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1 Aufgabenstellung und Ziel

Wie viele andere Metropolregionen sehen sich auch der Grofiraum Bonn-KdIn-Dussel-
dorf und die Kommunen in diesem Raum — u.a. Leverkusen und Wesseling — wachsen-
den Verkehrsmengen gegentiber. Das wachsende Verkehrsaufkommen betrifft neben
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) auch den Offentlichen Personennahverkehr
(OV). Dessen Bedeutung wuchs in den vergangenen Jahren nicht zuletzt vor dem Hin-
tergrund der Diskussionen um den Klimawandel.

Vor diesem Hintergrund hat der Rat der Stadt Kdln die stadtische Verwaltung beauftragt
— zusammen mit den benachbarten Gebietskdrperschaften Wesseling und Leverkusen
und in enger Kooperation mit dem Region KéIn/Bonn e.V. — eine Untersuchung zur
Machbarkeit eines Wasserbussystems im Rheinland in Auftrag zu geben. Wasserbusse
(&hnlich wie in Hamburg, Rotterdam oder Amsterdam) kdnnten als (kurzfristig umsetz-
bare) Ergéanzung des bisherigen OV-Systems dienen. Das Gutachten wird durch das
Land NRW (progres.nrw) gefordert.

Wahrend es bei den klassischen Verkehrsmitteln insbesondere im Bereich des Schie-
nenpersonennahverkehrs (SPNV), der Stadt- und Straflenbahn haufig viele Jahre dau-
ert, bis Vorhaben geplant und umgesetzt sind, werden schneller realisierbare Losungen
immer wichtiger. Neben dem Ausbau von Bussystemen, die haufig jedoch mit dem mo-
torisierten Individualverkehr im Stau stehen, und dem Ausbau von Radwegeverbindun-
gen, riicken immer mehr alternative Ideen - wie Seilbahnen oder Schiffsverkehre - in
den Fokus.

Wasserbussysteme bilden in Stadten wie Rotterdam, Dordrecht und Antwerpen eine
leistungsfahige Alternative und Erganzung zu den klassischen Verkehrstragern. Es wer-
den verschiedene Linien angeboten, die eine schnelle Verbindung auf dem Wasser ga-
rantieren. Auch in Hamburg oder Kopenhagen sind Schiffsverkehre in den OV integriert.
Ein Wasserbus meint damit ein Verkehrsmittel auf dem Wasser, welches in Taktfre-
quenz und durch die Integration in den OV dem Busverkehr dhnelt. Systembedingt kann
hierbei nur das direkte Rheinufer erreicht werden. Dafiir kdnnen neue Verkehrswege
erschlossen werden und der Rhein ohne massive Infrastrukturkosten (fir Briicken- oder
Tunnelbauwerke) befahren werden. Im Gegensatz zu klassischen Fahrbetrieben wird
hier die Umsetzung in einem Liniennetz mit mehreren Halten und Linien angestrebt. Be-
dient werden kann dabei sowohl der Verkehr entlang des Rheins als auch Uber den
Rhein. Verknlpfungen mit dem bestehenden OV und mit dem Radverkehr sind ein Ziel.

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie sollte der Einsatz eines Wasserbussystems in
Kdln, Leverkusen und Wesseling untersucht werden. Dabei sollte auch untersucht wer-
den, inwieweit der Einsatz von ,griinen“ Energiequellen bei der Antriebstechnologie
moglich ist, beispielsweise durch den Einsatz von ,grinem* Wasserstoff. Das Ziel war
es, eine Entscheidungsgrundlage zu erhalten, unter welchen Rahmenbedingungen ein
Wasserbussystem eingesetzt werden kann und welche Folgen dies in verkehrlicher und
finanzieller Hinsicht hat. Durch Schiffsverkehre kann die ,Barriere“ Rhein zligig tber-
wunden werden und es kdnnen neue und schnelle Direktverbindungen entstehen.

the mind of movement
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Diese sind bisher an die Standorte der Briicken beziehungsweise der vorhandenen
Fahren als Rheinquerungen gebunden. Durch die neuen Verbindungen kdnnen beste-
hende Verbindungen entlastet werden. Besonders zu berlcksichtigen ist dabei der Rad-
verkehr, der als Verkehrstrager des Umweltverbundes weiter gestarkt werden soll und
fur die radumlich auf den Rhein begrenzten Wasserbuslinien als umweltfreundlicher Zu-
und Abbringer dienen kann. Die Planungen in diesem Gutachten beziehen sich dabei
auftragsgemal auf Kéln, Leverkusen und Wesseling. Eine Ausweitung auf weitere Ge-
biete ist moglich und wird im Ausblick betrachtet.

In Abbildung 1 ist der Arbeitsablauf schematisch in den beauftragten ,Arbeitspaketen®
(AP) dargestellt.

AP 1: Bestandsaufnahme und Analyse

AP 2: Verkehrliche Untersuchung

AP 3: Potenzialanalyse

AP 4: Linien- und Bedienkonzept (LBK)

Auswahl nach Akteurskonferenz

AP 5: Betriebliche Machbarkeit [R/eldlicE Vorzugs

variante variante
LBK LBK

AP 6: Schlﬂ’stypenvarlanten (SV)

Auswahl nach Akteurskonferenz

AP 7: Nutzen-Kosten-Analyse

Abbildung 1: Arbeitsablauf

Im Rahmen des Gutachtens wurden zunachst Grundlagendaten gesammelt und analy-
siert (Bestandsaufnahme und Analyse). Mit Hilfe dieser Daten wurde ein Verkehrsmo-

dell aufgebaut. Uber das Verkehrsmodell und weitere Daten wurden verkehrliche Aus-

wertungen erstellt und beurteilt. Die daraus abgeleiteten Erkenntnisse fluhrten zu einer
Potenzialanalyse und der Ableitung erster Anforderungen an das Wasserbussystem.
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Mit dem Arbeitspaket 4 (Liniennetzkonzept) begann die konzeptionelle Erstellung von
Bausteinen fir ein Wasserbus-Konzept. Diese Bausteine, die im Wesentlichen beson-
ders sinnvolle Relationen zwischen einzelnen oder auch mehreren Stadtteilen darstel-
len, wurden zu sechs Liniennetzentwiirfen kombiniert. Im Rahmen eines umfangreichen
Beteiligungsverfahrens wurden eine Vorzugsvariante sowie eine erste Ausbaustufe fest-
gelegt.

Im Anschluss erfolgte die Untersuchung der betrieblichen Machbarkeit. Dies betraf u.a.
die moégliche Nutzung bestehender und/oder die bauliche Umsetzung neuer Anlegestel-
len. In Arbeitspaket 6 wurden dann verschiedene Schiffstypen untersucht und fir das
Gesamtkonzept ausgewahlt. Im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Analyse wurde dann ab-
schlielend sowohl fir eine erste Ausbaustufe als auch fir ein Zielkonzept eine Fahr-
gastprognose berechnet und eine umfassende Bewertung erstellt. Hierbei wurde das
Verfahren der Standardisierten Bewertung angewandt. Im Zuge der weiteren Betrach-
tung wurden sensitiv Veranderungen im Betrieb untersucht und in ihrer Wirkung abge-
schatzt.

Basierend auf diesen Arbeitsschritten und den darin durchgefiihrten Analysen endet die
Studie mit einer gutachterlichen Empfehlung und daraus abgeleiteten Handlungsoptio-
nen fur das weitere Vorgehen. Auch Aussagen Uber die weitere Form der Bewertung
der Planungen wurden getroffen.

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 18/279



2 Beteiligungsformate

Bei der Entwicklung und Erarbeitung dieser Inhalte wurden relevante Akteure ausflihr-
lich beteiligt:

LArbeitskreis“: Der Arbeitskreis bestand aus den Auftragnehmenden und Vertre-
terInnen der drei Stadte Leverkusen, KoIn und Wesseling. Der Arbeitskreis traf
sich regelmaBig und hat alle fachlichen und inhaltlichen Themen diskutiert und
zur Entscheidungsfindung vorbesprochen.

Im ,Lenkungskreis®, dem um weitere Vertreter der drei Stadte erweiterten Ar-
beitskreis, wurden die auf der Arbeitsebene erzielten die erzielten Ergebnisse
und das weitere Vorgehen besprochen und festgelegt.

Einbindung der ,Stakeholder”: Wichtige Akteure flir die Untersuchung, etwa aus
den kommunalen Verkehrsunternehmen. Verbanden und Initiativen wurden im
Rahmen eines Online-Workshops in die Erstellung eingebunden, indem die Er-
gebnisse des Zwischenberichts und das weitere Vorgehen vorgestellt und dis-
kutiert wurden.

Uber eine ,Akteurskonferenz* am 29. April 2021 wurden neben den Stakehol-
dern auch politische Mandatstrager*innen aus allen drei Stadten in einem (On-
line-)Termin Uber den aktuellen Stand der Untersuchung sowie in die Festle-
gung der Vorzugsvariante des Linienkonzepts eingebunden. Insgesamt nahmen
rund 60 Personen an dieser Veranstaltung teil.

-Regionaler Schulterblick“ des Region KéIn/Bonn e.V.: Durch dieses Format
hat der Region KéIn/Bonn e.V. auch Interessierte aus der Region und jenseits
des Untersuchungsraums Uber den jeweiligen Stand der Arbeiten informiert und
Gelegenheit zum Austausch und zur Diskussion ermaéglicht.. Hier wurde insbe-
sondere die Perspektive eines Wasserbus-Systems Gber den Untersuchungs-
raum hinaus mit aufgenommen.

Darliber hinaus wurde seitens der Gutachter eine Vielzahl von Gesprachen und
Terminen mit verschiedenen Institutionen und Einzelpersonen durchgefuhrt.
Ziel dieser Gesprache war es zum einen, das bestehende Wissen zu vertiefen
und durch Fachexpertisen zu erganzen, und zum anderen, konkrete Fragestel-
lungen durch Hinzuziehung der jeweils zustandigen Stellen zu kldren und gege-
benenfalls wichtige Anregungen oder auch Ideen in den Prozess aufzunehmen.
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3 Bestandsaufnahme und Analyse

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden zunachst verkehrliche Ziele und MalRnah-
men der Region und der beteiligten Stadte aus vorhandenen Planungswerken und Kon-
zepten herausgearbeitet. Das heutige Verkehrsangebot wurde einer Analyse unterzo-
gen, wobei das Verkehrsangebot in Rheinnahe im Vordergrund steht, da der Wasser-
bus vor allem hier das Verkehrsangebot im OV ergénzen und somit eine zusatzliche Al-
ternative fur die weitere Reduktion des MIV-Anteils am Verkehrsaufkommen bilden
kann.

3.1 Ziele und MalRnahmen aus Planungswerken und Konzepten

Im Agglomerationskonzept Region Koln/Bonn, welches von 2017 bis 2019 in einem ko-
operativen regionalen Dialog- und Planungsprozess erarbeitet wurde, sind Ziele und
MaRnahmen dargestellt, die fiir den Zeithorizont 2040+ ein integriertes Strukturbild fur
die raumliche Entwicklung der Region schaffen. ,Das Agglomerationskonzept zeigt Per-
spektiven flr eine weitere integrierte Siedlungs-, Mobilitats- und Freiraumentwicklung
Uber kommunale und Kreisgrenzen hinweg auf‘!. Fiir die zukiinftige Mobilitatsplanung
und den moglichen Einsatz eines Wasserbusses auf dem Rhein sind u. a. folgende
Passagen/Ziele von Relevanz:

= Bahnknoten Koln entlasten”

= Tangentialverbindungen Nord-Sid und Ost-West Gber den Rhein ausbauen®
= bessere Verknipfung unterschiedlicher Verkehrstrager®

= multimodale Rheinquerungen ausbauen und starken*

= Radpendlerrouten und Wasserbusse auf dem Rhein als neue Pendlerinfra-
strukturen entwickeln®

Ein Wasserbus auf dem Rhein kann in diesen Punkten potenziell eine Verbesserung
schaffen, dabei den Bahnknoten entlasten und die Rheinquerungen starken. AulRerdem
wird durch einen Wasserbus das OV-Angebot ausgeweitet, er sollte verkehrstrager-
Ubergreifende Verknipfungen schaffen und multimodale Rheinquerungen (in Kombina-
tion mit dem Fahrrad) starken.

Weiterhin wurden auch die Nahverkehrsplane und Mobilitdtskonzepte der Stadte Kaoln,
Leverkusen und Wesseling sowie der SPNV-Nahverkehrsplan des NVR in die Sichtung
nach Zielen und MafRnahmen mit einbezogen. Diese Plane haben das Ziel, eine Steige-
rung des Modal-Split-Anteils zu Gunsten des Offentlichen Nahverkehrs zu erreichen. Im
Nahverkehrsplan Koln wird auch die ,Einrichtung eines Wasserbussystems* als Mal}-
nahme vorgeschlagen. Hierzu sind u. a. folgende Aussagen getroffen worden:

= Kooperation zwischen den Stadten und Regionen

" Quelle: agglomerationskonzept.de, abgerufen am 19.08.2020
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3.2

= Einbindung in bestehenden OV-Tarif
» stufenweise einfihrbar
= Reisezeitvorteile gegeniiber dem Status Quo des OV und MIV

Im Konzept ,KoIln Mobil 2025 wird ebenfalls eine ,intensive regionale Zusammenarbeit®
und die ,Verknlpfung der Verkehrstrager” bei zukinftigen Planungen angeregt. AulRer-
dem soll der ,Fokus auf Hybrid-, Wasserstoff-, Elektro- oder (Bio-)Erdgasantriebe” lie-
gen. Dies spiegelt auch das Ziel dieser Machbarkeitsstudie, den Wasserbus auf Basis
einer auf unerschopflichen Energiequellen basierenden Antriebstechnologie auszurich-
ten, wider.

Der Wasserbus soll zukiinftig das OV-Angebot erweitern und dazu beitragen, die ver-
schiedenen Verkehrstrager und Verkehrsmittel miteinander zu verkniipfen. Hierbei soll
auch der Radverkehr eine bedeutende Rolle einnehmen, so dass in der Bestandsauf-
nahme und dem Planungsprozess sowohl die Radverkehrskonzepte als auch -zielnetze
mit einbezogen und betrachtet werden.

Aulerdem wurden weitere vorhandene Gutachten und Vorarbeiten genutzt.

Verkehrsangebot auf dem bzw. entlang des Rheins
Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr beschreibt in diesem Kontext insbesondere den indi-
viduellen Pkw-Verkehr. Weiter gehéren auch Kraftrader wie Motorrader dazu. Diese
spielen jedoch in der Verkehrsbelastung im Vergleich zum Pkw eine untergeordnete
Rolle.

Im Untersuchungsgebiet zwischen Leverkusen und Wesseling gibt es fur den Pkw-Ver-
kehr insgesamt sechs Moglichkeiten den Rhein zu queren. In der folgenden Abbildung
und der folgenden Tabelle sind die Rheinquerungen, die genaue Verortung sowie ihre
funktionale Eingliederung im StralRennetz dargestellt. Rot markiert sind diejenigen Be-
reiche, in denen groRere Abschnitte ohne Querungsmdglichkeit vorhanden sind.
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Abbildung 2: Verortung der MIV-Rheinquerungen im Untersuchungsgebiet (Google Maps: Stand

2020)

Rhein-km |Briicke StraBe |Anzahl Fahrstreifen

701 Leverkusener Rheinbriicke A1 3 je Richtung (nach Ausbau 6 je Rich-
tung)

692 Mulheimer Briicke B51 2 je Richtung (nach Sanierung ggf. nur
noch 1 je Richtung wegen maglicher
Umwandlung eines Pkw-Fahrstreifens
in einen Radfahrstreifen)

690 Zoobruicke B55a 3 je Richtung

688 Deutzer Briicke L117 2 je Richtung

687 Severinsbriicke B55 2 je Richtung

683 Rodenkirchener Briicke A4 3 je Richtung (nach Ausbau kiinftig 4 je
Richtung geplant)

Tabelle 1:  Verortung und funktionale Eingliederung der MIV-Rheinquerungen (Stand 2020)
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Es ist zu erkennen, dass vor allem in drei Bereichen grofere Querungslicken fir den
MIV vorhanden sind:

= zwischen Leverkusen und Koln Nippes/Miilheim
= zwischen Koéln Altstadt/Deutz und Kéln Rodenkirchen/Poll
= zwischen Koln Rodenkirchen/Porz und Wesseling/Niederkassel

Diese Querungslicken fihren sowohl zu langeren Wegstrecken als auch Fahrzeiten
aus den betroffenen Stadtgebieten auf die jeweils andere Rheinseite. AuRerdem befin-
den sich die Abfahrten der beiden Autobahnbriicken (Leverkusener Rheinbriicke und
Rodenkirchener Briicke) teilweise nicht in Rheinndhe, was zu einer zusatzlichen Verlan-
gerung der Fahrzeit fUr Relationen in Rheinnahe fihrt. Die Rheinbricke Leverkusen ist
zudem bis auf Weiteres fiir den Schwerlastverkehr (inkl. Busverkehr) gesperrt (Stand
2021). Es ist zu erwarten, dass der Planungs- und Bauprozess bei der Ertlichtigung
bzw. der Neubau noch bis zu 10 Jahre in Anspruch nehmen wird (Stand 2020). Auch fiir
einige sanierungsbedurftige Bricken im Kélner Stadtgebiet herrschen heute bereits Ge-
wichtsbeschrankungen. Zudem wird im kommenden Jahrzehnt aufgrund von Sanie-
rungsmaflinahmen an den stadtischen Rheinbriicken zeitweise nur eine eingeschrankte
Leistungsfahigkeit vorhanden sein.

Die Querungsliicken kénnen einen ersten Ansatzpunkt fir den Wasserbus darstellen,
da hier gegebenenfalls verbesserte Reisezeiten gegentiber dem MIV erreicht werden
kénnen.

Im Koélner Siden ist mit der sogenannten ,Rheinspange 553“ eine neue Autobahnbri-
cke und Querungsmaglichkeit des Rheins fiir den MIV bereits in Planung. Es stehen
zwei Hauptvarianten zur Diskussion (Querung auf stdlichem Koélner Stadtgebiet oder im
Stadtbereich von Wesseling). Auch hier wird es voraussichtlich zu einem langeren Pla-
nungs- und Bauprozess kommen. Hinzu kommt, dass die Rodenkirchener Briicke (A4)
in den kommenden Jahren saniert/erweitert oder gegebenenfalls sogar neu gebaut wer-
den muss (Projekt Adplus, der Bund strebt eine Realisierung um das Jahr 2030 an).

Rad- und FuBverkehr

Der Rad- und Fuverkehr im Untersuchungsgebiet hat, im Gegensatz zum MIV acht
Querungsmaoglichkeiten, da auf allen acht Rheinbriicken entweder getrennte oder ge-
meinsame Rad- und FulRwege vorhanden sind. Diese sind jedoch unterschiedlicher
Qualitat und Konfliktsituationen zwischen den Verkehrsteilnehmern nicht immer zu ver-
meiden. Einen Uberblick tiber die Querungsméglichkeiten des Rad- und Fulverkehrs
zeigen die folgende Abbildung und Tabelle (im Stadtgebiet von Kéin sind Symbole auf-
grund der rdumlichen Nahe zusammengefasst).
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Abbildung 3: Verortung der Rad- und FuR-Rheinquerungen im Untersuchungsgebiet (Google

Maps: Stand 2020, Deutzer Briicke und Hohenzollernbriicke sind zur besseren
Ubersichtlichkeit zusammengefasst)

Rhein-km |Briicke Richtung Rad-/FuBverkehrsanlage

701 Leverkusener Rheinbriicke beidseitig gemeinsamer Geh- und Radweg

692 Mulheimer Briicke beidseitig getrennter Geh- und Radweg (kiinf-
tig ggf. Radfahrstreifen auf der
Fahrbahn)

690 Zoobrucke beidseitig getrennter Geh- und Radweg

689 Hohenzollernbriicke beidseitig gemeinsamer Geh- und Radweg

(Ausbau ist in Planung)

688 Deutzer Briicke beidseitig getrennter Geh- und Radweg
687 Severinsbriicke beidseitig getrennter Geh- und Radweg
686 Sudbriicke beidseitig gemeinsamer Geh- und Radweg
683 Rodenkirchener Briicke beidseitig gemeinsamer Geh- und Radweg

Tabelle 2:  Verortung und funktionale Eingliederung der Rad- und FuR-Rheinquerungen
(Stand 2020)
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Trotz zweier zusatzlicher Mdglichkeiten gegenliber dem Pkw-Verkehr gibt es auch beim
Rad- und FuRverkehr Querungslicken:

= zwischen Leverkusen und Koln Nippes/Milheim
= zwischen Kéln Rodenkirchen/Porz und Wesseling/Niederkassel

Auch hier fiihren die aufgezeigten Querungsliicken zu langeren Geh- bzw. Fahrzeiten
auf die jeweils andere Rheinseite. Auch bei vorhandenen Brickenbauwerken gibt es
funktionale Mangel an Rampen mit einhergehenden langeren Wegen und teilweise
mangelnde Barrierefreiheit. Da insbesondere der Ful3- aber auch der Radverkehr sehr
entfernungssensibel sind, fliihren fehlende Verbindungen dazu, dass diese als Ver-
kehrsmittel auf potenziellen Relationen kaum oder gar nicht genutzt werden.

Der Rhein verfligt mit dem Internationalen Rheinradweg zu beiden Seiten Uber gut aus-
gebaute, direkte Radwegeverbindungen, die allerdings an einigen Stellen im Untersu-
chungsgebiet durch grof3e Industrieanlagen nicht durchgangig ufernah verlaufen. Ein
durchgehendes Radwegenetz ist auch fir den Wasserbus wichtig, da das Rad als Zu-
bringer fir den Wasserbus fungieren soll und so der Einzugsbereich fiur die Wasserbus-
Haltestellen vergréRert werden kann.

Um die Situation fiir die FulRganger und Radfahrer zu verbessern, sind in Kéln neue
Rad- und FuR-Rheinquerungen in Planung:

= Ful3-Radwegebriicke auf Hohe des Ubierrings
= Full-Radwegebricke auf Hohe der Bastei verbesserter Radweg auf Stdbricke

= Hohenzollernbriicke Nordseite: Verbreiterung der Nebenanlage, Radverkehrs-
rampe zum Breslauer Platz, zusatzliche Rampe am Bf. Messe/Deutz

= Hohenzollernbriicke Sidseite: deutliche Verbreiterung der Nebenanlage (zu-
satzliches Bruckenbauwerk)

Auch die Konzeptstudie fiir Radschnellverbindungen fiir die Stadt Kéin (Abbildung po-
tenzieller Korridore aus dem Gutachten von VIA/Planersocietat)? enthalt weitere flir den
Radverkehr relevante Planungsaussagen. Die als Radschnellverbindungen und Rad-
vorrangrouten definierten Korridore finden Beachtung bei der Entwicklung der Steck-
briefe und der Bewertung der Stadtteile dieser Machbarkeitsstudie.

Offentlicher Verkehr

Fur die Nutzer des Offentlichen Verkehrs stehen im Untersuchungsgebiet mehrere
SPNV- und OV-Linien fiir eine Rheinquerung zur Verfligung, die sich auf insgesamt fiinf
Rheinquerungen verteilen. Einen Uberblick tiber die OV-Rheinquerungen liefern die fol-
gende Abbildung und die folgende Tabelle.

2 Konzeptstudie Radschnellverbindungen fiir die Stadt K6In, Abbildung potenzieller Korridore, VIA/Planersoci-
etat, Stand Februar 2019
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Abbildung 4: Verortung der OV-Rheinquerungen im Untersuchungsgebiet (Stand 2020)

Rhein-km |Briicke OV-Linie

692 Miulheimer Briicke Stadtbahn 13, 18

690 Zoobriicke SB 40

689 Hohenzollernbriicke Fernverkehr (SPFV)

RE1,5,6,7,8,9,12, 22

RB 24, 25, 26, 27, 38, 48

S$6,11,12,13, 19

688 Deutzer Briicke Stadtbahn 1, 7, 9

687 Severinsbriicke Stadtbahn 3, 4

Bus 250, 260, N26

Bus 171

Tabelle 3:  Verortung und funktionale Eingliederung der OV-Rheinquerungen (Stand 2020)
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Der Offentliche Verkehr weist folgende sehr groRen Querungsliicken auf:

= zwischen Leverkusen und dem Kdélner Norden (Sperrung Rheinbriicke fir Bus-
verkehr — allerdings war zum Zeitpunkt der Sperrung auch keine Busverbindung
in Betrieb)

= sidlich der Kdlner Altstadt/Deutz bis in den Kdlner Siiden und weiter bis Wes-
seling (im Zuge der geplanten Verbindung ,Stadtbahn Bonn — Niederkassel —
KolIn“ ist eine Rheinquerung auf Hoéhe Kdln-Porz-Langel / KéIn Godorf vorgese-
hen).

Es ist zu erkennen, dass es, bis auf den innerstadtischen Kolner Bereich, keine Que-
rungsmdglichkeiten fiir OV-Nutzer*innen gibt. Dies hat zur Folge, dass die Reisezeiten
fur OV-Nutzer*innen aus den querungslosen Bereichen auf die andere Rheinseite sehr
lang sind. Nach Fertigstellung der Autobahnbriicke Leverkusen ist hier wieder die Ein-
richtung eines Busverkehrs angedacht3. Nach aktuellem Stand (2020) ist damit jedoch
aufgrund des Neubaus der Briicke nicht in den kommenden Jahren zu rechnen.

Die OV-Abdeckung entlang des Rheins (Léngsverkehr) kann als gut beurteilt werden.
Insbesondere im Bereich der Stadtbahnlinien 7 bzw. 16 gibt es in direkter Rheinlage
schnelle Verbindungen. Im SPNV sind die Verbindungen vom Kélner Hbf. bzw. aus
Deutz nach Milheim und Leverkusen ebenfalls rheinparallel, wenn auch mit einem ge-
wissen Abstand zum Rhein.

Jedoch gibt es auch Liicken:

= im Bereich Stammheim/Flittard bis nach Leverkusen
= im Bereich Porz — Niederkassel
= Rheindorfer im linksrheinischen Kolner Norden

In diesen Bereichen sind Stadtbahnverlangerungen in Planung bzw. in Diskussion. Mit
einer zuklinftigen (Teil-)Umsetzung ist zu rechnen, so dass diese Malnahmen auch in
das Verkehrsmodell mit aufgenommen worden sind.

Personenschifffahrt und Seilbahn

Die Personenschifffahrt auf dem Rhein kann im Planungsgebiet untergliedert werden in
Personen- bzw. Autofahren und die Tourismusschifffahrt (sowohl Tagestourismus als
auch Flusskreuzfahrten) auf dem Rhein.

Im Status Quo gibt es vier Personenfahren und eine Autoféhre, mit denen sich der
Rhein im Untersuchungsgebiet Giberqueren lasst. Diese sind in der folgenden Abbildung
dargestellt. Die Betriebszeiten der Fahren finden sich in Tabelle 4.

3 Quelle: ,Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen“, Handlungsbaustein Schnellbuslinien S. 93, Stadt Leverkusen
/ Planersocietat 2020
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Abbildung 5: Verortung der Schiffs-Rheinquerungen im Untersuchungsgebiet (Stand 2020)

Rhein-km

Fahren-Art und Name

Betriebszeiten*

705

Auto- und Personenfahre Langel-Hitdorf

Mo — Fr: 06:15 - 21:00
Samstag: 08:30 - 21:00
Sonntag; 09:00 - 21:00

688

Personenfahre Koln-Deutz

nach Bedarf

677

Personenfahre Weil3-Ziindorf

Mo — Fr: 11:00 - 19:00
halbstindlich

Samstag: 10:00 - 20:00
alle 20 Min

Sonntag: 10:00 - 20:00
alle 20 Min

669

Personenféahre Wesseling-Niederkassel/Lilsdorf

Mo — Fr: 05:45 - 19:00
halbsttindlich bzw. nach Bedarf
Samstag: 09:00 - 18:00
halbsttindlich bzw. nach Bedarf
Sonntag: 10:00 Uhr - 18:00
halbsttindlich bzw. nach Bedarf

im Winterhalbjahr geringflgig
abweichend

Tabelle 4:

Verortung und Betriebszeiten der Schiffs-Rheinquerungen (Stand 2020)

4 Stand: ab 01.10.2020
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Die Wiedereinrichtung der ehemaligen Fahre zwischen Niehl und Stammheim wurde in
der Presse diskutiert5. Die bestehenden und auch diese diskutierte mdgliche zukiinftige
Fahrverbindung zeigen, dass ein Verkehrsbedarf zusatzlich zu den vorhandenen (Que-
rungs-)Moglichkeiten am Rhein vorhanden ist. Bestehende Ideen und Konzepte werden
entsprechend ihres Konkretisierungsgrades in den Uberlegungen méglicher Linien- und
Bedienkonzepte bertcksichtigt.

Auf dem Rhein gibt es im Untersuchungsgebiet neben den Fahren auch zahlreiche tou-
ristische Ausflugsverbindungen unterschiedlicher Anbieter und unterschiedlichen (saiso-
nalen) Angebots. Neben den klassischen Rheinrundfahrten (1-3 Stunden) gibt es auch
Charter- und Sonderfahrten, Tagesfahrten sowie mehrtagige touristische Schiffsreisen,
die im Raum Koln beginnen oder einen Zwischenstopp einlegen. Bei den Rundfahrten
oder Tagesfahrten werden oftmals die Anleger in der Kdlner Innenstadt/Altstadt und in
Porz sowie in Wesseling genutzt. Die touristischen Rheinschifffahrtsangebote sind oft-
mals saisonal begrenzt (April — Oktober), verkehren nicht zur Hauptverkehrszeit am
Vormittag (6 bis 9 Uhr) und Nachmittag (16 bis 19 Uhr) und weisen kein regelmafRiges
Taktangebot auf. Deshalb sind diese von dem in dieser Untersuchung geplanten Ange-
bot und dem OV im Allgemeinen abzugrenzen. Im Hinblick auf die Nutzung der vorhan-
denen Anleger bzw. des begrenzten Flachenangebots fiir neue Anlegestellen kann es
hier zu einer Konkurrenzsituation kommen.

Folgende Beispiele der touristischen Rheinschifffahrt kdnnen hier genannt werden:

= KD KolIn-Dusseldorfer Deutsche Rheinschifffahrt GmbH
= Siebengebirgstour: KéIn — Linz (saisonal, mehrmals taglich)
» zahlreiche Rundfahrten, Charter- und Sonderfahrten
» KdIn-Tourist Personenschifffahrt am Dom GmbH
= 1-Stunde-Panoramafahrten (taglich)
» KoIn Hbf-Schokoladenmuseum-Rodenkirchen-Koln Hbf
» 2-Stunden-Thementouren (Mo, Fr, Sa, So)
= 3-Stunden-Hafenrundfahrten (Di, Mi, Do, Fr)
» Tagesfahrten Kéln-Linz (Wochenende Juli & August)
= Bonner Personenschifffahrt
» Tagesfahrten Koéln-Linz (Wochenende Juli & August)

Seit der BUGA (Bundesgartenschau) 1957 verbindet eine Seilbahn auf Héhe der Zoo-
bricke die Ufer in Riehl (linksrheinisch) und Deutz (rechtsrheinisch). Die Seilbahn ist
935 Meter lang und verkehrt saisonal von Mai bis Oktober/November. Die einfache
Fahrzeit betragt sechs Minuten. In 400 Kabinen (200 je Richtung) kénnen pro Stunde

5 Quelle: https://www.ksta.de/koeln/nippes/ein-schiff-fuer-koeln-niehl-fachre-soll-wieder-nach-stammheim-pen-
deln-37576066, abgerufen am 13.11.2020
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1.600 Personen transportiert werden. Die Seilbahn ist nicht in das OV-Angebot inte-
griert, wenngleich sie von der Kdlner-Verkehrs-Betriebe AG (KVB) betrieben wird. Fahr-
gaste missen einen eigenen Fahrschein fir die Seilbahn erwerben. Eine einfache Fahrt
kostet 4,50 Euro.

Der Rat hat zudem die Stadt KoIn beauftragt, eine neue Seilbahnverbindung entlang
des Rheins (,Rheinpendel®) zu untersuchen. Die erforderliche Machbarkeitsstudie wird
in Arbeitsteilung von der KVB vergeben und betreut.

Zusammenfassung Rheinquerungen

Die Auswertungen zu den Rheinquerungen im MIV, im Rad- und FuRverkehr und im Of-
fentlichen Verkehr haben gezeigt, dass Querungsliicken auRerhalb des Kélner Innen-
stadtbereichs vorhanden sind. Eine zusammenfassende Ubersicht aller Rheinquerun-
gen (MIV, FuB & Rad, OV, Fahren) ist in der folgenden Tabelle dargestellt:

Rhein-km |Briicke / Fihre PKW FuB & Rad |OV
705 Auto- und Personenfahre Langel-Hitdorf X X

701 Leverkusener Rheinbriicke X X

692 Mulheimer Briicke X X

690 Zoobrucke X X

690 Seilbahn (nahe Zoobriicke) X

689 Hohenzollernbriicke X X
688 Personenfahre Kéln-Deutz X

688 Deutzer Briicke X X

687 Severinsbriicke X

686 Sudbriicke X

683 Rodenkirchener Briicke X X

677 Personenfahre WeiRR-Zindorf X

669 Personenfahre Wesseling-Niederkassel/Lilsdorf X

Tabelle 5:  Vorhandene Rheinquerungsmoéglichkeiten nach Verkehrstragern (Nord nach Sid)

Auch die geplanten Ful3- und Radverkehrsbriicken (Bastei-Bricke und Ubierring-Bru-
cke) verdichten lediglich die Querungsmadglichkeiten im innerstadtischen Bereich.

Die groReren Querungslicken aulerhalb der Kélner Innenstadt zwischen Rhein-km 701
und 692 sowie weitere kleinere Querungsliicken ab Rhein-km 686 bleiben auch bei ei-
ner Realisierung der geplanten Querungsvorhaben weiterhin bestehen. Im Zuge des
Projekts ,Stadtbahn Bonn — Niederkassel — KdIn“ ist eine weitere OV-Querung geplant,
eine Umsetzung wird jedoch noch Jahre dauern. Mdglicherweise kann im Bereich die-
ser Querungsliicken der Einsatz eines Wasserbusses sinnvoll sein und die OV-Reise-
zeiten verkdurzen.
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Die genannten Fahren, touristischen Schifffahrtsagebote und die Kdlner Seilbahn kon-
nen nur als Erganzung zum konventionellen OV fungieren, da sie weder in den OV-Tarif
integriert sind noch einem klassischen Taktfahrplan folgen. Au3erdem gibt es keine Be-
forderungs- bzw. Mithahmepflicht seitens der Betreiber. Zusatzlich haben die Fahren
groltenteils unregelmafige Fahrplane. Eine direkte Konkurrenz fir den Wasserbus ist
somit nicht vorhanden, auch aufgrund der nur vorhandenen Punkt-zu-Punkt-Verbindun-
gen. Der Wasserbus soll in einem integrierten Linien- und Tarifkonzept verkehren und
mit dem landseitigen OV méglichst verkniipft sein.

Auf der vorhandenen Fahre zwischen Langel und Hitdorf steht die Mithnahme von Pkw
im Fokus. Hier ist jedoch davon auszugehen, dass es sich um Pendler auf eher weiten
Relationen handelt, fir die der Wasserbus vermutlich keine direkte Alternative darstellt.
Die Fahre kann auch als alternative Rheinquerung bei Stau auf der A1-Briicke genutzt
werden.

Die vorhandenen Fahren werden bei der Planung berticksichtigt, um eine Doppel- bzw.
Parallelbedienung méglichst zu vermeiden.

Anlegestellen

Im Untersuchungsgebiet sind schon heute viele Schiffsanleger vorhanden. Wie diese in
ein mogliches Wasserbuskonzept integriert werden kdnnen, wird beispielhaft in Kapitel
10 beschrieben. Auf Basis verschiedener Quellen, wie den Daten der Stadt Kéln, einer
Internet-Recherche und anhand von Luftbildern konnten in einem ersten Grob-Uberblick
in den Stadten Leverkusen, Kéln und Wesseling existierende Anleger identifiziert wer-
den, die als Wasserbus-Anleger in Frage kommen kdnnen. Diese Anleger stellen einen
ersten Uberblick firr potenzielle Wasserbusanleger dar, miissen aber nicht zwingend
Bestandteil eines Wasserbus-Linienkonzeptes sein. Es ist auch wahrscheinlich, dass
Anleger baulich (u.a. aufgrund von fehlender Barrierefreiheit) und/oder vertraglich (auf-
grund anderweitiger Nutzung) fur den Wasserbus nicht in Frage kommen. Bei der ange-
strebten Integration in den OV miissen auch die geltenden Vorschriften, u.a. hinsichtlich
der Barrierefreiheit erfillt werden.

Insgesamt kann die Verteilung der knapp 50 Anlegestellen im Status Quo fir einen po-
tenziellen Wasserbus als gut bewertet werden. Die Verteilung der potenziellen Anlege-
stellen ist in der folgenden Abbildung dargestellt. Schon an dieser Stelle sei darauf hin-
gewiesen, dass nach Abschluss dieser Studie die konkrete Ausgestaltung der fiir einen
Wasserbus sinnvollen Anleger nicht abschliefend vorliegen wird. Vielmehr werden bei-
spielhaft Moglichkeiten aufgezeigt. Hier sind noch weitergehende Gesprache mit den
Eigentimern bzw. Pachtern der Anleger zu fuhren.
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Abbildung 6: Lage potenzieller Wasserbus-Anlegestellen im Status Quo

In der Kélner Innenstadt/Altstadt gibt es zahlreiche Anleger, die in dieser Abbildung nicht

einzeln, sondern zusammenfassend dargestellt sind. Dies gilt ebenso fir Anleger in
Wesseling.

