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Vorwort

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) hat in den letzten Jahren in KoIn
einen starken Aufschwung erlebt. Begtinstigt durch Angebotsausweitungen im
Bus- und Stadtbahnbetrieb sind nahezu jedes |ahr neue Fahrgastrekorde zu ver-
zeichnen. Allein 2016 wurden von der KéIner Verkehrs-Betriebe AG (KVB) mehr
als 277,7 Millionen Fahrgiste beférdert, wodurch das OPNV-Netz zu den Ver-
kehrsspitzen auf einigen Strecken bis an die Kapazitatsgrenze ausgelastet wird.

Die Stadt Koln stellt im Rahmen ihrer gesetzlichen Funktion als Aufgabentrage-
rin fiir den OPNV einen Nahverkehrsplan auf, in dem die éffentlichen Verkehrs-
interessen konkretisiert werden. Neben neuen technischen und rechtlichen
Entwicklungen, verdnderten Verhaltensmustern in der Verkehrsnachfrage, dem
demografischen Wandel sowie gestiegenen Anforderungen an den Umwelt-
schutz stellen vor allem die Erwartungen der Blrgerinnen und Blirger an einen
leistungsfihigen OPNV vielféltige Herausforderungen an die Planungsarbeit.

Die Zielrichtung fiir die ndchsten Jahre liefert das Strategiepapier ,,K6In mobil 2025“. Eines der Leitziele
sieht bis 2025/2030 eine Reduzierung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs von derzeit 40 %
auf 33 % zugunsten einer entsprechenden Zunahme der Verkehrsmittel des Umweltverbunds (OPNV,
Fahrrad, zu FuB) vor. Damit verbunden ist die Forderung nach einem intensiven weiteren Ausbau des 6f-
fentlichen Nahverkehrs, ohne den sich die Ziele von ,,KéIn mobil 2025 - gerade vor dem Hintergrund des
prognostizierten Bevolkerungswachstums - nicht erreichen lassen. Als Alternative zum motorisierten In-
dividualverkehr sind zunehmend intelligentere und vernetzte Mobilitdtsangebote fiir den Umweltverbund
gefragt. Im Zuge der Digitalisierung eréffnen sich neue Horizonte fiir die Entwicklung kundenorientierter
Mobilitdts- und Serviceleistungen, die die verdnderten Mobilitatsgewohnheiten beriicksichtigen und die
Multimodalitat férdern.

Der Nahverkehrsplan baut auf den Gibergeordneten Zielen der Stadt- und Verkehrsentwicklung auf und
bildet den Rahmen fiir alle kiinftigen Verdnderungen des OPNV. Zur Zielerreichung wurden Qualititsstan-
dards festgelegt, die zur Bewertung und Weiterentwicklung der Angebote dienen. Neben Aussagen zur
kiinftigen Angebotsqualitdt stellt der Nahverkehrsplan im Netzzusammenhang auch die heute bereits
projektierten oder beabsichtigten MaBnahmen zur Modernisierung und zur Kapazititserhohung des
Verkehrssystems vor. Hieraus ergibt sich ein vielfdltiges MaBnahmenspektrum, das vom Strecken- und
Haltestellenausbau bis hin zur Erneuerung des Fuhrparks reicht. Stadt und KVB befinden sich dabei bereits
auf einem guten Weg. Nun wird es darum gehen, die Anstrengungen zu intensivieren, damit die Finanz-
mittel gesichert und die erforderlichen Planungs- und Umsetzungsschritte zur Weiterentwicklung des
OPNV sukzessive eingeleitet werden kénnen.

Der Rat der Stadt KoIn hat den vorliegenden 3. Nahverkehrsplan einschlieRlich der Ergebnisse aus den Be-
teiligungsverfahren in seiner Sitzung am 11. Juli 2017 beschlossen. In seiner Gesamtheit zeigt das Planwerk
auf, welche vielfaltigen Anforderungen an die Nahverkehrsplanung heute und in Zukunft gestellt werden.

Heuvele el

Henriette Reker
Oberblirgermeisterin der Stadt KéIn
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1. Einleitung

Nach dem Gesetz {iber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) ist die Stadt
KéIn zustandiger Aufgabentrager fiir Planung, Organisation und Ausgestaltung des Offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV). Die Aufgabentrigerschaft umfasst das gesamte Angebot an Stadtbahn- und Buslinien sowie an alter-
nativen Bedienungsformen auf KéIner Stadtgebiet."

Gegenstand des vorliegenden Nahverkehrsplans

Der vorliegende Nahverkehrsplan (NVP) konkretisiert die 6ffentlichen Verkehrsinteressen des lokalen Nahverkehrs
und entwickelt die Inhalte des vom Rat der Stadt K6ln am 13. Mai 2004 beschlossenen 2. Nahverkehrsplans weiter.
Im Sinne des deutschen Planungsrechts sowie des OPNVG NRW orientiert sich der Nahverkehrsplan an vorhande-
nen Verkehrsstrukturen, an den Zielen der Raumordnung, Landesplanung und Umweltplanung sowie dem Netz des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) nach § 7 Abs. 4 OPNVG NRW. Des Weiteren werden im Nahverkehrsplan die
Belange des Umweltschutzes, der Barrierefreiheit im Sinne des Bundesbehindertengleichstellungsgesetzes und des
Stadtebaus sowie die Vorgaben des Verkehrsinfrastrukturbedarfsplans und des OPNV-Infrastrukturfinanzierungs-
plans berticksichtigt.

Im vorliegenden 3. Nahverkehrsplan sind das betriebliche Leistungsangebot und seine Finanzierung sowie die
Investitionsplanung definiert. Das betriebliche Leistungsangebot stellt die notwendigen Mindestanforderungen fir
Betriebszeiten, Bedienungshaufigkeiten und Anschlussbeziehungen an wichtigen Verkniipfungspunkten und den
Qualifikationsstandard des eingesetzten Personals dar und gibt die Ausriistungsstandards der im OPNV eingesetzten
Fahrzeuge vor. Der Nahverkehrsplan enthalt dariiber hinaus die Struktur und Fortentwicklung der gemeinschaftli-
chen Beférderungsentgelte und -bedingungen.

Bisherige Schwerpunkte der Kélner Nahverkehrsplanung

Im 1. Nahverkehrsplan? standen neben der generellen Bestandsaufnahme des Angebots und der Potenziale im Kélner
OPNV die Themen OPNV-Anbindung von Gewerbegebieten, Anbindung neuer Wohngebiete sowie betriebskosten-
neutrale Anderungen und Verbesserungen beim Stadtbahn- und Busangebot im Vordergrund. Ein zentrales Thema
des 2. Nahverkehrsplans® war die Neuordnung des Stadtbahnnetzes mit der Ausdehnung des Niederflurbetriebs und
damit einer deutlich schnelleren Realisierung der stufenfreien Zugénglichkeit des OPNV. Ein weiteres wichtiges The-
ma war die intensive Weiterentwicklung des Busnetzes. In beiden Nahverkehrspldnen wurden Erreichbarkeits- und
Bedienungsqualitatsstandards zu einem zentralen Planungsinstrument weiterentwickelt, auf dem der vorliegende

3. Nahverkehrsplan aufbaut. Dariiber hinaus wurde der 2. Nahverkehrsplan je nach Bedarf und durch Beschlussfas-
sung des Verkehrsausschusses kontinuierlich fortgeschrieben.

1 Kapitel 1 und 2 des vorliegenden Nahverkehrsplans wurden mit geringfiigigen redaktionellen Veranderungen und Erganzungen den von der Firma KCW
(Hamburg, 2009) im Auftrag der Stadt K6In erstellten Umsetzungshinweisen fiir den Kélner Nahverkehrsplan entnommen

2 StadtKoéln, Amt fiir Stadtentwicklungsplanung (1998): Nahverkehrsplan K6ln 1997-2002. Kéln.
3 StadtKoln, Amt fir Stadtentwicklung und Statistik (2004): Nahverkehrsplan K6ln 2003-2007. K6ln.
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Beschlussfassung zum 3. Nahverkehrsplan
Die Beschlussfassung zur Erstellung des 3. Nahverkehrsplans erfolgte im Verkehrsausschuss am 09.03.2010 auf Basis
der Vorstellung des ,,Gutachtens (iber die Anpassung des Nahverkehrsplans Kéln an die aktuellen rechtlichen und

finanziellen Rahmenbedingungen® durch das Gutachterbiiro KCW, Hamburg. Der Beschluss lautet:

»Der Verkehrsausschuss [...] erkennt den Bedarf fiir eine Neuaufstellung des Nahverkehrsplans an. Er beauftragt die
Verwaltung

- mit der Erarbeitung des 3. Nahverkehrsplans KéIn unter Beriicksichtigung der Ausfiihrungen des Gutachters zu
den Anpassungserfordernissen aufgrund der neuen rechtlichen Rahmenbedingungen und der Betrauungsrege-
lung zu beginnen,

- notwendige Analysen und Planungen, die fiir die Weiterentwicklung des OPNV in KéIn von Bedeutung sind, in
Zusammenarbeit mit den KéIner Verkehrs-Betrieben vorzunehmen, nach Bedarf extern zu vergeben und aus
den zweckgebundenen Mitteln der OPNV-Pauschale nach §11 OPNVG NRW zu finanzieren,

- dem Verkehrsausschuss und allen Bezirksvertretungen ... einen Entwurf des 3. Nahverkehrsplans KéIn
vorzulegen“4,

Generelle Handlungsschwerpunkte

Unter Berlicksichtigung der aktuellen Rahmenbedingungen hat die Verwaltung dem Verkehrsausschuss in der Be-
schlussvorlage folgende Handlungsschwerpunkte fiir den 3. Nahverkehrsplan empfohlen:

— Beschreibung der Anderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen

- Hinweis auf Unsicherheiten in der Auslegung in Bezug auf die (Anmerkung: zum damaligen Zeitpunkt) noch
ausstehende Anpassung des PBefG

- Verkniipfung mit anderen Fachplanungen aus den Bereichen Klimaschutz, Luftreinhaltung und Larmschutz
- differenzierte Auffiihrung der ausreichenden Verkehrsbedienung

- genaue Erfassung und Beschreibung der Verkehrsleistung der KVB im Ist-Zustand (z.B. durch ,Linien-
steckbriefe“>) als Grundlage der Betrauung und kiinftigen Direktvergabe

- klare Definition der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, mit denen die KVB betraut ist
- Dokumentation tiber Vereinbarungen zu interlokalen Verkehren

- Sicherung der Qualitat durch klar definierte (Mindest-) Qualitatsstandards.®

4 Niederschrift tiber die 4. Sitzung des Verkehrsausschusses am 09.03.2010 vom 22.03.2010, S. 12.

Die detaillierten Steckbriefe der einzelnen Stadtbahn- und Buslinien sind im Nahverkehrsplan nicht aufgefiihrt; sie werden Bestandteil der Vorabbekanntmachung
zur geplanten Direktvergabe

6  StadtKoln, Der Oberbiirgermeister: Beschlussvorlage 0672/2010 mit Freigabedatum 22.02.2010
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Planerische Schwerpunkte

Unter planerischen Aspekten sollen folgende Themen im 3. Nahverkehrsplan vertieft behandelt werden:

Uberpriifung von Kapazititsengpassen im Netz und Vorschldge zu deren Beseitigung

Bedarfsanalyse und Angebotskonzept fiir die Abend- und Nachtstunden

Analyse und MaRnahmenvorschldge zur Verbesserung von Piinktlichkeit und Anschlusssituationen

Uberpriifung der umgesetzten Anderungen im Busnetz

Sicherstellung des behindertengerechten Zugangs zum OPNV

Sicherstellung der Qualitdt des OPNV in K&In.

Erarbeitung des 3. Nahverkehrsplans

In der Erarbeitungsphase zum 3. NVP erfolgten regelmaRige Abstimmungen und Workshops zwischen dem Amt fiir

Stadtentwicklung und Statistik, der Kélner Verkehrs-Betriebe AG sowie dem mit der Erstellung des Nahverkehrsplans
beauftragten Planungsbiiro VIA eG. Im Bedarfsfall wurden weitere betroffene Dienststellen der Stadt, der Zweckver-

band Nahverkehr Rheinland oder externe Interessenvertreter hinzugezogen.

Wahrend der Bearbeitung des 3. NVP eingetretene wesentliche Weiterentwicklungen des Verkehrsangebotes wie
z.B. die siidliche Teilinbetriebnahme der Nord-Siid-Stadtbahn als Linie 17, sind zur Sicherstellung einer einheitlichen
Daten- und Analysemethodik nur nachrichtlich ergdanzt und somit nicht in darauf aufbauenden Berechnungen des
Analysefalls enthalten.

Beriicksichtigung des Nahverkehrsplans fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Zustindiger Aufgabentriger fiir den SPNV ist seit dem 01.01.2008 nach Anderung des OPNVG NRW der Zweckver-
band Nahverkehr - SPNV & Infrastruktur — Rheinland” (ZV NVR bzw. NVR). GemaR § 3 Abs. 6 der Zweckverbands-
satzung erstellt der NVR ,,den Nahverkehrsplan fiir den SPNV auf der Grundlage der vorliegenden SPNV-Nahver-
kehrsplane sowie der verabschiedeten regionalen Zielkonzepte der Tragerzweckverbande®. Der 3. Nahverkehrsplan
fiir den SPNV in der Region befand sich parallel zur Erarbeitung dieses stidtischen OPNV-Nahverkehrsplans in der
Fortschreibung und wurde am 17.03.2016 in der Verbandsversammlung des NVR beschlossen. Die Inhalte des OPNV-
Nahverkehrsplans wurden geméaR § 8 OPNVG NRW bereits im Verlauf des Erarbeitungsverfahrens mit den Zielnetzen
und sonstigen Inhalten des SPNV-Nahverkehrsplans abgeglichen.
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2. Grundlagen

Der Nahverkehrsplan der Stadt KéIn berticksichtigt folgende Rahmenbedingungen und Vorgaben:
Ubergeordnete Ziele der Stadt- und Verkehrsentwicklung

Rechtliche Rahmenbedingungen

Finanzierungsrahmen fiir den OPNV

Fachplanungen, die fiir die Nahverkehrsplanung relevant sind.

2.1 Ubergeordnete Ziele der Stadtentwicklung

Der Nahverkehrsplan beriicksichtigt — ausgehend von der stadtischen Bevélkerungs- und Wirtschaftsentwicklung -
die stadtentwicklungsplanerischen Ziele der Stadt KéIn. Dies betrifft insbesondere fiir die deutlich wachsende Bevdl-
kerung und noch stdrker steigende Zahl an Haushalten die ErschlieBungsnotwendigkeiten fiir sich verdichtende und
neu entstehende Wohnquartiere. Dariiber hinaus sind die Nahverkehrsbedarfe auch den durch den wirtschaftlichen
Strukturwandel bedingten Verdanderungen in den Gewerbegebieten bzw. Dienstleistungsschwerpunkten anzupassen.

Die auch fiir die Verkehrsentwicklung maRgebende grundlegende raumlich-funktionale Ordnung mit einer Hier-
archie der Zentren in der Stadt ist mit dem stadtischen Einzelhandels- und Zentrenkonzept (EHZK) im Dezember
2014 vom Rat neu beschlossen worden.” Zur Starkung dieses gewachsenen polyzentrischen Zentrensystems hat der
Nahverkehrsplan maRgeblich beizutragen.

Des Weiteren sind gesamtstadtische Ziele, Leitlinien und Handlungsprogramm des im Februar 2015 vom Rat be-
schlossenen Stadtentwicklungskonzepts Wohnen (StEK Wohnen) fiir die weitere Verkehrsentwicklung in der Stadt
bedeutsam.

Die zukiinftig benotigten neuen Wohnungen und Arbeitsstatten wie auch die Gemeinbedarfseinrichtungen, die
samtlich auch durch den 6ffentlichen Nahverkehr erschlossen werden miissen, werden zunédchst im Zuge der In-
nenentwicklung und unter Berticksichtigung der oben angesprochenen raumlich-funktionalen Ordnung platziert.
Teilweise wird dies durch teilrdumliche Entwicklungskonzepte der Stadtentwicklungsplanung unterstiitzt (vgl. Ent-
wicklungskonzept Porz-Mitte®, Rahmenplanung Braunsfeld, Miingersdorf, Ehrenfeld® u.a.). Kleinrdumig erfolgt die
Innenverdichtung bei Planbedarf auf Basis von Bebauungsplanen.

Stadtweit lassen sich vier herausragende raumliche Neuordnungsbereiche benennen, die bis in das ndchste Jahrzehnt
hinein entwickelt werden:

- Sidliche Innenstadt-Erweiterung in Bayenthal, Raderberg, Zollstock und Siilz'°. Im Zuge der Neustrukturierung
des (iber 100 ha groRen Stadterneuerungsgebietes entsteht mit der Fortfiihrung des Inneren Griingtirtels bis an
den Rhein das neue urbane Quartier Parkstadt Siid.

7  StadtKoln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik: Einzelhandels- und Zentrenkonzept K6In 2010.K6In 2010; www.stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/stadt-
entwicklung/versorgung/einzelhandels-und-zentrenkonzept-1, Abfragedatum: 05.05.2015.

8  StadtKoln, Amt fir Stadtentwicklung und Statistik: Stadtentwicklungskonzept Porz-Mitte. KéIn. 2010; www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/pdf15/4.pdf,
Abfragedatum: 25.06.2014.

9  StadtKoéln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik: Rahmenplanung Braunsfeld/Miingersdorf/Ehrenfeld. K6In. 2004; www.stadt-koeln.de/politik-und-verwal-
tung/stadtentwicklung/rahmenplanung-braunsfeldmuengersdorfehrenfeld, Abfragedatum: 25.06.2014.

10 Vgl. www.stadt-koeln.de/leben-in-koeln/koeln-heute-fuer-morgen/parkstadt-sued-ein-neues-stadtquartier-zwischen-rhein-und-universitaet, Abfragedatum:
05.05.2015.
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- GemaR Rechtsrheinischem Entwicklungskonzept fiir den erweiterten rechtsrheinischen Innenstadtbereich™ ist ne-
ben Deutz und Kalk vor allem der Milheimer Stiden ein Entwicklungsschwerpunkt. Auf dem ehemaligen Industrie-
areal neben dem Miilheimer Hafen soll im ndchsten Jahrzehnt das gemischt genutzte Stadtquartier Miilheim-Siid
entstehen.

- Als neue Standortentwicklung wird im nachsten Jahrzehnt auBerdem die Umnutzung des Deutzer Hafens als ge-
mischtes neues Quartier fiir Wohnen und Arbeiten hinzutreten.

- Neues Wohnquartier Ziindorf Stid im rechtsrheinischen Stadtbezirk Porz12:
Diese EntwicklungsmaRnahme im heutigen AuRenbereich ist besonders von der ErschlieRung durch den 6ffentli-
chen Nahverkehr abhdngig.

Der laufende Ausbau des neuen Wohnquartiers Widdersdorf Siid im Stadtbezirk Lindenthal wird dagegen in diesem
Jahrzehnt abgeschlossen werden.

Im Rahmen der Nahverkehrsplanung werden die genannten Konzepte bei der Uberplanung des Busnetzes sowie bei
der Weiterentwicklung der Infrastruktur fiir den OPNV (vgl. Kapitel 8) beriicksichtigt.

2.2 Ubergeordnete Ziele der Verkehrsentwicklung

Die Stadt Koln hat 2014 in Zusammenarbeit mit stadtischen Tochterunternehmen, externen Experten und Vertretern
von Interessensverbdnden sowie aus der freien Wirtschaft das Strategiepapier Kéln mobil 2025 herausgebracht. Kéln
mobil 2025 beschreibt die wesentlichen Rahmenbedingungen und Leitgedanken fiir das zukiinftige Stadtentwick-
lungskonzept Mobilitdt und Verkehr, dessen Aufstellungsverfahren die Stadt KéIn auf der Grundlage eines Ratsbe-
schlusses zurzeit vorbereitet.

Strategiepapier Kéln mobil 2025

Die Stadt Koln steht als wachsende Stadt vor groRen Herausforderungen in der Stadt- und Verkehrsentwicklung. Das
Strategiepapier ordnet daher die vielfdltigen Rahmenbedingungen in diesen Kontext ein und bewertet sie fiir die
nachfolgenden Planungen. Auf Basis einer Ist-Analyse und den dargestellten Trends werden erste wichtige Hand-
lungsansatze fir die zukiinftige Gestaltung des Stadtverkehrs abgeleitet. Im Zentrum des Strategiepapiers steht ein
umfassendes Leitbild, nach dem sich die Handlungs- und MaBnahmenfelder richten miissen.

K6ln mobil 2025 definiert folgende ibergeordnete Leitziele:

1. Als lebenswerte und klimafreundliche Stadt bekennt sich K&In zu einer menschengerechten und umweltvertrag-
lichen Mobilitat.

2. Koln verfolgtin der Verkehrsentwicklung einen regionalen Ansatz und setzt sich zum Ziel, die Diskussion von
Verkehrsfragen mit der Region zu intensivieren.

3. Die Verkehrsplanung wird stdrker als bisher in den stadtebaulichen Kontext der Stadt Koln eingebettet. Die ver-
kehrliche Infrastruktur zeichnet sich durch eine entsprechende Qualitdt aus.

11 StadtKéln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik: Rechtsrheinisches Entwicklungskonzept. Teilraum Nord (REK-Nord): Deutz-Nord/Miilheim-Siid/Buchforst;
www.stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/stadtentwicklung/rechtsrheinisches-entwicklungskonzept-teilraum-nord, Abfragedatum: 20.02.2012.

12 Vgl. www.stadt-koeln.de/leben-in-koeln/planen-bauen/projekte/staedtebaulicher-wettbewerb-zuendorf-sued, Abfragedatum: 05.05.2015.
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4, Als wachsende Stadt mit erhéhtem Erneuerungsbedarf in der Bausubstanz muss KéIn sowohl den Erhalt als auch
den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur gewahrleisten.

5. Die Mobilitdt der Zukunft muss sich starker auf die Verkehrsangebote des Umweltsverbunds ausrichten, gerade
auch vor dem Hintergrund des prognostizierten Wachstums. Dies betrifft die Wechselwirkungen mit der Stadt-
entwicklung, die Investitionen in den Ausbau der Infrastruktur sowie verkehrslenkende MaBnahmen...

6. Als Riickgrat der Mobilitdt werden die Angebote aus S-Bahn, Stadtbahn und Bussen mit hoherer Prioritdt weiter
ausgebaut.

7. Durch weitere MaRnahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs werden dessen grofRe Potenziale fiir die inner-
stadtische Mobilitdt erschlossen.

8. Die Aufenthaltsqualitat fiir FuRganger und FuBgangerinnen im Stadtraum geniel3t hohe Prioritat.

9. Die Erreichbarkeit der Ziele fiir den Autoverkehr, insbesondere den Wirtschafts- und Lieferverkehr, wird weiterhin
gewdhrleistet. Die zunehmenden Fahrten im Segment der Kurier-, Express- und Paketdienste sowie im Anliefer-
verkehr werden intelligent gesteuert, um die Beeintrachtigungen fiir die Blirger zu minimieren.

10. Die kiinftige Entwicklung Kélns als Industriestandort und Logistikknoten wird durch eine leistungsféhige Inf-
rastruktur gefordert. In Zusammenarbeit mit Handel, Industrie und Transportgewerbe werden die Vorausset-
zungen flr den Gitertransport auf Dauer gesichert, wobei der Schwerpunkt auf die Quell- und Zielverkehre der
ansassigen Unternehmen gelegt wird.“ '3

Der groRte Handlungsbedarf ergibt sich im Zusammenhang mit der Stadtentwicklung und im stadtebaulichen Kon-
text sowie bei der Férderung des Umweltverbunds.

Im Strategiepapier ,,K6ln mobil 2025“ hat die Stadt KéIn sich zum Ziel gesetzt, den Anteil des Umweltverbundes bis
2025 auf 2/3 des gesamten Verkehrsaufkommens zu erh6hen und hierdurch die Mobilitat in der wachsenden Stadt
langfristig zu sichern. Neben dem ZufuRBgehen sind integrierte Lésungen von OPNV, Fahrrad und Carsharing das
Fundament des Umwelt- bzw. Mobilitatsverbundes.

Der Nahverkehrsplan richtet sich an diesem von der Stadt KéIn verfolgten Ziel der Verkehrsentwicklung aus und
unterstitzt dieses mit der Erarbeitung von MaRnahmen und Strategien zur Férderung und Weiterentwicklung eines
nachhaltigen, wirtschaftlichen und barrierefreien OPNV-Systems.

Stadtentwicklungskonzept Mobilitdt und Verkehr

Der Rat der Stadt K6In hat die Verwaltung mit der Uberarbeitung des Gesamtverkehrskonzepts von 1992 beauftragt,
um die Schwerpunkte der gesamtstadtischen Verkehrsentwicklung fiir die ndchsten Jahre festzulegen:

»Die Verwaltung wird beauftragt, das Gesamtverkehrskonzept KéIn (GVK) fortzuschreiben und dem Verkehrsaus-
schuss geeignete MaBnahmen vorzuschlagen mit folgenden Zielsetzungen und Schwerpunkten, die insbesondere
unter den Gesichtspunkten der Barrierefreiheit, der sicheren Mobilitdt und der Gleichbehandlung aller Verkehrs-
teilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen (FuBganger und FuRgangerinnen, Radfahrer und Radfahrerinnen, OPNV,
Motorisierter Individualverkehr) zu betrachten sind.

13 Vgl. www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/pdf66/koeln-mobil-2025.pdf, Abfragedatum: 08.05.2015.
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- Der FuRverkehrsanteil soll gesteigert werden. Hierfiir missen die Bedingungen fiir FuBganger und FuRgdnger-
innen in der Stadt verbessert und Barrieren abgebaut werden.

- Der Radverkehrsanteil soll gesteigert werden. Erfolgskonzepte wie z.B. Bike+Ride sollen verstarkt fortgefiihrt
werden, Binnenverkehr in den Stadtbezirken soll weiter vereinfacht werden, die Belange alterer Radfahrer und
Radfahrerinnen sollen verstarkt beriicksichtigt werden, und auch Alltagsradler und Alltagsradlerinnen sollen
sicher und schnell ihr Ziel erreichen kénnen.

- Esist eine Steigerung des Anteils am OPNV-Verkehr anzustreben. Hierzu sind MaBnahmen, insbesondere zum
Ausbau der Infrastruktur und zur Steigerung der Leistungsfahigkeit, zu entwickeln.

- Die Umsteigequalitit zwischen Motorisiertem Individualverkehr und OPNV ist weiter zu verbessern.

- Das GVK soll mit dem kommunalen Klimaschutzkonzept abgestimmt werden, und zu einer signifikanten Verrin-
gerung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen fiihren.

- Das GVK soll zu einer kontinuierlichen Verringerung des verkehrsbedingten SchadstoffausstoRes fiihren, insbe-
sondere hinsichtlich Feinstaub und Stickoxide, und zwar in ganz Kéln, nicht nur innerhalb der Umweltzone. Hier
kénnen u.a. die MaBnahmenvorschldge aus dem fiir KoIn erstellten Luftreinhalteplan Beriicksichtigung finden.

- Das GVK soll stadtweit zu einer Lirmminderung fiihren, insbesondere nachts.

- Die Ausweisung neuer Wohn- und Gewerbeflachen ist verstarkt auf leistungsfahige Schienenachsen auszu-
richten. Dies wurde in der Vergangenheit zwar meistens geplant, aber nicht konsequent umgesetzt (Beispiele:
Ziindorf-Stid, Widdersdorf Siid)

- Auch die Ergebnisse des Masterplanes Innenstadt sollten ggf. bei der Fortschreibung des GVK Berlicksichtigung
finden.“1

Ziel des kiinftigen Gesamtverkehrskonzepts, das unter dem Titel ,,Stadtentwicklungskonzept Mobilitdt und Ver-
kehr (StEK MoVe) firmieren wird, ist es, bei freier Wahl der Verkehrsmittel den Anteil von Bahnen, Bussen, Rad- und
FuBverkehr am Verkehrsaufkommen deutlich zu erh6hen. Ein Schwerpunkt des Konzepts wird in der Vernetzung
der unterschiedlichen Verkehrstrager liegen. Das StEK MoVe soll in den ndchsten Jahren im Dialog mit allen Bevolke-
rungsgruppen und Institutionen, die an grundlegenden Verkehrsfragen interessiert sind, erarbeitet werden.

2.3 Umweltrelevanz der Nahverkehrsplanung

Der Verkehr trdgt in groBem MaRe zu verschiedenen Umweltbeeintrachtigungen bei, vor allem zu Larmbelastun-
gen, Fldchen- und Ressourcenverbrauch und zu Emissionen von Feinstaub sowie verschiedener klima-, umwelt- und
gesundheitsrelevanter Gase. Der OPNV stellt neben dem FuR- und dem Fahrradverkehr einen wichtigen Baustein
des sogenannten Umweltverbundes dar und spielt in den kommunalen Verkehrskonzepten eine zentrale Rolle. Seine
Férderung soll ein Umsteigen der Biirger vom Pkw auf den OPNV bewirken und damit die Umwelt entlasten.

Der Nahverkehrsplan leistet als Planungsinstrument einen Beitrag dazu, dass der Verkehrssektor zur Erreichung von
Klimaschutz-, Luftqualitats- und Larmminderungszielen beitragt.’

14 Vgl. www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/pdf-rat-gremien/ausschuesse/verkehr/2008/12-02-nds-41.pdf, Abfragedatum: 08.05.2015.

15 Kapitel 2.3.1 und 2.3.2 wurden mit geringfiigigen Anderungen aus den von der Firma KCW (Hamburg, 2009) im Auftrag der Stadt KéIn erstellten Umsetzungs-
hinweisen fiir den K6Iner Nahverkehrsplan entnommen.
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Die zu beachtenden Grundlagen zum Umwelt- und Klimaschutz haben teilweise freiwilligen, teilweise auch verpflich-
tenden Charakter. Das fiir die Nahverkehrsplanung relevante freiwillige Klimaschutzkonzept wird in Kapitel 2.3.3
angefiihrt.

Die in Nordrhein-Westfalen fiir die Nahverkehrsplanung nicht verpflichtende Strategische Umweltpriifung (SUP) wird
im Rahmen des vorliegenden Nahverkehrsplans nicht durchgefihrt.

Gesetzlich verpflichtende Umweltpline

Die Bezirksregierung ist gemaR § 47 Abs.1 Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) verpflichtet, einen Luftreinhal-
teplan aufzustellen, wenn die in der 22. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerte tiberschritten werden. Sie muss
in diesem Fall mit geeigneten MaBnahmen dafiir sorgen, die Luftbelastung dauerhaft so zu verbessern, dass die vor-
geschriebenen Grenzwerte eingehalten werden kénnen. Der Ausbau des OPNV sowie die Attraktivititssteigerung der
nichtmotorisierten Verkehrsarten sind wesentliche MaBnahmen, um die Ziele des Luftreinhalteplans zu erreichen.

Larmminderungspldne sind nach § 47a BImSchG zu erstellen, wenn schddliche Umwelteinwirkungen durch Ge-
rausche nicht nur voriibergehend auftreten oder zu erwarten sind und daher eine systematische Bekdmpfung von
Larmquellen erforderlich ist.

2.3.1 Luftqualitat'®
Luftreinhalteplan der Bezirksregierung

Die Empfehlungen des Luftreinhalteplans der Bezirksregierung KoéIn'” fiir das Stadtgebiet K6In flieRen in den 3. Nah-
verkehrsplan ein. Dieser trifft unter anderem Aussagen zu OPNV-férdernden MaRnahmen, die zu einer Reduzierung
der Luftbelastungen durch verkehrsbedingte Schadstoffe fiihren sollen.

Anforderungen an die Luftqualitdt gemaf Richtlinie 2008/50/EG der EU

In K6In werden die im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) und seinen Verordnungen festgelegten Anforde-
rungen an die Luftqualitit teilweise Giberschritten.' Auch wenn der OPNV dabei nur eine untergeordnete Rolle spielt,
trdgt er durch die Abgasemissionen des Busverkehrs dennoch zur Gesamtbelastung bei. MaRgeblich fiir die Luftrein-
haltung ist die im Mai 2008 novellierte Richtlinie 2008/50/EG der EU Uiber Luftqualitdt und saubere Luft in Europa
(EU-Luftqualitatsrichtlinie), die am 06.08.2010 durch Anderung des BImSchG in deutsches Recht iiberfiihrt wurde.™
Mit der Novelle wird die Moglichkeit zur Verldngerung der Einhaltefristen fiir Luftschadstoffe eingerdumt. Dies wird
in Kéln mit hoher Wahrscheinlichkeit fiir Stickstoffdioxid (NO,) notwendig sein, da die ab Januar 2010 einzuhaltenden
Grenzwerte an mehreren Messstationen in KoIn tiberschritten wurden. Eine Verldngerung der Frist setzt voraus, dass
aufgezeigt wird, wie mit weiteren MaBnahmen eine Einhaltung der Grenzwerte erreicht werden soll.

K6lner Umweltzone als zentrale MaBnahme des Luftreinhalteplans

Im KéIner Luftreinhalteplan sind u.a. auch MaBnahmen, die den OPNV betreffen, aufgefiihrt. Eine der schon durch-
gefiihrten MaBnahmen war die Einrichtung der Umweltzone in Kéln am 01.01.2008, die sich zunachst linksrheinisch

16  Kapitel 2.3.1 wurde mit Ausnahme des ersten Absatzes und mit geringfiigigen Anderungen sowie der Aktualisierung zur Ausweitung der Umweltzone von der
Firma KCW (Hamburg, 2009) im Auftrag der Stadt Koln erstellten Umsetzungshinweisen fiir den KéIner Nahverkehrsplan entnommen.

17  Bezirksregierung Koln: Luftreinhalteplan der Bezirksregierung Koln fiir das Stadtgebiet KoIn. K6In. 2012. Im Februar 2012 lag der Entwurf der Fortschreibung des
KolIner Luftreinhalteplans 2011/2012 zur 6ffentlichen Einsichtnahme aus. Seit 01.04.2012 ist der aktuelle Luftreinhalteplan in Kraft; www.bezreg-koeln.nrw.de/
brk_internet/leistungen/abteilung05/53/luftreinhalteplaene/luftreinhalteplan_koeln_2012.pdf, Abfragedatum: 25.06.2014.

18  Vgl. www.stadt-koeln.de/leben-in-koeln/umwelt-tiere/luft-umweltzone/allgemeine-informationen, Abfragedatum: 25.06.2014.

19  Vgl. www.bmub.bund.de/themen/luft-laerm-verkehr/luftreinhaltung/deutscher-bundestag-stimmt-39-bundes-immissionsschutzgesetz-zu/, Abfragedatum:
25.06.2014.
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entlang des Eisenbahnrings und mit einer virtuellen Verlangerung nach Norden bis zum Rhein (iber die gesamte
Innenstadt erstreckte sowie rechtsrheinisch Teile der Stadtteile Deutz und Miilheim umfasste. In der Umweltzone
diirfen nur noch abgasarme Fahrzeuge fahren. Ein Fahrverbot gilt fiir Fahrzeuge mit sehr hohem SchadstoffausstoR.

Umweltzone Kéin

Abgrenzung der Umweltzone ab 01.04.2012

=== Transitlinien N
Stand 18/01/2012 A
Abbildung 2-1: Kélner Umweltzone seit 01.04.2012 Quelle: Stadt KéIn, Umwelt- und Verbraucherschutzamt

Um die Luftbelastung zu verringern, sah die Fortschreibung des KéIner Luftreinhalteplans 2011/2012 eine rdumliche
Ausweitung der urspriinglichen Umweltzone sowie eine Verscharfung der Zulassungsbedingungen beim Kfz-Verkehr
in der Umweltzone vor. So wurde ab dem 01.04.2012 die Umweltzone, wie in Abbildung 2-1 dargestellt, deutlich ver-
groRert. Seit dem 01.01.2013 diirfen keine Fahrzeuge mit roter Plakette im Gebiet der Umweltzone fahren, seit dem
01.07.2014 sind auch Fahrzeuge mit gelber Plakette ausgeschlossen.?

Umweltbasierte Lichtsignal-Anlagen-Steuerung

Zur Einhaltung der Schadstoffgrenzwerte hat der Verkehrsausschuss am 31.01.2012 als weitere MaRnahme beschlos-
sen, eine ,umweltsensitive Lichtsignalanlagensteuerung” auf dem Clevischen Ring in Milheim zwischen Autobahn-
Zubringer und Bergischem Ring/GriinstraRe einzufiihren. Das derzeit in der Umsetzung befindliche Projekt wird als
Pilotvorhaben angelegt und soll im genannten Bereich den Verkehrsfluss je nach der aktuellen Schadstoffbelastung
verbessern bzw. bei Bedarf die Verkehrsstdrke dosieren. Den benannten Streckenabschnitt befahren die Stadtbahnli-
nie 4 sowie sieben Buslinien. Die OPNV-Vorrangschaltungen werden durch diese MaRnahme nicht eingeschrinkt.

20  Vgl. www.stadt-koeln.de/leben-in-koeln/umwelt-tiere/luft-umweltzone/allgemeine-informationen, Abfragedatum: 25.06.2014.
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Zielwert fiir Linienbusse: Abgasnorm EURO V/VI

Die Vorgaben der Umweltzone sind auch fiir den Einsatz von Linienbussen in K6In von Bedeutung. Die im Regelbe-
trieb eingesetzten Busse erfiillen ab 2018 mindestens die Abgasnorm Euro IV. Im Hinblick auf die Umweltqualitat von
Fahrzeugen wird im Nahverkehrsplan zusatzlich ein Zielwert definiert, mit dem Neufahrzeuge sowohl die Vorgaben
der Umweltzone als auch die Abgasnorm EURO V bzw. VI erfiillen, die seit dem 01.01.2013 fiir die Typzulassung neuer
Lkw und Busse gelten.

Auf der Grundlage der Richtlinie der Stadt K&In zur Férderung nach § 11 Absatz 2 OPNVG NRW erfolgt zurzeit ,eine

Forderung der im Kolner Stadtgebiet im Linienbusverkehr gefahrenen Wagenkilometer“, wobei sich die Hohe der

Férderung nach dem jeweiligen Umweltstandard der eingesetzten Busse richtet. Es werden drei Umweltklassen un-

terschieden, fiir die unterschiedlich hohe Zuwendungen gezahlt werden?':

- Umweltklasse 1: Linienbusse mit emissionsfreien bzw. —-reduzierten Antrieben (zum Beispiel Brennstoffzellenan-
trieb, Hybridantrieb)

- Umweltklasse 2: Linienbusse mit Euro V/EEV (Enhanced Environment friendly Vehicles)/Euro VI

- Umweltklasse 3: Linienbusse mit Euro IV (Richtlinie 99/96/EG, Stufe B1)

2.3.2 Larmminderung

Larm wird als eine der relevantesten Auswirkungen von Verkehr insbesondere in Agglomerationsraumen angesehen.
»50 flhlt sich nach Umfragen des Umweltbundesamtes mehr als die Halfte der Bundesbiirger durch StraBenver-
kehrslarm belastigt. 13 Millionen von ihnen sind sogar Lairmpegeln oberhalb von 65/55 dB(A) tags/nachts ausgesetzt,
die als potenziell gesundheitsgefahrdend einzustufen sind*“.?

Larmaktionsplan

Die Larm-Immissionen werden wie die Schadstoff-Immissionen im BImSchG behandelt, in denen die Anforderungen
aus der EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG in deutsches Recht umgesetzt wurden. Auf Grundlage der §§ 47a
ff. BImSchG sowie der hierzu durch das Land Nordrhein-Westfalen erfolgten konkretisierenden Regelungen und Hilfe-
stellungen erstellt die Stadt K6In derzeit einen Larmaktionsplan, dessen vorldufige Ergebnisse bereits in den Entwurf
des Nahverkehrsplans eingeflossen sind.?

2.3.3 Klimaschutz
Kyoto-Protokoll als Reduktionsziel fiir Treibhausgas-Emissionen

Fiir den Verkehrsbereich liegen zur Reduzierung von Treibhausgas-Emissionen keine verbindlichen Grenzwerte -
weder auf EU- noch auf nationaler Ebene - vor. Das einzige verbindliche Reduktionsziel fiir Treibhausgas-Emissionen
insgesamt ist im Kyoto-Protokoll formuliert, wonach im Zeitraum 2008 bis 2012 eine Reduktion der Treibhausgas-
Emissionen um 8 % in der EU und um 21 % (gegeniiber dem Basisjahr 1990) in Deutschland erfolgen muss. Dariiber
hinaus hat sich Deutschland zum Ziel gesetzt, die Treibhausgasemissionen bis 2020 um 40 % (gegeniiber dem Basis-
jahr 1990) zu reduzieren.? Das ,EU-WeiBbuch Verkehr“ (2011) ,schldgt eine Reihe von Initiativen vor, die bis 2050

21  Die Richtlinie der Stadt K6In zur Férderung nach § 11 Absatz 2 OPNVG NRW, Abschnitt 5.2, spezifiziert den Forderschliissel sowie die jeweiligen Zuwendungsbe-
trage.

22 Umweltbundesamt: ,Kurzfristig kaum Larmminderung durch Elektroautos®. Position 18.04.2013. S. 1; www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/publikatio-
nen/position_kurzfristig_kaum_laermminderung_im_verkehr.pdf, Abfragedatum: 26.07.2013.

23 Vom 23.11. bis zum 12.12.2010 fand in K&In die erste Online-Phase zur Biirgerbeteiligung statt. Die Biirgerinnen und Biirger konnten aus ihrer Sicht Larmschwer-
punkte benennen und Verbesserungsvorschlage machen. In einer zweiten Online-Beteiligungsphase vom 22.11. bis 11.12.2011 konnten die Biirgerinnen und
Biirger die u.a. aus den Biirgervorschldgen der ersten Online-Phase abgeleiteten MaRBnahmenvorschldage zur Lirmminderung bewerten und kommentieren.

24 Vgl. www.bmub.bund.de/themen/klima-energie/klimaschutz/kurzinfo/, Abfragedatum: 27.02.2012.
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umgesetzt dafiir sorgen sollen, dass das Verkehrssystem sowohl wettbewerbsfahig ist und mindestens 60 % weniger
Emissionen auftreten®.?

CO,-Minderungsplan

Die Stadt Koln erarbeitet zurzeit einen CO,-Minderungsplan. In Abhdngigkeit von den dort festgeschriebenen Minde-
rungszielen ist es die Aufgabe des OPNV, die Ziele des CO,-Minderungsplans zu unterstiitzen.

Klimaschutzkonzept Kéln

»Die Stadt KéIn hat sich schon 1993 mit dem Beitritt zum " Klima-Biindnis der europdischen Stadte ... ", einem
Zusammenschluss von inzwischen mehr als 1.600 Stddten und Gemeinden, sehr anspruchsvolle Klimaschutzziele
gesetzt und sich 2008 mit dem Beitritt zum sogenannten *Konvent der Blirgermeister ", einer europdische Initiative
von inzwischen tiber 4.000 Kommunen und Regionen, zusétzlich verpflichtet, die 2007 von der EU beschlossenen
Klimaschutz- und Energieeffizienzziele fiir 2020 noch zu tibertreffen.“?® Am 08.04.2014 hat der Rat das ,,Integrierte
Klimaschutzkonzept K6ln 2013“?” zur Kenntnis genommen. Er beauftragte die Verwaltung, 13 EinzelmaBnahmen als
integriertes Klimaschutzkonzept 2014 weiter zu bearbeiten und dem Rat zur weiteren Beschlussfassung vorzulegen.
Davon betreffen sechs Maknahmen den Verkehrsbereich:

5.3.11 Umstellung der Erdgastankstellen im Raum Koln auf biogenes Erdgas

5.3.12 Erginzung der Busflotte im OPNV um Fahrzeuge mit alternativen Antrieben

5.4.10 Einrichtung von zusatzlichen Fahrradabstellmdglichkeiten

5.4.11 Einrichtung und Betrieb einer Naviki-Seite

5.4.12 ZeroEmission Mobilitdt - Image- und Informationskampagne fiir das ZufuBgehen
und fiir die Fahrradnutzung auf Kurzstrecken

5.4.13 Fo6rderung des Einsatzes von Lastenfahrradern im Lieferverkehr“?,

Die Inhalte des 3. Nahverkehrsplans sind mit den Inhalten des Klimaschutzkonzepts abgestimmt worden.

2.4 Rechtliche Rahmenbedingungen

Grundlage fiir die Organisation und Finanzierung des OPNV in Deutschland sind im Wesentlichen folgende Rechts-

grundlagen auf den folgenden vier Ebenen:

- das europdische Primdrrecht, das in den Artikeln 14 und 106 Abs. 2 des Vertrages (iber die Arbeitsweise der Euro-
pdischen Union (AEUV) Befreiungen vom Beihilfenverbot fiir Unternehmen vorsieht, die mit Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betraut sind,

- das europdische Sekundarrecht (Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007
Uber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraRe (VO (EG) Nr. 1370/2007),

- das Bundesrecht (Personenbeférderungsgesetz (PBefG) vom 02.12.2012) und

25 www.dstgb.de/dstgb/Home/Schwerpunkte/Verkehrspolitik/ Weitere%20Informationen/ Wei%C3%9Fbuch%20Verkehr%20der%20EU-Kommission/,
Abfragedatum: 26.07.2013.

26 Stadt Koln, Umwelt- und Verbraucherschutzamt: Integriertes Klimaschutzkonzept fiir den Teilbereich Energie, Endbericht. Koln. 2012. Seite 3.
Die Stadt K6In ist seit 1992 Mitglied im Klima-Biindnis der europdischen Stddte. Zu den 2006 neu formulierten Klimaschutzzielen heiRt es: ,Die Mitglieder des
Klima-Biindnisses verpflichten sich zu einer kontinuierlichen Verminderung ihrer Treibhausgas-Emissionen. Ziel ist, den CO,-AusstoR alle 5 Jahre um 10 Prozent zu
reduzieren. Dabei soll der wichtige Meilenstein einer Halbierung der Pro-Kopf-Emissionen (Basisjahr 1990) bis spatestens 2030 erreicht werden®.
www.klimabuendnis-koeln.de/klimaschutz_in_koeln, Abfragedatum: 25.06.2014.
Am 25.09.2008 hat der Rat der Stadt K6In den Beitritt zum Konvent der Biirgermeister beschlossen. Dies wurde am 10.02.2009 in Briissel formal vollzogen (vgl.
Beschlussvorlage fiir den Rat Session Nr. 0215/2010 vom 20.01.2010).

27 Vgl. www.stadt-koeln.de/leben-in-koeln/umwelt-tiere/klima/integrierte-klimaschutzkonzepte-energie-und-verkehr, Abfragedatum: 25.06.2014.
28  GemiR Anderungsantrag der SPD-Fraktion und der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen im Rat, Session Nr. AN/0611/2014.
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- das Landesrecht NRW (Gesetz iiber den &ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW),
zuletzt gedndert am 04.12.2012).

2.4.1 Europaisches Recht

Nach dem Urteil des EuGH vom 24.07.2003 (in der Rechtssache ,Altmark Trans“) sind Ausgleichszahlungen an die
Verkehrsunternehmen ohne Notifizierung gemaR Artikel 106 Abs. 2 AEUV (ex 86 Abs. 2 EGV) zulassig, wenn die
folgenden vier Kriterien eingehalten werden:

1. Das Verkehrsunternehmen muss tatsdchlich mit einer klaren Gemeinwohlverpflichtung betraut werden.

2. Es muss vorab die Festlegung objektiver und transparenter Ausgleichsparameter erfolgen, anhand derer der finan-
zielle Ausgleich berechnet wird.

3. Es darf keine Uberkompensation des finanziellen Ausgleichs eintreten.

4. Bei Nicht-Ausschreibung ist zur Bestimmung des finanziellen Ausgleichs der KostenmaRstab eines ,,durchschnitt-
lich gut gefiihrten Unternehmens* zu Grunde zu legen.

Der Rat der Stadt Ko6In hat daher am 15.12.2005 die KVB AG mit der Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtun-
gen im Rahmen der Durchfiihrung des OPNV auf dem Gebiet der Stadt K6In und auf den Gebieten anderer Aufgaben-
trdger gemaR den Vereinbarungen tber interlokale Verkehre und deren Finanzierung betraut.

Rechtsgrundlage fiir die Finanzierung der KVB AG ist damit derzeit das europdische Primdrrecht gemaR den Vorga-
ben der , Altmark-Trans-Entscheidung®.

Mit der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 wurde eine rechtliche Neuordnung des OPNV eingeleitet. Am 23.Oktober
2007 wurde die VO (EWG) Nr. 1191/69 durch die EU-Nachfolgeregelung VO (EG) Nr. 1370/2007 abgel6st. Sie ist am
03. Dezember 2009 in Kraft getreten und beinhaltet eine zehnjihrige Ubergangsfrist.

Die EU-Nachfolgeverordnung hat erhebliche Auswirkungen auf die Finanzierungs- und Vergabepraxis des OPNV in
Deutschland, da sie festlegt, wann und unter welchen Bedingungen die zustandigen Behorden (hier: die Stadt KéIn)
einem Verkehrsunternehmen eine Ausgleichsleistung und/oder ein ausschlieBliches Recht fir die Erfiillung gemein-
wirtschaftlicher Verpflichtungen gewahren kénnen.

Gegenstand der VO 1370 ist damit die Vorgabe, wie die Behérden gemeinwirtschaftliche Aufgaben im OPNV kom-
pensieren kdnnen. Die VO (EG) Nr. 1370/2007 enthdlt klare Regeln, wie die Vergabe von Verkehrsleistungen gesche-
hen kann. Die Méglichkeit einer Direktvergabe an das eigene Verkehrsunternehmen ist unter Einhaltung bestimmter
Kriterien hierbei ebenfalls enthalten.

2.4.2 Bundesrecht

Das PBefG ist der bundesrechtliche Ordnungsrahmen fiir die Beférderung von Personen im 6ffentlichen Straen-
personennahverkehr. In § 8 Abs. 3 (ibertrdgt es den von den Landern benannten Behorden (in NRW den Kreisen und
kreisfreien Stadten, siehe 2.4.3) die Aufgabe, als Aufgabentriger fiir die Sicherstellung einer ausreichenden Bedie-
nung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im &ffentlichen Personennahverkehr zu sorgen. In diesem Zusammen-
hang sind die Anforderungen an Umfang und Qualitat des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualitdt und Barriere-
freiheit sowie die Vorgaben fiir die verkehrsmitteliibergreifende Integration der Verkehrsleistungen zu definieren. Die
Anforderungen an das Verkehrsangebot miissen vom Aufgabentrdger so konkret wie mdéglich dargelegt werden, um
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somit die im 6ffentlichen Interesse erforderliche ausreichende Verkehrsbedienung festzulegen. Der Gesetzgeber hat
hierbei die Bedeutung des Nahverkehrsplanes ausdriicklich betont.

Mit der Novelle des PBefG, die am 01. Januar 2013 in Kraft getreten ist, wurde das PBefG an die EU VO (EG) Nr.
1370/2007 angepasst. Eine Neuerung in diesem Zusammenhang betrifft die nun nétige Vorabbekanntmachung von
beabsichtigten Vergaben im EU-Amtsblatt, in der die Aufgabentrdger die ausreichende Verkehrsbedienung definie-
ren und konkretisieren. Binnen drei Monaten nach der Veréffentlichung konnen Verkehrsunternehmer und Verkehrs-
unternehmerinnen Antrage auf eigenwirtschaftliche Bedienung stellen, wenn sie den Verkehr ohne Zuschiisse erbrin-
gen wollen. Derartige Antrdge haben Vorrang, sofern die Einhaltung aller in der Vorabbekanntmachung definierten
Anforderungen zugesagt wird.

Weiterhin schreibt das novellierte PBefG vor, dass im NVP die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch einge-
schriankten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen sind, fiir die Nutzung des OPNV bis zum 1. Januar 2022 eine
vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. Hierzu sind im NVP Aussagen (iber zeitliche Vorgaben und die jeweils
erforderlichen MaRnahmen zu treffen. Sofern innerhalb dieser Frist keine vollstandige Barrierefreiheit erreichbar ist,
miissen die sich hieraus ergebenen Abweichungen (Ausnahmen) fiir jeden Einzelfall konkret im NVP benannt und
begriindet werden. Dar(ber hinaus gibt es in diesem Zusammenhang erhéhte Anforderungen an das Beteiligungs-
verfahren des NVP. Bei der Fortschreibung bzw. Anpassung des NVP sind laut gedandertem PBefG nun die Behinder-
tenbeauftragten oder Behindertenbeirdte, Verbande der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankter Fahrgdste
sowie Fahrgastverbdnde anzuhdéren, soweit diese vorhanden sind. Deren Interessen sind angemessen und diskrimi-
nierungsfrei zu berticksichtigen.

2.4.3 Landesrecht

Mit der Verabschiedung des ,,Gesetzes (iber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen“ hat das
Land NRW im Méarz 1995 die Grundlagen zur Regionalisierung des OPNV geschaffen (zuletzt gedndert durch Gesetz
vom 04.12.2012, in Kraft getreten am 15.12.2012 und 01.01.2013). Damit wurde ein wichtiger Schritt zur Neuorgani-
sation der Zustandigkeiten und der finanziellen Rahmenbedingungen des regionalen und kommunalen Offentlichen
Personennahverkehrs vollzogen. Das Gesetz legt fest, dass die Aufgabentrager fiir den OPNV die Kreise und kreis-
freien Stddte sind. Sie Gibernehmen Planung, Organisation und Ausgestaltung mit Ausnahme des mit Eisenbahnen
betriebenen Schienenpersonennahverkehrs (SPNV); fiir diesen nehmen die gebildeten Zweckverbande die entspre-
chenden Aufgaben wabhr.

Nach dem OPNVG NRW stellen die Aufgabentriger einen Nahverkehrsplan auf und schreiben diesen bei Bedarf fort.
Das Gesetz regelt die notwendigen Inhalte, das Aufstellungs- und Beteiligungsverfahren sowie die Berlicksichtigung
spezifischer Belange bestimmter Personengruppen. Es sind die Ziele der Raumordnung und Landesplanung ebenso
wie die bereits vorhandenen Verkehrsstrukturen zu Grunde zu legen. Zudem sind die Belange der Barrierefreiheit, des
Umweltschutzes und des Stadtebaus zu beachten.

Zur allgemeinen Férderung der Betriebskosten im OPNV und zur Finanzierung des Ausbildungsverkehrs erhalten die
Aufgabentrdager vom Land NRW Pauschalen und Zuwendungen, die sie an die Verkehrsunternehmen weiterleiten
oder auch fiir eigene Zwecke verwenden kénnen. Wesentliche Neuerungen sind die Einflihrung der pauschalier-

ten Zuwendungen und die Integration der Férderung des Ausbildungsverkehrs, die friiher im PBefG verankert war.
Dariiber hinaus enthilt das OPNVG NRW verschiedene Férdermdglichkeiten fiir OPNV-Investitionen. Zustdndigkeiten
sowie Art und Weise der Mittelverwendung sind fiir alle Férderméglichkeiten im OPNVG NRW definiert.
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2.5 Finanzierung des OPNV in KéIn

Auf der Grundlage der im Kapitel 2.4 vorgestellten gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir den OPNV wird im Folgen-
den auf die konkrete Ausgestaltung der Finanzierung vor Ort eingegangen.

2.5.1 Europarechtskonforme Finanzierung (Bestandsbetrauung)

Die Finanzierung der KVB erfolgt im Rahmen der Bestandsbetrauung auf der Grundlage der Altmark-Trans-Entschei-
dung.

Die KVB erhdlt von der Stadt KéIn auf der Grundlage der Ausfiihrungsbestimmungen des Betrauungsbeschlusses
(siehe Anlage 1im Kapitel 12 Anhang) Ausgleichsleistungen fiir die Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
nur noch anhand vorab definierter Ausgleichsbetrdge. Die jeweiligen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die
dazugehdrigen Parameter sowie das Ausgleichsverfahren sind in den Anlagen des Beschlusses beschrieben. Ergdnzt
wird der mehrpolige Betrauungsakt durch die bestehenden Linienverkehrsgenehmigungen und die Vorgaben des
Nahverkehrsplanes der Stadt KoIn. Diese Betrauungsregelung wurde am 24.06.2008 durch Ratsbeschluss bis zum
31.12.2019 verldngert.

Die benachbarten Gebietskorperschaften haben in ihrer Eigenschaft als Aufgabentrager dhnliche Betrauungsbe-
schliisse gefasst. Andere Verkehrsunternehmen, die in KéIn Verkehrsleistungen erbringen, sind durch Beschliisse der
jeweils zustdndigen benachbarten Behorde betraut.

2.5.2 Weiterleitung von Landesférdermitteln nach OPNVG NRW

GemaR § 11 Abs. 2 OPNVG NRW gewihrt das Land NRW den OPNV-Aufgabentrigern aus den Mitteln des Regiona-
lisierungsgesetzes des Bundes eine jahrliche Pauschale. Mindestens 80 % der Pauschale sind fiir Zwecke des OPNV
mit Ausnahme des SPNV an &ffentliche und private Verkehrsunternehmen weiterzuleiten. Die {ibrigen 20 % sind fiir
eigene Zwecke des OPNV zu verwenden oder hierfiir an 6ffentliche und private Verkehrsunternehmen, Gemeinden,
Zweckverbinde, Eisenbahnunternehmen oder juristische Personen des privaten Rechts, die Zwecke des OPNV verfol-
gen, weiterzuleiten.

Zur Verwendung der Mittel gemiR § 11 Abs. 2 OPNVG NRW hat die Stadt K6ln eine Richtlinie erlassen, die zum
01.01.2012 in Kraft getreten ist.? Die wesentlichen Inhalte der Richtlinie sind:

Die Stadt KéIn leitet jahrlich 95 % der Mittel aus der OPNV-Pauschale nach den MaRgaben der Richtlinie an Ver-
kehrsunternehmen weiter.

60 % der zur Weiterleitung zur Verfiigung stehenden Mittel werden fiir den Bereich der Personenbeférderung in
Stadtbahnen eingesetzt, 40 % fiir die Beférderung durch Linienbusse.

Im Stadtbahnbereich werden Qualitdtsverbesserungen durch die Anschaffung neuer Fahrzeuge sowie Grunder-
neuerungen bestehender Stadtbahnfahrzeuge zur dauerhaften Erhéhung der Fahrgastkapazitaten geférdert.

Im Busbereich erfolgt die Férderung des Einsatzes umweltfreundlicher Fahrzeuge im Linienbetrieb.

GemaR § 11a OPNVG NRW gewihrt das Land den Aufgabentrigern aus Landesmitteln zudem eine jahrliche Pau-
schale zur Forderung der Ausbildungsverkehre (ehemals § 45 a PBefG-Mittel).

29 Richtlinie der Stadt K&In zur Férderung nach §11 Abs. 2 OPNVG NRW, verdffentlicht im Amtsblatt der Stadt K&In Nr. 12 vom 29.02.2012.
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Mindestens 87,5 % der Pauschale sind als Ausgleich zu den Kosten einzusetzen, die bei der Beférderung von Personen
mit Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs im StraRenbahn-, Omnibus- oder Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen
gemal § 42 und § 43 Abs. 2 PBefG entstehen und nicht durch entsprechende Fahrgeldeinnahmen gedeckt werden.
Die Finanzmittel sind hierzu an alle Verkehrsunternehmen im Aufgabentragergebiet weiterzuleiten, die Ausbildungs-
verkehre betreiben und einen Gemeinschafts-, Ubergangs- oder landesweiten Tarif anwenden.

Die (ibrigen 12,5 % diirfen zur Finanzierung fiir die mit der Abwicklung der Pauschale verbundenen Aufwendungen
oder fiir MaBnahmen verwendet werden, die der Fortentwicklung von Tarif- und Verkehrsangeboten sowie Qualitats-
verbesserungen im Ausbildungsverkehr dienen. Ebenso dirfen sie hierfiir diskriminierungsfrei an 6ffentliche oder pri-
vate Verkehrsunternehmen, Gemeinden, Zweckverbande oder juristische Personen des privaten Rechts, die Zwecke
des OPNV verfolgen, weitergeleitet werden.

Die Stadt Koln hat in Abstimmung mit den anderen Aufgabentrdgern im VRS-Gebiet hierzu eine allgemeine Vor-
schrift erarbeitet, die die Weiterleitung ihres Anteils an der Ausbildungsverkehrs-Pauschale auf der Grundlage einer
Satzung im Sinne des Art. 3 Abs. 2 der EU VO 1370/2007 regelt. Die Satzung wurde durch Beschluss des Rates der
Stadt Kéln am 14.07.2011 erlassen und mit Beschluss des Rates vom 03.05.2012 gedndert. Besonders hervorzuheben
sind folgende Inhalte3’:

- Einen Antrag auf Ausgleich kénnen nur Verkehrsunternehmen stellen, die Inhaber von Liniengenehmigungen oder
einstweiligen Erlaubnissen nach PBefG sind oder auf die eine Betriebsfiihrung Gibertragen wurde und die Fahr-
leistungen im Ausbildungsverkehrim StraBenbahn-, Omnibus- oder Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen gemaR
8§ 42,43 Nr. 2 PBefG anbieten. Auftragsunternehmer sind nicht antragsberechtigt.

- Die Verkehrsunternehmen sind verpflichtet, die Hochsttarife fiir Zeitfahrausweise des Ausbildungsverkehrs nicht
zu iberschreiten sowie die giiltigen Gemeinschaftstarife (insbesondere den VRS-Tarif) in der jeweils geltenden
Fassung und Ubergangstarife sowie dem landesweiten Tarif gemiR § 5 Abs. 3 OPNVG NRW anzuerkennen.

- Eine Voraussetzung fiir die Gewdhrung auf Ausgleich ist, dass das Verkehrsunternehmen die von ihm betriebenen
und vom Geltungsbereich der Satzung umfassten Linienverkehre im Bewilligungsjahr im Einklang mit dem gelten-
den Nahverkehrsplan bedient.

- Die Verteilung der Mittel nach § 11a Abs. 2 OPNVG NRW erfolgt auf der Basis der jéhrlichen Ertrdge der Verkehrs-
unternehmen im Ausbildungsverkehr und dem Verhdltnis gegeniiber anderen Antragsstellern. Dabei handelt
es sich um einen Hochstbetrag (Obergrenze nach § 11 a Abs. 2 OPNVG NRW). Denn der Ausgleich ist nach § 11a
Abs. 2 OPNVG NRW begrenzt auf den Differenzbetrag, der sich aus der Differenz der maRgeblichen Kosten zuziig-
lich der angemessenen Kapitalverzinsung gegeniiber den maRgeblichen Einnahmen ergibt.

Im Rahmen der Bewilligung wird eine Uberkompensationskontrolle durchgefiihrt.

2.5.3 Finanzierung interlokaler Verkehre

GemaR § 13 Abs. 2 Satzung des Zweckverbandes Verkehrsverbund Rhein-Sieg wird die Finanzierung von Verkehrs-
leistungen, die auf den Gebieten von mindestens zwei Aufgabentragern erbracht werden (interlokale Verkehre), in
Form einer pauschalierten Aufwandabdeckung zwischen diesen abgewickelt. Somit bezahlen die Nachbarkommu-
nen flr Verkehrsleistungen, welche die KVB im Auftrag der Stadt Koln auf deren Stadtgebiet durchfiihrt, anteilig
an die Stadt Ké6In einen Betrag. Umgekehrt bezahlt die Stadt K&ln fiir Verkehrsdienstleistungen anderer Verkehrs-

30  Erste Satzung zur Anderung der Satzung der Stadt K8In zu § 11a Abs. 2 OPNVG NRW vom 30.08.2011, verdffentlicht im Amtsblatt der Stadt K&In Nr. 19 vom
15.05.2013.
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unternehmen, die auf dem Koélner Stadtgebiet erfolgen, einen Anteil an die Behdrde, in deren Auftrag die Leistung
erbracht wird.

Zukiinftige Vergabe

Wie die Beauftragung der Verkehrsunternehmen nach dem Ablauf der Ubergangsfrist des Art. 8 Abs. 2 VO (EG)

Nr. 1370/2007 am 03.12.2019 erfolgen soll, muss die Stadt K&In als zustdndige Behorde friihzeitig entscheiden. Ab
dem 03.12.2019 muss die Vergabe von Auftrigen fiir den 6ffentlichen Verkehr in Ubereinstimmung mit den Vorga-
ben der VO (EG) Nr. 1370/2007 erfolgen. Die Voraussetzungen fiir die Umsetzung einer Direktvergabe werden zurzeit
gepriift. Das wesentliche Element der neuen Pflichten fiir den Aufgabentrdger ist hierfiir die Fixierung der Rechte und
Pflichten in einem o6ffentlichen Dienstleistungsauftrag. Er dient in erster Linie der Sicherstellung einer Verkehrsbedie-
nung, die vom Aufgabentrager gewiinscht ist.

Das in den Kapiteln 5 und 8 beschriebene Netz aus Stadtbahn und Bus stellt aus Sicht der Stadt K6In eine Gesamtleis-
tung im Sinne von § 8a Abs. 2 Satz 4 PBefG dar. Eigenwirtschaftliche Verkehre sollten nur zugelassen werden, wenn
sie die Gesamtleistung und nicht nur lukrative Teile des Verkehrs sicherstellen.

Die Zusammenfassung zu einer Gesamtleistung ist geboten, damit die Stadt Koln als Aufgabentrdger und zustan-
dige Behorde ein integriertes Verkehrsangebot sicherstellen kann. Der Stadtbahn kommt im Kélner Stadtverkehr
eine Rickgratfunktion zu, weil sie besonders geeignet ist, hohe Nachfragepotenziale schnell und effizient zu bedie-
nen. Das Busliniennetz ist daher auf das Stadtbahnnetz ausgerichtet, indem es dort wichtige Aste bedient, wo eine
Stadtbahnlinie nicht besteht, und im Ubrigen Zubringerfunktionen ibernimmt. Anderungen im Stadtbahnnetz (z. B.
im Wege von Erweiterungsplanungen) fiihren zu Anderungsbedarfen im Busnetz. Die Festlequng einer Gesamtleis-
tung stellt sicher, dass das OPNV-Netz iibergreifend so ausgerichtet werden kann, dass Nutzen und Kosten insgesamt
optimiert werden kdnnen und sich die Netzgestaltung nicht an der Wirtschaftlichkeit von Teilsystemen orientiert.
Dadurch wird die Stadt Kéln in die Lage versetzt, auch zu Zeiten und auf Relationen mit geringerer Nachfrage eine
ausreichende Verkehrsbedienung sicherzustellen. Ohne die Festlegung einer Gesamtleistung kénnte die Stadt
gezwungen sein, 6ffentliche Dienstleistungsauftrage nur (iber weniger wirtschaftliche Teile des Netzes zu vergeben,
wahrend lukrative Teile eigenwirtschaftlich erbracht werden. Damit kimen erheblich héhere Belastungen auf den
stadtischen Haushalt zu.

Die Stadt Koln hat fiir die Neuvergabe des Stadtverkehrs eine Vorabbekanntmachung zu veroffentlichen, in der das
von der Stadt als Aufgabentrager und zustdandige Behorde verlangte Bedienungsniveau dargestellt wird. Diese Vor-
abbekanntmachung kiindigt die spatere Vergabe an und definiert die Voraussetzungen fiir sog. eigenwirtschaftliche
Antrdge. Die Vorabbekanntmachung baut auf dem NVP auf.

Im NVP werden teilweise PlanungsmaRnahmen und Priifauftrdge beschrieben, die das derzeitige Leistungsvolumen
aufweiten kédnnen und zukiinftig von den Verkehrsunternehmen erbracht werden miissen. Zur Festlegung der Vorga-
ben fiir diese zukiinftigen Verkehre bedarf es zu gegebener Zeit erneuter Umsetzungsbeschliisse des Rates der Stadt
Koéln. Hintergrund ist, dass derartige Leistungserweiterungen zu Kostensteigerungen bei den Verkehrsunternehmen
flihren.

2.6 Organisation des OPNV in KéIn

Im Folgenden wird eine zusammenfassende Ubersicht {iber die Akteure und die Organisation des OPNV in K6In gege-
ben. Die Aufgaben und Zustdndigkeiten der einzelnen Akteure ergeben sich aus der Bundes- und Landesgesetzgebe-
ung fiir den OPNV (PBefG, OPNVG NRW etc.).
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Als (ibergeordneter Institution wurde dem Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) die Aufgabentragerschaft fiir
den SPNV im Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg — und damit in der Stadt K6In - sowie im Gebiet des Aache-
ner Verkehrsverbundes (ibertragen. In dieser Funktion stellt er einen Nahverkehrsplan fiir den SPNV auf. Dariiber
hinaus ist der NVR fiir die Infrastrukturférderung des OPNV zustindig.

Die Bezirksregierung ist als Bewilligungsbehorde fiir eine sachgerechte Verteilung und Verwendung der staatlichen
Fordergelder und Ausgleichszahlungen zustandig. Sie ist auRerdem Genehmigungsbehorde fiir die Linienkonzessio-
nen der Verkehrsunternehmen.

Durch den Zusammenschluss als Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) gelten im Verbundgebiet einheitliche Tickets
und Preise (VRS-Tarif), aufeinander abgestimmte Fahrplane und gemeinsame Informations- und Serviceleistungen
der beteiligten Verkehrsunternehmen. Die beiden Zweckverbande NVR und VRS unterhalten fiir das operative
Geschaft jeweils eine GmbH, die Dienstleistungen fiir die Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen im Verkehrsver-
bund erbringen.

Land Nordrhein-Westfalen

Gesetz (iber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen — OPNVG NRW -
vom 7. Marz 1995, zuletzt gedandert am 04.12.2012

Bezirksregierung KoIn Zweckverband Zweckverband
Nahverkehr Rheinland (NVR) Verkehrsverbund Rhein-Sieg
Aufgabentrager SPNV (VRS)
Betriebskosten :> NVR GmbH VRS GmbH
zuschiisse an die
Zweckverbdnde gem. Aufgabentriger SPNV gem. A A Koordination v'e.arkehrs-
§11 Abs. 1 OPNVG NW §5 OPNVG NRW unternehmensiiber-
greifender Aktivitaten:
;‘;‘Te]”gggfechm'gunge” Erstellung NVP SPNV - Tarif
’ gem. §8 OPNVG NRW - Einnahmeaufteilung
. - Marketing
Ausgleichszahlungen /\ N - Mobilititsmanagement
und Erstattung von Investitionsférderung

OPNV (und SPNV) gem.  [Mitwirkung

Fahrgeldausfdllen an =
die Verkehrsunter- §12 OPRVG
nehmen (Schiiler, Abstimmung lL
Schwerbehinderte gem.
§ 11a Personenbefor -
derungsgesetz (PBefG), :> Stadt Kéln v -
§§ 148 ff Sozialgesetz Aufgabentrager OPNV
buch IX (SGB IX) \/ gem. §3 OPNVG NRW
Genehmigung von EI‘StE”Uﬂg NVP OPNV
Beférderungstarifen gem. §8 OPNVG NRW
und -bedingungen gem.
§ 39 Personenbefor
derungs gesetz, § 12 Beachtung Mitwirkung
Allgemeines Eisenbahn-
gesetz Kolner Weitere

Verkehrs- Verkehrs- <:
Zuwendungen und Betriebe AG unternehmen
Pauschalen an Auf
gabentrager und Ver- Betrauung gem. offentlich-rechtliche Vereinbarungen
kehrsunternehmen gem. Ratsbeschluss mit Nachbaraufgabentrdgern
§11 Abs. 2 OPNVG NW

OPNV-Angebot

Abbildung 2-2: Akteure im Kélner OPNV
Quelle: Planungsbiiro VIA



3. Nahverkehrsplan KéIn

Grundlagen Seite 24

Die Stadt Kéln ist als Aufgabentriger fiir die lokale Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV zustindig.
Zur Sicherung und Verbesserung des OPNV stellt sie gemiR OPNVG NRW einen Nahverkehrsplan auf, in dem die
offentlichen Verkehrsinteressen konkretisiert werden.?'

Auf der Grundlage dieses Nahverkehrsplans erfolgt die Betrauung der KéIner Verkehrs-Betriebe AG durch die Stadt
KoIn. Ebenso werden 6ffentlich-rechtliche Vereinbarungen mit den Nachbarkommunen bzw. benachbarten Aufgaben-
tragern geschlossen, die die Durchfiihrung und Finanzierung von Nachbarortsverkehren und Regionalverkehren regeln.

Auf der Ebene der Verkehrsunternehmen werden unter Wahrung der vorgegebenen Rahmenbedingungen die verein-
barten Verkehrsleistungen erbracht.

2.7 Planerische Rahmenbedingungen

Der vorliegende Nahverkehrsplan richtet sich an den vorgegebenen planungsrechtlichen Grundlagen aus und be-
achtet ebenso die fiir den OPNV relevanten strukturellen Entwicklungen, die in verschiedenen Untersuchungen und
Prognosen beschrieben werden.

2.7.1 Landes- und Regionalplanung
Landesentwicklungsplan (LEP)

Der Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NW) in der Fassung vom 11.05.1995 legt die Zielsetzungen
der Landesplanung und der Raumordnung fest. Im Gebietsentwicklungsplan werden diese auf der Ebene der Regio-
nalplanung weiter konkretisiert. Die Landesregierung Nordrhein-Westfalen hat am 25.06.2013 beschlossen, einen
neuen Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) zu erarbeiten und bis Januar 2016 zwei Anhérungs-
verfahren durchgefihrt.

Im LEP werden folgende Aussagen zum Erhalt und Ausbau des OPNV und SPNV getroffen:

LUnverzichtbar sind

- die vorrangige Verwirklichung eines attraktiven Verkehrsangebotes auf der Schiene unter Beachtung seiner
Wirtschaftlichkeit,

— die Verbesserung der Wettbewerbschancen fiir den OPNV/SPNV,

- die Beschleunigung des OPNV vor allem in den Verdichtungsgebieten und

- die starkere Verkniipfung der landesplanerischen Flachenvorsorge fiir Gewerbe, Industrie und Wohnen mit den
Zielen und MaRnahmen fiir die Gestaltung des OPNV und SPNV.“32

Es wird festgelegt, dass ,Neu- und Ausbau der Infrastruktur des OPNV [...] unter Beachtung der Ziele der Raum-
ordnung und Landesplanung im Benehmen mit der Landesplanungsbehérde in einem OPNV-Bedarfsplan [Infra-
strukturbedarfsplan im Rahmen der Integrierten Verkehrsplanung??] festzulegen“ sind und dass ,die Entwicklung
der OPNV-Netze sowie eine Entlastung vom StraRengiiterverkehr insbesondere [...] in den Verdichtungsgebieten
Vorrang vor den Belangen des motorisierten Individualverkehrs“ haben sollen. Grundsatzlich soll , die sozialver-
tragliche Verkehrsentwicklung [...] die Mobilitat aller gesellschaftlichen Gruppen sichern. Dazu zahlen:

— Verbesserung des OPNV-Angebotes als Voraussetzung einer sicheren und gleichberechtigten Verkehrsteilnah-

me fir alle,

31 Vgl. Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW), §3 und §8.
32 Land Nordrhein-Westfalen (Hrsg.): www.nrw.de/landesregierung/landesplanung/erarbeitung-des-neuen-lep-nrw.html, Abfragedatum: 25.06.2014.
33 Verabschiedung der Integrierten Gesamtverkehrsplanung (IGVP), Teilnetz Schiene, durch den Landtag NRW im Jahr 2006.
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starkere Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf kurze Wege zu den Einrichtungen der 6ffentlichen und
privaten Versorgung,

benutzergerechter Ausbau des OPNV sowie seine Beschleunigung gegeniiber dem Individualverkehr,
Verbesserung der Méglichkeiten zum Wechsel zwischen den Verkehrssystemen an den Haltepunkten des OPNV,
stadtebauliche und verkehrliche Verbesserung der FuR- und Radwegeverbindungen zu den Haltepunkten des
OPNV,

interkommunal abgestimmte Parkraumangebote und -beschrankungen.“3*

Regionalplan

Auf der Ebene der Regionalplanung werden die Grundsdtze und allgemeinen Ziele des Landesentwicklungspro-
gramms und die Ziele der Landesentwicklungspldne konkretisiert und erganzt.** Im Regionalplan fiir den Regierungs-
bezirk KéIn werden folgende Ziele fiir die Entwicklung des OPNV beschrieben, die eine bedarfsgerechte integrierte
Planung von Siedlungsentwicklung und OPNV-Angebot sowie eine gute Durchgingigkeit zu den Angeboten angren-
zender Kooperationsraume sowie zum Fernverkehr in den Mittelpunkt stellen:

- Ziel 1
Die Linien und Netze des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sind — bedarfsorientiert — so zu entwickeln,
dass die Siedlungsbereiche und die sonstigen Schwerpunkte des Verkehrsaufkommens innerhalb der Region
K6ln und der benachbarten Regionen schnell, zuverldssig, sicher und bequem erreicht werden kénnen.

- Ziel 2

Innerhalb der Siedlungsbereiche sollen neue Baugebiete vorrangig dort entwickelt bzw. erschlossen werden, wo
sich in fuBlaufiger Entfernung Haltepunkte des schienengebundenen Nahverkehrs oder eines anderen leistungs-
fahigen OPNV-Mittels befinden oder konkret geplant sind. Soweit Siedlungsbereiche {iber ein geeignetes Poten-
zial fiir die Auslastung, Verbesserung oder Neueinrichtung einer OPNV-Linie verfiigen, soll gepriift werden, ob
eine bauliche Entwicklung initiiert werden kann, mit der eine ausreichende Tragfdhigkeit fiir die Sicherung des
Bestandes oder fiir die Entwicklung einer neuen SPNV/OPNV-Linie oder die Anordnung einer neuen Haltestelle
erreicht werden kann. Dabei ist auf eine zweckmdRBige Netzeinbindung zu achten.

- Ziel 3
Die OPNV-Netze benachbarter Verbundriume sind bedarfsgerecht miteinander zu verzahnen. Insbesondere
zwischen den Verkehrsverbiinden VRR und VRS ist eine enge Zusammenarbeit notwendig, um innerhalb der
Europdischen Metropolregion Rhein-Ruhr die erforderliche Durchgéngigkeit des OPNV-Angebotes sicherzustel-
len. Hierbei ist unbedingt darauf zu achten, dass die Koordination des OPNV-Angebotes in den Grenzbereichen
der Verbiinde nicht durch tarifliche Benachteiligungen erschwert wird. [...]

- Ziel4
Die Erfordernisse und Planungen zwischen dem OPNV und dem 6ffentlichen Fernverkehr sind so miteinander
abzustimmen, dass fiir beide eine bestmdgliche Attraktivitét erreicht bzw. gesichert wird.3¢

34 LEP NRW, Kapitel D | 2 Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur des Landes und Verbesserung der regionalen Verkehrssituation: www.nrw.de/web/media_get.php?
mediaid=21178&fileid=63623&sprachid=1, S.70, Abfragedatum: 20.10.2014.

35 Bezirksregierung KoIn: Regionalplan fiir den Regierungsbezirk Kéln. Textliche Darstellung. Teilabschnitt Region K6ln. Stand: November 2009. S.4, Abschnitt A2 (3)1.
36 Dito S.131f., Abschnitt, E.2.1.
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2.7.2 Weitere iibergeordnete verkehrliche Fachplanungen
Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan Schiene

Im Bau- und Verkehrsausschuss des Landtags wurde im Jahr 2006 ,das Einvernehmen zur Integrierten Gesamtverkehrs-

planung (IGVP) und zum Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan (Teil Schiene) hergestellt“ und der ,Bedarfsplan Schiene

2006" fiir das Land Nordrhein-Westfalen verabschiedet. Die behandelten Vorhaben werden in drei Kategorien eingeteilt:

- Indisponible Vorhaben (die zeitnah zu realisieren sind)

- Stufe 1 (Vorhaben bis 2015)

- Stufe 2 (Vorhaben nach 2015; die bei Fortschreibung des Bedarfsplans neu bewertet werden).

- Vorhaben der Stufe 2 konnen bei Vorliegen freier Finanzierungskapazititen in die Stufe 1 hoher gestuft werden.
Hierzu ist das Einvernehmen mit dem Landtagsausschuss fiir Bauen und Verkehr im Einzelfall zu regeln.>”

- Alle zur Férderung vorgesehenen MaRnahmen des kommunalen Schienenverkehrs sind im Verkehrsinfrastruktur-
bedarfsplan gemaR ihrer Einordnung aus Landessicht dargestellt. Tabelle 2-1 fiihrt die MaBnahmen der verschie-
denen Realisierungsstufen in der Stadt Koln auf, die noch zur Umsetzung anstehen.

Indisponible MaBnahmen

Bundesverkehrswegeplanung

Lfd. Nr. | Bezeichnung [ Streckenendpunkte MaRnahme
9 | K6ln - Aachen Grenze D/B Ausbau
10 | Bahnknoten Koln Ausbau

Indisponible Vorhaben im Netz der DB AG

12 |Ko&In - Diiren Ausbau
13 | K&In-Deutz - Troisdorf Ausbau
14 | K&In TrimbornstraRe — Au (Sieg) Ausbau, 1. Stufe
15 | Kéln-Weiden BonnstraRe — Kerpen-Buir Ausbau

Indisponible kommunale Vorhaben

36 | Bonner Wall - Schénhauser StraRe Neubau, im Bau

37 | Breslauer Platz - MarktstraRe Neubau, im Bau

Vorhaben der Stufe 1 im Netz der DB AG

19 | K&In Dellbriick - Bergisch Gladbach Ausbau

20 | Koln Frankfurter StraRe — Gummersbach Ausbau

Kommunale Vorhaben der Stufe 1

14 | Ollenhauerring - Gorlinger-Zentrum Neubau

Vorhaben der Stufe 2 im Netz der DB AG

51 | K&ln Hansaring — Kalscheuren Ausbau
52 | Solingen Hbf - KéIn-Miilheim Ausbau
53 | Troisdorf - K&In-Wahn Ausbau
54 | Siegen - Koln Hbf Ausbau

37 Bezirksregierung Diisseldorf, Beschlussvorlage fiir den Planungsausschuss vom 07.12.2011: ,Bedarfsplanung im Bereich Verkehr und regionalplanerische Umset-
zung*“; Anlage 44, PA, TOP 9, S.2. www.brd.nrw.de/regionalrat/sitzungen/2011/44PA_TOP9.pdf, Abfragedatum: 29.07.2013.



3. Nahverkehrsplan KéIn

Grundlagen Seite 27

Indisponible MaRnahmen

Kommunale Vorhaben der Stufe 2

54 | Zindorf Wahner Stral3e - Ranzeler Stral3e Neubau
55 | Bonn-Beuel - Ziindorf Wahner StraRe Neubau
58 | Arnoldshohe — Marktstrai3e Neubau
59 | Ost-West-U-Bahn Neubau

Tabelle 2-1: MaBnahmen der IGVP und zum Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan (Teil Schiene) vom 11.05.2006
Quelle: Ministerium fiir Bauen und Verkehr NRW

Die in der Tabelle 2-1 genannten SPNV-MaRnahmen werden in Kapitel 8.7 fiir das Stadtgebiet K6In im Netzzusam-
menhang dargestellt und konkretisiert.

OPNV-Bedarfsplan 2017

Fiir das Jahr 2017 bereitet das Land Nordrhein-Westfalen die Aufstellung eines neuen Infrastrukturbedarfsplans
vor, der landesweit alle bis 2030 finanzierbaren Vorhaben des schienengebundenen Personennahverkehrs (SPNV
und OPNV) umfassen soll. Die von der Stadt KéIn hierzu angemeldeten MaRnahmen werden neben den bereits auf
Grundlage des bisherigen Bedarfsplans begonnenen Projekten in Kapitel 8.2 aufgefiihrt.

Nahverkehrsplan fiir den SPNV

Die fiir den OPNV der Stadt K&In relevanten Planungen zum kiinftigen Angebot im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) sind im Nahverkehrsplan des Zweckverband Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR) enthalten. Die aus Sicht des
OPNV notwendigen Inhalte des SPNV-Nahverkehrsplanes werden in Kapitel 8.6.2 beschrieben.

2.7.3 Bauleitplanung
Flachennutzungsplan

Der ausschlieBlich behérdenverbindliche Fldchennutzungsplan (gem. §§ 5-7 Baugesetzbuch) dient der stadtebauli-
chen Zielplanung in Anpassung an die Ziele der Raumordnung und stellt die bereits vorhandenen und die langerfris-
tig beabsichtigten Nutzungen von Grundstiicken dar. Bei der Nahverkehrsplanung dient er u.a. zur Bewertung der
ErschlieBungsqualitit des OPNV-Netzes und ist ein wichtiges Instrument fiir eine integrierte Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung, die dem Prinzip der Nachhaltigkeit folgt.

Der Flachennutzungsplan weist die Fldchen fiir Bahnanlagen aus, jedoch nicht die Trassen der Stadtbahn. Der heute
giiltige Flachennutzungsplan ist seit 1982 wirksam und wurde seitdem kontinuierlich fortgeschrieben.

Bebauungspldne

Nach §§ 8-10 Baugesetzbuch werden fiir Teile des Stadtgebiets allgemeinverbindliche Bebauungspldne aufgestellt.
Diese sind auch im Rahmen der Nahverkehrsplanung von Interesse. So ist es zum Beispiel bei der Gestaltung von
Wohngebieten von Relevanz, die StraRenbreiten fiir den Busverkehr entsprechend zu dimensionieren und in Be-
bauungsplanen festzulegen, so dass eine ErschlieRung zukiinftig moglich ist. Dort wo eine StadtbahnerschlieBung
geplant ist, sollten Trassen in Bebauungsplanen festgelegt und somit gesichert werden.
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2.7.4 Nahverkehrsplanung im Spannungsfeld der Interessen
Spannungsfeld Stadtplanung, Umwelt- und Klimapolitik

Die Ausfiihrungen in den vorherigen Kapiteln zeigen, dass sich die Nahverkehrsplanung in einem Spannungsfeld zwi-
schen der angestrebten stadtebaulichen Entwicklung und den aus den umwelt- und klimapolitischen Zielen abgelei-
teten Anforderungen befindet.

Spannungsfeld Fahrgast, Verkehrsunternehmen und Aufgabentrdger

Weiterhin befindet sich die Nahverkehrsplanung in einem Spannungsfeld, bei dem die Interessen der Fahrgaste,

der Verkehrsunternehmen und des Aufgabentrdgers austariert werden miissen. Die Fahrgdste erwarten eine hohe
Angebotsqualitdt und -quantitdt. Bei Inanspruchnahme des Angebots geht der Fahrgast mit dem Unternehmen
einen Beférderungsvertrag ein. Die Verkehrsunternehmen haben ein hohes Interesse an einer wirtschaftlichen
Ausgestaltung des Angebots und sind (iber den Nahverkehrsplan an die Vorgaben des Aufgabentragers gebunden.
Der Aufgabentriger hat das Ziel, die ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV zu
sichern und tragt daher im Sinne der Daseinsvorsorge eine politische Verantwortung gegeniiber den Fahrgdsten.
Dabei muss er eine Abwédgung zwischen gewiinschtem und finanzierbarem Angebot treffen. Abbildung 2-3 illustriert
dieses Spannungsdreieck.

Fahrgast
Angebot, Daseinsvorsorge,
Beférderungsvertrag politischer Auftrag

Verkehrsvertrag,
‘ Direktvergabe/Betrauung

Unternehmen Aufgabentrager

Abbildung 2-3: Nahverkehrsplanung im Spannungsfeld der Interessen
Quelle: Planungsbiiro VIA

Spannungsfeld Finanzierung, rechtliche Rahmenbedingungen

Ein weiteres Spannungsfeld liegt in der schwieriger werdenden Finanzierung des OPNV vor dem Hintergrund des
steigenden Kostendrucks und der sinkenden Bereitstellung 6ffentlicher Fordermittel, sich verandernder rechtlicher
Rahmenbedingungen und der Ausgestaltung eines attraktiven OPNV-Angebots.
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3. Bestandsanalysen und Prognosen

Im Folgenden werden die stadtstrukturellen Veranderungen im Hinblick auf Bevolkerung und rdumliche Entwick-
lung sowie die fiir den OPNV relevante raumliche Entwicklung der Wirtschaftsstruktur seit dem Geltungsbeginn des
2. Nahverkehrsplans im Jahr 2004 bis zum Analysejahr 2014 dargestellt. Ebenso erfolgen Aussagen zur Mobilitdt der
Koélner Bevolkerung und ein Ausblick auf zu erwartende Veranderungen. Vorab ist festzustellen, dass es im betrach-
teten Zeitraum keine spirbaren Briiche in den rdumlichen Entwicklungen gegeben hat, wenngleich die Wohnbauta-
tigkeit, zum Teil durch Umnutzung ehemals gewerblich genutzter Flachen, in den letzten Jahren intensiviert wurde.
Die Prognosen zur weiteren Bevolkerungsentwicklung Kapitel 3.1 weisen darauf hin, dass die Bedeutung des OPNV in
Zukunft weiter steigen wird. Das Hauptaugenmerk kiinftiger Planungen muss daher auf der sukzessiven Weiterent-
wicklung des bestehenden Angebots, der Bereitstellung ausreichender Kapazitaten und eines lokal und regional gut
vernetzen OPNV-Systems liegen.

3.1 Bevdlkerung und Raumstruktur
Bevélkerungsentwicklung

Seit dem 31.12.20033 hat sich die Einwohnerzahl der Stadt KéIn bis 2014 um 2,3 % auf 1.044.070 Personen (Haupt-
und Nebenwohnsitz zusammen) erhéht.

Nachrichtliche Ergdnzung: Bis 31.12.2015 hat sich die Bevélkerungszahl auf 1.069.192 Personen weiter erh6ht und ist damit
gegeniiber Ende 2003 um 4,8% gewachsen.

K6ln gehort damit weiterhin zu den GroRstadten in der Bundesrepublik, deren Bevolkerungsentwicklung durch deut-
liches Wachstum gekennzeichnet ist. Bereits im Mai 2010 hatte K6In auch bei den Einwohner und Einwohnerinnen
mit Hauptwohnsitz die 1-Millionen-Grenze (iberschritten.

Der Bevolkerungszuwachs resultiert aus einer Bevolkerungsentwicklung, die nahezu kontinuierlich einen leichten
Geburteniberschuss und Wanderungsgewinne verzeichnet. Ausnahmen stellen nur die Jahre 2005 mit einem Ster-
beiiberschuss und 2008 mit Wanderungsverlusten dar.® In den letzten Jahren haben sich die Wanderungsgewinne
stetig erhoht.

Der Stadtbezirk Miilheim ist weiterhin der bevolkerungsreichste KdIner Stadtbezirk. Hier sind nur geringfligige Einwoh-
nerzuwachse gegeniiber 2003 zu verzeichnen. Der Stadtbezirk Chorweiler ist der Stadtbezirk mit den wenigsten Ein-
wohner und Einwohnerinnen und weist zudem den gréBten relativen Einwohnerverlust unter allen Stadtbezirken auf,
gefolgt vom Stadtbezirk Innenstadt. Die hochsten Einwohnerzuwdéchse entfallen auf die Stadtbezirke Kalk, Lindenthal
und Nippes (siehe Tabelle 3-1). Die Bevolkerungsveranderungen in der kartografischen Ubersicht zeigt Abbildung 3-2.

Eine Ubersicht {iber die Einwohnerdichte und die absoluten Einwohnerzahlen auf Stadtteilebene liefert Abbildung 3-1.

Demnach haben die linksrheinischen Stadtteile Altstadt/Stid, Altstadt/Nord, Blumenberg, Chorweiler, Ehrenfeld,
Klettenberg, Mauenheim, Neuehrenfeld, Neustadt/Nord, Neustadt/Siid, Nippes, Riehl, Seeberg, Siilz und Weiden-
pesch sowie die rechtsrheinischen Stadtteile Buchforst, Finkenberg, Hohenberg, Humboldt-Gremberg, Kalk, Miil-
heim, Neubriick, Vingst und Zollstock die héchsten Einwohnerdichten. Am geringsten verdichtet sind die im AuBen-
bereich gelegenen Stadtteile Eil, Flittard, Fiihlingen, Godorf, Gremberghoven, Grengel, Hahnwald, Immendorf,

38 Bezugsjahr des Nahverkehrsplans 2003-2007.
39 2008 erfolgte eine Bereinigung des Melderegisters.
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Junkersdorf, Libur, Lind, Marienburg, Merkenich, Miingersdorf, Niehl, Ossendorf, Rath/Heumar, Rondorf, Wahnheide,
Westhoven, Worringen.

Stadtbezirk

Einwohner 31.12.2013

Einwohner 31.12.2003

Absolute Veranderung

Relative Verdanderung

gegeniiber 2003 gegeniiber 2003
1 Innenstadt 126.187 130.253 -4.066 -3,1%
2 Rodenkirchen 103.207 99.648 3.559 3,6%
3 Lindenthal 144.606 137.437 7.169 5,2%
4 Ehrenfeld 104.984 101.434 3.550 3,5%
5 Nippes 113.487 108.242 5.245 4,8%
6 Chorweiler 80.700 83.552 -2.852 -3,4%
7 Porz 109.827 108.224 1.603 1,5%
8 Kalk 115.301 106.902 8.399 7,9%
9 Milheim 145.771 144.911 860 0,6%
Stadt Kéln 1.044.070 1.020.603 23.467 2,3%

Tabelle 3-1: Einwohnerentwicklung 2003 - 2013 nach Stadtbezirken, Haupt- und Nebenwohnsitz
Quelle: Stadt KoIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

(Stand: jeweils 31.12.)

Die (iberwiegende Zahl der Kolner Stadtteile wies im letzten Jahrzehnt ein deutliches Bevélkerungswachstum auf.
Der Stadtteil Widdersdorf hat den hdchsten absoluten und relativen Einwohnerzuwachs seit 2003 aufgrund des
verstarkten Zuzugs junger Familien, insbesondere in das groRe neue Wohngebiet ,,Widdersdorf-Siid“ zu verzeichnen.
Merheim weist als weiterer wichtiger Schwerpunkt der Siedlungsentwicklung die zweitgréRten relativen Einwohner-
zuwdchse gegeniiber 2003 mit tiber 20 % auf (siehe Tabelle 3-2).

Absolute Verdnderung

Relative Veranderung

Stadtteil Einwohner31.12.2013 | Einwohner31.12.2003 gegeniiber 2003 gegeniiber 2003
201 Bayenthal 8.714 7.671 1.043 12,0%
205 Zollstock 22.085 20.330 1.755 7,9%
210 Strth 10.611 9.438 1.173 11,1%
306  Junkersdorf 13.303 11.554 1.749 13,1%
309  Widdersdorf 10.134 6.650 3.484 34,4%
401 Ehrenfeld 36.073 34.125 1.948 5,4%
501 Nippes 34.794 31.642 3.152 9,1%
504  Niehl 19.411 18.046 1.365 7,0%
507  Bilderstockchen 15.392 14.062 1.330 8,6%
706  Porz 14.536 13.282 1.254 8,6%
802  Kalk 22.802 20.646 2.156 9,5%
803  Vingst 12.825 10.780 2.045 15,9%
805 Ostheim 11.689 10.523 1.166 10,0%
806 Merheim 10.698 8.151 2.547 23,8%
901 Mdilheim 41.711 40.614 1.097 2,6%

Tabelle 3-2: Stadtteile mit Einwohnerzuwachsen iiber 1.000 Personen zwischen 2003 und 2013
Quelle: Stadt KdIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

(Stand: jeweils 31.12.)



3. Nahverkehrsplan KéIn
Bestandsanalysen und Prognosen

Seite 31

Worringen
9.445

Roggendorf/Thenhoveny

921

ch/Auwelil
6.664

Rath/Heumar

689, 11.417
poldtiGremberg ‘

' & 108

remberghove
; ¢/ Westhove 25
rienburg esthov

5 4.954 A2 00 \ A
b i lB.SBG ?.‘ ‘ijma{]:a

SPNV und Stadtbahn

12.840 Anzahl Einwohner je Stadtteil
4.785

Einwohner pro ha Rodenkirchen
‘ 1998
unter 50 Rondorf & :
' R ahnwald i 7 b0
[: 50 - unter 70 ~— .088 y M\ElIsdorf | G:ar;%e;
§ Surth ? \
- 70 - unter 90 ; 40,611 d -. h‘l e

B 90 - unter 110

Langel

B 110 und mehr 2 ‘ 3,220

Abbildung 3-1: Einwohnerzahlen und Bevolkerungsdichte der Stadtteile 2013
Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Der hoch verdichtete Stadtteil Chorweiler hat sowohl absolut als auch relativ die meisten Einwohnerinnen und Ein-

wohner verloren. Neben diesen hatte Deutz aufgrund stddtebaulicher Umstrukturierungen im Umfeld der Messe den
zweithdchsten absoluten Einwohnerverlust. Ebenfalls Einwohnerverluste wies im Betrachtungszeitraum der Stadtteil

Stammbheim auf.
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Zunahme/Abnahme der Einwohner
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Abbildung 3-2: Veranderung der Zahl der Einwohner in den Stadtteilen im Zeitraum 2003 bis 2013
(Stand: jeweils 31.12.)
Quelle: Stadt K6In, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Stadtteil Einwohner Einwohner Absolute Yerénderung Relative Yerénderung
31.12.2013 31.12.2003 gegeniiber 2003 gegeniiber 2003
101 Altstadt-Sud 27.148 27.773 -625 -2,3%
103 Altstadt-Nord 17.700 18.672 -972 -5,5%
104  Neustadt-Nord 28.146 29.050 -904 -3,2%
105 Deutz 15.238 16.394 -1.156 -7,6%
405 Bocklem./Mengenich 10.369 10.941 -572 -5,5%
609  Chorweiler 13.070 14.388 -1.318 -10,1%
908 Stammheim 7.437 8.014 -577 -7,8%

Tabelle 3-3: Stadtteile mit Einwohnerverlusten tiber 500 Personen zwischen 2003 und 2013

(Stand: jeweils 31.12.)
Quelle: Stadt K6ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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GroRere Siedlungseinheiten, die innerhalb eines kurzen Zeitraum entstehen und gleichartigen Wohnraum anbieten,
ziehen nach sich, dass ihre Bewohner Lebensphasen gleichzeitig durchlaufen: Nach der Familienphase ziehen die
Heranwachsenden fort, das heiSt Bevolkerungszuwachs und Bevolkerungsverlust folgen phasenweise nacheinander.
Betroffen von diesem ,Ageing in Place - Ageing of the Place“-Effekt sind zurzeit vor allem Siedlungen, auch Einfa-
milienhaussiedlungen, der 1950er/1960er Jahre und GroRwohnsiedlungen der 1970/1980er Jahre.* Fiir die OPNV-
Planung bedeutet dies, dass Prognosen der Einwohnerentwicklung und Altersstruktur wichtige Hinweise auf die
Nachfrageentwicklung geben kénnen und kleinrdaumig beobachtet werden sollten.

Konsequenzen fiir die Nahverkehrsplanung

- Die Bevolkerung Kolns ist seit dem Beschluss des 2. Nahverkehrsplans deutlich gewachsen. Die festgestellten
Einwohnerzuwichse in den allermeisten KéIner Stadtteilen haben eine erhéhte Auslastung des OPNV-Angebots
zur Folge.

- Bei Stadtteilen mit Bevolkerungszuwachs ist es erforderlich zu tiberpriifen, ob das OPNV-Angebot noch mit dem
hoheren Nachfragepotenzial in Einklang steht. Dabei kénnen sich raumlich und hinsichtlich der Bedienungshau-
figkeit Auswirkungen auf das Angebot ergeben.

So fiihren zum Beispiel Einwohnerzuwichse in Stadtteilen mit einer guten OPNV-Auslastung, wie zum Beispiel
in Merheim, (Einzugsbereich der Ost-West-Achse), Ehrenfeld oder Nippes zu einer noch starkeren Auslastung
des OPNV.

Einwohnerzuwichse durch groRflichige Siedlungserweiterungen im AuRenbereich auRerhalb von OPNV-
Achsen wie zum Beispiel in Widdersdorf, wo zu Beginn der Besiedelung lediglich ein Grundangebot geschaffen
wurde, fordern zundchst die Nutzung des MIV. Hinsichtlich des neu zu bedienenden Nachfragepotenzials muss
das OPNV-Angebot durch neue Linien(-fiihrungen) — wie in Widdersdorf bereits geschehen — bzw. langfristig
durch magliche Schienenanbindungen optimiert werden. Bei kleinrdumigeren Siedlungserweiterungen wie
zum Beispiel in Lévenich-Nord (,,Haus Kézal“) oder Zollstock (,,Paul-NieRen-StraRe“) reicht oftmals die Einrich-
tung einer neuen Haltestelle auf bestehenden Linienwegen.

- Einwohnerverluste reduzieren das Fahrgastpotenzial in den betroffenen Stadtteilen. Auffillig ist, dass insbeson-
dere die GroBwohnsiedlungen der 60er und 70er Jahre (Chorweiler, Bocklemiind/Mengenich) nennenswerte
Einwohnerverluste zu verzeichnen haben. Diese hoch verdichteten Stadtteile kénnten, je nach rdumlichen
Voraussetzungen, auch durch gezielte OPNV-MaRnahmen, wie zum Beispiel durch die geplante Stadtbahnver-
lingerung in Bocklemiind/Mengenich, durch eine gute OPNV-Anbindung wieder an Attraktivitit gewinnen.

- Im Hinblick auf den gesamtgesellschaftlichen Wandel hin zu mehr OPNV-Nutzung ist auch in Gebieten mit heu-
te riickldufigen Einwohnerzahlen mit einer weiterhin intensiven OPNV-Nutzung zu rechnen.

Bevolkerungsprognose

Fiir die ndchsten Jahre wird fiir die Stadt K6lIn ein deutlicher Anstieg der Bevolkerungszahlen prognostiziert*'. Aus-
gehend von 1.035.268 Einwohnerinnen und Einwohnern im Jahr 201342 wird K&In im Jahr 2025 eine Einwohnerzahl
von knapp 1.144.200 erreichen. Danach verlduft die Entwicklungskurve flacher, doch es kommen noch einmal rund
42.000 Einwohnerinnen und Einwohner hinzu, so dass im Jahr 2040 mit knapp 1.186.500 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern zu rechnen ist.

40  BMVBS (Hrsg.): OPNV: Planung fiir dltere Menschen. Ein Leitfaden fiir die Praxis. BMVBS-Online-Publikation 09/2010. S. 26.
41 StadtKéln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik. Bevdlkerungsprognose 2040. KéIn. 2015. Die genannten Einwohnerzahlen beziehen sich auf den Hauptwohnsitz.
42 Stadt Koln, Amt fir Stadtentwicklung und Statistik. K6Iner Stadtteilinformationen. Zahlen 2013. KéIn. 2014. S. 5.
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Als Grund fiir das Wachstum der Bevélkerung ist vor allem der starke Zuzug in den letzten Jahren zu sehen. Den
GroRteil machen Zuziehende aus dem Ausland bzw. ausldndische Zuziehende aus. Hinzu kommt der kontinuierliche
Zuzug von Studierenden, Auszubildenden und jungen Erwerbstdtigen, der zumindest in naher Zukunft anhalten wird.
Ein Effekt dieses Zuzugs ist, dass die Alterung der KéIner Bevolkerung im Gegensatz zu vielen Regionen und Stadten

langsamer verlauft.
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Abbildung 3-3: Bevolkerungsprognose fiir die Stadt KéIn bis 2040 (Einwohner mit Hauptwohnsitz)

Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Abbildung 3-4: Prognostizierte Verdanderungen der Kolner Altersstruktur
Quelle: Stadt KdIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Abbildung 3-5: Anteil der 65-]Jahrigen und alter im Jahr 2013 nach Stadtteilen
Quelle: Stadt Kéln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Alle Altersgruppen werden bis 2040 zunehmen. Die Zahl der Kinder und Jugendlichen steigt bis zum Jahr 2040 um
rund 13 %. Die Gruppe der 65- bis unter 80-Jahrigen wachst bis 2025 nur unwesentlich um 0,5 %. Im Zeitraum 2014
bis 2040 wird diese Gruppe aber um ca. 23 % zunehmen. Die stdrkste Zunahme verzeichnet die Gruppe der tiber
80-)ahrigen mit + 62,3 %. Diese Zahlen zeigen, dass es in K&In nicht nur eine demografisch bedingte Alterung gibt,
sondern gleichzeitig auch Bevolkerungswachstum bei Zunahme des Anteils der Kinder und Jugendlichen. Bis 2025
bleibt das Durchschnittsalter daher stabil bei 42 Jahren und nimmt dann bis 2040 moderat auf 43,3 Jahre zu.
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Abbildung 3-6: Anteil der 65-]Jahrigen und dlter im Jahr 2025 nach Stadtteilen, Stand: 2013
Quelle: Stadt Kéln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Einen detaillierten Uberblick {iber die Verinderungen geben Abbildung 3-4, Abbildung 3-5 und Abbildung 3-6.

