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Vorstudie neue mitte koln

1 Hintergrund und Aufgabenstellung

Das Konzept neue mitte koln schligt iiber eine Neuordnung des Schienenverkehrs in
Koln die Entwicklung einer grundsitzlichen Alternative zu bestehenden Strukturen
der Stadt, insbesondere in den Quartieren nordwestlich und 6stlich des Zentrums
vor. Mit dem Ansatz einer Verlegung des Hauptbahnhofs nach Kalk auf die rechte
Rheinseite, der Umgestaltung der Streckenfiihrung, der Entwicklung eines neuen
Quartiers, von Griinflichen und Wegen fiir die Nahmobilitat zielt das Konzept
darauf ab, Vorteile in mehreren Wirkungsdimensionen zu entfalten.

Die libergeordneten, zentralen Zielsetzungen hierbei sind:

e Eine Verlagerung des Hauptbahnhofs soll das “Nadelohr” des
Schienenverkehrs an Hohenzollernbriicke und Hauptbahnhof entlasten.
Schnellere Fernverkehrsverbindungen sollen die Verkehrswende stéarken.
Der Riickbau der oberirdischen Schieneninfrastruktur soll neue Griinraume
und Flachen fiir Wohnen und Arbeiten schaffen

e Gewinnen sollen dabei u.a. eine nachhaltige Mobilitét, der Stadtraum und
die Lebensqualitat der Menschen

e nmk will eine neue Stadtmitte entwickeln, die das rechtsrheinische und
linksrheinische Koln verbindet.

e nmk will stidtebauliche Impulse fiir Kalk und das rechtsrheinische Kéln auf
den Weg bringen.

Die bestehenden Bahninfrastrukturen, die im 19. und 20. Jahrhundert entstanden
sind, zerschneiden die Stadtmitte und angrenzende Stadtteile entlang der
Gleisanlagen. Diese Zerschneidungswirkung soll durch die unterirdische Verlegung
des Schienenverkehrs und die Neuentwicklung der freiwerdenden Flachen
gemindert werden. Die rechts- und linksrheinischen Stadtteile sollen durch die
Umgestaltung der Hohenzollernbriicke fiir den FuB- und Radverkehr eine stirkere
Anbindung erfahren.

Zugleich ist die Bahn, deren Infrastrukturen zur Zerschneidung der Stadt beitragen,
ein Riickgrat der Verkehrswende. Um die Klimaziele zu erreichen und eine
okologisch, 6konomisch und sozial nachhaltige Mobilitit zu fordern, nimmt der
Schienenverkehr eine Schliisselrolle ein. Bahnhofe spielen dabei eine wichtige Rolle
als Zugangs- und Knotenpunkte fiir den Schienenverkehr und Ubergang zu den
anderen Verkehrsmitteln des OPNV, FuB- und Radverkehrs, Sharing- sowie
Automobilitidt. Neben diesen verkehrlichen Funktionen haben sie weitere
Wirkungen — der Bahnhof mit seinem Umfeld ist nicht nur Verkehrsknotenpunkt,
sondern ein sozialer Ort, Begegnungsraum, Konsumort, Raum fiir Kultur und
Aushingeschild einer Stadt.

In einer noch durchzufiihrenden Umsetzung- und Wirkungsstudie soll zum einen
gepriift werden, inwieweit das Projekt neue mitte koln technisch, organisatorisch,
okonomisch und rechtlich-administrativ machbar ist und welche politisch-
zivilgesellschaftlichen Herausforderungen zu beachten sind.

Zum anderen sollen die Wirkungen des Konzepts in den verschiedenen
Dimensionen analysiert werden. Dies umfasst insbesondere die positiven
Wirkungen in den vom Projekt anvisierten Zieldimensionen, aber auch weitere
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direkte und indirekte Wirkungen. Hierzu zahlen etwa die Wirkungen auf
Verkehrsanbindung und Reisezeiten im Nah- und Fernverkehr, auf die Umsetzung
der Verkehrswende und neue Mobilitatsformen, auf Wohnraum- und
Gewerbeflachen, auf Erreichbarkeiten und Stadtstruktur, auf den Begegnungsort in
der heutigen und kiinftigen Innenstadt mit seinen kulturellen Angeboten, auf
Lebensqualitit, Tourismus und weitere Dimensionen.

Das Ergebnis einer solchen Umsetzungs- und Wirkungsstudie hiangt stark davon ab,
mittels welcher Kriterien in welchen Dimensionen die Machbarkeit und Wirkung
gepriift werden. Daher ist deren Definition im Rahmen dieser Vorstudie von
besonderer Bedeutung.

In der vorliegenden Vorstudie hat das Wuppertal Institut im Auftrag des neue mitte
koln e.V. einen umfassenden Kriterienkatalog fiir eine Umsetzungs- und
Wirkungsstudie erstellt, der sich nicht allein auf die primér technisch-6konomischen
Aspekte einer Machbarkeitsstudie fokussiert, sondern sinnvollerweise auch weitere
Wirkungen im Hinblick auf eine nachhaltige Stadtentwicklung eines Projekts dieser
GroBenordnung in den Blick nimmt. Zudem wurden Kriterien entwickelt, die die
Umsetzbarkeit in verschiedenen Dimensionen analysieren sollen.

Hierfiir wurden zunichst auf der Basis einer Literaturrecherche relevante Kriterien
fiir Umsetzbarkeit und Wirkungen identifiziert und systematisch gelistet. Hierzu
diente neben wissenschaftlicher Fachliteratur auch bereits in anderen Projekten
durchgefiihrte Umsetzbarkeits- bzw. Wirkungsstudien.

Neben der Literaturauswertung wurden insgesamt 18 Stakeholder und Expert*innen
befragt. Hierzu wurden einschlidgige Expert*innen aus Wissenschaft, Stadt- und
Verkehrsplanung sowie Stakeholder aus der Kolner Zivilgesellschaft, Wirtschaft,
Verkehrsunternehmen, Politik und Verwaltung identifiziert. Die Expert*innen
wurden zu Threr Einschitzung zu Methoden und Kriterien der Umsetzbarkeits- und
Wirkungsanalyse befragt, die Stakeholder zu Ihrer Bewertung des Projekts sowie
Interessenlagen in Bezug auf die Projektumsetzung interviewt. Ziel war es einerseits,
Expertise von Fachleuten einzuholen, um noch nicht beriicksichtigte Kriterien der
Umsetzbarkeit und Wirkungen zu erginzen. Zum anderen sollte eine Einschatzung
der Bedarfe und Wiinsche der lokalen Stakeholder gewonnen werden. In den
Gespriachen mit Stakeholdern und Expert*innen wurden zudem eine Einschédtzung
moglicher Chancen und Risiken abgefragt. Vor Durchfiihrung der Interviews wurde
durch vorgelagerte Briefingtermine sichergestellt, dass die befragten Personen
hinreichend iiber das Projekt neue mitte koln informiert sind.

Die Auswahl der Gesprachspartner*innen erfolgte in Abstimmung mit dem neue
mitte koln e.V. In insgesamt 18 Stakeholder-Gesprachen wurde der Kriterienkatalog
ergianzt und erste Einschiatzungen zu den Wirkungs- und Umsetzbarkeits-
dimensionen eingeholt.

Eine umfassende Literaturanalyse sowie die Experten*innen- und Stakeholder-
Gespriche erginzen die eigenen auf einer langjahrigen Erfahrung von
Transformationsprozessen im Bereich Mobilitit und Stadt beruhenden
wissenschaftlichen Analysen des Wuppertal Instituts.
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Entsprechend der drei Erkenntnisinteressen des Projekts gliedert sich der Bericht in
die folgenden Teile:

e Dimensionen und Kriterien fiir die Umsetzbarkeit: In diesem Berichtsteil
werden Kriterien fiir die technische, stadtraumlich-funktionale, finanzielle,
organisatorisch-administrative sowie die rechtliche Umsetzbarkeit der neuen
mitte koln dargestellt und erlautert.

1. Wirkungsdimensionen und -kriterien: Fiir die fiinf Wirkungsdimensionen
Mobilitit und Verkehr, Okologie, Okonomie, Stadtraum sowie Gesellschaft
werden Kriterien und zu deren Priifung geeignete Indikatoren bzw.
Methoden entwickelt und beschrieben.

e Erste Einschitzung moglicher Chancen und Risiken in den
Wirkungsdimensionen: Auf Basis von Stakeholder- und
Expert*innengesprachen werden erste Einschitzungen beziiglich moglicher
Chancen und Risiken dargestellt.

e Prozess zur Beteiligung und Begleitung: In diesem Abschnitt werden
relevante Elemente eines Beteiligungs- und Begleitprozesses konzipiert.
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2 Dimensionen und Kriterien fur die Umsetzbarkeit

Im folgenden Abschnitt werden die Dimensionen von Umsetzbarkeit und die
Kriterien erlautert, die fiir die generelle Umsetzbarkeit von Infrastrukturvorhaben
und im Konkreten fiir die Umsetzbarkeit der neuen mitte koln erfiillt sein miissen.
Diese Kriterien bilden eine der Grundlagen fiir die Ausschreibung einer Studie mit
dem Ziel, das Konzept der neuen mitte kéln hinsichtlich seiner Umsetzbarkeit in
Bezug auf die verschiedenen Dimensionen von Umsetzbarkeit hin zu bewerten.

2.1 Inhalte der Umsetzbarkeitsanalyse

Die Umsetzbarkeits- und Wirkungsanalyse fiir das Konzept neue mitte koln soll die
fiir dessen Umsetzung relevanten Umsetzungskriterien identifizieren. Diese
Kriterien werden u.a. mithilfe der Analyse bestehender Untersuchungen zur
Umsetzbarkeit- und zur Wirkung von InfrastrukturmafBnahmen aus dem Mobilitats-
und dem stddtebaulichen Bereich als auch anhand der Auswertung der im
Projektkontext gefithrten Expert*innengesprache entwickelt.

Eine Umsetzbarkeitsanalyse fiir ein Infrastrukturvorhaben wie der neuen mitte koln
ist dann sinnvoll, wenn im Voraus mit der Umsetzung verbundene Chancen und
Risiken nicht vollstidndig abgeschitzt werden konnen oder die Erreichbarkeit der
Ziele des Vorhabens aufgrund der Komplexitiat und der Vielzahl an
Wechselwirkungen in Frage gestellt werden konnte (vgl. Oko-Institut / TU Dresden
2009). Somit hat die Analyse der Umsetzbarkeit das Ziel, den Planungs- und
Umsetzungsprozess inhaltlich und organisatorisch vorzubereiten. Aufgabe solch
einer Analyse ist auch die Identifizierung der Elemente der vorgesehenen
Umsetzung, die aus technischen, organisatorischen, juristischen oder sonstigen
Griinden ggf. nicht in der vorgesehenen Art und Weise umgesetzt werden konnen.
Dabei gehort es nicht zwingend zu den Aufgaben der Umsetzbarkeitsanalyse, in
diesen Fillen bereits alternative Vorgehensweisen zu entwickeln, sondern die
planende Institution darauf hinzuweisen, dass eine alternative Vorgehensweise
entwickelt werden muss, soll die Gesamtumsetzung nicht gefihrdet werden.

Die Analyse bestehender Umsetzbarkeits- und Wirkungsstudien hat gezeigt, dass es
keine Blaupause fiir die Durchfiihrung beziehungsweise Erstellung von
Umsetzbarkeits- und Wirkungsstudien gibt, entsprechend ist zu beriicksichtigen,
dass eine direkte Vergleichbarkeit mit Erfahrungen aus der Praxis nicht gegeben ist.
Untersucht wurden im Rahmen dieser Konzeptstudie u.a. die Machbarkeitsstudie
fiir Stuttgart 21, die Machbarkeitsstudie Verkehrsberuhigung Zentrum Wien-
Floridsdorf, die Machbarkeitsstudie fiir eine Ortsumgehung fiir Herzogenaurach-
Niederndorf, der Leitfaden zur Durchfithrung von Machbarkeitsstudien fiir
Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg und die Machbarkeitsstudie
Bahnhof und Bahnhofsumfeld Stadt Freilassing.

Die inhaltliche Ausrichtung der Studien und die angewendete Methodik stehen
immer in engem Zusammenhang mit dem inhaltlichen Kontext des zu
untersuchenden Vorhabens (vgl. Kompetenzzentrum Innovative Beschaffung o.J.).
Entsprechend hoch ist die Spannbreite der betrachteten Umsetzungs-
beziehungsweise Wirkungskriterien. Dies sind zum einen die mit der moglichen
Realisierung eines Vorhabens moglicherweise verbundenen bautechnischen
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Herausforderungen. In Umsetzungsstudien, die auf die Anwendung einer gingigen
und etablierten Praxis abzielen (z.B. der Anlage eines Radwegenetzes, einer
UmgehungsstraBe oder der Ausweitung eines konventionellen OPNV-Angebotes),
werden bautechnische Herausforderungen haufig gar nicht oder nur am Rande
betrachtet, sondern die Moglichkeit einer bautechnischen Realisierung des
untersuchten Vorhabens vielmehr als gegeben vorausgesetzt (vgl. Brenner Bernhard
Ingenieure et al.). Sinnvoll erscheint es jedoch, auch bei einer grundsitzlich als
gegeben angesehenen bautechnischen Umsetzbarkeit! die moglichen Risiken
hinsichtlich der Komplexitit einzelner Projektbestandteile, insb. einer groBflachigen
Untertunnelung in Domnaihe - verstirkt in den Blick zu nehmen.

Da ein Infrastrukturvorhaben im Bestand immer in ein bestehendes System
eingreift, die Nutzbarkeit des bestehenden Systems temporir einschranken oder
auch dauerhaft verandern kann, ist eine zentrale Voraussetzung fiir die
Durchfiihrung einer Umsetzbarkeits- und Wirkungsstudie die genaue Kenntnis des
Status quos im Untersuchungsraum. Hierfiir bedarf es beispielsweise einer
sozialraumlichen, einer stadtraumlichen und stadtebaulichen Bestandsaufnahme
und Bestandsanalyse. Zudem ist eine genaue Vorstellung vom angestrebten
Zielzustand nach der Umsetzung des Vorhabens notwendig, da die Umsetzbarkeits-
und Wirkungsstudie die Aspekte in den Blick nimmt, die relevant fiir das Erreichen
des angestrebten Zielzustandes sind. Um den angestrebten Zielzustand zu erreichen,
braucht es bei dem fiir die Durchfiihrung der Umsetzbarkeitsanalyse vorgesehenen
Personal somit eine genaue Vorstellung dariiber, wie das Projekt in der Praxis
aussehen und der Umsetzungsprozess ablaufen konnte beziehungsweise miisste (vgl.
Kompetenzzentrum Innovative Beschaffung o.J).

Viele InfrastrukturmafBnahmen gliedern sich in der Planung und Umsetzung in
mehrere und in der Regel aufeinander aufbauende beziehungsweise im Zeitverlauf
aufeinanderfolgende Bau- beziehungsweise Umsetzungsphasen. Dies gilt auch fiir
die neue mitte koln. Fiir InfrastrukturmaBnahmen, die sich in mehrere Bauphasen
gliedern, ist unter bestimmten Rahmenbedingungen jedoch, wie bei der Umsetzung
von Stuttgart 21, auch eine parallele Umsetzung mehrerer Phasen moglich (vgl.
Bundesministerium fiir Verkehr et al. 1995). Dies bedeutet, dass die Realisierung
einer Phase die Umsetzbarkeit der vorangehenden (oder bei zeitgleicher Umsetzung
weiteren) Phasen voraussetzt. Um daher zu verhindern, dass Schwierigkeiten bei der
Umsetzung erst im Verlauf der Bautitigkeiten identifiziert werden und so die
Umsetzung insgesamt verzogert oder die Fertigstellung in anderer Art und Weise
gefiahrdet wird, ist es zwingend notwendig, die Priifung der Umsetzung fiir alle
vorgesehene Umsetzungsphasen, unabhingig davon, ob sie nacheinander oder
parallel bearbeitet werden, vor Beginn des Starts der ersten Umsetzungsphase
durchzufiihren und abzuschlieBen. Durch dieses Vorgehen besteht die Option, falls
notwendig, in einem frithen Stadium eines Projektes gangbare Alternativen zu
einem urspriinglich vorgesehenen, aber nicht umsetzbaren Vorgehen zu entwickeln
und die weiteren Planungen auf neue Varianten anzupassen.

t nmk kommt auf Basis von Vorgesprichen mit Experten zu der Einschitzung, dass keine
besonderen bautechnische Herausforderungen bestehen.
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2.2 Dimensionen der Umsetzbarkeit

In den untersuchten Studien konnten verschiedene Kriterien fiir die Bewertung der
Umsetzbarkeit von verkehrlichen (Infrastruktur)Vorhaben identifiziert werden.
Diese Kriterien lassen sich in die Bereiche technische, (stadt)rdaumliche und
funktionale, finanzielle, organisatorisch-administrative sowie die
rechtliche Umsetzbarkeit untergliedern. Die politische und gesellschaftliche
Umsetzbarkeit — insbesondere die Akzeptanz und Teilhabe der Stadtgesellschaft —
wird hier nicht als zu untersuchendes Kriterium aufgenommen, da diese in einem
Beteiligungsprozess zu untersuchen sein wird (vgl. Kapitel 5).

Beriicksichtigt werden muss dabei, dass verkehrliche Vorhaben, wenn sie denn (wie
die neue mitte kéln) im dicht bebauten und intensiv genutzten Siedlungsraum
umgesetzt werden, immer auch Auswirkungen auf den sie umgebenden stadtischen
Raum haben. Auch die Auswirkungen der Umsetzung auf den umgebenden
Siedlungsraum einschlieBlich neuer Entwicklungsperspektiven, die sich daraus
ergeben konnen, sind zu betrachten und zu bewerten.

Die technische Umsetzbarkeit beschreibt, inwieweit eine Realisierung des
Vorhabens mit den derzeit und im Umsetzungszeitraum voraussichtlich
vorhandenen technischen Moglichkeiten machbar ist.

Die (stadt)riumliche und funktionale Umsetzbarkeit stellt dar, inwieweit
ausreichend Flichen fiir die Umsetzung vorhanden sind oder gewonnen werden
konnen und wie die Integration des Vorhabens in bestehende Flichennutzungen,
vorhandene Infrastrukturen und stiadtische Funktionen gelingen kann.

Die organisatorisch-administrative Umsetzbarkeit beschreibt, wie die
Umsetzung des Vorhabens mit den zur Verfiigung stehenden quantitativen und
qualitativen personellen Ressourcen und Strukturen gelingen kann.

Die finanzielle Umsetzbarkeit stellt fiir den gesamten Realisierungszeitraum
und den dauerhaften Betrieb der neuen Infrastruktur dar, welche finanziellen Mittel
fiir alle relevanten Handlungsbereiche erforderlich sind, wie diese zur Verfiigung
gestellt werden und wie Risiken von groBen Kostensteigerungen vermieden werden
konnenz2.

Die rechtliche Umsetzbarkeit beschreibt, wie eine Realisierung des Vorhabens
mit dem geltenden Rechtsrahmen, beispielsweise beziiglich der Nutzung von
Flachen, Emissionsgrenzwerten, Abstandsvorgaben zu Gebauden u.i. moglich ist.

Nachfolgend wird fiir die hier untersuchten Dimensionen von Umsetzbarkeit
exemplarisch fiir die Umsetzung von verkehrlichen InfrastrukturmafBnahmen in
urbanen Rdumen erldautert, welche Kriterien (Auswahl) jeweils Teil der Analyse der
Umsetzbarkeit sein sollten.

2 Dies ist insofern von groBer Relevanz, da viele verkehrliche GroBprojekte wie beispielsweise
Stuttgart 21 oder die Kdlner Nord-Siid-Stadtbahn im Verlauf ihrer Umsetzung erhebliche
Kostensteigerungen zu verzeichnen hatten: Vgl. Deutsche Bahn (2022) und Biindnis
Verkehrswende Koéln (0.J.)
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Die technische Umsetzbarkeit umfasst die

e Umsetzbarkeit des Vorhabens, z.B. beziiglich des Baus von Trassen,
Gebduden, Tunnelanlagen in der Art und Weise, dass sie fiir das adressierte
Verkehrsmittel nutzbar sind (d.h. notwendige Steigungen, Neigungen,
Dimensionierung), die

e Umsetzbarkeit der Uber- und/oder Unterwindung bestehender Trassen,
StraBen, Wege, Gebiaude, Ver- und Entsorgungsleitungen (auch vor dem
Hintergrund der geologischen, hydrologischen und gegebenenfalls
archiologischen Beschaffenheit des Untergrundes), die

e Umsetzbarkeit der verkehrlichen Infrastruktur mit ErschlieBungs-, Zu- und
Abbringerfunktion und die

e ausreichende Verfiigbarkeit von Baustoffen / Baumaterial.

Die (stadt)raumliche und funktionale Umsetzbarkeit umfasst

e Verfiigbarkeit der fiir die Realisierung des Vorhabens notwendigen Fliachen,
die

e Nutzbarkeit der fiir die Realisierung des Vorhabens erforderlichen Flachen in
der notwendigen Form, die

e Moglichkeit der Umsetzung des Vorhabens wihrend der laufenden Nutzung
der vorhandenen Infrastruktur, die

e Moglichkeit zur Ankniipfung, Erginzung und Anpassung der vorhandenen
Infrastruktur auf die Belange des geplanten Vorhabens unter Beibehaltung
ihrer Funktionsfahigkeit und die

e Organisation bestehender verkehrlicher und sonstiger Ablaufe im beplanten
Raum und der Region in der Form, dass das Gesamtsystem seine
Funktionalitat behalt.

Die finanzielle Umsetzbarkeit umfasst das

e Vorhandensein einer konkreten und belastbaren Kostenschatzung fiir den
gesamten Planungs- und Umsetzungszeitraum sowie fiir den dauerhaften
Betrieb, die

e Sicherstellung der Finanzierung der Umsetzung, des Betriebs und des
Unterhaltes der geplanten Infrastruktur

e Risikoanalysen von Kostensteigerungen, die durch Verzogerungen einzelner
MaBnahmen bzw. Bauabschnitte entstehen kénnen sowie

e Risikoanalysen durch Kostensteigerungen u.a. fiir Rohstoffe, Energie und
Arbeitskrifte.

Die organisatorisch-administrative Umsetzbarkeit umfasst eine

e ausreichende quantitative personelle Ausstattung der Verwaltung und der
weiteren in Planung, bauliche Umsetzung und Betrieb eingebundenen
Institutionen, die

e Sicherstellung der ausreichenden qualitativen personellen Ausstattung der
Verwaltung und der weiteren in Planung, bauliche Umsetzung und Betrieb
eingebundenen Institutionen, das

e Vorhandensein der fiir die Planung und die bauliche Umsetzung
erforderlichen Organisationsstrukturen, die
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e Sicherstellung der Durchfiihrung der Planungs- und Genehmigungsablaufe
sowie der baulichen Umsetzung innerhalb des vorgesehenen Zeitplans und
die

e Verfiigbarkeit weiterhin ausreichender personeller Ressourcen und
technischer Mittel fiir die nicht in Verbindung mit dem Projekt stehenden
Verwaltungs-, Planungs- und Umsetzungsaktivitdten.

