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23. November 2009

Beschlussvorlage Nr. 3763/2009 zum Ausbauy der
RheinuferstraBe im Bereich der kiinftigen Querung
mit der Nord-Siid Stadtbahn

Séhr geehrter Herr Streitberger,

nach Durchsicht des Entwurfs der Beschlussvorlage zur Querung
der Nord-Std Stadtbahn mit der RheinuferstraBe haben unsere
Fachbereiche folgende Anmerkungen Zusammengetragen:

1. Sechsstreifiger Ausbau der Rheinuferstrae (Punkt1)

Der Wunsch, auf eine BUSTRA zur
zu verzichten und als Alternative eine VS-Anlage einzurichten,
wurde an die TAB herangetragen. Die TAB hat ihre ablehnende
Haltung diesbeziiglich erneut bestatigt.

Sicherung der Querungsstelle

Daraus folgt, dass auch eine kombinierte BUSTRA / VS-Anlage
nicht méglich ist. Auch dieses ist bei dem Gespréch mit der TAB
diskutiert worden, wobei die TAB auf ihrer bisherigen Position
besteht (siehe Anlage 1).
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IL. Absenkung der Rheinuferstraie (Punkt 2)
Genehmigungen / Stellungnahme

Auch Geh-/Radwegverbindungen (iber eine Betriebsstrecke im
Zuge der groBen Uberdeckung sind jeweils als Bahniibergang zu
signalisieren und von der TAB zu genehmigen. Gleiches gilt fiir
die mobilen Hochwasserschutz-Elemente. Wie dieses bei zwei
Bahniibergéngen innerhalb von ca. 100 m von den Genehmi-
gungsbehdrden gewertet wird, ist abzukldren. Auch die Finan-
zierung und Unterhaltung der Signalisierung ist zu hinterfragen.
Dies alles insbesondere vor dem Hintergrund, dass die nérdliche
Gleisquerung durch den zu Uberwindenden Héhenunterschied
nicht komfortabel fiir FuBganger und Radfahrer ist.

Die kritische Bewertungen, die Uberdeckung mit groBen Baumen
zu bepflanzen, wie sie vom Grinflachenamt und auch vom
Denkmalschutz (Denkmalschutz SuUdbriicke) geduBert wurden,
sollten wiedergegeben werden (siehe Anlage 2),

III. Tieflage Stadtbahn (Punkt 3)
Wirtschaftlicher Schaden:

In der vorliegenden Form sind die wirtschaftlichen Schaden fiir
die schon hergestellten Bauwerke der 2. Baustufe der Nord-Siid
Stadtbahn sowie fiir die im Jahre 2008 in Betrieb genommene
Haltestelle Schonhauser StraBe und den bestehenden
Hochwasserschutz nicht bertlicksichtigt. Die Héhe des Schadens
ist abhdngig vom Zeitpunkt der getroffenen Entscheidung fiir die
Tieflage der Nord-Siid Stadtbahn.

Bei kurzfristiger Entscheidung liegt der Schaden bei ca. 7 Mio. €
entsprechend der nachfolgenden Auflistung, die ausschlieBlich
Zusatzkosten zu den Herstellungskosten einer maéglichen
Tieflage der Stadtbahntrasse beinhaltet.

¢ Szenario 1
sofortige Entscheidung pro Tieflage und Baustop:

Entgangene Gemeinkosten / Gewinn HTC 1,2 Mio. €
Verlorene Planungskosten 0,7 Mio. €
Haltestelle Schénhauser StraBe 1,3 Mio. €
Abbruchkosten 2,1 Mio. €
(Schlitzwande, Stlitzwand Ost, Portal)

Vergebens erstellte Bauwerke 1,7 Mio. €

(EU Hafenbahn, Stiitzwénde Ost w. West)

Schadenssumme 7,0Miop. €
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Abhéngig vom Zeitpunkt der Entscheidung kommen weitere
Zusatzkosten hinzu, die erst nach Kenntnis der konkreten
Planungen fiir eine Tieferlegung der Stadtbahn ermittelt werden
kénnen. Heute bereits absehbar sind Zusatzkosten von
18,9 Mio. € bei einer Entscheidung nach Beendigung des Roh-
baus.,

e Szenario 2
Entscheidung pro Tieflage ab 2011 (nach Beendigung

Rohbau)