Fiir die Stadtteile Chorweiler, Roggendorf/Thenhoven sowie den kleinsten Stadtteil Libur wird zwischen 2011 und
2025 der starkste Anstieg des Anteils der (iber 65-]dhrigen erwartet, und zwar in Chorweiler von 17,1 % auf 27,7 %, in
Roggendorf/ Thenhoven von 13,8 % auf 22,2 % und in Libur von 12,5 % auf 22,2 %.%

43 Stadt Koln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik.
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Konsequenzen fiir die Nahverkehrsplanung

- Das fiir den Planungshorizont des 3. Nahverkehrsplans prognostizierte Wachstum der Bevélkerung fiihrt zu
einem ebenso stetigen Anstieg der OPNV-Nachfrage. Um Kapazititsengpassen im Verlauf der stark nachgefrag-
ten Strecken vorzubeugen, sollte ein standiger Abgleich von Angebot und Nachfrage erfolgen.

- Sollte sich die Entwicklung hin zum OPNV auch aus weiteren Griinden, wie zum Beispiel aufgrund steigender
Energiekosten, aus Klimaschutzgriinden oder aufgrund sich wandelnder Mobilitétsstile verstarken, wiirde sich
die durch die demografische Entwicklung bedingte Nachfragesteigerung weiter erhdhen. Dies macht die Not-
wendigkeit von Ausbaukonzeptionen fiir den OPNV deutlich.

- Einige Stadtteile im AuRenbereich, die vor allem in den 70er und 80er Jahren entstanden sind, weisen eine
relativ homogene Bevélkerungsstruktur auf und sind nun stark von demografischen Wandlungsprozessen
betroffen. Kurzfristig sollte dort bei den Anforderungen an den OPNV die Nutzergruppe der Senioren besonders
beachtet werden. Hierbei gilt es, Konzeptionen zur FeinerschlieBung zu entwickeln, bei denen veranderte Lini-
enfiihrungen (z.B. Quartiersbusse) oder flexible Bedienungsformen zum Einsatz kommen kdnnen. Mittelfristig
wird in diesen Gebieten - geférdert vom gesamtstddtischen Wachstum - ein Verjlingungsprozess einsetzen.

Unterschiede in der raumlichen Verteilung der Altersgruppen

Der Stadtbezirk Chorweiler weist den héchsten Anteil an der altersbedingt OPNV-affinen Gruppe der unter 18-J4h-
rigen (Schiiler und junge Erwachsene in Ausbildung) auf (siehe Tabelle 3-4). Der Stadtbezirk Innenstadt hat mit Ab-
stand den geringsten Anteil an Einwohner und Einwohnerinnen unter 18 Jahren. Der OPNV wird von diesen Nutzern
und Nutzerinnen insbesondere fiir die Verkehrszwecke Ausbildung und Freizeit genutzt.

Betrachtet man den Anteil der Einwohner und Einwohnerinnen in den mittleren Altersklassen zwischen 18 und 65
Jahren, so kehrt sich das Bild um. Hier hat der Stadtbezirk Innenstadt den gréBten Anteil. Der Stadtbezirk Chorweiler
hat den geringsten Anteil in dieser mittleren Altersklasse. Im unteren Bereich dieser Altersgruppe ist der sich abzeich-
nende Wertewandel der jiingeren Erwachsenen weg von festgefiigten und MIV-orientierten Mobilitdtsstilen und hin
zu mehr 6ffentlicher Mobilitdt und spontanerer Verkehrsmittelwahl zu beriicksichtigen.** Hierdurch vergréRern sich
auch in dieser Gruppe tendenziell die Potenziale fiir den OPNV. Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, dass
die jungen Erwachsenen zwischen 18 und 24 Jahren in KéIn den OPNV &dhnlich stark nutzen wie die Altersklasse zwi-
schen 10 und 17 Jahren. Dies kdnnte auch ein Resultat des kontinuierlichen Zuzugs von Studenten und Studentinnen
sein. Erst bei der Altersgruppe ab 25 Jahren nimmt die OPNV-Nutzung stirker ab (vgl. Abbildung 3-7).

Den hochsten Anteil an Einwohner und Einwohnerinnen {iber 65 Jahren hat der Stadtbezirk Rodenkirchen, dicht
gefolgt vom Stadtbezirk Porz. Den geringsten Anteil an Einwohner und Einwohnerinnen tiber 65 Jahren haben die
Stadtbezirke Innenstadt und Ehrenfeld.

44 Vgl. Projektprasentation MID2008 (2010): Alltagsverkehr in Deutschland. Erhebungsmethoden - Struktur - Aufkommen - Emissionen - Trends. Berlin. S.37-38,
unter www.mobilitaet-in-deutschland.de/02_MiD2008/publikationen.htm, dort Link zu: Ergebnisprasentation Nutzerworkshop MiD 2008 September 2009 -
Fassung Mérz 2010 (pdf), Abfragedatum: 26.06.2014.
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Anteil Einwohner zwischen 18

Stadtbezirk Anteil Einwohner unter 18 Jahren und 65 Jahren Anteil Einwohner tiber 65 Jahren
1 Innenstadt 9,2% 76,6% 14,2%
2 Rodenkirchen 16,1% 63,8% 20,2%
3 Lindenthal 14,6% 67,4% 18,0%
4 Ehrenfeld 15,6% 69,0% 15,4%
5 Nippes 15,6% 66,1% 18,3%
6 Chorweiler 19,0% 61,7% 19,3%
7 Porz 17,0% 62,9% 20,1%
8 Kalk 18,4% 64,2% 17,4%
9 Milheim 17,2% 64,5% 18,2%
Stadt Koln 15,7% 66,5% 17,8%

Tabelle 3-4: Altersstruktur der Einwohner in den Stadtbezirken im Jahr 2013
Quelle: Stadt Koln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Die Anspriiche, die von den verschiedenen Nutzergruppen an den OPNV gestellt werden, kénnen durchaus zu
Zielkonflikten fiihren. So konkurrieren zum Beispiel eine den Bedirfnissen dlterer Menschen entsprechende hohe
ErschlieBungsdichte beim Busnetz und damit verbundene ldngere Fahrzeiten mit den von Pendler und Pendlerinnen
geforderten direkten, schnellen Verbindungen. Der Ausbau sicherer und barrierefreier Haltestellen und der Einsatz
moderner Fahrzeuge hingegen ist ein Element, das die Attraktivitdt nicht nur fiir Senioren und Seniorinnen, sondern
fiir alle Fahrgdste steigert.

Mobilitat von Senioren

Bundesweit und auch in KéIn zeigt sich, dass die OPNV-Affinitit der Senioren und Seniorinnen tendenziell zuriick
geht und Senioren ihre gelernten Mobilitdtsmuster auch im Alter beibehalten wollen und werden. Dabei ist die Pkw-
Affinitdt der heutigen und zukinftigen Senioren und Seniorinnen hoch: Sie besitzen einen Fiihrerschein, verfiigen
ber einen Pkw und sind daran gewohnt, ihre Mobilitat mit dem Pkw zu realisieren. So werden die Senioren und Se-
niorinnen, die traditionell relativ haufig mit Bussen und Bahnen fahren, zwar in ihrer Anzahl zunehmen, aufgrund der
verinderten Verhaltensmuster jedoch zu einem geringeren Anteil den OPNV nutzen.*> Zu bedenken ist aber, dass die-
se aus den heutigen Gegebenheiten abgeleitete Prognose durch folgende Faktoren abgeschwdcht werden kénnte:*

- Sollten Fahrtauglichkeitspriifungen fiir Senioren und Seniorinnen eingefiihrt werden, ist davon auszugehen, dass
der Anteil dlterer und vor allem hochbetagter Menschen mit Fiihrerschein riickldufig sein wird.

- Sollten die Kraftstoffpreise weiter steigen und zudem der Anteil dlterer Menschen mit geringeren Altersbeziigen
steigen, kann die Pkw-Mobilitat zu einem Luxus werden, den sich nur noch die solventeren Senioren leisten kon-
nen.

45 Dito.
46  BMVBS (Hrsg.): OPNV: Planung fiir iltere Menschen. Ein Leitfaden fiir die Praxis. BMVBS-Online-Publikation 09/2010. S. 23.
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Abbildung 3-7: Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen in Kéln 2006

Quelle: Stadt Koln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2008): Mobilitdtsentwicklung in Kéln bis 2025. S. 22, Abb. 2-13.

Konsequenzen fiir die Nahverkehrsplanung

- Auf die besonderen Belange von Senioren und die Méglichkeiten, den OPNV fiir diese Gruppe attraktiver zu

gestalten, sollte verstdrkt eingegangen werden. Dazu sollten innerhalb der Stadtbezirke kleinrdumige Betrach-

tungen zur Seniorenmobilitat erfolgen, um vor Ort gezielt geeignete MaRnahmen ergreifen zu kénnen. Die

Beobachtung des Mobilitdtsverhaltens von Senioren sollte vor allem im Hinblick auf die Entwicklung Gibergeord-

neter Rahmenbedingungen (zum Beispiel Fiihrerscheinverfiigbarkeit, verfiigbares Einkommen) erfolgen und

verstirkt Eingang in die OPNV-Planungen finden.

Durch den zurzeit zu beobachtenden Wandel weg von stark MIV-orientierten Mobilitdtsstilen und hin zur

starkeren OPNV-Nutzung werden neue Potenziale fiir den OPNV aktiviert, auf die mit angepassten Angeboten
reagiert werden muss.

Entwicklung der Schiilerzahlen

In jedem Kolner Stadtbezirk sind weiterfiihrende Schulen vorhanden. Diese stellen Ziele der Verkehrsnachfrage dar,

die aufgrund der starken OPNV-Orientierung der Schiiler und Schiilerinnen sehr gut in das OPNV-System einge-

bunden sein sollten. Zunehmende Probleme bereiten dem OPNV im Schiilerverkehr — neben der immer noch stark
ausgepragten Frithspitze zwischen 7:00 Uhr und 8:00 Uhr - auch das nachmittégliche Verkehrsaufkommen, da die

Schulen aufgrund der Ausweitung der Wochenstundenzahl und der Einfiihrung von Ganztagsangeboten an unter-

schiedlichen Wochentagen in zunehmenden MaRe nachmittags unterrichten.

47

Das Thema Seniorenmobilitét wird in Kapitel 6.1 in Bezug auf die OPNV-ErschlieBung wieder aufgegriffen.
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Seit der Aufhebung der Schulbezirke 2007 besteht die Moglichkeit, Kinder an Grundschulen ihrer Wahl anzumelden.
Wabhlen die Eltern einen wohnortfernen Standort, so legen Grundschulkinder ldngere Schulwege eventuell auch mit
dem OPNV zuriick. Aufgrund der zu erwartenden geringen Anzahl dieser Flle ergeben sich fiir den OPNV hieraus
aber kaum Konsequenzen.

Tabelle 3-5 fiihrt die Schiilerzahlen an weiterfiihrenden Schulen fiir das Jahr 2013 auf, Abbildung 3-8 zeigt die Schul-
standorte der weiterfiihrenden Schulen, der Schulen des 2. Bildungswegs und der Berufskollegs.

Schiiler an...
Stadtbezirk

Hauptschulen Realschulen Gesamtschulen | Gymnasien Forderschulen
1 Innenstadt 394 2.110 379 7.878 708 11.469
2 Rodenkirchen 288 586 2.696 2.213 153 5.936
3 Lindenthal 264 1.270 0 6.030 1.283 8.847
4 Ehrenfeld 693 1.586 933 1.571 537 5.320
5 Nippes 717 1.221 459 2.230 429 5.056
6 Chorweiler 898 722 1.678 1.998 194 5.490
7 Porz 604 1.800 1.284 2.746 672 7.106
8 Kalk 1.267 1.099 993 1.779 294 5.432
9 Mdlheim 971 2.003 3.160 3.522 714 10.370
Stadt Koln 6.096 12.397 11.582 29.967 4.984 65.026

Tabelle 3-5: Schiilerzahlen an weiterfithrenden Schulen im Jahr 2013
Quelle: Stadt KoIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Die insbesondere auf die Innenstadt ausgerichteten Schiilerstrome zu den weiterfiihrenden Schulen zeigt Abbildung

3-9.

Die Entwicklung der Schiilerzahlen bzw. die Auswirkungen auf den OPNV werden in den nichsten Jahren durch fol-
gende Rahmenbedingungen beeinflusst:

- Demografische Entwicklung: Aufgrund des seit 2008 hoheren Niveaus der Geburtenzahlen* kdnnte nach der aktu-
ellen stadtischen Einwohnerprognose die Zahl der 10 bis 16 Jahrigen von rund 52.000 im Jahr 2013 auf rd. 61.400
in den Jahren 2035/2040 ansteigen.

- Zuwanderung/Flucht verstarkt den demografischen Faktor.

- Der bisherige und zukiinftige Ausbau des gebundenen Ganztagsunterrichts an weiterfiihrenden Schulen sowie die
Ausweitung der Unterrichtszeiten an Halbtagssschulen in den Nachmittag hinein.

- Der Ausbau der Offenen Ganztagsschule: Im Schuljahr 2014 standen den Kélner Schiilerinnen und Schiilern 26.500
Platze fiir Grund- und Forderschiler zur Verfligung.*

48  Stadt Koln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik.
49  Vqgl. Stadt K6In, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik: Statistisches Jahrbuch 2012.
50 Vgl. www.gruenekoeln.de/ratsfraktion/26500-0gs-plaetze-ab-sommer-2014-2500-plaetze-werden-zugesetzt.html, Abfragedatum: 26.06.2014.
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Entwicklung der Schiilerzahlen in den Stadtbezirken’

Betrachtet man die Entwicklung der Schiilerzahlen auf der Ebene der Stadtbezirke, werden folgende zusétzliche bzw.
abweichende Entwicklungen prognostiziert:

- Stadtbezirk 1, Innenstadt: Wie in Abbildung 3-9 dargestellt, wird das Schulangebot des Stadtbezirkes Innenstadt
auch von Schiilerinnen und Schiilern gewahlt, die nicht in der Innenstadt wohnen. Begriindet werden kann dies
durch das differenzierte Angebot an Schulen und die gute Verkehrsanbindung der Innenstadt an die ibrigen Stadt-
bezirke. Entsprechend hoch ist auch die Auslastung des OPNV durch Schiilerverkehrsstréme in die Innenstadt.

Im Sekundarbereich sind in Einzelfdllen BaumaRnahmen zur Kapazitdtserweiterung der bestehenden Gymnasien
vorgesehen, um zur Deckung des mittel- und langfristigen Bedarfs beizutragen. Dariiber hinaus gibt es jedoch

51  StadtKoln, Stabsstelle Integrierte Jugendhilfe- und Schulentwicklungsplanung.
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kaum geeignete Standorte im Stadtbezirk, so dass der Bau oder Ausbau von Gymnasien in den Stadtbezirken vor-
genommen werden soll, in denen die potentiellen Schiilerinnen und Schiiler auch leben.

- Stadtbezirk 2, Rodenkirchen: Die Entwicklung der Schiilerzahlen muss im Zusammenhang mit der Planung neuer
Wohnbaugebiete gesehen werden, welche die demografische Entwicklung verstérken. Hier sind insbesondere
WohnbaumaRnahmen im Siirther Feld, in Marienburg und in Zollstock, aber auch die Planungen fiir Rondorf-
Nordwest zu nennen. Daneben wird die Entwicklung der Parkstadt Siid bedeutenden Einfluss auf die Schiilerzahl
haben. Zur Aufstockung der Kapazitaten fiir die Sekundarstufe | sollen die Gesamtschule Rodenkirchen und die
Gesamtschule Zollstock (Europaschule) erweitert werden. Am Siidrand des Siirther Feldes wird ein Neubau fiir die
Ernst-Moritz-Arndt-Grundschule entstehen. Die im Aufbau befindliche private Gesamtschule ,,Offene Schule KéIn*
bemiiht sich ebenfalls um einen gréBeren Standort. Fiir Rondorf-Nordwest wird gepriift, wie eine Grundschule
und eine weiterfiihrende Schule im Neubaugebiet untergebracht werden kénnen. Entsprechende Anpassungen
sind im OPNV-Netz zu planen und umzusetzen.

- Stadtbezirk 3, Lindenthal: Ergdnzend beeinflusst wird die Steigerung der Schiilerzahlen von der Entwicklung
geplanter Wohnbau und/oder Sanierungsgebiete. Zur erforderlichen Ausweitung der Platzzahlen in der Sekun-
darstufe | und Ilist u.a. die Erweiterung bestehender Gymnasien vorgesehen. Daneben sind neue Schulstandorte
erforderlich. Es ist geplant, an der Zusestral3e in Lovenich einen Neubau fiir ein Gymnasium zu errichten. Leider
mangelt es an geeigneten Grundstiicken fiir weitere Schulstandorte in Lindenthal. Die Verwaltung wird die Suche
fortsetzen, um wohnortnah Schulpldtze anbieten zu kdnnen. So ist noch nicht absehbar, wie lange die ohnehin
schon hohe Nachfrage nach OPNV-Angeboten im Schiilerverkehr zwischen den Stadtbezirken 2, 3 und 4 anhalten
wird.

- Stadtbezirk 4, Ehrenfeld: Die Zahl der Schiiler und Schdilerinnen in diesem Stadtbezirk wird aufgrund der Erho-
hung der Einwohnerzahlen steigen. Diese demografische Tendenz wird durch die Entwicklung geplanter Woh-
nungsbauprojekte im Stadtbezirk Ehrenfeld verstarkt. BaumaRnahmen sind im Sekundarbereich zur Kapazitatser-
weiterung an den Gymnasien und Gesamtschulen zur Deckung des mittel- und langfristigen Bedarfs vorgesehen,
so dass davon auszugehen ist, dass sich die bisherigen Verkehrsstrome intensivieren. Zusatzlich ist der Bau von
zwei neuen Gesamtschulen im Vogelsanger Girlitzweg sowie auf dem Heliosgeldnde geplant. Beide Schulen sollen
bereits kurzfristig in Interimslésungen an den Start gehen. Wahrend das Heliosgeldande bereits hervorragend
an den OPNV angebunden ist, wird die Anbindung des neuen Schulstandorts Girlitzweg kurzfristig zusitzlichen
OPNV-Bedarf ausldsen.

- Stadtbezirk 5, Nippes: Neben der demografischen Entwicklung liegt die Steigerung der Schiilerzahl auch in der
Realisierung weiterer geplanter Wohnbaugebiete, insbesondere in den Stadtteilen Nippes, Weidenpesch, Bilder-
stockchen und Riehl, begriindet. Die Gesamtschule Nippes wurde Anfang 2013 nach Longerich in die Paul-Hum-
burg-StraRe verlagert. Die OPNV-Anbindung ist hier vorhanden. Mittelfristig soll die Schule in einen Neubau in der
OssietzkystralRe umziehen. Weiterhin ist der Neubau einer weiterfiihrenden Schule am Standort Schmiedegasse
vorgesehen. Die Verwaltung sucht noch zwei bis drei weitere Standorte fiir weiterfiihrende Schulen, um den er-
warteten Bedarf im Stadtbezirk Nippes wohnortnah decken zu kénnen.

- Stadtbezirk 6, Chorweiler: Fiir den Stadtbezirk Chorweiler erwartet die Schulverwaltung verhaltnismaRig kons-
tante Uberginge in die Sekundarstufe | mit einzelnen Bedarfsspitzen. Trotz der vorhandenen Umnutzungspoten-
tiale vorhandener Schulpldtze besteht der Bedarf nach zusatzlichen, neuen Schulplatzen, fiir die allerdings bisher
noch keine geeignete Fldche in Aussicht steht. GroRBere Wohnungsbauvorhaben sind aktuell nicht in Planung.
Sofern sich dies dndert, sollte im Neubaugebiet neben dem erforderlichen Grundschulbedarf auch die Méglichkeit
eines neuen Schulstandortes fiir die Sekundarstufe mit gedacht werden. Derzeit reicht das OPNV-Angebot fiir den
Schiilerverkehr aus.
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- Stadtbezirk 7, Porz: Die Schiilerzahlen im Stadtbezirk Porz werden aufgrund der demografischen Entwicklung
und mittelfristig auch durch die Planungen zur Schaffung neuen Wohnraums steigen. Insbesondere im vorgese-
henen Neubaugebiet Ziindorf-Siid werden zusatzliche Schulplitze entstehen miissen. Dariiber hinaus entsteht
zusatzlicher Bedarf fiir die Sekundarstufe im nordlichen Bereich des Stadtbezirks. Leider ist hier noch keine Flache
ersichtlich, auf der dieser Bedarf gedeckt werden kénnte. Insbesondere in der Sekundarstufe ist kiinftig mit einer
starkeren Auslastung der OPNV-Linien im Stadtbezirk zu rechnen.

- Stadtbezirk 8, Kalk: Im Sekundarbereich | fehlen aufgrund der demografischen Entwicklung, verstarkt durch
intensive WohnungsbaumaBnahmen langfristig Schiilerplatze in einer Gr6Renordnung von rd. 16 Ziigen sowie die
korrespondierenden Ziige in der Sekundarstufe Il. Neben einer Schulplanung am Walter-Pauli-Ring werden an zwei
weiteren Standorten die Realisierungsmaglichkeiten gepriift. Hierdurch ist mit einer starkeren Auslastung des
OPNV in die angrenzenden Stadtbezirke zu rechnen.

- Stadtbezirk 9, Miilheim: Aufgrund der Planung neuer Wohnbau- und/oder Sanierungsgebiete werden die Schiiler-
zahlen wachsen. Dies betrifft insbesondere das Planungsgebiet Miilheim-Siid auf den ehemaligen Industriefldchen
oOstlich des Miilheimer Hafens. Hier sind Standorte fiir Grund- und weiterfiihrende Schulen vorgesehen, um ein
wohnortnahes Angebot zu schaffen. Grundsatzlich sollte hier - wie in anderen Stadtbezirken - dafiir geworben
werden, wohnortnahe Schulen zu wéhlen. Damit konnten Schulstandorte in anderen Stadtteilen, insbesondere
weiterfiihrende Schulen in der Innenstadt entlastet werden?, was auch unmittelbare Auswirkungen auf die Auslas-
tung des OPNV hitte.

Konsequenzen fiir die Nahverkehrsplanung

- Die Entscheidungsfindung fiir oder gegen den Ausbau einer Schule oder einen neuen Schulstandort - insbe-
sondere fiir die Sekundarstufe - ist entscheidend von den Grundstiicksverhaltnissen an potentiell geeigneten
Standorten abhidngig und muss aus OPNV-Sicht mit einer integrierten Betrachtung des vorhandenen OPNV-
Angebots einhergehen. Standorte an leistungsfihigen OPNV-Achsen sollten grundsatzlich favorisiert werden.

— Die Einrichtung neuer weiterfiihrender Schulen wird die Anforderungen an das OPNV-System weiter verdndern.
Auch hier sollten friihzeitig Informationen zwischen Schultrdgern, Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen
kommuniziert werden, um nachfragegerechte Angebote bereitstellen zu konnen.

- Die Anforderungen des Schiilerverkehrs an das OPNV-System sind sehr differenziert und kénnen nur dann op-
timal erfillt werden, wenn eine enge Abstimmung zwischen den Schulen, den Verkehrsunternehmen und dem
Aufgabentrager sicher gestellt ist. Dies betrifft Informationen iber das Stundenraster der einzelnen Schulen und
dessen Veranderung zu Beginn der jeweiligen Schuljahre. Daher ist eine institutionalisierte Kommunikations-
struktur, so wie sie bereits von der KVB AG aufgebaut wurde, unabdingbar.

Wohnbauflachenentwicklung

Die Wohnbauflachenentwicklung und die damit verbundene zukiinftige Bevélkerungsverteilung sind als Quellen der
Verkehrsnachfrage wichtige EinflussgroRen fiir den Bedarf an OPNV-Angeboten. Eine vollstindige Darstellung der
Flachenpotenziale, die im stadtischen Wohnungsbauprogramm verzeichnet sind, zeigt Abbildung 3-10.

Im Kernstadtbereich werden zurzeit groRere Bauprojekte auf dem Clouth-Gelande in Nippes (1000 Wohneinheiten),
Diisseldorfer StraRRe, Kabellager (610 Wohneinheiten) und dem ehemaligen CFK-Geldnde in Kalk (500 Wohneinhei-
ten) umgesetzt.

52 StadtKoln, Dezernat fiir Bildung, Jugend und Sport, Integrierte Jugendhilfe- und Schulentwicklungsplanung: Integrierte Jugendhilfe- und Schulentwicklungspla-
nung Kéln 2011.K6In. 2011. S. 157.
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Als groRere Bauprojekte in Randlagen werden unter anderem Wohnbebauungen im Waldbadviertel Langendahlweg
in Ostheim (640 Wohneinheiten) und in der GaedestraRRe, Marienburg (500 Wohneinheiten) aktuell realisiert.

GroRere Gebiete mit Wohnbauflichenpotenzial in Randlagen sind unter anderem Ziindorf-Stid (2.000 Wohnein-
heiten), Rondorf-Nordwest und Siirther Feld Il und Ill (insgesamt 675 Wohneinheiten).

Als groRere potenzielle Wohnbauflachen im Kernstadtbereich sind das Euroforum Nord in Miilheim (350 Wohnein-
heiten) zu nennen. Eine Ubersicht der Wohnbauprojekte in Realisierung und weiterer Wohnungsbaupotenziale in den
Stadtbezirken zeigen Abbildung 3-10 und Abbildung 3-11.
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Stand: September 2014 Quelle: Stadt K6In, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Des Weiteren sind perspektivisch folgende Flachen, die noch nicht im Wohnungsbauprogramm 2015 enthalten sind,
in einem gréBeren Umfang fiir eine Wohnbebauung vorgesehen: Helios-Geldnde (Ehrenfeld), Butzweilerhof (stidlich
Ikea), Miilheim-Siid (ehemaliges KHD-Geldnde), Parkstadt Siid (ESIE) und Deutzer Hafen.

Die meisten Vorhaben in Realisierung befinden sich im Stadtbezirk Rodenkirchen, gefolgt von Lindenthal und Kalk.
Der Stadtbezirk mit den meisten Wohnungsbaupotentialen ist Porz, gefolgt von Rodenkirchen und Miilheim.

Insgesamt (iberwiegt der Geschosswohnungsbau gegeniiber dem Einfamilienhausbau. Auf gesamtstadtischer Ebene
kénnen im Rahmen des Wohnungsbauprogramms 2015 Wohneinheiten im Umfang von rund 22.000 aktiviert wer-
den, von denen sich die Halfte derzeit in Realisierung befindet (vgl. Tabelle 3-6).

Geschosswohnungen Einfamilienhduser Wohneinheiten gesamt
Realisierung 9.350 1.814 11.164
Stadt Koln Potenzial 6.210 4.669 10.879
Gesamt 15.560 6.483 22.043

Tabelle 3-6: Wohnbauflachen in Realisierung und Wohnungsbaupotenziale im gesamten Stadtgebiet,

Stand: September 2014
Quelle: Stadt Koln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Anzahl
Wohneinheiten
6.500
6.000 1 Einfamilienhduser B Geschosswohnungen
5.500
5.000
4.500
4.000 1
3.500 —
3.000 —
2.500
2000 @& —
1.500 1 l l
. 110 1 1
NI RRRRRRRRRE IS SEEEENNERD
0 4
o | © E o | © g o | © E o | ®© E o | © E o | © E o | © E o | © E o | © E
sl S8z 58|25/ 8|2|8|8|z|5 8|2/ 5|%8|[2(5|8|/2|5|8/2/35/|3%
18|82 8|S |2 8|52 8|S5|2(8|S5|2/8/5|28/5|2(8|52/£8]|6
= o = (=% = (o = (&5 = (o = 69 = =0 = o = [
o o o o o o o o s
U U U U U U U U U
o o [=4 (=4 =4 o o o (=4
Innenstadt Rodenkirchen Lindenthal Ehrenfeld Nippes Chorweiler Porz Kalk Milheim
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Abbildung 3-11: Wohnbaufldchen in Realisierung und Wohnungsbaupotenziale in den einzelnen Stadtbezirken,

Stand: September 2014
Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Hinzu kommen aufgrund von Erfahrungswerten Nachverdichtungsvorhaben ohne Planungserfordernis im Sied-
lungs-Innenbereich von jdhrlich rd. 800 Wohneinheiten, so dass die bislang bekannten Flachenpotenziale Raum fiir
insgesamt 31.200 Wohnungen bieten - gegeniiber einem Gesamtwohnungsbedarf, der auf Grundlage der Bevélke-



3. Nahverkehrsplan KéIn

Bestandsanalysen und Prognosen Seite 47

rungsprognose bis 2029 mit rd. 66.000 Wohnungen berechnet wurde. Im Rahmen der Umsetzung des Stadtentwick-
lungskonzepts Wohnen werden daher zusétzliche Flachen fiir den Wohnungsbau auf Kélner Stadtgebiet und in den
angrenzenden Umlandgemeinden gesucht, wobei insbesondere die geplanten Netz-erweiterungen des schienenge-
bundenen OPNV (siehe Kapitel 8.2) Suchraume fiir weitere Flichenpotentiale eréffnen.

Konsequenzen fiir die Nahverkehrsplanung

— Die Realisierung von WohnbaumaRnahmen im Einzugsgebiet des OPNV sichert und stérkt die Nachfrage vor-
handener OPNV-Angebote. Weitere WohnbaumaRnahmen, insbesondere im Zuge bereits heute stark nachge-
fragter Strecken (z.B. in den Stadtteilen Briick, Kalk, Merheim und Ostheim im Zuge der Linien der Ost-West-
Achse oder in Rodenkirchen im Zuge der Linie 16) erfordern gegebenenfalls den Ausbau der Kapazitaten.

- Die Mobilisierung von Wohnungsbauflachen auRerhalb bestehender Schienenstrecken (z.B. Ziindorf-Siid,
Siirther Feld) sollte mit einer integrierten OPNV-Planung einhergehen. Neue Wohngebiete benétigen friihzeitig
eine gute OPNV-ErschlieBung, so dass den Bewohnern geeignete und attraktive Alternativen zum MIV
zur Verfiigung stehen.

3.2 Wirtschaftsstruktur
Gewerbeflachenentwicklung

Neben der Wohnbauflachenentwicklung ist die Entwicklung von Gewerbeflachen fiir die Nahverkehrsplanung von
besonderer Bedeutung, da dies ebenfalls wichtige Ziele der OPNV-Nutzer sind. Im Gewerbeflichenbereitstellungs-
konzept der Stadt Kéln werden die geplanten Gewerbe- und Industriegebiete aufgefiihrt. Eine vollstdndige Darstel-
lung der Gewerbeflichenpotenziale in Kéln zeigt Abbildung 3-13.

Die groRten Gewerbeflichenpotenziale befinden sich im Stadtbezirk Nippes. Mit 41 ha stellt der Industriepark
K6In-Nord hier das groRte einzelne Gewerbegebiet dar. Vergleichsweise kleine Flachen befinden sich im Stadtbezirk
Lindenthal (TechnologiePark Koln; TPK Braunsfeld), Innenstadt (Messekreisel, Briigelmann) und Kalk (Wilhelm-
Griesinger-StraRe). GroRere Bauprojekte sind unter anderem das Industriegebiet ROW/Basell im Bezirk Rodenkirchen
(11,8 ha), das Gewerbegebiet Marsdorf/Westfalische Allee II.BA im Bezirk Lindenthal (8,9 ha).
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Abbildung 3-12: Gewerbeflachen nach Gewerbeflachenbereitstellungskonzept in den Stadtbezirken,

Stand: September 2014
Quelle: Stadt KoIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Abbildung 3-13: Gewerbeflachenpotenzial nach Gewerbeflichenbereitstellungskonzept, Stand: September 2014
Quelle: Stadt K6ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Konsequenzen fiir die Nahverkehrsplanung

- Fiir die Vermarktung von Gewerbefldchen ist eine gute Erreichbarkeit auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
wiinschenswert. Insbesondere neue Gewerbeflachen in den AuRenbereichen sind haufig nicht unmittelbar an
den OPNV und mit einigen Ausnahmen — wie zum Beispiel dem Airport Business Park in Gremberghoven - nicht
immer an schnelle OPNV-Linien und einen gut erreichbaren SPNV angebunden. Zu nennen wiren zum Beispiel
Flachen in Feldkassel, Meschenich oder Niehl. Fiir diese Falle konnen neben einer Einbindung in das Busnetz
auch innovative intermodale Konzepte mit Fahrrad im Nachtransport von den Haltepunkten des Schienenver-
kehrs eine sinnvolle Ergdnzung zur ErschlieBung bieten. Solche Konzepte sollten parallel mit der Entwicklung
der Gewerbeflachen umgesetzt werden.

- Ebenfalls wiinschenswert sind kreative Finanzierungslésungen fiir leistungsfihige OPNV-Anbindungen unter
Beteiligung der nutznieRenden Gewerbebetriebe. Prominentes Beispiel ist die Erweiterung der Stadtbahnlinie
5 zur ErschlieBung des Gewerbegebiets Am Butzweilerhof, an der sich die ansdssigen Unternehmen mit rund
5 Mio. € beteiligt haben. Aber auch die (Mit-)Finanzierung von Betriebskosten, z.B. (iber den Abschluss von
JobTicket-Vertrdgen, oder die Finanzierung notwendiger Infrastruktur kann einen wichtigen Beitrag zu einer
verbesserten OPNV-Anbindung von Gewerbegebieten darstellen.

Einzelhandels- und Zentrenkonzept

Der Entwurf des Einzelhandels- und Zentrenkonzepts fiir die Stadt Kéln und ihre neun Stadtbezirke wurde im Okto-
ber 2010 den politischen Gremien zur Beratung vorgelegt und in den Stadtbezirken diskutiert. Am 17.12.2013 hat der
Rat das Konzept als ,stadtebauliches Entwicklungskonzept® nach dem Baugesetzbuch beschlossen.>?

Hauptziel des Einzelhandels- und Zentrenkonzepts ist es, die vorhandenen Geschaftszentren zu stirken und die
wohnortnahe Versorgung mit Waren und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs zu sichern. Weitere Ziele sind die
Forderung der Attraktivitat der Kélner City, die Starkung der Geschéftszentren in den einzelnen Stadtbezirken, eine
Steuerung der Ansiedlungen vor allem groRer Einzelhandelsbetriebe sowie die Beriicksichtigung der Entwicklungen
im Einzelhandel und die Einbeziehung der Folgen des demografischen Wandels.

Konsequenzen fiir die Nahverkehrsplanung

- Da die Erreichbarkeit von Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen in den Stadtbezirks- und Stadtteilzen-
tren auch fir nicht motorisierte Biirgerinnen und Biirger gesichert und attraktiv gestaltet werden soll, sind im
OPNV-Netz entsprechend ausgestaltete und méglichst umsteigefreie Verbindungen vorzusehen. Insbesondere
sollte eine schnelle und mdglichst umsteigefreie Erreichbarkeit der Bezirkszentren aus den einzelnen Stadtteilen
gewdhrleistet werden.

3.3 Mobilitat
Verkehrsaufkommen im Personenverkehr
Zwischen 2001 und 2006 wurden in allen KéIner Stadtbezirken schriftliche Haushaltsbefragungen zum Mobilitats-

verhalten der Kélner Bevolkerung im KONTIV-Design®* durchgefiihrt. 27.000 Personen haben sich an der Erhebung
beteiligt. Aufgrund der StichprobengroRe sind die Ergebnisse auch auf der Ebene der Stadtteile reprasentativ. Die Er-

53  www.stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/stadtentwicklung/versorgung/einzelhandels-und-zentrenkonzept, Abfragedatum: 04.07.2014.

54  Zur Methodik vgl. infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft/Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung: KONTIV 2001. Kontinuierliche Erhebung zum
Verkehrsverhalten - Methodenstudie - Projektnummer 70.631/2000 im Forschungsprogramm Stadtverkehr des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen. Bonn, Berlin. 2001.



3. Nahverkehrsplan KéIn

Bestandsanalysen und Prognosen Seite 50

hebungen geben Aufschluss tiber die Anzahl der Wege, deren Zwecke, die Ziele und die benutzten Verkehrsmittel.>
Die Ergebnisse der zu drei Zeitpunkten durchgefiihrten Befragungen wurden anschlieRend auf den Einwohnerstand
31.12.2006 hochgerechnet, so dass zu diesem Stichtag ein umfangreiches Bild (iber das Verkehrsverhalten der KéIner
Biirgerinnen und Biirger vorliegt.

Reprasentative Daten auf dieser kleinrdumigen Ebene werden wegen des erheblichen Aufwandes nurin groen Zeit-
abstdnden erhoben. Neuere Daten, die sich ebenfalls stadtteilscharf auswerten lassen, werden daher erst in den nachs-
ten Jahren nach Auswertung der aktuell durchgefiihrten Umfrage zur Mobilitdt in Deutschland (MID) verfiigbar sein,
an der sich die Stadt K6In mit dem Ziel einer VergréRBerung der Datenbasis finanziell beteiligt. Weil sich die Bewohner-
strukturen und deren grundsatzliches Verkehrsverhalten in den Stadtteilen nur langfristig andern, ist davon auszuge-
hen, dass sich aus den verfligbaren Daten von 2006 weiterhin grundsdtzliche Tendenzaussagen ableiten lassen.

Insgesamt legt die KéIner Bevolkerung pro Tag etwa 3,52 Mio. Wege zuriick. Davon werden ca. 1,46 Mio. Wege
(43 %) mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV), 857.000 Wege (24 %) zu FuB, 745.000 Wege (21 %) mit dem
OPNV, 426.000 Wege (12 %) mit dem Fahrrad und 25.000 Wege (1 %) mit sonstigen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.
Beriicksichtigt wurde hierbei das Hauptverkehrsmittel, mit dem der groBte Teil des Wegs zuriickgelegt wurde (vgl.
Abbildung 3-14).

Sonstiges
1%
OPNV
21%
Fahrrad
12%
MIV Abbildung 3-14: Verkehrsmittelwahl in K6In
43% 2006
Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Der OPNV-Anteil in KéIn liegt mit 21 % in etwa auf gleicher Hohe mit Hamburg (21 %), Diisseldorf (21 %), Stuttgart
(22 %), Frankfurt am Main (23 %) und Hannover (23 %). Im Vergleich zu 1982 konnte der OPNV-Anteil in K&In um drei
Prozentpunkte gesteigert werden.>®

Verkehrsmittelwahl in den Stadtteilen

Die héchsten OPNV-Anteile auf Stadtteilebene werden von den Bewohnerinnen und Bewohnern Héhenbergs (31%)
und Weidenpeschs (30%) erreicht. Beide Stadtteile verfliigen tiber eine leistungsfdhige Stadtbahnanbindung in das
Zentrum. Gleichzeitig ist der Anteil der Fahrradnutzerinnen und Fahrradnutzer gering. Die Innenstadtbewohnerin-
nen und Innenstadtbewohner nutzen trotz des hervorragenden Angebots den OPNV weniger hiufig (Anteile je nach
Stadtteil 22 bis 24 %), da dort mehr Aktivitdten im Nahbereich liegen und somit mehr Wege zu Ful8 oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden.

55  StadtKoln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2008): Mobilitdtsentwicklung KoIn bis 2025. Kéln.
56 Dito,S. 16.
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Abbildung 3-15: OPNV-Anteile der Einwohnerinnen und Einwohner 2006 nach Stadtteilen
Quelle: Stadt Koln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

In Abbildung 3-15 sind die OPNV-Anteile aller Stadtteile dargestellt. Es ldsst sich erkennen, dass die OPNV-Anteile in
den Stadtteilen mit Schienenanschluss (S-Bahn oder Stadtbahn) iberwiegend hoher sind als in den Stadtteilen, die
nur von Bussen erschlossen werden.

Mit Anteilen von unter 15 % nutzen die Bewohnerinnen und Bewohner der im AuBenbereich gelegenen Stadtteile
Hahnwald (8 %), Godorf (10 %), Esch/Auweiler und Rath/Heumar (jeweils 11 %) den OPNV am seltensten. Neben
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Godorf und Rath/Heumar finden sich mit Junkersdorf und Rodenkirchen noch zwei weitere Stadtteile mit Stadtbahn-
anschluss in der Gruppe mit den niedrigsten OPNV-Anteilen. In den meisten Stadtteilen, deren OPNV-Anteile unter
15 % liegen, hat der MIV mit einem Anteil von (iber 60% eine hohe Bedeutung.

Konsequenzen fiir die Nahverkehrsplanung

- Ein Vergleich der Modal-Split-Anteile aus 1982 und 2006 zeigt, dass die in den letzten 20 bis 30 Jahren durchge-
fiihrten MaRnahmen zur Attraktivierung des OPNV mit einer tatséichlich erhdhten Nutzung einhergehen. Wenn
der OPNV-Anteil weiter gesteigert werden soll, muss auch in Zukunft in das OPNV-Angebot investiert werden.

- Auffillig ist die starke Konzentration der intensiven OPNV-Nutzung in den Korridoren Deutz-Miilheim, Deutz-
Buchforst-Buchheim, Deutz-Kalk-Hohenberg-Merheim sowie Weidenpesch-Nippes. Die Nachfrage korrespon-
diert hier mit dem vorhandenen Angebot. Im Kapitel Auslastung und Kapazitaten (Kapitel 5.6) wird die Nachfra-
ge explizit mit dem vorhandenen Angebot verglichen.

- Die im stidlichen Korridor Bayenthal-Raderberg-Marienburg-Raderthal und weiter in Richtung Rodenkirchen
ermittelten niedrigen OPNV-Anteile diirften sich mittelfristig mit der Inbetriebnahme der Nord-Siid-Stadtbahn
erhoéhen.

- Auffillig ist, dass der OPNV-Anteil in zentral gelegenen Stadtteilen mit hohem Radverkehrsanteil, wie z.B. Eh-
renfeld, Siilz und Klettenberg, keine Spitzenwerte erreicht. Demnach besteht eine gewisse Konkurrenzsituation
zwischen OPNV- und Fahrradnutzung, so dass dort der Druck auf die bereitstehenden Kapazititen moglicher-
weise gemindert ist.

— Fiir andere Stadtteile mit niedrigem OPNV-Anteil, wie zum Beispiel im Kélner Nordwesten, muss im Rahmen
von Nutzen-Kosten-Betrachtungen gepriift werden, ob der Anschluss dieser Gebiete an den leistungsfahigen
Schienenverkehr eine signifikante Steigerung des OPNV-Anteils ergeben kann.

- Es wird empfohlen, spatestens 2016, also zehn Jahre nach der letzten Befragung, wiederum eine reprasentative
Erhebung des Verkehrsverhaltens durchzufiihren, um aktuelle Planungsgrundlagen zu erhalten.

Stadt-Umland-Verflechtungen

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in KéIn nahm zwischen 2003 und 2013 um rund 46.000 auf
ca. 499.000 zu. Die Zahl der Binnenpendlerinnen und Binnenpendler - Beschaftigte, die in Koln wohnen und arbeiten
nahm mit ca. 13.400 leicht zu. Die Zahl der Ein- und Auspendlerinnen und Auspendler hat sich deutlich um 57.300
erhoht.

Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte 432.112 452.782 462.582 498.905 10,2 %
Binnenpendler 248.290 243.224 238.652 256.642 55%
Einpendler 183.822 209.558 223.930 239.540 143%
Auspendler 61.864 79.001 95.489 106.319 34,6 %
Pendlersaldo 121.958 130.557 128.441 133.221 2,0%

Tabelle 3-7: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte und Pendler 1997, 2003, 2010 und 2013,

Stand: jeweils 30.06.
Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit

Aus dem Rhein-Erft-Kreis kommen die mit Abstand meisten Binnenpendlerinnen und Einpendler, sehr starke Pend-
lerstréme kommen ebenfalls aus dem Rhein-Sieg-Kreis und dem Rheinisch-Bergischen Kreis. Allein diese drei Kreise
sind die Quelle von knapp der Halfte des gesamten Einpendleraufkommens.
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Beim Anteil der Auspendlerinnen und Auspendler aus Koln liegt ebenfalls der Rhein-Erft-Kreis an der Spitze, gefolgt
von Bonn und Diisseldorf sowie Leverkusen und dem Rheinisch-Bergischen Kreis. Auffdllig bei den Auspendlerinenn
und Auspendlern ist somit die starke Pendlerachse in Richtung Diisseldorf (einschlieRlich Leverkusen), die insgesamt

etwa ein Viertel aller Auspendlerinnen und Auspendler einschlieRt.

Tabelle 3-8 gibt einen Uberblick iiber die einzelnen Ein- und Auspendlerstréme ab 0,5 %. Grau markiert sind alle Ver-

kehrsstrome mit einem Anteil ab 5 %.

Herkunfts-|Zielort Einpendler Auspendler
Aachen (Stadteregion) 1,8% 1,6%
Bonn (Stadt) 4,0% 9,9%
Dortmund (Stadt) 0,5% 0,5%
Duisburg (Stadt) 0,6% 0,7%
Diren 2,5% 1,3%
Diisseldorf (Stadt) 2,5% 9,7%
Essen (Stadt) 0,8% 1,4%
Euskirchen 3,4% 1,.2%
Heinsberg 0,6% 0,2%
Leverkusen (Stadt) 4,2% 8,2%
Mettmann 2,2% 3,4%
Monchengladbach (Stadt) 0,6% 0,6%
Oberbergischer Kreis 2,3% 1,5%
Remscheid (Stadt) 0,3% 0,6%
Rhein-Erft-Kreis 23,8% 17,0%
Rheinisch-Bergischer Kreis 10,4% 8,0%
Rhein-Kreis Neuss 3,9% 4,3%
Rhein-Sieg-Kreis 13,9% 6,8%
Solingen (Stadt) 0,7% 0,6%
Viersen 0,5% 0,5%
Wuppertal (Stadt) 0,8% 1,1%
AuRerhalb NRW ‘ 14,4% 16,3%

Tabelle 3-8: Herkunfts- und Zielorte der KéIner Ein-/Auspendler ab einem Anteil von 0,5 %,

hervorgehobenen sind Werte iiber 5 %
Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit
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Konsequenzen fiir die Nahverkehrsplanung

- Seit 1997 haben die Pendlerverflechtungen mit dem Umland deutlich zugenommen. Fiir eine Entlastung der
Straen in Koln ist somit ein gut ausgebautes regionales Schienenverkehrsnetz entscheidend.

- Die Leistungsfahigkeit des Regionalverkehrs hdngt in hohem MaRe von einer angemessenen Infrastruktur ab.
Daher ist vor dem Hintergrund des auch in Zukunft zu bewaltigenden Pendleraufkommens der Ausbau des
Bahnknotens K6In einschlieRlich der Zulaufstrecken aus der Region fiir ein funktionsfahiges integriertes Ver-
kehrssystem unabdingbar. Insofern kommt den Ausbaupldnen des Zweckverbands Nahverkehr Rheinland fiir
das Schienennetz 2030 mit der geplanten S-Bahn-Westspange sowie der Integration weiterer Strecken in das
S-Bahnnetz K&In ein hoher Stellenwert zu.

- Entscheidend fiir den Nahverkehr in der Stadt Koln ist insbesondere der weitere Ausbau leistungsfahiger Ver-
kniipfungen zwischen regionalem und lokalem OPNV. Attraktive intermodale Angebote (Park+Ride, Bike+Ride)
sowie (iberzeugende Tarifangebote wie Job- und Semester-Ticket férdern in Verbindung mit einem guten Leis-
tungsangebot zusétzlich den Umstieg vom MIV auf 6ffentliche Verkehrsmittel.

- Neben den traditionell starken Einpendlerstrémen sollten bei kiinftigen Planungen auch das gestiegene Aus-
pendleraufkommen in die Region starker beriicksichtigt werden. Dabei sollte im Stadtgebiet auf eine gute
Verkniipfung mit dem Regionalverkehr stadtauswdrts geachtet werden. Dies betrifft insbesondere den Aus-
pendlerkorridor in Richtung Leverkusen/Disseldorf und die Verkehre in den Rhein-Erft-Kreis.

3.4 Fazit

Die Analyse von Bevolkerungs-, Raum- und Wirtschaftsstruktur sowie der Mobilitdt der KéIner Bevolkerung hat
folgende Besonderheiten ergeben:

- Kolnist aufgrund des kontinuierlichen Zuzugs von Studentinnen und Studenten, Auszubildenden und jungen
Erwerbstatigen eine bis 2040 weiter wachsende Stadt, deren Bevolkerungszahlinsbesondere bis 2025 stark anstei-
gen wird. Daher ist in den nichsten Jahren mit einer stetig steigenden Nachfrage beim lokalen OPNV zu rechnen.

- Durch den demografischen Wandel und das Altern von ortsansassigen Bevolkerungsteilen in gleichzeitig erbauten
Siedlungseinheiten leben in einigen Stadtteilen bereits (iberdurchschnittlich viele Seniorinnen und Senioren. Weitere
Stadtteile werden diesem Trend absehbar folgen. Daher sollten Konzepte erarbeitet werden, die die spezifischen
Bediirfnisse dieser Bevélkerungsgruppe im Kontext der generellen Anspriiche an das OPNV-System beriicksichtigen.

- Das Ausweisen neuer Wohngebiete und Gewerbefldchen auch in den AuRenbereichen der Stadt wird die Verkehrs-
nachfrage auf einem insgesamt hohen Niveau halten. Fiir den OPNV erfordert die Ausweisung neuer Standorte
zum einen die Bereitstellung leistungsfahiger Kapazitdten sowohl fir den innerstadtischen als auch fir den Stadt-
Umland-Verkehr und zum anderen ein regelmaRiges Anpassungserfordernis der Linienfiihrungen, Betriebszeiten
und Taktangebote. Dies sollte auch in Zukunft durch Uberpriifungen und Uberplanungen des Busnetzes erfolgen.

— Der Nachfragedruck auf das OPNV-System wird durch den seit einigen Jahren zu beobachtenden Wandel der
Mobilitatsstile verstarkt. Besonders im stadtischen Umfeld gilt fiir junge Leute zunehmend eine Abkehr vom
MIV-orientierten Mobilitdtsstil hin zu einer sehr flexiblen, situationsspezifischen Verkehrsmittelwahl, bei der auch
der OPNV einen hohen Stellenwert hat. Diese Orientierung diirfte sich zukiinftig auch vermehrt in den mittleren
Altersgruppen wiederfinden. Dies verstirkt die Nachfrage nach OPNV-Angeboten weiter.

- Vor dem Hintergrund steigender Fahrgastzahlen und zunehmend wahrgenommener Kapazitdtsengpdsse sollten
bei der Entwicklung von Angebotskonzepten vielfiltige Losungswege gepriift werden. Dies betrifft die Auswei-
tung der Fahrzeugkapazitaten, mogliche MaBnahmen im Liniennetz, den Ausbau der Verkniipfungen des lokalen
OPNV-Systems mit dem SPNV sowie die verstirkte Integration des Fahrradverkehrs als Ergianzung zum OPNV.
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4. Umsetzungsbilanz des 2. Nahverkehrsplans 2003 bis 2014

Im Folgenden wird dargestellt, mit welchen MaRnahmen das Kélner OPNV-System seit der Beschlussfassung des
zweiten Nahverkehrsplans bis zum Jahr 2014 (nachrichtlich ergdnzt um die Jahre 2015 und 2016) optimiert wurde, um
anschlieBend den Ausbaustand und die notwendigen Vorhaben zu seiner Weiterentwicklung zu beschreiben.

Das Angebot wurde nachfragegerecht nach den Vorgaben des zweiten Nahverkehrsplans sowie im Rahmen der
Busnetzplanungen weiter entwickelt. Die wesentlichen MaBnahmen werden nachfolgend fiir die Stadtbahn und den
Busbereich getrennt dargestellt. Veranderungen der Fahrzeiten oder Fahrplanlagen ohne strukturelle Relevanz fiir
das OPNV-Angebot werden nicht gesondert dokumentiert.

4.1 MaRnahmen im Stadtbahnnetz

Im Folgenden werden die Veranderungen im Koélner Stadtbahnnetz sowie langfristige UmleitungsmalRnahmen seit
dem Fahrplanwechsel am 13.06.2004°’ dargestellt.

In den Berichtszeitraum fallt eine Neuordnung des Liniennetzes mit der Integration der ehemaligen ,Decklinien“ 6, 8,
17 und 19 in die ,Stammlinien“ 15, 7/9 und 18 nach baustellenbedingter Streckensperrung zwischen ,,Breslauer Platz/
Hbf“ und ,Dom/Hbf*.

Im Zeitraum 2004 bis 2006 wurden die Haltestellen ,,Poststrae”, ,Neumarkt®, ,Appellhofplatz (Breite StraBe)“ und
~,Dom/[Hbf“ des zentralen Innenstadttunnels barrierefrei umgebaut. Neben dem niveaugleichen Ein- und Ausstieg
erbrachte der Umbau an den stark frequentierten Haltestellen gleichzeitig eine Reduzierung der Aufenthaltszeitens.
Der barrierefreie Umbau und teilweise Neubau der Stadtbahnhaltestelle ,Ebertplatz® fand zwischen April 2008 und
Januar 2009 statt. Seitdem kann zwischen den dort verkehrenden Hoch- und Niederflurlinien barrierefrei umgestie-
gen werden.

Als NeubaumaRnahme im Stadtbahnbereich wurde im Dezember 2010 der 1,8 km lange Streckenabschnitt ,,Rektor-
Klein-StraRe“ - ,Sparkasse am Butzweilerhof“ nach zehnmonatiger Bauzeit er6ffnet. Das Projekt wurde im Rahmen
einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft realisiert. Zugleich wurden weite Abschnitte der Linie 5 im Bereich Neueh-
renfeld im Zuge der lltisstraBe nach Stadtbahnstandard barrierefrei umgebaut. Ebenso erfolgte mit dem Umbau der
Stadtbahnlinie 12 in den Jahren 2006 und 2007 auf dem Honinger Weg die vorldufige Vollendung des niederflurigen
Ausbaus des Liniennetzes gemaf Ratsbeschluss vom 20.12.2001.

Durch den Ausbau der Linie 5 und ihre Verlangerung zum Gewerbegebiet Am Butzweilerhof wurde in den Jahren
2010 und 2011 die letzte traditionelle StraBenbahnstrecke fiir das Hochflurnetz umgebaut. Der barrierefreie Umbau
der Haltestelle ,Margaretastrae“ erfolgte im Jahr 2012, die Haltestelle ,LiebigstraBe” wurde 2013 und die Haltestel-
le ,Gutenbergstrake“ wurde 2014 umgebaut.

Im Sommer 2006 wurde rechtzeitig vor Beginn der FuRball-WM der Ausbau der Stadtbahnlinie 1 vollendet. Die
Verlangerung der Linie 1 um ca. 0,9 km Giber die bisherige Endhaltestelle ,,Weiden SchulstraBe* hinaus bis zur neuen
Verkniipfungshaltestelle ,Weiden West“, verbindet nun die westliche Stadtgrenze mit dem Zentrum Kélns und
darilber hinaus tiber die Stadtgrenze im Osten mit Bergisch Gladbach-Bensberg. Mit der Inbetriebnahme eines neuen

57  Der 2. Nahverkehrsplan 2003-2007 basierte auf dem Verkehrsangebot des Fahrplans 2004.

58  So konnte am Neumarkt eine Einsparung von sieben Sekunden pro Aufenthalt empirisch nachgewiesen werden. Quelle: Stadt K6ln, Amt fir Stadtentwicklung
und Statistik, eigene Erhebung.




3. Nahverkehrsplan KéIn

Umsetzungsbilanz des 2. Nahverkehrsplans 2003 bis 2014 Seite 56

P+R-Platzes und der Verkniipfung mit den S-Bahnlinien S 12 und S 13 an der Haltestelle ,Weiden West“ wurde eine
attraktive Umsteigemaglichkeit fiir Pendler geschaffen.

Bereits im Sommer 2004 erfolgte beim SPNV mit Inbetriebnahme der Flughafenanbindung eine Umstrukturierung
des S-Bahn-Verkehrs im siidlichen rechtsrheinischen Bereich. Die Anbindung des Flughafens erfolgte seither von der
Linie S 13 und der Linie RE 8, die Linie S 12 wurde von Diiren kommend {iber Porz (Rhein) in Richtung Hennef/Sieg

- Au/Sieg verlangert und der S-Bahn-Haltepunkt ,Airport-Businesspark® neu eréffnet. In diesem Zusammenhang
wurde auch das Busnetz angepasst.

Seit Ende 2012 werden einzelne Abschnitte der Nord-Siid-Stadtbahn schrittweise in Betrieb gesetzt. Zunachst der
nordliche Ast mit der Linie 5 und den neuen U-Bahn-Haltestellen ,Rathaus“ und ,Heumarkt“, ab Dezember 2015
auch der siidliche Ast mit der Linie 17 und den neuen U-Bahn-Haltestellen ,SeverinstraRe“, ,Kartduserhof“, ,Chlod-
wigplatz“ sowie ,,Bonner Wall“.

Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2005

11.12.2005 In der Zeit mit dem hochsten Schiilerverkehrsaufkommen Verldngerung von drei Fahrten der Linie 3
tiber die Haltestelle ,,Holweide VischeringstraRe“ hinaus bis ,, Thielenbruch“ in den Mittagsstunden;
zur finanziellen Kompensation dieser MaBnahme Beginn des durchgehenden Betriebs der Linie 3 bis
Thielenbruch am Nachmittag ca. 20 Minuten spdter sowie Wegfall der bislang eingesetzten unverof-
fentlichten Schiilerfahrt

11.12.2005 Starkere Nachfrageorientierung beim Einsatz der Verstarkerlinie 8
Verkehr nachmittags ab bzw. zur Universitat fast ausschlieBlich bis bzw. ab Bf Deutz/Messe
bedarfsorientierte Einschrankung der nachmittdglichen Betriebszeiten um eine Stunde
von Porz in Richtung Innenstadt nur noch fiinf Fahrten in der Morgenspitze; Wegfall der Fahrten in
die Gegenrichtung sowie aller bisherigen Fahrten am Nachmittag
zusatzliche Fahrt in der nachmittdglichen Schiilerspitze zwischen Neumarkt und Porz Markt ohne
Fahrplanveréffentlichung

11.12.2005 Umstellung der Linien 12und 15 in Fahrtrichtung Norden vor 6:00 Uhr auf einen 20-Minuten-Grund-
takt (zum Teil durch Ausfahrten aus dem Betriebshof ab Ebertplatz in Richtung Norden verdichtet)
mit gemeinsamem 10-Minuten-Takt auf der Ringstrecke; am Ebertplatz Rendezvous der Linie 15 mit
der Linie 18 zum Umstieg jeweils in beide Richtungen sowie bessere Vertaktung der Linie 12 und 15
durch geringfiigige Zeitlagenverdnderung in Fahrtrichtung Stiden im frihmorgendlichen 20-Minu-
ten-Takt

11.12.2005 An Samstagen aufgrund der verlangerten Ladenoffnungszeiten und der damit verbundenen veran-
derten Nachfrage zur Entlastung der Linie 18 auf der Luxemburger Stral3e Verldngerung des Einsat-
zes der Linie 19 bis nach 20:00 Uhr und entsprechend spaterer Einsatz der Linie 17

Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2006

01.06.2006 Inbetriebnahme der Verldangerung der Linie 1 Giber die bisherige Endhaltestelle ,Weiden Schul-
straBe* hinaus bis zur neuen Verkniipfungshaltestelle ,Weiden West“ sowie Inbetriebnahme eines
neuen P+R-Platzes, dort Verkniipfung mit den S-Bahnlinien S 12 und S 13

16.10.2006 Baubeginn des Ausbaus der Strecke der Linie 12auf dem Héninger Weg zwischen Eifelplatz und
Stdfriedhof entsprechend dem Niederflur-Stadtbahnkonzept; Neubau von sechs Haltestellen unter
Wegfall der Haltestelle ,Kalscheurer Weg*
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Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2007

Nach dem Prinzip ,,Eine Strecke, eine Linie“ werden die Verstarker-Linien 6, 8 und 17/19 unter vollstandiger Beibehal-
tung des Fahrplanangebots in die Linien 15, 7/9 und 18 integriert. Die Verstarker-Liniennummern entfallen.

Erweiterung des Rendezvous-Systems: Nach dem Vorbild des bisherigen Nachtverkehrs wird ab 05.08.2007 zusatz-
lich in den Zeitbereichen tédglich von ca. 23:00 Uhr bis Betriebsende sowie sonn- und feiertags morgens von Betriebs-
beginn bis ca. 9:00 Uhr ein Rendezvous-System eingefiihrt. In diesen Zeiten verkehren alle Bahnlinien im 30-Minu-
ten-Takt. Im Rendezvous-System treffen sich mehrere Linien an Rendezvous-Punkten wie z. B. dem Neumarkt zu
aufeinander abgestimmten Abfahrtzeiten und bieten einen Umstieg untereinander. Von nahezu jeder Abfahrthalte-
stelle kann nahezu jede Zielhaltestelle im KéIner Stadtbahnnetz mit komfortablen Umstiegen erreicht werden.

Weitere Anderungen:

05.08.2007 Anpassung des Fahrplankonzepts der Linie 7 im Rahmen des neuen Rendezvous-Systems ab ca.
23:00 Uhr sowie sonn- und feiertags bis ca. 9:00 Uhr mit Aufteilung der Linie in zwei Teilstrecken
(Frechen - KéIn-Innenstadt sowie K6In-Innenstadt - K6In-Ziindorf) zur Verbesserung der An-
schliisse; im Abendverkehr im Rahmen des Rendezvous-Systems bis Betriebsschluss durchgdngiger
30-Minuten-Takt nach Frechen

05.08.2007 Wéhrend der Zeiten des Rendezvous-Systems Einrichtung von Kurzfahrten auf der Linie 16zwischen
»Ubierring“ und ,Reichenspergerplatz*, die als Linie 18 weiter bis ,,Buchheim Herler StraBe* verkeh-
ren (Linienwechsler)

16.08.2007 Inbetriebnahme der umgebauten Stadtbahnstrecke der Linie 12auf dem Honinger Weg; bei den
Nachtfahrten an Wochenenden sowie vor Feiertagen Verlangerung der Fahrten der Linie 12 Giber die
Haltestelle ,,Ebertplatz* bis ,Niehl*

Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2008

14.12.2008 Aufgrund der gestiegenen Nachfrage im Bereich der Ringe Verstarkung der Linie 15von Freitag
auf Samstag, von Samstag auf Sonntag sowie vor Feiertagen im spaten Abendverkehr sowie im
Nachtverkehr; hierdurch zwischen ,Wilhelm-Sollmann-StraBe“ und ,,Ubierring“ Verdoppelung des
Angebotes in den genannten Zeiten

14.12.2008 Nachfragegerechte Anpassung des Angebots auf der Linie 18am Sonntagabend zwischen den Hal-
testellen ,Klettenbergpark® und ,,Buchheim Herler Strae“; zwischen 21:00 Uhr und 23:00 Uhr wird
dort auch ein 15-Minuten-Takt angeboten

Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2009

13.12.2009 Im spaten Abendverkehr und im Nachtverkehr sowie sonntagmorgens Anpassung des Rendezvous-
Systems: aufgrund der geringen Nachfrage Wegfall des gesicherten Anschlusses von der Ost-West-
Achse zur Linie 3 Richtung ,Thielenbruch“ an der Haltestelle Bf Deutz/LANXESS arena (die Fahrt von
der Ost-West-Achse in Richtung Buchforst erfolgt nun Giber einen Umstieg in Kalk auf die Linie 159)

Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2010

12.12.2010 Inbetriebnahme der Verldngerung der Linie 5ab der Haltestelle ,,Rektor-Klein-StraBe* ins Gewerbege-
biet/Medienzentrum Am Butzweilerhof (iber die neuen Haltestellen , Alter Flughafen Butzweilerhof*,
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»IKEA Am Butzweilerhof“ bis zur neuen Endhaltestelle ,,Sparkasse Am Butzweilerhof*; Wegfall der
bisherigen Endhaltestelle ,,Ossendorf“;dariiber hinaus Zusammenlegung der Haltestellen , Takuplatz®
und ,Lenauplatz® zur neuen Haltestelle ,Lenauplatz® in Hohe HosterstraRRe sowie Inbetriebnahme der
barrierefrei ausgebauten Haltestellen ,Lenauplatz®, ,lltisstrae“ und ,Rektor-Klein-StraBe*

Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2011

11.12.2011 Wieder-Inbetriebnahme der umgebauten Haltestelle ,Breslauer Platz/Hbf“ fiir die Linien 5 16 und
18 als erste Haltestelle im Zuge der Nord-Siid Stadtbahn

11.12.2011 Ausweitung des Nachtverkehrs, 1. Stufe: In den Nachten von Freitag auf Samstag, Samstag auf
Sonntag und vor jedem Feiertag ab 1:00 Uhr durchgdngiger 30-Minuten-Takt (,NachtTakt“) der
Stadtbahnen auf Kélner Stadtgebiet (Ausnahmen: Linie 13 sowie Abschnitte Moltkestral3e - Frechen
der Linie 7 und Niehl — Merkenich der Linie 12) (siehe Kapitel 8.1.1)

11.12.2011 Erweiterung des 10-Minuten-Taktes auf der Linie 13montags bis freitags von ca. 18:30 Uhr bis ca.
19:00 Uhr

Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2012

09.12.2012 Teilinbetriebnahme Nord der Nord-Siid Stadtbahn, 1. Stufe: Inbetriebnahme der Haltestelle ,Rat-
haus*; die Linie 5 verkehrt nun zwischen ,Rathaus“ und ,Sparkasse Am Butzweilerhof“, die Teilstre-
cke Breslauer Platz — Reichenspergerplatz wird nicht mehr bedient

09.12.2012 Ausweitung des Nachtverkehrs, 2. Stufe: In den Nachten von Freitag auf Samstag, Samstag auf
Sonntag und vor jedem Feiertag erfolgt eine bedarfsgerechte Verdichtung des Stadtbahnverkehrs
zwischen 23:00 Uhr und 1:00 Uhr (siehe Kapitel 8.1.2)

09.12.2012 In Abstimmung mit der Stadt Frechen werden Fahrten der Linie 7 zwischen Neumarkt und Frechen
in den Nachten von Freitag auf Samstag, Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen um 2:00 Uhr,
3:00 Uhr und 4:00 Uhr angeboten. Dafiir entfallen die Fahrten der Buslinie 136 ab 3:00 Uhr

Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2013

15.12.2013 Teilinbetriebnahme Nord der Nord-Siid Stadtbahn, 2. Stufe: Inbetriebnahme der Haltestelle ,,Heu-
markt*; die Linie 5 verkehrt nun zwischen ,Heumarkt“ und ,Sparkasse Am Butzweilerhof“; hier-
durch Verkniipfung zur Ost-West-Achse

Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2014

14.12.2014 Freitags und samstags bis ca. 23:30 Uhr Verdichtung des Fahrplantakts der Linie 18zwischen den
Haltestellen ,Klettenbergpark” und ,Hiirth-Hermiilheim*“ auf einen 15-Minuten-Takt

Nachrichtliche Ergénzung: Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2015
13.12.2015 Teilinbetriebnahme Stid der Nord-Siid-Stadtbahn, mit der die unterirdischen Haltestellen Severinstrale,

Kartduserhof, Chlodwigplatz sowie Bonner Wall in Betrieb genommen werden. Die neue Linie 17 verkehrt
zwischen der SeverinstralBe und Rodenkirchen, in der Hauptverkehrszeit bis Stirth
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Nachrichtliche Ergéinzung: Anderungen im Stadtbahnnetz im Jahr 2016
11.12.2016 Im Nachtverkehr und sonntagmorgens Verdichtung des Fahrplantakts der Linie 1 zwischen den Haltestel-

len ,Briick Mauspfad* und , Bensberg“. Dartiber hinaus werden samstags im Einkaufsverkehr Verstdrker-
fahrten zwischen Junkersdorf und Briick Mauspfad durchgefiihrt.

4.2 MaRnahmen im Busnetz

Im Zeitraum vom Sommer 2004 bis zum Jahr 2014 wurde das Busnetz im linksrheinischen Norden, im rechtsrhei-
nischen Norden sowie im linksrheinischen Siiden nach dem jeweils aktuellen Bedarf tiberplant und umstrukturiert.
Des Weiteren wurde das Busangebot im Bereich zwischen dem Porzer Stidwesten und der Gemeinde Niederkassel
(in Kooperation mit dem Rhein-Sieg-Kreis) iberplant und die Linienfiihrungen im Bereich Wahn/Wahnheide/Lind
nach erfolgtem Bau der Nordanbindung des Bahnhofs Wahn angepasst. Darliber hinaus standen im gesamten Netz
Verbesserungen der ErschlieBung von bestehenden und neuen Wohn- und Gewerbegebieten durch die Einrichtung
neuer Haltestellen, die Modifikation von Linienwegen sowie die Optimierung von Anschliissen im Vordergrund.

Leistungsminderungen wurden nur in wenigen Féllen punktuell aufgrund schwacher Nachfrage umgesetzt.

Die neu eingefiihrten Angebote ,,Unibuslinie“ 142, ,,Opernbus-Linie“ 190, Linie 158 zu den Merheimer Kliniken sowie
Leistungsausweitungen auf den Linien 130 und 131 abends unterliegen dem Vorbehalt ihres wirtschaftlichen Erfolgs.

Ebenso erfolgte eine kontinuierliche Weiterentwicklung der bedarfsgesteuerten Angebote im TaxiBus- und Anruf-
Sammel-Taxi-Verkehr.

Neben der Auflistung der relevanten MaBnahmen bei den lokalen Buslinien werden im Folgenden auch Anderungen
bei den interlokalen Buslinien dargestellt, sofern das KéIner Bedienungsgebiet betroffen ist.

Anderungen im Busnetz ab Sommer 2004

17.07.2004 Einstellung der Linie 152Ezwischen Edmund-Rumpler-StraRe und SteinstraRe S-Bahn im Zuge der
Inbetriebnahme des S-Bahnhaltepunkts Airport-Business-Park

26.07.2004 Einrichtung der neuen Haltestelle ,Vitalisstrale Nord“ der Linie 137

30.08.2004 Probeweise Einrichtung der TaxiBus-Linie 185zwischen Porz/Urbach und Wahn/Wahnheide zu-
ndchst fiir ein Jahr

12.12.2004 Umbenennung der Haltestelle ,VitalisstraBe* in ,,VitalisstraBe Stid“ der Linien 141/143 um Ver-
wechslungen zur Haltestelle der Linie 137 auszuschlieRen

12.12.2004 Einrichtung der Haltestelle ,,Gunther-Plischow-StraRe“ der Linien 139 und 148 zur ErschlieRung der
dort angesiedelten Caritas-Werkstatten sowie Verbesserung der Umsteigezeiten bei der Linie 139
am Bahnhof Longerich (Verkn{ipfung mit der S 11)

12.12.2004 Einrichtung der Haltestelle ,Eddaweg*® auf der Linie 155zur Anbindung eines neuen Seniorenzent-
rums auf der SigwinstralRe
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Anderungen im Busnetz im Jahr 2005
11.12.2005 Bessere ErschlieRung des Rheinauhafens durch einen neuen Linienweg der Linie 106 ab Chlodwig-

platz Giber Ubierring und Rheinufer und weiter zum Heumarkt; Einrichtung der neuen Haltestellen
»Schokoladenmuseum® und ,,Rheinauhafen”

11.12.2005 Einrichtung einer neuen Haltestelle ,Kathe-Paulus-Strake“ der Linien 139 und 148 sowie Zusam-
menfassung der gering frequentierten Haltestellen ,Melli-Beese-StraBe*“ und ,Richard-Byrd-Strake“
an einen neuen Standort mit der Bezeichnung ,,Richard-Byrd-StraRe*

11.12.2005 Dauerhaft verdanderter Linienweg der Linie 150 ber Auenweg, Opladener StraRe, JustinianstraRe
aufgrund des Umbaus im Bereich Deutz/Koelnmesse, Taktverlangerung auf 30-Minuten durch den
langeren Linienweg

11.12.2005 Durchfiihrung der Kurzfahrten der Linie 153 tdglich ab ca. 21:30 Uhr zwischen Bf Deutz/Koelnarena
und Gremberg nur noch in der Hauptnachfragerichtung ab Bf Deutz/Koelnarena

11.12.2005 Einrichtung einer neuen Haltestelle ,Porz-Langel Siid“ auf der Linie 164 (sowie 501) zwischen ,Porz-
Langel Kirche* und ,,Lilsdorf Nord*

11.12.2005 Bedienung der TaxiBus-Linie 185 aufgrund der geringen Nachfrage - bei gleichbleibendem Angebot
— durch ein Taxi-Unternehmen; Uberfiihrung des Probebetriebs in das Regelangebot

11.12.2005 Die Linien SB 31 und SB 42 entfallen. Das Angebot zwischen Bensberg und Kéln Hbf. wird in die neue
Linie SB 40 iiberfiihrt.

Anderungen im Busnetz im Jahr 2006

01.04.2006 Aufgabe der Bedienung der Haltestelle ,Frachtzentrum*® am Flughafen durch die Linie 161aufgrund
neuer Durchfahrtbeschrankungen

10.12.2006 Umsetzung des tiberplanten Busnetzes im linksrheinischen Norden:
Verkiirzung der Linie 120 auf den Abschnitt Roggendorf — Chorweiler, gednderte Linienfiihrung
in Worringen und dadurch Wegfall der Haltestelle ,,Grimlinghauser Weg*“ sowie Neueinrichtung
der Haltestellen ,Ramrather Weg*, ,Wiedenfelder Weg*“ und ,Friedhof Worringen“ (letztere nur in
Richtung Chorweiler)
Verinderung des Linienwegs der Linie 121 in Mauenheim durch Ubernahme eines Streckenastes
der Linie 137 Gber ,Trifelsstrae“, ,GeldernstraRe/Parkgiirtel“ und ,Bergstrae“; Einstellung der
Bedienung zwischen ,Longerich, Dadalusring“ und ,Neusser StraRe/Giirtel* abends und sonntags;
nachfragegerechte Anpassung der Bedienung des Gewerbegebiets Feldkassel sowie Ausdehnung
des 20-Minuten-Taktes bis zum Mittag
Einrichtung der neuen Linie 122 Pesch - Chorweiler - Weidenpesch im 30- bzw. 20-Minuten-Takt
unter Ubernahme des Linienabschnitts Weidenpesch — Chorweiler von der Linie 120, Ausrichtung
der Anschliisse von Pesch und Seeberg auf die S-Bahn in Chorweiler
Straffung der Fiihrung der Linie 125 in Pesch durch Wegfall der Schleife im Gewerbegebiet Pesch
auBerhalb des Berufsverkehrs; Wegfall der Fahrten abends zwischen Sinnersdorf und Esch sowie
lastrichtungsbezogene Anschlussoptimierung zwischen Weiler und Chorweiler (S); Verkniipfung im
Abendverkehr mit der Linie 126 an der Haltestelle ,,Chorbuschstrae“ in Esch
Riicknahme der Bedienung der Linie 126 im Abendverkehr zwischen Chorweiler und Esch; Verkn(ip-
fung im Abendverkehr mit der Linie 125 an der Haltestelle ,ChorbuschstraBe* in Esch
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Die Linie 134 entfallt: Der Streckenabschnitt zwischen Niehl und Neusser StraRe/Giirtel wird von der
Linie 147, der Streckenabschnitt zwischen Neusser Str./Glrtel und Ebertplatz von der Linie 140 (iber-
nommen. Damit Verdichtung des Angebots zwischen Bilderstockchen und ,,Neusser Strae/Grtel
auf einen 20-Minuten-Takt

Wegfall der Linie 137 ,,Neusser StraBe/Giirtel“ - ,Braunsfeld“ und Ersatz durch die Linien 121 (s.0.)
und 140 (Verknipfung mit dem Teilast Nippes — Ebertplatz an der Haltestelle ,,Neusser StraRe/Giirtel)
Wegfall des Linienabschnitts der Linie 147 6stlich der Neusser StraBe und Bedienung der dortigen
Haltestellen ,Beuelsweg®, ,Schneider-Claus-StraBe“ und ,KuenstraRe“ durch die neue Anruf-Sam-
mel-Taxi-Linie 186 zu und von den Stadtbahn-Haltestellen auf der Neusser StraRe

10.12.2006 Auf Betreiben der Stadt Frechen wird eine neue Linie 965eingefiihrt, die den Stadtteil Grube Carl so-
wie das Gewerbegebiet Frechen, Europaallee mit dem Verkniipfungspunkt Weiden West verbindet.

Anderungen im Busnetz im Jahr 2007

05.08.2007 Zusitzliche Fahrt der Linie 122samstags ab Pesch nach Chorweiler, um auf die erweiterten Off-
nungszeiten des City-Centers Chorweiler zu reagieren

05.08.2007 Einrichtung einer neuen Haltestelle ,Indianapolis-StraRe* auf der Linie 145 um das Neubaugebiet in
Widdersdorf-Nord besser zu erschlieen

09.12.2007 Zusétzliche Spatfahrt der Linie 145von Bocklemiind und Weiden in Richtung Widdersdorf
09.12.2007 Zusatzliche Friihfahrt auf der TaxiBus-Linie 186
Anderungen im Busnetz im Jahr 2008

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008 werden Anderungen im Busnetz des Teilraums Rechtsrheinisch Nord um-
gesetzt. Des Weiteren erfolgen zusétzliche kleinere Netzanpassungen in den nérdlichen Stadtteilen.

14.12.2008 Einrichtung einer neuen Haltestelle ,Im Wichemshof* auf der Linie 120in Fahrtrichtung Further
StraRe zur besseren ErschlieBung des angrenzenden Wohngebiets

14.12.2008 Einfiihrung eines einheitlichen Fahrwegs im Gewerbegebiet Feldkassel bei der Linie 121 Die Halte-
stellen ,MarconistraRe®, ,MarconistraSe Ost“ und ,Morsestraf3e“ werden nur noch in dieser Reihen-
folge angefahren.

14.12.2008 Einrichtung eines Stadtbahnvorlaufbetriebs fiir die Linie 5 zwischen Ossendorf und der neuen IKEA-
Filiale mit der Endstelle ,IKEA am Butzweilerhof“ durch die Linie 127, die mit einem GroRteil der
Fahrten (iber Ossendorf hinaus verlangert wird

14.12.2008 Anpassung der Fahrten der Linie 135freitags und samstags an die gednderten Offnungszeiten von
IKEA Godorf

14.12.2008 Direkte Fiihrung der Linie 139von der Haltestelle ,,Am Coloneum® zum Bf. Longerich (iber die neu
ausgebaute , Alte Escher StraRe®, hierdurch Wegfall der Schleifenfahrt iber die Haltestellen ,Militar-
ringstraBe“ und ,Richard-Byrd-StraRe“ sowie hierdurch bedingt umfangreiche Fahrplandnderungen
Im Zusammenhang der verinderten StraReninfrastruktur Anderung der Fahrtrichtung in der
Richard-Byrd-StraRe auf der Linie 148 mit neuer Endstelle in der Richard-Byrd-Stral3e
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14.12.2008 Nachfragegerechte Reduzierung des Angebots auf der Linie 141zwischen Weiden und Junkersdorf
im Friihverkehr am Wochenende, dafiir zusatzliche Fahrt auf der Linie 143

14.12.2008 Wedfall der Stichfahrt zur Haltestelle ,, Tanzbrunnen“ auf der Linie 150sowie Fahrplananpassungen
aufgrund der veranderten Situation an der Endstelle ,,Bf Deutz/Messe*

14.12.2008 Umsetzung der MaBnahmen im Busnetz Rechtrheinisch Nord:
Verlangerung der Linie 157 bis ,Aeltgen-Diinwald-StraBe“ montags bis samstags im Tagesverkehr,
hierdurch Herstellung umsteigefreier Verbindungen zwischen Merheim/Holweide und Hé6henhaus/
Diinnwald sowie besserer Anschluss der Stadtteile Hohenhaus und Diinnwald an die S 11; Herstel-
lung eines 10-Minuten-Taktes zwischen Diinnwald und Héhenhaus ab der Haltestelle ,,Sigwinstra-
RBe* durch Uberlagerung der Linien 155 und 157
Anpassung der Linie 155 an das neue Bedienungskonzept der Linie 157 durch Riicknahme der Ver-
dichterfahrten zur Haltestelle ,,Birkenweg“
Ersatz der Linie 158 durch die neue TaxiBus-Linie 187 Neubrtick - Friedhof Lehmbacher Weg - Briick
mit gleichem Leistungsumfang
Einrichtung einer TaxiBus-Linie 188 zur ErschlieBung des Germanenviertels zwischen ,,Bf Deutz/LAN-
XESS arena“ und ,Gebriider-Coblenz-StraRe“ montags bis freitags zwischen 8:00 Uhr und 18:00 Uhr

14.12.2008 Wegfall der Haltestelle , Terminal 2“ der Linie 161aufgrund von Anforderungen des Flughafens
Ko6In/Bonn

14.12.2008 Einrichtung der Nachtlinie N26zwischen Breslauer Platz/Hbf und Wermelskirchen durch den
Rheinisch-Bergischen Kreis

Anderungen im Busnetz im Jahr 2009

26.10.2009 Einfiihrung einer neuen Verstarkungslinie 149fiir die Linie 145 auf der Relation Weiden - Lévenich
- Widdersdorf zur ErschlieBung des Neubaugebiets Widdersdorf-Siid (Haltestellen ,,Zur Abtei*,
»Zum Neuen Kreuz“, ,Rosmarinweg*“, ,Palmenhof*), hierdurch Schaffung eines 10-Minuten-Taktes
montags bis freitags zu den Hauptverkehrszeiten morgens und ab mittags sowie eines 15-Minuten-
Taktes an Samstagen bis ca. 19:15 Uhr;
Ergdnzende Bedienung des Wohngebiets Widdersdorf-Siid durch die REVG-Linie 962 in und aus
Richtung Bocklemiind

Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2009 wurde die so genannte ,,Unibuslinie” eingefiihrt. Des Weiteren erfolgte
erstmals eine Busanbindung des Klinikgelandes in K6In-Merheim. In Zusammenarbeit mit dem Rhein-Sieg-Kreis
wurde das Busangebot im Porzer Stidwesten neu geordnet.

13.12.2009 Einrichtung einer neuen Haltestelle ,HabichtstraRe* fiir die Linien 131und 132 zwischen ,,Rondorf*
und ,Lerchenweg”

13.12.2009 Einfihrung der ,,Unibuslinie“ 142WeihausstraRe - Universitat - Ehrenfeld - Nippes, Merheimer
Platz als neue Direktverbindung von Ehrenfeld und Nippes zur Universitdt und den Verwaltungszen-
tren im Bereich der Luxemburger StraRe durch Verlangerung/Veranderung der bisherigen Linie 142;
Riicknahme des Streckenabschnitts Friesenplatz - Innere KanalstraBe mit den Haltestellen ,,Friesen-
platz“, ,BismarckstraBe“ und ,Albrecht-Direr-Platz“; Ausweitung des Angebots samstags bis ca.
18:30 Uhr
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13.12.2009

13.12.2009

13.12.2009
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Fiihrung der Linie 157durch das neue Wohngebiet ,Merheimer Garten® mit einer neuen Haltestelle
~HopfenstraBe“ und Verlegung der Haltestelle ,,Ostmerheimer Strake*“

Einfiihrung der neuen Linie 158zur besseren ErschlieBung der LVR-Klinik und der Stadtischen Klini-
ken Koln-Merheim im 30-Minuten-Takt mit Anschluss an die Stadtbahnlinie 1, Einrichtung der neuen
Haltestellen ,Klinikum Merheim* und ,,LVR-Klinik*

Zusammenfiihrung der Linien 163 504 und 550 (Relation Wahn - Libur - Ranzel - Niederkassel

- Bonn) zu einer durchgehenden Linie 163/550 im 20-Minuten-Takt montags bis freitags, sonst

30- bzw. 60-Minuten-Takt mit Spatabfahrt ab Wahn S-Bahn am Wochenende; hierdurch optimierte
S-Bahn-Anschliisse; Linienwechsel an der Stadt-/Kreisgrenze ohne Umsteigenotwendigkeit
Zusammenfiihrung der Linien 164 und 501 (Relation Wahn - Ziindorf - Niederkassel - Siegburg)

zu einer durchgehenden Linie 164/501 im 20-Minuten-Grundtakt montags bis freitags mit lastrich-
tungsbezogener Verstarkung zwischen Liilsdorf und Wahn zu einem 10-Minuten-Takt, sonst 15-/30-
bzw. 60-Minuten-Takt mit Spatabfahrt ab Wahn S-Bahn am Wochenende; hierdurch optimierte
S-Bahn-Anschliisse; Linienwechsel an der Stadt-/Kreisgrenze ohne Umsteigenotwendigkeit

Mit der Neuorganisation der Linien im Raum Wahn Wedfall der TaxiBus-Linie 184

Anderungen im Busnetz im Jahr 2010

25.10.2010

Einrichtung einer Anbindung des Bereichs Miilheim, SchanzenstraRe fiir den Zeitraum des Ersatz-
spielbetriebs der Oper im Palladium durch die ,,Opernbus-Linie“ 190 im Ringverkehr ab ,,Wiener
Platz“ Giber ,.Bf Miilheim*“ und die neuen Haltestellen ,,Carlswerkstrake*, ,,Oper im Palladium®,
»SchanzenstraRe“ zuriick zum ,Wiener Platz“; Angebot: tagsiiber 20-Minuten-Takt, abends und
am Wochenende 30-Minuten-Takt, zusatzliche Fahrten vor (am Wochenende) sowie nach (tdglich)
Veranstaltungsende der Oper

Im Rahmen der Uberpriifung des linksrheinischen Busnetzes wurde eine Neuorganisation des Busverkehrs im Gewer-
begebiet Am Butzweilerhof umgesetzt.

12.12.2010

12.12.2010

12.12.2010

12.12.2010

Mit Inbetriebnahme der verldangerten Stadtbahnlinie 5 Zusammenfiihrung der Linien 127und 148
zur neuen Linie 127 Longerich - Pesch - Bocklemiind/Mengenich - Gewerbegebiet Am Butzwei-
lerhof - Bilderstockchen - Nippes - Ebertplatz; Wegfall der Bedienung des Abschnitts ,Ossendorf*
(ehemalige Endstelle Linie 5) - ,,IKEA Am Butzweilerhof* der Linie 127 sowie ,,Von-Hiinefeld-StraRe*“
bis ,Am Coloneum* der Linie 148; Umbenennung der Haltestelle ,K&hlstraRe* in ,Alter Flughafen
Butzweilerhof* mit Verkniipfung zur Linie 5; Grundtakt: 20 Minuten mit zeit- und abschnittsweisen
Verdichtungen auf 10 Minuten

Einrichtung einer neuen Haltestelle ,BelvederestraRe“ auf der Linie 144 zwischen den Haltestellen
»Kdmpchensweg“ und ,Am Lindenweg“

Einflihrung eines Abendverkehrs zwischen 20:00 und 22:00 Uhr auf der Linie 130zwischen den
Haltestellen ,Universitdt“ und ,Bayenthalgiirtel”

Umbenennung der Haltestelle ,,Bf Porz* in ,,CelsiusstraBe“ und Neueinrichtung der neuen Halte-
stelle ,Bf Porz* mit unmittelbarem Zugang zum verlegten SPNV-Haltepunkt fiir die Linien 151, 152,
160, 161, 162, 165, 166 und 185

Wedgfall der Haltestelle ,Richard-Byrd-StraRe“ fiir die Anruf-Sammel-Taxi-Linie 180
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12.12.2010 Umbennenung der REVG-Buslinie 701in 935 sowie Einrichtung einer zusétzlichen Frithfahrt von
»Meschenich Am Kélnberg* in Richtung Briihl. Ausrichtung des Fahrplans auf Verkniipfung mit einer
der beiden Regionalbahn-Linien in und aus Richtung Kéln

Anderungen im Busnetz im Jahr 2011
07.09.2011 Verlangerung der Linie 106{ber ,Heumarkt*“ hinaus zur neuen Endhaltestelle ,,Breslauer Platz/Hbf*

Im linksrheinischen Siiden wird zum Fahrplanwechsel am 11.12.2011 eine {iberarbeitete Busnetzkonzeption umge-
setzt.

11.12.2011 Ausweitung der Bedienungszeiten der Linie 131montags bis samstags abends um eine Stunde bis
ca. 20:15 Uhrim Abschnitt ,Berrenrather StraBe/Giirtel“ bis Rondorf (,ReiherstraBe®) in Lastrich-
tung, Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle ,,Paul-NieBen-StraBe* in Zollstock auf dem Gottes-
weg, um das neue Wohngebiet sowie das in Bau befindliche Seniorenzentrum zu erschlieRen.
Nachfragegerechte Verlangerung des 10-Minuten-Taktes der Linie 132 zwischen Rondorf und
Meschenich in der morgendlichen Hauptverkehrszeit bis ca. 9 Uhr in Fahrtrichtung Innenstadt sowie
Ausweitung des 10-Minuten-Taktes in Fahrtrichtung Meschenich bis ca. 20:00 Uhr, dann Ubergang
in einen bis ca. 22:00 Uhr verldngerten 15-Minuten-Takt; Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle
»Im Rheintal“ in Meschenich in Fahrtrichtung , FrankenstraRe*

Einstellung der Direktverbindung zwischen Rondorf und Immendorf aufgrund der schwachen Nach-
frage; neue Endstelle der Linie 135 ist ,Meschenich Kirche*, Einrichtung von Direktfahrten zwischen
Rondorf und Godorf im Schiilerverkehr; probeweise Optimierung des Schiilerverkehrs in Hahnwald
Ubernahme des Abschnitts der Linie 138 Zollstock ,Stidfriedhof“ - ,Stidbahnhof*“ durch die Linie
142, Verlangerung der Linie 138 bis zur neuen Haltestelle ,Giiterverkehrszentrum Siid“ sowie Syste-
matisierung des Taktangebotes auf durchgehend 30 Minuten

11.12.2011 Verlangerung der Linie 142ab ,,WeiRhausstraRe* tiber ,Eifelwall“ und ,,Stidbahnhof“, weiter im
Zuge der Linie 138 bis ,,PohligstraBe“ und von dort (iber die Haltestellen ,,Am Vorgebirgstor®,
»Volksgarten®, ,Zugweg*“ und ,Alteburger Wall“ zur neuen Endhaltestelle ,Chlodwigplatz*

11.12.2011 Einrichtung einer zusdtzlichen Fahrt der Linie 146um 0:30 Uhr ab ,,Neumarkt*

11.12.201 Einrichtung einer neuen Haltestelle ,LiiderichstraRe*“ der Linie 153auf der Gremberger StraRe zwi-
schen den Haltestellen ,,Rolshover StraRe* und ,WiedstraRe*

11.12.2011 Neuordnung des Busverkehrs im Bereich Wahn/Wahnheide/Lind:
Fiihrung der Linien 160 und 162 (iber neue Nordanbindung des Bahnhofs Wahn; hierdurch Linien-
weg- und Fahrzeitverkiirzung sowie direkte Linienfiihrung zwischen ,Wahn S-Bahn“ und ,,Nachtigal-
lenstrae”
Fiihrung der Linie 160 in einer Schleifenfahrt iber die Haltestelle ,NibelungenstraBe*” zur Endhalte-
stelle ,Linder Mauspfad“
Fiihrung der Linie 162 (ber die Haltestelle ,Linder Mauspfad“ hinaus und ,Kaserne Nordtor* zur
Endstelle ,DLR“. Hierdurch dichteres Taktangebot und durch den Wegfall des Liniensplittings konti-
nuierliche Bedienung an allen Verkehrstagen
Zusétzliche Bedienung der Haltestelle ,,Nibelungenstrale“ durch die Linie 167

11.12.2011 Erweiterung des Anruf-Sammel-Taxi-Verkehrs der Linie 182um die Haltestelle ,Rondorf*

11.12.2011 Zuséatzliche Nachtabfahrt der Anruf-Sammel-Taxi-Linie 183ab Haltestelle ,Godorf Bf*
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Anderungen im Busnetz im Jahr 2012

09.12.2012 Verlangerung der Buslinie 150 Gber ,Bf Deutz/Messe“ bis zur neuen Endhaltestelle ,,Heinrich-
Biitzler-StraBe*“ zwecks ErschlieBung der Bereiche Kalk West/Odysseum sowie Dillenburger Stral3e;
neue Haltestellen im Linienverlauf: ,Gummersbacher Strake“, ,Corintostrae“, ,Kalk-Karree* und
»Christian-Stinner-StraRe*

09.12.2012 Einstellung der TaxiBus-Linie 188 Bahnhof Deutz/LANXESS arena - Gebriider-Coblenz-StraRe auf-
grund sehr geringer Nachfrage

09.12.2012 Einrichtung einer neuen Friihfahrt auf der Linie 132

09.12.2012 Auf der Linie 135 werden die Schiilerfahrten im Bereich Hahnwald aufgrund der duRerst geringen
Nachfrage eingestellt.

09.12.2012 Die letzten beiden Nachtabfahrten der Linie 136 entfallen und werden durch das neue Angebot auf
der Linie 7 ersetzt.

09.12.2012 Nach Fertigstellung der neuen MarkgrafenstraBe werden die Linien 260 und 434 nicht mehr tiber
die Berliner StraRe, sondern ab ,,Milheim, Berliner StraRe*“ (iber die MarkgrafenstralBe direkt zum
Clevischen Ring gefiihrt. Die Haltestelle ,,Von-Sparr-StraRe“ wird nicht mehr angefahren und nur
noch von den Linien 151 und 152 bedient.

Anderungen im Busnetz im Jahr 2013

25.02.2013 Inbetriebnahme eines Anruf-Sammel-Taxi-Verkehrs der Linie 184zur OPNV-Anbindung des Eis- und
Schwimmstadions Lentpark

01.05.2013 Inbetriebnahme eines Anruf-Sammel-Taxi-Verkehrs der Linie 188zwischen ,Porz Markt“ bzw. ,,K6-
nigsforst* und ,,Gut Leidenhausen* zur OPNV-Anbindung des Heideportals

04.09.2013 Einrichtung einer zusdtzlichen morgendlichen Fahrt der Linie 147

15.12.2013 Neuordnung der Buslinien im Bereich Altstadt/Nord in Zusammenhang mit der Verlangerung der
Linie 5 bis Heumarkt: Die Linien 106 und 133 tauschen nordlich ,Chlodwigplatz* ihre Linienaste, die
Linie 106 wird zur Haltestelle ,Heumarkt* zuriickgezogen; die Linie 132 verkehrt ab ,,Heumarkt“
tiber die Rheinuferstrae zur neuen Endstelle ,,Breslauer Platz/Hbf“, die Bedienung der Haltestellen
»GlrzenichstraRe*, ,Rathaus”, ,Dom/Hbf“ (Trankgasse) und ,Andreaskloster” entfallt.

15.12.2013 Verlangerung der Linie 120ab ,,Chorweiler” (iber eine neue Haltestelle auf der Ernstbergstral3e bis
»Blumenberg S-Bahn*“ zur BuserschlieBung Blumenbergs

15.12.2013 Einrichtung eines zusatzlichen Fahrtenpaares der Linie 121zwischen Chorweiler und dem Gewerbe-
gebiet Feldkassel an Wochenenden

15.12.2013 Im stdlichen Bereich des Giiterverkehrszentrums Kéln-Eifeltor wird auf der Linie 138eine zusatzli-
che Haltestelle ,,Am Eifeltor” eingerichtet.

15.12.2013 Taktverdichtung auf der Linie 164im Abendverkehr zwischen 21:00 und 23:00 Uhr auf 30 Minuten
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Anderungen im Busnetz im Jahr 2014

07.04.2014

04.08.2014

14.12.2014

14.12.2014

14.12.2014

14.12.2014

14.12.2014

14.12.2014

14.12.2014

Einrichtung der neuen Haltestelle ,,SchiitzenhofstraBe* auf den Linien 151 und 152 sowie ,,Elisabeth-
Breuer-StraRe* auf den Linien 151, 152, 153 und 159.

Aufgrund von Bauarbeiten am Tunnel GrenzstraBe Umleitung der Linie SB40 stadtauswarts (iber die
Deutzer Briicke statt (iber die Zoobriicke, Wegfall der Haltestelle ,,St. Vinzenz Haus*

Zur besseren ErschlieBung des Stadtteils Esch abends Verlangerung der abendlichen Fahrten der
kombinierten Linien 125 und 126 bis zur Haltestelle ,,Johannes-Prassel-StraBe“ sowie Einrichtung
einer zusdtzlichen Nachtabfahrt je Richtung bis zu den Stadtteilen Esch und Auweiler

Verldngerung der Linie 127 tagsiiber tiber die Haltestelle ,,Ebertplatz* im 30-Minuten-Takt bis zum
Lentpark mit entsprechender Anpassung der AST-Linie 184

Verlangerung der Linie 142 tagsiiber (iber die Haltestelle ,,Chlodwigplatz* bis zur Haltestelle ,,Ubier-
ring“

Einrichtung der neuen Linie 191 zur Anbindung des im Aufbau befindlichen ,,Waldbadviertels“ an
die Haltestelle ,Ostheim“ montags bis samstags im 30-Minuten-Takt und sonntagnachmittags im

60-Minuten-Takt; Einsatz eines TaxiBusses abends und sonntagmorgens

Ersatz des bisherigen Linienabschnitts der Linie 508 zwischen ,,Wahn Bf“ und ,,Spich Bf* durch die
Linie 505

Anbindung der Verkniipfungshaltestelle ,Weiden West“ durch den AST-Verkehr Pulheim (Linie 786)

Entfall der Haltestellen ,Walter-Dodde-Weg*“ und ,,BaptiststraBe” bei der VRR-Linie 885, dafiir neue
Bedienung der Haltestellen ,,Worringen Bf (West)“ bzw. in Gegenrichtung , Worringen Bf (Ost)“

Nachrichtliche Ergéinzung: Anderungen im Busnetz im Jahr 2015

13.12.2015

Probeweise Einfiihrung der Linie 192 zur Anbindung Meschenichs an den Bahnhof Hiirth-Kalscheuren mit
3 Fahrten pro Stunde montags bis freitags.

Nachrichtliche Ergédnzung: Anderungen im Busnetz im Jahr 2016

11.12.2016

11.12.2016

11.12.2016

Abendliche Verlingerung des 30-Minuten-Takts auf der Linie 126 bis ca. 21:00 Uhr

Vorverlegung des nachmittdglichen 20-Minuten-Takts auf der Linie 135 um rund zwei Stunden zur Anpas-
sung an den Nachfrageverlauf im Zuge dieser Linie

Einrichtung der TaxiBus-Linie 189 in H6henhaus zur ErschlieBung der Wohngebiete westlich und éstlich
der Berliner StraRBe und deren Anbindung an die Stadtbahnlinie 4 sowie die Nahversorgungs-einrichtungen
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5. OPNV-Angebot und -Infrastruktur

Im Folgenden wird eine Ubersicht iiber alle auf Kélner Stadtgebiet durchgefiihrten Linienverkehre gegeben. Hierzu
zahlen sowohl der auf Grundlage des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) durchgefiihrte Schienenpersonennah-
verkehr als auch der nach §42 PBefG konzessionierte Linienverkehr. Die Angebote des SPNV werden vorab nachricht-
lich im Uberblick dargestellt, da die Aufgabentrigerschaft beim Zweckverband Nahverkehr — SPNV & Infrastruktur -
Rheinland (ZV NVR) liegt.

AnschlieBend wird die Infrastruktur des OPNV-Betriebs dargestellt und es erfolgen Aussagen zu Nachfrage und
Bewertung des Angebots der Kélner Verkehrs-Betriebe AG. Untersuchungen zu Verbindungsqualitdt und Kapazi-
titsengpassen im OPNV-Netz, die von der Stadt KéIn in Zusammenarbeit mit der KéIner Verkehrs-Betriebe AG durch-
gefiihrt wurden, geben Hinweise auf méglichen Handlungsbedarf bei der kiinftigen Angebotsplanung.

5.1 OPNV-Angebot

Das Liniennetz des Kélner OPNV umfasst folgende Angebotsformen:
Linien des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)

Stadtbahnlinien

Buslinien

Flexible Bedienungsformen: TaxiBus®?, Anruf-Sammel-Taxi

Umfang und Funktion der einzelnen Angebotsformen werden im Folgenden beschrieben.
5.1.1 SPNV

In der Stadt Koln verkehren vier S-Bahn-, sechs RegionalBahn- (RB) und sieben RegionalExpress-Linien (RE). Diese
stellen Verbindungen zum Umland und zum Teil auch NRW-weit relevante Relationen her. Einige Linien verkehren in
das benachbarte Bundesland Rheinland-Pfalz in Richtung Koblenz und Trier.

Die S-Bahn-Linien verkehren montags bis freitags im 20-Minuten-Grundtakt, zu den (ibrigen Verkehrszeiten alle

30 Minuten oder zeit- und abschnittsweise alle 60 Minuten. Die RegionalBahnen verkehren im 30-Minuten- oder
60-Minuten-Takt, RegionalExpress-Linien alle 60 Minuten. Bedarfsorientiert bestehen zusatzliche Angebote zur Ver-
dichtung wahrend der Hauptverkehrszeiten.

An 26 von insgesamt 31 SPNV-Stationen wird das SPNV-System mit dem innerstidtischen OPNV-System verkniipft.
An neun Verkniipfungspunkten kann zwischen Stadtbahn, Bus und SPNV umgestiegen werden, an einem ausschlieR3-
lich zwischen SPNV und Stadtbahn (K6In West). 15 Verkniipfungspunkte bieten Anschliisse zwischen SPNV und
Busverkehr. An den folgenden SPNV-Haltepunkten bestehen keine weiteren Verkniipfungen:

- Koln Airport-Businesspark

- Koéln-Chorweiler Nord

- Dormagen Chempark®®

Die Haltepunkte KéIn-Blumenberg und Flughafenbahnhof KéIn/Bonn werden nicht als Verkniipfungspunkt gezahlt,
da sie kaum Verkniipfungsbedeutung innerhalb des OPNV-Systems haben.

59 Bezeichnung wurde zum Fahrplanwechsel 12/2012 von ,,RufBus“ in die im VRS tibliche Bezeichnung , TaxiBus“ geandert.
60 Haltepunkt liegt auf Kélner Stadtgebiet.
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Tabelle 5-1 fiihrt die Verkniipfungspunkte des SPNV- und OPNV-Systems auf.

Verkniipfungspunkt Verkniipfungsfunktion

Seite 68

1 Ko6In-Buchforst S-Bahn [ Bus

2 Ko6In-Chorweiler S-Bahn [ Stadtbahn, Bus

3 Ko6In-Dellbriick S-Bahn [ Bus

4 Ko6In-Ehrenfeld S-Bahn, RB, RE [ Stadtbahn, Bus’
5 Ko6In Frankfurter StraRe S-Bahn, RB [ Bus

6 Ko6In GeldernstraBe/Parkgiirtel S-Bahn [ Stadtbahn, Bus

7 K6In Hansaring S-Bahn, RB [ Stadtbahn, Bus

8 Koln Hbf S-Bahn, RB, RE | Stadtbahn, Bus?
9 Ko6In-Holweide S-Bahn [ Bus

10 K6ln-Longerich S-Bahn [ Bus

11 Leverkusen Chempark? S-Bahn [ Bus

12 Lévenich S-Bahn [ Bus

13 Koln Volkhovener Weg S-Bahn [ Bus

14 Ko6ln Messe/Deutz S-Bahn, RB, RE [ Stadtbahn, Bus*
15 Ko6ln-Miilheim S-Bahn, RB, RE [ Stadtbahn, Bus
16 Koln-Miingersdorf Technologiepark S-Bahn [ Bus

17 | Koln-Nippes S-Bahn [ Bus

18 Porz (Rhein) S-Bahn [ Bus

19 Koln Std RB, RE [ Stadtbahn, Bus

20 Ko6ln-Stammheim S-Bahn [ Bus

21 Koln SteinstraRe S-Bahn [ Bus

22 Ko6In Trimbornstralke S-Bahn, RB [ Bus

23 Porz-Wahn S-Bahn [ Bus

24 Ko6In-Weiden West S-Bahn [ Stadtbahn, Bus

25 Ko6In West RB, RE [ Stadtbahn

26 KoéIn-Worringen S-Bahn / Bus

1 An den Haltestellen Venloer StraRe/Glirtel sowie Bf Ehrenfeld (Bus).
2 An den Haltestellen Breslauer Platz/Hbf sowie Dom/HDbf.

3 Haltepunkt liegt auf Kélner Stadtgebiet.

4 An den Haltestellen Bf Deutz/LANXESS arena sowie Bf Deutz/Messe.

Tabelle 5-1: Verkniipfungshaltestellen zwischen SPNV und OPNV Quelle: VRS
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Tabelle 5-2 sowie Abbildung 5-1 geben eine Ubersicht iiber die Linien des SPNV auf KéIner Stadtgebiet.

Nachrichtliche Ergdnzung: Der Linienweg von S 12 und S 13 wurde zum Fahrplanjahr 2016 getauscht.