Die rechtliche Umsetzbarkeit umfasst die

e Sicherstellung der Realisierung des Vorhabens unter Einhalt der geltenden
gesetzlichen Regelungen und Vorgaben und die

e Moglichkeit zur gegebenenfalls notwendigen Anpassung des rechtlichen
Rahmens fiir die Umsetzung in vorgesehener Form.

e Sie adressiert beispielsweise baurechtliche Verpflichtungen wie
Abstandsregelungen oder Vorgaben zu Emissionen von Larm- und
Luftschadstoffen.

2.3 Umsetzbarkeit der neuen mitte koln: Relevante Handlungsfelder

In den nachfolgenden Abschnitten werden die fiir die Analyse der Umsetzbarkeit der
neuen mitte koln relevanten Kriterien hinsichtlich ihrer Anwendung zur Bewertung
der Umsetzbarkeit benannt und dargestellt. Die Kriterien umfassen sowohl die
Durchfiihrbarkeit der fiir die konkrete Umsetzung des Konzeptes neue mitte koln
vorgesehenen Handlungsansitze und die Chancen der Bereitstellung der hierfiir
notwendigen Rahmenbedingungen. Bei den Kriterien handelt es sich um die
vorangehend bereits erlduterte technische, (stadt)raumlich und funktionale,
organisatorisch-administrative, finanzielle und rechtliche Umsetzbarkeit.

Dabei ist beriicksichtigt, dass die neue mitte kéln nicht nur ein verkehrliches, mit
dem Aufbau einer neuen Schieneninfrastruktur einhergehendes GroBprojekt
darstellen wiirde. Vielmehr umfasst die neue mitte koln als stidtebauliches Konzept
neben den verkehrlichen Elementen auch das Ziel, in der Innenstadt und den
innenstadtnahen Quartieren beiderseits des Rheins neue Quartiere zum Wohnen
und Arbeiten sowie zusétzliche Griin-, Freizeit- und Erholungsfliachen zu schaffen.
Das heiBt, dass die Analyse der Umsetzbarkeit der neuen mitte kéln die
verkehrlichen Infrastrukturen und die Elemente der Stadtentwicklung
gleichermaBen adressieren muss.

Die Priifung der Umsetzbarkeit der neuen mitte koln muss somit sowohl fiir die
verkehrlichen als auch fiir die stddtebaulichen Aspekte bertiicksichtigen, dass die
Planung und Umsetzung in drei aufeinander aufbauenden und technisch,
organisatorisch und administrativ eng miteinander verkniipften Bauphasen erfolgen
soll:

e Phase I: Neubau Fernbahnhof Koln Kalk
e Phase IT: Tunnel und Tiefbahnhofe
e Phase III: Ausbau S-Bahn-Ringe

Dementsprechend muss die Priifung auf Umsetzbarkeit sicherstellen, dass die
Erfiillung je nach Bauphase variierenden Anforderungen an die Umsetzbarkeit
gewihrleistet ist. Sollte die im Vorfeld durchzufiihrende Priifung der Umsetzbarkeit
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zeigen, dass dies nicht sichergestellt werden kann, dann ist es Aufgabe der Priifung,
die planenden Instanzen auf die Notwendigkeit zur Entwicklung alternativer
Vorgehensweisen hinzuweisen, mit deren Anwendung eine Umsetzung sichergestellt
werden kann. Entsprechende Bauphasen sind auch fiir den Riickbau der
Gleisanlagen und Neuentwicklung der freiwerdenden Flachen vorzubereiten.

In den folgenden beiden Kapiteln sind die Kriterien zur Umsetzbarkeit fiir
verkehrliche Infrastrukturen sowie fiir die Elemente der Stadtentwicklung im Detail
dargestellt.

Als Grundlage fiir die Durchfiihrung der Umsetzbarkeitsanalyse ist eine
Konkretisierung des Konzepts nmk notwendig, um eine valide Einschétzung der
Umsetzbarkeit zu ermoglichen.

2.4 Kiriterien zur Umsetzbarkeit der neuen mitte koln:
Verkehrliche Infrastrukturen

Technische Umsetzbarkeit

Im Falle des Vorhabens neue mitte koln ist mit Blick auf die drei vorgesehenen
Umsetzungsphasen und die GréBe des Vorhabens und das mit dem Vorhaben
betretene Neuland vor allem zu priifen, inwieweit die technischen Voraussetzungen
zur Umsetzung fiir jede der Umsetzungsphasen gegeben sind. Konkret untergliedert
sich die Priifung der technischen Umsetzbarkeit beispielhaft in folgende
Einzelschritte:

Priifschritt

Umsetzungsphase 1: Phase 1 umfasst den Neubau des Fernbahnhofs in Kéln
Kalk einschlieBlich der Verlegung des Giiterverkehrs, die Anbindung des neuen
Fernbahnhofs an das bestehende Netz und die Weiterfiihrung aller Verbindungen
nach Westen durch den derzeitigen Hauptbahnhof Dom)

e Welche technischen Herausforderungen entstehen durch den Neubau des
Hauptbahnhofes in der notwendigen Kapazitit einschlieBlich
ErschlieBungsflachen und (u.a.) ausreichender Flachen fiir eine
Mobilstation, Fahrradanstellanlagen, ein Fahrradparkhaus, Bike- und
Carsharing-Angebote, Park and Ride-Stellplédtze, Busbahnhof fiir Fern-
und Reisebusse, OPNV-Haltestellen fiir Bus und Stadtbahn, Anbindung an
die heutige Innenstadt und die umliegenden Quartiere?

e Kann der Wiederaufbau der erforderlichen Kapazitdten des
Schienengiiterverkehrs ohne Einschrankung seiner Funktionsfihigkeit
einschlieBlich der Sicherstellung von Kapazititsreserven an anderer Stelle
erfolgen?

Umsetzungsphase 2: In Phase 2 erfolgt die Untertunnelung des Rheins mit
mindestens vier Gleisen unter dem Rhein, die Anbindung des Tunnelbauwerks an
das bestehende Netz, der Ausbau des Bahnhofs Deutz fiir die S-Bahn, die
Umgestaltung des heutigen Hauptbahnhofs fiir die Belange des Regional- und S-
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Bahnverkehrs, die Umgestaltung des Bahnhofs Hansaring und die siidliche
Anbindung der Region iiber die Siidbriicke.

e Welche Herausforderungen und Risiken gehen mit der Tieferlegung der
Gleise im Bereich des derzeitigen Hauptbahnhofes und den Bau der
Rheintunnel einher? Zu betrachten sind etwa Risiken fiir Schiden am Dom
und anderen Gebauden durch Gelindeabsenkungen, Herausforderungen
durch Hochwasser, Verzogerungen durch archaologische Funde u.a.

e Kann die Rheinunterquerung in notwendiger viergleisiger Form realisiert
werden?

e Ist die Anlage neuer Gleisabschnitte fiir den Ausbau der Siid-West-
Umfahrt notig oder moglich?

e Ist die Umgestaltung der Bahnhofsstandorte Deutz, Dom und Hansaring
einschlieBlich gegebenenfalls zusatzlich erforderlicher
ErschlieBungsflichen moglich? Konnen an den Standorten Mobilstationen,
zusitzliche Fahrradanstellanlagen, Bike- und Carsharing-Angebote
bereitgestellt werden?

Umsetzungsphase 3: Diese Phase umfasst den Ausbau der S-Bahn Ringe, den
Ausbau der Siid-Westspange, den Ausbau der Nordspange gegebenenfalls iiber die
Zoobriicke und den Ausbau der Nordspange iiber den Bereich der Ford-Werke
oder iiber Leverkusen mit Anbindung von Diisseldorf und dem Ruhrgebiet

e Welche technischen Herausforderungen sind mit der Anlage neuer
Gleisabschnitte fiir den Ausbau der S-Bahnringe, der Siid-Westspange, der
Nordspange verbunden?

Fiir alle Umsetzungsphasen gleichermaf3en zu priifen:

e Inwieweit ist die Neuanlage der notwendigen oberirdischen Gleisanlagen
und Tunnelbauwerke unter besonderer Beriicksichtigung der
Beschaffenheit / Eignung des baulichen Untergrundes und vorhandener
Boden-, Bau- und archiologischer Denkmaéler moglich?

e Ist die Erweiterung der bestehenden Briickenbauwerke notwendig und
moglich?

e Inwieweit kann wihrend der BaumaBnahmen der laufende Betrieb auf der
derzeitigen Infrastruktur weitgehend storungsfrei erfolgen?

e Inwieweit kann die nmk an die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen
angebunden werden?

e Stehen geniigend Flachen (oberirdisch) und Moglichkeiten zum Tunnelbau
zur Verfiigung? Wenn ja, behindert die Nutzung dieser Flachen nicht den
(dringend erforderlichen) Ausbau des S- und des Stadtbahn-Angebotes in
KoIn?
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(Stadt)raumliche und funktionale Umsetzbarkeit

Die Realisierung der neuen mitte koln wiirde in einem hochverdichteten urbanen
Raum stattfinden. Dieser ist durch vielfaltige anderweitige stadtische und dabei um
den nur begrenzt zur Verfiigung stehenden Raum konkurrierende Funktionen und
stadtische Infrastrukturen gekennzeichnet. Daher muss durch die Priifung der
Umsetzbarkeit sichergestellt werden kénnen, dass die fiir die verschiedenen
stadtischen Funktionen erforderlichen Infrastrukturen und Einrichtungen wahrend
der baulichen Umsetzung der neuen mitte koln weiterhin nutzbar sind und es zu
keinen dauerhaften und schwerwiegenden Einschrinkungen der Funktionsfahigkeit
des (librigen) stadtischen Raums kommt. Dies umfasst neben dem Zeitraum der
baulichen Umsetzung auch den Zeitraum des Betriebs der neuen Infrastruktur. Die
Priifung der (stadt)raumlichen und funktionalen Umsetzbarkeit umfasst somit
folgende Schritte:

Priifschritt

Inwieweit sind der Zugriff und die Nutzung aller zur Umsetzung notwendigen
Flachen inner- und auBerhalb des Kolner Stadtgebiets gegeben?

Inwieweit kann die Funktionstiichtigkeit der iibrigen verkehrlichen und sonstigen
Infrastruktur wie OPNV-Trassen, StraBen, Rad- und FuBwege,
Abstellmoglichkeiten fiir Fahrzeuge, Ver- und Entsorgungsleitungen wihrend der
Realisierung der neuen mitte kdln sichergestellt werden?

Inwieweit kann die Anschlussfihigkeit der neuen mitte kéln an die iibrige
kommunale, regionale und iiberregionale Verkehrsinfrastruktur, die in
unveranderter Form weiter genutzt werden soll, sichergestellt werden?

Inwieweit ist eine Integration des Schienenverkehrs in den angestrebten
Deutschlandtakt moglich?

Inwieweit kann sichergestellt werden, dass fiir die vorhandenen Infrastrukturen,
die durch die Realisierung der neuen mitte koln bedarfsgerecht umgestaltet
und/oder erginzt werden miissen, um ihre Funktionsfahigkeit zu behalten und die
der neuen mitte koln zu gewihrleisten, diese Umgestaltung auch moglich ist?

Organisatorisch-administrative Umsetzbarkeit

Die Planung und Umsetzung der neuen mitte koln wiirde groBe personelle
Kapazitaten sowohl in der Planung der Umsetzung als auch in der baulichen
Durchfiihrung erfordern. An dieser Stelle wird gepriift, inwieweit die in simtlichen
Handlungsfeldern der Realisierung der neuen mitte koln dafiir notwendigen
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personellen Ressourcen in den in die Umsetzung einzubindenden Einrichtungen
und Institutionen iiber den gesamten Verlauf der Umsetzung des Vorhabens sowohl
quantitativ als auch qualitativ in ausreichendem MaBe zur Verfiigung stehen
respektive gestellt werden konnen. Zu diesen Institutionen gehoren insbesondere
die Verwaltung der Stadt K6ln und zu beteiligende kommunale Eigenbetriebe, die
Deutsche Bahn mit DB Netz und DB Station und Service, go.Rheinland als
Aufgabentrager des SPNV, die KVB, das Land NRW und der Bund mit den zu
beteiligten Ministerien und Behorden. Zudem wird gepriift, inwieweit diese in der
erforderlichen Art und Weise eingesetzt werden konnen. Gleiches gilt fiir die zu
erwartenden Verwaltungs-, Planungs- und Entscheidungsstrukturen. Nachfolgend
dargestellt sind die einzelnen Priifschritte zur Abschitzung beziehungsweise
Sicherstellung der organisatorisch-administrativen Umsetzbarkeit:

Priifschritt

Inwieweit stehen die personellen Ressourcen bei den oben genannten zentralen
beteiligten Akteuren fiir die Sicherstellung der Umsetzung auf Basis der zu Grunde
gelegten Zeit- und Arbeitsplanung zur Verfiigung? Bzw. welche Ressourcen
werden dariiber hinaus benétigt und wie konnen diese gewonnen werden?

Inwieweit ist das Vorhaben mit bereits bestehenden verkehrlichen Planungen in
Stadt, Region und im Bund vereinbar? Was ist ggf. notwendig, um die
Vereinbarkeit herzustellen?

Inwieweit sind die fiir die Planung und Umsetzung des Projektes notwendigen
administrativen Strukturen mit entsprechender Gliederung von Zustandigkeiten,
Planungsabldufen und Entscheidungsprozessen vorhanden? Was bedarf es zur
Umsetzung?

Inwieweit sind die entscheidungs-, planungs- und umsetzungsrelevanten Akteure
und Institutionen in ihrer derzeitigen Struktur, Organisation und Form der
Kooperation zur Entscheidungsfindung fahig? Was bedarf es zur Umsetzung?

Inwieweit kann die Bereitschaft aller umsetzungsrelevanten Akteure und
Institutionen zur Mitarbeit {iber den gesamten Planungs- und
Umsetzungszeitraum sichergestellt werden?

Welche Moglichkeiten bestehen, im Rahmen des Umsetzungsprozesses mit
Anpassungen zu reagieren, falls sich mit den vorgesehenen Verfahren im
Zeitverlauf Schwierigkeiten mit der Realisierung ergeben sollen?
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Finanzielle Umsetzbarkeit

Die Kosten zur Realisierung der neuen mitte koln sind zum aktuellen Stand
des Projekts noch nicht abschitzbar. Eine Abschitzung der notwendigen
Gesamtkosten sollte nach Konkretisierung des Konzepts im Zuge der zu
erstellenden Umsetzungs- und Wirkungsstudie erstellt werden, um die
finanzielle Umsetzbarkeit priifen zu konnen. Neben den Investitionen sind
projektspezifische Kosten fiir den laufenden Betrieb und den Unterhalt der
neu aufgebauten Infrastruktur zu beriicksichtigen, die in relevantem Umfang
iiber den Status Quo hinausgehen. Bei der Kostenschitzung sollte eine
Orientierung an bereits umgesetzten Schieneninfrastruktur- und
Stadtebauprojekten vergleichbarer GroBenordnung erfolgen, die bei
GroBprojekten zu erwartenden Kostensteigerungen sind realistisch zu
beriicksichtigen. Voraussetzung dafiir ist eine umsichtige Analyse der
moglichen Risiken fiir Kostensteigerungen fiir einzelne Bauphasen aber auch
das Zusammenspiel der einzelnen Bauelemente. Dabei sollten soweit moglich
auch relevante externe Einflussfaktoren (z.B. Entwicklung der Zinssitze,
krisenbedingte Preisanstiege) bertiicksichtigt werden.

In der Umsetzungsstudie ist daher auch zu priifen, inwieweit und wie mit
Anpassungen auf mogliche Kostensteigerungen reagiert werden kann bzw. diese
mindestens abgemildert werden kénnen.

Auf Basis der iiberarbeiteten Kostenschiatzung wird gepriift, inwieweit eine
Finanzierung der Umsetzung der neuen mitte kéln und der dauerhafte Betrieb und
Unterhalt sichergestellt werden kann. Konkret sollten folgende Priifschritte
durchgefiihrt werden:

Priifschritt

Mit welchen finanziellen Mitteln kann durch die Deutsche Bahn, die Stadt Koln,
das Land NRW, den Bund, der EU und privaten Kapitalgebern die planerische und
bauliche Umsetzung der neuen mitte koln sichergestellt werden?

Mit welchen finanziellen Mitteln kann durch die Stadt Koln, das Land NRW und
den Bund der dauerhafte Betrieb der neuen Infrastruktur und der gegebenenfalls
verdnderten bereits vorhandenen Infrastruktur sichergestellt werden?

Welche Moglichkeiten ergeben sich im Zeitverlauf flexibel auf potentielle
Kostensteigerungen zu reagieren?

Rechtliche Umsetzbarkeit

Die rechtliche Umsetzbarkeit beschreibt die fiir die Realisierung der verkehrlichen
Aspekte der neuen mitte koln notwendigen rechtlichen Rahmenbedingungen.
Konkret sollten folgende Priifschritte durchgefiihrt werden:
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Priifschritt

Ist die bauliche Umsetzung der Verkehrsinfrastruktur der neuen mitte koln, die
Anpassung bereits vorhandener Verkehrsinfrastruktur, die Verkniipfung mit ihr
und der Betrieb der neuen Infrastruktur unter Einhaltung samtlicher geltender
rechtlicher Bestimmungen moglich?

Besteht Planungsrecht in den zu entwickelnden Gebieten oder muss noch
Planungsrecht geschaffen werden, bzw. bestehendes Planungsrecht gedndert
werden?

2.5 Kiriterien zur Umsetzbarkeit der neuen mitte koln: Die neuen
Stadtquartiere

Technische Umsetzbarkeit

Im Falle des Vorhabens neue mitte koln ist mit Blick auf die stddtebauliche
Entwicklung vor allem zu priifen, inwieweit die technischen Voraussetzungen zur
Umsetzung fiir jedes Teilvorhaben gegeben sind. Anders als im Abschnitt Kriterien
zur Umsetzbarkeit der neuen mitte koln: Verkehrliche Infrastrukturen werden die
Kriterien hier nach raumlichen und nutzungsspezifischen Faktoren sortiert, da der
stddtebauliche Ausbau nicht unbedingt an die Umsetzungsphasen gekniipft sein
muss. Konkret untergliedert sich die Priifung der technischen Umsetzbarkeit in
folgende Einzelschritte:

Priifschritt

Quartiersentwicklung (Park Stadt Nord, Deutzer Feld, Hbf Kalk)

e Inwiefern sind die bodenmechanischen Gegebenheiten vorhanden fiir die
Quartiersentwicklungen Parkstadt Nord, Deutzer Feld und Hbf Kalk der
neuen mitte koln?

e Inwiefern sind die n6tigen Randbedingungen fiir die wasserwirtschaftliche
Versorgung in den zu entwickelnden Bereichen vorhanden?

e Inwiefern entsprechen die neu zu entwickelnden Quartiere den
klimapolitischen Zielen der Stadt Koln, des Landes NRW und des Bundes?

Griinraumentwicklung

e Welche 6kologischen Einschriankungen fiir die neuen Griinflichen iiber
den Bahntunneln und auf der Hohenzollernbriicke (z.B. Wurzeltiefe,
Wasseraufnahmefahigkeit usw.) gibt es?
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e Wie wird das Projekt neue mitte kln den Baumbestand in Koln
verandern? Konnen entsprechende 6kologische Eingriffe kompensiert
werden?

Allgemein

e Inwiefern besteht die Gefahr von Altlasten auf den entsprechenden
Flachen, welche durch die neue mitte koln verdndert werden?

(Stadt)raumliche und funktionale Umsetzbarkeit

Die Realisierung der neuen mitte koln wiirde in einem hochverdichteten urbanen
Raum stattfinden. Dieser ist durch vielfaltige anderweitige stadtische und dabei um
den nur begrenzt zur Verfiigung stehenden Raum konkurrierende Funktionen und
stadtische Infrastrukturen gekennzeichnet. Daher muss durch die Priifung der
Umsetzbarkeit sichergestellt werden kénnen, dass die fiir die verschiedenen
stadtischen Funktionen erforderlichen Infrastrukturen und Einrichtungen wihrend
der baulichen Umsetzung der neuen mitte koln weiterhin nutzbar sind und es zu
keinen langwierigen und schwerwiegenden Einschriankungen der Funktionsfahigkeit
des (ilibrigen) stadtischen Raums kommt. Dies umfasst neben dem Zeitraum der
baulichen Umsetzung auch den Nutzungsbeginn der neuen Quartiere und der
Infrastruktur. Die Priifung der (stadt)raumlichen und funktionalen Umsetzbarkeit
umfasst somit folgende Schritte:

Priifschritt

Inwiefern sind der Zugriff und die Nutzung aller zur Umsetzung notwendigen
Flachen gegeben?

Wie kann die Funktionstiichtigkeit stadtischer und sonstiger Infrastrukturen und
Nutzungen wihrend und nach der Realisierung der neuen mitte koln sichergestellt
werden?

Welche Nutzungen, von Wohnen iiber Gewerbe bis hin zu sozialen
Infrastrukturen, kulturellen und Freizeitangeboten, konnen bei der Entwicklung
der stadtebaulichen Flachen in welcher Qualitit gewidhrleistet werden? Bestehen
die Bedarfe nach diesen Flachen in den geplanten Gré8enordnungen?

Welche Veranderungen des sozialen Gefiiges, Vor- oder Nachteile fiir die aktuellen
Bewohner*innen ergeben sich mit der Realisierung der neuen mitte kéln in den
betroffenen und angrenzenden Stadtteilen?
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Organisatorisch-administrative Umsetzbarkeit

Die Planung und Neuentwicklung der stidtebaulichen Flachen im Rahmen der
neuen mitte koln bindet viele personelle Kapazititen bei unterschiedlichen
Akteuren. An dieser Stelle wird gepriift, inwieweit in den die Stadtentwicklung
betreffenden Handlungsfeldern zur Realisierung der neuen mitte koln die dafiir
notwendigen personellen Ressourcen in den einzubindenden Einrichtungen und
Institutionen auf kommunaler, regionaler, auf Landes- und auf Bundesebene iiber
den gesamten Verlauf der Umsetzung des Vorhabens sowohl quantitativ als auch
qualitativ in ausreichendem MaBe zur Verfiigung stehen. Zudem wird gepriift,
inwiefern diese in der erforderlichen Art und Weise eingesetzt werden konnen.
Gleiches gilt fiir die zu erwartenden Verwaltungs-, Planungs- und
Entscheidungsstrukturen. Nachfolgend dargestellt sind die einzelnen Priifschritte
zur Abschitzung beziehungsweise Sicherstellung der organisatorisch-
administrativen Umsetzbarkeit:

Priifschritt

Inwieweit stehen die personellen Ressourcen in der Kolner Verwaltung, den
kommunalen Eigenbetrieben, bei der Deutschen Bahn, den Planungs- und
Genehmigungsbehorden auf Landes- und Bundesebene, dem SPNV-
Aufgabentrager und den umsetzenden Branchen fiir die Sicherstellung der
Umsetzung auf Basis der zu Grunde gelegten Zeit- und Arbeitsplanung zur
Verfligung, ohne dass die Funktionsfiahigkeit der Verwaltung und weiteren
kommunalen / 6ffentlichen Einrichtungen an anderer Stelle eingeschrankt ist?
Was bedarf es zur Umsetzung?

Inwieweit sind die fiir die Planung und Umsetzung des Projektes notwendigen
administrativen Strukturen mit entsprechender Gliederung von Zustandigkeiten,
Planungsabldufen und Entscheidungsprozessen vorhanden? Was bedarf es zur
Umsetzung?

Inwiefern sind die entscheidungs-, planungs- und umsetzungsrelevanten Akteure
und Institutionen in ihrer derzeitigen Struktur, Organisation und Form der
Kooperation zur Entscheidungsfindung fahig? Was bedarf es zur Umsetzung?

