelegt. Die Verbesse-
rung der Infrastruktur in den letzten Jah-
ren hat zu einem Boom des Radverkehrs
in der Innenstadt und den benachbarten
Vierteln gefiihrt. Der Radverkehrsanteil
an den tdglichen Wegen aller Kolner:in-
nen stieg nach stadtischen Erhebungen
im Zeitraum von 2006 bis 2022 von 12
auf 25 Prozent, wihrend der OPNV-An-
teil in diesem Zeitraum stagnierte oder
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corona-bedingt sogar leicht zuriickging.
Der Anteil des Kfz-Verkehrs sank deutlich
auf ebenfalls 25 Prozent. Offensichtlich
ist, dass die Entwicklung noch nicht am
Ende ist, da die Infrastruktur deutlich hin-
ter dem Bedarf zuriickbleibt. Der Fahrrad-
verkehr hat noch erhebliches Potenzial.
Das zeigen topografisch vergleichbare
Stadte wie Amsterdam und Kopenhagen.

Mehr Platz fiir das Rad

Die Zunahme des Mobilitdtsanteils spie-
gelt sich nur unzureichend in den tat-
sachlichen Platzverhaltnissen wider. Der
Ausbau der Radinfrastruktur steckt noch
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April 2022: Start des politischen Be-
gleitgremiums, in dem die Verwaltung
der Politik und weiteren Stakeholdern,
darunter auch dem VCD, regelmaRig tiber
den Stand der Vorplanungen informiert.
29. Mai 2024: Die Beschlussvorlage fiir
den politischen Variantenentscheid in der
Innenstadt wird in die Beratung gebracht.
Seitdem wird der Vorschlag der Verwal-
tung heftig diskutiert und kritisiert.

Erst nach dem politischen Beschluss
fiir eine der beiden Planungsalternativen
kann mit der Entwurfsplanung fiir die aus-
gewdhlte Variante gestartet und kdnnen
die Unterlagen fiir das Planfeststellungs-
verfahren erarbeitet werden.

Weitere Informationen

B https://ostwestachse.koeln/innen-
stadt/visualisierungen

B https://ostwestachse.koeln/projekt-
planung

in den Kinderschuhen, vieles ist geplant
und wartet auf die Umsetzung. Dies gilt
insbesondere fiir die Ost-West-Achse. Der
sogenannte ,Achsenbeschluss"” sieht vor,
hier durchgangig eine Fahrspur fiir den
Radverkehr zu reservieren. Was bisher
umgesetzt wurde, ist bestenfalls Stiick-
werk und kann den Bedarf nicht decken.

Neuplanung des OPNV
gefahrdet Radverkehrsausbau

In diese Situation platzt nun die potenziel-
le Neuplanung der Ost-West-Achse, wobei
die Stadt Koln die Notwendigkeit einer
neuen Berechnung des Kosten-Nutzen-
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Faktors betont, wenn der letzte Vorschlag
von CDU, SPD und FDP beschlossen wird.
Es steht zu befiirchten, dass es wie be-
reits in den vergangenen Jahren zu einer
faktischen Veranderungssperre wahrend
der Neuuntersuchung kommt. Bliebe es
bei wenigen punktuellen Verbesserungen,
wiirde dies sowohl die Kapazitatserweite-
rung des OPNV als auch des Radverkehrs
zeitlich verschieben. Eine doppelte Stag-
nation droht.

Klare Ausbaustrategie notig

Eine klare Strategie zur Umsetzung rad-
verkehrsfreundlicher MaBnahmen treibt
die Verkehrswende voran und kann Verzo-
gerungen beim Ausbau des OPNV teilwei-
se ausgleichen. Da der Ausbau von Fahr-
radinfrastruktur in der Regel mit geringen
Kosten verbunden ist, wiirde auch der
stadtische Haushalt nur gering belastet.
Die Neuplanung des OPNV auf der
Ost-West-Achse darf nicht zulasten des
Radverkehrs gehen. Daher zeigen wir
MafRnahmen auf, mit denen die Ost-West-
Achse fiir den Radverkehr zu einer leis-
tungsfahigen Route wird. Diese kdnnen,
wie im Achsenbeschluss ausdriicklich
erwahnt, auch temporéar und provisorisch
als Pop-up-Radwege umgesetzt werden.