Linie Linienweg Betreiber

S-Bahn (S)

6 _ Es"sen - Ratlngen"Ost - Du.sseldorf— Langenfeld (Rheinland) - Leverkusen — K&In Hbf - DB Regio NRW
K&In-Nippes (- KéIn-Worringen)

Diisseldorf Flughafen Terminal - Diisseldorf Hbf — Neuss - Dormagen - Dormagen .
>T N Bayerwerk — K&In Hbf - Bergisch Gladbach DB Regio NRW

S12 - Diiren - Horrem - KéIn Hbf - Troisdorf - Siegburg/Bonn - Hennef (Sieg) - Au (Sieg) DB Regio NRW

$13/519 _ (qurem -) (Kpln—EhrenfeId -) Kéln Hansaring - Koéln Hbf — K6In/Bonn Flughafen — DB Regio NRW
Troisdorf (- Siegburg — Hennef)

RegionalBahn (RB)

RB 24 Eifel-Bahn Ko6In Messe/Deutz - K6ln Hbf — Euskirchen - Kall (- Gerolstein) DB Regio NRW

RB 25 Oberbergische Bahn | K&ln Hansaring — Kéln Hbf — Overath - Gummersbach — Marienheide - Meinerzhagen | DB Regio NRW

RB 26 . . .. .. .

(MRB) Mittelrheinbahn Koblenz- Bonn-Mehlem - Bonn Hbf — K&In Hbf — KdIn Messe/Deutz trans regio

RB 27 Rhein-Erft-Bahn Koblenz — Neuwied — Bonn-Beuel - Troisdorf — KdIn — Pulheim — M6nchengladbach DB Regio Stidwest

RB 38 Erft-Bahn I((.).In Messe/Deutz — K6In Hbf - Horrem - Bedburg - Grevenbroich — Neuss — DB Regio NRW
Disseldorf

RB 48 Rhein-Wupper-Bahn | Bonn-Mehlem - Bonn Hbf - Kéln - Solingen - Wuppertal DB Regio NRW

RegionalExpress (RE)

Aachen - Diiren - KoIn Hbf - Leverkusen Mitte — Diisseldorf - Diisseldorf Flughafen -

RET NRW-Express Duisburg - Essen — Dortmund - Hamm (- Paderborn) DB Regio NRW

. Koblenz - Bonn-Bad Godesberg — Bonn - Koln Hbf - Leverkusen Mitte — Diisseldorf - .
RES Rhein-Express Diisseldorf Flughafen — Duisburg - Emmerich DB Regio NRW
RE7 Rhein-Minsterland- Krefeld - Neuss - Kéln Hbf - Solingen - Wuppertal - Hagen - Hamm - Minster - DB Regio NRW

Express Rheine

. Koblenz - Neuwied - Linz am Rhein - Bonn-Beuel - Troisdorf — KéIn/Bonn Flughafen — .
RE8 Rhein-Erft-EXpress | &1 Hbf - Pulheim - Ménchengladbach DB Regio NRW
RE 9 (RSX) | Rhein-Sieg-Express | Aachen - Diiren - K6In Hbf - Siegburg/Bonn - Au (Sieg) - Siegen DB Regio NRW
RE12 Eifel-Mosel-Express | K&ln Messe/Deutz - KéIn Hbf - Euskirchen - Kall - Gerolstein - Trier DB Regio Stidwest
RE 22 Eifel-Express K6In Messe/Deutz - K6In Hbf — Euskirchen - Kall - Gerolstein DB Regio NRW

Tabelle 5-2: Linien des Schienenpersonennahverkehrs auf Kélner Stadtgebiet, Fahrplanjahr 2014
Quelle: Nahverkehr Rheinland GmbH
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Abbildung 5-1: Linien des Schienenverkehrs (SPNV und OPNV) auf Kélner Stadtgebiet, Stand: 12/2014
Quelle: KVB AG

5.1.2 Stadtbahn

Die KdIner Verkehrs-Betriebe AG betreibt im Fahrplanjahr 2014 elf Stadtbahnlinien. Davon werden fiinf Linien (1, 7, 9,
12, 15) ausschlieBlich mit Niederflurfahrzeugen betrieben (Bahnsteighthe 35 cm (iber Schienenoberkante) und sechs
Linien (3, 4, 5, 13, 16, 18) mit Hochflurstadtbahnen (Bahnsteighthe 90 cm (iber Schienenoberkante).

Nachrichtliche Ergéinzung: Seit dem Fahrplanjahr 2016 ergdinzt die Linie 17 als weitere Hochflurlinie das Stadtbahn-Angebot.

Vier Stadtbahnlinien (1, 7, 16, 18) verkehren {iber die Stadtgrenze in das Gebiet anderer Aufgabentrdger und stellen
wichtige Verbindungen im Stadt-Umland-Verkehr her. Die Linien 16 und 18 werden in Gemeinschaftsbetrieb mit der
SWB - Stadtwerke Bonn Verkehrs-GmbH betrieben.

Fahrplanangebot

Alle Stadtbahnlinien verkehren montags bis freitags mit wenigen Ausnahmen auf Kélner Stadtgebiet tagsiiber im
10-Minuten-Takt (,K6InTakt“). Zu den Tagesrandzeiten und am Wochenende wird in der Regel ein 15-Minuten-Takt
angeboten. Der NachtTakt basiert auf einem 30-Minuten-Raster mit Verdichtungen. Die entsprechenden Standards,
auf deren Grundlage das Angebot raumlich und tageszeitlich differenziert wird, werden in Kapitel 6 beschrieben.

Das Grundangebot des 10-Minuten-Taktes wird montags bis freitags tagsiiber auf den Linien 1, 9, 15 und 18 auf Teil-
abschnitten verstdrkt. Bei der Linie 18 wird auch am Wochenende ein verstarkter Takt angeboten.
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Durch Linienliberlagerungen werden ebenfalls verdichtete Taktangebote hergestellt zwischen
- ,Aachener Strae/Girtel“ und ,Kalk Kapelle“ (Linien 1, 7, 9)

- ,Aachener StraBe/Giirtel“ und ,,Diirener StraBe/Girtel“ (Linien 7, 13)

- ,Bocklemind“ und ,Stegerwaldsiedlung“ (Linien 3, 4)

- ,Buchheim Herler StraBe* und ,Thielenbruch“ (Linien 3, 18)

- ,Wilhelm-Sollmann-StraRe“ und ,EifelstraRe“ (Linien 12, 15)

- ,SlabystraRe” und ,Vischeringstrae“ (Linien 13, 18)

- ,Barbarossaplatz“ und ,Ubierring“ (Linien 15, 16)

- ,Ebertplatz und ,Barbarossaplatz“ (Linien 16, 18)

Auf dem Teilabschnitt des Innenstadttunnels zwischen ,Appellhofplatz* und ,PoststraBe“ verkehren insgesamt vier
Linien (Linien 3, 4, 16, 18). Auf dem Abschnitt ,,Neumarkt“ bis ,Deutzer Freiheit” verkehren durch Linieniiberlagerun-
gen insgesamt drei Linien (Linien 1, 7, 9).

Je nach &rtlichem Bedarf werden einzelne Stadtbahnlinien durch zusétzliche Fahrten verstarkt, die das Grundangebot
in den Spitzenzeiten verdichten. Diese verkehren entsprechend der Nachfrage auf Teilabschnitten einzelner Linien,
um zum Beispiel fiir den Berufs- und Ausbildungsverkehr ausreichende Kapazitdten zur Verfligung zu stellen. Diese
Fahrten werden als ,,E-Wagen* bezeichnet. Sie sind nur zum Teil im Fahrplan veréffentlicht, um flexibel auf Nachfra-
geveranderungen reagieren zu kénnen.

Im Fahrplan verzeichnete ,,E-Wagen* verkehren in der Friihspitze
- von ,Ziindorf* zum ,Neumarkt“ (zur Verstarkung der Linie 7)
- von ,,Ostheim“zum ,Neumarkt“ (zur Verstarkung der Linie 9).

Nicht im Fahrplan verzeichnete Verstarkerfahrten im Schilerverkehr werden zum Beispiel auf Teilabschnitten der

Linien 3 und 13 angeboten.

- Dariiber hinaus wird das Angebot bei verkehrsintensiven Veranstaltungen, in der Vorweihnachtszeit, zu Karneval
und Silvester nachfragegerecht verdichtet.

Auf einzelnen AuBenstrecken wird das Angebot zu den nachfrageschwécheren Zeiten reduziert. Dies betrifft auf
Kolner Stadtgebiet die Streckenabschnitte zwischen

- ,Aachener StraRe/Giirtel“ und ,,Haus Vorst*“ (Linie 7)

- ,Niehl“ und ,Merkenich“ (Linie 12)

- ,Strth*und ,,Godorf“ (Linie 16).

Haltestellen
Auf Kélner Stadtgebiet werden derzeit 185 Stadtbahnhaltestellen angefahren (Stand: Mai 2014).

Aufgrund von Streckenverldngerungen nach ,Weiden West“ (Linie 1) und ,Am Butzweilerhof* (Linie 5) sowie der
Inbetriebnahme des ersten nordlichen Teilabschnitts der Nord-Siid Stadtbahn (Linie 5) wurden seit 2004 fiinf neue
Haltestellen er6ffnet: ,Weiden West“ (Linie 1), ,Alter Flughafen Butzweilerhof*, ,IKEA Am Butzweilerhof*, ,Sparkasse
Am Butzweilerhof“, ,Rathaus“ (Linie 5).

An der Haltestelle ,Heumarkt“ wurde im Dezember 2013 im Rahmen der vorzeitigen Teilinbetriebnahme der Nord-
S{id Stadtbahn der zusatzliche Haltepunkt fiir die Linie 5 fiir den Verkehr freigegeben.

Im Zuge der Verlangerung der Linie 5 in Richtung Butzweilerhof wurde die Endhaltestelle ,,Ossendorf“ aufgehoben.
Mit dem barrierefreien Umbau der Haltestellen in Neuehrenfeld und Ossendorf wurden die Haltestellen ,Lenauplatz*
und , Takuplatz® zu einer Haltestelle zusammengelegt.
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Auf dem Honinger Weg (Linie 12) ist die Haltestelle ,,Kalscheurer Weg*“ im Zuge des barrierefreien Haltestellenaus-
baus entfallen.

Linienldnge

Laut Geschaftsbericht 2014 der Kélner Verkehrs-Betriebe AG betrdgt die Linienldnge im Stadtbahnbereich 239 Kilo-

meter. Im Rahmen einer Liniennetzreform in 2007 wurden vier vorherige ,Verstarkerlinien® in die Hauptlinien integ-
riert, so dass die Anzahl der Linien bei unverandertem Verkehrsangebot auf 11 gesunken ist.®' Dementsprechend hat
sich auch die Linienldnge reduziert.

Durch Inbetriebnahme von Streckenverlangerungen hat die Lange des Streckennetzes in den letzten |ahren zuge-
nommen und belduft sich 2014 auf insgesamt 194,8 Kilometer.
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Abbildung 5-2: Stadtbahnnetz K6ln, Fahrplanjahr 2014 Quelle: KVB AG

61  Nahere Erlduterungen hierzu siehe Kapitel 4.
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Linie Linienfiilhrung

1 Weiden West - Weiden Zentrum - Junkersdorf - Rheinenergie-Stadion - Braunsfeld - Rudolfplatz - Neumarkt — Heumarkt - Bf
Deutz/Messe - Kalk - Hohenberg — Merheim - Briick - Bergisch Gladbach-Lustheide - Refrath - Kippekausen - Frankenforst — Bensberg

3 Mengenich - Bocklemiind - Bickendorf - Ehrenfeld - Friesenplatz -Neumarkt - Bf Deutz/LANXESS arena - Koelnmesse - Stegerwald-
siedlung - Buchforst - Buchheim - Holweide - Dellbriick - Thielenbruch

4 Bocklemiind - Bickendorf — Ehrenfeld - Friesenplatz - Neumarkt -
Bf Deutz/LANXESS arena — Koelnmesse - Stegerwaldsiedlung — Miilheim Wiener Platz - Hohenhaus - Diinnwald - Schlebusch

5 Am Butzweilerhof — Ossendorf - Neuehrenfeld - Friesenplatz - Dom/Hbf - Rathaus - Heumarkt

7 Frechen-Benzelrath - Frechen Rathaus - K6In-Marsdorf - Lindenthal -Melaten - Rudolfplatz - Neumarkt - Heumarkt - Deutz - Poll -
Westhoven - Ensen - Porz - Ziindorf

9 Siilz - Universitdt — Zilpicher Platz - Neumarkt - Heumarkt - Bf Deutz/Messe — Kalk — Vingst — Ostheim - Rath/Heumar - K6nigs-
forst

12 Zollstock - EifelstraRe — Barbarossaplatz - Zilpicher Platz — Rudolfplatz - Friesenplatz - Hansaring — Ebertplatz - Nippes — Weiden-
pesch - Niehl - Fordwerke — Merkenich

13 Siilzgiirtel - Lindenthalgirtel - Stadtwaldgirtel - Melatengiirtel - Ehrenfeldgiirtel - GeldernstraBe/Parkgtirtel - Neusser Strae/Gr-
tel - Riehl - Miilheim Wiener Platz - Bf Miilheim - Buchheim - Holweide

15 Ubierring - Chlodwigplatz - Barbarossaplatz - Ziilpicher Platz - Rudolfplatz - Friesenplatz - Hansaring - Ebertplatz — Nippes - Wei-
denpesch - Longerich - Chorweiler
Bonn-Bad Godesberg — Bonn Hbf - Tannenbusch - Bornheim-Hersel - Wesseling - K6In-Godorf - Siirth - Rodenkirchen — Ubierring -

16 Chlodwigplatz - Barbarossaplatz - Neumarkt - Dom/Hbf - Ebertplatz - Kinderkrankenhaus - Amsterdamer StraRe - Niehl Sebastian-
stral3e

18 Bonn Hbf - Dransdorf - Alfter — Bornheim - Briihl - Hiirth - K6In-Klettenberg — Barbarossaplatz — Neumarkt - Dom/Hbf - Ebertplatz -
Zoo[Flora — Miilheim Wiener Platz - Bf Milheim - Buchheim - Holweide - Dellbriick - Thielenbruch

Tabelle 5-3: Stadtbahnlinien der Kélner Verkehrs-Betriebe AG, Fahrplanjahr 2014 Quelle: KVB AG

Nachrichtliche Ergénzung:

17 SeverinstraRe — Chlodwigplatz - Bayenthalglirtel - Rodenkirchen - Siirth (seit Fahrplanjahr 2016)

FahrplanmaRige Durchschnittsgeschwindigkeiten

Die fahrplanmdRige Durchschnittsgeschwindigkeit der elf Stadtbahnlinien im Stadtgebiet K&In liegt im Dezember
2014 zwischen 21 und 29 km/h. Die niedrigsten Werte erreichen die Linien 5, 12, 15 und 9%2. Diese Linien verkehren auf
relativ langen Abschnitten straRenbiindig, haben zum Teil geringe Haltestellenabstande oder verkehren abschnitts-
weise noch ohne OPNV-Beschleunigung an Lichtsignalanlagen. Die héchste Durchschnittsgeschwindigkeit hat die Li-
nie 16 mit fast ausschlieBlich vom StraBenverkehr unabhdngigem Fahrweg, gefolgt von den Linien 1, 7, 4, 13 und 18%,
Auch diese Linien haben einen groBen Anteil an vom Kfz-Verkehr unabhangigen Streckenabschnitten und groRere
Haltestellenabstdnde. Der Wert fiir die Linie 3 entspricht mit 26 km/h dem Durchschnitt aller Stadtbahnlinien.

Dariiber hinaus ist anzumerken, dass im gesamten Netz keine Linie unbeeinflusst vom Kfz-Verkehr verkehrt und auch
im Neumarkttunnel durch die sehr hohe Zugdichte sowie durch niveaugleiche Gleiskreuzungen Fahrzeitverluste

entstehen konnen.

Tabelle 5-4 gibt einen Uberblick iiber die einzelnen Linien.

62 Reihenfolge der Linien entsprechend der fahrplanmaRigen Durchschnittsgeschwindigkeit (aufsteigend).
63  Reihenfolge der Linien entsprechend der fahrplanmaRigen Durchschnittsgeschwindigkeit (absteigend).
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L e e e T, FahrplanmaRige Durchschnittsgeschwindigkeiten
(gerundet)

1 Briick - Weiden West 28 km/h
3 Thielenbruch - Mengenich 26 km/h
4 Schlebusch - Bocklemiind 27 km/[h
5 Am Butzweilerhof — Heumarkt 21 km/h
7 Zindorf - Haus Vorst 28 km/h
9 Konigsforst — Siilz 25 km/h
12 Zollstock — Merkenich 23 km/h
13 Holweide - Siilzgiirtel 27 km/h
15 Ubierring - Chorweiler 24 km/h
16 Niehl, SebastianstraRe — Godorf 29 km/h
18 Thielenbruch - Klettenberg 27 km/h
FahrplanmdRige Durchschnittsgeschwindigkeit aller Stadtbahnlinien 26 km/h

Tabelle 5-4: FahrplanmaRige Durchschnittsgeschwindigkeiten im Stadtbahnnetz der KéIner Verkehrs-Betriebe

AG, Stand: Dezember 2014
Quelle: KVB AG

5.1.3 Buslinien

Im Fahrplanjahr 2014 betreibt die Kélner Verkehrs-Betriebe AG 52 Buslinien (inklusive AST- und TaxiBusverkehr) auf
Koélner Stadtgebiet. Zwei Linien der KVB (125, 145) fiihren (iber die Stadtgrenze hinaus in das Gebiet benachbarter
Aufgabentrager. Die Linien 163 und 164 im Stadtbezirk Porz sind betrieblich mit Linien des benachbarten Rhein-Sieg-
Kreises verbunden. Deren Linienbezeichnungen (501 [164], 550 [163]) werden auRerhalb des Stadtgebiets verwen-
det, so dass an der Stadtgrenze umgeschildert wird.

29 interlokale Buslinien oder auch ,,Regionalbuslinien stellen die Verbindung zwischen den benachbarten Gebiets-
korperschaften und der Stadt Kéln her. Auf KéIner Stadtgebiet ibernehmen einige dieser Linien ebenfalls Erschlie-
Bungsfunktionen.

Lokale Buslinien

Die innerstddtischen, lokalen Buslinien haben unterschiedliche Funktionen. Folgende Linientypen lassen sich charak-
terisieren:

- Buslinien auf sehr stark nachgefragten Relationen mit stadtbahnahnlichen Funktionen (Linien 132/133, 136/146,
151/152, 153, 157, 159)
Fahrplanangebot:
Montags bis freitags tagsiiber im 10-Minuten-Takt, abends und am Wochenende je nach Nachfrage im 15- oder
30-Minuten-Takt, teilweise an die Nachfrage angepasstes verdichtetes Fahrplanangebot auf bestimmten Linienab-
schnitten

- Buslinien, die vorwiegend zur Ergdnzung des Stadtbahnnetzes dienen, Zubringerfunktionen zum Schienenverkehr
haben und die Verbindungen der Stadtteile mit den jeweiligen Stadtbezirkszentren herstellen (Linien 106, 120, 121,
122,125,126, 127,130, 131, 135, 139, 140, 141, 142, 143, 144, 145, 147, 149, 150, 154, 155, 160, 161, 162, 163, 164)
Fahrplanangebot:

Montags bis freitags tagsiiber 20- oder, bei geringerer Nachfrage, 30-Minuten-Takt, in der Hauptverkehrszeit
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bei einigen Linien 10-Minuten-Takt, Bedienung abends und am Wochenende je nach Nachfrage im 15-, 30- oder
60-Minuten-Takt; die Betriebszeiten variieren je nach Funktion der Linien, teilweise an die Nachfrage angepasstes
Fahrplanangebot auf bestimmten Linienabschnitten

- Buslinien mit besonderen Funktionen:

- Linie 138: Anbindung des Giiterverkehrszentrums Eifeltor

— Linie 156: Anbindung des Arbeitsplatzschwerpunktes Am Grauen Stein (TUV)

- Linie 158: Anbindung des Klinikums Merheim und der LVR-Klinik

- Linien 165, 166, 167: Abendbuslinien im Stadtbezirk Porz, die das tagsiiber angebotene Liniennetz nachfragege-
recht ersetzen

- Linie 190: Anbindung der Ausweichspielstatte der Oper (bis Ende 2013) und des Schauspielhauses (seit Herbst
2013) sowie des Gewerbegebiets Schanzenstralle

- Fahrplanangebot:
Unterschiedlich je nach Funktion der Linien, in der Regel 20- oder 30-Minuten-Takt, auf die jeweilige Nachfrage
angepasste Betriebszeiten

Tabelle 5-5 enthalt eine Auflistung aller lokalen Buslinien und deren Linienverldufe.

Linie | Linienfiihrung

106 | Marienburg Siidpark - Bayenthalgirtel - Bonntor - Chlodwigplatz SeverinstraRe - Waidmarkt - Heumarkt

120 | Blumenberg S-Bahn - Chorweiler - Fiihlingen - Worringen - Roggendorf/Thenhoven

Langel - Rheinkassel - Merkenich - Edsel-Ford-StraRe - Robert-Bosch-StraRe — Merianstralle — Chorweiler - Volkhoven - Lindweiler -

121 Longerich - Bilderstockchen - GeldernstraBe/Parkgiirtel - Neusser Straf3e/Giirtel

122 | Weidenpesch, Wilhelm-Sollmann-Stra3e - Seeberg — Heimersdorf — Chorweiler — Pesch

125" | Sinnersdorf - Esch - Pesch - Longerich — Chorweiler — Weiler

126 | Bocklemiind - Mengenich - Pesch — Auweiler - Esch — Weiler - Chorweiler

Ebertplatz - Krefelder StraRe - SechzigstraRe — GeldernstraRe/Parkglirtel - Bilderstockchen — Ossendorf — Mengenich — Pesch —

127 Longerich — Longericher StraBe

130 Stirth — Weil - Rodenkirchen — Marienburg — Bayenthalgiirtel - Raderberg-gtirtel - Zollstockglirtel - Siilzgirtel - Berrenrather StraRe
- Universitat

131 Stirth — Weil - Rodenkirchen — Hochkirchen - Rondorf - Steinneuerhof - Honingen - Raderthal - Stidfriedhof - Zollstock -
Gottesweg - Siilz, Berrenrather StraRe/Glirtel

132 Meschenich - Rondorf - Hochkirchen - Arnoldshéhe - Bonner StraRe — Chlodwigplatz - SeverinstraRe - Waidmarkt — Heumarkt -
Breslauer Platz/Hbf

133 Zollstock Stidfriedhof — Raderthal - Raderberg - Chlodwigplatz - Rheinauhafen - Schokoladenmuseum - Heumarkt —

Breslauer Platz/Hbf

135 Rodenkirchen UferstraBe — Rodenkirchen Bf - Hahnwald — Godorf - Immendorf - Meschenich

136 | Hohenlind - Diirener StraRe - Rudolfplatz - Neumarkt

138 | Giiterverkehrszentrum - Oberer Komarweg - Zollstock Stidfriedhof

139 | Bickendorf, AuRere KanalstraRe - Erlenweg — Gewerbegebiet Ossendorf — Longerich — Longericher StraRe

Ebertplatz - Zoo/Flora - Riehl - Neusser StraRe/Giirtel - Mauenheim - Bilderstéckchen - AuRere KanalstraRe -

140 Mingersdorf/Technologiepark - Josef-Lammerting-Allee - Braunsfeld, Aachener StraBe/Giirtel

Weiden Zentrum - Lvenich - Brauweilerweg - Junkersdorf - Josef-Lammerting-Allee - Venloer StraRe/Glirtel -

141 Subbelrather Strae - Bickendorf - Vogelsang, Kolkrabenweg

142 | Chlodwigplatz - Zollstock - Universitat - Ehrenfeld — Neuehrenfeld - Nippes - Nippes, Merheimer Platz

Lévenich, SaarstraRe - Lovenich — Weiden Zentrum - Willi-Lauf-Allee - Junkersdorf — Widdersdorfer StraRe - Venloer StraRe/Glirtel -

143 Subbelrather StraRe - Bickendorf - Vogelsang - Silberméwenweg - Bocklemiind
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Linie | Linienfiihrung

144 | Lovenich - Egelspfad - Miingersdorf - Junkersdorf

1452 | Bachem - Frechen - Weiden - Lovenich — Widdersdorf — Bocklemiind

146 | Deckstein - Gleueler StraBe - Rudolfplatz - Neumarkt

147 Bilderstockchen - GeldernstraBe/Parkglirtel — FlorastraBe — Neusser Strae/Glrtel — Niehl

149 Weiden Zentrum - Lévenich - Widdersdorf - Lévenich - Weiden Zentrum

150 | Thermalbad (Claudius Therme) - Bf. Deutz Messe — Kalk Heinrich-Biitzler-StraBe

Porz Markt - Bf Porz — Urbach - Eil - Gremberghoven - HansestraBe Ost — Ostheim - Hohenberg - Bf Miilheim -

151 Milheim Wiener Platz - Bruder-Klaus-Siedlung — KéIn-Stammheim - Flittard - Bayerwerk

152 Porz Markt — Bf Porz — Urbach - Eil - SteinstraBe - Gremberghoven - Ostheim — Hohenberg — Bf Miilheim — Miilheim Wiener Platz —
Bruder-Klaus-Siedlung - K6In-Stammbheim - Flittard — Bayerwerk

153 Bf Deutz[LANXESS arena — Humboldt — Gremberg - Vingst — Hohenberg — Buchheim - Bf Miilheim — Miilheim Wiener Platz -

Stammbheim - Neuer Miilheimer Friedhof

154 | Porz Markt - SteinstraRe — Rath/Heumar - Kénigsforst — Briick — Dellbriick — Diinnwald Waldbad

155 | Miilheim Berliner StraBe - Hohenhaus - Birkenweg — Diinnwald - Stammheim - Stammheim

156 | Bf Deutz/LANXESS arena - Am Grauen Stein

157 | Ostheim - Neubriick - Merheim - Holweide — H6henhaus - Diinnwald, Aeltgen-Diinwald-StraRe

158 LVR-Klinik - Klinikum Merheim - Merheim

159 | Poll - Humboldt - Gremberg - Kalk — Buchforst — Miilheim Wiener Platz - Buchheim Herler StraRe — Holweide, Kochwiesenstral3e

160 | Porz Markt - Bf Porz - Eil - Urbach - Grengel - Wahnheide - Wahn - Linder Mauspfad

161 Porz Markt - Bf Porz — Grengel - KéIn/Bonn Flughafen

162 Porz Markt - Bf Porz — Urbach - Elsdorf - Wahn - Lind DLR

163 | Wahn - Libur - Stadtgrenze (weiter als Linie 550 (iber Niederkassel nach Bonn Hbf)

164 | Wahn - Ziindorf - Porz-Langel - Stadtgrenze (weiter als Linie 501 (iber Niederkassel nach Siegburg)

165 Porz Markt - Bf Porz - Eil - SteinstralRe - Porz Markt

166 | Porz Markt - Bf Porz — Urbach - Grengel - Elsdorf - Bf Porz - Porz Markt

167 Wahn - Wahnheide - Lind - Wahn

190 | Milheim Wiener Platz - Bf Miilheim - Schanzenstr./Schauspielhaus — Miilheim Wiener Platz

1 Die Buslinie 125 ist eine interlokale Buslinie, die auch ErschlieBungsfunktion auf KoIner Stadtgebiet ibernimmt.
2 Die Buslinie 145 ist eine interlokale Buslinie, die auch ErschlieBungsfunktion auf Kélner Stadtgebiet (ibernimmt.

Tabelle 5-5: Lokale Buslinien der Kélner Verkehrs-Betriebe AG, Fahrplanjahr 2014 Quelle: KVB AG

Nachrichtliche Ergénzung:
191 Ostheim - Lina-Bommer-Weg - Bertha-Benz-Karree (seit Fahrplanjahr 2015)

192 | K6In-Meschenich - Hiirth-Kalscheuren?® (seit Fahrplanjahr 2016)

3 Anbindung des Bahnhofs durch StichstraRe vom Kélner Stadtgebiet aus, daher nicht als interlokaler Verkehr zu werten.

Die Kolner Verkehrs-Betriebe AG bedient im Fahrplanjahr 2014 705 Bushaltestellen®. Zusatzlich werden 21 Haltestel-
len von anderen Verkehrsunternehmen angefahren.

64  GemaR Geschaftsbericht der KVB 2013.
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Abbildung 5-3 zeigt das Busliniennetz der Kélner Verkehrs-Betriebe AG im Stadtgebiet.

Innerstadtische Buslinien

Abbildung 5-3: Buslinien der Kdlner Verkehrs-Betriebe AG (ohne TaxiBus und AST) im Stadtgebiet Koln,
Fahrplanjahr 2014
Quelle: Stadt KoIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Interlokale Buslinien

Neun Verkehrsunternehmen betreiben in der Stadt K6In 29 interlokale Buslinien:

- Kolner Verkehrs-Betriebe AG (KVB AG): Linien 125, 145%

- Verkehrsbetrieb Hiittebraucker GmbH: Linie 251

- Kraftverkehr Wupper-Sieg AG (KWS/wupsi): Linien 201, 217, 220, 221, 224, 225, 434, 435, 436

65 Vgl. Tabelle 5-5.
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Kraftverkehr Gebriider Wiedenhoff GmbH & Co KG: Linien 250°¢, 255

Regionalverkehr Kéln GmbH (RVK): Linien 260%7, N26, SB 4068, 423
Rhein-Erft-Verkehrsgesellschaft mbH (REVG): Linien 935, 961, 962, 963, 965, 970, 978, 980
Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft mbH (RSVG): Linie 508

Stadtbus Dormagen GmbH: Linie 885

Stadtwerke Bonn Verkehrs-GmbH (SWB): Linie SB 60

Die interlokalen Buslinien haben unterschiedliche Funktionen:

Die beiden Linien der Kélner Verkehrs-Betriebe AG schlieRen das benachbarte Pulheim-Sinnersdorf (Linie 125)
sowie die Kernstadt Frechen und den Stadtteil Frechen-Bachem (Linie 145) an das Kélner OPNV-Netz an. Die Linie
145 hat zudem ErschlieBungsfunktionen innerhalb der Stadt Frechen.

Vier interlokale Linien bieten Direktverbindungen aus dem Umland in die KéIner Innenstadt mit der Endhaltestelle
~Breslauer Platz/Hbf“:

Die Linien 250 (Solingen - Leichlingen — KéIn) und 260 (Remscheid - Wermelskirchen - KéIn) stellen Direktverbin-
dungen aus dem nordlichen Rheinisch-Bergischen Kreis ins KéIner Zentrum her. Die Linien 250 und 260 {iber-
nehmen in K6ln im Verlauf der DanzierstralRe in Milheim mit der Haltestelle ,WindmiihlenstraRe*“ sowie mit der
Bedienung der Haltestelle ,, Thermalbad*“ zusétzlich eine lokale ErschlieBungsfunktion.

Die Schnellbuslinie SB 40 verbindet KéIn direkt (iber die Autobahn A 4 mit Bensberg. Die Linie SB 40 erschlieBt in
der Innenstadt mit der Haltestelle ,,St.Vincenz-Haus“ den 6stlichen Teil des Kunibertsviertels.

Einzige direkte Busverbindung aus dem linksrheinischen Umland in die Kélner Innenstadt ist die Linie 978, die von
Hirth-Berrenrath im Rhein-Erft-Kreis ins KéIner Zentrum fahrt. Diese Linie (ibernimmt im Verlauf der Berrenrather
StraRe in K6In-Siilz auch lokale ErschlieRungsfunktionen.

Neun interlokale Linien haben tiber die Anbindung der Umlandkommunen an die Verkniipfungspunkte mit dem
Schienenverkehr hinaus zusatzlich kleinrdaumige ErschlieBungsfunktionen in einzelnen Kélner Stadtteilen. Dies
betrifft folgende Linien:

- Linie 434 im Stadtteil Hohenhaus

- Linie 435 und 436 im Stadtteil Dellbriick

- Linie 508 im Stadtteil Lind

- Linie 935 im Stadtteil Meschenich

- Linie 961 im Stadtteil Lovenich

- Linie 962 im Stadtteil Widdersdorf

- Linie 970 im Stadtteil Bocklemiind

- Linie 885 im Stadtteil Worringen.

Weitere vier Linien sind ausschlieRlich auf die Zubringerfunktion aus den Umlandgemeinden zum Schienenverkehr

ausgerichtet:

- Linie 423 bindet Résrath an der Endhaltestelle ,Kénigsforst” an die Stadtbahnlinie 9 an.

- Linie 963 bindet den Frechener Stadtteil Kénigsdorf und das Stadtgebiet Bergheim an die Stadtbahnlinie 1 am
Verknlpfungspunkt ,Weiden Zentrum* an.

66
67
68

Gemeinschaftskonzession mit der KIner Verkehrs-Betriebe AG.
Gemeinschaftskonzession mit der KIner Verkehrs-Betriebe AG.
Gemeinschaftskonzession mit der KéIner Verkehrs-Betriebe AG.
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- Linie 965 bindet Frechen an die Stadtbahnlinie 1 sowie die S-Bahn-Linien $S12 und S13 am Verkniipfungspunkt
~Weiden West" an.

- Linie 980 verbindet zur Hauptverkehrszeit das Stadtgebiet Pulheim mit der S-Bahnlinie S11 am Bahnhof ,,K6In-
Worringen®.

- Weitere 10 interlokale Linien, die auf dem Kolner Stadtgebiet verkehren, haben Sonderfunktionen und fiir den

Kélner OPNV keine wesentliche Bedeutung:

- Die aus Richtung Leverkusen, Monheim und dem Rheinisch-Bergischen Kreis kommenden Linien 201, 217, 255
dienen der Abwicklung des Berufsverkehrs zum CHEMPARK und bieten eine Anbindung an die S-Bahn-Linie S6
am S-Bahnhof Bayerwerk (CHEMPARK). Die Haltestellen ,CHEMPARK Tor 10“ und ,,CHEMPARK S-Bahn* befin-
den sich auf KéIner Stadtgebiet.

Interlokale Buslinien

7777777 Lokale Buslinien

501

SB 60)

Abbildung 5-4: Interlokale Buslinien im Stadtgebiet K&In; Fahrplanjahr 2014 Quelle:VRS

59 Die Linien 501 und 550 werden nachrichtlich dargestellt, da sie auf KéIner Stadtgebiet in die lokalen Linien 164 und 163 tibergehen.
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- Die Linien 220, 221, 224, 225 und 251 dienen ebenfalls dem Berufsverkehr zum CHEMPARK und bedienen auf
Koélner Stadtgebiet ausschlieRlich die Haltestelle ,CHEMPARK Tor 10“.

- Die Linie N26 verkehrt als Nachtbus des Rheinisch-Bergischen Kreises von der Haltestelle ,,Breslauer Platz/Hbf*
ab KoIn-Mdlheim direkt Giber die Autobahn nach Burscheid und Wermelskirchen.

- Die Linie SB60 dient ausschlieBlich der direkten Anbindung der Stadt Bonn an den Flughafen KéIn/Bonn.

Eine Ubersicht iiber die Linienverldufe fiir das Angebot der aufgefiihrten interlokalen Buslinien enthilt Tabelle 5-6.

Linie | Linienfithrung

125" | Weiler - Chorweiler - Heimersdorf — Longerich - Pesch - Auweiler - Esch — Pulheim-Sinnersdorf

1452 | Bocklemiind - Widdersdorf - Lévenich — Weiden Zentrum - Frechen Rathaus - Frechen-Bachem

201 Leverkusen-L(itzenkirchen - Opladen - Kiippersteg - Leverkusen Mitte S — Leverkusen CHEMPARK S

217 | Leverkusen-Fixheide — Alkenrath — Mathildenhof - Steinb(ichel - Schlebusch — Manfort - Leverkusen CHEMPARK S

220 | Leverkusen-Liitzenkirchen - Quettingen - Leverkusen Mitte S—- CHEMPARK Tor 10

221 Leverkusen-Rheindorf Nord - Westring — CHEMPARK Tor 10

224 | Leverkusen-Alt Steinbtichel - Willy-Brandt-Ring - CHEMPARK Tor 10

225 | Leverkusen-Mathildenhof — Schlebusch — Willy-Brandt-Ring - CHEMPARK Tor 10

250 | Koln Hbf - KéIn-Miilheim - K6In-Flittard - CHEMPARK - Leverkusen Mitte S — Opladen - Leichlingen — Solingen Busbf

251 Leichlingen - Bergisch Neukirchen - Opladen - Leverkusen - CHEMPARK Tor 10

255 | Leverkusen CHEMPARKS - Leverkusen Mitte S — Kiippersteg — Opladen - Leichlingen — Witzhelden - Burscheid Kleine Heide

260 | Remscheid - Wermelskirchen - Burscheid-Hilgen - Leverkusen-Schlebusch — K6In-Diinnwald - Kéln-Mlheim - K6In Hbf

423 | Bergisch Gladbach S - Bensberg - Résrath — K6In-Kénigsforst

434 | Bergisch Gladbach S - Odenthal - Schildgen - KéIn-Diinnwald - KéIn-Miilheim DanzierstraRe

435 | Bergisch Gladbach S - Hand - KéIn-Dellbriick S

436 | Bergisch Gladbach S - Gierath - K6In-Dellbriick S

508 | Sankt Augustin — Menden - Troisdorf S - Spich - Troisdorf-Kriegsdorf - Sieglar RSVG - K&In-Lind — K6In-Wahn S

Dormagen Marktplatz - CHEMPARK - K6In-Worringen S — Dormagen-Hackenbroich - Kreiskrankenhaus — Delhoven — Knechtsteden —

885 Straberg - Dormagen-Nievenheim

935 Briihl - K6In-Meschenich - Hiirth-Hermiilheim

961 Koln-Weiden - KdIn-Lévenich - Pulheim-Brauweiler - Bergheim-Glessen — NiederauBem - Bergheim

962 | Ko6In-Bocklemiind - K6In-Widdersdorf - Pulheim-Brauweiler — Bergheim-Glessen — Frechen-Kénigsdorf S

963 | K6In-Weiden - Frechen-K6nigsdorf S - Bergheim - Elsdorf - Titz-Rédingen

965 | Frechen, Grube Carl - Frechen Rathaus - Gewerbegebiet Europaallee — K6In-Weiden West S

970 | KoIn-Bocklemiind - Pulheim - Stommeln — Bergheim-NiederauBem (Bergheim — Quadrath-Ichendorf)

978 | Koln Hbf - KdIn-Siilz - Hiirth-Efferen - Stotzheim (- Sielsdorf) - Burbach - Gleuel - Hiirth-Berrenrath

980 | KoIn-Worringen S - Pulheim-Sinnersdorf - Pulheim Bf — Brauweiler — Frechen-Kénigsdorf — Frechen

N26 | Koln Hbf - KéIn-Milheim - Burscheid-Hilgen — Wermelskirchen

SB40 | Koln Hbf - Refrath - Bergisch Gladbach-Bensberg

SB60 | Bonn Hbf - Innenministerium — KéIn/Bonn Flughafen

1 Vgl. Tabelle 5-5.
2 Vgl. Tabelle 5-5.

Tabelle 5-6: Interlokale Buslinien im Stadtgebiet KéIn, Fahrplanjahr 2014, (Streckenfiihrung auBerhalb des

Stadtgebiets kursiv)
Quelle: VRS
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5.1.4 Flexible Bedienungsformen

Die flexiblen Bedienungsformen ,TaxiBus“ und ,,Anruf-Sammel-Taxi“ (AST) werden eingesetzt, um in Raumen und zu
Zeiten schwacher Verkehrsnachfrage ein bedarfsgerechtes Angebot anbieten zu konnen. Der Fahrgast muss seinen
Fahrtwunsch spatestens 30 Minuten vor Fahrtantritt telefonisch anmelden.

TaxiBus-Verkehre sind in den Tarif des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg integriert und bedienen ausschlieRlich die im
Fahrplan angegebenen Haltestellen. Anruf-Sammel-Taxen starten von gekennzeichneten AST-Abfahrthaltestellen und
bringen die Fahrgaste bis ,vor die Haustiir, sofern sich diese im Bedienungsgebiet befindet. Aufgrund des héheren
Komforts gilt ein Sondertarif. Die Betriebszeiten der Taxi-Busse und Anruf-Sammel-Taxen sind bedarfsorientiert. In der
Regel wird bei den TaxiBus-Linien ein 60-Minuten-Takt oder in besonderen Féllen ein 30-Minuten-Takt angeboten.

TaxiBus-Linien verkehren in Porz (Linie 185), Nippes (Linie 186) und zum Friedhof Lehmbacher Weg in Briick (Linie
187)°.

Anruf-Sammel-Taxen verkehren

- zwischen dem Gewerbegebiet Am Butzweilerhof und der Stadtbahnhaltestelle ,Longericher StraBe“ (AST-Linie 180),
- zwischen Blumenberg, Chorweiler Nord und der Stadtbahn- und S-Bahnhaltestelle ,,Chorweiler (AST-Linie 181),

- zwischen Honingen, Rondorf und der Stadtbahnhaltestelle , Zollstock Stidfriedhof“ (AST-Linie 182),

- zwischen Immendorf, Meschenich und der Stadtbahnhaltestelle ,,Godorf“ (AST-Linie 183),

- zwischen Neusser Stral3e, Ebertplatz bzw. Reichenspergerplatz und Lentpark (AST-Linie 184) sowie

- zwischen Porz Markt, Bf Porz, der Stadtbahnhaltestelle Kénigsforst und dem Gut Leidenhausen (AST-Linie 188).

Zusétzliche Anruf-Sammel-Taxi-Verkehre werden aus den benachbarten Kommunen Frechen (Linie 783), Pulheim
(Linie 786), Bergheim (787) und Résrath (Linie 481) zu und von Verkniipfungspunkten mit dem Schienenverkehr auf
Kélner Stadtgebiet angeboten.

5.1.5 FahrplanmaRige Durchschnittsgeschwindigkeiten

Die fahrplanmaRige Durchschnittsgeschwindigkeit pro Linie im Busnetz der KéIner Verkehrs-Betriebe AG liegt im
Dezember 2014 zwischen 12 km/h und 29 km/h. Die fahrplanmaRige Durchschnittsgeschwindigkeit aller Buslini-
en betrdgt 20 km/h und verringerte sich im Vergleich zum Jahr 20037° aufgrund von Verdnderungen im Liniennetz

geringfligig.

Fiir die Attraktivitit des OPNV ist ein hiaufiges unplanméiRiges Anhalten der Busse im Stadtverkehr, ausgelst durch
Lichtsignalanlagen, Staus und hohes Verkehrsaufkommen, hinderlich. Daher sollten Piinktlichkeit und Zuverlassig-
keit des Busverkehrs auf storanfalligen Streckenabschnitten durch infrastrukturelle MaRnahmen, wie zum Beispiel
OPNV-Bevorrechtigungen an Lichtsignalanlagen und - falls es der StraBenraum zuldsst — Bussonderspuren, geférdert
werden.

Tabelle 5-7 gibt einen Uberblick iiber die Durchschnittsgeschwindigkeiten der einzelnen KVB-Buslinien.

69 Die Linie 188 (RufBus Deutz) wurde zum Fahrplanwechsel im Dezember 2012 eingestellt.
70  StadtKoIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2004): Nahverkehrsplan KéIn 2003-2007. KéIn. S. 144f.
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Linie | Linienabschnitt FahrplanmaRige Durchschnittsgeschwindigkeit (gerundet)
106 | Marienburg Stidpark — Heumarkt 14 km/h
120 | Blumenberg - Chorweiler - Roggendorf/Thenhoven 27 km/h
121 Langel Fahre — Neusser StraRe/Glirtel 24 km/h
122 | Weidenpesch Wilhelm-Sollmann-StraRe - Pesch 25km/h
125 | Weiler - Esch - Pulheim-Sinnersdorf 21 km/h'
126 | Bocklemiind - Chorweiler 24km/h
127 | Lentpark — Ebertplatz - Longerich 20 km/h
130 | Sdrth - Universitdt 19km/h
131 Siirth - Siilz Berrenrather StraRe/Gdirtel 22 km/h
132 | Meschenich - Breslauer Platz/Hbf 18 km/h
133 | Zollstock Stidfriedhof - Breslauer Platz/Hbf 16 km/h
135 | Rodenkirchen UferstraBe — Meschenich 23 km/h
136 | Hohenlind - Neumarkt 14km/h
138 | Giiterverkehrszentrum - Zollstock Stidfriedhof 23 km/h
139 | Bickendorf AuRere KanalstraRe — Longerich 20 km/h
140 | Ebertplatz - Braunsfeld Aachener StraRe/Gdirtel 17 km/h
141 Weiden Zentrum - Vogelsang 18 km/h
142 | Ubierring — Chlodwigplatz - Nippes Merheimer Platz 15km/h
143 Lovenich, SaarstraRe - Bocklemiind 17 km/h
144 | Lévenich - Junkersdorf 23 km/h
145 | Bocklemiind - Weiden - Frechen-Bachem 18 km/h?
146 | Deckstein — Neumarkt 16 km/h
147 | Bilderstockchen - Niehl 16 km/h
149 | Weiden Zentrum - Weiden Zentrum 19 km/h
150 | Thermalbad - Bf Deutz/Messe — Kalk 15 km/h
151 Porz Markt - Bayerwerk S-Bahn 20km/h
152 | Porz Markt - Bayerwerk S-Bahn 20km/h
153 | Bf Deutz/LANXESS arena - Neuer Miilheimer Friedhof 16 km/h
154 | PorzMarkt - Diinnwald 23 km/h
155 | Milheim Berliner StraBe - Stammheim 22 km/h
156 | Bf Deutz/LANXESS arena - Am Grauen Stein 25km/h
157 | Ostheim - Diinnwald 19km/h
158 | LVR-Klinik - Merheim 12km/h
159 | Poll - Holweide 15km/h
160 | Porz Markt - Lind 20 km/h
161 Porz Markt - KéIn/Bonn Flughafen 19km/h
162 | PorzMarkt - Lind DLR 22 km/h
163 | Wahn - Libur (Stadtgrenze) 28 km/h
164 | Wahn - Langel (Stadtgrenze) 29 km/h
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Linie | Linienabschnitt FahrplanméaRige Durchschnittsgeschwindigkeit (gerundet)
165 | Porz Markt - Eil - Porz Markt 22 km/h
166 | Porz Markt — Urbach - Porz Markt 25km/h
167 | Wahn - Wahnheide - Lind - Wahn 28 km/h
190 | Milheim Wiener Platz - Oper — Miilheim Wiener Platz 16 km/h
FahrplanmaRige Durchschnittsgeschwindigkeiten aller Buslinien 20 km/h

1 Gesamte Linie, einschlieRlich des auf dem Gebiet der Stadt Pulheim liegenden Abschnitts.
2 Gesamte Linie, einschlieBlich des auf dem Gebiet der Stadt Frechen liegenden Abschnitts.

Tabelle 5-7: FahrplanmaRige Durchschnittsgeschwindigkeit im Busnetz der Kélner Verkehrs-Betriebe AG, Stand
2014 Quelle: KVB AG

5.2 Infrastruktur

Die bestehende OPNV-Infrastruktur ist wesentliche Voraussetzung fiir einen funktionierenden OPNV. Sie ist das Er-
gebnis eines Entwicklungsprozesses, in dessen Verlauf Systementscheidungen getroffen wurden, auf denen zukiinf-
tige Veranderungen aufbauen miissen. Dazu zahlt in K6In insbesondere die historisch gewachsene Aufteilung des
Stadtbahnangebots in ein Hochflur- und ein Niederflurnetz, auf denen unterschiedlich konzipierte Fahrzeugtypen
eingesetzt werden. Auch fiir den Zugang zu den Stadtbahnen und Bussen wurden die Standards mit der Zeit wei-
terentwickelt, so dass im Stadtgebiet je nach Baualter unterschiedlich gestaltete Haltestellen und unterschiedlich
gestaltete Inneneinrichtungen in den Fahrzeugen gefunden werden. Bei der Detailgestaltung von Haltestellen und
Fahrzeugen waren zudem die vielfaltigen Anspriiche unterschiedlicher Nutzergruppen zu beriicksichtigen mit dem
Ziel, den Belangen moglichst aller Fahrgaste gerecht zu werden.

Erhalt, Ausbau und Ersatz von Fahrwegen, Fahrzeugen und anderen Anlagen zur Gewdhrleistung eines attraktiven
und sicheren OPNV sind eine dauerhafte Aufgabe, zu deren Erfiillung die notwendigen finanziellen und betrieblichen
Rahmenbedingungen sichergestellt werden miissen. Instandhaltung und Sanierung der Infrastruktur im Stadtbahn-
bereich werden in den kommenden Jahren zunehmend Bedeutung erhalten, insbesondere vor dem Hintergrund
steigender Bevolkerungs- und Nutzerzahlen.

Nachfolgend wird der Umfang der vorhandenen Infrastruktur im Stadtbahn- und Busbereich in der Stadt Kéln be-
schrieben. Hierzu zdhlen Fahrzeuge und Haltestellen, insbesondere auch im Hinblick auf den Aspekt der Barrierefrei-
heit. Es erfolgen Aussagen zu Betriebssteuerung und OPNV-Beschleunigung im Stadtbahn- und Busnetz sowie zu den
stationdren Anlagen der Fahrgastinformation.

Ebenso erfolgt eine Darstellung der intermodalen Angebote Park and Ride (P+R) sowie Bike and Ride (B+R).

5.2.1 Stadtbahn

Fahrzeuge

Die Kélner Verkehrs-Betriebe AG erbringt das Stadtbahnangebot im Jahr 2014 mit insgesamt 382 Fahrzeugen. Der
Fahrzeugpark besteht Ende des Jahres aus 193 Niederflur- und 189 Hochflurfahrzeugen, die jeweils mit ca. 110 Steh-
und ca. 70 Sitzpldtzen ausgestattet sind.

Seit im Juli 2006 die letzten StraBenbahnwagen aus dem Einsatzbestand genommen wurden, sind keine Fahrzeuge
mit festen Stufen mehrim Einsatz und somit ist eine grundlegende Voraussetzung fiir den angestrebten stufenfreien

Einstieg in die Stadtbahnen erfiillt. Welche MaBnahmen ergriffen werden, um den im Stadtbahnbetrieb auftretenden
Hohenversatz zwischen Fahrzeug und Bahnsteig zu minimieren, wird in Kapitel 8.2.5 beschrieben.
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Der Bestand an Stadtbahnfahrzeugen teilt sich Ende 2014 auf folgende Baureihen auf:
- 4 Fahrzeuge Serie 2000 (Hochflur)

- 18 Fahrzeuge Serie 2100 (Hochflur; werden generalsaniert zu Serie 2400)

- 50 Fahrzeuge Serie 2200 (Hochflur)

- 33 Fahrzeuge Serie 2300 (Hochflur)

- 10 Fahrzeuge Serie 2400 (Hochflur)

- 59 Fahrzeuge K5000 (Hochflur)

- 15 Fahrzeuge K5200 (Hochflur)

- 124 Fahrzeuge K4000 (Niederflur)

- 69 Fahrzeuge K4500 (Niederflur).

Aufgrund der steigenden Fahrgastnachfrage und der daraus resultierenden Notwendigkeit, die Kapazitdt der Stadt-
bahnfahrzeuge zu erh6hen, wird zurzeit der Einsatz von Langziigen auf der Ost-West-Achse von der Stadt Kéln ge-
prift. Hierzu wird zundchst eine gesamtverkehrliche Betrachtung fiir den Abschnitt zwischen Heumarkt und Aache-
ner Weiher durchgefihrt. Ein entsprechendes Verkehrsgutachten wurde im Jahr 2014 vergeben.”

Bei kiinftigen Neuanschaffungen sollen durchgdngige Langziige in der Linge eines Doppelzuges beschafft werden.
Diese Festlegung findet auch in der Richtlinie zur Férderung nach § 11 Abs. 2 OPNVG NRW der Stadt KéIn durch
entsprechende Zuwendung bei der Neubeschaffung von Fahrzeugen ihre Entsprechung.’?Eine Ausnahme von dieser
Festlegung stellt die aus Griinden der Kosteneinsparung mit der Diisseldorfer Rheinbahn vereinbarte Parallelbestel-
lung von Stadtbahnwagen dar.

Haltestellen

Da auf allen Linien Stadtbahnziige in Doppeltraktion eingesetzt werden, betrdgt die Haltestellenlange mindestens 50
Meter. Die Bahnsteige der bis in die 1980er Jahre gebauten unterirdischen Haltestellen, die Haltestellen der Hoch-
bahn sowie einige oberirdische Haltestellen sind teilweise 90 bis 110 Meter lang, so dass diese fiir Dreifachtraktion
oder fiir verlangerte Fahrzeuge tauglich waren.

Knapp 90 % der Stadtbahn-Haltestellen sind fiir einen stufenfreien Ein- und Ausstieg ausgebaut (Stand 2014). Die Hal-
testellen im Hochflurnetz (Linien 3, 4, 5, 13, 16, 18) sind mit Bahnsteigen mit 90 cm Hohe tiber Schienenoberkante
ausgebaut, die Hohe der Bahnsteige im Niederflurnetz (Linien 1, 7,9, 12, 15) betrdgt 35 cm (iber Schienenoberkante.
Bei diesen Stadtbahnhaltestellen kdnnen die Bahnsteige direkt per Fahrstuhl oder/und einer Rampe erreicht werden.
Die Bahnsteige und Fahrzeuge sind dabei so aufeinander abzustimmen, dass beim Ein- und Aussteigen nur noch ein
minimierter Hohenversatz und ein moglichst geringer Spalt zu iberwinden sind.

Zum Teil sind die Haltestellen durch Aufziige erreichbar. Hinweise tiber die Verfligbarkeit der Aufzlige im Stadtbahn-
netz konnen auf der Internetseite der Kélner Verkehrs-Betriebe AG abgerufen werden.”

71 Beschluss des Verkehrsausschusses am 6.5.2014 (Session-Nr. 0965/2014).

72 Abweichend von der Richtlinie der Stadt KéIn zur Férderung nach § 11 Abs. 2 OPNVG NRW hat die KVB die Beschaffung von 20 hochflurigen Kurzziigen (28 m
Lange) im Rahmen einer Ein-kaufskooperation mit der Rheinbahn, Diisseldorf in Auftrag gegeben (vgl. Session-Nr. 0668/2014).

73 www.kvb-koeln.de/german/news/verfuegbarkeit_aufzuege.html, Abfragedatum: 08.07.2014.
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Tabelle 5-8 gibt einen Uberblick iiber den Ausbauzustand der Haltestellen der einzelnen Stadtbahnlinien:

Haltestellen je Linie 29 31 29 17 28 24 27 23 24 24 27
Niederflurbahnsteige 29 - - 3 28 24 27 13 24 6 3
Hochflurbahnsteige - 31 29 14 - - - 10 - 18 24
Stufenfreiheit 26 30 28 13 28 21 25 8 21 18 24
Keine Stufenfreiheit 3 1 1 4 - 3 2 15 3 6 3
Tabelle 5-8: Stadtbahnhaltestellen auf KéIner Stadtgebiet je Linie, Stand 2014 Quelle: KVB AG

Die Linie 13 ist mit 15 von 23 Haltestellen die Linie mit den meisten noch nicht stufenfrei ausgebauten Haltestellen,
gefolgt von den Linien 16 und 5. Diese Linien fahren im Linienverlauf sechs bzw. vier nicht stufenfreie Stationen an.
Auf dem Linienast der Linie 7 ist in Richtung Frechen aufgrund der gemeinsamen Nutzung der Strecke mit dem G-
terverkehr ein groReres Lichtraumprofil mit entsprechend gréReren SpaltmaRen erforderlich.

Die hochflurige Linie 13 bedient gemeinsam mit der niederflurigen Linie 7 die Haltestellen ,,Aachener Strae/Giirtel*,
~WiillnerstraBe“ und ,Diirener StraRe“. Die Haltestellen sind nur fiir Fahrgaste der Linie 7 stufenfrei nutzbar. Dariiber
hinaus wurden die meisten Haltestellen langs der Giirtelstrecke Anfang der 90er Jahre auf ein Bahnsteigniveau von
35 cm (iber Schienenoberkante ausgebaut, da zu diesem Zeitpunkt noch StraRenbahnfahrzeuge dlterer Bauart im
Einsatz waren. Lediglich die Endhaltestelle ,Siilzgiirtel“ ist bereits stufenfrei fiir Hochflurstadtbahnwagen ausgebaut.
Die Haltestellen der Hochbahnstrecke haben bis auf die Haltestelle ,SlabystraRe* ein Einstiegsniveau von 90 cm (iber
Schienenoberkante. An den Haltestellen ,Escher Str.“ und ,,Geldernstr./Parkgiirtel“ fehlen zurzeit noch Aufzuganla-
gen.

Im Jahr 2012 wurden die Haltestellen , Liebigstrale“ und ,MargaretastraRe“ der Linie 5 nach den giiltigen Richtlinien
nicht nur stufen-, sondern barrierefrei ausgebaut. Im Jahr 2014 folgte der barrierefreie Ausbau der Haltestelle ,Guten-
bergstrale”.

Die Haltestellen ,EifelstraBe*, ,,Ulrepforte” ,,Chlodwigplatz“ und ,,Ubierring“ werden bis zur Fertigstellung der Nord-
Siid-Stadtbahn sowohl von hoch- als auch von niederflurigen Linien bedient und sind nur fiir Fahrgdste der Linien 12
und 15 stufenfrei nutzbar, fiir Fahrgdste der Linie 16 hingegen nicht.

Die Erreichbarkeit der Haltestellen durch die Nachriistung von Aufziigen wird kontinuierlich verbessert.”

Nachrichtliche Ergdnzung: Die neuen Haltestellen ,Kartduserhof“ und ,Bonner Wall“, die seit dem Fahrplanjahr 2016
durch die neue Linie 17 angefahren werden, sind jeweils vollstdndig barrierefrei ausgebaut.

74 Vgl. Prioritdtenliste Aufzugnachristungen und Bahnsteiganhebungen (Tabelle 8-6 in Kapitel 8.1.5).
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Abbildung 5-5 zeigt den Stand des stufenfrei ausgebauten Stadtbahnnetzes.
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OPNV-Angebot und -Infrastruktur
Tabelle 5-9 fiihrt alle nicht stufenfrei nutzbaren Stadtbahnhaltestellen auf.
Haltestelle Linien Hochflurlinie Niederflurlinie
»Aachener StraRe/Gurtel” 13 X
~Appellhofplatz/Zeughaus“ 5 X
»Barbarossaplatz* 16,18 X
»Berrenrather StraBe/Girtel“ 13 X
»Chlodwigplatz* 16 X
»Deutz Fachhochschule® 1,9 X
,Durener StraBe/Giirtel* 13 X
LEifelstrake” 16 X
»Escher StraBe” 13 X
»Euskirchener StraRe*“ 13 X
3,4,5 X
LFriesenplatz*
12,15 X
»Fuldaer StraRe“ 1 X
»GeldernstraRe/Parkgirtel“ 13 X
»Gleueler Strae/Giirtel“ 13 X
,Kalk Post* 1,9 X
,LohsestraRe* 12,15 X
~Longerich Friedhof“ 15 X
,NuRbaumerstraRe“ 5,13 X
»Oskar-Jager-StraRe/Glirtel 13 X
~Reichenspergerplatz* 16,18 X
»SlabystraRe* 13,18 X
»Subbelrather StraRe/Glirtel* 5,13 X
,Ubierring“ 16 X
L,Ulrepforte” 16 X
»Venloer Strae/Grtel” 13 X
»Vingst® 9 X
»WeinsbergstraBe/Gurtel* 13 X
»WiillnerstraRe“ 13 X
,Zulpicher StraRe/Gurtel“ 13 X
Tabelle 5-9: Nicht stufenfrei ausgebaute Stadtbahnhaltestellen, Stand 2014 Quelle: KVB AG

Die der Tabelle zu Grunde gelegte Stufenfreiheit bildet lediglich einen grundlegenden Aspekt des angestrebten
barrierefreien Zugangs zu den Stadtbahnen ab. Fiir das Stadtgebiet liegen flichendeckend bislang ausschlieRlich
Informationen zu diesem Aspekt der Barrierefreiheit vor. Zusatzlich verfligen die Stadtbahnhaltestellen jedoch in
unterschiedlicher Auspragung tiber taktile und akustische Ausstattungselemente fiir sensorisch eingeschrankte
Personengruppen. Die Vielzahl an verschiedenen Ausbauvarianten von Bodenleitsystemen bildet dabei die Entwick-
lungen und Erfahrungen im Bereich von Blindenleitsystemen ab, die in den letzten Jahren kontinuierlich aufgegriffen,
abgestimmt und beim Ausbau des OPNV in KéIn beriicksichtigt wurden. Dies betrifft sowohl die Farbgestaltung, die
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taktilen Geometrien der Bodenindikatoren als auch das System selbst. Hierbei wird in enger Abstimmung mit den
Betroffenenverbdnden darauf geachtet, dass es nicht zu sicherheitsrelevanten Widerspriichen kommt.

Weitergehende Informationen zur angestrebten vollstdndigen Barrierefreiheit und zu den hierfiir erforderlichen MaR-
nahmen sind unter den Gliederungspunkten 6.1.3 und 8.2.4 aufgefiihrt.

Werkstatten und Abstellanlagen

In der seit 1923 bestehenden Hauptwerkstatt im Stadtteil Weidenpesch erfolgen groRere Reparaturen, Inspektionen
an den Fahrzeugen nach § 57 BOStrab und auch Umbauten.” Die Stadtbahnwagen der Kélner Verkehrs-Betriebe AG
werden auf den Betriebshofen gewartet, gereinigt und fiir den nachsten Einsatz vorbereitet. Die Standorte der drei
Betriebshofe sind

- Merheim

- Braunsfeld, Betriebshof West (ScheidtweilerstraRe)

- Wesseling.

Weiterhin bestehen im Stadtbahnnetz dezentrale Abstellanlagen an folgenden Standorten, um Ein- und Ausriickfahr-
ten der Stadtbahnlinien moglichst wirtschaftlich zu organisieren:

- Deutz (unterirdische viergleisige Abstellanlage)

- Merkenich (zweigleisige Abstellanlage)

- Stadion (mehrgleisige Abstellanlage)

- Ziindorf (eingleisige Abstellanlage).

Dariiber hinaus plant die KéIner Verkehrs-Betriebe AG auf dem Gelande der Hauptwerkstatt in KéIn-Weidenpesch
eine zusatzliche Abstellanlage fiir 64 Stadtbahnfahrzeuge zu errichten. Das erforderliche Planfeststellungsverfahren
wurde 2014 eingeleitet.

5.2.2 Bus

Die Leistungen im Buslinienverkehr der Kélner Verkehrs-Betriebe AG werden mit ca. 220 eigenen Wagen und ca. 100
Fahrzeugen von Subunternehmern erbracht (Stand Januar 2014). Es werden ausschlieBlich Niederflurfahrzeuge mit
einer Bodenhohe von 32 cm an der vorderen Tiir und 34 cm an den hinteren Tiren eingesetzt. Zusatzlich kann durch
das hydraulische Absenken um 8 cm die Einstiegshohe auf 24 bis 26 cm reduziert werden. Seit 2001 verfiigen alle
neuen Busse tiber eine Rampe, die bei Bedarf vom Fahrer manuell aufgeklappt werden kann, um Rollstuhlfahrerinnen
und Rollstuhlfahrer das selbststandige Einsteigen zu ermdglichen. In allen Fahrzeugen stehen Mehrzweckflachen fir
Rollstiihle, Kinderwagen, Gepack oder Fahrrader zur Verfiigung.

Seit 2011 beschaffen die KéIner Verkehrs-Betriebe AG aufgrund der starken Nachfragesteigerung verstarkt Gelenk-
busse mit optimierter Inneneinrichtung und deutlich vergroRerter Mehrzweckfliche, in denen etwa 150 Personen
Platz finden. Die Anfang 2012 in Betrieb genommenen 15 Gelenkbusse ersetzen eine entsprechende Anzahl Solobus-
se. Die Busflotte besteht zurzeit zu zwei Dritteln aus Gelenkbussen (Stand 2014).

Die Fahrzeuge der Subunternehmer, die etwa 30 % der Fahrplanleistung erbringen, orientieren sich in ihrem Standard
an dem der Kolner Verkehrs-Betriebe AG.

75  Vgl. www.kvb-koeln.de/german/unternehmen/struktur/hauptwerkstatt.html, Abfragedatum: 8.7.2014.
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Tabelle 5-10 gibt eine Ubersicht iiber Aufteilung und Kapazitit des Busbestands der KéIner Verkehrs-Betriebe AG in
Standard- und Gelenkbusse.

Bustyp Anzahl Lange Sitzpldtze Stehplatze
Standard-Linienomnibus 79 ca.12m 34 63
Gelenk-Linienomnibus 92 ca.18m 53 108
Gelenk-Linienomnibus mit optimierter Inneneinrichtung 49 ca.18m 45 113
Gesamt 220

Tabelle 5-10: Busbestand der Koélner Verkehrs-Betriebe AG, Stand 2014 Quelle: KVB AG

Aussagen (iber den Fahrzeugeinsatz auf den Regionalbuslinien konnen nicht detailliert erfolgen, da die dort einge-
setzten Busse nicht ausschlieBlich auf diesen Linien eingesetzt werden, sondern in den regionalen Netzen in komple-
xe Umldufe eingebunden sind. In der Regel verkehren auf diesen Linien Standard-Linienomnibusse und Standard-Ge-
lenkbusse, zum Teil in Uberland-Ausfiihrung mit im Vergleich zum Stadtverkehr héherem Sitzplatzanteil. Auf KéIner
Stadtgebiet verkehren ausschlieRlich Niederflurbusse.

Auf der Linie 978 der Rhein-Erft-Verkehrsgesellschaft GmbH werden seit Mitte 2011 von der Regionalverkehr KéIn
GmbH probeweise wasserstoffbetriebene Brennstoffzellen-Hybridbusse eingesetzt. In einer fiinfjahrigen Testphase
sollen erste Erfahrungen auf dem Weg zu einem emissionsfreien Busverkehr gesammelt werden.

Haltestellen Bus

Das Busnetz umfasst auf Kélner Stadtgebiet 709 Haltestellen (Stand 2014)76. Bei den Haltestellenpositionen sind
bereits 33 % als 18 m langes Kap mit einer Bordsteinhéhe von 18 cm gemaR Planerhandbuch des Amtes fiir StraRen
und Verkehrstechnik ausgebaut. Dies ermdglicht einen komfortablen Ein- und Ausstieg, da zwischen Bordstein und
Bodenhohe des Busses nur wenige Zentimeter zu (iberwinden sind. Bei den (ibrigen Haltestellenpositionen fahren
die Busse eine Bordsteinhohe von unter 18 cm an, was den Ein- und Ausstieg fiir mobilitdtseingeschrénkte Personen
erschwert. Um einen fast ebenerdigen und damit barrierefreien Einstieg zu ermdglichen, werden neue Haltestellen
mit einer Bordsteinh6he von 18 cm Héhe angelegt, die dlteren nachgeriistet (siehe Kapitel 8.3.2).77

Fahrgastunterstidnde sind an 56 % der Haltestellenpositionen vorhanden.

76  EinschlieRlich Regionalbus-Haltestellen; ohne Bedarfsverkehre (TaxiBus und AST).
77  Vgl. www.kvb-koeln.de/german/unternehmen/kvb/bus.html, Abfragedatum: 9.7.2014.
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Tabelle 5-11 zeigt den Ausbaustandard der KéIner Bushaltestellen.

Bordsteinhhe

Linie Haltestellenpositionen insgesamt mind. 16 cm’ Bordsteinhohe <16 cm Fahrgastunterstand
106 26 30% 70% 56%
120 46 4% 96% 30%
121 84 11% 89% 45%
122 23 26% 74% 75%
125 48 15% 85% 52%
126 43 12% 88% 47%
127 74 51% 49% 65%
130 64 19% 81% 66%
131 86 29% 71% 59%
132 57 77% 23% 49%
133 26 85% 15% 77%
135 46 26% 74% 61%
136 24 96% 4% 67%
138 11 12% 88% 45%
139 35 29% 71% 46%
140 81 17% 83% 60%
141 69 32% 68% 77%
142 58 38% 62% 24%
143 88 27% 73% 63%
144 26 8% 92% 62%
145 30 37% 63% 30%
146 24 100% 0% 71%
147 38 32% 68% 58%
149 17 43% 57% 59%
150 21 33% 67% 9%
151 94 98% 2% 74%
152 100 95% 5% 69%
153 59 93% 7% 68%
154 77 22% 78% 49%
155 47 28% 72% 68%
156 7 14% 86% 0%
157 75 17% 83% 68%
158 7 57% 43% 29%
159 65 85% 15% 46%
160 59 31% 69% 62%
161 23 49% 51% 57%
162 46 22% 78% 33%
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Bordsteinhéhe

Haltestellenpositionen insgesamt mind. 16 cm? Bordsteinhohe <16 cm Fahrgastunterstand
163 6 20% 80% 40%
164 22 9% 91% 36%
165 16 63% 37% 75%
166 19 53% 47% 47%
167 15 27% 73% 40%
190 7 71% 29% 14%
191 12 50% 50% 0%
201 4 50% 50% 75%
217 1 100% 0% 100%
220 1 0% 100% 100%
221 1 0% 100% 100%
224 1 0% 100% 100%
225 1 0% 100% 100%
250 21 48% 52% 48%
251 1 0% 100% 100%
255 4 50% 50% 75%
260 21 24% 76% 33%
423 1 0% 100% 100%
434 32 19% 81% 59%
435 7 14% 86% 29%
436 11 18% 82% 45%
508 11 36% 64% 55%
885 15 0% 100% 27%
935 12 70% 30% 40%
961 6 33% 67% 50%
962 20 40% 60% 40%
963 2 100% 0% 50%
965 1 100% 0% 0%
970 6 33% 67% 17%
978 19 5% 95% 42%
980 2 0% 100% 50%
N 26 4 25% 75% 75%
SB 40 3 0% 100% 33%
SB 60 1 100% 0% 100%

1 In der Regel handelt es sich um eine Bordsteinh6he von 18 cm (,,K&Iner Stein®).

Tabelle 5-11: Ausstattung der einzelnen Haltestellenpositionen im Kélner Busnetz, Stand 2014 Quelle: KVB AG
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Betriebshof Bus

In K6In-Niehl betreibt die KéIner Verkehrsbetriebe AG einen Busbetriebshof, von dem aus mit 215 Bussen ein GroRteil
des Kolner Busangebots gestellt wird. Dort werden diese Fahrzeuge gewartet, gereinigt und fiir den ndchsten Einsatz
vorbereitet. Neben den taglich anfallenden Reparaturen nimmt die Werkstatt die gesetzlich vorgeschriebenen Unter-
suchungen vor. Im November 2010 wurde die neue Werkstatt mit moderner Hebebiihnentechnik und effizient orga-

nisierten Arbeitsablaufen auf dem Betriebshof er6ffnet. Die neuen Reparatur- und Wartungsplatze bieten insgesamt

23 Gelenkbussen Platz.”® Neben Bussen werden dort auch PKW sowie andere Nutzfahrzeuge der KVB AG gewartet.

Die weiteren in Kéln zum Einsatz kommenden Busse werden von Kooperationspartnern der KVB AG oder anderen
Verkehrsunternehmen gestellt und in deren Betriebshéfen gewartet. Hierzu gehort insbesondere der Betriebshof der
Schilling-Gruppe, einer Tochtergesellschaft der KVB AG, die weitere 90 Fahrzeuge stellt.

5.2.3 Betriebssteuerung und Beschleunigung

Ein groRes Potenzial des OPNV liegt darin, die Attraktivitit durch Sicherstellung von Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit
durch eine effiziente Betriebssteuerung und BeschleunigungsmaRnahmen zu verbessern.

Intermodal Transport Control System (ITCS)

Die Kolner Verkehrs-Betriebe AG betreibt ein digitales Funknetz, iber das alle Fahrzeuge des Unternehmens mit der
Leitstelle verbunden sind.

Das rechnergestiitztes Betriebsleitsystem (RBL), wurde zum ,Intermodal Transport Control System (ITCS)“ weiter
entwickelt. Das ITCS dient dazu, die ,Betriebssteuerung und den Betriebsablauf des OPNV durch eine Verbesserung
der Information iber den aktuellen Betriebszustand und der damit gegebenen effektiven Moglichkeit einer Reaktion
auf Abweichungen vom planméRigen Zustand zu verbessern, Fahrzeuge an Lichtsignalanlagen zu beschleunigen,
Anschliisse an Umsteigehaltestellen zu gewahrleisten, Fahrgastinformationen an den Haltestellen zu verbessern und
die Fahrer von unnotigen Routineaufgaben zu entlasten.“”®

Bevorrechtigung der Stadtbahn an Lichtsignalanlagen
An 237 Lichtsignalanlagen (LSA) verkehren Stadtbahnen. An 231 davon wird der Stadtbahnverkehr bevorrechtigt. An
215 Anlagen (92 %) besteht eine volle Bevorrechtigung. Eingeschrankte Bevorrechtigungen bestehen an 16 signali-

sierten Knotenpunkten (7 %). An 2 Anlagen (1 %) ist die Stadtbahn nicht bevorrechtigt.

Diese verkehrsabhdngigen Anlagen befinden sich an stark belasteten Hauptverkehrsstraen.

78  Vgl. KdIner Verkehrs-Betriebe AG: Geschaftsbericht 2010. K6In. 2011. S. 42 und www.kvb-koeln.de/german/unternehmen/kvb/bus.htm| Abfragedatum:
20.01.2012.

79  Vereinbarung zwischen der Stadt KoIn und der KVB AG aus dem Jahr 1994. Vgl. Stadt KoIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2004): Nahverkehrsplan KéIn
2003-2007. KolIn. S. 142.
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Tabelle 5-12 gibt einen Uberblick iiber den Stand der MaBnahmen zur Beschleunigung des Stadtbahnverkehrs an
Lichtsignalanlagen.

Streckenabschnitt

von Haltestelle

bis Haltestelle

Anzahl LSA mit Bevorrechtigung:

eingeschrankt

1 Weiden West Aachener Str./Grtel (ausschl.) 30 -
1,7 | Aachener Str./Giirtel Neumarkt (ausschl.) 11 7
1,7,9 | Neumarkt Deutzer Freiheit 8 2
7 BrahmsstralRe Diirener Str./Girtel (ausschl.) 2 -
7,13 | Diirener Str./Girtel Aachener Str./Girtel (ausschl.) 5 -
7 Deutzer Freiheit Ensen GilgaustraRe 11 -

9 Siilz Hermeskeiler Platz Neumarkt (ausschl.) 10 3

9 Vingst Ostheim 1 -

3 Ollenhauerring Bocklemiind (ausschl.) 1 -
3,4 | Bocklemiind Akazienweg 6 -
3,4 | SuevenstralRe Stegerwaldsiedlung 11 -
3 Stegerwaldsiedlung (ausschl.) Buchheim Frankfurter StraRe 4 -

4 Stegerwaldsiedlung (ausschl.) Odenthaler StraRe 13 -

5 Sparkasse Am Butzweilerhof NuRbaumerstrale (ausschlieRlich) 9 -
5,13 | NuBbaumerstraRe Subbelrather StraBe/Giirtel 5 -
5 Subbelrather StraRe/Giirtel (ausschl.) GutenbergstraRe 3 -
12 Zollstock Stidfriedhof EifelstraRe (ausschl.) 7 1
12,15 | EifelstraRe Ziilpicher Platz 2 2
12,15 | MollwitzstraRe Wilhelm-Sollmann-StraRe 8 -
12 Niehl Merkenich 6 -
15 Wilhelm-Sollmann-StraRe (ausschl.) Longericher StraRe 5 -
13 Sulzgtirtel (ausschl.)* Direner Str./Glrtel (ausschl.) 13 -
13 Aachener Str./Girtel (ausschl.) Subbelrather StraRe/Gdrtel (ausschl.) 7 -
15,16 | Ubierring EifelstraRe (ausschl.) 2 -
16 Gustav-Heinemann-Ufer Ubierring (ausschl.) 5 1
16 Reichenspergerplatz Niehl Sebastianstrae 9 -
16,18 | Barbarossaplatz (ausschl.) PoststraRe (ausschl.) 1 -
18 Klettenbergpark Barbarossaplatz (ausschlieRlich) 20 -
Summe 215 16

Die LSA werden an Knotenpunkten mehrerer Linien nur einmal gezahlt.
* EinschlieBlich Betriebsstrecke Neuenhofer Allee - Berrenrather StraRe

Tabelle 5-12: Bevorrechtigung der Stadtbahn an Lichtsignalanlagen, Stand 2014
Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik

Bevorrechtigung des Busverkehrs an Lichtsignalanlagen

Bislang konnte auf Kolner Stadtgebiet noch keine flichendeckende Bevorrechtigung des Busverkehrs umgesetzt
werden. SchwerpunktmdRig im Kélner Nordwesten®, auf der Ost-West-Achse und auf der RheinuferstraRe wurden

80 1. Stufe des 1994 begonnenen RBL-Programms.
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im Linienverlauf Busbevorrechtigungen an Lichtsignalanlagen umgesetzt. An insgesamt 80 Lichtsignalanlagen (LSA)

bestehen Bevorrechtigungen fiir Busse.

Tabelle 5-13 fiihrt die Anlagen auf, an denen Busbevorrechtigungen realisiert sind. Tabelle 5-14 gibt einen Uberblick
tiber die Anlagen mit Stadtbahnbevorrechtigung, die zugleich Busse bevorrechtigen.

Stadtbezirk ‘ Streckenabschnitt/Knotenpunkt ‘ Linien ‘ Anzahl LSA
1 BayenstraRe — Holzmarkt - Am Leystapel 133 6
Alter Militdrring — Stolberger Stral3e 141,143,144 3
GoethestraRe - Bahnstral3e - BrauweilerstraRe 143,144,145, 149, 961 4
Freimersdorfer Weg - HauptstraRe (Widdersdorf) 145, 149, 962 2
3 Kirchweg/Am Rémerhof 143 1
Ludwig-Jahn-StraBe/Stormstralle 141 1
Ostlaqutra@e/An der Alten Post - 145 3
Am Kliepesch/Frechener Weg
Hugo-Eckener StraRe - Butzweilerstralle 127 4
Subbelrather StraRe 141,143 5
Venloer StraRRe (Alt Bocklemiind) 126, 145, 962, 970 4
4 Venloer StraRe (Bickendorf) 141,143 2
Vogelsanger StralRe 141,143 2
Von Hiinefeld StraRe - MilitdrringstraRe 139 6
Widdersdorfer StraRe 141,143 5
5 Longericher StraRe/Stommeler StraRe 121,127,139 1
Longericher StraRe — Donatusstrale 122,125,127 3
Mengenicher StraRe 122,126,127 1
° Merianstrae - Fiihlinger Weg - Willi-Suth-Allee 120,121,125,126 7
Pescher Weg/Marienberger Weg 121,125,127 1
Gesamt 60
Tabelle 5-13: Bevorrechtigung der Busse an Lichtsignalanlagen, Stand 2014
Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik
Stadtbezirk | Streckenabschnitt/Knotenpunkt Linien Anzahl LSA
1 Am Bayenturm (Ubierring) 133 1
1.3 Aachener StraBe - HahnenstraRRe - PilgrimstraRe - Richard-Wagner- 136,146 12
StralRe
Ehrendfeldgtirtel 141,142,143 2
4 Venloer StraRe (Haltestelle ,,Bocklemiind“) 3
126, 143, 145,962,970
Venloer StraBe — MilitarringstraBe 1
5 Johannes-Rings-StraRe/Longericher StrakRe 121,127,139 1
Gesamt 20

Tabelle 5-14: Bevorrechtigung der Busse an Lichtsignalanlagen mit Stadtbahnbevorrechtigung, Stand 2014

Quelle: Stadt Koln, Amt fiir StraRen und Verkehrstechnik
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Besondere OPNV-Fahrstreifen und Bahnkérper

OPNV-Fahrstreifen in Form von Sonderfahrstreifen fiir Stadtbahnen (unabhingige oder besondere Bahnkérper) oder
Busse sowie kombinierte Fahrstreifen fiir Stadtbahn und Busse dienen dazu, die Plinktlichkeit und RegelmaRigkeit
des OPNV-Systems sicher zu stellen, die Fahrzeiten zu verringern, Stérungen durch den Kraftfahrzeugverkehr zu
verringern und die Verkehrssicherheit zu erhhen. Diese Effekte werden insbesondere dann erreicht, wenn OPNV-
Fahrstreifen in Verbindung mit Bevorrechtigungen an Lichtsignalanlagen eingerichtet werden.

Im Stadtbahnnetz bestehen neben den Tunnel- und Hochbahnstrecken Linienfiihrungen auf besonderen Bahnkor-
pern mit geschlossenem (zum Beispiel aus Asphalt, Pflasterbauweise) oder offenem Oberbau (Schotter, Rasengleis)
sowie straRenbiindige Bahnkorper im Verkehrsraum o6ffentlicher StraRen. Wahrend besondere Bahnkérper durch
ortsfeste Hindernisse vom (ibrigen Verkehrsraum abgetrennt sind, werden bei straBenbiindigen Bahnkoérpern Stadt-
bahn und Kfz-Verkehr gemeinsam gefiihrt. Besondere Bahnkorper mit geschlossenem Oberbau kénnen von Linien-
bussen mitbenutzt werden.®!

Das Streckennetz der Stadtbahn zeichnet sich durch einen hohen Anteil besonderer Gleiskérper aus. So verlaufen
rund 90 % der Stadtbahngleise auf eigenen, vom Kfz-Verkehr abgetrennten Trassen.

Besondere Bahnkorper, die auch von Linienbussen befahren werden, gibt es an folgenden Stellen:

- Ehrenfeldgiirtel zwischen HiittenstraBe und Subbelrather StraBe (Buslinien 141, 142, 143 und Stadtbahnlinie 13)
Auf einem kurzen Stiick nutzen die Busse in einer Fahrtrichtung die Bahntrasse, um einen gesicherten Linksabbie-
gevorgang vornehmen zu kénnen. Allein aus diesem Grunde ist diese Spur unabdingbar. Dariiber hinaus leistet
auch diese kurze Spur einen Beitrag zur Verstetigung der Fahrtablaufe. So kann in vielen Situationen durch die
Nutzung der Bahntrasse ein ganzer Ampelumlauf eingespart werden.

- HahnenstraBe — Aachener StraRe und Richard-Wagner-StraBe — HahnenstraRe zwischen MoltkestraBe und Neu-
markt (Buslinien 136, 146 sowie Stadtbahnlinien 1, 7)
Die Mitnutzung des Bahnkorpers auf der HahnenstraBe — Aachener StralBe ist zwingend erforderlich, um einen
stabilen Betriebsablauf auf den Linien 136 und 146 zu erreichen. In diversen Féllen, bei denen die Busse nicht auf
der Bahntrasse verkehren konnten und die Fahrspuren des MIVs mit nutzen mussten, konnte beobachtet werden,
welch unstetiger Fahrtablauf mit entsprechend erhéhten Fahrzeiten sich aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen
im MIV in diesem Bereich ergibt. Es muss an dieser Stelle jedoch auch klar dargestellt werden, dass die Trasse, die
von Bus und Bahn gemeinsam genutzt wird, an der absoluten Leistungsfdhigkeitsgrenze angekommen ist, was vor
allem an der Neumarkt-Westseite zum Teil auch betriebliche Probleme hervorruft.

- Bonner StrafRe in Fahrtrichtung Siden im Abschnitt stidlich der GaedestraRe bis zum Verteilerkreis in Arnoldshéhe
(Buslinie 132 im Vorlauf zur dritten Baustufe der Nord-Siid Stadtbahn)
Die Busspur auf der Bonner StralBe in Fahrtrichtung Siden im Abschnitt GaedestraRe bis zum Verteilerkreis in
Arnoldhdhe hat sich sehr bewdhrt und ist fiir die Fahrplanstabilitdt im Besonderen in der Nachmittagsspitze unab-
dingbar. In der Nachmittagsspitze waren ohne diese Busspur durch die Behinderungen des MIV ansonsten keine
stetigen Fahrtabldufe denkbar und die Fahrzeiten wiirden sich deutlich verlangern.

Die Priifung weiterer MaRnahmen und Beschleunigungen des Busverkehrs wurde am 17.08.2006 im Verkehrsaus-
schuss®? beschlossen und wird in Kapitel 8.3.3 erldutert.

81  Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fiir die Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ), Entwurf, Stand:
03.06.2012. S. 3-25f. Die Unterteilung in straRenbiindige und besondere Bahnké&rper basiert auf §16 BOStrab.

82 Vgl Session 1034/006 und 1232/006.
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5.2.4 Fahrgastinformationsanlagen

An den Haltestellen werden die OPNV-Kunden iiber die dort verkehrenden Linien, deren Abfahrzeiten und Linienweg
sowie {iber Tarife informiert. An bedeutenden Stadtbahnhaltestellen werden dariiber hinaus mit Hilfe von Haltestel-
lenlage- und Umgebungspldnen Orientierungshilfen gegeben. Dabei werden statische und dynamische Anlagen zur
Fahrgastinformation verwendet. Die Ausstattung der einzelnen Haltestellen orientiert sich an deren Bedeutung und
folgt festgelegten Qualitdtsstandards, die in Kapitel 6 definiert sind. Ergdnzt wird das in den folgenden Abschnitten
beschriebene Angebot an Fahrgastinformationsanlagen durch Printerzeugnisse und Online-Angebote, die in Kapitel
7.7 aufgefiihrt sind.

Statische Fahrgastinformationen

Statische Fahrgastinformationen in ortsfesten Vitrinen an den Haltestellen umfassen Aushangfahrplane, Liniennetz-
plane, Tarifinformationen und weitere Orientierungshilfen. Dariiber hinaus sind die Stadtbahnhaltestellen mit Wege-
leitsystemen versehen, die auf Umsteigemdglichkeiten sowie auf 6rtlich relevante Ziele hinweisen.

Dynamische Fahrgastinformationen an Stadtbahnhaltestellen

Dynamische Fahrgastinformationen erweitern die statische Fahrgastinformation mit Echtzeitangaben zu den Ab-
fahrtszeiten und bei Bedarf mit weitergehenden Informationen tiber den Betriebsablauf. Sie ermdglichen den Kun-
dinnen und Kunden je nach der aktuellen verkehrlichen Lage bei Fahrplanabweichungen und Stérungen, seinen Weg
und die Wabhl seiner Linien gegebenenfalls der aktuellen Situation anzupassen oder sich auf Wartezeiten einzustellen.
Hierdurch wird das OPNV-System transparenter, flexibler nutzbar und attraktiver.®

Modulares Fahrgastinformationssystem (MOFIS)

Bei den Kélner Verkehrs-Betrieben AG kommt im Stadtbahnbereich das modulare Fahrgastinformationssystem (MO-
FIS) zum Einsatz. Eingesetzt werden elektronische Anzeigetafeln an Haltestellen mit Zugvorankiindigung, Datum,
Uhrzeit sowie zusdtzliche Informationen in Laufschrifttexten fiir Hinweise bei Stérungen oder zur Eigenwerbung. Zur
Gewabhrleistung der Barrierefreiheit werden an mittlerweile 239 Anlagen neben den optischen Anzeigen zusatzlich
akustische Informationsgeber eingesetzt, so dass hier nach dem sogenannten ,,Zwei-Sinne-Prinzip“ zwei unabhangi-
ge Kommunikationswege fiir die Fahrgastinformation angeboten werden.

GroRflachenanzeiger (GFA)

GroRflachenanzeiger (GFA) befinden sich an zahlreichen Nachfrageschwerpunkten im Stadtbahnnetz. Sie geben
einen chronologischen Uberblick iiber die nichsten Abfahrten. Teilweise sind neben Informationen zu den Abfahrten
der Stadtbahnen auch die Abfahrzeiten von Buslinien sowie des SPNV in die Anzeigen integriert. Wie bei den MOFIS-
Anzeigetafeln werden Datum, Uhrzeit sowie zusatzliche Informationen in Laufschrifttexten fiir weitere Hinweise oder
Eigenwerbung dargestellt.

Weitere Anlagen zur Fahrgastinformation

Weitere Anlagen zur Fahrgastinformation an exponierten Stellen im &ffentlichen Raum ergdnzen das System der
Fahrgastinformationsanlagen. Dabei handelt es sich um Anlagen an Ortlichkeiten, an denen die Informationen in be-
sonderer Weise dargestellt werden sollen, wie zum Beispiel an Park and Ride-Anlagen, an der Endhaltestelle ,Thielen-
bruch® (StraBenbahnmuseum) sowie im Zu-/Abgangsbereich von Haltestellen an Bahnhofen.

83  Vgl. http://busse-und-bahnen.nrw.de/service-organisation/informationstechnik/dynamische-fahrgastinformation/, Abfragedatum: 10.07.2014.



3. Nahverkehrsplan KéIn

OPNV-Angebot und -Infrastruktur Seite 97

Tabelle 5-15 zeigt eine Ubersicht {iber die verschiedenen dynamischen Fahrgastinformationsanlagen im Stadtbahn-
netz. Betrdgt die Anzahl des vorhandenen Anzeigertyps hochstens 25, werden die Einzelstandorte aufgefiihrt.

Anzeigertyp Anzahl Standort

Modulares Fahrgastinformationssystem (MOFIS)

Dreifarbige Matrixanzeige, zweizeilig 105
im gesamten Stadtbahnnetz
Einfarbige gelbe Matrixanzeiger, flinfzeilig 345
GroRflachenanzeiger (GFA)
Barbarossaplatz (2)
Chorweiler
Dom/Hbf (Halle Hbf)
Friesenplatz
Bf Deutz/LANXESS arena (2)
Neumarkt (4)
Neumarkt Schildergasse
GFA, mehrzeilig 21 | Neusser StraRe/Girtel
Rheinenergie-Stadion (Schleife)
Rudolfplatz
Silzgirtel
Venloer StraRe/Glirtel (2)
Weiden West
Milheim, Wiener Platz
Ziilpicher Platz
GFA an Treppenabgangen und in Verteilerebenen
Bf Deutz/Messe (2)
Bf Miilheim (2)
Breslauer Platz/Hbf (3)
Chlodwigplatz Treppenabgang (2)
GFA, mehrzeilig 17 | Dom/Hbf. Zwischenebene
Friesenplatz Zwischenebene
Heumarkt Treppenabgang/H. Str. (3)
Rathaus Zugang Rotes Haus
Severinstrae Treppenabgang (2)
Weitere Anlagen zur Fahrgastinformation
Appellhofplatz (Breite StraRe)
Appellhofplatz (Zeughaus)
Infostelle 5 | Heumarkt (Glrzenichstr./Kaufhof)
Deutzer Freiheit
Porz Markt
Interaktive Vitrine 2 | Dom/Hbf (Bahnsteigebene)
Sonderanzeiger zehnzeilig 1 | Dom/Hbf (Verteilerebene Hbf)
Sonderanzeiger ohne Laufschrift 1 | Thielenbruch
Einfarbiger gelber Matrixanzeiger, fiinfzeilig (KVB/DB) 1 | Weiden West
P&R Sonderanzeiger, zweizeilig 1 | Haus Vorst (Diirener StralRe)
Reisezeitvergleichsanzeiger 1 | Junkersdorf
Akustische Haltestellenansage
Akustische Haltestellenansagen tiber MOFIS-Anzeigerlautsprecher 239
im gesamten Stadtbahnnetz
Akustische Haltestellenansagen iber 6rtliche Beschallung 77

Tabelle 5-15: Fahrgastinformationsanlagen im Stadtbahnbereich Stand: 2014

Quelle: KVB AG
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Dynamische Fahrgastinformation an Bushaltestellen (DFI)

Im Busnetz kommen Anzeiger des dynamischen Fahrgastinformationssystems (DFI) zum Einsatz. Diese bieten opti-
sche und akustische Echtzeitinformationen zum Fahrplan sowie zu Fahrplanabweichungen. Ergdanzende Informatio-
nen kénnen (iber einen einzeiligen Laufschrifttext bereitgestellt werden. Zurzeit befinden sich ca. 330 DFI-Anzeiger
an Bushaltestellen in Betrieb:

MaRnahmen zum weiteren Ausbau der dynamischen Fahrgastinformationen im Stadtbahn- und Busnetz werden in
Kapitel 8.4 dargestellt.

DFI Anzeiger vierzeilig, Realisierungsjahr ‘ Anzahl
2008 69
2009 101
2010 38
2011 84
2012 37
2013 1

Gesamt 330

DFI Anzeiger achtzeilig, Realisierungsjahr Standort
Bf. Deutz/Messe
¢ | pedenzerium
Milheim Wiener Platz (2)
2009 2 Chorweiler
Gesamt 8
Tabelle 5-16: Dynamische Fahrgastinformation im Busnetz, Stand 2014 Quelle: KVB AG

Internet-basierte Kommunikationskandle

Die KVB AG informiert ihre Kundinnen und Kunden dariiber hinaus (meist in Echtzeit) auf allen modernen Infokandlen
wie Twitter, Facebook, Instagram und ihrer eigenen Smartphone-App (ber die aktuelle Betriebslage.

5.2.5 Intermodale Angebote

Bei intermodalen Verkehren werden mindestens zwei verschiedene Verkehrstrager kombiniert. Hierzu bedarf es der
Bereitstellung entsprechender Angebote. Park and Ride (P+R) oder Bike and Ride (B+R), also die Kombination von
Individual- mit 6ffentlichem Verkehr, stellen Formen des gebrochenen Verkehrs dar, die das OPNV-System effektiver
machen. Sie zielen auf Nutzergruppen ab, die nicht im unmittelbaren Einzugsbereich leistungsfahiger Schienenstre-
cken wohnen und/oder keine Buszubringer nutzen kénnen bzw. wollen.

Neben dem Vortransport mit Pkw oder Fahrrad zum OPNV besteht auch die Méglichkeit des Nachtransports — in der
Regel mit dem Fahrrad - von der Haltestelle zum Zielort, wie zum Beispiel zu peripher gelegenen Gewerbegebieten.
Dies bedingt die Bereithaltung eines Fahrrades am Zielort oder die Fahrradmitnahme in der Stadtbahn oderim SPNV.

Um diese Form kombinierter Transportketten nutzen zu kénnen, bedarf es einer Infrastruktur von qualitativ mog-
lichst hochwertigen Parkplatzen und Fahrradabstellanlagen an den Haltestellen, die ein komfortables und sicheres
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Parken der Fahrzeuge erlauben. Diese Infrastruktur wird aufgrund der guten Inanspruchnahme bereits seit vielen
Jahren in K&In systematisch ausgebaut.

Park and Ride (P+R)

Abbildung 5-6 stellt die zeitliche Entwicklung von Angebot und Nachfrage des P+R-Angebots auf Kélner Stadtgebiet
zwischen den Jahren 2004 und 2014 dar. Bis 2010 erhohte sich die Anzahl der Stellpldtze zundchst um knapp 15 %
von 4.895 auf 5.618 und ist seitdem leicht rlicklaufig, weil einige Parkhduser und Parkplétze (wie z.B. das Parkhaus
am Zoo) zwischenzeitlich nicht mehr als P+R-Anlagen gefiihrt werden. Gleichwohl |sst sich in diesem Zeitraum eine
gesteigerte Nachfrage feststellen. Wahrend 2004 an einem durchschnittlichen Werktag 3.279 Pkw die Stellplatze in
P+R-Anlagen nutzten, hat sich die Nachfrage bis 2014 um rd. 12 % auf 3.661 erhoht.

Die Auslastung aller KéIner P+R-Anlagen erhohte sich von 67 % im Jahr 2004 auf 73 % im Jahr 2014. Es kann somit von
einer positiven Entwicklung gesprochen werden. Das P+R-Angebot wird insgesamt gut angenommen und zuneh-
mend stdrker genutzt.

Die in Tabelle 5-17 dokumentierten P+R-Angebote konzentrieren sich an allen Pendlerachsen, die vom Schienenver-
kehr bedient werden. Von den seit Veroffentlichung des 2. Nahverkehrsplans entstandenen Anlagen ist insbesondere
die 2006 er6ffnete P+R-Anlage an der Haltestelle ,Weiden West“ mit 650 Stellpldtzen hervorzuheben. Sie ist durch
ihre Lage und die Verkniipfung mit zwei S-Bahn-Linien (S 12, S 13) und der Stadtbahnlinie 1 besonders attraktiv und
wird sehr gut angenommen. Wahrend die S-Bahn die K&lner Innenstadt von dort in 14 Minuten erreicht, benétigt
die Stadtbahn 25 Minuten und bedient zahlreiche Verkniipfungspunkte im stidtischen OPNV-Netz. Zudem befinden
sich im Einzugsbereich des Linienwegs langs der Aachener StraRRe viele Arbeitsplatzschwerpunkte und sonstige Ziel-
punkte fiir Pendler. Die Lage und Erreichbarkeit im StraBennetz ist ebenfalls giinstig: Der P+R-Anlage befindet sich
unmittelbar am Schnittpunkt der stark belasteten B 55 (Aachener StraBe) und L 183 (BonnstraRRe) und ist sehr einfach
erreichbar. Das Beispiel ,Weiden West“ zeigt somit Erfolgsfaktoren fiir eine optimale Standortwahl fiir P+R-Anlagen
auf.

mmm Anzahl der Stellpldtze auf P+R-Anlagen

=== Anzahl der PKW gesamt

=~Auslastung der P+R-Anlagen

2004 2006 2008 2010 2012 2014

Abbildung 5-6: P+R-Angebot und -Nachfrage in Kéln 2004 bis 2014 an einem durchschnittlichen Werktag
Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik
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Die zweitgroRte P+R-Anlage an der Stadtbahnhaltestelle ,Haus Vorst“ mit 621 Stellplatzen mit Verkniipfung zur
Stadtbahnlinie 7 ist trotz des auf einen in der Hauptverkehrszeit zum 10-Minuten-Takt verdichteten Stadtbahnan-
gebots und einer 23-min(tigen Fahrzeit in die Innenstadt hingegen nur zu maximal einem Drittel ausgelastet. Die
Anbindung des P+R-Terminals an die A1 (Abfahrt Frechen) verlduft (iber die stauanfallige B 265 (Diirener StraRe)
und ist fiir viele Nutzerinnen und Nutzer ebenso wie die Streckenfiihrung der Linie 7 im Vergleich zu einer schnellen
S-Bahn-Anbindung weniger attraktiv.

Stadtbezirk | Haltestelle Linie Fahrtzeit bis in die Innenstadt Stellplatze
2 ,Godorf“ 16 Neumarkt: 27 Minuten 72
2 ,Heinrich-Liibke-Ufer“ 16 Neumarkt: 18 Minuten 144
2 ,Rodenkirchen*“ 16 Neumarkt: 20 Minuten 97
2 LSarth 16 Neumarkt: 24 Minuten 89
3 »Haus Vorst* 7 Neumarkt: 23 Minuten 621
3 ~Rheinenergie-Stadion“ 1 Neumarkt: 16 Minuten 590
3 ,Weiden West* 1,512,513 Hauptbahnhot: 14 Minuten 650
4 ,Bocklemiind“ 3,4 Neumarkt: 16/17 Minuten 280
5 ,Koln-Longerich“ S Hauptbahnhof: 13 Minuten 65
5 ,Ko6In-Nippes* S6,511 Hauptbahnhof: 4 Minuten 36
6 ~Merkenich* 12 Hauptbahnhof (mit Umstieg): 30 Minuten 15
6 »Volkhovener Weg“ S11 Hauptbahnhof: 15 Minuten 41
6 ,Koln-Worringen*“ S Hauptbahnhof: 24 Minuten 355
7 ~Frankfurter StraBe“ Gremberghoven | S13,RB25 Hauptbahnhof: 10/11 Minuten 134
7 LPorz* S12,RE9,RB 27 Hauptbahnhof: 12/16 Minuten 85
7 ~Porz-Wahn* $12,513 Hauptbahnhof: 19/20 Minuten 67
7 »Westhoven Berliner Stra3e“ 7 Neumarkt: 17 Minuten 41
7 »Zundorf* 7 Neumarkt: 27 Minuten 109
8 ,Briick, Mauspfad*“ 1 Neumarkt: 19 Minuten 454
8 ,Konigsforst® 9 Neumarkt: 21 Minuten 182
8 ,Ostheim*® 9 Neumarkt: 13 Minuten 25
8 ~Porzer StraBe* 9 Neumarkt: 18 Minuten 23
9 ,Koln-Dellbriick* S11 Hauptbahnhof: 15 Minuten 291
9 ,Koln-Stammheim* S6 Hauptbahnhof: 14 Minuten 200
9 ,Thielenbruch* 3,18 Neumarkt: 27/28 Minuten 161

Tabelle 5-17: P+R Anlagen auf Kolner Stadtgebiet, Stand: 2014

Quelle: Stadt Koln, Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik

Aussagen zur Weiterentwicklung des P+R-Angebots erfolgen in Kapitel 8.5

Bike and Ride (B+R)

Seit 2004 hat sich die Zahl der Fahrradabstellmdglichkeiten an Haltestellen von 10.240 auf 12.579 im Jahr 2014 um
22,8 % erhoht. Im gleichen Zeitraum ist die Anzahl der abgestellten Fahrrader - einschlieRlich ,wild“ abgestellter
Réder — um 53,8 % von damals 8.728 auf 13.425 gestiegen. Unter ,wild“ abgestellten Radern sind solche Fahrrader zu
verstehen, die zwar im Haltestellenbereich stehen, allerdings nicht an den vorhandenen Abstellanlagen. Damit liegt
die Nachfrage bereits seit mehreren Jahren (iber dem bereitgestellten Angebot. Mit der auch zukiinftig steigenden



3. Nahverkehrsplan KéIn

OPNV-Angebot und -Infrastruktur Seite 101

Fahrradnutzung wird die Nachfrage nach qualitativ hochwertigen Abstellmdglichkeiten fiir den Vor- und Nachtrans-
port an den Zugangsstellen des OPNV sowie des SPNV voraussichtlich weiter wachsen.

Angeboten werden frei zugangliche Giberdachte und uniiberdachte Abstellanlagen. Die Abstellanlagen werden von
der Stadt Kéln und der Kélner Verkehrs-Betriebe AG bereitgestellt und unterhalten. Weitere Abstellanlagen wurden
von der Deutschen Bahn AG errichtet und werden von der Stadt KéIn unterhalten.

Dariiber hinaus werden Fahrradboxen an ausgewahlten Haltestellen des OPNV und SPNV bereitgestellt, in denen

die Fahrrader verschlossen untergestellt werden kénnen. Im Juni 2014 stehen 501 Fahrradboxen zur Verfiigung, von
denen 409 (81,6 %) vermietet sind. Diese verteilen sich auf 46 Standorte. Die Fahradboxen werden von der Kolner
Gesellschaft fir Arbeit und Berufsférderung mbH (KGAB) im Auftrag der Stadt KoéIn und der Kolner Verkehrs-Betriebe
AG bewirtschaftet.34

Abbildung 5-7 zeigt die Entwicklung von Angebot und Nachfrage der B+R-Angebote von 2004 bis 2014. Hierbei ist zu
beachten, dass der Riickgang des Angebots zwischen 2006 und 2008 mit dem Abbau alter Abstellanlagen zu begriin-
denist.

Eine weitere Moglichkeit zum Fahrradparken bietet die ,Radstation” im KéIner Hauptbahnhof. Dort kénnen an allen
Wochentagen tiber 900 Fahrrader bewacht geparkt werden. Angesprochen werden sowohl Kurzzeit- als auch
Dauerparkerinnen und Dauerparker. Zudem bietet die Radstation Serviceangebote zur Fahrradwartung und -repara-
tur ebenso wie die Moglichkeit des Fahrradverleihs und -leasings. Als Mitglied der ,RadRegionRheinland e.V.* kann an
der Radstation das ,Einweg-Miet-System*“ genutzt werden, das sich insbesondere an die Zielgruppe der KéIn-Touris-
tinnen und Touristen wendet. Das heift, das in K6In gemietete Fahrrad kann an einer anderen Radstation wieder
abgegeben werden.?®> Die Radstation wird im Rahmen eines Projekts zur Beschaftigungsentwicklung und -férderung
arbeitsloser Menschen betrieben. Sie wird von ,IN VIA Verband katholischer Mddchensozialarbeit e.V.“, Kéln, in
Kooperation mit der Stadt KéIn, der Deutschen Bahn AG und dem ADFC Koln betrieben.8°

= Fahrradabstellplitze

Fahrrdderinkl. ,wild“ abgestellter

=0= Auslastung der Abstellpldtze/Fahrradaufkommen in %

10.512 10.581 —
2004 2006 2008 2010
Abbildung 5-7: B+R-Angebot und -Nachfrage 2004 bis 2014 Quelle: Stadt K8In, Amt fiir StraRen und Verkehrstechnik

84  Vgl. www.stadt-koeln.de/leben-in-koeln/verkehr/radfahren/96-neue-fahrradboxen-stadtbahnhaltestellen/, Abfragedatum: 08.07.2014.
85  Vgl. www.radstationkoeln.de/radstation-hbf.html, Abfragedatum: 11.02.2013.
86  Vgl. www.radstationkoeln.de/das-soziale-projekt.html, Abfragedatum: 11.02.2013.
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Fahrradmitnahme

In allen Verkehrsmitteln des Kélner OPNV und des SPNV kénnen Fahrréder beférdert werden, wenn in den Fahrzeu-
gen geeignete Abstellmdglichkeiten vorhanden sind bzw. wenn die Platzsituation dies zulasst®. Es bestehen keine
Sperrzeiten. Fahrgdste mit Rollstiihlen und Kinderwagen haben bei Platzmangel jederzeit Vorrang vor Radfahrer und
Radfahrerinnen. Grundsétzlich muss fiir die Fahrradmitnahme ein Zusatzticket erworben werden. Einzelne Zeit-
fahrausweise (Semesterticket, GroBkunden-/]Job-Ticket, SchiilerTicket) erlauben eine kostenlose Mitnahme eines
Fahrrads (teilweise zeitlich eingeschrédnkt). Aufgrund der gréReren Kapazitatsreserven eignet sich die Fahrradmitnah-
me insbesondere im Freizeitverkehr. Im Berufsverkehr sind die Méglichkeiten der Fahrradmitnahme durch die hohe
Fahrgastnachfrage eingeschrankt.

