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Der Oberstadtdirektar

T

Allen Mitgliedern
des Stadtentwicklungsausschusses,

der Bezirksvertretung 2 sowie
des Ausschusses Tiefbau und Verkehr

Verléangerung der geplanten Nord-Siid-Stadtbahn vom Verteilerkreis Kéin iiber
Hochkirchen und Kéln-Rondorf bis nach Kéln-Meschenich
Ds-Nr. 1808/097

Fir die beiliegende BeschluBvorlage ist folgende Beratungsfolge vorgesehen:

Stadtentwicklungsausschul® 27.11.1997
Bezirksvertretung 2 15.12.1897
Ausschull Tiefoau und Verkehr 15.01.1998
Stadtentwicklungsausschul _ 05.02.1998

Ich bitte, die Vorlage zu den jeweiligen Sitzungen bereitzuhalten.

Ruschmeier
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Der Stadtentwicklungsausschull nimmt den Untersuchungsbericht Gber die Verlan-
gerung der geplanten Nord-Siid-Stadtbahn vom Verteilerkreis Koln Uber Hochkirchen
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die Variante 1 a weiterzuverfolgen und die planungsrechtliche Sicherung der Trasse

und der zugehdrigen P + R-Anlage vorzunehmen.
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Untersuchungsbericht fir eine Verlangerung der geplanten Nord-Sid-5tadtbahn vom Vertei-
lerkreis Koln Giber Hochkirchen und Rondorf bis nach Meschenich
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1. Einleitung und Aufgabenstellung

Mit Beschluf des Rates vom 14.05.19%2 zur Fortschreibung der Konzeption fir
das Schienennetz des &ffentlichen Perscnennahverkehrs in K&ln wurde die
Verwaltung mit der Planung einer Stadtbahntrasse als Verlidngerung der ge-
planten Hord-Sad-Stadtbahn vom Verteilerkreis K&éln dber Hochkirchen und
Rondorf nach Meschenich beauftragt.

Im Zuge der Erarbeitung einer integrierten Raumanalyse fur das Gebiet um
Rondorf /Meschenich/Immendorf (Stadtentwicklungsausschufi-Vorlage wvom
10.12.1996) =ollte und mufte nicht zuletzt aufgrund vorgesehener Siedlungs-
erweiterungen die genaue Festlegung einer Stadtbahntrasse in der Gesamtpla-
nung berdcksichtigt werden. Hier sind nach einer Voruntersuchung wverschie-
dener Trassenverliufe drei Varianten verblieben, die im nachfolgenden niher
betrachtet und untersucht werden.

Im OPNV-Bedarfsplan Nordrhein-Westfalen wurde die Stadtbahnlinie wvom Ver-

teilerkreis Koln aber Rondorf, Hochkirchen nach Meschenich als trassensi-
chernde Mafnahme nachrichtlich gemeldet.

2, Variantenbeschreibung

Aus einer Anzahl wverschiedener Varianten sind im Rahmen einer ersten
Grobbewertung drei Trassen verblieben, die im nachfoclgenden naher be-
schrieben und bewertet werden sollen.

Ein gemeinsames Problem aller drei Varianten ist die Querung der Mili-
tarringstrake bzw. des Vertellerkreises Koln (Anlage 1.1.). Hier wur-
den eine ebenerdige Kreuzung, eine Unterguerung und eine Uberfiihrung

naher untersucht.

Eine ebenerdige Trassenflihrung dber die Militdrringstrafe ist aus si-
gnaltechnischen Grinden nicht méglich. Berechnungen haben ergeben, dal
diese Variante die Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems
"Warteilerkreis EKoln" derart mindert, daf nicht vertretbare Rickstau-
eracheinungen auf allen Zufahrten auftreten.

Beili einer unterirdischen Trassenfidhrung bestehen Probleme bei Kreuzung
des “"Vorfluters S0dY im Bereich der Militdrringstrafe und der Durch-
fahrung der Wasserschutzzonen II und I wit ihren Brunnenanlagen. Eben-
so waren hiervon noch etliche Wassertransportleitungen gréferer Dimen-
gion betroffen (=. auch Pkt. 2.5}.

Aufer diesen rein technischen Problemen sieht die Verwaltung bei einer
ebenfalls dann unterirdischen Haltestelle in dieser von der Wohnbebau-
ung abgelegenen Gegend grofe Probleme in bezug auf das Sicherheitsge-
fdhl und die damit zusammenhdngende Akzeptanz durch die Fahrgaste.

Bus vorgenannten Griinden sind die ebenerdige und die unterirdische
Kreuzung der Militdrringstrafe hzw. des Verteilerkreises aus den wei-
teren Uberlegungen herausgefallen. Weiter werfolgt wird nur noch eine
Oherfihrung des Verteilerkreises.




Die Variante 1 (Anlage 1.2.} werlauft in Mittelachse der Bonner Stra-
Ze, Ubkerguert dann den Verteilerkreis und wverlauft aufgestandert in
Mittelachse/Grinstreifen der A 555. Hinter dem Wasserwerk verlaRt die
Trasse die Autobahn und dberguert westlich neben der bestehenden Brik-
ke "WeiBfdornweg" die A 4.