Unsere Vorschliage

Auf der Deutzer Briicke sind je Fahrt-

richtung aktuell zwei Fahrspuren vor-
handen, wobei der Radverkehr jeweils als
gemeinsamer Zweirichtungsrad- und Geh-
weg gefiihrt wird. Hier sollte beidseitig
eine Autospur zur Fahrradspur umgewid-
met werden. Dies entlastet gerade die
Siidseite immens. Hier kommt es oft zu
Engpdssen. Von dieser Manahme profi-
tiert auch der FuBverkehr sehr stark.

Am Heumarkt verbleibt der Radver-

kehr ab der Einfahrt zur Tiefgarage an
der Markmannsgasse auf der rechten
Spur der Fahrbahn. Der Wegfall der Auto-
spuren ermaglicht auch, den Heumarkt
stadtplanerisch so umzugestalten, dass

werden. Die Aufenthaltsqualitat wird
durch den deutlich geringeren Autolarm
merklich gesteigert. In Gegenrichtung
muss die Einfahrt von den Béchen auf die
Deutzer Briicke ebenfalls auf eine Spur
reduziert werden. Uber die freiwerdende
Spur auf den Bachen kann der Busverkehr
auf den Heumarkt geleitet und somit be-
schleunigt werden.

Die oft beschriebene, aber erst in An-

fangen umgesetzte Via Culturalis en-
det gegeniiber von St. Maria im Kapitol
mit einer Freitreppe. Der StraBenraum
davor ist eine Asphaltwiiste. Durch Ver-
ringerung der Autospuren erhalt auch der
FuBverkehr mehr Platz, die Stralle wird
durchgéangiger und die Mittelinseln wer-
den attraktiver. Gleichfalls werden die
Spuren auf der kleinen Sandkaul verrin-
gert und dem FuB- und Radverkehr zuge-
schlagen. Auch iiber Baumpflanzungen
und andere griine Elemente sollte man
beim Ausbau der Ost-West-Achse nach-
denken. Bis dahin konnen mobile Elemen-
te fiir Aufenthaltsqualitat sorgen.

Die Kreuzung Nord-Siid-Fahrt/Caci-

lienstralBe ist ein chaotisches, ver-
kehrsumtostes Gebiet. Es ist dringend
notwendig, diesen Ort zu entspannen und
zu vereinfachen. Hierzu schlagen wir vor,
auf allen Fahrbahnen Radspuren und in
den Kreuzungsbereichen Aufstellflachen
einzurichten. Der Radverkehr muss sicher
auf eigenen Spuren durch die Kreuzung
geleitet werden.

Im Anschluss an diese komplexe

Kreuzung startet der vor einigen Jah-
ren in Richtung Neumarkt eingerichtete
Radstreifen. Ab dort wird der Radverkehr
anstelle der bisherigen Fiihrung iiber den
vorhandenen baulichen Radweg auf der
Strale belassen. Damit wird die Umfah-
rung des Neumarkts fiir den Radverkehr
deutlich erleichtert.

Die Hahnenstrale bietet als geradlini-

ge Verbindung zwischen Neumarkt
und Rudolfplatz einen fiir Kolner Verhalt-
nisse auBergewdhnlichen Querschnitt.
Heute werden dem Kfz-Verkehr zwei Fahr-
spuren in jeder Richtung und ein Park-

Zwei Beispiele fiir den heutigen Zustand
der Ost-West-Achse: Kreuzung mit der
Nord-Siidfahrt (oben) und Hahnenstral3e
(unten). Viel Raum fiir den Autoverkehr, die
Menschen werden an den Rand gedrangt.