Verlorene Planungskosten 1,0 Mio. €

Haltestelle Schénhauser StraBe 1,3 Mio. €

Abbruchkosten 2,1 Mio. €

(Schlitzwénde, Stiitzwand Ost, Portal)

Abbruchkosten 2,8 Mio. €

(Tunnel, Rampe, Trogwandverléngerung,

Unterwerk)

Vergebens erstellte Bauwerke 1,7 Mio, €

(EU Hafenbahn, Stiitzwénde Ost u. West)

Vergebens erstellte Bauwerke 10,0 Mio. €
(22 Tunnelblécke, Rampe, Trogwand-

verléngerung, Unterwerk)

Schadenssumme 18,9 Mio. €

Genehmigungen

Unter anderem aufgrund der nachfolgend aufgefiihrten Aspekte
des Hochwasserschutzes sollte die Dauer eines Genehmigungs-
verfahrens nicht zu optimistisch eingeschétzt werden.

Hochwasserschutz

Eine erste Einschdtzung des zustandigen Dezernats 54 der
Bezirksregierung ergab folgende Anforderungen fiir den
Hochwasserschutz, die nicht als Option, sondern als erforderlich
formuliert wurden (siehe auch Anlage 3):

¢ Hochwasserschutzanlagen - Deichschutzverordnung:
Uber den gesamten Bauzeitraum der MaBnahme muss der
jetzige Hochwasserschutz und die dazugehdrigen Anlagen
voll funktionstiichtig und im Bedarfsfall zuganglich sein,
Das Schutzziel darf nicht nachteilig veréndert werden und
es darf nicht zur Erhdhung der Hochwasserschutzgefahr

kommen.

Anschittungen und bauliche Aktivititen innerhalb der
Deichschutzzonen bediirfen - je nach Abstand zur Hoch-
wasserschutzanlage - nach der Deichschutzverordnung
einer Genehmigung bzw. Befreiung. Es ist sicherzustellen,
dass die Hochwasserschutzanlagen durch die Bauaktivitat
bzw. durch das Provisorium in ihrer Standsicherheit: nicht
gefahrdet werden.
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o Festgesetztes Uberschwemmungsgebiet des Rheins:

Ein Eingriff ostlich des Pumpwerkes Schénhauser StraBe
liegt innerhalb des gesetzlich festgesetzten Uberschwem-
mungsgebiets des Rheins und ist damit gemaB § 113
Landeswassergesetz NRW genehmigungsbediirftig. Diese
Genehmigung kann nur in Aussicht gestellt werden, wenn
die Hochwasserriickhaltung nicht beeintréchtigt und der
Verlust von verloren gehendem  Riickhaltevolumen
{bezogen auf das 100-j&hrliche Bemessungshochwasser)
zeit- und wertgleich ausgeglichen wird, der Wasserstand
und der Abfluss bei Hochwasser nicht nachteilig verandert
werden, der bestehende Hochwasserschutz nicht beein-
trachtigt wird und das Vorhaben hochwasserangepasst
ausgefihrt wird. Der Ausgleich muss moglichst nahe des
Eingriffs und auf gleicher HGhenlage erfolgen.

Auch Anderungen der planfestgestellten Hochwasserschutzan-
lagen miissten genehmigt werden und kénnten sich verzégernd
auf das Genehmigungsverfahren auswirken.

Betrieb

Auch wahrend der Bauzeit eines Stadtbahntunnels und den damit
erforderlichen Bauarbeiten an der Rheinuferstrecke ist der
Stadtbahnbetrieb auf der Rheinuferstrecke (Linie 16} beizu-
behalten und damit eine Gleisverlegung erforderlich. Eine Unter-
brechung des Stadtbahnverkehrs auf der Rheinuferstrecke (iber
eine jahrelange Bauzeit ist den Fahrgésten nicht zuzumuten.
Zurzeit nutzen werktéglich ca. 22.000 Fahrgéste die Linie 16 in
diesem Querschnitt. Dariiber hinaus wlrden durch Bahnersatz-
verkehr erhebliche Kosten entstehen.