Hinter dem an der Autcbahn liegenden Teich verlauft die Trasse ndrd-
lich und somit auferhalb des Bebauungsplanes Nr. €7385/02 und des Vor-
haben- und Erschliefungsplanes Birkenweg vorbei in stdwestliche Rich- |
tung bis zur Husarenstraffe, wo sie die Kapellenstrafie dberguert und
dann in stdlicher Richtung neben der HusarenstraBe und der Bddinger-
stralfe nach Meschenich fihrt.

Mérdlich wvon Meschenieh wird die Trasse in die Brithler Landstrafe ge-
fiihrt und werliuft als Variante 1 a in Mittellage durch den Ortsteil
Megchenich bis zu einer Endhaltestelle mit Park-and-ride-Anlage auf
einer Freifléche hinter dem "Meu Engeldorfer Hof". Diese Variante ist
natdrlich nur in Verbindung mit der "Ortsumgehungsstrafie Meschenich"

zu sehen.

Bei WVariante 1 b entfallt die Trassenfihrung durch die EBrdhler Land-
straffe. Hier endet die Stadtbahn ndrdlich wvon Meschenich, "Am Kdln-
berg", ebenfalls mit einer Park-and-ride-Anlage.

Variante 2

Die Variante 2 (Anlage 1.3.) wverliuft in Mittelachse der Bonner Stra-
Be, dberguert dann den Verteilerkreis und wverlauft aufgestandert in
Mittelachse/Grinstreifen der A 555. In HShe des Wassgerwerkes verlift
die Trasse die Mittelachse der A 555 und verlauft dann auf westlicher
Seite paralle]l zur A 555 im Bereich der dort =. T. aufgeschitteten
Larmschutzwdallen bis in HOhe der Adlerstraffe, wo sie die Parallelfin-
rung zur Autchahn aufgibt und sich bis zur Westerwaldstrafte an die be-

stehende Bebauung anlehnt. .

Ab hier wird die Trasse in nordwestliche Richtung parallel zur Wester-
waldsrrafe gefihrt, wo sie ab Biédingerstraffe am Friedhof wvorbei nach
Meschenich fihrt und in der Brihler Landstrafe im Bereich zwischen den
Strafen Am Kélnberg und Fischenicher Strafie endet. Auch hier ist eine
Fark-and-ride-fAnlage nérdlich von Meschenich, "Am Kélnberg", wvorzuse-
hen. ;

Variante 3

Die Variante 3a (Anlage 1.4.) ist in ihrem Verlauf ndrdlich und std-
lich von Rondeorf identisch mit der Variante 1 a. Bei dieser Variante
wurde wversucht, den Erschlieflungsgrad durch direkte Flihrung durch den
Ortskern von Rondorf zu erhohen.

Untersucht wurden hier urspringlich drei Varianten (a, b, c¢; Anlage
1.5.), von denen jedoch zweli (b und c) nicht weiter berficksichtigt

wiurden, da hier der Johannishof und weiters Wohnhiuser an der Kapel-
lensrrafe zu stark betroffen waren bzw. hitten beseitigt werden mis-

Sen.
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Bei der werblishenen Variante 3a verliuft die Trasse durch den Blchel-
hof, bei dem ein Gebdude an der Kapellenstraffe abgerissen werden mif-
te. Mach Kreuzung der Kapellenstrafe wird die Trasse liber einen z. 2.
bestehenden Parkplatz und weiter iiber jetzt brachliegendes Gelande bis
zur Westerwaldstrafe gefiihrt, wo sie dann Richtung Westen einschwenkt
und ab Biédingerstraffe wie Variante 1 a wverlaufr.

Auch hier soll, wie bei der Variante 1, die Alternative geboten wer-
den, die Trasse durch Meschenich zu fihren oder nérdlich von Mesche-
nich am Kolnberg enden zu lassen. hnalog der Variante la/b soll auch
hier zwischen Variante 3a (endet sidlich won Meschenich) und 3b {(endet
nirdlich)} unterschieden werden.

Im Rahmen einer Veoruntersuchung wurden auffer den vorstehend bereits
beschriebenen Varianten noch weltere Trassen untersucht, die im Rahmen
einer Grobbewertung aber bereits wvorzeitig ausgeschieden sind.

Zur Vollsténdigkeit sollen sie in diesem Abschnitt kurz erlautert wer-
den.

¥ariante 4/5

Beli Variante 4 und 5 wurden die Trassen durch den Ortskern von Hoch-
kirchen und Rondorf unter Inanspruchnahme der Rodenkirchener StraBe,
Rondorfer Hauptstrafte bzw. Am Hofchen gefihrt.

Eine Ortsbesichtigung und die Aufnahme von Querschnitten inmerhalb

v, g. Strafen zeigte jedoch sehr schnell, daf der Ortckern £iir eine
sclche Trassenfihrung in keinster Weise geeignet ist (s. hierzu Anla-
gen 1.16 = 1.20).

In die vorhandenen Strafienguerschnitte ist keine Stadtbahn zu inte-
grieren, ohne nicht eine groffe Anzahl veon Gebiuden zu beseitigen.