FuBverkehr bleibt nur eine Restflache iib-
rig. Auch auf diesem Abschnitt muss eine
Spur als Radspur eingerichtet werden.
Vorhandene Parkpladtze sollten dabei zu
Multifunktionsflachen fiir Laden, Liefern,
Parken und Fahrradparken werden. Der
FuBweg wird auf ein MaR, das dem Grund-
riss der Strale entspricht, verbreitert.
=3 Uber den Rudolfplatz geht es weiter

tiber die umgebaute Aachener Strale.
Gemiitlich und sicher fahrt man dort bis
zur Universitatsstralle auf einer eigenen
Spur. Die Rechtsabbiegerspur am Rudolf-
platz kann dem Platz zugeschlagen wer-
den, um so die durch die Freistellung des
Hahnentors gewonnene stadtebauliche
Struktur zu unterstiitzen.

An der Richard-Wagner-Strale sollte

das Parken am Stralenrand groRfla-
chig entfallen, um mehr Platz fiir den Rad-
und FuBverkehr sowie fiir AuRengastro-
nomie zu erhalten.
VCD-Arbeitskreis Radverkehr d

die Dimensionen des Platzes erkennbar streifen zugeteilt, fir den Rad- und den
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Thesenpapier

Ausbhau der Stadtbahn auf der Ost-West-Achse

Diese Thesen wurden erstmals im Febru-
ar 2018 veroffentlicht und im Mai 2023
und Ende 2024 fortgeschrieben.

Mit Blick auf den heutigen Zustand und

die zu erwartende Verkehrsentwicklung

muss der Ausbau der Ost-West-Stadt-

bahn,

1. die bestehenden Kapazitatsengpasse
schnellstmdglich beseitigen und

2. Voraussetzungen fiir einen Kapazi-
tatsausbau fiir den mittelfristig zu er-
wartenden weiteren Fahrgastzuwachs
schaffen.

Als Grundlage fiir die weiteren Planungen

sollten die

B im Konzept ,K6ln mobil 2025,

B im Luftreinhalteplan und

m im stddtebaulichen Masterplan fiir die
Kolner Innenstadt des Biiros Speer

formulierten Ziele dienen. Hiernach wird

eine Reduzierung des innerstadtischen

motorisierten Individualverkehrs zuguns-

ten der Verkehrsmittel des Umweltver-

bundes angestrebt.

Zehn Thesen

Die Vorstandsvorsitzende der KVB hat
sich in der aktuellen Diskussion bereits
auf eine in der Innenstadt unterirdische
Fiihrung der Ost-West-Stadtbahn festge-
legt. Dies ist aus folgenden Griinden fiir
den VCD nicht nachvollziehbar:

1. Koln braucht die Kapazitatserweite-
rung auf der Ost-West-Achse maglichst
schnell. Eine rein oberirdische Lésung
wird hier den raschesten Erfolg bringen.
So werden allein die archdologischen
Untersuchungen im Vorfeld eines unter-
irdischen Ausbaus zu deutlichen Verzoge-
rungen fiihren. Ferner ist eine U-Bahn-L6-
sung, wie die Erfahrung zeigt, mit hohen
baulichen und zeitlichen Risiken verbun-
den. Dies findet bislang in den Gutachten
keine Beriicksichtigung.

2. Ein rein unterirdischer Ausbau ge-
fahrdet die langfristig notigen erheblich
groBeren Kapazitatszuwachse. Die bis-
her untersuchten zweigleisigen U-Bahn-
Losungen schaffen praktisch keine hohe-
re Fahrgastkapazitat als eine zweigleisi-
ge oberirdische Fiihrung mit optimierter
Signalisierung und Haltestellenausbau.
Eine weitreichendere Losung wird jedoch
durch eine jetzt realisierte rein unterirdi-

sche Losung erheblich erschwert, wenn
nicht sogar verhindert.

3. Bei einer ldngeren Tunnelldsung
werden mehrere Hundert Millionen Euro
ohne ausreichendem Nutzen verausgabt.
Alle Varianten mit einem langeren inner-
stadtischen Tunnel hatten in der vorlau-
fenden Machbarkeitsstudie einen deutlich
schlechteren Kosten-Nutzen-Faktor als
die Variante ohne und die mit einem sehr
kurzen Tunnel. Die im Jahr 2024 von der
Stadtverwaltung nach eingehenden Unter-
suchungen vorgelegten Entscheidungs-
vorlagen und Gutachten kommen zwar zu
einem hoheren Kosten-Nutzen-Faktor fiir
die unterirdische Variante. Andere Gut-
achter zeigen jedoch mit iiberzeugenden
Griinden schwere methodische Fehler
der Faktorberechnung auf. Zudem wer-
den weitere massive Baukostensteige-
rungen erwartet. Angesichts der starken
Zweifel an der Forderfahigkeit durch Bund
und Land, der zahlreichen weiteren seit
langem dringlichen OPNV-AusbaumaR-
nahmen und der schlechten stadtischen
Finanzlage ist die weitaus teurere Tunnel-
[6sung nicht zu verantworten.