Fazit

Im Hinblick auf die steigende Bedeutung der multimodalen Verkehrsmittelnutzung im Stadtverkehr wird der Kombi-
nation von OPNV-Angeboten mit den zunehmend vielfiltigeren Car-Sharing-Mdglichkeiten sowie mit dem Fahrrad
auch weiterhin eine hohe Bedeutung beigemessen. In Kapitel 8.5 werden mdgliche MaRnahmen zur Weiterentwick-
lung der Kombination von Fahrrad und OPNV vorgestellt. Dabei stehen insbesondere Fahrradverleihsysteme und
deren denkbare Anwendungsfalle in K&In im Vordergrund.

Die Férderung der Multimodalitit ist ein wichtiger Baustein, um die Leistungsfahigkeit des OPNV-Systems bei stei-
gender Nachfrage zu erhalten.

Im Folgenden wird auf die Entwicklung der OPNV-Nachfrage eingegangen und beschrieben, wie die Kunden das
Angebot des Kélner OPNV bewerten.

5.3 OPNV-Nachfrage und Bewertung des Angebots

Nachfragezahlen zur Nutzung des OPNV-Angebots auf KéIner Stadtgebiet liegen auf der Grundlage der VRS-weiten
Fahrgasterhebung im Jahr 2009 vor. Diese Daten sind — da vom VRS im Auftrag der Verkehrsunternehmen zur Be-
rechnung der Einnahmeaufteilung erhoben - Eigentum der Unternehmen. Eine Uberlassung der Daten fiir verkehrs-
planerische Zwecke ist gelebte Praxis der Zusammenarbeit zwischen dem Aufgabentrdger Stadt KéIn und den in Kéln
konzessionierten Verkehrsunternehmen.

Zur Bewertung des Angebots des Kélner OPNV wurden im Rahmen der Befragung ,Leben in K&In“ (Kommunaler
Mikrozensus) 200988 — wie bereits in den Jahren 2001 und 2004 - die Haufigkeit der OPNV-Nutzung sowie die Wege-
zwecke und die Bewertung des Angebots abgefragt. Somit kdnnen Aussagen zu qualitativen Aspekten des Angebots
getroffen werden. Im Folgenden werden zunachst Angebot und Nachfrage gegeniiber gestellt und im Anschluss
daran die Einschitzungen der KoIner Bevolkerung zum OPNV-Angebot dargestellt. Ergdnzend erfolgen zusitzlich
Darstellungen der Ergebnisse des von der Kélner Verkehrs-Betriebe AG beauftragten ,,Kundenbarometers 2013
sowie eine zusammenfassende Auswertung der Beschwerdestatistik der Kélner Verkehrs-Betriebe AG.

5.3.1 Entwicklung der Nachfrage

Betrachtet man die Entwicklung der Fahrgastnachfrage auf den Linien der KVB AG, die den weitaus gréRten Teil des
Verkehrsangebotes in KéIn stellen, von 1993 bis 2013, so ist eine Steigerung um 43,6 % festzustellen. Innerhalb dieses

87 Vgl. Beforderungsbedingungen fiir die Verbund- und Gemeinschaftstarife in NRW sowie den NRW-Tarif.
88  StadtKoln: ,Leben in K6ln“-Umfrage 2009 (Kommunaler Mikrozensus). Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik - Statistisches Informationssystem.
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Zeitraums ist seit dem Jahr 2006 eine deutlich starkere Zunahme der Nachfrage im Vergleich zu den Vorjahren zu
verzeichnen.

Angebot und Nachfrage 1993 bis 2013

Die Betriebsleistung der KVB AG war im Jahr 2013 um 18 % héher als 1993. Die Steigerungen entfielen hauptséchlich
auf den Zeitraum bis 1999. Seither wird das Niveau mit leichten Schwankungen in etwa gehalten. Nach einem rela-
tiven Hohepunkt der erbrachten Leistungen im Jahr 2003 erfolgte - bei weiterhin steigenden Fahrgastzahlen - eine
Konsolidierungsphase, in der nicht oder schwach nachgefragte Angebote abgebaut wurden. Seit 2007 wird in etwa
die gleiche Verkehrsleistung erbracht. Abbildung 5-8 zeigt eine Gegeniiberstellung der Entwicklung von Wagenkilo-
metern und Fahrgastzahlen zwischen 1993 bis 2013 im Uberblick.

Mit der Ausweitung des Angebots im Nachtverkehr (im Dezember 2011 und im Dezember 2012), der Verldngerung
der Stadtbahnlinie 5 (Dezember 2011) sowie punktuellen Ausweitungen im Busnetz erhéhte sich die Anzahl der
Wagenkilometer wieder geringfiigig.

Index
150
14511 = Index Wagenkilometer

140 (1993 = 100) e
1] =Index Fahrgaste

135+ (1993=100) —

130 /\/

125 /A~

120 .

115
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Jahr

Abbildung 5-8: Verkehrsleistung und Nachfrage im KVB-Netz 1993 bis 2013 Quelle: KVB AG

Entsprechend der stddtischen Bevolkerungsprognose ist bis etwa 2040 mit weiteren Einwohnerzuwdchsen zu rech-
nen. Verbunden mit einem auch kiinftig steigenden Pendleraufkommen sind infolgedessen weitere Nachfragestei-
gerungen im OPNV zu erwarten. Zusitzliche Steigerungen sind vor dem Hintergrund wachsender Energiekosten fiir
Privathaushalte sowie bei Umsetzung moglicher umwelt- und klimapolitisch wirksamer MaRnahmen zur Begrenzung
von verkehrsbedingten Schadstoff- und KlimagiftausstoBen zu erwarten. Ein von den Kélner Verkehrs-Betrieben AG
in Auftrag gegebenes Gutachten, das die OPNV-Nachfrage unter den Bedingungen verschiedener Szenarien unter-
sucht, kommt zu dem Schluss, dass sich die hochsten relativen Nachfragezuwaéchse (+100 %) im Szenario ,Klima-
schutz” auf der Ost-West-Relation Lindenthal/Siilz - Innenstadt — Deutz - Dellbriick sowie auf der Nord-Siid-Achse
Nippes/Riehl - Rodenkirchen einstellen. In den anderen Szenarien ergeben sich weniger dramatische Steigerungsra-
ten; gemeinsam ist den Szenarien aber ein deutlicher Anstieg der Nachfrage auf diesen Achsen bis zum Jahr 2030.%°

89  Bergische Universitdt Wuppertal, Lehr- und Forschungsgebiet Umweltvertragliche Infrastrukturplanung, Stadtbauwesen (LUIS) | Spiekermann & Wegener Stadt-
und Regionalforschung: Zukunftsszenarien der Mobilititsentwicklung fiir den OPNV KéIn mit einem strategischen Verhaltensmodell. Wuppertal 2010.
Das Szenario ,Klimaschutz* geht mittelfristig von einem leichten Bevélkerungsriickgang sowie von einer erhdhten Nachfrage nach OPNV-Leistungen aufgrund
von z.B. stark steigenden Kraftstoffpreisen, neuen Formen der Besteuerung und anderen Steuerungsmechanismen aus.
Im Szenario ,Suburbanisierung®, das mittelfristig von nur geringen jahrlichen Bevolkerungszuwéchsen durch Zuziige, aber von tiberdurchschnittlichen Verlusten
bei den jungen Bevolkerungsgruppen ausgeht, werden nur geringfligige Steigerungen des Verkehrsaufkommens auf diesen Achsen prognostiziert.
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Ebenso wird der Trend zu weniger Pkw-Besitz — besonders bei der jlingeren Bevélkerung — dazu beitragen, dass der
OPNV kiinftig noch intensiver sowie in Kombination mit Pkw und/oder Fahrrad mehr als bisher multimodal genutzt
wird. Daher wird in den kommenden Jahren die Bereitstellung hinreichender Kapazitaten ein zentrales Erfordernis fiir
die stadt- und umweltvertragliche Abwicklung der erwarteten héheren Verkehrsnachfrage sein.

Nachfrage im Tagesgang

Abbildung 5-9 zeigt den Nachfrageverlauf im werktédglichen Tagesgang fiir die Jahre 1993, 2004 und 2009.
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Abbildung 5-9: Tagesgang der Fahrgastnachfrage Montag bis Freitag im Netz der Kélner Verkehrs-Betriebe AG,
Stand 2009 Quelle: KVB AG

Gegenliiber 1993 haben sich mit Ausnahme des Zeitraums von Betriebsbeginn bis 7:00 Uhr im gesamten Tagesverlauf
deutliche Nachfragesteigerungen ergeben. Diese sind, gemessen am Niveau von 1993, insbesondere in der Zeit nach
18:00 Uhr tiberproportional. Beim Vergleich mit 2004 fallen die - abgesehen vom Zeitbereich zwischen 13:00 und
14:00 Uhr — weiter steigenden Nachfragezahlen im gesamten Tagesverlauf auf.

Der Tagesgang weist zwischen 7:00 Uhr und 8:00 Uhr eine sehr ausgepragte Nachfragespitze auf. Die typische
Nachfragekurve mit klaren Spitzen morgens, mittags und am spaten Nachmittag hat sich mit Ausnahme derimmer
noch wachsenden Morgenspitze im Vergleich sehr deutlich in Richtung eines hohen Gesamtniveaus zwischen 7:00
und 20:00 Uhr abgeflacht. Im Hinblick auf die zur Verfligung stehenden Kapazititen auf bestimmten Netzabschnit-
ten ist die Entwicklung der Friihspitze besonders problematisch. Zum Thema Auslastung und Kapazitdten erfolgen in
Kapitel 5.6 differenzierte Analysen.

Wahrend sich die starke Nachfrage zwischen 13:00 Uhr und 14:00 Uhr aufgrund der Umstrukturierungen bei den
Schulendzeiten und der zunehmenden Einfiihrung von Ganztagsunterricht seit 2004 tendenziell abschwécht,
wachst die Nachmittagsspitze — auch in Folge der sich verlagernden Schiilerverkehre - stark und tibertrifft zwischen
16:00 Uhr und 18:00 Uhr sogar das Mittagsniveau.

Insgesamt ist ein nur durch geringfiigige Schwankungen gekennzeichnetes nachmittagliches Plateau zwischen etwa
13:00 Uhr und 19:00 Uhr festzustellen. Abgesehen vom gegeniiber 1993 leicht riickldufigen, aber ab 2004 wieder
steigenden Friihverkehr bis 7:00 Uhr ist die Nachfrage zwischen 10:00 Uhr und 11:00 Uhr am niedrigsten. Aber auch
hier zeigen sich Steigerungstendenzen.
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GroRe relative Steigerungen sind auRerhalb der Spitzenzeiten auch abends und im Nachtverkehr festzustellen. In
den Stunden zwischen 20:00 Uhr und 0:00 Uhr hat gegeniiber 1993 fast eine Verdoppelung der Nachfrage stattge-
funden. Ein weiterer starker Nachfrageschub fand zwischen 2004 und 2009 in allen Stunden nach 21:00 Uhr statt.
Hier wurden rund zwei Drittel mehr Fahrgdste gezahlt. Eine differenzierte Betrachtung des Nachtverkehrs erfolgt in
Kapitel 8.1.

Auslastung des Angebots 2004 bis 2013

Die Fahrgastzahlen stiegen im Zeitraum seit Beschlussfassung des zweiten Nahverkehrsplans im Jahr 2004 bis 2013
(Tabelle 5-18)%° von 240 Mio. auf 276,6 Mio. (+15 %) an. Die Platzausnutzung hat sich von 16,6 % auf 18,6 % erhoht.
Insgesamt ist die Effizienz des Verkehrssystems deutlich gestiegen, zumal die Wagenkilometer - bei leicht gestie-
genen Platzkilometern - im betrachteten Zeitraum seit 2004 - leicht riicklaufig bis stagnierend sind. Die Fahrten-
hdufigkeit je Einwohner im Verkehrsgebiet hat seit 2004 um rund 13 % zugenommen und liegt im Jahr 2013 bei 208
Fahrten/Jahr.

F(e;:r'\g/jl’?iét)e Wag(eirr: Islli(())n;eter Platiz:illnoir:;eter iieI:)S;r;igr Platza(lijrs‘r%tzung If:i': r(}:r;]:vl:,ﬁ?m

: : : (in Mio.) Verkehrsgebiet)
2004 240,1 54,2 7.691 1.280 16,6 184
2005 2471 53,6 7.674 1.337 17,4 189
2006 245,5 54,3 7.741 1.308 16,9 187
2007 252,0 53,4 7.726 1.337 17,3 193
2008 261,6 53,3 7.697 1.387 18,0 201
2009 265,8 53,5 7.720 1.409 18,3 205
2010 272,4 53,6 7.777 1.442 18,5 208
2011 274,4 53,6 7.818 1.453 18,6 208
2012 275,2 53,5 7,819 1.457 18,6 207
2013 276,6 53,8 7.882 1.464 18,6 208

Tabelle 5-18: Verkehrsleistung und Fahrgastnachfrage bei der KéIner Verkehrs-Betriebe AG, Stand 2014
Quelle: KVB AG

5.3.2 Nutzung und Bewertung des OPNV-Systems in KéIn
Befragung ,,Leben in K6In“ (Kommunaler Mikrozensus) 2009

Die Auswertungen des Kommunalen Mikrozensus 2009 ermdglichen Aussagen zur Haufigkeit der Nutzung und
Bewertung des gesamten OPNV-Systems (Schienenpersonennahverkehr [SPNV: S-Bahn, DB], Stadtbahn und Bus)
durch die KéIner Bevolkerung. Ebenso konnen Vergleiche mit den Ergebnissen des Kommunalen Mikrozensus 2004
angestellt werden.

Im Jahr 2009 nutzen die K6Inerinnen und KéIner den OPNV intensiver als im Jahr 2004. Die Stadtbahn wird mit

58,4 % der tdglichen und mehrmaligen Wege um 5,4 Prozentpunkte hdufiger als Verkehrsmittel gewahlt. Die Inan-
spruchnahme des SPNV ist um 3,5 Prozentpunkte gestiegen. Der Anteil der Nicht-Nutzer sinkt beim Schienenverkehr
deutlich.

Beim Bus ergeben sich gegeniiber der friiheren Befragung keine signifikanten Unterschiede, jedoch tendenziell eben-
falls eine hohere Nutzung.

90 Die rlickldufigen Fahrgastzahlen und Leistungskennziffern im Jahr 2006 lassen sich tiberwiegend durch die umfangreichen Streiks im 6ffentlichen Dienst erkldren.
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Abbildung 5-10 zeigt eine Gegeniiberstellung der Verkehrsmittelwahl im gesamten OPNV-System fiir die Jahre 2004
und 2009.
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Abbildung 5-10: Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel in K6ln 2004 und 2009 in Prozent
Quelle: Stadt K6In, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Im Kommunalen Mikrozensus 2009 wurde erfragt, welches Verkehrsmittel fiir die jeweiligen Verkehrszwecke haupt-
sdchlich genutzt wird. Die Auswertung dieser Fragestellung zeigt Tabelle 5-19.

(o] \\VA Taxi Mitf: I;‘vrvtzlpkw Fahrrad Zu FuB alle Verkehrszwecke
Arbeitswege 32% 3% 41% 16% 8% 100 %
Einkaufswege 16 % 0% 38% 15% 31% 100 %
Freizeitwege 23 % 8% 26 % 20 % 23 % 100 %

1 einschlieRlich P+R; ohne Taxi
2 einschlieBlich Krad

Tabelle 5-19: Verkehrszwecke und genutztes Verkehrsmittel 2009 (Mehrfachnennungen maoglich);
Abweichungen der Zeilensummen durch Rundungsdifferenzen Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Die hochsten Anteile bei allen Verkehrszwecken hat der motorisierte Individualverkehr (MIV). Der OPNV hat seinen
groRten Anteil bei den Arbeitswegen, gefolgt von den Freizeitwegen. Bei den Einkaufs- und Versorgungswegen wird
der OPNV in etwa so hiufig wie das Fahrrad in Anspruch genommen. Der Pkw dominiert hier stark. Der FuRverkehr
hat bei diesem Verkehrszweck seine grote Bedeutung, vermutlich weil hier die nahrdumlichen Angebote eine groRRe
Rolle spielen. Bemerkenswert ist der vergleichsweise hohe Anteil des Taxis im Freizeitverkehr. Hier diirften insbeson-
dere Fahrten im Freizeitverkehr nachts nach Hause von Bedeutung sein.

Der insgesamt noch hohe Anteil des MIV zeigt, dass der OPNV weitere Potenziale ausschépfen kann, wenn er hin-
reichend leistungsfdhig und attraktiv ist. Dies trifft insbesondere auf die Freizeitwege zu, da diese in der Regel
auRerhalb der Verkehrsspitzen zu Zeiten stattfinden, zu denen der OPNV noch Kapazititsreserven hat. Bereits heute
werden zwei Drittel aller Freizeitwege mit dem Umweltverbund durchgefiihrt.
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Informationen tiber den Linienweg m 27 7 2 -
Ebenerdiger Einstieg 37 7 3 -
Angebotene Betriebszeiten im OPNV 6 42 33 10 4 -
Schnelligkeit von Bussen 3 43 32 7 2 _

Angebotener Fahrtakt im OPNV

H
)
w
(=)}
—
-

Platzangebot im OPNV

N
w
o
w
~

Piinktlichkeit von Bahnen 1

[}

u
w
S
w
N

‘
w
o
_
o
w A

Fahrgast-Informationen 17

©o

Freundlichkeit des Fahrpersonals

w
H
=
oo
H

Freundlichkeit des Servicepersonals

"} ™1 ™
w
oW
S
wv
H
=
-
=)
IN

Sicherheitsempfinden in den Fahrzeugen

S
w
—_
v
v

Plnktlichkeit von Bussen

w
w
(=}
w
(5}
=
N
(<]

Sauberkeit in den Fahrzeugen 3 29 42 16 7 .
Angebotene Anschliisse im OPNV 42 16 6 -
Sauberkeit an Haltestellen 41 19 9 .
Informationen tiber Betriebsstérungen [ 25 36 21 12 -
Sicherheitsempfinden an Haltestellen |3 48 17 6 .
Informationen tiber Grund der Stérung |3 38 20 1 -
Gestaltung und Héhe der Fahrpreise 33 31 19 -
W sehrgut H gut teils - teils schlecht sehrschlecht M weil nicht
Abbildung 5-11: Bewertung des OPNV in K&ln, 2009 Quelle: Stadt Kéln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Bei der Bewertung des OPNV in K&In wurden Noten von sehr gut (1) bis sehr schlecht (5) vergeben. In Abbildung 5-11
wird die Bewertung des OPNV 2009 dargestellt. Die Bewertungen geben Hinweise darauf, welche Stellschrauben fiir
die Aktivierung weiterer Potenziale fiir den OPNV vorhanden sind und wo Optimierungsbedarf besteht.

Uberdurchschnittlich viele positive Bewertungen erhilt der KéIner OPNV bei der Schnelligkeit von Bahnen (65 %)
und den Informationen Gber den Linienweg (59 %). Die konsequent durchgefiihrten MaRnahmen zur Schaffung von
Barrierefreiheit wirken sich ebenfalls positiv auf die Bewertung des OPNV aus. So wurde der ebenerdige Einstieg von
fast der Halfte der Befragten (48 %) mit ,,sehr gut“ oder ,gut” bewertet. Somit werden die intensiven Bemiihungen
mit dem Umbau zahlreicher Stationen, unter anderem im gesamten zentralen Innenstadt-Tunnel gewiirdigt.

Im Vergleich zum Mikrozensus 2004 hat die positive Bewertung dieser Qualitdtsmerkmale durchweg noch zuge-
nommen: Die Schnelligkeit der Bahnen wurde von zusatzlichen 6 % der Befragten als gut oder sehr gut bewertet, die
Informationen zum Linienweg von zusatzlichen 7 % und der ebenerdige Einstieg von zusdtzlichen 11 %.

Die fiinf am schlechtesten bewerteten Themen fiir die Befragten sind:

1. Gestaltung und Hohe der Fahrpreise
Das Fahrpreisniveau im Verkehrsverbund Rhein-Sieg wurde kontinuierlich an den gestiegenen Aufwand ange-
passt. Attraktive und preisglinstige Angebote insbesondere fiir Dauerkundinnen und Dauerkunden wie zum
Beispiel JobTicket, SemesterTicket und SchiilerTicket, werden intensiv genutzt. Zur Vermeidung sozialer Harten
wird der ,,K&In Pass“ angeboten, der zum Kauf rabattierter Tickets fiir einkommensschwache Personen angebo-
ten wird. Hierzu ist erganzend anzumerken, dass das Preisniveau im OPNV bei Befragungen tendenziell schlecht
bewertet wird.
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Informationen (iber Betriebsstérungen sowie

Informationen Giber den Grund der Stérung

Das Informationsmanagement bei Betriebsstérungen wurde in den vergangenen Jahren schrittweise weiterent-
wickelt. Eine zentrale Rolle nimmt dabei das im Stadtbahnnetz flichendeckend und auch an zahlreichen Bushalte-
stellen vorhandene Fahrgastinformationssystem (MOFIS, DFI) ein, das in Kapitel 5.2.4 beschrieben wurde. Infor-
mationen zu baustellenbedingten Umleitungen und Schienenersatzverkehren werden auf verschiedenen Wegen,
wie zum Beispiel durch Flyer, Aushange, Info-Tafeln, Durchsagen in den Stadtbahnhaltestellen und in den Fahrzeu-
gen sowie Presseveroffentlichungen verbreitet, so dass die Nutzerinnen und Nutzer einfach und umfassend die
notwendigen Informationen und Hintergriinde erhalten kénnen.

Sauberkeit an Haltestellen

In diesem Zusammenhang wurde bereits seit November 2007 eine Sauberkeitskampagne mit zahlreichen perso-
nellen und kommunikativen MaBnahmen gestartet, deren Elemente den Anforderungen entsprechend fortentwi-
ckelt und ergdnzt wurden. Weitere Details werden in Kapitel 6.1.4 beschrieben.

Sicherheitsempfinden an den Haltestellen

Die zahlreichen Aktivititen zur Gewahrleistung der Sicherheit im Betriebsgeschehen, zum Schutz vor Ubergriffen
in Fahrzeugen und an den Haltestellen sowie zur Férderung des Sicherheitsempfindens der OPNV-Nutzerinnen
und -nutzer werden detailliert in Kapitel 6.1.4 dargestellt. Hierzu zdhlen zum Beispiel technische Kommunikati-
onssysteme, bauliche MaRBnahmen bei der Gestaltung der Personenverkehrsanlagen, zusatzliches Sicherheits-
und Servicepersonal sowie die Kommunikation von Sicherheitsstrategien.

KVB-Kundenbarometer 2013

Die Kolner Verkehrs-Betriebe AG lasst im Rahmen des ,,KVB-Kundenbarometers“ unter ihren Gelegenheits-Fahr-
gasten und Stammkundinnen und Stammkunden in kurzen Abstanden Telefoninterviews zur Zufriedenheit mit der
Angebotsqualitdt durch die Firma TNS Infratest als reprasentative Studie durchfiihren. Fiir das Jahr 2013 sind nachfol-
gend die Ergebnisse des KVB-Kundenbarometers zusammengestellt. Hiermit soll der Verpflichtung zur Beurteilung
der Qualitit des Offentlichen Personennahverkehrs nachgekommen werden.

1.

Angebotsqualitét: Takte und Anschliisse

Die Taktfrequenz und die Anschliisse, die als Angebotsmerkmale im Rahmen des Mikrozensus 2009 als ,wichtig“
bis ,,sehr wichtig“ (1,5 bzw. 1,6)°' empfunden werden, werden von den Fahrgdsten der KéIner Verkehrs-Betriebe
AG als durchschnittlich eingestuft. Die durchschnittliche Bewertung der Takte und Anschliisse konnte auf die
verminderte Betriebsqualitat durch zahlreiche Baustellen im Stadtgebiet zurlickzufiihren sein und diirfte sich im
Wesentlichen auf die Buslinien beziehen.

Betriebsqualitdt: Piinktlichkeit und Schnelligkeit

Die Piinktlichkeit, die als Angebotsmerkmal im Rahmen des Mikrozensus 2009 als ,,wichtig“ bis ,,sehr wichtig“
(Bus: 1,6; Bahn: 1,5) empfunden wird, wird von allen Befragten durchschnittlich bewertet. Mit der Schnelligkeit
des Offentlichen Personennahverkehrs, die im Mikrozensus 2009 als ,wichtig* (Bus: 2,2; Bahn: 2,0) empfunden
wird, sind die Befragten hingegen recht zufrieden. Hier kdnnen die vielen externen Faktoren (vor allem Baustellen
im Autobahnring und im innerstadtischen StraRenraum), die sich auf den oberirdischen Linienverkehr auswirken,
als Begriindung angefiihrt werden.

91

Die Bewertung im Mikrozensus 2009 erfolgte nach der Kategorie 1 = sehr wichtig, 2 = wichtig, 3 = weniger wichtig, 4 = unwichtig.
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3. Fahrgastservice (Fahrplan-Information sowie die Orientierung in den Stationen)
Nach Einschatzung der Befragten werden die Fahrplan-Informationen an Haltestellen und die Hinweisbeschilde-
rung leicht Giberdurchschnittlich bewertet.

4. Sauberkeit und Sicherheit
Die Sauberkeit in den Fahrzeugen und in den Stationen, die als Angebotsmerkmale im Rahmen des Mikrozensus
2009 als ,wichtig“ bis ,,sehr wichtig“ empfunden werden®?, wird ungefahr gleich bewertet (Wert um 3,1).
Bei der Sicherheit differenziert die Befragung der Kélner Verkehrs-Betriebe AG nach Tageszeiten, wodurch sich
deutliche Unterschiede in der Bewertung ergeben.
Wahrend sich die Fahrgdste tagsiiber an Stationen und in den Fahrzeugen durchweg sicher fiihlen (Werte jeweils
2,7), sinkt das Sicherheitsgefiihl abends deutlich und erreicht unterdurchschnittliche Werte (Werte zwischen
3,4und 3,5). Dies ist ein typisches Bild im Offentlichen Personennahverkehr, dem in KéIn mit der Einstellung von
tiberwiegend im Abend- und Nachtverkehr zum Einsatz kommenden Sicherheitskrdften seit Januar 2011 intensi-
ver begegnet wird.

Die Gesamtzufriedenheit lag 2013 bei 2,9 und ist gegeniiber 2012 stabil geblieben.
Hinweise aus den Beschwerdeeingaben der Kolner Verkehrs-Betrieben AG

Die Kolner Verkehrs-Betriebe AG verzeichnete im Jahr 2013 rund 9.300 Kundenmitteilungen iber verschiedene Ein-
gangswege. Rund 5.700 (61 %) dieser Mitteilungen waren Beschwerden.*?

Das Verhalten von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern gibt Anlass zu den meisten Beschwerden, gefolgt von der
Beanstandung der Plinktlichkeit der Fahrzeuge. Mit sehr deutlichem Abstand folgen Beschwerden {iber mangelnde
Informationen und unzureichende Kapazititen. Tabelle 5-20 zeigt eine Ubersicht (iber die fiinf hiufigsten Beschwer-
dethemen.

Die dominierenden Beschwerdearten konzentrieren sich auf die tagliche Betriebsabwicklung und ergdnzen das in

der Befragung ,,Leben in KéIn“ (Kommunaler Mikrozensus) 2009 gewonnene Bild. Der Aspekt des Verhaltens und der
Freundlichkeit der Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern wird dort ebenfalls auf eher mittlerem Niveau bewertet, so dass
sich im Abgleich mit der Auswertung der Beschwerdestatistik hier Handlungsbedarf abzeichnet.

Fiinf haufigste Beschwerdethemen Anteil an Beschwerden insgesamt
1 Verhalten von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern 42%
2 Plinktlichkeit 23 %
3 Technik (z.B. Fahrscheinautomaten) 1%
4 Fahrgastinformation 10%
5 Nahverkehrsangebot 8%
Tabelle 5-20: Die fiinf haufigsten Beschwerdeeingaben 2013 bei den Kdlner Verkehrs-Betrieben Quelle: KVB AG

92  Sauberkeit an Haltestellen: 1,8; Sauberkeit in den Fahrzeugen: 1,6; Sicherheitsempfinden an Haltestellen: 1,4; Sicherheitsempfinden in den Fahrzeugen: 1,3.
93 Quelle: Kdlner Stadt-Anzeiger, 18.03.2013.
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5.4 Verbindungsqualitdt

Vor dem Hintergrund der Erwartungen der Fahrgiste an einen qualitativ und quantitativ hochwertigen OPNV wurde
eine umfassende Analyse der raumlichen Verbindungsqualitdten auf Stadtteilebene durchgefihrt.

Folgende Relationen wurden dabei untersucht:
— die OPNV-Verbindungsqualitit zwischen den Stadtteilen und der Innenstadt
— die OPNV-Verbindungsqualitit von den Stadtteilen in das jeweilige Bezirks-(teil)zentrum.

Fiir jeden Stadtteil wurden auf Basis des Fahrplans 2012°* die Verbindungen zum Bezirks(teil)zentrum bzw. zur In-
nenstadt in der Hauptverkehrs- (7:00 Uhr - 8:00 Uhr) und Nebenverkehrszeit (11:00 Uhr - 12:00 Uhr) untersucht. In
der Schwachverkehrszeit (21:00 Uhr — 22:00 Uhr) wurden die Relationen von der Innenstadt zuriick in die Stadtteile
betrachtet.

Die gewdhlten Relationen berticksichtigen die Ergebnisse der 2006 durchgefiihrten Mobilitdtsuntersuchung, nach
der die Innenstadt mit 17% haufigstes Wegeziel ist®. Dariiber hinaus sind auch die Bezirks(teil)zentren aufgrund ihrer
Ausstattung mit Versorgungseinrichtungen von groRer Bedeutung fiir die tdgliche Mobilitdt der Bewohnerinnen und
Bewohner der jeweiligen Stadtbezirke. Da in der Schwachverkehrszeit die Wege ins Bezirkszentrum kaum von Bedeu-
tung sind, sondern die Innenstadt das wichtigste Ziel der Biirgerinnen und Biirgern darstellt, wurden die Verbindun-
gen fiir die Heimwege von dort untersucht.

Die gewdhlten Zeitbereiche beriicksichtigen die Bedeutung der Innenstadt als Arbeits-, Versorgungs- und Freizeitzen-
trum und umfassen daher Haupt-, Neben- und Schwachverkehrszeit, wihrend bei den Bezirkszentren die Schwach-
verkehrszeit wegen der dann geringeren Bedeutung nicht mit untersucht wurde.

Daher besteht der Anspruch an den OPNV, hiufige, zeitschnelle und méglichst umsteigefreie Verbindungen aus den
Stadtteilen in die Innenstadt sowie in die zugeordneten Bezirks(teil)zentren anzubieten. Die durchgefiihrte Analyse
ist in diesem Sinne geeignet, Bewertungen in Bezug auf die bestehende Verbindungsqualitdt der einzelnen Stadtteile
vorzunehmen.

Hohe bis sehr hohe OPNV-Anteile sind bei den auf die Innenstadt bezogenen Wegen zu verzeichnen. Grund dafiir
sind das radial auf die Innenstadt ausgerichtete Schienennetz und die sehr gute ErschlieBungsqualitdt.®® Bei Wegen
innerhalb der Stadtbezirke spielt der OPNV dagegen meist eine untergeordnete Rolle.

Bei der Untersuchung wurden zundchst Referenzhaltestellen in Einwohnerschwerpunkten festgelegt, um daraufhin
die Umsteigehdufigkeit sowie die Anzahl der Verbindungen pro Stunde - differenziert in Verbindungen insgesamt
und schnellste Verbindungen - mit Hilfe der KVB-Fahrplanauskunft zu ermitteln.

Im nachsten Schritt wurde jede Relation nach den Kriterien Umsteigehaufigkeit, Verbindungshaufigkeit und Reise-
geschwindigkeit (Innenstadtrelationen) bzw. Reisezeit (Relationen in die Bezirks(teil)zentren) mit Hilfe eines Punkte-
bewertungsverfahrens beurteilt und auf dieser Grundlage fiir jeden Stadtteil ein Gesamtwert ermittelt. Die Kriterien
wurden fiir die HVZ, NVZ und SVZ gesondert untersucht und bewertet. Hierdurch wurde berticksichtigt, dass in den
Zeiten starker Verkehrsnachfrage ein héherer Anspruch an das Verkehrsangebot gestellt wird als in Zeiten geringerer
Nachfrage.

94  Die Datenabfrage erfolgte tiber die Fahrplanauskunft auf der Internetseite der KVB AG (www.kvb-koeln.de).
95  Vqgl. Stadt Kéln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2008): Mobilitatsentwicklung in KéIn bis 2025. KéIn. S. 35ff.
96 Vgl. Stadt K6In, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2008): Mobilitatsentwicklung in K&In bis 2025. K&In. S. 41.
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Zusatzlich zu der Ermittlung eines Gesamtwertes wurde auch eine Einzelbetrachtung der Qualitdtskomponenten
durchgefiihrt, um sicher zu stellen, dass deutliche Defizite erkannt und nicht in der Gesamtbewertung nivelliert
werden: Wenn zum Beispiel einzelne Werte der Kriterien besonders negativ ausgepragt waren, wurde dies zusatzlich
abwertend mit in die Bewertung einbezogen. AbschlieRend erfolgte eine zusammenfassende Klassifizierung der
Stadtteile hinsichtlich ihrer Verbindungsqualitat.

Verbindungsqualitdt zwischen den Stadtteilen und der Innenstadt

Eine genauere Analyse der raumlichen innenstadtbezogenen Verbindungsqualitat auf Stadtteilebene zeigt ein
differenziertes Bild, aus dem punktuell Handlungsbedarf abgeleitet werden kann. Grundsatzlich erhalten diejenigen
Stadtteile bessere Bewertungen, die (iber eine direkte S-Bahn- oder Stadtbahnanbindung an die Innenstadt verf-
gen. Dariiber hinaus hdngt es sehr von den spezifischen Bedingungen wie Anschlussqualitit oder Taktung ab, ob
auch gebrochene Verkehre gute oder sehr gute Verbindungen bieten kénnen.

In den folgenden kartografischen Darstellungen (Abbildung 5-12 bis Abbildung 5-14) werden die untersuchten Verbin-
dungsqualitdten auf Stadtteilebene illustriert. Stadtteile mit ,sehr guten Verbindungen in die Innenstadt sind in Dun-
kelgriin, Stadtteile mit ,guten” Verbindungen in Hellgriin und Stadtteile mit noch ,,akzeptablen® Verbindungsqualita-
ten in Gelb dargestellt. Besteht im betrachteten Zeitraum ,kein OPNV-Angebot*, wurde der Stadtteil orange markiert.
Fiir die in Gelb und Orange gekennzeichneten Stadtteile werden in den Tabellen 5-21 bis 5-23, jeweils im Anschluss an
die Karten, Einzelbetrachtungen vorgenommen und gegebenenfalls Handlungserfordernisse abgeleitet.

Hauptverkehrszeit

Fiir die Hauptverkehrszeit wurde exemplarisch der Referenzzeitraum montags bis freitags 7:00 Uhr bis 8:00 Uhr
untersucht.

Abbildung 5-12 zeigt die Verbindungsqualitat von den Stadtteilen in die Innenstadt zur Hauptverkehrszeit. Bei
Stadtteilen, die nicht mit sehr gut oder gut bewertet wurden, werden in Tabelle 5-21 die Griinde fiir die schlechtere
Bewertung (,akzeptabel“) aufgefiihrt und mogliche Handlungsoptionen aufgezeigt.

Stadt

Als ,,akzeptabel“

bezirk Stadtteil bewertetes Kriterium Anmerkungen | Perspektiven | Handlungsbedarf
Bayenthal
. T Mit der Inbetriebnahme der Nord-Stid Stadtbahn wird die Situation deutlich verbessert.
Raderberg Reisegeschwindigkeit - s
- Kein kurzfristiger Handlungsbedarf
Raderthal
5 adertha
Mit Inbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn werden sich die Reisezeiten aufgrund der Op-
. S timierung der Umsteigeverbindung der Linie 135 [ Linie 16 reduzieren. AuBerdem besteht
Hahnwald Reisegeschwindigkeit ; ; = )
ein nur sehr geringes OPNV-Potenzial.
- Kein Handlungsbedarf
Aufgrund der geringen OPNV-Nachfrage in diesem Gebiet und aufgrund des insgesamt
schwachen OPNV-Anteils am Modal Split ist eine Verdichtung des Angebots wirtschaftlich
Esch nicht vertretbar. Hierzu wurden Nachfrageerhebungen und Potenzialabschdtzungen im
6 Auweiler Verbindungshadufigkeit | Rahmen des Busnetzkonzeptes im Planungsteilraum Linksrheinisch Nord durchgefiihrt.
Fiir die langfristige Perspektive wird eine Stadtbahntrasse zur Verldngerung der Linie 5
gesichert.
- Im Rahmen der Busnetzbetrachtung werden Verbesserungsmaglichkeiten Giberpriift.

Tabelle 5-21: Analyse der als ,,akzeptabel“ eingestuften Verbindungsqualitdten zwischen einzelnen Stadtteilen
und der Innenstadt in der Hauptverkehrszeit im Fahrplan 2012
Quelle: Stadt K6ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Verbindungsqualitat
Hauptverkehrszeit

- sehr gut
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Abbildung 5-12: Verbindungsqualitdten von den Stadtteilen in die Innenstadt in der Hauptverkehrszeit

(montags bis freitags 7:00 Uhr — 8:00 Uhr) im Fahrplan 2012
Quelle: Stadt K6ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Fiir die Nebenverkehrszeit wurde exemplarisch der Referenzzeitraum montags bis freitags 11:00 Uhr bis 12:00 Uhr
untersucht. Im Vergleich zur Hauptverkehrszeit wird deutlich, dass wesentlich mehr Stadtteile nur ,akzeptable“ Ver-
bindungen in die Innenstadt aufweisen.

Abbildung 5-13 zeigt die Verbindungsqualitdt von den Stadtteilen in die Innenstadt zur Nebenverkehrszeit. Bei
Stadtteilen, die nicht mit sehr gut oder gut bewertet wurden, werden in Tabelle 5-22 die Griinde fiir eine schlechtere
Bewertung aufgefiihrt und mégliche Handlungsoptionen aufgezeigt.

Stadt . Als ,,akzeptabel“ .
bezirk Stadtteil bewertetes Kriterium Anmerkungen | Perspektiven | Handlungsbedarf
Bayenthal
Raderber Reiseqeschwindiakeit Mit der Inbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn wird die Situation deutlich verbessert.
g 9 9 - Kein kurzfristiger Handlungsbedarf
Raderthal
2
Verbindungshaufigkeit
Hahnwald und Reisegeschwin- Aufgrund der geringen Nachfrage ist eine Verdichtung des fiir die ungiinstigere Bewertung
digkeit maRgeblichen 30-Minuten-Takts der Buslinie 135 derzeit nicht akzeptabel
- Kein kurzfristiger Handlungsbedarf | Uberpriifung im Rahmen der Busnetzplanung
Immendorf Verbindungshaufigkeit
Aufgrund der geringen OPNV-Nachfrage in diesem Stadtteil und des insgesamt schwachen
OPNV-Anteils am Modal Split ist eine Verdichtung des Angebots wirtschaftlich nicht ver-
Esch/ tretbar. Hierzu wurden Nachfrageerhebungen und Potenzialabschdtzungen im Rahmen
Auweiler Verbindungshdufigkeit | des Busnetzkonzeptes durchgefiihrt.
Fiir die langfristige Perspektive wird eine Stadtbahntrasse zur Verlangerung der Linie 5
gesichert.
6 - Im Rahmen der Busnetzbetrachtung werden Verbesserungsmaglichkeiten tiberpriift.
Lindweiler Verbindungshaufigkeit
Aufgrund der geringen Nachfrage im Streckenverlauf der Buslinie 121, insbesondere im
Merkenich Verbindungshdufigkeit | Bereich Langel/Merkenich, ist eine Verdichtung des fiir die ungiinstige Bewertung maR-
geblichen 30-Minuten-Takts in der NVZ derzeit nicht akzeptabel.
Volklhoven/ Verbindungshaufigkeit | = Kein kurzfristiger Handlungsbedarf | Uberpriifung im Rahmen der Busnetzplanung
Weiler
Elsdorf Verbindungshaufigkeit | Die ungiinstigere Bewertung der Stadtteile resultiert aus dem nicht zum 20-Minuten-Takt
] ; —| der S-Bahn passenden 30-Minuten-Takt der Linie 162 fiir Elsdorf und der nicht immer
Grengel Verbindungshdufigkeit | optimalen Anschliisse vom Bus zur S-Bahn fiir Grengel (Linien 160, 161). Aufgrund der
7 Standzeiten der Linie 160 an der Haltestelle ,Linder Mauspfad* reduziert sich die Anzahl
der attraktiven Fahrmdglichkeiten auch fiir die Referenzhaltestelle , Linder Weg“ - wie auch
Lind Verbindungshiufigkeit fir die nur von der Linie 162 bediente Haltestelle , Troisdorfer StraRe“ auf nur zwei Fahrten
pro Stunde.
- Im Rahmen der Busnetzbetrachtung werden Verbesserungsmaéglichkeiten Gberpriift.

Tabelle 5-22: Analyse der als ,,akzeptabel“ eingestuften Verbindungsqualitdten zwischen einzelnen Stadtteilen

und der Innenstadt in der Nebenverkehrszeit im Fahrplan 2012

Quelle: Stadt KoIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik



3. Nahverkehrsplan K&In Seite 114
OPNV-Angebot und -Infrastruktur

Merkenich

Verbindungsqualitat
Nebenverkehrszeit

- sehr gut
|:| akzeptabel
[ ] ze

Abbildung 5-13: Verbindungsqualitdten von den Stadtteilen in die Innenstadt in der Nebenverkehrszeit
(montags bis freitags 11:00 Uhr — 12:00 Uhr) im Fahrplan 2012 Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Schwachverkehrszeit

Fiir die Schwachverkehrszeit wurde exemplarisch der Referenzzeitraum montags bis freitags 21:00 Uhr bis 22:00 Uhr
untersucht. Gemessen an den gewdhlten BewertungsmafRstiben weisen hier nur wenige Stadtteile eine schlechtere
Verbindungsqualitdt auf.

Abbildung 5-14 zeigt die Verbindungsqualitdt von der Innenstadt in die Stadtteile zur Schwachverkehrszeit. Bei
Stadtteilen, die nicht mit sehr gut oder gut bewertet wurden, werden in Tabelle 5-23 die Griinde fiir eine schlechtere
Bewertung aufgefiihrt und mégliche Handlungsoptionen aufgezeigt.

Als ,,akzeptabel“ oder
Stadtteil schlechter bewertetes | Anmerkungen | Perspektiven [ Handlungsbedarf
Kriterium

Stadt

bezirk

Aufgrund der geringen Nachfrage ist fiir eine Ausweitung des Angebots der Buslinie 135
Hahnwald Keine Verbindung kein Potenzial vorhanden
2 - Kein Handlungsbedarf

Mit der Inbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn wird die Situation deutlich verbessert.

Raderberg Reisegeschwindigkeit | Kein kurzfristiger Handlungsbedarf
Aufgrund der geringen OPNV-Nachfrage in diesem Gebiet und aufgrund des insgesamt
schwachen OPNV-Anteils am Modal Split ist eine Verdichtung des Angebots wirtschaftlich
Esch nicht vertretbar. Hierzu wurden Nachfrageerhebungen und Potenzialabschatzungen im

Verbindungshaufigkeit | Rahmen des Busnetzkonzeptes im Planungsteilraum Linksrheinisch Nord durchgefiihrt.
Fiir die langfristige Perspektive wird eine Stadtbahntrasse zur Verldngerung der Linie 5
6 gesichert.

- Im Rahmen der Busnetzbetrachtung werden Verbesserungsmaoglichkeiten tiberpriift.

Auweiler

Die in der NVZ zusammengefasste Buslinie 125/126 bedient Volkhoven/Weiler alle 60 Mi-

Volkhoven | Verbindungshaufigkeit nuten.

Weiler 9 9 - Im Rahmen der Busnetzbetrachtung werden Nachfrage und die Mdglichkeit einer Takt-

verdichtung tiberprft.

Langel Verbindungshéufigkeit | Die ungiinstigere Bewertung erfolgt aufgrund der geringen Verbindungsanzahl pro Stun-
de (60-Minuten-Takt bei den Buslinien 163/164). Besonders auffallig ist der Sprung vom
20-Minuten-Takt zum 60-Minuten-Takt im Ubergang von der Haupt- zur Schwachverkehrs-

7 . .
Libur Verbindungshaufigkeit zeit. r HVZ auf die SVZ..

- Im Rahmen der Uberpriifung des Busnetzes wird auch die abendliche Taktung der beiden
Buslinien hinterfragt.

Tabelle 5-23: Analyse der als ,,akzeptabel“ eingestuften Verbindungsqualitidten zwischen der Innenstadt
und den einzelnen Stadtteilen in der Schwachverkehrszeit im Fahrplan 2012
Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Abbildung 5-14: Verbindungsqualitdten von der Innenstadt in die Stadtteile in der Schwachverkehrszeit
(montags bis freitags 21:00 Uhr - 22:00 Uhr) im Fahrplan 2012 Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Verbindungsqualitdt von den Stadtteilen in die Bezirks(teil)zentren

Die Untersuchung der Verbindungsqualitdt zwischen den Stadtteilen und dem jeweiligen Bezirksteil- oder Bezirks-
zentrum orientiert sich an der Struktur des Einzelhandels- und Zentrenkonzepts der Stadt KéIn. Im Rahmen des
Konzeptes wurden Bezirkszentren und -teilzentren definiert, die als zentrale Versorgungsbereiche dem jeweiligen
Stadtbezirk zugeordnet sind.

In den Stadtbezirken Innenstadt, Rodenkirchen und Lindenthal existieren mehrere Bezirksteilzentren, die jeweils
einen zugeordneten Teilbereich des Stadtbezirks versorgen.
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Die linksrheinische Innenstadt verfiigt (iber eine hohe Ausstattung an zentralen Versorgungsbereichen. Dort sind die
City sowie die Bezirksteilzentren Nordliche Innenstadt und Siidliche Innenstadt lokalisiert. Ebenso ist die Verfliigbar-
keit (iber Haltestellen und Linien des OPNV in der linksrheinischen Innenstadt flichendeckend gut. Dementsprechend
wurde hier keine Bewertung der Verbindungsqualitat vorgenommen.

Tabelle 5-24 zeigt die zentralen Versorgungsbereiche der Stadtbezirke 2 bis 9 im Uberblick.

Stadtbezirk (auBer Innenstadt) Bezirksteilzentrum Zentrale Versorgungsbereiche
Rodenkirchen Stadtteile stidlich der Autobahn A4
2 Rodenkirchen Stadtteile nordlich der Autobahn A4
Zollstock Ausrichtung von Bayenthal und Marienburg tendenziell in die stidliche

Innenstadt sowie nach Rodenkirchen

Lindenthal Braunsfeld, Lindenthal
3 Lindenthal Silz/Klettenberg Siilz, Klettenberg
Weiden Junkersdorf, Lévenich, Miingersdorf, Widdersdorf
4 Ehrenfeld Ehrenfeld
5 Chorweiler Chorweiler
6 Nippes Nippes Alle Stadtteile im jeweils gesamten Stadtbezirk sind auf die Bezirkszentren
7 Mdalheim Mdlheim ausgerichtet.
8 Kalk Kalk
9 Porz Porz

Tabelle 5-24: Stadtbezirke mit Bezirks(teil)zentrum und zentralen Versorgungsbereichen (Stand 2014)*’
Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Vor dem Hintergrund, dass die Bewohner der Stadtteile problemlos mit dem OPNV ihr zugeordnetes Bezirks(teil)
zentrum erreichen sollen, wurde eine Analyse der Verbindungsqualitit der OPNV-Angebote von den Stadtteilen zum
jeweiligen Bezirks(teil)zentrum durchgefiihrt und gegebenenfalls Handlungsbedarf ermittelt. Die Bezirks(teil)zent-
ren wurden nicht in die Untersuchung einbezogen, da Quelle und Ziel in diesen Féllen identisch waren.

Fiir die Verbindungen in die Bezirks(teil)zentren wurde nur die Reisezeit, nicht jedoch die Reisegeschwindigkeit be-
wertet, da es vorrangiges Ziel der Angebotsplanung ist, fiir diese Relationen attraktive Direktverbindungen anzubie-
ten. Die Geschwindigkeit auf diesen zumeist kurzen Relationen ist demgegeniiber von untergeordneter Bedeutung.

In dieser Untersuchung wurden als Bewertungskategorien ausschlielich ,,gut“ und ,akzeptabel“ angesetzt, da ein
differenzierter stadtweiter Vergleich aufgrund der unterschiedlichen raumlichen Gegebenheiten (z.B. GréBe und
Lage des Stadtbezirks, Verdichtungsgrad) nicht sinnvoll ist. Von einer Differenzierung des ,,guten“ Angebots in ,,gut”
und ,sehr gut* wurde abgesehen.

Stadtteile mit guten Verbindungen sind hellgriin, Stadtteile mit akzeptablen Verbindungsqualitidten gelb markiert.
Fiir die Bereiche, die in den kartografischen Auswertungen gelb dargestellt sind, werden in Tabelle 5-25 Einzelbe-
trachtungen und -bewertungen vorgenommen. Die Bezirks(teil)zentren sind in Grau dargestellt.

97  Vgl. www.stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/stadtentwicklung/versorgung/einzelhandels-und-zentrenkonzept-wesentliche-inhalte, Navigantion: ,Konzepte
und Plane*, Abfragedatum: 10.07.2014.
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Haupt- und Nebenverkehrszeit

Abbildung 5-15 zeigt die Verbindungsqualitt auf den Relationen von den Stadtteilen in das zugehdorige Bezirks(teil)
zentrum in der Haupt- und Nebenverkehrszeit in einer Darstellung, da fiir diese Verkehrszeiten die Ergebnisse iden-
tisch waren. Bei Stadtteilen, die nicht mit ,,gut“ bewertet wurden, werden in Tabelle 5-25 die Griinde fiir die schlech-
tere Bewertung aufgefiihrt und moégliche Handlungsoptionen aufgezeigt.

Uberpriift wurden die Referenzzeiten 7:00 Uhr — 8:00 Uhr (Hauptverkehrszeit) und 11:00 Uhr — 12:00 Uhr (Nebenver-
kehrszeit) montags bis freitags.
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Abbildung 5-15: Verbindungsqualitdt von den Stadtteilen in das Bezirks(teil)-zentrum in der Haupt- und Neben-

verkehrszeit (montags bis freitags 7:00 Uhr — 8:00 Uhr und 11:00 Uhr - 12:00 Uhr) im Fahrplan 2012
Quelle: Stadt KdIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Als ,,akzeptabel“

Stadtbezirk | Stadtteil bewertetes Kriterium

Anmerkungen | Perspektiven | Handlungsbedarf

Bayenthal

In der Praxis diirften die Bewohner dieser Stadtteile eher in Richtung Rodenkirchen
Marienburg Umsteigehdufigkeit bzw. Stidstadt orientiert sein. Dorthin bestehen bessere OPNV-Angebote.
- Kein Handlungsbedarf

Raderberg

Die bestehende Direktverbindung mit der Linie 135 dauert aufgrund der feinraumi-
gen ErschlieBungsfunktion der Linie relativ lange. Alternativ bestehen Umsteigever-
bindungen mit kiirzerer Reisezeit mit den Linien 132/131 nach Rodenkirchen.

- Kein Handlungsbedarf

Meschenich Reisezeit

Die Verbindung zum Bezirksteilzentrum erfordert (ab der Referenzhaltestelle Maar-
weg) immer einen Umstieg (Linie 1/ 7/ 13). Alternativ besteht eine Direktverbindung
3 Braunsfeld Umsteigeh&ufigkeit zum Bezirksteilzentrum Weiden sowie eine Direktverbindung ab Haltestelle Aachener
StraBe/Girtel am Ostrand des Stadtteils.

- Kein Handlungsbedarf

Die Verbindung zum Bezirkszentrum erfolgt tiber die Stadtbahn und erfordert einen
4 Ossendorf Umsteigeh&ufigkeit Umstieg (Linien 5/13). Taktung und Reisezeit sind gleichwohl attraktiv.
- Kein Handlungsbedarf

Die Verbindung zum Bezirkszentrum erfordert ein einmaliges Umsteigen (Linien
164/7).

Langel Umsteigehdufigkeit Fir die langfristige Perspektive wird eine Stadtbahntrasse zur Verldngerung der Linie
7 gesichert.

- Kein Handlungsbedarf

Die Verbindung zum Bezirkszentrum erfordert eine lange Reisezeit, verbunden mit
einem ein- oder zweimaligen Umsteigen (Linie 163/162 oder 163/S-Bahn/Bus).
Umsteigehdufigkeit In der derzeitigen Netzstruktur mit nachfrageorientierter Ausrichtung der Busverbin-
und Reisezeit dungen auf die S-Bahn in Wahn sind direkte Verbindungen zum Bezirkszentrum nicht
realisierbar. AuRerdem besteht nur geringes Nachfragepotenzial.

- Kein Handlungsbedarf

Libur

Die Verbindung zum Bezirkszentrum erfordert eine lange Reisezeit (Linie 160) oder in
der NVZ ein einmaliges Umsteigen (Linien 160/162) bzw. in der HVZ ein zweimaliges
Umsteigen (Linie 160/S-Bahn/Bus).

Wahnheide Reisezeit In der derzeitigen Netzstruktur mit nachfrageorientierter Ausrichtung der Busverbin-
dungen auf die S-Bahn in Wahn sind direkte Verbindungen zum Bezirkszentrum nicht
realisierbar.

- Kein Handlungsbedarf

Die Verbindung zum Bezirkszentrum erfordert immer einen Umstieg
(Linie 157/ Linien 1/9). Taktung und Reisezeit sind gleichwohl attraktiv.

8 Neubriick Umsteigehdufigkeit Fir die langfristige Perspektive wird eine Stadtbahnanbindung Neubriicks
entweder (iber die Linie 1 oder die Linie 9 in Erwdgung gezogen.

- Kein kurzfristiger Handlungsbedarf

Tabelle 5-25: Verbindungsqualitat von den Stadtteilen in das Bezirks(teil)zentrum in der Haupt- und Neben-
verkehrszeit im Fahrplan 2012 Quelle: Stadt K5ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Fazit

Die vorliegende Untersuchung zeigt, dass die Verbindungsqualitit im Stadtgebiet bezogen auf die nachfragestarks-
ten Verkehrsbediirfnisse, namlich die Erreichbarkeit der Innenstadt sowie der Bezirks(teil)zentren von den einzelnen
Stadtteilen aus (iberwiegend als sehr gut bzw. gut bewertet werden kann.

Die Einzelbetrachtungen zeigen, dass bei den als ,,akzeptabel“ bewerteten Verbindungsqualitaten der Stadtteile in
vielen Féllen nur punktuelle Verbesserungen maéglich sind, da diese immer in Verbindung mit der Nachfrage und der
damit verbundenen Wirtschaftlichkeit gesehen werden miissen. Ebenso sind die mittel- bis langfristig méglichen Op-
timierungsperspektiven hierbei im Blick zu halten. So werden die zurzeit eher ungiinstigen Verbindungen zwischen
der Innenstadt und den siidlichen Stadtteilen mit Inbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn deutlich verbessert. In
Porz-Langel und Neubriick sowie im Kélner Norden (Pesch, Esch/Auweiler) werden mogliche Stadtbahntrassen gesi-
chert, um bei hinreichendem Nachfragepotenzial und gesicherter Finanzierung leistungsfihige OPNV-Verbindungen
mit direkter Anbindung an die Innenstadt und attraktiver Reisegeschwindigkeit anbieten zu kénnen.
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Um die Umsteigequalitit bei gebrochenen Verkehren zu optimieren, sollte eine Uberpriifung der Uberginge und
Taktangebote nach Bedarf im Rahmen der laufenden Fortschreibung des Nahverkehrsplans vorgenommen werden.
Insbesondere sollte das Liniennetz im linksrheinischen Kélner Norden und im rechtsrheinischen Kélner Stiden nach-
frageorientiert (iberpriift werden, da die Taktzeiten von Bus und S-Bahn nicht in allen Féllen harmonieren (30-Minu-
ten-Takt trifft auf 20-Minuten-Takt).

5.5 Ergdnzende Betrachtung der Verbindungsqualitit fiir Stadtteile ohne Schienenanschluss im Spatverkehr

In Ergdnzung zu der in Kapitel 5.4 beschriebenen Untersuchung der Verbindungsqualitét erfolgte eine Untersuchung
der Spatverkehre aus Richtung Innenstadt in alle Stadtteile ohne Schienenanschluss auf der Basis des Fahrplanstan-
des 2011.

Bei der Betrachtung des Spatverkehrs wird zwischen einer ,,Grunderreichbarkeit” und einer ,Komforterreichbarkeit*
von der Innenstadt in die einzelnen Stadtteile unterschieden.

Grunderreichbarkeit bedeutet, dass eine Verbindung von den Haltestellen ,Neumarkt“ oder ,,Dom/Hbf* taglich um
0:15 Uhr - bezogen auf die zum Analysezeitpunkt giiltigen Fahrplanzeiten - in die Stadtteile besteht.

Die Komforterreichbarkeit wird bei besonders bevolkerungsstarken Gebieten ab 5.000 Einwohnern im zusammen-
hangenden Siedlungskdrper angestrebt. Hierbei werden die Stadtteile zusatzlich am Wochenende freitags, samstags
und vor Feiertagen von der Innenstadt aus um 1:15 Uhr noch erreicht.

Die genannten Zeiten sind Standards, die in einigen Fallen iberschritten werden, wenn zum Beispiel kleinere Stadt-
teile von Buslinien mitbedient werden, deren Fahrplan auf die Anbindung gréRerer Siedlungsgebiete mit Komforter-
reichbarkeit ausgerichtet ist (zum Beispiel Fiihlingen) oder Buslinien mit stadtbahnahnlichem Charakter im AuBenbe-
reich durchgdngige Nachtverkehr anbieten (zum Beispiel Meschenich, Rondorf).

Die Bewertung der Erreichbarkeit erfolgt tiber nachstehende Kategorisierung:

- Stadtteile mit durchgehendem Nachtverkehr

- Stadtteile mit Komforterreichbarkeit ab Innenstadt um 1:15 Uhr, freitags, samstags und vor Feiertagen
- Stadtteile mit Grunderreichbarkeit ab Innenstadt 0:15 Uhr, taglich

- Notwendigkeit einer niheren Uberpriifung der Anbindung der Stadtteile im Spatverkehr

Grunderreichbarkeit

Die Untersuchung hat ergeben, dass die Grunderreichbarkeit mit Ausnahme der Stadtteile Hahnwald, Immendorf,
WeiR sowie eines Teils von Lindenthal (Deckstein) fiir alle Stadtteile gewdhrleistet war.

Die Ergebnisse der Untersuchung haben dazu gefiihrt, dass zum Fahrplanwechsel 2011/2012 MaRnahmen umge-
setzt wurden, so dass seitdem fiir alle Stadtteile tdglich das Kriterium der Grunderreichbarkeit eingehalten wird. Eine
Ausnahme besteht fiir den Stadtteil Hahnwald, wo aufgrund des sehr geringen Potenzials keine Angebotsausweitung
vorgenommen wurde.
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Die Untersuchung der Komforterreichbarkeit hat ergeben, dass in 17 Stadtteilen kein Komfortanschluss vorhan-
denist. Tabelle 5-26 fiihrt die bei der Untersuchung identifizierten Stadtteile auf, die keinen Komfortanschluss am
Wochenende aus Richtung Innenstadt haben. Hierbei wurden alle hauptsachlich von Bussen bediente Stadtteile
aufgefiihrt, auch diejenigen mit einer Einwohnerzahl unter 5.000, die ein geringes, wirtschaftlich nicht vertretbares

OPNV-Potenzial aufweisen.

Stadt

Anschlusshaltestelle an

bezirk Stadtteil Fahrtrichtung Stadt- oder S-Bahn Handlungsbedarf
Meschenich | « - « ..
Hahnwald 135 Rodenkirchen »Godorf* [ ,Rodenkirchen Aufgrund des geringen OPNV-Potenzials ist eine
Angebotsausweitung wirtschaftlich nicht vertretbar.
Immendorf '16‘;'; Immendorf »Godorf* - Kein Handlungsbedarf
2
Raderberg/ . w
Raderthal 133 | Zollstock »Chlodwigplatz
- Im Rahmen der Busnetzbetrachtung werden
Weil3 131 | Sirth »Rodenkirchen® Verbesserungsmaglichkeiten Giberpriift.
Esch/ Auweiler | 126 | Chorweiler Bocklemiind“
Aufgrund des geringen OPNV-Potenzials ist eine
Lindweiler 121 | Langel ~Longericher StraRe“ Angebotsausweitung wirtschaftlich nicht vertretbar.
- Kein Handlungsbedarf
6 Pesch 126 | Chorweiler Bocklemiind“ - ImRahmen der Bysqetzbgtraqhtung yverden
Verbesserungsmaglichkeiten Giberpriift.
Im Bereich Volkhoven wird die Komforterreichbar-
Volkhoven/ keit durch Anbindung an die S 11 gewéhrleistet. Fiir
. 125 | Weiler ,Chorweiler” Weiler wére eine Angebotsausweitung wirtschaftlich
Weiler .
nicht vertretbar.
- Kein Handlungsbedarf
Eil 165 | Rundverkehr Porz (Eil) | ,Porz Markt®
Lind
167 vajlnf]"erkehr Porz ,Porz-Wahn“ (S-Bahn)
Wahnheide (Wahn)
7
Elsdorf
- Im Rahmen der Busnetzbetrachtung werden
Rundverkehr Porz (Ur- " 5 o .
Grengel 166 bach | Grengel) ~Porz Markt Verbesserungsmdglichkeiten Giberpriift.
Urbach
Humboldtf 159 | Poll ,Kalk Post*
3 Gremberg
Neubriick 157 | Neubriick ,Ostheim*®

Tabelle 5-26: Stadtteile, bei denen die Komforterreichbarkeit ab der Innenstadt ab 1:15 Uhr (freitags, samstags
und vor Feiertagen) nicht gegeben ist; Fahrplan 2011

Quelle: Planungsbiiro VIA

Auf Basis dieser Bewertung werden weitere Uberpriifungen, die die Herstellung einer Komforterreichbarkeit einwoh-
nerstarker Stadtteile betreffen, anhand von Nachfragebetrachtungen im Zuge der Busnetzbetrachtung durchgefiihrt.

5.6 Auslastung und Kapazitdten

Neben der Auswertung der Verbindungsqualitdt haben die Kélner Verkehrs-Betriebe AG und die Stadt Kéln eine Ana-
lyse der Auslastung und der Kapazitdten im Kolner Stadtbahn- und Busnetz durchgefiihrt. Auf Grundlage der Fahr-
gastnachfrage (VRS-Erhebung 2009) wurden raumlich und zeitlich hohe Auslastungen identifiziert und im Hinblick
auf ihre strukturelle Bedeutung bewertet, um mdégliche Handlungsoptionen ableiten zu konnen.
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Die untersuchten Zeitabschnitte sind montags bis freitags von 6:00 Uhr bis 9:00 Uhr sowie von 12:00 Uhr bis 19:00
Uhr. Die Auswahl dieser Zeitabschnitte ist erfolgt, da die Nachfrage zu diesen Zeiten bereits grundsatzlich relativ
hoch ist, der vollstindige Berufs- und Schiilerverkehr erfasst wird und Engpédsse nahezu ausschlieRlich in diesen Zeit-
fenstern zu erwarten sind. Die genannten Zeiten bilden diejenigen Abschnitte der Tagesganglinie ab, zu denen sich
die Nachfrage auf einem hohem Niveau befindet (vgl. Abbildung 5-9).

Die Analyse erfolgte fiir um jeweils 15 Minuten versetze Stundenintervalle, so dass sehr genaue, nahezu kursscharfe
Aussagen getroffen und konkrete Nachfragespitzen identifiziert werden kdnnen.

Bei der Untersuchung wurden durchschnittliche Kapazitdtswerte fiir die eingesetzten Verkehrsmittel zugrunde ge-
legt. Bei der Stadtbahn liegen diese bei maximal 360 Personen pro Doppelzug. Hier wurde der Schwellenwert fiir eine
Uberschreitung der Kapazitit angesetzt, wenn Werte iiber 50 % erreicht wurden.

Beim Bus werden maximal 150 Personen pro Fahrt angenommen und ein Gelenkbus als Bemessungsgrundlage
angesetzt. Wurden 30 % dieses Wertes beim Einsatz von Standardbussen tiberschritten, war die Schwelle zu hohen
Auslastungsgraden erreicht. Bei Gelenkbussen wurde der kritische Wert bei (iber 60 % angesetzt. Da die Reiseweiten
im Busbereich kiirzer sind als bei der Stadtbahn wurde hier ein etwas hherer Wert angenommen.

Bei der Festlegung der Schwellenwerte wurde auch die Inanspruchnahme von iberdurchschnittlich groBen Platzka-
pazitaten durch Kinderwagen, Rollatoren sowie durch Schulranzen und groBes Gepdck beriicksichtigt.

Hohe Auslastungsgrade im Stadtbahnnetz im Zeitabschnitt 6:00 Uhr bis 9:00 Uhr

Die Untersuchung in diesem Zeitabschnitt hat ergeben, dass auf 12 Streckenabschnitten in der HVZ hohe Auslastun-
gen moglich sind. Diese Bereiche sind grundsatzlich ndher zu tiberpriifen. Tabelle 5-27 sowie Abbildung 5-16 fiihren
diese Abschnitte, eine Kurzbewertung sowie den méglichen Handlungsbedarf auf. Dargestellt werden die Strecken-
abschnitte mit hohen Auslastungen, aus denen sich Engpasse ergeben kénnen. Die Strecken im Innenstadtbereich
sind aufgrund der grundsitzlich stark nachgefragten und sich iiberlagernden Linien der Ubersicht halber nicht geson-
dert markiert. Hier gilt, dass die Kapazitaten der Stadtbahnen in der Regel sehr gut nachgefragt sind. Die Kapazitat

in der Nord-Siid-Relation wird mit dem Bau der Stadtbahnstrecke vom Breslauer Platz in Richtung Bonner StraRe
deutlich ausgeweitet, so dass fiir die bestehenden innerstddtischen Tunnelstrecken Entlastungen eintreten werden.

Streckenabschnitte mit hohen
Auslastungsgraden

Bewertung Handlungsbedarf

1 1,9 Kalk Post* L Heumarkt* Perspektive:

Die technischen und betrieblichen
Voraussetzungen fiir den Einsatz
ldngerer Zugeinheiten werden
gepriift.

Der Einsatz von Verstarkungsfahr-
ten im Zeitraum 7:00 - 8:45 Uhr
wird gepriift, um gegebenenfalls
kurzfristig weitere punktuelle Ent-
lastungen zu schaffen.

Kurzfristig besteht kaum Hand-
lungsspielraum, da die Kapazitat der
Ost-West-Strecke erschopft ist.

2 9 »Steinweg* »Kalk Kapelle* Die weitere Fahrgastentwicklung
sollte genau beobachtet werden.

Perspektive:
Durch Infrastruktur-ausbau und
Entlastung des Innenstadt-Tunnels

Verstarkungsfahrten lassen sich nach Eréffnung der Nord-Siid
3 34 KérnerstraRe ,Hans-Bockler-Platz | | zurzeit nicht in den Innenstadttun- Stadtbahn besteht die M&glichkeit
’ ” Bf West“ nel fithren, da keine Streckenkapazi- | zu Taktverdichtungen. Diese sind
taten zur Verfligung stehen im Rahmen eines Gesamtfahrplan-

konzepts mit notwendigen Ver-
starkungsmaBnahmen auf anderen
Linien abzustimmen.
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Handlungsbedarf

Mit der bereits erfolgten Verlange-
rung einzelner Fahrten der Buslinie
155 iiber die Berliner StraRe hinaus
zum Wiener Platz kdnnen Nachfra-
gespitzen im Schiilerverkehr abge-

4 4 »~Am Emberg“ ~Stegerwaldsiedlung” | Umbau der Infrastruktur (Ausbau
Wendeanlage ,,Im Weidenbruch®) fang_en werden: . -

” Im Einzugsbereich der Linie 4 wird
mit den Schulen (iber eine Ent-
zerrung der Schulanfangszeiten
verhandelt.

Es handelt sich um eine punktuelle
hohe Auslastung zwischen zwei
Haltestellen.
.. Weitere Beobachtung der Ent- . .
5 5 ,Gutenberg-straRe* ,,Hans-B:JckIer—Platz I wicklung der Fahrgastnachfrage Zurzeit keine Handlungsmaglich-
Bf West AN keiten
auf der Linie 5, insbesondere nach
Inbetriebnahme der Strecke zu den
Haltestellen ,Rathaus“ (2012) und
LHeumarkt“ (2013)
:(urzfnspg besteht '“!“m Han.d.-. Der Einsatz der Verstdrkerfahrten
ungsspielraum, da die Kapazitat der | . Zeit 7:00 - 8:00 Uhr wird
6 7 ,Poll SalmstraRe* »Severinsbriicke® Ost-West-Strecke erschopft ist und :m eitraurn 7240 = ©: rwir
bereits heute schon Verstarkungs- ontrolliert und die Fahrplanlage
- 9 benenfalls angepasst.
fahrten eingesetzt werden. gege gep
Es handelt sich um eine punktuelle
. “ . " hohe Auslastung.
/ 12 FifelstraRe »Pohligstrae Die weitere Fahrgastentwicklung
sollte genau beobachtet werden.
Es handelt sich vorrangig um eine
hohe Auslastung im Schiilerverkehr;
fiir den bereits seit Dezember 2011
zwischen ,Wiener Platz* und ,,Os-
kar-Jager-Strae“ in der stark nach-
Amsterdamer gefragten Herbst/Winter-Periode Der Einsatz zusatzlicher Verstar-
v e »Escher StraRe* eine Verstarkungsfahrt eingesetzt kungsfahrten sollte mittel- bis lang-
StraRe [ Girtel - o
wird. fristig erwogen werden.
3 13 Die Auslastung Giberschreitet in
keinem der untersuchten 15-Minu-
ten-Intervalle die 60%-Grenze. Im
Zeitraum von 6:45 Uhr bis 8:30 Uhr
wird die 50%-Grenze iberschritten.
Weitere Fahrplanverdichtungen
" " bedingen einen Umbau der In-
»NuBbaumerstraRe »Escher StraRe frastruktur (Ausbau von Wendean-
lagen).
9 16 »Rodenkirchen® ~Ubierring“ Perspektive:
Verstarkungsfahrten lassen sich Mit der Herausnahme der Linie 16
zurzeit nichtin den Innenstadttun- | aus dem Innenstadt-Tunnel nach
S : « nel fiihren, da keine Streckenkapazi- | Er6ffnung der Nord-Siid Stadtbahn
10 16| ,Ubierring »Michaelshoven taten zur Verfligung stehen. besteht die Moglichkeit zu Taktver-
dichtungen.
- . Zeitweise Verldngerung des 5-Minu-
E;:‘agcilii;a;ﬂ:ggzziiiagrgur ten-Taktes Giber Klettenberg hinaus
11 18 LHirth-Hermilheim“ | ,Klettenbergpark® nach Hirth-Hermdlheim (Voraus-

(Rhein-Erft-Kreis) und die Stadt
Koln.

setzung ist die planfreie Kreuzung
Luxemburger Str./Militdringstr.).
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Streckenabschnitte mit hohen
Auslastungsgraden

Bewertung Handlungsbedarf

Perspektive:

Nach Entlastung des Innenstadt-
Verstarkungsfahrten Giber den heu- | Tunnels durch die Nord-Siid-

tigen 5-Minuten-Takt hinaus lassen | Stadtbahn besteht die Moglichkeit

12 18 | ,Silzgirtel” ,Barbarossaplatz* sich nichtin den Innenstadttunnel zu Taktverdichtungen. Diese sind
fiihren, da keine Streckenkapazitd- | im Rahmen eines Gesamtfahrplan-
ten zur Verfligung stehen. konzepts mit notwendigen Ver-

starkungsmaRnahmen auf anderen
Linien zu priifen und abzustimmen.
Tabelle 5-27: Streckenabschnitte mit hohen Auslastungsgraden im Stadtbahnnetz montags bis freitags im
Zeitabschnitt 6:00 Uhr bis 9:00 Uhr, Stand 2014

Quelle: Planungsbiiro VIA
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Abbildung 5-16: Hohe Auslastungsgrade im Stadtbahnnetz im Zeitabschnitt montags bis freitags
6:00 Uhr bis 9:00 Uhr, Stand 2009
Quelle: KVB AG
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Hohe Auslastungsgrade im Stadtbahnbereich im Zeitabschnitt 12:00 Uhr bis 19:00 Uhr

Die Untersuchung in diesem Zeitabschnitt hat ergeben, dass sich auf sieben Streckenabschnitten in der HVZ ab
mittags hohe Auslastungen ergeben kénnen. Die folgende Tabelle 5-28 sowie Abbildung 5-17 fiihrt diese Abschnitte
sowie den moglichen Handlungsbedarf bei den verkehrenden Linien auf.

Streckenabschnitte mit hohen
Auslastungsgraden

Bewertung Handlungsbedarf
Es handelt sich um eine punktuelle
hohe Auslastung zwischen zwei
1 5 »Hans-Bockler-Platz GutenbergstraRe* Haltestellen. Zurzeit keine Handlungsméglich-
Bf West* ” 9 Weitere Beobachtung der Entwick- | keiten
lung der Fahrgastnachfrage auf der
Linie 5
2 1,(7) | .MoltkestraRe“ LAlter Militarring“ Perspektive:
Die technischen und betrieblichen
3 1.9 ;rDe?f:J;izte“r ,Kalk Kapelle I\‘/.oraussetzung_err: f(]r den Eidnsatz
Kurzfristig besteht kaum Hand- aengreﬁrfetr Zugeinheiten werden
4 9 »Kalk Kapelle® »Vingst® lungsspielraum, da die Kapazitat l%e[; Einsatz von Verstirkungsfahr-
der Ost-West-Strecke erschopft ist. ] w g
Kalk Kapelle* Merheim* Die weitere Fahrgastentwicklun ten béw' eine Verlanger_upg der_
» p » g 9
Verstdrkerfahtren der Linie 9 wird
sollte genau beobachtet werden. K - -
urzfristig gepriift, um gegebe-
5 1 o . nenfalls kurzfristig weitere punktu-
»Merheim »Kalk Kapelle elle Entlastungen zu schaffen.
Insbesondere nach Vorlesungs-
und Seminarende an der Univer-
sitdt kommt es in Verbindung
mit dem Abbringer-Verkehr vom Aufgrund des schon heute
Bahnhof Kéln Stid zeitweise zu dichten Taktes, werden kaum
6 9 ,DasselstraRe/ Bf Stid“ | ,Neumarkt* Uberlastungen. Um die Kapazitat Méglichkeiten zur weiteren
zu vergroRRern, wird bereits eine .
Verstdrkerlinie zwischen ,,Universi- Verdichtung des Angebots
tat“ und Deutz eingesetzt. gesehen.
Die Auslastung tberschreitet in
keinem der untersuchten 15-Minu-
ten-Intervalle die 60%-Grenze.
Es handelt sich um eine punktuelle
hohe Auslastung zwischen zwei . .
7 4 LKeupstrae“ ,Von-Sparr-StraBe“ Haltestellen. Fahrplanverdichtun- ?Ne|tere Beobachtung der Entwick-
. ] ung der Fahrgastnachfrage
gen bedingen einen Ausbau der
Wendeanlage ,,Im Weidenbruch*“.

Tabelle 5-28: Streckenabschnitte mit hohen Auslastungsgraden im Stadtbahnnetz montags bis freitags im Zeit-
abschnitt 12:00 Uhr bis 19:00 Uhr, Stand 2014

Quelle: Planungsbiiro VIA
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Abbildung 5-17: Hohe Auslastungsgrade im Stadtbahnnetz montags bis freitags im Zeitabschnitt

12:00 Uhr bis 19:00 Uhr, Stand 2009 Quelle: KVB AG

Hohe Auslastungsgrade im Busnetz im Zeitabschnitt 6:00 Uhr — 9:00 Uhr

Die Untersuchung von Angebot und Nachfrage im Busnetz in der Friih-HVZ hat ergeben, dass auf 41 im gesamten

Stadtgebiet verteilten Streckenabschnitten hohe Auslastungen maglich sind. Tabelle 5-29 sowie Abbildung 5-18 fiih-

ren diese Abschnitte, die Bewertung der Engpdsse sowie den moglichen Handlungsbedarf und die Perspektiven bei
den dort verkehrenden Linien auf. Deutlich wird, dass im betrachteten Zeitfenster insbesondere im morgendlichen
Schiilerverkehr im unmittelbaren Zulauf auf die Schulen Engpdsse entstehen konnen, Linien, auf deren Streckenver-
lauf die Verldngerung von Stadtbahnstrecken geplant oder im Bau ist, sehr stark nachgefragt sind und einige Linien
im gesamten Streckenverlauf auf unterschiedlichen Abschnitten sehr stark ausgelastet sind, zahlreiche Bereiche mit
hohen Auslastungsgraden auffallen, deren Entwicklung im Blick bleiben sollte.
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Handlungsbedarf

120, Es handelt sich um eine punktuelle
Im Rahmen der Busnetzplanung
121, . « hohe Auslastung. o "
1 ,Chorweiler JKarl-Marx-Allee . . . erfolgt eine Uberpriifung der
125, Die weitere Fahrgastentwicklung Nachfragentwicklun
126 sollte genau beobachtet werden. 9 g
Es handelt sich um eine punktuelle
Im Rahmen der Busnetzplanung
LGeldernstraRe | W hohe Auslastung. o .
2 121 e ,Bergstralke . . . erfolgt eine Uberpriifung der
Parkgtirtel Die weitere Fahrgastentwicklung Nachfragentwicklun
sollte genau beobachtet werden. 9 g
3 126 +Weser-promenade* NeilBestralRe“
Hohe Auslastungen treten an ver- Im Rahf“e“ der.Busnetszanung
4 126 | .Weser-promenade »Havelstrale schiedenen Stellen im Linienverlauf SO.!:G angerdlchhtung des Tjktes
) . auf. Daher sind Kapazitatserweite- | o o C€r Friih-HVZ vom der-
5 126 | ,ChorbuschstraRe“ LFriedhof Chorweiler” ’ ) zeitigen 30-Minuten-Takt auf einen
rungen erforderlich. : -
20-Minuten-Takt gepriift werden.
6 126 | ,Nattermannallee/B59“ | ,Bocklemiind“
Im Rahmen der Busnetzplanung
sollten Moglichkeiten zusatzli-
cher Verstarkungsfahrten tiber
) . « . Die weitere Fahrgastentwicklung die Zwischenendhaltestelle ,Am
/ 127 | ,Am Bilderstdckchen »Ossendorf sollte genau beobachtet werden. Bilderstockchen“ hinaus gepriift
werden.
Auf allen Fahrten sollten Gelenk-
busse eingesetzt werden.
Eine besonders starke Nachfrage Kurzfristig sollen mindestens
besteht vor allem im Schiilerver- schon bestehende Verstarker im
8 130 | ,Stlzgirtel” »Rodenkirchen Bf* kehr auf dem Abschnitt ,Stilzgiir- | Schiilerverkehr mit Gelenkbussen
tel“ -, Leichweg®, iberlagert mit | gefahren werden.
dem (ibrigen Berufsverkehr. Im Rahmen der Busnetzplanung
sollte eine Verdichtung des Fahr-
Die hohe Auslastung sollte im plans in der Friih-HVZ auf einen
9 130 | ,Heinrich-Libke-Ufer* | ,Bayenthalgirtel” Konte?(t"elner Optimierung qe.r 1 O-Mlnui.:en-Takt qder eine gene-
Kapazitdten der gesamten Linie relle Bedienung mit Gelenkbussen
beseitigt werden. tiberpriift werden.
10 131 | ,Zollstockgiirtel” L,Sllzburgstrake* Eine starke Nachfrage besteht vor
allem im Schiilerverkehr tiberla- Im Rahmen der Busnetzplanung
gert mit dem tbrigen Berufsver- sollte eine Verdichtung des Fahr-
kehr. plans in der Friih-HVZ auf einen
1 131 | ,Badinger StraRe” SiegfriedstraRe” Die hohe Auslastulng‘sollte im 10-M|nuFen-Takt qder eine gene-
Kontext einer Optimierung der relle Bedienung mit Gelenkbussen
Kapazitdten der gesamten Linie tiberpriift werden.
beseitigt werden.
12 132 | ,Lindenweg* »Marktstrae® Im Rahmen der Busnetzplanung
Aus stadtebaulichen Griinden sollte eine zeitweise Verdichtung
(enge StraBenrdume, enge Fahr- des Fahrplans tiberpriift werden.
bahnradien) ist eine Verdichtung - Perspektive: Nach der Er6ffnung
132, . « « des Angebots nur zwischen der Nord-Siid Stadtbahn wird
13 ,Chlod lat SR trafld . . . -
133 odwigplatz osenstraise »Rondorf“ und ,,Chlodwigplatz“ sich die hohe Auslastung je nach
maoglich. in Betrieb genommenen Teilab-
schnitten regulieren.
Im Rahmen der Busnetzplanung
Insbesondere im Schiilerverkehr sollten Verstarkungen im Schiiler-
14 135 | ,Zaunhof* LFriedhof Godorf* zur Realschule in Godorf entsteht | verkehr Gberpriift werden. Dariiber
eine hohe Auslastung. hinaus sollte der Einsatz von Ge-
lenkbussen gepriift werden.
15 140 | ,lltisstraRe* »Borsigstralle” Ein verstarkter bzw. genereller
Es handelt sich um mehrere punk- ) ; .
) . . B N Einsatz von Gelenkbussen wird
16 140 | ,BorsigstraRe HlltisstraRe tuelle Auslastungen léngs der anqestrebt
Linie, zum Teil aufgrund des Schi- g h .d |
) . Friedrich-Karl-/ lerverkehrs Im Rahmen der Busnetzplanung
17 140 | ,Schmiedegasse « . N . sollte der Einsatz zusatzlicher
Neusser Stral3e Die weitere Fahrgastentwicklung w . .
Verstdrkungsfahrten Gberpriift
sollte genau beobachtet werden. d
18 140 | ,Xantener StraRe“ LLeipziger Platz“ werden.
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Handlungsbedarf

19 141/ »Vogelsanger StraRe* ~AuBere KanalstraBe* Langs der Linien 141/143 tritt Im Rahmef? der Busn?tzplanung
143 aufarund des Berufsverkehrs ins sollte der Einsatz zusatzlicher
g . - Verstdrkungsfahrten Gberpriift
Gewerbegebiet Braunsfeld sowie
141/ « « , X werden.
20 143 | »Bf Ehrenfeld .Karnevalsmuseum aufgrund des Schiilerverkehrs im ! ,
Bereich Weiden eine hohe Auslas- Ein verstarkterIbZ\l/vt.)generelleé
Einsatz von Gelenkbussen wirt
22 143 | ,BeethovenstraRe* L,Gottinger Strae“ tung auf. angestrebt.
Eine hohe Auslastung tritt im Zu-
WeinsbergstraRe | bringerverkehr zur Universitdt zum | Bei Bedarf sollte die Kapazitdt an
21 142 &[]rtel“ 9 ,Bachemer StraRe“ Vorlesungsbeginn auf. die Nachfragespitzen angepasst
Die weitere Fahrgastentwicklung werden.
sollte genau beobachtet werden.
Die Verkehrsstrome im Bereich Im Rahmen der Busnetzolanun
Widderdorf Siid kdnnten sich seit sollten Anaebot und Nafhfra eg
. . « P Einfiihrung der Linie 149 im Herbst | = ~ng J
23 145 | ,IndianapolisstraRe »Bocklemiind 2009 verlagert haben. Daher Gberpriift und gegebenenfalls
sollten aktuelle Nachfragezahlen Ebfer\ijerstarkléngsmafsnahmen
erhoben werden. etunden werden.
24 151 | ,HansestraRe* »HansestraBe Ost*
151, - « »Theodor-Heuss-
25 152, LEil Kirche StraRe
151 Im Rahmen der Busnetzplanung
26 152’ 4Eil Heumarer Strae“ | ,Eil Kirche* wird eine Verstirkung des An-
gebots auf den Linien 151/152
151, . B B Langs der Linien 151/152 treten zwischen Porz/Eil und Stammheim
27 152 »Saarbriicker StraRe »HansestraRe auf Teilabschnitten zwischen Eil gepriift.
und Stammbheim mehrere hohe - Perspektive: Die starke Nachfra-
31 151, Buchheimer Weg® »Buchheim Frankfurter | Auslastungen auf. ge im Bereich Miilheim - Héhen-
152 |~ StraRe* berg - Porz zeigt den grundsatzli-
. . chen Bedarf der geplanten rechts-
28 115512’ ,Stammheimer Ring* i;'l\g:zlbmm Wiener rheinischen Ringstadtbahnstrecke.
29 152 | ,HansestraRe* ,CheruskerstraRe“
30 152 | ,Cherusker-strale“ ,HansestraRe*
34 153 | ,Vingst ~Wirzburger StralRe EZEZTUESIraSSItCUhan eine punktuelle Im Rahmen der Busnetzplanung
- - : . erfolgt eine Uberpriifung der
35 153 | ,Fuldaer Strae“ ,Miilheimer Friedhof* Die weitere Fahrgastentwicklung Nachfragentwicklung.
sollte genau beobachtet werden.
33 153 | ,Am Faulbach® ,Von Lohe StraRe* EZEZTueslltaSsitcuhn;m eine punktuelle || oot an der Busnetzplanung
- ; . : . sollten Angebot und Nachfrage bei
36 154 | ,Briick Mauspfad* i‘/\szef.jh()f Lembacher Dlﬁtweltere Flihrgbastﬁ?ttwlckldung der Linie 157 Gberpriift und gege-
9 SOfite genau beobachtet werden. benenfalls Gber abschnittsweise
] : Verstarkungen befunden werden:
155, . W Eine hohe Auslastung im Berufs- R
37 157 »Am Porzenacker sLeuchterstraRe und Schiilerverkehr betrifft den - P_ersrgektlyﬁ. ,\?'e s;a[kT Na(;hfra-
Zulauf zur Stadtbahnlinie 4 sowie EgilnTze?g;?eczine::-rurnu(‘izs(é;zlicsﬁen
155, . « . « den Verkehr zur Gesamtschule g
38 157 | »Lippeweg .Birkenweg Hohenhaus am Birkenweg sowie | Bedarf fir die angedachte Ver-
den Zulauf aus Neu-Briick zur Iangeru"ng der Stadtbahn nach
39 157 | ,Rosrather StraRe* ,Ostheim*“ Stadtbahn-Linie 9. Neu-Briick.
Im Rahmen der Busnetzplanung
sollten Angebot und Nachfrage bei
der Linie 164 Giberpriift und gege-
Eine hohe Auslastung bestehtim benenfalls tiber abschnittsweise
Berufs- und Schiilerverkehr sowie | Verstarkungen befunden werden.
41 164 | ,Porz-Langel Miihle* LZundorf“ im Zulauf zur Stadtbahnlinie 7. - Perspektive: Die starke Nach-

Die weitere Fahrgastentwicklung
sollte genau beobachtet werden.

frage zeigt den grund-sétzlichen
Bedarf der geplanten Verldnge-
rung der Stadtbahn nach Ziindorf
Stid und weiter in Richtung Porz-
Langel.
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Im Rahmen der Busnetzplanung
) w . w sollte das Taktangebot der Linie
40 162 | ,Urbach Friedhof LSiemensstrale 162 in der Friih-HVZ tiberpriift

Im Bereich Urbach tritt eine hohe | "Verden-

Al.JsIast.ung auf. ) Im Rahmen der Busnetzplanung
Die weitere Fahrgastentwicklung soliten Angebot des Fahrplans und
151, b ach KaiserstraRe" o sollte genau beobachtet werden. | \3chfrage bei der Linie 151,152 im
152 »Urbach Kaiserstralte »Feuerwache Bereich Urbach tiberpriift und ge-
gebenenfalls Giber abschnittsweise
Verstarkungen befunden werden.

32

Tabelle 5-29: Streckenabschnitte mit hohen Auslastungsgraden im Busnetz im Zeitabschnitt

montags bis freitags 6:00 Uhr bis 9:00 Uhr, Stand 2014 Quelle: Planungsbiiro VIA
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Stand 2009 Quelle: KVB AG
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Hohe Auslastungsgrade im Busnetz im Zeitabschnitt 12:00 Uhr - 19:00 Uhr

Die Untersuchung in diesem Zeitabschnitt hat ergeben, dass auf 27 Streckenabschnitten in der HVZ hohe Auslastun-
gen moglich sind. Tabelle 5-30 und Abbildung 5-19 fiihren diese Abschnitte sowie den méglichen Handlungsbedarf
bei den verkehrenden Linien auf.

Im betrachteten Zeitfenster treten im Vergleich zur Friih-HVZ - wie im Stadtbahnnetz - insgesamt weniger lange
Streckenabschnitte mit hohen Auslastungen auf. Dennoch fallen auch diejenigen Linien auf, bei denen bereits in der
Friih-HVZ eine sehr starke Nachfrage zu verzeichnen ist.
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Abbildung 5-19: Hohe Auslastungsgrade im Busnetz im Zeitabschnitt 12:00 Uhr bis 19:00 Uhr,
Stand 2009 Quelle: KVB AG
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Handlungsbedarf

1 121 MerianstraRe* Robert-Bosch-StraRe*
2 121 | ,Weichselring* ,Koln Chorweiler” Eine hohe Auslastung tritt an ver-
schiedenen Stellen im Linienverlauf
3 121 ,Robert-Perthel- Longericher StraRe* insbesondere im unmittelbaren
StraRe* »-ong Zu- oder Abbringerverkehr zu den
Verkniipfungspunkten mit dem
4 121 ,,geldsrnstraﬁe/Park- ,Miilhauser StraRe* Schienenverkehr auf. Im Rahmen der Busnetzplanung
girtel Die weitere Fahrgastentwicklung wird iiberpriift, ob das Angebot
Geldernstrate/ sollte genau beobachtet werden. nachfragegerecht angepasst wer-
5 121 E’arl(gl'jrtel“ .Bergstrale” den muss.
Grundsatzlich wird kurzfristig der
6 126 | ,Weichselring“ ,HavelstraRe“ Im Abbringerverkehr von den verstarkte Einsatz von Gelenkbus-
Stadtbahnhaltestellen Chorweiler | sen angestrebt.
7 126 ,,Greve:lbroicher ,Dohmengasse* und Bocklemiind tritt eine hohe
Strae Auslastung auf.
8 130 | ,Bayenthalgtirtel” ,Heinrich-Libke-Ufer*
Es handelt sich um einen punktuel-
9 130 | ,Bayenthalgiirtel* ,,Bpnnsr StraRe/ len Engpass im Bereich Bayenthal.
Girtel
Im Rahmen der Busnetzplanung
sollte eine zeitweise Verdichtung
Stadtauswarts aus Richtung Chlod- | des Fahrplans bis Arnoldshéhe
wigplatz kann es bei der Linie 132 | Uberpriift werden.
10 132 | ,Mannsfeld” »GaedestraRe* bis in den Bereich Raderthal/Mari- | - Perspektive:
en-burg zu einer hohen Auslastung | Nach der Eréffnung der Nord-Siid
kommen. Stadtbahn wird sich die hohe Aus-
lastung je nach in Betrieb genom-
menen Teilabschnitten regulieren.
Eine hohe Auslastung tritt zwi- Im Rahmen der Busnetzplanung
schen dem Gewerbegebiet Godorf | sollte eine zeitweise Verdichtung
11 135 | ,BunsenstraBe” »Meschenich Kirche® und Meschenich auch im Zu- und des 30- bzw. 20-Minuten-Taktes
Abbringerverkehr zur Stadtbahnli- | zwischen Godorf und Meschenich
nie 16 in Godorf auf. Gberprift werden.
12 151 | ,HansestraRBe” »Hansestrae Ost*
13 151 | ,StresemannstraRe” »Am Hochkreuz* Im Rahmen der Busnetzplanung
wird eine Verstarkung des An-
14 115512’ gTh%osl‘or-Heuss- LEil Kirche® gebots auf den Linien 151/152
tralde . - . zwischen Porz/Eil und ,,Neuer Mdil-
Langs der Linien 151/152 tritt auf hei iedhof* i
151, Buchheim Frankfurt Teilabschnitten zwischen Eil und cimer Fn? ot gepruft.
15 152, | pouchneim Frankiurter »Miilheimer Friedhof* | A Neuer Miilheimer Friedhof“ an —.Perspektlve. . .
Strae . . Die starke Nachfrage im Bereich
153 mehreren Abschnitten eine hohe e .
Milheim - Hohenberg - Porz
Auslastung auf. - oy
151, . . o . . zeigt den grundsatzlichen Bedarf
16 152 »Buchheimer Weg LMilheimer Friedhof der geplanten Verlingerung einer
rechtsrheinischen Ringstadtbahn-
151, ,Milheim Wiener +Neuer Milheimer strecke.
7 152, Platz* Friedhof*
(153)
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Handlungsbedarf

18 154 | ,Roteichenweg* ”De”bEUCk Haupt-
straRe Es handelt sich um eine punktuelle
. . . hohe Auslastung, zum Teil im Zu-
19 154 | ,StresemannstraRBe »SteinstralRe bzw. Abbringerverkehr vom Schie-
20 155 | ,Eddaweg“ »Neurather Weg*“ ne;nverkehr (Linie 154). .
Die weitere Fahrgastentwicklung
i i ina- _ _ | sollte genau beobachtet werden.
27 157 ,,Holw?de Vischering ,,Gerha“rd Hauptmann 9 Im Rahmen der Busnetzplanung
strale StraRe
sollten Angebot und Fahrzeug-
« « Einsatz gepriift werden.
22 159 | ,Graf-Adolf-StraRe ,Kalk Post Zwischen Miilheim und Kalk tritt gep
23 159 | ,Kieler StraRe*“ ,Graf-Adolf-StraRe*” eine hohe Auslastung auf.
Im Bereich Grengel tritt eine hohe
24 160 | ,AntoniusstralBe LFriedensstrale” Ayslast.ung auf. .
Die weitere Fahrgastentwicklung
sollte genau beobachtet werden.
:?Stiirelgﬂfal tritt eine hohe Aus- Im Rahmen der Busnetzplanung
25 160 | ,EilKirche“ »SiemensstraRe“ >tung aut. . sollten Angebot und Fahrzeug-
Die weitere Fahrgastentwicklung Finsatz qeoriift werden
sollte genau beobachtet werden. gep )
Im Bereich Urbach tritt eine hohe Im Rahmen der Busnetzplanung
. w . " Auslastung auf. sollte gepriift werden, inwieweit
26 162 | ,SiemensstraRe »Marienplatz Die weitere Fahrgastentwicklung der 30/20-Minuten-Takt noch
sollte genau beobachtet werden. nachfragegerecht ist.
Im Abbringer-Verkehr von der Im Rahmen der Busnetzplanung
Stadtbahn in Ziindorf tritt punktu- | sollte gepriift werden, inwieweit
27 164 | ,Zindorf* LZundorf Kirche“ ell eine hohe Auslastung auf. der 10-Minuten-Takt zwischen ca.
Die weitere Fahrgastentwicklung 16:00 Uhr und 17:45 Uhr ausge-
sollte genau beobachtet werden. dehnt werden sollte.

Tabelle 5-30: Streckenabschnitte mit hohen Auslastungsgraden im Busnetz im Zeitabschnitt
12:00 Uhr bis 19:00 Uhr, Stand 2014

Fazit

Quelle: Planungsbiiro VIA

Eine hohe Auslastung weist im Stadtbahnnetz in erster Linie der zentrale Abschnitt der Ost-West-Achse zwischen den
Haltestellen ,Alter Militarring® im Linksrheinischen und ,,Merheim* bzw. ,,Ostheim“ im Rechtsrheinischen auf. Auf
dieser Relation im Zuge der Stadtbahnlinie 1 besteht keine Mdglichkeit, die Fahrweginfrastruktur zu erweitern, so
dass der Einsatz von Langziigen gepriift wird. Dariiber hinaus ist die Nachfrage auf den siidlichen Zulaufstrecken der
Linien 16 und 18 sehr hoch. Insbesondere im Schiilerverkehr besteht zu den Schulanfangszeiten eine hohe Auslas-
tung auf der Linie 4 im Bereich zwischen Héhenhaus und Miilheim sowie auf der Linie 13 im Bereich zwischen Riehl
und Neuehrenfeld. In den zuletzt genannten Féllen konnten die Engpasse durch den gezielten Einsatz von Verstar-
kungsfahrten bereits reduziert werden.

Im Busverkehr treten nahezu flichendeckend Nachfragespitzen auf. Besondere Schwerpunkte liegen im siidlichen
Stadtgebiet bei den Buslinien 130, 131 und 132/133, im Rechtsrheinischen ab Porz Eil und weiter im Verlauf der Frank-
furter StraRe bis Miilheim sowie im Bereich Miilheim/Kalk. Betroffen sind hier insbesondere die Buslinien 151/152,
153 und 159. Es ist festzustellen, dass die Busse besonders auf den Relationen, auf denen die Verlangerung bzw. der
Neubau von Schienenstrecken geplant ist, stark frequentiert werden. Dies ist in den Stadtteilen Neu-Briick, Ziindorf
Siid und Porz-Langel, im Verlauf der im Bau oder in Planung befindlichen Nord-Siid Stadtbahn sowie im Zuge des
geplanten Verlaufs einer rechtsrheinischen Ringstrecke in der Frankfurter StraRRe der Fall. Wenngleich der Ausbau

der Schieneninfrastruktur zwar sehr wirkungsvoll, aber eher langfristig angelegt ist, soll eine Uberlastung kurzfristig
durch den verstarkten Einsatz von Gelenkbussen, durch eine kapazititsoptimierte Platzaufteilung sowie bei Bedarf
durch Taktverdichtungen und Verstarkungsfahrten vermieden werden.
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6. Qualitits- und Umweltstandards

Anspruchsvolle Qualitits- und Umweltstandards sind eine wichtige Voraussetzung fiir ein attraktives und 6kologisch
nachhaltiges OPNV-System. Die nachfolgenden Ausfiihrungen beschreiben die Standards fiir das auch in Zukunft
angestrebte Qualititsniveau des Kélner OPNV und die Vorgaben fiir dessen an aktuellen Umweltstandards ausgerich-
teten Betrieb.

6.1 Qualitatsstandards

Nach & 8 Abs. 3 OPNVG NRW soll der Aufgabentriger im Nahverkehrsplan unter anderem Aussagen zur Qualitit des
Verkehrsangebots treffen.®® Die Definition von Qualitdtsstandards ist dabei ein wichtiger Baustein fiir den Aufgaben-
trdger Stadt Kéln, um sicherzustellen, dass die politische Zielsetzung, ihren Biirgerinnen und Biirgern ein leistungs-
fahiges und attraktives 6ffentliches Verkehrsangebot bereitzustellen, dauerhaft erfillt wird. Primdres Ziel ist es, den
Mobilitdtssuchenden eine zuverldssige Reisekette unter Wahrung ihrer Bediirfnisse nach Sicherheit und Komfort zu
bieten. Dementsprechend stehen die Leistungsmerkmale im Vordergrund, die sich sehr direkt auf das Nutzungsver-
halten der Mobilitdtssuchenden auswirken:

Verkehrsangebot (Betriebszeiten, Takte, Haltestellendichte)

Leistungserbringung (Piinktlichkeit, Schnelligkeit, Anschliisse)

Infrastrukturausstattung (Fahrzeuge, Haltestellen)

Vertrieb, Kommunikation und Service

Bei der Umsetzung dieser Qualitdtsmerkmale im taglichen Betrieb kann es zu Problemen und Zielkonflikten
kommen. Da Verkehrsunternehmen ihre Leistung dezentral und vielfach unter der Beeinflussung durch andere
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehnmern und Verkehrsteilnehmerinnen erbringen missen, sind die
unternehmerischen Einflussmoglichkeiten auf die Qualitdt eingeschrankt. So kommt es zum Beispiel durch Unfalle
im Individualverkehr zu Verspatungen oder Fahrzeugausfallen, die sich unmittelbar auf den Stadtbahn- oder den
Busbetrieb auswirken. Auch hat die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur, fiir die die Stadt K6lIn als Aufgabentrager
verantwortlich zeichnet, erheblichen Einfluss auf den Betrieb. Insgesamt steht der Wunsch nach optimaler Qualitét
des Angebots in mancherlei Hinsicht in unmittelbarem Widerspruch zum Ziel, ein fiir den Aufgabentrager und die
Kundinnen und Kunden mdoglichst kostengtinstiges Verkehrsangebot bereitzustellen.

Fiir die Vereinbarung von praktikablen Qualitdtszielen wurden die Inhalte der hierfiir relevanten europdischen
Normen DIN EN 13816:2002 (Transport - Logistik und Dienstleistungen - 6ffentlicher Personennahverkehr) und DIN
EN 15140:2006 (6ffentlicher Personennahverkehr - Grundlegende Anforderungen und Empfehlungen fiir Systeme
zur Messung der erbrachten Dienstleistungsqualitat) beriicksichtigt. Beide Normen gehen von einem Qualitatskreis
aus, bei dem die von den Kundinnen und Kunden wahrgenommene sowie die erwartete Qualitdt der angebotenen
Leistungen genauso ermittelt werden, wie die tatsachlich erbrachte Qualitdt (vgl. Kapitel 6.4, Abbildung 6-7).

In Anlehnung an diese Normen werden die konkreten Qualitatsstandards festgelegt. Die Verantwortung fiir die Ein-
haltung der im Folgenden aufgefiihrten Qualitdtsmerkmale liegt in erster Linie bei den Verkehrsunternehmen, aber
auch bei der Stadt KéIn als Eigentiimerinnen und Eigentiimer von groBen Teilen der Infrastruktur. Hierdurch werden
die engen Verflechtungen zwischen den Zustdndigkeiten fiir samtliche Qualitdtsmerkmale verdeutlicht.

98  Zuden Inhalten der Nahverkehrspline wird in § 8 Abs. 3 OPNVG NRW ausgefiihrt: ,,.[...] Der Rahmen fiir das betriebliche Leistungsangebot hat die fiir die Abstim-
mung der Verkehrsleistungen des OPNV notwendigen Mindestanforderungen fiir Betriebszeiten, Zugfolgen und Anschlussbeziehungen an wichtigen Verkniip-
fungspunkten, fiir die angemessene Verkehrsbedienung nach § 2 Abs. 3 Satz 1 und den Qualifikationsstandard des eingesetzten Personals darzustellen sowie die
Ausriistungsstandards der im OPNV eingesetzten Fahrzeuge vorzugeben.*
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Einteilung Kernstadt/AuBenbereich

Grundlage fiir die Ableitung der Standards ist die Aufteilung des Stadtgebiets in die Bereiche Kernstadt und AuBen-
bereich, die bereits im zweiten Nahverkehrsplan vorgenommen wurde. Basis dieser Einteilung waren die Kriterien Be-
volkerungsdichte und Lage im Stadtraum auf Stadtteilebene. Im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans
wurden diese Kriterien (iberpriift und zwecks groRerer Genauigkeit weiterentwickelt. Neben dem Lagekriterium wird
das Kriterium Bevélkerungsdichte nun bezogen auf die bebaute Flache mit betrachtet. Aufgrund dieses modifizierten
Kriteriums wurde der Kernstadtbereich um die Wohnsiedlungsbereiche von Ossendorf (bis ButzweilerstraRe/HGK-
Strecke) und Niehl (stidlicher Teil) erweitert.

Abbildung 6-1 stellt die Einteilung des Kolner Stadtgebiets in Kernstadt und AuBenbereich dar.

Nachstehend wird die fiir den Kélner OPNV gewiinschte Auspragung der verschiedenen Qualititsstandards festgelegt.
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Abbildung 6-1: Aktualisierte raumliche Einteilung in Kernstadt und AuRenbereich, Stand 2011
Quelle: Stadt Koln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Mit der Definition der Bedienungsqualitit legt die Stadt KéIn die angemessene Verkehrsbedienung im OPNV-Netz
nach § 2 Abs. 3 Satz 1 OPNVG NRW fest. Hierbei werden zunichst die Zeitintervalle der Bedienung fiir die verschie-
denen Tagestypen festgelegt und in einem weiteren Schritt die Taktfrequenzen fiir diese Zeitintervalle. Dies erfolgt

jeweils differenziert fiir Stadtbahn und Bus.