In der spateren Planungsphase werden die in Frage kommenden Anleger genauer auf

ihr Potenzial und ihre Eignung fiir den Wasserbus untersucht. AulRerdem werden
zusatzliche, neue Anlegestellen geprift.
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4 Verkehrliche Untersuchung und Verkehrsnachfrageauswertung

41 Aufbau Verkehrsmodell

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie wurde ein geeignetes Verkehrsmodell entwi-
ckelt, wobei der Fokus des Verkehrsmodells auf den Verkehrsbeziehungen in Rhein-
nahe liegt. Es ist aufgrund des eingegrenzten Wirkungsradius eines Wasserbussystems
nicht notwendig, ein Verkehrsmodell fiir den gesamten Untersuchungsraum detailliert
aufzubereiten.

Folgende Ziele wurden mit dem Verkehrsmodell verfolgt:

= Darstellung der Verkehrsbeziehungen entlang des Rheins
= Ableitung von potenziellen Relationen fiir den Wasserbus

= Potenzialanalyse (Nutzung zur Ermittlung von Reisezeiten und von Nachfrage-
stréomen)

= Prognoserechnung (2030) fur die Planfalle (festgelegte Konzepte mit Wasser-
bus)

® Prognoserechnung inkl. Verlagerungsrechnung vom MIV in Anlehnung an das
Verfahren der Standardisierten Bewertung®.

Grundlage bilden hierbei die Verkehrsmodelle der Stadt Kéin (MIV) und der KVB (OV),
welche auch die Stadtgebiete Wesseling und Leverkusen abdecken. Auf die Integration
des Radverkehrs in die Konzepte wird ein besonderer Fokus gelegt. Auch wenn im der-
zeitigen Verkehrsmodell der Stadt KéIn bzw. der KVB keine Radverkehrsmatrizen ent-
halten sind, wird der Radverkehr in der spateren Prognoserechnung vereinfacht beriick-
sichtigt.

Methodik

Die Methodik der Verkehrsprognose richtet sich nach dem Verfahren der Standardisier-
ten Bewertung. Diese Methodik wird angewandt, um die Auswirkungen verkehrlicher
MaRnahmen auf die Verkehrsnachfrage abzuschatzen.

Mit der Nachfrageprognose wird abgeschatzt, wie viele Fahrten durch geplante OV-
MaRnahmen vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum Offentlichen Verkehr (OV)
verlagert werden und wie viele Fahrten neu hinzukommen (,induziert werden®). Die Vor-
gehensweise der Nachfrageprognose ist verfahrensseitig vorgegeben.

6 Standardisiertes Verfahren zur volkswirtschaftlichen Bewertung von InfrastrukturmaRnahmen. Eine Standar-
disierte Bewertung wird von Fordermittelgebern (Bund, Lander) ab gewissen Investitionsvolumen zwingend
vorgeschrieben. Da es sich um ein anerkanntes Verfahren handelt, ist eine Orientierung an diesen Vorgaben
auch bei der Bewertung eines des Wasserbus-Systems zielfuhrend.
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Die Nachfrageprognose der Standardisierten Bewertung beruht auf dem Ansatz, dass
die Nachfrage des OV vom Verhéltnis des Reisewiderstands zwischen MIV und OV ab-
héngig ist. Wenn sich durch eine MaRnahme das OV-Angebot verbessert, werden neue
Fahrgaste gewonnen. Die Anzahl der Fahrten im MIV sinkt auf dieser Verbindung.

Bei der Nachfrageprognose werden dabei die in der folgenden Abbildung dargestellten
KenngréRen des Verkehrsangebotes (Widerstand OV und MIV) und der Verkehrsnach-
frage im Ohnefall (OV-Fahrgaste, Pkw-Fahrten) als Eingangsparameter beriicksichtigt.

@
OHNEFALL OV-Fahrgaste ° Pkw-Fahrten

L s —TT L :

QM Wlderstand oh’n - bl .'-2'-_’.“_‘;':‘:’ (R g ""‘“_ea‘.!!:m
- Rasegelt < . =V Widerstand o/m e
- Umgtelg:eﬁ «-j- = b AL ElE +«——— = Reisezeit N -
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Abbildung 7 : Nachfrageprognose nach der Methode der Standardisierten Bewertung
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Modeligrundlagen

Fir das Verkehrsmodell wurden verschiedene Modelle und (Struktur-)Daten zugrunde
gelegt und sind in den Aufbau mit eingeflossen:

= Verkehrsmodell der Stadt Kdln (MIV):
= Nachfragematrix MIV (Stand 2019)
= Strallennetz Stand 2019

= Verkehrsmodell der KVB (OV):
= Nachfragematrix Stand 2008
= (OV-Angebot Stand 2008

= VRS-OV-Angebotsdaten Stand 2020

= Strukturdaten (z.B. Einwohnerzahlen, Arbeitsplatze)
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Jahr 2008: aus Verkehrsmodellen der Stadt und der KVB

Jahr 2020 und Jahr 2030: zugeliefert durch Stadt KéIn auf Verkehrszellen-
basis

= Daten zu stadtebaulichen GroRprojekten

Deutzer Hafen
Mulheim-Sud
Parkstadt-Sid
Zindorf-Sud

»  (OV-MaRnahmen bis 2030

RRX (Vorlaufbetrieb)
S-Bahnhaltestellen Kalk-West, Berliner Str., Bocklemiind (S6 bis Pulheim)

Nord-Siid-Stadtbahn:
Lickenschluss Severinstralle-Heumarkt sowie 3. Baustufe bis Haltestelle
Arnoldshéhe und Weiterflihrung bis Meschenich

Stadtbahnverbindung Bonn (rechtsrheinisch) — Niederkassel — KéIn (inkl.
Anbindung Linie 7 rechtsrheinisch)

Stadtbahnverlangerung Milheim — Stammheim/Flittard (1. Baustufe: ,By-
pass” in Mllheim und 2. Baustufe: Verlangerung bis Stammheim/Flittard)

neuer Schnellbus SB40 Wesseling — Bergheim

» relevante MIV-MalRnahmen bis 2030

Neubau Rheinbriicke Leverkusen
Ausbau A1 und A3 Kdlner Autobahnring, Ausbau A59
Neubau ,Rheinspange 553“

Maflnahme A4plus auf der Rodenkirchener Briicke

= Radverkehrskonzepte bzw. Malnahmen in KéiIn, Leverkusen, Wesseling

keine direkte Integration in das Verkehrsmodell

Bericksichtigung im Rahmen der Potenzialanalyse

In der folgenden Abbildung ist der Aufbau des Verkehrsmodells noch einmal in einem
Schema zusammenfassend dargestellt.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 35/279

the mind of movement



Hochrechnung:
Strukturdaten 2030
stddtebauliche Projekte

OV-Angebot 2030

OV-Angebotsdaten:
VRS-GTFS-Daten - MIV—Angebnl 2030

[ mMIv-Modell stadt ksIn |

(Stand 2019) {standlzozo}
1.274 Verkehrszellen | Modell Stand 2020 '. 1 '. Mcﬂell Stand 2030
(OV und MIV) | _ (OV und MIV)

OV-Maodell KVB
(Stand 2008)

2.112 Verkehrszellen

Hochrechnung:
OV-Verlagerungen 2008 zu 2020

Strukturdatenveranderungen 2008 zu 2020

Abspaltung Schilermatrix

Abbildung 8: Schema zum Aufbau des Verkehrsmodells fiir die Machbarkeitsstudie

Fur das in dieser Machbarkeitsstudie verwendete Verkehrsmodell war es zunachst not-
wendig, die vorliegenden Verkehrsmodelle der Stadt Kéin (MIV) und der KVB (OV) zu-
sammenzulesen. Die Basis bildete hierbei das Verkehrsmodell der Stadt KéIn. Anschlie-
Rend konnte die OV-Nachfrageveranderung von 2008 auf das Jahr 2020 in Abhangig-
keit der Strukturdatenveranderungen (Einwohner*innen/Schuler*innen und, soweit ver-
fugbar, Erwerbstatige am Arbeitsort) hochgerechnet werden. Nach dem Einlesen der
aktuellen OV-Angebotsdaten (Fahrplandaten im GTFS-Format des Verkehrsverbunds
Rhein-Sieg) konnte das Modell 2020 auf das Prognosejahr 2030, ebenfalls in Abhangig-
keit der Strukturdatenveranderungen sowie der zu erwartenden OV- und MIV-MaRnah-
men, hochgerechnet werden.

Durch die Prognoserechnung von 2008 auf 2020 kénnen neben den Strukturdatenent-
wicklungen auch die Modal-Split-Verschiebungen der letzten Jahre bertcksichtigt wer-
den. Im Ergebnis erhalt man fir den Untersuchungsraum ein prognosefahiges Ver-
kehrsmodell mit Nachfragedaten im MIV und OV fiir das Jahr 2030. Diese Nachfrageda-
ten kénnen nun fur die Stadtteile entlang des Rheins aufbereitet und bewertet werden.

Die Einwohnerzahlen fiir das Jahr 2030 in den jeweiligen Stadtteilen kdnnen den Steck-
briefen zu den rheinnahen Stadtteilen in Kapitel 5.3 enthommen werden.

Als Einwohnerzahlen fir 2030 wurden in den beteiligten Stadten beriicksichtigt
(Quelle: IT.NRW):

®» KoIn: 1.120.500 Einwohnerlnnen
®» | everkusen: 169.200 Einwohnerlnnen

» Wesseling: 37.500 Einwohnerlnnen
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4.2

4.2.1

Stadtebauliche GroBprojekte

Stadtebauliche GroRprojekte in Rheinndhe wurden in den drei Stadten berlcksichtigt.
Besondere Bedeutung haben vier grol3e stadtebauliche Malnahmen in KéIn. Folgende
MaRnahmen wurden im Modell bertcksichtigt (EW = Einwohner*innen, AP = Arbeits-
platze):

= Deutzer Hafen: ca. 6.900 EW und 6.000 AP
= Mdilheim Sud: ca. 6.800 EW und 7.000 AP
» Parkstadt Sud: ca. 7.000 EW und 4.500 AP
= Zindorf Siid: 4.300 EW

In den jeweiligen Verkehrszellen wurden die Strukturdaten angepasst.

Den MalRnahmen am Deutzer Hafen und in Milheim kommt eine fiir den Wasserbus
hohe Bedeutung zu, da hier zahlreiche neue Arbeitsplatze und Wohnungen in direkter
Rheinnahe entstehen.

Verkehrliche Auswertungen

Vorgehen und Ziele

Fur die Liniennetzplanung und die Entwicklung von Varianten eines Wasserbusses auf
dem Rhein sollen verkehrliche Auswertungen des Verkehrsangebotes im Status Quo
bzw. zum Prognosezeitpunkt (2030) eine Grundlage bilden. Daneben sind aber auch
beispielsweise mogliche Umlaufzeiten und die Fahrzeiten/Geschwindigkeiten der
Schiffe wichtige Faktoren fiir das zu planende Verkehrsangebot und werden daher in
die Liniennetzplanung einbezogen. Die verkehrlichen Auswertungen bilden zusammen
mit der Nachfrageauswertung die Grundlage fur die Potenzialanalyse zur ldentifizierung
interessanter Relationen flr einen Wasserbus auf dem Rhein.

Interessante Relationen kdnnen beispielweise solche sein, bei denen durch den Was-
serbus Reisezeitvorteile gegeniiber dem MIV bzw. dem heutigen OV-Angebot entste-
hen. Weiterhin sollen Relationen herausgearbeitet werden, auf denen heute schon eine
hohe Gesamtnachfrage zu finden ist, der iberwiegende Anteil jedoch beim MIV liegt.
So kénnen durch den Wasserbus Nachfragestréme vom MIV auf den OV (inkl. Wasser-
bus) verlagert werden. Ziel des Wasserbusses ist es auch, wichtige OV-Haltestellen (im
Schienenverkehr) miteinander zu verkniipfen — zum Beispiel in KéIn: Deutzer Briicke
(Linie 7) <-> Ubierring (Linie 16). Hier ist im Status Quo ein Umstieg am Neumarkt not-
wendig. Von einem Wasserbus kénnen auch die geplanten stadtebaulichen GrofR3pro-
jekte in Rheinndhe (Deutzer Hafen, Mulheim Sid) profitieren. Gerade in diesen Gebie-
ten wird zukUnftig eine hohe Verkehrsnachfrage in direkter Rheinnahe vorhanden sein,
fur die ein Wasserbus ein zusatzliches Mobilitdtsangebot darstellen kann - wie auch im
gesamten Untersuchungsgebiet.

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 37/279



Fir eine bessere Ubersichtlichkeit wurden das Untersuchungsgebiet bzw. die Stadtteile
im Rahmen der verkehrlichen Auswertung in insgesamt sieben Sektoren aufgeteilt. Die
Einteilung ist in der folgenden Tabelle sowie der folgenden Abbildung dargestellt.

Sektor Stadtteile linksrheinisch Stadtteile rechtsrheinisch

1 Worringen, Merkenich Leverkusen

2 Niehl Flittard, Stammheim, Milheim (Nord)
3 Riehl Milheim (Sud)

4 Innenstadt, Altstadt Deutz

5 Bayenthal, Marienburg Poll

6 Rodenkirchen, Weil3, Sirth Westhoven, Ensen, Porz, Ziindorf

7 Godorf, Wesseling Porz-Langel

Tabelle 6:  Einteilung des Untersuchungsgebiets in sieben Sektoren
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Abbildung 9: Einteilung des Untersuchungsgebiets in sieben Sektoren
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Die Trennung der Sektoren erfolgte in Abhangigkeit der Rheinquerungen und des OV-
Angebots. Diese Einteilung dient nur zur besseren Ubersichtlichkeit im Rahmen der ver-
kehrlichen Auswertung und hat keine Relevanz fur spatere Planungen.

Einzugsbereiche

In einem ersten Schritt wurden die Einzugsbereiche der OV-Haltestellen ausgewertet. In
den Darstellungen lassen sich so Erschlielungsliicken in Rheinndhe und mégliche An-
kniipfungspunkte fiir den Wasserbus identifizieren. Fiir die OV-Haltestelleneinzugsge-
biete wurden folgende Einzugsradien, unterschieden nach Verkehrsmittel, verwendet,
die sich am Nahverkehrsplan der Stadt Kéln orientieren:

= Bus: 400 m (roter Kreis)
= Stadtbahn: 600 m (blauer Kreis)
= SPNV: 800 m (gruner Kreis)

In der folgenden Abbildung ist beispielhaft fir die Auswertung der OV-Haltestellenein-
zugsbereiche dargestellt. In dieser Abbildung sind ebenfalls die potenziellen bereits
heute vorhandenen Anlegestellen fir den Wasserbus dargestellt (weilles Dreieck).Fur
die weiteren Gebiete sind die Ergebnisse in Anhang 1 aufgefihrt.
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Abbildung 10: Beispiel Auswertung Einzugsbereiche im OV
Ziele:

= Darstellung der Lage der Bebauung und von OV-Haltestellen in Rheinnahe
= [dentifikation von bestehenden ErschlieBungsliicken im OV

= Mogliche Ankniipfungspunkte zum bestehenden OV: Wo liegt der Rhein im Ein-
zugsgebiet einer Haltestelle mit Stadtbahn-/SPNV-Anschluss?
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Reiszeitisochronen (MIV und OV)

Ganz wesentliche verkehrliche Auswertungen beziehen sich auf die MIV- und OV-Rei-
sezeiten. Hierzu wurden in den reinnahen Stadtteilen beispielhafte Knoten bzw. Halte-
stellen ausgewahlt und die MIV- und OV-Reisezeiten von dort aus in die anderen Ver-
kehrszellen” berechnet. Die MIV-Reisezeit entspricht der durchschnittlichen nach Nach-
frage gewichteten Reisezeit an einem Werktag (d. h. die Hauptverkehrszeit mit héherer
Nachfrage geht entsprechend stérker in die Reisezeit ein). Die OV-Reisezeit wurde fiir
einen Werktag zwischen 07:00 — 09:00 Uhr berechnet. Dargestellt ist die Reisezeit von
der Starthaltestelle bis zum Zielbezirk inkl. Umsteigezeit. Alle Auswertungen beziehen
sich dabei auf den Prognosezustand 2030 mit dem entsprechenden Verkehrsangebot
und der im Vergleich zu 2020 héheren Verkehrsnachfrage (durch Einwohnerzuwachse).

In der folgenden Abbildung sind beispielhaft fiir die Auswertung von MIV- und OV-Rei-
sezeiten fir den Standort Langel Nord dargestellt. Insgesamt wurden auf diese Weise
alle wichtigen Gebiete entlang des Rheins analysiert (siehe Anhang 1).
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Abbildung 11: Auswertung MIV- und OV-Reisezeiten am Beispiel Langel-Nord
Ziele:

= Darstellung der Reisezeiten aus Rheinnahe zu Zielen im Untersuchungsraum
= Grafische Darstellung der Barrierewirkung des Rheins
= [dentifikation von Relationen mit langen Reisezeiten im MIV bzw. OV

= Ableitung von Ansatzpunkten flir den Wasserbus, um zu konkurrenzfahigen
bzw. besseren Reisezeiten gegeniiber bestehenden OV-Reisezeiten und nach
Moglichkeit auch gegeniiber MIV-Reisezeiten zu kommen

7 Hierbei handelt es sich um modellbezogene kleinrdumige Einheiten und keine baulichen oder administrati-
ven Einheiten.
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Radverkehr: Anbindung weiterer Stadtteile

Dem Radverkehr kommt im Wasserbus-Konzept eine herausragende Bedeutung zu.
Die geplanten Verbindungen sollen umfangreiche Radmitnahmemaglichkeiten bieten,
da das Rad ein wichtiges stadtisches Verkehrsmittel darstellt und die Mitnahmemaglich-
keiten im OV zur Hauptverkehrszeit haufig schlecht sind (durch Platzmangel in vollen S-
Bahnen und Stadtbahnen). Fir den Radverkehr wird angenommen, dass die zurlickge-
legten Entfernungen bei bis zu 5 km® und mit dem Pedelec bis etwa 8 km liegen. Durch
den Wasserbus kénnen Relationen im Radverkehr angeboten werden, die ohne den
Wasserbus durch die Barriere ,Rhein“ zum Teil deutlich langer waren. Im ersten Schritt
wurden daher fiir den Radverkehr entsprechende stadtraumliche Bereiche ermittelt, die
als Zu- und Abbringerraum fiir den Wasserbus in einer Distanz von 5 bis maximal 8 km
liegen.

Inwiefern der Radverkehr dann in der Nachfrageprognose auch genutzt wird, wird an-
hand der im Modell berechneten Widerstandsberechnungen und -vergleiche abgeleitet

= |dentifikation von Bereichen und Stadtteilen, aus denen potenzielle Fahrgaste
per Fahrrad den Anleger des Wasserbusses erreichen kénnen

= Einflussfaktor zur Bewertung potenzieller Haltepunkte des Wasserbusses
(Fahrgastpotenzial)

Radverkehr: Fahrzeitisochronen

Weiterhin wurden fur den Radverkehr auch Reisezeit-Analysen durchgefiihrt, um Berei-
che zu identifizieren, in welchen heute langere Fahrzeiten mit dem Fahrrad bestehen.
Dies betrifft insbesondere, analog zu den MIV- und OV-Reisezeiten, die Querung des
Rheins. Durch ein Wasserbus-Angebot mit Fahrradmitnahme kann diese ,Licke" ge-
schlossen werden.

Ein Beispiel ist in der nachfolgenden Abbildung zu sehen.

8 ,Radschnellverbindungen — Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse“, BAST und BMVI -
erarbeitet durch PTV, 2019
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Abbildung 12: Beispiel Auswertung Radverkehr-Reisezeiten

= Darstellung von Fahrzeiten mit dem Fahrrad aus Bereichen in Rheinndhe
= Grafische Darstellung der Barrierewirkung des Rheins

= |dentifikation von Relationen mit langen Reisezeiten im Radverkehr (an diesen
Stellen kann der Wasserbus unter Umstanden eine Radnutzung ermoglichen
und die Reisezeiten deutlich verkirzen)

Im Folgenden werden die reisezeitbasierten verkehrlichen Auswertungen fir den M1V,
OV und den Radverkehr beispielhaft fiir die Stadtteile Leverkusen-Wiesdorf, KéIn-Riehl
und Wesseling-Mitte dargestellt und beschrieben. Die darauffolgenden Kernaussagen
zu den verkehrlichen Auswertungen und die Potenziale fiir ein Wasserbussystem bezie-
hen sich aber auf alle betrachteten Stadtteile. Die Kernaussagen fir jeden Stadtteil sind
darUber hinaus in Kapitel 5.3 zu finden, in dem die Ergebnisse steckbriefartig zusam-
mengefasst werden. Die grafische Darstellung weiterer Raume ist in Anhang 1 zu erse-
hen.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 42/279

the mind of movement



422 Beispiel Leverkusen-Wiesdorf

Der Stadtteil Leverkusen-Wiesdorf befindet sich in direkter Rheinndhe. Neben Wohnbe-
bauung und Industrie (Zugang zu Chempark Gber Tor 8 mdglich) gibt es hier mit dem
Neulandpark auch ein Freizeitziel. Das Wohngebiet ist im Status Quo per Bus an den
OV angeschlossen. Eine Verkniipfung mit dem Wasserbus ware somit ohne Eingriff ins
Bestandsnetz méglich. Die OV-ErschlieRung/Einzugsbereiche sind in der folgenden Ab-
bildung dargestellt.
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@ Bus (400 m)
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. 0 LEV-Kappersteg
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Abbildung 13: Leverkusen-Wiesdorf: OV-Einzugsbereiche

Bei der Auswertung der MIV- und OV-Reisezeiten, dargestellt in den folgenden Abbil-
dungen, ist zu erkennen, dass der MIV eine gute Erreichbarkeit in Richtung Kélner Nor-
den sowie in das rechtsrheinische KéIn bis Miilheim aufweist. Fiir den OV I&sst sich
keine adaquate Verbindung ins linksrheinische Koln feststellen. Ein Grund ist neben der
Ausrichtung des OV auf die jeweiligen Zentren (liber die SPNV-Verbindungen) die
Sperrung der A1-Brucke fir den Busverkehr, eine Verbindung nach Neubau der Bricke
wird in Leverkusen diskutiert (siehe Kapitel 3.2). Ebenso kénnen lange OV-Fahrzeiten
zu rechtsrheinischen Zielen festgestellt werden, u. a. auch in die rdumlich nah gelege-
nen Stadtteile KéIns wie Stammheim und Flittard.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 43/279

the mind of movement



IV Reisezeit
(Prognosefall 2030)

Reisezeit

[ ==tomin
- <= 20min

<= 30min
<= 40min
<= 50min
<= 1h

=1h

BRE00

Verkehrszellen

<R

Abbildung 14: Leverkusen-Wiesdorf: MIV-Reisezeiten
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Abbildung 15: Leverkusen-Wiesdorf: OV-Reisezeiten von der Haltestelle Rheinallee

Im Radverkehr hat der Rhein ebenfalls eine starke Barrierewirkung, auch wenn Uber die
A1-Briicke eine Rheinquerung mit einem Umweg in Richtung Norden méglich ist. Ne-
ben teilweise langen Fahrzeiten ins linksrheinische Koéln (vor allem in Richtung Niehl
und weiter siidlich) gibt es auch verglichen mit der raumlichen Nahe langere Fahrzeiten
nach Flittard und Stammheim.
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Abbildung 16: Leverkusen-Wiesdorf: Radverkehr-Fahrzeiten

e

Durch einen Anleger in Leverkusen-Wiesdorf kdnnen Uiber den Radverkehr zahlreiche
weitere Wohngebiete in einer Distanz von unter 5 bis 8 km an den Wasserbus angebun-
den werden (Burrig, Kiippersteg, Leverkusen-Zentrum, Manfort). Auch der Bahnhof Le-
verkusen-Mitte ist in kurzer Distanz (1,8 km) zumindest per Rad gut erreichbar, wie in
der folgenden Abbildung dargestellt ist.
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Abbildung 17: Leverkusen-Wiesdorf: Radverkehr-Zubringer-Entfernungen

Aus verkehrlicher Sicht bietet der Stadtteil Leverkusen-Wiesdorf einen guten Anknip-

fungspunkt fir den Wasserbus.

Beispiel Koln-Riehl

Der Kélner Stadtteil Riehl wird im OV durch die Linie 18 sowie den Busverkehr er-
schlossen. Am Niederlander Ufer (sudlicher Bereich) finden sich sowohl Wohnbebau-
ung als auch Gewerbe. In direkter Rheinnahe befinden sich auch der Zoo sowie die
Seilbahnstation (Seilbahn Zoo - Deutz). Ebenfalls in direkter Rheinnahe liegt die Halte-
stelle Zoo/Flora der Linie 18. Diese kann einen guten Verkniipfungspunkt mit einer

Wasserbus-Haltestelle darstellen.
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Abbildung 18: Riehl (K&In): OV-Einzugsbereiche

Die Reisezeitisochronen fiir den MIV und OV sind den beiden nachfolgenden Abbildun-
gen zu entnehmen.
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Abbildung 19: Riehl (K&In): MIV-Reisezeiten
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Abbildung 20: Riehl (K&In): OV-Reisezeiten von der Haltestelle Boltensternstrale

Fir den MIV ergeben sich aus Riehl entlang des Rheins bis auf Hohe von Rodenkir-
chen bzw. Westhoven in nahezu dem gesamten Stadtgebiet kurze Reisezeiten von ma-
ximal 20 Minuten. Durch die schwierige Parkplatzverflgbarkeit ist eine potenzielle An-
bindung der Altstadt/Innenstadt mit dem Wasserbus aus Riehl jedoch auch fiir heutige
Pkw-Nutzer attraktiv, da im Vergleich zum Pkw-Verkehr die Zeit fur die Parkplatzsuche
sowie dessen Kosten entfallen. Die bestehende OV-Anbindung in das Kdlner Stadtge-
biet sowie Richtung Leverkusen-Mitte ist ebenfalls gut. Durch die direkte Verbindung
nach Mulheim Uber die Linie 18 ist hier die Barrierewirkung des Rheins gering. In den
Kdlner Stden ergeben sich jedoch Reisezeiten von mehr als 20 Minuten. Durch die
sehr gute Anbindung Riehls an den OV ist davon auszugehen, dass der Wasserbus die
OV-Reisezeiten maximal punktuell verbessern kann. Er erméglicht aber eine Erganzung
des heutigen Angebots sowie eine direkte Verknlpfung zur Stadtbahn.
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Abbildung 21: Riehl (KéIn): Radverkehr-Fahrzeiten

Durch die Zoobrtcke und die Mulheimer Briicke stellt der Rhein fur den Stadtteil Riehl
auch im Radverkehr keine ,harte” Barriere dar. Dennoch gibt es langere Fahrzeiten in
rechtsrheinische Stadtteile (bspw. nach Milheim), da die Nutzung der Briicken mit ei-
nem Umweg in der Zufahrt einhergeht. Die KdIner Innenstadt kann schnell erreicht wer-
den.

Der Nachbarstadstteil Nippes kann gut durch den Radverkehr an einen moglichen Was-
serbus-Anleger im Raum Riehl angebunden werden. AuRerdem fihren zwei Achsen der
geplanten Radschnellweg-Korridore durch Riehl (zu den Korridoren siehe auch Erlaute-
rungen in Kapitel 3.2):

» Querverbindung Bickendorf — Bilderstéckchen — Riehl — Milheim
= Nord-Siud-Achse Nippes — Niehl — Merkenich (streift Riehl am westlichen Rand)

Durch einen Anleger in Riehl kann auch der Stadtteil Bilderstockchen (Entfernung: 5
km) in einem angemessenen Zeitraum erreicht werden.
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Der Stadtteil Riehl bietet sich ferner fur einen Anschluss an das Wasserbus-System an,
da neben der Erschlielung von Zielen wie dem Zoo auch eine Verknipfung zur Stadt-
bahn geschaffen werden kann.

Beispiel Wesseling Mitte

Die Stadt Wesseling besteht aus den Ortsteilen Wesseling, Keldenich, Berzdorf und Ur-
feld. Aufgrund der im Rahmen der Machbarkeitsstudie verwendeten Verkehrsmodelle
und Daten wird das Stadtgebiet hiervon abweichend in drei ,Verkehrszellen unterglie-
dert (Wesseling-Nord, Wesseling-Mitte, Wesseling-Ost). Die Einteilung ist der nachfol-
genden Abbildung zu entnehmen.

Die Stadt Wesseling ist durch die Stadtbahn-Linie 16 mit 4 Haltepunkten direkt an die
Stadt KdIn angebunden. Die Innenstadt ist Uber die Stadtbahn-Haltestelle ,Wesseling®
erschlossen. Zusatzlich verkehren in Wesseling mehrere Stadt- und Regionalbuslinien.
Die Stadtbahn-Linie 16 verlauft nicht in direkter Rheinnahe, wo sich ebenfalls Wohnbe-
bauung findet. Die FuBwegzeiten vom zentralen Rheinufer mit der Rheinpromenade zur
Haltestelle ,Wesseling® liegen bei ca. 5 bis 10 Minuten. In Rheinnahe erfolgt die Er-
schliefung heute teilweise Uber Buslinien.

In Wesseling sind bereits heute mehrere Anleger vorhanden.
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Abbildung 22: Wesseling: OV-Einzugsbereiche

Die Reisezeiten im MIV und OV sind den nachfolgenden Abbildungen zu entnehmen.
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Abbildung 23: WesselingMitte: MIV-Reisezeiten

Die Reisezeiten fiir Wesseling wurden fiir markante Punkte im Zentrum ermittelt (analog
zu der Abbildung zu den OV-Reisezeiten). Diese liegen in der Verkehrszelle ,Wesseling
Mitte®. Die MIV-Reisezeiten betragen in den linksrheinischen Bereich nérdlich von Ro-
denkirchen sowie in alle rechtsrheinischen Bereiche mehr als 20 Minuten. Besonders
deutlich wird die Barrierewirkung des Rheins nach Niederkassel und Porz-Langel. Dies
wird zukiinftig jedoch auch abhangig sein von der Lage der geplanten Autobahnverbin-
dung (,Rheinspange 553%) Uber den Rhein und die Lage der Abfahrten. Die Fahre zwi-
schen Niederkassel und Wesseling bietet keinen Pkw-Transport.
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Abbildung 24: Wesseling Mitte: OV-Reisezeiten

Im OV gibt es lange Reisezeiten in alle Bereiche nordlich der Kdlner Innenstadt auf
linksrheinischer Seite. Bis zur stdlichen Kélner Innenstadt sind die Fahrzeiten tber die
Stadtbahn-Linie 16 relativ kurz. Eine Wasserbusverbindung wird, auch aufgrund des
Rheinverlaufs mit dem Weiller Rheinbogen, keine deutlich kiirzeren Fahrzeiten bieten
kénnen.

Uber den Rhein sind die Reisezeiten sehr lang, insbesondere in die nahen rechtsrheini-
schen Kolner Stadtteile wird die Barrierewirkung des Rheins sehr deutlich. Die Perso-
nenfahre zwischen Wesseling und Niederkassel ist in der Abbildung zum OV nicht be-
ricksichtigt, da zwar Gber das ganze Jahr eine Bedienung existiert (Stand 2020), aber
die Fahre nicht in den VRS-Tarif integriert ist und somit auch fir OV-Zeitkartenbesitzer
Zusatzkosten fallig werden.
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Abbildung 25: Wesseling Radverkehr-Fahrzeiten

Auch im Radverkehr stellt der Rhein eine Barriere dar und verlangert so die Fahrzeiten.
Vor allem nach Porz und Ziindorf sind die Fahrzeiten mit dem Rad unattraktiv (trotz Be-
ricksichtigung der Fahre (Fahrtenangebot)). Ins linksrheinische Kéln Gberschreiten die
Fahrzeiten nach Sirth und Weilk die Grenze von 20 - 30 Minuten.
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4.2.5
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Abbildung 26: Stdlicher Untersuchungsraum: Radverkehr-Zubringer-Entfernungen

Aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur von Wesseling kann das gesamte Stadtge-
biet Uber Entfernungen von maximal 5 km per Fahrrad an einen potenziellen Anleger im
Zentrum angebunden werden. Dies gilt auch fir den Ortsteil Urfeld.

Verkehrliche Auswertungen: Kernaussagen und Besonderheiten

Im Rahmen der verkehrlichen Auswertungen konnte festgestellt werden, dass es
gréBtenteils eine gute Abdeckung an OV-Haltestellen im Untersuchungsgebiet gibt.
Kleinere ErschlieBungslicken befinden sich vor allem auflerhalb innerstadtischer
Gebiete u. a. in:

= Flittard

® Stammheim

= Malheim (Nord)
= Westhoven

= Sirth

= Wesseling (Urfeld).

AuRerdem konnten 50 vorhandene Anlegestellen durch die Internetrecherche, anhand
von Luftbildern und durch die Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2010 identifiziert werden.
Dies ist zunachst eine erste Bestandsaufnahme. Fir die Einflihrung eines Wasserbus-
Systems ist auch die Schaffung neuer Anlegestellen mit grofer Wahrscheinlichkeit
erforderlich. AuBerdem missen bei den vorhandenen Anlegern zunachst die
Verflgbarkeit und Kompatibilitat (auch mit Blick auf die erforderliche Barrierefreiheit)
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gepruft werden. In den folgenden Stadtteilen konnten in dieser ersten Bestandsaufnahme
keine Anlegestellen lokalisiert werden:

= Merkenich

» | EV-Rheindorf

= Niehl (Sid)

= Flittard

® Stammheim

= Poll

» Westhoven/Ensen
= Sirth

» Godorf

» Porz-Langel

Bei der Auswertung der Reisezeiten im MIV und OV aber auch im Radverkehr zeigt sich
deutlich die Barrierewirkung des Rheins. Querungen Uber Briickenbauwerke sind nur
vereinzelt moglich, teilweise gibt es aufgrund von Nutzungseinschrankungen (A1-Bri-
cke) kein OV-Angebot. Aber auch in der Kélner Innenstadt sind Umwege zu den Brii-
ckenbauwerken notwendig. In nachfolgender Abbildung zeigt sich dies fir das Beispiel
Stammheim im MIV selbst innerhalb Kélns mit vergleichsweise kurzer Distanz zur Mul-
heimer Briicke sehr deutlich.
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Abbildung 27: Barrierewirkung des Rheins im MIV am Beispiel Stammheim

In den Bereichen mit gréRerer Distanz zur nachsten Rheinquerung sind die umwegebe-
dingten Reisezeitverluste noch ausgepragter.

Im OV ist dieser Effekt noch deutlich gréRer, da einige Rheinbriicken zwar vom MIV so-
wie Rad- und FuBverkehr genutzt werden kénnen, jedoch keine OV-Verbindung exis-
tiert. In den Reisezeitauswertungen ist dies flr die Bereiche noérdlich von Milheim und
sudlich der Kélner Innenstadt (bis Bonn) besonders auffallig. In der KéIner Innenstadt
existieren verschiedene, haufig hoch ausgelastete Querverkehre im OV. Diese kann ein
Wasserbus einerseits entlasten, andererseits auch punktuell verkehrliche Vorteile bie-
ten (z.B. Vermeidung eines Umstiegs zwischen Riehl und Milheim-Sud).

Entlang des Rheins ist die Anbindung Uber den OV groRtenteils gut und damit eine di-
rekte Konkurrenz zum Wasserbus, wenn dieser Verbindungen im Langsverkehr anbie-
tet. Dies gilt insbesondere fiir die Linien 7, 16 und 18 sowie die zukiinftige Schienenver-
bindung zwischen Koéln und Bonn im rechtsrheinischen Bereich. Dennoch kénnen hier
Ansatzpunkte flir den Langsverkehr gefunden werden, insbesondere dort, wo die
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schnellen Langsverbindungen des Schienenverkehrs in einiger Entfernung zum Rhein
liegen und mit dem Wasserbus hochausgelastete Knoten- und Umsteigepunkte wie der
Neumarkt oder der Kélner Hauptbahnhof umfahren werden kénnen. Ferner ist eine Ent-
lastung hochausgelasteter Streckenabschnitte vorstellbar, indem Fahrgasten eine Alter-
native angeboten wird — beispielsweise auf der Linie 7 im Abschnitt Porz — Innenstadt.

Verknupfungsmdglichkeiten mit der Stadtbahn bestehen u. a. an den Haltestellen
Zoo/Flora, Ubierring und Deutzer Freiheit, sowie - je nach Lage der Anlegestellen -
moglicherweise auch zum Kélner Hbf. und zum Bahnhof Messe/Deutz. Die Reise-
zeitenisochronen wurden fir jeden Stadtteil ausgewertet und gehen in die Steckbriefe
(vgl. Kapitel 5.3) ein.

Die Anbindung von vergleichsweise ,rheinfernen” Stadtteilen an die potenziellen Anle-
ger Uber den Radverkehr wurde untersucht. Nur wenige Stadtteile erfiillen den héchsten
Attraktivitadtsgrad von einer Entfernung bis zu 5 Kilometern. Viele Stadtteile ,in zweiter
Reihe” weisen eine Entfernung zwischen 5 und 8 Kilometern auf. Ein gewisses Poten-
zial an multimodalen Nutzern (Fahrrad und Wasserbus) dirfte in diesen Stadtbereichen
durchaus vorhanden sein, jedoch muss beachtet werden, dass die Attraktivitat einer sol-
chen multimodalen Verbindung mit zunehmender Fahrrad-Fahrzeit abnimmt. Dies gilt
insbesondere, wenn das jeweilige Ziel nicht in direkter Nahe zum Rhein liegt und wenn
damit eine Fahrradfahrt sowohl im Vor- als auch im Nachlauf zum Wasserbus notwen-
dig ist.