Zeitbedarf:

Der Zeitbedarf fiir die Realisierung einer Tieferlegung ist noch
einmal kritisch zu Uberpriifen. Aus den Erfahrungen der 1. und 2.
Baustufe ergeben sich folgende realistische Zeithorizonte zur
Fertigstellung bzw. Inbetriebnahme:

Mdoglicher Zeitplan fiir eine Stadtbahntieflage

Planung, Abstimmung, Beschiiisse 1,5 Jahre
Planfeststellung : 4,0 Jahre
(Planfeststellung 2. Baustufe benstigte 4 Jahre.

Das ergénzende Verfahren kann ggf. auf

2 Jahre verkiirzt werden)

Ausschreibung Vergabe 0,5 Jahre
Bauzeit 2,5 Jahre
Realisierungsdauer insgesamt 6,5 bis 8,5 Jahre
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e Szenario 1:
sofortige Ratsentscheidung pro Tieferlegung mit der
Konsequenz Teilklindigung Hochtief

Inbetriebnahme 2. Baustufe 2016 - 2018

e Szenario 2:
Ratsentscheidung pro Tieferlegung in 2011 mit der
Konsequenz Teilabbruch erforderlich (4 Tunnelblbcke,
Rampe usw.)

Inbetriebnahme 2. Baustufe 2017 - 2019

Auf die zuschusstechnischen Risiken, wenn keine zeitgleiche
Inbetriebnahme mit der 1. Baustufe erfolgt, wird im nach-
folgenden Text noch ausfiihrlich hingewiesen. Aufgrund der
Bedeutung méchten wir bereits an dieser Stelle darauf
hinweisen, dass hier ein hohes zuschusstechnisches Risiko
besteht

Finanzielle und zuschusstechnische Risiken

Bezliglich der finanzielien und zuschusstechnischen Risiken
mochten wir u.a. auf unser gemeinsames Gespriach mit den
Vertretern des BMVBS, des MBV und des NVR am 27. Oktober
2009 verweisen (siehe Anlage 4). Hiernach wurde zwar
grundsatzlich die Mdglichkeit eingerdumt, wenn die Mehrkosten
fur die Tieflage der Stadtbahn von Uber 50 Mio. € vollstandig aus
Eigenmitteln finanziert werden, dass die bisherige ebenerdige
Querung als Fiktivissung gefordert wird. Geférdert wiirde somit
der Kostenanteil, der einer ebenerdigen Querung der
RheinuferstraBe geman geltendem Planfeststellungsbeschluss
entspricht.

Die Aussage der Zuschussgeber erfolgte dahingehend, dass die
Mehrkosten fiir die Tieflage der Stadtbahn die Wirtschaftlichkeit
der GesamtbaumaBnahme der Nord-Std Stadtbahn (1.- 3.
Baustufe) in Frage stellen wiirde und daher nicht in das von
Bund und Land gefdrderte Projekt aufgenommen werden kann,
da seinerzeit der Nachweis geflihrt wurde, dass die ebenerdige
Querung technisch und verkehrlich durchfiihrbar ist,

Auch  wurde in diesem Zusammenhang seitens der
Zuschussgeber auf die Bedlirftigkeit (Subsidaritétsprinzip) des
Zuwendungsempfingers seitens der Zuschussgeber hingewiesen,
da im Rahmen der Antragstellung die Férderung davon abhéngig
gemacht wurde, dass fiir den Antragsteller keine anderweitigen
Finanzierungen / Férdermoglichkeiten bestehen. Dieser Forder-
grundsatz der Landeshaushaltsordnung gilt bereits bei kleineren

Projekten und steht somit im Widerspruch mit den eigen-’

finanzierten Mehrkosten von iiber 50 Mio. € fiur die Tieflage,
Hierin ist ein hohes zuschusstechnisches Risiko zu sehen.
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Darliber hinaus besteht nach Aussage des Zuschussgebers ein
weiteres hohes zuschusstechnisches Risiko fiir die Stadt Kéln bei

dieser Prifung ist nicht auszuschlieBen, dass die Mehrkosten fir
eine Tieflage der Stadtbahn doch dem Stadtbahnprojekt
zugeardnet werden, wodurch letztlich der Nutzen-Kosten
Indikator unter 1 fallen wlrde und somit der volkswirtschaftliche
Nutzen nicht mehr gegeben ist. Die Konsequenz wisre
moglicherweise  die vollsténdige Rickforderung  samtlicher
Bundes- und Landeszuwendungen.,