Unter jes V. Yarkie;
Wie unter Pkt. 2.1. bereits erliutert, wurden zur Cuerung des Vertei-
lerkreises und der Militdrringstrafe neben einer ebenerdigen Kreuzung
und einer Uberfiihrung auch eine Trassenflhrung in Tieflage untersucht.
Die Variante ist in den Anlagen 1.21 und 1.22 im Lageplan und als

Schnitt dargestellt.
Die gréften Honfliktpunkte sind der Vorfluter Sid und die Brunnenanla-

ge mit Heberkanal (Wasserschutzzone I) des Wasserwerkes. Ebenso wiren
bel dieser Trassenfihrung noch etliche Wassertransportleitungen grofie-
rer Dimension und scmit hoher Verlegungskosten betroffen.

Die P + R-Anlage ware bei dieser Losung auf der &stlichen Seite des
Verteilerkreises zu plazieren. Die P + R-Kunden, die {iber die A 555
aus Richtung Sudden kommen, wlrden hierbei unnétigerweise den Vertei-
larkreis zusitzlich belasten.

Neben den rein rechnischen Problemen sprechen auch sicherheitsrelevan-
te Gesichtspunkte gegen eine golche Losung. Es besteht die Gefahr, dafh
eineg unterirdische Haltestelle in dieser von der Wohnbebauung abgele-
genen Gegend aufgrund des fehlenden Sicherheitsgefidhls nicht akzep-

tiert wird.




Bewertung der Varianten

3.1

Linienfihrung/Gradiente

Hier soll in erster Linie ein Trassenvergleich der drei Varianten, be-
zogen auf ihre wvertikale und horizontale Lage und ihre Anpassung an
die wvorhandene Landschaft, vorgenemmen werden. Die Héhenlage der Tra-
gssen ist in den Langsschnitten der Anlagen 1.6, 1.7 und 1.8 darge-
scellt.

Alle drei Varianten verlaufen im Bereich der Bonner StraBe und des
vVerteilerkreises gleich. Wie unter Punkt 2.1 bereits erwdhnt, wurden
hier eine ebenerdige Kreuzung, eine Unterfihrung und die hier vorge-
schlagene Uberfithrung des Verteilerkreises untersucht.

MNeben den technischen Grinden, die eine hdhengleiche Kreuzung und eine
Unterfihrung ausschlieffen, sind vor allem such sicherheitsrelewvante
hspekte zu nennen, die gegen eine Unterguerung des Verteilerkreises
mit erforderlicher Haltestelle sprechen.

Bei dieser aufgestinderten Lisung mit Haltestelle mittig dber dem Ver-
teilerkreis wird dem Sicherheitsbedirfnis der Fahrkunden entsprochen,
werden weitestgehend vorhandene Verkehrsflachen (A 555) in Anspruch
genommen und somit das denkmalgeschiitzte Waldstick und die Brunnenan-
lagen der Wasserschutzzone I umfahren.

Bei gleichzeitigem Bau einer Parkpalette auf der stddéstlichen Seite
des Verteilerkreises kénnte dber eine Fufigingerbricks eine direkte,
héhengleiche Verbindung zwischen Haltestelle und Parkpalette herge-
atellt werden.

Variante 1 alb

Die Variante 1 a hat eine Lange von ca. 6 500 m, und es5 wiaren flir eine
gute Erschliefung die Anordnung von sieben Haltestellen notwendig. Die
Trasse kreuzt, nachdem sie die kritische Wassergewinnunagszone umfahren
hat, die A 4. Hierfiir ist ein neues Brickenbauwerk erforderlich. Da-
nach verliuft die Variante am westlichen Ortsrand von Hochkirchen und
Rondorf vorbei bis zum Ortseingang von Meschenich. Die Realisierung
dieger Trasce ist vollkommen unproblematisch, da sie ganzlich auf der-
zeitigem Ackerland wverlauft. Sie tangiert zwar zum Jjetzigen Eeitpunkt
lediglich die Ortschaften, zerstSrt andererseits aber auch keine be-
stehende Bebauung. Unter Berficksichtigung der zukinftigen Wehnbebauung
liegt die Trasse jedoch wiederum =zentral, was sich im errechneten Er-
schliefungswert auch positiv widerspiegelt (siehe Punkt 3.2}.

Bai Variante 1 a wird eine Trassenfiihrung durch den Ortskern won Me-
schenich auf der Briihler Landstrafe wvorgeschlagen. Diese Variante ist
natfrlich nur unter der Voraussetzung der westlichen Umgehungsstrale
Meschenich zu realisieren. Aufgrund des vorhandenen Strafengquerschnit-
tes sind die Anordnung von zweil Haltestellen in Hohe von "Am Eélnberg®
und "Auf der Freiheir" méglich. Eine Trassenfihrung iiber die Briihler
Landstrafe ist nochmals in den Schnitten der Anlagen 1.10 - 1.14 dar-
gestellt. Bei dieser Losung milite der Ortskern Meschenich werkehrsbe-
ruhigt mit Integraticn der Stadtbahn neu gestaltet werden.
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Hochbahnsteige im Strafenraum wurden in Koln bisher nicht auf Strek-
kenabschnicten mit strafenblindigen Bahnkdrpern realisiert. Beispiele
aus anderen Stadten zeigen aber, daf scolche Haltestellen samtlichen
Anforderungen in Bezug auf Verkehrsablauf und -sicherheit gewachsen
sind und durchaus vertriéglich in das Umfeld bzw. in das Stadrbhild ein-
gepalit werden konnen,

Els Alternative zu einer Durchfihrung des Ortskernes ist die Variante
1 b zu sehen, wo die Trasse bereits nordlich von Meschenich "Am Koln-
berg" endet. Bei dieser Lésung wire jedoch ein Grofiteil won Meschenich
nicht asrachlossen, und ag mifkte zZusitzlich ein Buszubringersystem ein-
gerichtet werden. Die Variante 1 b hat eine Gesamtlinge wven ca.