Inwiefern kann die Bereitschaft aller umsetzungsrelevanten Akteure und
Institutionen zur Mitarbeit {iber den gesamten Planungs- und
Umsetzungszeitraum sichergestellt werden? Was bedarf es zur Umsetzung?
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Welche Moglichkeiten bestehen, im Rahmen des Umsetzungsprozesses mit
Anpassungen zu reagieren, falls sich mit den vorgesehenen Verfahren im
Zeitverlauf Schwierigkeiten mit der Realisierung ergeben sollen?

Finanzielle Umsetzbarkeit

Die Kosten zur Realisierung der neuen mitte koln werden in der bisherigen
Projektskizze noch nicht abgeschitzt. Fiir die Priifung der finanziellen
Umsetzbarkeit ist es notwendig, eine erste grobe Kostenschitzung vorzulegen.
Neben den notwendigen Investitionen sind dabei Kosten fiir den laufenden Betrieb
und Unterhalt der neu aufgebauten und der gegebenenfalls veranderten
bestehenden Infrastruktur anzusetzen. Die Gesamtkosten dieser Positionen sind in
einer Umsetzungsstudie zu spezifizieren. Dabei ist insbesondere das AusmaB von bei
GroBprojekten zu erwartenden Kostensteigerungen unbedingt zu beriicksichtigen
(vgl. Hertie School of Governance 2015).

Auf Basis einer vorzunehmenden groben Kostenschiatzung wird gepriift, inwieweit
eine Finanzierung der Umsetzung der neuen mitte koln und der dauerhafte Betrieb
und Unterhalt sichergestellt sind. Konkret sollten folgende Priifschritte
durchgefiihrt werden:

Priifschritt

Mit welchen finanziellen Mitteln kann durch die Stadt Koln, das Land NRW, den
Bund und/oder der EU, aber auch durch private Investor*innen die planerische
und bauliche Umsetzung der neuen mitte koln sichergestellt werden?

Mit welchen finanziellen Mitteln kann durch die Stadt Koln, das Land NRW und
den Bund, aber auch durch private Investor*innen der dauerhafte Betrieb der
neuen Infrastruktur und der gegebenenfalls verianderten bereits vorhandenen
Infrastruktur sichergestellt werden?

Welche MaBnahmen konnen im Rahmen der Finanzierung ergriffen werden, mit
denen eine Gemeinwohlorientierung in der stidtebaulichen Entwicklung gesichert
werden kann?

Rechtliche Umsetzbarkeit

Die rechtliche Umsetzbarkeit beschreibt den fiir die Realisierung baulicher, aber
auch infrastruktureller Aspekte der neuen mitte kdln notwendigen juristischen
Rahmenbedingungen. Konkret wiren folgende Priifschritte durchzufiihren:
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Priifschritt

Inwieweit ist die bauliche Umsetzung der neuen mitte koln, die Anpassung bereits
vorhandener Infrastruktur, die Verkniipfung mit ihr und der Betrieb der neuen
Infrastruktur unter Einhaltung sdmtlicher geltender rechtlicher Bestimmungen
moglich?

Besteht Planungsrecht in den zu entwickelnden Gebieten, muss Planungsrecht
geschaffen oder bestehendes Planungsrecht gedndert werden?

2.6 Weitere Dimensionen der Umsetzbarkeit

Erginzend zu den dargestellten Dimensionen von Umsetzbarkeit, die aufgrund ihrer
Art aller Voraussicht nach valide gepriift und bewertet werden konnen, sind fiir die
Realisierung der neuen mitte koln noch zwei weitere Dimensionen
umsetzungsrelevant, die insbesondere im Vorfeld der Planung und Umsetzung
jedoch wesentlich schwieriger zu erheben und belastbar zu bewerten sind. Dabei
handelt es sich um die politische Umsetzbarkeit und die gesellschaftliche
Akzeptanz des Vorhabens neue mitte koln.

Die politische Umsetzbarkeit beschreibt dabei, inwieweit die Bedingungen
politischer Entscheidungsfindung und politischen Umsetzungswillens in Ko6ln eine
Umsetzung iiber den vorgesehenen Umsetzungszeitraum gewihrleisten. Um die
politische Umsetzbarkeit bewerten zu konnen, muss gepriift werden, wie
sichergestellt werden kann, dass die erfahrungsgemas bei derartigen
strukturverandernden GroBprojekten zu erwartenden politischen Konflikte und sich
bei eventuellen Fehlentwicklungen in der Realisierung der neuen mitte kdln
herausbildenden Widerstinde einer Realisierung nicht entgegenstehen. Die
Mehrzahl der Befragten Stakeholder*innen schitzt die politische Umsetzbarkeit als
schwer ein beziehungsweise duBert Zweifel daran, dass vor dem Hintergrund der
bestehenden politischen Kultur in der Stadt die politische Unterstiitzung des
Projektes im erforderlichen MaBe und iiber den notwendigen Zeitraum gegeben ist.
Dies bedeutet nicht, dass eine Umsetzung nicht moglich ist, sondern von vornherein
(auch in Bezug auf die Planung zeitlicher Abldufe) diese Form der
Umsetzungsrisiken zu berticksichtigen sind.

Bei der Einschiatzung und Bewertung der fiir die Umsetzung erforderlichen
gesellschaftlichen Akzeptanz fiir das Vorhaben neue mitte koln gestaltet es sich
dhnlich der mit ihr eng verkniipften politischen Umsetzbarkeit. Auch diese wird im
Vorfeld der Umsetzung, wenn liberhaupt, nur sehr schwer einzuschitzen sein.
Gerade vor dem Hintergrund des langen und mit umfangreichen Bautitigkeiten im
Kolner Stadtgebiet verbundenen Umsetzungszeitraums und der damit zu
erwartenden Belastungen und Einschriankungen fiir die Bevolkerung ist die
Akzeptanz des Vorhabens von Seiten der Kolner Bevolkerung oder groBer Teile
davon Voraussetzung fiir eine Umsetzung der neuen mitte koln in der vorgesehenen
Form. Auch hier sieht ein Teil der befragten Stakeholder*innen eine groBe
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Herausforderung fiir die Umsetzbarkeit des Vorhabens beziehungsweise schitzt die
gesellschaftliche Akzeptanz (zumindest derzeit) als gering ein. Zugleich ist das
bisherige Fehlen eines Stadtentwicklungskonzept der Stadt Koln eine Chance fiir die
Akzeptanz des Projekts nmk und dessen Stadtentwicklungsperspektive. In jedem
Fall wird es bei der Analyse der Umsetzbarkeit darauf ankommen zu iiberpriifen,
wie Kommunikations- und Partizipationsstrukturen aussehen miissen, um den
Mehrwert des Projektes angemessen transportieren und reflektieren zu konnen.
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3 Wirkungsdimensionen und -kriterien

Fiir die Kriterienentwicklung wurden auf Basis der Recherche fiinf
Wirkungsdimensionen abgeleitet:

2. Mobilitdt und Verkehr
3. Okologie

4. Okonomie

5. Stadtraum

6. Gesellschaft

In den folgenden Abschnitten werden fiir jede dieser Dimensionen relevante
Kriterien zur Wirkungsabschitzung entwickelt und Indikatoren bzw. Methoden zu
deren Priifung vorgeschlagen.

Zur Durchfiithrung der Wirkungsabschitzung ist es notwendig, das Konzept nmk
soweit zu konkretisieren, dass die Wirkungen richtungs- und gréB8enordnungssicher
abschitzbar sind.

3.1 Dimension Mobilitat und Verkehr

Mobilitat und Verkehr sind als zentrale Voraussetzung fiir die gesellschaftliche und
wirtschaftliche Entwicklung. Mobilitit ermoglicht die Teilhabe am sozialen Leben,
etwa durch die Erreichung des Arbeitsplatzes und von Versorgungszentren oder
auch durch die Erméglichung der Freizeitgestaltung. Zudem erméglicht sie den
Transport von Waren und Giitern und ist damit die Grundlage fiir den Handel, die
Globalisierung und wirtschaftlichen Erfolg. Gleichzeitig verursacht der daraus
resultierende Verkehr aber erhebliche Belastungen fiir die Umwelt und Risiken fiir
die menschliche Gesundheit. Das Ziel muss es sein die gesellschaftlich notwendige
Mobilitat moglichst umweltvertraglich zu gestalten und damit die Anforderungen an
eine dauerhaft tragfihige, nachhaltige Entwicklung zu erfiillen.

In Anlehnung an eine integrierte Verkehrsplanung als “zeitgendssisches Leitbild”
(Rammert 2017: 5) sollte eine zukunftsweisende nachhaltige Verkehrsplanung
folgende strategische Ziele verfolgen (Gertz / Holz-Rau 2020):

¢ Eine menschen- und umweltvertragliche Abwicklung von Verkehr: Dies
umfasst die Reduktion der Belastungen durch den Verkehr, indem
beispielsweise die Sicherheit erhoht wird, Ressourcenverbrauche und
Emissionen reduziert werden.

¢ Die Verlagerung von Verkehr auf umweltvertrigliche Verkehrsmittel

e Dies umfasst die haufigere Nutzung von besonders sicheren, leisen,
sparsameren und sauberen Verkehrsmitteln.

¢ Die Vermeidung von Verkehren: Hierbei geht es darum die Mobilitit
aufrecht zu erhalten, aber den daraus resultierenden Verkehr zu reduzieren.
Die Zahl der Wege bzw. die Distanzen konnen reduziert werden, indem die
Verkehrsnachfrage moglichst effizient abgewickelt wird und Entfernungen
reduziert werden.

¢ Die Sicherung von Erreichbarkeit und sozialer Teilhabe: Wie zuvor
beschrieben, sind Mobilitdt und Verkehr die Grundlage von Teilhabe und
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Erreichbarkeit im Personen-, aber auch im Giiter- und Wirtschaftsverkehr.
Diese Erreichbarkeit und soziale Teilhabe sind aufrecht zu erhalten.

Fiir das Projekt nmk gilt es, in Anlehnung an die strategischen Ziele einer
integrierten Verkehrsplanung, die zentralen Wirkungskriterien des Projektes
herauszuarbeiten und Indikatoren zu benennen mit deren Hilfe die Wirkung von
nmk auf die Dimension Mobilitdt und Verkehr beurteilt werden kann.

In diesem Kapitel wird im Folgenden zwischen dem Stadt-, Regional-, Fern- und
Giiterverkehr unterschieden, um entsprechende Wirkungskriterien abzuleiten.

Das Konzept neue mitte koln umfasst die folgenden verkehrs- und
mobilititsrelevanten Kernpunkte:

Der Kolner Hauptbahnhof wird nach Koln-Kalk an die bisherige
Giiterverkehrsanlage verlegt. Das bedeutet, dass dort die
Fernverkehrsverbindungen gebiindelt werden, ein Anschluss an den
Regional — und S-Bahnverkehr sowie an die Stadtbahn- und Busverkehre
hergestellt wird.

Das stadtische Bus- und Bahnsystem wird entsprechend neu geordnet, dies
erfordert die Entwicklung neuer und den Ausbau bestehender OPNV-
Verbindungen

Die Bahngleise fiir den S-Bahn-und Regionalverkehr zwischen den
Haltestellen Hansaring und Koln Messe/Deutz werden unterirdisch gefiihrt.
Dies umfasst eine viergleisige Rheinuntertunnelung

In Domnéahe wird ein unterirdischer S- und Regionalbahnhof gebaut. Dieser
bleibt ebenfalls ein Haltepunkt fiir den nach Westen verkehrenden
Fernverkehr.

Freiwerdende Bahntrassen werden zu Fuf3- und Fahrradwegen sowie zu
Aufenthaltsflachen umgestaltet sowie fiir die Entwicklung neuer Quartiere
genutzt.

Das Umfeld um den Dom kann fiir den StraBenverkehr neu geordnet werden
Das rechtsrheinische StraBennetz richtet sich u.a. auf den neuen Hbf aus.
Der Schienengiiterfernverkehr (Transitverkehr) wird aus dem Stadtgebiet in
das linksrheinische Braunkohlerevier verlegt.

Der Schienengiiternahverkehr fiir Koln bleibt im stadtischen Schienennetz.
Die verkehrliche Umgestaltung bereitet die neue rechtsrheinische und
linksrheinische Innenstadtentwicklung vor.
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Stadtverkehr

Der Stadtverkehr beschreibt an dieser Stelle den Verkehr innerhalb der Stadt, der
durch Personen durchgefiihrt wird. Inbegriffen sind alle Wege in der Stadt, die mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln erfolgen konnen (zu Fuf3, mit dem Fahrrad, mit
Mikromobilitdt, mit motorisierten Fahrzeugen oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln).
Als Kern des nachhaltigen Stadtverkehrs mit relevanten Veranderungen im Kontext
des Projekts nmk wird ein Fokus auf den 6ffentlichen Personennahverkehr gelegt.

Das Konzept der nmk sieht vor, dass der S-Bahnverkehr, Regional und Fernverkehr
im dritten Ausbauschritt im Stadttunnel gefiihrt wird. In Kéln Kalk ist eine Fiihrung
der S-Bahn parallel zum Fern- und Regionalverkehr angedacht, ebenso eine
Fiithrung des S-Bahnverkehrs im Tunnel zum heutigen Kolner Hbf — ob, wie lang
und fiir welche Verkehrsmittel, muss bei einer weiteren Konkretisierung des
Konzepts gepriift werden.

Durch die unterirdische Fiihrung des Schienenverkehrs, sollen im Konzept nmk die
freiwerdenden Flachen zu Griinziligen sowie Fahrradwegen und/oder
FuB3gingerpromenaden umgebaut werden. Die Vernetzung mit bestehenden FuB3-
und Fahrradverbindungen sind in der weiteren Ausarbeitung des Konzeptes nmk zu
konkretisieren.

Im Konzept nmk wird eine Reduktion des Autoverkehrs im Dombereich und am
Breslauer Platz anvisiert, die sich durch die Verlegung des Hauptbahnhofes ergibt
und dadurch verlagerter Hol- und Bringverkehre. Von einer Neuorganisation der
rechtsrheinischen Individualverkehre ist auszugehen, eine konkrete Planung der
StraBeninfrastruktur ist in weiteren Planungsschritten zu priifen/ zu planen.

Fiir den Stadtverkehr werden basierend auf der Literatur- und Deskrecherche die
Erreichbarkeit, die Verlagerungswirkung sowie die Flichenverteilung auf
die Verkehrstriger als zentrale Kriterien der Bewertung definiert.

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur kann iiber Erreichbarkeitsindikatoren
operationalisiert werden (BBSR 2011: 53). Die Erreichbarkeit beschreibt die
Lagequalitdt von Quell- und Zielorten in Verbindung mit der vorhandenen Qualitat
der VerkehrserschlieBung. Als wichtige Kriterien werden die Reisezeit
(Beforderungszeit sowie Umsteigezeit inklusive Ubergangs- und Wartezeit), aber
auch die zeitliche Erreichbarkeit zentraler Orte, die Haufigkeit des
Umsteigens3 sowie das Reisezeitverhiltnis im Vergleich zum motorisierten
Individualverkehr definiert (FIS 2021).

Fiir die Wirkungsanalyse der Erreichbarkeit sollte eine umfassende verkehrliche
Untersuchung (Modellierung) erfolgen, die Aufschluss iiber Veranderungen der
oben genannten Indikatoren gibt. Dazu wird zum einen eine Betriebssimulation im
Schienenverkehr notwendig (z.B. MS_ Stuttgart 21 A, S. 31., 42-46 und 52-54), aber
auch eine iiber den Schienenverkehr hinausgehende Verkehrssimulation der

3 In hierarchischen Zugsystemen, wie in Deutschland, sind Umstiege zur FeinerschlieBung
héufig notwendig. An dieser Stelle geht es um den direkten Vergleich (vorher/ nachher) von
relevanten Relationen und den notwendigen Umstiegen. Konnen Umstiege auf relevanten
Verbindungen reduziert werden, so wirkt sich dies positiv auf die Verbindungsqualitét aus.
Sind mehr Umstiege als vorher notwendig, so wirkt sich dies negativ auf die
Verbindungsqualitit aus.
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Nahmobilitit. Eine reine Betrachtung von statischen Bewertungsindikatoren, wie
der Netzbeschreibung und dem Fahrplan wird als nicht ausreichend eingestuft, da
sie keine Aussagen iiber die Storanfilligkeit liefert, die bei
Schienenverkehrsprojekten mit Kapazitiatsknappheiten eine wichtige
BewertungsgroBe ist.

Betriebssimulationen konnen zum einen dazu dienen, verschiedene
Konzeptvarianten bzw. S-Bahnfiithrungen miteinander zu vergleichen, z.B. im
Hinblick auf Streckenldnge, Fahrzeit und Anzahl von Zwischenhalten. Zum anderen
kann die Leistungsfahigkeit des neu errichteten Bahnhofes ermittelt werden,
beispielsweise mit Informationen zur Betriebsqualitat, Verspatungsentwicklung
oder dem Belegungsgrad des Bahnhofes. (vgl. Betriebssimulation und verkehrliche
Untersuchung im Rahmen von Stuttgart 21, Heimerl et al 1994, S. 23f.).

In der Modellierung sollten relevante Wegebeziehungen (z.B. hoch frequentierte
Pendlerrouten, touristische Routen, aber auch zentrale Ziele) definiert und einem
Erreichbarkeitsvergleich unterzogen werden, z.B. durch die Untersuchung von
Reisezeitgewinnen bzw. -verlusten.

Die Verlagerungswirkung beschreibt eine Verdnderung in der
Verkehrsmittelwahl und -nutzung. Fiir die Verkehrswende besonders relevant ist die
Reduktion des Autoverkehrs und eine Verlagerung zugunsten von FuBwegen, Wegen
mit dem Fahrrad (oder Mikromobilitiat) und des 6ffentlichen Verkehrs.

Fiir die Ermittlung der Verlagerungswirkung sind Verkehrssimulationen notwendig,
die eine Abschitzung dariiber geben, inwieweit es zu einer Verlagerung von
Verkehren kommt. Das ist zum einen fiir die Kapazitdatsplanung im Schienenverkehr
wichtig, aber auch im Hinblick auf Reduktionspotenziale im Autoverkehr
(Wechselwirkung mit Wirkungsfeld Okologie). Als Indikatoren sollte das
Verkehrsaufkommen [Anzahl der Wege] sowie die Verkehrsleistung
[Personenkilometer] fiir die einzelnen Verkehrstriger betrachtet werden. (vgl.
Sammler und Klementschnitz, S. 5, 23)

Ein standardisiertes Bewertungsverfahren fiir die Modellierung und Bewertung der
Verlagerungswirkung zwischen OPNV und MIV liefert beispielsweise die
Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen
Personennahverkehr (Version 2016+) in Kapitel B.4.

Im Rahmen des Projektes Stuttgart 21 wurden unter anderem im Rahmen der
verkehrlichen Untersuchung des Regional- und Nahverkehrs das
Verkehrsaufkommen, Reisezeitgewinne sowie vermiedene Personenkilometer inner-
sowie auBerorts ermittelt. (Stuttgart 21 A, S. 42-46 und 52-54). Zudem wurde die
Veranderung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung im Schienen- und
Pkw-Nahverkehr ermittelt (Stuttgart 21B, S. 23). Hierbei sollte in Erweiterung aber
neben dem Schienen- und Pkw- Verkehr auch die Wirkung auf weitere
Verkehrsarten, wie den Fahrradverkehr, ermittelt werden.

Die Ent- und Belastung von betrachteten Teilridumen gibt Aufschluss
dariiber, zu welcher Entlastung bzw. neuen Belastung das Konzept der nmk fiihrt.
Als Indikator kann zum einen die Verkehrsstirke herangezogen werden. Sie ist
eine Kennzahl fiir die Stiarke eines Verkehrsstroms an einem Querschnitt und kann
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in Fahrzeugen pro Zeiteinheit ausgedriickt werden. Es werden demnach
Verkehrseinheiten (Fahrzeuge) gemessen, die eine ausgewdihlte Stelle pro
Zeiteinheit passieren. Zum anderen kann die durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit in km/h herangezogen werden, um Verzogerungen und
Stauzustidnde zu erfassen. Um die Vergleichbarkeit zu gewihrleisten, sollten dazu in
den beiden Betrachtungsgebieten (Hbf alt und Hbf neu) gezielt
Untersuchungsstellen ausgewihlt werden, die vergleichbar sind (StraBenkategorie,
Anzahl von Fahrbahnen, Geschwindigkeitsbegrenzung).

Die Fliichenverteilung des 6ffentlichen Raumes auf die Verkehrstrager
beschreibt, wieviel Flache welchem Verkehrstrager im 6ffentlichen Raum zur
Verfligung gestellt wird. Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung und dem Prinzip
von “Flachengerechtigkeit” (Drews 2022, S. 11-15) ist zukiinftig eine Umverteilung
des Raumes zu Gunsten aktiver Mobilitat (FuB3- und Radverkehr) sowie offentlicher
Verkehrsmittel anzustreben. Eine Neuversiegelung sollte dabei vermieden werden.

Die Flachenverteilung auf die Verkehrstrager sollte in absoluten sowie relativen
Werten dargestellt werden und verdeutlichen, welchen Raum die einzelnen
Verkehrstriger im Stadtraum einnehmen. Zu unterscheiden ware der FuBverkehr,
der Radverkehr, der OPNV sowie der MIV mit einer separaten Ausweisung des
ruhenden MIV. (z.B.: Drews 2022, S. 41)

Zu bilanzieren ist sowohl die heutige Situation, die Situation wihrend des Umbaus
als auch die Situation nach dem konzeptionierten Umbau. Aufgrund des
langjahrigen Umgestaltungsprozesses ist es relevant, auch die Situation wiahrend der
Bauphase zu betrachten. Dabei wird insbesondere die Eigentumssituation der
relevanten Grundstiicke betrachtet.

Fiir das Konzept der nmk sind im Rahmen einer Wirkungsanalyse sowohl positive
als auch mogliche negative Effekte der Flachenverteilung zu untersuchen. Dabei sind
die je Verkehrsmittel unterschiedlichen Flichenbedarfe zu beriicksichtigen (vgl.
Agora Verkehrswende 2018, Drews 2022)

Ein weiteres Wirkungsfeld, das es zu betrachten gilt, sind die
Umbauauswirkungen. Fiir ein GroBprojekt sind die gesamte Bauzeit sowie die
Auswirkungen durch Umbauarbeiten auf den Schienenverkehr und méglicherweise
auch auf andere Verkehrstriger zu beriicksichtigen. Dies kann durch die
Erreichbarkeits- und die Verlagerungsindikatoren fiir die Zeit des Umbaus
abgebildet werden.

Zusammenfassend ist eine tiefergehende Wirkungsanalyse notwendig, die eine
detaillierte Analyse der Erreichbarkeit, der Verlagerungswirkung sowie der
Flachenverteilung auf die Verkehrstrager vornimmt. Fiir eine solche
Wirkungsanalyse ist die Komplexitidt der Modellierung und Simulation des Verkehrs
zu beachten, die einen hohen Personal- und Kostenbedarf bedeutet. Fiir eine genaue
Abschitzung der Auswirkungen wire bereits das neue Liniennetz notwendig.
Gleichzeitig wird es eine Herausforderung sein, kiinftige Entwicklungen auBerhalb
des Projektes nmk in das Modell bzw. die Simulation einflieBen zu lassen.
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Personenregionalverkehr

Der Personenregionalverkehr umfasst den Verkehr, der durch Wege aus der Region
und in die Region um Koln entsteht. Da das Projekt nmk einen Fokus auf den
Schienenverkehr legt, werden an dieser Stelle auch die Wirkungsdimensionen im
Bereich des offentlichen Schienenverkehrs betrachtet.