Dieses Risiko muss jedoch nicht erst bei einer Prifung durch eine
hdhere Priifungsinstanz entstehen, da es seijt einigen Jahren
bereits  géngige Prifungspraxis  der Zuschussgeber  st,
spatestens mit Vorlage des Verwendungsnachweises auch eine
Aktualisierung des Nutzen-Kosten Indikators mit einem Nachweis
des volkswirtschaftlichen Nutzens vorzunehmen. Beispielhaft
werden hier die StadtbahnbaumaBnahmen KdIn-Mllheim und der
Stadtbahn Saar angefiihrt.

Des Weiteren besteht ein hohes zuschusstechnisches Risiko
darin, dass hochstwahrscheinlich keine zeitgleiche Inbetrieb-
nahme der 1. und 2. Baustufe gegeben ist. Fur den Fall, dass die
Tieflage nicht im Jahre 2014 realisiert ist und hierdurch keine
gleichzeitige Inbetriebnahme gegeben ist, wéire der volle
Verkehrswert der Nord-Siid Stadtbahn nicht erflllt, wodurch sich
der Nutzen-Kosten Indikator verschlechtern wird. Seitens des
Ingenieurbiiros Spiekermann wurde hierzy ermittelt, dass der
Nutzen-Kosten Indikator um ca. 5> % absinkt, wenn der volle
Verkehrswert erst ca. drei Jahre spéter erzielt wird. Hierdurch
ware der volkswirtschaftliche Nutzen nicht mehr gegeben.

Bei einer Priifung durch den Zuschussgeber bzw. durch eine
hGhere Prifungsinstanz ist daher nicht auszuschlieBen, dass
aufgrund der spéteren Inbetriebnahme und eines Nutzen-Kosten
Indikators unter 1 auch fiir diesen Fall méglicherweise die
vollsténdige Rickzahlung s&mtlicher Bundes.- und Landes-
zuwendungen gefordert wiirde.,

Verkehrliche Bewertung insgesamt

Die angesprochenen, moglichen Verdnderungen des Stadt-
bahnsystems (z.B. Taktverdichtung, Dreifachtraktion) sind in
allen Alternativen gleich umzusetzen, Vorteile ergeben sich
ausschlieBlich  fir den M1V, Dieses  wird in der
Verwaltungsvorlage nicht verdeutlicht.

Um den Ratsmitgliedern ein bestmdéglichstes  Bild  der
Zusammenhénge und Rahmenbedingungen fur die
verschiedenen vorgestellten Ausbauvarianten zu ermoglichen,
bitten wir diese in die Vorlage aufzunehmen. Dabei konnten
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bestimmte Aussagen - wie die genannten Kosten - nicht
ausreichend bewertet werden, da fir die Variante einer
Verlangerung des Stadtbahntunnels im Hause der KVB keine
detaillierten Planungsunterlagen vorliegen.

Insbesondere (iber die Machbarkeit und Kosten einer Umfahrung
der Baustelle und der spateren Gleisfilhrung auf der Rheinufer-
strecke unter Berlicksichtigung des inzwischen bestehenden
Pumpwerks und der wohl neu zu errichtenden Haltestelle
SchénhauserstraBe kann Mangels Planunterlagen keine Aussage
getroffen werden.

Die hier dargestellten Rahmenbedingungen zeigen aus Sicht der
KVB, dass eine Tieferlegung der Stadtbahn stadtebaulich zwar
wilnschenswert ware, auf Grund der zurzeit nicht abschlieBend
verifizierbaren Risiken fiir das Gesamtprojekt nicht zu empfehlen
ist.

So kdnnen heute weder die zeitlichen noch finanziellen bzw.
zuschusstechnischen Risiken ausreichend bewertet werden.
Insbesondere die zuschusstechnischen Risiken hatten zur
Konsequenz, dass moglicherweise samtliche Bundes- und
Landeszuwendungen zurlickgefordert werden kénnten.

Mit freundlichen GriiBen
Kolner Verkehrs-Betriebe AG
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