4 B0D0 m mit £4nf Haltestellen.

Bei der Bewertung der Gradiente im LiAngsschnitt der Variante 1 (Anlage
L.&) sieht man im Vergleich zu den anderen Varianten, dalf diese Trasse
vollkommen harmonisch in den verhandenen Gelandeverlauf eingepafit wer-
den kann. Hier ist nach Uberguerung des Verteilerkreises und der A 555
ein geradliniger Verlauf chne Hfhenspringe bis zur Einfidelung in die
Brihler Landstrafie miglich. Der Hohensprung an der Brihler Landstcrafie
kann mit einem Gafille von ca. 2 % (berwunden werdemn.

Variante 2

Die Variante 2 hat eine Linge von ca. & 000 m. Fir eine gute Erschlie-
fung ist die Anordnung ven sieben Haltestellen notwendig. Die Trasse
verliuft nach Verlassen der A 555 in HBhe des Wasserwerkes auf westli-
cher Seite parallel zur A 555. Im Bereich des Autobahnkreuzes Koln-Sad
miissen neben der A 4 auch alle Zu- und Abfahrten des Autocbahnkreuzes
bis zur Rodenkirchener Strafe hin dberguert werden. Hierflir cind we-
sentlich mehr und aufwendigere Briickenbauwerke notwendig als bei Vari-

ante 1 und 3.

Im weiteren Verlauf hinter der Rodenkirchener Strafie wird die Trasse
in Teilbereichen zuf einem aufgeschitteten Liarmschutzwall zu liegen
kommen bzw. sehr nahe an der bestehenden Bebauung am "Zuckerberg" wor-
beigefihrt. Hier wird ein pehr aufwendiger Larmschutz f£4r beide zu be-
ricksichtigende Verkehrsarten Stadctbahn und A 5355 notwendig.

Die Trassenfliihrung der Variante 2 wird stets nur eine Randerschliefung
bewirken, da eine Expansieon der Wohnbaugebiete in &stlicher Richtung
durch die A 555 begrenzt ist. Durch die Trassenfihrung parallel zur
Westerwaldstrafie wird der ErschlieBungswert der Trasse merkbar auige-
wertet. Jedoch durchoguert die Variante in diesem Bereich die markante
Alluvialrinne, die sich zwischen Immendorf und Rondorf befindet und
einen starken Eingriff in das Landschaftsbild bedingt.

Diese Variante soll an einer Endhaltestelle auf der Brihler Landstrafie
im Bereich zwischen "Am Kdlnberg" und "Alte Fischenicher Strafe" en-
den. Auch hier werden, wie bei Variante 1 b, weite Teile Meschenichs
nicht erschlossen; man hat dadurch jedoch die Mdglichkeir, einen voll-
kommen werkehrsberuhigten Ortskern zu schaffen.




Bei der Bewertung der Gradienten sieht man im Léngsschnict der Varian-
te 2 (Anlage 1.7) die problematische Trassenfihrung im Bereich der A 4
und den dazugehdrenden Auf- und Abfahrten, die eine wesentlich langere
aufgectinderte Linienfiihrung erforderlich macht als bei den Varianten
1 und 3. Im Verlawf dieger Trasse sind dann noch Gela&ndespriinge im Be-
reich Adlerstrafe von bis zu 4 m und in dem Bereich der Parallelfih-
rung zur Westerwaldstraffie von 6 m - 9 m. Hier ist im Schnitt nochmals
deutlich die ausgeprdgte Alluvialrinne zu erkemnnen.

Ein erneuter Hohensprung zur Einfidelung der Trasse in die Brihler
Landstraffe ist mit einer Steigung von weniger als 3 % zu bewdltigen.

Variante 3

Die Variante 3 ist ca. 6 600 m lang, und auch hier widren £ir eine gute
Erschliefung siebhen Haltestellen anzuordnen. Sie ist in ihrem Verlauf
nérdlich von Hochkirchen und stdlich von Rondorf identisch mit der Va-
riante 1. Mit dem Hintergrund, hier einen wvollkommen neuen Ortskern zu
schaffen, wurde die Trasse mittig durch Rondorf gefidhrt. Zur Starkung
und Aufwertung des Ortsteiles Renderf izt diese zentrale anbindung er-

forderlich.

Hach ARuswahl von zundchst drei méglichen Varianten (2 a, b, o) wird
lediglich die Trasse 3a weiter verfolgt (Anlage 1.5). Bei Variante 3ib
izt der Abriff von mehreren Hiusern notwendig; die Trasse 3 ¢ wirde im
Bereich Bddingerhof durch die chnehin schon kleinen Garten der dort
bestehenden Einfamilienhduser wverlaufen.