Der Regionalverkehr wird im Konzept der nmk in einer ersten Ausbaustufe weiter
iiber den heutigen Hauptbahnhof gefiihrt. Fiir weitere Ausbaustufen liegt noch kein
finales Konzept vor. Moglich wire eine Fiihrung des Regionalverkehrs vom neuen
Hauptbahnhof in Kalk in einem Stadttunnel zum heutigen Hauptbahnhof und
weiter in Richtung Ehrenfeld. Alternativ gibe es Stadtumfahrungen, die aber vom
nmk Projektteam als weniger attraktiv eingestuft werden oder einen inneren
stadtnahen Ring (Siid- und eine neue Nordbriicke).

Als zentrale Wirkungsfelder werden die Erreichbarkeit und die
Verlagerungswirkung definiert, die definitorisch und methodisch analog zum
Stadtverkehr zu verstehen sind.

In der verkehrlichen Untersuchung sollten fiir den Regionalverkehr entsprechende
Regionalverbindungen Kolns beriicksichtigt werden und die Veranderungen fiir
relevante Verkehrsrelationen ausgewertet werden (z.B. das Ruhrgebiet, die
Stadteregion Aachen, Bonn-Siegburg, das Bergisches Land, etc.). Ebenso ist der
regionale Busverkehr zu berticksichtigen.

Personenfernverkehr

An dieser Stelle wird der Fernverkehr naher betrachtet und ebenfalls der Fokus auf
den offentlichen Schienenpersonenfernverkehr gelegt.

Das Konzept der nmk sieht eine Verlagerung des Hauptbahnhofes nach Kalk vor und
wiirde dort die Fernverkehrsverbindungen biindeln. Der rechtsrheinische
Fernverkehr der Nord-/Siidachse wiirde den neuen Hbf in Kalk direkt anfahren. Der
Fernverkehr zwischen Westen und Norden konnte im Konzept iiber eine
Stidumfahrung auf einer der Briicken im Siiden ebenfalls {iber den neuen Hbf Kalk
gefiihrt werden. Der Fernverkehr zwischen Westen und Siiden wiirde iiber eine neue
Briicke im Norden nach Koln Kalk geleitet und der Fernverkehr zwischen Stidwesten
und Norden wiirde iiber die Siidbriicke nach Koln Kalk gefiihrt. Es ist Aufgabe der
Umsetzbarkeits- und Wirkungsstudie, zu untersuchen wie der West-Siid-Verkehr
am besten gefiihrt wird. Ein Ansatz ist eine Nordumfahrung iiber eine neue Briicke
oder iiber die Zoobriicke.

Zentrale Wirkungsfelder sind die Erreichbarkeit und die
Verlagerungswirkung.

Fiir die Erreichbarkeit sind die Reisezeit (Beforderungszeit sowie Umsteigezeit
inklusive Ubergangs- und Wartezeit), aber auch die zeitliche Erreichbarkeit
zentraler Orte (z. B. die Messe, der Flughafen oder die heutige Innenstadt), die
Hiufigkeit des Umsteigens sowie das Reisezeitverhiltnis im Vergleich zum
motorisierten Individualverkehr (FIS 2021 a/b). Ein weiterer wichtiger Indikator ist
die Betrachtung des méglichen Kapazitatsausbaus im Fernverkehr fiir den
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heutigen und kiinftigen Zustand. Dieser konnte in Form der Taktung oder
Haufigkeit von Relationen pro Tag quantifiziert werden.

Um die Erreichbarkeit sowie die definierten Indikatoren zu ermitteln, ist, zhnlich
wie fiir den Stadt- und Regionalverkehr, eine umfassende verkehrliche
Untersuchung (Modellierung) in Form einer Betriebssimulation des Fernverkehrs
notwendig (vgl. etwa Machbarkeitsstudie_S21, Heimerl et al 1994, S. 42-44, 46-52).

Die Verlagerungswirkung kann durch die Indikatoren Verkehrsaufkommen
und Verkehrsleistung beschrieben werden sowie die Darstellung von Modal Split
Anteilen. Fiir die Verlagerungswirkung ist erneut eine Simulation notwendig. In
dieser Simulation miissten zum einen die Kapazititserhohungen im Fernverkehr
beriicksichtigt werden und zum anderen die mogliche Reisezeiteinsparung, die ein
entscheidender Wettbewerbsvorteil gegeniiber dem eigenen Auto sein konnte. Ein
weiterer Analysepunkt sollte die Kapazitidtsverlagerung auf den Stadtverkehr sein,
fiir jene Fernreisegiste, die vom neu geplanten Hauptbahnhof weiter in Richtung
der heutigen Innenstadt verkehren und dadurch auf den Nahverkehr umsteigen
miissen. Dazu sollten Bedarfe abgeschitzt werden, sodass der Nahverkehr
entsprechend ausgebaut wird, um Kapazitiatsengpasse im Nahverkehr zu vermeiden.
(Heimerl et al 1994, S. 46-52, Deutsche Bahn 1995, S. 23)

Schienenguterverkehr

Der zu betrachtende Giiterverkehr umfasst den gesamten schienengebundenen
Verkehr, der durch den Transport von Giitern entsteht.

Das Konzept der nmk sieht vor, den heute in Koln-Kalk durchgefiihrten Rangier-,
Verlade- und Streckenbetrieb in das linksrheinische Braunkohlerevier zu verlegen.
Der rechtsrheinische Giiterbahnhof Gremberg bleibt fiir den
Schienengiiternahverkehr (stadtischer Giiterverkehr und Giiterverkehr in
unmittelbare Nachbarstadte) bestehen und wird iiber einen Bypass am neuen
Hauptbahnhof in Ko6ln-Kalk vorbeigefiihrt. Ziel ist es dabei, den
Schienengiiterfernverkehr, der nicht die Stadt Koln betrifft, aus dem Stadtgebiet
fernzuhalten. Ein ausformuliertes Schienengiiterverkehrskonzept ist bisher nicht
Teil des Konzepts der nmk und ist vor Durchfiihrung der Umsetzbarkeits- und
Wirkungsstudie zu erstellen.

Wesentliche Wirkungsfelder sind die Erreichbarkeit sowie die
Giiterverkehrsleistung.

Die Erreichbarkeit kann iiber Transportzeiten und Transportwege
konkretisiert werden.

Die Giiterverkehrsleistung ergibt sich als Produkt von transportierter Menge und
Entfernung und sollte als Indikator mitberiicksichtigt werden.

Im Hinblick auf die Giiterverkehrsleistung konnen je nach Entwicklung der
Kapazitiaten, Transportzeiten und Wegeldngen unterschiedliche Entwicklungen
moglich sein.

Die Lirmemissionen des Giiterverkehrs konnen mittels des Schalldrucks an
den Giiterverkehrsstrecken gemessen werden. Dieser sollte zu unterschiedlichen
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Tageszeiten erhoben werden und mit den Vorgaben der aktuell giiltigen
Larmschutzverordnung (16. BImSchV) abgeglichen werden.

Fiir die tiefergehende Wirkungsanalyse empfiehlt sich eine Modellierung des
Giiterverkehrs fiir die Region K6ln. Daraus konnen die zuvor vorgestellten
Indikatoren abgeleitet werden. Die Modellierung des Giiterverkehrs ist komplex und
muss mit entsprechenden Zeit- und Kostenressourcen eingeplant werden.

Die nachfolgende Indikatorentabelle erfasst fiir die Analyse der Wirkungen als
sinnvoll erachtete Wirkungsindikatoren. Die Bearbeitungstiefe und Endauswahl der
Indikatoren obliegt dem Auftraggeber sowie dem Auftragnehmer der Wirkungs- und
Umsetzbarkeitsstudie.

Die Indikatoren zu verkehrsspezifischen Umweltwirkungen sind dem nachfolgenden
Kapitel 3.2 zur Dimension Okologie zugeordnet.

Mobilitit
Wirkungsfeld | Kriterien Indikatoren / Methoden
Reisezeit
Zeitliche Erreichbarkeit zentraler Ort
Erreichbarkeit fiir
die Verkehrstrager | Hiufigkeit des Umsteigens
MIV, OV, Fahrrad
Reisezeitverhiltnis im Vergleich zum
MIV
Verkehrsaufkommen je Verkehrstriager
Verlagerungs-
Stadtverkehr wirkung Verkehrsleistung je Verkehrstriager
Verkehrsstirke auf ausgewéhlten
Verkehrsachsen (alter/neuer Hbf)
Ent- und
Belastung von
getf af:hteten Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit
cliraumen auf ausgewihlten Verkehrsachsen
(alter/neuer Hbf)
Flachenverteilung | Flache je Verkehrstrager (absolut)
auf die
Verkehrstrager Flachenanteil je Verkehrstrager (relativ)
Verkehrsfluss Vermeidung von Storfaktoren und
Verkehrsengpissen
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Personen-
regionalverkehr

Erreichbarkeit

Reisezeit

Zeitliche Erreichbarkeit zentraler Ort

Haufigkeit des Umsteigens

Reisezeitverhiltnis im Vergleich zum
MIV

Verlagerungs-
wirkung

Verkehrsaufkommen je Verkehrstrager

Verkehrsleistung je Verkehrstrager

Verkehrsfluss

Vermeidung von Storfaktoren und
Verkehrsengpissen

Personen-
fernverkehr

Erreichbarkeit

Reisezeit

Zeitliche Erreichbarkeit zentraler Ort

Haufigkeit des Umsteigens

Reisezeitverhiltnis im Vergleich zum
MIV

Taktung von relevanten Relationen

Héufigkeit von Relationen pro Tag

Verlagerungs-
wirkung

Verkehrsaufkommen je Verkehrstrager

Verkehrsleistung je Verkehrstrager

Kapazitiatsverlagerung auf den
Stadtverkehr

Verkehrsfluss

Vermeidung von Storfaktoren und
Verkehrsengpissen

Schienengiiter-
verkehr

Erreichbarkeit

Transportzeiten

Transportwege

Giiterverkehrs-
leistung

Giiterverkehrsleistung

Schallemissionen

Schalldruck an Giiterverkehrsstrecken im
Stadtgebiet
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3.2 Dimension Okologie

Im Hinblick auf die Umweltauswirkungen des Projektes sind unterschiedliche
Aspekte zu untersuchen:

GroBprojekte wie die nmk sind mit einem hohen Energie- und
Ressourcenverbrauch verbunden. Nach dem heutigen Baustandard ergibt sich
der gréBte Energieverbrauch von Hochbauten in der Betriebs- und Nutzungsphase.
Dennoch ist der Anteil der grauen Energie aufgrund der Herstellung von Gebauden
ein weiterer relevanter Faktor, welcher mit steigender Energieeffizienz mehr an
Bedeutung gewinnt (Mahler et al. 2019). Bei Bauwerken der Verkehrsinfrastruktur
wie z.B. Briicken zeigt sich, dass der Energieverbrauch der Herstellungsphase den
grofBten Anteil im Lebenszyklus einnimmt (Zinke 2016). Der Ressourcenverbrauch
wird vor allem durch den Einsatz von Rohstoffen und Baumaterialien bestimmt. So
werden fiir Bauvorhaben in Deutschland tiberwiegend Beton und Stahl verwendet
(Zentrum Ressourceneffizienz 0.J.). Zudem sind unversiegelte Flachen als weitere
Ressourcen zu betrachten. Im Gegensatz dazu bieten versiegelte Flachen das
Potenzial durch EntsiegelungsmaBnahmen (z.B. Entsiegelung der Schienenbereiche
um den Kolner Hauptbahnhof) 6kologisch aufgewertet zu werden und
Flachenverbrauch zu kompensieren. Dabei hat die Flicheninanspruchnahme
Schnittstellen zur Ressource “Boden” als schiitzenswertes Gut sowie zur Dimension
“Stadtraum” im Hinblick auf die Qualitdt von Flachen. Insgesamt ist sicherzustellen,
dass der Verbrauch in der Bauphase wie auch im weiteren Betrieb moglichst gering
ausfallt.

Nicht nur das Bauwerk selbst, sondern auch der Baustellenbetrieb geht mit einem
Energie- und Ressourcenverbrauch einher. Neben dem Energieverbrauch durch
Strom und Kraftstoffe (Weigert et al. 2021) ist ebenfalls der Wasserverbrauch
relevant (DGNB 0.J.)

MaBgebend fiir die Auswirkungen auf den Klimawandel sind die
Treibhausgasemissionen in CO.-Aquivalenten zu betrachten. Dabei sollen
einerseits die durch das Projekt entstehenden THG-Emissionen z.B. durch
BaumaBnahmen bewertet werden, die sich aus den oben getroffenen Annahmen
ergeben, ergianzt durch den Aspekt der eingesetzten Energietriger. Zum anderen
bietet die nmk Potenziale zu THG-Einsparungen z.B. durch die Verlagerung des
motorisierten Individualverkehres, Griinflichen als CO.-Senken und Nutzung
erneuerbarer Energien (vgl. Stadt Koln 2022). Der projektspezifische Schwerpunkt
im Bereich Mobilitit ergibt sich bei der Abschitzung der Treibhausgasemissionen
aus den oben getroffenen Annahmen und Ergebnissen. Dariiber hinaus sollten fiir
eine erste Annidherung im Rahmen der Studie Annahmen fiir gebaudespezifische
Emissionen getroffen werden. Insgesamt ist zu untersuchen, wie dieses Projekt zum
Ziel der Klimaneutralitiit bis 2035 der Stadt Koln beitragt (ebd.).

Eine weitere Herausforderung fiir Mensch und Natur entsteht durch
Larmbelastung. Aufgrund des projektspezifischen Fokus auf den Bereich
Mobilitit sind vor allem die zukiinftigen Verdnderungen in der Larmbelastung
aufgrund von StrafBen und Schienenwegen zu beriicksichtigen(MUNYV 2023). Durch
eine unterirdische Schienenverkehrsfiihrung ist hier mit einer deutlichen
Liarmminderung im dicht besiedelten heutigen Innenstadtbereich zu rechnen,
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wihrend in anderen Quartieren mit neuen oberirdischen Strecken zusitzlicher Larm
entstehen kann. Auch die durch die voraussichtlich lang anhaltenden
BaumaBnahmen entstehende Belastung sollen in der Analyse beriicksichtigt werden,
da dies nicht nur eine Belastung fiir angrenzende Biirger*innen darstellt, sondern
auch Auswirkungen auf die Akzeptanz des gesamten Projektes haben kann
(Bonacker / Bachmeier 2019).

Es ist davon auszugehen, dass das stadtebauliche Vorhaben Einfluss auf weitere
okologischen Schutzgiiter haben wird. Insbesondere, da der Hauptanteil des
Konzeptes ein Verkehrsvorhaben darstellt, erscheint es sinnvoll, die 6kologischen
Schutzgiiter gemaB Umweltvertraglichkeitspriifung (vgl. Gesetz zur
Umweltvertraglichkeitspriifung, UVPG) im Vorfeld einzuordnen.

Dabei konnen zum einen negative Effekte auf die Lebensraume von Tieren und
Pflanzen entstehen. Zum Beispiel konnen durch die Verlegung und Neuerstellung
von Bahntrassen Zerschneidungswirkungen (BfN, o.J.) entstehen. Aber auch neue
Lebensraume fiir Tiere und Pflanzen kénnen z.B. durch die Entsiegelung der
Bahntrassen um den Hauptbahnhof geférdert werden (UBA 2021b).

Ahnliches gilt fiir die Schutzgiiter Boden und Wasser. Hier werden mit geplanten
Bauvorhaben Fliachen versiegelt und verdichtet, was Einfliisse auf die Bodenqualitat
und Wasseraufnahme haben kann (UBA 2023). Zudem werden mit der
Untertunnelung der Gleisanlagen um den Hauptbahnhof und des Rheins riesige
Erdmassen bewegt. Die Moglichkeit von Altlasten an den Gleisanlagen ist zu priifen.

Die Veranderungen in der Trassenfiihrung des Schienennetzes sowie die
Entsiegelung von Flachen konnen einen Einfluss auf Luft und Klima der Stadt
KolIn haben. Es sind sowohl positive als auch negative Veranderungen der
Frischluftbewegung sowie der Luftqualitdt moglich. So besteht etwa das Risiko einer
erhohten Staubbelastung wiahrend der Bauphase (BMAS 2018).

Die Versiegelung und Entsiegelung von Flichen im Kolner Stadtbereich hat
ebenfalls einen Einfluss auf die Erholungswirkung fiir den Menschen. So entstehen
einerseits neue Erholungsgebiete, es sollte jedoch auch untersucht werden,
inwieweit bestehende Erholungsgebiete wegfallen.

Der iiberregionale Ansatz in der Streckenplanung des Schienenverkehrs wird
Einfliisse auf das regionale Landschaftsbild haben. So konnen z.B. die Vielfalt und
Eigenart der regionalen Kélner Umgebung verandert werden.

Bei den groBen Veranderungen fiir die Stadt Koln, ist der Einfluss auf Kultur- und
Sachgiiter zu tiberpriifen. So konnen z.B. Bau- oder Bodendenkmailer von dem
Bauvorhaben betroffen sein.

Grundsitzlich werden in der Dimension Okologie die Wirkungsfelder in baubedingt,
anlagebedingt und betriebsbedingt aufgeteilt. Unter baubedingt werden Wirkungen
beriicksichtigt, die mit dem Betrieb einer Baustelle zusammenhéngen, wie z.B.
Baustellenverkehre oder Wasserverbrauch auf der Baustelle. Der Begriff
anlagebedingt beschreibt die fiir die Herstellung einer Anlage verursachten
Wirkungen, wie z.B. Eingesetzte Baumaterialien, graue Energie,
Flachenversiegelung. Die Nutzungsphase, also z.B. Heizenergieverbrauch,
Stromverbrauch, wird anhand von betriebsbedingten Wirkungsfeldern dargestellt.
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Energie- und Ressourcenverbrauch

Wirkungsfeld

Kriterien

Indikatoren / Methoden

Energie- und
Ressourcen-
verbrauch in
der Planungs-
und Bauphase

Energie- und
Ressourcen-
schonung in
Planungs- und
Bauphase

Energie- und Ressourcenschonende
Planung:
¢ Flachensparende
Siedlungsentwicklung
e Energieeffizienz und
klimaschonende
Energieversorgung Gebauden und
Infrastrukturen
¢ Schonendes Wassermanagement
e Bewertung grauer Energie /
Erhalt bestehender
Infrastrukturen
Einsatz nachwachsender oder rezyklierter
Baustoffe (Material Footprint)

Energie- und Ressourcenschonende
Baustelle:
¢ Reduktion durch z.B.
Prozessoptimierung
(Bauprozesse, Baugeritschaften,
Transport und Verkehr)
e Abfallvermeidung durch
sortenreine Trennung, Urban

Mining
Wasserverbrauch
e Reduktion durch
Wassermanagement

Energie- und
Ressourcen-
verbrauch in
der
Nutzungsphase

Energie- und
Ressourcen-
verbrauch im
Verkehr

Bewertung Energiebedarf
prognostizierter Nutzung der )
Verkehrsinfrastruktur (MIV- und OPNV-
Verkehr, Wartung etc.)

Identifikation von Konzepten zur
Senkung des Energiebedarfs des MIV
(z.B. Tempo 30, Sharing-Angebote)

Energie- und
Ressourcen-
verbrauch im
Gebaudebereich

Bewertung Energiebedarf aus dem
Gebaudebetrieb Bestand und Neubau
(inkl. Sanierung und Instandhaltung)

Energie- und
Ressourcen-
verbrauch im
offentlichen Raum

Bewertung Energiebedarf durch
Beleuchtung, Verkehrsregelung,
Instandhaltung

Bewertung des Wassermanagements
(Link zur ,,Schwammstadt®)
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Bewertung von Treibhausgasemissionen (THG) und -einsparungen

Wirkungsfeld

Kriterien

Indikatoren / Methoden

THG-
Emissionen

THG-Emissionen
in der Bauphase

Bewertung von energie- und
prozessbedingten THG-Emissionen
e des Anlagenbaus und
e des Baustellenbetriebs
Konzeption einer (moglichst) CO.-
neutralen Baustelle

THG-Emissionen
im Betrieb

Bewertung der THG-Emissionen des
Verkehrs auf Basis der Veranderung von
Modal Split und Verkehrsleistungen,
Emissionsfaktoren nach TREMOD (UBA
2020) und HBEFA (Infras 2022),
Nutzung alternativer statt fossiler
Kraftstoffe, Einrichtung von Umwelt-
und verkehrsberuhigten / autofreien
Zonen

Bewertung der THG-Emissionen im
Gebaudebereich (auf Basis
Energieverbrauch und grauer Energie)

Bewertung der THG-Emissionen im
offentlichen Raum (auf Basis
Energieverbrauch durch Beleuchtung,
Verkehrsanlagen, Instandhaltung)

Erzeugung
erneuerbarer
Energie

Warme
Strom

Konzeption zum Bau und Nutzung
erneuerbarer Energien (Warme und
Strom) sowie quantitative Einschitzung
der Einsparpotenziale.

THG-Senken

Natiirliche Senken
Technische THG-
Aufnahme

Potenziale fiir CO.-Senken (Griine
Infrastrukturen, Gebundene Emissionen
in Baumaterialien)

Potenziale zur CO.-Entnahme aus der
Luft (z.B. Carbon Capture & Storage)

Larmschutz

Wirkungsfeld

Kriterien

Indikatoren / Methoden

Baubedingter
Larm

Baustellenlarm

Bewertung moglicher Larmbelastung
aufgrund von Baustellen (z.B. Lage und
Zeitraume betroffener Gebiete)
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Bewertung der Larmbelastung aus dem
prognostizierten OPNV und Fernverkehr
anhand gesetzlicher Richtwerte und im
Vergleich des Status Quo

OPNV und
Fernverkehr
Anlage- und
betriebs-
bedingter Larm
StraBe

Bewertung der Lirmbelastung aus dem
prognostizierten StraBenverkehr anhand
gesetzlicher Richtwerte und im Vergleich
des Status Quo

Okologische Schutzgiiter4

Wirkungsfeld | Kriterien

Indikatoren / Methoden

Tiere, Pflanzen,

biologische

Vielfalt

Boden
Bewertung von
baubedingten,

Wasser anlagebedingten
und
betriebsbedingten

negativen und

Luft und Klima | POSItVen
Auswirkungen

auf...

