VIEREGG - ROSSLER GmbH Innovative Verkehrsberatung mu

Kurze Stellungnahme zur Kritik von Vertretern der Stadt Koln an der
VR-Studie "Gutachterliche Stellungnahme zur Nutzen-Kosten-Unter-
suchung Stadtbahn Ost-West-Achse Innenstadt KéIn" bzw. positiver
Wirkung der Kapazitatsausweitung auf den Nutzen-Kosten-Faktor

Muinchen, den 15.1.2025

Vertreter der Stadt Kéln haben die Studie der VIEREGG-ROSSLER GmbH
bzgl. der Nutzen-Kosten-Untersuchung (Standardisierte Bewertung) des Ost-
West-Tunnels kritisiert. Kernpunkt der Kritik ist, dass wir nicht die Zeitzu-
schldage aus dem Auslastungsindikator (Anleitung zur Standardisierten
Bewertung 2016 + Seite 84) berlcksichtigt hatten. Es geht hier um einen
Bonus, der bei einer Kapazitatsausweitung des Angebots gewahrt wird. So
wird die Reisezeit starker gewichtet, wenn das Verkehrsmittel zu mehr als
33% ausgelastet ist, wobei eine 100% Auslastung auch Stehplatze mit ein-
schlie3t. Das heil3t, eine Fahrzeitminute in einer Uberflllten StralRenbahn
wird als unangenehm empfunden und es findet eine Gewichtung im Sinne
von "Strafminuten" statt. Werden die Zugldngen im Mitfall gegeniiber dem
Ohnefall verlangert, so kann sich durch die Senkung der Auslastung der
Zige ein positiver Effekt im Sinne einer Verklrzung der gewichteten Reise-
zeiten ergeben, die den Nutzen-Kosten-Wert verbessert. Dieser positive
Effekt wurde von Spiekermann sehr hoch angesetzt und soll maRgeblich
dazu beitragen, dass das Projekt auf einen Nutzen-Kosten-Wert von Uber
1,0 kommt.

Bei der VR-Studie haben wir uns auf die Differenzen zwischen der Tunnelva-
riante und der oberirdischen Variante konzentriert. Da die oberirdische
Variante exakt dasselbe Betriebsprogramm und dieselben Zuglangen unter-
stellt, darf sich in diesem Punkt kein nennenswerter Unterschied ergeben,
so dass beim durchgefihrten Vergleich der zwei Varianten dieser Aspekt
vernachldssigt werden kann. Wenn dieser Effekt des Kapazitatsbonus wirk-
lich entscheidend sein soll, um den Nutzen-Kosten-Wert des Projektes auf
Uber 1,0 zu hebnen, misste der Hebeleffekt bei der oberirdischen Variante
aufgrund des geringeren Investitionsvolumens sogar entsprechend starker
sein. Da der Nutzen-Kosten-Wert der oberirdischen Variante geringer ist als
bei der Tunnelvariante, ist moglicherweise der "Kapazitatsbonus" bei der
oberirdischen Variante gar nicht angesetzt worden.
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Es wurde argumentiert, dass unabhangig vom Vergleich Tunnelvariante ver-
sus oberirdische Variante dieser Effekt eine Auswirkung darauf haben kann,
ob ein Projekt forderfahig ist. Denn selbst wenn (als Rechenbeispiel) die
oberirdische Variante auf einen Nutzen-Kosten-Wert von 6,0 und die unter-
irdische von 1,2 kommt, darf mit einem Ergebnis groRer 1,0 auch die
unwirtschaftlichere, aber immer noch wirtschaftliche unterirdische Variante
gebaut werden. Wie in der VR-Studie dargelegt, dirfte der Nutzen-Kosten-
Wert der Tunnelvariante jedoch ohne den "Kapazitdatsbonus" mit hoher
Wahrscheinlichkeit unter 1,0 liegen.

Es ist also tatsadchlich entscheidend, in welcher Hohe der Kapazitatsbonus
far die Tunnelvariante ausfallt.

Die Kapazitatsausweitung durch die Verlangerung von 60- auf 90-Meter-
Zuge findet nur auf der Linie 1 im 10-Minuten-Takt statt. (Spiekermann Sei-
te 13 Abbildung 8) Dazwischen fahrt in der Hauptverkehrszeit ebenfalls im
10-Minuten-Takt ein Verstarker, der nicht bis zu den Endstationen verkehrt,
so dass sich ein 5-Minuten-Takt ergibt. Hinzu kommen noch im Innenstadt-
bereich die Linien 7 und 9, wobei die Linie 9 auch zur Hauptverkehrszeit auf
5 Minuten verstarkt wird. Insgesamt verkehren zur Hauptverkehrszeit - und
nur diese Zeit ist in erster Linie fir die Auslastungs-Betrachtung relevant - 5
Zige im 10-Minuten-Takt. Von diesen 5 Linien wird nur eine verstarkt, und
zwar von 60 auf 90 m. Addiert man die Langen der 5 Ziige zusammen, so
ergibt sich im Ohnefall eine Gesamtlange der Zige im 10-Minuten-Raster
von 5x60 =300 m, wahrend im Mitfall eine Linie um 30 m langere Zlige
verfigt, so dass sich eine Gesamtlange von 330 m ergibt. Somit wird die
angebotene Platzkapazitat im hdchst belasteten Abschnitt (Innenstadt) um
10% erhoht.