Verkehrszeiten und Zeitintervalle

Im ersten Nahverkehrsplan wurden als Grundlage fiir die Festlegqung des Verkehrsangebots die Verkehrszeiten in
Haupt-, Neben- und Schwachverkehrszeit eingeteilt. Diese wurden im zweiten Nahverkehrsplan (iberpriift und ge-
ringfiigig verandert. Auf Basis der verbundweiten Verkehrserhebung im Jahr 2009 erfolgte eine erneute Uberpriifung
der Festlegungen, insbesondere im Hinblick auf eine mdgliche Ausweitung der Hauptverkehrszeit nach 20:00 Uhr
aufgrund verinderter Arbeitszeiten und eines verinderten Konsum- und Freizeitverhaltens. Die Uberpriifung der
Nachfrage anhand der Tagesganglinie® zeigt aber, dass die bestehende Einteilung der Verkehrszeiten nach wie vor

sachgerecht ist und beibehalten wird.

Tabelle 6-1 gibt eine Ubersicht {iber die Definition der Verkehrszeiten, die die Basis fiir die Festlegung des Verkehrs-
angebots darstellen. Sie gelten sowohl fiir die Stadtbahn als auch fiir den Busverkehr. Es werden wie bisher folgende

Verkehrszeiten unterschieden:
- Hauptverkehrszeit (HVZ)
- Nebenverkehrszeit (NVZ)
- Schwachverkehrszeit (SVZ).

HVZ und SVZ werden weiter in die Unterkategorien | und I, sowie SVZ lll unterteilt, da sich in den jeweiligen Zeitin-

tervallen die Nachfrageprofile weiter ausdifferenzieren.

Zeitintervalle Montag - Freitag Verkehrszeiten

Betriebsbeginn - 6:30 Uhr SVZ1
6:30 Uhr - 9:00 Uhr HVZI
9:00 Uhr - 15:00 Uhr NVZ
15:00 Uhr - 20:00 Uhr HVZ I
20:00 Uhr - 23:00 Uhr SVZli
23:00 Uhr - Betriebsende Svzii

Zusétzlich an Freitagen und vor Feiertagen

ca. 1:00 Uhr - Betriebsende

NachtTakt

Zeitintervalle Samstag Verkehrszeiten

Betriebsbeginn - 9:00 Uhr SVZ1

9:00 Uhr - 20:00 Uhr NVZ
20:00 Uhr - 23:00 Uhr SVZIi
23:00 Uhr - ca. 1:00 Uhr svzii

ca. 1:00 Uhr - Betriebsende NachtTakt

99 Siehe Abbildung 5-15: Tagesgang der Fahrgastnachfrage Montag bis Freitag im Netz der K6Iner Verkehrs-Betriebe AG in Kapitel 5.3.1.
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‘ Verkehrszeiten

Betriebsbeginn - 11:00 Uhr N4
11:00 Uhr - 23:00 Uhr SVZIl
23:00 Uhr - Betriebsende SVZIll

Tabelle 6-1: Zeitintervalle und Verkehrszeiten als Grundlage fiir die Angebotsplanung des KéIner OPNV,

Stand 2011

Quelle: Planungsbiiro VIA

Fiir die oben definierten Verkehrszeiten werden die Angebotsstandards als Mindestbedienungshiufigkeiten im OPNV
festgelegt. Diese geben Zielwerte fiir die OPNV-Planung vor, die im Einzelfall verindert werden kdnnen, wenn dies
durch Ergebnisse entsprechender Erhebungen oder 6rtliche Besonderheiten begriindet wird.

Stadtbahn: Taktangebot

Das Mindesttaktangebot wird fiir die Kernstadt und den AuRenbereich differenziert vorgegeben, um dem unter-
schiedlichen Verkehrsaufkommen Rechnung zu tragen (vgl. Tabelle 6-2).

Das Mindestangebot auf Stadtbahnstrecken wird (iber Mindesttaktfrequenzen je Linie definiert. Durch Linieniiberla-
gerungen ergeben sich streckenweise wesentlich hohere Angebotsdichten als durch die Mindesttakte vorgegeben.
Des Weiteren kénnen fiir Teilabschnitte und/oder Verkehrsspitzen nachfrageorientierte Verstarkerfahrten zum Ein-
satz kommen und so das Angebot verdichten. Die Angebotsstandards wurden im Rahmen der Starken-/Schwachen-
Analyse (Kapitel 7) bzw. der Kapazitatsuntersuchung (Kapitel 5.6) (iberpriift und sind generell weiterhin angemessen.

Anpassungsbedarf bestand aufgrund der starken Nachfragesteigerung jedoch im Spatverkehr. Daher wurden das
Mindestangebot des NachtTakts von einem 60- auf einen 30-Minuten-Takt erhoht sowie Angebotsausweitungen in
der SVZ Il durchgefiihrt. Detaillierte Ausfiihrungen zur Weiterentwicklung des Nachtverkehrs erfolgen in Kapitel 8.1.

Mindesttaktangebot Montag - Freitag

Verkehrszeiten Kernstadt AuRenbereich

N4 20-Minuten-Takt 20-Minuten-Takt
HVZ 1 10-Minuten-Takt 10-Minuten-Takt
NVZ 10-Minuten-Takt 20-Minuten-Takt
HVZ I 10-Minuten-Takt 10-Minuten-Takt
Svzil 15-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
svzi 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt

An Freitagen und vor Feiertagen

NachtTakt

30-Minuten-Takt

30-Minuten-Takt

Mindesttaktangebot Samstag

Verkehrszeiten Kernstadt AuRenbereich

SVZI 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
NVZ 15-Minuten-Takt 15-Minuten-Takt
SvZil 15-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
Svzi 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
NachtTakt 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
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Mindesttaktangebot Sonn- und Feiertage

Verkehrszeiten

Kernstadt

AuRenbereich

SVZI 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
SVZII 15-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
SVZlil 30-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt

Zusatzlich vor Feiertagen

NachtTakt

30-Minuten-Takt

30-Minuten-Takt

Tabelle 6-2: Mindesttaktangebot auf Stadtbahnlinien, Stand 2011

Bus: Taktangebot

Quelle: Planungsbiiro VIA

Die Ausgestaltung der Mindesttaktangebote fiir die von Bussen bedienten Gebiete erfolgt linienbezogen und wird im
Rahmen der Betrachtung des Busnetzes kontinuierlich tiberpriift. Aufgrund der zum Teil sehr speziellen, kleinrdumi-
gen Funktionen der einzelnen Linien wird das Mindesttaktangebot fiir die verschiedenen Verkehrszeiten grob zusam-
mengefasst und ist als Orientierungswert zu verstehen. So verkehren einige Linien aufgrund der 6rtlichen Nachfrage
und Linienfunktion in groReren Taktabstanden oder nur in bestimmten Zeitfenstern — wie zum Beispiel die Linien

138 (Giiterverkehrszentrum) und 156 (TUV). Die stark nachgefragten Buslinien 132 und 136 bieten am Wochenende
und vor Feiertagen einen Nachtverkehr im 60-Minuten-Takt an, der iber die in Tabelle 6-1 definierten Grenzen der

Schwachverkehrszeit hinausgeht und den NachtTakt der Stadtbahnen erganzt.

TaxiBusse'® und Anruf-Sammel-Taxen (AST) erganzen das Busnetz bedarfsorientiert auf weniger stark nachgefragten
Strecken und zu Zeiten schwacher Nachfrage. TaxiBusse verkehren in der Regel im 60-Minuten-Takt'*", AST-Verkehre
im 30-Minuten-Takt. Der AST-Verkehr kommt (iberwiegend in den Abendstunden zum Einsatz.'®

Tabelle 6-3 gibt die unter den beschriebenen Voraussetzungen als Orientierungswerte formulierten Mindesttaktan-
gebote fiir den Busverkehr wieder.

Montag - Freitag

Verkehrszeiten Kernstadt AuBenbereich
HvZ 20-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
NVZ 20-Minuten-Takt 30-Minuten-Takt
Svz Bedarfsorientiert je nach Funktion der Linie

Kernstadt AuRenbereich

Verkehrszeiten

Gesamter Tag Bedarfsorientiert je nach Funktion der Linie

Kernstadt AuBenbereich

Verkehrszeiten

Gesamter Tag Bedarfsorientiert je nach Funktion der Linie

Tabelle 6-3: Mindesttaktangebot auf innerstddtischen Buslinien, Stand 2011 Quelle: Planungsbiiro VIA

100 Der VRS-weit verwendete Begriff , TaxiBus* ersetzt seit Dezember 2012 die Bezeichnung ,,RufBus®.

101 Die TaxiBus-Linie 187 zum Friedhof Lehmbacher Weg bietet aufgrund der 6rtlichen Besonderheiten vier bis sechs Fahrten pro Richtung an bestimmten Wochen-
tagen an.

102 Lediglich die AST-Linie 180 (Gewerbegebiet Am Butzweilerhof - Longerich) verkehrt am Wochenende auch tagsiiber nach Betriebsschluss der Buslinie 139.
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Anlassbezogene Zusatzverkehre (Stadtbahn und Bus)

Zur angemessenen Verkehrsbedienung gehéren neben den bereits beschriebenen Verkehrszeiten und Zeitintervallen
auch punktuelle Zusatzleistungen zur Abdeckung anlassbezogener Nachfragespitzen (z.B. Stadionverkehre, Advents-
samstage, verkaufsoffene Sonntage, Karneval).

6.1.2 Erreichbarkeit von Haltestellen

Der Grad der raumlichen ErschlieBung des Siedlungsgebiets der Stadt K&ln durch OPNV-Angebote wird iiber die Lage
der Haltestellen und die Festlegung von Zielwerten fiir deren Erreichbarkeit definiert. Die systembedingt unter-
schiedliche Attraktivitdt der einzelnen Verkehrsmittel — S-Bahn, Stadtbahn, Bus — hat eine unterschiedliche Erschlie-
Rungswirkung zur Folge. Dementsprechend werden auch unterschiedlichen Zielwerte fiir die Haltestellenradien der
einzelnen Verkehrsmittel festgelegt. Durch das Kriterium Siedlungsdichte wird die Festlegung des ErschlieBungs-
grads weiter differenziert.

Aus diesen Aspekten leiten sich der ErschlieBungsgrad des Stadtgebiets sowie der aus ErschlieBungsdefiziten resul-
tierende Handlungsbedarf ab.

OPNV-ErschlieBung des Stadtgebiets

Fiir eine moglichst attraktive Erreichbarkeit des OPNV sind die FuRwegeldnge und die Wegedauer zur Haltestelle
wichtige Faktoren.

BestimmungsgroRen fiir die ErschlieRung des Stadtgebiets sind:

- Haltestellendichte

- Unterschiedliche ErschlieBungsradien fiir SPNV, Stadtbahn, Bus (Luftlinie)
- Lage im Stadtraum

- Bevolkerungsdichte.

GroReren, zusammenhdngenden und dicht besiedelten Gebieten in zentraler Lage im Stadtraum (Kernstadt) wird

ein geringerer Haltestellenradius, das heiRt ein hoherer ErschlieBungsstandard zugewiesen. In den weniger dicht
besiedelten, eher randlich gelegenen Gebieten (AuBenbereich) werden den Haltestellen gréRere Einzugsradien
zugewiesen. Dabei werden die Einzugsradien der Haltestellen in Abhangigkeit von der Attraktivitat der einzelnen
Verkehrsmittel unterschieden.'® Idealtypisch sind die Haltestellenabstdnde so zu wahlen, dass sich die definierten
Einzugsradien moglichst nicht oder nur wenig tiberschneiden, aber im Linienverlauf innerhalb der Siedlungsbereiche
auch moglichst keine Liicken entstehen. Bei der Standortwahl der Haltestellen ist dariiber hinaus auch die Lage im
Stadtraum in Bezug auf die ErschlieBung wichtiger 6ffentlicher Einrichtungen (wie z.B. Krankenhduser, Bezirksrathau-
ser, Seniorenwohnheime, Friedhéfe) maBgebend.

Verkehrsmittel Kernstadt AuBenbereich
SPNV (S-Bahn [ Regionalverkehr) 800m 800m
Stadtbahn 400 m 600 m
Bus 300m 400 m

Tabelle 6-4: Zielwerte zur ErschlieBung von Wohngebieten (Haltestellenradien)
Quelle: Stadt KdIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

103  Die Haltestelleneinzugsbereiche orientieren sich an folgendem Regelwerk: FGSV (2010): Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des éffentlichen Personennahver-
kehrs (EAQ). Tabelle 5, S. 8.
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Die in Tabelle 6-4 dargestellten Haltestellenradien dienen als Zielwerte, die zum Beispiel in hoch verdichteten Wohn-
gebieten des AuBenbereichs (wie Bocklemiind/Mengenich, Chorweiler, Neubriick, Porz) unterschritten oder auf-
grund beengter StraRenraume im Einzelfall auch tiberschritten werden konnen.

Generelles Ziel ist, dass 95 % der Einwohner innerhalb der hier genannten Einzugsradien durch den OPNV erschlossen
sind.

OPNV-ErschlieBung auf Stadtteilebene

Ausgehend von den dargestellten Zielwerten ergibt die Analyse der OPNV-ErschlieBung in Kéln, dass der Erschlie-
Rungsgrad in allen Bezirken sehr hoch ist — der Wert liegt zwischen 92 % und 99 %. Tabelle 6-5 zeigt, dass in allen
Stadtteilen — mit Ausnahmen von Hahnwald, Flittard, Vingst, Westhoven und Widdersdorf - mindestens 80 % der
Einwohner im Einzugsbereich von Haltestellen wohnen.

Anteil der gemaR Zielkonzept | Anzahl der gemaR Zielkonzept

Staditeil Einwohner erschlossenen Einwohner nicht erschlossenen Einwohner

101 Altstadt-Sad 27.148 99,0% 276
102 Neustadt-Siid 37.955 96,3% 1.407
103 Altstadt-Nord 17.700 100,0% 0
104 Neustadt-Nord 28.146 100,0% 14
105 | Deutz 15.238 100,0% 0

1 Innenstadt 126.187 98,7% 1.697
201 Bayenthal 8.714 100,0% 0
202 | Marienburg 5.966 99,1% 52
203 | Raderberg 5.635 81,9% 1.020
204 | Raderthal 4.785 89,9% 484
205 | Zollstock 22.085 98,4% 361
206 | Rondorf 9.492 84,6% 1.462
207 Hahnwald 2.088 39,9% 1.255
208 | Rodenkirchen 15.998 99,3% 113
209 Weiss 5.886 90,0% 588
210 Stirth 10.611 88,8% 1.191
211 Godorf 2.376 100,0% 0
212 | Immendorf 1.972 99,9% 2
213 | Meschenich 7.599 99,6% 30

2 Rodenkirchen 103.207 93,6% 6.558
301 Klettenberg 10.543 84,1% 1.680
302 Siilz 36.107 98,9% 392
303 Lindenthal 29.983 95,3% 1.400
304 Braunsfeld 11.199 99,3% 76
305 Miingersdorf 8.228 96,8% 264
306 | Junkersdorf 13.303 95,3% 626
307 Weiden 16.414 100,0% 6
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Anzahl der gemaR Zielkonzept

Stz Algiee: erschlossenen Einwohner nicht erschlossenen Einwohner
308 | Ldvenich 8.695 98,0% 177
309 | Widdersdorf 10.134 82,7% 1.754

3 Lindenthal 144.606 95,6% 6.375
401 Ehrenfeld 36.073 98,9% 411
402 | Neuehrenfeld 23.621 91,6% 1.988
403 Bickendorf 16.748 99,4% 105
404 | Vogelsang 8.160 94,0% 493
405 | Bocklemiind/Mengenich 10.369 100,0% 1
406 Ossendorf 10.013 94,3% 571

4 Ehrenfeld 104.984 96,6% 3.569
501 Nippes 34.794 98,0% 711
502 Mauenheim 5.585 100,0% 0
503 Riehl 11.188 96,2% 427
504 Niehl 19.411 95,2% 926
505 Weidenpesch 13.699 82,0% 2.466
506 Longerich 13.418 97,6% 326
507 Bilderstockchen 15.392 99,9% 8

5 Nippes 113.487 95,7% 4.864
601 Merkenich 5.721 97,8% 128
602 Fiihlingen 2.097 94,3% 119
603 Seeberg 11.140 97,7% 253
604 Heimersdorf 5.804 98,9% 61
605 Lindweiler 3.472 96,2% 133
606 Pesch 7.584 99,0% 74
607 | Esch/Auweiler 6.664 91,3% 581
608 | Volkhoven/Weiler 6.098 100,0% 0
609 | Chorweiler 13.070 100,0% 0
610 | Blumenberg 5.684 100,0% 0
611 Roggendorf [ Thenhoven 3.921 97,8% 85
612 | Worringen 9.445 98,3% 157

6 Chorweiler 80.700 98,0% 1.591
701 Poll 11.311 94,1% 664
702 | Westhoven 4.954 71,9% 1.394
703 Ensen 7.230 99,9% 6
704 | Gremberghoven 2.986 100,0% 1
705 Eil 8.935 96,6% 302
706 Porz 14.536 97,1% 419
707 Urbach 12.225 97,5% 300
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Anzahl der gemaR Zielkonzept

e Alulines erschlossenen Einwohner nicht erschlossenen Einwohner
708 Elsdorf 1.645 91,6% 139
709 Grengel 5.353 96,7% 175
710 Wahnheide 7.665 99,0% 74
711 Wahn 6.530 99,3% 46
712 Lind 3.400 93,0% 238
713 Libur 1.101 98,6% 15
714 Zindorf 11.922 97,0% 359
715 Langel 3.220 94,8% 166
716 Finkenberg 6.814 100,0% 0
7 Porz 109.827 96,1% 4.298
801 Humboldt/Gremberg 15.108 94,7% 807
802 Kalk 22.802 96,1% 900
803 Vingst 12.825 75,0% 3.205
804 Héhenberg 12.113 97,8% 266
805 Ostheim 11.689 91,8% 964
806 Merheim 10.698 100,0% 0
807 Briick 9.969 82,8% 1.711
808 Rath/Heumar 11.417 91,6% 955
809 Neubriick 8.680 100,0% 0
8 Kalk 115.301 92,4% 8.808
901 Milheim 41.711 90,7% 3.882
902 Buchforst 7.177 100,0% 0
903 Buchheim 12.840 95,0% 642
904 Holweide 20.795 99,8% 50
905 Dellbriick 21.397 93,8% 1.316
906 Hohenhaus 14.992 98,0% 295
907 Diinnwald 11.572 97,6% 276
908 Stammheim 7.437 83,8% 1.203
909 Flittard 7.850 76,2% 1.868
9 Milheim 145.771 93,5% 9.532
Stadt Koln gesamt1 1.044.070 95,5% 47.292

1 Einwohner mit Haupt- und Nebenwohnung.

Tabelle 6-5: ErschlieBungsgrad der Einwohner in den Stadtteilen, Stand Dezember 2013
Quelle Stadt K6In, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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In Abbildung 6-2 sind die zusammenhdngenden Gebiete mit mehr als 500 Einwohnern dargestellt, die nach den
oben beschriebenen Standards als nicht erschlossen gelten.

RoggendorfiThenhove

\ ,P \'!i-‘

Ehrenfeld
L}

l: Kernstadt
[ Hattestellenradien

- Nicht erschlossene Gebiete

@ Nicht erschlossene Einwohner am 31.12.2013 >denk

Abbildung 6-2: ErschlieBung der Einwohner durch den OPNV, Stand Dezember 2013
Quelle: Stadt K6ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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In Tabelle 6-6 werden die identifizierten Gebiete im Einzelnen mit der Zahl der jeweils betroffenen Einwohner und den
moglichen Perspektiven und Handlungsoptionen dargestellt.

Stadtteil

Anzahl zusammenhdngend nicht

erschlossene Einwohner

Anmerkungen | Perspektiven [ Handlungsrelevanz

Stadtbezirk 1 — Innenstadt

Neustadt/Sid

Stdliche Neustadt/Stid
und Rheinauhafen Siid:
1.043 EW

- Perspektive:

Mit der Inbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn und der Haltestelle ,Bonner
Wall“ vergréRert sich die ErschlieRungswirkung des OPNV in der 6stlichen Neu-
stadt/Sid.

Aufgrund der straBenrdumlichen Situation ist die Fiihrung einer mit Standard-
linienbussen bedienten Buslinie durch das Gebiet zwischen Bonner StraRe und
Rheinuferstrale sehr schwierig.

Der siidliche Bereich des Rheinauhafens liegt bis zu 500 m (FuBweg) von der
ndchsten Haltestelle ,,Ubierring“ entfernt.

- Keine Handlungsmaglichkeit; die ErschlieBung ist durch die Haltestellen ,Ubi-
erring®, ,,Chlodwigplatz“ und ,,Bonner Wall“ weitgehend gegeben.

Stadtbezirk 2 — Rodenkirchen

Hahnwald

1.221 EW

Fiir eine Buslinie ist kein Nachfragepotential vorhanden, da die Bevolkerung
nicht OPNV-affin ist (héchster Pkw-Besatz Kélns). Im Schiilerverkehr wurde
durch eine Schleifenfahrt einzelner Kurse der Linie 135 ein Angebot zur Verfi-
gung gestellt. Dieses wurde jedoch aufgrund extrem geringer Nachfrage zum
Fahrplanwechsel Dezember 2012 wieder eingestellt.

- Kein Handlungsbedarf.

Raderberg

Raderberg Nordwest:
1.013 EW

Von der Haltestelle ,,RheinsteinstraRe* liegt das Gebiet, das an den Vorgebirgs-
park anschlieRt, bis zu 550 m (FuBweg) weit entfernt. Angesichts der straBen-
rdumlichen Gegebenheiten ist kurzfristig keine Verbesserung der ErschlieBung
maglich.

- Perspektive:

Im Hinblick auf die Entwicklung der ,,Parkstadt Stid“ (heutiges GroBmarktge-
lande) wird eine Liniendnderung der Buslinien gepriift. In diesem Kontext wére
auch eine verbesserte ErschlieBung von Raderberg Nordwest zu beriicksichti-
gen.

Rondorf

Rondorf Stidost:
1.392 EW

Das Gebiet, in dem ErschlieBungsliicken vorhanden sind, liegt am stdlichen
Siedlungsrand und bis zu 700 m von der Bushaltestelle ,Rondorf“ entfernt. Eine
Liniendnderung bestehender Buslinien ist ohne gréRere FahrzeiteinbuRen und
aufgrund der straBenrdumlichen Situation problematisch.

- Keine Handlungsméglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
raumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels.

Siirth

Stirth Nord:
806 EW

Das Gebiet stidlich der StraRe Am Feldrain ist bis zu 700 m (FuRweg) von den
Haltestellen ,Ernst-Volland-StraRe“ und ,HammerschmidtstraRe* entfernt.
- Perspektive:

Mit der geplanten Bebauung des Siirther Feldes ist eine Neukonzeption der
Strther Buslinien vorgesehen. In diesem Zusammenhang kann die Erschlie-
RBung von Sirth Nord ebenfalls verbessert werden.

Stadtbezirk 3 - Linde

nthal

Stadtwaldsiedlung:

- Perspektive:
Nach Abschluss der Umbauarbeiten der Kreuzung Diirener StraBe/Militarring-

Junkersdorf 511 EW straRe soll die Weiterfiihrung der Buslinie 136 bis zur Haltestelle , Weiden Zent-
rum* der Stadtbahnlinie 1 mit einer Anbindung an das Krankenhaus Hohenlind
und das Stadtwaldviertel gepriift werden."

Angesichts der straBenrdumlichen Gegebenheiten und fehlender Méglichkei-

Klettenberg Klettenberg Stidost: ten fiir eine Buslinienfiihrung ist keine Verbesserung der ErschlieBung méglich.

1.660 EW - Keine Handlungsmdglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
raumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels.
Die ErschlieBung des Gebiets wiirde eine Verdnderung der geradlinigen Fiih-
Deckstein: rung der Buslinien 146 und/oder 136 bedingen. Aufgrund der Bevélkerungs-
Lindenthal 978 EW ) struktur des Gebiets ist das OPNV-Potenzial jedoch begrenzt.

— Kein kurzfristiger Handlungsbedarf; ggf. Uberpriifung im Rahmen der Bus-
netzplanung.
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Im Wohngebiet Widdersdorf Nord ist aufgrund zu enger StraBenquerschnitte
und Kurvenradien kein Linienbetrieb mit Standardbussen mdglich, so dass
auch weiterhin FuBwege von bis zu 720 m zur Haltestelle ,,Im Buschfelde“ und

Widdersdorf \1/\/'5%%6;;3”]( Nord: »Indianapolis-StraBe” in Kauf genommen werden miissen.

’ - Keine kurzfristige Handlungsmaéglichkeit; ggf. Uberpriifung im Zusammen-
hang mit kleinrdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografi-
schen Wandels.

Stadtbezirk 4 - Ehrenfeld

Neuehrenfeld

Neuehrenfeld Nordwest:
1.938 EW

Der Bereich an der Autobahn A57 (ArminstraRe, RehorststraRRe) liegt in einem
Radius von bis zu 700 m (FuBweg) am weitesten von der Haltestelle ,Lenau-
platz“ entfernt. Angesichts der straBenrdumlichen Gegebenheiten ist keine
Verbesserung der ErschlieBung maglich.

- Keine Handlungsméglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
rdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels.

Stadtbezirk 5 - Nippes

Nippes

»Em Parkveedel“:
674 EW

Nicht ausreichend erschlossen ist der Bereich an der Niehler StraRe/Em Park-
veedel. Aufgrund der Liniennetzstruktur bietet sich eine Veranderung der be-
stehenden Linien nicht an.

- Perspektive:

Mittel- bis langfristig ist zur ErschlieBung dieses Gebietes der Neubau einer
Haltestelle Niehler StraBe/Giirtel auf der Stadtbahnlinie 13 vorgesehen.

Weidenpesch

Westlicher Siedlungsbereich:

2.176 EW

Das am Rande des Nordfriedhofs gelegene westliche Siedlungsgebiet von
Weidenpesch wird nur durch die Stadtbahn erschlossen. Die Wege zu den Hal-
testellen ,,ScheibenstraBe“ bzw. ,MollwitzstraBe“ sind bis zu 600 m (FuBweg)
lang. Die straBenrdaumliche Situation erschwert einen Verkehr mit Standardlini-
enbussen.

- Uberpriifung des Handlungsbedarfs ggf. im Zusammenhang mit kleinrdumi-
ger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels

Stadtbezirk 7 — Porz

Poll

Poll Siid:
659 EW

Der siidliche Teil des Poller Ortskerns befindet sich bis zu 650 m (FuBweg) von
den nédchsten Haltestellen ,HauptstraBe“ und ,Im Wasserfeld“ entfernt, die
Hochhaussiedlung In der Kreuzau bis zu 500 m. Angesichts der straBenrdumli-
chen Gegebenheiten ist zurzeit keine Verbesserung der ErschlieBung maoglich.
- Keine Handlungsméglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
rdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels

Westhoven

Westhoven Siidost:
1.192 EW

Westhoven wird ausschlieRlich von der Stadtbahn erschlossen. Der rheinseitig
gelegene stidostliche Teil von Westhoven liegt bis zu 900 m (FuBweg) von der
Stadtbahnhaltestelle ,Westhoven Berliner StraRe“ entfernt. Es bestehen keine
Moglichkeiten, das Gebiet in das bestehende Busnetz zu integrieren, da keine
Buslinien im Stadtteil verkehren. Gegebenenfalls konnten alternative Bedie-
nungsformen die ErschlieBungsliicke fiillen.

- Uberpriifung des Handlungsbedarfs ggf. im Zusammenhang mit kleinrdumi-
ger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels

Stadtbezirk 8 — Kalk

Briick Oberer Bruch:
574 EW

Nachstgelegene Haltestellen sind ,,Europaring“ und ,,Wiehler StraRe“ der Linie
157. Angesichts der straRenrdumlichen Gegebenheiten ist kein Linienbusver-
kehrim Gebiet moglich.

- Keine Handlungsméglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
rdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels

Briick

Briick Ost:
679 EW

Die ErschlieRung erfolgt tiber die Linie 154 langs des Briicker Mauspfades sowie
iiber die Stadtbahnlinie 1. Wie eine Uberpriifung im Rahmen des Busnetzes fiir
den rechtsrheinischen Norden ergab, ist eine gednderte Buslinienfiihrung zur
besseren ErschlieBung des Gebiets nicht umsetzbar.

- Keine Handlungsméglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
rdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels
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Humboldt/ Grem-
berg

Siedlung Humboldt:
529 EW

Die maximale Entfernung zur Haltestelle ,Weilburger StraRe* betrigt etwa

500 m (FuBweg). Die Struktur des StraBen- und Liniennetzes ermdglicht keine
Verbesserung der ErschlieBung durch Modifikation der bestehenden Buslinien.
Die Entfernung von bis zu 500 m (FuBweqg) zu den nachsten Haltestellen muss
in Kauf genommen werden

- Keine Handlungsméglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
raumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels

Kalk

Kalk Nordwest:
525 EW

Nicht ausreichend erschlossen ist der Bereich in Kalk Nordwest.

- Perspektive:

Mit der Verldngerung der Buslinie 150 von der Haltestelle ,Bahnhof Deutz/Mes-
se“ zur Endhaltestelle ,Heinrich-Biitzler-StraRe“ seit Dezember 2012 wird das
Gebiet tiber die neue Haltestelle ,CorintostraRe“ teilweise erschlossen. Zusatz-
lich ist eine S-Bahn-Haltestelle ,,Deutzer Feld“ zur ErschlieBung des Gebiets Kalk
Nordwest im Zuge der S 11-Gesamtmalnahme geplant.

Ostheim

Ostheim Nordost:
887 EW

Dieser Teil von Ostheim befindet sich bis zu 600 m (FuBweg) von der ndchsten
Haltestelle ,,Buchheimer Weg*“ entfernt. Angesichts der straBenrdumlichen
Gegebenheiten ist keine Verbesserung der ErschlieBung maglich.

- Perspektive:

Langfristig ist eine Verlangerung der Stadtbahn aus Richtung Miilheim im Zuge
der Frankfurter Stral3e bis Ostheim geplant (rechtsrheinische Ringbahn), die
eine groRere ErschlieBungswirkung als der Busverkehr hat.

Rath/Heumar

Rath Nord:
722 EW

Von der Bushaltestelle ,,BaldurstraBe” liegt das Gebiet um die Rather Burg bis
zu 700 m (FuBweg) weit entfernt, von der Stadtbahnlinie 9 bis zu 850 m (FuR-
weg). Aufgrund der Struktur des Gebiets ist keine Verbesserung der Erschlie-
RBung durch Buslinien méglich, wie bereits eine detaillierte Uberpriifung im
Rahmen der Busnetzplanung ergeben hat.

- Keine Handlungsméglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
rdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels

Vingst

Vingst Stidost:
987 EW

Vingst Nordost
Teil der Schwedensiedlung:
2.218 EW

Das Gebiet um die siidliche KuthstraRe liegt bis zu 550 m (FuBweg) von der
Bushaltestelle ,Kiirtenstrae“ entfernt.

Die Bereiche der Schwedensiedlung liegen bis zu 600 m (FuBweg) von den
ndchsten Bushaltestellen ,OranienstraBe® und ,Wirzburger StraRe* entfernt.
- Perspektive:

GemaR Ratsbeschluss vom 28.06.2012 ist die Weiterfiihrung der Buslinie 150
zur besseren Anbindung des bisher nicht ausreichend angebundenen nordést-
lichen Bereiches von Vingst zu priifen. Die Linie soll Giber Kalk hinaus verlangert
und (iber die Ostheimer StraRe unter Einrichtung einer Haltestelle in Hohe
KuthstraBe/OranienstralRe bis in Hohe der NobelstraBe gefiihrt werden. Zurzeit
gibt es flr eine sinnvolle Linienfiihrung keine geeignete Wendemdglichkeit.

Stadtbezirk 9 — Miilheim

Buchheim

Buchheim Siidost:

Der 6stliche Teil der Siedlung Buchheim befindet sich bis zu 700 m (FuRweg)
von der ndchsten Haltestelle entfernt. Angesichts der straBenrdumlichen Gege-
benheiten ist keine Verbesserung der ErschlieBung moglich.

625EW - Keine Handlungsmaéglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
rdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels
Die Siedlung liegt als ,,Anhdngsel“ Refraths abseits der geschlossenen Bebau-
) Siedlung Mielenforster Heide: ung Dellbruc.ks'. Aufgrqnd der_st'rafSenraumllchen Bedingungen ist eine Verdn-
Dellbriick 13 EW derung der Linie 436 nicht mdglich.
- Im Rahmen der Busnetzplanung ist der Einsatz von alternativen Bedienungs-
formen zu priifen.
Das Wohngebiet Flittard Nordwest ldsst sich nicht besser erschlieRen, da die
. . straBenrdumlichen Gegebenheiten keinen Busbetrieb im Linienverkehr zulas-
Flittard West: ) ) .
305 EW sen. Daher sind Entfernungen bis zu 600 m (FuBweg) in Kauf zu nehmen.
- Keine Handlungsmaoglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
Flittard rdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels
. . Wegen fehlender StraBenverbindungen und Querungsmaglichkeiten der Bahn-
Flittard Std: 5oy - - - .
1.058 EW trasse ldsst sich das Gebiet um die HufelandstraBe nicht besser erschlieBen.

- Keine Handlungsmaglichkeit
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erschlossene Einwohner

Die rheinseitig gelegenen Siedlungsbereiche von Miilheim lassen sich nur
schwer in das Liniennetz integrieren, da die HaupterschlieBung Iangs des Bergi-
schen Rings bzw. des Clevischen Rings verlauft.

a Im Rahmen der Busnetzplanung sollten im Hinblick auf das hohe Einwoh-

Miilneim Siid: nerpotenzial mit starker OPNV-Affinitat Konzepte zu einer besseren Quartier-
681 EW X R . s . S

P serschlieBung entwickelt werden. Der Bereich Milheim Siid erféhrtin den
Mdilheim West: . w . . - )
2493 EW kommenden Jahren eine stadtebauliche Umnutzung hin zu einem gemischten

Gebiet mit Wohn-, Biiro- und Gewerbenutzung. In diesem Zuge wird eine
OPNV-ErschlieBung entlang der Deutz-Miilheimer StraRe gepriift.

Miilheim & Uberpriifung des Handlungsbedarfs im Rahmen der Busnetzplanung und des
stadtebaulichen Entwicklungskonzepts?

Teilbereiche der Bruder-Klaus-Siedlung im Nordosten an der Autobahn befin-
den sich in einer Entfernung von bis zu 800 m von den Bushaltestellen entfernt.
Angesichts der straBenrdumlichen Gegebenheiten und fehlender Méglichkei-
ten fiir eine Buslinienfiihrung durch die Bruder-Klaus-Siedlung ist jedoch keine
Verbesserung der ErschlieBung mdglich.

- Keine Handlungsméglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
rdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels

Mdlheim, Bruder-Klaus-Siedlung:
678 EW

Die ErschlieBung des rheinseitig gelegenen Teils von Stammheim ist aus stra-
RBenrdumlichen Griinden problematisch. Die Entfernung von bis zu 600 m (FuR3-
weg) zu den ndchsten Haltestellen muss in Kauf genommen werden.

- Keine Handlungsméglichkeit, ggf. Uberpriifung im Zusammenhang mit klein-
rdumiger ErschlieBung vor dem Hintergrund des demografischen Wandels

Stammbheim Siid:

Stammbheim 857 EW

1 Vgl. Beschlussvorlage zu TOP 5.2, Verschiedene MaRnahmen fiir den Junkersdorfer Stiden“ vom 27.01.2010* (Session Nr.0432/2010): http://ratsinformation
stadtkoeln.de/getfile.asp, Abfragedatum: 08.09.2014.

2 Vgl. Beschluss zur Session-Nr. 2171/2013 , Interdisziplindres, dialogisches Werkstattverfahren zur Erstellung einer Planungs- und Entwicklungskonzeption fiir
den Miilheimer Stiden inklusive Hafen als Fortschreibung des Rechtsrheinischen Entwicklungskonzeptes Teilraum Nord (REK-Nord); hier: Konzeptbausteine und
Vorgaben der Aufgabenstellung®.

Tabelle 6-6: Handlungsbedarf und Handlungsméglichkeiten zur Optimierung der OPNV-ErschlieBung in den
einzelnen Stadtteilen (Basis: Einwohner Dezember 2013; Fahrplan 2014) Quelle: Planungsbiiro VIA

OPNV-ErschlieBung fiir mobilititseingeschrinkte Personengruppen

Die raumliche ErschlieRung des Siedlungsgebietes der Stadt Kéln durch OPNV-Angebote fiir mobilititseingeschrink-
te Personengruppen wird insbesondere aufgrund der steigenden Anzahl von Seniorinnen und Senioren in den néchs-
ten Jahren deutlich an Bedeutung gewinnen (siehe Kapitel 3.1). Verstdrkt auftretende korperliche Einschrankungen
bei der Motorik, beim Horen oder beim Sehen schrianken die Mobilitdt mit zunehmendem Alterimmer mehr ein, so
dass insbesondere fiir betagte Seniorinnen und Senioren die OPNV-Angebote nur unter erschwerten Bedingungen
eigenstindig erreichbar sind. Kiirzere Wege von und zu den Haltestellen kénnten daher die Attraktivitit des OPNV
fiir Seniorinnen und Senioren und sonstige mobilitdtseingeschrankte Personengruppen deutlich erhéhen.

Um herauszufinden, welche Auswirkungen eine Reduzierung der Haltestellenradien und damit eine Verkiirzung der
FuRwege von und zur Haltestelle auf die ErschlieBungsqualitit des Stadtgebietes hat, wurden die Haltestellenradien
aller Nahverkehrsmittel, unabhangig von der raumlichen Einteilung in Kernstadt und AuRenbereich, generell auf
300 m - wie in der Kernstadt - gesetzt.'%

Stellvertretend fiir alle betroffenen Nutzergruppen wurde in der folgenden Analyse die Gruppe der Seniorinnen und
Senioren herausgegriffen, da nur diese in der amtlichen Statistik gesondert erfasst sind.

Abbildung 6-3 zeigt die zusammenhdngenden Wohngebiete mit mehr als 200 Senioren, die unter den genannten Vo-
raussetzungen auRerhalb der modifizierten Erreichbarkeitsradien liegen. Vor dem Hintergrund der demografischen

104 Vgl. www.sozialplanung-senioren.de/das-instrument/indikatoren-themenfeld-3-wohnen-und-lebensfuehrung/33-b-infrastruktur/index.html, Abfragedatum:
28.03.2014.
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Entwicklung soll die Darstellung deutlich machen, wo es im Kdlner Stadtgebiet Bereiche gibt, in denen MaBnahmen
zur Verbesserung der ErschlieRungsqualitat fiir viele Seniorinnen und Senioren Vorteile mit sich bringt.

Die Uberpriifung zeigt, dass auf Basis der verringerten Haltestellenradien zusitzlich zu den bereits in Abbildung 6-2

ausgewiesenen Wohngebieten noch weitere Bereiche des Stadtgebietes nicht angemessen fiir Seniorinnen und
Senioren durch den OPNV erschlossen sind:
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Abbildung 6-3: ErschlieBung der Seniorinnen und Senioren ab 65 Jahre durch den OPNV, bei eingeschrinkten

Haltestellenradien, Stand 2014 Quelle: Stadt K6In, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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- In einem ersten Analyseschritt wurden drei Gebietstypen mit 600 und mehr Seniorinnen und Senioren definiert,
die im Rahmen eines kleinrdumigen Monitorings im Zuge der weiteren Nahverkehrsplanung vertiefend untersucht
werden sollten.

Dabei handelt es sich zum einen um Gebiete mit hohem Seniorenanteil, die generell nicht vom OPNV erschlossen
sind und die auch in der Erreichbarkeitsanalyse in Tabelle 6-6 aufgefiihrt werden. Als Beispiele sind hier das am
Rande des Nordfriedhofs gelegene westliche Siedlungsgebiet im Stadtteil Weidenpesch (Stadtbezirk Nippes)
sowie das im Nordwesten gelegene Gebiet im Stadtteil Neuehrenfeld (Stadtbezirk Ehrenfeld) zu nennen.

Des Weiteren handelt es sich um Gebiete, deren hoher Seniorenanteil vorwiegend durch Senioreneinrichtungen
begriindet werden kann, beispielsweise Ensen oder Porz (Stadtbezirk Porz). Als Beispiele fiir Senioreneinrichtun-
genistin Ensen das ,Alten- und Pflegheim Haus Monika“, KéIner Stral3e 64 sowie in Porz das , CURANUM Senio-
renstift, DilkenstraBe 18 und das ,,CMS Pflegewohnstift“, JosefstraRe 20 zu nennen.

- Als weiterer Gebietstyp wurden anschlieBend jene Wohngebiete definiert, die nicht vom Linienverkehr mit Stan-
dardbussen befahrbar und durch enge Wohnbebauung geprégt sind oder solche Gebiete, die im Randbereich
der Wohnbebauung liegen. Als Beispiel hierfiir ist im Stadtteil Dellbriick (Stadtbezirk Miilheim) insbesondere das
Stadtviertel Hagedorn zu nennen.

Ein Schwerpunkt der zukinftigen KéIner Nahverkehrsplanung sollte eine intensivere Auseinandersetzung mit dem
Thema der Verbesserung des Mobilitdtsangebots fiir mobilitdtseingeschrankte Personengruppen sein. Die ausgewie-
senen Bereiche sollen in der weiteren Nahverkehrsplanung der Stadt Kéln gesondert hinsichtlich des Mobilitdtsbe-
darfs der Seniorinnen und Senioren betrachtet werden. Dabei sollen verstdrkt flexible und flichenhafte Angebotsfor-
men wie zum Beispiel TaxiBusse und Anruf-Sammel-Taxen gepriift und deren Konzeption weiterentwickelt werden,
um diejenigen Bereiche besser zu erschlieRen, die vom Stadtbahn- und Busverkehr gar nicht oder nur eingeschrankt
erschlossen werden kdnnen.

Flexible Bedienungsformen bieten fiir mobilitatsbehinderte Menschen Vorteile. Dies ist in ihrer mdglichen Flexibili-
sierung und dem persénlichen Kontakt zur Fahrerin zum Fahrer und/oder Disponentin oder Disponenten begriindet:
Rollatoren oder Faltrollstiihle kénnen von der Fahrerin oder dem Fahrer eingeladen werden. Kurze Zugangswege,
Halten auf Wunsch oder gar eine Haustiirbedienung bieten insbesondere fiir dltere, wie auch fiir sehbehinderte und
blinde Menschen Vorteile. Jedoch kénnen bislang die eingesetzten Fahrzeuge in den allermeisten Fallen keine schwe-
ren Elektrorollstiihle transportieren.

Neben Taxen kommen bei flexiblen Bedienungsformen auch (Klein-)Busse zum Einsatz. Hier ist fahrzeugseitig eine
Barrierefreiheit prinzipiell méglich. (Klein-)Busse kommen in der Regel bei eigenstdndigen Systemen oder bei einer
teilweisen Flexibilisierung im klassischen Linienverkehr (z. B. Richtungsbandbetrieb in den Abendstunden, Aussteigen
bei Bedarf) zum Einsatz. Auch bei Kleinbussen bieten die Fahrzeughersteller zahlreiche geeignete Fahrzeuge mit Hub-
lift oder Klapprampen an. Die Sichtweise, dass auch diese Verkehrsmittel grundsétzlich ohne fremde Hilfe benutzt
werden kdnnen, wiirde aber dieselben Standards bedingen wie beim ,klassischen® Linienverkehr. Hier ist deshalb
eine Abwdgung beziiglich des anzustrebenden Grades der Barrierefreiheit, des dafiir zu tétigenden Aufwandes und
zu erzielenden Nutzens erforderlich.

Um die Handhabbarkeit fiir die mobilitdtseingeschrankten Personengruppen zu erleichtern, sollte der Vereinfachung
des System:s flexibler Bedienungsformen besondere Beachtung geschenkt werden. So wére zum Beispiel zu {iberpri-
fen, inwieweit generell haltestellenunabhédngige Bedienungen im Zielverkehr in bestimmten Gebieten umsetzbar
sind. Dazu ist die Erarbeitung eines Gesamtkonzepts notwendig.

Fazit

Die Erreichbarkeitsanalyse zeigt, dass in 24 Stadtteilen Wohngebiete liegen, die gemaR den im Nahverkehrsplan
festgelegten Standards nur unzureichend vom OPNV erschlossen sind. Insbesondere enge StraRenridume, nicht
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durchgangige ErschlieBungsstraennetze und stadtebaulich sensible Wohnbereiche setzen einer flichendeckenden
OPNV-ErschlieRung hiufig Grenzen. Im Rahmen der Busnetzplanung wurden und werden die benannten Bedie-
nungsliicken systematisch auf Optimierungsmaglichkeiten tiberpriift. In einigen Fallen bestehen bereits planerische
Perspektiven zur Verbesserung der OPNV-Bedienung. MaRnahmen wie der Bau der Nord-Siid Stadtbahn sind zurzeit
in Umsetzung begriffen.

Die Nahverkehrsplanung sollte zukiinftig verstarkt die Mobilitdtsbediirfnisse von Senioren und mobilitdtseinge-
schrankten Personen in den Fokus riicken. Im Rahmen einer vertiefenden Untersuchung sollte ein Systemvorschlag
entwickelt werden, der die Mobilitdtsbediirfnisse dieser Nutzergruppen aufgreift und Perspektiven fiir die Verbesse-
rung des Mobilitdtsangebots entwickelt. Vor dem Hintergrund des demografischen Wandels wird angeregt, das The-
ma ,FeinerschlieBung in den Stadtteilen und Quartieren* in einem Gesamtzusammenhang mit einer Uberpriifung
des Einsatzes alternativer Bedienungsformen zu untersuchen.

6.1.3 Barrierefreiheit
Die Einflihrung des Begriffs ,Barrierefreiheit” im Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (BGG) bedeutet

den Abschied von behindertengerechten Sonderlésungen zu Gunsten einer auf alle Nutzergruppen ausgerichteten
Gestaltung der 6ffentlichen Einrichtungen. ,Barrierefreiheit ist die Auffindbarkeit, Zugénglichkeit und Nutzbarkeit

Mobilitdtseingeschrdankte Menschen

mobilitdtsbehindert im engeren Sinne mobilitatsbehindert im weiteren Sinne
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Abbildung 6-4: Ubersicht mobilititseingeschrinkter Menschen

Quelle: Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
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der gestalteten Lebensbereiche fiir alle Menschen. Der Zugang und die Nutzung missen fiir Menschen mit Behin-
derung in der allgemein {iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe mdglich
sein; hierbei ist die Nutzung personlicher Hilfsmittel zuldssig. Zu den gestalteten Lebensbereichen gehdren insbeson-
dere bauliche und sonstige Anlagen, die Verkehrsinfrastruktur, Beférderungsmittel im Personennahverkehr, techni-
sche Gebrauchsgegenstdnde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen
sowie Kommunikationseinrichtungen.“'%

Die barrierefreie Gestaltung des OPNV ist somit nicht nur fiir Personengruppen mit korperlichen und geistigen Behin-
derungen von Bedeutung, sondern auch fiir alle anderen mobilitdtseingeschrankten Fahrgaste.

Barrierefreiheit ermdglicht Menschen mit Behinderung sowie weiteren Fahrgastgruppen mit Einschrankungen, wie
z.B. Alteren, Schwangeren, kleinen Kindern, Personen mit Kinderwagen oder schwerem Gepick, Schwergewichtigen
und Kranken die Nutzbarkeit des OPNV. In einer alternden Gesellschaft ist die Nutzbarkeit des OPNV eine Bedingung
fir die Teilhabe am 6ffentlichen Leben, gerade im hohen Alter, in dem die Fahrtiichtigkeit zunehmend nachldsst.

Ein barrierefreier Einstieg in die Stadtbahn oder den Bus ist fiir die motorisch eingeschrankten Personengruppen
dann gegeben, wenn sie diesen nahezu niveaugleich und ohne Inanspruchnahme der Hilfe weiterer Fahrgdste bewal-
tigen kénnen. Dariiber hinaus muss sichergestellt sein, dass auch blinde, sehbehinderte, taube und hérgeschadigte
Menschen einen ungehinderten Zugang zum OPNV-Angebot erhalten. Das Zwei-Sinne-Prinzip ist daher ein wichtiges
Prinzip der barrierefreien Gestaltung. Nach diesem Prinzip missen mindestens zwei der drei Sinne ,Horen, Sehen
und Tasten“ angesprochen werden.

Grundsétzlich ist auch bei Verstérkerfahrten, Ersatzverkehren und alternativen Bedienformen die Barrierefreiheit zu
gewidhrleisten. Wahrend diese Anforderung fiir die Verstarkerfahrten durch Einsatz gleichartiger Fahrzeuge wie im
Linienbetrieb in der Regel problemlos erfiillt werden kann, bedeutet sie fiir die Ersatzverkehre eine besondere Her-
ausforderung. Bei geplanten Ersatzverkehren in Folge groRer Baustellen ist ein barrierefreier Zugang anzustreben. Fiir
kurzfristig erforderliche Umleitungen z.B. in Folge von Unfdllen kann ein barrierefreier Zugang jedoch nicht gewdhr-
leistet werden. Zur Barrierefreiheit bei den alternativen Bedienformen werden im Rahmen des kiinftigen Feinerschlie-
Rungskonzepts Losungsvorschldge erarbeitet.

Zur Sicherstellung, dass bei der Weiterentwicklung des OPNV-Angebots die Anforderungen an die Barrierefreiheit
entsprechend dem Zwei-Sinne-Prinzip durchgangig eingehalten wird, sollen Vertreterinnen oder Vertreter der Behin-
dertenverbande jeweils friihzeitig an den Planungen zum kiinftigen Neubau von Haltestellenbereichen, der Beschaf-
fung neuer Fahrzeuge oder der Konzeption zusétzlicher Fahrgastinformationssysteme beteiligt werden.

Barrierefreie StraRenrdume und barrierefreie OPNV-Angebote sind inzwischen Stand der Technik und in vielen
Bereichen mit einem rechtlichen Anspruch unterstiitzt.’® Die im Folgenden beschriebenen Rahmenvorgaben sind
als Konkretisierung der Intention des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) zu verstehen. Die Novellierung des
Personenbeférderungsgesetzes im Jahr 2013 nimmt diese Forderung konkret auf und sieht in § 8 Abs. 3 vor, dass
der Nahverkehrsplan die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschriankten Menschen mit dem Ziel zu
beriicksichtigen hat, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstdndige
Barrierefreiheit zu erreichen. Abweichungen von dieser politischen Zielbestimmung des Bundes sind danach nurin
Ausnahmefillen zulassig'?’.

105 §4BGG NRW, Gesetz des Landes Nordrhein-Westfalen zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderung (Behindertengleichstellungsgesetz) vom 16. Dezember
2003.

106 Vgl. FGSV (2011): H BVA - Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen. Hier insbesondere Kapitel 3.4 Haltestellen und Verkniipfungspunkte des OPNV sowie
Kapitel 2.1.2 Nahverkehrsplan.

107 Vgl. § 8 Abs. 3 PBefG: ,, Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir
die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht,
sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen tber zeitliche Vorgaben und erfor-
derliche MaRBnahmen getroffen.“
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Jedoch ist die Umsetzung der hierzu erforderlichen MaBnahmenprogramme eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe,
die nurim Zusammenspiel der Stadt KoélIn als Aufgabentragerin mit den jeweiligen Baulasttragern und den Verkehrs-
unternehmen gemeinsam erreicht werden kann. Sie steht unter dem Vorbehalt dessen, was von allen Beteiligten
finanziell, personell und organisatorisch bis 2022 leistbar ist. Insbesondere fiir eine Realisierung von Barrierefreiheit
durch Umriistung bestehender Anlagen und Fahrzeuge schon vor den blicherweise gangigen Modernisierungs- und
Investitionszyklen benotigen die Aufgabentrager und die Baulasttrager vom Bund und den Landern eine sachgerech-
tere personelle und finanzielle Ausstattung.

Haltestellen

Kurze, hindernisfreie und tibersichtliche Wegeverbindungen, ein stufenloser Ein- und Ausstieg in bzw. aus Bussen
und Bahnen sowie ein stufenloser Zugang zum Bahn-/Bussteig (ggf. per Rampe oder Aufzug) sind grundlegende
Voraussetzungen fiir die Barrierefreiheit im OPNV. Das niveaugleiche Ein- und Aussteigen erméglicht dariiber hinaus
einen schnellen und sicheren Fahrgastwechsel, von dem nicht nur die Kundengruppen mit Mobilitatseinschrankun-
gen, sondern alle Fahrgdste sowie der Verkehrsbetrieb aufgrund der verkiirzten Haltestellenaufenthaltszeiten und
des dadurch verstetigten Betriebs profitieren (vgl. Exkurs). Insofern sind bei der Standortwahl der Haltestellen (siehe
Kapitel 6.1.2) auch diese Belange zu beriicksichtigen.

Wo kein ebenerdiger Zugang zu den Haltestellen moglich ist, sind Aufziige nétig. In einzelnen Féllen werden auch

Rampen eingesetzt, die entsprechend der geltenden Richtlinien herzustellen sind (zum Beispiel an den Haltestellen
»Z00[Flora“ und ,Boltensternstrake“). Fahrtreppen sind kein Beitrag zur Barrierefreiheit, da sie fiir einzelne Nutzer-
gruppen oft nicht nutzbar sind oder die Benutzung zum Beispiel mit Kinderwagen gema£ Richtlinien untersagt ist.

Sehbehinderte benotigen ein prazises Leitsystem mit Bodenindikatoren im Zugang der Haltestellen und entlang der
Bus- bzw. Bahnsteigkante. Akustische Informationen zu Abfahrzeiten, Stérungen etc. ergianzen das Angebot. Die
Ausstattung von Stadtbahnhaltestellen auf Kélner Stadtgebiet mit MOFIS-Anlagen'® ist vollstandig. Dort erfolgt eine
Anzeige der ndchsten Bahnen in Echtzeit sowie eine Ansage der nachsten Bahn.

Exkurs: Haltestellenaufenthaltszeiten

Die Stadt K&In hatim Rahmen der Bahnsteiganhebungen in den Jahren 2004 bis 2007 an drei verschiedenen Halte-
stellen durch Vorher-Nachher-Erhebungen tberpriift, ob sich ein niveaugleicher Ein- und Ausstieg auf die Fahr-
gastwechselzeiten und damit auf die Dauer des Haltestellenaufenthalts positiv auswirkt. Fiir diese Untersuchung
wurden drei verschieden stark frequentierte Haltestellen ausgewahlt: eine mit sehr hoher Nachfrage (Neumarkt
tief; Hochflurbetrieb, Ausbau von 35 auf 90 cm (iber SO), eine mit hoher Nachfrage (PoststralRe, Hochflurbetrieb,
Ausbau von 35 auf 90 cm iber SO) und eine mit geringerer Nachfrage (PohligstraRe, Niederflurbetrieb, Ausbau
von Straenniveau auf 35 cm (iber SO). Die Erhebungen wurden in der Haupt- und der Nebenverkehrszeit sowohl
vormittags als auch nachmittags durchgefiihrt.

Im Ergebnis zeigte die Vorher-/Nachher-Untersuchung, dass messbare Unterschiede nur bei den beiden starker
nachgefragten Haltestellen auftraten. Am Neumarkt betrug die durchschnittliche Zeitersparnis durch die niveau-
gleichen Bahnsteige 7 Sekunden pro Aufenthalt, an der PoststraRe 2 Sekunden pro Aufenthalt. An der Pohligstra-
Re ergaben sich keine Veranderungen, da hier der Fahrgastwechsel auch in der Hauptverkehrszeit zumeist ohne
Zeitverzug vonstattengeht.

Die Erhebung lasst die Schlussfolgerung zu, dass die erfolgten Bahnsteigerhebungen im hoch frequentierten
zentralen Innenstadttunnel an den Haltestellen Ebertplatz, Breslauer Platz/Hbf, Dom/Hbf, Appellhofplatz/Breite

108 MOFIS = Modulares Fahrgastinformationssystem (an Stadtbahnhaltestellen).
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StraRBe, Neumarkt und PoststralRe zu einer schnelleren Abwicklung des Fahrgastwechsels und damit auch zu einer
Beschleunigung und Verstetigung des Betriebsablaufs fiihren.

An den 300 meistfrequentierten Bushaltestellen wurden DFI-Anlagen'® aufgebaut. Diese zeigen die voraussichtliche
Ankunftszeit der ndchsten Busse und bieten auf Knopfdruck die Ansage dieser Informationen. Im Einzelfall kann es
aufgrund der akustischen Ansagen an den Haltestellen zu Konflikten mit dem Ruhebediirfnis der direkten Anwohne-
rinnen und Anwohner kommen. Nach den bisherigen Erfahrungen konnten diese Konflikte aber durch Verringern der
Lautstarke oder eine zeitliche Einschrankung der Ansage (kein Betrieb in den Nachtstunden) beigelegt werden.

Weitere Anforderungen von stark Sehbehinderten sind eine kontrastreiche Gestaltung und ausreichende Beleuch-
tung der Haltestellen und deren Zugdnge sowie Einrichtungen zur Fahrgastinformation.

Durch die Entscheidung des Rates aus dem Jahr 2001'"°, die Aufteilung des Stadtbahnnetzes in ein Hochflur- und ein
Niederflurnetz mit einer Erhhung des Niederfluranteils zunachst beizubehalten, wurde die Grundlage geschaffen,
den niveaugleichen Einstieg fiir einen groRen Teil des Netzes mdglichst zeitnah umzusetzen. Um von heute ca. 90 %
auf 100 % niveaugleichen Ein-/Ausstieg an den Stadtbahnhaltestellen zu kommen, richten sich die Prioritaten des
weiteren barrierefreien Ausbaus der Haltestellen im Wesentlichen nach den Fahrgastzahlen. Damit wird fiir moglichst
viele Fahrgdste zeitnah ein hoher Nutzen der MalBnahme erzielt. Nicht oder nicht vollstandig barrierefrei ausgebaute
Stadtbahnhaltestellen mit starkem Fahrgastaufkommen sind unter anderem die Haltestellen ,,Aachener StraRe/Giir-
tel“, ,Barbarossaplatz”, ,Friesenplatz“, ,Vingst“, sowie ,Venloer StraRe/Grtel“.""

Schwerpunkte der barrierefreien Umgestaltung der letzten Jahre waren der zentrale Innenstadttunnel sowie die Linie
12 und die im Dezember 2010 verldngerte Linie 5, die 2015 bis auf zwei Haltestellen (,,Subbelrather StraRe/Giirtel*,
~NuBbaumer StraRe“) auf der gesamten Lange barrierefrei ausgebaut ist.

Der Streckenabschnitt Diirener StraRe/Giirtel bis Aachener StraRe/Giirtel wird gemeinsam von der niederflurigen
Linie 7 und der hochflurigen Linie 13 befahren. Die dort vorhandenen drei Stadtbahnhaltestellen sind alle auf 35 cm
und damit fiir einen barrierefreien Zugang zu den Niederflurstadtbahnen ausgebaut. Die zusatzliche Ausriistung der
Haltestellen mit Hochbahnsteigen ist in den ndchsten Jahren geplant.

Die Ausstattung der Bushaltestellen — auch im Hinblick auf Barrierefreiheit - ist in Kapitel 6.1.4 im Zusammenhang
beschrieben. Ziel ist ein durchgehend stufenfreier Ein- und Ausstieg in Niederflurbusse durch die Einrichtung von bar-
rierefreien Haltestellen.’2 Bei den Haltestellenpositionen sind bereits ein Drittel mit einer Bordsteinh6he von 18 cm
ausgebaut. In der Zwischenzeit stellen ausklappbare Rampen in allen Bussen eine durchgdngig stufenlose Nutzung
der Buslinien sicher.

Haltestellen-Kataster

Die Anforderungen an die Barrierefreiheit haben sich im letzten Jahrzehnt standig gewandelt, so dass die zu unter-
schiedlichen Zeiten errichteten Haltestellen die aktuellen Anforderungen in unterschiedlichem MaR erfiillen. Fiir die
zukiinftige Fahrplanauskunft tiber barrierefreie OPNV-Verbindungen erstellt der Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)
daher in Zusammenarbeit mit den Stddten und Kreisen des Verbundraums einen Infrastrukturatlas, in dem die we-
sentlichen Merkmale aller Haltestellen erfasst und anschlieRend regelmaRig fortgeschrieben werden sollen. Derzeit
wird ein Haltestellenkataster zur Erfassung der notwendigen Daten angelegt, auf dessen Grundlage stadtweite Be-

109 DFI=Dynamische Fahrgastinformation (an Bushaltestellen).

110 Beschluss des Rates der Stadt K6ln am 2012.2001 (Ds-Nr. 2139/001 ,,Umstellung des Stadtbahnsystems K6ln/Bonn auf Niederflur®).
111 Die Vorgehensweise des barrierefreien Ausbaus von Stadtbahnhaltestellen, gemaR einer Prioritdtenliste, wird in Kapitel 8.2 dargestellt.
112 Die Vorgehensweise des barrierefreien Ausbaus von Bushaltestellen, gemaR einer Prioritatenliste, wird in Kapitel 8.3.2 dargestellt.
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standserhebungen durchgefiihrt werden sollen. Auf Basis der Ergebnisse dieser Erhebungen wird sich der Nachbesse-
rungsbedarf aller Haltestellen qualifiziert ermitteln lassen.

Fahrzeuge

Bei der Stadtbahn wird der stufenfreie Zugang weitgehend tiber den gezielten Wageneinsatz im Niederflur- und
Hochflurnetz geregelt. Ein vollstandig niveaugleicher Einstieg in die Kélner Stadtbahnen ohne den geringsten Ho-
henversatz ist in der Praxis jedoch nicht zu erreichen, da die untere Tiirkante der nach auRen 6ffnenden Wagentiiren
immer, d.h. auch bei vollstandig ausgeschopfter Fahrgastkapazitdt, oberhalb der Bahnsteigkante liegen muss. Neue
Radsatze bedingen durch ihren geringfiigig groBeren Radumfang gegentiber abgefahrenen Radsdtzen ebenfalls eine
leichte Hohendifferenz. Gleichwohl muss dieser systembedingte Hohenversatz im Sinne eines barrierefreien Einstiegs
in die Bahn jeweils so weit verringert werden, dass z.B. Rollstuhlfahrer diesen aus eigener Kraft {iberwinden kénnen.
Bei der Neubestellung von Fahrzeugen ist ein niveaugleicher Einstieg mit weniger als 5 cm Hohendifferenz zu beriick-
sichtigen. Eine weitere Aufgabe ist es, den Spalt zwischen Bahnsteigkante und Fahrzeug moglichst klein zu halten.

Im Busbereich gilt die Niederflurtechnik als Standard. Kneeling (seitliche Absenkung) und durch den Fahrer bedien-
bare, ausklappbare Rampen, deren Einbau vom Land NRW gefordert wurde, sind fiir alle Busse — auch fir die der

im Auftrag der KéIner Verkehrs-Betriebe tdtigen Subunternehmen - verpflichtend. Zusétzlich sollen ausreichend
dimensionierte Abstellfldchen fiir Rollstiihle und Kinderwagen angeboten werden, indem die Mehrzweckbereiche in
den Fahrzeugen vergroBert werden.

Der Innenraum der Fahrzeuge soll mdglichst kontrastreich gestaltet werden. Auch ein ungehinderter Blick durch
die Wagenfenster ist zur Orientierung - insbesondere fiir Sehbehinderte und bei Dunkelheit — wichtig und soll nicht
durch Werbefolien beeintrachtigt werden. Zudem schrinken Werbefolien auf den Fensterscheiben das Sicherheits-
empfinden vieler Fahrgdste ein. Werbung sollte daher nur auf einem geringen Anteil der gesamten Fensterfliche
angebracht werden.

Der Einsatz barrierefreier Fahrzeuge hat zur Mobilitatssicherung fiir mobilitdts- und sensorisch eingeschrankte
Menschen Vorrang gegeniiber anderen betrieblichen Belangen. Das Angebot soll so gestaltet werden, dass auch

eine Person mit Rollstuhl oder Kinderwagen etc. méglichst zu jeder Zeit noch ausreichend Platz im Fahrzeug findet,
worunter aufgrund der durchschnittlich kurzen Reisezeiten kein Sitzplatzanspruch zu verstehen ist. Das Platzangebot
ist tiber alle Verkehrszeiten des Tages ausreichend zu bemessen.

Unter Beriicksichtigung der rechtlichen Rahmenbedingungen sollen die technischen und betrieblichen Erfordernisse
fiir die Mitnahme von E-Scootern geschaffen werden. Hierbei ist der Erlass des nordrhein-westfalischen Ministeriums
fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV NRW) zur Mitnahme von E-Scootern in Linienbussen zu

beriicksichtigen.?

Information und Unterstiitzung der Kunden

Ein wiederkehrendes Problem ist der technisch bedingte Ausfall von Aufziigen. Der Aufwand fir die technische
Instandhaltung von Aufziigen ist hoch. Im Interesse der mobilitats- und sensorisch eingeschrankten Menschen sollen
Aufziige moglichst ausreichend gewartet und kurzfristig repariert werden. Aktuelle Informationen im Internet'"4,
welche Aufziige (iber einen langeren Zeitraum nicht nutzbar sind, stellen fiir Mobilitdtseingeschréankte eine Hilfe fiir
die Fahrtplanung dar. Die entsprechende Informationsquelle sollte intensiv kommuniziert werden.

113 Vgl. Erlass des MBWSV NRW vom 15.03.2017 ,,0-Busverkehr sowie Linienverkehr mit Kraftomnibussen nach § 42, § 43 Personenbeforderungsgesetz (PBefG) im
offentlichen Personennahverkehr (OPNV); Beférderungspflicht fiir E-Scooter mit aufsitzender Person®.

114 www.kvb-koeln.de/german/news/verfuegbarkeit_aufzuege.html, Abfragedatum: 21.11.2012.
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Der barrierefreie Zugang zu den Internetinformationen der Betreiber, des Aufgabentrdgers und des Verkehrsver-
bunds sollte kontinuierlich optimiert werden.

Der bequeme und angstfreie Umgang mit dem OPNV durch Altersgebrechliche und Menschen mit Behinderung so-
wie durch Kinder kann auch durch Mobilitatstraining unterstiitzt werden. Entsprechende Angebote werden von den
Kolner Verkehrs-Betrieben vorgehalten. Ebenso bietet der VRS ein zielgruppenspezifisches Mobilitdtsmanagement
an'HS.

6.1.4 Standards zur Ausgestaltung von Haltestellen

Die Haltestelle bildet eine Art ,,Foyer* der Verkehrsunternehmen und eine Visitenkarte fiir den OPNV. Die oberirdi-
schen Haltestellen und die Zugange zu den unterirdischen Stationen sind im Stadtbild standig prasent, so dass sie
nicht nur hohen funktionalen Anspriichen genligen miissen, sondern auch gestalterisch ansprechende, saubere und
angenehme Aufenthaltsorte fiir die wartenden Fahrgaste sein sollten.

Daher sind die Haltestellen nicht nur entsprechend den Mindestregelungen der Verordnung iiber den Bau und Be-
trieb der StraBenbahnen (BOStrab), der Verordnung (iber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr
(BOKraft) sowie des PBefG mit den notwendigen Fahrgastinformationen auszustatten, sondern vor allem barrierefrei
und funktional auszugestalten. Sie miissen dar(iber hinaus ein MindestmaR an Aufenthaltsqualitdt sowie eine van-
dalismusresistente und iibersichtliche Gestaltung bieten, die zu einer hohen Akzeptanz des Gesamtsystems OPNV
beitragt.

Neben der Ausstattung und Gestaltung der Haltestellen ist insbesondere auch ihre fuRldufige Erreichbarkeit von
Bedeutung. Wo immer es maoglich ist, muss im Interesse kurzer Wege, einer verbesserten Bahnsteigauslastung und
einer Erhéhung der objektiven und subjektiven Sicherheit ein beidseitiger Zugang zur Haltestelle bzw. zum Bahnsteig
eingerichtet werden.

Bevor jedoch die lokalen Anforderungen an die Haltestellen des OPNV definiert werden, erfolgt zunichst eine Uber-
sicht Giber die gesetzlich geforderten Mindestanforderungen.

Gesetzliche Mindestanforderungen an die Qualitdt von Bus- und Stadtbahnhaltestellen

Die gesetzliche Mindestanforderung von Bus- und Stadtbahnhaltestellen regelt § 40 (4) PBefG: ,Fahrpldne und Fahr-

plandnderungen sind vom Unternehmer ortsiiblich bekanntzumachen. Ferner sind die giiltigen Fahrplane in den zum
Aufenthalt der Fahrgdste bestimmten Raumen anzubringen. An den Haltestellen sind mindestens die Abfahrtszeiten

anzuzeigen.®

Fiir Bushaltestellen bestehen relativ einfach formulierte gesetzliche Mindestanforderungen gemaR & 32 BOKraft.'®

Die Standard-Haltestelle fiir Niederflurbusse im Kélner Stadtgebiet, die diesen Anforderungen entspricht, zeigt die
folgende Abbildung 6-5.

115 www.vrsinfo.de/service/mobilitaetsmanagement.html, Abfragedatum: 18.07.2014.

116 §32legt fest: (1) Bei der Bestimmung tiber die Anbringung der Haltestellenzeichen nach § 45 Abs. 3 StVO ist dem genehmigten Fahrplan entsprechend den
Erfordernissen des Betriebs und des Verkehrs Rechnung zu tragen. (2) Der Unternehmer hat neben den Angaben nach § 40 Abs. 4 PBefG 1. an der Haltestelle die
Liniennummer sowie den Namen des Unternehmers anzubringen; anstelle des Namens des Unternehmers kann bei Verkehrsverbiinden und Verkehrsgemein-
schaften deren Bezeichnung treten, 2. im Orts- und Nachbarortslinienverkehr an der Haltestelle deren Bezeichnung auf einem Zusatzschild deutlich sichtbar
anzugeben, 3. an verkehrsreichen Haltestellen des Ortslinienverkehrs Behdlter zum Abwerfen benutzter Fahrscheine anzubringen.“
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Abbildung 6-5: Standard-Haltestelle fiir Niederflurbusse, Stand 2015

Quelle: Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik

Fiir StraBenbahnhaltestellen bestehen scharfere gesetzliche Mindestanforderungen gemas § 31 BOStrab.
8 31 BOStrab fordert dariiber hinaus auch die Erfiillung grundlegender Anforderungen an die Barrierefreiheit.

Anforderungen an Haltestellen des Schienenverkehrs gemdR § 31 BOStrab
»(1) Haltestellen miissen

1. durch Zeichen als solche kenntlich gemacht sein; bei Haltestellen in Hoch- oder Tieflage miissen die Zugdnge
gekennzeichnet sein,

2. den Namen der Haltestelle aufweisen und mit Einrichtungen fiir Fahr- und Netzpldne ausgestattet sein,

3. als Doppelhaltestelle gekennzeichnet sein, wenn an einem Bahnsteig zwei Ziige hintereinander halten und
abgefertigt werden kénnen.

Haltestellen sollen Bahnsteige besitzen sowie Wetterschutz- und Sitzmdglichkeiten bieten.

(2) Zu-und Abgdnge in Haltestellen miissen sicher und bequem sein.

(3) Haltestellen ebenerdiger Strecken sollen ohne Stufen zuganglich sein. Haltestellen in Hoch- oder Tieflage
sollen auch {iber Aufziige erreichbar sein.

(4) Soweit es die betrieblichen Verhaltnisse erfordern, miissen Haltestellen versehen sein mit

1. Einrichtungen zur Information und Abfertigung der Fahrgaste,
2. Anlagen zur Uberwachung des Fahrgastwechsels,

3. Notrufeinrichtungen,

4. Feuerlscheinrichtungen, Léschwasserversorgung,

5. Mitteln und Einrichtungen zur Ersten Hilfe.

(5) BeiFahrbetrieb ohne Fahrzeugfiihrer miissen in Haltestellen besondere Einrichtungen vorhanden sein, die
einer Gefdhrdung von Personen durch fahrende Ziige entgegenwirken.

(6) Die Breite der Bahnsteige muss nach dem Verkehrsaufkommen unter Berticksichtigung der Stéarke und
Verflechtung der Fahrgaststrome bemessen sein. Langs der Bahnsteigkante muss eine nutzbare Breite von
mindestens 2,0 m, bei Bahnsteigen im Verkehrsraum 6ffentlicher StraBen von mindestens 1,5 m vorhanden
sein.

(7) Derwaagerechte Abstand zwischen Bahnsteigkante und FahrzeugfuRboden oder Trittstufen muss moglichst
klein sein; er darf im ungtinstigsten Fall in der Tirmitte 0,25 m nicht (iberschreiten.
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(8) Die Hohen von Bahnsteigoberflichen, FahrzeugfuRboden und Fahrzeugtritt-stufen miissen so aufeinander
abgestimmt sein, dass die Fahrgaste bequem ein- und aussteigen konnen. Die Bahnsteigoberfliche soll nicht
hoher liegen als der FahrzeugfuBboden in seiner tiefsten Lage; sie muss rutschhemmend sein.

miussen deutlich erkennbar sein.

An den Bahnsteiggrenzen muss der Gefahr des Abstiirzens von Personen vorgebeugt sein. Bahnsteigkanten

Betrdgt in einer Haltestelle der zu Giberwindende Hohenunterschied mehr als 8,0 m, muss mindestens eine

Rampe, eine Fahrtreppe oder eine andere mechanische Forderhilfe vorhanden sein.

schnelle Verteilung der Fahrgdste auf den Bahnsteigen nicht behindern.“

Verkaufsstande, Werbeanlagen und sonstige Anlagen diirfen den Betrieb nicht stéren und insbesondere eine

Zur funktionalen Ausstattung gehéren neben den bereits beschriebenen Fahrgastinformationseinrichtungen insbe-
sondere auch der barrierefreie Ausbau der Haltestellen sowie eine mindestens den Richtlinien gentigende Beleuch-

tung (siehe Kapitel 5.2).

Zur Uberpriifung der Zusténde von Haltestellen sind zum einen die Fahrerinnen und die Fahrer der Verkehrsunter-
nehmen anzuweisen, sichtbare Beschddigungen oder Verunreinigungen umgehend zu melden. Dariiber hinaus sind
die Anlagen (Aufziige, Fahrtreppen; Fahrgastinformationen) stichprobenartig auf ihre Funktionsfahigkeit sowie auf
ihre Sauberkeit zu (iberpriifen. Festgestellte Mdngel sind umgehend zu beheben. Die Durchfiihrung der Stichproben
regelt der Stadtbahnvertrag zwischen Verkehrsunternehmen und Stadt Kéin.

Tabelle 6-7 fiihrt die Zustdndigkeiten fiir Bau, Ausstattung und Wartung an den Haltestellen auf KéIner Stadtgebiet auf.

Aktivitat

Bau

Zustandigkeit

Stadtbahnhaltestellen

Stadt KéIn / KVB | HGK

Bushaltestellen

Stadt K6ln [ Landesbetrieb StraBen NRW.

Bauliche Erhaltung, Sanierung

Stadt KéIn / KVB | HGK

Stadt K6ln [ Landesbetrieb StraBen NRW.

Beleuchtung der Haltestellen,
Rampen und Treppenanlagen

Stadt K6ln | KVB

Ausstattung mit Fahrgastinformation

KVB

jeweiliges Verkehrsunternehmen

Reinigung Bodenfldchen und sonstige Ein- und Aufbau-
ten

KVB

Stadt Koln

Reinigung Fahrgastunterstand

AuBenwerbe- und Stadtméblierungsfirma

Winterdienst: Wartefldchen an baulich abgegrenzten
Haltestellen'

KVB

AWB Abfallwirtschaftsbetriebe Kéln

Winterdienst: Warteflachen an baulich nicht
abgegrenzten Haltestellen

Anlieger, wenn keine winterdienstpflich-
tigen Anlieger vorhanden: AWB Abfall-
wirtschaftsbetriebe Kéln

Winterdienst: Gehwege vor Auf- und Abgangen zu
Stadtbahnanlagen und Zu- und Abgénge bei baulich
abgegrenzten Bushaltestellen

Anlieger, wenn keine winterdienstpflichtigen Anlieger vorhanden: AWB Abfallwirt-

schaftsbetriebe Kéln

Miillentsorgung

KVB

AWB Abfallwirtschaftsbetriebe Kéln |
KVB

1 Vgl. Satzung der Stadt KoIn Gber die StraBenreinigung und die Erhebung von StraBenreinigungsgebiihren (StraRenreinigungssatzung - StrReinS -) vom
19. Dezember 2012. www.stadtkoeln. de/mediaasset/content/satzungen/strassenreinigungssatzung_18_12_2013.pdf, Abfragedatum: 21.10.2014.

Tabelle 6-7: Zustindigkeiten bei Bau, Ausgestaltung und Wartung von Haltestellen im Kélner OPNV, Stand 2014

Quelle: Planungsbiiro VIA

Im Folgenden werden zunachst alle Haltestellen im Hinblick auf ihre Bedeutung kategorisiert, um dann die einzelnen
Aspekte zu beschreiben, die als Qualititsmerkmale fiir die Stadtbahn- und Bushaltestellen im Kélner OPNV gelten. In
einem weiteren Schritt werden diese Qualitdtsmerkmale operationalisiert.
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Kategorisierung der Stadtbahn- und Bushaltestellen

Eine Kategorisierung der Stadtbahn- und Bus-Haltestellen berlicksichtigt neben dem Kriterium der Lage im Stadt-
raum auch die Fahrgastnachfrage an den Haltestellen. So werden zentrumsnahe Stadtbahn-Haltestellen mit hohem
Fahrgastaufkommen und wichtiger Verkniipfungsfunktion unter die Haltestellenkategorie ,,Stadtbahn 1“ zusammen
gefasst und intensiv genutzte Bushaltestellen mit Verkniipfungsfunktion in der Haltestellenkategorie ,,Bus 1“. Sowohl
die Stadtbahn- als auch die Bushaltestellen werden entsprechend ihrer Bedeutung in drei Stufen kategorisiert.

Tabelle 6-8 gibt einen Uberblick {iber die Haltestellenkategorien.

Haltestellenkategorie Beschreibung

Stadtbahnhaltestellen

Stadtbahn 1 Zentrumsnahe Stadtbahnhaltestellen mit hohem Fahrgast-aufkommen und wichtiger Verkniipfungsfunktion
Stadtbahn 2 Stadtbahnhaltestellen mit hinreichendem Fahrgastaufkommen mit und ohne Verkniipfungsfunktion
stadtbahn 3 Stadtbahnhaltestellen mit geringem Fahrgastaufkommen und untergeordneter oder ohne Verkniipfungsfunk-
tion
Bushaltestellen
Bus 1 Bushaltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen und Verkniipfungsfunktion
Bus 2 Bushaltestellen mit hinreichendem Fahrgastaufkommen mit und ohne Verkniipfungsfunktion
Bus 3 Bushaltestellen mit geringem Fahrgastaufkommen und ohne Verkniipfungsfunktion
Tabelle 6-8: Kategorisierung der Stadtbahn- und Bushaltestellen im Kélner OPNV Quelle: Planungsbiiro VIA

Differenzierte Qualitdtsanforderungen an die Haltestelleninfrastruktur

Fiir die genannten Haltestellenkategorien gelten im Kélner OPNV unterschiedliche Qualititsanforderungen, die ins-
besondere die folgenden Qualitdtsmerkmale betreffen und, wenn nicht anders vermerkt, sowohl fiir Stadtbahn- als
auch Bushaltestellen gelten:

- Ausstattung

- Fahrgastinformation

- MaRnahmen zur Erhéhung der Sicherheit

Fiir die Qualitatsmerkmale Ausstattung, Fahrgastinformation und Sicherheit wird in Tabelle 6-9 eine fiir den KéIner
OPNV spezifische Mindestausstattung definiert. Fiir alle Haltestellen gilt grundsatzlich, dass sie sauber, frei von
Schmierereien, Graffiti und Scratching sein sollen. Sitze, Scheiben, Aufziigen, Rolltreppen etc. sollten funktionstiich-
tig und frei von Beschadigungen sein.

Ausstattung der Haltestellen

Grundsatzlich sind Haltestellen mit Verkehrszeichen 224-40 StVO (Haltestelle StraBenbahn oder Linienomnibusse),
Linien- und Zielbezeichnung, Haltestellenname sowie VRS-Logo zu kennzeichnen. Ist ein Fahrgastunterstand (FGU)

vorhanden, ist das Verkehrszeichen 224-40 ohne weitere Zusatzinformationen und die Haltestellenbezeichnung am
FGU montiert. Die (ibrigen Informationen sind den Aushangen in den Informationsvitrinen zu entnehmen.

Eine komfortable Ausstattung von Bushaltestellen mit Witterungsschutz, Sitzgelegenheit und Beleuchtung ist unter
Beriicksichtigung der vorhandenen finanziellen Mittel und der Bedeutung der Haltestelle anzustreben. Im Rahmen
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der Ausschreibung des neuen Werbenutzungsvertrags wurden Prioritdtenlisten zur Ausstattung der Haltestellen mit
Fahrgastunterstanden festgelegt.’”

Fahrgastinformation an den Haltestellen

Neben den gesetzlich geforderten Informationen an Haltestellen miissen im Kélner OPNV je nach Bedeutung der
Haltestelle die jeweils aktuellen Tarifinformationen des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg, das Liniennetz sowie Lagepla-
ne der Haltestellen publiziert werden. Des Weiteren sollen die Verkehrsunternehmen dafiir Sorge tragen, dass den
Fahrgdsten an allen Haltestellen Echtzeitinformationen zur Verfligung stehen. Zurzeit sind 300 dynamische Fahrgas-
tinformations-Anlagen (DFI-Anlagen) an Bushaltestellen der KéIner Verkehrs-Betriebe AG in Betrieb. Die Ausstattung
von Stadtbahnhaltestellen auf KéIner Stadtgebiet mit MOFIS-Anlagen ist vollstandig. GroBflaichenanzeiger sollten zur
besseren Fahrgastinformation an Verkniipfungspunkten im Stadtbahn-/Busnetz situationsabhdngig an den Halte-
stellen vorhanden sein. Dariiber hinaus sollen Echtzeitinformationen an den Haltestellen (iber ein mobiles Endgerat
abrufbar sein.

Nach Beendigung des erfolgreichen DFI-Programms aus Eigenmitteln der KVB ist zu iberlegen, auch weitere Bus-
haltestellen mit DFI-Anlagen auszustatten. Die technischen Spezifikationen und Férderungsmodalitdten werden im
Sinne der Rahmenvorgaben des NVP auRerhalb des NVP vereinbart.

Eine besondere Herausforderung bezliglich der Fahrgastinformation stellt der Schienenersatzverkehr bei Unterbre-
chungen des Stadtbahnbetriebs dar, sei es unfallbedingt oder im Rahmen der geplanten Erneuerung von Gleisanla-
gen und Briicken. Auch hier ist im Interesse der geforderten Barrierefreiheit auf die Einhaltung des Zwei-Sinne-Prin-
zips hinzuwirken.

MaRnahmen zur Erh6hung der Sicherheit an den Haltestellen

Ein wichtiges Kriterium fiir die Nutzung des OPNV ist die Sicherheit an Haltestellen. So sollen sich die Fahrgaste im
direkten Umfeld und wihrend der Benutzung des OPNV sicher fiihlen und bestméglich vor Ubergriffen und Belas-
tigungen geschiitzt werden. Zu den Mindeststandards geh&ren daher Notrufeinrichtungen in den Tunnelhaltestel-
len der Stadtbahn. Daneben werden seitens der Stadt Koln eine gute Ausleuchtung der Haltestellen, transparente
Wartehallen und die Beseitigung von untibersichtlichen Stellen forciert. Saubere und beschddigungsfreie Haltestellen
unterstiitzen das Sicherheitsgefiihl der Fahrgdste.

Die KdIner Verkehrs-Betriebe AG baut seit Jahren ihr Sicherheitskonzept aus. In der Innenstadt sind fast alle unterirdi-
schen Stadtbahnhaltestellen mit digitalen Videoanlagen ausgestattet. Im Regelfall befinden sich an den Haltestellen
zwei Kameras, eine gerichtet auf den gesamten Bahnsteig, eine gerichtet auf die Umgebung der Notrufsaule. Die
Videoanlagen dienen der Vermeidung von Vandalismus und Sachbeschddigungen an Einrichtungen der KéIner Ver-
kehrs-Betriebe AG, dem Schutz vor Gewalt gegen Personen, der Vermeidung sonstiger Straftaten und der ordnungs-
gemaRen und sicheren Betriebsdurchfiihrung nach BOStrab. Hierbei sind insbesondere die sichere Beférderung der
Fahrgiste und die Uberwachung des Fahrgastwechsels sowie die Erkennung von Betriebsgefahren von Bedeutung.

Die Kolner Verkehrs-Betriebe AG streben einen weiteren Ausbau der Videoliberwachung an Haltestellen und in
Zwischenebenen - unter verstarkter Beriicksichtigung von Sicherheitsaspekten - an, sofern es die Situation erfordert
und es rechtlich méglich ist. Hinsichtlich der Ausstattung von Zwischen- und Verteilerebenen mit Videokameras ist
die KVB AG bereits an die Stadt KéIn herangetreten, um zusatzlich zu dem im Stadtbahnvertrag verankerten Benut-
zungsrecht auch ausdriicklich das Hausrecht fiir alle dem unterirdischen Stadtbahnbetrieb dienenden Bauwerke

117 Vgl. Beschlussvorlage ,Festlegung der Haltestellenstandorte fiir Fahrgastunterstande ab 01.01.2015 (Prioritdtenliste Fahrgastunterstande); Session-Nr.
1556/2013.
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mit den entsprechenden Nebenanlagen zu erhalten. Denn in datenschutzrechtlicher Hinsicht ist das Innehaben des
Hausrechtes eine der Grundvoraussetzungen fiir die Inbetriebnahme von Videoiliberwachungsanlagen.''®

Operationalisierung der Qualitatsanforderungen an Haltestellen
Nachfolgende Ubersicht in Tabelle 6-9 legt die fiir den Kélner OPNV verbindliche Mindestqualitit von Stadtbahn- und

Bushaltestellen in Form von operationalisierten Merkmalen fest. Dabei werden drei Verbindlichkeitsstufen A/ B | C
verwendet, die den jeweiligen Haltestellenkategorien (Tabelle 6-8) zugeordnet werden.

Haltestellenkategorie Stadtbahn 1 | Stadtbahn2 | Stadtbahn3 Bus 1 Bus 2 Bus 3
Fahrgastinformation

Beschilderung (Linie, Haltestellenname, Rich-

tungs-, Zielangabe, Kennzeichnung des Ver- A A A A A A
kehrsunternehmens, VRS)

L’\rln?jF,LSnllilzjvr\]l];tlg;LiTlt Liniennummer, Richtung A A A B C
Fahrplanaushdnge A A A A A A
Gesonderte I(enpzeichnung zu den Zugangen C C C

der Haltestellen in Tunnel- und Hochlage

Gleis- | Bussteigbezeichnung A @ C C @
GroRflachenanzeiger C C

Haltestellenlageplane A B C

Hausordnung B B B

rLﬁtl;l;sli[zrhe)cher (soweit technisch und rechtlich A A B B

gf:jggﬁlrs]ches Liniennetz A A A

Schematisches Liniennetz Bus A B B
Service-Rufnummer A A A A A A
Topograﬁscher Liniennetzplan des A C

Stadtgebietes

Uhr A B B

Umgebungsplan mit Radien A B C C C
VRS-Tarifinformationen A A A A A A
Wegweisung zu anderen Linien A B B B C

Ausstattung

Beleuchtung A A A A A A
Papierkorb A A A A A B
Ticket-Automat B C @

Verkehrszeichen 224-40 StVO A A A
Witterungsschutz mit Sitzgelegenheit A A B A B C

118 Die Ausfiihrungen im Kapitel ,MaRnahmen zur Erh6hung der Sicherheit an den Haltestellen® sind wortlich der Ratsvorlage 1857/2012, Dez. 1/32/322/4 vom
15.05.2012 entnommen oder in enger Anlehnung an diese formuliert. Es handelt sich um eine Stellungnahme der Verwaltung auf einen Antrag der CDU-Fraktion
»Mehr Sicherheit im Kélner Stadtgebiet“ (AN/0605/2012).
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Haltestellenkategorie Stadtbahn 1 | Stadtbahn2 | Stadtbahn3 Bus 1 Bus 2 Bus 3

MaRnahmen zur Erhéhung der Sicherheit

Notrufeinrichtungen in den A A B
Tunnelhaltestellen
Videoliberwachung (soweit technisch und

. - A A B
rechtlich moglich)

Sauberkeit

Bei sdmtlichen Haltestellen ist eine regelmadRige Reinigung zu gewahrleisten. Die Abfallbehdlter an den Haltestellen sind regelméaRig zu leeren.
Stark frequentierte Stadtbahnhaltestellen sind bei Bedarf nach MaRgabe des Aufgabentrdgers tdglich zu reinigen.

Barrierefreiheit

Stadtbahn: Bahnsteigkante 35 cm (Niederflur)
bzw. 90 cm (Hochflur) Giber Schienenoberkante
Bus: Bordsteinkante 18 cm (iber StraRenbelag

Abfahrtsinformation im12wei-5inne-Prinzip Ziel ist es, alle Haltestellen des Kélner OPNV barrierefrei zu gestalten, so dass diese den
(akustisch und optisch) Belangen der in ihrer Mobilitit oder sensorisch eingeschrinkten Menschen gerecht werden
und fiir diese ohne Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar

Stufenloser Zugang zum Bahnsteig/ Bussteig sind

Taktiles Leitsystem, Bodenindikatoren

Nachriistung der Brandmeldeanlagen mit opti-
schen Anzeigen

A =muss vorhanden sein

B = sollte vorhanden sein

C = sollte situationsabhangig vorhanden sein

1 Bedingt durch die Lage einzelner Haltestellen kann es zu Einschrankungen bei der Umsetzbarkeit kommen.

Tabelle 6-9: Mindestqualitat von Stadtbahn- und Bushaltestellen, Stand 2014 Quelle: Planungsbiiro VIA

6.1.5 Ausstattung der Fahrzeuge

Die Einhaltung der rechtlichen und technischen Vorschriften, insbesondere der BO Strab und der BO Kraft, ist obliga-
torisch, weshalb an dieser Stelle nicht naher darauf eingegangen wird. Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge
ergeben sich aber auch aus den Erwartungen der Kunden und zunehmend aus dem Gedanken der Umweltvertrdg-
lichkeit. Bei der Festlegung von Qualitdtsstandards ergibt sich dariiber hinaus ein differenziertes Bild zwischen Stadt-
bahn und Bus. So werden Stadtbahnfahrzeuge im Normalfall iber mehrere Jahrzehnte betrieben, wahrend Busse im
Regelfall in Abstdnden von 8 bis 10 Jahren ersetzt werden.

Aufgrund der langen Einsatzdauer fiir Stadtbahnfahrzeuge ist bei sich verandernden Anspriichen daher zunachst zu
priifen, ob bei Bedarf mit vertretbarem Aufwand eine Nach- bzw. Umriistung auf die aktuellen Standards moglich
ist. Bei Bussen hingegen sind im Regelfall die geltenden Qualitdtsstandards zum Zeitpunkt der Ausschreibung fiir die
gesamte Einsatzdauer maRgeblich.

Fiir die Ausstattung der Fahrzeuge im Kolner OPNV gelten folgende Standards:

Ausstattung der Stadtbahn-Fahrzeuge

Stufenloser Zugang durch Zusammenwirken von Bahnsteig- und Fahrzeugbodenhéhe

Ausreichende Anzahl von Sitzplatzen; aus hygienischen Griinden Hartschalen ohne Polsterung

Ausreichend gerdumige Mehrzweckbereiche mit Haltewunschtaste zur Aufnahme von Mobilitatshilfen, Rollstiih-
len, Kinderwagen und Fahrradern mit ausreichender Sicherung

Sitzplatze fiir Mobilitdtseingeschrankte mit Haltewunschtaste in unmittelbarer Ndhe

Ubersichtliche Aufteilung

Ausreichende Innenbeleuchtung

kontrastreiche Innenraumgestaltung
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kontrastreiche Innenanzeige

kontrastreiche AuRenanzeige

Gewidhrleistung einer moglichst uneingeschrankten Sicht nach auen; Fensterscheiben sind grundsatzlich von
Werbung freizuhalten, in Einzelfdllen ist bei groBflachiger Werbung an Fahrzeugen der Anteil beklebter Fenster-
scheiben auf maximal 30 % zu begrenzen

Videoiiberwachung

Klimatisierung

Bei Neubeschaffungen: durchgehende Fahrzeuge mit einer Mindestlange von 50 m'"®

Entwerter

Fahrkartenautomat

Ausstattung der Busse

Niederflurbusse mit Klapprampen im Bereich der Tiir 2

Ausreichende Anzahl von Sitzpldtzen

Ausreichend gerdumige Mehrzweckbereiche mit Haltewunschtaste zur Aufnahme von Mobilitatshilfen, Rollstiih-
len, Kinderwagen und Fahrrddern sowie mit Riickhalte- bzw. Sicherungseinrichtungen gemaR UN/ECE-Regelung
Nr. 107,um eine Abstiitzung auf drei Seiten zu ermdglichen.

Sitzplatze fiir Mobilitdtseingeschrankte mit Haltewunschtaste in unmittelbarer Ndhe

Ausreichende Innenbeleuchtung

kontrastreiche Innenraumgestaltung

kontrastreiche AuRenanzeige

kontrastreiche Innenanzeige

Gewidhrleistung einer moglichst uneingeschrankten Sicht nach auen; Fensterscheiben sind grundsatzlich von
Werbung freizuhalten, in Einzelfallen ist bei groBflachiger Werbung an Fahrzeugen der Anteil beklebter Fenster-
scheiben auf maximal 30 % zu begrenzen.

Videoiiberwachung

Klimatisierung bzw. als Alternative zur Klimaanlage eine ausreichender Druckliiftung, Belliftung

Entwerter

Fahrkartenautomat

Aktueller Stand der Abgastechnologie (siehe Kapitel 6.3)

Zum Zwecke der Erreichung der Umweltziele ist zudem der Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge bzw. neuer Antriebs-
technologien zu forcieren (siehe Kapitel 6.3.4).

Nahezu sdmtliche Stadtbahnfahrzeuge der KéIner Verkehrs-Betriebe AG sind mit Videoiiberwachungsanlagen aus-
gestattet. Seit Ende Januar 2014 sind alle auch alle Busse der Kolner Verkehrs-Betriebe AG, sowie der beauftragten
Subunternehmer mit Videoanlagen ausgestattet.'

119 Richtlinie der Stadt Kéln zur Férderung nach § 11 Absatz 2 OPNVG NRW, Abschnitt 5.1. http://offeneskoeln.de/attachments/1/1/pdf334811.pdf, Abfragedatum:

21.08.2014.

120 Vgl. Ratsvorlage Session-Nr. 1857/2012 vom 15.05.2012, Stellungnahme der Verwaltung auf einen Antrag der CDU-Fraktion ,,Mehr Sicherheit im Kélner Stadtge-

biet“ (AN/0605/2012).
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OPNV-Pauschale - Férderung im Bereich Stadtbahn

GemaR der ,Richtlinie der Stadt Kéln zur Férderung nach § 11 Abs. 2 OPNVG NRW*“'2' werden MaRnahmen zur
Verbesserung der Qualititsstandards der eingesetzten Fahrzeuge umgesetzt. Geférdert wird aus Mitteln der OPNV-
Pauschale der Erwerb von neuen Stadtbahnfahrzeugen, die die folgenden Kriterien erfiillen:

- Durchgdngiges Fahrzeug mit Mindestldnge von 50 m

- Fihrerstand an beiden Kopfen

- Mindestens acht Doppeltiiren je Seite

- Barrierefreie Zugangsmaglichkeit gemaR jeweiligem System (Hoch- oder Niederflur)

- Innenraumaufteilung unter Berticksichtigung der Belange von Personen, die in ihrer Mobilitit eingeschrankt sind
- Vollklimatisierung

- Notrufsprechanlagen zur Kontaktaufnahme mit dem Fahrpersonal

- Videoliberwachung und Fahrgastinformation gemaR aktuellem Stand der Technik.

Ebenso werden Grunderneuerungen von vorhandenen Stadtbahnfahrzeugen zur dauerhaften Erh6hung der Fahr-
gastkapazitdten gefordert, zum Beispiel durch Ersetzen eines Fiihrertraktes durch zusétzliche Sitz- und Stehplatze,
neue Innenraumaufteilung sowie MaBBnahmen zur Verbesserung der Qualitdt der Transportleistung zum Beispiel
durch den Einbau von Klimaanlagen.

Die Stadt K&ln kann Ausnahmen von den vorgenannten Forderkriterien zulassen und abweichende Festlegungen tref-
fen. Uber die Ausnahmen entscheidet der Verkehrsausschuss des Rates bis zum 31.03. des jeweiligen Férderjahres.

OPNV-Pauschale - Férderung im Bereich Bus

Fiir den Bereich Linienbusse erfolgt eine Férderung der gefahrenen Wagenkilometer im Linienverkehr im Stadtgebiet
der Stadt Koln unter Beriicksichtigung des jeweiligen Umweltstandards der eingesetzten Busse (fiir ndhere Ausfih-
rungen siehe Kapitel 6.3.1 zur Luftqualitdt).

6.1.6 Rahmenvorgaben zur Beférderungsqualitat

Zur Erbringung eines qualitativ hochwertigen OPNV-Angebots ist die Festlequng von Qualititsstandards notwendig,
die sich auf die Erbringung der Verkehrsleistung, Fahrgastinformationen und Kundenservice und Sicherheitsvorkeh-
rungen in den Fahrzeugen beziehen. Diese Aspekte werden im Folgenden beschrieben.

Qualitat der Grundverkehrsleistung

Grundlage fiir die im Kélner OPNV zu erbringende Verkehrsleistung ist das in Kapitel 6.1.1 definierte Mindestangebot
der Stadtbahn- und Buslinien. Die dort aufgefiihrten Fahrten sollen so erbracht werden, wie sie bekannt gemacht
werden. Bei geplanten Unterbrechungen aufgrund von Wartungsarbeiten oder Baustellen wird eine gleichwertige
alternative Dienstleistung zum Beispiel in Form von Schienenersatz- oder Umleitungsverkehren angeboten. Bei unge-
planten groReren Ausfallen, wie z.B. durch Betriebsstérungen, verursacht durch Dritte oder héhere Gewalt, werden
nach MaRgabe der fiir den OPNV verfiigbaren Infrastruktur Ersatzverkehre eingerichtet.

121 Richtlinie der Stadt K8In zur Férderung nach § 11 Absatz 2 OPNVG NRW, Abschnitt 5.1. http://offeneskoeln.de/attachments/1/1/pdf334811.pdf, Abfragedatum:
21.08.2014.
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Kapazitat

Das Fahrplanangebot ist so zu gestalten, dass abgesehen von Ausnahmefillen (GroBveranstaltungen, Karneval, Sil-
vester etc.) keine Fahrgdste an Haltestellen zurlickgelassen werden miissen. Um dieses zu gewdhrleisten sind ggf. auf
Teilabschnitten und/oder zu bestimmten Jahreszeiten Verstarkerfahrten einzuplanen und durchzufiihren.

Die Fahrgaste sollen zu jeder Zeit ausreichend Platz im Fahrzeug finden, worunter aufgrund der durchschnittlich
kurzen Reisezeiten kein Sitzplatzanspruch zu verstehen ist. Das Platzangebot ist (iber alle Verkehrszeiten des Tages
ausreichend zu bemessen.

Piinktlichkeit

Der Kunde soll sicher sein, dass die Leistungen so erbracht werden, wie sie verdffentlicht sind. Busse und Bahnen
fahren keinesfalls zu friih von einer Haltestelle ab und sollten nach Méglichkeit auch keine Verspdtung haben, wobei
eine verspdtete Abfahrt bis zu drei Minuten aufgrund der Unwégbarkeiten des Fahrbetriebs toleriert wird. 80 % aller
Haltestellenabfahrten sollen innerhalb dieses Toleranzbereiches liegen. Die Verkehrsunternehmen erheben regelma-
Rig die Plinktlichkeit auf den von ihnen betriebenen Linien. Die Ergebnisse werden gegeniiber dem Aufgabentrager
kommuniziert. Im Zusammenspiel mit den Daten aus den Kundenbefragungen kénnen diese fiir den nach der VO
1370 jahrlich zu veroffentlichenden Qualitatsbericht verwendet werden.

Um die Plnktlichkeit zu gewahrleisten, sollten

- Stadtbahnen an Knotenpunkten in der Regel Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr (MIV) haben,
- Busse im Rahmen der Moglichkeiten Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen erhalten,’?

- weitere Bahnsteiganhebungen forciert werden, um die Fahrgastwechselzeiten maglichst kurz zu halten.

Anschliisse

Bei Reiseketten mit einem oder mehreren Umsteigevorgangen ist die Verldsslichkeit der Anschlussbeziehung fiir die
Fahrgdste von groRer Bedeutung. An wichtigen Umsteigepunkten im Stadtgebiet sind daher maRgebliche Anschluss-
beziehungen planerisch festzulegen. Der Fahrgast soll sich darauf verlassen konnen, dass die Anschliisse zwischen
definierten Linien an festgelegten Verkniipfungspunkten funktionieren, vor allem bei geringen Fahrplantakten in der
Schwachverkehrszeit. Es wird angestrebt, dass insbesondere im AuRenbereich weitere noch ndher zu bestimmende
Anschlussverbindungen zwischen Schienenverkehr und Bus garantiert werden kénnen. Die notwendigen Vorausset-
zungen fiir eine solche Anschlusssicherung werden gepriift und auf ihre Machbarkeit bewertet.

Dennoch darf es durch die Anschlusssicherung nicht zu Nachteilen fiir die anderen Fahrgdste dahingehend kommen,
dass durch ein Aufhalten von Fahrten Anschliisse im weiteren Linienverlauf geféhrdet werden oder sich die Reisezeit
zum Nachteil durchfahrender Fahrgéste zu sehr erh6ht. Ein Abwdgen ist in diesem Fall erforderlich.

Mobilitatsgarantie

Fiir Fahrgaste im Kolner OPNV gilt die NRW-weit giiltige Mobilitdtsgarantie. Im Falle von Verspatungen von mehr als
20 Minuten kdnnen Fahrgaste ein Taxi fiir ihre Fahrt zum Ziel nehmen — wenn es keine andere Fahrtalternative mit
Bus und Bahn zum Ziel gibt. Tagstiber (5:00 Uhr bis 20:00 Uhr) erhalten Kunden eine Taxikostenerstattung bis zu 25
Euro pro Person, abends (20:00 Uhr bis 5:00 Uhr) werden Taxikosten bis zu einer H6he von 50 Euro pro Person erstat-
tet. Wer ein Aktiv60Ticket bzw. Monats- oder Formel9Ticket im Abo oder ein JobTicket oder ein GroRkundenTicket
besitzt, erhalt zwischen 5:00 Uhr und 20:00 Uhr eine Kostenerstattung von maximal 35 Euro, zwischen 20:00 Uhr

122 Siehe Kapitel 5.2.3 Betriebssteuerung und Beschleunigung.
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und 5:00 Uhr von maximal 60 Euro.'? Die Garantie gilt unabhdngig davon, welches Nahverkehrsmittel genutzt wird,
allerdings nicht bei Streik, Unwetter, Naturgewalten, Bombendrohungen sowie Verspatungen, die wahrend der Fahrt
auftreten und bei Verspatungen von weniger als 20 Minuten, durch die ein anschlieRendes Verkehrsmittel verpasst
wird.'?4

6.1.7 Qualitatskriterien Tarif und Service
Vorgaben zur Tarifgestaltung

Im K&lner OPNV wird der Tarif des Verkehrsverbundes Rhein-Sieq angewendet. Das Stadtgebiet KéIn besteht aus
einem einheitlichen Tarifgebiet, in dem ein einheitlicher Fahrpreis gilt. Darliber hinaus wird fiir geringe Entfernungen
von bis zu vier Haltestellen zuziiglich Einstiegshaltestelle ein Kurzstreckentarif angeboten. Den Geltungsbereich der
im Kélner OPNV zu erwerbenden Tarifangebote zeigt Abbildung 6-6.