Wichtige Anbindungen tber den Radverkehr kénnen u. a. sein:

= [ ev-Wiesdorf: zahlreiche Bereiche von Leverkusen (Innenstadt, Manfort, Birrig,
Klppersteg)

= Niehl: Knotenpunkt Radschnellnetz, Anbindung Weidenpesch und Longerich
» Mdulheim: Knotenpunkt Radschnellnetz

= Riehl: Anbindung von Nippes

= |nnenstadt Std: Anbindung Universitat

® Deutz: Anbindung von Kalk

= Marienburg: Anbindung der neuen Parkstadt Sid

= \Wesseling: Anbindung des rheinfernen Stadtgebiets

Dazu kénnen auch rheinnahe Stadtteile, welche im Konzept (zunachst) nicht bertick-
sichtigt sind, u. a. Uber das Radverkehrsnetz (Rheinradweg) an Anleger in benachbar-
ten Stadtteilen angebunden werden.
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4.3 Verkehrsnachfrageauswertungen

4.3.1 Vorgehen und Ziele

Aus dem Verkehrsmodell mit dem Prognosehorizont 2030 kann die Verteilung der Ge-
samtverkehrsnachfrage (MIV und OV) abgeleitet und anhand von sogenannten Matrix-
spinnen stadtteilbezogen fur einen Werktag dargestellt werden. Es wird angenommen,
dass die Gesamtverkehrsnachfrage dem maximalen Nachfragepotenzial fiir den Was-
serbus entspricht. Einerseits ist es das Ziel der Nachfrageauswertung, grof3e Nachfra-
gestrome zu identifizieren, die ein Wasserbus auf dem Rhein bedienen kann. Anderer-
seits wird der umgekehrte Ansatz verfolgt, durch die Nachfrageauswertung zu prifen,
ob auf den zuvor ermittelten verkehrlich interessanten Relationen ein Nachfragepoten-
zial fir den Wasserbus besteht (Abgleich mit den Nachfragestromen). Es kann auch ein
Ziel sein, eine neue zusatzliche Mobilitatslosung auf Relationen zu liefern, die heute
nicht vom OV bedient werden und im MIV nur sehr umwegig méglich sind.

Der Einsatz eines Wasserbusses kann Vorteile fur Verkehrsbeziehungen entlang rhein-
naher Bereiche bringen. Ebenso kann eine Verbesserung der Querungsoptionen tber
den Rhein erzielt werden. Durch eine garantierte Fahrradmitnahme auf dem Wasserbus
kann auch die Anbindung rheinferner Ziele attraktiver gestaltet werden.

Im Folgenden werden fur die bereits bekannten Beispiel-Stadtteile die Nachfrageaus-
wertungen dargestellt und beschrieben. Die Nachfrageauswertungen aller weiteren un-
tersuchten Stadtteile finden Eingang in die Steckbriefe (vgl. Kapitel 5.3).

Die Karten enthalten die prognostizierte Gesamtverkehrsnachfrage fir das Jahr 2030
zwischen den jeweiligen Stadtteilen. Zur besseren Ubersichtlichkeit sind Verkehrs-
strdbme unter 1.000 Personen je Tag dargestellt. Dies bedeutet, dass auf Relationen
ohne dargestellte Balken in den Abbildungen dennoch Nachfrage vorhanden sein kann.
In die spatere Modellrechnung werden aber auch diese Verkehrsstrome einbezogen. In
blauer Farbe ist der Rhein dargestellt.

4.3.2 Beispiel Leverkusen-Wiesdorf

Die Gesamtverkehrsnachfrage aus dem Stadtteil Leverkusen-Wiesdorf, dargestellt in
der folgenden Abbildung, orientiert sich stark im rechtsrheinischen Bereich. Die Barrier-
ewirkung des Rheins ist klar zu erkennen.
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Abbildung 28: Verkehrsnachfrageauswertung fir Leverkusen-Wiesdorf

Eine hohe Verkehrsnachfrage und somit interessante Relationen fur den Wasserbus
bestehen von/nach Flittard, Stammheim und Milheim. In die KéIner Innenstadt und
nach Deutz sind ebenfalls grolRere Nachfragestrome vorhanden. Aufgrund der Untertei-
lung der Kdlner Innenstadt in verschiedene Stadtteile setzen sich diese Relationen aus
mehreren kleineren Balken zusammen. Die héchste Nachfrage bezieht sich jedoch auf
die raumlich ndheren oben genannten Bereiche.

Uber den Rhein gibt es nur wenige groRere Nachfragestrome (auRer in die Kdlner In-
nenstadt). Insbesondere in diesen Bereichen kann der Wasserbus jedoch gegenlber
dem heutigen OV-Angebot einen deutlichen Zeitvorteil bieten. Auch kann der Wasser-
bus hier génzliche neue OV-Verbindungen schaffen, welche zukiinftig mit einer héheren
Nachfrage einhergehen kdnnen, wenn eine solche Verbindung Uberhaupt erst mit at-
traktiven Reisezeiten angeboten wird.

4.3.3 Beispiel Koln-Riehl

Die Gesamtverkehrsnachfrage aus dem Kdlner Stadtteil Riehl ist sowohl in alle Berei-
che der Innenstadt als auch nach Niehl und Malheim hoch. In das rechtsrheinische
Deutz ist die Verkehrsnachfrage mit 1.300 Personenfahrten ebenfalls hoch. Auch hier
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zeigt sich eine erhéhte Nachfrage in diejenigen Bereiche, die im MIV und/oder im OV
gut angebunden sind. In weiter entfernte Stadtteile sinkt die Nachfrage stetig. Aul3er-
dem ist trotz der zwei Rheinbriicken in direkter Umgebung die Barrierewirkung des

Rheins erkennbar.
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Abbildung 29: Verkehrsnachfrageauswertung fur Riehl (KoIn)

Fur Riehl ergeben sich verkehrlich sinnvolle Relationen vor allem nach Mulheim, in
Richtung sudliche Altstadt und ggf. nach Deutz. Nach Niehl ist durch den Rheinbogen
die Fahrzeit einer potenziellen Wasserbus-Verbindung gegeniiber dem heutigen OV
vermutlich langer. Nach Milheim ist insbesondere die Anbindung von Bereichen inte-
ressant, welche nicht direkt an der Linie 18 liegen. Dies gilt fir einen Grof3teil der rhein-

fen.

Beispiel Wesseling Mitte

nahen Bereiche und den Bereich des stadtebaulichen Grofl3projekts am Milheimer Ha-

Die Verkehrsnachfrage (MIV und OV) von/nach Wesseling Mitte ist vor allem fiir die na-
hegelegenen linksrheinischen Stadtteile von KdIn hoch (u. a. nach Sirth, Godorf und
Rodenkirchen). Weiter nérdlich nimmt die Verkehrsnachfrage zwar ab, zieht sich aber
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bis in die Kdlner Innenstadt/Altstadt. In diese Bereiche gibt es mit der Linie 16 jedoch
schon eine schnelle Verbindung mit der Stadtbahn.

In die rechtsrheinischen Bereiche gibt es dagegen nur eine sehr geringe Menge an Per-
sonenfahrten. Hier ist zunachst mit keiner hohen Nachfrage auf einer Wasserbus-Ver-
bindung zu rechnen. Jedoch wirde insbesondere aus Wesseling und den weiteren Be-
reichen im siidlichen Untersuchungsraum so (iberhaupt erst eine Verbindung im OV mit
einer adaquaten Reisezeit entstehen. Heute ist eine Querung nur ber die Fahre nach
Niederkassel mdglich.
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Abbildung 30: Verkehrsnachfrageauswertung fir Wesseling Mitte

Die Stadt Wesseling teilt sich entlang eines Bogens des Rheins in mehrere rheinnahe
Bereiche auf. Der mittlere Bereich ist Uber die dort vorhandenen Anleger gut in ein Was-
serbussystem integrierbar. Das ndrdliche rheinnahe Wesseling kann tber vorhandene
Anleger in Mitte erreicht werden (per Fahrrad, Bus oder FuRweg). Die Anbindung von
Urfeld ist Gber dort vorhandene Anleger oder Uber einen neuen Anleger denkbar, wenn
Wesseling-Mitte in das Konzept einbezogen wird. Das heutige Nachfragepotenzial aus
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4.3.5

Urfeld auf den verkehrlich interessanten Relationen in Richtung Kéln ist gering. Bei ei-
ner Ausweitung des Wasserbus-Systems nach Siiden und nach Niederkassel wird eine
Bedienung von Urfeld attraktiver.

Durch die gute Stadtbahnanbindung mit der Linie 16 steht ein Wasserbus in ganz Wes-
seling in starker Konkurrenz zum bestehenden OV-Angebot. Eine Reisezeitverkiirzung
in die linksrheinischen Bereiche ware nur sehr schwer erreichbar und eine Wasserbus-
nutzung auf langeren Fahrten aufgrund des streckenbedingten Umwegs durch den Wei-
Rer Rheinbogen eher unattraktiv.

Eine Verbindung ins rechtsrheinische KoIn wie beispielsweise nach Porz kann hier je-
doch ganzlich neue Verbindungen erméglichen und eine Verknipfung mit der Linie 7
herstellen. Durch die hiermit verbundene Schaffung neuer Mobilitatsmdglichkeiten
kénnte sich mittelfristig auch eine entsprechende Nachfrage ergeben. Es ist jedoch
nicht damit zu rechnen, dass sich diese Nachfrage kurzfristig entwickelt.

Verkehrsnachfrageauswertungen: Kernaussagen und Besonderheiten

Das Untersuchungsgebiet umfasst unterschiedliche Strukturrdume mit unterschiedlich
ausgepragten Bebauungsdichten und Entfernungen der bebauten Gebiete zum Rhein.
Dementsprechend liegt auch die Gesamtnachfrage in den Stadtteilen auf sehr
unterschiedlichen Niveaus.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass der Rhein als Barriere in der
Verkehrsnachfrage zwischen links- und rechtsrheinischen Gebieten wirkt und ein Grofteil
der Personenfahrten im Langsverkehr stattfindet. In den Gebieten, in denen
Rheinquerungen vorhanden sind, steigt auch die Verkehrsnachfrage im Querverkehr von
der einen auf die andere Rheinseite. Dies trifft insbesondere auf die Kdlner Innenstadt,
Mulheim und Deutz zu. Hierhin besteht aus zahlreichen Stadtteilen auch eine
rheintubergreifende Nachfrage.

Fur Leverkusen gibt es die grofite Verkehrsnachfrage aus dem Stadtteil Wiesdorf. Vor
allem in andere Leverkusener Stadtteile, aber auch nach Stammheim und nach Milheim
finden taglich viele Personenfahrten statt. Weniger Verkehrsnachfrage gibt es auch von
diesem Stadtteil aus auf die andere Rheinseite.

Aus dem Kolner Stadtteil Niehl gibt es eine hohe Gesamtnachfrage, vor allem nach
Merkenich und Riehl. Uber den Rhein gibt es eine deutliche Nachfrage nach Miilheim.

Von und nach Milheim gibt es insgesamt eine sehr hohe Verkehrsnachfrage in alle
Richtungen, sowohl im L&ngs- als auch im Querverkehr. Muilheim ist ein sehr
grofR¥flachiger Stadtteil mit einer hohen Anzahl an Einwohner*innen sowie Arbeitsplatzen
und zuklnftigen stadtebaulichen GroRprojekten. Diese Nachfrage liegt haufig in
Rheinnahe, so dass Milheim als ein wichtiger Anlegepunkt im Wasserbussystem
fungieren kann. Hierbei zu beachten ist jedoch auch, dass Milheim schon im Status Quo
Uber eine sehr gute OV-Anbindung in alle Richtungen verfiigt. Es sollten daher nach
Moglichkeit Relationen bedient werden, welche nicht direkt lber eine SPNV- oder
Stadtbahnanbindung abgedeckt werden. Auch ist die Anbindung des stadtebaulichen
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Projekts Milheim Sid wichtig, da hier eine hohe Nachfrage in direkter Rheinndhe
entstehen wird und bei einer frihzeitigen Anbindung auch Einfluss auf die
Nachfrageverteilung genommen werden kann.

Weitere wichtige Stadtteile und Stadtteile mit sehr hoher Gesamtverkehrsnachfrage sind
die Kolner Innenstadt/Altstadt sowie Deutz. Die Nachfrage verteilt sich von diesen
Stadtteilen ebenfalls in alle Richtungen, sowohl im Langs- als auch im Querverkehr.
Diese Stadtteile weisen ebenfalls eine gute vorhandene OV-Anbindung auf. Der
Wasserbus kann diese Verbindungen und Verkehrsmittel aber durchaus erganzen, eine
Alternative darstellen und die Busse, Stadtbahnen und S-Bahnen entlasten. Im Hinblick
auf die Wirtschaftlichkeit des Wasserbussystems und von/nach diesen Stadtteilen
ausgehender Nachfrage sollten die Kdlner Innenstadt und der Stadtteil Deutz aufgrund
der hohen Dichte an Wohn-, Arbeitsplatz-, Einkaufs- und Freizeitorten zwingend
angebunden werden.

Sudlich der Kolner Innenstadt beziehungsweise dem mittleren Untersuchungsgebiet [asst
die Hohe der Gesamtverkehrsnachfrage stetig nach. Vor allem im Querverkehr gibt es
wenige Personenfahrten, wahrend die Nachfrage im Langsverkehr hoch ist (bspw.
von/nach Bayenthal oder von/nach Marienburg). Zu beachten ist, dass mit der Stadtbahn-
Linie 16 eine gute OV-Verbindung in diesen Bereichen in Richtung Innenstadt bereits
vorhanden ist. Auf Relationen zwischen der nérdlichen und der sidlichen Innenstadt
konnte durch eine Wasserbus-Verbindung ein Umstieg im verkehrsreichen Zentrum (z.
B. am Neumarkt) vermieden werden.

Auf der rechtsrheinischen Seite (Westhoven, Ensen) sind eher geringe
Gesamtnachfragestrome (ber den Rhein zu verzeichnen. Die hdchsten
Verkehrsnachfragewerte sind in Richtung Sidstadt/Innenstadt zu finden. Der Stadtteil
Porz kann wiederum eine héhere Gesamtverkehrsnachfrage vor allem entlang des
Rheins, aber auch in Richtung Innenstadt, verzeichnen. Porz sollte daher im
Wasserbussystem berucksichtigt werden.

Von/nach Wesseling gibt es ebenfalls vor allem entlang des Rheins hohe
Nachfragestréme in die Kdlner Stadtteile bis Weilk. Im Querverkehr ist deutlich weniger
Gesamtnachfrage vorhanden. Hier besteht durch ein geeignetes Wasserbuskonzept
jedoch die Mdglichkeit, ganzlich neue Verbindungen herzustellen und Reisezeiten enorm
zu verkurzen (bspw. auf der Relation Wesseling — Porz).

4.4 Planungsgrundsatze und Ubergang zur Potenzialanalyse

Ziel der verkehrlichen Auswertungen im Prognosemodell fur das Jahr 2030 war es, inte-
ressante potenzielle Relationen flr einen Wasserbus auf den Rhein zu identifizieren.
Potenzielle Relationen sind in den Streckbriefen (Kapitel 5.3) beschrieben.

Folgende Ansatzpunkte stehen hierbei im Fokus:

= |dentifikation interessanter Relationen auf Basis der verkehrlichen Auswertun-
gen
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= Reisezeitvorteile

= Reduktion der Barrierewirkung des Rheins

= Schaffung neuer Mobilitdtsmoglichkeiten auf nachfragestarken Relationen
= Abdeckung von Nachfragestromen, v. a. in direkter Rheinnahe

= Schlielen von Liicken im bestehenden OV-Angebot

= Verkniipfung bzw. Anbindung wichtiger OV-Haltestellen (Schienenverkehr),
z.B.

= Deutzer Briicke (Linie 7) <-> Ubierring (Linie 16), heute Umstieg am Neu-
markt notwendig

= Haltestelle Zoo/Flora (Linie 18) in Riehl
= Kolner Innenstadt/Altstadt (S-Bahn, Stadtbahn, Seilbahn)
= \Wesseling (Linie 16)

= Fahrradmitnahme soll komfortabel méglich sein

= Radverkehr als Zu- und Abbringer bis zu einer maximalen Gesamtdistanz von 5
bis 8 km

= Einbindung der stadtebaulichen GroRprojekte in Rheinnahe
= Deutzer Hafen
= Milheim Sud

= \Wasserbus als schnell umsetzbare Alternative/Startldsung zu Schieneninfra-
strukturprojekten und Neubau/Sanierung von Briicken

» \Nasserbus-Angebot/-Infrastruktur bendtigt geringere Planungs- und Bau-
zeiten

= ErschlieBung durch Wasserbus wahrend Aufsiedlung von Neubaufla-
chen/Stadtebaulichen Grof3projekten moglich und nicht erst danach

= direkte Wasserbus-Anbindung als Image-Faktor (Klima & Umwelt)

Die zuvor beschriebenen Auswertungen wurden fur alle rheinnahen Stadtteile durchge-
fuhrt. Diese Auswertungen flieRen direkt in die nachstehende Potenzialanalyse (AP 3)
ein und werden hier, gemeinsam mit weiteren relevanten Kriterien, in Stadtteil-Steck-
briefen zusammenfassend beschrieben und bewertet.
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5 Potenzialanalyse

5.1

5.2

Vorgehen und Ziele

Der Untersuchungsraum dieser Machbarkeitsstudie umfasst ca. 30 Stadtteile. FUr diese
wurden sowohl die verkehrlichen Auswertungen als auch die Verkehrsnachfrageaus-
wertungen vorgenommen, die als Grundlage fur die Bewertung der Stadtteile in der Po-
tenzialanalyse dienen sollten.

Ziel der Potenzialanalyse ist es, die Stadtteile bezliglich der Sinnhaftigkeit einer Was-
serbusanbindung zu kategorisieren. Diese Kategorisierung erfolgt in Form von Steck-
briefen, welche als Basis fir die weiteren Planungsschritte und Arbeitspakete (AP 4 zu
den Liniennetzkonzepten und AP 6 zu den Schiffstypen) verwendet wurden. In der fol-
genden Abbildung sind die Zusammenhange der Auswertungs- und Planungsschritte
dargestellt.

Bewertungund
Kategorisierung aller

Stadtteilein Rheinnahe

in einem Steckbrief (AP3) \
Ermittlung notwendiger _

Geschwindigkeiten (AP3) "

Abbildung 31: Zusammenhange der Auswertungs- und Planungsschritte

Die kategorisierten Stadtteile stellen die grobste Stufe der Bewertung dar. Im
Arbeitspaket 4 wurden fir die relevanten Stadtteile potenzielle Anlegestellen bewertet.
Hauptziel war es aber, wichtige und nachfragestarke Relationen zu identifizieren, die
anschlieend in die Linienkonzeptbausteine aufgenommen werden kénnen.

AuRerdem wurde fur beispielhafte und besonders wichtige Relationen eine notwendige
Geschwindigkeit ermittelt, welche nétig ist, um gegeniber dem OV (und im Idealfall
gegeniber dem MIV) konkurrenzfahig zu sein. Aus diesen Geschwindigkeiten kénnen
Ruckschlisse flur die Auswahl der Schiffstypen gezogen werden. Fir die
Liniennetzplanung kann so geschlussfolgert werden, auf welchen Relationen
Direktverbindungen notwendig sind und auf welchen ein Zwischenhalt moglich ist, ohne
fur Fahrgaste unattraktiv zu werden.

Aufbau der Steckbriefe und Kategorie-Einteilung

Die Steckbriefe zur Bewertung der Stadtteile sind in drei Teile untergliedert. Zunachst
werden Strukturdaten (prognostizierte Einwohnerzahlen 2030, Zielpunkte/POI, OV-An-
bindung) benannt.
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AnschlieRend werden verkehrliche Auswertungen und die Verkehrsnachfrageauswer-
tungen sowie eine erste Einschatzung/Bewertung dieser Auswertungen fir die einzel-
nen Stadtteile beschrieben.

AbschlieRend erfolgte die Gesamtbewertung der Stadtteile bezuglich der Sinnhaftigkeit

einer Wasserbusanbindung und die Benennung von méglichen Wasserbusrelationen. In
der folgenden Abbildung sind die Merkmale des Steckbriefs und der Inhalte noch einmal
zusammenfassend dargestellt.

Beschreibung der Auswertung

Einwohnerzahl 2030

= Einwohnerzahl des Stadtteils (Prognose fiir 2030)

Zielpunkte /
“Points of Interest”

= Wichtige Zielpunkte im Stadtteil
(beispielsweise gréBere Schulen, Gewerbegebiete, aber auch Freizeitziele)

OV-Anbindung in Rheinnihe

= Vorkehrsmittel und Linien

= Beriicksichtigung der g MaBnahmen bis 2030
ErschlieBung = Wo kann ein W: rbus-Anleger Wohnbeb. 9/G tbe erschlieBon?
= Wo kb Verknii zum OV hen?

Gibt os vorhandene P&R- Anlagen oder Mobilstationen?

= Wie ist die raumliche Lage der schon bestehenden Anleger?
Kénnen diese sinnvoll genutzt werden?

Durch Wasserbus mégliche

= Wo kann der Wasserbus die verkehrliche Lage optimieren?

sinnvolle
Wasserbus-Relationen

verkehrliche Verbesserung = Wohin bestehen lange Reisezeiten im OV, die durch den Wasserbus
nach... (je nach Fahrtgeschwindigkeit) verbessert werden kénnten?
= Wohin bestehen im MIV lange Reisezeiten in Rheinnahe oder iiber den Rhein?
= Wo b hen Anknipf kte mit hoher Nachfrage entlang des Rheins
Nachicigsposstal oder iiber den Rhein? N .
= Auf welchen Relationen kann der Wi rbus (unter Annah listischer Geschwin-
digkeiten und unter Beachtung des teils kurvigen Rheinverlaufs) diese Strome sinn-
voll bedienen?
= Bowertung der Nachfragestrome (quantitativ)
= 150 - 500 Personenfahrten je Werktag: maBig
= 501 bis 1.499 Personenfahrten je Werktag: mittel
= >1.500 Per fah je Werktag: hoch
Anbindung Radverkehr als = Konnen Giber Zubringerverkehre per Fahrrad weitere (nachfragestarke) Gebiete an-
Wasserbus-Zubringer gebunden werden?
Bewertung und -Enovdmmgdorog.KmnmnundAbsdhmgdorSmnhMmmmwm

Anlegers in diesem

-Dml:mnwfg\mddwwdiwmn i mdt hand von Berechnungsf
meln erfolg 2 . 9

-B\mrdauchdmLJ!gadm’SmdmaloL ticksi (LBboi rhandk Anleger im
mdid\on&nnkbnmwmmwd\ﬂbordounhbgormgobundmw
den).

- Bﬂnnmmgdorwid’ﬁg@on Relationen als Startlésung fiir die Liniennetzplanung. Fiir

mdmanmomnorfolgtmmAbsd‘m'\g,m Geschwindigkeiten der
nzfahig zu

=— Daten zum
Stadtteil

Einschatzung der
r— verkehrlichen
Sinnhaftigkeit
sowie der
Nachfrage

— Bewertung

Abbildung 32: Aufbau Stadtteil-Steckbrief flr Wasserbuspotenziale

Auf Basis der verschiedenen Randfaktoren (vorhandene Zielpunkte, Lage der Bebau-
ung), der verkehrlichen Auswertungen und der Verkehrsnachfrageauswertungen wur-
den fir die Gesamtbewertung der Stadtteile insgesamt vier Kategorien gebildet. Hiermit
wird die Sinnhaftigkeit einer Berlcksichtigung des Wasserbus-Systems fir den jeweili-
gen Stadtteil eingeschatzt. Folgende vier Kategorien wurden gebildet:

Kategorie

Beschreibung

Kernnetz

erweitertes Netz

Relationen mit Nachfragepotenzial vorhanden

Erganzungsnetz

Relationen bei erweitertem Wasserbusnetz denkbar,
aber zu wenig Nachfrage fir Hauptnetz

vorerst kein Potenzial

in dieser Untersuchung keine Anbindung sinnvoll

Abbildung 33: Kategorie-Einteilung der Stadtteil-Potenzialbewertung

Durch die Bewertungskriterien und diese definierten Kategorien kann fiir jeden Stadtteil
ein transparentes Ergebnis dargestellt werden, das als Hilfestellung fir die weiteren
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5.3

Planungsschritte dienen kann. Im weiteren Verlauf kann auch festgestellt werden, dass
sich weitere Stadltteile fiir eine Einbindung in das Wasserbus-Netz eignen oder andere
nicht, beispielsweise aus baulichen Grinden. Aufgrund des hohen Zeitaufwands fur
Zwischenhalte (ca. 3-5 Minuten) soll der Fokus auf der Anbindung von Stadtteilen mit
hohem Nachfragepotenzial liegen. Der hohe Zeitaufwand fiir Zwischenhalte entsteht
durch die gegeniiber dem konventionellen OV zuséatzlichen Zeitaufwand fiir An- und Ab-
legen sowie Zu- und Abgang Uber eine Rampe. Dies wird ausfuihrlicher in den nachfol-
genden Arbeitspaketen zum Liniennetz und zur betrieblichen Machbarkeit erlautert.

Die Stadtteile mit hohem Potenzial werden dabei fir das Kernnetz vorgesehen (dunkel-
grun), weitere dann im erweiterten Netz (hellgriin) und im Ergédnzungsnetz (gelb). Dabei
kénnen sich Stadtteile jedoch auch ergénzen, beispielsweise ist flir Bayenthal und Mari-
enburg ein gemeinsamer Anleger sinnvoll. Fir einige Stadtteile wird in dieser Untersu-
chung kein Potenzial gesehen (rot). Die Einordnung ergibt sich unter anderem auch aus
dem Zuschnitt des Untersuchungsraums.

Bewertung der Stadtteile

Die Bewertung der Stadtteile erfolgt fiir diese Wasserbus-Machbarkeitsstudie bezogen
auf den definierten Untersuchungsraum (Leverkusen, Kdln, Wesseling). Bei einer Aus-
weitung des Untersuchungsraums bspw. nach Dormagen, Monheim, Niederkassel oder
Bonn kann sich die Bewertung der Stadtteile (vor allem am nérdlichen bzw. stdlichen
Rand des Untersuchungsgebietes) &ndern, da neue/veranderte verkehrliche Potenziale
entstehen kdnnen. Eine Einordnung zu mdéglichen Ausweitungen des Wasserbus-Lini-
ennetzes erfolgt im Ausblick am Ende der Studie.

In den folgenden Unterkapiteln sind die Steckbriefe zu der Potenzialbewertung aller be-
trachteten Stadtteile, aufgeteilt nach Sektoren (vgl. Tabelle 6) dargestellt. Eine abschlie-
Rende Zusammenfassung folgt danach.
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5.3.1 Sektor 1

Worringen, Merkenich, Leverkusen
Sektor 1 Worringen Merkenich

Einwohnerzahl 2030

= 10.200 EW

= 5.800 EW

Zielpunkte /
“Points of Interest”

= Worringer Bruch (Waldgebiet)
= Sportanlage 5G Kdln-Worringen
V.

= Schlachtfeld Waorringer Schlacht
(Sehenswirdigkeit)

= Rheinfihre

= Heizkraftwerk K&ln-Merkenich
= Ford-Werke

= angrenzend: Wacker Chemie

als Wasserbus-Zubringer

= Roggendorf

GV—Anbindung in = Bus: 10, 123, 880, 885 = Merkenich Mitta {Stadtbahn)
Rheinndhe = Stadtbahn: 12
= Bus: 121
ErschlieBung = wenig Bebauung in Rheinnihe = Langel in Rheinndha
= Rheinkassel und Merkenich mit
atwas Abstand
Durch Wasserbus mogli- | = Leverkusen = Leverkusen
che verkehrliche Verbes- | = Flittard = Flittard
serung nach... = Stammheim = Stammheim
= Miilheim = Miilheim
= Innenstadt Kaln
Nachfragepotenzial = insgesamt maBige Nachfrage = insgesamt maBige Nachfrage
= Markenich (mittel) = Nighl (hoch)
=  Leverkusen (madig) =  Leverkusen (maBig)
= Kdlner Innenstadt {mittal) = Kdlner Innenstadt {mittal)
Anbindung Radverkehr | = Dormagen (Chempari) = Chorweiler

Bewertung und
sinnvolle
Wasserbus-Relationen

= Garinges Gesamtpotenzial in
Waorringen.

= Verbindung Richtung Leverkusen
ggf. denkbar.

= Aufgrund schwacher Erschlie-
Bungswirkung in Worringen und
langer Fahrzeit in die Innenstadt
vermutlich matige Wasserbus-
Machfrage im linksrheinischen
K&in.

= Bei spitarer Netzerweiterung
kann ein Halt in Worringen
durch Anbindung von Dorma-

gen und Monhaim attraktiver
werdan.

= Die insgesamt geringe Nach-
frage teilt sich in drei Hauptsied-
lungen auf, welche nicht mit ei-
nam Anleger gemeinsam er-
schlossen werden kénnen (nur
per Rad).

= Wenn Wasserbussystem bis in
MNorden Leverkusans ausgewei-
tet wird, wire ein Halt in Mer-
kenich denkbar.

= Anbindung von Chorweiler per
Rad méglich.

Abbildung 34: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 1 (Teil 1)
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Worringen, Merkenich, Leverkusen
Sektor 1 Lev-Hitdorf Lev-Rheindorf Lev-Wiesdorf

Einwohnerzahl 2030 = 7.900 EW = 16.700 EW = 18.900 EW
Zielpunkte ) = Rheinfihre = [CGthe-Kollwitz-Schule (Gasamt- = Chempark (Industrie)
“Points of Interest” = Yacht-Club Leverkusen-Hitdorf schule) = Neuland-Park (Freizeiteinrich-
aV. = Sportanlage TuS Rheindorf 1892 tung)
= Hitdorfer Biergarten & Eiscafé aM. = FuBgangerzone
= Mazda Motors = Cineplex Leverkusen (Kino)
= Stadthalle Hitdorf = 5t. Josef Krankenhaus Wiesdorf
OV-Anbindung in = Bus: 244, 253, 5B23 = Bus: 244, 353, 5B23 = Bus: 208
Rheinndhe
ErschlieBung = yorhandene Bebauung in Rhein- | = Bebauungskern abseits des = Wohnbebauung in Rheinnihe
nihe Rheins = Chempark-Zugang iiber Tor 8 in
= Trennwirkung durch A59 direkter Rheinndhe
Durch Wasserbus mogli- | = gesamter Kdlner Morden = gesamter Kélner Norden = ins linksrheinische Kéln (Norden)
che verkehrliche Verbes- | = Kdiner Innenstadt = rechtsrheinisch K&In-Stammhaim fehlt OV-Anbindung
serung nach... und = rhainnahe Bereiche von Stamm-
= Staditeile weiter sidlich heim und Flittard
Nachfragepotenzial = Lev-Wiesdorf {hoch) = Lev-Wiesdorf (hoch) = Flittard, Stammheim (hoch)
= |ev-Rheindorf (hoch) = | evHitdorf (hoch) = Milheim (hoch)
= Kilner Norden (matig) = tw. Kilner Morden (migig) = Kilner Innenstadt (mittel)
= ggf. auch Niehl (maBig)
A.nbindung Radverkehr | = Anbindung Monheim per Rad = |ev-Bimig und Lev-Kiippersteg = Leverkusener Innenstadt sowie
als Wasserbus-Zubringer denkbar {potenzieller Anleger in Wies- Manfort, Bdrrig und Kippersteg
dorf besser erreichbar)
Bewertung und = Insgesamt miBiges Machfrageni- | = Durch Trennwirkung (A59) und
sinnvolle wveau. damit abseitiger Bebauung nur
Wasserbus-Relationen = Jedoch Bebauung direkt in schwache ErschlieBung méglich.
Rheinndhe (gute ErschlieBungs- | = Die Machfrage verteilt sich eher
wirkung). in die direkt benachbarten Stadt-

= Vorhandener Anleger ist eine
Fahrverbindung, hauptsichlich
won Pkws und Radfahrern ge-
nutzt.

= Eine Anbindung an Wiesdorf
wire denkbar.

= Es sind jedoch keine groBen
Fahrgaststréme zu erwarten.

teile, hier landseitige Anbindung
schneller.

= Wasserbus-Halt in Rheindorf
nicht z2u empfehlen.

Abbildung 35: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 1 (Teil 2)
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53.2 Sektor 2
Niehl, Flittard, Stammheim
Sektor 2
Einwohnerzahl = 20.700 EW = 7.900 EW = 8.300 EW
Zielpunkte / = Ford-Werke = Carl-Duisberg-Park (Naherho- = Erich-Gutenberg-Berufskolleg
"Points of Interest” = Kbiner Rheinhafen mit diversen lung) = GroBklarwerk Stammheim
Industriezweigen = Bildungscampus von CURRENTA | = schlasspark Stammheim (Naher-
= Erich-Kastner-Gymnasium = Golfclub Leverkusen e.V. holung)
= Platin Eventlocation = Sportanlage TuS 1889 Kdln-
Stammheim e.V.