Auf den Seiten 49, 50 und 51 der Spiekermann-Studie (Abbildungen 31 bis
33) wird dargestellt, um wieviel der Verkehr im Mitfall gegentber dem
Ohnefall zunimmt: So nimmt der Gesamtverkehr der StralRenbahnen zwi-
schen Neumarkt und Heumarkt um 31% zu, auf der nicht verstarkten Linie
9 um bis zu 34% zu und auf den Linien 1 und 7 zwischen Neumarkt und
Rudolfplatz sogar um 40%. Doch die Kapazitdtsausweitung betrdgt im
Durchschnitt der drei Linien nur 10%. Somit nimmt beim Mitfall die Kapazi-
tatsauslastung nicht ab, sondern sogar spirbar zu. Nur in den AulRenberei-
chen sind die prozentualen Zuwachse geringer. Dies ist aber ohne weiteren
Belang, da bei erst ab einer Auslastung von Uber 33% (d.h. alle Sitzplatze
belegt) sich der Kapazitdtsbonus-Effekt bei geringerer Auslastung tGberhaupt
einstellt.
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Man kénnte nun argumentieren, parallele Linien wirden durch die Verlage-
rung des Verkehrs auf die Ost-West-Achse entlastet. Das trifft jedoch nicht
zu, denn bezogen auf die parallelen, entlasteten Strecken (siehe insbesonde-
re Abbildung 32) ist im Saldo eine deutliche Verkehrszunahme zu erkennen,
die die Kapazitatsausweitung von 10% deutlich Gberkompensiert. Das heif3t,
im Mitfall wird es in allen StraBenbahnziigen in der Innenstadt trotz der
Kapazitatsausweitung durch die Linie 1 insgesamt voller und nicht leerer.

Die Standardisierte Bewertung schreibt eine sog. iterative Vorgehensweise
bei der Nachfrageprognose des Mitfalles vor. Das heil3t, das "Auffillen" der
neu geschaffenen Kapazitat durch die prognostizierten zusatzlichen Fahrga-
ste muss zwingend in die "finale" Mitfallprognose eingerechnet werden.
Diese Rickkopplung scheint nicht stattgefunden zu haben, obwohl Spie-
kermann diese Vorgehensweise unter 4.3.3 Plausibilitatskontrollen explizit
erwahnt:

"Far die Berlcksichtigung der Kapazitatsauslastung wird bei der Rou-
tenwahl das Quell- und Zielaufkommen der OPNV-Matrix beriicksichtigt
und iterativ auf die reisezeitglinstigen Routen unter Berlcksichtigung
des Platzangebotes umgelegt."

Ein weiterer Aspekt ist bzgl. einer moéglichen Kapazitdtsausweitung noch
relevant: Spiekermann schreibt auf Seite 10: "Die so fur den Ohnefall ermit-
telten Widerstandsmatrizen werden verfahrenskonform unverandert fir den
Mitfall Gbernommen." Das heil3t, schon im Ohnefall wird der Rickbau der
StralRen im Innenstadtbereich unterstellt. Dabei dréangt sich die Frage auf, ob
nicht beim Ohnefall ohne bauliche Anderung auch schon Kapazitatserweite-
rungen im Sinne einer zusatzlichen Verstarkerlinie moéglich sind, zumal und
so mehr Platz fir die StralRenbahn bleiben dirfte (weniger Stral3enquerun-
gen). AuRerdem verbleibt beim Ohnefall durch den Verzicht auf die Signali-
sierung eine Kapazitatsreserve, denn wahrend bei einem signalisierten Zug-
betrieb in Deutschland ein 2-Minuten-Takt als Maximalkapazitat einer Bahn-
strecke (sowohl Stral3enbahn als auch klassische Eisenbahn) als Maximal-
wert angesehen wird, kann diese Grenze bei Fahren auf Sicht unterschritten
werden. Die Kapazitdt des im Ohnefall am starksten Uberlasteten Quer-
schnitts Bf. Messe/Deutz - TH ( - Kalk Kapelle) kénnte zudem durch die Ver-
langerung der am Bf. Deutz endenden Verstarkerziige der Linie 9 bis nach
Ostheim um ein Drittel erhéht werden, ohne in der Innenstadt mehr Kapazi-
taten zu bendtigen.

Der Vorteil einer Kapazitdtsausweitung ware dann nicht mehr dem Mitfall
und somit nicht mehr Teil des zu bewertenden Nutzens des Projektes.