Fiir Fahrten in den benachbarten Verkehrsverbund Rhein-Ruhr sowie in Teile von Rheinland-Pfalz bestehen Uber-
gangsregelungen, so dass von KoIn aus eine Durchtarifierung auch dorthin méglich ist.’? Fiir weitere Fahrten von
und nach Kéln innerhalb des Landes NRW gilt der NRW-Tarif, 126

Nutzer von Tickets des Fernverkehrs der Deutschen Bahn, die im Besitz einer ,,BahnCard 25“ oder ,,BahnCard 50“
sind, fahren mit der DB-Fahrkarte bei Strecken iber 100km in K6In und zahlreichen deutschen Stadten kostenlos
innerstadtisch im Geltungsbereich des City-Tickets mit Bus, S-Bahn, U-Bahn und StraRenbahn zum Startbahnhof
und am Zielbahnhof bis zu ihrem Reiseziel mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln weiter. ,BahnCard100“-Inhaber konnen
alle 6ffentlichen Nahverkehrsmittel in Kéln sowohl zum und vom Startbahnhof als auch vom und zum Zielbahnhof
kostenlos nutzen.'?’

Vertriebssystem

Als Dienstleistungsunternehmen spielt der Vertrieb eine zentrale Rolle fiir die Verkehrsunternehmen. Die gewdhlte
Vertriebsstelle ist erste Anlaufstelle fiir die meisten Kundinenn und Kunden und tragt somit maRgeblich zum ersten
Eindruck des OPNV-Systems bei. Der Vertriebsbereich umfasst Kundencenter, externe Verkaufsstellen, Fahrausweis-
drucker und -automaten sowie elektronische Vertriebswege wie Internet und mobile Handy-Apps. Da der Vertrieb
maRgeblich auf die Fahrgeldeinnahmen wirkt, bestehen hier sehr hohe Anspriiche an die Qualitdt samtlicher Ver-
triebswege. Neben entsprechend qualifiziertem Personal an den unterschiedlichen Vertriebsstellen, ist auch eine
leichte Bedienungsfiihrung bei den automatisierten Vertriebsstellen zu gewdhrleisten. Vertriebswege tiber das In-
ternet oder iiber Mobiltelefone sind weiterzuentwickeln, um den Kundinnen und Kunden die Gelegenheit zu geben,
moglichst einfach von zu Hause und unterwegs einen Zugang zum OPNV zu bekommen.

Bei den automatisierten Vertriebswegen kommt den Fahrausweisdruckern und Fahrausweisautomaten derzeit die
hochste Bedeutung zu. Um einen Vertrieb in ,letzter Minute*“ sicherzustellen, sind samtliche Fahrzeuge mit Fahraus-
weisdruckern oder alternativ mit Fahrausweisautomaten auszustatten, damit der Fahrgast die Moglichkeit bekommt,
direkt bei Fahrtantritt die gdngigen Fahrausweise zu erwerben. Daneben sollen an Haltestellen mit hohem Fahr-
gastaufkommen stationdre Fahrausweisautomaten aufgestellt sein. Eine zunehmende Bedeutung hat jedoch der
Ticketverkauf tiber Apps, der mittelfristig deutlich ausgeweitet werden soll.

123 In Anlehnung an: www.vrsinfo.de/service/mobilitaetsgarantie.html, Abfragedatum: 18.06.2012.
124 In NRW besteht keine Bagatellgrenze von 4 Euro, wie sie das bundesweite Fahrgastrecht vorsieht.

125 Vgl. www.vrsinfo.de/tickets/tickets-zu-nachbarverbuenden.html; hier werden ebenfalls Ubergangsregelungen in weitere angrenzende Gebiete beschrieben,
Abfragedatum: 18.06.2012.

126 www.vrsinfo.de/tickets/tickets-fuer-nrw-weite-fahrten.html, Abfragedatum: 15.06.2012.
127 www.bahn.de/p/view/bahncard/vorteile/cityticket.shtml, Abfragedatum: 18.06.2012.
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Der VRS verbindet
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Abbildung 6-6: Tarifgebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg, Stand: 2015 Quelle: VRS

Eine ausreichende Personalprasenz in den Kundencentern, insbesondere beim Monatskartenverkauf, soll dafiir sor-
gen, dass die Wartezeiten fiir die Kundinnen und Kunden vertretbar bleiben.

Neben dem reinen Vertrieb haben die Kundencenter auch eine Informationsaufgabe. So soll dort kompetent, freund-
lich und hilfsbereit auf die persénlichen OPNV-Bediirfnisse der Kundinnen und Kunden eingegangen werden. Das
dort eingesetzte Personal hat dementsprechend als Ansprechpartner fiir alle Kundenbelange in Bezug auf Tarif und
Fahrplan (Beratungsleistungen) zu agieren. Um dieses sicherzustellen, sind die Verkehrsunternehmen angehalten,
entsprechende Personalqualifizierungskonzepte mit Fachschulungen zu den Themen Tarif, Fahrplan, aber auch Kun-
denorientierung durchzufiihren. Dieses Schulungskonzept ist auch den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern externer
Vertriebspartner anzubieten. Bei externen Vertriebspartnern konnen zudem Anreize durch unterschiedliche leis-
tungsabhdngige Provisionsansatze geschaffen werden, um zu einer weiteren Verbesserung der Qualitat beizutragen.
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Vertriebswege

An rund 700 Verkaufsautomaten in den Stadtbahnen und Bussen der Kélner Verkehrs-Betriebe AG sind nach Ein-
fihrung der neuen Automaten alle VRS-Tickets sowie die PauschalpreisTickets des NRW-Tarifs erhaltlich. Relati-
onsbezogene EinzelTickets im NRW-Tarif sind zurzeit ausschlieRlich an den Verkaufsstellen des SPNV zu erwerben.
Die Zahlungsmoglichkeiten an den mobilen Verkaufsautomaten sind Barzahlung mit Miinzgeld und Geldkarte. Die
Bezahlung mit EG-Karte an den mobilen Automaten soll ab Ende 2015 mit der Einflihrung neuer Automaten maglich
sein.

Zurzeit befinden sich rund 100 Verkaufsautomaten an den Haltestellen. An diesen kann mit Miinzgeld, Geld- und
teilweise EC-Karte bezahlt werden. Mit dem Einsatz neuer Automaten ab Ende 2015 werden an allen Automaten das
Ticketsortiment und die Zahlungsmaoglichkeiten einheitlich sein.

Dartiiber hinaus betreibt die KVB AG fiinf KundenCenter in Braunsfeld, Ehrenfeld, Milheim, am Neumarkt und am
Chlodwigplatz sowie drei U-Bahn-Vertriebsstellen an den Haltestellen Ebertplatz, Dom/Hbf und Neumarkt.

Das Leistungsangebot der KVB-KundenCenter umfasst folgendes Spektrum:

- Verkauf und Beratung zu allen Tickets

- Beantwortung von Fahrplan- und Tariffragen

- Ausstellung von Kundenkarten

- Beratung rund um das Thema Mobilitat mit Bus und Bahn

- Bearbeitung von Abonnementsvorgangen

- Ausstellung von ChipTickets (elektronisches Ticket im Scheckkartenformat)
- Einzahlungsmaoglichkeit des erhohten Beférderungsentgelts

- Zahlungsmadglichkeiten: Barzahlung, Geld-und EG-Karte

Die U-Bahn-Vertriebsstellen bieten folgendes eingeschranktes Leistungsspektrum an:
Verkauf und Beratung zu allen Tickets

Beantwortung von Fahrplan- und Tariffragen

Ausstellung von Kundenkarten

Zahlungsmaoglichkeiten: Barzahlung, Geld- und EG-Karte

Weitere Vertriebsstellen der KéIner Verkehrs-Betriebe AG auf Kélner Stadtgebiet bestehen in Form von drei Service-
Centern'? (Verkauf und Beratung zum VRS-Ticketgrundsortiment, Beantwortung von Fahrplan- und Tariffragen,
Annahme von Abo-Antragen) und Giber 140 privaten Vertriebsstellen (Verkauf eines VRS-Ticketgrundsortiments,
Einzel-, 4er-, Tages-, Wochen-, MonatsTickets).

In den Buslinien der (ibrigen auf KéIner Stadtgebiet verkehrenden Verkehrsunternehmen verkauft auch das Fahrper-
sonal die Tickets.

Die Deutsche Bahn AG betreibt in der Stadt K6In vier Reisezentren, in denen auch das Fahrausweissortiment des VRS-
und NRW-Tarifs verkauft wird. Diese befinden sich im Hauptbahnhof, am Flughafenbahnhof KéIn/Bonn sowie an den
Bahnhofen Kéln Messe/Deutz und Kéln-Miilheim. Zudem bietet ein ,,DB Mobility Center” in K6In-Siilz die Dienstleis-
tungen eines Reisezentrums an. Dariiber hinaus befinden sich an allen Haltestellen des SPNV Verkaufsautomaten der
DB AG und an den vier von der RB26 bedienten Bahnhofen zusatzlich Verkaufsautomaten der trans regio Deutsche
Regionalbahn GmbH, die auch das gesamte VRS-Tarifsortiment anbieten.

128 ServiceCenter befinden sich in Nippes, Porz, Siilz und Weiden (Stand: 2013); weitere Informationen siehe Flyer ,, 2013: lhr Weg zum Ticket (Neuauflage Januar)*
unter www.kvb-koeln.de/german/tarif/tickets/ihr_weg/ihr_weg.html, Abfragedatum: 23.01.2014.
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Im Internet besteht die Mdglichkeit, Tages-, Wochen-, und MonatsTickets zu erwerben. Die entsprechenden Sei-
ten sind Giber den VRS sowie die einzelnen Verkehrsunternehmen zugénglich. Der Vertrieb erfolgt Giber den ,,VRS-
Ticketshop“.™?

Dariiber hinaus kénnen Kundinnen und Kunden mit ihrem Mobiltelefon einen Fahrausweis (HandyTicket) im VRS
sowie in 13 weiteren anderen deutschen Stadten und Regionen rund um die Uhr bargeldlos kaufen.'3°

Fahrpersonal
Die Serviceorientierung von Verkehrsunternehmen ist auf allen Ebenen konsequent umzusetzen.

Neben ihrer Hauptaufgabe — der Fahrtatigkeit - reprasentieren die Fahrerinnen und Fahrer das Verkehrsunternehmen
und tragen durch ihr Auftreten maRgeblich zum ersten Eindruck der Kundinnen und Kunden bei. Auf Grund dessen
miissen sie kompetent, hilfsbereit und freundlich sein. Um dieses zu gewahrleisten, ist es erforderlich, dass sie tiber
ein ausreichendes Wissen im Zusammenhang mit Fragen zum OPNV-Angebot verfiigen sowie eine addquate sprach-
liche Ausdrucksweise beherrschen.

Als selbstverstandlich werden ein sicherer und fahrgastfreundlicher Fahrstil sowie die Einhaltung von Dienstvorschrif-
ten angesehen. Um dieses dauerhaft zu gewahrleisten, sind die Fahrer und Fahrerinnen fiir ihren Einsatz mit Fahr-
gasten entsprechend zu schulen. Neben der reinen Fahrausbildung, in dessen Rahmen die StraBenverkehrsordnung,
die Fahrtechnik - insbesondere auch das energiesparende Fahren — und weitere relevante Inhalte fiir den Fahrdienst
geschult werden, ist auch ein theoretischer Teil zu absolvieren. Darin sind Kundendienst, Tarif, Technik der Fahrzeuge
sowie die Kenntnisse zu den Betriebsanlagen und die Vorschriften der Dienstanweisungen fiir den Fahrdienst zu ver-
mitteln. Busfahrerinnen und Busfahrer haben eine Priifung nach der Berufskraftfahrerqualifizierung nachzuweisen,
Stadtbahnfahrerinnen und Stadtbahnfahrer eine Priifung nach der BO Strab. Zwischen formaler Fahrberechtigung
und dem Einsatz im Liniendienst sind dariiber hinaus mehrwochige Einsédtze unter Begleitung einer Lehrfahrerin oder
eines Lehrfahrers durchzufiihren. Neben der Streckenkunde soll dabei das konkrete Verhalten bei Stérungen und
Besonderheiten sowie der Umgang mit Fahrgdsten vermittelt werden.

Um die Servicequalitdt aufrecht zu erhalten, sind alle Fahrerinnen und Fahrer jdhrlich zu schulen, um die vorhandenen
Kenntnisse und Verhaltensweisen aufzufrischen sowie Neuerungen bei Gesetzen und Vorschriften zu vermitteln.

Das Fahrpersonal ist angehalten, entweder die vom Unternehmen zur Verfligung gestellte Dienstkleidung zu tragen
oder alternativ eine addquate, der Dienstkleidung ahnliche Bekleidung zu nutzen, um ein einheitliches Bild bei den
Fahrgasten sicherzustellen.

Sicherheits- und Servicepersonal

Bei der Beschreibung von Qualitdtsstandards zur Sicherheit wird das subjektive Sicherheitsgefiihl und Wohlbefin-
den des Fahrgastes angesprochen, da die technische Sicherheit des Fahrgastbetriebes im Rahmen der ordentlichen
Betriebsfiihrung vorausgesetzt wird. Dabei sollte der Fahrgast grundsatzlich nie ein Gefiihl von Hilflosigkeit oder
Handlungsunfihigkeit haben. So hingt die Akzeptanz des OPNV, wie Untersuchungen'' zeigen, sehr stark vom
subjektiven Sicherheitsempfinden der Kundinnen und Kunden ab. Kundinnen und Kunden sollten sich dabei zu jeder
Tageszeit sicher fiihlen und sich aus Uberlegungen iiber die Sicherheit nicht davon abhalten lassen, den OPNV zu nut-
zen. Um dieses Sicherheitsgefiihl der Fahrgaste zu gewahrleisten, gibt es grundsatzlich zwei Wege, die miteinander
zu kombinieren sind: Zum einen technische MaBnahmen - wie z. B. Notrufeinrichtungen in Fahrzeugen und an Hal-

129 www.vrs-ticketshop.de/, Abfragedatum: 19.06.2012.
130 www.kvb-koeln.de/german/tarife/tickets/handyticket/, Abfragedatum: 21.10.2014.
131 Vgl. Stadt K8ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2004): Kélner statistische Nachrichten. Nutzung und Bewertung des OPNV in KéIn. S. 16.
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testellen, Anlagen zur Video-Uberwachung - und zum anderen der Einsatz von Service- und Sicherheitspersonal. Das
personelle Sicherheitskonzept der Verkehrsunternehmen soll nicht auf die Fahrzeuge beschriankt sein, sondern die
gesamte Reisekette des Fahrgastes umfassen. Insofern beginnen die Aufgaben bereits an der Haltestelle, setzen sich
in den Fahrzeugen fort und enden bei Verlassen der Haltestelle. Um sicherzustellen, dass zeitnah auf sich verandernde
Sicherheitslagen im Stadtraum reagiert werden kann, sind die Unternehmen gehalten, Konzepte zu entwickeln, die
die jeweiligen Sicherheitsbediirfnisse der Fahrgdste adaquat erfassen und sich flexibel umsetzen lassen. Hierzu kann
beispielsweise die Auswertung von regelmaRigen Kundenbefragungen dienen. Auf Basis der gewonnen Erkenntnisse
sind dementsprechend die Personaleinsatze zu koordinieren. So wurde z.B. auf der Basis gewonnener Erkenntnisse
das Sicherheitspersonal in den Abend- und Nachtstunden gezielt aufgestockt. Damit soll durch eine regelmaRige
Prasenz von Servicemitarbeiterinnen und Servicemitarbeitern an als kritisch empfundenen Orten und zu als kritisch
empfundenen Zeiten die Wahrnehmung der Sicherheit gesteigert werden.

Aufgaben des Sicherheits- und Servicepersonals

Zu den Hauptaufgaben des Servicepersonals gehoren:
- die Beratung der Fahrgaste
zu Fahrplan und Fahrverbindungen
zum Tarif
zu besonderen Betriebszustanden (zum Beispiel BaumaBnahmen, GroRveranstaltungen)
bei Betriebsstorungen
zur Lage und Erreichbarkeit von 6ffentlichen Geb&uden, Sehenswiirdigkeiten, wichtigen StraRen und Platzen
- die Aufnahme von Anregungen und Kritik sowie Beschwerden von Fahrgasten
— das Verteilen von Informationsmaterial zum OPNV
- das Leisten von Hilfestellungen fiir Fahrgdste, beispielsweise
- beim Ein- und Aussteigen von mobilitatseingeschrankten Fahrgdsten, Fahrgasten mit Kinderwagen oder Ge-
pack
- bei der Bedienung der Fahrausweisautomaten
- durch das Mitwirken bei der Beschleunigung des Fahrgastwechsels im Falle von hohem Fahrgastaufkommen
unter besonderer Beachtung der Fahrgastsicherheit
- inU-Bahnanlagen das Wiedereinschalten von Fahrtreppen, bei missbrauchlicher Auslésung der Notbremse.
- durch die Entgegennahme von Fundstiicken von Fahrgasten
- Wahrnehmung des Hausrechts in den betrieblichen Anlagen
- das Entgegenwirken von Aufenthalten von Personen sowie Treffpunktbildungen, von denen Stérungen ausge-
hen, wie beispielsweise Beldstigungen oder Bedrohung und Gefdhrdung von Dritten
- die Durchsetzung des Rauchverbots, des Verzehrverbots sowie des Alkoholkonsumverbots
- die Verhinderung von Stérungen durch ibermaRigen Alkoholkonsum, Handel mit und Konsum von Drogen
und Betdubungsmitteln
- der Schutz des 6ffentlichen Eigentums vor missbrauchlicher Benutzung, Beschddigung, Diebstahl oder Verun-
reinigung
- ggf. weitere Aufgaben wie z.B. Fahrscheinkontrollen

Im Rahmen dieser Aufgaben ist stets eine deeskalierende Einflussnahme auszuiiben.
Umfang des Einsatzes von Sicherheits- und Servicepersonal

Im Bereich Sicherheit, Service, Fahrausweispriifung und Betriebsaufsicht der KVB AG werden derzeit ca. 285 Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter eingesetzt (Stand 2015). Zwischen der Kélner Verkehrs-Betriebe AG und der Polizei besteht
seit vielen Jahren eine sehr gut funktionierende Ordnungspartnerschaft, die sich auf gemeinsame Bestreifungen,
Pravention, Rechtshilfe, enge Zusammenarbeit der Leitstellen und Informationsaustausch erstreckt. Bei Bedarf sollen
die Servicekrafte zur Erfiillung der Aufgaben im Rahmen der Ordnungspartnerschaft die Polizei oder den Ordnungs-
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dienst der Stadt KdIn hinzurufen. Im Zusammenhang mit GroRveranstaltungen oder Demonstrationen werden an
den Haltestellen, die aufgrund des jeweiligen Ereignisses besonders belastet sind, von der Leitstelle intensive betrieb-
liche Kamera-Beobachtungen durchgefiihrt, um ein schnelles Eingreifen zu ermdglichen. AuBerdem werden an den
jeweiligen Brennpunkten Verkehrsmeister und Servicepersonal eingesetzt.'3

Die im Kdlner OPNV titigen Verkehrsunternehmen miissen den Fahrgésten und sonstigen sich im Bereich der
Verkehrsanlagen befindenden Personen im Falle von Notlagen die Mdglichkeit bieten, schnell Hilfe anzufordern. Das
Personal muss tiber Funk eine Leitstelle unmittelbar informieren konnen, von wo aus Standleitungen zu Polizei und
Feuerwehr vorhanden sind. Uber innerbetriebliche MaBnahmen muss sichergestellt werden, dass im Bedarfsfall diese
Hilfe tatsachlich geleistet wird.

Sozialstandards fiir eingesetztes Personal

Die Verkehrsunternehmen haben das eingesetzte Personal nach MaRgabe einschldgiger und reprasentativer Tarif-
vertrdge zu entlohnen. Als reprasentativ sind die durch Rechtsverordnung des fiir Arbeit zustandigen Ministeriums
bestimmten Tarifvertrdge anzusehen. Derzeit maRgeblich sind die in Lfd. Nr. 1 Anlage 1 der Verordnung zur Fest-
stellung der Reprdsentativitdt von Tarifvertrdgen im Bereich des offentlichen Personennahverkehrs (Reprdsentative
Tarifvertrdge Verordnung - RepTVVO) vom 5. April 2016 (GV. NRW. 2016 S. 196) genannten Tarifvertrage.

Kontrollierter Einstieg vorne

Zur verbesserten Ticketkontrolle sowie zur Erh6hung der Sicherheit gilt auf allen KVB-Buslinien ab 20:00 Uhr sowie
generell zu allen Zeiten auf den Buslinien der Gibrigen in K6ln tdtigen Verkehrsunternehmen der kontrollierte Vorder-
einstieg: Fahrgdste miissen dem Fahrpersonal dabei unaufgefordert ihr Ticket vorzeigen. Neben der Einnahmesiche-
rung erhoht der Vordereinstieg insbesondere in den Neben- und Schwachverkehrszeiten die Sicherheit, da Fahrgaste
intensiver vom Fahrpersonal wahrgenommen werden. Mobilitatseingeschrankte Personen sowie Kundinenn und
Kunden mit Kinderwagen oder Fahrradern konnen weiterhin die zweite Tiir zum Einsteigen nutzen. Bei Verspatungen
und hohem Fahrgastaufkommen bleibt es im Ermessen der Busfahrerin oder des Busfahrers, die hinteren Tiiren zum
Einstieg freizugeben.'33

Aktuelle Informationen zum OPNV-System und zu betrieblichen Sondersituationen

Aktuelle Fahrplane, Liniennetzpldne und das Fahrplanbuch in gedruckter Form sind in den KundenCentern und U-
Bahn-Vertriebsstellen der KéIner Verkehrs-Betriebe AG sowie in den Reisezentren der DB AG verfiigbar.

Die Aktualisierung von Fahrplénen - in der Regel zum Fahrplanwechsel im Dezember -, Linienpldanen und Tarifinfor-
mationen an den Haltestellen muss zeitnah erfolgen.

Sonderfahrpldne wie zum Beispiel zu Weihnachten, Silvester und Karneval werden friihzeitig an méglichst allen Vor-
verkaufsstellen ausgegeben und in Bussen und Bahnen ausgelegt. Dies gilt ebenfalls fiir geplante Betriebsunterbre-
chungen und Umleitungen, die Verdnderungen von Linienfiihrung, Fahrplan und Betriebsabwicklung erfordern. Hier
miissen gegebenenfalls verdnderte Abfahrzeiten und Informationen Giber Fahrwege deutlich gekennzeichnet an den
Haltestellen ausgehangen werden. Bei veranderten Abfahrstellen von Stadtbahnen und Bussen muss ein Hinweissys-
tem die Orientierung der Kundinnen und Kunden sicherstellen.

132 Vgl. Ratsvorlage (Session-Nr. 1857/2012) vom 15.05.2012, Stellungnahme der Verwaltung auf einen Antrag der CDU-Fraktion ,Mehr Sicherheit im KdIner Stadt-
gebiet* (AN/0605/2012).

133 www.kvb-koeln.de/german/news/vorne.html, Abfragedatum: 19.06.2012.
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Im Stérungsfall ist den OPNV-Kundinnen und OPNV-Kunden unverziiglich eine Meldung iiber alle relevanten Be-
triebsstérungen mitzuteilen. Dies betrifft insbesondere die Ursache, Dauer und wenn notwendig, alternative Fahrt-
maoglichkeiten oder Ersatzverkehre, soweit dies bekannt und technisch maoglich ist.

Des Weiteren sind alle relevanten OPNV-Informationen (gréRere Stérungen, Fahrplan-, Netz- und Tarifauskiinfte) im
Internet abrufbar. Dies erfolgt Giber die Internetseiten der Verkehrsunternehmen, des VRS sowie {iber das Internet-
portal www.mobil-im-rheinland.de.

6.2 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit richten sich sowohl an die Nutzerinnen und Nutzer des OPNV-Systems als
auch an potenzielle Kundinnen und Kunden, die von den Vorteilen des OPNV {iberzeugt werden und ihr Mobilitits-
verhalten zugunsten stadtvertrdglicher Verkehrsarten verandern sollen. Zu diesem Zweck werden vielféltige Kom-
munikationskandle genutzt, die in folgender Tabelle 6-10 dargestellt sind.

Kundeninformation

Standort

Automatisierte elektronische Kundeninformation

Statische Kundeninformation:

In /| An den Fahrzeugen

Ansagen:

- ndchste Haltestelle

- wichtige Anschlussbeziehungen

- Meldungen Uber Betriebsstérungen
Leuchtanzeigen in den Fahrzeugen:

- ndchste Haltestelle

- Fahrtziel der Fahrt

Liniennetzplan

Tarifinformation

Anzeigen an den Fahrzeugen (aufen)

- an der Front Liniennummer und Fahrtziel

- an der Seite Liniennummer und Fahrtziel

- am Heck Liniennummer, bei Stadtbahnen auch
Fahrtziel

An Haltestellen

Anzeigen an Stadtbahnhaltestellen und Bushaltestellen,

die tiber MOFIS/DFI verfiigen

- mindestens Abfahrtszeit der kommenden zwei Ab-
fahrten

- Meldungen (iber Betriebsstérungen und Verspatun-
gen

Ansagen an Stadtbahnhaltestellen und Bushaltestellen,

die tiber MOFIS/DFI verfiigen:

- Nachste Abfahrt mit Fahrtziel

Informationen an Stadtbahnhaltestellen

- Fahrplan

- Tarifinformation

- Liniennetzplan (geografisch und schematisch)
Informationen an Bushaltestellen

- Fahrplan

- Tarifinformation

- schematischer Liniennetzplan

Internet/App

Elektronische Fahrplanauskunft

- Haltestellenabfahrtszeiten regionale Reiseverbindun-
gen®

- Verbindungsorientierte Tarifinformationen

- Online abrufbare Echtzeitauskunft

Tabelle 6-10: Kundeninformation der Koélner Verkehrs Betriebe AG, Stand 2014

Zielgruppenspezifische Werbekampagnen

Quelle: KVB AG

Neben der klassischen Kundeninfomation iber Printmedien wie Fahrplanbiicher, Minifahrpldne, Liniennetzplane,
angebotsbezogene Flyer, Broschiiren und Plakataushdange werden regelmaRig themenbezogene und zielgruppen-
spezifische Werbekampagnen mit direkter Kundenansprache durchgefiihrt. Als Beispiele seien folgende Kampagnen
der Kolner Verkehrs-Betriebe AG genannt:

- ,Neublirgerkampagne*'3*
Neben einer umfangreichen Infobroschiire fir alle nach Kéln neu Zugezogenen wird ein kostenloses WochenTicket
fiir das Kélner Stadtgebiet angeboten.

134 www.kvb-koeln.de/german/kampagnen/neu_buerger.html, Abfragedatum: 25.06.2012.
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- ,Autofahrerkampage 2012“
Bei der breit angelegten Kampagne in Kooperation mit dem ADAC unter dem Motto ,,Nur Auto war gestern* konn-
ten 1.500 VRS-weit giiltige TagesTickets bestellt werden. 3

- ,Klimakampagne* 3¢
Seit mehreren Jahren wird eine Kampagne durchgefiihrt, die mit jahrlich wechselnden Motiven auf die 6kologi-
schen Vorteile des OPNV hinweist.

- ,PatenTicket“ '3’
OPNV-Stammkundinnen und OPNV-Stammkunden, die im Besitz eines Aktiv60Tickets sind, werben unter ihren
Freunden und Bekannten fiir die Nutzung von Bussen und Bahnen. Dabei (ibernehmen die Aktiv60Ticket-Kun-
dinnen und die Aktiv60Ticket-Kunden die Funktion einer ,Patin“ oder eines ,Paten* fiir die OPNV-Neukundinnen
und OPNV-Neukunden, d. h. fiir die ,,Patenkinder*. Sie zeigen, wie einfach es ist, sich in K&In und im VRS-Gebiet
mit dem OPNV zu bewegen. Die Patenkinder erhalten die Mdglichkeit, drei Monate kostenlos ein sogenanntes
~PatenTicket” zu nutzen. Ziel ist es, dltere Menschen, die derzeit selten oder nie den Nahverkehr nutzen, davon zu
iberzeugen, dass es Alternativen zum Auto gibt.'3

Internet

Auf den Internetseiten der auf Kélner Stadtgebiet tatigen Verkehrsunternehmen steht den Kundinnen und Kunden
ein umfangreiches Angebot an Informationen rund um den OPNV zur Verfiigung.

Die Kolner Verkehrs-Betriebe AG und einige regionale Verkehrsunternehmen bieten ebenso wie der VRS einen kos-
tenlosen Newsletter-Service, sowie die Bereitstellung von Informationen auf diversen Internetplattformen an.

Der VRS gibt auf seiner Seite www.vrsinfo.de umfassende, auf die gesamte Region bezogene Informationen.

Weitere Informationen liefert das Portal www.mobil-im-rheinland.de. Hier werden Informationen aus allen Verkehrs-
bereichen der Region zusammengestellt. ,mobil-im-rheinland“ bietet Mobilitatsinformationen auf Basis vielfaltiger
kommunaler und regionaler Daten. Initiatoren sind die Stadte und Kreise der Region KéIn/Bonn und der Verkehrsver-

bund Rhein-Sieg.'**

Die Internetauftritte und die Anwendungen auf mobilen Endgeréten sollen barrierefrei sein.

6.3 Umweltstandards

Umweltstandards im Verkehr sind weitgehend durch EU-einheitliche rechtliche Vorgaben bestimmt. Zusétzlich be-
steht auch in der Nahverkehrsplanung eine Méglichkeit, die Ziele der Umweltpolitik der Stadt Kln zu konkretisieren
und umzusetzen.

Ein zertifizierter, umweltschonender Betrieb von Stadtbahn und Bus soll beim Verkehrsunternehmen durch ein
betriebsinternes, fiir die Offentlichkeit transparentes Umweltmanagementsystem auf hohem Niveau erreicht wer-

135 www.kvb-koeln.de/german/kampagnen/auto13.html, Abfragedatum: 21.10.2014.
136 www.kvb-koeln.de/german/kampagnen/klimaschutz.html, Abfragedatum: 25.06.2012.

137 www.kvb-koeln.de/german/tarife/tickets/patenticket.html sowie www.patenticket.de/cms-ergebnisse/resultate/ergebnisse-patenticket2.0.html, Abfrageda-
tum: 26.06.2012.

138 Dito.
139 www.mobil-im-rheinland.de/projekt/die-partner/index.html, Abfragedatum: 03.05.2013.
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den. Dies wird bei der KdIner Verkehrs-Betriebe AG mit dem Umweltberichtswesen' und dem 1998 eingefiihrten
Umweltmanagement nach den Richtlinien des Umweltauditsystems EMAS'™ bereits praktiziert und soll fortgefiihrt
werden.

6.3.1 Luftqualitdt

Die Vorgaben der Umweltzone (siehe Kapitel 2.3) sind auch fiir den Einsatz von Linienbussen in KéIn von Bedeutung.
Die gesetzlichen Normen fiir die Typzulassung neuer Lkw und Busse (Abgasnorm bis September 2013 EURO V, EURO
VI seit Oktober 2013) definieren zugleich die Umweltqualitat von neuen Bussen.

Die Busse der Kolner Verkehrs-Betriebe AG werden in der Regel nicht Ianger als zehn |ahre im Betrieb eingesetzt. Bei
jeder Fahrzeugneubeschaffung wird (iberpriift, ob es neue Techniken gibt, die eine Optimierung des Einsatzes von
zuverldssigen, energiesparenden und umweltfreundlichen Fahrzeugen ermdglichen. So sorgt die regelmdRige Neu-
anschaffung im Busbereich dafiir, dass die aktuellen Standards zum Beschaffungszeitpunkt auch in der Flotte emissi-
onsreduzierend wirksam werden.'#

Die KVB-Busflotte besteht aus rd. 220 Bussen, iiberwiegend Gelenkbusse. Bereits seit der [ahresmitte 2013 er-

fiillen alle Busse der Kélner Verkehrs-Betriebe AG die Vorgaben der griinen Feinstaubplakette'#, diirfen also
uneingeschrankt innerhalb der Umweltzone eingesetzt werden. 121 Busse erfiillen den anspruchsvollen frei-

willigen Abgasstandard EEV (Enhanced Environmentally Friendly Vehicle als Motortechnik zur Vermeidung von
RuRpartikelemissionen)', der strengere Abgaswerte vorschreibt als die EURO-V-Norm. Bis Ende 2015 wurden
zudem im Rahmen von Ersatzbeschaffungen 52 neue Busse in Betrieb genommen, welche die aktuellste Abgasnorm
EURO VI erfiillen. Es kann somit konstatiert werden, dass bereits mehr als % aller bei der KVB eingesetzten Busse dem
aktuellen Stand der Abgastechnik entsprechen. Ab 2018 werden alle im Regelbetrieb eingesetzten Busse mindestens
die Abgasnorm Euro IV erfiillen.

Die Erprobung von Hybridtechnik mit zurzeit zwei Fahrzeugen auf den Buslinien 106 und 146 tragt zu einer weiteren
Verringerung des CO2-AusstoRes bei. Die Ergebnisse des Probebetriebs werden in die zukiinftige Entscheidung zu
Fahrzeugbeschaffungen einflieBen.

Die Koélner Verkehrs-Betriebe AG setzt zudem in einem vom Land Nordrhein-Westfalen geférderten Modellversuch
acht Elektrobusse ein. Die batteriebetriebenen Gelenkbusse fahren auf der innerstddtischen KVB-Linie 133 zwischen
Breslauer Platz und Zollstocker Siidfriedhof, die seit Dezember 2016 als reine E-Bus-Linie betrieben wird. An den
Endhaltestellen wurden Ladestationen eingerichtet, mit deren Hilfe die Batterien wdhrend der Wartezeiten nachgela-
den werden kénnen. Mit Einsatz der Elektrobusse werden CO2-Emissionen im Umfang von etwa 350 Tonnen jahrlich
reduziert. Der AusstoR von Schwefeldioxid, Stickoxiden, RuBpartikeln und anderen Schadstoffen entfallt vor Ort
vollstandig.'

Die Rahmenvorgaben des Nahverkehrsplans gelten auch fiir die Verkehrsleistungen der Subunternehmer der Kélner
Verkehrs-Betriebe AG im Stadtgebiet K&ln. Deren Busse erreichen erst sukzessive durch den Ersatz neuerer Fahrzeu-
ge die Emissionswerte der Busse der KéIner Verkehrs-Betriebe AG. Mitte 2014 werden von den Subunternehmern

140 Kolner Verkehrs-Betriebe AG: Mobilitdt umweltfreundlich anbieten. Umweltbericht 2010 nach der EG-Umwelt-Audit-Verordnung (EG) Nr. 1221/2009. K&In Juli
2010 und Umwelterklarung 2013; 2014: www.kvb-koeln.de/german/unternehmen/umweltbericht.html, Abfragedatum: 27.10.2014.

141 EMAS (Eco-Management and Audit Scheme) ist ein Oko-Audit der EU und kombiniert Umweltmanagement und Umweltbetriebspriifung mit Zertifizierung nach
EMAS-Verordnung in Eigenverantwortung des Unternehmens. Das Unternehmen verdffentlicht jéhrlich eine Erkldrung Gber seine Auswirkungen auf die Umwelt
und die eigenen Umweltziele. Diese Umwelterklarung wird von einem unabhangigen Umweltgutachter, der einer staatlichen Uberwachung unterliegt, Gberpriift.

142 Kolner Verkehrs-Betriebe AG: Mobilitat umweltfreundlich anbieten. Umweltbericht 2010 und Umwelterkldrung nach der EG-Umwelt-Audit-Verordnung (EG) Nr.
1221/2009. K6ln Juli 2010, S. 23.

143 Auskunft der KoIner Verkehrs-Betriebe AG vom 03.05.2013.

144 Besonders auf Emissionsminderung verfeinerte Dieselmotortechnik auf Basis herkdmmlicher Motoren, die die Abgasqualitdt der ab 1. September 2009 bei Lkw
und Bussen fiir alle neuen Fahrzeugtypen giiltigen Norm Euro V tbertrifft.

145 www.kvb-koeln.de/german/nachrichten/view.html?action=shownews&page=1&id=2262, Abfragedatum: 15.09.2014.
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ca. 100 Busse mit einer griinen Plakette eingesetzt, 12 Busse haben eine gelbe Plakette, von denen zehn (iber eine
Ausnahmegenehmigung verfligen.

Der Umweltstandard der Busse ist ein Kriterium fiir die Hohe der stddtischen Férderung der im Kélner Stadtgebiet

gefahrenen Wagenkilometer (nach §11 (2) OPNV-G, siehe Kapitel 2.3.1). Die Richtlinie der Stadt KIn unterscheidet

fiir die Zuwendung drei Umweltstandards der eingesetzten Busse.

- Umweltklasse 1: Linienbusse mit emissionsfreien bzw. —reduzierten Antrieben (zum Beispiel Brennstoffzellenan-
trieb, Hybridantrieb)

- Umweltklasse 2: Linienbusse mit Euro V/EEV (Enhanced Environment friendly Vehicles)/Euro VI

- Umweltklasse 3: Linienbusse mit Euro IV (Richtlinie 99/96/EG, Stufe B1).

Auch wenn der OPNV iiber die Substituierung von Pkw-Verkehr indirekt auf die Verbesserung der Luftqualitit wirkt,
verursachen doch auch Busse Abgase. In den belastungssensiblen Bereichen von Verkniipfungshaltestellen, wie zum
Beispiel ,,Porz Markt“ oder ,Weiden Zentrum®, sollten daher méglichst Fahrzeuge eingesetzt werden, die den aktu-

ellsten Umweltstandard erfiillen.

Zudem wird durch betriebliche Anweisungen vorgegeben, dass bei ldngeren Wartezeiten sowie an Endhaltestellen
die Motoren der Fahrzeuge abgeschaltet werden. Dies tragt zur Minderung der Luft- und Ladrmbelastung bei.

6.3.2 Larmminderung
Stadtbahn

Belastungsschwerpunkte aus Schienenldarm (ohne Eisenbahnlarm) in Stadtteilen mit hoher Wohndichte (iberlagern
sich in den meisten Fillen mit dem StraBenverkehrsldrm, so zum Beispiel in Weidenpesch, Zollstock, in der stidwest-
lichen Neustadt und in Deutz am Gotenring. Dabei ist die Stadtbahn nach Angaben des Kélner Larmaktionsplans aus
gesamtstddtischer Sicht kein dominanter Verursacher im Verkehrsbereich.' Jedoch sind frei gefiihrte Stadtbahntras-
sen Larmquellen fiir die angrenzenden ruhigen Wohngebiete, wie zum Beispiel in Dellbriick und Holweide.™#’

Durch einen guten Erhaltungszustand von Infrastruktur und Fahrzeugen muss sichergestellt werden, dass der Larm
durch den Schienenverkehr so gering wie mdglich bleibt. Hierzu werden die Schienenoberfliche und Rader regel-
maRig geschliffen, um Fahrgerdusche zu minimieren. Weiterhin werden punktuell sowohl mobil als auch stationdr
Schmierstoffe auf die Schienen aufgebracht, um Quietschgerdusche beim Befahren enger Kurven zu reduzieren. So
sind rund 70 % der Bahnen im Stadtbahnnetz mit einer Spurkranzschmieranlage ausgestattet und ca. 200 stationdre
Schmieranlagen in Betrieb.#®

In Lirmbelastungsschwerpunkten gemafR Larmminderungsplan sollten bei anstehenden Gleissanierungen moglichst
korperschall- und erschiitterungsarme Schienenlagerungen zum Einsatz kommen.

Bus

Das Busangebot substituiert Fahrten mit dem motorisierten Individualverkehr und tragt so insgesamt zur Lairmmin-
derung bei. Larm durch Busse ist jedoch auch jenseits technischer Grenzwerte ein subjektiver Faktor. Dies betrifft
insbesondere die ErschlieBung von ruhigen Wohnquartieren mit Dieselbussen. Probleme treten auch im direkten
Umfeld der Haltestellen sowie nachts auf. In solchen Fallen ist es betrieblich schwierig, nur fiir Teilbereiche und/

146 Larmminderungsplanung fir Koln, vgl. www.stadt-koeln.de/leben-in-koeln/umwelt-tiere/laerm/laermminderungsplanung, Abfragedatum: 28.10.2014.
147 www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/pdf57/89.pdf, Abfragedatum: 20.01.2012.

148 Kolner Verkehrs-Betriebe AG: (2010): Mobilitdt umweltfreundlich anbieten. Umweltbericht 2010 der KoIner Verkehrs-Betriebe AG und Umwelterkldrung nach der
EG-Umwelt-Audit-Verordnung (EG)Nr. 1221/2009). K6In. S. 34f.
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oder nur nachts relativ Iarmarmere Busse einzusetzen. Eventuelle Temporeduzierungen in sensiblen Bereichen zur
Minimierung der Lirmemissionen miissen sich in den einheitlichen Taktfahrplan einpassen, um eine hohe Beférde-
rungsqualitdt und funktionierende Anschliisse sicherstellen zu kénnen. Fiir die Lirmminderung hat die Einfiihrung
batteriebetriebener Elektrobusse eine hohe Bedeutung. So tragt der Einsatz von Elektrobussen dazu bei, neben den
Schadstoff- auch die Lirmemissionen des Verkehrs zu verringern.'

6.3.3 CO,-Minderungseffekte als Beitrag zum Klimaschutz

Ein wichtiges Ziel der Stadt K&In bei der OPNV-Entwicklung ist ein méglichst wirksamer Beitrag zur Klimagasredukti-
on im Stadtverkehr.

CO,-Minderung durch verstirkte OPNV-Nutzung

Je mehr Fahrgéste den OPNV nutzen und je mehr Pkw-Fahrten, die einen héheren Einsatz an fossilen Energien
erfordern, gleichzeitig substituiert werden, desto erfolgreicher wird das Klimaschutzziel ,CO,-Minderung* erreicht.
In diesem Zusammenhang sollen die zielgruppenbezogenen Werbeaktionen (zum Beispiel ,PatenTicket” fiir Se-
niorinnen und Senioren)™?, intermodale Partnerschaften zwischen Verkehrsunternehmen, Fahrradverleih- und
Carsharing-Unternehmen sowie die Sensibilisierung der Biirgerinnen und Biirger {iber die Klimaschutzkampagne der
Kolner Verkehrs-Betriebe AG fortgefiihrt und nach Méglichkeit ausgebaut werden. Ziel ist, dass sich die generelle
Bereitschaft zum Klimaschutz in der Gesellschaft im Nutzerverhalten und damit in konkreten Werten zur Erreichung
der stadtischen CO,-Minderungsziele niederschligt (siehe Kapitel 2.3.3). So geht man zum Beispiel davon aus, dass
nach Fertigstellung der Nord-Siid Stadtbahn aufgrund der Verlagerung von MIV-Fahrten auf den OPNV jihrlich rund
11.000 Tonnen CO, weniger ausgestoRen werden.'’

Energieeinsparung im OPNV-Betrieb

Die Koélner Verkehrs-Betriebe AG hat gemdR der Umwelterkldrung 2014 im Jahr 2013 einen Gesamtenergieverbrauch
von 229.760 MWh, davon 46.140 MWh aus regenerativen Quellen. Verbesserungen lassen sich durch Energiesparak-
tivitaten im Betrieb, wie zum Beispiel durch regelmaRige Fahrerschulungen sowie durch Technikeinsatz in der Fahr-
strom- bzw. Bremsenergieriickgewinnung realisieren. Ein Beitrag zur positiven Energiebilanz ist auch durch eine gute
Auslastung der Fahrzeuge zu erreichen. Dies zu steuern, ohne dass durch Bedienungsliicken oder Kapazitatsengpasse
die Attraktivitit des OPNV als System leidet, ist eine Aufgabe von Planung und Betrieb auch im Sinne der Wirtschaft-
lichkeit.">2

Klimaschutzkonzept der Stadt KoIn
Der Rat der Stadt K6In hat am 08.04.2014 das Integrierte Klimaschutzkonzept mit dem gesamten Energie- und Mo-
bilitatsbereich zur Kenntnis genommen sowie 13 konkrete MaRnahmen fiir 2014 zur weiteren Bearbeitung auf den

Weg gebracht.

Eine dieser KlimaschutzmaRnahmen betrifft die Ergdnzung der Busflotte im OPNV um Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben.’3

149 Vql. http:/[schaufenster-elektromobilitaet.org/de/content/service/faq/elektromobilitaet/elektromobilitaet.html, Abfragedatum: 28.10.2014.
150 Vgl. Kapitel 6.2 sowie www.kvb-koeln.de/german/tarife/tickets/patenticket.html, Abfragedatum: 03.05.2013.
151 Stadt KoIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2008): Mobilitdtsentwicklung in Kéln bis 2025. Koln.

152 Kolner Verkehrsbetriene AG (2014): Umweltschutz mit System. Aktualisierte Umwelterklarung 2014; www.kvb-koeln.de/german/unternehmen/umweltbericht.
html, Abfragedatum: 28.10.2014.

153 Vgl. Beschluss des Rates der Stadt KéIn vom 08.04.2014 (Session-Nr. 2567/2013).
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Trendumkehr zu mehr Klimaschutz forcieren

Die Fahrgaststeigerungen der letzten Jahre in K6In — und auch in anderen GroRstddten - deuten darauf hin, dass eine
Trendumkehr durchaus maoglich ist. Vor allem die jiingere Generation in den Stadten hat eine wesentlich geringere
Bindung an den eigenen Pkw, verglichen mit der Generation davor, so dass mit einem Wandel der Mobilitatsstile auch
positive klimarelevante Veranderungen realistischer werden.

Zukiinftig kommt es darauf an, neben den Innenstadtbewohnern auch die bisher Pkw-orientierten Haushalte in den
AuRBenbereichen stirker fiir den OPNV zu gewinnen. Da auf den lingeren Fahrtstrecken in die Innenstadt oder bei
Querfahrten durch die Stadt maBgebliche CO,-Emissionen entstehen, besteht hier die Notwendigkeit, Verkehre star-
ker auf den OPNV zu verlagern. Um eine solche Entwicklung zu forcieren, miissen jedoch attraktive Angebote, wie
zum Beispiel auch tangentiale Verbindungen auf nachfragestarken Relationen, geschaffen werden.

Ebenso dienen Bestrebungen in Richtung einer autoreduzierten Innenstadt mit reduziertem Parkraumangebot im
offentlichen StraBenraum und guten Bedingungen fiir die Nahmobilitdt (zu FuR gehen, Radfahren) diesem Ziel. Die
hierdurch unterstiitzte starkere rdumliche Orientierung der Haushalte auf Ziele im eigenen Stadtbezirk und in der
Innenstadt kann ebenso Pkw-Fahrten ersetzen.

Der klimapolitisch notwendige Beitrag in Form einer verstirkten OPNV-Nutzung macht mittelfristig entsprechende
Kapazititssteigerungen im OPNV erforderlich. MaBnahmen zur kurz-, mittel- und langfristigen Weiterentwicklung
des K6lner OPNV-Systems werden in Kapitel 8 beschrieben. Hierin enthalten sind auch Hinweise auf ein Planungskon-
zept des Zweckverbandes Nahverkehr Rheinland (NVR), das sich maBgeblich auf die Ausweitung der Kapazitdten im
SPNV konzentriert (siehe Kapitel 8.7).

Eine Quantifizierung der beschriebenen Entwicklungen auf Basis der Modellrechnungen im Klimaschutzkonzept soll
Gegenstand des geplanten Stadtentwicklungskonzepts Mobilitdt und Verkehr sein.

6.3.4 EXKURS: Perspektiven fiir alternative Busantriebsarten in Koln

Die EU-Kommission formuliert in ihrem Weibuch Verkehr 2050'>* das Ziel, dass bis zum Jahr 2030 im Stadtverkehr
50 % und bis zum Jahre 2050 annahernd 100 % emissionsfreie Fahrzeuge - einschlieRlich des Busverkehrs — einge-
setzt werden. Herkdmmliche fossile Antriebe sollen vollstdndig durch alternative Antriebe ersetzt sein. Diese Ziel-
setzung, die sich in absehbarer Zeit auch in der Férderkulisse fiir den OPNV widerspiegeln wird, passt in KéIn gut auf
das bereits elektrisch betriebene Stadtbahnsystem. Im gesamten Stadtverkehr steht also mittel- bis langfristig eine
Transformation hin zur Elektromobilitét an, deren einzelne Etappen und technische Mdglichkeiten zum jetzigen Zeit-
punkt jedoch noch nicht eindeutig absehbar sind.

Ein Uberblick tiber die bestehenden Antriebsalternativen fiir Busse mit Blick auf einen Zeithorizont 2020 bis 2030
zeigt zundchst eine Vielfalt an Moglichkeiten, die gegenwadrtig europaweit erprobt werden. Diese werden im Folgen-
den im Hinblick auf ihre Umsetzbarkeit im KéIner OPNV dargestellt und bewertet.

154 KOM - Europdische Kommission: Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonen-
den Verkehrssystem, WeiBbuch, Briissel 28.03.2011 (= KOM(2011) 144 endgtiltig). http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/
LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:DE:PDF, Abfragedatum: 28.10.2014.
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Dieseltechnologie

Die traditionelle Antriebstechnik mit Dieseltreibstoff wird zwar zunehmend mit Abgasreinigungstechnik ausge-
stattet, steht jedoch weiter wegen der diversen Umweltbelastungen und dem Beitrag zum globalen Treibhausef-
fekt in der Kritik. Zudem ist absehbar, dass der Dieselpreis tendenziell weiter steigen wird und die langerfristige
Energiesicherheit nicht garantiert ist. Zusammen mit den Zielen einer langfristigen Energiesicherheit ist dies

das Hauptmotiv, tragfihige Alternativen zu priifen. Altere Busse mit ungiinstigen Emissionswerten verkehren in
K6In zu einem geringen Teil noch bei den von den Verkehrsunternehmen beauftragten Subunternehmern, ins-
besondere im Regionalverkehr. Diese Fahrzeuge werden jedoch sukzessive ersetzt, auch um die Standards der
Umweltzone und die Rahmenvorgaben des Nahverkehrsplans zu erfiillen. Mittelfristig wird sich aus heutiger Sicht
der EEV-Standard mit Partikelfiltern bei Dieselbussen zundchst durchsetzen. Unklar ist, wie das 6ffentliche Image
des ,schmutzigen® und lauten Dieselmotors bei steigender Sensibilitdt fiir Umweltbelange, auch angesichts der
sich weiter entwickelnden Alternativen, kiinftig zu bewerten ist. Faktisch haben die verscharften Richtlinien zur
Abgasreinigung dafiir gesorgt, dass die Abgase von Dieselbussen mit EEV-Standard weitgehend von Schadstoffen
befreit sind.

Erdgas

Der Erdgasantrieb ist bereits in einigen europdischen Landern im Stadtverkehr weit verbreitet. Denn Erdgas- an-
stelle von Dieselmotoren weisen sehr gute Larm- und Abgaswerte auf.

Der Einsatz muss bislang jedoch geférdert werden, damit ein wirtschaftlicher Betrieb mdglich ist. GroRere erd-
gasbetriebene Stadtbusbestinde im deutschen OPNV gibt es zum Beispiel in Augsburg, Hannover, Niirnberg und
Oldenburg. Im Jahr 2011 verkehrten in Deutschland etwa 1.500 Busse mit Erdgasantrieb.’>

Aus Griinden der begrenzten Reichweite (hdufiges Betanken mit daraus resultierenden Leerfahrten) wurde bisher
die emissionsseitige Umweltbilanz im Stadtverkehr in KéIn als unglinstig gesehen - was sich aber durch veran-
derte technische Losungen dandern kann. Dennoch ist Erdgas eine relativ klimafreundliche Briickentechnik im
Ubergang zu regenerativem Energieeinsatz mit hoher Verfiigbarkeit. Durch die geplante Gewinnung von bioge-
nem Erdgas aus der Bioabfall-Kompostierung der KéIner Abfallwirtschaftsbetriebe (AWB) und die Einspeisung ins
Erdgas-Netz konnte die Umweltbilanz dieses Kraftstoffs in Kéln kiinftig noch besser ausfallen. Allerdings werden
sich die finanziellen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen im Jahr 2019 dndern, wenn die bisherigen steuerli-
chen Begiinstigungen auslaufen.

Der umfangreiche Erdgas-Einsatz erfordert ein ausreichendes Tankstellenangebot, das in KéIn noch aufgebaut
werden miisste.

Elektro-Batterietechnik

Das Thema Elektromobilitat im Busbereich ist ein aktuelles Handlungsfeld, das in Zukunft weiter an Bedeutung
gewinnen sollte. Aufgrund noch unklarer Rahmenbedingungen, insbesondere in Bezug auf den technischen Fort-
schritt, bedarf es einer weiteren Beobachtung der Entwicklung. GroRe Vorteile besitzen Elektroantriebe in Bezug
auf Larmschutz und lokale Emissionen. Im Rahmen eines Pilotprojektes setzt die KoIner Verkehrs-Betriebe AG
seit Dezember 2016 acht batteriebetriebene Gelenkbusse auf der Line 133 ein. Hierzu wurde auch die benétigte
Infrastruktur mit Ladesystem und Ladestationen im Betriebshof und an den beiden Endpunkten des Linienwegs
errichtet.

155 Eine genaue Ubersicht iiber die in Deutschland verkehrenden Erdgasbusse gibt: www.stadtbus2.de/magazin/m_fahrzeuge_erdgas.htm| Abfragedatum:
04.12.2012.
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Brennstoffzelle

Bei dieser Technik wird andernorts mit Energieeinsatz erzeugter Wasserstoff mitgefiihrt, der wahrend der Fahrt
fast emissionsfrei die Brennstoffzelle speist, indem eine chemische Reaktion von Wasserstoff und Sauerstoff die
Antriebsenergie liefert. Aktuell wird die Technik in der Region mit zwei Bussen der Regionalverkehr Kéln GmbH
erprobt, darunter auf der nach Kéln verkehrenden interlokalen Buslinie 978 der REVG mbH. Auch hier sind Ge-
wicht, Fahrgastkapazitat und Energieriickgewinnungsmaglichkeiten nicht so gilinstig. Als Vorteil fiir einen Einsatz
im Raum Koln ist die hohe Verfligbarkeit von Wasserstoff aus der nahen regionalen Chemieindustrie zu nennen, so
dass ein effizientes Versorgungsnetz und langfristig der Betrieb einer groRen Anzahl von wasserstoffbetriebenen
Bussen moglich erscheint.® Die Beschaffung einer zweiten Generation von Fahrzeugen mit Brennstoffzellenan-
trieb ist vorgesehen.

Elektrohybrid

Diese Antriebsform mit einem Elektroantrieb, der bei Bedarf zeitweise durch einen Dieselmotor unterstiitzt wird,
entwickelt sich in Europa derzeit am dynamischsten und ist Gegenstand zahlreicher Praxistests und Forschungs-
studien. Sie bietet die Moglichkeit, den Elektromotor bei Gefdlle und Abbremsen an der Haltestelle zur Energie-
rickgewinnung zu nutzen (Rekuperieren). Seit Sommer 2011 werden in K6In zwei Hybrid-Solobusse auf den Linien
106 und 146 eingesetzt. Weitere Hybridbusflotten mit mehr als zehn Fahrzeugen gibt es bei der Bochum-Gelsen-
kirchener StraBenbahn AG, in Dresden, Leipzig und Miinchen. Insgesamt verkehren in Deutschland zurzeit rund
200 Hybridbusse.'™’

In Dordrecht (Niederlande) ist inzwischen die gesamte Stadtbusflotte darauf umgestellt. In London werden in den
ndchsten vier J[ahren 600 Hybridbusse in Betrieb genommen.'>#

Eine wesentliche Erfahrung ist, dass es Unterschiede in der Energieeffizienz gibt, je nachdem ob nur vereinzelt
Hybridbusse eingesetzt werden oder eine gesamte Busflotte. Die Effizienz wird vor allem durch den Fahrstil be-
einflusst, der sich bei einer Flotte eher einstellt als bei Einzelfahrzeugen: Ein gewohnheitsmaRig energiesparendes
Fahren mit dem Ziel der Stromriickgewinnung bei Hybridbussen setzt einen deutlich veranderten Fahrstil gegen-
iber dem klassischen Dieselbus voraus, was bei einer groReren Fahrzeugflotte einfacher umzusetzen ist. >

Die Flexibilitat beim Einsatz von Hybridbussen scheint am ehesten einen Ubergang zur Elektromobilitit im Bussek-
tor moglich zu machen.

0O-Bus

Beim Oberleitungsbus (O-Bus) wird der Strom wie bei der Stadtbahn tiber eine Oberleitung oder eine Stromschie-
ne im Boden ins Fahrzeug gefiihrt. Weder als Ersatz fiir die Einfiihrung eines Schienenverkehrsmittels noch zum
Einsatz auf Strecken mit hohen Steigungs- und Gefalleanteilen mit der Moglichkeit der Energieriickgewinnung
(wie zum Beispiel in Solingen) ist ein O-Bus-System fiir KéIn naheliegend. AuRerdem hat K&In nur relativ wenig
hochfrequentierte Busachsen, anders als beispielsweise Stadte wie Miinchen, Hamburg und Berlin. Da der infra-
strukturelle Aufwand fiir die Installation der Oberleitungen betrachtlich ist, gibt es solche Systeme nur noch in drei
deutschen Stadten.

156 www.rvk.de[?id=339, Abfragedatum: 07.05.2013.
157 www.stadtbus2.de/magazin/m_fahrzeuge_hybrid.htm, Abfragedatum: 08.05.2013.
158 http://hybriduserforum.eu/2012/10/04/london-announces-600-new-hybrid-buses/gl, Abfragedatum: 08.05.2013.

159 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2014): Erhchung des Anteils erneuerbarer Energie und Steigerung der Energieeffizienz im 6ffentlichen
Personennahverkehr. www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/erneuerbare-energie-energieeffizienz-oepnv.pdf?__blob=publicationFile,
Abfragedatum: 28.10.2014.
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Zur Férderung der Elektromobilitdt wird jedoch in mehreren Stadten ein zusatzliches O-Bus-Netz erganzend zur
Stadtbahn diskutiert, wie zum Beispiel in Bremen und Leipzig. Unter der Annahme mittelfristig weiter steigender
Fahrgastzahlen in Verbindung mit einer verschlechterten Férderkulisse fiir Stadtbahnerweiterungen - nach dem
Bau der Nord-Siid Stadtbahn und nach Auslaufen der Bundesférderung - konnte der O-Bus eine relativ einfach
umsetzbare Alternative zum Stadtbahnausbau darstellen. Dabei erscheinen Duo-Bus-Varianten (mit zusatzlichem
oberleitungsunabhdngigem Motor) noch am ehesten vorstellbar, weil sie die notwendige Flexibilitdt bei der Linien-
fiihrung erhalten. Fahrleitungen in einem sensiblen stddtischen Umfeld werden kontrovers diskutiert. Daher wird
aktuell auch die Weiterentwicklung der O-Bus-Technologie in einer Kombination von abschnittsweisem Fahrlei-
tungsbetrieb und einer Antriebstechnik mit Speichermedien und punktuellen Nachladestellen diskutiert.

Insgesamt ist die Akzeptanz des O-Busses als Ergdnzung zur Stadtbahn davon abhdngig, wie sich mittel- bis
langfristig das 6ffentliche Bild von Elektromobilitdt und Energiewende in den Stadten insgesamt entwickelt. Voll-
standig neue O-Bus-Systeme werden vor diesem Hintergrund in Montreal (Kanada), Leeds (GroRbritannien) und
Verona (Italien) bereits konkret geplant und gebaut.

Ausblick

Pauschale Aussagen zu zukunftsfahigen alternativen Busantriebsformen fiir den KéIner OPNV lassen sich derzeit nicht
treffen. Sie hdngen von sich weiter wandelnden Rahmenbedingungen in Europa oder auch in der KéIner Region ab.
Dabei stellt fiir K6In die mittel- und langfristige Entwicklung der Férderkulisse trotz der generellen Richtungsweisung
der EU-Kommission im ,,Weibuch Verkehr“'®® einen groRen Unsicherheitsfaktor dar. Langerfristig scheint Vieles fiir
einen moglichst flexiblen Ubergang zur Elektromobilitit auch beim Bus zu sprechen, um eine Unabhingigkeit von
unkalkulierbaren Preisspriingen bei fossilen Treibstoffarten zu schaffen.

Im Rahmen einer umfassenden, an Nachhaltigkeitsgesichtspunkten orientierten Mobilitatsstrategie der Stadt KéIn
bildet das Thema alternative Antriebe im Busverkehr einen Schwerpunkt. Die Zusammenstellung verschiedener
umweltrelevanter und wirtschaftlicher Aspekte in Tabelle 6-11 stellt eine Hilfestellung zur Bewertung alternativer
Antriebstechnologien fiir den KéIner OPNV dar. Die Relevanz dieser Aspekte wird hierbei jeweils im Hinblick auf die
aktuelle Situation sowie auf ihre langfristige Perspektive abgeschatzt.

160 Europdische Kommission. Weissbuch. Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum - Hin zu einemwettbewerbsorientierten und ressourcenscho-
nenden Verkehrssystem. Briissel, 28.3.2011 (= KOM(2011) 144 endgiltig).
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a ebste ologie
d gJ de (d d e d e
Antriebstechnologien a Diesel EEV, Erdaas Brennstoff- O-Bus | Elektro/
Euro VI 9 zelle Duo-Bus E-Hybrid
aktuell o + + + +
Larmempfinden
langfristig - + + + +
aktuell - + + + +
Luftschadstoffe
langfristig o + + + +
aktuell + + o + +
Klimaschutz, Energiesicherheit
langfristig - o} o + +
aktuell + - - - -
Investitionskosten und Férderung
langfristig + o o - o
aktuell + o} - - -
laufende Kosten und Betrieb
langfristig - - o o +
B aktuell 0 + + + +
OPNV-Image
langfristig - o + + +
Erprobungim
) aktuell hoch keine interlokalen keine Erprobung
Relevanz fiir den Kélner OPNV Verkehr
langfristig abnehmend gering unklar unklar/keine wachsend

Einschdtzung der Wirkung auf die jeweiligen Aspekte
+: als eher giinstig

o: als eher neutral

- als eher ungiinstig

Tabelle 6-11: Einschitzung alternativer Busantriebe fiir den Kélner OPNV mit Horizont 2020-2030
Quelle: Planungsbiiro VIA

6.4 Qualitditsmanagement

Die Sicherung der hohen Dienstleistungsqualitat ist ein zentrales Ziel bei der Erbringung von Leistungen im Kélner
OPNV. Um dieses hohe Niveau halten zu kénnen, sind Qualititserfassungs- und -kontrollverfahren erforderlich. Die
Art und Weise der Uberpriifung der Dienstleistungsqualitit variiert je nach den betroffenen Leistungsbereichen. So
kénnen zum Beispiel Piinktlichkeit und Ausstattung der Fahrzeuge und Haltestellen durch direkte Auswertung der
verfligbaren Fahrplandaten sowie durch Beobachtungen (,,Direct Performance Measures*“) gemessen werden.

Objektiv messbare Kriterien, wie zum Beispiel Fahrplan- und Tarifkenntnisse des Service-Personals, die Sauberkeit von
Fahrzeugen und Haltestellen oder die Qualitat der Anschliisse lassen sich durch Qualitdtstesterinnen und Qualitats-
tester (,Mystery Shopping Surveys*) tiberpriifen. Nur subjektiv zu erfassende Kriterien, wie zum Beispiel die Freund-
lichkeit des eingesetzten Personals, dessen Servicebereitschaft oder die Globalzufriedenheit mit den verschiedenen
Leistungen sind mit Hilfe von Messungen der Kundenzufriedenheit (,,Customer Satisfaction Surveys*“) zu bewerten.'®!

Die Festlegung von Qualitdtskriterien, die Gber die im Nahverkehrsplan dargestellten Leistungen hinausgehen, mdis-
sen in einer gesonderten Vereinbarung zwischen Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen vereinbart werden.

161 ETC Transport Consultants GmbH: ,Qualititskontrolle im OPNV*, Vortag von R. Suckrow auf dem ,,2. OPNV-Innovationskongress Baden-Wiirttemberg* in Frei-
burg (Brsg.), 15. Mdrz 2005, http://innovationskongress-bw.de/, Abfragedatum: 28.10.2014.
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Sicherung der Dienstleistungsqualitit im Kélner OPNV
Im Kélner OPNV werden verschiedene Strategien zur Sicherung der Dienstleistungsqualitit angewendet.

Bereits 1989 hat die Kélner Verkehrs-Betriebe AG mit der Einrichtung des Fahrgastbeirates ihre kundenorientierte
Qualitatssicherung begonnen. Ab 2004 wurden aus den Mitgliedern des Fahrgastbeirates ehrenamtliche Qualitats-
tester, die seit 2010 die Rolle von Qualitdt-Scouts (ibernehmen.'¢?

Um Aussagen iiber die Qualitit im Offentlichen Personennahverkehr aus Nutzersicht zu erhalten, fiihren die Stadt
K6ln und das betraute Verkehrsunternehmen Kolner Verkehrs-Betriebe AG unabhédngig voneinander regelmaRige
Befragungen durch. Wahrend die Stadt KéIn im Rahmen ihrer Umfrage ,,Leben in KéIn“ in mehrjdhrigem Abstand
eine reprasentative Stichprobe aus allen Biirgerinnen und Biirgern unter anderem zu den wichtigsten Einzelmerkma-
len des Offentlichen Personennahverkehrs schriftlich befragt, lasst die KéIner Verkehrs-Betriebe AG im Rahmen des
»KVB-Kundenbarometers“ unter ihren Gelegenheits-Fahrgasten und Stammkundinnen und Stammkunden in kurzen
Absténden Telefoninterviews zur Zufriedenheit mit der Angebotsqualitdt durch die Firma TNS Infratest als reprasen-
tative Studie durchfiihren. Die Ergebnisse werden in Einzelpublikationen sowie jahrlich im gemdR EU-Verordnung
1370/2007 zu verdffentlichenden Gesamtbericht des Aufgabentrdgers Stadt Kéln publiziert. Dieser Bericht enthdlt
neben den Daten zur Leistung und Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs auch Ergebnisse zur Beurteilung der Quali-
tat des Verkehrsangebots.'

Auch der Verkehrsverbund Rhein-Sieg unterhilt ein eigenes Kundenbarometer. Dies ist eine verbundweite, vom Land
NRW finanzierte Befragung von OPNV-Kundinnen und OPNV-Kunden, bei dem einige Verkehrsunternehmen - u.a.
KVB und REVG - aus eigenen Mitteln eine Aufstockung der Kundeninterviews vornehmen.

Dariiber hinaus wendet die Kélner Verkehrs-Betriebe AG weitere interne Verfahren zur Sicherung der Dienstleistungs-
qualitat an. Alle Bus- und Stadtbahnlinien auf Kélner Stadtgebiet durchlaufen regelmaRig einen Qualitatstest.

Beschwerdemanagement

Die Verkehrsunternehmen, die in K6In OPNV-Leistungen erbringen, sollten den Aufgabentriger iiber haufig wieder-
kehrende und/oder gravierende Beschwerden informieren, um gemeinsam - zum Beispiel durch eine Verdanderung
des Angebots - strukturelle Verbesserungen einleiten zu konnen. Ein Beschwerdemanagement der Verkehrsun-
ternehmen ist aus Sicht des Aufgabentragers wiinschenswert. Zweck des Beschwerdemanagements ist es, dem
Fahrgast bei wahrgenommenen Mdngeln in der Dienstleistungsqualitat des Verkehrsunternehmens schnell und auf
unkomplizierte Weise die Moglichkeit einzurdumen, mit dem betroffenen Verkehrsunternehmen in Kontakt zu treten
und im glinstigsten Fall, die Kundenzufriedenheit umgehend wiederherzustellen. Damit soll dem Kunden zum einen
gezeigt werden, dass mogliche Schlechtleistungen aufgearbeitet werden, was dazu beitrdgt ein insgesamt positives
Bild vom &ffentlichen Personennahverkehr zu erhalten und zu starken. Zum anderen bietet ein erfolgreiches Be-
schwerdemanagement fiir die Verkehrsunternehmen die Chance einer internen Qualitatssicherung.

Um diesen Anspriichen gerecht zu werden, fordert der Qualitdtsstandard fiir das Beschwerdemanagement eine
adaquate und zeitnahe Bearbeitung innerhalb der Verkehrsunternehmen. Dabei soll die Bearbeitungsdauer — vom
Eingang der Beschwerde beim Verkehrsunternehmen bis zur Riickmeldung beim Fahrgast - nicht langer als zehn
Arbeitstage dauern. Sofern die Aufklarung der genannten Mangel mehr Zeit in Anspruch nimmt, ist dem Kunden eine
Eingangsbestatigung oder eine Zwischennachricht zuzuleiten.

162 www.kvb-koeln.de/german/nachrichten/view.html?action=shownews&page=&id=1484, Abfragedatum: 22.06.2012.

163 Gesamtbericht der Stadt Koln fiir 2010 gemaR Artikel 7 der Verordnung 1370/2007 der Europdischen Union. S. 2; www.stadt-koeln.de/4/verkehr/07175/, Abfra-
gedatum: 22.06.2012.
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Das Beschwerdemanagement der KéIner Verkehrs-Betriebe AG ist 24 Stunden telefonisch, auf dem Postweg oder per
E-Mail erreichbar. Anregungen und Beschwerden werden an zentraler Stelle aufgenommen, nachgehalten und zur
Bewertung und Stellungnahme als Grundlage fiir VerbesserungsmaBnahmen an die zustandigen Fachabteilungen
weitergeleitet. Pro Jahr gehen rund 10.000 Kundeneingaben ein.

Bei Streitigkeiten im Bereich des 6ffentlichen Personenverkehrs in Nordrhein-Westfalen (Bus, U-Bahn, StraRen-
bahn, Eisenbahn) kénnen sich sowohl Verbraucherinnen und Verbraucher als auch Verkehrsunternehmen an die
Schlichtungsstelle Nahverkehr wenden, eine neutrale und landesweit titige Beratungsstelle der Verbraucherzentrale
Nordrhein-Westfalen, des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen und der Verkehrsunternehmen in Nordrhein-
Westfalen. 64

Operationalisierung von Qualitétskriterien im OPNV

Da das Beschwerdeaufkommen die Qualitat nur unzureichend abbildet, ist zur Sicherung des Qualitdtsstandards
jahrlich die Zufriedenheit der Fahrgdste zu den Einzelaspekten der definierten Qualitdt zu erheben. Dieses kann im
Rahmen von regelmiRigen, systematisierten Kundenbefragung (Kundenbarometer) sowie Uberpriifungen vor Ort
erfolgen. Aus den Ergebnissen ist ein Bericht zu verfassen, aus dem hervorgeht, ob die gesetzten Ziele eingehalten
werden.

Die Evaluationsmethode wird im Detail auRerhalb des NVP vereinbart. Sie orientiert sich an der DIN EN 13816'%als
europaweit gliltiger Norm fiir den Nachweis der Qualitdtsfahigkeit von Verkehrsunternehmen. Sie fiihrt als Anhalts-
punkt acht Kriterien an, mit denen die erbrachte Verkehrsleistung gemessen und bewertet wird.

Verfligbarkeit
Hierzu zahlt das fahrplanmaRige Leistungsangebot.

- Zuganglichkeit
Die Zuginglichkeit des OPNV-Systems betrifft Fahrzeuge und Haltestellen, die barrierefrei ausgestaltet sein sollen.

- Information
Da die Qualitit des OPNV-Systems auch von den Informationen {iber seine Verfiigbarkeit und Funktionsweise
abhangt, sollten diese regelmaRig Giberpriift werden.

- Zeit
Das Qualitatskriterium Zeit behandelt die Verlasslichkeit des publizierten Leistungsangebots und den daraus resul-
tierenden Zeitaufwand fiir Fahrten mit dem OPNV.

- Kundenbetreuung
Das Kriterium Kundenbetreuung regelt Art und Umfang der Service- und Vertriebsaktivititen im OPNV-System.

- Komfort
Das Komfortkriterium definiert die Ausstattung und den Zustand der Verkehrsmittel.

- Sicherheit
Das Qualitatskriterium Sicherheit umfasst Unfallfreiheit und soziale Sicherheit.

164 www.schlichtungsstelle-nahverkehr.de/doc12270A.html, Abfragedatum: 28.10.2014.

165 DIN EN 13816:2002-07 (D) Transport - Logistik und Dienstleistungen - Offentlicher Personenverkehr; Definition, Festlegung von Leistungszielen und Messung der
Servicequalitdt; Deutsche Fassung EN 13816:2002.
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- Umwelteinfliisse
Die Uberpriifung der Umwelteinfliisse des OPNV-Systems erfolgt {iber die Schadstoff- und Lirmemissionen und
den Energieverbrauch der eingesetzten Fahrzeuge.

Die Messverfahren fir die jeweiligen Qualitdtskriterien sollen zwischen der Stadt Kéln und den Verkehrsunternehmen
vereinbart werden.

Auf der Grundlage dieser Kriterien sollen die zu erbringenden Leistungen und Standards in Form von Zielvereinbarun-
gen definiert und direkt oder {iber Befragungen und Uberpriifungen vor Ort gemessen werden.

Die DIN EN 13816 orientiert sich an einem Qualitatskreis, der mogliche Differenzen zwischen erwarteter und wahrge-
nommener Dienstleistungsqualitat aus der Sicht der Kundinnen und Kunden sowie der geplanten und erbrachten
Dienstleistung des Unternehmens (iberpriift (Abbildung 6-7). Zu diesem Zweck wird einerseits die Leistung der
Verkehrsunternehmen tiberpriift, andererseits die Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden gemessen, um dann je
nach Ergebnis MaRBnahmen zur Verbesserung der Dienstleistungsqualitdt umzusetzen.

Sicht des
Dienstleistungsanhieters

Erwartete geplante
Dienstleistungsqualitat Dienstleistungsqualitat

Sicht des Kunden

Messung Messung
der der
Zufriedenheit Leistung

Wahrgenommene gelieferte
Dienstleistungsqualitat Dienstleistungsqualitat

Abbildung 6-7: Qualitatskreis nach DIN 13816, Stand 2013 Quelle: Wikipedia'e

166 http://de.wikipedia.org/wiki/EN_13816, Abfragedatum: 25.06.2012.
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7. Starken-|Schwachen-Analyse

Im Folgenden werden die Analyseergebnisse aus den vorangegangenen Kapiteln zusammengefasst, um die wich-
tigsten Stirken und Schwichen des KéIner OPNV-Systems zu benennen. Ziel der OPNV-Planung der Stadt Kéln wird
es auch zukiinftig sein, die vorhandenen Starken beizubehalten, diese soweit wie mdglich auszubauen und an der
Reduzierung oder Beseitigung der Schwachen zu arbeiten.

Nachstehende zentrale Themenfelder werden im Hinblick auf ihre positiven Impulse und ihre Probleme zusammen-
fassend beleuchtet:

- Nachfrageentwicklung und Kapazitdten
- ErschlieBungsqualitdt

- Bedienungsqualitat

- Taktdichte

- Betriebsqualitdt

- Verbindungsqualitdt

- Umweltqualitdt und Klimaschutz

- Intermodale Angebote

- Fahrgastinformation

- Barrierefreiheit

7.1 Nachfrageentwicklung und Kapazitaten

Damit der Klner OPNV auch in Zukunft nachfragegerecht und kundenorientiert bleibt, ist eine stetige Optimierung

und Weiterentwicklung des OPNV-Systems notwendig. Wie die Bestandsanalysen und Prognosen in Kapitel 3 zeigen,

werden die folgenden demografischen Faktoren auch in absehbarer Zeit fiir eine weiterhin hohe bzw. steigende

Nachfrage nach &ffentlichen Verkehrsangeboten sorgen. Auf diese Entwicklungen muss der OPNV in Kéln reagieren:

- Kontinuierlicher Zuzug von Studentinnen und Studenten, Auszubildenden und jungen Erwerbstétigen, wodurch
die Stadt bis zum Jahr 2040 weiter deutlich wachst,

- Ausweisung neuer Wohngebiete und Gewerbefldchen,

- Trend, der noch empirisch bestatigt werden muss, zur Abkehr vom MIV-orientierten Mobilitdtsstil hin zu einer fle-
xiblen, situationsspezifischen Verkehrsmittelwahl, bei der auch der OPNV einen hohen Stellenwert hat - zunéchst
insbesondere bei jungen Leuten und zunehmend auch in héheren Altersgruppen,

- Alterungsprozesse in der Bevolkerungsstruktur, die heute bereits in einigen Stadtteilen zu einem {iberdurchschnitt-
lich hohem Seniorenanteil fiihren.

Im Hinblick auf die auch weiterhin steigende Fahrgastnachfrage werden die bereits heute zeitweise spiirbaren Kapa-
zitdtsengpdsse, wie sie in Kapitel 5.6 beschrieben wurden, ohne planerische Eingriffe und entsprechende betriebliche
Umsetzungen in Zukunft noch verstarkt. Daher sind zielgerichtete und problemorientierte MaBnahmen im Lini-
ennetz erforderlich.

Die zeitlich und rdumlich differenzierte Kapazitatsuntersuchung im gesamten Netz der KéIner Verkehrs-Betriebe AG
hat Handlungswege aufgezeigt, mit denen die beschriebenen Engpésse gemindert oder geldst werden kénnen.

Da es im Stadtbahnbereich keine Moglichkeit gibt, die stark ausgelastete Ost-West-Strecke durch eine Alternativver-
bindung zu entlasten, wird der Einsatz |angerer Zugeinheiten zurzeit gepriift. Darliber hinaus werden mit der Inbe-
triebnahme der Nord-Siid Stadtbahn Engpdsse und unattraktiv lange Fahrzeiten von den siidlichen Stadtteilen in die
Innenstadt beseitigt. Im Rahmen des kontinuierlichen Abgleichs von Angebot und Nachfrage werden Kapazitdtseng-
pdsse identifiziert und durch gezielte, kurzfristig umzusetzende MaRnahmen, wie zum Beispiel durch den Einsatz von
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Verstarkerfahrten im Schiilerverkehr auf der Linie 13 zwischen Miilheim und Braunsfeld oder der Entlastung der Linie
4 durch Verstarkerfahrten mit der Buslinie 155 im Bereich Miilheim beseitigt. Die Verlangerung und der Neubau wei-
terer Stadtbahnstrecken sind, abgesehen von der Verldngerung der Linie 7 in Ziindorf bis zur Ranzeler Strale, eher
langerfristige Handlungsoptionen.

Im Busverkehr erfolgt die Identifizierung und Beseitigung von Kapazitdtsengpassen im Rahmen der Busnetzplanung.
Kurzfristig wird hohen Auslastungsgraden, die in weiten Teilen des Netzes lediglich zu den Hauptverkehrszeiten zu
beobachten sind, vorrangig durch den verstarkten Einsatz von Gelenkbussen sowie durch eine kapazitdtsoptimierte
Platzaufteilung in den Bussen begegnet. Bei Bedarf miissen dariiber hinaus bei sehr hoher Nachfrage Verstarkungs-
fahrten oder Taktverdichtungen eingerichtet werden.

Die Strategie des kleinrdumigen Monitorings eignet sich gut, um Schwachstellen aufzudecken und problemgerechte
Losungen zu entwickeln. Von besonderer Bedeutung ist die Kontinuitdt eines solchen Verfahrens, die durch die regel-
maRige Uberpriifung des Busnetzes gewahrleistet ist.

Fazit: Starken, Schwachen, Handlungsfelder - Themenfeld Nachfrageentwicklung und Kapazitdten

- Das bis 2040 prognostizierte Bevolkerungswachstum fiihrt in Verbindung mit dem Wandel von Mobilitétssti-
len und weiterhin steigenden Energiekosten zu wachsenden Fahrgastzahlen, so dass von einer langfristig sehr
hohen Nachfrage nach OPNV-Angeboten auszugehen ist.

- Die Herausforderung des Nachfragewachstums liegt in der Beseitigung der zunehmenden Kapazititsengpasse,
die bereits heute spiirbar sind. Die steigende Nachfrage erfordert eine Weiterentwicklung des KéIner OPNV-
Systems. Insbesondere bei der Stadtbahn sind aufgrund der begrenzten Trassenverfligbarkeit kreative Losun-
gen zu finden, wie z.B. der Einsatz langerer Zugeinheiten sowie die Erhéhung des Raumangebots in den Bahnen
und Bussen durch eine optimierte Innenraumgestaltung.

- Der demografische Wandel erfordert zunehmend differenzierte Angebote vor allem fiir Senioren. In diesem Be-
reich ist eine systematische und konzeptionelle Neuausrichtung vor allem der flichendeckenden ErschlieBung
erforderlich.

— Durch eine weitere Férderung des Fahrradverkehrs durch die Stadt Kéln kénnen intermodale Verkniipfungen
von OPNV und Fahrrad (zunehmend auch elektrisch unterstiitzte Fahrrider) fiir den Vor- und Nachtransport
gestarkt werden. Damit kénnte eine Zunahme der Nachfrage verbunden sein, die eine Erweiterung des OPNV-
Angebotes erforderlich macht und zu einer weiteren Starkung des Umweltverbundes fiihren kénnte.

7.2 ErschlieBungsqualitdt

Die Standards zur ErschlieBungsqualitdt wurden im Rahmen der aktuellen Fortschreibung des Nahverkehrsplans
berpriift. Die Kriterien zur Aufteilung des Stadtgebiets in die Bereiche Kernstadt und AuRenbereich wurden prazi-
siert und aufgrund der Weiterentwicklung der Siedlungsstruktur geringfiigig modifiziert. Wahrend das Kriterium
Lage des Stadtteils im Stadtraum unverdndert beibehalten wurde, wurde das Kriterium Einwohnerdichte eines Stadt-
teils nunmehr gescharft und rein auf die bebaute Flache bezogen. Aufgrund dessen wurde nun der Kernstadtbereich
um die Wohnsiedlungsbereiche von Ossendorf (bis ButzweilerstraRe/HGK-Strecke) und Niehl (stidlicher Teil) erwei-
tert (siehe Kapitel 6.1, Abbildung 6-1). Dies hat zur Folge, dass in diesen Gebieten die fiir die Kernstadt geltenden
Zielwerte zur ErschlieBung von Wohngebieten Anwendung finden. Diese wurden unverdndert beibehalten.

Die Entwicklungen im Zuge des demografischen Wandels kénnten mittelfristig eine Uberpriifung dieser Zielwerte
erforderlich machen.
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Eine Stirke des Kélner OPNV-Systems ist die nahezu flichendeckende Versorgung der Kélner Bevélkerung mit

Bahn- und Busangeboten (siehe Kapitel 6.1.2). Nach den vorgegebenen Standards liegt der ErschlieBungsgrad je
nach Stadtbezirk zwischen 93 % und 98 %. In 81 der 86 Stadtteile wohnen mindestens 80 % der Einwohnerinnen und
Einwohner im Einzugsbereich von Bahn- oder Bushaltestellen. Ausnahmen bilden Hahnwald, Flittard, Vingst, Westho-
ven und Widdersdorf.

In 24 Stadtteilen gibt es jedoch bebaute Gebiete, die entsprechend der Erreichbarkeitsstandards vom OPNV nicht
erschlossen werden kénnen. Diese wurden in Kapitel 6.1.2 aufgefiihrt. Griinde fiir die eingeschrankte ErschlieBungs-
qualitdt sind unter anderem eine unglinstige Lage im Siedlungsraum oder der Ausbauzustand und die Nutzung des
StraRenraums, zum Beispiel aufgrund fehlender Durchfahrbreiten, nicht von Linienbussen befahrbarer Radien oder
verkehrsberuhigender MaRnahmen. In Einzelfdllen sind ErschlieBungsliicken durch groBe Haltestellenabstdande im
Stadtbahnnetz bedingt.

Die bessere ErschlieBung unterversorgter Gebiete bedingt oftmals eine grundlegende Umstrukturierung bestehen-
der Buslinien, die in vielen Féllen gravierende betriebliche und wirtschaftliche Auswirkungen hétte. Im Rahmen der
Busnetzplanung wird die ErschlieBung systematisch untersucht und - falls eine Integration in das Busnetz nicht mit
vertretbarem Aufwand realisierbar ist - der Einsatz geeigneter alternativer Angebote, wie zum Beispiel durch TaxiBus-
oder AST-Verkehre, gepriift. Insbesondere vor dem Hintergrund des demografischen Wandels sollten zur Feiner-
schlieRung der Wohngebiete zukiinftig auch Bedienungskonzepte mit kleineren Fahrzeugen in die Uberlegungen
miteinbezogen werden.

Fazit: Starken, Schwachen, Handlungsfelder - Themenfeld ErschlieBungsqualitdt

- Eine wesentliche Stirke des Kélner OPNV-Systems ist die hohe ErschlieRungsqualitit. Problematisch sind einzel-
ne Siedlungsbereiche in 24 Stadtteilen, deren ErschlieBung zurzeit nicht zufriedenstellend hergestellt werden
kann. Bei diesen werden jedoch regelmaRig Handlungsmaoglichkeiten gepriift.

- Die regelméRige Uberpriifung des Busnetzes ermdglicht eine dynamische Anpassung des Kélner OPNV an sich
verdndernde Rahmenbedingungen. Dieses Planungsprinzip hat sich bewahrt und soll beibehalten werden.

- Bei der Weiterentwicklung des Busnetzes ist hinsichtlich der ErschlieBung zukiinftig verstarkt auf die Belange
der wachsenden Zahl dlterer Menschen zu achten.

- Vor dem Hintergrund der steigenden Bevolkerungszahl sind Netzerweiterungen friihzeitig planerisch vorzube-
reiten und die Verldngerung von Stadtbahntrassen in der Bauleitplanung abzusichern.

7.3 Bedienungsqualitat

Ein wesentlicher Aspekt der Bedienungsqualitit sind die Taktdichte und Bedienungszeitriaume der OPNV-Angebote
zu den verschiedenen Tageszeiten in den unterschiedlich strukturierten Teilrdumen der Stadt KéIn. Die zusammen-
fassende Darstellung hierzu erfolgt in Kapitel 7.3.1 Weitere Aspekte der Bedienungsqualitdt werden in Kapitel 7.3.2
»Betriebsqualitdt” aufgefiihrt. Hierzu zdhlen zum Beispiel Netzausbau, Piinktlichkeit und die Qualitdtssicherung.

7.3.1 Taktangebot

Eine besondere Stirke im Kélner OPNV-System ist der ,,K6InTakt* bei den Stadtbahnen und stadtbahnahnlichen
Buslinien, der mit wenigen nachfragebedingten Ausnahmen ein Grundangebot montags bis freitags von ca. 6:00 Uhr
bis 20:00 Uhr im 10-Minuten-Takt vorsieht und auf vielen Relationen durch Verstarkungen und Linieniiberlagerungen
noch weiter verdichtet wird.
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Die bestehenden Standards in Bezug auf die Bedienungshaufigkeit bei der Stadtbahn haben sich nach Abgleich von
Angebot und Nachfrage im Tagesverkehr grundsatzlich als nachfragegerecht und angemessen erwiesen.

Die Uberpriifung der Nachfrage hat ergeben, dass in den Nichten am Wochenende und vor Feiertagen aufgrund der
starken Nachfrage im Nachtverkehr Anpassungsbedarf bestand. Dieser Schwachpunkt bei der Bedienungsqualitdt
wurde durch ein zweistufiges Konzept beseitigt, das im Dezember 2011 sowie im Dezember 2012 umgesetzt wurde
(siehe Kapitel 8.1).

Die Bedienungsqualitat bei den Buslinien orientiert sich an der 6rtlichen Nachfrage und den spezifischen Funktio-
nen der einzelnen Linien. Somit ist auch im Hinblick auf die Bedienungsqualitit das Instrument der Busnetzplanung
geeignet, um Schwachpunkte, wie in Kapitel 6.1.2 aufgefiihrt, zu identifizieren und gegebenenfalls zielgerichtet
beseitigen zu kénnen.

Fazit: Starken, Schwachen, Handlungsfelder - Themenfeld Bedienungsqualitdt/Taktangebot

- Der ,KoInTakt“ als zentrales Element der Bedienungsqualitat im Kélner OPNV-Netz ist eine wesentliche Stirke
im stiadtischen OPNV-Angebot. Hierdurch wird die OPNV-Nutzung einfach und komfortabel und der Fahrplan
merkbar.

- Die Uberpriifung der Bedienungsqualitit hat ergeben, dass Schwachen im Nachtverkehrsangebot bestanden.
Das Angebot wurde bereits wahrend der Erstellung des Nahverkehrsplans an die Nachfrage angepasst.

— Auch bei der Bedienungsqualitit gilt das Prinzip der kontinuierlichen Uberpriifung der zu Grunde gelegten Stan-
dards. Dies stellt sicher, dass Angebot und Nachfrage aufeinander abgestimmt sind.

7.3.2 Betriebsqualitdt

Das bestehende Stadtbahn- und Busnetz erlaubt eine weitgehend flichendeckende und qualitativ hochwertige
Bedienung der KéIner Bevélkerung. Aufgrund der sehr starken Beanspruchung von Strecken und Fahrzeugen hat die
Instandhaltung und Pflege der gesamten OPNV-Infrastruktur eine sehr hohe Bedeutung. Dies betrifft sowohl die
Tunnel- und Hochbahnstrecken als auch die straBenbiindige Infrastruktur einschlieBlich der Haltestellen.

Auch ist es notwendig, den Fahrzeugpark nach den Erfordernissen von Sicherheit, Kundenbeddirfnissen und Wirt-
schaftlichkeit zu pflegen und weiter zu entwickeln.

Um das OPNV-System attraktiv auszugestalten und wirtschaftlich betreiben zu kénnen, sind konsequente Bevorrech-
tigungen gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr zu erhalten und auszubauen. Nur so lassen sich plinktliche
und kundenorientierte Angebote bereitstellen.

Fazit: Starken, Schwachen, Handlungsfelder - Themenfeld Bedienungsqualitdt/Betriebsqualitat

- Das bestehende Stadtbahnnetz muss kontinuierlich gewartet und in regelmaRigen Abstdnden erneuert werden.
Insbesondere fiir die langfristige Instandhaltung der Tunnel- und Hochbahnstrecken sind ausreichend Finanz-
mittel vorzusehen.

- Umfang, Kapazitdt und kundenorientierte Ausstattung des Fahrzeugparks miissen im Hinblick auf die wachsen-
de Nachfrage kontinuierlich tiberpriift werden. Nach technischer Moglichkeit und Wirtschaftlichkeit sollte die
Generalliiberholung von élteren Fahrzeugen bevorzugt durchgefiihrt werden.
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- Stadtbahnen sollten eigene Gleiskdrper nutzen kdnnen. An Knotenpunkten ist ihnen systematisch Vorrang vor
dem motorisierten Individualverkehr einzurdumen.

- Busse sollten im Rahmen der Méglichkeiten Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen erhalten. Im Einzelfall
sind separate Bussonderspuren zu priifen.

- Inden AuRenbereichen sollte ein besonderes Augenmerk auf die Anschlussverbindungen zwischen Schienen-
verkehr und Bus gelegt werden. Die notwendigen Voraussetzungen fiir eine solche Anschlusssicherung sollen
gepriift und auf ihre Machbarkeit bewertet werden.

- Konzepte zur Qualititspriifung, -sicherung und -verbesserung sollen fiir alle Verkehrsunternehmen, die OPNV-
Dienstleistungen in Aufgabentrdgerschaft der Stadt KéIn erbringen, vereinbart und kontinuierlich weiterentwi-
ckelt werden. Es erfolgt eine Orientierung am Qualitdtskreis und an den Qualitatskriterien der DIN13816. Stadt
KoéIn und Verkehrsunternehmen stimmen geeignete Messverfahren und deren Anwendung ab.

7.4 Verbindungsqualitdt

Umsteigehaufigkeit und Schnelligkeit bestimmen die Verbindungsqualitit im OPNV-System. In verschiedenen, im
Rahmen der Erstellung des Nahverkehrsplans durchgefiihrten Auswertungen des Angebots auf Stadtteilebene wurde
ermittelt, dass bei den nachfragestarksten Verkehrsbeziehungen - ndmlich bei der Erreichbarkeit der Innenstadt
sowie der Bezirks(teil)zentren von den einzelnen Stadtteilen aus - eine gute Verbindungsqualitat zu verzeichnen ist
(siehe Kapitel 5.4). Tangentiale Verbindungen zwischen den Stadtteilen weisen hingegen zum Teil Defizite auf, wer-
den aber auch vergleichsweise gering nachgefragt.'®’

Dieser prinzipiellen Stérke stehen einzelne Schwachpunkte entgegen.

Bei den Stadtteilen mit einer ungtinstigen Bewertung der Verbindungsqualitét lassen sich solche mit einem eher
hohen Nachfragepotenzial identifizieren und solche mit einem eher geringen. Zu den erstgenannten gehéren zum
Beispiel die siidlichen Stadtteile im Einzugsgebiet der im Bau befindlichen Nord-Siid Stadtbahn.

Weitere Gebiete mit hoherem Potenzial und mit Schwéchen bei der Verbindungsqualitdt sind im Rahmen der Bus-
netzplanung auf Optimierungsmadglichkeiten hin zu untersuchen. Dies betrifft Stadtteile im Bereich Porz sowie im
linksrheinischen Kélner Norden, wo es aufgrund unterschiedlicher Takte von Zubringerbussen und Schienenverkehr
zu teilweise langeren Umstiegszeiten kommt.

Langfristig kann auf geplante Verbesserungsmaglichkeiten durch die Verlangerung bestehender Stadtbahnstrecken
bei hinreichendem Nachfragepotenzial verwiesen werden, wie dies zum Beispiel fiir Neubrtick, Widdersdorf und

die links- sowie rechtsrheinische Giirtelverlangerung der Fall ist. In der Zwischenzeit werden fiir diese Gebiete mit
groRem Fahrgastpotenzial im Rahmen der Busnetzplanungen regelmaRig Verbesserungsmaglichkeiten des beste-
henden Busnetzes ausgelotet und die Trassensicherungen fiir Stadtbahnverldngerungen gesichert.

In einigen Féllen sind punktuelle, kurzfristige Verbesserungen denkbar, die jedoch immer in Verbindung mit der
Nachfrage und der damit verbundenen Wirtschaftlichkeit gesehen werden miissen. Taktverdichtungen und/oder
Linienwegdnderungen sind zumeist mit héheren Betriebskosten verbunden.

167 Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2008): Mobilitatsentwicklung K6ln bis 2025. K6In. S. 36ff.
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Durch die Betrachtung der Verbindungsqualitdten im Spatverkehr in Stadtteilen ohne Schienenanschluss (siehe Kapi-
tel 5.5) haben sich punktuelle Defizite gezeigt, die durch zusatzliche Fahrten in die Wohngebiete inzwischen behoben
werden konnten.

Fazit: Starken, Schwachen, Handlungsfelder - Themenfeld Verbindungsqualitdt

- Das OPNV-Angebot auf den Relationen von den Stadtteilen in die Innenstadt sowie zu den Bezirks(teil)zentren
ist gut ausgebaut und stellt eine Stirke des OPNV-Systems in K&In dar.

- Schwachen sind in der Regel einzelfallbezogen. Die ungiinstige Verbindungsqualitdt zwischen einigen siidlichen
Stadtteilen und der Innenstadt wird mit der Inbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn deutlich verbessert.

- Im Rahmen der Busnetzplanung werden Verbesserungsmdglichkeiten fiir die identifizierten Schwdchen regel-
maRig eruiert.

- Durch die stadtweit geltenden Standards im Spatverkehr (,,Standard- und Komfortkriterium®) ist die Erreichbar-
keit der Wohngebiete aus der Innenstadt bis 0:00 Uhr bzw. 1:00 Uhr gewahrleistet.

7.5 Umwelt- und Klimaschutz
Der nachhaltige Umgang mit Ressourcen stellt eine grundsitzliche Stirke des OPNV-Systems dar.

So wird das Stadtbahnnetz vollstindig elektrisch betrieben und erfiillt wesentliche Anforderungen an einen umwelt-
gerechten Verkehr, da im Stadtraum keine nennenswerten Schadstoffemissionen erfolgen. Rund 12 % der erforderli-
chen Energie, bezogen auf den Gesamtenergieverbrauch der KéIner Verkehrs-Betriebe AG werden aus erneuerbaren
Quellen bereitgestellt.'®® Zur Reduzierung des Stromverbrauchs tragt zum Beispiel die Riickspeisung von Bremsener-
gie der Stadtbahnwagen in das Netz bei, ebenso wie der Einsatz von Energiespeicherstationen im Stadtbahnnetz.'®

Die Substitution von Pkw-Verkehren durch den OPNV hat direkte positive Auswirkungen auf die Umweltqualitit und
den Klimaschutz in der Stadt KéIn. Zur Steigerung der Attraktivitit des OPNV erfolgt zum Beispiel eine weitgehende
Bevorrechtigung von Stadtbahnen und Bussen an zahlreichen Lichtsignalanlagen.

Um bei der Erbringung von OPNV-Fahrleistungen die negativen Auswirkungen auf die Umwelt zu minimieren, hat die
Stadt Koéln fiir den Busbetrieb besondere Forderrichtlinien entwickelt. So soll die Verbesserung der Luftqualitdt durch
eine gestaffelte Férderung dreier Umweltklassen nach §11 (2) OPNVG NRW bei den eingesetzten Bussen erreicht
werden. Gefordert werden die auf dem Gebiet der Stadt K6In von den jeweiligen Linien gefahrenen Wagenkilometer
(siehe Kapitel 2.3.1). Die Férderung bezieht sich auf den Betrieb aller in KéIn eingesetzten Linienbusse.

Alle Busse der Kolner Verkehrs-Betriebe AG sowie die Busse der nach K&ln einfahrenden Regionallinien haben - eben-
so wie deren Subunternehmer - die Voraussetzungen fiir eine griine Umweltplakette zu erfiillen.

Mit der probeweisen Einfiihrung von Hybridantrieben bei zwei Linienbussen der KVB AG sowie mehreren durch
Brennstoffzellen mit Wasserstoff angetriebenen Fahrzeug der Regionalverkehr K6In GmbH hélt die Elektromobili-
tat auch in den Busbereich in Koln Einzug. Die Kélner Verkehrs-Betriebe AG setzen zudem acht batteriebetriebene
Elektro-Gelenkbussen auf der innerstéddtischen KVB-Linie 133 (zwischen den Endhaltestellen Zollstock Stidfriedhof
und Breslauer Platz) ein, die seit Dezember 2016 vollstandig als E-Bus-Linie betrieben wird. Mit ihrem Einsatz konnen

168 Kolner Verkehrs-Betriebe AG: Aktualisierte Umwelterkldarung 2011. Mobilitdt umweltfreundlich anbieten. KdIn. 2011.S.2.
169 www.kvb-koeln.de/german/unternehmen/umweltbericht.html, Abfragedatum: 10.05.2013.
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CO,-Emissionen im Umfang von etwa 350 Tonnen jdhrlich reduziert werden, da kein Dieselkraftstoff mehr verbrannt
wird. Der Ausstol8 von Schwefeldioxid, Stickoxiden, RuBpartikeln und anderen Schadstoffen entfallt vor Ort.'”°

Bevor eine eindeutige Strategie fir zukunftsfahige alternative Busantriebsformen formuliert werden kann, miissen
zunachst die Erfahrungen aus den Probebetrieben mit diesen sog. alternativen Antriebssystemen gesammelt und
ausgewertet werden.

Im Hinblick auf den Larmschutz wird im Stadtbahnbetrieb groBer Wert auf einen guten Erhaltungszustand von
Gleisanlagen und sonstiger Infrastruktur gelegt. Die regelmaRige Pflege der Anlagen fiihrt zu einer Minimierung der
Larmemissionen durch den Schienenverkehr.

Die Generaliiberholung élterer Stadtbahnwagen unter Beriicksichtigung aktueller Anforderungen an die Fahrzeug-
technik und -ausstattung stellt ein gutes Beispiel fiir den behutsamen Umgang mit Ressourcen dar, da die sehr gute
Bausubstanz fiir einen weiteren langen Zeitraum nutzbar gemacht wird.

Die KdIner Verkehrs-Betriebe AG hat ein transparentes Umweltmanagementsystem, dessen wesentliche Bestandteile
das Umweltberichtswesen und das Umweltmanagement nach den Richtlinien des Umweltauditsystems EMAS sind.
Diese Kontroll- und Qualititssicherungsverfahren kénnen als Stirke des Kélner OPNV gelten.

Fazit: Starken, Schwachen, Handlungsfelder - Themenfeld Umwelt- und Klimaschutz

- Die Bereitstellung des OPNV-Systems selbst ist der zentrale Beitrag zum Klimaschutz und zur Verbesserung der
Umweltqualitdt in der Stadt KoélIn.

— Die Erbringung der OPNV-Leistungen erfolgt nach MaRgaben des Umwelt- und Klimaschutzes. Bei der Stadt-
bahn ist der elektrische Betrieb ein traditionell herausragendes Alleinstellungsmerkmal. Im Busbereich ge-
schieht dies (iber den Einsatz moglichst umweltfreundlicher Busse, der seitens der Stadt Kéln gefordert wird
sowie mit dem geplanten Einsatz von Elektrobussen ab dem |ahr 2016.

- Eine weitere Starke im Themenfeld Umwelt- und Klimaschutz ist das unternehmensbezogene Umweltberichts-
wesen und Umweltmanagement bei der KéIner Verkehrs-Betriebe AG. Durch jahrliche Umweltaudits werden
die Auswirkungen der Tatigkeiten, Produkte und Dienstleistungen der KéIner Verkehrsbetriebe AG auf die Um-
welt systematisch untersucht. Auf Basis dieser Ergebnisse werden konkrete Umweltziele abgeleitet, die kontinu-
ierlich Giberpriift und fortgeschrieben werden.’”

- Das Thema Elektromobilitat im Busbereich ist ein aktuelles Handlungsfeld, das in Zukunft an Bedeutung
gewinnen sollte. Aufgrund noch unklarer Rahmenbedingungen, insbesondere in Bezug auf den technischen
Fortschritt, bedarf es einer weiteren Beobachtung der Entwicklung. GroRe Vorteile besitzen Elektroantriebe in
Bezug auf Larmschutz und lokale Emissionen.

7.6 Intermodale Angebote

Intermodale Angebote verbinden die Vorteile einzelner Verkehrsarten miteinander und fiihren zu einer gréRBeren
Effizienz des OPNV-Systems. Klassischerweise erganzen Park and Ride (P+R) sowie Bike and Ride (B+R) den Schienen-
und Busverkehr. In K&In besteht eine in den letzten Jahren umfangreich entwickelte Infrastruktur zur Verkniipfung
und intermodalen Nutzung der verschiedenen Verkehrstriger. Der OPNV iibernimmt in diesem System idealerweise
die langen Wegeanteile, wiahrend Pkw oder Fahrrad als Zubringer fungieren.

170 www.kvb-koeln.de/german/nachrichten/view.html?action=shownews&page=1&id=2262, Abfragedatum: 15.09.2014.
171 Kolner Verkehrs-Betriebe AG: Da sein flir K6In. Geschéftsbericht 2011. KéIn. 2012. S. 32.
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P+R-Angebote konzentrieren sich an den Siedlungsachsen, die vom Schienenverkehr bedient werden. Herausragen-
des Beispiel ist die optimal ins Verkehrsnetz integrierte P+R-Anlage am Verkniipfungspunkt ,Weiden West“ mit 650
Pkw-Stellpldtzen, die nicht nurim Berufsverkehr sehr gut angenommen wird. Im Gegensatz hierzu ist die P+R-Anlage
»Haus Vorst“ (621 Stellpldtze) ein unattraktiverer und folglich schwach nachgefragter Standort. Die (ibrigen P+R-
Standorte werden grundsatzlich gut angenommen (siehe Kapitel 8.5.1).

B+R-Angebote fiir den Vor- und Nachtransport von und zu den Haltestellen des Schienenverkehrs wurden und wer-
den aufgrund der groRen Inanspruchnahme und kontinuierlich steigenden Fahrradnutzung systematisch ausgebaut.
Daher stellen diese Anlagen einen wesentlichen Infrastrukturbestandteil des OPNV-Systems dar (siehe Kapitel 8.5.2).

Fahrradverleihsysteme wie das ,,Call a Bike“-Angebot der Deutschen Bahn AG und das Leihradangebot der KVB AG
erginzen die Mdglichkeiten innerstddtischer Mobilitdt, zurzeit insbesondere im Bereich der Kernstadt. Die KVB AG
baut seit Mai 2015 ein eigenes Fahrradverleihsystem auf. Den Kunden stehen im Kélner Bediengebiet (linksrheinisch
innerhalb des Militdrrings, rechtsrheinisch von Miilheim (iber Kalk und Deutz bis Poll) in 2016 bereits 1460 Leihrader
zur Verfiigung, die per Smartphone-App geortet und ausgeliehen werden kénnen. Fiir Kundinnen und Kunden mit
VRS-Chipkarte ist die Ausleihe in den ersten 30 Minuten kostenlos.

Stammkundinnen und Stammkunden der KVB AG erhalten dariiber hinaus bei den Carsharing-Angeboten (cambio
CarSharing, DB Carsharing Flinkster, DriveNow, Car2go) besonders giinstige Konditionen.

Fazit: Starken, Schwachen, Handlungsfelder - Themenfeld Intermodale Angebote

- Die Integration verschiedener Verkehrsarten ist bei geeigneter Lage im Verkehrsnetz an moglichst vielen Ver-
kniipfungspunkten im OPNV-System dazu geeignet, den Zugang zum OPNV zu erleichtern und Kundinnen und
Kunden zu gewinnen.