Landschaftsbild

wildlebende Tiere, ihre
Lebensgemeinschaften, Artenvielfalt,
Lebensraume

wildwachsende Pflanzen; ihre
Lebensgemeinschaften, Artenvielfalt,
Lebensriaume (Biotope)

Flachenversiegelung; natiirliche oder
naturnahe Boden; Speicher-, Regler-
und Pufferfunktion des Bodens;
besondere Standortbedingungen fiir
Pflanzen und Tiere; Bodenfruchtbarkeit

Erhalt und Reinhaltung von Gewissern;
Qualitat und Quantitat des
Grundwasseraufkommens

Luftreinhaltung, Luftverunreinigung

Bestandsklima, lokalklimatische
Regenerations- und Austauschfunktion

Vielfalt, Eigenart, Schonheit der
Landschaft in natiirlicher oder
kulturhistorisch gepragter Form

Erholungseignung

groBraumige Landschaftsbereiche im
unbesiedelten Raum, Zerschneidung
durch belastende
Infrastruktureinrichtungen

4vgl. hierzu insb. § 2, Anlage 4 UVPG und Eisenbahnbundesamt 2014
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3.3 Dimension Okonomie

Die Kosten zur Realisierung des Vorhabens neue mitte koln stellen einen zentralen
Faktor fiir die Abschiatzung 6konomischer Wirkungen dar. Eine Vielzahl relevanter
Parameter sind bei der Abschitzung der Kosten dieses Vorhabens zu
beriicksichtigen, die im Rahmen dieser Vorstudie nicht vollstindig erhoben werden
konnen. Eine beispielhafte, sehr grobe Auswahl von Kostenarten ist in der folgenden
Tabelle zusammengestellt. Zu beriicksichtigen ist, dass bei einer zukiinftigen
Abschatzung der Wirtschaftlichkeit des Vorhabens neue mitte koln nicht nur die
betriebswirtschaftliche, sondern auch die gesamtgesellschaftliche Perspektive zu
bewerten ist. Das bedeutet u.a., dass umweltbezogene Chancen und Risiken wie z.B.
externe Umweltkosten in die Bewertung einzubeziehen sind. Es ist aber auch
vollstandig klar, dass nicht alle Chancen und Risiken monetarisiert werden konnen
bzw. einer 6konomischen Bewertung zuginglich sind, sondern es auch erginzender
eher qualitativer Einschiatzungen bedarf.

Externe Umweltkosten ergeben sich aus der monetiaren Bewertung der Nutzung von
Umwelt und Ressourcen (z.B. fiir Treibhausgase, Luftschadstoffe, Larm, Flachen-
und Ressourcennutzung wihrend der gesamten Realisierungsphase) sowie daraus
evtl. folgenden Auswirkungen (UBA 2021a). In der Methodenkonvention des
Umweltbundesamtes (UBA 2018, UBA 2019) wurde ein standardisierter Rahmen fiir
das Verfahren zur Schitzung von Umweltkosten entwickelt. Es werden MaBstibe zur
Schiatzung von Umweltkosten vorgeschlagen. Diese Kosten sollten bei der
Berechnung der Wirtschaftlichkeit des Vorhabens sowie samtlichen alternativen
Varianten bertiicksichtigt werden. Umgekehrt gehen die Kosten vermiedener
Treibhausgasemissionen (z.B. durch vermiedene Verkehre nach Realisierung des
Vorhabens) mit dem entsprechenden Kostensatz auf der Nutzen-Seite in die
Berechnung ein.

Die gesamtgesellschaftliche Tragfihigkeit eines Vorhabens dieser enormen
Tragweite, dessen Planung und Umsetzung Jahrzehnte dauern und dessen
Realisierung sehr weit in der Zukunft liegen wird, muss gerade auch kostenseitig
gewihrleistet sein, damit dauerhafte Belastungen kiinftiger Generationen vermieden
werden bzw. diese ein messbarer (groBerer) konkreter Nutzen gegeniibergestellt
werden kann.

Kosten fiir Planung, Umsetzung, Betrieb und Riickbau

Wirkungsfeld | Kriterien Indikatoren / Methoden

Samtliche Kosten

(von der Kosten fiir Umsetzungs-, Wirkungs- und
Priifungen, Grundlagen- Machbarkeitsstudien,
Genehmigungen, | Entwicklungs- Umweltvertraglichkeitspriifungen,
Nachweise, phase bis zur Gutachten, verkehrliche und
Gutachten, Riickbauphase) stadtebauliche Untersuchungen, Priifung

Untersuchungen | fiir alle Varianten | der Finanzierbarkeit, Risikobewertung
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Energie- und
Ressourcen-
kosten,
Boden/Fldachen

Planung der
baulichen
Anlagen

Kosten von Strom, Warme, Kilte,
Druckluft, Kraftstoff, Wasser, Baustoffen,
Maschinen, Fahrzeugen, Werkzeugen,
Grundstiicken

Beteiligung

Kosten fiir Umbau/Verlegung
vorhandener Infrastruktur

Entschadi-
gungen

Kosten von Partizipationskonzepten und
Umsetzung Partizipationsprozess

Beschaffung,
Vergabe

Kosten fiir Entschiadigungen fiir
Grundstiicke

Arbeitskosten,
Bauunter-
haltungs-,
Betriebs-
fiihrungskosten

Kosten fiir Planung, Ausschreibung

Transaktions-
kosten

Kosten fiir personelle Ressourcen

Umweltkosten

Kapitalkosten, Suchkosten,
Entscheidungskosten, Kosten fiir externe
Beratung, Verhandlungskosten,
Opportunititskosten (Wuppertal Institut
2018)

Klimakosten von Treibhausgasen,
Umweltkosten der Energieerzeugung,
Kosten fiir externe Effekte der
Umweltbelastung, die mit der Umsetzung
des Vorhabens verbunden sind

Finanzierung / Refinanzierung: Fiir groBe Infrastrukturprojekte wie nmk ist
die Mobilisierung von enormem 6ffentlichem und privatem Kapital erforderlich. Der
Einsatz moglicher Fordermittel auf EU-, Bundes- und Landesebene muss gepriift,
offentliche und private Investoren miissen unter Beriicksichtigung der Chancen
sowie moglicher Risiken eingebunden werden. Zu beriicksichtigen sind auch
Kapitalbindungen durch bereits geplante Infrastrukturprojekte und die
entsprechenden 6konomischen Abhingigkeiten.

Die Einbindung einer Vielzahl von Akteuren der Finanzierung erfordert deren
komplexe Steuerung und Vernetzung. Dies ist genauso relevant fiir den immensen
Re-Investitionsbedarf zur Erhaltung der Infrastruktur sowie zur Refinanzierung des
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Vorhabens. Relevant sind bei derartigen GroBprojekten hier auch Kosten, die auf
dem Risiko beruhen, dass fiir die Umsetzung zentrale Akteure im Zeitverlauf in
Zahlungsschwierigkeiten geraten und damit Arbeitsprozesse ausfallen bzw. sich
zeitlich deutlich verschieben.

Finanzierung / Refinanzierung

Wirkungsfeld | Kriterien Indikatoren / Methoden

Finanzierungsinteressen von Banken und

Fordermittel Forderinstitutionen auf nationaler und
Entwicklung europdischer Ebene, Verfiigbarkeit
(individuell privater Finanzierungskonzepte
anpassbarer)

offentliche und Mogliche o6ffentliche und private

private lljilraanmerungs- Investitionen regional, national,
Inve.st.oren, Refinanzierungs- international
Beteiligungen konzepte unter
Kapital- B?FUCkiIChtlgung Bindung 6ffentlicher Mittel fiir bereits
binI()iun en Eeilevan er d geplante / genehmigte
& Jancell un InfrastrukturmaBnahmen
Risiken
Erlose durch Verkauf, Vermietung von
mogliche Erlose Wohn- und Gewerbeflichen

Das traditionelle Verstidndnis von Wertschopfung, das sich an Aufwand und
Ertrag orientiert, ist fiir das Vorhaben nmk, dessen Realisierung sehr weit in der
Zukunft liegt, zu erweitern. Die Wertschopfung des Vorhabens ist entsprechend mit
zukiinftigen MaBstidben zu beurteilen. In diesem Zusammenhang hat beispielsweise
das Bundesministerium fiir Bildung und Forschung das Forschungsprogramm
wZukunft der Wertschopfung® aufgelegt. In den hier geférderten Projekten werden
~Perspektiven auf Wertschopfung betrachtet, wie z.B. Dynamik von
Wertschopfungssystemen, Geschiftsmodelle und Nutzenversprechen, Ressourcen,
Soziotechnische und methodische Innovationen und Vernetzung und
Kollaborationen“ (BMBF 2021).

Wertschopfungschancen ergeben sich danach u.a. durch ein stirker auf Zirkularitat
ausgerichtetes Wirtschaftssystem, in dem Ressourcen und Produkte langfristig in
einem Kreislauf gehalten werden, um dadurch Ressourcennutzung zu minimieren
und Abfille moglichst zu vermeiden. Zirkuldre Modelle zielen also auf die Erhohung
von Ressourcen- und Materialeffizienz u.a. durch Nutzung von Sekundarressourcen
und die Wiederverwendung von Produkten und Materialien (Prosperkolleg 0.J.;
MWIKE o.J.). Kernpunkte sind die Senkung des absoluten Ressourceneinsatzes; die
Verlangerung der Produktlebenszyklen sowie die Weiterverwendung von
Materialien am Ende eines Zyklus (Rat fiir nachhaltige Entwicklung 2021). Fiir das
Vorhaben nmk sind aus heutiger Perspektive in diesem Sinne Resilienz,
Kreislaufwirtschaft, CO,-neutrale oder -arme sowie ressourcenschonende Prozesse,
Materialien und Produktion zu beriicksichtigen. Konkret mit Blick auf die nmk
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ergeben sich aus dem Ansatz der Kreislaufwirtschaft Moglichkeiten der regionalen
Wertschopfung fiir die Stadt Koln, in dem lokale Wertschopfungsketten von Anfang
an entwickelt und eingebunden werden. Dadurch konnte z.B. die Haushaltslage der
Stadt verbessert und/oder neue Arbeitsplitze geschaffen werden.

Sofern mit dem Vorhaben nmk auch positive nicht-monetire Effekte wie
Nachhaltigkeit, breite 6ffentliche, diskursorientierte Beteiligung und Klimaschutz
generiert werden, konnte die Attraktivitat der Stadt und Region erhoht werden.
Auch diese Effekte konnten bei der Bewertung von Wertschopfung beriicksichtigt

werden.

Wertschopfung

Wirkungsfeld Kriterien Indikatoren / Methoden
Beriicksichtigung von

sirkulir Kreislaufwirtschaft, Ressourcen- und
Materialeffizienz, Sekundarressourcen

Berticksichtigung | Wertschopfung sowie Anteile die in der
regional zukiinftiger Stadt / der Region / im Land bleiben
iibge Te i,o nal Bewertungen aus (z.B. Planung, Bau, Bewirtschaftung,
esamtg ’ ganzheitlicher Tourismus, weitere); Einfluss auf

g Sicht Standortvor- oder -nachteile;
Arbeitsplatzeffekte

nicht-monetir Biirgerbeteiligung, Nachhaltigkeit

Das Vorhaben nmk tangiert auch die Wohnwirtschaftliche Entwicklung in
KolIn. Dazu sind die Bevolkerungsentwicklung und die entsprechenden Wohnraum-
Bedarfe zu untersuchen. Gleichfalls ist die Preisentwicklung im Bestands-
Wohnungsmarkt (Miete und Eigentum) zu untersuchen. In welchem Umfang sowie
welcher Art und Weise Wohnraum im Rahmen des Vorhabens bzgl. Wohnwert, Art
und Preisen des Wohnraums entwickelt wird, hangt entscheidend von der
Finanzierung (s.o.) ab. Entsprechend sind die unterschiedlichen Varianten im
Rahmen einer tiefergehenden Wirkungsstudie zu untersuchen.
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Wohnwirtschaftliche Entwicklung
Wirkungsfeld | Kriterien Indikatoren / Methoden
Wohnraum- Bevolkerungsprognose
Bedarfe
Welche Art Miete und Eigentum, Preis (€/m?),
Preis Wohnraum wird Status Quo und Prognose bei
bendotigt? Welche | Neuvermietung, -verkauf der
wird bei ..
Fliche Konzeptvergabe GroBe (ha, m?)
entwickelt?
Bezahlbarer Anteil Wohnungen fiir
Wohnraum Transferleistungsempfangende
Erholung Griin-, Kulturflachen

Die Umsetzung von nmk generiert auch zusétzliche innerstidtische

Gewerbefliachen. In der Wirkungsstudie ist zu untersuchen, welche spezifischen
Bedarfe an Flachen fiir Wirtschaft, Gewerbe, Handel und Dienstleistungen sowie fiir
kulturelle Nutzung zukiinftig bestehen und welche Flachen bei Umsetzung des
Konzepts wo und in welcher Qualitit zur Verfligung stehen. Fiir unterschiedliche
Nutzungsvarianten sind die jeweiligen Auswirkungen abzuleiten. Hierbei ist auch
der Einfluss auf die Lebensqualitdt/ den Wohnwert benachbarter Quartiere zu

beriicksichtigen.

Bedarfsgerechte Gewerbe-, Wirtschafts- und Kulturflichen

Wirkungsfeld | Kriterien Indikatoren / Methoden
Flache GroBe (ha, m?), Qualitat

Welche Flachen
Wirtschatft, werden fiir branchenspezifische
GHD Wirtschaft, GHD Wirtschaftsprognose

und Kultur
Gewerbe, benotigt? Welche Bedarfsgerechte Versorgung mit Giitern
Handel, Dienst- | Flichen stehen in und Dienstleistungen, Gewerbe-,
leistungen welcher Qualitat Einzelhandelskonzepte

zur Verfiigung?
Kul Bedarfsgerechte Flachen fiir

ultur

unterschiedliche Kulturangebote
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Um Unsicherheiten kiinftiger Entwicklungen zu beriicksichtigen, sollten Kosten,
Finanzierung und Refinanzierung, Wertschopfungs- und Wohnraumentwicklung als
auch die Entwicklung bedarfsgerechter Gewerbe- und Wirtschaftsflichen in
Spannweiten abgeschitzt werden, um Sensitivitidtsanalysen vornehmen zu konnen.
Dies betrifft erwartbare Entwicklungen (z.B. die weiter voranschreitende
Klimaerwarmung) aber auch nicht planbare Entwicklungen (wie in den vergangenen
Jahren beispielsweise das Auftreten einer globalen Pandemie und zugespitzte
geopolitische Konflikte).

3.4 Dimension Stadtraum

Die Wirkungen auf den Stadtraum werden bei der neuen mitte kéln mit
unterschiedlichen Attributen beschrieben:

Die Zerschneidungswirkung zwischen den verschiedenen Stadtteilen durch
Gleisanlagen wird durch die geplante Untertunnelung der Gleise und der damit
einhergehenden Entsiegelung verringert. Auch die Verbindung der durch den Rhein
getrennten Stadtteile kann mit Hilfe der geplanten geinderten Nutzung der
Hohenzollernbriicke gestiarkt werden. Eine Minderung der Zerschneidungswirkung
ist daher vor allem fiir FuBgianger- und Radfahrer*innen vorhanden.

In der nachhaltigen Stadtentwicklung ergeben sich zudem unterschiedliche
Anforderungsbereiche. Haufig genannt wird das Leitbild der “Stadt der kurzen
Wege” oder auch der “15 Minuten Stadt”, die einen wesentlichen Beitrag zur
Verkehrswende auf Stadt- und Quartiersebene darstellt und eine nahraumliche
Versorgungsstruktur fiir die alltdglichen Aufgaben wie Arbeit, Ausbildung,
Kinderbetreuung oder Nahversorgung bedeutet (Beckmann et al. 2011).

So liefert die neue mitte koln mit dem Ausbau des Schienennetzes, der zusatzlichen
Begriinung sowie mit den Nachverdichtungskonzepten bereits wesentliche Ansitze,
welche zu einer Stadt der kurzen Wege beitragen konnen. Wichtig ist dabei, nicht
nur die Stadtteile und Quartiere gleichberechtigt zu behandeln, sondern auch die
Region mit einzubeziehen (ebd.).

Zur nachhaltigen Stadtplanung gehort eine bedarfsgerechte Planung von
Wohnraum sowie von gewerblichen Flachen, welche sich an aktuellen Prognosen
orientiert. Nicht alle Bedarfe miissen durch Neubau gedeckt werden, sondern
konnen auch durch Bestandsentwicklung realisiert werden. Dazu kénnen z.B.
Leerstandspotenziale identifiziert und Bestandsgebaude (um-)genutzt werden
(Zimmermann et al 2023). Auch mit Blick auf die geplante Umgestaltung der
bisherigen Bahnhofshalle zu einem neuen Kulturraum ist zu priifen, welche
Wirkungen mit der Implementierung eines groen, zentralen Kulturstandortes
einhergehen und inwieweit sie in Einklang mit kulturpolitischen Zielen steht.

Zusammenhingend mit der Stadt der kurzen Wege, welche eine hohe Aufenthalts-
und Lebensqualitit voraussetzt, kommen Leitbilder der “gesunden Stadt” zur
Sprache. Neben den Aspekten der Luftqualitit und der Lirmemissionen, welche
bereits im Abschnitt Dimension Okologie erldutert worden sind, ist das
Vorhandensein griiner Infrastrukturen ein wesentlicher Faktor (BfN 2017). Hier
ist es wichtig, nicht nur neue Fldchen mit hoher Aufenthaltsqualitit zu schaffen,
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sondern auch den Erhalt bestehender Gebiete in die Planung mit einzubeziehen. So
soll sichergestellt werden, dass es in der Summe nicht zu Neuversiegelung kommt.

Zudem tragen Griinflachen zur Biodiversitiit bei. Neben Wiesen und Baumen
konnen auch Dach- und Fassadenbegriinung neue Lebensraume z.B. fiir Insekten
und Vogel bieten (Schmauck 2019). Auch sind einheimische oder gebietsnahe
Biaume tendenziell besser fiir die Artenvielfalt, jedoch sind hierbei auch die
stadtischen Bedingungen und der Klimawandel ein weiterer Faktor zur Auswahl der
Bepflanzung (Boll / Zehm 2021).

Eine griine und gesunde Stadt tragt zum Leitbild einer resilienten Stadt bei und
somit zur Anpassung an die Folgen des Klimawandels. Die Stadt Koln sieht
sich hierbei von vier wesentlichen Extremwetterereignissen betroffen: Hitze,
Diirre, Starkregen und Hochwasser. Dabei sollte vor allem das Konzept der
Schwammstadt als Planungsgrundlage dienen (vgl. StMUV 2020). Dieses basiert
auf einem hohen Anteil unversiegelter Griinflichen und bietet damit nicht nur
Schutz vor Uberschwemmungen und Starkregen, sondern kann auch dem
Hitzeinseleffekt in der Stadt entgegenwirken (GaLaBau 2022, EGLV 2022). Dariiber
hinaus sollte der Hitze- und Hochwasserschutz auf Gebaudeebene stattfinden, wie
z.B. durch sommerlichen Warmeschutz (Ragettli / Ro6sli 2021) oder
hochwasserangepasste Gebaudeplanung (Deutscher Stadtetag 2019). Mit
Bestands- und Risikoanalysen zu den Folgen des Klimawandels lassen sich
notige MaBnahmen aber auch bereits bestehende und effektive MaBnahmen fiir die
Stadt Koln identifizieren (ebd.).

An diesem Punkt werden primaér die stidtebaulichen Aspekte der Stadtentwicklung,
gesunde Stadt und Anpassung an die Folgen des Klimawandels betrachtet. Die
sozialen Aspekte werden in der Dimension Gesellschaft behandelt.

Stadtentwicklung
Wirkungsfeld | Kriterien Indikatoren / Methoden
Grundflachenzahl (GRZ),
Geschossflachenzahl (GFZ),
Baumassenzahl (BMZ) und
. Einwohner*innen-Dichte im Hinblick
Bﬁ; Tnlgl;slfni schung auf eine Stadt der kurzen Wege
Stadt der Potenziale der Nutzungsmischung:
kurzen Wege Wohnen, Arbeiten, Versorgung, Bildung,
Soziales, Freizeit, Kultur
attraktive Aufenthaltsqualitiat und Sicherheit im
offentliche Raume offentlichen Raum
mit hoher
Aufenthaltsqualitit
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Zerschneidungs
-wirkung

Erreichbarkeit

Auswirkungen auf die Erreichbarkeit
zwischen den Stadtteilen, vor allem
zwischen den bereits “zerschnittenen”
Nord-Siid bzw. Ost-West Gebieten

Zerschneidungswirkungen durch
Riickbau/Ausbau oberirdischer
Schienenwege

Nutzung
bestehender
Potenziale

Nutzung des
Gebaudebestands

Leerstand und
Nachverdichtungspotenziale der Stadt
Koln (z.B. Leerstandskataster) und
Einschitzung, inwieweit diese in der
Planung der nmk bertiicksichtigt werden.

Bestandsentwicklung vor Neubau (z.B.
anhand erweiterter Suffizienz-
Entscheidungspyramide, Zimmermann
et al. 2023)

Wechselwirkungen mit
Gebaudebestandsnutzung

Griine und gesunde Stadt

Wirkungsfeld

Kriterien

Indikatoren / Methoden

Biodiversitat

Griinflachenanteile

Potenziale fiir die Begriinung von
baulichen Strukturen in Neubau und
Bestand

Griinflachenbilanz in m2

Art der Bepflanzung

Identifizieren von Vorgaben der Stadt
oder des Landes zu einheimischen und
klimaangepassten Arten (z.B.
Baumschutzsatzung Koln, Stadt Koln
0.J.)

Flachenversiegelung

Bilanz von Versiegelung und
Entsiegelung

gesunde Stadt

Naherholung

Erreichbarkeit von Griinflachen (z.B.
durch GIS-Analyse)

Anteil an barrierefrei erreichbaren und
nutzbaren Griinflachen
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Klimaanpassung / Resiliente Stadt

Wirkungsfeld | Kriterien Indikatoren / Methoden
Bewertung von Potenzialen zur
Schaffung griiner Infrastrukturen
(Gebaude und Fliachen, vgl.
Schwammstadt); Umweltgerechtigkeit

Reduktion von als Planungsziel (Schaffung griiner
Hitzestau und Riaume in besonders und mehrfach
Warmeinseln im belasteten Quartieren)

Hitze und offentlichen Raum -

Diirre quchluftung, Kalt— und
Frischluftschneisen, Beschattung
offentlicher Rdume (Mikroklima
Simulationen)

R . Sommerlicher Warmeschutz fiir Neubau

eduktion von . .. . .
Hitzebelastune im und Bestanq im Gebaudebereich (mit
.- 18 Fokus auf Risikogruppen, z.B.

Gebaudebereich . gruppen, z
Krankenhéiuser, Pflegeeinrichtungen)
Potenziale zur Entsiegelung befestigter

Vermeidung und Flachen, dezentrale Retentionsflichen

Minderung der und -mafBnahmen (z.B. Multi-Codierung

anfallenden von befestigten Fliachen,

Abfliisse Dachbegriinung, Baumrigolen etc.)

Schwammstadt Wirkung bzgl. offener Ableitung und

Ableitung der Notentwasserung
Abfliisse Wirkung auf Regenwasserspeicherung
und -nutzung
Identifikation von Risikobereichen und
Uberflutungs- Festlegung von Malnahmen gegen

Starkregen und angepasste Uberﬂutung, Risikoanalysen

Hochwasser Gebaudeplanung entsprechend
Hochwassergefahrenkarten

3.5 Dimension Gesellschaft

Die Dimension Gesellschaft vereint unterschiedliche soziale Aspekte. Da diese
Aspekte nicht in allen Féllen messbar sind, werden sowohl quantitative als auch

qualitative Indikatoren aufgezeigt.