Die Variante 3a verliuft, wie die beiden anderen, ebenfalls durch ei-
nen denkmalgeschitzten Bauernhof {Bachelhof) . Der weitere Verlauf tiber
einen jetzt genutzten Parkplatz wird als unproblematisch gesehen.

Badenklich ist noch die hdohengleiche Kreuzung der Kapellenstrafe, die
in diesem Bereich zum einen eine Lingsneigung von ca. 4,5 % hat und
zum anderen ohne weiteren Abriff von Gebduden nicht rechtwinklig ge-
kreuzt werden kann. Ebenfalls problematisch kénnte sich die Inan-
spruchnahme der sidlich des Bddinger Hofes gelegenen Brachfldche erge-
ben, da hier Altlasten nachgewiesen wurden (Altlast-Hr. 20803-2). Der
Verlauf der Gradiente (Anlage 1.8) ist analog der Variante 1 ndrdlich
von Hochkirchen und stdlich von Rondorf ideal: die vor angesprochene
Brachfliche sidlich des Bodinger Hofes liegt in einer Senke, so dai
hier ein Hohensprung von ca. 4 m - & m ldberwunden werden muf.

Die rdumliche Erschliefung ist durch die Lage der Haltestellen charak-
terisiert. Als Einzugsgebiete wurden Radien wvon 300 m und 600 m um die
jeweiligen Haltestellen zugrunde gelegt (Anlagen 1.2 bis 1.4). Far ei-
nen Variantenvergleich wurden auf dieser Grundlage die so erfaften ak-
tuellen Einwohner- und Begchiaftigtenzahlen ermitrelt. Weiterhin wurden
aufgrund der im Zuge der integrierten Raumanalyse zukinftig vorgesehe-
nen Wohnbaugebiete die daraus resultierenden Einwchnerzahlen ermit-
telt. Die Ergebnisse sind in der Tabelle der Anlage 1.15 dargestellt.




3.3

Bel Betrachtung der im jewsiligen Einzugsbereich erfafiten aktuellen
Einwohner- und Beschi&ftigtenzahlen erkennt man, dafl die Variante 3a
den héchsten Erschliefungsgrad hat. Die Differenz von ca. 700 Einwch-
ner/Beschiftigten von Variante 3a zu Variante 1 a im 300 m-
Einzugsbereich resultieren zus der Fihrung der Trasse 3 durch den
Ortskern von Rondorf. Bei Berlicksichtigung der zukinftigen Wohngebiete
sieht man, daf hier die Variante 1 a den weitaus besseren Erschlie-
Eungswert erreicht. Die Neubaugebiete nordwestlich von Rondorf werden
sgchon bel Berilicksichtigung des 300 m-Radius bei dieser Variante fast
vollstandig erfafic.

In der Gesamtbetrachtung der aktuellen und zukinftigen Einwohner-
/Beschifrigtenzahlen hat im 300 m-Einzugsbereich die Variante 1 a, im
aerwaiterten €00 m Einzugsbereich die Variante 3a den besseren Er-
schliefungswert. Das gleiche Verhdltnis spiegelt sich analog beim Ver-
gleich der beiden kiirzeren Varianten 1b/3b wieder

Bei sinem Vergleich der Varianten 1 a und 1 b, die sich lediglich in
der Trassenfdihrung durch den Ortskern wvon Meschenich durch die Brihler
Landstrafe unterscheiden, kann festgestellt werden, daf bei Berilick-
sichtigung der aktuellen und zukinftigen Einwohner-
/Beschiftigtenzahlen bei Realisierung der Variante 1 b ca. 1 300 Ein-
wohner /Beschiaftigte im 300 m-Einzugchereich und ca. 2 100 Einwoh=-
ner/Beschaftigte im 600 m-Einzugsbereich nicht erfaft wirden. Dies
entspricht bei Variante 1 & ca. 10 ¥ der ermittelten Gesamt-Einwohner-
und EBeschiaftigtenzahlen fdr diese Strecke.

Park-and-ride-Anlagen

Im Rahmen dieser Planung wurden zwei Park-and-ride- (P + R-) Plitze be-
riucksichtigt. Der P + R-Platz am Verteilerkreis K&ln ist bereits im

P + R-Honzept der Stadt Kdéln vorgesehen. Die Anlage an der Endhalce-
atelle im Bereich Meschenich wird im Rahmen dieser Untersuchung fir
notwendig gehalten und somit vorgeschlagen.

Ein im Jahre 1992 erstelltes Gutachten zur Ermittlung des Stellplatz-
bedarfes geht davon aus, daf bei Realisierung eines Stadtbahnanschlus-
zes am Verteilerkreds. Koln ca. 650 Parkplitze bendtigt wirden. Auf der
Fliche &stlich des Verteilerkreises sind ebenerdig ca. 200 Stellplitze
zu realisieren, auf der westlichen Seite sind es ca. 110 Stellplat:ze.