- In Zukunft ist eine noch starkere organisatorische Biindelung der intermodalen Angebote notwendig. So kann
die Schwelle zur OPNV-Nutzung gesenkt und méglichst viele Wege auf stadt- und umweltvertrigliche Ver-
kehrsmittel verlagert werden. Unterstiitzt werden sollte dies durch tarifliche Integration der Angebote und
durch eine zielgerichtete Offentlichkeitsarbeit.

- Das Angebot einer ,Mobil-Card” kann die multi- und intermodale Nutzung der verschiedenen Verkehrsarten -
insbesondere Mietrdder und Carsharing in Verbindung mit dem OPNV - férdern und erméglicht eine insgesamt
effizientere und umweltfreundliche Nutzung des Verkehrssystems. Die von der KVB AG in Kooperation mit der
Deutschen Bahn AG angebotene ,MobilitatsCard“ bietet Abo-Kunden bereits heute Vorteile bei der Nutzung
von Mietradern, Carsharing und BahnCard-Angeboten. Diese Starke sollte weiter ausgebaut werden. Erstre-
benswert wire eine generelle Ausweitung solcher Angebote auf alle im Kélner OPNV-System giiltigen ZeitTi-
ckets.

7.7 Fahrgastinformation und Kundenorientierung

Fahrgastinformationen ermdglichen dem Nutzer eine umfassende Orientierung im OPNV-System vor und wihrend
der Fahrt. Zu unterscheiden sind Print-Erzeugnisse und Online-Angebote sowie — im Falle von Fahrplaninformationen
- statische und dynamische Informationen. Als zentrale telefonische Fahrplan- und Tarifauskunft wird NRW-weit die
»Schlaue Nummer fiir Bus und Bahn“'72 kommuniziert.

172 http://schlaue-nummer.de/, Abfragedatum: 22.08.2014.
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Die Informationen an den Haltestellen umfassen grundsatzlich einen Fahrplanaushang, einen Liniennetzplan und
die Tarifinformationen. An den Stadtbahnhaltestellen und den nachfragestarksten Bushaltestellen werden dariiber
hinaus ein Leitsystem - bestehend aus Umgebungsplan, Haltestellenlageplan und Wegweisung - und eine dynami-
sche Fahrgastinformation mit Echtzeitangaben (iber MOFIS-, DFI-System und GroRflichenanzeiger angeboten. Die
Zuverldssigkeit der Echtzeitangaben wurde in den letzten Jahren entsprechend der technischen Moglichkeiten konti-
nuierlich verbessert. Es ist geplant, auch die Online-Fahrplanauskunft mit Echtzeitdaten zu versorgen.

Dariiber hinaus werden Online-Informationen dem Stand der Technik entsprechend (iber Apps fiir die mobile Nut-
zung und QR-Codes an den Haltestellen angeboten.'”

Auf der Internetseite der KéIner Verkehrs-Betriebe AG ist ebenso ein breites Online-Repertoire an Informationen Gber
die praktische Nutzung des KéIner OPNV-Systems verfiigbar. Hierzu zihlen zum Beispiel Neuigkeiten und Service-An-
gebote, zielgruppenspezifische Informationen z.B. fiir Seniorinnen und Senioren, eine Ubersicht iiber das vorhandene
Infomaterial mit Downloads sowie ein Vergleichsrechner zur OPNV bzw. Pkw-Nutzung.'7 Eine dhnliche Informations-
palette bieten auch die Gibrigen in K6lIn tatigen Verkehrsbetriebe an.'

Die Fahrgastinformationen umfassen nicht nur das regelmaRige Fahrplanangebot, sondern auch Informationen zu
Sonderverkehren sowie zu Umleitungen und Baustellenverkehren.

Die Informationen zur Orientierung an den Haltestellen der KéIner Verkehrs-Betriebe AG erhalten beim ,,Kundenba-
rometer 2012“'7¢ die hochste Zufriedenheitsbewertung.

Sollten Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit nicht gegeben sein, miissen den Kundinnen und Kunden Kompensations-
maoglichkeiten Giber eine Mobilitdtsgarantie angeboten werden. Zu diesem Zweck wird kundenorientiert die landes-
weite ,Mobilitdtsgarnatie NRW* angeboten.'”’

Kundenorientierung zeigt sich ebenfalls durch ein funktionierendes Beschwerdemanagement der Verkehrsunterneh-
men und durch qualitativ hochwertige Service- und Beratungsangebote im gesamten Stadtgebiet. Eine entsprechen-
de Infrastruktur muss (iber die Internetseiten der Verkehrsunternehmen sowie (iber personell besetzte Kundencenter
bereit gehalten werden.

Fazit: Starken, Schwachen, Handlungsfelder — Themenfeld Fahrgastinformation

- Die Zuverldssigkeit der Echtzeitinformationen ist durch geeignete technische MaBnahmen weiter zu optimie-
ren.

- Nach Abschluss des von der KéIner Verkehrs-Betriebe AG finanzierten DFI-Programms an Bushaltestellen sollten
weitere Haltestellen mit entsprechenden Anlagen ausgestattet werden. Gegebenenfalls kann der Standard an
die geringere Bedeutung dieser Haltestellen angepasst werden, um die Kosten zu reduzieren.

- Fahrgastinformationen miissen auch in Zukunft nach dem jeweils aktuellen Stand der Technik und dem Fort-
schritt der mobilen Kommunikationsmittel bereitgestellt werden.

173 www.vrsinfo.de/fahrplan/fahrplan-mobil.html, Abfragedatum: 15.09.2014.
174 www.kvb-koeln.de/german/news/index.html, Abfragedatum: 15.09.2014.

175 Zum Beispiel: Regionalverkehr K6ln GmbH: www.rvk.de/startseite/kundenservice.html; Kraftverkehr Wupper-Sieg AG: www.wupsi.de/online-kundencenter/
service-leistungen.html, Abfragedatum jeweils 15.09.2014.

176 www.tns-infratest.com/WissensForum/Studien/pdf/OPNV_Kundenbarometer_Ergebnisse_2012.pdf, S. 26, Abfragedatum: 08.05.2013.
177 www.vrsinfo.de/fileadmin/Dateien/downloadcenter/Folder_NRW_ Mobilitaetsgarantie2014neu.pdf, Abfragedatum: 15.09.2014.
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- Konventionelle Informationsmedien (zum Beispiel Print-Medien) haben eine abnehmende Bedeutung bei Fahr-
gastinformation und Kundenansprache. Die Bereitstellung unterschiedlicher Medien stellt aber sicher, dass die
Nutzerinnen und Nutzer des OPNV-Systems nach ihren Bediirfnissen angesprochen werden.

7.8 Barrierefreiheit

Die Barrierefreiheit von baulichen Anlagen im OPNV ist zunichst durch das Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)
geregelt. Das seit 01.01.2013 giltige PBefG legt im § 8 Absatz 3 fest, dass der Nahverkehrsplan die Belange der in
ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstdandige Barrierefreiheit zu erreichen, zu beriicksichtigen hat. Dies be-
deutet, dass im Nahverkehrsplan darzustellen ist, wie ein vollstindig barrierefreier OPNV bis 2022 hergestellt werden
kann. Ist es nicht moglich, eine vollstandige Barrierefreiheit bis 2022 zu erreichen, sind die Abweichungen darzustel-
len und zu begriinden (siehe Kapitel 6.1.3, 8.2 sowie 8.3).

Grundsatzlich ist dabei das Zwei-Sinne-Prinzip zu beachten, bei dem immer mindestens zwei der drei Sinne ,,Horen,
Sehen, Tasten“ angesprochen werden miissen, um maglichst allen mobilitdts- und sensorisch eingeschrankten Fahr-
gasten die Nutzung des OPNV zu erméglichen.

Der weitaus (iberwiegende Teil der Stadtbahnhaltestellen (fast 90 %) ist bereits stufenfrei zuganglich und ermdglicht
einen annahernd niveaugleichen Einstieg in die Fahrzeuge. Auch taktile und akustische Ausstattungselemente sind in
unterschiedlichem Umfang und Auspragungen vorhanden. Der Ausbau der Haltestellen zur Herstellung eines hhen-
gleichen Ein- und Ausstiegs wird kontinuierlich fortgesetzt.

Die Stadtbahnwagen sind vollstandig oder zu wesentlichen Teilen stufenfrei. Darliber hinaus soll an den bisher vorge-
nommenen MaRnahmen zur Verbesserung der Fahrzeugausstattung weitergearbeitet werden, damit beim Ein- und
Aussteigen nur noch ein minimaler Hohenversatz und ein geringer Spalt zu (iberwinden sind.

Mit der Fertigstellung der Nord-Siid Stadtbahn wird die konsequente Aufteilung des Stadtbahnnetzes in Hochflur-
und Niederflurlinien abgeschlossen sein, da durch die Einfiihrung der Linie 16 in den neuen Nord-Stid-Stadtbahntun-
nel der bisherige Mischbetrieb Hochflur/Niederflur auf den siidlichen Ringen nicht mehr notwendig ist. Die gleichzei-
tige Bedienung von Haltestellen mit Hochflur- und Niederflurfahrzeugen ist dann nur noch auf wenige Ausnahmefille
(drei gemeinsame Haltestellen der Linien 7 und 13) beschrankt.

Als dringendste Handlungsfelder sind besonders die noch nicht oder nur teilweise umgebauten wichtigen Verkn(ip-
fungshaltestellen zu nennen, durch die die Reisekette fiir mobilitdtseingeschrankte Fahrgdste unterbrochen oder
erschwert wird, wie zum Beispiel ,Friesenplatz“ (Aufzugsnachriistung), ,Barbarossaplatz“, und ,Venloer StraRRe/
Girtel” (jeweils Bahnsteiganhebung). Auch aufkommensstarke Bahnhofe des SPNV mit bedeutender Verkniipfungs-
funktion wie ,,KéIn Stid“ und ,,KéIn-Miilheim* sind nicht oder nur teilweise barrierefrei zuganglich. Teilweise besteht
im SPNV-Regionalverkehr aufgrund der eingesetzten Fahrzeugtypen und nicht angepasster Bahnsteighohen keine
Barrierefreiheit (hierfiir liegt die Zustdandigkeit beim NVR bzw. der Deutsche Bahn AG).

Im Busbereich sind ein Drittel der Haltestellen stufenfrei ausgebaut. Aufgrund der linienbezogenen Priorisierung des
Ausbaus entsprechend des Fahrgastaufkommens sowie der abschnittsweisen Linieniiberlagerungen profitiert jedoch
bereits ein erheblich hoherer Teil der Busfahrgaste von dem stufenfreien Ein- und Ausstieg.

Fahrzeugseitig sind die Voraussetzungen fiir einen stufenfreien Zugang im Wesentlichen erfiillt (siehe Kapitel 5.2.2).
Die Busflotte ist vollstdndig niederflurig und mit manuellen Klapprampen ausgestattet. Bei der Fahrgastinformation
wurde das ,,Zwei-Sinne-Prinzip“ haltestellen- und fahrzeugbezogen weitgehend umgesetzt.
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Bei den optischen Informationen an den Fahrzeugen sollte insbesondere auf eine gute Lesbarkeit der Fahrzielanzei-
gen (Matrixanzeiger) der Stadtbahnwagen bei ungiinstigen Beleuchtungsverhaltnissen geachtet werden. Auch das
Bekleben von Fensterflichen mit Werbefolien beeintrachtigt die Orientierung vieler Fahrgaste.

In der Nebenverkehrszeit erhalten mobilitatseingeschrankte Personen in der Regel einen Sitzplatz bzw. Rollstuhlfah-
rerinnen und Rollstuhlfahrer eine Aufstellfliche. In der Hauptverkehrszeit kann hingegen nicht immer gewahrleistet
werden, dass zum Beispiel Personen mit Rollstuhl oder Kinderwagen noch einen addquaten Platz finden. Durch die
Kapazitdtsuntersuchung werden die Abschnitte im Liniennetz aufgezeigt, wo zeitweise Engpasse bestehen (siehe
Kapitel 5.6). Zur Ausweitung der Abstellflachen fiir Personen mit Rollstiihlen oder Kinderwagen etc. wurden in den
letzten Jahren bei Fahrzeug-Neubeschaffungen bzw. -Grunderneuerungen die Aufstellflichen deutlich vergréRert.
Die Ausweitung dieser Aufstellflichen muss jedoch im Hinblick auf den demografischen Wandel abgewogen werden
gegen die Bediirfnisse von immer mehr betagten OPNV-Nutzerinnen und OPNV-Nutzern, denen es schwerfillt, ste-
hend in einem fahrenden Fahrzeug sicheren Halt zu finden und die deshalb auf eine ausreichende Anzahl von Sitzplat-
zen in Tirndhe angewiesen sind.

Ein weiteres Problem fiir die barrierefreie Nutzung des OPNV ist der Ausfall von Aufziigen. Die vorhandenen Informa-
tionen im Internet (iber Aufziige, die aktuell nicht nutzbar sind, stellen eine Hilfe fiir die Fahrtplanung mit Rollstuhl
oder mit Kinderwagen dar, bediirfen aber einer stetigen Aktualisierung.

Fazit: Starken, Schwachen, Handlungsfelder - Themenfeld Barrierefreiheit

- Der konsequente und kontinuierliche barrierefreie Ausbau der Haltestellenanlagen vereinfacht die Benutzung
des OPNV fiir mobilitéts- und sensorisch eingeschrinkte Fahrgiste wesentlich. Im Stadtbahnnetz ist K5In hier
bereits gut aufgestellt.

- Die noch vorhandenen Liicken im barrierefreien Haltestellennetz werden sukzessive geschlossen. Im Busnetz
wird durch die Priorisierung der umzusetzenden Linien nach Fahrgastaufkommen sichergestellt, dass der barrie-
refreie Ausbau einen gréBtmadglichen Nutzen erzielt.

- Ein verbleibendes Handlungsfeld mit hoher Dringlichkeit ist der komplett barrierefreie Ausbau einiger aufkom-
mensstarker Verkniipfungspunkte im Stadtbahnnetz.

- Im Interesse der Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen sollen Aufziige so kurzfristig wie moglich ausrei-
chend gewartet und repariert werden sowie Informationen tiber den Status zeitnah bereitgestellt werden.

- Das Informationsangebot an den Haltestellen, in den Fahrzeugen sowie in sonstigen Medien wird nach Mog-
lichkeit nach dem ,Zwei-Sinne-Prinzip“ ausgestaltet. Die vorhandenen sprachlichen Informationen sowie das
Wegweisungssystem sind kontinuierlich auf gute Verstandlichkeit fiir alle zu Giberpriifen.

- Die Barrierefreiheit optischer Informationen ist ebenfalls zu iberpriifen und zu verbessern. Dies betrifft die
Fahrzielanzeigen der Stadtbahnwagen sowie die Beklebung von Fensterbereichen mit Werbefolien bei den
Stadtbahnen und Bussen.
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8. Modifizierung des OPNV-Angebots

Im Folgenden werden kurz-, mittel, und langfristig geplante MaRnahmen zur Weiterentwicklung des OPNV-Ange-
bots in der Stadt KéIn dargestellt. Dies betrifft

- Angebot und Infrastruktur bei Stadtbahn und Bus

— Intermodale Angebote zur Kombination von OPNV, SPNV, Fahrrad und Pkw

- Méglichkeiten, OPNV-Angebote auf dem Rhein oder zusitzliche, den Rhein querende Angebote zu erbringen.

Eine zentrale Stellung bei der Angebotsplanung nehmen umfangreiche Verbesserungen im Nachtverkehr ein. Auf-
grund ihrer Bedeutung werden diese in Kapitel 8.1 voran gestellt. Die Planungen wurden aus der Gesamtbetrachtung
des NVP herausgel6st und vorab zum Abschluss gebracht. Die Umsetzung erfolgte bereits in zwei Stufen im Dezem-
ber 2011 und im Dezember 2012. Das Einzelgutachten ,Weiterentwicklung des Nachtverkehrsangebots in der Stadt
K6In“ wurde im Rahmen der Beschlussvorlage zur zweiten Teilumsetzung des Ratsbeschlusses zum ,,KVB-Nachtver-
kehr* bereits veroffentlicht'’s,

8.1 Weiterentwicklung des Nachtverkehrsangebots

Die KVB AG bietet taglich von ca. 23:00 Uhr bis ca. 1:00 Uhr'”® sowie in den Nachten von Freitag auf Samstag, von
Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen zusatzlich von ca. 1:00 Uhr bis ca. 4:00 Uhr einen Nachtverkehr an. Dieses
Angebot wird insgesamt sehr gut angenommen. In den vergangenen Jahren konnten kontinuierliche Nachfragestei-
gerungen verzeichnet werden, so dass Manahmen fiir eine kundenorientierte Erweiterung des Angebots entwickelt
wurden.

Ausgangslage im Jahr 2011

Im Sommer 2007 wurde fiir den Zeitraum von ca. 23:00 Uhr bis ca. 1:00 Uhr an allen Wochentagen sowie sonn-
tagmorgens bis ca. 9:00 Uhr ein Rendezvous-System im Stadtbahnnetz im 30-Minuten-Takt eingefiihrt, das fiir
Anschliisse in der Innenstadt (Hauptrendezvous: Neumarkt; Nebenrendezvous: Barbarossaplatz und Ebertplatz) von
allen Richtungen in (fast) alle Richtungen sorgt.

Im Sommer 2011 hatte das Angebot nachfolgend beschriebene Eckpunkte:

- Bei den Stadtbahnlinien erfolgt die Taktumstellung vom 15-Minuten-Takt auf einen 30-Minuten-Takt um ca. 23:00
Uhr. Damit beginnt gleichzeitig das Rendezvous-System.

- Sonntags bis donnerstags endet der Betrieb mit der letzten Abfahrt in der Innenstadt um ca. 1:00 Uhr.

- Inden Nachten von Freitag auf Samstag, von Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen schlieBt sich nach dieser
Abfahrt ab ca. 1:00 Uhr der ,,NachtTakt“'®° an. Die Stadtbahnlinien verkehren im 60-Minuten-Takt - ebenfalls im
Rendezvous-System - bis zum Betriebsbeginn des ndchsten Morgens bzw. sonntagmorgens bis ca. 9:00 Uhr. Aus-
nahmen bilden die Linie 7 (Linie verkehrt nur zwischen MoltkestraRe und Ziindorf), die Linie 12 (Linie verkehrt nur
zwischen Niehl und Zollstock) sowie die Linie 13 (kein Angebot nach ca. 1:00 Uhr).

178 Vgl. Beschlussvorlage zu TOP 5.11 ,Zweite Teilumsetzung des Ratsbeschlusses zum *KVB-Nachtverkehr’ vom 26.05.2011 (Session Nr. 0104/2012): http://ratsin-
formation.stadt-koeln.de/to0040.asp?__ksinr=8838&toselect=127898, Abfragedatum: 08.09.2014.

179 Bezogen auf die letzte Abfahrt in der Innenstadt. Letzte Abfahrt in der Regel ca. 1:15 Uhr ab Neumarkt.
180 Der Begriff ,NachtTakt“ wird als Marketingbegriff der KVB AG verwendet.
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- Aufgrund der starken nachtlichen Nachfrage auf den Ringen sowie im Bereich der Neusser Strale verkehrt die
Linie 15 seit 2008 zwischen Ubierring und Wilhelm-Sollmann-Strae in den Nachten von Freitag auf Samstag, von
Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen in einem nachfragegerecht verdichteten Takt. Dieser beginnt bereits
nach 23:00 Uhr. Bis etwa 1:00 Uhr wird im 15-Minuten-Takt gefahren, danach im 30-Minuten-Takt.

- Bei den Buslinien gibt es je nach Funktion und Bedeutung der Linie unterschiedliche Regelungen. Die wichtigsten
Buslinien verkehren wie die Stadtbahnen téglich bis ca. 1:00 Uhr. Die Buslinien 132 und 136 verkehren dariiber
hinaus wie die Stadtbahnlinien freitags, samstags und vor Feiertagen anschlieBend im 60-Minuten-Takt bis zum
Betriebsbeginn des ndchsten Morgens.

Beschlusslage zur Weiterentwicklung des Nachtverkehrs

Unter dem Eindruck einer gestiegenen Inanspruchnahme des Nachtverkehrs hat der Rat der Stadt KéIn in der Sitzung
am 26. Mai 2011 folgenden Beschluss gefasst:

»Die Verwaltung wird beauftragt, in Zusammenarbeit mit der KVB AG bis zur Sommerpause ein Konzept fiir einen
der Millionenstadt Kéln angemessenen KVB-Nachtverkehr vorzulegen. Mit der Umsetzung soll mit dem Fahrplan-
wechsel im Dezember 2011 begonnen werden. Bei den Bahnen ist mindestens eine engere Taktung an Wochenta-
gen zwischen 23:00 Uhr und 1:00 Uhr vorzusehen. Am Wochenende ist nachts ein Halbstundentakt vorzusehen.
Zur Finanzierung des zusatzlichen Angebots sind alternative Finanzierungsmodelle (,NachtZuschlag®, [Teil-] Finan-
zierung iber Semesterticket, Sponsoring analog ,, Telekom-Express“ in Bonn) vorzuschlagen. Dabei sind Erfahrun-
gen anderer deutscher GroRstadte zu Grunde zu legen.”

Die entsprechende Untersuchung, die Grundlage fiir die Angebotsausweitungen im Nachtverkehr war, ist nachfol-
gend zusammenfassend dargestellt.

Nachfrage
Die zum Zeitpunkt der Analyse vorliegenden Nachfragedaten bestdtigten die hohe Akzeptanz des Nachtverkehrs und
eine kontinuierlich steigende Nachfrage. Die Steigerungen der Nachfrage im Nachtverkehr sind deutlich starker als

die schon insgesamt positive Fahrgastentwicklung zu den (ibrigen Verkehrszeiten.

Abbildung 8-1 illustriert den sehr starken Fahrgastzuwachs im Nachtverkehr zwischen 0:00 Uhr und 3:00 Uhr am
Wochenende in den Jahren 1999 bis 2009.

Nachfrageentwicklung im KVB-Nachtverkehr
am Wochenende (0:00 bis 3:00)
10.000-
8.000
+140%
% 6.000
D
=
(-]
L 4.000-
2.000
Abbildung 8-1: Fahrgastnachfrage am Wochenende im
0 Zeitraum 0:00 Uhr bis 3:00 Uhr im Vergleich zwischen
1999 2009 1999 und 2009
Quelle: VRS/KVB AG
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Die VRS-weiten Verkehrszdhlungen zeigen, dass sich die Nachfrage im Kélner Nachtverkehr an Wochenenden

zwischen 1999 und 2009 insgesamt mehr als verdoppelt hat. Eine Detailauswertung der Ergebnisse zeigt deutliche

Unterschiede zwischen einzelnen Linien:

- Die starksten Zunahmen sind bei den Stadtbahnlinien festzustellen, die (iber die Ringe verkehren (Linien 12, 15)
oder in den Stadtteil Ehrenfeld fiihren (Linien 3, 4).

- Die hochste Nachfrage insgesamt weist die Ost-West-Achse zwischen der Innenstadt und Kalk auf (Linien 1, 9).

- Die zwei nachts verkehrenden Buslinien 132 und 136 werden vergleichsweise schwacher genutzt.

Die Ergebnisse der VRS-Fahrgasterhebung 2009 verdeutlichen ein differenziertes Bild der Nachfrage fiir die verschie-
denen Tagesarten Sonntag bis Donnerstag (Nachte vor Wochentagen) sowie Freitag bis Samstag (Wochenende).
Zum besseren Vergleich der absoluten Werte wurde die Zeitspanne von 20:00 Uhr bis 22:59 Uhr in die Betrachtung
einbezogen (siehe Abbildung 8-2).
- Inden Stunden 20 (20:00 Uhr bis 20:59 Uhr) und 21 (21:00 Uhr bis 21:59 Uhr) zeigt sich ein fast gleich hohes Ni-
veau der Nachfrage bei beiden Tagesarten.
- Sonntags bis donnerstags sinkt die Nachfrage bis zum Betriebsschluss zur Stunde 1 (1:00 Uhr bis 1:59 Uhr) auf
3% des Wertes der Stunde 20, wdhrend am Wochenende in der Stunde 1 noch 24% an Nachfrage der Stunde 20
erreicht werden. In Stunde 2 steigt die Nachfrage sogar noch an.
- Freitags und samstags liegt die Nachfrage in der Stunde 23 (23:00 bis 23:59 Uhr) doppelt so hoch wie in der Woche.
- An Wochenenden sind im gesamten Zeitraum von 23:00 Uhr bis 1:59 Uhr fast dreimal so viele OPNV-Kundinnen
und OPNV-Kunden unterwegs wie an Wochentagen.
- An Wochenenden ist die Nachfrage mit fast 21.000 Fahrgdsten je Nacht (1:00 Uhr bis 3:59 Uhr) durchgdngig stark.

Fahrgdste
30.000

25.000 +—
So-Do

BFr-Sa

20.000 ]

15.000 ]

10.000 — ]

5.000 17— 7 [
0

20:00-20:59 21:00-21:59 22:00-22:59 23:00-23:59 0:00-0:59 1:00-1:59 2:00 - 2:59 3:00 - 3:59

Stunde

Abbildung 8-2: Fahrgastnachfrage nach Tagesarten im Abend- und Nachtverkehr im Zeitraum 20:00 Uhr bis
3:59 Uhrim Jahr 2009 Quelle: VRS/KVB

8.1.1 Erweiterung des Nachtverkehrs - 1. Stufe

Gemadl Ratsbeschluss vom 14.07.2011'® wurde als erste Teilumsetzung des Angebotskonzepts zum Nachtverkehr
ab dem 11.12.2011 der NachtTakt nach 1:00 Uhr auf den in dieser Zeit verkehrenden Stadtbahnlinien (alle Linien mit
Ausnahme der Linie 13 sowie den Linien 7 und 12 auf Teilabschnitten) am Wochenende und vor Feiertagen von 60

181 Vgl. Ratsbeschluss vom 14.07.2011: Erste Teilumsetzung des Ratsbeschlusses zum ,,KVB-Nachtverkehr“ vom 26.05.2011 (Session Nr. 2362/2011).
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auf 30 Minuten verdichtet. Somit konnte der Taktsprung um 1:00 Uhr entfallen und das Angebot deutlich attraktiver
gestaltet werden. Durch diese MaBnahme wurden die auf einzelnen Streckenabschnitten stark ausgelasteten Kapazi-
taten erweitert und der Reisekomfort erhoht.

Umsetzungsstufe 1: Verdichtung des NachtTakts nach 1:00 Uhr

MaBnahme Kostenrahmen

Erhéhung der Taktfrequenz von 60 auf 30 Minuten gemdaR Ratsbeschluss vom 14.7.2011 ca.550.000 €

Tabelle 8-1: MaRnahmen und Kosten zur Weiterentwicklung des Nachtverkehrs, 1. Stufe, Stand 2011
Quelle: Planungsbiiro VIA

8.1.2 Erweiterung des Nachtverkehrs - 2. Stufe

Aus der Analyse der Fahrgastnachfrage sowie aus den Anforderungen an ein attraktives Angebot im Nachtverkehr
wurde nachstehendes Leitbild abgeleitet:

Leitbild zur Weiterentwicklung des Nachtverkehrs in K6In

Um die Attraktivitdt der Stadt KoIn fir verschiedene Bevolkerungsgruppen und deren Mobilitdtsbediirfnisse auch
zukiinftig sicher zu stellen, soll der bewahrte Nachtverkehr weiter entwickelt werden, insbesondere in den auf-
kommensstarken inneren Bereichen der Stadt. Dabei gilt es, die Anspriiche der Nutzerinnen und Nutzer und die
Wirtschaftlichkeit des Nachtangebots abzuwagen.

Betriebliche Anforderungen, wie zum Beispiel Verkehrspausen fiir Wartungsarbeiten, sollen bei der Konzeption des
Angebots beriicksichtigt werden, um Beeintrachtigungen im nachfragestarkeren Tagesverkehr zu vermeiden.

Die Weiterentwicklung des Nachtverkehrs konzentriert sich daher auf eine Verdichtung der stark nachgefragten
Angebote der Stadtbahnlinien am Wochenende und vor Feiertagen. In der duRerst verkehrsschwachen Zeit unter
der Woche soll zurzeit kein durchgangiges Angebot vorgehalten werden, auch nicht durch ein zusatzliches Bus-
netz nach den letzten Abfahrten um (zurzeit) 1:15 Uhrim Zentrum.

Das Nachtangebot soll fiir die Nutzerinnen und Nutzer leicht verstandlich sein. Die Linien werden optimal mitein-
ander verkniipft, so dass systematische Anschliisse innerhalb des Stadtbahnnetzes sichergestellt sind.

Stark nachgefragte Streckendste sollen mindestens mit vier Fahrten pro Richtung und Stunde bedient werden. Das
Angebot ist so zu gestalten, dass zwischen zwei Abfahrten maximal 20 Minuten liegen.

Im Anschluss erfolgt die Darstellung der strecken- und linienbezogenen MaRnahmen zum Ausbau des Nachtver-
kehrs, die auf einer detaillierten Nachfrageanalyse beruhen und dem oben genannten Leitbild und den Anforderun-
gen des Ratsbeschlusses vom 26.05.2011 entsprechen.

GemaR Ratsbeschluss vom 28.06.2012'% wurden als zweite Teilumsetzung des Angebotskonzepts zum Nachtverkehr
am 09.12.2012 die nachfolgend aufgefiihrten MaRnahmen umgesetzt.

182 Ratsbeschluss vom 28.06.2012: Zweite Teilumsetzung des Ratsbeschlusses zum ,KVB-Nachtverkehr“ vom 26.05.2011, Session-Nr. 0104/2012.
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Angebotskonzept fiir den Zeitraum von 23:00 Uhr bis 1:00 Uhr sonntags bis donnerstags

Als LeitmaRnahme wurde die Verstarkung derim gesamten Netz am intensivsten nachgefragten Ost-West-Achse im
Zuge der Linie 1 umgesetzt. Des Weiteren fanden Taktverdichtungen auf einzelnen, stark nachgefragten Linienab-
schnitten statt.

- Linien 1 und 9 (Ost-West-Achse):
Auf Basis der Nachfrageanalyse erfolgt sonntags bis donnerstags eine Taktverdichtung zwischen Junkersdorf und
Briick, um hier ein attraktiveres Angebot herzustellen. Auf diesem Abschnitt werden zwei zusdtzliche Fahrten je
Richtung und Stunde bis zur letzten Abfahrt um ca. 1:00 Uhr ab Neumarkt in den Fahrplan eingefiigt. Die Linie
1 wird auf den Relationen Junkersdorf — Bensberg'®3 sowie Weiden - Briick jeweils im 30-Minuten-Takt bedient,
so dass ein 15-Minuten-Takt auf der Ost-West-Achse zwischen Junkersdorf und Briick entsteht. Dies ermdglicht,
dass die Linie 1 als Zu- und Abbringer zum Rendezvous am Neumarkt eingesetzt wird, wodurch die Konvoifahrten
beseitigt und die Taktdichte unter anderem im Streckenabschnitt Neumarkt bis Kalk erh6ht werden. Die Taktfolge
der Linien 1 und 9 betrdgt dort je Stunde 7/8 - 15 - 7/8 — 15 Minuten. Zugleich wird die Wartezeit am Neumarkt
reduziert.
Da im betrachteten Zeitraum die Anzahl derjenigen Fahrgéste der Linie 1 tiberwiegt, die tiber das Ziel Neumarkt
hinaus fahren, kommt es fiir eine groRe Mehrheit zu spiirbaren Fahrzeitverkiirzungen. Aufgrund der versetzten
Fahrplanlagen kommt es allerdings fiir Umsteiger am Neumarkt von und zur Linie 1 zu leicht verlangerten Umstei-
gezeiten.

- Linie 7 (Porz):
Aufgrund der starkeren Nachfrage auf der Linie 7 in Richtung Poll und Westhoven zwischen ca. 23:00 Uhr und ca.
0:00 Uhr werden zwei Taktverdichter in der Stunde 23 ab Neumarkt in Richtung Porz-Ziindorf eingesetzt, so dass
auch auf diesem Streckenabschnitt in Lastrichtung 4 Fahrten je Stunde angeboten werden.

- Linie 15 (Ringstrecke, Neusser StraRe):
Auf der Ringstrecke und der Neusser StralBe werden die Verstarkerkurse der Linie 15, die nur am Wochenende nach
ca. 23:00 Uhr verkehrten, auch wahrend der Woche zwischen ca. 23:00 Uhr und ca. 0:00 Uhr angeboten und somit
zwei zusdtzliche Fahrtenpaare in den Fahrplan aufgenommen.
Mit diesen MaBnahmen wird auf allen starker nachgefragten Linienabschnitten bis ca. 0:00 Uhr sowie auf der am
starksten nachgefragten Ost-West-Achse bis ca. 1:00 Uhr eine Bedienung mit insgesamt vier Fahrten je Stunde im
Spatverkehr angeboten, wobei durch Linientiberlagerungen zum Teil dichtere Takte entstehen.

Angebotskonzept fiir den Zeitraum nach 23:00 Uhr am Wochenende und vor Feiertagen

Fiir das Wochenende und die Nachte vor Feiertagen nach 23:00 Uhr ist eine Verdichtung des Fahrplans auf den stark
nachgefragten Relationen sinnvoll, sofern diese nicht ohnehin schon eine entsprechende Taktdichte aufweisen. Fir
diesen Zeitraum werden daher ebenfalls Taktverdichtungen bzw. Verstérkerfahrten in den Fahrplan aufgenommen:

- Linien 1 und 9 (Ost-West-Achse):
Die Linie 1 wird aufgrund der starken Nachfrage an Wochenenden und vor Feiertagen zwischen 23:00 und
4:00 Uhr analog zu den anderen Wochentagen zwischen Junkersdorf und Briick auf einen 15-Minuten-Takt ver-
dichtet. Die Aussagen zum Rendezvous und zur Linieniiberlagerung mit der Linie 9 gelten entsprechend.

- Linien 3 und 4 (Venloer Stra3e):
Im ebenfalls gut nachgefragten Bereich Ehrenfeld/Venloer StraRe wird durch Uberlagerung der Linien 3 und 4

183 Ein 30-Minuten-Takt bis Bensberg ist abhdngig von der Bestellung des Rheinisch-Bergischen Kreises.
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bereits im Bestand ein nachfragegerechtes Angebot vorgehalten. Durch Einhaltung der Fahrtenabstdnde von
maximal 20 Minuten erfiillt das bestehende Angebot die Kriterien des Leitbilds.'

- Linie 18 (Luxemburger StraRe):
Eine Verstarkung der Linie 18 auf dem Klettenberger Ast erfolgt iber eine Ableitung des derzeitigen Linienwechs-
lers 18/16 (iber die Luxemburger StraRRe, der bis zum Fahrplanwechsel im Dezember 2012 ab Barbarossaplatz zum
Ubierring verkehrte. Diese Verdichtung auf den siidlichen Ringen ist nach ca. 23:00 Uhr nicht mehr erforderlich,
da das Angebot dort durch die verstarkte Linie 15 bereits erweitert ist. Die Linie 18 verkehrt dann linienrein bis
Klettenberg.

Auf der Strecke zwischen Weidenpesch und den siidlichen Ringen verkehrt die Linie 15 bereits im 15-Minuten-Takt, so
dass hier keine weiteren Angebotsverbesserungen notwendig sind.

53:00 - 1:00 Uhr :

"5 So - Do: 23:00 - 0:00 Uhr

. 14 => 6 Fahrten je Stunde und Richtung
durch weitere Verdichtung von Ringstrecke
und Neusser Str.

MaRnahmentbersicht
im Nachtverkehr nach 23:00 Uhr

Mindestqualitat im Nachtverkehr und
Zeitspezifische Zusatzverkehre
— Stadtbezirk
—— Stadtteil
Strecke Stadtbahn
e Haltestelle Stadtbahn
@ Es fahren mindestens 4
Bahnen je Stunde und
Richtung, Fahrgaste warten
maximal 20 Minuten auf die
nachste Bahn
Zeitspezifische Zusatzverkehre |
@ Beseitigung von Konvoifahrten ;?

e

Abbildung 8-3: MaRBnahmen im Nachtverkehr nach 23:00 Uhr in der zweiten Teilumsetzung des

Angebotskonzepts zum Nachtverkehr seit Dezember 2012
Quelle: Stadt K6ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

184 Vor dem Fahrplanwechsel Dezember 2012 wurde das Kriterium in einer Richtung mit einem Abstand von 9/21 Minuten nicht ganz erreicht.
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Tabelle 8-2 fasst die vorgeschlagenen MaBnahmen zusammen und Abbildung 8-3 illustriert diese.

Umsetzungsstufe 2:

Zusatzleistungen zur Verstarkung des Grundangebots nach 23:00 Uhr

Linie Strecke Zeitbereiche Zusdtzliche Frequenz Kostenrahmen
Fr/Sa 23:00 Uhr - 4:00 Uhr
1 Junkersdorf <—> Briick
So-Do  23:00 Uhr-1:00 Uhr
7 | Neumarkt <-> Porz-Ziindorf Taglich  23:00 Uhr - 0:00 Uhr 2 Fahrten (-paare) ca. 400.000 €
pro Stunde
15 Ubierring <-> Weidenpesch So-Do  23:00 Uhr-0:00 Uhr
18 Barbarossaplatz <—> Klettenberg Fr/Sa 23:00 Uhr - 1:00 Uhr
Kosten Umsetzungsstufen 1 + 2 ca.950.000 €

Tabelle 8-2: MaBnahmen und Kosten der Zusatzleistungen im Nachtverkehr, Stand: 2012 Quelle: Planungsbiiro VIA
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Abbildung 8-4: Linien im Nacht-Takt, Stand Dezember 2014 Quelle: KVB AG
Sonstige Angebotsverbesserungen im Nachtverkehr
Im Zuge der Neukonzeption des Nachtverkehrs wurden weitere Angebotsverbesserungen vorgenommen, die bereits

wdhrend der Aufstellung des Nahverkehrsplans umgesetzt wurden. Diese betreffen eine Ausweitung des Stadtbahn-
verkehrs der Linie 7 in Richtung Frechen sowie weitere MaRnahmen im Busbereich.
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Nachtverkehr in Richtung Frechen

Auf Wunsch der Stadt Frechen und in Abstimmung mit dem Rhein-Erft-Kreis verkehrt die Stadtbahnlinie 7 seit
Dezember 2012 zwischen Neumarkt und Frechen in den Nachten von Freitag auf Samstag, von Samstag auf Sonntag
und vor Feiertagen alle 60 Minuten zwischen ca. 2:00 Uhr und 4:00 Uhr ab Neumarkt. Auf KéIner Stadtgebiet wird
somit der Streckenabschnitt zwischen Aachener StraRe/Giirtel und Haus Vorst erstmals im Nachtverkehr befahren.

Um eine parallele Bedienung zum neuen Angebot der Stadtbahnlinie 7 zu vermeiden, entfallen die eher schwach
nachgefragten Fahrten der Buslinie 136 um 3:00 Uhr und 4:00 Uhr ab Neumarkt.'®> Die Abfahrten um ca. 1:00 und
2:00 Uhr wurden aufgrund der eigenen hohen Verkehrsbedeutung im Zuge des nicht von der Linie 7 bedienten Be-
reichs der Diirener StraRe beibehalten.

MaRnahmen im Busbereich

Im Rahmen der Uberpriifung des Nachtverkehrs wurden sémtliche Stadtteile im Hinblick auf ihre ndchtliche Anbin-
dung an die Innenstadt untersucht. Dabei wurden zwei Standards definiert:

1. ,Standardanschluss“: Alle Stadtteile sollen tdglich aus der Innenstadt bis ca. 0:00 Uhr (Abfahrt Innenstadt) er-
reichbar sein.'8¢

2. ,Komfortanschluss“: GréRere Stadtteile ab 5.000 Einwohnern sollen in den Nadchten von Freitag auf Samstag,
Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen aus der Innenstadt bis ca. 1:00 Uhr (Abfahrt Innenstadt) erreichbar sein.

Alle Stadtteile mit Stadtbahnanschluss erfiillen diese Kriterien. Die Stadtteile Lévenich, Volkhoven, Blumenberg,
Roggendorf/Thenhoven, Gremberghoven und Wahn sind (iber die S-Bahn-Anbindung entsprechend der Kriterien fiir
den Standard- bzw. Komfortanschluss erschlossen. Die Stadtteile Meschenich. Rondorf, Widdersdorf und Worringen
haben einen Standard- und Komfortanschluss tiber die bestehende Busverbindung.

Die bei dieser Priifung identifizierten Schwachstellen im Hinblick auf den Standardanschluss im Busbereich wurden

zum Fahrplanwechsel im Dezember 2011 mit Hilfe folgender MaRnahmen beseitigt:

- Verbesserung der nachtlichen Anbindung von WeiR und Siirth: Ausweitung der Betriebszeiten bis ca. 1:00 Uhr
durch Verschiebung der letzten Fahrt der Buslinie 131 ab Rodenkirchen um eine halbe Stunde nach hinten mit
zusatzlicher Anschlussoptimierung

- Verbesserung der nachtlichen Anbindung von Deckstein und Teilen Lindenthals durch eine zusétzliche Spatfahrt
der Buslinie 146 ab Neumarkt in Richtung Deckstein um 0:30 Uhr

- Verbesserung der nachtlichen Anbindung von Immendorf durch eine zusatzliche Abfahrt der AST-Linie 183 ab der
Haltestelle ,,Godorf Bf* (Anschluss Stadtbahnlinie 16) in Richtung Immendorf und Meschenich

Fiir nachstehende Stadtteile soll die Machbarkeit zur Herstellung eines Komfortanschlusses noch tiberpriift werden:
Eil, Esch/Auweiler, Grengel, Humboldt/Gremberg, Neubriick, Pesch, Raderberg, Urbach, Wahnheide, Weil und Weiler.

8.1.3 Teilinbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn

Aufgrund der verspateten vollstandigen Inbetriebnahme der 1. Baustufe der Nord-Siid Stadtbahn hat der Rat der
Stadt Kéln beschlossen, die fertig gestellten Abschnitte bereits vorzeitig in Betrieb zu nehmen'®’. Die einzelnen Ab-

185 Vgl. Ratsbeschluss vom 28.06.2012: Fortschreibung Nahverkehrsplan KoIn. Nachtverkehr der Stadtbahnlinie 7 zwischen KéIn und Frechen (Session Nr.
2101/2012).

186 FEine Ausnahme bildet der Stadtteil Hahnwald, in dem aufgrund des nicht vorhandenen OPNV-Potenzials und der duRerst geringen, unterdurchschnittlichen
Bevolkerungsdichte von 0,9 Einwohnern pro 1.000 m? bebauter Fldche kein Handlungsbedarf besteht.

187 Vgl. Ratsbeschluss zur nérdlichen Teilinbetriebnahme vom 07.10.2010 (Session Nr. 3680/2010), Ratsbeschluss zur stidlichen Teilinbetriebnahme vom 30.04.2013
(Session Nr. AN/0575/2013).
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schnitte sind im Folgenden dargestellt. Der nérdliche Teilabschnitt wurde in zwei Stufen in Betrieb genommen. Die
Teilinbetriebnahme des siidlichen Abschnittes erfolgte ebenfalls bereits wahrend der Erstellung des 3. Nahverkehrs-
plans im Dezember 2015.

Teilinbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn

Linie MaRnahme Zeitpunkt

5 Nordliche Teilinbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn, 1. Stufe: Die Stadtbahnlinie 5 verkehrt ab Dezember 2012
»Dom/Hbf* bis zur neuen Endhaltestelle ,Rathaus*.

5 Nordliche Teilinbetriebnahme der Nord-Stid Stadtbahn, 2. Stufe: Verlangerung der Stadtbahnlinie 5 Dezember 2013
von der Haltestelle ,Rathaus* bis zur Haltestelle ,Heumarkt*.
Anbindung an das Rheinufer ab Haltestelle ,Bonner Wall“ zur bestehenden Haltestelle ,,Schénhauser

16 P Dezember 2015
StralBe

17 Stdliche Teilinbetriebnahme der Nord-Stid Stadtbahn: Einfiihrung einer neuen Linie 17 zwischen Dezemnber 2015
SeverinstraBe und Bf. Rodenkirchen; Weiterfiihrung bis Bf. Stirth mit 6 Fahrten am Tag in der HVZ

Tabelle 8-3: Teilinbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn, Stand 2016
Quelle: Stadt Kéln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

8.1.4 Stadtbahnnetz 2016

Das derzeitige Stadtbahnnetz bildet das Riickgrat des Kélner OPNV-Systems und sollte im Hinblick auf die wachsen-
de Nachfrage sowie die prognostizierte demografische und siedlungsstrukturelle Entwicklung in Kéln weiterentwi-
ckelt und ausgebaut werden. Es wird auf KéIner Stadtgebiet ergdnzt durch das Netz des regional ausgerichteten
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) und bildet mit diesem ein dichtes Geflecht mit einer Vielzahl von Haltestellen.

Werkenich

Thielerbrueh)]
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Kanigaforst

Frechen-
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Abbildung 8-5: Linien des Schienenverkehrs (SPNV und OPNV) auf KéIner Stadtgebiet, Fahrplanjahr 2016
Quelle: KVB AG
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8.2 Weiterentwicklung des Stadtbahnangebots

Linienflihrungen und Fahrplanangebot des Kolner Stadtbahnnetzes werden auf der Basis von regelmdRig durchge-
flihrten Fahrgastzdhlungen oder in Abhdngigkeit groRraumiger Netzanpassungen - bei Bedarf tiberpriift und ggf.
optimiert. Eine wesentliche Weiterentwicklung des Stadtbahnangebotes erfolgt neben diesen betrieblichen Anpas-
sungen aber vor allem durch den Ausbau der Stadtbahninfrastrukturen.

Da der Ausbau des Netzes nur mittel- bis langfristig moglich ist, werden im Nahverkehrsplan neben den aktuellen
auch die perspektivischen MaRnahmen dargestellt, deren Realisierungszeitpunkt derzeit noch nicht absehbar ist.

Das groéRte Kolner Infrastrukturprojekt im Stadtbahnbau ist die Nord-Siid Stadtbahn. Infolge des Ungliicks am Waid-
markt verzogert sich die vollstandige Fertigstellung der 1. Baustufe, urspriinglich fiir 2011 geplant, bis voraussichtlich
2022/23.

8.2.1 Zukiinftige Erweiterungen des Stadtbahnnetzes

Die laufenden sowie mittel- bis langfristig geplanten bzw. angedachten Stadtbahnausbaumanahmen sind im Fol-
genden dargestellt. Dabei handelt es sich um MaBnahmen zu Netzerweiterungen sowie um Vorhaben zur Weiterent-
wicklung einer barrierefreien Haltestelleninfrastruktur.

Tabelle 8-4 und Abbildung 8-6 geben einen Uberblick (iber geplante Erweiterungen im Stadtbahnnetz. Die mittel-
fristig vorgesehenen AusbaumaRnahmen (siehe nachfolgende Tabelle) wurden als vordringlicher Bedarf zum OPNV-
Bedarfsplan 2017 des Landes NRW angemeldet.

Netzerweiterungen im Bau

Linie | MaRnahme [ Streckenabschnitt Geplanter Realisierungszeitpunkt

Nord-Siid Stadtbahn, 1. Baustufe: Fertigstellung der unterirdischen Strecke zwischen den Haltestel-

1
len ,Heumarkt“ und ,Severinstrale (Llickenschluss)“ sowie Abzweig ,,Bonner Wall“ - ,MarktstraRe“ 2022/2023

Netzerweiterungen verbindlich geplant

Linie | MaRnahme [ Streckenabschnitt Geplanter Realisierungszeitpunkt
3 Stadtbahnverlangerung ,,Bocklemiind/Mengenich*, 2. Baustufe: Verldngerung der Linie 3 von der 2016
Haltestelle ,,Ollenhauerring“ bis zur neuen Endhaltestelle in Hohe Schumacherring.
5 Nord-Siid Stadtbahn, 3. Baustufe: Bau der oberirdischen Strecke in der Bonner StraRRe ab der Halte- 2019

stelle ,MarktstraRe* bis zur Haltestelle ,Arnoldshéhe* am Verteilerkreis

Netzerweiterungen mittelfristig vorgesehen

Linie | MaBnahme [ Streckenabschnitt

1 Kapazitatserweiterung Ost-West-Achse (Ertiichtigung der Strecke zum Betrieb mit Langziigen | Dreifachtraktion)

Stadtbahnanbindung des Stadtteils Neubriick (im Zusammenhang mit Kapazitatserweiterung der O-W-Achse zum Betrieb mit Langz({i-
gen, siehe vorherige MaRnahme)

7 Verlangerung der Stadtbahnlinie 7 rechtsrheinisch ab der heutigen Endhaltestelle ,Ziindorf* an der Wahner StraBe bis zur Ranzeler StraRe

Linksrheinische Girtelverlangerung ab der heutigen Endhaltestelle ,Siilzgiirtel“ bis Bayenthalgiirtel mit Verknipfung zur Nord-Siid
Stadtbahn; Verldngerung bis Rheinufer angedacht

Stadtbahnanbindung Stammheim/Flittard (ab der Haltestelle ,,KeupstraBe*) mit Bypass Miilheim-Siid zwischen ,Wiener Platz* und
Haltestelle ,K&Inmesse*

5 Stadtbahnanbindung Rondorf/Meschenich-Nord ab Haltestelle ,Arnoldshohe*

Stadtbahnanbindung Widdersdorf: Planung von zwei alternativen Trassenvarianten ausgehend ab ,,Bocklemiind“ bzw. ,Weiden West*;
ggfs. Verlangerung bis Pulheim-Brauweiler priifen

Rechtsrheinische Girtelverlangerung ab ,Bahnhof Milheim* Giber Frankfurter StraRe bis Haltestelle ,,Ostheim* bzw. bis S-Bahn-Halte-
punkt ,Frankfurter StraRe*
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Netzerweiterungen langfristig angedacht (Trassenfreihaltung)

Linie | MaRnahme [ Streckenabschnitt

7 Weitere Verldngerung der Stadtbahnlinie 7 ab Ziindorf, Ranzeler StraRe bis Porz-Langel bzw. Niederkassel

varianten?

Stadtbahnanbindung Pesch, Esch/Auweiler ab Alter Escher StraBe und mit Anbindung Bahnhof Longerich: Freihaltung von zwei Trassen-

12 Stadtbahnanbindung Kasselberg, Rheinkassel, Langel und GE-Gebiet Feldkassel ab heutiger Endhaltestelle ,Merkenich“

1 Abhéangig u.a. vom Beweissicherungsverfahren an der Ungliicksstelle Waidmarkt.
2 Weitere Trassenvarianten zur Anbindung von Esch/Auweiler werden von der Stadt KoIn gepriift.

Tabelle 8-4: Geplante Erweiterungen des Stadtbahnnetzes KéIn, Stand 2016
Quelle: Stadt KdIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

Die folgende Abbildung zeigt die geplanten Vorhaben im Kélner Stadtbahnnetz im Uberblick.
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Abbildung 8-6: Planungsvorhaben im Kdlner Stadtbahnnetz, Stand 12/2015
Quelle: Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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Geplante bzw. angedachte Netzerweiterungen auRerhalb Kélns

Erganzend zu den oben genannten Netzerweiterungen auf KéIner Stadtgebiet besteht auch in den angrenzenden
Kélner Umlandgemeinden und Kreisen der Wunsch nach einer direkten Anbindung an das Kélner Stadtbahnnetz.
Entsprechend wurden von diesen Aufgabentrigern die nachfolgend aufgelisteten StadtbahnmaRnahmen zum OPNV
Bedarfsplan 2017 des Landes NRW angemeldet:

- Die Stadt Bergisch Gladbach strebt in mehreren Bauabschnitten eine Verlangerung der Linie 1 von der heutigen
Endhaltestelle Bensberg tiber Herkenrath bis Kiirten-Spitze an.

- Die Fraktionen von CDU und Biindnis 90/Die Griinen im Rheinisch-Bergischen Kreis haben eine Verldngerung der
Linie 3 bzw. 18 tiber den heutigen Endpunkt Thielenbruch hinaus nach Bergisch Gladbach beantragt.

- Die Stadt Leverkusen beflirwortet eine Verlangerung der Linie 4 (iber Schlebusch hinaus bis zum Klinikum Schle-
busch. Die Fraktionen CDU und Biindnis 90/Die Griinen im Rheinisch-Bergischen Kreis regen dariiber hinaus eine
weitere Verlangerung der Linie 4 in den Rheinisch-Bergischen Kreis an.

- Im Falle der Anbindung Widdersdorfs durch die Stadtbahnlinie 4 streben die Stadt Pulheim und der Rhein-Erft-
Kreis eine weitere Verldngerung nach Pulheim-Brauweiler an. Alternativ ware auch ein Abzweig der Linie 1 ab
Widdersdorf denkbar.

- Sofern die neue rechtsrheinische Stadtbahnlinie nach Stammbheim/Flittard realisiert wird, mochte die Stadt Lever-
kusen diese anschlieRend (iber den Chempark hinaus ggfs. bis nach Leverkusen-Opladen verldngern.

- Auf dem Gebiet der Stadt Hiirth ist eine Zweigstrecke ab der Haltestelle ,Hiirth-Hermiilheim*“ der Stadtbahnlinie
18 bis zum Endpunkt ,Hirth Mitte/ZOB“ geplant.

- Auf Frechener Stadtgebiet ist eine Trasse fiir die Verlangerung der Linie 7 von Frechen-Benzelrath in den neuen
Stadtteil Grube Carl gesichert.

- Durch Verldngerung der Stadtbahnlinie 7 rechtsrheinisch iber KéIn-Langel hinaus kénnte die Stadt Niederkassel
an das Stadtbahnnetz angebunden und ggfs. ein Netzschluss bis Bonn-Beuel hergestellt werden. Alternativ schldgt
der Rhein-Sieg-Kreis eine Anbindung (iber eine neu zu bauende Rheinbriicke in Hohe Kéln-Godorf an die Trasse
der Linie 16 vor.

8.2.2 Angedachte Haltestellenneubauten im bestehenden Netz

Zur besseren Verkniipfung mit dem Regionalverkehr und zur Optimierung der ErschlieRung neuer stadtebaulicher
Entwicklungsgebiete sind zurzeit vier Haltestellenneubauten angedacht, deren Machbarkeit gepriift werden soll.

Haltestelle Linie Anmerkungen

Nur zusammen mit der Aufweitung der Bahnbriicke im Zuge der Briickenerneuerung durch

Luxemburger StraRe/ Bahnhof KdIn Stid 18 die Bahn AG; evtl. Wegfall der Haltestelle Eifelwall; weiterer Untersuchungsbedarf

Niehler StraBe/Glirtel 13 Haltestelle konnte u.a. neues Wohngebiet ,.Em Parkveedel“ erschlieRen

BoltensternstraRe|Giirtel 13 Planung im Zusammenhang mit Haltestelle SlabystraRe (Nord), die dann aufgegeben
wiirde

Severinsbriicke/Rheinauhafen 3/4 | statischer Nachweis schwierig; hohe Investitionskosten

Tabelle 8-5: Angedachte Haltestellenneubauten im bestehenden Netz, Stand 2016
Quelle: Stadt K6ln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
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8.2.3 Barrierefreier Umbau der Stadtbahnhaltestellen

Fiir einen barrierefrei nutzbaren OPNV sind auf Seiten der Infrastruktur die Bahnsteige fiir einen niveaugleichen Ein-/
Ausstieg anzupassen. Im Niederflursystem miissen die Bahnsteige eine Héhe von 35 cm, im Hochflurssystem von 90
cm Gber Schienenoberkante aufweisen. Wo noch nicht geschehen, ist eine entsprechende Nachriistung erforderlich.
Bei den Haltestellen im U- und Hochbahnsystem sind dartiber hinaus Aufzlige von der StraBen- zur Bahnsteigebene
fiir einen barrierefreien Zugang notwendig.

GemaR PBefG sind im Nahverkehrsplan ... die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Men-
schen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022
eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.

Fiir den Stadtbahnbereich bedeutet dies,

- die noch verbliebenen nicht stufenfreien Bahnsteige an das Einstiegsniveau der eingesetzten Fahrzeuge unter
Beriicksichtigung eines geringen Abstands von Fahrzeug und Bahnsteigkante anzupassen;

- die Nachristung der Haltestellen mit Aufziigen oder Rampen zu vervollstandigen;

- die Zuwegung zu den Bahnsteigen stufenlos zu gestalten;

- Akustische Orientierungshilfen fiir Fahrgaste mit eingeschranktem Sehvermdégen vorzusehen wie zum Beispiel
Zugansagen auf den Bahnsteigen;

- taktile Orientierungshilfen fir blinde Menschen wie zum Beispiel Bodenindikatoren auf den Bahnsteigen;

- optische Orientierungshilfen fiir sehbehinderte Menschen wie z.B. kontrastreiche Gestaltung

- gutsichtbare, eindeutige und einfach verstdndliche Beschilderung und Leitsysteme.

Mit den bereit stehenden personellen Ressourcen und den begrenzten Férdermittelkontingenten lasst sich die
Zielsetzung einer vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV bis 2022 jedoch auf keinen Fall erreichen. Es muss eine
Priorisierung nach den bedeutsamsten MaRnahmen vorgenommen werden mit dem Ziel, die Barrierefreiheit an allen
Stadtbahnhaltestellen nach und nach herzustellen.

Der Verkehrsausschuss der Stadt KéIn hat daher erstmals am 27.09.2011 nach Vorberatung in den Bezirksvertretun-
gen eine Prioritdtenliste beschlossen, in der Bahnsteiganhebungen und Nachriistungen mit Aufziigen festgeschrie-
ben werden.®® Die jeweilige Rangfolge ergab sich zundchst aus den Fahrgastzahlen an den einzelnen Haltestellen,
wobei in einem zweiten Schritt weitere inhaltliche und technische Aspekte in die Bewertung einbezogen wurden. Die
von der Stadt Koln erstellte Prioritatenliste wurde mit der KéIner Verkehrs-Betriebe AG, Behinderten- und Senioren-
verbanden sowie der Behindertenbeauftragten abgestimmt. Die folgenden, in der urspriinglichen Liste enthaltenen
MaRnahmen wurden zwischenzeitlich bereits fertiggestellt (Stand 2016):

- Breslauer Platz/Hbf

- Bahnhof Deutz/Messe

- Neusser StraBe/Glirtel

- MargaretastralRe

- Amsterdamer StraBe/Giirtel

- SeverinstraRe (Linie 3/4)

- LiebigstraRe

- GutenbergstraRe

Die folgende Tabelle zeigt, in welcher Reihenfolge die weiteren Haltestellen gemaR der fortgeschriebenen und am
14.06.2016 vom Verkehrsausschuss beschlossenen Prioritdtenliste umgebaut werden sollen. Demnach ist beabsich-

188 PBefG § 8 Abs. 3.
189 Vgl. Beschlussvorlage Verkehrsausschuss 27.09.2011 (Session Nr. 1479/2011).
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tigt, die 12 wichtigsten Haltestellen von den aktuell noch 26 nicht barrierefrei ausgebauten Stadtbahnhaltestellen bis

2022 barrierefrei umzubauen bzw. den Umbau begonnen zu haben.

Umsetzungsreife MaRnahmen

Seite 207

Haltestelle Bal'l_nlrél.)sht:ig- ggﬂﬁﬁg Na;hurfijzztgng Anmerkungen

Kalk Post 35 X Baubeginn 1. Quartal 2016

Vingst 35 X Baubeginn Mai 2017

Laufende Planungen mit Beschluss

Barbarossaplatz (Linie 16, 18) 35 X XZ;I;I:::Il:gr?z‘;%f}inBi?:i;tif:;ZbaUIiChes
NuBbaumerstraRe (Linle 5, 13) 35 x (nd Crumdsatzbeschluss vom 10052016
Subbelrather Stral3e/ Giirtel (Linie 5, 13) 35 X EE;Z?SEEE;::&?CﬂIeusssigsn‘;(;n;(1)3;(2)12: 07
LohsestraRe 35 X Planungsbeschluss des Rats vom 12.11.2015
weitere begonnene Planungen (Realisierung bis 2022)

Friesenplatz 35/90 X

Venloer StraRe/Glirtel 35 X

Deutz Technische Hochschule 35 X barrierefreie Anbindung des Hochschulstandorts
Aachener StraRe/Giirtel (Linie 13) 35 X z\ll_iii?:;fﬁg)lmd Hochbahnsteig notwendig
GeldernstraRe/Parkgtirtel 90 X

Fuldaer StraRe 35 X

weitere begonnene Planungen (Realisierung nach 2022)

Direner StraBe/Glirtel (Linie 13) 35 X '(\ll_i:]?:;fﬁz;md Hochbahnsteig notwendig
Gleueler StraRe/Guirtel 35 X

Weinsbergstrake/Giirtel 35 X

Euskirchener StraRe 35 X

Ziilpicher StraRe/ Giirtel 35 X uﬁf:rfiﬁrgszpjzer:?d?r Umnleitung Linie 9
Oskar-Jager-StraRe/Glirtel 35 X

Berrenrather StraRe/ Girtel 35 X

WiillnerstraRe (Linie 13) 35 X '(\tiii?:;f]lg)und Hochbahnsteig notwendig
Weitere MaBnahmen (Realisierung nach 2022)

Reichenspergerplatz 35 X X

Escher StralRe 90 X

Appellhofplatz/Zeughaus (Linie 5) 35 X X

SlabystraRe Nord (Linie 13) 35 X X

SlabystraRe Siid (Linie 18) 35 X X

Longerich Friedhof 0 X Riickbau der Gleisschleife notwendig

Tabelle 8-6: Prioritdtenliste Aufzugnachriistungen und Bahnsteiganhebungen, Stand 2016
Quelle: Stadt KoIn, Amt fiir Briicken und Stadtbahnbau
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Die Auffindbarkeit der Stadtbahnhaltestellen ist fiir Blinde und Sehbehinderte weiter verbesserungsbediirftig. Es
fehlt noch vielerorts, auch in den Zwischenebenen hochfrequentierter U-Bahn-Haltestellen wie Neumarkt, Rudolf-
platz, Friesenplatz oder teilweise auch Dom/Hauptbahnhof, an taktilen Leitsystemen, die ein sicheres Auffinden der
Zu- und Ausgange sowie der Bahnsteige gewdhrleisten. Ergdanzend zu o0.g. Haltestellenumbauprogramm wird die
Stadt daher ein Programm mit den Prioritaten fiir die Nachriistung der Stadtbahnhaltestellen mit taktilen Leitele-
menten erarbeiten.

8.2.4 Weitere InfrastrukturmaRnahmen im KéIner OPNV-Netz
Unabhangig von Streckenerweiterungen, Bahnsteiganpassungen oder Aufzugsnachriistungen sind im Bestand der

OPNV-Anlagen weitere, fiir den sicheren, stérungsarmen und umweltfreundlichen Betrieb notwendige Infrastruktur-
maRnahmen geplant, die hier zusammenfassend aufgefiihrt werden.

MaBnahme Sachstand bzw. Realisierungszeitpunkt

Vordringliche MaBnahmen

Aufhebung des Bahniibergangs Luxemburger Str./Militdringstr. zum Abbau von Konflikt-
punkten zwischen Stadtbahn, MIV, FuR- und Radverkehr sowie zur Erhhung der Stre- Planfeststellungsverfahren begonnen
ckenkapazitdt der Stadtbahnlinie 18

Gutachten liegen vor, Umsetzung hat hohe Priori-
Hochwasserschutz der U-Bahnanlagen und Schutz vor Grundwasser tat; Planungsbeschluss des Rates vom 20.12.2016
liegt vor

Baubeginn 2013, weitere Bauabschnitte sukzessive,

Nachriistung der Trockenleitungen in der U-Bahn (Léschwassereinrichtung) MaRnahme ist forderfahig

Ertlichtigung der U-Bahn-Anlagen gemaR aktueller Anforderungen des Brandschutzes in Planung, MaRnahme ist férderféhig
Modernisierung der Bahnsteiganlagen an HGK-Haltestellen (Linie 7 und Linie 16) Umsetzung seit 2013
BeschleunigungsmaRnahmen Stadtbahnlinie 12, nérdlicher Ast sowie Ringe in Planung, schrittweise Umsetzung
Rasengleis Ost-West-Achse zwischen Heumarkt und Neumarkt Umsetzung in Abschnitten seit 2014

weitere MaRnahmen

Einbau taktiler Leitsysteme auf der Stadtbahnlinie 15

Erweiterung der Stadtbahn-Abstellkapazitaten

Tabelle 8-7: Weitere InfrastrukturmaRnahmen im Kolner OPNV-Netz, Stand 2016
Quelle: Stadt Koln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik

8.2.5 Umriistung und Ergdnzung des Stadtbahn-Fuhrparks

Der Stadtbahn-Fuhrpark wird von den Kélner Verkehrsbetrieben unter Bertlicksichtigung des VerschleiRzustandes
und der erforderlichen Transportkapazitdten systematisch weiterentwickelt.

Die 28 Hochflurfahrzeuge der Serie 2100 mit Baujahr 1984 und 1985 (Zweite Generation B-Wagen) werden fiir eine
Nutzungsdauer von weiteren 30 Jahren umfangreich saniert, da die Fahrzeugsubstanz noch sehr gut ist und somit die
Modernisierung eine kostengiinstige Alternative zur Neubeschaffung von Fahrzeugen darstellt. Urspriinglich war die
Nutzungsdauer fiir 30 Jahre geplant, also etwa bis 2014/2015. Die neu entstehende Serie 2400 wird duRerlich an die
Fahrzeuge der Serie K5000 sowie K5200 angeglichen. Im Innenbereich wird durch den Verzicht auf eine von zwei Fah-
rerkabinen die Kapazitit erhoht und durch den Ausbau einiger Sitze ein Mehrzweckbereich geschaffen.

Die 12 nicht mehr zu modernisierenden Fahrzeuge der Serie 2200 miissen spdtestens im Jahr 2020 durch neue
Fahrzeuge ersetzt werden. Weitere 4 Fahrzeuge werden als Ersatz fiir die restlichen Fahrzeuge der Serie 2000 sowie 4
weitere Fahrzeuge fiir Linienverdichtungen benétigt. Bereits 2014 wurden daher 20 neue Hochflur-Stadtbahnwagen
bestellt, die in den ndchsten Jahren ausgeliefert werden.
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Wahrend in die Neubeschaffung bzw. in die Generaliiberholung von Stadtbahnen jeweils die neuesten Standards und
Erkenntnisse einflieBen konnen, muss der Fahrzeugbestand im Rahmen der technischen Moglichkeiten an die gestie-
genen Anforderungen insbesondere der Barrierefreiheit angepasst werden.

Zwischen der Bahnsteigkante und der Tiirschwelle des Stadtbahnwagens kann in Abhédngigkeit von der Fahrzeug-
besetzung und dem Wartungszustand ein Hohenversatz auftreten, der zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit so
klein wie méglich (méglichst unter 5 cm) gehalten werden muss. Nach vielfiltigen Uberlegungen wurde eine Lésung
gefunden, diesen Hohenversatz zwischen Wagenkasten und Bahnsteig zu reduzieren. Dazu kénnen bisher waage-
recht eingebaute Trittstufeneinheiten schrig eingebaut werden, wenn der Fahrzeugaufbau dieses zuldsst. Die ersten
Versuche hierzu wurden mit den Behindertenverbdnden und der Technischen Aufsichtsbehérde abgestimmt und fiir
praktikabel befunden.

Der weitere Schrageinbau von Trittstufen in der Hochflurfahrzeugflotte erfolgt kontinuierlich im Rahmen der Haup-
tuntersuchung der jeweiligen Fahrzeuge. Bei der Terminierung der Umriistung ist zu beriicksichtigen, dass immer
geniigend Fahrzeuge fiir den taglichen Betrieb einsatzbereit sein missen — auch fiir den Fall, dass Fahrzeuge in Folge
von Unféllen oder technischen Stérungen unerwartet aus dem Verkehr gezogen werden. Der Umbau soll 2022 abge-
schlossen sein.

Zuséatzlich wurde bei der Stadtbahn erfolgreich die SpaltmaRiberbriickungskante eingefiihrt, die dazu beitragt, den
verbleibenden Spalt zwischen Bahnsteigkante und Tiirschwelle weiter zu verringern. Hiermit werden alle Stadtbahn-
wagen, bei denen dies technisch mdoglich ist, ausgestattet.

Ein weiteres Thema ist die Schaffung von Mehrzweckbereichen in den Hochflurbahnen durch Entfernen von Sitzen
und Einbau von Geldndern. Die Ausfiihrung der Geldnder ist zuklinftig verstarkt darauf abzustimmen, dass Rollstiihle
in diesem Bereich kippsicher abgestellt werden kénnen. Die Schaffung der Mehrzweckbereiche soll bis 2022 abge-
schlossen werden.

8.3 Weiterentwicklung des Busangebots und des Angebots an flexiblen Bedienungsformen

Das Busangebot erfiillt in Kéln verschiedene Funktionen:

- Es erganzt das Stadtbahnangebot,

- es erflillt Zubringerfunktionen zum Stadtbahn- und Schienenpersonennahverkehr und
- esverbindet die Stadtteile mit den Stadtbezirkszentren.

Zur kleinrdumigen ErschlieBung einzelner Siedlungsgebiete, die mit dem requldren Busangebot nicht addquat be-
dient werden kénnen, wird das Busangebot durch flexible Bedienungsformen erganzt.

Im Rahmen der Busnetzplanung werden die in der Analyse der Kapitel 5 und 6 benannten Handlungsbedarfe, erganzt
um die Anregungen aus den Stadtbezirken, in Hinblick auf mogliche Angebotsanpassungen groBraumig untersucht.
So werden im Abstand weniger Jahre die Buslinien immer wieder an gednderte Anforderungen z.B. durch neue Schu-
len und neue Wohnsiedlungen angepasst. An dem bewihrten Verfahren zur Uberpriifung der lokalen Passgenau-
igkeit des Busnetzes anhand der o.g. Funktionen und Aufgaben wird festgehalten, damit das Busangebot und das
Angebot an flexiblen Bedienungsformen bei Bedarf nachfragegerecht weiterentwickelt werden kann. Diese Weiter-
entwicklung erfolgt immer im Zusammenhang mit dem Stadtbahnangebot, um ein integriertes Verkehrsangebot
mit passgenauen Anschliissen sicher zu stellen.
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8.3.1 Linienfiihrung und Fahrplanangebot

Linienfihrungen und das Fahrplanangebot werden auf der Basis von regelmaRig durchgefiihrten Fahrgastzahlungen
- 2.T. auch unabhiangig von der Busnetzplanung - bei Bedarf tiberpriift und ggf. optimiert.

So wurden seit 2012 z.B. die Buslinie 150 zur ErschlieBung des Neubaugebiets auf dem ehem. CFK-Geldnde in Kalk
verlangert, die Buslinie 120 bis zur Haltestelle Blumenberg S-Bahn weitergefiihrt und AST-Linien zur ErschlieBung des
Stadtbades am Lentpark sowie des Gutes Leidenhausen in Porz eingerichtet.

Die Wirksamkeit der umgesetzten MaRnahmen wird im Regelfall nach ein bis anderthalb Jahren Giberpriift, um
Schlussfolgerungen fiir eine dauerhaft effiziente Ausgestaltung des OPNV-Netzes zu ziehen.

So hat die Uberpriifung der neu gestalteten Buslinie 142 (,,Uni-Buslinie*) ergeben, dass Nachfragespitzen ausschlieR-
lich im Zweistundenraster wahrend Vorlesungszeiten in der Universitét auftreten. Aus diesem Grund wurde die Kapa-
zitdt nachfragegerecht mit gezielt eingesetzten Verstdrkerfahrten ausgeweitet. Ebenso wurde die Umstrukturierung
der Buslinien 163 und 164 mit dem Ergebnis evaluiert, dass die derzeit angebotene Taktfolge nachfragegerecht ist
und beibehalten werden kann. Das Abendangebot auf der Linie 164 wurde aufgrund von Fahrgastzéhlungen zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2013 verdichtet.

Der Aufgabentrdger Stadt Ko6ln wird das Busliniennetz weiterhin kontinuierlich Giberpriifen und gegebenenfalls Verdn-
derungen vorschlagen.

8.3.2 Haltestelleninfrastruktur

Im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans wurde die Prioritdtenliste fir den barrierefreien Ausbau von
Bushaltestellen aktualisiert. Entsprechend der bisherigen Vorgehensweise legt die Prioritdtenliste den linienweisen
Ausbau der Haltestellen fest. Die AusbaumaBnahmen werden entsprechend der Reihung in Tabelle 8-8 umgesetzt.
Linien mit groRtenteils gemeinsam bedienten Haltestellen sind dabei zusammengefasst dargestellt.

GemadR PBefG sind im Nahverkehrsplan ,,... die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten
Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar
2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.“° Im Busbereich wird die Barrierefreiheit durch den Einsatz von
Niederflurbussen und den Bau von Haltestellen mit 18 cm hohen Borden und Bodenindikatoren hergestellt, die vom
Bus geradlinig angefahren werden kénnen. Bis zum Jahr 2022 ist die Zielbestimmung des PBefG, die den komplett
barrierefreien Umbau aller Haltestellen betreffen wiirde, mit den bereit stehenden personellen Ressourcen und den
begrenzten Fordermittelkontingenten jedoch nicht realisierbar. Den von der Novelle des PBefG erzeugten zusatz-
lichen Finanzbedarf fiir die Herstellung eines barrierefreien OPNV kann die Stadt K&In aus eigener Kraft nicht auf-
bringen. Bund und Lander tragen eine politische Mitverantwortung fiir die Umsetzung der im PBefG vorgegebenen
Zielbestimmung und sind insoweit aufgefordert, fiir eine angemessene Finanzausstattung der Aufgabentrager Sorge
zu tragen. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass der steigende Finanzierungsbedarf nicht nur durch die Umsetzung des
hier vorgestellten Ausbauprogramms generiert wird, sondern auch durch die zukiinftige Instandhaltung der Halte-
stelleninfrastruktur (z.B. Erneuerung der Busborde und Bodenindikatoren).

In der Prioritdtenliste ist daher eine Priorisierung nach den bedeutsamsten MaRnahmen vorgenommen worden,

um bis zum Jahr 2022 fiir moglichst viele Menschen eine Verbesserung zu erreichen. Fiir einen moglichst effektiven
Ressourceneinsatz wurden zundchst nur Haltestellen mit mindestens 50 Ein- und Aussteigerinnen und Aussteigern
pro Tag berticksichtigt. Damit sind alle 479 noch nicht barrierefrei ausgebauten Bushaltestellen mit mehr als 50

Ein- und Aussteigerinnen und Aussteigern in der neuen Prioritatenliste enthalten. Die Sortierung der Liste ergibt sich

190 PBefG §8 Abs. 3.
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durch die Gesamtanzahl an Fahrgasten bezogen auf die Anzahl der Haltestellen im Linienverlauf. Somit sind die Linien
nach ihrer Bedeutung priorisiert. Haltestellen mit einem besonderen sensiblen Umfeld (z.B. Krankenhduser, Seni-
orenwohnheime, soziale Einrichtungen fiir Menschen mit Behinderungen, Friedhéfe) werden unabhdngig von den
tatsachlichen Fahrgastzahlen im Rahmen der linienweisen Bearbeitung ausgebaut.

Bis 2022 werden die Haltestellen der 7 Buslinien 127, 157, 133, 160, 147,120 und 140 in Angriff genommen. Die Hal-
testellen an den Gbrigen 24 Linien konnen somit absehbar erst ab 2022 umgebaut werden. Dies betrifft ebenso die
Bushaltestellen, die weniger als 50 Ein- und Aussteiger aufweisen. Verschiebungen in der Prioritdtensetzung kénnen
sich im Rahmen von vorgezogenen Haltestellenumbauten zur Mobilitdtssicherung schutzbediirftiger Fahrgastgrup-
pen ebenso ergeben wie infolge weitergehender bzw. grundlegender StraRenumbauten.

Ein- und Aussteigerinnen
und Austeiger (Mittelwert je
Haltestelle)

Anzahl auszubauender
Haltestellen

Rangfolge

Barrierefreier Ausbau bis 2022:

1 127 21 657
2 157 29 601
3 1337 3 515
4 160 20 460
5 147 13 437
6 1202 21 411
7 140 36 397

1 Bezieht sich nur auf den nérdlichen Linienabschnitt ,,Chlodwigplatz* - ,Breslauer Platz/Hbf. Bis zum Fahrplanwechsel im Dezember 2013 wurde dieser Linienast
von der Buslinie 106 bedient.
2 Furdie Haltestelle ,KallbergstraRe* liegen noch keine Daten vor.

Rangfolge Linie Anzal'li_: auszubauender .Ein- und Aussteiger
altestellen (Mittelwert je Haltestelle)
Barrierefreier Ausbau ab 2022:
8 155 19 378
9 141/143 40 369
10 145149 10 368
11 121 33 313
12 126 19 289
13 154 24 287
14 125 20 266
15 130 28 264
16 131 31 252
17 161 7 251
18 122 12 249
19 162 16 248
20 139 14 206
21 135 15 198
22 164 10 195
23 1422 11 161
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Ranafolge Linie Anzahl auszubauender Ein- und Aussteiger

gtolg Haltestellen (Mittelwert je Haltestelle)
24 163 2 157

25 156 3 142

26 150° 8 133

27 144 6 110

28 1384 1 89

- 1535 1 _

- 1586 2 _

- 1907 4 _

1 Die Haltestellen im Neubaugebiet Widdersdorf Siid werden durch den ErschlieBungstrager als barrierefreie Buskaps ausgebaut. Somit sind auch die ausschlieR-
lich von der Linie 149 (und 962) bedienten Haltestellen bereits ausgebaut oder werden zeitnah ausgebaut. Fiir die Haltestelle ,,Curt-Stenvert-Bogen“ liegen noch
keine Daten vor.

2 Die zundchst provisorisch eingerichteten neuen Haltestellen der Linie 142 ab der Haltestelle Universitdtsstrae in Fahrtrichtung Chlodwigplatz werden vorrangig
ausgebaut. Die Finanzierung soll aus Mitteln der OPNV-Pauschale gemiR § 11 (2) OPNVG NRW erfolgen.

3 Die zundchst provisorisch eingerichteten neuen Haltestellen der Linie 150 ab der Haltestelle Gummersbacher StraRe in Fahrtrichtung Kalk werden vorrangig

ausgebaut. Die Finanzierung soll aus Mitteln der OPNV-Pauschale gemiR § 11 (2) OPNVG NRW erfolgen.

Fiir die Haltestellen ,,GVZ Stid“ und ,,Am Eifeltor” liegen noch keine Daten vor.

Neue Haltestelle ,LiiderichstraRe“ nicht ausgebaut; Nachfrage noch nicht erhoben.

Neue Linie, Nachfrage noch nicht erhoben.

Neue Linie, Nachfrage noch nicht erhoben.

~N o o N

Tabelle 8-8: Prioritdtenliste zum linienbezogenen barrierefreien Ausbau von Bushaltestellen, Stand 2016
Quelle: KVB AG

Haltestellen, die ausschlieRlich von den Buslinien 158 und 190 angefahren werden, sind nicht in der Bewertung
enthalten, da auf diesen Linien zum Zeitpunkt der Analyse noch keine Nachfrageerhebung durchgefiihrt wurde und
sich gegebenenfalls noch Anderungen in der Linienfiihrung ergeben kénnen. Daher kann eine Einsortierung in die
Prioritdtenliste noch nicht erfolgen.

8.3.3 Busbeschleunigung

Zusatzlich zu den in Kapitel 5.2.3 beschriebenen, bereits vorhandenen BusbeschleunigungsmaRnahmen ist eine
Priifung, ob eine Ausweitung im bestehenden Liniennetz erfolgen kann, vorgenommen worden. Der Umsetzung
etwaiger MaRnahmen steht eine Reihe von Hindernissen entgegen, zum Beispiel zu enge StraRenquerschnitte oder
ein erhéhtes Verkehrsaufkommen auf Hauptverkehrs- bzw. AusfallstraRen. Des Weiteren ist aufgrund hoher Um-
baukosten eine Ausweitung der BusbeschleunigungsmaRnahmen nur bei Linienverkehr mit hohen Fahrzeugfolgen
(mindestens 10-Minuten-Takt) angemessen.

Grundsatzlich stabilisiert eine BusbeschleunigungsmaBnahme den Betriebsablauf, so dass die Einhaltung des Fahr-
plans und somit die Piinktlichkeit verbessert werden.

Busbeschleunigung mit vom (ibrigen Kfz-Verkehr abgetrennten OPNV-Fahrspuren, LSA-Bevorrechtigung oder
busvertrdglichere Umgestaltungen von StraRenraumen (zum Beispiel durch Reduzierung des Parkraumangebotes
in den Seitenbereichen und Beseitigung von Busbuchten zugunsten von Fahrbahnrandhaltestellen oder Buskaps)
haben aufgrund der erheblichen Stérungen des Busverkehrs durch ein hohes Aufkommen an Kfz-Verkehr auf folgen-
den Streckenabschnitten, die weitestgehend bereits im 2. Nahverkehrsplan'' benannt wurden, einen vordringlichen
Bedarf:

1. AuRere KanalstraRe (zwischen Venloer StraBe und Subbelrather StraRe):
Buslinien 139, 140, 141 und 143 jeweils im 20-Minuten-Takt

191 Stadt KéIn, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik: Nahverkehrsplan K6In. 2003 - 2007. K6In. 2004. S.148.
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2. Clevischer Ring (zwischen Diinnwalder StraRe und Abzweig zur Bergisch Gladbacher StraRe Richtung Wiener
Platz):
Buslinien 151 und 152 jeweils im 20-Minuten-Takt, Buslinien 153 und 159 jeweils im 10-Minuten-Takt sowie Regio-
nalbuslinien 250, 260 und 434 jeweils im 30-/60-Minuten-Takt

3. Frankfurter StraRRe (zwischen Bahnhof Miilheim und Wiener Platz):
Buslinien 151 und 152 jeweils im 20-Minuten-Takt, Buslinien 153 und 159 jeweils im 10-Minuten-Takt

4. Frankfurter Strae ab Stadtautobahn (B55a) im Zulauf auf die Haltestelle ,,Ostheim* in Fahrtrichtung Porz:
Buslinien 151 und 152 jeweils im 20-Minuten-Takt, teilweise Linie 153 im 10-Minuten-Takt

Fiir folgende weitere Strecken sollten, ggf. im Zuge von Erneuerungsprogrammen, geeignete MaRnahmen zur Bus-
beschleunigung, wie zum Beispiel eine konsequente, routenbezogene Bevorrechtigung des Busverkehrs an Lichtsig-
nalanlagen, umgesetzt werden:

1. AuRere KanalstraRe (zwischen ButzweilerstraRe und lltisstraRe Richtung Siiden):
Buslinie 140 im 20-Minuten-Takt

2. KaiserstraRe (ab Frankfurter StraRe in Richtung Porz Markt);
Buslinien 151, 152 jeweils im 20-Minuten-Takt, 160 im 10-Minuten-Takt, 161 im 30-Minuten-Takt und 162 im
20-Minuten-Takt (in der HVZ bis zu 17 Fahrten pro Stunde und Richtung)

3. Kalker HauptstraRRe (zwischen DB-Trasse und Eythstrale):
Buslinie 159 im 10-Minuten-Takt

4. Longericher StralRe (von MilitarringstraRRe bis ContzenstraRe):
Buslinien 121, 127 und 139 im 20- bzw. teilweise 10-Minuten-Takt (Linie 127)

5. Widdersdorfer StraRe:
Buslinien 141 und 143 jeweils im 20-Minuten-Takt

Die im 2. Nahverkehrsplan aufgefiihrte Busspur auf der Riehler StraRe ist nicht mehr erforderlich. Dort verkehrt in-
zwischen die Linie 140 als einzige Linie nur noch im 20-Minuten-Takt, so dass eine Busspur hier keinen ausreichenden
Nutzen hdtte, zumal keine gravierenden betrieblichen Probleme an dieser Stelle mehr auftreten.

Eine Busspur auf der RheinuferstraBe wurde gutachterlich gepriift und aufgrund der negativen Auswirkungen auf
den Verkehrsfluss verworfen'?,

Grundsatzlich sollten bei Umgestaltungen der StraBenquerschnitte oder laufenden Erneuerungen des StraBenraums
und der Lichtsignalanlagen die Belange des Busverkehrs in Hinblick auf dessen Beschleunigung im Streckenverlauf
und an Knotenpunkten mdglichst vorrangig berlicksichtigt werden. Hierbei sind auch innovative Lésungen ohne eine
abmarkierte Busspur in Betracht zu ziehen. So gibt es Beispiele von engen, hiufig zugestauten StraBenabschnitten,
in denen die Busfahrerinnen und Busfahrer eine vorausliegende LSA so beeinflussen kann, dass die Fahrzeugreihe

vor dem Bus mit Prioridt abflieRt. Nachdem der Bus den Knoten passiert hat, schaltet die LSA wieder im Normalpro-
gramm.'®3

192 Beschluss des Verkehrsausschusses vom 17.08.2006 zu TOP 2.1: Pilotprojekt Bus- und Taxispur auf der RheinuferstraRRe (Session-Nr. 1034/006 und 1232/006).
193 Ein vergleichbares Beispiel (mit Stadtbahn) befindet sich in Hannover-Linden.



3. Nahverkehrsplan KéIn

Modifizierung des OPNV-Angebots Seite 214

Finanzierung

Die Finanzierung von besonderen OPNV-Fahrspuren erfolgt gemaR der ,Richtlinie des Zweckverbandes Nahverkehr
Rheinland (ZV NVR) fiir die Weiterleitung von Zuwendungen gemiR § 12 OPNVG NRW zur Férderung von Investiti-
onen im 6ffentlichen Personennahverkehr im Gebiet des Zweckverbandes Nahverkehr Rheinland“. Demnach ist die
»Anlage von Bussonderspuren auf StraRen in kommunaler StraRenbaulasttragerschaft [...] grundsatzlich férderfahig,
wenn die zuwendungsfdhigen Ausgaben (iber der Bagatellgrenze gemaR 1.4.1. k) und unterhalb der Bagatellgrenze
der Forderrichtlinien kommunaler StraRenbau (F6Ri-kom-Stra) von 200.000.- EUR liegen“'®“. Die Bewertung und
Priorisierung der MaBnahmen erfolgt je nach Grad der Verbesserung der Beschleunigung.

8.3.4 Einsatz von Elektrobussen im Stadtverkehr

Zum Fahrplanwechsel am 11. Dezember 2016 hat die KoIner Verkehrsbetriebe AG (KVB) die innerstddtische Buslinie
133 (Zollstock Siidfriedhof - Chlodwigplatz - Heumarkt - Breslauer Platz) auf vollelektrischen Betrieb umgestellt.
Etwa 9.000 Fahrgdste sind an einem durchschnittlichen Werktag auf der Linie 133 unterwegs. Im Rahmen des
Pilotprojekts soll ermittelt werden, ob sich die neue Antriebstechnik unter den realen Bedingungen des Innenstadt-
verkehrs mit seinen vielfachen Stérungen durch Staus, Falschparker, Unfélle, Baustellen etc. bewahrt. Hierfiir hat die
KVB AG acht Elektrogelenkbusse bei einem niederldndischen Hersteller erworben. An den Endhaltestellen wurden
durch die RheinEnergie AG Ladestationen errichtet. Die Elektrobusse sollen einen Beitrag zur Reduzierung der Luft-
verschmutzung in der Innenstadt leisten.

Die Anschaffung der ersten acht Elektrobusse der KVB-Flotte fiir dieses Pilotprojekt erfolgte (iber Eigenmittel (65 %)
plus Landeszuwendung (35 %).

Aufgrund der hohen Investitionskosten ist es den kommunalen Verkehrsunternehmen z.Zt. ohne Zuwendungen
nicht moglich, ihre Busflotte auf Elektrobetrieb umzustellen. Erst im Rahmen einer GroRserienproduktion sind kiinf-
tig sinkende Anschaffungskosten zu erwarten.

Zur Erreichung der Klimaschutzziele sind daher zusatzliche Férdermoglichkeiten fiir elektrobetriebene Busflotten
durch den Bund wichtig, um weitere Buslinien in K&In auf vollelektrischen Betrieb umstellen zu kénnen. Dafiir bote
sich ggfs. die zukiinftige Buslinie in Milheim-Siid an, da dieser neue Stadtteil ein Modellgebiet im Projekt Horizon
2020 darstellt, in dem unter anderem auch neue Formen der Mobilitdt erprobt werden sollen.

8.3.5 Ergdnzendes FeinerschlieBungskonzept

Vor dem Hintergrund des demografischen Wandels kommt der FeinerschlieBung von Siedlungsbereichen durch Bus-
linien perspektivisch eine hthere Bedeutung zu. Zur Ergdanzung des Busnetzes bieten sich im Bedarfsfall die flexiblen
Bedienungsformen TaxiBus'® und Anruf-Sammel-Taxi (AST) an. In Gebieten mit einer hohen absoluten Anzahl von
Seniorinnen und Senioren kénnte die Zuganglichkeit zum OPNV verstirkt iber gednderte Bussysteme oder flexible
Bedienungsformen sichergestellt werden. Dies trifft insbesondere auf solche Fille zu, in denen Buslinien mangels
ausreichender Infrastruktur im bestehenden Liniennetz nicht oder nicht wirtschaftlich durch zusdtzliche Haltestellen
oder Modifikationen des Linienwegs zur FeinerschlieBung eingesetzt werden kénnen.

Die in Frage kommenden Gebiete sollen zukiinftig vertiefend untersucht werden. Es soll ein Systemvorschlag ent-
wickelt werden, der ein Bedienungskonzept enthdlt und sich nach Méglichkeit auf das gesamte Kélner Stadtgebiet
anwenden ldsst (siehe Kapitel 6.1.2).

194 OPNV-Invest-RL ZV NVR vom 4. Dezember 2008, gedndert mit Beschluss der Verbandsversammlung des ZV NVR am 9. Juli 2010, Punkt 1.2.3 ,Bushaltestellen,
Zentrale Omnibusbahnhdfe (ZOB), Bussonderspuren®.

195 Der Begriff , TaxiBus“ ersetzt analog zur VRS-weiten Verwendung seit Dezember 2012 den Begriff ,RufBus*.
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8.3.6 Priifung eines Express-Bus-Netzes

Angesichts der hohen Auslastung bzw. zeitweisen Uberlastung des bestehenden OPNV-Angebots, des prognosti-
zierten starken Bevolkerungswachstums und der langen Umsetzungszeitraume von Erweiterungsinvestitionen im
schienengebundenen OPNV hat der Rat der Stadt K6In die Verwaltung am 10.05.2016 beauftragt, die Einrichtung
eines regionalen Express-Bus-Netzes fiir Pendlerinnen und Pendler mit lediglich einigen wenigen, stark nachgefrag-
ten Haltepunkten in Kéln und den angrenzenden Kommunen zu priifen.

Die Priifung soll mehrere Varianten zum Umfang eines Express-Bus-Netzes in Abstufung der Bedarfssituation und der
haushaltsmaRigen Auswirkungen umfassen.

Es soll dargestellt werden, durch welche Voraussetzungen und MaRnahmen reale Zeitgewinne fiir Express-Bus-Linien
im Stadtgebiet ermdglicht werden kénnen. Zudem sollen Relationen dargestellt werden, die nicht durch schienenge-
bundenen OPNV bedient werden, aber wegen hohem Fahrgastaufkommen fiir Busverbindungen relevant sind. Be-
sonders die Anbindung von unterversorgten Stadtteilen und denen, deren OPNV-Kapazititen bereits ausgeschépft
bzw. sogar tiberschritten sind, sollen dabei beriicksichtigt werden.

Beschleunigungspotentiale durch die Einrichtung von Busspuren sollen in diesem Rahmen ebenfalls betrachtet wer-
den. Weiterhin sind der Einsatz besonders emissionsarmer Fahrzeuge sowie die Inanspruchnahme von Férdermitteln
des Landes oder des Bundes in die Priifung einzubeziehen.

8.4 Dynamische Fahrgastinformationen fiir Bus und Bahn

Um die bestehenden Einrichtungen zur Fahrgastinformation kundenorientiert und unter Beriicksichtigung der Barrie-
refreiheit auf qualitativ hohem Niveau weiter zu entwickeln, sollen folgende Schwerpunkte verfolgt werden:

- Anden Bushaltestellen wird gepriift, ob das bestehende Fahrgastinformationssystem durch weitere DFI-Anlagen
ausgebaut werden kann. Um die Kosten zu reduzieren, bieten sich fiir die weiteren Haltestellen sogenannte ,,DFI
light* an, bei denen auf eine Stromzuleitung verzichtet werden kann.

— Zur besseren Fahrgastinformation an Verkniipfungspunkten im Stadtbahnnetz sollten die bestehenden Anlagen
zusatzlich um Hinweise auf Anschlusslinien, die auf unterschiedlichen Ebenen oder an unterschiedlichen Haltestel-
lenpositionen sich kreuzender Strecken verkehren, erganzt werden. Dies erfolgt im Stadtbahnbereich zurzeit be-
reits an einigen Haltestellen wie zum Beispiel ,,Aachener StraRe/Giirtel“ (Linien 1, 7, 13) und ,,Amsterdamer Stral3e/
Girtel“ (Linien 13, 16) mit Hilfe von MOFIS-Anlagen auf den Bahnsteigen sowie mit GroRflaichenanzeigern.

- An weiteren Haltestellen werden auch die Buslinien auf GroRflachenanzeigern mitberiicksichtigt. Dies sind zum
Beispiel Bahnhof Deutz (Linien 1, 3, 4, 9, 150, 153, 156), Neusser StraBe/Gdrtel (Linien, 12, 13, 15, 121, 140, 147)
Venloer Strae/Giirtel (Linien, 3, 4, 13, 141, 142, 143), Wiener Platz (Linien 4, 13, 18, 151, 152, 153, 159, 190, 250,
260, 434).

- Die technischen Moglichkeiten insbesondere bei beengten Platzverhaltnissen auf Tunnel- und Hochbahnsteigen
sind zu priifen. Grundsatzlich sollten an allen Kreuzungshaltestellen entsprechende Informationen zur Verfiigung
stehen.

- An Verknlpfungspunkten mit dem SPNV sollten - sofern technisch machbar -die Abfahrzeiten des SPNV und des
OPNV integriert dargestellt werden. Beispiele fiir eine solche Darstellung mit Hilfe eines GroRflichenanzeigers, der
auch Informationen zum SPNV wiedergibt, befinden sich am Verknipfungspunkt ,,KéIn Messe/Deutz“ (Verteiler-
geschoss) sowie ,,Weiden West*“.
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— Damit auch hérgeschidigte OPNV-Kunden die akustischen Informationen an den Haltestellen stérungsfrei wahr-
nehmen kénnen, ist es zwischenzeitlich technisch mdglich, die Lautsprecherdurchsagen tiber Induktionsschleifen-
systeme drahtlos auf Horgerate zu ibertragen. Die KVB AG und die Stadt K&ln beabsichtigen, hierzu ein Pilotpro-
jekt durchzufiihren.

- Fiir Sehbehinderte ist an Haltestellen mit mehreren Buslinien eine akustische Busansage zur Linie und Ziel des
jeweils aktuell einfahrenden Busses hilfreich. Da diese Anforderung Konfliktpotential wegen der Beschallung der
Anwohnerinnen und Anwohnern im Umfeld von Haltestellen birgt, wird eine storungsfreie technische Lésung
gesucht. Sollte diese Technik einsatzfahig sein, ist sie abzustimmen und einzufihren.

8.5 Weiterentwicklung multimodaler Angebote

Der Ausbau intermodaler Angebote macht das OPNV-System flexibler und erméglicht den Nutzerinnen und Nutzern
eine verbesserte Erreichbarkeit der Ziele. Die Nutzung des OPNV wird dadurch attraktiver und der Umstieg vom MIV
auf den OPNV bzw. SPNV erleichtert. Die Kombination von SPNV und Fahrrad kann somit auch zu einer Entlastung
des stadtischen OPNV beitragen.

Im Folgenden werden zundchst Bausteine zur Ergdnzung des vorhandenen Park-and-Ride-Systems und anschlie8end
MaRnahmen und Konzeptansatze zum Ausbau von Bike-and-Ride-Angeboten (B+R) im Vor- und Nachtransport zum
OPNV dargestellt. Weiterhin erfolgen Aussagen zu Car-Sharing sowie Vorschldge zum Ausbau von Verkniipfungs-
punkten zu sogenannten ,,Mobilitdtsstationen® zwischen den verschiedenen Verkehrstragern.

8.5.1 Park-and-Ride-System

Das Park-and-Ride-System (P+R) in K&ln ist bereits so gut ausgebaut, dass MaRnahmen zur Optimierung dieses Ange-
bots schwerpunktmaRig im Zusammenhang mit dem Ausbau von Verknlipfungspunkten sowie mit der Verbesserung
der P+R-Infrastruktur von einzelnen Standorten stehen. Dies ist zum Beispiel beim geplanten Ausbau der P+R-Anlage
an der Stadtbahnhaltestelle Siirth Bf. der Fall. Ebenso ist am Bf. Wahn die Errichtung eines P+R-Parkhauses geplant.

Bei der 2006 errichteten, tiberaus erfolgreichen P+R-Anlage Weiden West ist eine Erweiterung in Form einer Parkpa-
lette vorgesehen. In der Umsetzung schwierig wdre hingegen eine Erweiterung der vollstdndig ausgelasteten P+R-
Anlage Thielenbruch als Parkpalette, deren Zufahrt durch ein reines Wohngebiet erfolgt, ebenso wie die Erweiterung
der Parkpalette in Bocklemiind.

Im Zuge der 3. Baustufe der Nord-Siid Stadtbahn ist die Errichtung eines P+R-Terminals an der Endhaltestelle ,,Ar-
noldshéhe“ am Verteilerkreis KéIn-Marienburg mit rund 600 Stellpldtzen geplant.

Grundsatzlich sollte sich P+R auf leistungsfahige Verkniipfungspunkte im AuRenbereich des Stadtgebietes konzen-
trieren, um Autofahrern weit vor der Innenstadt die Méglichkeit zu bieten, auf den OPNV umzusteigen. In diesem
Zusammenhang ist bei Nutzungsanderungen oder Uberplanungen auch ein Riickbau von P+R-Anlagen im Kernstadt-
bereich zu erwédgen (z.B. an der Haltestelle Zoo/Flora).

8.5.2 MaRnahmen zur Férderung von Bike and Ride

Ausbau von Fahrradabstellanlagen

Die Stadt Koln sieht im Zuge der kontinuierlich wachsenden Fahrradnutzung noch erhebliche Potenziale zur Nutzung
der Kombination von Fahrrad und Bahn. Daher strebt sie an, das B+R-Angebot an allen S-Bahn- und DB-Bahnhofen
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und an ausgewahlten Stadtbahn-Haltestellen quantitativ und qualitativ auszubauen. Bei guter Qualitdt und hinrei-
chender Anzahl von Abstellanlagen sind erfahrungsgemaR hohe Zuwéchse bei der B+R-Nutzung zu erwarten.

2014 gab es rund 13.400 Fahrradabstellpldtze an K6éIner Haltestellen. Neben einfachen Haarnadel-Stellpldtzen gibt es
auch tiberdachte Abstellanlagen und rd. 500 separate Fahrradboxen. In der ndchsten Bike-and-Ride-Ausbaustufe sind
weitere 500 hochwertige Fahrradabstellplatze (Fahrradboxen oder (iberdachte Fahrradabstellanlagen) geplant. Die
bestehenden B+R-Anlagen miissen kontinuierlich gepflegt und in ihrer Substanz nutzerfreundlich erhalten werden,
um die Attraktivitat des B+R-Systems zu erhalten.

Ergdnzend zur bestehenden Radstation am Hauptbahnhof sind mittelfristig weitere Fahrradstationen an folgenden
drei Bahnhofen geplant:

- Bahnhof KéIn-Siid

- KolIn Ehrenfeld

- KoIn Miilheim

Aufgrund der zunehmenden Bedeutung von B+R wdre zu priifen, inwieweit auch aufkommensstarke Bushaltestellen
mit Fahrradabstellanlagen ausgestattet werden sollten. Hier kénnten sich Haltestellen an besonders leistungsfahigen
Buslinien eignen, die Direktverbindungen zu zentralen Zielbereichen herstellen.

B+R im Vor- und Nachtransport

Das Fahrrad spielt nicht nur als Zubringer zum OPNV eine Rolle, sondern hat auch als Abbringer von der Haltestelle
zum Zielort (zum Beispiel Arbeits- oder Ausbildungsplatz) ein hohes Potenzial. Dies soll am Beispiel der Verbesserung
der Erreichbarkeit von Gewerbegebieten illustriert werden.

B i

Auto: 30 - 50 Min.

M ig = m Ed m@,‘qu‘:‘a

Bahn und Bus: 63 Min.

M b o omE B amm @ & b

Rad, Bahn und Bus: 50 Min.

W &b ) Tmd B b

Rad, Bahn und Rad: 38 Min.

Abbildung 8-7: Beispielhafter Reisezeitvergleich bei Nutzung verschiedener Verkehrsmittelkombinationen
Quelle: Ministerium fir Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes Nordrhein-Westfalen'®

Abseits von Schienenstrecken gelegene Gewerbegebiete, deren Anbindung mit dem OPNV kaum wirtschaftlich
betrieben werden kann, eignen sich in besonderer Weise fiir die ErschlieRung mit einer intermodalen Kombination
von OPNV/SPNV und Fahrrad. Ausgangspunkt sind attraktiv bediente OPNV/SPNV-Haltepunkte in einer Entfernung
von bis zu drei Kilometern vom Ziel. Hier kann das Fahrrad die Transportkette von Tiir zu Tir schlieRen. Vorausset-
zung ist, dass an der Ausstiegshaltestelle Fahrrader verfligbar sind, die nachts — zum Beispiel in Fahrradboxen - gut
gesichert werden kénnen. Die flexible Kombination von schnellem OPNV/SPNV und Fahrrad kann so besonders im

196 Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes Nordrhein-Westfalen: Ab in die Pedale! Diisseldorf, 2003 S. 19.
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zeitsensiblen Berufsverkehr eine Alternative zum Pkw darstellen. Abbildung 8-7 verdeutlicht an einem Beispiel das
System und die - je nach ortlicher Situation — gegebenenfalls vorhandenen Zeitvorteile von B+R im Vor- und
Nachtransport bei gleicher Strecke.

Elektrofahrrader erweitern die mittlere raumliche Reichweite des Fahrrades als Zu- und Abbringer auf etwa vier Ki-

lometer. Sie verringern zudem korperliche Anstrengungen auf dem Weg zum Arbeitsplatz, wodurch der Zugang zur

Fahrradnutzung erleichtert werden kann. Abbildung 8-8 illustriert

die verschiedenen Reichweiten von FuRgdngerinnen und FuRgén-

& e | gen,Radfahrerinnen und Radfahrern und Benutzern von Elektro-
fahrrddern im Zu- und Abtransport von Haltestellen.

Fahrradfahrer
2,5 km Reichweitg

Abbildung 8-8: Reichweiten von FuBgdngern,
Radfahrern und Elektrofahrrad-| Pedelec-Nutzern
als Zu- und Abbringer des OPNV

Quelle: Onnen-Weber, U."7

Fahrradverleihsysteme'?

In den OPNV integrierte Fahrradverleihsysteme schlieBen als Ergdnzung zu Bus und Bahn die Wegeketten von Tiir zu

Tiir und bieten den OPNV-Kundinnen und OPNV-Kunden mehr Flexibilitit und Wahlfreiheit. Zudem sind sie eine inte-
ressante Alternative zur Nutzung des eigenen Fahrrads. Auch fiir die spontane Nutzung des Fahrrads kénnen Verleih-
systeme neue Mobilitdtsmaoglichkeiten bieten. Im Gegensatz zu einem eigenen Fahrrad miissen sich die Nutzerinnen
und Nutzer nicht um die Wartung, Abstellung und Sicherung des Fahrrads kiimmern. Verleihsysteme verbessern wie
beim Carsharing die zeitliche Auslastung der Réader. Ein professionelles Betreiberkonzept optimiert auch die Aspekte

Fahrzeugqualitdt und Wartung.

Abbildung 8-9 zeigt die verschiedenen Einsatzbereiche eines Fahrradverleihsystems, bei dem ein Pool von (Elektro-)
Fahrradern flexibel zum Vor- und Nachtransport genutzt werden kann. Die Ausgabe der Rader kann automatisiert mit
Zugangskarte oder per Einchecken mit dem Mobiltelefon geschehen. Die Nutzung auf Arbeitswegen setzt eine
Riickgabestation in Arbeitsplatzndhe oder ein kostengtinstiges Tarifmodell fiir Idngere Ausleihzeiten voraus.

Innenstadt

O b,

Wohngebiet

Persdniiches
Fahrrad

Gewerbegebiet

Offentliches

Erholungsgebiet
Stadtrad -

Abbildung 8-9: Einsatzbereiche
von Fahrradverleihsystemen
Quelle: Thiemann-Linden u.a. (2010)'*°

Verleihnetzwerk

OV-Fahrrad

197 Onnen-Weber, U.: Elektromobilitdt als Mobilitatschance fiir strukturschwache Region. Projekt des Landes Mecklenburg-Vorpommern, vertreten durch das Kom-
petenzzentrum Mobilitdt und Logistik an der Hochschule Wismar (Vortrag 30./31.05.2011 in Niirnberg anldsslich des Nationalen Radverkehrskongresses).