OV-Anbindung in Rhein-
nahe (inkl. geplante

Stadtbahn: 12, 13, 16
Bus: 124, 140, 147

= Chempark (5-Bahn)
= Bus: 201, 251, 255, SB23, SB27,

Stammbheim (S-Bahn)
Bus: 151, 152, 153, 155, 156,

Longerich)
Knotenpunkt Radschnellnetz

MaBnahmen bis 2030) | = Magliche Verkniipfung zum 5B28, SB29 250
schienenverkehr: Nihl, = zukiinftig: Verldngerung der
Geestemiinder Strafe, Sehastia- Stadtbahn, jedoch nicht in direk-
nstrafe, Fordwerke ter Rheinndhe
Nord/Mitte/Sid (jeweils Stadt-
bahn)
ErschlieBung = Wohnbebauung in Niehl = Wohnbebauung etwas abseitig | = viel Bebauung nahe Rhein
= siidlicher Eingang Ford-Werke in des Rheins
direkter Rheinndhe = Gewerbegebiet mehrere Kilome-
ter entfernt
Durch Wasserbus mogli- | = Leverkusen = |inksrheinisches Kéin = |inksrheinisches K&in (auch In-
che verkehrliche Verbes- | = Miilheim = Lev-Wiesdorf nenstadt)
serung nach... = Flittard, Stammheim = Deutz = Deutz
= Teile der Innenstadt = |ev-Wiesdorf und Miilheim
(nur in Rheinniha)
Nachfragepotenzial = hohe Gesamtnachfrage = hohe Gesamtnachfrage = hohe Gesamtnachfrage
= Milheim (hoch) = Richtung Miilheim (hoch) = Richtung Miilheim (hoch)
= Riehl (hoch) = |everkusen (hoch) = in Kélner Innenstadt (auch
= Innenstadt (hoch) = Stammheim (mittel) Riehl und Nippes)
= Deutz (hoch) = in Kélner Innenstadt (hoch) = Deutz {mittel)
=  weitere Stadtteile = Niehl {miBig) = Leverkusen (mittel)
Anbindung Radverkehr | = Radanbindung innerhalb Niehls | = innerhalb Flittards (Gewerbege- | = Hohenhaus
als Wasserbus-Zubringer | {Hafen, Ford-Werka) und in wai- biet) = Milheim (Nord)
tere Stadtteile (Weidenpasch, = siidlicher Chempark = Flittard

Bewertung und = Wenig Bebauung in fuBldufiger | = Durch Bebauung in Rheinnihe

sinnvolle Rheinnihe. und Zubringerverkehre per Rad
lasserbus-| i = Gawe abiat kann nur per aus Flittard und dem Norden
w oL B Rad ;;:;?mn werden. i Miilheims ist aine Einbindung
= Daher vermutlich nur ain kleine von Stammhbeim in das System
rer Teil der Gesamtnachfrage fiir e )
den Wasserbus erreichbar. = Interessante Wasserbus-Relatio-
= Interessante Wasserbus-Relatio- nen nach
nen nach = Miilheim {in Rheinnihe)
= Miehlund = Deutz, Innenstadt und
= Milheim (sowie Kalner In- = Leverkusen
nenstadt und Deutz) = qggf. auch Riehl und Nighl

Abbildung 36: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 2
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5.3.3 Sektor 3
Miilheim, Riehl
Sektor 3 Miilheim Riehl
Einwohnerzahl = 48.500 EW = 12.000 EW
Zielpunkte / = yorschiadena Schulen = Kdlner Zoo, Flora {Naherholung)
“Points of Interest” = Stadthalle K&ln-Miilheim = Rheinseilbahn
= Miilheimer Hafen = Biergarten ,Schwimmbad”
= Event-Locations und Femsehstu- | = Hauptverwaltung DEVK
dios am Carlswerk
= zahlreiche Gastronomiebetriebe
OV-Anbindung in Rhein- | = Miilheim Bahnhof (SPNV) = Stadtbahn: 18
nihe (inkl. geplante = Stadtbahn: 4, 13,18 = Bus: 140, K&iner City Tour
MaBnahmen bis 2030) | = zahlreiche Bus-Linien = Mégliche Verkniipfung zum
= mégliche Verkniipfung zum Schienenverkehr: Zoo / Flora
Schienenverkehr am neuen Ha- {Bus, Stadtbahn)
fengebiet (Stadtbahn-, Bypass")
ErschlieBung = dichte Bebauung in Rheinndhe = Miederldnder Ufer sinnvoller An-
= Neubaugebiet Miilheimer Hafen legepunkt (u.a. Zoo)
Durch Wasserbus mogli- | = kurze Reisezeiten (MIV) entlang | = sehr gute vorhandene OV-Anbin-
che verkehrliche Verbes- des Rheins, auch OV-Anbindung dung, heute schnelle Reisezeiten
serung e sehr gut in dia K}_‘JIne_r Innenstadt und
nach Miilheim
Nachfragepotenzial = sehr hohe Nachfrage u.a. = hohe Machfrage
= Miilheim {hoch) = Innenstadt/ Altstadt (hoch)
= Riehl (hoch) = Niehl (hoch)
= |mnenstadt (hoch) = Milheim (hoch)
=  Deutz (hoch) = Deutz {mittal)
Anbindung Radverkehr | = Knotenpunkt Radschnellnetz = Anbindung von Nippes
als Wasserbus-Zubringer | = Anbindung Buchheim, Buchforst,
Héhenhaus
Bewertung und
sinnvolle
Wasserbus-Relationen

Abbildung 37: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 3
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5.3.4

Sektor 4

Innenstadt (Altstadt, Neustadt) und Deutz

Innenstadt Nord Innenstadt Siid Deutz

"Points of Interest”

= zahlreiche weitere Anziehungs-
punkte (Kultur, Museen, Gastro-
nomie, Einkaufen und vieles
mehr)

= Rheinufer

= Altstadt

= Tourismus-Schifffahrt

= u.a. auch Einrichtungen der TH
K&in und FOM Hochschule

Sektor 4
Einwohnerzahl = Meustadt Nord: 28.600 EW = Meustadt Siid: 38.700 EW = 19.400 EW
= Altstadt Nord: 18.100 EW = Altstadt Stid: 27.800 EW
Zielpunktef = Hauptbahnhof = sighe Innenstadt Nord = Lanxess Arena

= diverse Unternehmensstandorte
wie LVR, Lufthansa, Strabag und
Ziiblin

= Deutzer Brauhaus

= Rheinboulavard

= Tanzbrunnan mit Beach Club und
Rheinterrassen (Veranstaltungs-
ort)

OV-Anbindung in Rhein-
nihe (inkl. geplante

= Hauptbahnhof (Fermnverkehr,
SPNV)

= siche Innenstadt Nord

= Bahnhof Messe / Deutz (SPNV,
Fernverkehr)

als Wasserbus-Zubringer

Bewertung und
sinnvolle
Woasserbus-Relationen

wersitit zu KSIn in Lindenthal

Abbildung 38: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 4

MaBnahmen bis 2030) | = zahlreiche weitere wichtige Ver- = Stadtbahn: 1,7, 9
kehrslinian (Stadtbahn, Bus) = Bus: 150, 250, 260
= Migliche Verkniipfung zum = migliche Verknipfung zum
Schienenverkehr: Rheinauhafen Schienenverkehr: Deutzer Frei-
(Stadtbahn}, Ubieming (Stadt- heit, Severinsbriicke, Drehbrii-
bahn, Bus) cke {Stadtbahn)
ErschlieBung = sehr dichte Bebauung in Rhain- = dichte Babauung in Rheinnihe, = Bebauung in Rheinnihe vorhan-
nahe, zahlreiche Anleger vor- Anleger vorhanden den, insbesondere am neuen
handen Deutzer Hafen
Durch Wasserbus maégli- | = sehr gute Verkehrsanbindung = gute Verkehrsanbindung = gute Verkehrsanbindung
che verkehrliche Verbes- | = insbesondeara fiir den MIV auch = insbesondere fir den MIV auch = insbesondere fir den MIV auch
serung nach... hohe Widerstinde (Parkdruck, hohe Widerstinde (Parkdruck, hohe Widerstinde (Parkdruck,
Stauanfilligheit) Stauanfilligheit) Stauanfilligkeit)
= Differenzierung je nach Halta-
stelle wichtig (bspw. Linie 7 nicht
an Bf. Messe/Deutz)
Nachfragepotenzial = sohr hohe Nachfrage in alle an- = sohr hohe Nachfrage in alle an- = insgesamt hohe Nachfrage in
deren Stadtteile deren Stadtteile sehr viele Bereiche/Stadtteile
Anbindung Radverkehr | = insbesondere westl. Innenstadt = westl. Innenstadt, Campus Uni- = Anbindung des &stl. Stadtteils

per Rad
= Kalk
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5.3.5 Sektor 5
Bayenthal, Marienburg, Poll
Sektor 5 Bayenthal Marienburg Poll
Einwohnerzahl = 10.300 EW = B.000EW = 11.800 EW
Zielpunkte / - E@ischﬁﬂiches Imgardis-Gym- | = SAS Institute (Bildungszentrum) | = Poller Wiesen (FuBballplatze)
"Points of Interest” nasium = Siidpark {Naherholung) = Poller Fischerhaus
= Cologne-Oval-Offices = Kilner Festungsmuseum = Kiesbanke, Muschelbanke (Nah-
= Kleingartenverain Rosengarten erholung)
= Marienburger Golf-Club eV, = Campingplatz
GV-Anb“qdung in Rhein- | = Stadtbahn: 16,17 = Stadtbahn: 16,17 = Stadtbahn: 7
nahe (inkl. geplante = Bus: 106, 130, 134 = Bus: 106, 130, 134 = Bus: 159, 194
MaBnahmen bis 2020) = Mégliche Verkniipfung zum = Méagliche Verkniipfung zum
Schienenverkehr: Bayenthalgiir- Schienenverkehr: Heinrich-
tel (Bus, Stadtbahn), Schénhau- Libke-Ufer (Bus, Stadtbahn)
ser 5tr. { Stadtbahn)
= Bebauung und Gewerbe in - -

ErschlieBung

Rheinndhe

Bebauung in Rheinndhe (mittlere
Dichte), Anleger im ndrdlichen
Bereich vorhanden (jedoch in
stindiger Mutzung)

Bebauung abseits des Rheins

Durch Wasserbus mégli- | =

gegeniiberliegende Rheinseite

gegeniiberliegende Rheinseite,

gegeniiberliegende Rheinseite

= Deutz (Umstiegsverbindung
Linie 7 / Linie 16)

che verkehrliche Verbes- | = Miilheim = Miilheim {auch als OV-Zubringer 2.B. zur
serung nach... = Porz = Porz Linie 16) o
= hierher auch Vorteile ggii. MIV
denkbar
Nachfragepotenzial = Innenstadt (hoch) = Zhnliche Verkehrsverteilung wie | = hohe Machfrage
= Rodenkirchen (hoch) in Bayenthal, nur etwas niedrige- = |nnenstadt (hoch)
= Deutz(mittel) res Nachfrageniveau = Malheim (hoch)
= Miilheim (mittel) = Deutz (hoch)
= insgesamt aber wenig Nachfrage = Porz (hoch)
iiber den Rhain = Ziindorf {hoch)
Anbindung Radverkehr | = Raderbergund neuesWohnge- | = Raderthal, Parkstadt Sid -
als Wasserbus-Zubringer biet Parkstadt Siid per Rad er-
reichbar
Bewertung und = Entlang des Rheins hohes Nach- | = Im Bereich des vorhandenen = Durch die abseitige Bebauung
sinnvolle frageniveau, jedoch auch sehr Anlegers (Partyschiff) am und vergleichsweise geringe
W rbus-Relationen gute OV-Anbindung. Eine Ein- Bayenthalgiirtel kann Bayent- Nachfrage auf die gegeniiberlie-
bindung in das Wasserbus-Sys- hal und Marienburg erschlie- gende Rheinsaita ist in Poll keine
tem sollte gemeinsam mit Mari- Ben sowie eine Verkniipfung zur hohe Nachfrage zu erwarten.
enburg erfolgen. Linie 16 herstellen. = Entlang des Rheins gibt es iiber
= Dies ist insbesondere fir Fahr- die Linie 7 eine schnelle Verbin-
gaste aus dem rechtsrheinischen dung.
Kaln interessant. = In die siidliche Innenstadt sowie
= Aus der Parkstadt Siid kann der nach Miilheim ist eine Verbin-
Anleger per Rad erreicht werden dung denkbar.
(alternativ: ein Anleger in der = Jadoch kénnte Poll statt direkt
stidlichen Altstadt). mit dem Wasserbus auch liber
= Interessante Wasserbus-Relatio- einen Anleger am Deutzer Hafen
nen nach per Rad angebunden werden.
= |nnenstadt
= Rodenkirchen

Abbildung 39: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 5
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5.3.6 Sektor 6

Rodenkirchen, WeiB, Siirth, Westhoven, Ensen
Sektor & Rodenkirchen WeiB Siirth

Einwohnerzahl = 18.600 EW = 5200 EW = 11.100 EW
Zie Ipunkl:e / = Leinpfad mit Bootshdusern, Knei- | = Jugend- und Kulturzentrum Weifl [ = Siirther Leinpfad mit Bootshaus
“Points of Interest” i
= FEinkaufsstraBen in Rheinnihe
= Rudervercina
GV.Anbindung in Rhein- | = Stadtbahn: 16,17 = Bus: 131,134 = Stadtbahn: 16, 17
nahe (inkl. geplante = Bus: 130, 131, 134,135 = Bus: 130, 131,134
MaBnahmen bis 2030) = Mégliche Verkniipfung zum = Mbgliche Verkniipfung zum
Schienenverkehr: Rodenkirchen Schienenverkehr: Sirth Bf (Bus,
Bf (Bus, Stadtbahn) Stadtbahn)
ErschlieBung = Bebauung nahe des Rheins (ins- | = Bebauung bis an den Rhein = Bebauung etwas entfernt
besondere im westlichen Teil) = Anleger vorhanden (abseitig)
= Anleger vorhanden
Durch Wasserbus mégli- | = ins rechisrheinische Koin = rechtsrheinisches Koln = rechtsrheinisches Kiln
che verkehrliche Verbes- (u.a. Porz) (insbesondere Porz) = Innenstadt
serung nach... = Deutz = Innenstadt = Deutz (insbescndere ggii. MIV)
= Miilheim = Deutz = Miilheim
= Innenstadt Nord ggii. OV = Miilheim
= Wessaling (nur ggii. OV)
Nachfragepotenzial = entlang des Rheins hohe Nach- = Siirth (hoch) = Wesseling (hoch)
frage = Rodenkirchen (hoch) = Godorf (hoch)
= Innenstadt /Altstadt (hoch) | = Wesseling (mittel) = Rodenkirchen (hoch)
= weniger Nachfrage dber Rhein = siidliche Innenstadt {mittel}
= Deutz {mittel)
Anbindung Radverkehr = siidlicher Teil Rodenkirchens - = Hahnwald
als Wasserbus-Zubringer = siidlicher Teil Rodenkirchens
Bewertung und = Hohe Gesamtnachfrage. = Durch WeiBer Rheinbogen sind | = Durch WeiBer Rheinbogen unat-
sinnvolle = Jadoch kaum Machfrage iiber unattraktive Fahrzeiten in die traktive Fahrzeiten in den Nor-
Wasserbus-Relationen den Rhein, hier wéren aber ver- nérdlichen Stadtteile zu erwar- den zu erwarten.
kehrliche Fahrzeitgewinne még- ten. = Gemeinsamer Anleger mit WeiB
lich. = Eina Verbindung nach Porz und ist sinnveill.
= Stadtteil wird von Stadtbahn nur Ziindorf stellt neue Verbindun- | = Kaum Nachfrage iiber den Rhein.
teilweise erschlossen. gEnEi b T el e = Interessante Wasserbus-Relatio-
= |n Rheinnihe kann Wasserbus lLie ) ) nen nach
eina interessante Erganzung = Nach Wesseling bisher Umstieg - Wassali
sein. notwendig. = Porz ng
= Interessante Wasserbus-Relatio- | = erhﬂl@gﬂrlw sehr
nen nach abseitig.
= in die Innenstadt = [nteressante Wasserbus-Relatio-
= Deutz nen nach
= Porz
= Ziindorf
= Woassaling

Abbildung 40: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 6 (Teil 1)
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Rodenkirchen, Weil, Siirth, Westhoven, Ensen
Sektor & Westhoven Ensen

Einwohnerzahl = 5.600 EW = 7700 EW
Zielpunkte / = Bundesamt fiir Personalmanage- | = Krankenhaus Porz am Rhein
“Points of Interest” ment der Bundeswehr = Stidtische Gemeinschaftsgrund-
= Malregelollzugsklinik schule Porz-Ensen-Westhoven
= Westhoyener Aue (Naherholung)
OV-Anbindung in Rhein- | = Stadtbahn:7 = Stadtbahn: 7
nihe (inkl. geplante
MaBnahmen bis 2030)
ErschlieBung = Bebauung nahe des Rheins = Bebauung nahe des Rheins
Durch Wasserbus mégli- | = linksrhainisches K&in, besonders | = siche Westhoven
che verkehrliche Verbes- %jgliche Innenstadt (MIV und
serung nach... .
= Rodenkirchen (nur ggii. &V)
Nachfragepotenzial = Foll {hach) = Poll {hoch)
= [nnenstadt (hoch) = Innenstadt (hoch)
= Porz (mittel) = Porz (mittel)
= Ziindorf {mittel) = Ziindorf {mittel)
= Deutz (mittel) = Deutz (mittel)
Anbindung Radverkehr | = -
als Wasserbus-Zubringer
Bewertung und = [n die siidliche Innenstadt kann = Wia auch in Westhoven hochwer-
sl L e
dmmmime Em';g..g des Rheins nur fir An- Stadt (nicht i die siidliche In-
wohner mit Distanz zur Linie 7. nenstadit).

Gemeinsamer Anleger in Ensen
sinnvoll (siehe Ensen).

Gemeinsamer Anleger der West-
howven und Ensen erschlieft als
sinnvolle Option.

= Interessante Wasserbus-Relatio-

nen nach
= Porz
= sijdliche Innenstadt

Abbildung 41:

Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 6 (Teil 2)
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Porz, Ziindorf

als Wasserbus-Zubringer

Bewertung

Sektor 6 Porz Ziindorf
Einwohnerzahl = 15.600 EW = 11.400 EW
Zielpunkte / = Innenstadt direkt am Rhein = Groov (Naherholung) und dor-
“Points of Interest” = Berufskolleg Kéln-Porz tige Gastronomie
= Gymnasium und Realschule
= Fiindorfbad (Schwimmbad)
OV-Anbindung in Rhein- | = Bf Porz (SPNV} = Stadtbahn: 7
nihe (inkl. geplante = Stadtbahn: 7 = Bus: 5B55 (164), SBS5 (167)
MaBnahmen bis 2030) | = Bus: 154, 165
ErschlieBung = Bebauung nahe des Rheins, An- | = Bebauung etwas entfernt, neues
leger vorhanden Wohngebiet 1,5-2km entfernt
= Anleger vorhanden
Durch Wasserbus mégli- | = linksrheinisches Koin (auch ggii. | = linksrheinisches K&in
che verkehrliche Verbes- MIv) = Deutz und nérdliche Staditeile
serung nach... = Wesseling = Wessaling
= rheinnahe Bereiche von Poll
Nachfragepotenzial = hohe Nachfrage v.a. entlang des | = hohe Machfrage v.a. entlang des
Rheins und zur Innenstadt Rheins und zur Innenstadt
= Fiindorf (hoch) = Porz (hoch)
= Pall {hoch) = Poll {hoch)
= Deutz (hoch) = Deutz (hoch)
= [nnenstadt (hoch) = |mnenstadt (hoch)
= Langel (mittel) = Langel {mittel)
Anbindung Radverkehr | = Finkenberg, Eil, Urbach = Neubaugebiet Ziindorf Siid

Anschluss an Radschnelinetz aus
Niederkassel

Aufgrund Neubaugebiet sehr
hoha Nachfrage, aber auch sehr

gute OV-Anbindung (Stadtbahn
Linie 7), zukiinftiq auch nach
Miederkassel und Bonn.
Freizeitziel, jedoch nur bei gutem
Wetter.

Heutiger Fahranleger erschlieBt
Ortschaft schlacht, Umstieg zur
Linia 7 mit weitem Fubweg.
Denkbarer Haltepunkt, jedoch
keine hohe Nachfrage zu erwar-
ten.

Anbindung von Porz und Wes-
seling ggf. interessant.

Abbildung 42: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 6 (Teil 3)
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53.7 Sektor 7

Godorf, Wesseling, Langel
Sektor 7 Godorf Porz-Langel

Einwohnerzahl = 2500 EW = 3500 EW
Zielpunkte / = Godorfer Hafen mit Raffinerien = |indenbaum (Naherholung)
“Paints of Interest” = Johannes-Gutenberg-Realschule | = Sportanlage TuS Langel 1927
= [KEA, METRO eV.
f)V-Anbindung in Rhein- | ™ Stadtbahn: 14 = Bus: SB55 (154), SB5E (167)
nihe (inkl. geplante = Bus: 135,183 = Fukiinftig: Stadtbahnanbindung
MaBnahmen bis 2030) = Mégliche Verkniipfung zum Tl T
Schienenverkahr: Godorf Bf
(Bus, Stadtbahn)
ErschlieBung = Hafengebiet, = pnur nordlicher Ortsteil in direkter
= Trennwirkung durch Bahnstrecke Rheinnihe
= wenig Bebauung im Einzugsbe-
reich
Durch Wasserbus mégli- | = ggd. MIV: = gesamter linksrheinischer Be-
che verkehrliche Verbes- = Innenstadt reich -
serung nach = Bereich nardlich von Deutz | ™ 9gt. OV alle Bereiche nérdlich
= siidlich von Porz von Porz
= ggii. OV:
= rechtsrheinisches Kéln
= |nnenstadt
Nachfragepotenzial = hohe Machfrage v.a. entlang des | = Porz (mittel)
Rheins = Ziindorf (mittel)
= Siirth (hoch) = Niederkassel (mittel)
= Wesseling (hoch) = Poll (gering)
= Rodenkirchen (hoch) = Innenstadt (gering)
= Weil (mittel)
= |nnenstadt (gering)
Anbindung Radverkehr | = Immendorf = -
als Wasserbus-Zubringer = |ndustrieanlagen in Wesseling
und Godorf
Bewertung = Anbindung der Raffinerien inte- | = MNur geringe Nachfrage, keine
ressant, wenn Zugang méglich gute ErschlieBungswirkung und
und erwiinscht. zukiinftig durch Stadtbahn eine
= ErschlieBungswirkung ansonsten gute OV-Anbindung.
gering. = Hier kénnte eine Anbindung aus
= Gute OV-Anbindung vorhanden, Wesseling und Godorf an Linie 7
die Reisezeiten der Linie 16 ent- erfolgen.
lang des Rheins kann Wasserbus | = Machfrage jedoch vermutlich
nicht unterbiaten. sehr gering.
= Verkniipfung mit Linie 16 am Ha- | = Einbindung in Wasserbus-Kon-
fen maglich. zept insbesondere aus Nachfra-
= Verbindung nach Siirth und Wes- gesicht sowie wirtschaftlich nicht
seling ggf. interessant (Alterna- sinnvoll.
tive zu Linie 16).

Abbildung 43: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 7 (Teil 1)
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Godorf,-Wesseling,-Langel-n

Sektor-7a0 Wesselinga Wesseling-Urfelda

o o a] o)
Einwohnerzahlo +13.3000 [-4.300m

Zielpunkte-/+ -+ Rheinuferpromenade-mit:-Rheinpark{: Dorfplatz:Urfeld

"Paints-of-Interest” o

I+ Rheinferum-{Veranstaltungsort)1
i Innenstadt-in-Rheinndhefl

I Industriestandorte-wie-u.a.-Shell -
Evonik-und-weiterao

i neues-Gewerbegebiet-geplanta

OV-Anbindung-in-Rhein-

I+ Stadtbahn:-141

I Stadtbahn:-141

nﬁhe-ﬁnkl_-geplant&- t+Bus:- 721,722 723 9301 tBus:-7210
MabBnahmen-bis-2030)a - Mogliche-Verknipfung-zum-Schie-
nenverkehr:-Wesseling-(Bus,-Stadt-
bahn)o
o o o

ErschlieBung

+Bebauung-in-Rheinnahe]
++mehrere-Anlegervorhandenz

- Bebauung-in-Rheinnahev
- Anlegervorhandeno

Durch-Wasserbus-mégli-
che-verkehrliche-Verbes-

serung-nach...o

t rechtsrheinisches-Koln1
i+ Bereich-ndrdlich-von-Rodenkircheno

- siehe-Wesseling1l
-im-OV-noch-deutlich-langere-Reise-
zeiten-auch-in-den-linksrheinischen:
Bereich-{Siirth,-Weil-und-weiter
nordlich)o

Machfragepotenzialo

+ Binnenverkehr-Wesseling-(hoch )l
L Stirth-{hoch)1l

b Godorf-{hoch)il

I+ Rodenkirchen<{hoch)1

- Weil-(mittel)

I+ Bormheim-(hoch)o

- Wesseling-Mitte-(hoch)1l
b Sdirth-(mittel Y1

I Rodenkirchen-(mittel )]
i Bomheim-(hoch)1

5]

Anbindung-Radverkehr-

als-Wasserbus-Zubringers

Fweitere- Teile-von-‘Wesselingo

weitere Teile-von-Wesselingo

Bewertung i

i+ Stdlicher Endpunkt-im-derzeitigen-
Konzept.-Anleger-denkbar,-Alterna-
tive-zu-Linie-14-sowie-Verbindung:
ins-rechtsrheinische:Kéln-(hierhin-
aberwenig-Machfrage-heute).-1

+Interessante-Wasserbus-Relationen-
nach

= Strth/Weil 1

~Als-neue-Verbindung-ins-rechtsrhei-
nische-Gebiet(heute-geringe-Nach-
frage)o

- Anbindung-interessant,-wenn
*Metzin-Richtung-Bonn-ausgeweitet:
wird-oder
Urfeld-in-Umlaufplanung-ohne-
Schiffsmehrbedarf-eingebunden-
werden-kann.

- Ansonsten-aufgrund-derLage-als:
siidlicher-Endpunkt,-des-Rheinver-
laufs-in-Richtung-Norden{Rheinbo-
gen)und-der-schnellen-Alternativen-
(Linie-1&6)vorerst-kein-Halt-sinnvoll 1
o

Abbildung 44: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 7 (Teil 2)
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5.3.8 Potenzialanalyse: Kernaussagen und interessante Relationen
Die Bewertung der Stadtteile erfolgte anhand der vorangegangenen Steckbriefe. Die
Einteilung der Stadtteile in die verschiedenen Kategorien ist in der folgenden Abbildung
zusammengefasst:
Kategorie Beschreibun
Kernnetz
erweitertes Netz Stammbheim, Marienburg, Rodenkirchen, Sirth, Ensen,
Wesseling Mitte
Erganzungsnetz Merkenich, Lev-Hitdorf, Flittard, Bayenthal, Poll, Weil3,
Westhoven, Ziindorf, Godorf, Wesseling-Urfeld
vorerst kein Potenzial Worringen, Lev-Rheindorf, Porz-Langel

Abbildung 45: Zusammenfassung Kategorisierung der Stadtteile

Das in der Potenzialanalyse identifizierte Kernnetz des Wasserbusses umfasst acht
Stadtteile im rheinnahen Untersuchungsgebiet. Fur das erweiterte Netz konnten sechs
Stadtteile definiert werden.

Eine Einteilung ins Erganzungsnetz besteht bei zehn Stadtteilen. Hier wird aus unter-
schiedlichen Grinden nur Potenzial fur einen Wasserbus gesehen, wenn das Netz um-
fassend ausgebaut werden soll. Teilweise kdnnen diese Stadtteile jedoch auch Uber ge-
meinsame Anleger angebunden werden.

Fir drei Stadtteile (KdIn-Worringen, Lev-Rheindorf, Kéln-Porz-Langel) in Rheinnahe
wird im Rahmen dieser Untersuchung kein Potenzial fur eine Einbindung in das Was-
serbussystem gesehen. Dies kann sich bei einer spateren Ausweitung des Netzes in
Richtung Norden bzw. Stiden andern.

In den folgenden Abbildungen ist die Potenzialbewertung noch einmal geografisch ver-
ortet dargestellt.

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 81/279



7%

L93

L183

\ Puibeim

yen

. ¥ o o
\ \ / |

Sinnersdorf

- Ca % ~ 1 %
VMonheim am 2\ A be‘, Balken 3
7 - othenberg y

' Rhein Reserath v

\Dormagen

/ 26 Bergisch Neukirche

|
X hempoai

3

B

*
e

v Biesenbact
\ \
T . ‘ \ ]
DA o ol Quetingén
Hackhausen ¥ ¥ A yeverkusen
,J/ Rheindorf
\ B9 \ urgerbusch
Roggend Kuppersteg, 98’
Vi kenrath
/4 .
. 2 Schiet
\ Feldkassel

. L188

\

Auweller

Dunnwald
Pesch /
107 f
w
e T
BS9 N __j ' ™ phenhaus
: Mengenich

Bewertung Potenzial Wasserbus Bhiemors
auf Stadtteilebene P

Bewertung_Potenzial
kein Potenzial

Erganzungsnetz

erweitertes Netz

Kernnetz

»

e b 27
BLoyunSize bl tlitdiriend:
. .

Abbildung 46: Geografische Verortung der Stadtteil-Potenzialbewertung (ndrdliches Gebiet)

Im nérdlichen Untersuchungsgebiet kann der Stadtteil Leverkusen-Wiesdorf als nordli-
cher Fixpunkt eines Wasserbussystems fungieren. Weitere Stadtteile im duReren Nor-
den sind eher dem Erganzungsnetz zugeordnet. Als wichtige Haltepunkte im Kernnetz
treten in diesem Bereich vor allem Milheim, Riehl und Niehl hervor. Je nach Gestaltung
des Linienkonzepts kann auch eine Anbindung von Stammheim sinnvoll sein.

In dieser Abbildung und der folgenden Abbildung ist zu erkennen, dass die gesamte
Kolner Innenstadt dem Kernnetz zugeordnet ist.
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Abbildung 47: Geografische Verortung der Stadtteil-Potenzialbewertung (mittleres Gebiet)

Ebenfalls dem Kernnetz zugeordnet sind im mittleren Bereich die Stadtteile Mulheim
und Deutz. Von bzw. nach diesen Stadtteilen gibt es, ebenso wie zur Kélner Innenstadt,
eine hohe Gesamtverkehrsnachfrage. In diesen Bereichen sind auRerdem schon heute
viele potenzielle Anleger vorhanden. Zudem sind die OV-Haltestellen teilweise in Ufer-
nahe, so dass ein Umsteigen vom Wasserbus auf den konventionellen OV leichter mdg-
lich ist als in anderen Bereichen des Untersuchungsgebiets. Demzufolge sollte der Be-
reich zwischen Mulheim/Riehl und der KéIner Stidstadt das Herzstlick des Wasserbus-
systems bilden. Dieser Bereich sollte von den weiteren in das Wasserbussystem inte-
grierten Stadtteilen erreichbar sein In diesem Kernbereich ist es ebenfalls denkbar,
kurze Expresslinien (Punkt-zu-Punkt-Verbindungen) mit enger Taktung einzurichten.

Wie in der folgenden Abbildung zu erkennen ist, lassen die Potenziale im sudlichen Be-
reich des Untersuchungsgebiets deutlich nach. Das liegt vor allem an der diinneren Be-
siedlung in Rheinndhe und aufgrund des WeilRer Rheinbogens. Dieser macht die Fahr-
zeiten aus den sudlichen Bereichen des Untersuchungsraums unattraktiver.
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Abbildung 48: Geografische Verortung der Stadtteil-Potenzialbewertung (stidliches Gebiet)

Der Stadtteil Porz wurde als einziger Stadtteil in diesem Bereich als Kernnetz definiert
und kann in diesem als sudlicher Endpunkt dienen. Im erweiterten Netz kann Wesseling
angebunden werden. Wie zuvor beschrieben, gibt es aus Wesseling zwar eine hohe
Gesamtverkehrsnachfrage, jedoch mit der Stadtbahn-Linie 16 ein schnelles Konkur-
renzsystem im linksrheinischen Bereich. Die Stadtteile Marienburg und Bayenthal kén-
nen ebenso wie die Stadtteile Westhoven und Ensen gemeinsam (durch einen zentra-
len Anleger) erschlossen werden. Denkbar ist auflerdem, dass Zindorf saisonal in das
Wasserbussystem integriert wird. So kénnte die Freizeitinsel ,Groov* und die im Som-
mer stark nachgefragte Promenade angebunden werden. Dies ist auch hinsichtlich der
geplanten Fahrradmitnahmemadglichkeit im Wasserbus interessant. Hier besteht jedoch
auch der Fahrverkehr Zindorf-Weil3.

Verbindet man die interessanten Relationen der acht ausgewahlten Stadtteile fir das
Kernnetz (Dunkelgriin-Dunkelgriin) miteinander erhalt man 64 Relationen, wobei Mil-
heim in einen nérdlichen und sidlichen Teil untergliedert wurde. Zusétzlich wird als std-
licher Fixpunkt im erweiterten Netz auch Wesseling in diese Auswertung mit einbezo-
gen, so dass acht Relationen hinzukommen. Aus den vorangegangenen Erkenntnissen
kénnen folgende Anforderungen an die Relationen in einem sinnvollen Kernnetz abge-
leitet werden:

» | everkusen-Wiesdorf als nérdlicher Fixpunkt
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= Haltepunkte in den nachfragestarken nérdlichen Stadtteilen
= Niehl
= Riehl
= Muilheim
= Haltepunkte in den sehr nachfragestarken innerstadtischen Bereichen
= |nnenstadt Nord
= |nnenstadt Sud
= Deutz
» Porz bzw. Wesseling als sudlicher Fixpunkt.

Von diesen Punkten aus kann das Wasserbus-Kernnetz entwickelt werden.

Die Stadtteile aus den Kategorien des erweiterten Netzes bzw. des Erganzungsnetzes
kénnen in einem zweiten Schritt ebenfalls in dieses Kernnetz integriert werden und in
Abhangigkeit der Nachfrage angefahren werden. Hierbei ist wiederum zu beachten,
dass jeder Zwischenhalt mit Ein- und Aussteigen ca. 3 -5 Minuten dauert. Dies hat zur
Folge, dass sich, wenn mehrere Stadtteile des erweiterten Netzes/Erganzungsnetzes
angebunden werden, die Reisezeit zwischen den nachfragestarken Stadtteilen des
Kernnetzes erhdht und somit unattraktiv werden kann, sofern keine Aufteilung auf meh-
rere Linien mit jeweils begrenzter Anzahl von Haltepunkten erfolgt. Hierzu gibt die im
nachfolgenden Kapitel ermittelte notwendige (Reise-)Geschwindigkeit eine Grdéfienord-
nung vor.

Die vorgestellten Auswertungen bilden eine wesentliche Grundlage fur das kommende
Arbeitspaket 4, in dem konkrete Linien- und Bedienkonzepte fir ein mdgliches Wasser-
bussystem entwickelt werden. Nattrlich sind weitere Verbindungen denkbar und er-
winscht. So kann es auch ein Ziel sein, ganzlich neue Verbindungen zu schaffen und
Mobilitatsmoglichkeiten auszubauen. So wird zum Beispiel die Einrichtung einer Bus-
Verbindung zwischen Porz und Rodenkirchen seit Jahren diskutiert.® Porz wurde in die-
sem Gutachten in das Kernnetz eingestuft, Rodenkirchen in das erweiterte Netz. Damit
ist die konzeptionelle Beriicksichtigung einer solchen Verbindung im Wasserbussystem
denkbar, auch wenn die Nachfrageauswertung eine heute sehr geringe Gesamtnach-
frage zwischen diesen Stadtteilen zeigt. Durch die Schaffung neuer Verbindungen ist
jedoch auch eine Entwicklung dieser Nachfragestrome denkbar.

54 Notwendige Wasserbus-Geschwindigkeit

In den Steckbriefen werden flr die jeweiligen Stadtteile fir den Wasserbus interessante
Relationen in andere Stadtteile benannt. Die im Rahmen der Potenzialanalyse als Kern-

9 Quelle: https://www.ksta.de/koeln/porz/zwischen-porz-und-rodenkirchen-gute-chancen-fuer-buslinie-ueber-
den-rhein-320380567¢cb=1607510342016, abgerufen am 06.12.2020
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netz definierten Stadtteile bzw. die dort genannten Relationen des Kernnetzes unterei-
nander (Dunkelgriin <-> Dunkelgriin) sowie Relationen von/nach Wesseling und die Re-
lation Leverkusen — Wesseling als Extrembeispiel (Nord-Sid-Verbindung) werden nun
nochmals einer naheren Betrachtung unterzogen. Hierfiir werden diese Stadtteile tber
denkbare Wasserbusanleger fiktiv miteinander verbunden.

Ziel ist es, fir diese Relationen eine Spanne fir eine notwendige Geschwindigkeit auf
der Wasserbusverbindung abzuleiten und einen Vergleich zu bestehenden MIV- und
OV-Reisezeiten zu erhalten. Die Geschwindigkeit beschreibt die notwendige Reisege-
schwindigkeit (d. h. inkl. Haltezeiten), die der Wasserbus erreichen muss, um gegen-
Uber dem MIV und dem konventionellen OV konkurrenzfahig zu sein. Da der An- und
Ablegevorgang beim Wasserbus ca. 3 -5 Minuten dauert und damit deutlich langer als
im Bus- und Schienenverkehr, sollte jeder Zwischenhalt im Wasserbussystem genau
gepruft und hinterfragt werden. Die erhaltenen Ergebnisse sollen zum einen als Arbeits-
grundlage fur die Liniennetzplanung dienen. Dadurch kann anschlieRend besser abge-
schatzt werden, auf welchen Relationen Zwischenhalte moéglich sind bzw. ob eher Di-
rektverbindungen gewahlt werden sollten. Zum anderen bilden sie eine wichtige Orien-
tierungsgroRRe, wenn es in AP 5 darum geht, geeignete Schiffstypen fiir das Wasserbus-
system zu definieren.

Auf der Basis von Rechercheergebnissen, Erfahrungswerten — etwa aus den Niederlan-
den — und den Abstimmungen im Arbeitskreis wurden folgende maximale Grenzwerte
im Reisezeitverhaltnis zwischen Wasserbus und MIV/OV festgelegt:

= Max. Verhaltnis der Reisezeit Wasserbus zu OV: 1,2
=» Max. Verhaltnis der Reisezeit Wasserbus zu MIV: 1,8

Aufgrund des héheren Komforts, der moglichen Fahrradmitnahme und der teilweise
hoch ausgelasteten ,klassischen® Verkehrsmittel wird unterstellt, dass ein Teil der Fahr-
gaste eine (geringfiigig) hdhere Fahrzeit gegeniiber dem vorhandenen OV in Kauf
nimmt, um den Wasserbus zu nutzen. Bis zu einem Faktor von 1,2 (dies bedeutet eine
um 20% langere Fahrzeit) stellt der Wasserbus damit eine Alternative zum OV dar. Dies
ist die wichtigste KenngréRe fiir die Liniennetzplanung, da aus Fahrgastsicht mindes-
tens eine Reisezeit auf dem Niveau des klassischen OVs erreicht werden sollte.

Das maximale Verhaltnis zur Reisezeit im MIV beschreibt, wie schnell die Wasserbus-
Verbindung sein sollte, um gegenliber dem MIV akzeptable Reisezeiten zu bieten. Der
OV ist haufig im direkten Fahrzeitvergleich langsamer als der MIV, jedoch kann auf-
grund anderer Komfortmerkmale die Nutzung des OV dennoch interessant sein. Insbe-
sondere im hier betrachteten stadtischen Raum diirfte die Parkplatzsuchzeit sowie die
Parkplatzkosten eine gréfRere Rolle spielen als Ublich. Deshalb wurde hier der Faktor
von 1,8 (entspricht einer um 80% langeren Fahrzeit) als Reisezeitverhaltnis vom Was-
serbus gegenuber dem MIV abgestimmt und angesetzt. Dies auch vor dem Hinter-
grund, dass die ermittelten Fahrzeiten im MIV einen gewichteten Durchschnittswert fur
den Werktag beschreiben und die zur Hauptverkehrszeit in der Realitat oftmals héher
liegen durften.
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Um die Reisezeiten besser vergleichen zu kénnen, enthalten die Reisezeiten in dieser
Abschétzung fir den Wasserbus, fir den MIV und fiir den OV jeweils nur die reine Rei-
sezeit bzw. Fahrzeit. In der spateren Prognoseberechnung sind auch alle weiteren Fak-
toren, wie die Zuwegzeit und Parkplatzverfiigbarkeit im MIV sowie die Zu- und Abwege
im OV und beim Wasserbus enthalten.

Die Reisezeiten gelten fir den rheinnahen Bereich. Bei einem notwendigen Umstieg
verlangern sich die Fahrzeiten entsprechend.