Die Realisierung won 650 Stellplatzen ist also aufgrund der vorhande-
nen Flachen nur durch den Bau einer Parkpalette moglich. Da der grofite
Strom von P + R-Kunden aus dem sGdlichen Raum fber die A S5& kommt,
erscheint die Anordnung einer P + R-Anlage auf der Ostgeite am sinn-
wollsten. Die Pkw kénnen die Anlage vwon der A 555 aus direkt anfahren,
ohne, bei hnordnung auf der Westseite, den Verteilerkreis in den Spitc--
zenzeiten zusdtzlich zu belasten. Bei gleichzeitiger Uberfihrung der
Stadtbahntrasse dber den Verteilerkreis kémnte idber eine Fulgianger-
bricke ein hohengleicher Zugang von der Haltestelle zur Parkpalette
geschaffen werden. Die Integration einer Parkpalette mit der jetzt
vorhandenen Tankstelle wdre hinsichtlich einer Bewirtschaftung und
{lberwachung sinnvell.

Diege Lésung wird micht zuletzt aus sicherheitsrelevanten Grinden ei-
ner unterirdischen Kreuzung mit unterirdischem Haltepunkt wvorgezogen.
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Eine dem Verteilerkreis analogs Situation findet man im Siden veon Me-
schenich wieder vor, wo die A 553 und die L 194 enden und als Zubrin-
gerstrafen fiir potentielle P + R-Kunden fungieren. Die Plazierung ei-
ner P + R-Bnlage in Verbindung mit einer Endhaltestelle siddlich wvom
Neu Engelderfer Hof wire daher ideal, da hierbei weder der Ort Mesche-
nich noch die zukinftige Ortsumgehungsstrafe dureh diegen Verkehr zu-
gitzlich belastet wiirden. Eei einer Endhaltestelle im Bereich Am Kéln-
berg, wie bei den Varianten 1 b, 2 und 3b vorgesehen, mifite eine

F + R-Anlage waestlich oder ¢stlich der Erlihler Landstrafie angeordnet
werden. Eine P + R-Anlage in diesem Bereich erscheint jedoch nicht so
optimal, da die Gefahr besteht, daff aufgrund eines subjektiven Sicher-
heitsempfindens die Anlage nicht ausreichend akzeptiert wird. Aulerdem
wird bei Plazierung der P + R-&nlage nérdlich von Meschenich die
Ortsumgehungsstraffe zusitzlich belastet und es besteht die Gefahr, daft
sich bel eventuellen Rlickstauerscheinungen im Bereich dieser Ortsumge-
hung der P + R-Zielverkehr auf den Ortskern von Meschenich verlagert.

Im Rahmen dieser Variantenuntersuchung wurde auch eine Umweltvertrig-

lichkeitsstudie durchgefihrt.

Die Planung erwies sich gerade unter Beachtung &kologischer Gesichts-

punkte als besconders schwierig. So zeigte sich, daf gegen alle Varian-
ten die wverschiedensten Argumente bestanden, die nachstehend noch na-

her beschrieben werden. So kénnen alle Trassen nur unter Abwigung von

Eompromissen gesehen und bewertet werden.

3.4.1. Landschaftsschutzgebiet:
Blle Varianten liegen in den Landschaftsschutzgebieten L 17
und L 1B.

e BT e Wasserschutzzonen:

hlle Varianten wverlaufen durch die Wasserschutzzone II. Um
diese Wasserschutzzone weitestgehend nicht zu tangieren, wur-
den die Trassen aufgestindert in die vorhandene Verkehrsf£la-
che der A 555 gelegt. Auf diese Art konnte zumindest der sehr
kritische Bereich der Brunnenanlagen (Wasserschutzzone I) um-
fahren und somit verschont werden.

3.4.3. Altlasten/Altablagerung:
Die aktuell bekannten Altablagerungen und Altlaststandorte im
EinfluBbereich der Trassen sind in der Karte Anlage 1.23 ein-
gezelchnet.
alle Varianten liegen z. T. im Kern- bzw. MNahbereich
idarunter versteht man eine 100 m-Sicherheitszone um den
Kernbereich) der nachfolgend beschriebenen Altlast-
Verdachtsflachen.

AL 20404-2, AL Z0601-Z:

Diese beiden Altablagerungen wurden 1986 im Rahmen des Um-
weltprogramms Kéln untersucht und anschlieBend in die Katego-
rie I [(keine Belastungen vorhanden| eingestuft. Die Verfil-
lung besteht v.a. aus Bauschutt, geringe Mengen an Hausmill
werden wvermutet.




AL 20603-2:

Diese Altablagerung wurde im Rahmen des Umwelbtprogramms E&ln
untersucht und in die Kategorie III (hohe Belastung vorhan-
den, Handlungsbedarf) eingestuft. Das Verfillungsmaterizl be-
steht aus Hausmilll, Sauschutt, Aschen und Schlacken, wobei
Hausmill (berwiegend im sldlichen Deponiebereich angetroffen
wurde. Bei Bodenluftuntersuchungen konnte im zentralen Depo-
niebereich sowie im stdwestlichen Deponierand Methan nachge-
wiesen werden, Im Nahbereich sind Ausgasungen aus der Ver-
dachtsflache nicht auszuschliefen.

Die Variante 3 wverlauft durch diese Fldche. Bei einer spate-
ren Realisierung sind hier Bodenuntersuchungen durchzufihren,
um die Tragfihigkeit des Untergrundes fir eine Stadtbahntra-
sge festrzuctellen. Eventuelle Sanijerungskosten konnen z. Z.
nicht beziffert werden. Sie sind daher beim Hostenvergleich
{Pkt. 3.5) nicht bertcksichtigt worden.