Hier werden Anforderungen an die soziale Gerechtigkeit gesammelt, welche sich
durch ein so umfangreiches Bauvorhaben, wie es die nmk ist, ergeben konnen. Dabei
geht es vorrangig darum, alle betroffenen Personengruppen gleichermaBen
anzusprechen und in der Planung zu beriicksichtigen.
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Vor allem der projektspezifische Fokus auf das Schienenverkehrssystem, setzt
voraus, dass alle Biirger*innen die Moglichkeit haben, dieses auch zu nutzen. Dies
gilt ebenfalls fiir andere Bereiche der Stadt wie den StraBenverkehr oder Gebaude.
Einerseits wird Barrierefreiheit vorausgesetzt, die von Anfang an mitgedacht,
geplant und umgesetzt wird (Agentur Barrierefrei NRW 2021). Dabei sind neben
Verkehrsriaumen wie der OPNV und StraBenverkehr, FuB- und Radwege auch Griin-
und Freizeitflichen sowie 6ffentliche Rdume in der Planung zu beriicksichtigen. Vor
allem 6ffentliche Gebaude sollten barrierefrei zugénglich und nutzbar sein. Aber
auch private Gebaude in Neubau und Bestand sind im Sinne der Nachhaltigkeit und
Langfristigkeit von Bauwerken barrierefrei auszufiihren (BMI 2016).

Andererseits spielt auch das Thema der gendergerechten Stadt eine zentrale
Rolle, um gleichberechtigte Lebensbedingungen fiir unterschiedliche Nutzer*innen
zu schaffen und Gruppen, die in der Stadtplanung und im o6ffentlichen Raum
tendenziell unterreprisentiert sind, zu stiarken sowie sie in ihrem Alltag zu
unterstiitzen. Dabei ist genauso nach unterschiedlichen Lebenslagen, Lebensphasen,
sozialem und kulturellem Hintergrund zu differenzieren wie nach Geschlecht oder
Alter (Irschik 2013).

Solche massiven stadtebaulichen Veranderungen, wie die Verschiebung des Kolner
Hauptbahnhofs, bringen nicht nur strukturelle, sondern auch soziale
Veranderungen mit sich, die untersucht werden miissen. Ein derartiges GroBprojekt
und entsprechende Investitionen konnen z.B. beim Ausbau des Bahnhofes in Kalk
Verdrangungsprozesse aktivieren und zur raschen Gentrifizierung des Viertels
beitragen (BpB 2018). Das lie3e sich z.B. durch Anforderungen an den sozialen
Wohnungsbau, planungsrechtliche Festsetzungen wie dem Milieuschutz oder
entsprechende gemeinwohlorientierte Finanzierungskonzepte fiir die baulichen
MaBnahmen reduzieren (Eckardt 2018).

Das Thema Akzeptanz spielt auf unterschiedlichen Ebenen eine Rolle. Zum einen
kommt es bei einem so umfangreichen Bauvorhaben wie der neuen mitte koln zu
vielen Baustellen, die nicht nur an verschiedenen Stellen in der Stadt auftreten
werden, sondern auch lange anhalten werden. Akzeptanz, vor allem bei den
Anwohner*innen, kann hierbei eine positivere Wahrnehmung der Baustellen
begiinstigen (Reinhard et al. 2020). Auch der Erfolg der verkehrlichen und
stadtebaulichen Verdnderung und die Nutzung der neuen Strukturen hingt haufig
von Akzeptanz ab (Schippl et al. 2021). Das Einbeziehen aller betroffenen
Personengruppen tragt zur Akzeptanz bei, daher ist es sinnvoll, ein Konzept zur
Akzeptanzforschung mit Beteiligungsverfahren und Stakeholder-
Gesprichen zu entwickeln (vgl. Becker / Renn 2019).

Verschiedene Wirkungsfelder in der Dimension Stadtraum (siehe Kapitel
3.4Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.) haben
Schnittmengen zu der Dimension der sozialen Gerechtigkeit (z.B. Verteilung und
Qualitat von Griinrdumen in der Stadt) Diese Aspekte werden an dieser Stelle nicht
erneut aufgegriffen.
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Soziale Gerechtigkeit

Wirkungsfeld Kriterien Indikatoren /
Methoden
Barrierefreiheit von
Haltestellen und
Bahnhofen
Barrierefreier —
Offentlicher Verkehr Uberquerungsstellen, mit

Barrierefreier Verkehrs-
und Freiraum

Anforderungen an
Barrierefreiheit,
wartungsarme Aufziige

Barrierefreie Ful3- und
Radwege

Einhaltung FuB-Rad-
Prinzip (alle 6ffentlich
zuginglichen Bereiche,
die gehend erreicht
werden konnen, miissen
auch rollend erreichbar
sein)

Grin- und
Freizeitflachen,
offentliche Raume

barrierefrei erreichbare
Griin- und
Freizeitflachen

Sitzgelegenheiten mit
Anforderungen an
Barrierefreiheit

Barrierefreies Bauen

Neubau und Umbau im
Bestand

Umsetzung der
Anforderungen an
Barrierefreiheit

Gender- und
sozialgerechte Stadt

Gender Mainstreaming
als Planungsgrundlage

Genderspezifische
Wirkungen: Care-
okonomische
Wegebeziehungen,
Angst-Raume

Systematische
Beriicksichtigung
potenzieller Unterschiede
und Interessen der
Nutzer*innen
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Gentrifizierung

Milieuschutz

Priifung, ob Stadtteile
entsprechend
Milieuschutzsatzung
(Erhaltungssatzung § 172
BauGb) besonders
erhaltenswert sind (z.B.,
wenn starke
Aufwertungs- und
Verdriangungsprozesse
und stadtebaulich
nachteilige
Konsequenzen

zu erwarten sind) vor
allem in Stadtteilen, in
denen die von der Stadt
Koln festgelegte
Erhaltungssatzung nicht
gilt

Wirksamkeit von
Zweckentfremdungs-
verboten von bereits
bestehendem Wohnraum

sozialer
Wohnungs(um)bau

Anzahl Gebaude /
Flachen im Besitz der
Stadt / mit kommunalem
Vorkaufsrecht

Anzahl Wohnungen die
den Anforderungen an
sozialem Wohnungsbau
entsprechen

Akzeptanz

Beteiligungsverfahren
und Umfragen von
Biirger*innen

Begleitende
Akzeptanzforschung als
Teil des
Beteiligungsverfahrens

Erhebung von
Einstellungen zu
verschiedenen
Dimensionen, insb.
Verkehr, Stadtraum,
Soziale Aspekte

48 | Wuppertal Institut




Vorstudie neue mitte koln

4 Erste Einschatzung moglicher Chancen und Risiken in
den Wirkungsdimensionen

Die zur Identifikation méglicher Wirkungskriterien und -indikatoren sowie Kriterien
fiir die Umsetzbarkeit interviewten Stakeholder*innen und Expert*innen wurden
auch nach ihren Einschiatzungen moglicher Wirkungsauspragungen befragt. Diese
Einschatzungen wurden geclustert und im Kontext verfiigbarer Literatur
eingeordnet. Die Einschitzungen dienen zuvorderst der weiteren Spezifikation von
Chancen und Risiken fiir das Projekt nmk, bieten aber gleichzeitig auch
Ansatzpunkte fiir eine offene Diskussion einer moglichen Modifikation des
Konzepts, um Verbesserungen hinsichtlich der genannten Wirkungskriterien zu
ermoglichen.

Die Einschitzungen stellen schon aufgrund der begrenzten Zahl der Befragten kein
reprasentatives Abbild der fachlichen Expertise in den jeweiligen Feldern dar,
sondern beinhalten erste fachliche und zivilgesellschaftliche Einschitzungen und
Anregungen und bieten damit Anhaltspunkte fiir die kritische Priifung und
Weiterentwicklung. Die Angaben der Stakeholder wurden im Rahmen dieser
Konzeptstudie zudem nicht wissenschaftlich validiert, sondern bilden die beteiligten
Akteursperspektiven ab.

4.1 Dimension Mobilitat und Verkehr

Nachfolgend werden Chancen und Risiken fiir den Stadt-, Regional-, Fern- sowie
Schienengiiterverkehr dargestellt.

Stadtverkehr

Chancen

Chancen des Konzeptes werden darin gesehen, dass sich Reisezeiten im S-
Bahnverkehr dahingehend verkiirzen konnten, dass heutige Kapazititsengpasse
beseitigt werden und dadurch Wartezeiten fiir die Einfahrt in den Hauptbahnhof
reduziert werden. Eine zusitzliche - vom Konzept als Anpassung erwartete -
Takterhohung und Optimierung der Trassenfiihrung, z.B. {iber einen
innerstadtischen S-Bahnring, konnten sich ebenfalls positiv auf die Reisezeiten im
S-Bahnverkehr auswirken. Am ehemaligen Hauptbahnhof konnte moglicherweise
zudem der Umstieg auf den ebenfalls unterirdisch gefiihrten StraBenbahnverkehr
erleichtert / verkiirzt werden.

Der Fahrrad- und FuBverkehr wiirde durch neue und direkte Verbindungen im
heutigen Innenstadtbereich profitieren. Die geplanten Griinziige mit neuen Fahrrad-
und Gehwegen wire ein Zugewinn an Infrastruktur des nicht motorisierten
Verkehrs und konnte die Attraktivitit der Nahmobilitit erhohen.

Der motorisierte Individualverkehr konnte im Innenstadtbereich dadurch reduziert
werden, dass Hol- und Bringverkehr fiir Fern- und Regionalverbindungen des
heutigen Hauptbahnhofes entfallen. Dadurch konnte das direkte Umfeld des
heutigen Hauptbahnhofes von weniger MIV profitieren.
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Risiken

Nachfolgend werden Risiken benannt, die méglicherweise im Stadtverkehr auftreten
konnten und die bei einer Konkretisierung des Konzeptes Beachtung finden sollten.
Fiir den S-Bahnverkehr wird eine neue Netzplanung notwendig, um den neuen
Hauptbahnhof an das Liniennetz anzuschlieBen und die Verbindung in die heutige
Innenstadt weiter zu gewahrleisten. Dadurch konnte es zu zusitzlichen Halten und
Umwegen im Vergleich zu bestehenden Linienfiihrungen kommen, die sich negativ
auf Reisezeiten und moglicherweise auch auf zusétzliche Umstiege auswirken. Durch
die unterirdische Fiithrung des S-Bahnverkehrs konnten zudem Umstiegszeiten
vergroBert werden, wenn nicht mehr nur einfache Gleiswechsel notwendig sind.
Reisezeitverluste und zusétzliche Umstiege im S-Bahnverkehr kénnten sich je nach
GroBe und AusmaB insgesamt negativ auf die Attraktivitat des Schienenverkehrs
auswirken und dadurch eine Verlagerung zu Gunsten des Autoverkehrs begiinstigen.

Als ein wesentliches Risiko wird der Tunnelbau mit bautechnischen
Herausforderungen gesehen. Der Tunnelbau gilt als sehr kosten- und
planungsintensiv, wodurch sich Kosten und Bauzeiten des geplanten Projektes stark
erhohen konnten. Da der Kolner Hauptbahnhof bereits durch U-Bahn-Schichte
untertunnelt ist, muss fiir eine weitere Untertunnelung eine entsprechend tiefe
Ebene geplant werden. In der Vergangenheit zeigten sich Tunnelarbeiten in Kéln
haufig erschwert, aufgrund von archiologischen Funden oder ehemaligen
Kriegsmaterialien.

Ebenfalls sind die bestehenden Planungen des Bahnknoten Koélns mit denen der
nmk im Vergleich und in Ergdnzung zu priifen. Im Rahmen des Bahnknotens Koln
(siehe Absatz zu Alternativlosungen) werden ebenfalls Verbesserungen im Kolner S-
Bahnnetz geplant. Diese Planungen befinden sich zum Teil schon im Bau oder in
Planfeststellungsverfahren und umfassen zusitzliche Gleise und Bahnsteige am
Kolner Hauptbahnhof sowie am Bahnhof Kéln Messe/Deutz, wodurch z.B. die
Linien S11, S13 und S15 erweitert bzw. optimiert werden sollen. Dadurch soll die
Taktung auf S-Bahnlinien erh6ht und perspektivisch auch neue S-Bahnlinien
entwickelt werden. Im Zuge dessen gilt es zu priifen, welche Planungen
konkurrieren und moglicherweise schon in der Planfeststellung sind, sodass keine
Uberplanung erfolgt oder Riickbauten notwendig sind.

Ferner zu beriicksichtigen sind zusitzlich erzeugte Nahverkehrsbedarfe, die durch
eventuell wegfallende Halte von (Regional-) und Fernverkehrsverbindungen im
Zentrum entstehen. Diese sollten in weiteren Konzepten kalkuliert werden, sodass
diese im S-Bahnverkehr (oder durch andere Mobilitdtsangebote) durch einen
Kapazitatsausbau entsprechend aufgefangen werden konnen.

Kritisch zu priifen gilt es dariiber hinaus die Neuversiegelung von Fliachen sowie
weitere Umweltwirkungen (vgl. Kapitel zur Dimension Okologie) durch geplante
Bauvorhaben im heutigen Innenstadtbereich sowie durch den Riickbau von
Schieneninfrastruktur, die an anderer Stelle neu errichtet wird (Tunnelbau, Ausbau
Koln-Kalk, Nordbriicke).

Fir die Nahmobilitat sollte der Anschluss der neuen FuB3- und
Radverkehrsinfrastruktur an die stadtweite Nahmobilitatsinfrastruktur
sichergestellt werden. Um eine spiirbare und langfristige Verlagerungswirkung zu
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entfalten, sind FuB- und Radverkehrsverbindungen auf gesamtstadtischer Ebene zu
fordern und punktuelle MaBnahmen sollten sich in ein solches gesamtstadtisches
Konzept entsprechend einfiigen.

Im Hinblick auf den MIV gilt es die Zunahme von motorisiertem Individualverkehr
am neuen Hauptbahnhof in Kéln Kalk zu priifen. Wahrend am heutigen
Hauptbahnhof eine Entlastung zu erwarten ist, ist am neuen Hauptbahnhof von
einer Zunahme der Hol- und Bringverkehre auszugehen. Hier gilt es die
Verkehrsauswirkungen abzuschétzen und eine Gesamtzunahme von MIV zu
bewerten.

Fiir die Weiterentwicklung des Konzeptes wird empfohlen das Konzept hinsichtlich
der genauen Veranderungen im S-Bahnverkehr zu konkretisieren (Linienfiithrung/
Netzgestaltung) und die angesprochene Optimierung des S-Bahnnetzes zu
spezifizieren. Zudem sollte das Konzept im Sinne einer integrierten
Verkehrsplanung den Anschluss an die Nahmobilitdt und den Individualverkehr
(Zugang mit dem Fahrrad, Fahrradabstellanagen, P&R, B&R, Taxiverkehr, MIV-
Parkpliatze/ Haltezonen, etc.) genauer definieren.

Regionalverkehr

Chancen

Chancen fiir den Regionalverkehr werden darin gesehen, dass bei einer Entlastung
des Schienennetzes im heutigen Innenstadtbereich die Zuverlissigkeit des Systems
gesteigert werden kann und Reisezeitgewinne erzielt werden konnen. Wiirde der
Regionalverkehr weiterhin iiber den urspriinglichen Hauptbahnhof durch die
Innenstadt gefiihrt, so konnten Entlastungen auftreten, die die Reisezeit im
Regionalverkehr positiv beeinflusst und dadurch einen positiven Verlagerungseffekt
auf den Schienenverkehr verursacht. Fiir diejenigen Regionalfahrgiste, deren Start
und Ziel auBlerhalb von Kéln liegt, konnten auch bei Umfahrungen der Kélner
Innenstadt Reisezeitgewinne realisiert werden.

Risiken

Derzeit ist die genaue Fiithrung des Regionalverkehrs im Konzept der nmk noch
nicht final geklart. Dadurch sind auch die Chancen, Risiken und Wirkungen zum
jetzigen Zeitpunkt nicht final zu beurteilen. Je nachdem, ob bisherige Halte des
Regionalverkehrs entfallen oder an anderem Ort stattfinden, konnten Umwege in
der Trassenfiithrung moglicherweise zu hoheren Reisezeiten fiihren. Zudem konnten
Ziele in der heutigen Innenstadt Kolns nur mit zusétzlichen Umstiegen zu erreichen
sein, was sich ggf. in lingeren Reisezeiten, langeren Wegeldngen und haufigeren
Umstiegen bemerkbar machen wiirde und langfristig zu einer Verlagerungswirkung
auf andere Verkehrsmittel fithren konnte, da der Regionalverkehr dadurch auf
gewissen Relationen unattraktiver wird. Wiirde der Regionalverkehr hingegen
weiterhin {iber die bisherigen Halte gefiihrt, so konnte die Anbindung von zwei statt
einem zentralen Knoten (heutiger und kiinftiger Hauptbahnhof) zu Umwegen und
durch einen zusitzlichen Halt zu hoheren Reisezeiten fiihren.

Fiir eine mogliche Umgestaltung des heutigen Hauptbahnhofes mit unterirdischen
Regionalgleisen wiren die im Kapitel Stadtverkehr bereits ausgefiihrten
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bautechnischen Herausforderungen zu beriicksichtigen. Im Zuge dessen wird das
Risiko von einer langen Bauphase gesehen, in der die Funktionalitit von zwei
zentralen Knoten sichergestellt werden sollte.

An dieser Stelle ebenfalls in der Konzeptionierung zu beriicksichtigen sind die
aktuellen Planungen des Bahnknoten Kolns. Wie bereits im S-Bahnverkehr sind
auch fiir den Regionalverkehr Entwicklungsprojekte geplant, um eine
Kapazitatserhohung sowie Verlagerungswirkung zu erzielen. Auch hier sollten
bestehende und laufende Prozesse eruiert werden und in der weitere
Konzeptionierung Beriicksichtigung finden.

Fiir die finale Abschitzung von Chancen, Risiken und Wirkungen ist die Fiihrung
des Regionalverkehrs im Konzept zu konkretisieren, insbesondere die Anzahl der
Gleise und Bahnsteige beim umzugestaltenden bisherigen Hbf zum Tiefbahnhof. Es
sollte deutlich werden, auf welchen Trassen die Regionalverkehre kiinftig verkehren
werden, sodass eine entsprechende Simulation der Verkehre ermoglicht wird.

Ein mogliches weiteres Problem ist, dass die Ausweitung der Linie 1 und 9 nach
Konigsforst unter Kalk hindurchginge. Die Stadt geht allerdings davon aus, dass dies
nur iiberirdisch umsetzbar wire.

Fernverkehr

Chancen

Als zentrale Chance wird die Entlastung der innerstadtischen Schieneninfrastruktur
gesehen, die durch die Verlagerung des rechtsrheinischen Fernverkehrs realisiert
wiirde. Dadurch konnte der rechtsrheinische Verkehr ohne Halt und Wenden im
heutigen Hauptbahnhof auf einer direkteren Route gefiihrt werden. Damit konnten
insbesondere im rechtsrheinischen Fernverkehr Fahrzeitgewinne realisiert werden,
was sich auch positiv auf die geplante Taktverdichtung (Deutschlandtakt) der
Deutschen Bahn auswirken wiirde. Zudem ist durch den Wegfall dieser
Fernverkehre (Nord-Siid und Nord-Siidwest) im heutigen Innenstadtbereich mit
entsprechenden Freirdumen fiir den S-Bahn- und Regionalverkehr zu rechnen (s.
oben).

Risiken

Als eine wesentliche Herausforderung im Fernverkehr wird die Erreichbarkeit
zentraler Ziele gesehen. Aktuell konnen mit dem Fernverkehr unmittelbar die
linksrheinische Innenstadt und das rechtsrheinische Messegeldande erreicht werden.
Die Verlagerung des Bahnhofes bedeutet fiir jene Fahrgiste, die die heutige
Innenstadt oder Messe erreichen mochten, einen zusitzlichen Umstieg. An dieser
Stelle ist genau abzuwigen, welche Reisezeitgewinnung eine optimierte
Fernverkehrsverbindung im Vergleich zu einem Reisezeitverlust im Stadtverkehr
umzusetzen ist. Dabei ist die Kapazitatsaufstockung im Nahverkehr
mitzuberiicksichtigen, um dort keine Kapazitiatsengpasse zu erzeugen. Dies wiirde
zeitgleich bedeuten, dass das Nahverkehrsangebot in Kéln-Kalk deutlich ausgebaut
werden muss, was einerseits neue Bauvorhaben und andererseits zusitzliche Halte
fiir S-Bahnlinien bedeuten wiirde.
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Ein weiteres Risiko ist im Neubau von Infrastruktur zu sehen, der mit
Flachenversiegelung und weiteren Umwelteffekten einhergehen konnte. Angedacht
sind zusitzliche Fahrbahntrassen auf der Siidbriicke und moglicherweise auch der
Neubau einer Nordbriicke. Weitere Neubauprojekte sind zu priifen und deren
Auswirkungen kritisch abzuwégen.

Wie auch zuvor fiir den Stadt- und Regionalverkehr genannt, ist auch fiir den
Fernverkehr der aktuelle Planungsstand des Bahnknoten Kolns zu priifen. Kritisch
zu priifen ist ferner, das Vorhaben als GroBprojekt in nur drei Ausbaustufen
umzusetzen, im Vergleich zu einem Ausbau in kleinen Teilschritten /-projekten.
Kleine Projekte haben den Vorteil, dass deren Umsetzung in der Regel unabhingig
voneinander erfolgen kann und somit mehr Flexibilitit bieten als ein GroBprojekt.

Lerneffekte aus anderen Projekten, wie Stuttgart 21 sollten in die Konzeption
einflieBen und dadurch Fehler, die zum starken Anstieg der Kosten- und
Planungsressourcen fiithren zu vermeiden.

Giterverkehr

Chancen

Das Konzept bietet die Chance, die Schieneninfrastruktur in der heutigen Innenstadt
von jenen Giiterverkehren zu befreien, die nicht die Stadt Koln betreffen. Diese
Verkehre wiirden aus dem Stadtgebiet ferngehalten und iiber einen neuen
Giiterbahnhof im Braunkohlerevier gefiihrt werden. Dadurch konnte es zu
Entlastungen fiir anderen Schienenverkehr kommen (Stadt-/Regional-
/Fernverkehr), wodurch dort moglicherweise Reisezeitgewinne realisiert werden
konnten. Gleichzeitig konnte jener Giiterverkehr beschleunigt werden, der durch
den neuen Bahnhof direkter gefiihrt werden kann und nicht den Innenstadtbereich
KolIns passieren muss. Bei einer Verlagerung des Giiterbahnhofes in das
Braunkohlerevier konnten moglicherweise Transportzeiten und -wege fiir Giiter aus
den belgischen und niederldndischen Seehifen reduziert werden.

Risiken

Wird der Giiterverkehr, der die Stadt betrifft, weiterhin durch die heutige Innenstadt
gefiihrt, so wiirde ein GroBteil des Giiterverkehrs weiterhin wie heute gefiihrt -
insbesondere nachts. Dadurch wiren keine entscheidenden Entlastungen fiir diese
Giiterverkehre zu erwarten.

Bei alternativen Fiihrungen dieser die Stadt betreffenden Giiterverkehre, sind
zusitzliche Transportzeiten und -wege zu beriicksichtigen sowie der Weitertransport
der Giiter in die Stadt.

Derzeit ist das Konzept der nmk fiir den Giiterverkehr nicht weiter konkretisiert,
sodass Chancen und Risiken zum jetzigen Zeitpunkt nicht final bewertet werden
konnen. Genauer auszuarbeiten ist, wie der Giiterverkehr kiinftig gefiihrt wird und
welcher Schienengiiterverkehr zum neuen Giiterbahnhof hin verlagert wird. Auch
wie der stadtbezogene Giiterverkehr kiinftig im verbleibenden oberirdischen
Schienennetz auf dem Stadtgebiet gefiihrt wird und wie er von den Giiterbahnhofen
auBerhalb Kolns dorthin gelangt ist zu erarbeiten. Zu beriicksichtigen sind ebenfalls
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die Zulieferungen in die Region (K6ln/Diisseldorf / Leverkusen) und die geplante
und zunehmende Verlagerung von Giiterverkehren auf die Schiene.