Fir die interessanten Relationen werden auf Basis der Entfernung sowie der Reisezei-
ten im MIV/QV die fiir den Wasserbus notwendigen Geschwindigkeiten durch ein Excel-
Tabellen-Tool ermittelt. Das Format der Excel-Tabelle ist in der folgenden Abbildung be-
schrieben. In den danach folgenden beiden Abbildungen sind die errechneten Reisege-
schwindigkeiten (inkl. Haltezeiten) des Wasserbusses den MIV- bzw. OV-Reisezeiten
gegenubergestellt, um Aussagen zur Konkurrenzfahigkeit zu erhalten.
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Von Haltestelle Richtung Nach Haltestelle

Gesamtnachfrage 2030
(zwischen den Stadtteilen)
[Personenfahrten]

MiIv

ov

Wasserbus

Reisezeit MIV

Reisezeit OV
[min]

Streckenldnge iiber Rhein [km]

*
notwendige Geschwindigkeit
fkm/h]

A

I

= Beschreibung der Relation (von/nach Stadtteil) mit
beispielhafter Haltestelle in Rheinnahe (,Punkt-zu-Punkt-
Verbindung")

= Angabe der Richtung (rheinaufwérts/-abwarts)

®» |m Modell ermittelte Reisezeit zwischen den beiden

beispielhaften Haltestellen (Reisezeit fir das Jahr 2030)
MIV: durchschn. Tageswert (Werktag), OV: schnellste Verbindung

Die Streckenldnge wurde geographisch abgemessen und bezieh]

sich auf einen (fiktiven) moglichen Anleger in Rheinndhe

= Notw. Geschwindigkeit: Korridor fir konkurrenzféhige
Geschwindigkeit des Wasserbus ggii. MIV/OV fiir die Relation in
Rheinndhe

= Darstellung der Gesamtnachfrage (MIV und OV)
zwischen den beiden Stadtteilen (flr das Jahr
2030, gesamter Stadtteil)

*notwendige Geschw. = Maximum aus: Streckenldnge / jeweils
ermittelte Reisezeit (1,2*OV-RZ bzw. 1,8*MIV-RZ)/ 60 (Umrechnung
auf km/h)

Abbildung 49: Kopfzeile des Excel-Tabellen-Tools zur Berechnung der notwendigen Wasserbus-Geschwindigkeit
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. MIV ov Wasserbus
Potenzielle Gesamtnachfrage 2030
Von Haltestelle Richtung Nach Haltestelle (zwischen den Stadtteilen) . . . L . o
[Personenfahrten] Relsez?lt Miv Relser-:lt ov Streckenlinge iiber Rhein [km] notwendige Geschwindigkeit
[min] [min] [km/h]
Lev-Wiesdorf Rheinallee N2 Niehl Fordwerke Sid 500 - 999 H 11 58 4,32 10- 19
Lev-Wiesdorf Rheinallee N Mulheim (nérdlicher Teil) [Von-Lohe-Str. 2.000 - 3.999 11 27 8,72 20-29
Lev-Wiesdorf Rheinallee NS Mulheim (stidlicher Teil) Auenweg 2.000 - 3.999 16 45 9,42 10-19
Lev-Wiesdorf Rheinallee N2 Riehl Boltensternstr. 100 - 499 18 35 10,52 10- 19
Lev-Wiesdorf Rheinallee NS Wesseling Wesseling <100 35 75 31,32 20-29
Lev-Wiesdorf Rheinallee N2 Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus 100 - 499 21 46 11,32 10-19
Niehl Fordwerke Sid o Lev-Wiesdorf Rheinallee 500 - 999 10 60 4,32 10-19
Niehl Fordwerke Sud N Mulheim (nérdlicher Teil) |Von-Lohe-Str. >=6.000 16 41 4,72 <10
Niehl Fordwerke Sud N Mulheim (stdlicher Teil)  |Auenweg >=6.000 17 35 5,42 10- 19
Niehl Fordwerke Std N Riehl Boltensternstr. 2.000 - 3.999 10 28 6,52 20-29
Niehl Fordwerke Std N2 Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus 4.000- 5.999 13 36 7,32 10- 19
Niehl Fordwerke Sud N Deutz Bf Messe/Deutz 2.000 - 3.999 19 28 8,12 10-19
Miulheim (nérdlicher Teil) |Von-Lohe-Str. T Lev-Wiesdorf Rheinallee 2.000 - 3.999 11 41 8,72 20-29
Miulheim (nérdlicher Teil) |Von-Lohe-Str. ™ Niehl Fordwerke Sud >=6.000 17 39 4,72 <10
Mulheim (nérdlicher Teil) |Von-Lohe-Str. N2 Riehl Boltensternstr. 2.000 - 3.999 9 11 2,12 <10
Milheim (nérdlicher Teil) |Von-Lohe-Str. N Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus >=6.000 12 27 2,92 <10
Milheim (nérdlicher Teil) |Von-Lohe-Str. NS Deutz Bf Messe/Deutz >=6.000 10 14 3,72 10-19
Miilheim (nérdlicher Teil) |Von-Lohe-Str. NS Innenstadt Sud Rheinauhafen >=6.000 18 26 5,92 10- 19
Miulheim (stidlicher Teil) |Auenweg T Lev-Wiesdorf Rheinallee 2.000 - 3.999 17 45 9,42 10-19
Miilheim (sudlicher Teil) |Auenweg ™ Niehl Fordwerke Stid >=6.000 17 33 5,42 10-19
Milheim (stdlicher Teil)  |Auenweg NS Riehl Boltensternstr. 2.000 - 3.999 8 11 1,42 <10
Miulheim (stdlicher Teil)  |Auenweg N Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus >=6.000 11 21 2,22 <10
Miilheim (sudlicher Teil) |Auenweg N Deutz Bf Messe/Deutz >=6.000 5 11 3,02 20-29
Milheim (sudlicher Teil) |Auenweg N Innenstadt Std Rheinauhafen >=6.000 13 23 5,22 10-19
Milheim (sudlicher Teil) |Auenweg NS Porz Porz Markt 1.000 - 1.999 20 37 13,22 20-29
Riehl Boltensternstr, 1 |tev-Wiesdorf Rheinallee 100- 499 - 37 10,52 10-19
Riehl Boltensternstr. o Niehl Fordwerke Std 2.000 - 3.999 10 26 6,52 20-29
Riehl Boltensternstr. ™ Milheim (nérdlicher Teil) |Von-Lohe-Str. 2.000 - 3.999 9 12 2,12 <10
Riehl Boltensternstr. T Milheim (sudlicher Teil)  |Auenweg 2.000- 3.999 8 12 1,42 <10
Riehl Boltensternstr. N Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus 1.000- 1.999 4 14 1,12 <10
Riehl Boltensternstr. N Deutz Bf Messe/Deutz 1.000 - 1.999 10 15 1,92 <10
Riehl Boltensternstr. N2 Innenstadt Std Rheinauhafen 1.000 - 1.999 10 21 4,12 10-19
Riehl Boltensternstr. N2 Porz Porz Markt <100 22 33 12,12 10-19
Riehl Boltensternstr. N Wesseling Wesseling 100 - 499 31 49 21,12 20-29

Abbildung 50: Ergebnisse der Berechnung der notwendigen Wasserbus-Geschwindigkeit
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MIV ov Wasserbus
Potenzielle Gesamtnachfrage 2030
Von Haltestelle Richtung Nach Haltestelle (zwischen den Stadtteilen) .
[Personenfahrten] Relsezt?lt Miv Relsez.elt ov Streckenlinge iiber Rhein [km] notwendige Geschwindigkeit
[min] [min] [km/h]

Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus ™ Lev-Wiesdorf Rheinallee 100 - 499 21 58 11,32 10- 19
Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus ™ Niehl Fordwerke Std 4.000- 5.999 13 36 7,32 10-19
Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus T Milheim (nérdlicher Teil) [Von-Lohe-Str. >=6.000 13 39 2,92 <10

Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus ™ Mulheim (stidlicher Teil) Auenweg >=6.000 11 33 2,22 <10

Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus ™ Riehl Boltensternstr. 1.000 - 1.999 4 21 1,12 <10

Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus N Deutz Bf Messe/Deutz 4.000- 5.999 8 18 1,12 <10

Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus N Innenstadt Sud Rheinauhafen 4.000 - 5.999 6 25 3,32 10-19
Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus N Porz Porz Markt 1.000 - 1.999 22 32 11,32 10- 19
Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus NS Wesseling Wesseling 500 - 999 28 53 20,32 20-29
Deutz Bf Messe/Deutz T Niehl Fordwerke Sid 2.000 - 3.999 20 28 8,12 10-19
Deutz Bf Messe/Deutz ™ Mulheim (nérdlicher Teil) [Von-Lohe-Str. >=6.000 11 14 3,72 10- 19
Deutz Bf Messe/Deutz ™ Milheim (sudlicher Teil)  |Auenweg >=6.000 5 9 3,02 20-29
Deutz Bf Messe/Deutz ™ Riehl Boltensternstr. 1.000 - 1.999 10 15 1,92 <10

Deutz Bf Messe/Deutz T Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus 4.000 - 5.999 8 12 1,12 <10

Deutz Bf Messe/Deutz N Innenstadt Sud Rheinauhafen 4.000 - 5.999 8 12 2,52 10-19
Deutz Bf Messe/Deutz NS Porz Porz Markt 2.000 - 3.999 15 13 10,52 40- 49
Deutz Bf Messe/Deutz NS Wesseling Wesseling 500 - 999 25 41 19,52 20-29
Innenstadt Sid Rheinauhafen ™ Mulheim (nérdlicher Teil) [Von-Lohe-Str. >=6.000 18 26 5,92 10- 19
Innenstadt Sud Rheinauhafen T Mulheim (stdlicher Teil)  |Auenweg >=6.000 13 23 5,22 10- 19
Innenstadt Std Rheinauhafen ™ Riehl Boltensternstr. 1.000 - 1.999 9 28 4,12 10- 19
Innenstadt Std Rheinauhafen ™ Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus 4,000 - 5.999 6 21 3,32 10- 19
Innenstadt Sud Rheinauhafen ™ Deutz Bf Messe/Deutz 4.000 - 5.999 8 12 2,52 10-19
Innenstadt Sid Rheinauhafen N Porz Porz Markt 500 - 999 19 36 8,32 10-19
Innenstadt Sud Rheinauhafen N Wesseling Wesseling 500 - 999 22 28 17,32 30- 39
Porz Porz Markt ™ Milheim (sudlicher Teil)  |Auenweg 1.000 - 1.999 20 30 13,22 20-29
Porz Porz Markt ™ Riehl Boltensternstr. <100 21 39 12,12 10-19
Porz Porz Markt T Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus 1.000 - 1.999 23 31 11,32 10-19
Porz Porz Markt ™ Deutz Bf Messe/Deutz 2.000 - 3.999 16 15 10,52 30- 39
Porz Porz Markt ™ Innenstadt Std Rheinauhafen 500 - 999 21 33 8,32 10- 19
Porz Porz Markt NS Wesseling Wesseling <100 24 63 9,32 10- 19
Wesseling Wesseling T Riehl Boltensternstr. 100 - 499 31 46 21,12 20-29
Wesseling Wesseling ™ Innenstadt Nord St. Vincenz-Haus 500 - 999 27 44 20,32 20-29
Wesseling Wesseling ™ Deutz Bf Messe/Deutz 500 - 999 25 33 19,52 20-29
Wesseling Wesseling ™ Innenstadt Sid Rheinauhafen 500 - 999 22 26 17,32 30- 39
Wesseling Wesseling ™ Porz Porz Markt <100 22 59 9,32 10-19
Wesseling Wesseling T Lev-Wiesdorf Rheinallee <100 35 71 31,32 20-29

Abbildung 51: Ergebnisse der Berechnung der notwendigen Wasserbus-Geschwindigkeit
© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 90/279
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Fur die betrachteten Relationen kénnen unter den angesetzten Randbedingungen groR-
tenteils technisch erreichbare Reisegeschwindigkeiten ermittelt werden. Von insgesamt
70 betrachteten Relationen (Hin- und Ruckrichtung) liegt die notwendige Geschwindig-
keit:

= 16 mal unter 10 km/h

=® 34 mal unter 10-19 km/h und

® 16 mal zwischen 20-29 km/h

= bei vier Relationen liegt der Wert dartber

Unter den vorgegebenen maximalen Reisezeitverhaltnissen ist dabei die Reisezeit ge-
geniiber dem MIV 45 mal maRgebend und 25 mal ist das Reisezeitverhéltnis zum OV
mafRgebend. MaRgebend bedeutet hier, dass die maximale Reisezeit und aus den oben
genannten Faktoren gegeniiber OV und MIV abgeleitet wird und dabei der kleinere
Wert ma3gebend ist. Hieraus ergibt sich die notwendige Geschwindigkeit.

Eine interessante Relation ist beispielsweise die Verbindung zwischen Innenstadt Nord
(hier: Haltestelle St. Vincenz-Haus) und Mulheim Sid (Haltestelle Auenweg oder auch
Von-Lohe-Strale in dieser Auswertung): Aufgrund der dichten Bebauung in Rheinnahe
und auch des Neubaugebiets am Muilheimer Siden ist hier von einer hohen Verkehrs-
nachfrage auszugehen. Durch eine direkte Verbindung per Wasserbus (und auch weiter
per Fahrrad) kann die heutige Reisezeit im OV deutlich unterboten werden. Auch ge-
genuber dem MIV kann unter Berticksichtigung der Parkplatzsituation in der Innenstadt
sowie auch im geplanten Neubaugebiet ein verkehrlicher Mehrwert entstehen.

Fir Punkt-zu-Punkt-Verbindungen sind die ermittelten Geschwindigkeiten grofitenteils
realistisch fur ein Wasserbussystem auf dem Rhein machbar. Bei mehreren Zwischen-
halten (auch unter Berlcksichtigung des im Vergleich zu Bus/Stadtbahn sehr hohen
Zeitaufwands fur einen Zwischenhalt von 3 bis 5 Minuten) kann sich die durchschnittli-
che Reisegeschwindigkeit des Wasserbusses schnell deutlich verringern.

Diese Bewertung bezieht sich jeweils auf die konkreten Haltestellen (zumeist in direkter
Rheinnahe). Bei einem notwendigen Umstieg auf weitere OV-Verkehre erhéht sich die
Reisezeit entsprechend.

Fur die rheinnahen Bereiche (und auch bei weiteren Zu- und Abwegen per Fahrrad)
zeigt die Auswertung, dass konkurrenzfahige Geschwindigkeiten fir den Wasserbus im
Vergleich zum OV und MIV méglich sind. Dabei gelten jedoch die systembedingten Ein-
schrankungen auf rheinnahe Gebiete bzw. weitere Gebiete. Eine Anbindung per Fahr-
rad und Méglichkeiten zum schnellen Umstieg auf den weiteren OV sind wichtig, um
weitere Bereiche mit akzeptablen Reisezeiten einzubinden.
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6 Anforderungskatalog und Kostenkalkulation der einzusetzenden
Schiffe

Das Ziel des Arbeitspaketes ist die Ermittlung passender Schiffstypen, die potenziell fur
das Vorhaben eines Wasserbusses auf dem Rhein geeignet sind, einschlie3lich der Er-
stellung eines Anforderungsprofils.

Unter einem Anforderungsprofil werden abgeleitete Rahmenbedingungen fir die einzu-
setzenden Schiffe verstanden: Welche Anforderungen muss ein Wasserbus erflillen,
um eine attraktive OV-Lésung fir den Raum Wesseling-KéIn-Leverkusen darzustellen?
Dabei sind vor allem Rahmenbedingungen zur Kapazitat (Anzahl Passagiere), der Ge-
schwindigkeit und den Kosten ausschlaggebend, zusatzlich zu den Voraussetzungen
der Barrierefreiheit und der Fahrradmitnahme.

Ein zentraler Punkt der Untersuchung in diesem Arbeitspaket war die Analyse der An-
triebsformen auf Basis unerschépflicher Energiequellen. So wurde gepruft welche An-
triebstechniken im Schiffsbereich derzeit existieren, in der Forschung sind und wann
diese — insbesondere unter der Voraussetzung eines Einsatzes auf dem Rhein — einge-
setzt werden kénnen. Hier wurden unter anderem die kurz- und langfristigen Einsatz-
moglichkeiten der verschiedenen Antriebstechniken naher beleuchtet.

Das Ergebnis ist eine Ubersicht geeigneter Schiffstypen sowie Annahmen zur Kapazi-
tat, Geschwindigkeit und Antriebsart. Diese Informationen waren unter anderem rele-
vant fur die Erstellung der zu erarbeitenden Linien- und Bedienkonzepte. Ein weiteres
Ergebnis sind Einblicke in Kosten und Umweltaspekte. Diese bildeten die Grundlagen
fur Annahmen, die fur die betriebliche Machbarkeit und Nutzen-Kosten-Analyse wichtig
sind.

Im Folgenden wird zuerst das Vorgehen beschrieben und die zur Beurteilung der
Schiffstypeneignung konsultierten Experten benannt. Danach werden die Anforderun-
gen an die Schiffe und die daraus abgeleiteten passenden Schiffstypen prasentiert. Zu-
letzt werden die Erkenntnisse beziiglich der Schiffstypen zusammengefasst und um
weitere Empfehlungen aus den Experteninterviews erganzt.

Die Ergebnisse der Schiffstypenanalyse lieferten wichtige Erkenntnisse fir die weiteren
Arbeiten der Machbarkeitsstudie: So wurden die ermittelten minimalen Geschwindigkei-
ten als Grundlage zur Entscheidung genutzt, ob auf bestimmten Relationen Direktver-
bindungen notwendig sind oder ein Zwischenhalt denkbar ist. Ferner konnten Fahrtzei-
ten besser bestimmt und somit Umlaufe genauer geplant werden. Dies war wichtig fur
die Entwicklung geeigneter Bausteine fir die Linien- und Bedienkonzepte. (vgl. Kapitel
7)

Die Informationen zur GefaRgréRe mit den zugehdrigen Aussagen zu Passagier- und
Fahrradmitnahmekapazitaten fanden Eingang sowonhl in die Nutzen-Kosten-Betrachtung
als auch Hinweise zur Dimensionierung der bendtigten der Anlegestellen.
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6.1

6.2

Vorgehen

Das Vorgehen zur Ermittlung der geeigneten Schiffstypen und des zugehdrigen Anfor-
derungsprofils an die Schiffe ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt:

Sichtung vorhandener Recherche Experteninterviews
Dokumente, Studien, Daten (Netzwerk, Internet) (intern + extern)

Anforderungskriterien
+

Kernaussagen

Auswahl Schiffstypen fur

Linien- und Bedienkonzepte
(Shortlist)

Abbildung 52: Vorgehen bei der Ermittlung geeigneter Schiffstypen

Zuerst wurde auf Basis vorhandener Studien, Dokumente und Daten sowie einer aus-
fuhrlichen Internetrecherche eine erste Ubersicht vorhandener Schiffe, die fiir ein Was-
serbus-System grundsatzlich in Betracht kommen, erstellt. Diese Schiffsiibersicht wurde
mithilfe von Experteninterviews (siehe auch nachfolgendes Kapitel) erweitert und verfei-
nert. Im Ergebnis stand eine sogenannte ,Longlist’ von Schiffstypen, die sowohl Fahren,
Schnellschiffe, Ausflugsschiffe als auch Wassertaxis in verschiedenen Gréf3en beinhal-
tete.

Die in diesen Schritten gesammelten Informationen zu potenziellen Schiffen wurden in
Steckbriefform tabellarisch zusammengefasst und einer Bewertung unterzogen.

Die Bewertung ist auf Basis von Anforderungskriterien erfolgt, die ebenfalls mit Input
aus den Experteninterviews entwickelt wurden (Kapitel 6.3).

Zunachst wird im nachsten Kapitel ein Uberblick (iber die gefiihrten Experteninterviews
gegeben.

Experteninterviews

Es wurden rund 20 Experteninterviews mit Mitarbeitenden von Wasserbusbetreibern
und -auftraggebern in Deutschland, den Niederlanden, Belgien und Schweden sowie
mit Schiffsbaufirmen und Motorenherstellern geflihrt. Die folgende Abbildung gibt einen
Uberblick der Organisationen.
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Green City Ferries
(Schweden)

‘t —{ RSAG - Rostock

IGVB - Amsterdam

|
{ MV-Werft/ Ampereship |
' {Hadag/HWV |
| |Weite Flotte |

|Damen Shipyards

IWatertaxi Rotterdam

KD Kéln-Diisseldorfer
Deutsche Rheinschiffahrt

IOvaAquaIiner

|
|
IAqua bus/ Waterbus }
|
|

|Hafen Antwerpen " ——{Motorenwerk Deutz AG |

—__|Lux Werft und Schifffahrt
GmbH

— Torqueedo

Abbildung 53: Auswahl und Lokalisierung der Interviewpartner

Die mit den Experten besprochenen Inhalte umfassen die Anforderungen an und Erfah-
rungen mit Wasserbussystemen und einzusetzende Schiffe im Allgemeinen und fir den
Rhein im Besonderen sowie Entwicklungen in Bezug auf nachhaltige Antriebe und
Schiffsbau. Des Weiteren wurden soweit als moglich Daten zu Wasserbusschiffen fir
die oben genannten Steckbriefe (Longlist) vervollstandigt, sowie Informationen fiir die
betriebliche Machbarkeit und die Kosten-Nutzen-Analyse gesammelt.

6.3 Anforderungen Schiffe

Um geeignete Schiffstypen fiir ein Wasserbus-System auf dem Rhein zu identifizieren,
ist es zunachst unerlasslich, die spezifischen Anforderungen an die Schiffe herauszuar-
beiten: Was missen die Schiffe leisten kénnen, um den Zielen des Wasserbussystems
gerecht zu werden?

Mit den Anforderungen kdnnen verschiedene Schiffstypen bewertet und selektiert wer-
den. Zudem werden verschiedene Antriebsformen begutachtet und anhand der Anfor-
derungskriterien bewertet.

Die Anforderungen fur den Wasserbus auf dem Rhein wurden in Gesprachen mit den
Auftraggebenden und den Experten ermittelt und in drei Kategorien unterteilt. Sie be-
treffen:

» Geschwindigkeit: Es wird ermittelt, wie schnell die Schiffe fahren konnen
missen, um sowohl mit als auch gegen den Strom auf dem Rhein eine hin-

reichende Fahrtzeit erreichen zu konnen.

= GefalRgroRe und Ausstattung: Es wird ermittelt, wie viele Passagiere und
Fahrrader ein Wasserbus mindestens transportieren sollte und kann - und
welche weiteren Ausstattungen es geben muss, z.B. bezlglich Barrierefrei-
heit.
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= Marktreife. Es wird ermittelt, welche Marktreife die Schiffe und die zugehori-
gen Antriebsformen haben missen, um fiir diese Machbarkeitsstudie in Be-
tracht kommen.

Um diese Anforderungen zu ermitteln, haben die Gutachter sich an den Kernzielen der
Auftraggebenden fir den Wasserbus orientiert. In den folgenden drei Absatzen (A/B/C)
werden diese zunachst dargestellt und diskutiert und anschlieBend die daraus abgelei-
teten Anforderungen an die Schiffstypen vorgestellt.

Kernziel A: Der Wasserbus soll eine attraktive Alternative zu bestehenden sowie
eine Losung fiir fehlende oder liberlastete Verbindungen im bestehenden Ver-
kehrsnetz schaffen.

Der Wasserbus soll eine attraktive Alternative zu bestehenden Lésungen bieten, wie
beispielsweise den bestehenden Rheinquerungen oder den heutigen MIV- und OV-Ver-
bindungen. Der Fokus liegt auf Langsverbindungen, die durch systemunterstiitzende
Querverbindungen (Fahren) erganzt werden kénnen.

Der Wasserbus muss ein attraktives Angebot, das heil3t, er muss konkurrenzfahig zu
den bestehenden verkehrsmittelibergreifenden Verbindungen bezulglich Fahrtzeit, Ka-
pazitat, Zuverlassigkeit oder Komfort sein.

Die Mindestanforderung

an die Geschwindigkeit Der Rhein ist mit einer FlieBgeschwindigkeit von 6 —
der Schiffe wird durch 12 km/h innerhalb von Deutschland das am schnells-
die Konkurrenzfahigkeit ten flieBende Gewdésser mit den dazugehdrigen be-
zum bereits bestehenden sonderen Anforderungen. Zugleich bietet die Wasser-
OV-Angebot und MIV be- geschwindigkeit Chancen, da flussaufwérts und -ab-
stimmt und durch die warts verschiedene Antriebstechnologien kreativ kom-
Strdmungsgeschwindig- biniert werden kénnten. Der Rhein weist zudem im
keit des Rheins beein- Untersuchungsgebiet eine relativ starke Méandrierung
flusst (siehe Textbox). (Schleifen) auf, welches zu einer ldngeren Fahrstre-
Aus bereits bestehenden cke flhrt, vor allem zwischen Wesseling und Kéin.

Wasserbussystemen im

In- und Ausland ist bekannt, dass auch der Aspekt des Fahrkomforts bzw. des Erlebnis-
ses, sich abseits des stressigen Stadtverkehrs ohne stop-and-go auf dem Wasser fort-
zubewegen, ein wichtiger Aspekt ist. Ein Wasserbus muss daher nicht immer zwingend
schneller sein als bestehende Lésungen, da Nutzer auch andere Vorteile, wie die eben
genannten oder explizit auch die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme schatzen. Dabei ist
eine Unterscheidung bei den Geschwindigkeitsbetrachtungen zwischen MIV und OV
vorzunehmen.

Aus diesem Kernziel der attraktiven Alternative sowie den Erkenntnissen bezlglich der
bestehenden Angebote und der Flielgeschwindigkeit des Rheins lassen sich die bei-
den folgenden Anforderungen bezulglich der Schiffs-Geschwindigkeit ableiten:
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= Fir Langsverbindungen ist eine hohe Grundgeschwindigkeit von mehr als
30 km/h notwendig.

= Bei Querverbindungen muss die Geschwindigkeit mindestens 15 km/h be-
tragen kdnnen. Schiffe mit Geschwindigkeiten unter 15 km/h sind aufgrund
der Stromungsgeschwindigkeit des Rheins ganzlich ungeeignet.

In Bezug auf die Geschwindigkeit gilt es bei der zukiinftigen Planung den weiteren As-
pekt des Wellenschlags zu berlcksichtigen. Eine héhere Geschwindigkeit fihrt meist zu
héherem Wellenschlag, der wiederum negative Effekte auf andere fahrende und lie-
gende Rheinschiffe, und die Uferbereiche des Gewassers ausubt.

= Schiffe mit Katamaranrumpf (2-rimpfig) verursachen im Vergleich zu nor-
malen Einrumpfschiffen weniger Wellenschlag und werden darum haufig fir
schnelle Verbindungen eingesetzt, z.B. in Rotterdam und Antwerpen°,

= Eine andere Losung gegen Wellenschlag sind Einrumpfschiffe, die sich
beim Fahren mithilfe von Tragflachen'! oder Luftwirbeln ein Stiick aus dem
Wasser heben, somit weniger Wasserwiderstand haben und dadurch einen
deutlich geringeren Wellenschlag verursachen.2

Kernziel B: Der Wasserbus soll in das OPNV-System integriert werden.

Ein weiteres Kernziel fiir den Wasserbus ist die Integration in das OV-System. In Bezug
auf die Schiffe bedeutet dies, dass die Barrierefreiheit, die fir Verkehrsmittel im OV ver-
pflichtend ist, ebenfalls fir den Wasserbus und dessen Anlegestellen gelten soll.

Fir eine Integration in den OV spielt auch die Fahrradmitnahme eine groRe Rolle. Aus
diesem Grund sollte das potenzielle Schiff fur die Fahrradmitnahme nicht nur auf3erhalb
der StoRzeiten geeignet sein.

Ahnlich den S-Bahnen, StraRenbahnen und Bussen soll der Wasserbus eine Passagier-
kapazitat aufweisen, die dem OV angemessen ist. Bezliglich der minimalen Passagier-
kapazitat des Schiffs erfolgte daher eine Orientierung an der Kapazitat eines Busses
bzw. einer Stralenbahn, sodass auch in diesem Punkt die Konkurrenzfahigkeit bzw. In-
tegration gewahrleistet ist.

Aus dem Kernziel der Integration in das OPNV-System kénnen folglich Anforderungen
betreffend der Gefaligrofte und weiteren Ausstattung abgeleitet werden:

= Die Schiffe sollten rund 100 Personen transportieren kénnen, mindestens
jedoch 50 Personen.

= Die Fahrradmitnahme (20-50 Fahrrader) muss moglich sein.

10 Fiir Eindriicke aus Rotterdam, siehe https://www.waterbus.nl/en/ fiir Antwerpen: https://www.dewater-
bus.be/en

1 Beispielsweise eingesetzt zwischen den griechischen Inseln bei Pirdus, siehe hier Fotos der Fahre Flying
Dolphin: https://de.wikipedia.org/wiki/Tragfl%C3%BCgelboot#/media/Datei:Hydrofoil_near Piraeus.JPG

2 Sogenannte Air Supported Vessels werden immer haufiger erprobt, z.B. im EU-Forschungsprojekt
BBGreen: https://www.bbgreen.eu/

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 96/279

the mind of movement


https://www.waterbus.nl/en/
https://www.dewaterbus.be/en
https://www.dewaterbus.be/en
https://de.wikipedia.org/wiki/Tragfl%C3%BCgelboot#/media/Datei:Hydrofoil_near_Piraeus.JPG
https://www.bbgreen.eu/

= Die Barrierefreiheit muss gewahrleistet sein.

Die Pramisse der Integration des Wasserbusses in das bestehende OPNV-System
setzt auch voraus, dass der Wasserbus in das bestehende Tarifsystem des VRS einge-
bunden wird. Da die Tarifintegration erstmal keinen Einfluss auf die Auswahlkriterien
der Schiffstypen hat, flie3t dieser Aspekt nicht in die folgende Bewertung mit ein. In den
weiteren Untersuchungs- und Vorbereitungsschritten sollte eine genauere Betrachtung
dieser Tarifintegration erfolgen.

Kernziel C: Der Wasserbus muss marktreif und fiir eine kommerzielle Nutzung ge-
eignet sein.

Wie in Machbarkeitsstudien im Verkehrsbereich, insbesondere im OV (iblich, werden
nur Lésungen in Betracht gezogen, die als betriebsbereit in dem Sinne aufgefasst wer-
den kénnen, als dass sie ihre Tauglichkeit fiir eine kommerzielle Nutzung bereits nach-
gewiesen haben. Das bedeutet fur den Wasserbus, dass lediglich Schiffstypen in die
nahere Auswahl kommen, die sich nicht mehr in der Pilot- bzw. Testphase eines Pro-
duktes befinden, sondern schon heute auf dem Markt erhaltlich sind. Wichtig fur einen
Einsatz im OV ist zudem eine sehr niedrige Stérungsanfélligkeit und eine hohe Verlass-
lichkeit, damit Fahrplane eingehalten werden, Reisende sich auf das Angebot verlassen
kénnen und gleichzeitig die dafiir bendétigte Ersatzhaltung der Schiffe moglichst gering
ist. Um diese Verlasslichkeit zu garantieren, missen Schiff (und Antrieb) darum auch in
Betrieb und Wartung erprobt sein.

Um diese Anforderung deutlicher zu spezifizieren, wurde die Einstufung in ein Techno-
logy Readiness Level'® genutzt. Fiir den Wasserbus gilt die folgende Anforderung zur
Marktreife:

= |n dieser Studie werden Schiffe (und Antriebe) ab einem Reifegrad von 9, dem
héchsten Level der Marktreife, fir ein Wasserbussystem als geeignet eingestuft.

Da die Stadte Wesseling, K6In und Leverkusen noch keine Erfahrung mit einem Was-
serbussystem oder dem Betreiben von OPNV auf dem Wasser haben, ist die Marktreife
der Schiffs- und Antriebsldsungen besonders wichtig, um Risiken bei der Einflhrung zu
minimieren.

Die Erfahrungen aus z.B. Rotterdam und Antwerpen zeigen auferdem, dass sich so-
wohl der Systemaufbau, als auch die Anforderungen, die an die Schiffe gestellt werden,
mit der Zeit und vor allem auch mit dem tatsachlichen Nutzungsverhalten durch die
Kund*Innen durchaus verandern kénnen. Dies ist — neben den ermittelten Fahrgastpo-
tenzialen und den Kosten — der Hauptgrund, warum diese Studie sich fir eine stufen-
weise Implementation eines Wasserbussystems inklusive eines Pilotbetriebs ausspricht.

13 Technology Readiness Level (TRL): Der ,Technologie-Reifegrad” wurde urspriinglich von der NASA fir die
Bewertung von Raumfahrttechnologien entwickelt. Diese Bewertung hat sich seitdem in weiteren Bereichen
von Zukunftstechnologien verbreitet und wird heute als Standard angesehen. Die Bewertung beruht auf einer
systematischen Analyse und gibt an, wie weit eine Technologie auf einer Skala von 1 bis 9 entwickelt ist. Die
fur unseren Anforderungskatalog entscheidenden Reifegrade sind 7, 8 und 9. Diese entsprechen entweder
einem Prototyp (7), einem Pilot (8) oder der kommerziellen Nutzung (9).
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6.4

Bewertungskriterien Analyse Schiffstypen

In diesem Abschnitt werden die genannten Anforderungen an die Schiffstypen in Be-
wertungskriterien verfeinert und zur Auswahl geeigneter Schiffstypen angewendet.

Aus der dargestellten Analyse der Anforderungen, die auf den Interviews, der Internet-
recherche und der Sichtung weiterer Dokumente, Studien und Daten beruht, hat sich

eine Liste ausschlaggebender Anforderungen und Kriterien an den (oder die) einzuset-
zenden Schiffstypen ergeben:

= GefallgroRe (Orientierung an Bussen/Stadtbahnen)

= Geschwindigkeit (Orientierung: >15km/h bzw. >30km/h)

= Marktreife (Orientierung: TRL)

Die untenstehende Tabelle greift diese Kriterien auf und legt fest, ab welchen Schwel-
lenwerten ein Schiffstyp geeignet (griin), bedingt geeignet (gelb) oder ungeeignet (rot)

ist.
<50 P
: . 50P - 100 P
GefaRgroBe (Zilrfgtegsr:?gr:i:reegz:s?r?::Ifjar:z- (ohne Fahrradmitnahme im >100 P
ohne Umbaumdglichkeit) TEUHEEN SEliise e
Geschwindigkeit * <15 km/h 15 - 30 km/h > 30 km/h
Marktreife TRL7 TRL 8 TRL 9
Prototyp (Pilot) Kommerzielle Nutzun

Bewertung bedingt geeignet

*Querverbindungen:

< 15 km/h: ungeeignet

> 15 km/h: geeignet

Tabelle 7:

Schiffstypen

Tabelle mit Bewertungskriterien fir den Anforderungskatalog der potenziellen

Anhand dieser Bewertungsmatrix wurde eine Liste von tber 30 Schiffstypen, die im In-
und Ausland zur Personenbeférderung auf dem Wasser eingesetzt werden, aufgestellt
und wie folgt bewertet:

= Schiffe, die untersucht wurden und weniger als 50 Personen oder <20 Fahrrader
transportieren, weniger als 15 km/h fahren oder einer Marktreife von weniger als
TRL 8 entsprechen, wurde als ungeeignet erachtet.

= Sobald einer der Schwellenwerte nicht erfiillt beziehungsweise unterschritten wird,
gilt ein Schiff als ungeeignet. Als weiteres Kriterium wird hier die Barrierefreiheit fir
mobilitatseingeschrankte Personen aufgefiihrt.

= Liegen die Werte zwischen 50 und 100 Personen, 15 — 30 km/h oder einer Markt-
reife auf TRL 8, gilt ein Schiff als bedingt geeignet.

®» Sollten die Werte 100 Personen, 30 km/h oder ein Level von 9 erreichen oder
Uberschreiten, gilt der Schiffstyp als geeignet.
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Querverbindungen wurden separat betrachtet, da die Anforderungen an Geschwindig-
keiten anders sind: ab 15 km/h gilt der Schiffstyp fiir Querverbindungen bereits als ge-
eignet.
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ASBEL
P

Kurz-Steckbriefe von Schiffen

auf dem Rhein auf Basis einer auf

Projekt: eines
Datum: 15.08.2021

*Querverbindungen:

<50 P (nicht barrierefre fiir
o >100P <15 km/h: ungeeignet

50P - 100 P (ohne Fahrradmitnahme im
Personen und ohne

heutigen Schiffsdesign)

Umbauméglichkeit) > 15 km/h: geeignet

Geschwindigkeit <15km/h 15-30km/h >30km/h
Marktreife TRL 7 (Prototype) TRLS (Pilot) TRLO (Kommerzielle Nutzung)
Bewertung

Langsverbindung

Waterbus Rotterdam 150/ 1502 BB Green Waterbus Rotterdam 130 Alumarine Shipyard Passagierfshre DEARSAN SHIPYARD (Fast Ferry)

Yoogera City Cats (Brisbane River)

Einrumpf (Air Supported Vessel)

Diesel Diesel i i Diesel Diesel Diesel

ca. 2 Millionen Euro $3.7 Mio. ca. 4,5 Millionen Euro ca. 2 Millionen Euro

150 P + 30 Fahrréder 170/ 10 Fahrréder 147 P + 25 Fahrrader 130P + 30 Fahrréder 165 P (keine Fahrrader) 350P (keine Fahrrader)

55km/h 24kn (ca. 44 km/h) 55km/h 55km/h 20kn (ca. 37km/h 30kn (ca. 55 Km/h)
Marktreife TRLY TRLO TRLS-9 “ TRLY TRLO TRL9
[ Waterbus Antwerpen Hybrid-e Damen Passagierboot2 MS LIINSAND (Stade) M Japsand (Stade) Uber Boat Thames Clippers “St. Pauli” (HH) “Hamburgensie" (HH) “Elbphilharmonie” (HH)
Rumpftyp Einrumpf Einrumpf Einrumpf
Antrieb Hybrid/elektrisch Diesel Hybrid/ Diesel Hybrid/ Diesel Diesel Diesel Diesel Diesel

iti ca. 4,5 Millionen Euro zwischen 4 und 7 Mio. EUR zwischen 4 und 7 Mio. EUR zwischen 4 und 7 Mio. EUR
GefaRgrie 125P +50 Fahrréder 447 P (2urzeit keine Fahrréder) 50P und 15 Fahrréder 118 und 30 Fahrrader bis zu 220P 250P (zurzeit keine Fahrrader) 250P (zurzeit keine Fahrrader) 400P (zurzeit keine Fahrréder)
igkeit  ca. 60km/h 40Kn (ca. 75 km/h) 33km/h (18 kn) 12 kn (ca. 22km/h) ca. 26km/h 12kn (ca. 22km/h) 12 kn (ca. 22km/h) 12kn (ca. 22km/h)

Marktreife TRLS TRLY TRLO TRLY TRLY TRLY TRLY TRLO
[ MS Gaarden (Kiel) EM-PMI375-T800 (Thailand) Future of the Fjords
Rumpftyp
Antrieb Elektro Elektro Elektro (55km mit

4.5 Mio. EUR 56 Mio. EUR 5,7 Millionen Euro (ohne Lader)

300/ 40 Fahrrader 200P (zurzeit keine Fahrrader) 400P (zurzeit keine Fahrrader)

ca. 12- 14kn (ca. 22-25km/h) ca. 12- 14kn (ca. 22-25km/h) 30km/h
Marktreife TRLY TRLS TRLY

Querverbindungen

Fihrboot Johanna (Dresden)

Fihre in Amsterdam Rheinschwan Fahrgastschiff (Berlin) Fahrgastschiff Rostock James V. Glynn (USA) Alumarine Shipyard Hybrid

Rumpftyp Einrumpf Einrumpf Einrumpf Einrumpf
Antrieb Hybrid Diesel Elektro / Solar Elektro / Solar Elektro Hybrid: Diesel/Elektro Diesel
ca. 4 Millionen Euro ca. 2 Millionen Euro ca. 500.000 EUR ca. 2 Mio. EUR
410P oder 310P + 160 Fahrréder 100P +Fahrrader 49, 28Sitzplitze (keine Rader) 80, 15 Fahrrader 160P 85 (keine Fahrrader)
igkeit | 19km/h Ca. 14km/h 1Bkm/h 14km/h (Durchschnitt 8 km/h) ca. 15km/h 7-13Km/h 10- 12Km/h
Marktreife TRLY TRLY TRLY TRL8 TRLS TRLY TRLY

Abbildung 54: Kurzsteckbriefe von Schiffen

2030 ZE Watertaxi Sea Bubbles Flying Dolphin Zeus (GR)2 Watertaxi 122 Watertaxi Rad +zero-emission Watertaxi 40 QUEEN BEETLE (Japan) Flying Dolphin Zeus (GR)22
Rumpftyp Einrumpf Hydrofoil-Boot Hydrofoil-Boot Einrumpf Einrumpf Einrumpf Trimaran Hydrofoil-Boot
Antrieb Elektro Elektro Diesel Diesel (mit Elektro Elektro Diesel Diesel
unbekannt ca. 30.000 Euro unbekannt 250.000 Euro 350.000 - 400.000 Euro 350,000 - 400.000 Euro unbekannt unbekannt
12 (keine Fahrréder) 5Personen (keine Fahrrader) ca. 200P (keine Fahrrader) 12°P (keine Fahrrader) 12P +12 Fahrrader 40P (keine Fahrader) 502 (keine Fahrréder) ca. 200P (keine Fahrrader)
Ziel: 55 km/h 33km/h ca. 65Km/h 55km/h 14km/h 14km/h 37Kn ca. 65Kkm/h
Marktreife TRLS TRL7 TRLY TRLY TRL7 TRLS TRLY TRLY

| Bewertung |
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6.5

Aus den Uber 30 Schiffstypen gelten laut oben dargestellten Kriterien fir die Langsver-
bindungen 6 als geeignet, 12 als bedingt geeignet und 8 als ungeeignet. Fir die Quer-
verbindungen sind 2 Schiffstypen als geeignet, 4 als bedingt geeignet und 1 als unge-
eignet bewertet worden.