AL 20804-2:
Wie auf historigchen Luftbildern zu erkennen istg, wurde auf

dieser Flache wvor 1355 abgegraben. Die Verdachtsflache wurde
1986 nach Durchfthrung einer Gefihrdungsabschatzung in die
Kategorie II (Belastung wvorhanden, kein dringender Handlungs-
bedarf, Becbachtung} eingestuft. Aussagen zu Belastungen des
Bodens kénnen nicht getroffen werden, da sich die Gefdhr-
dungsabschatzung lediglich auf das Grundwasser bezog. In den
&0er und 70er Jahren wurde die Deponie vermutlich mit Haus-
mill und Bauschutt wverfdllt. Grundwasserbeprobungen im August
und Oktober 1955 haben gezeigt, daff keine Veranderung des
niedrigen Belastungsspektrums verhanden sind.

Baudenkmalpflege:

Durch die geplante Linienfthrung direkt betroffen bzw. im
Nahbereich der Trasse liegen folgende Baudenkmale (2. dazu
auch Anlage 1.23):

Rondorf

Kapellenstrafe 22 - 24: Blschelhof
Kapellenstrafie 2ZB: Johannishof
Fapellenstralke 23: Bodinger Hof

Kapellenstrafe 3
Rondorfer Hauptstrafe 12
Rondorfer Hauptstraffe 22

Megchendich

Brithler Landstraffe 545: Neu-Engelsdorfer Hof
Brihler Landstrafe/Fischenicher Strafe: Kampshof
Brithler Scrafie 425: St. Blasius/Pfarrhaus

Aus Sicht der Baudenkmalpflege beinhaltet die Variante 3 das
griofite Konfliktpotential, da der Bereich der Hoéfe stark be-
troffen und beeintrdchtigt ist. Die Denkmiler in der Ortslage
von Meschenich befinden sich aufierhalb des Strafenraumss. Ein
direkrter Eingriff ist nicht zu erwarten, da sich der Ausbau-
bereich im Strafenraum befindet.
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Bodendenkmalpflege:
Im Bersich der Trassen liegen folgende srchéclogis

stellen, die Hinweise awpf Bodendenkmale geben (s. aLé:-
1.23):
1. Raderthal, Auferer Gringirtel, westlich Weibdornwesa,

ehemalige Ziegelei Grosrott: r&mische Trimmersteils
und ein Brandgrab

2 Rondorf, westlich "&m Hdfchen" wvorgeschichtliche
Fundkonzentration Oberflichenfunde: Rotlehm, Keramik

3. Bondorf, siidlich Bédinger Hof, Kiesgrube: hochmittel-
alterlich Grubenhaus

4. Rondorf, westlich Husarenstrale: romische Ziegel-
strepung, ca. 20 x 10 m )

Sz Fondorf, WesterwaldstraBe: rémische Oberflichenfunds:
Ziegel, HKeramik

6. Hafe

Rondorf, KapellenstraBe 22-24, Bilischelhof:
hochmittelalterlicher Rittersitz, seit dem 14. Jh. be-
legt, spidter Eigentum des K&lner Cicilienstiftes.

Rondorf, KapellenstraBe 28, Johannishof:
hochmittelalterlicher Frohnhof, wohl schon selt dem
10. Jh. im Besitz des Kélner Damenstiftes St. Cicilien
Tez eingetragenes Bodendenkmal Denkmalliste Nr. 25B-262,
264: Rondorf, HahnenstraBe, Gemarkung Rondorf=Land:
rémische Villa rustica
8. Meschenich #stlich Brithler Landstrale:
2'm breite rémische Ziegelstreuung, Hinweis auf
rimischen Baubefund in der &stlich angrenzenden Feldflur
By Maschenich, nérdlich "Auf dem Kolnberg":
metallzeitliche Fandkonzentrarion Cherfliachenfunde.

Eine werbindliche Abwagung zwischen den Varianten 1 und 3 ist
2. Z. nicht méglich. Es -ist davon auvszugehen, dall im Ortskern
von Rondorf bereits Stérungen der Bodentextur durch Bebauung,
Ver- und Entsorgungsleitungen, Straenbau, Kiesabbau ete.
vorliegen. Anders stellt sich die Situation in den bis heute
landwirtschaftlich genutzten Flichen dar.

In der Gesamthetrachtung kommt der Variantenvergleich fir die
Denkmalpflege zu folgendem Ergebnis:
Die Variante 1 ist gegenidber der Variante 3 zu bevorzugen.

Ergebnis der UVS:

Die Varianten 1 und 3 weisen im Gesamtergebnis nur sinen ge-
ringen Unterschied in der Bewertung auf.

Bei allen Trassen missen jedoch, wie eingangs bereits er-
wEhnt, gewisse Hompromisse eingegangen werden. Jeds Variante
fiir sich hat bestimmte &kologisch kritische Konflikrtpunkte,
wie die Tangierung der Kiesgrube Husarenstrale, der Kiesgrube
Weildornweg und des Landschaftsschutzgebietes am Wasserwerk
mit seinen Wasserschutzzonen I und II sowie die Durchguerung
der denkmalgeschiitzten H&6fe. Aus diesen Grinden werden die '
Planungsvorschlédge von den fir die Wahrung der Umwsltbelangs
zustindigen Dienststellen nicht mitgetragen.