4.2 Dimension Okologie

Nachfolgend werden Chancen und Risiken fiir die Dimension Okologie dargestellt.
Energie- und Ressourcenverbrauch
Chancen

Ein Vorhaben, wie es die nmk darstellt, ist mit einem enormen Energie- sowie auch
Ressourcenverbrauch verbunden. Jedoch bietet eine frithe Einbindung in den
Planungsprozess einige Chancen zur verantwortungsvollen Nutzung von Energie
und Ressourcen Die Nutzung von innovativen Methoden wie z.B. seriellen
Bauweisen, Robotik, 3D-Druck etc. kann helfen, Energie- und Ressourcenverbrauch
zu verringern, aber auch dem Fachkriaftemangel proaktiv zu begegnen.

Baubedingter Energie- und Ressourcenverbrauch:

Eines der Leitbilder der nmk, Stadtentwicklung von der Schiene aus zu denken, lasst
sich auch auf Baustellen iibertragen. Durch die Ndhe der Baustellen zu bereits
vorhandenen Schienenwegen, aber auch WasserstraBen, konnen z.B.
Materialtransporte tiber den Schienen- oder Wasserweg durchgefiihrt werden,
welche bei guter Planung energieeffizienter sein konnen als Lkw-Transporte.

Die geplante Entsiegelung und Begriinung z.B. der Bahntrassen bietet ein enormes
Urban Mining Potenzial, das genutzt werden kann. Zum Beispiel kann das
stadtebauliche Konzept so gestaltet werden, dass Materialien, die auf Baustellen
entstehen, auch vor Ort wiederverwendet werden konnen, bevor iiber eine Lagerung
oder Entsorgung nachgedacht wird (z.B. Baukarussell aus Osterreichs).

Anlagenbedingter Energie- und Ressourcenverbrauch:

Die Verwendung von energie- und ressourcenschonenden Baustoffen, Bauelementen
und Bauweisen kann friih im Planungsprozess verankert werden, ebenso wie die
Nutzung von Bestand und Ressourcen des Bestandes.

Betriebsbedingter Energie- und Ressourcenverbrauch:

Durch den Fokus der nmk auf Schiene und OPNV kénnen Personen und Giiter
effizienter transportiert werden als durch Pkw und Lkw. Auch bringt eine
Verlagerung von Auto und Lkw auf den Umweltverbund weitere
Energieeinsparungen.

Aufgrund der massiven strukturellen Veranderungen fiir die gesamte Stadt Koln,
besteht die Chance, bestehende StrafSen neu zu denken, um so den Autoverkehr in
der Stadt zu reduzieren und gleichzeitig den Umweltverbund zu starken. Zusatzlich
konnen sich positive Effekte fiir die Aufenthaltsqualitit dieser Bereiche ergeben.

Risiken

Wie bereits erwdhnt, ist eine stddtebauliche Verdnderung im Umfang der nmk mit
einem enormen Energie- und Ressourcenverbrauch verbunden. Dies ist besonders

5 https://www.baukarussell.at/
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vor dem Ziel der klimaneutralen Stadt K6ln 2035 zu beriicksichtigen. In den
Stakeholder-Gespriachen wird auch angesprochen, dass, im Sinne des Klima- und
Ressourcenschutzes, der Fokus grundsitzlich primir auf Bestandsentwicklung
anstatt auf Neubau gelegt werden sollte und weitere Zielkonflikte méglich sind.

Baubedingter Energie- und Ressourcenverbrauch:

Baustellen haben einen hohen Energie- und Ressourcenverbrauch. Konzepte zu
Einsparungen konnen bereits in frithen Planungsphasen verankert werden.

Der nicht unerhebliche Wasserverbrauch von Baustellen muss vor dem Hintergrund
steigender Hitze- und Diirreperioden in der Stadt Kéln mitgedacht werden.

Anlagenbedingter Energie- und Ressourcenverbrauch:

Im Sinne der Energie- und Ressourceneinsparung, sollte die (Um-)Nutzung des
Bestandes in der Planung Vorrang haben, bevor Neubau geplant wird. Dies kann bei
der nmk deutlicher dargestellt werden.

Dies gilt nicht nur fiir den Hochbau, sondern auch fiir infrastrukturelle Bauwerke.
Hier ist die Weiter- aber auch Umnutzung bestehender Anlagen dem Bau neuer
Anlagen soweit moglich ebenfalls vorzuziehen bzw. {iber eine vergleichende Bilanz
(z.B. auf der Basis von Life Cycle Analysen) darzulegen, dass der Neubau zu einer
geringeren Belastung fiihrt wie eine Um-/Weiternutzung bestehender Bauwerke®.

In den Stakeholdern-Gespriachen wird auf die Beschaffung und Kosten von
Ressourcen hingewiesen. Vor allem auch unter Beriicksichtigung der aktuellen
Ressourcenknappheit, bedingt durch die Corona-Pandemie und den Ukraine-Krieg.
Zum anderen bestiinden bei dem vorherrschenden Fachkraftemangel
Herausforderungen bei der Organisation von Arbeitskréften.

Notwendig erscheint ein umfassender Bilanzierungsansatz, der den in der Bauphase
erhohten Energie- und Ressourceneinsatz moglichen zukiinftigen Einsparung in der
Betriebsphase gegeniiberstellt.

Betriebsbedingter Energie- und Ressourcenverbrauch:

Der Energieverbrauch der Gebaude der Stadt Koln wird maBgebend durch den
Gebaudebestand bestimmt, daher sind Manahmen zur Energieeffizienz hier
besonders effektiv. Dies konnte deutlicher im stadtebaulichen Konzept dargestellt
werden, gerade auch vor dem Hintergrund der durch nationale und europiische
Gesetzgebung mittelfristig zu erwartenden weiter steigenden Energie-, vor allem
aber CO.-Kosten.

6 Im Rahmen der aktuellen Entwicklung einer Kreislaufwirtschaftsstrategie ist die Einfithrung
derartiger Vorgaben fiir den Gebaudebestand in der Diskussion (Genehmigungspflichten fiir
den Abbau von Gebauden).
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Treibhausgasemissionen

Viele der Chancen und Risiken in dem Thema Treibhausgasemissionen lassen sich
ebenfalls im Kapitel Energie- und Ressourcenverbrauch finden, da es kausale
Zusammenhinge zwischen diesen beiden Wirkungsfeldern gibt.

Chancen

Baustellenbedingte Treibhausgasemissionen

Wie bereits im Kapitel Energie- und Ressourcenverbrauch beschrieben, bietet die
Nihe der Baustellen zu bereits vorhandenen Schienenwegen, aber auch
WasserstraBBen, das Potenzial Materialtransporte z.B. iiber den Schienen- oder
Wasserweg effizienter und emissionsarmer zu gestalten als Lkw-Transporte.

Anlagenbedingte Treibhausgasemissionen

Der Bau von Infrastruktur und Gebduden ist mit hohen grauen Emissionen
verbunden. Hier konnte die nmk herausstechen, indem CO.-arme Baustoffe von
Anfang an mitgedacht werden.

Betriebsbedingte Treibhausgasemissionen

Umfangreiche UmbaumafBnahmen in Koln bieten die Chance gleichzeitig die
ErschlieBung an erneuerbarer Warme auszubauen.

Erzeugung erneuerbarer Energien

Viele bereits versiegelte Flachen in der Stadt (Dacher, Parkplatze usw.) bieten
Potenziale zur Erzeugung von PV-Strom. Dies sollte in das Leitbild der nmk
integriert sein.

THG-Senken

Die vielen geplanten Griinflachen stellen potenzielle THG-Senken dar. Auch konnen
weitere MaBnahmen wie Dach- und Fassadenbegriinung mitgedacht werden.

Risiken
Baustellenbedingte Treibhausgasemissionen

Der Betrieb von Baustellen ist mit einem erheblichen Energieaufwand und somit
auch THG-Emissionen verbunden. Das Konzept einer CO.-neutralen Baustelle sollte
friih in der Planungsphase verankert werden.

Anlagenbedingte Treibhausgasemissionen

Die Herstellung von Baumaterialien ist sehr CO.-intensiv. Vor allem der Tunnelbau
fiir die unterirdischen Strecken ist mit hohen THG-Emissionen verbunden und
sollte besondere Aufmerksamkeit bei der Reduzierung von Emissionen erhalten.

Konzepte zur Einsparung von CO.-Emissionen und zur Verwendung CO.-neutraler
Baustoffen und Bauweisen sollten friih in der Planung verankert werden.

Betriebsbedingte Treibhausgasemissionen

Vor allem der unsanierte Gebaudebestand in Koln fiihrt zu hohen betriebsbedingten
Treibhausgasemissionen innerhalb der Stadt Koln. Ein Umgang mit diesen
Bestandsgebiduden konnte Teil des stidtebaulichen Konzepts werden.
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Larmschutz
Chancen

Anlage- und betriebsbedingter Larm

Die Verlegung des Schienenverkehrs unterirdisch wiirde zu einer deutlichen
Reduzierung der Lairmbelastung in den betroffenen Gebieten fiihren.

Risiken
Baubedingter Lirm

nmk plant viele umfangreiche BaumaBnahmen, die iiber mehrere Jahre gehen
werden. Wihrend dieser Zeit wird die Lairmbelastung in den betroffenen Gebieten
deutlich hoher sein.

Anlagen- und betriebsbedingter Larm

Die Verschiebung des Hauptbahnhofs nach Kalk wird zu einer deutlichen Erh6hung
der Larmbelastung dort fiihren.

Auch der Ausbau des Schienennetzes in und um Koéln wird vereinzelt erhohte
Larmbelastungen mit sich bringen.

Okologische Schutzgiiter
Chancen

Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt

Die Schaffung neuer Griinflachen bietet das Potenzial neuer Lebensraume fiir Tiere
und Pflanzen.

Boden

Die Entsiegelung der Bahntrassen schafft mehr unversiegelte Flichen und kann
positiv zum Fliachenziel Netto-Null der Bundesregierung bis 2050 beitragen.

Luft und Klima
Das Konzept bietet die Chancen, weitere Frischluftschneisen in Koln zu schaffen.
Risiken

Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt

Durch die BaumaBnahmen kénnten Lebensraume von Pflanzen und Tieren gestort
bzw. zerstort werden.

Boden

Durch das geplante Bauvorhaben werden voraussichtlich Flachen neu versiegelt.
Dies gilt es im Sinne des Flachenziels Netto-Null der Bundesregierung bis 2050

vorrangig zu vermeiden. Vor allem bei der Entsiegelung der Flachen bestehender
Schienenwege muss mitgedacht werden, dass hierbei Altlasten auftreten konnen.
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Es ist zu untersuchen, ob Bodendenkmaler der Stadt K6ln durch das Bauvorhaben
betroffen sind.

Luft und Klima

Baustellen werden einen gro3en Einfluss auf die Luftqualitit in den betroffenen
Gebieten haben.

Es ist zu untersuchen, welche Auswirkungen die BaumaBnahmen auf die
Durchliiftung der Stadt haben kann.

4.3 Dimension Okonomie

Nachfolgend werden Chancen und Risiken fiir die Dimension Okonomie dargestellt.
Kosten und Finanzierung
Chancen

Die Neunutzung bisheriger oberirdischer Bahnfldchen fiir die Entwicklung von
neuen Quartieren mit Wohn- und Gewerbebebauung bietet nach Einschitzung
verschiedener Stakeholder und Expert*innen die Chance, bei Bahn und o6ffentlicher
Hand groBe Einnahmen zu erzielen, die eine Refinanzierung relevanter
Projektbestandteile ermoglicht.

Eine weitere Chance wird in der privaten Beteiligung an der Finanzierung von
Projektbestandteilen gesehen.

Risiken

Die Kosten des Projekts werden von befragten Expert*innen und Stakeholdern
weitgehend als sehr hoch eingeschitzt. Dabei wird zudem auf das sehr realistische
Risiko starker Kostensteigerungen verwiesen, welches sich bei vielen anderen, in der
Dimension und Komplexitit vergleichbaren GroBprojekten realisiert habe.

Ein Risiko sehen verschiedene Stakeholder und Expert*innen darin, dass angesichts
knapper offentlicher Finanzen auf kommunaler, Landes- und Bundesebene die
relevanten Offentlichen Finanzierungsanteile nicht leistbar sind; sollten sie dennoch
aufgebracht werden konnen, wiirden diese Mittel bei anderen, kosteneffizienter
umsetzbaren Verkehrswende- und Stadtentwicklungsprojekten fehlen.

Ein zusitzliches Kostenrisiko wird neben den Baukosten in den Betriebs- und
Instandhaltungskosten der komplexeren, weil unterirdischen, Gleisanlagen und
Bahnhofe gesehen.

Ein weiteres Risiko sehen einzelne Akteure in der Langfristigkeit der Bindung, die
das GroBprojekt auslost. Sei der Weg etwa zum Tunnelbau einmal eingeschlagen,
gingen Bahn und offentliche Hand langfristig hohe Kostenrisiken ein, ohne dass die
perspektivische Leistbarkeit dieser Investitionen absehbar sei.

Sollte die Hohenzollernbriicke gianzlich fiir den Bahnverkehr gesperrt werden,
wiirde sich die Frage, wer kiinftig fiir den Unterhalt des Bauwerks aufkommen muss,
neu stellen. Aktuell triagt die Deutsche Bahn diese Kosten. Eine Studie muss die
aktuellen und zukiinftig zu erwartenden Kosten fiir den Unterhalt des Bauwerks
benennen und zu einer realistischen Einschiatzung dazu kommen, wer diese Kosten
zukiinftig zu tragen hétte.
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Wertschopfung
Chancen

Das Projekt bietet nach Einschiatzung verschiedener Stakeholder Chancen fiir die
Bau- und Verkehrswirtschaft, die Immobilienwirtschaft und den
Dienstleistungssektor.

Dabei sei zu erwarten, dass ein relevanter Teil davon zur regionaler Wertschopfung
beitrage. Beziiglich des Fachkriaftemangels und einer dadurch bedingten méglichen
Wertschopfungsminderung in anderen Sektoren sehen einige Befragte keine
Risiken, da der langfristige Projekthorizont eine hinreichende Planbarkeit und
Behebung des Fachkriaftemangels ermogliche.

Risiken

Ein Risiko besteht in der Bindung groBer Kapazititen bei vielen beteiligten Akteuren
— Stadtverwaltung und kommunale Unternehmen, Planungs- und
Genehmigungsbehorden in Land und Bund, Deutsche Bahn und weitere
verkehrswirtschaftliche Akteure. Darin sehen Stakeholder die Gefahr, dass es
aufgrund des Fachkriaftemangels zu Engpéassen bei der Entwicklung anderer
Projekte kommt, wodurch es zu Minderungen der Wertschopfungspotenziale
kommen konne.

Wohnwirtschaftliche Entwicklung und Gewerbeflachen
Chancen

Das Projekt bietet nach Einschiatzung von Expert*innen und Stakeholdern die
Chance, die Entwicklung der Wohnungswirtschaft zu starken und die Schaffung von
Wohnraum in Kéln zu beschleunigen. Dabei sei durch die Neuentwicklung eine
bedarfsgerechte und nachhaltige Entwicklung méglich.

Risiken

Befiirchtet wird, dass die neuen Quartiere aufgrund hochpreisigen Wohnraums zur
Gentrifizierung beitragen. Mit der Aufwertung des offentlichen Raums durch
Larmreduzierung und griine Achsen wird ein Gentrifizierungsrisiko auch im Umfeld
der neuen Quartiere gesehen.

Insbesondere im Kontext der Notwendigkeit, durch den Verkauf von Baugrund die
hohen Projektkosten zu finanzieren, sehen einige Expert*innen und Stakeholder
diese Gefahr, dass weitgehend hochpreisige Wohn- und Gewerbeflichen entstehen
konnten. Alternativ wiirde bei einem hohen Anteil preisgebundenem Wohnraum
und anderen sozial-6kologischen Anforderungen der Beitrag der Erlose zur
Projektfinanzierung deutlich geringer ausfallen.

59 | Wuppertal Institut



Vorstudie neue mitte koln

4.4 Dimension Stadtraum

Nachfolgend werden Chancen und Risiken fiir die Bereiche Stadtentwicklung,
Griinflachen, Klimaanpassung sowie inklusive Stadt dargestellt.

Stadtentwicklung
Chancen

Ein stadtebauliches Gesamtkonzept, wie es nmk darstellt, kann die Entwicklung der
Stadt Koln in den nichsten Jahrzehnten positiv beeinflussen. Auch in den
Stakeholdern-Gespriachen wird dies betont. Die Vision, die nmk liefert, hilft dabei,
eine klare Linie vorzugeben und Orientierung fiir die Entwicklung der
unterschiedlichen Stadtteile zu bieten. Diskussions- und ergebnisoffene Prozesse
konnen zu einem qualitativ hochwertigen Ergebnis, aber auch mehr Akzeptanz
fiihren.

Stadt der kurzen Wege

In der Vision der nmk sind einige Konzepte zur Nachverdichtung zu sehen. Vor
allem im Hinblick auf eine Stadt der kurzen Wege ist das sinnvoll. Als zentrales
Planungsinstrument und Orientierungshilfe fiir eine Raumentwicklung der kurzen
Wege kann hier z.B. ein Dichtemodell dienen. Dies ist ein Konzept zur Verteilung
der baulichen Nutzung, welches sich an leistungsfahigen Achsen des 6ffentlichen
Verkehrs orientiert (Beckmann et al. 2011). Dies lasst sich gut mit dem Prinzip der
nmk, die Stadt von der Schiene aus planen, vereinen.

Die nmk schafft mit ihrer Vision Bilder von attraktiven 6ffentlichen Riumen mit
hoher Aufenthaltsqualitit (z.B. begriinte Hohenzollernbriicke, Befreiung des Kolner
Doms von den Lasten des Schienenverkehrs, Kélner Hauptbahnhof als
Kulturstandort). Dies wird auch positiv in den Stakeholder-Gespriachen angemerkt.
Dieses Potential sollte genutzt werden, um in Kombination mit den Aspekten der
Dichte und der Nutzungsdurchmischung das Bild einer Stadt der kurzen Wege
weiter zu stiarken.

Auswirkungen auf Stadtteile

Die Pldne der nmk bringen eine groBe Veranderung fiir Kalk mit sich. Dies kann sich
positiv, aber auch negativ auf das Viertel auswirken. nmk kann zu einer positiven
Entwicklung Kalks beitragen, indem es unter anderem auf die Bediirfnisse der
Einwohner*innen eingeht (z.B. der Wunsch nach mehr Griinflichen: Griiner Riicken
Kalk, Mehr Griin in Kalk). Dafiir sei ein ergebnisoffener Planungsprozess besser
geeignet als ein Top-Down Prozess.

Zerschneidungswirkung

Die Herausforderung der Zerschneidung Kolns zwischen Nord und Siid, sowie auch
Ost und West wird von den Stakeholdern erkannt. Dies aufzulésen wird
grundsitzlich positiv gesehen. Hierbei sind entsprechende positive, aber auch
negative Aspekte durch die Auflosung bestehender Infrastrukturen abzuwagen.

Bedarfsgerechte Planung

Die Stakeholder-Gesprache zeigen, dass die Entwicklung von neuem Wohnraum
zwar positiv gesehen wird, dies jedoch differenzierter zu betrachten ist.
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Dementsprechend soll die Wohnraumplanung von nmk bedarfsgerecht, anhand
aktueller Prognosen zur Bevolkerungsentwicklung ausgelegt werden. Zur Deckung
des prognostizierten Wohnraumbedarfs ist vorrangig zu priifen, ob der Wohnraum
durch die (Um-)Nutzung von bestehenden Leerstanden (Wohngebiude und
Nichtwohngebiude) aber auch horizontaler sowie vertikaler Nachverdichtung
gedeckt werden kann, bevor ein Neubau geplant wird.

Nutzung bestehender Potenziale

Die Umnutzung des Koélner Hauptbahnhofs als Kulturstandort wird in den
Stakeholder-Gespriachen durchaus positiv bewertet. Jedoch stellt sich die Frage,
inwieweit damit das Nutzungspotenzial des Hauptbahnhofs vollstandig genutzt
werden kann. Die Stakeholder konnen sich durchaus andere Alternativen vorstellen,
welche aber nicht genannt worden sind. Hier bedarf es einer Abstimmung und der
Zusammenarbeit mit der Stadt Koln sowie mit den Biirger*innen der Stadt Koln.

Risiken

Stadt der kurzen Wege

Nutzungsdurchmischung ist ein zentrales Element der Stadt der kurzen Wege.
Dieses Stadtentwicklungskonzept konnte in der Vision nmk prominenter dargestellt
und als Leitlinie verankert werden. Zwei wesentliche Aspekte der
Nutzungsdurchmischung sind die Reduktion des motorisierten
Verkehrsaufkommens und die Forderung einer kleinraumigen Mischung von
Wohnen, Arbeiten, Versorgung, Bildung, Sozialem, Freizeit und Kultur, wodurch ein
belebter offentlicher Raum erméglicht wird (Beckmann et al. 2011).

Dabei wurde in den Stakeholder-Gespriachen darauf hingewiesen, dass sich durch
die nmk raumliche funktionale Verschiebungen ergeben und manche Bedarfe nicht
mehr gedeckt werden konnten. Dies gilt es zu tiberpriifen.

Zerschneidungswirkung

Hier wird zum einen darauf hingewiesen, dass die Zerschneidungswirkung nicht nur
durch Schieneninfrastruktur, sondern auch durch StraBeninfrastruktur entsteht.
Zusatzlich sind entsprechende positive, aber auch negative Aspekte durch die
Auflosung bestehender Infrastrukturen abzuwégen, aber auch die Entstehung neuer
Zerschneidungswirkungen aufgrund der neu geplanten Bahninfrastruktur zu
beriicksichtigen.

Auswirkungen auf Stadtteile

In den Stakeholder-Gesprachen werden einige potenzielle Auswirkungen auf die
Kolner Stadtteile, welche durch die nmk entstehen kénnen, wahrgenommen. Zum
einen konnten groBere positive Effekte eher linksrheinisch als rechtsrheinisch zu
sehen sein. Der Umzug des Kolner Hauptbahnhofs konnte aber auch einige
Funktionsverluste der Innenstadt mit sich ziehen. Aufgrund der dadurch
auftretenden groBen Veranderungen in Kalk befiirchten viele eine Veranderung im
Sozialraum. Auch Anderungen von Konsumverhalten kénnen durch
Einkaufsméglichkeiten am neuen Bahnhof entstehen. Zudem kénnten Anderungen
einzelner Stadtteile nicht absehbare Auswirkungen auf Nachbargebiete haben.

Auswirkungen auf die Region
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In der nmk wird der Schienenverkehr sehr regional gedacht. In den Stakeholder-
Gesprichen ergibt sich die Fragestellung, ob K6ln weiter wachsen miisse oder die
Wohnraumentwicklung in Koéln stiarker in Vernetzung mit der Region gedacht
werden konne. Dabei sind jedoch die moglichen negativen verkehrlichen und
okologischen Effekte einer Verlagerung in Vorstiadte zu beriicksichtigen.