Antriebsformen

Ein weiterer Aspekt, den es zu untersuchen gilt, ist der Antrieb des Schiffes, der wenn
moglich auf Basis von unerschopflichen Energiequellen erfolgen soll. Bei der Untersu-
chung und Diskussion der verschiedenen Antriebsformen werden die oben genannten
Anforderungen an Geschwindigkeit und Markreife beriicksichtigt.

Im Folgenden werden die aus Studien, Recherchen und den Experteninterviews gewon-
nenen Erkenntnisse zu verschiedenen Formen des Antriebs mit unerschépflichen Ener-
giequellen zusammengefasst. Zunachst wird auf elektrische Antriebe mit verschiedenen
Lademdoglichkeiten eingegangen, danach Antriebe auf Wasserstoffbasis diskutiert. Wei-
terhin werden Hybrid-Antriebe vorgestellt und zuletzt auch klassische Diesel-Antriebe
beleuchtet. Abschliefiend werden die Erkenntnisse fur einen mdglichen Einsatz in den
Wasserbussen auf dem Rhein zusammengefasst.

Vollelektrischer Antrieb

Aktuell sind vor allem vollelektrische Schiffe mit einer Geschwindigkeit von 12 — 20 km/h
gut erprobt, vornehmlich auf stehenden oder langsam flieRenden Gewassern (Beispiel
Bodensee). Da stark stromende Gewasser, wie auch der Rhein, einen hohen Energie-
verbrauch (vor allem stromaufwarts) haben, ist hier der Einsatz von elektrischen Schif-
fen noch nicht abschlie3end erprobt.

Generell gilt, dass vollelektrische Schiffe regelmaflig geladen werden missen. Fur das
Laden gibt es mehrere Optionen, die im Folgenden aufgezeigt werden:

= Nachtladen: Beim Nachtladen fahrt das Schiff Gber Tag ohne aufzuladen
und wird nur nachts aufgeladen. Das ausschlie3liche Laden Uber Nacht ist
aus betrieblicher Perspektive vorzuziehen, da tagsiber keine Betriebspau-
sen fUr das Laden anfallen. Fir das angestrebte Wasserbussystem auf
dem Rhein, das einen Fokus auf Langsverbindungen mit langen Abstanden
und einer langen Betriebsdauer hat, ist das ausschlie3liche Nachtladen je-
doch nicht ausreichend. Fur kurze Querverbindungen (Fahren) ist das reine
Nachtladen jedoch eine denkbare und auch bereits erprobte Option.

= Tagsiiber: Anstelle von oder zusatzlich zum Nachtladen besteht die Mog-
lichkeit, tagstuiber zu laden. Wenn mit ,normaler Geschwindigkeit' geladen
wird (Schnelladen siehe weiter unten), ist das Schiff fiir diesen Zeitraum be-
triebsunfahig. Dies hat zur Folge, dass die zum Einsatz kommende Schiffs-
flotte mehr Schiffe umfassen muss, als eigentlich benétigt. Im Fazit ist diese
Form des Ladens zeitintensiv, fur den Betrieb der Wasserbusse mit festen
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Fahrplanen und relativ hoher Frequenz unattraktiv und zudem kosteninten-
siv. Zum einen durch die erhohten Investitionskosten, da zusatzliche Schiffe
anzuschaffen sind und zum anderen auch im Betrieb, da das Schiff aus
Rechts- und Sicherheitsgriinden wahrend des Ladevorgangs bemannt blei-
ben muss.

= Schnelladen: Wie fiir E-Autos ist auch fir E-Schiffe Schnelladen moglich.
Jedoch ist auch bei dieser Ladevariante mit betrieblichen Einschnitten zu
rechnen. In Experteninterviews wurden Ladezeiten von 10 Minuten auf eine
Fahrtzeit von 50 Minuten fiir Langstreckenverbindungen genannt. Somit ist
ein Einsatz von elektrisch betriebenen Schiffen als Wasserbus machbar.
Um den taglichen Betrieb zu gewahrleisten und auch den Betriebsablauf so
wenig wie moglich zu stéren, waren Schnelladestationen an den Endpunk-
ten der Linien notwendig. Hier ist in naher Zukunft davon auszugehen, dass
im Bereich des Schiffsmaterials und auch der Speichertechnik substanzielle
Fortschritte gemacht werden, die zu einem vermehrten Einsatz von E-Schif-
fen fihren werden. Fir einen oder mehrere Schnelladestationen sind neben
den eigentlichen Ladepunkten unter Umstanden auch substanzielle Investi-
tionskosten fiir einen auskémmlichen Netzanschluss zu erwarten. Fir alle
Ladeoptionen gilt, dass ein Antrieb auf Basis unerschopflicher Energiequel-
len nur erreicht werden kann, wenn der zu ladende Strom griiner Strom ist.

= Solar-Elektrisch: Eine weitere elektrische Antriebsoption sind solar-elektri-
sche Schiffe, die tagsuber konstant mithilfe der Sonneneinstrahlung gela-
den werden kénnen. Aufgrund ihrer geringen Leistung sind diese Solaran-
triebe als einzige Antriebsquelle jedoch ungeeignet fur den geplanten Ein-
satz auf dem stark strdmenden Rhein und den zurtickzulegenden Distan-
zen.

Aus dieser Analyse der elektrischen Antriebs- und Ladeoptionen ergibt sich die
Schlussforderung, dass

= Solarfahren aufgrund der niedrigen Geschwindigkeit ungeeignet sind,

= batterieelektrische Losungen ohne Schnellademdglichkeiten nur fir Quer-
verbindungen denkbar sind,

= batterieelektrische Antriebe mit Schnellademdoglichkeiten auch fir Langs-
verbindungen denkbar sind, aber héhere Investitionskosten bertcksichtigt
werden missen.

Antrieb mit Wasserstoff

Die Brennstoffzellentechnologie, die auch vielerorts fur den Stralkenverkehr erprobt
wird, kann auch im Schiffsbereich fiir emissionsfreien Antrieb und zur Bordstromversor-
gung eingesetzt werden: Wasserstoff wird Uber eine elektro-chemische Reaktion mit
Luftsauerstoff genutzt, um elektrische Energie zu erzeugen. Diese wird in Batterien zur
weiteren Effizienzsteigerung zwischengespeichert und treibt dann Elektromotoren an,
die fir den Antrieb des Wasserbusses sorgen.
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Der vollstandige Antrieb von Schiffen mit Wasserstoff wird momentan erforscht und in
einigen Pilotprojekten erprobt. So investiert der Bund seit der Einflihrung des Nationa-
len Innovationsprogramms Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Projekte fir
alternative Energiesysteme mit Brennstoffzellen in der Binnen- und Seeschifffahrt. In
der Entwicklung sind deutliche Fortschritte zu erkennen — jedoch gehen diese bislang
nicht Uber Prototypen und Pilot-Projekte hinaus. Folglich gibt es auch nur wenig Erfah-
rung mit dem (Regel-)Betrieb von wasserstoffangetriebenen Schiffen und damit einher-
gehend mit dem Wartungs- und Instandhaltungsbedarf. Bezugnehmend auf die im vor-
herigen Kapitel entwickelten Anforderungen an die Schiffe und Antriebe, ist darum der
Wasserstoffantrieb fiir den Wasserbus als zurzeit noch nicht ausreichend marktreif ein-
zuordnen. Hinzu kommen hohe Investitionskosten und derzeit lange, weil nicht etab-
lierte Genehmigungsverfahren.

Eine serienmalige, marktreife und konkurrenzfahige Wasserstoffantriebslosung ist Ex-
perten zufolge in flnf bis zehn Jahren zu erwarten. Dann kdnnte diese Antriebstechno-
logie fir den Raum Koln interessant sein, da in der Region bereits viel Erfahrung mit
Wasserstoffantrieben fur u.a. Busse besteht, Wasserstoff als Abfallprodukt der chemi-
schen Industrie vor Ort vorhanden ist und die Region hohe Ambitionen beziiglich der
Weiterentwicklung von Wasserstoff aufweist.

Aus den zuvor genannten Grinden muss im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie festge-
halten werden, dass Wasserstoff als Antriebsform derzeit noch ungeeignet ist. Perspek-
tivisch ist diese Form des Antriebs jedoch vielversprechend (siehe auch: Hybrid-An-
triebe).

Hybrid-Antriebe

Hybrid-Antriebe vereinen zwei Antriebsformen, z.B. elektrisch und Diesel. Der Diesel-
Motor ladt die Batterie beim Fahren auf. Das Schiff kann daher kurze Strecken voll-
elektrisch fahren oder beide Motoren parallel einsetzen fiur mehr Leistung. Dies fuhrt
insgesamt zu einer Reduktion der Umwelt- und Larmbelastung.

Die Experteninterviews und Marktrecherchen haben ergeben, dass hybride Diesel-
Elektro- Schiffe schon heute gut erprobt sind und mit Geschwindigkeiten von bis zu 30
km/h fahren. In Rotterdam fahren bereits die meisten Schiffe mit dieser Antriebstechno-
logie.

Perspektivisch kann der Diesel-Motor im Hybrid auch durch eine Brennstoffzelle ersetzt
werden, wenn diese marktreif sind.

Dieses Vorgehen kénnte entsprechend des aktuellen Marktumfelds eine ebenso prag-
matische wie vorausschauende Herangehensweise darstellen. Allerdings sollte dieses
Vorgehen schon bei der Schiffskonstruktion explizit mitgedacht werden, damit ein ent-
sprechender Austausch der Antriebsstrange sowohl technisch als auch rechtlich még-
lich ist.

Diesel-Antrieb
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6.6

Die derzeit verbreiteste Antriebsform stellt das klassische Dieselaggregat dar, welches
in den allermeisten bestehenden Wasserbussystemen weiterhin eingesetzt wird. Fir
diesen gelten seit 2020 strengere EU-Emissionsnormen (Stufe V), was neue Diesel-
schiffe um ein Vielfaches umweltfreundlicher als die heute in der Binnenschifffahrt zum
Einsatz kommenden Schiffe macht, da diese aufgrund der langen Lebensdauer oftmals
schon viele Jahrzehnte in Betrieb sind. Gleichwohl ist und bleibt ein Dieselantrieb in der
Gesamtbilanz mit seiner Abhangigkeit von fossilen Brennstoffen umweltschadlich.

Dieselantriebe haben aber den gro3en Vorteil, dass sie erprobt und die Investitionskos-
ten vergleichsweise glinstig sind. Dem stehen allerdings in der Regel auch héhere Be-
triebskosten entgegen Sollte ein Dieselantrieb — sei es zunachst zu Testzwecken im
Rahmen eines Pilotbetriebs oder auch als (temporare) Hybridlésung — in Erwagung ge-
zogen werden, wird aus Grinden des Klimaschutzes in jedem Fall die Verwendung von
Biodiesel empfohlen.

Resultat: vier geeignete Schiffsprofile fur die weiteren Arbeitspakete

Die laut Anforderungen geeigneten Schiffstypen wurden mit den Erkenntnissen der An-
triebsformen kombiniert, um zu vier Schiffsprofilen zu gelangen, die in die Bearbeitung
der weiteren Arbeitspakete einflieRen. Diese sind von den Gutachtern gemeinsam mit
dem Auftraggeber entwickelte Profile, die als Input fir die betrieblichen Analysen und
die Kosten-Nutzen-Betrachtung dienen sollen und spéater als Grundlage fur politische
Entscheidungen dienen kdnnen.

Typ 1a
Wasserbus ,Hybrid*

- Katamaran

- 55km/h

- Betrieb: €€
- Umwelt: **

- E-Hybrid (Zukunft H2) -

- 150P + 30 Fahrrader -
- Investitionskosten
ca. 4,5 Millionen Euro

Typ 1b Typ 2 Typ 3
Wasserbus ,Klassisch’ Air-Supported-Vessel-E-Bus E-Fihre
- Katamaran Einrumpf Einrumpf
Diesel (Stage V) - Batterieelektrisch 30km Batterieelektrisch
- 55km/h - 55km/h 15-20 km/h

100 P + 20 Fahrrader
Investitionskosten
ca. 2 Millionen Euro
Betrieb: €

Umwelt: ***

150 P + 25 Fahrrader
Investitionskosten

ca. 4,5 Millionen Euro
Betrieb: €

Umwelt ***

150 P + 30 Fahrrader -
Investitionskosten

ca. 2,5 Millionen Euro
- Betrieb (bio): €€(£)

- Umwelt: *

Abbildung 55: Auswahl von 4 Schiffsprofilen fur die weiteren Arbeitsschritte

Drei der Schiffsprofile (1a, 1b, 2) sind flr Langsverbindungen geeignet, der Schiffstyp 3
fur potenzielle Querverbindungen.

Typ 1a und Typ 1b sind sich abgesehen vom Antrieb und den Investitionskosten'# sehr
ahnlich. In beiden Fallen handelt es sich um Katamarane, die bis zu 55 km/h schnell
fahren kénnen und 150 Personen sowie 30 Fahrrader transportieren konnen. Einer der
beiden Schiffstypen wird mit einem E-Hybrid Motor angetrieben, der in Zukunft auf ei-

14 Die Einschatzung der Investitionskosten basiert auf zurzeit am Markt erhaltlichen Modellen und Preisen.
Schiffswerften bieten Entwiirfe und Ausstattungen nach individuellen Wiinschen an. SerienmaRige Schiffe
sind jedoch oft kostengunstiger und haben in Bezug auf Wartung und Betrieb Effizienzvorteile und wurden da-
her als Grundlage der Kosteneinschatzung genommen.
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6.7

nen wasserstoffbetriebenen (Brennstoffzelle) Motor umgeristet werden konnte. Insge-
samt ist diese Schiffsvariante mit ca. 4,5 Mio. Euro in der Anschaffung ca. 2 Mio. Euro
teurer als der dieselbetriebene Katamaran, der ca. 2,5 Mio. Euro kostet und die aktuelle
EU-Emissionsklasse V erfillt. Im Gegenzug weist die Hybridvariante geringere Be-
triebskosten auf. Typ 2 ist ein Einrumpf-Schiff mit Luftauftrieb (Air Supported Vessel,
ASV) und vollelektrischem Antrieb, dessen Leistung in der Pilotphase eine Reichweite
von 30 Kilometern erlaubt. Im Serienbetrieb soll dieser Bootstyp eine etwa doppelt so
hohe Leistung haben. Auch hier liegt die angenommene Hochstgeschwindigkeit bei 55
km/h. Die Investitionskosten sind vergleichbar mit den Kosten des E-hybriden Katama-
rans. Ahnlich wie die Katamarane kann der ASV-Einrumpfer 150 Personen und 25
Fahrrader transportieren.

Das Schiffsprofil 3 ist ausschlieBlich fiir Querverbindungen geeignet. Es handelt sich
um eine batterieelektrische Fahre, die zwischen 15 und 20 km/h fahren kann. Sie kostet
ca. 2 Millionen Euro und kann 100 Personen und 20 Fahrrader transportieren.

In Bezug auf die Umweltvertraglichkeit sind die Schiffstypen 2 und 3 als ,zero emis-
sion“-Losungen (sofern griiner Strom zum Laden verwendet wird) sicherlich die geeig-
netsten Varianten, gefolgt von der Hybridlésung sowie dem Diesel-Aggregat, als die am
wenigsten umweltfreundliche, aber dafiir erprobteste Variante.

Auch wenn eine vertiefende Betrachtung der Umweltwirkungen im Stadium dieser
Machbarkeitsuntersuchung nicht méglich bzw. sinnvoll ist, da naturgemaf an dieser
Stelle zu viele Parameter noch offen sind bzw. bleiben missen, gehdrt dieser Aspekt zu
den wesentlichen Punkten, die es im Hinblick auf eine konkrete Implementierung vertie-
fend und ausfuhrlich zu betrachten gilt.

Schiffstypen und Antrieb: Kernaussagen

Aus der Analyse der Schiffstypen kann geschlussfolgert werden, dass bereits Schiffsty-
pen existieren, die auf dem Rhein zur Personenbeférderung im OV geeignet sind.

Zu diesem Zeitpunkt kann und muss der genaue Schiffstyp fiir ein zukinftiges Wasser-
bussystem nicht abschliel3end festgelegt werden. Die vorliegende Analyse dient daher
einem umfassenden Uberblick und gibt wertvolle Ansatzpunkte fiir eine weitergehende
Betrachtung, sollte das Projekt weiter konkretisiert werden.

Aus Interviews mit verschiedenen Werften ist ersichtlich geworden, dass der Schiffsent-
wurf — je nach Werft — sehr flexibel gestaltet werden kann. Die meisten Werften geben
an, ,alle” Winsche erfiillen zu kénnen. Jedoch ist anzumerken, dass serienmafige
Schiffe oft kostengtinstiger sind und Effizienzvorteile in Bezug auf Wartung und Betrieb
in einem Wasserbussystem aufweisen. Somit ist davon auszugehen, dass sich die
Schiffe bis zu einer potenziellen Umsetzung des Wasserbussystems bezliglich des Ty-
pus und des Antriebs weiterentwickelt haben werden und es insgesamt ein breiteres
und vielfaltigeres Angebot, auch an Serienfertigungen, geben wird.
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Vor dem Hintergrund der derzeit stattfindenden klimapolitischen Diskussion sollte insbe-
sondere ein potenzielles neues OV-Verkehrsmittel auf dem Rhein mittel- und langfristig
weitestgehend klimaneutral angetrieben werden.

Aus den Zielen fur ein Wasserbussystem in der Region lassen sich wie in Kapitel 7.3
dargestellt Anforderungen an die einzusetzenden Schiffe ableiten:

Die Schiffe sollten eine hohe Grundgeschwindigkeit aufweisen, die minimal
30 km/h fir Langsverbindungen und minimal 15 km/h fiir Querverbindungen
aufweist, um der Strémungsgeschwindigkeit des Rheins und den ange-
strebten Reisezeiten gerecht zu werden.

Die GefalgroRe sollte mindestens Platz fiir 100 Personen haben, um auf
von der Kapazitat eine adaquate Alternative zu Bus oder Bahn zu bieten.

Als Teil des OPNV miissen die Schiffe und auch der Zugang barrierefrei
sein.

Eine Fahrradmitnahme von 20 bis 50 Radern muss gegeben sein.

Das Schiff und auch der Antrieb missen marktreif sein.

Aus vergleichbaren Wasserbus-Gebieten ist bekannt, dass aufgrund der Anforderungen
an Geschwindigkeit (und Wellenschlag) zumeist Katamarane eingesetzt werden.

Mit Blick auf die betrachteten Antriebstechnologien lasst sich folgendes Fazit ziehen:

Fir die Einfiihrung eines Wasserbussystems als Teil des OV muss der Be-
trieb mdglichst stérungsfrei und zuverlassig sein. Fir Langsverbindungen
kann daher empfohlen werden:

o Vollelektrischer Antrieb mit Schnellladen
o Hybridantrieb (Diesel-elektrisch)
o Diesel (Euro V-Motor, Bio-Diesel)

o Perspektivisch kann ein Antrieb mit Wasserstoff eine interessante Alter-
native sein (in 5-10 Jahren)

Fir mogliche Querverbindungen kann der vollelektrische Antrieb (mit
Nachtladen oder Schnell-Laden tber Tag) empfohlen werden.
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7 Linien- und Bedienkonzept

Innerhalb des Linien- und Bedienkonzeptes werden aus den vorherigen Kapiteln erste
Ableitungen zu méglichen Linienfiihrungen und grundsatzlichen Bedienungskonzeptio-
nen getroffen. Hierbei muss eine Reihe von Fragen beantwortet werden wie beispiels-
weise:

= Welche Relationen sollen oder miissen Bestandteil des Linienkonzepts sein?
= Wie viele Linien soll es geben?

= Wie lang sollen die Linien sein?

= Welche Bereiche werden in welcher Reihenfolge angefahren?

= \Werden alle Bereiche von allen Linien angefahren?

Um dies fir die Studie in einer sinnvollen und nachvollziehbaren Weise zu erméglichen,
wurde ein systematisches und mehrstufiges Verfahren gewahlit. Das Vorgehen besteht
aus insgesamt 4 Stufen, welche einen immer héheren Grad der Verfeinerung aufwei-
sen:

» Zieldefinition: In einer ersten Stufe wurden die fiir das Linien- und Bedienkonzept
wichtigen und zentralen Ziele definiert

= Entwicklung von Bausteinen: In den vorherigen Kapiteln wurden die wesentlichen
Nachfragepotenziale und Randbedingungen fir die betriebliche Ausgestaltung be-
schrieben und hergeleitet. Aus den betrachteten potenziellen Wasserbus-Relationen
wurden in einem zweiten Schritt nun zentrale kleine Bausteine entwickelt. Bei einem
Baustein handelt es sich um die Verknipfung von einzelnen Relationen, z.B. die
Verbindung Niehl-Milheim-Altstadt/Nord. Bausteine stellen fiir das Linien- und Bedi-
enkonzept die kleinste Einheit dar und sind variabel verknupfbar.

= Entwicklung von Grundsatzperspektiven: Die erarbeiteten Bausteine kénnen auf
vielerlei Weise zu Wasserbuslinien zusammengesetzt werden. ,Perspektiven® ste-
hen in diesem Zusammenhang fur unterschiedliche Strategien bei der Kombination
von Bausteinen indem jeweils unterschiedliche Ziele fur die Konzeptentwicklung der
Wasserbuslinien adressiert wurden. Es wurden nachfolgend insgesamt drei Per-
spektiven erarbeitet, welche als Vorstufe der Varianten fungieren.

= Linien- und Bedienvarianten: In einem iterativen Schritt wurden anschlieRend je
Perspektive zwei spezifische Linien- und Bedienvarianten erarbeitet. Alle sechs Vari-
anten wurden in ihrer Zielkonzeption beschrieben. Eine mogliche stufenweise Um-
setzung wird spater vorgenommen.

Im Folgenden wird das Vorgehen ausfuhrlich anhand der in der Akteurskonferenz vor-
gestellten und diskutierten Vorzugsvariante beschrieben. Die anderen finf entwickelten
und bewerteten Varianten sind im Anhang 2 abgebildet und beschrieben.
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7.1

Zieldefinition

Ziel des Bedienkonzepts fliir den Wasserbus ist es, sowohl eine attraktive Erganzung zu
bestehenden Verbindungen im OV, Rad- und FuRverkehr als auch Alternativen zur pri-
vaten Autonutzung anzubieten. Dartber hinaus bietet ein Wasserbussystem auch die
Méoglichkeit, durch die natirliche Barriere des Rheins bestehende Licken in den Ver-
kehrsnetzen des Umweltverbundes zu schlielRen.

Die Summe der verfolgten Ziele sind in der folgenden Darstellung zusammengefasst.

Bedienung
starknachgefragter
Relationen

Verbindung
zentraler Orte von

Verkniipfung von beiden Rheinseiten

Netzen

Entlastung
uberlasteter OPNV
Linien, aber keine

Kannibalisierung

Schaffen von neuen
Mobilitatsangeboten

Abbildung 56: Mit dem Wasserbuskonzept verfolgte Ziele

Damit der Wasserbus ein attraktiver Teil des OV werden kann, muss er unter anderem
bezlglich der Fahrzeit, der Kapazitat, der Zuverlassigkeit und dem Komfort gegeniiber
dem MIV konkurrenzfahig sein.

Um hierflr ein geeignetes Linien - und Bedienkonzept fur den Wasserbus zu entwi-
ckeln, wird auf den vorherigen Schritten (Potenzialanalyse, Schiffstypen) aufgesetzt.
Anhand der Bewertung der Nachfrage und der notwendigen Geschwindigkeit fur den
Wasserbus kdnnen einzelne Linien- und Bedienvarianten zu attraktiven Gesamtkonzep-
ten verknUpft werden.

Eine weitere Anforderung an die Linien- und Bedienkonzepte ist es, dass diese ausbau-
fahig beziehungsweise anpassungsfahig gestaltet werden. Dies ist notwendig, um im
Bedarfsfall auf neue Erfahrungen und Erkenntnisse adaquat reagieren zu kénnen. Ein
Grundprinzip aller entwickelten Konzeptvarianten ist daher die Mdglichkeit, diese stu-
fenweise einfihren und weiterentwickeln zu kénnen. Der Fokus auf den beabsichtigten
Endzustand der jeweiligen Variante wurde dabei aber stets im Blick behalten.
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7.2

Entwicklung von Bausteinen

Die in der Potenzialanalyse ausgewerteten Relationen zwischen den Stadtteilen wurden
im Folgenden entsprechend ihrer jeweiligen Nachfragepotenziale klassifiziert. Ziel war
es, fir die Vielzahl der potenziellen Relationen sinnvolle Bausteine zu entwickeln, die zu
einigen wenigen unterschiedlichen Linien- und Bedienkonzepten zusammengesetzt
werden kdnnen. In der nachfolgenden Abbildung werden die einzelnen Relationen zwi-
schen der Stadtteile des Kernnetzes beziglich ihrer Nachfragepotenziale noch einmal
aufgezeigt und bezlglich ihrer Bedeutung klassifiziert.

Fir eine bessere Ubersichtlichkeit, wird bei den Relationen jeweils nur die Richtung
Nord-Sud dargestellt, die Gegenrichtung hat in der Regel die gleichen Parameter be-
zuglich der Nachfrage und der notwendigen Geschwindigkeit fir den Wasserbus (z.B.
die Nachfrage zwischen Niehl und Milheim = Nachfrage zwischen Milheim und Niehl).

Potenzielle Gesamtnachfrage Notwendige
Von Richtung Mach (ewischen ;:f: tadtteilen) Geschwindigkeit
i T - [Personenfahrten | Wasserbus (km/h -
Niehl R Miilheim (nérdlicher Teil) == 6.000
Niehl R Miilheim {stdlicher Teil) »= 6.000
Miilheim (nérdlicher Teil) R Innenstadt Nord »= 6.000
Miilheim (nérdlicher Teil) R Deutz == 6.000
Miilheim (nérdlicher Teil) R Innenstadt Sid == 6.000
Miilheim (stdlicher Teil) R Innenstadt Nord »= 6.000
Miilheim (stdlicher Teil) R Deutz »= 6.000
Miilheim (stdlicher Teil) R Innenstadt Sid »= 6.000

Abbildung 57: Relationen mit dem groRten Nachfragepotenzial

Potenzielle Gesamtnachfrage Notwendige
R 2030 L. .
Von Richtun Nach Geschwindigkeit
e |zwischen den Stadtteilen) &
5 T - [Personentahrien 1| Wasserbus (km/h -
Niehl 4 Innenstadt Nord 4.000-5999
Innenstadt Nord 4 Deutz 4000 - 5999
Innenstadt Nord R Innenstadt Sad 4,000 - 5,989
Deutz R Innenstadt Sad 4.000 - 5.999

Abbildung 58: Relationen mit groRem Nachfragepotenzial
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Potenzielle Gesamtnachfrage Notwendige
. 2030 - .
Von Richtun Mach Geschwindigkeit
g (zwischen den Stadtteilen) 2
- E v [Personentahrten] 1| Wasserbus (kmfh -
Lev-Wiesdorf €4 Milheim (nardlicher Teil) 2.000-3999 20-29
Lev-Wiesdorf J Milheim (sudlicher Teil) 2.000- 3993 10-19
Miehl J Riehl 2.000 - 3.999 20-29
Miehl 4 Deutz 2.000-3.999 10-19
Miilheim {nérdlicher Teil) J Riehl 2.000 - 3.99% <10
Milheim (sidlicher Teil) J Riehl 2.000- 3993 <10
Deutz J Porz 2.000 - 3.999 40-49
Abbildung 59: Relationen mit mittlerem Nachfragepotenzial
Potenzielle Gesamtnachfrage Notwendige
. 2030 — .
Von Richtun Mach Geschwindigkeit
g (zwischen den Stadtteilen) 2
- T - [Personenfahrten] 1| Wasserbus (km/h
Milheim (sidlicher Teil) A Paorz 1.000- 1.993 20-29
Riehl A Innenstadt Nord 1.000- 1.999 <10
Riehl J Deutz 1.000 - 1.999 <10
Riehl J Innenstadt Siid 1.000- 1.993 i0-158
Innenstadt Nord A4 Porz 1.000- 1993 i0-18
Potenzielle Gesamtnachfrage Notwendige
. 2030 . .
Von Richtun Mach Geschwindigkeit
g (zwischen den Stadtteilen) g
- T - 1| Wasserbus (km/fh -
Lev-Wiesdorf <4 Niehl 500 - 993
Innenstadt Nord <4 Wesseling 500 - 999
Deutz <4 Wesseling 500 - 999
Innenstadt Sid 4 Porz 500 - 999
Innenstadt Sid 4 Wesseling 500 - 999

Abbildung 60: Relationen mit geringerem Nachfragepotenzial

Potenzielle Gesamtnachfrage Notwendige
. 2030 P .
Von Richtun Mach Geschwindigkeit
e (zwischen den Stadtteilen) e
[+ o] e [Personenfahrten | Wasserbus (km/h +
Lev-Wiesdorf ) Riehl 100 - 489
Lew-Wiesdorf - Innenstadt Mord 100 - 489
Riehl - Wesseling 100 - 489
Potenzielle Gesamtnachfrage Notwendige
. 2030 I .
Von Richtun, MNach Geschwindigkeit
e (zwischen den Stadtteilen) €
- T - e —— Wasserbus (km/h -
Lev-Wiesdorf Wesseling < 100 20-29
Riehl Porz < 100 10-19
Porz Wesseling <100 10- 19

Abbildung 61: Relationen mit sehr geringerem Nachfragepotenzial

EPYell]  ©2021 PTV Transport Consuit GmbH

the mind of movement

Seite 110/279



Auf Basis von diesen Relationen (Kernnetz) wurden insgesamt 24 verschiedene Bau-
steine entwickelt. Dabei wurden sowohl die nachfragestarken Relationen berlicksichtigt,
als auch Relationen, die aktuell (iber unattraktive Reisezeiten im OV und/oder MIV mit-
einander verknipft sind und dementsprechend eine geringe Verflechtung untereinander
aufweisen (geringe Nachfrage). Auf einigen Relationen mit geringer Nachfrage kann er-
wartet werden, dass durch den Wasserbus mittel- bis langfristig auch neue Nachfrage
fur den OV generiert wird (nach dem Prinzip ,Angebot schafft Nachfrage®). Die Bau-
steine konzentrierten sich vorerst auf die Verbindung der Stadtteile aus dem ,Kernnetz®,
wobei auch einige Stadtteilen aus dem ,erweitertes Kernnetz* oder aus dem ,Ergan-
zungsnetz® in den Bausteinen mitintegriert wurden, wenn sinnvolle Verknlipfungen sich
ergeben haben.

Fir jeden Baustein wurde die Attraktivitat der Verbindung gegentber dem MIV und/oder
OV durch entsprechende Reisezeitvergleiche verifiziert. In der nachfolgenden Abbil-
dung und Tabelle wird exemplarisch der Baustein fir die Verbindung Niehl — Milheim —
KoIn Innenstadt dargestellt. Eine Darstellung der Gbrigen Bausteine ist Anhang 4: Bau-
steine” zu entnehmen.
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7.3

Merkenich

Abbildung 62: Beispiel eines Bausteins und Vergleich der Reisezeiten

MIV ov MIV ov Baustein
Von Haltestelle | Ri Nach Haltestelle |Reisezeit |Rei it | Rei! it [R Reisezeit
MIV OV | MIv*1,8 | 6Vv*1,2 [ Baustein
[min] [min] [min] [min] [min]
Milheim
. Fordwerke .
Niehl siid L | (stdlicher | Auenweg 17 35 31 42
Teil)
Niehl Ford\f/erke v Innenstadt | St. Vincenz- 13 36 23 43
Sud Nord Haus
l\/‘I‘uIi?elm Innenstadt | St. Vincenz-
(sudlicher | Auenweg | 11 21 20 25
Teil Nord Haus

Durch eine variable Kombination der 24 als sinnvoll identifizierter Einzelbausteine wur-
den in der Folge die verschiedenen untersuchten Linien- und Bedienkonzepte entwi-

ckelt.

Entwicklung von Grundsatzperspektiven und Varianten

Mit den entwickelten Bausteinen fiir das Linien- und Bedienkonzept ist eine Vielzahl an
Kombinationen mdglich, was eine abschlieRende Bewertung deutlich erschwert, bzw.
unmoglich macht. Vor diesem Hintergrund wurden in mehreren lterationsschritten drei
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unterschiedliche Perspektiven erarbeitet. Jede Perspektive weist eine spezifische Her-
angehensweise auf und verfolgt unterschiedliche Ziele bei der Konzeptentwicklung fiir
die Wasserbuslinien in dem definierten Untersuchungsraum. Die Perspektiven stellen
bewusst kontrastierte Unterschiede dar, um unterscheidbare Méglichkeiten zur Kon-
zeptgestaltung aufzeigen zu kénnen.

= Perspektive 1: ,,Keep it simple!*
Bei dieser Perspektive wird von einer minimalen Anzahl von Linien (eine bis zwei
Linien) ausgegangen die das Untersuchungsgebiet vollstandig abdecken bzw. er-
schlielen. Der Nachteil dieser Losung ist, dass viele Zwischenhalte entstehen, was
fir manche Verbindungen einen negativen Einfluss auf die Reisezeiten mit sich
bringt.

= Perspektive 2: ,,Zwei auf einen Schlag!“

Ziel der Perspektive 2 ist es, gleichzeitig zwei Funktionen zu erfiillen: einerseits die
bestehende Nachfrage auf nachfragestarken Relationen zu bedienen (die sich
hauptsachlich im Bereich zwischen Niehl und Deutz befinden), andererseits - nach
der Logik ,neues Angebot schafft neue Nachfrage® - aktuell nachfragearme aber mit
Potenzial behaftete Relationen zu bedienen (bei denen ggf. heute kein ausgebautes
OV-Angebot und schlechte Verbindung fiir den MIV besteht). Bei der Perspektive 2
wird auch, wie bei der Perspektive 1, bei manchen Relationen durch die Vielzahl an
Zwischenhalten der Reisezeitvorteil reduziert. Zudem ist die Auswirkung eines
neuen Angebots auf die nachfrageschwachen Relationen nur schwer abschatzbar.