Die Anbindung von Meschenich wird im Rahmen der OWVS befirwor-
tet. Die hierdurch wverursachten Eingriffe in den Waturhaus-
halt sind gering. Das entscheidende Kenfliktpotential ist in
der L&rmbelastung zu sehen.
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D= jedoch das Zurickdringen des Kfz-Verkshrs
{Durchgangsverkehr entfdllt mit der Healisisesrung der Ortsum-
gehung Meschenich) die Voraussetzung fir die Umgestaltung des
Strafenguerschnittes ist, wird es wvoraussichtlich nicht zu
gingr hoheren Lirmbelastung kommen, die Luftschadstoffbela-
stung Ilr die Wohnbebauung an der Brihler StraBe kann dann
jedoch deutlich reduziert werden. Die P + E-Anlagsen sind im
Hinklick auf das Landschafrsbild als problematisch anzusehen,
da die Rnlagen in der freien Landschafr angesiedeltr sinpd.

3.5. Kostenvergleich

Ein grober Kostenvergleich zwischen den Varianten ist in machstehender
Abkildung dargestellt. Es zeigt sich, daf die Kosten der Variante 1a
und der Variante 3a in stwa identisch sind, so daf in Bezug auf =inen
Kostenvergleich die Varianten gleich zu bewerten sind.

Variante ¥Foeten (Mio. DM}
V.ola 155
vV 1k 143
Vv 3a 1158
Vv 3b 146
v 2 162
4. Resimee und Empfehlung

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden im Grunde stets 3 verschiedenar-
tige Varianten untersucht, die sich im wesentlichen im Bereich Ron-
dorf /Hochkirchen unterscheiden.

S0 wurden Varianten als westliche Umgehung veon Rondorf/Hochkirchen als
gstliche Umngehung wund auch als direkte Ortsdurchfahzrten betrachtst.
Die Ergebnisse lisgen mit den hier vorgestellten Varianten 1/2/3 vor.

Im Laufe der Untersuchung zeigten sich bei Variante 2 als dstliche Um-
gehung derart entscheidend negative hspekte, daff sie von seiten der
Verwaltung nicht weiterverfolgt wird. Entscheidend war hier u. a. der
parallele Verlauf zur A 558 mit den sehr aufwendigen Uberfihrungsbau-
werken im Bereich des Autobahnkreuzes Koln-504d und den engen Platzver-
hizltnisgen zwischen der Bebauvung am Zuckerberg und der A 555 mit den
ebenfalls aufwendigen Schallschutzmafnahmen.

Die werbleibenden Varianten 1 und 3 untersgecheiden sgich ledigliich im
Bereich Rondorf.

Hipr stellt sich die Frage, ob man mit Variante 3 den Ortskern von
Rondorf mit dem Ziel einer Starkung und Aufwertung umgestalten will
oder mit Variante 1 den bestehesnden Teil Rondorfs lediglich tangiert
und sich zukunftsorientiert auf die vorgesshenen Heubaugebiete konzen-
triert.

Eine Ahnliche Situaticn stellt sich im Bereich Meschenich mit den Mag-
lichkeiten einer Durchfahrung des Crtskerns mit optimalem Erschlie-
fungswert und sehr guter Plazierung einer P + R-Znalge und einer End-
haltestelle nérdlich ven Meschenich mit der Moglichkeit, den COrtskern
nach Realisierung der Umngehungsstrafe wvollkommen wverkehrsberuhigt aus-
Zubauen.
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Im Gegensatz zu Rondorf ist es hier jedoch mdglich, die Trasse chhe
Beeintrichtigung wvon bestehender Bebauung in den Ortskern zu integrie-
rEmn.

Empfohlen wird im Rahmen dieser Untersuchung die Variante 1a.

Sie kann zum jerzigen Zeirpunkt noch schadlos an die Orecschaft Rondorf
angepafit werden und erzielt unter Bertcksichtigung der wvorgesehenen
Neubaugebiete einen ebenso guten Erschliefungsgrad wie Variante 3.

Im Bereich Mescheniech wird eine Durchfahrung der Trasse durch den
Oreskern empfohlen, da das wvorhandene Straffenprofil ausreicht, um eine
Stadtbzshn zu integrieren und socmit eine cptimale Erschliefung zu er-
zielen.

Inwieweit Teile der Trasse vor der Inbetrisbnahme einer Stadtbahnver-
bindung bereits als Bustrasse genutzt werden kémnen, wird in Abhangig-
keit auch wvon der baulichen Entwicklung jeweils von der Verwaltung ge-

prift.

Weiterhin empfienlt die Verwaltung die Freihaltung siner geseigneten
Flache far die Anlage eines P + R-/B + E-Platzeg am Ortsrand ven
Maschenich (in Abhdngigkeit der gewahlten Trasse) mit einem Aufnahme-
vermogen von cz. 200 Parkmiglichkeiten. Der exakte Stellplatzbedarf
wird im Eahmen einer zuktGnftigen Realisierung durch eine entsprechende
Detailuncersuchung festgelegt.
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