Nutzung bestehender Potenziale

In den Stakeholder-Gespriachen wird oft auf die Potenziale sowie aber auch die
Notwendigkeit einer Bestandsentwicklung hingewiesen. Vor allem im Hinblick auf
den Flachen-, Energie- und Ressourcenverbrauch ist es sinnvoll, den Bestand mehr
in die Planung mit einzubeziehen. Als Leitbild einer nachhaltigen Stadtentwicklung
sollte die Bestandsentwicklung vor dem Neubau stehen (Zimmermann et al. 2023).
Damit ist nicht nur die Gebdudesanierung gemeint, sondern auch die Nutzung von
Leerstand oder die Umnutzung von Gebauden (z.B. Einzelhandel in der Innenstadt).
Dafiir konnen intensive Bestandsanalysen z.B. durch Leerstandskataster
Grundlagen liefern.

Bedarfsgerechte Planung

Vor dem Hintergrund von leerstehenden Biirogebduden in Koln und einer
voranschreitenden Veranderung der Arbeitswelt durch z.B. Homeoffice ist zu
iiberpriifen, wie sich der Bedarf an Biirogebduden in der Stadt Koln in Zukunft
entwickeln konnte. (Stakeholder-Gespriche)

Griine und gesunde Stadt
Chancen
Biodiversitit

Es ist positiv zu bewerten, dass die nmk viele neue Griinflichen plant und diese
durch Entsiegelung von Flichen umsetzen will. Die Griinflichenplanung der nmk
bietet laut Stakeholder-Gespriachen das Potenzial, mehr zusammenhingende
Griinflachen in Koln zu schaffen.

Griinflachen konnen langfristige Renditen fiir die Stadt Koln bieten. Dies ist zu
iiberpriifen.

Gesunde Stadt

Die nmk schafft durch den Ausbau von Griinflichen neue Naherholungsgebiete, vor
allem fiir die innerstadtischen Stadtteile.

Risiken
Biodiversitat

Fiir eine resiliente Stadtentwicklung ist die Herausforderung, den Griinflichenanteil
nicht nur in den beschriebenen groBen Strukturen, sondern auch kleinraumlich
deutlich zu erhohen. Hierzu sollten neben Parks und anderen Freiflichen auch
Innenhofe, Garten, Griindiacher und Fassadengriin beriicksichtigt werden.
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Trotz vieler neu geplanter Griinflachen werden in nmk auch Flachen neu versiegelt.
Besonders im Hinblick auf die Ziele der Bundesregierung, den Flachenverbrauch fiir
Verkehrs- und Siedlungsflachen auf Netto-Null zu reduzieren (BMUB 2016), sollte
jede geplante Versiegelung durch AusgleichsmaBnahmen kompensiert werden.

Zusatzlich ist es sozial und 6konomisch abzuwigen, wenn bereits bestehende
Griinflachen neu bebaut und an anderer Stelle kompensiert werden. Ebenso sollen
entsprechende Uberlegungen angestellt werden, wenn bereits bestehende
Infrastruktur zu Griinflichen umgeplant wird.

Im Rahmen der Stakeholder-Interviews wurde auf den Nutzungskonflikt zwischen
Griin, Wohnen und Gewerbe bei neu zu entwickelnden und damit wertvollen
Flachen hingewiesen. Die Herausforderung besteht darin, den Griinanteil im
beschriebenen Sinne hochzuhalten, gerecht zu verteilen sowie erreichbar und
resilient zu entwickeln.

Als weitere Herausforderung stellte sich die Frage nach der Pflege. Dafiir ist es nicht
zuletzt relevant, welche Flachen offentlich nutzbar sind und entsprechend gepflegt
werden miissen oder welcher Anteil private Flachen sind. Ein weiterer Punkt an
dieser Stelle konnen Konzepte zur Pflege durch Freiwilligenarbeit und
ehrenamtliches Engagement sein. Diese Ansitze kennt man vor allem von der
Bewisserung von StraBenbiaumen im Sommer oder Urban-Gardening-Konzepten.

Es ist zu iiberpriifen, ob der Neubau des Hauptbahnhofes in Kalk und die dabei
entstehenden neuen Bauflaichen mit bereits geduBerten Bediirfnissen der
Einwohner*innen tibereinstimmen. (Stichwort: Griiner Riicken Kalk)

Gesunde Stadt

Es ist darauf zu achten, dass alle Stadtteile einen gleichwertigen Zugang zu
Griinflachen besitzen, sodass Stadtteile nicht benachteiligt werden.

Vor allem die lange Bauphase wird mit einer hohen Luftbelastung
zusammenhingen. Ein hoher Griinflichenanteil mit Baumen und Strauchern kann
Luftbelastungen durch Feinstaub reduzieren.

Der Ausbau von Schienenwegen wird zu einer erhohten Larmbelastung fithren.
Zusatzlich fihrt die Nutzungsdurchmischung, die fiir eine Stadt der kurzen Wege
notwendig ist, zu einem hoheren Anteil an Mischgebieten, welche eine héhere
Larmbelastung ermoglichen als Wohngebiete. Insbesondere deshalb ist es auch
wichtig “ruhige” Wohngebiete zu definieren und auf Griinflachen eine geringe
Larmbelastung sicherzustellen.

Zunehmender Liarm kann auch durch die Nutzung von Griinflichen entstehen —
durch kulturelle Veranstaltungen, feiernde Gruppen oder Sportveranstaltungen etc.
Mit Beschwerden durch Larm hat Koln viel Erfahrung. Durch das Ausweisen von
spezifischen “Ruhezonen” und lauteren Zonen kann dies bereits in der Planung
beriicksichtigt werden.

Es ist sozial, 6kologisch und 6konomisch abzuw#gen, wenn bereits bestehende
Griinflachen neu bebaut und an anderer Stelle kompensiert werden. Ebenso sollen
entsprechende Uberlegungen angestellt werden, wenn bereits bestehende
Infrastruktur zu Griinflichen umgeplant werden soll.
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Klimaanpassung
Chancen

Hitze und Diirre

Die Entsiegelung der Schienenwege um den Hauptbahnhof zur Schaffung einer
durchgehenden Griinflache ist aus Sicht des Hitzeschutzes positiv zu bewerten. Die
Wirkung dieser Griinflache z.B. als Frischluftschneise aber auch als adaptives
“Kiihlelement” ist durch entsprechende Simulationen zu priifen.

Schwammstadt, Starkregen und Hochwasser

Auch fiir das Konzept der Schwammstadt sowie fiir das Thema Starkregen und
Hochwasser sind die neu geplanten Griinflichen grundsétzlich positiv zu bewerten.
Ob diese jedoch die gewiinschten Effekte liefern, ist z.B. durch Simulationen zu
priifen. Auch sollte in Betracht gezogen werden, dass die Griinflichen an den
ehemaligen Bahngleisen durch Tunnel unterbaut werden.

Bestandsanalysen

Das Einbeziehen von Bestandsanalysen der Stadt K6ln zu Hitze / Diirre sowie
Starkregen und Hochwasser bietet die Chance KlimaanpassungsmafBnahmen bereits
im Entwurfsprozess mitzuplanen. Hierzu sind fiir die Stadt Koln bereits einige
Vorarbeiten geleistet worden, so gibt es z.B. die Starkregengefahrenkarte der
Stadtentwisserungsbetriebe oder den NRW Klimaatlas.

Risiken

Hitze und Diirre

Jeglicher Neubau, aber auch Neu-Versiegelungen, vor allem in massiven Bauweisen,
stellen einen Warmespeicher dar, der den Hitzeinseleffekt in der Stadt verstarkt.
Auch bestehende Gebaude tragen weiterhin zum Hitzeinseleffekt bei. Mit
gebaudenaher Begriinung (Dach-, Fassadenbegriinung) lasst sich dieser Effekt
abmildern.

Schwammstadt, Starkregen und Hochwasser

Die Stadt Koln hatte bei den Starkregenereignissen im Sommer 2021 bereits mit
zahlreichen tiberfluteten StraBen und Kellern zu kimpfen. Mitunter weil die Kélner
Abwassersysteme iiberlastet waren. Deswegen ist es nicht nur wichtig, das Konzept
der Schwammstadt auf die neu entstehenden Griinflachen zu iibertragen, sondern
bestehende Stadtflichen miteinzubeziehen.

4.5 Dimension Gesellschaft
Soziale Gerechtigkeit
Chancen

SozioGkonomische Aufwertung

Durch die Impulse, die vom neuen Standort des Hauptbahnhofs fiir die
rechtsrheinische Stadtentwicklung ausgehen, konnen Chancen fiir die sozial
schwicheren Bevolkerungsgruppen in diesen Gebieten ausgehen — u.a. durch
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bessere Anbindung, durch die Aufwertung von Quartieren und durch Impulse fiir
die lokale Okonomie.

Gendergerechte Stadt

Da sich das Projekt in einer noch sehr friihen Planungsphase befindet, besteht die
Chance, Leitfragen und Konzepte einer gender- und sozialgerechten Stadtplanung
von Anfang an im Planungsprozess zu integrieren und nachzuverfolgen.

Es ist positiv anzumerken, dass in der Visionsvorstellung und der Erlauterung des
Beteiligungsprozesses mehrere Geschlechter angesprochen werden. Hier ist darauf
zu achten, dass mit der Geschlechtervielfalt auch mehrere Zielgruppen adressiert
und differenziert ausgewertet werden, z.B. teilzeiterwerbstitige Personen mit
versorgendem Alltag, Jugendliche, Studierende, Rentner*innen (Irschik 2013).

Akzeptanz

Mit Beauftragung dieser Umsetzungsstudie, die Stakeholder-Workshops und die
Entwicklung eines Beteiligungsprozess mit einbezieht, geht die nmk einen wichtigen
Schritt in Richtung Akzeptanz. Dabei ist ein nach aulen transparenter, aber auch
flexibler und ergebnisoffener Prozess von hoher Bedeutung. Besonders die
Anwohner*innen in Kalk miissen sich gehort und verstanden fithlen und ihre
Anliegen ernst genommen werden (z.B. Griiner Riicken Kalk, Mehr Griin in Kalk
etc.). Zusitzlich kann eine politische Unterstiitzung des Projektes das Moment der
Akzeptanz verstarken.

Risiken

Barrierefreier Verkehrs- und Freiraum

In den Stakeholder-Gesprachen wird darauf hingewiesen, dass die Barrierefreiheit,
der auf dem ehemaligen Bahnwall geplanten Griinflachen, tiberpriift werden sollte.

Barrierefreies Bauen

Vor allem bei der Bestandsentwicklung besteht die Hiirde, Gebdude barrierefrei
zuginglich zu machen. Hier wird auf den Arbeitskreis “Barrierefreies Koln” oder das
Handlungskonzept zur Koélner Behindertenpolitik verwiesen.

Gendergerechte Stadt

Fiir eine gendergerechte Stadtentwicklung ist es notwendig, ein diverses
Planungsteam zu stellen, das verschiedene Interessen und Alltagsbediirfnisse
vertreten und nachvollziehen kann (Irschik 2013). Auch die Darstellung eines
diversen Planungsteams nach auB8en kann die Akzeptanz starken.

Neben Arbeit, Wohnen und Freizeit sind Lebensweisen der Versorgungsokonomie in
der Planung mit zu beriicksichtigen. Die Beriicksichtigung potenziell
unterschiedlicher genderspezifischer Alltagsbediirfnisse fordert eine gendergerechte
Stadt.

Gentrifizierung

Das Thema der Gentrifizierung einzelner Stadtteile, insbesondere von Kalk, wurde
in den Stakeholder-Gesprachen mehrfach angesprochen. Vor allem fiir die geplanten
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Neubauten bestehe das Risiko von Spekulationsprojekten, welche eine
Gentrifizierung fordern konnen.

Auf der einen Seite muss Wohnraum bezahlbar bleiben. Dies konnte durch einen
hohen Anteil an sozialem Wohnungsbau, aber auch mit der vorrangigen
Entwicklung von Flichen in stadtischem Besitz unterstiitzt werden. Zum anderen
sind Verdrangungseffekte in neu zu entwickelnden Stadtteilen gering zu halten, z.B.
mit Hilfe einer Milieuschutzsatzung.

Akzeptanz

Ein solches stadtebauliches GroBprojekt wie nmk liefert Herausforderungen auf
vielen unterschiedlichen Ebenen und hat letztendlich Konsequenzen fiir die
Biirger*innen Kolns. Vor allem im Hinblick auf die Akzeptanz lassen sich
Herausforderungen erkennen. In diesem Zusammenhang wurde in den Stakeholder-
Gesprachen mehrfach das Projekt “Stuttgart 21” erwdhnt und dass Erfahrungen aus
friiheren und dhnlichen GroBprojekten genutzt werden sollten. Dabei wird vor allem
die Tatsache, dass in der gesamten Stadt Baustellen mit einer sehr langen Dauer
stattfinden werden, als Herausforderung fiir die Akzeptanz der Einwohner*innen
gesehen. Unter diesem Aspekt kann sich die Einhaltung von Zeit- aber auch
Kostenplanen positiv auf Akzeptanz auswirken.

Die Verschiebung des Hauptbahnhofes nach Kalk und somit der Wegfall des Kolner
Doms als Ankunftsort konnte sich negativ auf das Stadtgefiihl, aber auch auf das
Wirken nach auBBen auswirken.

Da es sich bei dem Projekt historisch gesehen nicht um den ersten Vorschlag der
Verlegung des Kolner Hauptbahnhofes handelt, scheint es im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie sinnvoll, die Vorgidnge um die vorhergehenden, allesamt
gescheiterten Vorhaben, naher zu untersuchen. Es ist davon auszugehen, dass einige
Faktoren, die in der Vergangenheit zu Ablehnungen gefiihrt haben, auch heute noch
relevant sind.
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5 Prozess zur Beteiligung und Begleitung

Zur Begleitung der Wirkungs- und Umsetzungsstudie zu dem Konzept der neuen
mitte koln ist ein partizipativer Prozess sinnvoll. Dieser unterstiitzt sowohl die
Qualitat als auch die breitere Akzeptanz der Untersuchungsergebnisse. Bei einem
Projekt dieser Gro8enordnung empfehlen sich unterschiedliche Formate und
Methoden, die verschiedene Zielgruppen einbinden. In einer detaillierten
Ausarbeitung des Konzepts zur Beteiligung und Begleitung sollte also dargestellt
werden,

¢ welche Gruppen in welcher Intensitit einzubinden sind,

¢ welche Formate und Methoden dabei jeweils zum Einsatz kommen,

e welche ,Aufgabe“ welche Gruppe hat, bzw. zu welcher Fragestellung sie
arbeitet

¢ zu welchem Zeitpunkt sie eingebunden werden sollte

e was das Ziel der jeweils angewandten Methode ist.

Roger Hart, Wolfgang Gernert und Richard Schroder arbeiteten in den 1990er
Jahren mit dem sogenannten , Leitermodell“ nach Sherry R. Arnstein. Das Modell
bildete erstmals ein Raster zur Intensitit der Beteilung ab und umfasst neun Stufen,
die von Selbstverwaltung und Selbstbestimmung als intensivste Arten der
Beteiligung tiber Mitwirkung und Information bis hin zu Stufen der ,Nicht-
Beteiligung® in Form von Alibi-Beteiligung, Manipulation oder Instrumentalisierung
reichen (Kenner 2021). Welcher Art die gewihlten Verfahren sind und welchem
Zweck sie dienen sollen, ist fiir einen Beteiligungsprozess nicht trivial. Es sollte klar
sein und entsprechend kommuniziert werden, inwiefern die eingebrachten Aspekte
aus der Beteiligung in die weitere Arbeit einflieBen. Nicht selten entsteht der
Eindruck, dass solche Prozesse eine ,,Schein-Beteiligung“ sind, weil sich Menschen,
die sich beteiligen, spater ihre Anmerkungen, Bedenken oder Anregungen im
Ergebnis nicht wiederfinden. Das kann zu Skepsis, Frustration und Ablehnung des
Prozesses und des Projektes insgesamt fiihren.

Folgende Zielgruppen und Formate konnen sinnvolle Bausteine eines
Begleitprozesses sein:

¢ Begleitkreis
Berufung einer Gruppe aus relevanten Akteuren, Expert*innen und
Vertreter*innen mit entsprechenden Zustandigkeiten in Verwaltung und
Politik werden in einen Begleitkreis. Der Begleitkreis tagt in regelmafigen
Abstidnden und wird dabei tiber (Zwischen)Ergebnisse der Umsetzungs- und
Wirkungsstudie informiert. Die Rolle des Begleitkreises ist die eines
beratenden Gremiums: Vorgehen und Ergebnisse werden hier reflektiert,
diskutiert und flieBen in die weiteren Arbeiten ein. Vorbilder fiir diese
kommunalen Beratungsgremien gibt es viele, u.a. kann der Klimarat Koln als
Vorbild dienen.

¢ Biirger*innenriite
In den primér involvierten Stadtteilen empfiehlt es sich Biirger*innenrite zu
etablieren. Dazu wird eine repriasentative Stichprobe aus dem Melderegister
angeschrieben. Aus den Riickmeldungen werden dann zufillig ca. acht bis
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zwolf moglichst reprasentative Teilnehmende ausgewihlt, aus denen sich die
Rite zusammensetzen. Die Aufgabe der Rite ist, insbesondere im Hinblick
auf die Wirkungsdimensionen ihr lokales Wissen in die Bearbeitung
einzubringen. In mehreren Sitzungen werden die Teilnehmenden eingehend
informiert und diskutieren iiber bestimmte (Teil-)Aspekte der Studie bzw. des
Projekts. IThre Empfehlungen flieBen in die weitere Arbeit ein.
Biirger*innenrite wurden zuletzt beispielsweise auf Bundesebene zu Themen
wie Klima, Bildung oder Erndhrung eingerichtet (vgl. Mehr Demokratie e.V.
2023). In Koln ist die Einrichtung von Zukunftsriten zu unterschiedlichen
Themen und fiir unterschiedliche Zielgruppe gestartet (vgl. Zukunftsrat Kéln
e.V. 2023).

¢ Steuerungsgruppe
Um die unterschiedlichen Arbeitsergebnisse der Gruppen in Einklang zu
bringen, empfiehlt sich ein regelméBiger interner Austausch, etwa
halbjahrlich eine gemeinsame Sitzung mit Vertretungen der
Biirger*innenrite, des Begleitkreises und aus Politik und Verwaltung.

o Offentlichkeitsbeteiligung
Dariiber hinaus sollte der Prozess durch 6ffentliche Informations- und
Diskussionsveranstaltungen begleitet werden (z.B. eine Auftakt- und eine
Abschlussveranstaltung), durch die auch ein breiterer Teil der
Stadtgesellschaft eingebunden werden soll. In diesem Rahmen sollten die
Biirger*innenrite und der Begleitkreis als Akteure im 6ffentlichen Diskurs
vertreten sein, zum Beispiel in Form von Beitriagen im Rahmen der
Veranstaltungen. Diese aktive Rolle der Gremien ist nicht nur eine
Wertschiatzung der Arbeit der Beteiligten, sondern verdeutlicht auch die
intensive Auseinandersetzung mit sehr unterschiedlichen Perspektiven in
der Kolner Bevolkerung.
Zudem empfiehlt es sich, iber unterschiedliche Kanéle die ortliche
Bevolkerung zu informieren und eine Plattform fiir mogliche Bedenken oder
Fragen einzurichten. Dies kann iiber standardisierte Umfragen erfolgen,
iiber die Einrichtung einer Website bzw. Social Media bis hin zu einer
temporiren gebauten Einrichtung, wie etwa die rote Info-Box, die von 1995
bis 2001 an der Baustelle des Potsdamer Platzes in Berlin Mitte stand.

Die hier beschriebenen Bausteine eines Beteiligungsprozesses sind dabei als
Vorschlag zu verstehen, die im Rahmen der Durchfithrung der Umsetzungs- und
Wirkungsstudie konkretisiert wird.
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6 Fazit

Die vorgelegte Vorstudie hat herausgearbeitet, in welchen Dimensionen und anhand
welcher Kriterien untersucht werden sollte, inwiefern das Konzept neue mitte koln
umsetzbar ist und welche Wirkungen es mit Blick auf Mobilitat und Verkehr,
Okologie, Okonomie, Stadtraum und Gesellschaft haben kann.

Die Gespriache mit Stakeholdern und Expert*innen aus Stadtgesellschaft, Wirtschaft,
Politik und Verwaltung, Wissenschaft und Planungspraxis geben einen ersten
Eindruck der Chancen und Risiken, die mit einem Projekt neue mitte koln
verbunden sind.

Zentrale Chancen werden von den befragten Stakeholdern und Expert*innen in der
langfristigen Starkung und Beschleunigung des Schienenverkehrs, in der
Neuschaffung und Belebung von Stadtquartieren und in der Schaffung von
Griinflachen und Achsen fiir die Nahmobilitat gesehen. Als relevante Risiken werden
die Komplexitit des Projekts und damit verbundene Kosten gesehen, die Gefahr
neuer verkehrlicher Engpiasse sowie nicht intendierte soziale und 6kologische
Effekte, die bei einer weiteren Planung im Blick behalten werden miissen.

Die grofite gesellschaftliche Herausforderung unserer Zeit ist es, eine Transformation
zu einer klimaneutralen Gesellschaft zu erreichen — und das in méglichst kurzer Zeit.
Dieser Umbau muss angesichts knapper natiirlicher Ressourcen, einem Mangel an
Fachkriften und begrenzten 6ffentlichen finanziellen Mitteln in einer sehr effizienten
Weise gelingen. Zugleich kommt es darauf an, diese Umwilzungen, die in einem
Kontext multipler Krisen stattfinden, so zu gestalten, dass Biirger*innen sie
akzeptieren, weil Thre Interessen gewahrt werden und sozialer Ausgleich stattfindet.

Vor dem Hintergrund dieser mehrfachen Herausforderung ist auch das Projekt neue
mitte koln zu betrachten. An seinem Ziel, durch besseren o6ffentlichen Verkehr die
Mobilitditswende zu fordern, zur nachhaltigen Stadtentwicklung beizutragen und
einen Mehrwert fiir Bewohner*innen und Wirtschaft zu schaffen, miissen sich die zu
identifizierenden Wirkungen messen lassen. Die Umsetzbarkeit sollte insbesondere
im Kontext konkurrierender Handlungsbedarfe in K6ln, NRW und deutschlandweit
bewertet werden. Hierzu ist eine Konkretisierung des Konzepts nmk notwendig, um
eine richtungs- und gréBenordnungssichere Abschitzung der Umsetzbarkeit und der
Wirkungen zu ermoglichen. Zudem ist eine weitere Konkretisierung des Terminus
,heue mitte“ wichtig, um zu einer fundierten Einschatzung zu gelangen, inwieweit
das Projekt seine selbstgesteckten Ziele erreichen kann.

Die identifizierten Kriterien sind dazu geeignet, eine umfassende Untersuchung der
Umsetzbarkeit vorzunehmen. Damit wird der Herausforderung der Komplexitat
eines solchen GroBprojekts Rechnung getragen. Ziel der Untersuchung der
Umsetzbarkeit ist es, Herausforderungen zu identifizieren, um diesen friihzeitig
begegnen zu konnen oder bei Bedarf angemessene Anpassungen des Konzepts
vorzunehmen.

Und die Akzeptanz sollte in einem umfassenden partizipativen Prozess gepriift
werden, der ergebnisoffen ist und die Moglichkeit fiir Neujustierungen des Konzepts
zuldsst, um im Sinne der Stadtgesellschaft und der Zielstellungen des Projekts die
besten Losungen zu finden.
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