4. Der Abschnitt zwischen Heumarkt
und Aachener Weiher sollte zukiinftig
nur noch dem Quell- und Zielverkehr und
nicht mehr dem Durchgangsverkehr die-
nen. Dadurch wird es mdglich, die Anzahl
der Kfz-Spuren zu reduzieren und auf der
Siidseite der Ost-West-Achse zu biindeln.
So sind stadtebauliche Verbesserungen
auch bei Beibehaltung der oberirdischen
Schienentrasse maglich.

5. Bei einem viergleisigen Ausbau der
oberirdischen Haltestelle auf der Siid-
seite des Neumarkt wird die in Anspruch
genommene Platzflache gegeniiber heu-
te gleichbleiben. Die Nordumfahrung ent-
fallt, zudem wird bei der anzustrebenden
Reduzierung der Kfz-Spuren der Eingriff
in den heutigen Platzinnenraum geringer
ausfallen als im Gutachten dargestellt.

6. Mogliche Reisezeitgewinne einer
unterirdischen Stadthahn gehen durch
langere Wege zu den bis in der vierten
Tiefebene gelegenen Haltestellen mehr
als verloren. Verkiirzen wird sich der
Umstieg zwischen den Bahnsteigebenen
lediglich am Heumarkt. Hier bringt aller-
dings die Verlegung der oberirdischen
Haltestelle in Richtung Westen bereits
Verbesserungen.

7. Die fiir eine unterirdische Fiihrung
der Bahn erforderlichen Rampen sind
stadtebaulich nicht vertraglich. Eine
Rampe auf dem Heumarkt wiirde den
Platz endgiiltig zerschneiden, eine in der
JahnstraBe ein Viertel. Wichtige FuR- und
Radverbindungen wiirden unterbrochen.

8. Auch fiir die Kolner Ost-West-Tun-
nelstrecke ist der CO,-FuBabdruck zu
betrachten. Eine Berliner Studie rechnet
mit 99.000 Tonnen CO,-AusstoB pro U-
Bahn-Kilometer (,Die Klimabilanz Berli-
ner U-Bahn und StraRenbahnplanungen®,
klimabilanz-ubahn-tram.de/download/kli-
mabilanz-ubahn-tram-2023-01.pdf).

9. Der Tunnelbau erfordert jahrelange
Unterbrechungen der Bestandsstrecke
am Neumarkt. Die Folge: mehrfacher
Umsteigzwang oder Umleitungen iiber
die nicht barrierefreie Ringstrecke und
den Friesenplatz.

10. Eine attraktive Radverkehrsinfra-
struktur auf der Ost-West-Achse ist auch
bei einer oberirdischen Stadtbahnstre-
cke moglich. Kernelemente hierfiir sind:
m eine direkte gradlinige Fiihrung,

B breite baulich getrennte Radspuren an-
statt Schutzstreifen, abschnittsweise
gegebenenfalls auch Fahrradstralen,

B sichere und komfortable Querungen,

m die Anbindung an die bestehende und
die geplante Radinfrastruktur.

Schlussfolgerung

Es spricht weiterhin vieles dafiir, dass
eine schnellstmdgliche Kapazitatsaus-
weitung allein durch eine kurzfristig rea-
lisierbare oberirdische Losung erreicht
werden kann.

Langfristig wird Koln das zu erwarten-
de Fahrgastwachstum jedoch nicht durch
den bloBen Ausbau der vorhandenen,
sondern nur durch den Bau einer weite-
ren Ost-West-Stadtbahnstrecke bewilti-
gen kdnnen.

VCD-Arbeitskreis PNV ]
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