198 Vgl. auch die Ubersicht der Modellprojekte zu Fahrradverleihsystemen im Kontext des Nationalen Radverkehrsplans des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung www.nationaler-radverkehrsplan.de/fahrradverleihsysteme/modellprojekte/, Abfragedatum: 28.08.2014.

199 Thiemann-Linden, |. u.a., Difu (Hrsg.): Fahrradverleihsysteme in Europa. Forschung Radverkehr. Berlin. 2010. S. 3.
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Leihradsystem ,,KVB-Rad“

Im Jahr 2015 setzte die KVB AG mit der Betriebsaufnahme des Leihradsystems ,KVB-Rad* einen wichtigen Baustein
ihrer Mobilitdtsdienstleister-Strategie um. Das KVB-Rad ist fiir alle VRS-Stammkunden (iber 600.000 VRS-weit)

mit E-Ticket dreiBig Minuten kostenfrei fiir jede Fahrt nach einmaliger Registrierung direkt am Rad nutzbar. Es wird
zunachst als flexibles (Finden und Abstellen im StraRenraum) System betrieben und nachfragegerecht um feste Stati-
onen erganzt bzw. zu einem Stationssystem ausgebaut.

Der Start erfolgte mit 910 Leihradern auf einem Bediengebiet von rund 48 km?, welches noch im selben Jahr ent-
sprechend der Nachfrage auf 84 km? vergréBert wurde (Abbildung 8-10). In 2016 wurde zudem die Fahrradflotte auf
1460 Rader ausgebaut.

Das Leihradsystem ist als offenes System konzipiert und kann bedarfsgerecht angepasst oder durch weitere Ange-
bote wie beispielsweise Lastenrdder erweitert werden. Durch den Einsatz von Bordcomputern sowie die Integration
des E-Tickets bzw. Smartphones bietet das KVB-Rad eine gute und zukunftssichere Plattform zur Digitalisierung und
zur Vernetzung von Mobilitits- und digitalen Servicedienstleistungen aller Art. Es stirkt die Attraktivitit des OPNV in
K6In sowie im gesamten Gebiet des VRS.

Das KVB-Rad hat durch die Integration in den VRS-Tarif gleiche Zugangsbedingungen auch fiir weitere Leihradsyste-
me im VRS-Raum geschaffen. Als integrierte Ergdnzung zu Bus und Bahn wird das OPNV Angebot in KéIn und
Umland durch ein modernes Leihradsystem aufgewertet.

9
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Abbildung 8-10: Bediengebiet KVB-Rad (rot: Startgebiet, griin: Erweiterungsgebiet) Stand 2016 Quelle: KVB AG
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Zusammengefasst lassen sich folgende Vorteile aufzahlen:

- Kunden gewinnen und binden durch:

Kostenloses Leihrad fiir Jahres-Tickets im VRS (stirkt das Preis-Leistungsverhéltnis im OPNV)
mehr Wahlmaoglichkeiten und Flexibilitdt sowie Tiir-zu-Tiir-Mobilitdt

Ein Ticket fiir alles (Mobilitdtskarte)

Positionierung als innovativer Mobilitdtsdienstleister (Mobilitat aus einer Hand: einfach, schnell, sicher, preis-
wert, umfassend)

Kapazitdten schaffen als Alternative zur Mitnahme des eigenen Fahrrads in Bussen und Bahnen
FeinerschlieBung von Liicken im OPNV-Angebot

Schnell, flexibel und vergleichsweise preiswert in Stadt und OPNV integrierbar

Positiver Imagefaktor

Hohe emotionale Wirkung und adaptiert Trend in Ballungsraumen

Gute Plattform zur Digitalisierung und Vernetzung von Mobilitdtsdienstleistungen

Unterstiitzt die Umsetzung der Mobilitdtsstrategie der Stadt KéIn.

Ab 2017 beginnt der Aufbau von bis zu 100 Stationsterminals innerhalb des Bediengebietes an Nachfrageschwer-
punkten sowie als sinnvolle Erweiterung des Bediengebiets in Stadtrandlagen, Gewerbegebieten sowie zur Feiner-
schlieBung von Liicken im OPNV-Angebot. Stationen erginzen das flexible System mit festen Standorten, um an
Nachfrageschwerpunkten eine Mindestverfiigbarkeit sicherzustellen und insgesamt zu einem aufgeraumten Stadt-
bild beizutragen.

B+R im Nachtransport - Konzeptansatz fiir peripher gelegene Gewerbegebiete

Ein bereits seit vielen Jahrzehnten praktiziertes Beispiel fir den Nachtransport ausgehend von den Bahnhdéfen oder
zentralen Pendlerparkpldtzen zum Arbeitsplatz stellen die ,Roten Fahrriader” in den CHEMPARKSs Leverkusen und
Dormagen (vormals Bayerwerk) fir die Beschdftigten dar.2%°

Als mogliche kiinftige Anwendungsfalle fiir B+R im Nachtransport sind Kélner Gewerbegebiete geeignet, die vom
schienengebundenen OPNV nur peripher erschlossen sind oder fiir deren OPNV-ErschlieBung ein kostenintensiver
Busverkehr eingerichtet werden miisste. Als realistischer Radius fiir den Nachtransport im Berufsverkehr wird ein
Gebiet von 2,5 Kilometern um die Ausstiegshaltestelle betrachtet. Dieser Radius kann bei der Nutzung von Elektro-
fahrradern auf mindestens vier Kilometer erweitert werden. Bei der Auswahl der Gebiete sollte auf konkurrenzfahige
Reisezeiten im Vergleich zur Pkw-Nutzung, eine gute Erreichbarkeit der OPNV-Haltestellen, die zu B+R-Standorten
ausgebaut werden sollen sowie auf eine gute Einbindung in das stadtweite und regionale Radverkehrsnetz geachtet
werden.

Es werden folgende Gewerbegebiete fiir eine vertiefende Untersuchung vorgeschlagen:
Airport-Businesspark/Industriegebiet Gremberghoven/Gewerbegebiet Porz-Eil

Der ca. 30 Hektar groBe Airport-Businesspark liegt im Stadtteil Gremberghoven nur 5 Kilometer entfernt vom
Flughafen K&In/Bonn. Er wird begrenzt von der A 4 im Norden, von der Frankfurter StraRe im Osten, von der A 559
im Siiden und von der Strecke der S 12 / RE 8 / RB 27 im Westen. Ostlich des Airport-Businessparks grenzt das Indus-
triegebiet Gremberghoven an, welches zwischen der Frankfurter StraRe und der Flughafenschleife (Strecke der S 13)
liegt. Im sldlich angrenzenden Stadtteil Eil befindet sich, durchzogen von der A 59 und der A 559, das gleichnamige
Gewerbegebiet, das von der Strecke der S 13 im Norden begrenzt wird.

Insgesamt umfassen die drei Gewerbe- und Industriegebiete eine Bruttofliche von ca. 150 ha.

200 Nahere Informationen: www.leverkusen.com/guide/index.php?view=00026, Abfragedatum: 28.08.2014.
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Folgende Haltestellenstandorte sollten fiir B+R im Nachtransport Giberpriift werden:
- ,Koln Airport-Businesspark® (S 12)
- ,Koln Frankfurter StraBe“ (S 13, RB25).

B+R im Nachtransport ist insbesondere fiir Pendler in den Bereich HansestralBe interessant, fiir die ein Umstieg auf
die Buslinien 151/152 z.B. aufgrund zu langer FuBwege nicht attraktiv ist. Dies trifft auch fiir die Gewerbestandorte
an der Theodor-Heuss-StraRe und der Rudolf-Diesel-StraRe zu, die vom Haltepunkt ,Koln SteinstraRe“ (S 12) aus am
besten zu erreichen sind.

Gewerbegebiet Feldkassel[Langel

Das Gewerbegebiet Feldkassel/Langel befindet sich im Kélner Norden im Stadtbezirk Chorweiler, 12 Kilometer von
der Innenstadt entfernt. Die Stadt K6ln hat im Anschluss an das Gewerbegebiet Feldkassel (3 ha) mit dem Gewerbe-
und Industriegebiet Langel weitere 55 ha fiir die Ansiedlung von Unternehmen ausgewiesen, die das Gewerbegebiet
Feldkassel nach Nordwesten hin verldngern.2°! Es handelt sich somit um ein grofldchiges Gewerbegebiet, das vom
OPNV nur mit sehr groRem Aufwand attraktiv erschlossen werden kann.

Folgende Haltestellenstandorte sollten fiir B+R im Nachtransport Giberpriift werden:
- ,KoIn-Blumenberg“ (S 11)

- ,KoIn-Chorweiler” (S 11, Stadtbahnlinie 15)

- ,Merkenich” (Stadtbahnlinie 12)

Industriepark K6In-Nord (Niehl)

Der 61 Hektar groRe Industriepark KéIn-Nord, gelegen im Stadtteil Niehl zwischen der A 1, der IndustriestraRe, der
Geestemiinder StraRe und der Neusser LandstralBe, beherbergt Unternehmen aus Fahrzeugbau, Logistik, Chemie
und Umweltwirtschaft. Im Zentrum des Areals liegen der seit langem in K&In ansassige Betrieb von Exxon und die
Infineum GmbH. Im nordlichen Teil des Industrieparks sind neun Hektar fiir Firmen aus den Bereichen Recycling und
Entsorgung vorgesehen, 26 Hektar sind als Zone West dem Branchenschwerpunkt Chemie vorbehalten. Im Siiden,
mit 34 Hektar die groRte Teilfliche, finden Unternehmen aus dem Umfeld der Automobilwirtschaft kiinftig ihren
Platz.202

Folgende Haltestellenstandorte sollten fiir B+R im Nachtransport tGiberpriift werden:
- ,Wilhelm-Sollmann-StraRe“ (Stadtbahnlinien 12, 15),

- ,Heimersdorf“ (Stadtbahnlinie 15),

- mogliche weitere Standorte entlang der Stadtbahnlinie 12 auf der Emdener StraRRe.

Sollten positive Erfahrungen aus einem Pilotprojekt zu B+R im Nachtransport gewonnen werden, wird empfohlen,
systematisch alle KéIner Gewerbegebiete entsprechend zu (iberpriifen.

B+R im Nachtransport als Baustein zur Reduzierung von Kapazititsengpissen im Kélner OPNV-System

Im Nachtransport zum SPNV kann das Fahrrad in K&ln auch als Instrument zur Verminderung von Kapazitatseng-
passen des OPNV-Systems in den Spitzenstunden eingesetzt werden. In den Niederlanden und in London ist die
Entlastung des OPNV ein zentrales Motiv fiir eine aufwindige Radverkehrsférderung mit Fahrradparkhausern an den
Hauptbahnhafen, Fahrradverleihsystemen und Radschnellwegen.

201 Vgl. www.stadt-koeln.de/7/wirtschaftsstandort/gewerbegebiete/feldkassel-langel/, Abfragedatum: 18.07.2013.
202 Vgl. www.stadt-koeln.de/7|wirtschaftsstandort/gewerbegebiete/industriepark-nord/, Abfragedatum: 25.07.2013.
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Einpendlerinnen und Einpendler nach K&ln kombinieren schon jetzt SPNV und Fahrrad im Nachtransport. So ist zum
Beispiel der Bahnhof KéIn Siid fiir Einpendler aus dem Raum Bonn/Euskirchen ein wichtiger Umsteigepunkt zum Fahr-
rad. Von dort aus sind zahlreiche Arbeits- und Ausbildungsplatzschwerpunkte im slidlichen Innenstadtbereich - u.a.
die Universitdt — gut erreichbar. Die Fahrradabstellanlagen dort sind seit Jahren (iberlastet und miissen ausgebaut
werden. Hier bestehen bereits Planungsiiberlegungen in Form einer Machbarkeitsuntersuchung fiir eine Fahrradsta-
tion2%,

Auch von anderen Bahnhéfen wie KéIn-Ehrenfeld, K6In Messe/Deutz, K6In-Miilheim und K&éln West lassen sich viele
Ziele gut mit dem Fahrrad erreichen. Mit diebstahlsicheren Abstellanlagen, flankiert von einer zielgruppenorientier-
ten Offentlichkeitsarbeit, lassen sich systematisch weitere Potenziale fiir B+R im (Vor- und) Nachtransport aktivieren
und die OPNV-Linien teilweise entlasten.

Die Strategie, nennenswerte Verkehrsstréme in der Kernstadt auf den Radverkehr umzuleiten, um den OPNV zu
entlasten, kann an einzelnen Tagen mit schlechtem Wetter, vor allem bei Eis und Schnee, problematisch werden. An
solchen, jedoch erfahrungsgeméaR wenigen Tagen im Jahr, wiirde das ohnehin stark nachgefragte OPNV-System zu-
satzlich beansprucht und dessen Leistungsfahigkeit méglicherweise tiberschritten. Beim Nachtransport in periphere
Gewerbegebiete stellt sich dieses Problem nicht, da der OPNV auf diesen Teilstrecken zumeist keine Kapazititspro-
bleme hat.

Fahrradmitnahme im OPNV

Neben Bike and Ride und Verleihsystemen bietet auch die Mitnahme des eigenen Fahrrads im OPNV die Méglichkeit
zum Nachtransport von der Zielhaltestelle. Durch die beschrankte Stellfliche fir Fahrrader in den Stadtbahnziigen
und Bussen, insbesondere in den fiir Pendlerinnen und Pendler relevanten Hauptverkehrszeiten, und bedingt durch
die bevorrechtigte Beférderung von mobilitdtseingeschrankten Personen (siehe Kapitel 6.1.3) ist die Transportkapa-
zitat bereits im Bestand sehr begrenzt und kaum ausweitbar. Eine Erweiterung der Stellplatzkapazitat in den Fahrzeu-
gen durch VergréRerung der Mehrzweckbereiche geht zu Lasten der Sitzplatzzahl. Generell bedeutet die Nutzung
der Fahrradmitnahme eine Einschrankung der Beférderungskapazitat, so dass eine verstarkte Inanspruchnahme
dieses Angebots dem Ziel einer Kapazitatserweiterung entgegen lauft (siehe Kapitel 5.6).

Handlungsansatz: Bestehende Angebote ausbauen und an aktuelle Erfordernisse anpassen

Bei der Umsetzung von B+R im Nachtransport sind folgende erfolgreich erprobte Bausteine von besonderer Bedeu-
tung:

B+R im Nachtransport

1. Fahrradboxen
Voraussetzungen fiir die Akzeptanz bei den Nuterzinnen und Nutzern sind die Ndhe zum Bahnsteig, eine
kundenfreundliche Verwaltung des Zugangs sowie eine effiziente Organisation der Wartung. Ebenso sollten
vermehrt auch Lademaglichkeiten fiir Elektrofahrrader (z.B. Induktion in Fiihrungsschienen) bzw. fiir Akkus
(SchlieBfacher fiir verschiedene Akkuladesysteme) vorgesehen werden.

2. Automatisches Fahrradverleihsystem
Es sollte gepriift werden, ob sich das etablierte KVB-Fahrradverleihsystem auf Gewerbegebiete gegebenenfalls
mit Kofinanzierung durch die NutznieBer (Betriebe, Standortgemeinschaften) ausdehnen ldsst. Hierzu kénnten
Pilotprojekte in den oben genannten Gewerbegebieten gestartet werden.

203 StadtKoln, Amt fir StraBen und Verkehrstechnik. Fahrradstation am Bahnhof Siid [ Universitat - Machbarkeitsuntersuchung. Kéln. 2012 (Stand: 12.03.2012);
http://offeneskoeln.de/attachments/6/0/pdf352606.pdf, Abfragedatum: 28.08.2014.
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3.Fahrradstationen mit Personaleinsatz
Personell besetzte Fahrradstationen wie am Kdlner Hauptbahnhof konnen verschiedene Betreibermodelle und
Tragerschaften haben, wie zum Beispiel soziale Einrichtungen zur Qualifizierung von Jugendlichen oder Langzeit-
arbeitslosen.204 Es sollten ausreichende Offnungszeiten fiir Pendlerinnen und Pendler gewahrleistet werden,
eventuell durch Kombination mit einer automatisierten Betriebsfiihrung.2%

Dariiber hinaus wird die Stadt Kéln in Zusammenarbeit mit der KéIner Verkehrs-Betriebe AG folgende weiterfiihrende
Handlungsansatze priifen:

- Es soll gepriift werden, inwiefern und unter welchen Bedingungen das Mietfahrradangebot auch auf Standorte
jenseits des Giirtels ausgeweitet werden kann, um das OPNV-System in den AuRenbereichen optimal zu erginzen.

- Das Fahrradverleihsystem ist vorrangig an den Mobilitdtsstationen um ein Angebot an Elektrofahrradern zu ergan-
zen, um die Reichweiten bei der Kombination von Fahrrad und OPNV zu erhéhen.

- Maoglichkeiten zur optimierten ErschlieBung peripherer Gewerbegebiete mit B+R im Nachtransport sollen ggfs. in
einer Machbarkeitsstudie vertiefend untersucht und ein tragfdhiges Betreiberkonzept hierzu entwickelt werden.

- Finanzierungsmaglichkeiten zur Umsetzung der intermodalen Angebote in peripheren Gewerbegebieten sollen
unter Beriicksichtigung innovativer Finanzierungsansatze (wie NutznieBerbeteiligung, PPP) konkretisiert werden.

Fordermoglichkeiten

Aus der Nahmobilitdtsstrategie des Landes NRW (2012)2% |3sst sich eine Forderung von B+R-Projekten, wie sie oben
beschrieben werden, ableiten. Die Forderkulisse von B+R kénnte mittelfristig aus weiteren Férderansatzen gespeist
werden. Dies waren zum Beispiel:

- Nicht-investive Projekte des Nationalen Radverkehrsplans 2002 - 2012 bzw. 2020,

- Nationale und europaische Programme zum Klimaschutz und zur Energieeinsparung, wie zum Beispiel ,Intelligent
Energy Europe” (IEE) der EU?%,

- Kunftige Projekte des Mobilitdtsmanagements in Nachfolge des Programms , effizient mobil“ des Bundesministe-
riums fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU)%% aus Mitteln des Emissionshandels.

8.5.3 Car Sharing

Vor dem Hintergrund differenzierter werdender Verhaltensmuster bei der Verkehrsmittelwahl gewinnt die Kombina-
tion von Verkehrsmitteln zunehmend Nutzerinnen und Nutzer (siehe Kapitel 5.2.5). Neben den klassischen Angebo-
ten B+R, Fahrradmitnahme und P+R hat Car-Sharing in den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen. Flexible Kombi-
nationsmaoglichkeiten von OPNV, Fahrrad und gemeinschaftlich genutztem Pkw werden zunehmend nachgefragt.
Auch wenn Car-Sharing nicht in erster Linie auf eine Kombination mit dem OPNV abzielt, I3sst es sich doch gut mit
diesem kombinieren. Car-Sharing-Nutzerinnen und Car-Sharing-Nutzer sind aufgrund ihrer Wahlfreiheit als poten-
zielle OPNV-Kundinnen und OPNV-Kunden zu betrachten.

204 Eine Ubersicht iiber Standorte der Radstationen in NRW gibt www.radstation-nrw.de/willkommen-bei-den-radstationen-nrw/alphabetische-liste-nach-ortsna-
men.html, Abfragedatum: 02.09.2014.

205 Eine solche Kombination wird in der 2011 eréffneten Radstation am Bahnhof Kerpen-Horrem praktiziert.

206 Vgl. Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stidte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V. (2012): NAHMOBILITAT 2.0. Krefeld.
207 Siehe http://ec.europa.eu/energy/intelligent/, Abfragedatum: 08.09.2014.

208 Siehe www.effizient-mobil.de/, Abfragedatum: 08.09.2014.
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In 503 deutschen Stadten und Gemeinden standen im Januar 2015 ca. 15.400 Fahrzeuge zur Verfiigung. Zu Beginn
des Jahres 2015 gab es bundesweit 1.040.000 Car-Sharing-Nutzerinnen und Car-Sharing-Nutzer. Sowohl die Zahl der
Fahrzeuge als auch die der Nutzer ist in den letzten Jahren stark angestiegen. Allein im Jahr 2014 hat sich die Nutzer-
zahl um 37,4% erhoht.2%

Zu unterscheiden ist zwischen klassischen stationsbasierten Angeboten und frei im StraBenraum verfliigbaren
Angeboten. Bei ersteren werden die Fahrzeuge an definierten Stellplatzen abgeholt und wieder abgestellt, wahrend
bei den letzteren innerhalb eines Bedienungsbereichs alle 6ffentlichen Stellplatze im StraRenraum genutzt werden
kénnen. Insbesondere die neuen nicht stellplatzgebundenen, als ,free floating“ bezeichneten Angebote haben in der
jlingsten Zeit stark zum Zuwachs beigetragen (siehe Abbildung 8-11).
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Abbildung 8-11: Entwicklung des CarSharing in Deutschland 1997 bis 2015

(aufgeteilt auf stationsbasierte+stationsunabhdngige Angebote)
Quelle: Bundesverband CarSharing, Jahresbericht 2014/15

In K&In sind finf Car-Sharing-Unternehmen tatig (ohne Anbieter, die Privat-Pkw vermitteln). In seiner Sitzung am
19.01.2010 hat der Verkehrsausschuss beschlossen, dass den in KéIn tatigen stationsbasierten Car-Sharing-Unterneh-
men (derzeit ,Cambio® und ,Flinkster*) unmittelbar an OPNV-Haltepunkten unter Einhaltung definierter Rahmen-
vorgaben Stellplitze auf 6ffentlichem StraRenland zur Verfiigung gestellt werden.?'°

Des Weiteren wird das Car-Sharing-Angebot in KéIn seit dem Jahr 2012 durch zwei neue Anbieter - ,Car2go“ und
~DriveNow“ — erganzt. Diese Angebote unterscheiden sich von den bestehenden dadurch, dass keine Stationen fir

209 Bundesverband CarSharing e.V., Jahresbericht 2014/2015, Berlin 2015.
www.carsharing.de/sites/default/files/uploads/ueber_den_bcs/pdf/bcs_jahresbericht_2014-15.pdf, abgerufen am 05.04.2016.

210 Eshandelt sich um insgesamt 49 Stellplatze in den Stadtteilen Deutz, Ehrenfeld, Zollstock, Poll, Siilz, Holweide und Innenstadt. Vgl. Vorlage im Verkehrsausschuss
vom 09.03.2015 , Car-Sharing im 6ffentlichen Raum*“ (Session-Nr. 0087/2015).
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das Abstellen der Fahrzeuge ausgewiesen werden, sondern die Fahrzeuge flexibel im &ffentlichen StraRenraum oder
in 6ffentlichen Parkhdusern zuganglich sind.

Seit Mai 2013 besteht eine Kooperation zwischen dem VRS und der Carsharing-Tochter der DB ,,Flinkster” bzw. mit
dem lokalen Flinkster-Anbieter Sharegroup GmbH. Kundinnen und Kunden mit VRS-eTicket (Job-, GroRkunden-,
Aktiv60-, Monats-, Starter-, Formel9- oder SchiilerTicket) kénnen zu vergiinstigten Konditionen Autos verschiedener
Fahrzeugklassen als Erganzung zum OPNV-Angebot nutzen. Etwa 200 Fahrzeuge stehen an 100 Stationen in K6ln,
Bonn, Erftstadt, Erftstadt-Liblar, Kerpen-Horrem, Troisdorf, Siegburg und am Flughafen KéIn/Bonn bereit.?'

Die Vorteilsangebote fiir Stammkundinnen und Stammkunden der KéIner Verkehrs-Betriebe AG (,,AboPlus-
Programm*?'?), die auch Kooperationen mit allen in KoIn tétigen Car-Sharing-Anbietern umfassen und Abo-Kundin-
nen und Abo-Kunden Vergiinstigungen beim Car-Sharing ermdglichen, sollten beibehalten und ausgebaut werden.

In Rahmen des weiteren Ausbaus der Carsharing-Flotten sollen Stellplatze fiir Car-Sharing-Angebote an wichtigen
Haltepunkten des OPNV und des SPNV systematisch bereitgestellt werden, um eine méglichst verldssliche Nutzung
der Kombination von Car-Sharing und OPNV zu ermdglichen. Dies betrifft kiinftig insbesondere zentrale Haltepunk-
te in den Stadtbezirkszentren, in den Stadtteilen und in den Kolner Vororten, die erst in wenigen Féllen mit einen
Carsharing-Angebot ausgestattet sind, da dieses sich bislang auf die hochverdichteten Innenstadt-Bereiche konzent-
riert. Allerdings liegt die Entscheidung (iber den kiinftigen Ausbau des Carsharing-Angebots in KéIn letztlich bei den
privatwirtschaftlich organisierten Carsharing-Anbietern und ist von der Stadtverwaltung nur begrenzt zu beeinflus-
sen.

8.5.4 Ausbau von Verkniipfungspunkten zu Mobilitatsstationen

Zur optimalen Verkniipfung verschiedener Verkehrstrager zu einem System sollen an strategisch glinstig gelegenen
Haltestellen Mobilitatsstationen entwickelt werden. Mobilitdtsstationen sind Teil des 6kologischen und intermodalen
Mobilitdtskonzeptes der Stadt Koln, um die Nutzung des Umweltverbundes zu férdern. Hierbei handelt es sich um
besonders ausgestattete Verkniipfungspunkte, die Angebote zur Nutzung einer Vielfalt von Verkehrsmitteln bereit-
stellen und neben den klassischen Verknlipfungsfunktionen auch Service anbieten. Diese kénnen sich sowohl im
AuBenbereich — mit stdrkerer Orientierung auf P+R - als auch im Innenbereich - mit starkerer intermodaler Orientie-
rung auf Radverkehr und Car-Sharing - befinden.

Mobilitatsstationen sollten mdglichst folgende Merkmale aufweisen:

- leistungsfahige Schienenanbindung, bestenfalls Verkniipfung zwischen Stadtbahn und SPNV
- ggf. Busanbindung

- statische und dynamische, verkehrstrdgeriibergreifende Fahrgastinformationen

- Fahrradabstellanlagen (Fahrradstander, -boxen, automatische Fahrradparkanlagen)

- Fahrradverleihstationen (je nach Bedeutung mit oder ohne Personal zum Beispiel in Form von Radstationen)
- Infrastruktur zur Nutzung von Elektrofahrradern (Akku-Aufladestation, Akku-SchlieRfacher)
- Car-Sharing- und ggf. Mietwagenangebote

- Pkw-Stellpldtze (nurim AuRenbereich)

- Taxistand

- Kurzparkzonen (,,Kiss+Ride“-Spur)

- Erganzende Einrichtungen wie zum Beispiel Kiosk, Fahrkartenverkauf, Toilette

211 Vgl. www.vrs-flinkster.de/, Abfragedatum: 08.09.2014.

212 ,Die AboPlus-Partner bieten KVB-AboKunden exklusive Rabatte und Leistungen aus den Bereichen Freizeit, Sport, Kultur, Einkauf, Service und Mobilitat“, vgl.
www.kvb-koeln.de/german/tarif/abo_plus/index.html, Abfragedatum: 09.09.2014.
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Zur optimalen Erreichbarkeit fiir den FuR- und Radverkehr miissen Mobilitdtsstationen barrierefrei gestaltet und an
ihr Umfeld angebunden werden.

Ein Beispiel fir eine gut angenommene P+R-Anlage, die sich fiir den Ausbau zu einer Mobilitdtsstation eignet, ist der
Verkniipfungspunkt Weiden West am Kreuzungspunkt Aachener StraRe/BonnstralRe im Pendlerkorridor westlicher/
nordwestlicher Rhein-Erft-Kreis — KéIn. Standortvorteile dieser Station sind der dichte S-Bahn-Takt, die Verkniipfung
S-Bahn/Stadtbahn sowie die giinstige Lage im (iberortlichen Verkehrsnetz.

Im Zuge weiterer planerischer Uberlegungen — auch im Hinblick auf ein kiinftiges , Stadtentwicklungskonzept Mobi-
litdt und Verkehr“?'3 - sollte eine Priifung verschiedener Standorte erfolgen, die Potenziale fiir eine Entwicklung zu

Mobilitatsstationen haben.

Tabelle 8-9 gibt einen Uberblick iiber ndher zu priifende Standorte auf KéIner Stadtgebiet.

Zu priifende Standorte ‘ SPNV ‘ Stadtbahn

Verkniipfungspunkte im Bestandsnetz

Bahnhof KéIn-Ehrenfeld Anschluss vorhanden Anschluss vorhanden

Bahnhof KéIn-Messe/Deutz Anschluss vorhanden Anschluss vorhanden

Bahnhof KéIn-Miilheim Anschluss vorhanden Anschluss vorhanden

Bahnhof KéIn Stid Anschluss vorhanden Anschluss vqrhanden (Linie 9) / Option Neubau
Haltestelle Linie 18’

Weiden West Anschluss vorhanden Anschluss vorhanden

Koln-Chorweiler Anschluss vorhanden Anschluss vorhanden

Koln GeldernstraRe/Parkg(irtel Anschluss vorhanden Anschluss vorhanden

Frankfurter StraBe/K&In Airport Business Park Anschluss vorhanden Buslinien mit stadtbahndhnlicher Funktion

Porz Markt Nicht vorgesehen Anschluss vorhanden

Wahn S-Bahn Anschluss vorhanden Buslinien mit stadtbahndhnlicher Funktion

Verkniipfungspunkte als NeubaumaRnahmen

LAlt Bocklemiind“ Neubau ggf. Neubau
LArnoldshohe/Verteilerkreis Stid“ Nicht vorgesehen Neubau

»Bonner Wall“ Neubau Anschluss vorhanden
,Miilheim Berliner StraRe* Neubau Anschluss vorhanden

1 Der Neubau einer Haltestelle der Stadtbahnlinie 18 unmittelbar im Bereich Bahnunterfiihrung/Luxemburger StraRe wiirde eine Mobilitdtsdrehscheibe ,, Bahnhof
Ko6In Stid“ deutlich aufwerten, da attraktive kurze Umsteigewege entstiinden und Wegeketten deutlich beschleunigt werden kdnnten.

Tabelle 8-9: Mogliche Standorte zum Ausbau von Verkniipfungspunkten zu Mobilitdtsstationen, Stand 2016
Quelle: Planungsbiiro VIA

Im Rahmen des EU-Projektes ,,GrowSmarter werden in Kooperation mit Rheinenergie AG, Cambio-Carsharing und
weiterer Industriepartner zunachst in Deutz und Miilheim mehrere Mobilitatsstationen als Pilotprojekte errichtet. Sie
werden stationsbasiertes (E-) Carsharing, (E-) Bikesharing, Anbindung an SPNV, StraRenbahnen und Busse sowie die
Moglichkeit der Online-Parkplatz-Reservierungen anbieten. Die Entwicklung der KVB/VRS-Chipkarte zur Mobilitdts-
karte soll den schnellen und einfachen Zugang zu allen Produkten der Mobilitdtsstationen ermdglichen. Die Mobili-
tatsstationen in Deutz und Miilheim werden beziiglich ihrer Gestaltung und Ausstattung einen Modellcharakter fiir
zukiinftige Mobilitdtsstationen aufweisen.

213 Arbeitstitel fir die geplante Fortschreibung des Gesamtverkehrskonzepts.
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An diesen Mobilitdtsstationen wird die KVB AG zusatzlich zu den konventionellen Leihrddern E-Bikes in das bestehen-
de System integrieren und in der Praxis erproben. Ziel ist es, E-Bikes fiir ein 6ffentliches Leihradsystem in Kooperation
mit Industriepartnern robust und alltagstauglich weiterzuentwickeln. Im praktischen Betrieb sollen Technik und Ein-
satzmoglichkeiten erprobt werden. Art und Umfang des E-Bike Angebotes sind abhdngig von der Wirtschaftlichkeit,
Nachfrage und der technischen Stabilitdt.

Problematisch ist aus Kélner Sicht, dass viele OPNV-Kunden aus den Umlandgemeinden zur Umgehung der Tarifzo-
nengrenze mit ihrem privaten PKW Verkniipfungspunkte auf Kélner Stadtgebiet anfahren, statt PRR-Angebote be-
reits in ihrer Heimatgemeinde zu nutzen. Eine grundlegende Anderung dieses Verhaltens lieRe sich jedoch nur durch
eine Verschiebung der Tarifzonengrenzen erreichen und wiirde somit eine grundlegende Modifizierung des Tarif- und
Einnahmeaufteilungs-Systems innerhalb des VRS voraussetzen.

8.6 Bedeutung des SPNV fiir die Weiterentwicklung des OPNV

Das SPNV-Netz dient der Verbindung der Ballungsrandgebiete mit dem Kern des Ballungsraumes und bildet dabei
gleichzeitig innerhalb der Kernzone des Ballungsraums insbesondere durch das Produkt der S-Bahn das Riickgrat fir
den stadtischen OPNV. Der OPNV iibernimmt im Verbund mit dem SPNV die Zubringerfunktion zu den Umsteige-
punkten und die Feinverteilung der Fahrgaststréme innerhalb des Ballungsraums. Der Ausbau des stidtischen OPNV-
Angebots orientiert sich daher an der Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs.

Im Kolner Ballungsraum konnte das SPNV-System in den vergangenen Jahren deutliche Fahrgaststeigerungen
verzeichnen. Diese werden auch in den kommenden Jahren anhalten. So erwartet der Zweckverband Nahverkehr
Rheinland (NVR) im 25-Kilometer-Radius um die Ballungskerne eine jahrliche lineare Nachfragesteigerung um zwei
bis drei Prozent.?'* Es ist mit weiterhin deutlich ausgepragten Pendlerstromen in der Hauptverkehrszeit zwischen den
Oberzentren Aachen, Bonn, KéIn, Diisseldorf sowie aus der jeweiligen Region in die vier Oberzentren zu rechnen.

Das bestehende SPNV-Angebot soll gemaR dem am 17.03.2016 beschlossenen SPNV-Nahverkehrsplan des NVR deut-
lich ausgeweitet werden, um der schon heute sehr hohen Nachfrage zu entsprechen und Engpasse abzubauen. Ziel
ist es, den Fahrplantakt im schienengebundenen Nahverkehr zwischen den Oberzentren der Region sowie auf den
Zulaufstrecken in den Kélner Bahnknoten deutlich zu erh6hen.

Zur Steigerung der Leistungsfdhigkeit des Schienennetzes bedarf es eines Ausbaus der Infrastruktur im gesamten
Planungsgebiet des NVR. Die wichtigsten MaBnahmen sind hierbei der Ausbau eines vom Fern- und Giiterverkehr
getrennten S-Bahn-Netzes und die Einfiihrung des Rhein-Ruhr-Expresses (RRX).

Eine besondere Bedeutung fiir den stidtischen OPNV hat der geplante Ausbau des S-Bahn-Netzes in KéIn. Die soge-
nannte S-Bahn-Stammstrecke (iber die Hohenzollernbriicke soll fiir eine dichtere Zugfolge von 2,5 Minuten ausge-
baut werden. Hierzu missen im KéIner Hauptbahnhof und im Bahnhof K6In Messe/Deutz jeweils zwei zusatzliche
Gleise und ein Bahnsteig angelegt und die Zulaufstrecken entsprechend angebunden werden. Durch den Ausbau des
S-Bahn-Netzes entstehen neue Linienverbindungen, neue Haltepunkte und dichtere Takte, die nicht nur die regiona-
le, sondern auch die innerstadtische VerkehrserschlieBung starken.

Auf Grundlage der fiir den Bundesverkehrswegeplan und den OPNV-Bedarfsplan NRW angemeldeten Infrastruktur-
maBnahmen hat der NVR im SPNV-Nahverkehrsplan 2016 ein mehrstufiges Zielnetz entwickelt, das die Zeithorizonte
2020, 2025 und 2030 umfasst und auf den folgenden Seiten beschrieben wird.

214 Nahverkehr Rheinland GmbH: ,,SPNV-Nahverkehrsplan 2016*, Vorlage zur NVR-Verbandsversammlung vom 17.03.2016, Anlage zur Ds.-Nr. NVR-10/2016, Seite
4-5.
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8.6.1 Zielnetze
Zielnetz 2020

In diesem Zielnetz werden die ab 2016 kurzfristig realisierbaren MaBnahmen beschrieben. Diese MaBnahmen sind
bereits vertraglich vereinbart und finanztechnisch weitestgehend abgesichert. Im unmittelbaren Zulauf auf KéIn soll
das Angebot durch eine Linienverldangerung der RB 25 bis Liidenscheid ausgeweitet werden. Die RE 6a wird bereits
ab dem Fahrplanjahr 2017 in die Linie RE 6 integriert. Ebenso soll das niederldndische Venlo wieder direkt ab Koln zu
erreichen sein.

Nach den bereits zum Fahrplanjahr 2016 durchgefiihrten Angebots-Ausweitungen mit Einfiihrung der RE 6a und der
S 19 sind somit bis 2020 nur noch geringfiigige Anderungen im SPNV-Angebot zu erwarten, da fast alle weiteren
geplanten Anderungen aufwendige Infrastrukturmanahmen voraussetzen, die sich erst im Hinblick auf die Zielnetze
2025 und 2030 realisieren lassen.
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Abbildung 8-12: Netzveranderungen 2020 (Ausschnitt) Quelle: Nahverkehr Rheinland GmbH
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RE-Linien im Netz 2020

Linie Laufweg Takt
RE1 Aachen - K&In - Disseldorf - Hamm 60 Min.
RE 4 Aachen - Monchengladbach - Diisseldorf - Hagen — Dortmund 60 Min.
RES Koblenz - Bonn - KoIn - Diisseldorf - Wesel - Emmerich [ Bocholt 60 Min.
RE6 Minden - Dortmund - Diisseldorf — K&In — Kéln/Bonn Flughafen 60 Min.
RE7 Rheine - Wuppertal - K6In - Krefeld 60 Min.
RE 8 Koblenz - Linz - K&éIn/Bonn Flughafen - K6In - Ménchengladbach - Venlo 60 Min.
RE 9 (RSX) Aachen - Koln - Siegen 60 Min.
RE 12 (Sprinter) | K6In - Euskirchen - Gerolstein — Trier Einzellagen
RE 22 K6lIn - Euskirchen - Gerolstein - Trier 60 Min.

RB- und S-Bahn-Linien im Netz 2020

Linie Laufweg Takt
RB 24 Ko6In - Euskirchen - Kall (- Gerolstein) 30/60 Min.
RB 25 K6lIn - Overath - Gummersbach - Marienheide - Meinerzhagen? - Lidenscheid 30/60 Min.
RB 26 K6ln - Bonn - Koblenz 60 Min.
RB 27 Koblenz - Linz - K6In — Ménchengladbach 60 Min.
RB 38 Koln - Horrem - Bedburg — Grevenbroich — Neuss — Diisseldorf . 60 Mif]'/

abschnittsw. 30 Min.

RB 48 Wuppertal - Kéln - Hiirth-Kalscheuren — Bonn-Mehlem 30 Min.
S6 Essen - Diisseldorf - Leverkusen — K6In Hansaring (- KIn-Chorweiler — KéIn-Worringen)? 20 Min.
S11 Disseldorf Flughafen - Diisseldorf — Neuss - Dormagen - KoIn - Bergisch Gladbach 20 Min.
S12 (Horrem) - KoIn-Ehrenfeld - K6ln - Troisdorf — Hennef - (Eitorf - Windeck-Au) 20/60 Min.

(Diren) - Sindorf — Horrem - KéIn-Ehrenfeld — KoIn - KdIn/Bonn Flughafen - Troisdorf - Hennef

S13/519 (Sieg) - Windeck-Au

20 Min.

1 Die RE 6a wird im Dez. 2016 in die Linie RE 6 integriert; damit stehen zwischen Disseldorf und K6ln drei stiindliche RE-Verbindungen zur Verfligung.
2 Diese MaBnahme wurde am 27.02.2014 umgesetzt.
3 Diese MaRRnahme wurde im Dezember 2012 umgesetzt und im Dezember 2015 um je zwei Zugpaare erganzt.

Tabelle 8-10: MaBnahmen im Zielnetz 2020 mit Bezug auf KoIn
(fett: Veranderungen gegeniiber dem Status quo Fahrplanjahr 2016)

Zielnetz 2025

Dieses Zielnetz stellt den zusatzlichen mittelfristigen Bedarf auf Grundlage erganzender Infrastrukturmanahmen
dar, die insbesondere der Ausweitung des S-Bahn-Netzes dienen.

Das S-Bahn-Netz (ibernimmt dann heutige Regionalbahnleistungen. Als neue Verbindungen sollen S-Bahn-Linien in
den Rhein-Erft-Kreis nach Bergheim/Bedburg (S 12) sowie in Richtung Pulheim und weiter nach Ménchengladbach (S
6) hinzukommen ebenso wie die S 13 {iber die rechte Rhein-Strecke in Richtung Bonn-Oberkassel. Zwischen Koln-
Worringen und Bergisch Gladbach soll durch Einrichtung von Verstarkerfahrten zu den Hauptverkehrszeiten der
10-Minuten-Takt eingefiihrt werden, was den zweigleisigen Ausbau des Streckenabschnitts zwischen Koln-Dellbriick
und Bergisch Gladbach, den Ausbau der Signaltechnik sowie die o.a. Erweiterung von Kéln Hauptbahnhof und Kéln
Messe/Deutz voraussetzt.

Im RE-Netz erfolgt die Ausweitung des Angebots schneller Verbindungen durch die Eifel nach Trier.
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Abbildung 8-13: Netzverdanderungen 2025 (Ausschnitt) Quelle: Nahverkehr Rheinland GmbH
RE-Linien im Zielnetz 2025
Linie Laufweg Takt
RE 1 Aachen - KdIn - Diisseldorf - Hamm 60 Min.
RES Koblenz - Bonn - KéIn - Diisseldorf - Wesel - Emmerich [ Bocholt 60 Min.
RE6 Minden - Dortmund - Diisseldorf — K&In — Kéln/Bonn Flughafen 60 Min.
RE7 Rheine - Wuppertal - Kéln - Krefeld 60 Min.
RE 8* Koblenz - Linz - kétrfBernHughater — KoIn — Monchengladbach - Venlo 60 Min.
RE 9 (RSX) Aachen - KdIn - Siegen 60 Min.
RE 12 (Sprinter) | K6ln - Euskirchen - Gerolstein — Trier 120 Min.
RE 22 Ko6In - Euskirchen - Gerolstein - Trier 60 Min.

* RE 8 wird zwischen K6In und Koblenz erheblich beschleunigt und verkehrt auf kiirzestem Weg; die Bedienung von Kéln/Bonn Flughafen erfolgt durchRE6 /S 13
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RB- und S-Bahn-Linien im Zielnetz 2025

Linie Laufweg Takt
RB 24 Ko6In - Euskirchen - Kall (- Gerolstein) 30/60 Min.
RB 25 K6In - Overath - Gummersbach - Marienheide — Meinerzhagen - Liidenscheid 30/60 Min.
RB 27 Bonn—Ob.erkaﬁseI - Linz (Rhein) - Neuwied - Koblenz ) 60 Min.
(Abschnitt Monchengladbach - Bonn-Oberkassel wird durch S 13 ersetzt)
RB 38 Bedburg.— Gr"evenbroich - Netljss - Dusseldorf 60 Min.
(Abschnitt Kéln - Bedburg wird nach Umstellung auf S-Bahn-Verkehr durch S 12 ersetzt)
RB 48 Wuppertal - K6In - Bonn-Mehlem 30 Min.
S6 Essen - Disseldorf - Leverkusen — K&In — Pulheim - Grevenbroich - Ménchengladbach 20/40/60 Min.
S11 Diisseldorf Flughafen T. — Neuss — KéIn-Worringen - Kéln — Bergisch Gladbach 20/ 10 Min.
S12 Bedburg - Bergheim - Horrem - K&In - Troisdorf - Eitorf — Windeck-Au 20/60 Min.
S13 Diiren — Horrem - K6In — K6In/Bonn Flughafen - Troisdorf — Bonn-Oberkassel (- Linz - Koblenz) 20/60 Min.
S19 Koln-Nippes — KéIn - Troisdorf - Eitorf — Windeck-Au 20/60 Min.

Tabelle 8-11: MaBnahmen im Zielnetz 2025 mit Bezug auf Koln
(fett: Veranderungen gegeniiber dem Zielnetz 2020)

Rhein-Ruhr-Express (RRX)

Der RRX soll zukiinftig als neues Produkt den Nahverkehr in den bevélkerungsstarken Metropolregionen Rheinland
und Ruhrgebiet pragen. Er ermdglicht splirbare Reisezeitverkiirzungen sowie Takterhohungen auf der Achse KoéIn-
Dortmund und ersetzt hier die bestehenden RE-Linien 1, 5 und 6. Zwischen KéIn Messe/Deutz und Dortmund ist
durch Uberlagerung von vier RRX-Linien ein 15-Minuten-Takt geplant.

RRX-Zielnetz RRX 6
m Minden
Emmerich O

m Gelsenkirchen

Oberhausen Miilheim

an der Ruhr Essen Bochum

=H=

Dortmund

Duisburg m

Diisseldorf Flughafen

Diisseldorf m
Dusseldorf-Benrath (in Prifung) H

Leverkusen Mitte Paderborn Kassel-
Kéln Milheim (in Prifung) Wilhelmshohe
Kéln Messe/Deutz

Bielefeld

O

Aachen K&ln Hbf

RRX1 O Kéln/Bonn Flughafen
O Bonn

RRX6 O Koblenz Nicht alle Halte dargestellt

Abbildung 8-14: RRX-Zielnetz Quelle: Nahverkehr Rheinland GmbH
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Zur betrieblichen Abwicklung und zur Realisierung der angestrebten Reisezeitverkiirzungen des RRX-Betriebs sind di-
verse Streckenausbauten (vor allem auRBerhalb des NVR-Gebietes) erforderlich, die nach heutigem Kenntnisstand erst
bis 2030 vollstdndig abgeschlossen werden kénnen. Vorher sollen auf den o.g. RE-Linien bereits neue, sprintstarke,
elektrische und mehrfachtraktionsfihige Doppelstocktriebfahrzeuge im Zweirichtungsbetrieb eingesetzt werden.

Im Rahmen der Neuaufstellung des Bundesverkehrswegeplans wurden die in Aussicht genommenen RRX-Haltepunk-
te K6In-Miilheim und Diisseldorf-Benrath ndher untersucht. Inzwischen konnte erreicht werden, dass der Bundesver-
kehrswegeplan und das darauf aufbauende Bundesschienenausbaugesetz einem RRX-Systembhalt in KéIn-Mdilheim
nicht mehr entgegenstehen. Die Stadt KéIn und der NVR wirken auf eine Bedienung des Haltes K6In-Miilheim im
RRX-Betriebskonzept hin.

Zielnetz 2030

Dieses Zielnetz umfasst die langfristig geplante Angebotsentwicklung, welche nur mit einem massiven Infrastruktur-
ausbau realisierbar ist.

Als zentrale MaBnahme fiir die hiesige Metropolregion ist die Einfiihrung des Rhein-Ruhr-Expresses (RXX) im vorge-
sehenen Regelbetrieb zu nennen.

Die Regionalbahnen sollen weitestgehend in S-Bahn-Linien Gberfiihrt werden. Zentrale Infrastrukturmanahme auf
Koélner Stadtgebiet ist die geplante S-Bahn-Westspange zwischen Kéln-Hansaring und Kéln-Klettenberg, welche die
Voraussetzungen fiir eine Ausweitung des Nahverkehrsangebots nach Bonn und in die Eifel durch die neuen S-Bahn-
Linien S 17 und S 15 schaffen soll. Die geplante S 15 wird den Oberbergischen Kreis im S-Bahn-Takt an das Oberzent-
rum Kéln anbinden.

Fiir die kiinftige siedlungsraumliche Entwicklung der Stadt Koln ist insbesondere die zusatzlich geplante neue S-
Bahn-Sidlinie (S 16) von Bedeutung, welche die Parkstadt Siid, den Deutzer Hafen und die Technische Hochschule
Deutz durch eine (iber die Siidbriicke gefiihrte Strecke an den Kélner S-Bahn-Ring und den Flughafen KéIn/Bonn
anbinden soll.

Dariiber hinaus soll der Raum Liidenscheid wieder auf der Schiene mit einem RE-Angebot nach Kéln angeschlossen
werden.

RRX/RE-Linien im Zielnetz 2030

Linie Laufweg Takt
RRX 1* Aachen - KdIn - Diisseldorf - Dortmund - Miinster 60 Min.
RRX2** Bonn - K&In - Diisseldorf - Dortmund 60 Min.
RRX 4*** (Siegen -) K6ln/Bonn Flughafen - K&In - Diisseldorf - Dortmund 60 Min.
RRX6**** Koblenz — Bonn - KdIn - Diisseldorf - Dortmund - Minden 60 Min.
RE7 Rheine - Wuppertal - KéIn - Krefeld 60 Min.
RE8 Koblenz - Linz — K&In/Bonn Flughafen - KéIn - Ménchengladbach (- Venlo) 60 Min.
RE 9 (RSX) Aachen - KéIn - Siegen 60 Min.
RE 12 (Sprinter) | Koln - Euskirchen - Gerolstein — Trier 120 Min.
RE 22 g.g:)lesrlseoi::iigri—e?rmge -) Meinerzhagen - Gummersbach - Overath - K6In - Euskirchen — 60 Min.

* RRX 1 ersetzt RE 1 Aachen-Hamm
** RRX 2 im Abschnitt KéIn-Dortmund neu als vierte RRX-Linie
*** RRX 4 ersetzt zwischen Disseldorf und Kéln/Bonn Flughafen RE 6; Einzelfahrten als SPRINTER v/n. Siegen
**%* RRX 6 ersetzt RE 5 Koblenz-Emmerich [ Bocholt
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RB- und S-Bahn-Linien im Zielnetz 2030

Linie Laufweg Takt
RB 48 Wuppertal - KéIn - Bonn-Mehlem 30 Min.
S6 _Iii_ssen - Di]_sseldorf— Feve[kusen - Kt’)_ln - Pulheim - Qrevenbrqich - Mbr)chepgladbach (20-Min.- 20/40/60 Min.
akt auch im Abschnitt K6In — Pulheim | Grevenbroich, 60-Min.-Takt bis Ménchengladbach)
S11 Diisseldorf Flughafen T. — Neuss — KéIn-Worringen - Kéln — Bergisch Gladbach 20 Min.
S11Vv Ko6In-Worringen — KdIn - Bergisch Gladbach 20 Min.
S12 (Grevenbroich -) Bedburg - Bergheim — Horrem - K&In — Troisdorf - Eitorf — Au 20/60 Min.
S13 Diiren - Horrem - K6In - K6In/Bonn Flughafen - Troisdorf — Bonn-Oberkassel (- Linz — Koblenz) 20/60 Min.
S15 (Gummersbach -) Overath - K6In - Euskirchen (- Kall) 20/60 Min.
s16 Leverkusen - K6In-Messe/Deutz — KéIn-Bonner Wall - KéIn-Poll - K6In/Bonn Flughafen - Win- 20 Min.
deck-Au
S17 KoIn Messe|Deutz - Briihl - Bonn - Bonn-Mehlem 20 Min.
S18 KoIn/Bonn Flughafen - Bonn

Tabelle 8-12: MaBnahmen im Zielnetz 2030 mit Bezug auf KélIn (fett: Verdnderungen gegeniiber dem Zielnetz 2025)
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Abbildung 8-15: Netzverdanderungen 2030+ (Ausschnitt) Quelle: Nahverkehr Rheinland GmbH
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Zusatzliche SPNV-Haltepunkte

Zusammenfassend betrachtet sollen mit dem in den vorgenannten Zielnetzen vorgestellten Ausbau des S-Bahn-
Systems folgende neue Haltepunkte auf KéIner Stadtgebiet realisiert werden:

In Verbindung mit dem Ausbau der S-Bahn-Stammstrecke fiir die S 11
- Koln-Kalk West (mittelfristig)
- Koln Berliner StraBe (mittelfristig, Verkniipfung mit Stadtbahnlinie 4)

In Verbindung mit dem Ausbau der Strecke Kéln-Moénchengladbach fiir die S 6
- Koln-Bocklemiind (mittelfristig, ggfs. Verkniipfung mit Stadtbahnverlangerung)

In Verbindung mit dem Neubau der S-Bahn-Westspange fiir die S 15und S 17

- Koln Aachener StraRe (langfristig, Verkniipfung mit Stadtbahnlinien 1, 7)

- Koln WeiBhausstraRe (langfristig)

- Koln-Klettenberg (langfristig, ggfs. Verkniipfung mit Stadtbahnverldngerung)

In Verbindung mit dem Neubau der S-Bahnstrecke {iber die Siidbriicke S 16

- Koln Bonner Wall (langfristig, Verkniipfung mit Stadtbahnlinie 17 und Linie 5)
- Koln Deutzer Hafen/Poll (langfristig, Verkniipfung mit Stadtbahnlinie 7)

- Koln TH-Campus (langfristig)

8.6.2 Ausgewadhlte MaBnahmen zum Ausbau des Bahnknotens

Untersuchungen zur Leistungsfahigkeit von Netz und Knoten?'> im Rahmen des vom NVR und der DB Netz gemein-
sam beauftragten Bahnknoten-Gutachtens haben fiir das SPNV-Netz einen Bedarf von 15 verschiedenen MaBnah-
men in K6ln und der Region gezeigt. Im Folgenden sind hiervon die 8 MaBnahmen, die den Personenverkehr auf
Kélner Stadtgebiet unmittelbar betreffen, kurz skizziert:

1. Ausbau der S-Bahn-Stammstrecke fiir eine 2,5-Minuten-Zugfolge
Damit Giber die S-Bahn-Stammstrecke mehr Ziige rollen kénnen, missen im Kolner Hbf und im Bahnhof Kéln
Messe/Deutz zusatzliche S-Bahn-Gleise sowie Bahnsteige geschaffen und die Leit- und Sicherheitstechnik fiir
einen 2,5-Minuten-Takt ausgebaut werden.Weiterhin umfasst diese MaRnahme den zweigleisigen Ausbau der
Bahnstrecke von KoIn-Dellbriick nach Bergisch Gladbach und die Einrichtung neuer Haltepunkte KéIn Kalk-West
und Berliner StraRe.

2. Uberwerfungsbauwerk Hiirth-Kalscheuren
Durch ein mehrgleisiges Uberwerfungsbauwerk kénnen die Eifelstrecke Richtung KéIn und die Giiterzugstrecke
Richtung Siiden niveaufrei mit der linken Rheinstrecke verkniipft werden.

3. Neubau der Westspange als S-Bahn-Strecke in vier Bauabschnitten
Neue Gleise werden von K&ln Hansaring aus bis KéIn Stid bzw. Hiirth-Kalscheuren in vier einzelnen Baustufen mit
jeweils eigenem Verkehrswert weitergefiihrt. Hierdurch kénnen Linien in Richtung Bonn und Euskirchen bzw. Eifel
eingerichtet und das (ibrige Netz fiir den Giiterverkehr entlastet werden. Dazu erlaubt die MaRnahme eine besse-
re innerstadtische ErschlieRung durch neue Stationen und Stadtbahnverkniipfungen.

215 Vgl. ,Bahnknoten Kéln. MaRnahmen gegen den Kollaps - fit fiir die Zukunft“. Hrsg. v. NVR und DB Netz AG. K6In 2012.
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4. Ausbau der Gleisverbindung Bahnhof K6In Messe[Deutz
Zwei neue Weichenverbindungen zur Siegstrecke bzw. zur rechten Rheinstrecke ermdéglichen zusétzliche Fahrwe-
ge in diverse Gleise. Dadurch konnen mehr Ziige mit mehr Flexibilitat fahren und sowohl die Betriebsqualitat als
auch die Piinktlichkeit erheblich verbessert werden.

5. Verlangerung der Schnellfahrstrecke KéIn — Rhein/Main
Diese MaBnahme dient vornehmlich der Entflechtung von Fern- und Nahverkehr. Hierdurch sollen Verspatungen
nicht gegenseitig tibertragen werden.

6. Ausbau von Kéln Bonntor zum Personenbahnhof
Die neue Station ,K6In, Bonner Wall“ verkniipft den SPNV mit dem OPNV der Nord-Siid Stadtbahn. Zu realisie-
ren sind ein neuer Bahnsteig und zusdtzliche Weichen, die den Regionalverkehr weitestgehend unabhdngig vom
Guterverkehr ermdglichen.

7. Ausbau Gleisverbindung Kéln Hbf
Der Neubau von zwei Weichen im Kolner Hauptbahnhof fiir Parallelfahrten nach Gleis 7 und 8 erhéht die Kapazi-
tat und verbessert die Betriebsqualitét.

8. Anbindung der Bahnstrecke Richtung Ménchengladbach
Um eine Fortfiihrung der Linie S 6 nach Pulheim und Ménchengladbach zu ermdglichen, ist auch die Bahnstrecke
Richtung Ménchengladbach an die vorhandenen S-Bahngleise anzubinden.

8.7 OPNV auf dem Rhein

Neben dem schienen- und straBengebundenen OPNV bietet der Rhein ebenfalls eine Mdglichkeit, 6ffentlichen
Verkehr anzubieten, der (iber den reinen Ausflugs- und Gelegenheitsverkehr hinausgeht. Zur erfolgreichen Integra-
tion eines solchen erginzenden Angebotes in das vorhandene OPNV-Netz miissen diverse Voraussetzungen erfiillt
sein. Zum einen ist die Verkniipfung mit dem bereits bestehenden Angebot unabdingbar, um einen einfachen und
komfortablen Umstieg von einem zum anderen Verkehrssystem wie gewohnt zu ermdglichen und damit das Ein-
zugsgebiet des wassergebundenen OPNV zu erweitern. Zum anderen muss das neue Angebot einen angemessenen
Grundtakt bieten, um im Vergleich mit dem bestehenden Angebot als attraktiv wahrgenommen zu werden. Darliber
hinaus sollte das neue Angebot natiirlich in den regularen VRS-Tarif integriert sein.

Aktuell bestehen auf Kélner Stadtgebiet bereits drei Fahrdienste (iber den Rhein, die organisatorisch stérker in das
OPNV-Netz integriert werden kénnten. Ergdnzend wurden bereits Potenziale und Aufwand einer Buslinie zwischen
Porz und Rodenkirchen untersucht, womit alternativ der Rhein als Barriere fiir OPNV-Nutzerinnen und OPNV-Nutzer
zwischen den stidlichen rechts- und linksrheinischen Stadtteilen Giberwunden werden kénnte. Weiterhin wurde vom
Rat der Stadt KoIn die Einrichtung eines regionalen Wasserbusliniensystems angeregt, fiir das erst noch ein betrieb-
lich realisierbarer Vorschlag zu erarbeiten ist. Er kann aufbauen auf bereits vorliegenden Erkenntnissen aus einer
friiheren Machbarkeitsstudie fiir eine ,Wasserbuslinie“ zwischen KéIn-Miilheim und Porz, welche die KVB AG bereits
vor der Erstellung des Nahverkehrsplans beauftragt hatte.



3. Nahverkehrsplan KéIn

Modifizierung des OPNV-Angebots Seite 236

8.7.1 Méglichkeiten der Integration der Rheinfihren in das OPNV-System

Die zurzeit auf KéIner Stadtgebiet verkehrenden drei Rheinfihren bieten erginzende Verbindungen zum OPNV-Netz
an und sollen nach Mdéglichkeit starker in dieses Netz integriert werden.

Fahrstrecke Betriebszeiten Gesellschafter Betreiber

Taglich ca. 6:00 Uhr bis ca. 20:00 Uhr, geringfiigi- | Stadt Leverkusen, Hafen Rheinfahre Koln-Langel/
Ko6In-Langel - Leverkusen-Hitdorf | ge Einschrankungen am Wochenende undinden | und Giiterverkehr Kéln Hitdorf GmbH 9
Monaten Oktober bis Februar AG (HGK) zu jeweils 50 %
nglnmesse-Fahre . Nur zu Messezeiten Personen-Schiffahrtsbetrieb Hans Linden e. K., K&In
Ko6In Frankenwerft — K6lnmesse
Taglich von April bis September ca 10/11:00 Uhr
bis ca. 19/20.00 Uhr bzw. Sonnenuntergang
Ko6In-WeiR - KéIn-Ziindorf Heiko Dietrich, KéIn-Weil3
01.10. bis 01.11. am Wochenende und an Feier-
tagen
Tabelle 8-13: Rheinfdahren auf dem Gebiet der Stadt Koln, Stand 2016 Quelle: Planungsbiiro VIA

Zur Verbesserung der Integration der Rheinfihren in das OPNV-System sind folgende MaRnahmen denkbar:

- Einbeziehung der Fdhren in die Fahrgastinformation des VRS (Printmedien wie Fahrplanbiicher, Liniennetzpldne
sowie elektronische Medien je nach Praktikabilitdt aufgrund der zum Teil unregelmaRigen Bedienungszeiten und
Abhangigkeiten der Bedienung von den Rheinwasserstanden)

- Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2011 wurden Informationen zur Rheinfdhre Kéln-Langel - Lev.-Hitdorf in das
Fahrplanbuch ,Kdln/Dormagen® des VRS aufgenommen.

— Bewerbung der Fihrangebote als Teil des OPNV-Systems

- Priifung einer tariflichen Integration insbesondere der Rheinfdahre Kéln-Langel - Lev.-Hitdorf als ganzjdhrig verfiig-
bares und in Langel mit dem OPNV gut verkniipftes Angebot nach dem Vorbild der Integration von Rheinfihren im
Verkehrsverbund Rhein-Mosel (VRM).

Mit VRM-Tickets Giber den Rhein

Seit mehreren Jahren verfolgt der Verkehrsverbund Rhein-Mosel das Ziel, Fihrverbindungen in den Verbundtarif
zu integrieren. Bereits seit dem Jahr 2004 ist die Fihre an der Loreley dabei. Ab dem 01.04.2012 werden nun auch
auf der Rheinfahre zwischen Boppard und Filsen VRM-Fahrscheine anerkannt. Verbundtickets konnen bei den Bus-
und Bahnunternehmen erworben werden, auf der Fahre selbst findet jedoch kein Verkauf statt.

Durch diese tarifliche Integrationsmanahme kénnen auf die jeweils andere Rheinseite durchtarifierte Fahrauswei-
se fiir die Gesamtstrecke gel6st werden, das heit, ein Fahrschein ersetzt Bus-, Bahn- und Fahr-Ticket. Hierdurch
kénnen neue, tariflich und zeitlich attraktive Fahrtverbindungen fiir die OPNV-Kunden erschlossen werden. [...]2'¢

216 www.vrminfo.de/vrm-aktuell/news/news-detail/?no_cache=1&tx_ttnews[tt_news]=907&cHash=2dbcbd72518cb326872089506deb6677, siche auch www.
vrminfo.de/fahrkarten-tarife/faehrnutzung-im-vrm/, Abfragedatum jeweils 28.08.2014.
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8.7.2 Potenziale einer rheinquerenden Buslinie Rodenkirchen - Porz

Erganzend zu den bestehenden Fahrverbindungen fiir verschiedene rheinquerende Relationen wurde ebenfalls ge-
priift, inwieweit alternativ zwischen Porz und Rodenkirchen eine Buslinie diese Verbindung (ibernehmen kénnte.

Die Verkehrsbeziehungen zwischen den Stadtbezirken Porz und Rodenkirchen sind insgesamt gering. Lediglich
knapp 2 % der Wege aller Porzer sind auf den Stadtbezirk Rodenkirchen ausgerichtet. Hingegen betrdgt der Anteil der
Wege in die Innenstadt 8 %, in den Rhein-Sieg-Kreis sowie in den Stadtbezirk Kalk jeweils mehr als 2 %. Aus Roden-
kirchen fiihren nur 1 % der Wege in den Stadtbezirk Porz gegentiber 13 % in die Innenstadt, 6 % in den Stadtbezirk
Lindenthal und 3 % in den Rhein-Erft-Kreis.?'”

Gepriift wurde die Fiihrung einer neuen Buslinie zwischen den Stadtteilzentren von Porz und Rodenkirchen tiber die
Rodenkirchener Autobahnbriicke. Es wurde eine Strecke von Porz Markt ausgehend und im weiteren Verlauf (iber die
Koélner Strae (L 82) bis zur Autobahnanschlussstelle KéIn-Poll angenommen, die (iber die A 4 zum Autobahnkreuz
K6In-Siid, dann tber die A 555 bis zum Verteilerkreis, die MilitarringstraRe, Am Forstbotanischen Garten und die
Friedrich-Ebert-Stral3e iber den Bahnhof Rodenkirchen in Richtung Rodenkirchen Zentrum verlduft. Die Fahrzeit zwi-
schen Porz Markt und Rodenkirchen Mitte betriige bei reibungslosem Verkehrsablauf rund 25 Minuten. Alternative
Verbindungen mit den Stadtbahnlinien 7 und 16 mit Umstieg am Neumarkt benétigen eine Fahrzeit von etwa 45 bis
50 Minuten je nach Fahrtrichtung. Mit der Inbetriebnahme der Nord-Siid Stadtbahn (und hier bereits mit der Teilin-
betriebnahme Siid; vgl. Kapitel 8.1.5) wird sich die Fahrzeit um rund 5-10 Minuten verkiirzen.

Bei einer Betriebszeit montags bis freitags zwischen 6:00 Uhr und 20:00 Uhr sowie an Samstagen zwischen 8:00 Uhr
und 20:00 Uhr und einem angenommenen 30-Minuten-Takt ergdben sich jahrliche Betriebskosten von rund
800.000€.

Die ermittelte Fahrzeitverkiirzung betrifft die Direktverbindung zwischen den Stadtteilzentren. Viele haufig nach-
gefragte Wohn- und Arbeitsplatzstandorte sowohl in Rodenkirchen als auch in Porz lassen sich nur durch weiteres
Umsteigen erreichen. Zu nennen sind hier beispielhaft linksrheinisch Rodenkirchen Siid, Michaelshoven und Sirth
sowie rechtsrheinisch Ziele langs der S-Bahn-Achsen in Richtung Wahn (Airport Businesspark und Flughafen) oder
die Siedlungsachse in Richtung Ziindorf an der Stadtbahnlinie 7. Durch diese Umsteigevorgange verldngert sich die
Reisezeit erheblich und die Attraktivitdt der Verbindung (iber die Rodenkirchener Briicke verringert sich in gleichem
MaRe. So dauert zum Beispiel eine Fahrt zwischen Rodenkirchen Bahnhof und Airport Businesspark iber KoIn Hbf
etwa 40 bis 45 Minuten, die von einer Umsteigeverbindung mit dem Bus nicht unterboten werden kann.

Die geringe ErschlieBungswirkung der gepriiften Buslinie lieRe sich nur auf Kosten der angestrebten Fahrzeiten zwi-
schen Porz Markt und Rodenkirchen Mitte deutlich erhéhen, was wiederum die Attraktivitdt der Verbindung in Bezug
auf die Reisezeiten mindert. Auf der Autobahn ist die zuldssige Geschwindigkeit des Busses auf 60 km/h beschrdnkt,
wenn Fahrgaste befordert werden sollen, fiir die keine Sitzplatze zur Verfiigung stehen. Zudem besteht das Problem
der Storanfalligkeit aufgrund von starkem Verkehrsaufkommen wéhrend der Spitzenstunden, was die Fahrplanzuver-
l3ssigkeit einschrankt.

Aufgrund der bestehenden Verkehrsnachfrage, der maRigen Attraktivitat fiir die tatsachlich nachgefragten Relati-
onen zwischen Verkehrsquellen und -zielen im gesamten Gebiet der Stadtbezirke Rodenkirchen und Porz sowie der
bestehenden Alternativverbindungen (iber die Innenstadt lasst sich der wirtschaftliche Betrieb einer Buslinie tiber
den Rhein nicht darstellen.

Somit kann die Einrichtung einer Buslinie (iber die Rodenkirchener Briicke unter den derzeitigen Rahmenbedingun-
gen nicht empfohlen werden. Sie scheint auch nicht geeignet, zur Entlastung der in der Hauptverkehrszeit stark nach-

217 StadtKoln, Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik (2008): Mobilitdtsentwicklung KéIn bis 2025. KélIn. S. 38ff.
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gefragten Stadtbahnlinien 7 und 16 beitragen zu kénnen, da abgesehen von den fiir die meisten Relationen ohnehin
unattraktiven Reisezeiten in den Spitzenzeiten noch erschwerend die Verkehrsbelastung auf der Rodenkirchener
Briicke hinzukommt.

8.7.3 Einrichtung eines regionalen Wasserbusliniensystems

Als Folge der stddtebaulichen Entwicklung groRer Areale entlang des Rheins bzw. in Rheinnahe gewinnt die Idee der
Nutzung des Flusses fiir ein OPNV-Angebot auf dem Wasser weiter an Attraktivitit. Mittel- bis langfristig wird sich die
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte am Rhein durch die neuen Stadtquartiere Parkstadt Siid, Deutzer Hafen und
Miilheim Siid deutlich erh6hen. Vergleichbare Entwicklungen sind in der ganzen Region zu beobachten. Die Ein-
fiihrung eines Wasserbussystems bietet in Kooperation mit den benachbarten Gebietskoérperschaften, dem Region
Kéln/Bonn e.V. und dem VRS grundsétzlich die Chance, den bestehenden wie auch den am Rhein neu entstehenden
Siedlungsbereichen ein attraktives zusatzliches Verkehrsmittel zur Seite zu stellen.

Am 10.05.2016 hat der Rat der Stadt K&In daher mit breiter Mehrheit beschlossen, zukiinftig in K6In Wasserbusse als
weiteres Element des OPNV einzufiihren. Die Verwaltung und die KéIner Verkehrsbetriebe (KVB) sind aufgefordert,
gemeinsam mit Bonn, Leverkusen und dem Rhein-Sieg-Kreis ein Linien- und Betreiberkonzept fiir ein regionales,
stufenweise einflihrbares Wasserbussystem zu erarbeiten, wie es in Stadten wie Hamburg oder Rotterdam bereits
besteht.

Die Wasserbusse sollen in das bestehende OPNV-Tarifsystem eingebunden werden. Ihre Haltestellen sollen eng mit
Bus, Bahnen und anderen Mobilitdtssystemen verkniipft sein und so mehr Menschen in der Stadt KéIn und den be-
nachbarten Stddten entlang des Rheins den Umstieg auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel erleichtern.

Als Pilotprojekt soll der erste Wasserbus zeitnah zwischen Porz und Rodenkirchen starten.

Die Einflihrung eines Wasserbusliniensystems bedarf einer sorgfaltigen Priifung beziiglich der erzielbaren Vorteile
fur die kiinftigen Nutzer und der Auswirkungen auf den stadtischen Haushalt. Zudem sind Férderpotenziale fiir die
Einfiihrung des Wasserbusliniensystems und fiir die Finanzierung des Betriebs zu ermitteln.

Fiir den Erfolg einer Wasserbuslinie ist die Konkurrenzfihigkeit zum alternativen Angebot sowohlim OPNV als auch
im MIV von wesentlicher Bedeutung. Neue Fahrgaste sind vor allem dann zu erwarten, wenn sie durch die Benutzung
der Wasserbuslinie deutliche Reisezeitvorteile erzielen und dabei sowohl beim Komfort als auch beim Fahrpreis ihre
Erwartungen erfillt werden konnen. Letzteres kann mit der vollstdndigen Integration der Fahrpreise in den bestehen-
den VRS-Tarif erreicht werden. Zum Komfort gehdren neben dem Einsatz moderner schwimmfdhiger Fahrzeuge die
Ausgestaltung und Anbindung der Anlegestellen, das Angebot einer urbanen Taktfrequenz sowie optimale Verkniip-
fungen zum vorhandenen OPNV-Netz.

Diese Erfolgskriterien sollen daher der Konzeption eines regionalen Wasserbusliniensystems zu Grunde gelegt wer-
den. Ein Vorschlag wird seitens der Fachverwaltung erarbeitet.
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Wirksamkeitsabschitzung

Die im vorliegenden Nahverkehrsplan beschriebenen MaBnahmen werden im Hinblick auf ihre erwartete Wirkung im
Folgenden qualitativ bewertet.?'®

Ex-Ante-Wirkungsabschdtzung

Mit Hilfe einer ex-Ante-Wirkungsabschatzung sollen mdégliche Zielkonflikte zwischen den wichtigsten Wirkungsbe-
reichen der Nahverkehrsplanung aufgezeigt werden, um einzelne MaRnahmen differenzierter beurteilen zu konnen.
Bewertet wird die unmittelbare Wirksambkeit einer MaBnahme zur Verbesserung des Mobilitdtssystems (Effektivitdt)
sowie die Wirtschaftlichkeit (Effizienz).

Im Anschluss an eine kurze Charakterisierung der verschiedenen Wirkungsfelder wird in Tabelle 9-1 eine Bewertungs-
matrix dargestellt, mit deren Hilfe der Grad an Zielerreichung von EinzelmaRnahmen beschrieben wird.?'®

Wirkungsfelder

1.

Die Fahrgastentwicklung lasst sich mit Hilfe von Fahrgastzahlen messen. Eine zunehmende Nutzungshaufigkeit
gibt Auskunft Giber die Attraktivitdt des Angebotes fiir die Fahrgaste. Die Fahrgastentwicklung kann zugleich
Hinweise auf die Einnahmeentwicklung der Betreiber geben. Wenn mit Neukundinnen und Neukunden ge-
rechnet wird, ist diese eindeutig positiv. Nutzen aber vorhandene Zeit Ticket-Kundinnen und Ticket-Kunden das
neue Angebot intensiver, konnen keine zusdtzlichen Einnahmen erzielt werden. Dies wurde zum Beispiel bei der
Ausweitung des Nachtverkehrs festgestellt.?2° Dennoch tragen auch mehr Fahrten der ZeitTicket-Kundinnen und
ZeitTicket-Kunden aufgrund héherer Attraktivitdt zum Ziel einer positiven Fahrgastentwicklung bei.

. Wirtschaftlichkeit ist ein Wirkungsfeld, das auf einen begrenzten Ressourceneinsatz von Verkehrsunternehmen

und Aufgabentriger bei einer gleichzeitig hohen Ausschépfung des OPNV-Potenzials abzielt. Aufwand und Ertrag
sollen in einem glinstigen Verhéltnis zueinander stehen.

So sind zum Beispiel zusétzliche Nachtverkehrsangebote, Angebotserweiterungen im Busverkehr oder die Aus-
weitung flexibler Bedienungsformen eher im Hinblick auf eine Angebotsverbesserung und nicht unbedingt als ein
Beitrag zu mehr Wirtschaftlichkeit zu sehen.

Die Fahrgastinteressen stehen dabei haufig in einem Spannungsverhiltnis zu der Notwendigkeit eines wirtschaft-
lichen Betriebs. Somit kann unter Umstanden nicht Giberall so viel Verkehrsleistung angeboten werden, wie es aus
Sicht der Fahrgdste wiinschenswert wére.

Das Wirkungsfeld Finanzierung soll aufzeigen, ob die finanziellen Mittel zur Umsetzung einer MaRnahme bereit-
gestellt werden kénnen.

Der privat finanzierte Beitrag zur Verlangerung der Stadtbahnlinie 5 ins Gewerbegebiet ,,Am Butzweilerhof* war
zum Beispiel eine zentrale Voraussetzung fiir die Realisierung dieser MaRnahme.

Der OPNV bietet vielfiltige Impulse fiir die Stadtentwicklung. Er stellt im Rahmen der Daseinsvorsorge die allge-
meine Erreichbarkeit zum Beispiel von Bezirkszentren und 6ffentlichen Einrichtungen wie Schulen und kulturellen
Veranstaltungsorten sowie Dienstleistern im Gesundheitswesen sicher. Insbesondere durch Stadtbahnanbindun-
gen werden Wohn- und Gewerbestandorte attraktiver, und so wird eine positive Entwicklung der Stadtteile gefor-

218
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Zur Evaluation der Verkehrsentwicklungsplanung siehe auch: Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV), Arbeitsgruppe Verkehrspla-
nung: Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung. Entwurf; Stand: 06.09.2012.

In Anlehnung an den Nahverkehrsplan 2006-2009 fiir das Land Berlin, Kapitel VI.2.
Mitteilung der Verwaltung an den Verkehrsausschuss am 28.01.2014 ,,Sachstandsbericht zum Nachtverkehr“, TOP 7.6, Session 0080/2014.
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dert. Zugleich wird die StraRenraumgestaltung mit dem Ausbau der OPNV-Infrastruktur in vielen Féllen deutlich
attraktiver, wie zum Beispiel im Zuge des Umbaus der Stadtbahnlinie 5 in Neuehrenfeld und Ossendorf sowie der
Linie 12 in Zollstock.

Geplante Stadtbahnverlangerungen wie zum Beispiel nach Bocklemiind-Mengenich kénnen die kleinrdumige
lokale Entwicklung giinstig beeinflussen.

5. Lokale Umweltentlastung bedeutet wirksame Larm- und Abgasminderung durch Reduzierung des Pkw-Verkehrs
mit moglichst umweltvertriglichen Stadtbahnen und Bussen. Auch der OPNV kann durch geringere Lirmmissio-
nen infolge der Beschaffung larmmindernder Technik zur weiteren Umweltentlastung beitragen.

Ein dichtes und haufig bedientes Haltestellennetz in der Innenstadt macht zahlreiche Pkw-Fahrten ins Zentrum
Uberfliissig und bietet die Voraussetzung fiir eine FuBgdnger und FuRgangerinnen- und fahrradfreundliche Innen-
stadt mit hoher Aufenthaltsqualitat, da die fiir den Pkw benétigten Flachen im StraRenraum reduziert werden
kénnen. Auch die Kombination von OPNV und Fahrrad trigt zu einer umweltschonenden Mobilitdtskultur in KéIn
bei.

6. Der Beitrag des OPNV zum Klimaschutz ergibt sich durch die Substitution von Pkw-Fahrten durch den OPNV. Je
hoher der Anteil der durch den OPNV ersetzten Pkw-Wege, umso mehr fossile Energie kann eingespart werden.
Die Wirkung ist nicht lokal, sondern durch die Minderung von zum Beispiel CO,-Emissionen in der Atmosphare
global.

Fiir den Bau der Nord-Siid Stadtbahn wurde ein CO,-Minderungseffekt aus kiinftig vermiedenen Pkw-Fahrten in
Héhe von 11.000 Tonnen pro Jahr ermittelt.

7. Beitrag zur sozialen Inklusion bedeutet, dass niemand von der Nutzung des OPNV ausgeschlossen (,exkludiert*)
ist — oder nachtraglich erst durch besondere MaBnahmen wieder integriert werden muss. Baulich bedeutet dies
den barrierefreien Umbau des Gesamtsystems OPNV. Unter sozialen Gesichtspunkten erschlieRt und verbindet
der OPNV alle Teilrdume der Stadt und erméglicht den Zugang zu den Einrichtungen der sozialen Infrastruktur.
Die Schaffung von Barrierefreiheit ermdéglicht mobilitats- und sensorisch eingeschrankten Personen mehr Teil-
habe am &ffentlichen Leben. An nur schwach genutzten Haltestellen ist beziiglich des MaRnahmenumfangs eine
Abwdgung zwischen den Anforderungen der Fahrgaste und wirtschaftlichen sowie technischen Kriterien erforder-
lich (z.B. verkiirzter Ausbau der Haltestellen).

8. Das Wirkungsfeld Forderung der Mobilitdt von Seniorinnen und Senioren und mobilitdtseingeschrankten Per-
sonen umfasst neben dem Aspekt der Barrierefreiheit auch die Unterstiitzung eigenstdandiger Mobilitatsteilhabe.
AuRerdem wird durch die Férderung der Mobilitdt von Seniorinnen und Senioren der demografischen Entwick-
lung Rechnung getragen.

Das Platzangebot ist (iber alle Verkehrszeiten des Tages ausreichend zu bemesen, damit diesen sensiblen Nutzer-
gruppen nach Mdglichkeit auch ausreichend Platz in Bus und Bahn angeboten werden kann. Ebenfalls wird die
Mobilitdt von Seniorinnen und Senioren oder mobilitdtseingeschrankten Personen durch flexible Bedienungsfor-
men unterstitzt, mit deren Hilfe auch solche Gebiete erschlossen werden kénnen, die sich aus straRenrdumlichen
und/oder wirtschaftlichen Griinden nicht in das Stadtbahn- und Busnetz integrieren lassen.

9. Mit der Férderung der Multimodalitdt kann auf den zunehmenden Trend gerade der jlingeren Generation re-
agiert werden, spontan verschiedene Verkehrsmittel situationsspezifisch zu wahlen. Multimodalitdt ersetzt den
»monomodalen® Lebensstil, bei dem in der Regel nur das Auto genutzt wird. Auch intermodale Angebote wie
zum Beispiel die Kombination von OPNV und Fahrrad bei Vor- und/oder Nachtransport sollten weiter ausgebaut
werden.
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Nachfolgende Tabelle 9-1 gibt einen Uberblick {iber die verschiedenen Wirkungsfelder, auf die die einzelnen MaRnah-
men Einfluss nehmen.
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Tabelle 9-1: Ex-Ante-Bewertung zentraler MaBnahmen der Nahverkehrsplanung Quelle: Planungsbiiro VIA
Wirkungen der MaBnahmen

Die nachfolgend im Hinblick auf die oben genannten Wirkungsfelder kurz beschriebenen und in diesem Nahverkehrs-
plan behandelten MaRBnahmen sind nach Haufigkeit der positiven Bewertungen (++, +) sortiert, so dass ihr Stellen-
wert in der Nahverkehrsplanung der Stadt KéIn deutlich wird:

1. Bei der Schaffung und Optimierung multi-/intermodaler Angebote wird deutlich, welche Potenziale zur Opti-
mierung des OPNV-Systems bei einer konsequenten Vernetzung mit den iibrigen Mobilititstrigern bestehen.
Ein wichtiger Schwerpunkt beim Ausbau multimodaler Angebote liegt bei den ,weichen® und kostengiinstigen
MaRnahmen wie zum Beispiel der Offentlichkeitsarbeit. Neue Infrastrukturen miissten nur punktuell geschaffen
werden.
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2. Das gesamtstidtische OPNV-Angebot hat zahlreiche positive Impulse auf die meisten der oben beschriebenen
Wirkungsbereiche. Die Finanzierung und damit die nachhaltige Vorhaltung des Angebots sind grundsatzlich
sicher gestellt, die Wirtschaftlichkeit wird mit Blick auf den kommunalen Nutzen als gegeben angesehen.

3. Die Verlangerung von Stadtbahnstrecken hat ebenfalls zahlreiche positive Effekte. Problematisch ist jedoch die
Finanzierung der aufwandigen Infrastruktur

4. Einen sehr stark sozialen Nutzen hat die Herstellung von barrierefreien Haltestellen. Damit werden die soziale
Inklusion sowie die Mobilitdt von Seniorinnen und Senioren gefordert. Bei diesen MaRnahmen sind erhebliche 6f-
fentliche Mittel erforderlich, so dass eine Priorisierung der EinzelmaRnahmen erfolgen muss und die Realisierung
der Umbauten einen langen Zeitraum beansprucht.

5. Der Ausbau von Verkniipfungshaltestellen zu Mobilititsstationen verbessert die Netzwirkung des OPNV-Systems
und unterstiitzt die Schaffung eines integrierten Verkehrsangebotes, das die Mobilitdt auch ohne eigenen Pkw
ermoglicht.

6. Malnahmen, dieim Rahmen der Busnetzplanung umgesetzt werden, sind lokal wirksam und verbessern die
ErschlieBungs- und Verbindungsqualitdt in den einzelnen Stadtteilen und -bezirken. Insbesondere soziale Aspekte
wie zum Beispiel die Erreichbarkeit von Arbeitspldtzen und Versorgungseinrichtungen werden hier beriicksichtigt.
Im Rahmen der Busnetzplanung erfolgen kiinftig weitergehende systematische Uberlequngen zur Verbesserung
der kleinrdumigen ErschlieBung einzelner Siedlungsgebiete mit flexiblen Bedienungsformen, die vom Busverkehr
nicht addquat bedient werden kénnen. Dabei wird besonders die Zielrichtung verfolgt, die Mobilitdt der zuneh-
menden Anzahl von Seniorinnen und Senioren zu erhalten und zu verbessern.

7. Die Ausweitung des Nachtverkehrs zielte darauf ab, die Attraktivitdt der Stadt KéIn als groBstadtische Metropo-
le mit ihren zahlreichen Kultur- und Freizeitangeboten, aber auch als Wirtschaft- und Verkehrsknotenpunkt im
Regional- und Fernverkehr zu starken und weiter auszubauen. Die gréten Impulse beziehen sich somit auf die
Stadtentwicklung. Um Wirtschaftlichkeit und Finanzierung sicher zu stellen, wird ein nachfragebezogenes Nacht-
verkehrskonzept angeboten.

8. Mit der Ausweitung integrierter Mobilitdtsangebote wie zum Beispiel dem Ausbau von Bike + Ride-, Park + Ride-
sowie Car-Sharing-Angeboten, der Einrichtung eines KVB-Fahrradverleihsystems sowie der Entwicklung von
Mobilitdtsstationen an wichtigen Verkniipfungspunkten wird die Netzwirkung des OPNV wesentlich verbessert.
Auch die stirkere Integration der Rheinfahren in das OPNV-System wird als Service-MaRnahme angesehen, die
punktuell das OPNV-Angebot ergénzen kann.

9. Sehr stark servicebezogen ist die Fahrgastinformation an Stadtbahn- und Bushaltestellen mit MOFIS- und DFI-
Anlagen. Sie unterstiitzt die positive Fahrgastentwicklung und stellt ein Standardausstattungsmerkmal der meis-
ten Haltestellen dar. Der weitere Ausbau der Fahrgastinformation fordert die Seniorenmobilitdt und die soziale
Inklusion.

Ex-Post-Wirkungsabschdtzung

Neben der Wirkungsabschatzung der im Zuge der Erstellung des Nahverkehrsplans vorgeschlagenen Manahmen

ist — wie bereits in der Vergangenheit - vorgesehen, diese nach deren Umsetzung ex post systematisch und quantita-
tiv zu bewerten. Diese Evaluierung soll sicherstellen, dass bei Nichterreichen von Standards und planerischen Zielen
nachgesteuert werden kann. Dies erfolgt auf verschiedene Wege:

- Kontinuierlicher Abgleich von Bedarf und Angebot mit Hilfe von Fahrgastzahlungen, insbesondere bei verdnderten
Angeboten (Fahrplan, Linienfiihrung) anderthalb bis zwei Jahre nach MaBnahmenumsetzung



3. Nahverkehrsplan KéIn

Wirksamkeitsabschatzung Seite 243

Kontinuierliche Uberpriifung der im Rahmen der Busnetzplanung umgesetzten MaRnahmen

Uberpriifung qualitativer Angebotsbestandteile durch regelmiRige Bewertung des OPNV-Angebots mit Hilfe des
,OPNV-Kundenbarometers*, das von der Firma TNS Infratest GmbH im Auftrag der KéIner Verkehrs-Betriebe AG
jahrlich in Form von Kundenbefragungen durchgefiihrt wird

Uberpriifungen von Angebot und Service durch Testkundinnen und Testkunden

Auswertung des Beschwerdemanagements.

Mit der Veréffentlichung der Ergebnisse der Untersuchungen wird Rechenschaft abgelegt, inwieweit der OPNV

die Ziele der Nahverkehrsplanung erfiillt oder wo Anpassungs- oder Diskussionsbedarf iiber die Rahmenvorgaben
entstanden ist. Hierzu zdhlen auch das in Kapitel 6 beschriebene Umweltmonitoring der KéIner Verkehrs-Betriebe
AG sowie zahlreiche Einzeluntersuchungen zur Nachfrageentwicklung nach netz- und fahrplanrelevanten MaBnah-
men. Ein Beispiel fiir ein solches Vorgehen ist die Nachheruntersuchung der MaRnahmen zur Weiterentwicklung des
Nachtverkehrs, die im Zuge der Fortschreibung des 3. Nahverkehrsplans umgesetzt wurden. 2!

221 Vgl. Mitteilung der Verwaltung an den Verkehrsausschuss am 28.01.2014 ,,Sachstandsbericht zum Nachtverkehr“, TOP 7.6, Session 0080/2014.
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10. Ausblick

Der vorliegende 3. Nahverkehrsplan fiir die Stadt K&ln hat keinen festgelegten Planungshorizont. Erist gemaR § 9
Absatz 5 OPNV-Gesetz NRW bei Bedarf fortzuschreiben. Somit kann seine Fortschreibung dann erfolgen, wenn
verdnderte Rahmenbedingungen neue Schwerpunktsetzungen erfordern. Einige Entwicklungen und mégliche
Schwerpunkte kiinftiger Fortschreibungen deuten sich jedoch schon an und sollen aus der heutigen Perspektive kurz
umrissen werden:

Neue Mobilitdtsstrategie entwickeln

Bevolkerungszunahme und Fahrgaststeigerungen in Verbindung mit umweltpolitischen Herausforderungen werden
nach derzeitiger Einschdtzung dazu fiihren, dass die Stadt Koln eine ganzheitliche Mobilitatsstrategie fiir die kom-
menden Jahre entwickeln muss. Dabei wird einer zunehmenden mobilen Internetnutzung, dem sich wandelnden
Nutzerverhalten hin zu einer flexiblen, starker multimodalen Verkehrsmittelwahl und der technischen Entwicklung
bei der Elektromobilitdt Rechnung zu tragen sein.

Im August 2014 hat die Stadt K6In ein Strategiepapier zur Mobilitdtsentwicklung unter dem Titel ,,K6In mobil 2025¢
vorgestellt, das Leitziele und Handlungsempfehlungen fiir die kiinftige Verkehrsentwicklung in KéIn enthdlt. Diese
sollen “durch einen zusammen mit der Biirgerschaft erarbeiteten Verkehrsentwicklungsplan (Stadtentwicklungskon-
zept Mobilitat) konkretisiert, operationalisier und mit Zielindikatoren versehen werden*.???

Auf wachsende Rolle des OPNV einrichten

Innerhalb des geplanten Stadtentwicklungskonzepts Mobilitit und Verkehr wird dem OPNV entsprechend der sich
wandelnden gesellschaftlichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen eine wachsende Bedeutung zukommen.
Entsprechende Strategien und MaRnahmen sollten in diesem Zusammenhang definiert werden. Diese wiirden in der
Folge bei einer NVP-Fortschreibung Berticksichtigung finden.

Kapazitaten ausbauen

Wenn sich die Fahrgaststeigerungen der vergangenen Jahre weiter fortsetzen oder in Folge von Zuwanderung nach
K6In moglicherweise weiter verstarken werden, wird die Frage der nétigen Kapazitdten noch intensiver als heute
im Vordergrund stehen. Ebenso kann, entgegen der aktuellen Situation, langfristig mit wachsenden Energiekosten
durch steigende Olpreise bei einem knapper werdenden Angebot (,,Peak Qil“) gerechnet werden, die zu einer deut-
lich héheren Nachfrage beim OPNV fiihren diirften.2?

Infrastruktur erhalten und erneuern

Der Investitionsbedarf im OPNV wird voraussichtlich kiinftig eine noch gréRere Rolle spielen, da die bestehende
Infrastruktur teilweise in die Jahre kommt und nicht dauerhaft auf Verschleiss gefahren werden darf:

»In K6In besteht ein erheblicher Investitionsbedarf fiir den Unterhalt und die Erneuerung des Stadtbahnnetzes und
seiner technischen Ausriistung, von dem nur ein Teil aus Eigenmitteln der Stadt und der KVB zu leisten ist.

Die Intraplan-Studie ,Bedarf an Reinvestitionen fiir den schienengebundenen OSPV in Nordrhein-Westfalen“ vom
August 2012 hat den Infrastrukturbedarf fiir die OPNV-Unternehmen in NRW ermittelt. Danach beziffern die Gut-

222 StadtKoélIn, Der Oberbiirgermeister: K6In mobil 2025. KdIn. 2014. S.26.
223 Vgl. www.bpb.de[nachschlagen/zahlen-und-fakten/globalisierung/52761/peak-oil sowie www.peak-oil.com/peak-oil/, Abfragedatum: 15.07.2014.
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achter des Institutes Intraplan den durchschnittlichen jahrlichen Reinvestitionsbedarf fiir die Jahre 2017 bis 2025
auf 42,8 Millionen Euro. Zusatzlich werden fiir die kommunalen Tunnelbauwerke Kolns nach ersten Berechnungen
bis 2021 jahrlich 60 Millionen Euro benétigt.

Fiir die Erneuerung des Fuhrparks sind im Zeitraum 2017 bis 2025 jdhrlich im Durchschnitt 62,2 Millionen fiir
Ersatzbeschaffungen notwendig.

Dieser kiinftige Finanzbedarf kann nicht allein von Stadt und KVB geschultert werden, sondern hier braucht es die
bewdhrte gemeinsame Bund-Lander-Kommunal-Finanzierung mit einem ausreichenden Finanzvolumen. “?24

Die Kélner Verkehrsbetriebe rechnen bis 2025 insgesamt mit einem Bedarf von rd. 1 Mrd. € fiir die Instandhaltung
und Erneuerung des bestehenden Stadtbahn- und Busnetzes.

Mobilitditsmanagement einrichten

Neben Erhalt und Ausbau der Infrastruktur sowie der Erweiterung der Kapazitdten ist es im Hinblick auf das Bevolke-
rungswachstum der Stadt K6In notwendig, Rahmenbedingungen zu schaffen bzw. weiter zu entwickeln, die bei der
Entstehung des Verkehrs ansetzen. Verkehrs- und flichensparende Siedlungsstrukturen mit guter Nahversorgung
und Ausstattung mit sozialer Infrastruktur sind eine Méglichkeit, langere Fahrten zu vermeiden und die Nahmobilitdt
zu FuR und mit dem Fahrrad zu férdern. Durch geeignete MaRBnahmen der Information und Beratung sollen den Biir-
gerinnen und Biirgern Alternativen zur MIV-Nutzung aufgezeigt werden, so dass Pkw-Fahrten auf den OPNV - oder
die nicht-motorisierten Verkehrsarten - verlagert werden kénnen. Notwendige Verkehre sollen méglichst vertraglich
abgewickelt werden, wobei der OPNV eine weiterhin wachsende Rolle spielen wird. Um einen solch umfassenden
Prozess anzustoRen und seine Wirkung zu verstdrken, ist ein umfassendes kommunales Mobilitdtsmanagement hilf-
reich. Ziel ist die Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens, das heilt die Beeinflussung der Verkehrsnachfrage.

Um die Ziele des Mobilitdtsmanagements ,zu erreichen, werden Kooperationen zwischen unterschiedlichen Akteu-
ren wie Politik, Einrichtungen, Anbietern von Verkehrsdienstleistungen sowie letztlich den Verkehrsteilnehmern und
Verkehrsteilnehmerinnen initiiert und Synergien geférdert. Zusatzlich ist ein hohes Maf an Information, Kommuni-
kation, Organisation und Koordination zwischen den beteiligten Akteuren erforderlich. Notwendig ist weiterhin um-
fassendes Marketing.“??> Im Rahmen des Netzwerks Verkehrssicheres NRW wurde beim VRS die Koordinierungsstelle
Mobilitdtsmanagement fiir den Regierungsbezirk KéIn eingerichtet.

Verkehrsmittel noch starker verkniipfen

Die Thematik der Verkniipfung der verschiedenen Verkehrstrager wird zukiinftig ein starkeres Gewicht erhalten. Der
KoIner Verkehrs-Betriebe AG kommt zunehmend die Rolle eines Mobilitdtsdienstleisters zu, der mit Hilfe von ergan-
zenden Angeboten wie zum Beispiel Car-Sharing, Fahrradverleihsystem, Park + Ride sowie Bike + Ride verkehrsmittel-
tibergreifende Mobilitdtsketten bereitstellt. Der im vorliegenden Nahverkehrsplan beschriebene Aus- und Neubau
von Verknlpfungspunkten zu multimodalen Mobilitdtsstationen ist ebenfalls ein Ansatz zur weiteren Effizienzsteige-
rung des OPNV-Netzes und zum Ausbau eines verkehrsmitteliibergreifenden Mobilitdtssystems.

Der Abschlussbericht der OPNV-Zukunftskommission der Landesregierung NRW weist deutlich auf Ansitze zu einer
Weiterentwicklung des OPNV-Systems in Richtung vernetzter Mobilititsdienstleistungen hin:

224 www.damit-deutschland-vorne-bleibt.de/pm-koeln-kvb-vrs-deutschlandtag-des-nahverkehrs.pdfx, Abfragedatum: 14.07.2014.

225 http://busse-und-bahnen.nrw.de/service-organisation/projekte/mobilitaetsmanagement/, Abfragedatum: 14.07.2014. Diese Quelle umfasst umfangreiche
Hintergrundinformationen zum Thema Mobilitdtsmanagement.
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,So empfiehlt die Kommission, dass OPNV-Unternehmen als Mobilititsdienstleister neben ihrem Hauptgeschéft
dem Kunden auch aufzeigen sollten, wie er nach einer Bahn- oder Busfahrt, zum Beispiel mit Leihautos, Leihfahr-
radern oder Mitfahrgelegenheiten, bis nach Hause kommt (Tiir-zu-Tiir-Bedienung). Die Fahrgastrechte seien zu
verbessern und insbesondere die Informationen (iber Verspatungen, ausfallende Ziige und andere Reisemdglich-
keiten schneller und einfacher an den Kunden zu bringen. Hierzu sollte auch mehr auf neue Technologien wie zum
Beispiel das Smartphone gesetzt werden. Im Ubrigen miisse auch die Elektromobilitit von besonderer Bedeutung
fiir den OPNV werden.“22

Stadtbahnstrecken verlangern und Tangentialverkehre starken

Vor dem Hintergrund weiter steigenden Fahrgastzahlen im OPNV ist zu erwarten, dass sich zukiinftige Fortschreibun-
gen des Nahverkehrsplans mit der Weiterentwicklung der Netzstruktur befassen werden. Hierbei diirfte neben der
Thematik der Verldngerung von Stadtbahnstrecken auch die Stirkung innerstidtischer tangentialer OPNV-Angebote
in Verbindung mit der Entlastung der stark nachgefragten radialen Verbindungen zu untersuchen sein.

Klimaschutz und Larmschutz beriicksichtigen

Das Erreichen der Klimaschutzziele der Stadt K6ln ist ein weiterer zentraler Faktor, der den Ausbau des OPNV-Systems
tiber die Geltungsdauer des vorliegenden Nahverkehrsplans hinaus erforderlich macht. Ein sich weiterentwickelndes
OPNV-System ist eine wesentliche Voraussetzung fiir einen wirksamen Klimaschutz, da der OPNV kiinftig eine gro-
Rere Zahl von heute noch mit dem Pkw abgewickelten Fahrten aufzunehmen hat. In diesem Zusammenhang ist die
Nutzung neuer umweltfreundlicher Technologien und Antriebe bei den Fahrzeugen des OPNV zu nennen, die in Zu-
kunft auch weiter ausgebaut werden soll. Als Beispiele hierfiir sei die fiir das Fahrplanjahr 2017 geplante Einfiihrung
des Elektrobusbetriebs auf der Linie 133 genannt??’, der Einsatz zweier Hybridbusse??® sowie der Test zweier Kraftstoff
einsparender Leichtbaubusse.?®

Auch der OPNV trigt seinen Anteil zur Lirmbelastung in der Stadt bei, wenngleich der Lirm von Stadtbahnen und
Bussen in der Regel vom (ibrigen StraRenverkehrslarm tiberlagert wird. Der Larmaktionsplan zeigt, auf welchen
Streckenabschnitten besonders viele Biirger von starken Larmimissionen betroffen sind. In diesen Larmbelastungs-
schwerpunkten sollten bei anstehenden Gleissanierungen der Stadtbahnen maglichst kérperschall- und erschiit-
terungsarme Schienenlagerungen zum Einsatz kommen. Weiterhin ist zu Giberlegen, ob auf Buslinien, welche die
Larmbelastungsschwerpunkte tangieren, bevorzugt die neuesten Busse mit den geringsten Lirmemissionen einge-
setzt werden kénnen.

Regionale Sichtweise der Nahverkehrsplanung starken

Um einen mdglichst groRen Anteil von Pkw-Fahrten auch aus dem Umland auf umweltvertrdgliche und klimascho-
nende Verkehrsmittel zu verlagern, erscheint es geboten, die kiinftige kommunale Nahverkehrsplanung noch starker
auf die Verflechtungen mit den Umlandkommunen auszurichten. Auch wenn der Nahverkehrsplan zundchst ein
kommunales Planungsinstrument ist, sollten die Schnittstellen zur regionalen Verkehrsplanung einbezogen werden.
Nur ein regional integriertes und kooperatives Vorgehen gemeinsam mit den benachbarten Gebietskorperschaften,
kann dazu beitragen, weitere leistungsfahige integrierte Angebote im OPNV zu schaffen, die die klima- und umwelt-
politisch notwendigen Veranderungen bei der Verkehrsmittelwahl ermoglichen.

226 www.mbwsv.nrw.de/presse/pressemitteilungen/Archiv_2013/2013_08_30_Ergebnisse _OEPNV_Zukunft/index.php, Abfragedatum: 14.07.2014.
227 www.kvb-koeln.de/german/nachrichten/view.html?action=shownews&id=2262, Abfragedatum: 14.07.2014.

228 www.kvb-koeln.de/german/nachrichten/view.html?action=shownews&page=1&id=1774, Abfragedatum: 14.07.2014.

229 www.kvb-koeln.de/german/nachrichten/view.html?action=shownews&page=14&id=2185, Abfragedatum: 14.07.2014.
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Mit der Anhérung der benachbarten Aufgabentrager erfolgt ein erster Schritt zur Verkniipfung der kommunalen
Nahverkehrsplanung mit der Nahverkehrsplanung der Kreise im KéIner Umland. Zentrale konkrete planerische
Schnittstellen fiir die Verzahnung kommunaler und regionaler Belange im Zuge der laufenden Nahverkehrsplanung
lassen sich wie folgt umreiBen:

- Weiterentwicklung des SPNV in Aufgabentragerschaft des NVR (siehe Kap. 8.6):
Planung des SPNV und Abstimmung der kommunalen Belange mit den regionalen Anforderungen an Verkehrs-
netz und -angebot, die im Nahverkehrsplan des NVR dargestellt werden (Beispiele: Ausbau des Bahnknotens Kéln,
Erweiterung des S-Bahn-Systems, kiinftige Zugangsstationen zum Rhein-Ruhr-Express (RXX) auf KéIner Stadtge-
biet)

- Planung interlokaler Verkehre mit Stadtbahn und Regionalbus (siehe Kap.8.1.5 sowie Kap. 5.1.3):
Weiterentwicklung interkommunaler Stadtbahn- und Buslinien (Beispiele: Bereitstellung eines nachfragegerech-
ten Fahrplanangebots, Feinabstimmung der ErschlieBungsfunktion von Regional- und Stadtbus, Busbeschleuni-
gung auf Regionalbusachsen, Bereitstellung attraktiver Regionalbushaltestellen auf Kélner Stadtgebiet, Verldnge-
rung von Stadtbahnstrecken ins Umland)

- das Park-and-Ride-System (P+R) der Stadt KoIn (siehe Kap. 8.5.1)

- der Ausbau von Verkniipfungspunkten unterschiedlicher Verkehrsmittel (SPNV, Stadtbahn, Bus, Pkw, Fahrrad)
zu Mobilitdtsstationen mit weitergehenden Service-Angeboten wie zum Beispiel Fahrradverleihsystem, Car-Sha-
ring, Taxi; siehe Kap. 8.5.4)

- Setzung gemeinsamer, regional abgestimmter Standards und Férderbedingungen zur Verringerung von Investi-
tionsbedarfen bzw. zur Mobilisierung von Kostensenkungspotenzialen, wie dies von der OPNV-Zukunftskommissi-
on NRW vorgeschlagen wird?*°,

Grundsatzlich ist festzustellen, dass eine regionale Abstimmung der Nahverkehrsplanung (iberall dort sinnvoll ist,
wo Verkehrsstrome aus dem Umland einen direkten Einfluss auf die Leistungsfahigkeit der kommunalen Infrastruk-
tur haben und moglichst stadtvertrdglich abgewickelt werden sollen. Vor dem Hintergrund des Klimaschutzes ist
zu bedenken, dass attraktive 6ffentliche Verkehrsangebote moglichst quellnah in den Umlandkreisen bereitgestellt
werden sollten, um groRtmogliche Verlagerungseffekte zu erzielen. Dies zu erreichen ist eine wesentliche Aufgabe
regionaler Kooperation.

230 Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW (Hg). Zukunft des OPNV in NRW. Weichenstellung fiir 2020/2050. Abschlussbe-
richt (Kurzfassung). Diisseldorf/Berlin. S.49; www.mbwsv.nrw.de/verkehr/_pdf_container/2013_08_30_OEPNV-Zukunftskommission_Abschlussbericht_Kurz-
fassung.pdf, Abfragedatum: 14.07.2014.
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