= Perspektive 3: ,,0hne Zwischenhalt von A nach B!“
Diese Perspektive fokussiert sich auf die nachfragestarken Relationen im Untersu-
chungsraum. Das Ziel von Perspektive 3 ist die Bedienung der bei der Potenzialana-
lyse identifizierten gréten Nachfragestrdme mdglichst ohne Zwischenhalt, sodass
moglichst viele Personen maglichst schnell an ihren Zielort gebracht werden kon-
nen. Die Zielsetzung dieser Perspektive beasiert auf zwei Aspekten:

= die méglichen Verbindungen und bedienten Potenziale maximieren

= gleichzeitig die Reisezeitgewinne gegeniber anderen Verkehrsmitteln maximie-
ren

Fur jede Perspektive wurden daraufhin zwei konkrete Linienvarianten erarbeitet, so
dass am Ende insgesamt sechs Linienkonzepte flr eine abschlieRende Bewertung zur
Verfigung standen. Alle sechs Varianten der drei Perspektiven sind im Anhang 2 aufge-
fuhrt. Fur die Entwicklung der jeweils zwei Varianten pro Perspektive wurden zusatzlich
auf Grundlage der Daten und Inputs aus den vorherigen Kapiteln folgende Annahmen
abgeleitet:

Fahrgeschwindigkeit der Schiffe:
Als Eingangsparameter fur die Linien- und Bedienkonzepte wurde eine Fahrge-
schwindigkeit (zum Land) von 40km/h fiir Langsverbindungen zugrunde gelegt.
Diese resultiert aus den definierten Schiffsprofilen (Typ 1a, 1b und 2) und unter Be-
ricksichtigung der Strémungsgeschwindigkeit des Rheins. Die so definierten
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Schiffstypen kénnen mit einer maximalen Geschwindigkeit von 55km/h (zum Was-
ser, ohne Berlcksichtigung der Stromung) fahren. Unter Berlicksichtigung der Stro-
mung des Rheins (6 bis 12 km/h) ist also die Geschwindigkeit von 40km/h realistisch
erreichbar. Es wird bei den Bedienkonzepten von einer konstanten Geschwindigkeit
in beiden Richtungen (Strom abwarts und Strom aufwéarts) ausgegangen. Dies er-
hoht die Lesbarkeit und Verstandlichkeit der Fahrplane fir die zuklinftigen Fahrgaste
und erlaubt eine kundenfreundliche Gestaltung des Angebots, da die Reisedauer
richtungsunabhangig identisch ist.

= Haltezeiten/Fahrgastwechsel
Bei den Haltezeiten wurde eine Annahme auf Basis von Erfahrungen in den Nieder-
landen getroffen. Es wird von fuinf Minuten Haltezeit in den Innenstadtbereichen
(KoIn Innenstadt, Deutz, Milheim) und von drei Minuten fir die Gbrigen Anlegestel-
len ausgegangen.

» Reisegeschwindigkeit oder Fahrplangeschwindigkeit
Dieser Parameter resultiert aus der gesamten Reisezeit je Verbindung bzw. je Linie
(inklusive Fahrzeit zwischen Halten, Haltezeit, Beschleunigungs- und Bremsweg)
und der Weglange dieser Verbindung Uber den Rhein.
Bei der Potenzialanalyse wurde gezeigt, dass je nach Quelle-Ziel-Verbindung unter-
schiedliche Fahrplangeschwindigkeiten (inklusive Haltezeit) notwendig sind, um eine
attraktive Losung fir den Wasserbus anbieten zu kénnen.

= FEin- und Aussteigezeiten fiir die Fahrgaste
Anders als bei den ublichen 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Strallen- oder Stadtbahn,
Zug, Bus...), wo beim Ein- und Aussteigen kein groRer (Zeit-) Aufwand bendtigt
wird, ist beim Schiff mit einer etwas langeren Zeit zu rechnen. Es wurde daher im
Rahmen der Untersuchung eine zusatzliche Minute zum Ein- und Aussteigen unter-
stellt. Diese Zeit wird nicht der Fahr- oder der Reisezeit zugeordnet. Sie wird aber
fur die Bewertung der Attraktivitat der Relationen gegeniiber MIV- und OV-Reisezei-
ten genutzt.

= Bewertung der Attraktivitat der Relationen
Bei der Bewertung der Attraktivitat je Verbindung wird zuséatzlich zu der Reisezeit
des Wasserbusses die oben genannte Minute zum Ein- und Aussteigen aufgeschla-
gen. Diese Werte wurden jeweils mit den Reisezeiten im MIV/OV verglichen, um die
Attraktivitat zu verifizieren (siehe exemplarisch Abbildung 62).

Da bei der Perspektive 3 das grofite Potenzial an Nachfragestrémen bei einem maxima-
len Reisezeitvorteil abgedeckt werden kann, wurde sie als Vorzugsperspektive ausge-
wabhlt.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 114/279

the mind of movement



7.4 Die Vorzugsvariante

Nachdem im Rahmen der eben vorgestellten Arbeitsschritte insgesamt sechs verschie-
dene Varianten fir ein Linien- und Bedienkonzept systematisch hergeleitet und entwi-
ckelt wurden, wurden diese abschliel3end vergleichend betrachtet und bewertet. Das
Ziel bestand in der Identifikation einer Vorzugsvariante, die als Grundlage fiir die nach-
folgenden Arbeitsschritte der Studie dienen soll. Aus gutachterlicher Sicht stellte sich
die Variante 6, die der Perspektive 3 (,Ohne Zwischenhalt von A nach B*) zuzuordnen
ist, als die insgesamt beste Variante heraus und wurde daher in Absprache mit den auf-
traggebenden Kommunen als Vorzugsvariante festgelegt. In einer Akteurskonferenz
wurde sie auch mit externen Stakeholdern diskutiert und abgestimmit.

Die Vorzugsvariante weist insgesamt die beste Kombination aus maximaler Nachfrage-
abschépfung bei gleichzeitiger Minimierung der Reisezeiten auf und erlaubt dadurch die
Anbindung fast aller stark nachgefragten Stadtteile (Ausnahme: Innenstadt Sid).

Auch wenn der Bereich ,Innenstadt Sid“ ein sehr grof3es Potenzial fir den Wasserbus
aufweist und Uiber sehr gute Verkniipfungsméglichkeiten mit dem bestehenden OV-Netz
aufweist (z.B. auf Hohe der Haltestelle Ubierring), musste dieser Bereich aus dem Li-
nien- und Bedienkonzept, herausgenommen werden, da laut Wasserstral3en- und
Schifffahrtsamt (WSA) Rhein im linksrheinischen Bereich zwischen der Severinsbriicke
und der Sudbricke keine Anlegemoglichkeit fur Personenschiffe genehmigt werden
kann. Der Bereich muss als Anlegemaglichkeit der gitertransportierenden Binnenschiff-
fahrt und fur Nothalteflachen vorbehalten bleiben.

Bei den anderen zu bedienenden Stadtteilen in dieser Variante ist die Umsetzbarkeit
einer Anlegemdoglichkeit fiir den Wasserbus aber grundsatzlich gegeben (siehe Kapitel
9.1).

Die Vorzugsvariante setzt sich aus insgesamt drei Linien zusammen:

Linie Linienweg
Leverkusen Wiesdorf - Miilheim - Riehl - Deutz/Messe - Rodenkirchen

Leverkusen Wiesdorf - Niehl - Miilheim - Innenstadt Nord (K6In Hbf) -
Deutzer Hafen

Miilheim - Bf. Deutz/Messe - Rodenkirchen - Porz - Wesseling

Tabelle 8:  Die drei Linien der Vorzugsvariante

In der nachfolgenden Abbildung wird schematisch das Liniennetz der drei Linien in der
Vorzugsvariante aufgezeigt.
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" LEV-Hitdor

Merkenich

LEV-Rheindorf
LEV-Wiesdorf
Niehl Flittard
Stammheim
Riehl Milheim
Innenstadt Nord
M} :
Innenstadt Sod
Poll
Westhofen
Bayenthal Ensen
Marienburg
Rodenkirchen Parz
WeiB
Siirth
BGodorf
Wesseling Ziindorf
— Niederkassel

Stadt oder Stadtteil = \Wasserbuslinien
Vorhandene Fahrverbindungen
Initiative fUr neue Fahrverbindungen

Abbildung 63: Vorzugsvariante Linien- und Bedienkonzept (Perspektive 3, Variante 6)

Das ,Herzstuck" des Linienkonzeptes bildet der Bereich zwischen Milheim und der
linksrheinischen Koélner Innenstadt sowie Deutz. Hier wurden die hochsten Nachfrage-
potenziale identifiziert. In diesem Bereich Gberlagern sich daher auch die drei Linien.
Dies fuhrt zu einer erhéhten Taktfrequenz bzw. einer gréReren Anzahl von Fahrten pro
Stunde in dem Bereich. Milheim fungiert dabei als Scharnier bzw. als Drehscheibe flir
die verschiedenen Wasserbuslinien.

Alle Linien sind so konzipiert, dass jeweils verschiedene Quelle-Ziel-Verbindungen mit
einer minimalen Anzahl an Zwischenhalten mdglich sind. So kdnnen beispielsweise von
Mulheim aus ohne Zwischenhalt die folgenden Stadtteile erreicht werden:

» | everkusen Wiesdorf,
= Niehl,
®» Riehl,

®» |nnenstadt Nord und

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 116/279

the mind of movement



®» Deutz

Ein anderer Vorteil bei dieser Linienkonzeption ist die Vielfalt an Ziel-Stadtteilen, die mit
dem Wasserbus von einem Quell-Stadtteil aus erreicht werden kénnen. Der Anleger In-
nenstadt Nord (Dom/Hbf.) wird laut Konzept nur von einer Linie bedient. Hierdurch soll
die potenzielle Konkurrenz eines Wasserbusses gegenlber den bestehenden touristi-
schen Angeboten der privaten Schiffsbetreiber beim Aufbau des neuen Angebots limi-
tiert werden.

Zur Umsetzung der Vorzugsvariante werden insgesamt zehn Anlegestellen und 12
Schiffe bendtigt.

Die jeweiligen Streckenlangen der Linien und das Haltekonzept tragen gemeinsam zu
attraktiven Fahrplangeschwindigkeiten bei. Die Fahrzeiten je Linie verbleiben unter ei-
ner Stunde. Dies wird fur den Betrieb als vorteilhaft gesehen, da somit eine gewisse
Flexibilitat (beispielsweise bei technischen Stérungen, Verspatungen oder moglichem
Schnellladen) entsteht.

In der nachfolgenden Tabelle werden die wesentlichen Eckdaten je Linie beschrieben.

Fahrzeit eine | Fahrplan-ge-
Richtung | schwindigkeit
(Min) (km/h)

Lange

Linie Linienweg (km)

Leverkusen Wiesdorf - Miilheim - Riehl -
Deutz/Messe - Rodenkirchen
Leverkusen Wiesdorf - Niehl - Miilheim - In-

nenstadt Nord (K6In Hbf) - Deutzer Hafen
Miilheim - Deutz/Messe - Rodenkirchen -
Porz - Wesseling

Tabelle 9: Eckdaten der drei Linien des Vorzugskonzepts

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die Reisezeiten der Vorzugsvari-
ante des Wasserbusses auf den Hauptrelationen im Vergleich mit dem OV und dem
MIV.
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Potenzielle Gesamtnachfrage

Reisezeit

Reisezeit |.. m Wasserbus (min),
Von Richtung [Nach 2030 . |ov MIV*1,8 |OV*1,2 ) ) (il
(ewischen den Stadtteiten) | W diin) | {min) (min) inkd. Ein- und
T Ej T - A hd - Aussteigen
Lev-Wiesdorf N2 Niehl 11 58 20 70 8
Miilheim
Lev-Wiesdorf 11 27 20 32 15
ev-iviesdo v (nordlicher Teil)
Lev-Wiesdorf NA Riehl 18 35 32 42 24
Lev-Wiesdorf NA Innenstadt Nord 21 46 38 55 30
Lev-Wiesdorf N Deutz 22 29 40 35 31
Milheim

Niehl 16 41 29 49 9

‘€ M (nordlicher Teil)
Niehl N Innenstadt Nord 13 36 23 43 19
Niehl N2 Deutz 19 28 34 34 28
Mtheim 4 |Riehl 9 1 16 13 5
(nérdlicher
Miilhei

L_j, e.|m N2 Innenstadt Nord 12 27 22 32 7
(noérdlicher
Miilhei

L,j, e,lm N Deutz 10 14 18 17 7
(nérdlicher
Milheim )

o NA Wesseling 29 52 52 62 51
(nordlicher
Porz N2 Wesseling 24 63 43 76 16
Porz N2 Rodenkirchen 20 55 36 66 10
Rodenkirchen N Wesseling | 18 21 32 25 28

Potenzielle Nachfrage mit sehr groRem Potenzial
Potenzielle Nachfrage mit groRem Potenzial
Potenzielle Nachfrage mit mittleren Potenzial
Potenzielle Nachfrage mit geringem Potenzial
Potenzielle Nachfrage mit recht geringen Potenzial
Potenzielle Nachfrage mit sehr geringen Potenzial

Vorteil ggu. Reisezeit MIV*1,8
besonders attraktive Reisezeiten
attraktive Reisezeiten

Tabelle 10: Reisezeitvorteile fur die einzelnen durch die Vorzugsvariante des Linien- und Be-
dienkonzeptes des Wasserbusses bedienten Relationen

Bei allen Verbindungen ist einen Reisezeitvorteil gegeniber dem MIV festzustellen mit
oder ohne Bertcksichtigung des fir die Attraktivitat definierten Verhaltnisses von 1,8 in

Bezug auf die Reisezeiten.

Wenn die Reisezeit mit dem Wasserbus kleiner ist als 1,8 x Reisezeit im MIV (Vergleich
Spalten 7 und 9), wird diese als ,attraktiv* betrachtet (in der Spalte 9 hellgrin markiert).

Als ,besonders attraktiv“ werden diejenigen Verbindungen gekennzeichnet (dunkelgriin
in der Spalte 9), bei denen darlber hinaus auch ein Reisezeitvorteil gegentber der rei-
nen Fahrzeit vom MIV (Vergleich Spalten 5 und 9) vorliegt.

Auch im Vergleich mit dem bestehenden OV-Angebot ist der Wasserbus bezogen auf
die Reisezeit attraktiv (Vergleich Spalte 6 und 9 bzw. 8 und 9). Beim Vergleich mit den
Reisezeiten im OV, wird der Faktor 1,2 angenommen. Geht man zudem noch von gele-
gentlichen Verspatungen im OPNV oder im MIV aus, fallen die Reisezeitvorteile des
Wasserbusses noch starker ins Gewicht.
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8 Entwicklung eines Betriebskonzepts fur die Vorzugsvariante

In diesem Arbeitsschritt wird nun auf der Basis der Vorzugsvariante ein beispielhaftes
Betriebskonzept erarbeitet. Das Betriebskonzept wird durch die Parameter Bedienzei-
ten, Taktung je Linie, Position der Haltestellen (Anlegerstellen), Beispielfahrplane und
Wendezeiten definiert.

Eine vollstandige Umsetzung der Vorzugsvariante in einem Zuge mit allen Linien und
Haltepunkten ist vor dem Hintergrund, dass bislang keinerlei belastbare Erfahrungs-
werte im Untersuchungsraum mit einem OV-integrierten Wasserbussystem bestehen,
aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten weder sinnvoll noch empfehlenswert. Hinzu
kommt, dass ein solches Vorgehen einer moglichst kurzfristigen Umsetzung entgegen-
stiinde. Aus diesen Griinden haben sich die Gutachter in Absprache mit den auftragge-
benden Kommunen zunachst auf die Entwicklung eines Stufenkonzepts fir eine schritt-
weise Umsetzung der Vorzugsvariante verstandigt. Anhand der so entwickelten ersten
Ausbaustufe (Pilotstufe) wird in diesem Kapitel das entwickelte Betriebskonzept detail-
liert erlautert und dargestellt.

Weil fur die volkswirtschaftliche Bewertung des Wasserbussystems in dieser Studie
(Kapitel 11) aber sowohl die Pilotstufe als auch das Zielnetz der Vorzugsvariante be-
trachtet werden sollen, wurde auch fir das Zielnetz der Vorzugsvariante ein Betriebs-
konzept erarbeitet, das aber an dieser Stelle nicht vertiefend vorgestellt wird. Es bein-
haltet grundsatzlich die gleiche Vorgehensweise und Schritte wie fiur die Pilotstufe.

8.1 Stufenkonzept — Entwicklung der Pilotstufe

Der grol3e Vorteil, den ein Wasserbussystem vor allem im Vergleich zu schienengebun-
denen Angeboten im OV hat, ist, dass sein Fahrweg bereits vorhanden ist und sich so-
mit der Infrastrukturausbau mehr oder minder auf die Anlegestellen beschrankt. Durch
diese Besonderheit wird eine Flexibilitat fir das Angebot und den Betrieb erzielt, sowie
eine leichte Ausbaufahigkeit der Konzepte gewahrleistet.

Da es sich um ein komplett neues Angebot handelt, wird empfohlen, eine stufenweise
Implementierung vorzunehmen. Somit kénnen nach dem Ansatz ,learning by doing*
bzw. ,testen und lernen® Erfahrungen gesammelt werden, um etappenweise ein funktio-
nales, bedarfsorientiertes und kundenfreundliches OV-Angebot gestalten zu kénnen.

Die empfohlene Vorzugsvariante versteht sich als ein aus heutiger Sicht sinnvolles Ziel-
konzept, das in mehreren Stufen auszubauen und flexibel zu gestalten ist. Die Anleger
sind so konzipiert, dass gleichzeitig zwei Schiffe anlegen kdnnen (siehe Kapitel 9).
Diese Gestaltung unterstitzt weiterhin die Ausbaufahigkeit und die Flexibilitdt des Kon-
zepts.
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Eine Schritt-fir-Schritt-Entwicklung des Wasserbussystems wird zudem empfohlen, um
Annahmen Uberprifen, verfeinern und um betriebliche Erfahrungen sammeln zu kon-
nen. Durch das Stufenkonzept entsteht ein lernendes System, das sich zukinftig mit
geringem finanziellem Risiko in verschiedene Richtungen entwickeln lasst.

Somit kann durch dieses Vorgehen zum einen planvoll auf die angestrebte Endausbau-
stufe (Leverkusen bis Wesseling) hingearbeitet werden. Zugleich kann aber auch flexi-
bel auf etwaige Ergebnisse aus anderen Wasserbusstudien oder weiterer Initiativen in
der Region zur Implementierung eines Wasserbussystems reagiert und entsprechende
Anpassungen vorgenommen werden.

Als erste Ausbaustufe oder Pilotstufe der Vorzugsvariante wird zunachst eine Kombi-
nation aus zwei kiirzeren Linien empfohlen, wie sie in der nachfolgenden Abbildung dar-
gestellt sind.

LEV-Hitdorf
Merkenich LEV-Rheindorf
LEV-Wiesdorf
Niehl Flittard
Stammhegim
Riehl Miilheim
Innenstadt Nord
Deutz
Innenstadt Siid
Pall
Bayenthal wmél:sf::
Marienburg
Rodenkirchen Porz
WeiB
Siirth
Godorf
Wesseling Ziindorf

Niederkassel

Stadt oder Stadtteil — \Wasserbuslinien
Vorhandene Fahrverbindungen
Initiative fir neue Fahrverbindungen

Abbildung 64: Pilotstufe der Vorzugsvariante 6
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Die Pilotstufe umfasst demnach zwei Linien:

= Niehl-Miilheim-Innenstadt Nord: Mit dieser Linie werden von Beginn an die zentra-
len und aufkommensstarken Anleger bedient und miteinander verbunden.

= Porz-Rodenkirchen: Hierbei handelt es sich um einen Fahrbetrieb. Zwar weisen
beide Stadtteile aktuell keine starken Nachfrageverflechtungen untereinander auf.
Es steht allerdings zu vermuten, dass dies unter anderem der duf3erst unattraktiven
Verbindung im bestehenden OV geschuldet ist, da durch die Barrierewirkung des
Rheins die Reisezeit aktuell ca. eine Stunde betragt. Durch die geplante Direktver-
bindung dieser beiden Bezirkszentren durch den Wasserbus wirde sich die Fahrzeit
auf unter zehn Minuten reduzieren. Die These ist, dass eine solch attraktive Verbin-
dung von bislang de facto nicht verknipften Zielen die Verflechtung beider Bezirks-
zentren deutlich intensivieren und in beiden Bereichen positive Impulse setzen kann.

Somit ist diese Linienkombination in der Pilotstufe sehr gut dafiir geeignet, sowohl die
prognostizierten Verlagerungseffekte als auch die vermutete Entstehung von neu indu-
zierter Nachfrage in der Praxis zu testen.

Je nach der gesammelten Erfahrung im Politbetrieb konnen die weiteren Ausbaustufen
des Konzepts differenziert ausgestaltet werden (zum Beispiel: Schaffung neuer Linien,
neue Quell-Ziel Relationen, Taktverdichtung auf den bestehenden Linien).

8.2 Betriebskonzept und Fahrplanentwurf (Pilotstufe)

Fur die vorgeschlagene Pilotstufe wird in diesem Kapitel das Fahrplankonzept entwi-
ckelt. Das Fahrplankonzept I8sst sich leicht anpassen und ist beliebig auf die weiteren
Stufen des Stufenkonzepts erweiterbar.

Fur die Erstellung des konkreten Betriebskonzeptes werden die folgenden Eingangspa-
rameter festgehalten:

= Verfugbarkeit des Systems / Betriebstage:

Ab einer Hochwassermarke | (Pegel KéIn 6,20 m) dirfen ,schnelle Schiffe (Schiffe
die mit mehr als 40km/h, wie diejenigen die in diesem Betriebskonzept vorgesehen
werden) auf dem Rhein nicht mehr fahren und die Hochstgeschwindigkeit ist auf 20
km/h begrenzt's. Aus diesem Grund wird das Erreichen der Hochwassermarke | als
sinnvolle obere Grenze flir den Betrieb des Wasserbussystems in diesem Betriebs-
konzept angesehen.

In der Rheinschifffahrtspolizeiverordnung sind keine Beschrankungen fiir die Schiff-
fahrt bei Niedrigwasser im Untersuchungsgebiet vorgesehen. Die Entscheidung, ob
gefahren werden kann, liegt im Ermessen des Schifffihrers.

5 Quelle: Rheinschiffahrtspolizeiverordnung (RheinSchPV)

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 121/279

the mind of movement



Mit dem vorgeschlagenen Konzept zu Gestaltung der Anleger (s. Kapitel 9.1), kann
von einer Verfligbarkeit von tber 95% des Wasserbussystems im Jahresverlauf aus-
gegangen werden.

= Geschwindigkeit, Haltezeiten

Es wird angenommen, dass die Schiffe mit einer Geschwindigkeit von 40 km/h ver-

kehren (Geschwindigkeit gegeniiber vom Ufer) stromaufwarts und stromabwarts. Es
wird von funf Minuten Haltezeit in den Innenstadtbereichen (K&In Innenstadt, Deutz,
Milheim) und von drei Minuten fiir die Gibrigen Anlegestellen ausgegangen.

= Anlegerkonzept und Positionierung
Die Positionen der Anleger in jedem Stadtteil werden nach einer Bewertung aus ver-
kehrlicher Sicht vorgeschlagen und anschlieBend mit den betroffenen Verantwortli-
chen seitens der auftraggebenden Kommunen, des WSA sowie etwaig weiteren be-
troffenen Institutionen oder Firmen abgestimmt. Die Bewertung wird im Anhang 2
vorgestellt. Die genauen Positionen und Beschreibung der Anleger sind im Kapitel
9.1 beschrieben.

» Betriebszeit
Als geeignete Betriebszeit fur den Wasserbus wird der Zeitraum von 5:00 bis 24:00
festgelegt. Diese Betriebszeit entspricht den Betriebszeiten des OV-Angebotes (Bus,
Stadtbahn) im Untersuchungsgebiet. Somit kdnnen Anschliisse gewahrleistet wer-
den. Abstriche der Betriebszeiten zur Reduzierung der Kosten im Pilotbetrieb sind
ggf. denkbar (z.B. 6:00 — 22:00).

= Taktung
Als angemessene Taktung flr das Wasserbusangebot wird ein 30-Minutentakt je Li-
nie festgelegt.

= Schiffskapazitit
Es wird angenommen, dass die Schiffe eine Kapazitat von rund 100 Personen an
Bord transportieren kénnen, sowie 20-50 Fahrrader.

= Wendezeit
Als Wendezeit wird mit minimal 5 Minuten gerechnet.

= Personaleinsatz und Besatzung der Schiffe

Das Betriebskonzept enthalt kein Personeneinsatzkonzept bzw. Dienstplanungskon-
zept. An dieser Stelle kann der Hinweis gegeben werden, dass beim Personalein-
satz die Regeln aus der Schiffspersonalverordnung Rhein (RheinSchPersV) zur mi-
nimalen Besatzung der Schiffe und Ruhezeiten zu beriicksichtigen sind. Je nach
Status des Wasserbusangebots (Teil des OPNV oder spezifische Zulassung fir die
Pilotierung) sind auch (lokal) geltende Regelungen zu Pausen und Ruhezeiten fir
OPNV-Fahrer zu beachten. Um die notwendigen Pausen zu gewahrleisten, kann
z.B. an ein Schichtarbeitskonzept gedacht werden, und/oder an das Wegfallen ei-
ner/einiger Fahrten in den Schwachverkehrszeiten.
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Nachfolgend werden die beiden Linien der Pilotstufe unter Anwendung der genannten
Parameter beschrieben:

= Linie Innenstadt Nord (Koéln Hbf) — Miilheim (Nord) — Niehl

Die Linie 1 hat eine Linienweglange von 8,4 km. Das Betriebskonzept sieht 39 Fahr-
tenpaare pro Tag vor, was einer Leistung von 655 Betriebskilometern pro Tag ent-
spricht. Fur den Betrieb werden zwei Umldufe und damit zwei Schiffe bendtigt.

Die Wendezeit auf der Linie betragt am Anleger in Niehl 16 Minuten und am Anleger
in dem Stadtteil Innenstadt-Nord im Bereich Kéln Dom/Hbf. 8 Minuten.

Die Abfahrt der Wasserbusse am Anleger Dom/Hbf. ist zur Minute 26 und 56. Die
Ankunft am Anleger in Niehl ist zur Minute 14 bzw. 44. Die Fahrtzeit betragt somit 18
Minuten.

In die Gegenrichtung ist die Abfahrt in Niehl zur Minute 00 bzw. 30 und die Ankunft
am Anleger Kéln Dom/Hbf. zur Minute 18 bzw. 48. Auch hier betragt die Fahrtzeit 18
Minuten.

= Linie Rodenkirchen Porz

Linie 2 hat eine Linienweglange von 5,2 km. Das Betriebskonzept sieht 38 Fahrten-
paare pro Tag vor, was einer Leistung von 291 Betriebskilometern pro Tag ent-
spricht. Der Betrieb ist mit einem Umlauf und somit mit einem Schiff realisierbar.
Die Wendezeit betragt sowohl am Anleger Rodenkirchen, als auch am Anleger Porz
6 Minuten.

Die Abfahrt in Rodenkirchen ist zur Minute 45 bzw. 15. Die Ankunft in Porz ist zur
Minute 54 bzw. 24. In der Gegenrichtung ist die Abfahrt in Porz zur Minute 00 bzw.
30 und die Ankunft in Rodenkirchen zur Minute 09 bzw. 39. Die Fahrtzeit entspricht
in beiden Richtungen 9 Minuten.

Die nachfolgenden Tabellen stellen das Angebot im klassischen Fahrplanformat dar.
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Stadtteile Anleger
Innenstadt Nord 4 A-F ab | 4:56 ] 5:26 | 5:56 | 6:26 | 6:56 | 7:26 | 7:56 | 8:26 19:56| 20:26| 20:56] 21:26| 21:56] 22:26] 22:56] 23:26| 23:56
Milheim(Nord) 3A an |5:02|5:3216:02)6:32|7:02)7:32]8:02] 832 20:02120:32121:02|21:32|22:02]22:32] 23:02| 23:32] 0:02
ab | 5:0715:37|6:07|6:37 | 7:07 | 7:37 | 8:07 | 8:37 20:07|20:37|21:07| 21:37| 22:07] 22:37] 23:07| 23:37| 0:07
Niehl 2D an | 5:14| 544 | 6:14]| 6:44| 7:14 | 7:44 ] 8:14 | 8:44 20:14] 20:44| 21:14| 21:44] 22:14| 22:44] 23:14] 23:44] 0:14
- - - DI - al DI U J
Stadtteile Anleger
Niehl 2D ab | 5:00] 5:30| 6:00] 6:30| 7:00| 7:30 ] 8:00| 8:30 20:00{ 20:30] 21:00] 21:30] 22:00] 22:30] 23:00] 23:30] 0:00
Milheim(Nord) 3A an | 5:07 | 5:37|6:07 ) 6:37| 7:07 | 7:37 | 8:07 | 8:37 20:07|20:37121:07|21:37122:07|22:37]| 23:07| 23:37| 0:07
ab | 5:1215:42|6:12|6:42 | 7:12 ) 7:42 | 8:12 | 8:42 20:12120:42121:12|21:42|22:12]22:42) 23:12| 23:42] 0:12
Innenstadt Nord 4 A-F an | 5:18 | 5:48 | 6:18 | 6:48 | 7:18 | 7:48 | 8:18 | 8:48 20:18| 20:48] 21:18| 21:48] 22:18] 22:48] 23:18| 23:48] 0:18
Tabelle 11: Fahrplankonzept Linie 1
B ROQE e
Stadtteile Anleger
Rodenkirchen 6A-C| ab |545] 6:15| 6:45| 7:15] 7:45] 8:15| 8:45] 9:15 19:15| 19:45] 20:15] 20:45| 21:15| 21:45] 22:15] 22:45| 23:15| 23:45] 0:15
Porz 6F an | 5:54]| 6:24 ] 6:54| 7:24| 7:54 | 8:24 | 8:54 | 9:24 19:24] 19:54| 20:24] 20:54| 21:24] 21:54] 22:24| 22:54| 23:24] 23:54] 0:24

kirchen
Stadtteile Anleger
Porz 6F ab | 6:00]6:30| 7:00] 7:30| 8:00| 8:30| 9:00 | 9:30 19:30] 20:00] 20:30] 21:00| 21:30] 22:00] 22:30] 23:00| 23:30] 0:00 | 0:30
Rodenkirchen 6A-C| an | 6:09] 6:39| 7:09| 7:39| 8:09 | 8:39] 9:09 | 9:39 19:39] 20:09] 20:39] 21:09| 21:39 22:09] 22:39] 23:09| 23:39] 0:09 | 0:39

Tabelle 12: Fahrplankonzept Linie 2
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Eine wesentliche Anforderung, die das Betriebskonzept erflllen sollte, ist eine bestmdg-
liche Integration in das bestehende Liniennetz des OV. Dafiir ist es wichtig, dass die
Abfahrtzeiten der Wasserbuslinien auf die Anschlussféhigkeit an die bestehenden An-
und Abfahrtszeiten des vor Ort vorhandenen OV-Angebots hin optimiert werden. Nur so
kann der bestehende OV als effektiver Zu- oder Abbringer fungieren bzw. kénnen at-
traktive Reiseketten entstehen.

Eine Auswahl an erreichbaren Anschliissen ist in den folgenden Abbildungen schwarz
gekennzeichnet. Als erreichbare Anschlisse wurden alle Anschlisse definiert, die -
nach Abzug der fir den FulRweg bendétigten Zeit zwischen dem Wasserbus und dem
Anschlussverkehrsmittel - mindestens eine weitere Minute Wartezeit aufweisen. An-
schlusszeiten von mehr als 20 Minuten werden hingegen grundsatzlich als zu lang be-
trachtet.

Anschlisse, die aufgrund der bendtigten Zeit flir den Fuldweg nicht erreichbar sind, sind
rot gekennzeichnet. Zudem sind Anschllsse, die nach Abzug der fiir den FulRweg beno-
tigten Zeit mehr als 20 Minuten betragen, ebenfalls rot und damit als untauglicher An-
schluss gekennzeichnet.

= Anschliisse Linie Niehl — Miilheim (Nord) — Innenstadt Nord (Koiln Hbf)
Niehl

Von der Stadtbahnlinien 12 kann von der Haltestelle Niehl der Wasserbus mit einem
einem FuBweg von 10 Minuten erreicht werden. Die Umsteigezeit von der Stadt-
bahnlinie 12 zum Wasserbus aus Merkenich liegt bei 14 Minuten, sodass bei 10 Mi-
nuten FulRweg der Anschluss mit 4 Minuten Puffer erreicht werden kann.

Zudem kann von der Buslinie 147 an der Haltestelle Sebastianstralle der Wasser-
bus ebenfalls in 10 Minuten FuRweg zur Minute 30 erreicht werden. Hierbei liegt die
Umsteigezeit bei 16 Minuten, abzlglich des FulRwegs von 10 Minuten liegt die An-
schlusszeit noch bei 6 Minuten.

Die Anschlusse in die Gegenrichtung vom Wasserbus in Niehl zur Buslinie 147 und
zur Stadtbahnlinie 12 kénnen alle erreicht werden. Der FuBweg zu den Anschluss-
haltestellen betragt hier 10 Minuten.

Koln Innenstadt Nord (Hbf./Dom)

Zum Anleger Innenstadt Nord kdnnen Anschlisse von den Stadtbahnlinien 5, 16
und 18 erreicht werden, sowie zu den Buslinien 124, 132, 133 171, 172 und 173.
Hier bestehen gute Umsteigemoglichkeiten zwischen dem Hauptbahnhof und dem
Anleger Innenstadt Nord.

Zudem ist der RE in die Richtungen Dusseldorf und Bonn erreichbar sowie die RB in
Richtung Bonn und die S-Bahnlinien S6, S11, S12 und S19. Die Anschlusshaltestel-
len Dom/Hbf. und Breslauer Platz/Hbf. sind in etwa 5 Minuten zu Ful} gut zu errei-
chen.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 125/279

the mind of movement



Auch in die Gegenrichtung kénnen vom Anleger Innenstadt Nord die Anschlisse zu
den Stadtbahnlinien 5, 16 und 18, zu den Buslinien 124, 132, 133, 171, 172 und
173, sowie zu den REs aus Dusseldorf bzw. Bonn und zur RB aus Bonn erreicht
werden.

Anschlisse ab Milheim

Die nachstgelegene Haltestelle von den Stadtbahnlinien und Buslinien zum Wasser-
bus ist der Wiener Platz, der 10 Minuten zu Ful3 entfernt ist. Die maximale An-
schlusszeit abzlglich der 10 Minuten Fullweg entspricht 16 Minuten

Vom Anleger in Milheim kdnnen Anschlisse an die Stadtbahnlinien 4, 13 und 18,
sowie an die Buslinien 150, 151, 152, 153, 155, 159 und 171 erreicht werden.

» Anschliisse Linie Rodenkirchen — Porz

Rodenkirchen

Fir die Wasserbuslinie gibt es am Anleger Rodenkirchen verschiedene Anschluss-
moglichkeiten. Mit einem FuBweg von 5 Minuten kann von der Haltestelle
Frankstrae aus der Anleger in Rodenkirchen erreicht werden. Die Anschlusszeit
von der Buslinie 130 aus Richtung Universitat kommend, betragt abzuglich der 5 Mi-
nuten Fulweg 7 Minuten und aus Richtung Sirth 11 Minuten. Zusatzlich kann der
Anleger Rodenkirchen von der Haltestelle Rodenkirchen Bf. aus erreicht werden.
Hier bestehen Umsteigemdglichkeiten von den Stadtbahnlinien 16 und 17 sowie von
den Buslinien 131, 134 und 135 mit einem FuBRweg von 10 Minuten.

Vom Anleger Rodenkirchen kdnnen Anschlisse zur Buslinie 130 an der Haltestelle
FrankstralRe erreicht werden. Die Anschlusszeit in Richtung Universitat betragt, ab-
ziglich des FuBRwegs, 5 Minuten bei Ankunft des Wasserbusses zur Minute 09 und
15 Minuten bei Ankunft des Wasserbusses zur Minute 39. Die Anschlusszeit in Rich-
tung Sarth betragt abzuglich des FuRwegs zur Haltestelle Frankstralle 9 Minuten.
Hier kann nur der Anschluss zur Ankunft des Wasserbusses zur Minute 09 erreicht
werden. Vom Wasserbus zur Haltestelle Rodenkirchen Bf. kdnnen mit einem Ful3-
weg von 10 Minuten die Stadtbahnlinien 16 und 17, sowie die Buslinien 131, 134
und 135 erreicht werden. Die Anschlusszeiten liegen hier im Bereich von 2 bis 19
Minuten.
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Porz

Vom Anleger in Porz kdnnen Anschliisse an die Stadtbahnlinie 7 sowie an die Busli-
nien 151, 152, 154, 160 und 162 an der Haltestelle Porz-Markt mit einem Fullweg
von 8 Minuten erreicht werden. Fiir die Stadtbahnlinie 7 betragt die maximale An-
schlusszeit abzuglich der 8 Minuten FuBweg 7 Minuten. Fir die Buslinien betragt die
maximale Anschlusszeit abzlglich der 8 Minuten FuBweg 9 Minuten. Zur Buslinie
161 in Richtung Flughafen kann kein Anschluss erreicht werden.

Der Anleger Porz kann auch in der Gegenrichtung von der Haltestelle Porz-Markt als
Anschlussstelle genutzt werden. Die Stadtbahnlinie 7 hat abziglich der 8 Minuten
eine maximale Anschlusszeit von 9 Minuten. Die Buslinien 151, 152, 154 und 160
haben abziiglich der 8 Minuten FuRweg eine maximale Anschlusszeit von 17 Minu-
ten.

In den folgenden Abbildungen werden die oben beschriebenen Anschliisse anhand
von exemplarischen Stunden dargestellt. Die meisten Anschluss-OV-Linien verfiigen
Uber einen durchgehend regelmafigen Takt was zur einen regelmafiigen Anschluss-
sicherung Uber den ganzen Tag fihrt.
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Stadtbahn 12 (Hstelle Niehl, 10 Min FufSweg), von Merkenich |an  |04:39 |05:19 |05:46 |06:16 |06:46 |20 min Takt ab 4:39; 10 min Takt ab 5:36

Buslinie 147 (Sebastianstrafle, 10 Min FufSweg), von Bilderstéckchen (an 05:54 (06:14 |06:54 120 min Takt ab 5:34
Stadtteile Anleger
Niehl 2D ab [ 5:00] 5:30| 6:00] 6:30| 7:00
Miilheim(Nord) 3A an | 5:07 | 5:37) 6:07 | 6:37 | 7:07
ab |5:12|5:42)6:12|6:42 | 7:12
Innenstadt Nord 4 A-F an | 5:18 | 5:48 | 6:18 | 6:48 | 7:18

Stadtbahn 5 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), Richtung Am Butzweilerhof |ab  |05:34|05:54|06:24|06:54|07:24 |20 min Takt ab 5:14, 10 min Takt ab 6:14
Stadtbahn 16 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), Richtung Bonn [ab  |05:30(06:00|06:30|07:00|07:30 |10 min Takt ab 5:00
Stadtbahn 18 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), Richtung Bonn |ab  |05:37|05:56 | 06:26|06:56 | 07:26 |20 min Takt ab 4:16, 10 min Takt ab 5:56

Buslinie 172 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten Fufsweg), Richtung Widdersdorf |ab 06:53|07:23 10 min Takt von 6:43-8:33 Uhr und von 14:43-18:33 Uhr, féhrt nur in der HVZ
Buslinie 173 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten Fuf3weg), Richtung Weiden |ab 07:28 10 min Takt von 7:28-8:38 Uhr und von 14:48-18:38 Uhr, féhrt nur in der HVZ
Buslinie 171 (Hstelle Breslauer Platz/Hbf, 5 Minuten Fu3weg), Richtung Miilheim |ab 06:28|06:58|07:28 |10 min Takt von 6:28-9:08 Uhr und von 14:58-18:38 Uhr, féhrt nur in der HVZ

Buslinie 124 (Hstelle Breslauer Platz/Hbf, 5 Minuten FufSweg), Richtung Feldkassel |ab  |05:31|06:11|06:31(07:11|07:31 |20 min Takt von 5:11-8:11; 13:31-17:31, 30 min Takt von 21:12-23:12
Buslinie 132 (Hstelle Breslauer Platz/Hbf, 5 Minuten FufSweg), Richtung Meschenich |ab  |05:38|05:54|06:34|06:54|07:24 |20 min Takt ab 4:38, 10 min Takt ab 7:54
Buslinie 133 (Hstelle Breslauer Platz/Hbf, 5 Minuten FufSweg), Richtung Zollstock {ab  |05:30|06:10|06:30|06:58|07:28 |10 min Takt in der HVZ, 20 min Takt in der NVZ
RE (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), Richtung Diisseldorf |ab  |05:31|05:49|06:31|06:49|07:31|30 min Takt
RE (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), Richtung Bonn |ab  |05:32 06:32 07:32 |Stundentakt
RB (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten Fufsweg), Richtung Bonn |ab  |05:36|05:56|06:36|06:56 | 07:36 |30 min Takt
S6 (Hstelle Kéin Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung KéIn-Worringen |ab  |05:41)|06:01|06:41|07:01|07:41 |20 min Takt ab 5:00
S6 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Essen |ab  |05:40|06:00|06:40|07:00|07:40 |20 min Takt ab 4:20
S11 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Diisseldorf Flughafen |ab  |05:31(06:11|06:31|07:11|07:31|20 min Takt ab 4:31
S11 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten Fuf8weg) Richtung Bergisch Gladbach [ab  |05:30(06:10(06:30|07:10|07:30|20 min Takt ab 4:30
S12 (Hstelle KéIn Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Horrem |ab  |05:27|06:07|06:27 |07:07|07:27 |20 min Takt ab 5:27
S12 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Au |ab  |05:33|05:53|06:33|06:53(07:33 (20 min Takt ab 4:33
519 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Diiren (ab  |05:37|05:57 |06:37|06:57 |07:37|20 min Takt ab 4:37

S19 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Au |ab  |05:23|06:03|06:23|07:03(07:23 (20 min Takt ab 4:03
Uhrzeit in rot: Kein Anschluss gemaR Definition

Tabelle 13: Anschlisse am Anleger Niehl und Innenstadt Nord, Linie 1 Richtung Kéln Innenstadt
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Linie 1 : Innenstadt Nord (Koln Hbf) - Miilheim - Niehl

S6 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Kéin-Worringen | an 05:20|05:40106:20|06:40

S6 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten Fuf3weg) Richtung Essen | an |04:39|05:19|05:39|06:19|06:39

S11 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Diisseldorf Flughafen | an |04:50|05:10|05:50(06:10|06:50

S11 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten Fuf3weg) Richtung Bergisch Gladbach | an |04:49|05:09|05:49|06:09 | 06:49

S12 (Hstelle KéIn Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Horrem | an 05:46|06:06 | 06:46

S12 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Au| an |04:33|05:13(05:33|06:13|06:33

S19 (Hstelle KéIn Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Diiren | an |04:36(05:16|05:36|06:16|06:36

S19 (Hstelle K6In Hbf, 5 Minuten FufSweg) Richtung Au | an |04:43|05:03|05:43|06:03|06:43
RE (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), von Diisseldorf | an 06:12(06:29|07:29
RE (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), von Bonn | an 06:28|07:28
RB (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), von Bonn | an 05:02|05:22|06:02|06:22|07:22
Stadtbahn 5 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), von Butzweilerhof | an 05:14 06:14|06:44|07:44

Stadtbahn 16 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), von Bonn | an |04:49(05:19|05:49|06:19|06:49

Stadtbahn 18 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), von Bonn | an |04:31)|05:11|05:31|06:11|06:31
Buslinie 172 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), von Widdersdorf | an 07:43
Buslinie 173 (Hstelle Dom/Hbf, 5 Minuten FufSweg), von Weiden | an 07:48

Buslinie 171 (Hstelle Breslauer Platz/Hbf, 5 Minuten Fufsweg), von Miilheim | an

Buslinie 124 (Hstelle Breslauer Platz/Hbf, 5 Minuten Fuf3weg), von Feldkassel | an 06:48|07:48

Buslinie 132 (Hstelle Breslauer Platz/Hbf, 5 Minuten FufSweg), von Meschenich | an 05:18|05:3806:18 | 06:38

Buslinie 133 (Hstelle Breslauer Platz/Hbf, 5 Minuten Fufsweg), von Zollstock | an 05:45 06:45

Stadtteile Anleger

Innenstadt Nord 4 A-F ab | 4:56 | 5:26 | 5:56 | 6:26 | 6:56 | 7:56
Milheim(Nord) 3A an | 5:0215:32]6:02)6:32|7:02 | 8:02
ab | 5:07 | 5:37]6:07 | 6:37 | 7:07 | 8:07
Niehl 2D an | 5:14]| 5:44] 6:14| 6:44) 7:14 | 8:14
Buslinie 147 (SebastianstrafSe, 10 Min Fuf3weg), Richtung Bilderstéckchen | ab |05:25]|06:05|06:25(07:05|07:25 |08:25
Stadtbahn 12 (Hstelle Niehl, 10 Min FufSweg), Richtung Merkenich | ab |05:28|05:58|06:25|06:55|07:25|08:25

20 Minuten Takt ab 5:00

20 Minuten Takt ab 4:19

20 Minuten Takt ab 4:30

20 Minuten Takt ab 4:29

20 Minuten Takt ab 5:26

20 Minuten Takt ab 4:33

20 Minuten Takt ab 4:36

20 Minuten Takt ab 4:03

30 Minuten Takt

Stundentakt

30 Minuten Takt

20 Minuten Takt ab 4:54, 10 Minuten Takt ab 6:14
10 Minuten Takt ab 4:49

10 Minuten Takt ab 4:51

10 Minuten Takt von 7:23-9:13, ab 15:23

10 Minuten Takt von 7:28-9:18, ab 15:30

10 Minuten Takt ab 7:02

20 Minuten Takt zwischen 6:28-9:28; 14:08-18:28, 22:05-23:35
20 Minuten Takt ab 4:58; 10 Minuten Takt ab 7:18
20 Minuten Takt ab 5:45; 10 Miuten Takt ab 7:10

20 min Takt ab 4:45

Uhrzeit in rot: Kein Anschluss gemaR Definition

Tabelle 14: Anschlisse am Anleger Innenstadt Nord und Niehl, Linie 1 Richtung Niehl

the mind of movement
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Stadtbahn 12 (Hstelle Niehl, 10 Min Fufsweg), von Merkenich |an  |04:39 05:19 05:46 06:16 06:46 07:16 20 min Takt ab 4:39; 10 min Takt ab 5:36
Buslinie 147 (SebastianstrafSe, 10 Min FufSweg), von Bilderstéckchen |an 05:54 06:14 06:54 20 min Takt ab 5:34
Stadtteile Anleger
Niehl 2D ab 5:00 5:30 6:00 6:30 7:00 7:30
Stadtbahn 4 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Schlebusch| an 5:33 6:28 6:58 20 min Takt ab 4:33; 10 min Takt ab 6:08
Stadtbahn 13 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Holweide| an 4:56 5:36 5:56 6:26 6:56 20 min Takt ab 4:56, 10 min Takt ab 5:56
Stadtbahn 18 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min Fufsweg), von Thielenbruch| an 5:05 5:25 5:54/6:04 6:24 6:54/7:04 20 min Takt ab 4:04; 10 min Takt ab 5:54
Buslinie 150 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Miilheim Bf| an 6:15/6:35 6:55 20 min Takt ab 6:15
Buslinie 151 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Chempark| an 5:20 5:40 6:10/ 6:30 6:50 20 min Takt ab 6:13
Buslinie 152 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Chempark| an 5:30 5:50/ 6:00 6:20 6:40 20 min Takt ab 6:23
Buslinie 153 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Neuer Miilheimer Friedhof| an 4:43/4:58/5:0B 5:18/5:28 |5:38/5:48/5:58| 6:08/6: 18/ 6:28 10 min Takt ab 4:58
Buslinie 155 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Stammheim| an 6:36/6:56/7:067:16 / 7:26 10 min Takt in der HVZ, 20 min Takt in der NVZ
Buslinie 159 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min Fuf3weg), von Buchheim| an 4:53 5:13/5:33 |5:43/5:53/6:03]| 6:13/6:23/6:33 | 6:43/6:53/7:03 10 min Takt ab 5:33
Buslinie 171 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Breslauer Platz/Hbf| an 7:03 7:13/7:23 10 min Takt ab 7:03, féhrt nur in der HVZ
Miilheim(Nord) 3A an 5:07 5:37 6:07 6:37 7:07 7:37
ab 5:12 5:42 6:12 6:42 7:12 7:42
Stadtbahn 4 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Schlebusch| ab 5:19 5:59 06:16/ 6:26 6:46 / 06:56 07:16/07:26 20 min Takt ab 45:39; 10 min Takt ab 6:16
Stadtbahn 13 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Holweide| ab 5:22 6:02 6:22 6:52 7:22 20 min Takt ab 5:22; 10 min Takt ab 6:22
Stadtbahn 18 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min Fufsweg), nach Thielenbruch| ab 5:14 5:54 6:28 6:48 7:18 10 min Takt ab 5:04
Buslinie 150 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Miilheim Bf| ab 6:29 6:49/ 7:09 7:29 20 min Takt ab 6:29
Buslinie 151 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Porz| ab 5:20/5:40 6:10 6:30 6:50/7:10 7:30 20 min Takt ab 6:14
Buslinie 152 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Porz| ab 5:30 5:50/ 6:00 6:20/6:40 7:00 7:20/7:40 20 min Takt ab 6:24
Buslinie 153 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Neuer Miilheimer Friedhof| ab 5:33 5:53/6:13 |6:23/6:33/6:43 6:53 10min Takt ab 6:13
Buslinie 155 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Stammheim| ab 6:54/7:04/7:14 7:24 10 min Takt in der HVZ, 20 min Takt in der NVZ
Buslinie 159 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Buchheim| ab 5:17/5:37 5:47/6:07 6:27/6:37 6:47/6:57/ 7:07 10 min Takt ab 6:27
Buslinie 171 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Breslauer Platz/Hbf| ab 6:28 6:48/6:58/ 7:08 7:18/7:28 10 min Takt ab 6:28, fahrt nur in der HVZ
|Innenstadt Nord |4 A-F an 5:18 5:48 6:18 6:48 7:18 7:48

Uhrzeit in rot: Kein Anschluss gemafR Definition

Tabelle 15: Anschliisse am Anleger Milheim (Nord),

Linie 1, Richtung Kéln Innenstadt

the mind of movement
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tilheim - Nie

Stadtteile Anleger
Innenstadt Nord 4 A-F ab 4:56 5:26 5:56 6:26 6:56
Stadtbahn 4 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Schlebusch| an 4:53 5:33 5:53 06:18 /06:28 6:58 20 min Takt ab 4:33; 10 min Takt ab 6:08
Stadtbahn 13 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Holweide| an 5:16 5:56 6:26 6:56 20 min Takt ab 4:56, 10 min Takt ab 5:56
Stadtbahn 18 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Thielenbruch| an 4:45 5:25 5:54 6:24 6:54 20 min Takt ab 4:04; 10 min Takt ab 5:54
Buslinie 150 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min Fuweg), von Miilheim Bf| an 6:15 6:35/6:55 20 min Takt ab 6:15
Buslinie 151 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Porz| an 6:13 6:33/6:53 20 min Takt ab 6:13
Buslinie 152 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Porz| an 5:15 5:35 5:55/6:23 6:43 20 min Takt ab 6:23
Buslinie 153 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min Fuf3weg), von Neuer Miilheimer Friedhof| an 4:58/5:08 5:18/5:28 |5:38/5:48/5:58| 6:08/6:18/6:28 |6:38/6:48/6:58 10 min Takt ab 4:58
Buslinie 155 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min Fuf3weg), von Stammheim| an 6:36/6:56 7:06 / 7:16 / 7:26| 10 min Takt in der HVZ, 20 min Takt in der NVZ
Buslinie 159 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Buchheim| an 4:53 5:13/5:33 5:43/5:53 6:03/6:13/6:23 | 6:33/6:43/6:53 10 min Takt ab 5:33
Buslinie 171 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), von Breslauer Platz/Hbf| an 7:03 7:13/7:23 10 min Takt ab 7:03, fahrt nur in der HVZ
Miilheim(Nord) 3A an 5:02 5:32 6:02 6:32 7:02 7:32
ab 5:07 5:37 6:07 6:37 7:07 7:37
Stadtbahn 4 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Schlebusch| ab 5:19 6:16 6:46 7:16 20 min Takt ab 45:39; 10 min Takt ab 6:16
Stadtbahn 13 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Holweide| ab 5:42 6:22 06:42/06:52 07:12/07:22 20 min Takt ab 5:22; 10 min Takt ab 6:22
Stadtbahn 18 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min Fufsweg), nach Thielenbruch| ab 5:14 6:14 6:48 7:18 10 min Takt ab 5:04
Buslinie 150 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Miilheim Bf| ab 6:29 6:49/ 7:09 7:29 20 min Takt ab 6:29
Buslinie 151 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FuSweg), nach Chempark| ab 5:28 05:48/6:14 6:34 6:54 7:14/7:34 20 min Takt ab 6:14
Buslinie 152 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Chempark| ab 5:58 6:24 6:44/7:04 20 min Takt ab 6:24
Buslinie 153 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Neuer Miilheimer Friedhof| ab 5:33 5:53 6:13/6:23/6:3 6:43/6:53 10 min Takt ab 6:13
Buslinie 155 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Stammheim| ab 06:51/7:01/7:11 7:21 10 min Takt in der HVZ, 20 min Takt in der NVZ
Buslinie 159 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Buchheim| ab 5:17 :37/5:47/5:576:07/6:17/6:27 | 6:37/6:47/6:57 |\ 7:07/7:17/ 7:27 10 min Takt ab 6:27
Buslinie 171 (Hstelle Wiener Platz, 10 Min FufSweg), nach Breslauer Platz/Hbf| ab 6:28/6:38 6:48 /6:58 7:08/7:18/7:28 10 min Takt ab 6:28, fihrt nur in der HVZ
[Niehl [2D an 5:14 5:44 6:14 6:44 7:14

Uhrzeit in rot: Kein Anschluss gemaR Definition

Tabelle 16: Anschliisse am Anleger Milheim (Nord), , Linie 1, Richtung Niehl

the mind of movement
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Linie 2 : Rodenkirchen - Porz

Buslinie 130 (Hstelle K6In Frankstr., 5 Minuten FufSweg) von Universitdt |an 06:03 06:23 07:03 07:23
Buslinie 130 (Hstelle K6In Frankstr., 5 Minuten FufSweg) von Siirth |an 05:59 06:39 06:59 07:39
Buslinie 131 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten Fuf3weg) von Siilz|an  |05:27 5:48/6:08 (06:28 6:48/7:08 |07:28
Buslinie 134 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten Fufiweg) von Universitdt |an 7:18/7:38
Buslinie 135 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten Fu3weg) von Mesenich |an  |05:21 05:51 06:21 06:51 07:21
Stadtbahn 16 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten FufSweg) von Niehl|an  |5:23/5:33 |5:53/6:03 |6:23/6:33 |6:53/7:03 |7:23/7:33
thdtbahn 17 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten FufSweg) von KéiIn SeverinstrafSe |an 06:39 6:59/7:09 |7:29/7:39
Stadtteile Anleger
Rodenkirchen 6A-C| ab 5:45 6:15 6:45 7:15 7:45
Porz 6F] an 5:54 6:24 6:54 7:24 7:54
Stadtbahn 7 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten Fu3weg) von Ziindorf |ab 06:09 06:35 07:05 07:35 08:05
Stadtbahn 7 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten Fu3weg) nach Ziindorf |ab 06:03 06:33 07:03 07:33 08:03
Buslinie 151 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) Richtung Chempark |ab 06:05 06:45 07:05 07:45 08:05
Buslinie 152 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten Fuf3weg) Richtung Chempark |ab 06:15 06:35 07:15 07:35 08:15
Buslinie 154 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) Richtung Diinnwald |ab 06:04 06:44 07:04 07:44 08:04
Buslinie 160 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten Fuf3weg) Richtung Lind |ab 06:11 06:31 07:01 07:31 08:01
Buslinie 161 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) Richtung Flughafen (ab 06:29 06:59 07:29 07:59
Buslinie 162 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) Richtung Lind |ab 06:36 07:16 07:36 08:16

Uhrzeit in rot: Kein Anschluss gemaR Definition

Tabelle 17: Anschlisse am Anleger Rodenkirchen und Porz, Linie 2 Richtung Porz
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20 min Takt ab 6:03

20 min Takt ab 5:19

20 min takt ab 4:47

20 min Takt, fahrt nur von 7:18-8:38Uhr und von 13:18-18:18 Uhr
30 min Takt ab 5:21

10 min Takt ab 5:03

10 min Takt ab 6:39, fahrt nurin der HVZ

10 min Takt ab 5:59; engerer Takt zwischen 7-8 Uhr
10 min Takt ab 5:43

20 min Takt ab 5:25

20 min Takt ab 5:35 bzw. 4:27

20 min Takt ab 5:24

20 min Takt ab 4:31; 10 min Takt von 6:31-9:11

30 min Takt ab 4:59

20 min Takt in der HVZ, 30 min Takt in der NVZ
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Linie 2 : Porz - Rodenkirchen

Stadtbahn 7 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) von Ziindorf | an 05:43 06:19 07:49 07:19 07:49110 min Takt ab 5:59; engerer Takt zwischen 7-8 Uhr
Stadtbahn 7 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten Fufweg) nach Ziindorf | an 05:43|06:13/06:23|06:43/06:53|07:13 / 07:2807:43/07:5310 min Takt ab 5:43
Buslinie 151 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) von Chempark | an 06:11 07:21 07:41)20 min Takt ab 6:11 (30 min von 6:31-7:01)
Buslinie 152 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) von Chempark | an 05:41 06:21 06:51 07:11 07:51120 min Takt ab 5:41 (10 min von 6:41-6:51)
Buslinie 154 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) von Diinnwald | an 06:19 06:39 07:19 07:39|20 min Takt ab 5:59
Buslinie 160 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) von Lind | an 05:45 06:05 06:45 07:15 07:45]20 min Takt ab 5:25
Buslinie 161 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten FufSweg) von Flughafen | an 06:04 06:34 07:04 07:34130 min Takt ab 5:34
Buslinie 162 (Hstelle Porz-Markt, 8 Minuten Fuf3weg), von Lind | an [05:32 06:02 06:32 07:02 07:32 20 min Takt in der HVZ, 30 min Takt in der NVZ
Stadtteile Anleger
Porz 6F| ab 6:00 6:30 7:00 7:30 8:00
Rodenkirchen 6A-C| an 6:09 6:39 7:09 7:39 8:09
Buslinie 130 (Hstelle KéIn Frankstr., 5 Minuten Fuweg) Richtung Universitdt ab 06:19 06:59 07:19 07:59 08:1920 min Takt ab 5:19
Buslinie 130 (Hstelle KéIn Frankstr., 5 Minuten FufSweg) Richtung Siirth | ab 06:23 06:43 07:23 07:43 08:23120 min Takt ab 6:03
Buslinie 131 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten FufSweg) nach Siilz| ab |6:11/6:38 06:58(7:18/ 7:38 07:58(8:18 /8 :38 20 min Takt ab 5:31/6:38
Buslinie 134 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten FufSweg) nach Universitdt | ab 06:48 07:28|7:48/ 8:08 08:28120 min Takt, fahrt nur von 6:48-8:48Uhr und von 13:08-18:28 Uhr
Buslinie 135 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten FufSweg) nach Mesenich | ab |6:15/6:45 |6:45/7:05 07:25|7:45/ 8:05 08:25 (20 min Takt in der HVZ, 30 min Takt in der NVZ
Stadtbahn 16 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten FufSweg) nach Niehl | ab |6:15/6:25 (6:45/6:55 |7:15/7:25 |7:45/7:55 |8:15/8:25 |10 min Takt ab 4:25
Stadtbahn 17 (Hstelle Rodenkirche Bf, 10 Minuten FufSweg) nach Kéln Severinstrafie | ab 06:21 06:51 07:21 07:51 08:2110 min Takt ab 5:41

Uhrzeit in rot: Kein Anschluss gemaR Definition

Tabelle 18: Anschlisse am Anleger Porz und Rodenkirchen, Linie 2 Richtung Rodenkirchen
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8.3

8.4

Hinweise fur die Anleger aus dem Pilotbetrieb

Im Rahmen der Untersuchung wurden Positionen identifiziert, bei denen aus verkehrli-
cher Sicht ein Anleger sinnvoll ware (unabhangig ob an dieser Stelle ein Anleger bereits
existiert).

Die vorgeschlagenen Anlegerpositionen fur das Betriebskonzept in der Vorzugsvariante
(Pilotbetrieb und Zielkonzept) wurden mit diversen relevanten Akteuren und Projektbe-
teiligten diskutiert, u.a. dem Wasserstra3en- und Schifffahrtsamt Rhein, der Bezirksre-
gierung Koln, den zustandigen Stellen der Stadte Kdln, Wesseling und Leverkusen so-
wie den aktuellen Betreibern von Anlegern im Untersuchungsgebiet.

Es qilt, fur jeden mit dem Wasserbus zu erschlieRenden Bereich, eine individuelle L6-
sung zu finden — bei bereits existierenden Anlegern ist die gemeinsame Nutzung der
Anlegestelle mit dem aktuellen Betreiber in Betracht zu ziehen, der Neubau — fur die La-
gen, wo heute kein Anleger vorhanden ist. Flr eine Neubauldsung ist z.B. der Bereich
Niehl geeignet.

Eine gemeinsame Nutzung vorhandener Anleger ist vor allem bei bestehenden Anle-
gern denkbar, bei denen es sich nicht um Nachtliegeplatze handelt (z.B. in Porz). Die
aktuellen Betreiber haben fiir solche Losungen Gesprachsbereitschaft signalisiert.

Die groéfRere Herausforderung fiir eine gemeinsame Nutzung besteht tiberall dort, wo
vorhandene Anlegestellen auch als Nachtstellplatz fur die Schiffe dienen (dies betrifft
insbesondere den Bereich Dom/Hbf).

Im Laufe der Untersuchung wurden verschiedene Gesprache mit den aktuellen Betrei-
bern und weiteren relevanten Akteuren durchgefuhrt. Diese Gesprache waren sehr pro-
duktiv und haben gezeigt, dass im Bedarfsfall (z.B. fur die Pilotphase des Wasserbus-
ses) Losungen gefunden werden kdnnen, die alle relevanten Stakeholder zufriedenstel-
len.

Es wird daher empfohlen, bei der Gestaltung des Anlegerkonzepts fiir die Pilotphase
auf die aktuellen Betreiber der Anlegestellen zuzugehen.

Betriebskonzept fur die Vorzugsvariante: Kernaussagen

Nach der grundsatzlichen Festlegung des Konzeptes im Rahmen der Entwicklung der
Linien- und Bedienkonzepte wurde fur die Vorzugsvariante sowohl fiir die Pilotstufe als
auch fur die Endausbaustufe ein detailliertes Betriebskonzept entwickelt. Hierin wurden
die Betriebszeiten, Taktung und Fahrplanlagen festgelegt und bewertet. Diese detail-
lierte Ausarbeitung des Betriebskonzeptes geht als eine wesentliche Grundlage in die
Bewertung der notwendigen Infrastruktur und insbesondere in die Nachfrageberech-
nung im Rahmen der volkswirtschaftlichen Bewertung des geplanten Wasserbussys-
tems ein.

the mind of movement
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Der Wasserbus wird als ein Teil des zukiinftigen OPNV in der Region gesehen. Somit
sind die Betriebszeiten als auch das Fahrtenangebot in einem integrierten Prozess zu
betrachten. Mit der langen Betriebszeit und dem 30-Minuten-Takt wird ein attraktives
ganztagiges Wasserbusangebot geschaffen. Zudem werden wichtige Umsteigeverkn(p-
fungen zwischen dem Wasserbus und den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds sicher-
gestellt. Auch wenn die Wasserbusanleger nicht Gberall in unmittelbarer Nahe zur
nachsten OV-Haltestelle verortet sind, so sind in allen Fallen vorhandene OV-Angebote
fuBlaufig erreichbar und die hierfiir bendétigten Zeiten in den geplanten Anschliissen so
weit wie mdglich bertcksichtigt. Es wurde gezeigt, dass in der Regel ein taktabgestimm-
ter Verkehrsmittelwechsel stattfinden kann. Dadurch ist gewahrleistet, dass der Wasser-
bus keine isolierte ,Insellésung* innerhalb des OV darstellt, sondern integraler Bestand-
teil des OV-Netzes ist. Dies sollte sich in der Nachfragemodellierung im Rahmen der
Nutzen-Kosten-Analyse positiv auswirken.
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9 InfrastrukturmalRnahmen

Im folgenden Kapitel werden die fur die Realisierung des Wasserbuskonzeptes erfor-
derlichen baulichen und infrastrukturellen Malinahmen beschrieben und aufgezeigt. Da-
bei handelt es sich im Wesentlichen um die Anlegestellen und die in diesem Zusam-
menhang notwendigen wasserseitigen und landseitigen Mallnahmen. Fir diese werden
als Grundlage der wirtschaftlichen Bewertung zudem Kostenschatzungen vorgenom-
men.

9.1 Grundsatze des Anlegerkonzepts

Wie bereits im vorherigen Kapitel erlautert, treten mit Erreichen der Hochwassermarke |
(Pegel Koln 6,20 m) erste Beschrankungen fiir die gewerbliche Schifffahrt in Kraft. So
dirfen schnelle Schiffe nicht mehr fahren und die Héchstgeschwindigkeit ist auf 20 km/h
begrenzt. Das Erreichen der Hochwassermarke | kann daher als sinnvolle obere
Grenze fir den Betrieb des Wasserbussystems angesehen werden. Im statistischen
Mittel wird die Hochwassermarke | am Pegel Kéln an etwa 11 - 12 Tagen im Jahr er-
reicht oder Uberschritten. Die betrieblichen Einschrankungen durch Niedrigwasser sind
fiir jede Anlegestelle separat zu prifen und ggf. durch geeignete Malnahmen zu mini-
mieren.

Das Wasserbussystem soll eine mdglichst hohe Systemverfligbarkeit aufweisen, d.h.
alle Anleger sollen bei den definierten Betriebswasserstanden zuganglich sein. Im Un-
terschied zu den vorhandenen Anlegern, bei denen oft gro3e Neigungen der Zugangs-
stege auftreten, soll das Wasserbussystem im Betrieb barrierefrei zuganglich sein. Eine
maximale Neigung des Steges von 6% gilt als barrierefrei (analog der Zugangsrampen
von Haltestellen des OV), wenn 1,5 m lange Zwischenpodeste mit einer Hochstléangs-
neigung von 1,5% alle 6 m angeordnet sind. Beleuchtet wird hier ausschlieBlich der As-
pekt der Langsneigung von Zugangen. Alle weiteren Aspekte der Barrierefreiheit sollen
sich an den Standards der OPNV-Haltestellen orientieren und werden hier nicht be-
trachtet.

Fur die Anleger des Wasserbusses wird ein Konzept, bestehend aus einem festen land-
seitigen Steg, einem beweglichen Teil (Verbindungssteg) und einem festen Aufbau auf
dem Schwimmponton (Treppe und Rampen) zugrunde gelegt.

Die nachfolgende Beispielabbildung eines Anlegers in Duisburg-Muhlenweide (Abbil-
dung mit freundlicher Genehmigung der Firma SBS, Andernach) zeigt eine dhnliche An-
lage mit parallel zum Ufer verlaufendem beweglichen Steg, mit einem in den Strom hin-
einragenden festen Zugang und einem an Dalben gefiihrten Schwimmponton.
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Abbildung 65: Anleger Duisburg Mihlenweide (Bild: SBS, Andernach)

Auf dem Schwimmponton der Wasserbushaltestellen wird zuséatzlich ein fester Aufbau
mit Podest, Rampen und Treppen angeordnet, der bei Mittelwasser den Héhenunter-
schied zwischen der Pontonoberflache und dem landseitigen Zugang ausgleicht.

Aufbauend auf diesem Grundprinzip gehen die nachfolgenden exemplarischen Uberle-
gungen von der baulichen Situation am Anleger KéIn Stadtmitte und den Hohenanga-
ben des Pegels in KéIn aus. Die folgende Abbildung stellt die zugrunde gelegten Uber-
legungen exemplarisch dar:

HW Schutzwand

HHW Pegel 10,89 m; DHHN 2016 45728 m

Uferhohe
ca. 43.00m HSW, Marke Il; Pegel 8,30 m. DHHN 2016 437338m

MHW, Pegel 7,25 m; DHHN 2016 42 288 m
Marke | Pegel6,20 m; DHHN 2016 41238 m

MW, Pegel 297 m; DHHN 2016 38,008 m

MNW, Pegel 1,14 m; DHHN 2016 36,178 m
NNW, Peqel 0,68 m; DHHN 2016 35,728 m

Abbildung 66: Wasserstande und Hoéhen am Pegel Kéln (DHHN — Deutsches Haupthéhennetz
2016)
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Ufer

Der Mittelwasserpegel in Koln betragt 2,97 m, was einer Hoéhe von etwa 38,00 m
(DHHN) entspricht. Zu dieser Zeit liegt der Wasserspiegel etwa 5,00 m unter der Ufer-
promenade. Die Hohe des Ufers liegt am Pegel Koln etwa bei 43,00 m (DHHN), d.h. ab
einem Pegelstand von etwa 8,00 m wird die Uferpromenade Uberflutet. Die Sperrung
der Uferpromenade erfolgt bereits zu einem friiheren Zeitpunkt.

Wird fir den Schwimmponton eine Hohe der Oberflache von 1,10 m Uber der Wasserli-
nie angesetzt, betragt der zu tGberwindende Hohenunterschied auf dem Schwimmpon-
ton bei Mittelwasser am Pegel KdIn etwa 3,90 m. Auf dem Schwimmponton ist eine
Rampenanlage erforderlich, die diesen Hohenunterschied barrierefrei iberwindet. Zu-
satzlich ist gegebenenfalls eine direkte Verbindung uber eine Treppe empfehlenswert.

Die Wasserspiegelschwankungen werden durch einen beweglichen Steg, z.B. mit finf
Rampen (je 6 m und 6% Neigung) und 4 Zwischenpodesten (je 1,5 m und 2% Neigung)
(Gesamtlange 36 m) ausgeglichen. Ein Steg dieser Lange ist baulich problemlos reali-
sierbar.

Steg

Fester
Aufbau

Ponton

4-£Sser

Mittelwasser Niedrigwasser Hachwasser
Steg ohne Neigung Steg mit Neigung Steg mit Neigung

Abbildung 67: Neigung des Steges bei Mittel-, Niedrig- und Hochwasser - schematische Ansicht 2

Mit einem solchen Steg kann, bei einer Neigung von maximal 6% nach oben oder un-
ten, ein Héhenunterschied von 1,89 m Uberwunden werden (5 x 6m x 6% + 4 x 1,5 m x
1,5%= 1,89m). Mit dieser Konstruktion kann der barrierefreie Zugang zum Ponton bei
Wasserstanden zwischen 4,86 m und 1,08 m gewahrleistet werden. Damit ware ein un-
eingeschrankt barrierefreier Zugang an durchschnittlich 321 Betriebstagen maéglich, was
etwa 88% der Tage im Jahr entspricht. In der nachfolgenden Abbildung wird die Nei-
gung des Stegs von der Langsseite bei enzsprechenden Wasserstand gezeigt.

the mind of movement
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Abbildung 68: Neigung des Steges bei Mittel-, Niedrig- und Hochwasser - schematische Ansicht 2

Sofern eine maximale Neigung des Steges von bis zu 8% als eingeschrankt barrierefrei
angesehen wird, kdnnen Héhenunterschiede bis zu 2,49 m tiberwunden werden. Damit
waren Hochwasserstande bis 5,46 m und nahezu alle Niedrigwassersituationen abge-
deckt. Die Anlage kdnnte dann an durchschnittlich 341 Betriebstagen mindestens ein-
geschrankt barrierefrei erreicht werden, was einer Verfligbarkeit von 93 % aller Tage im

Jahr entspricht.

Werden dariiber hinaus auch noch tageweise extremere Zugangssituationen akzeptiert,
beispielsweise bei einem Betrieb bis zum Erreichen der Hochwassermarke | (6,20 m am
Pegel KdlIn), dann betragt die Neigung des Steges zu diesen Zeiten bis zu 11%.
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Abbildung 69: Systemverfligbarkeit in Abhangigkeit vom Wasserstand

Die Lange und Bauart (ein oder zwei Zugange) der Schiffe ist zwar noch nicht bekannt,
jedoch sind die Pontons so konzipiert, dass zwei Schiffe, die den Anforderungen aus
der Schiffstypenanalyse entsprechen, an diesem zeitgleich anlegen kénnen. Die Breite
der Zugangsrampen wurde fur die Studie auf 3,00 m festgelegt. Bei dieser Breite kdnnte
die Rampe gleichzeitig von Fahrradern und FuRgangern in beiden Richtungen genutzt
werden. Geringere Rampenbreiten sind ggf. méglich, werden aber nicht empfohlen. Der
Machbarkeitsstudie wird ein fur alle Anleger einheitlicher Schwimmponton mit einer
Lange von 60 m und einer Breite von 8,00 m zugrunde gelegt. Der Schwimmponton
wird an zwei Dalben befestigt.

Die endgultigen Abmessungen des Schwimmpontons sind anhand der 6rtlichen Gege-
benheiten fur jeden Einzelfall individuell festzulegen. Die Abmessungen ergeben sich
mafgeblich aus der landseitigen Zugangshdhe und den daraus resultierenden Héhen
und Langen der festen Aufbauten. Auch ein zusatzlicher Treppenzugang erfordert je
nach Konstruktion eine Mehrlange des Pontons. Die Breite des Pontons ergibt sich aus
den Breiten der Rampenzugéange und der Breite des Wartebereiches. Werden schma-
lere Rampen zugrunde gelegt und die Anlage mit Mindestmalfien konstruiert, dann kon-
nen die Abmessungen des Schwimmpontons minimiert werden.

Die Hohe des Pontons Giber dem Wasserspiegel richtet sich nach der Bauart der
Schiffe. Sofern an einem Ponton verschiedene Schiffstypen anlegen sollen, zum Bei-
spiel bei gemeinsamer Nutzung mit anderen Angeboten, sind gegebenenfalls Anlegebe-
reiche mit unterschiedlichen Hohen auf dem Schwimmkdrper auszubilden.

Fur den landseitigen festen Steg wurde eine Breite von 3,50 m zugrunde gelegt. Die er-
forderliche Lange des Steges richtet sich nach den oértlichen Verhaltnissen. Der Zugang
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9.2

9.2.1

muss in den Bestand eingebunden werden, ggf. sind Widerlager im Uferbereich, Anpas-
sungen an den Gelandern und Wegen erforderlich.

Der Wartebereich fir die Fahrgaste befindet sich auf dem Schwimmponton, um einen
schnellen Fahrgastwechsel realisieren zu kénnen. Der Anleger erhalt ein umlaufendes
Gelander mit Schiebetoren im Zugangsbereich, deren Anordnung von der Bauart der
Schiffe bestimmt wird. Alle Anleger erhalten eine Ausstattung mit Beleuchtung des Pon-
tons und der Zugange, Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten, Abfallsammler, Fahrgast-
informationseinrichtungen und Anlagen zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit. Sofern
nicht bereits vorhanden, ist dazu ein Anschluss an das o6rtliche Stromnetz herzustellen.

Mit dem Wasser- und Schifffahrtamt ist aullerdem abzustimmen, ob an dem jeweiligen
Standort gegebenenfalls zusatzliche Schifffahrtszeichen und/oder Schutzeinrichtungen
im Strom und vorbereitende MalRnahmen, wie z.B. eine Vertiefung der Flusssohle erfor-
derlich sind.

Positionierung und Konzeption der Anleger

Die nachfolgend dargestellten Anleger greifen auf die oben beschriebenen Standard-
konfigurationen zuriick und zeigen diese in mal3stablicher, aber konzeptioneller Darstel-
lung. Die Abbildungen bericksichtigen die Anlegepunkte des Endausbauzustandes und
beginnen mit den linksrheinischen Anlegern in der Reihenfolge von Nord nach Sud, ge-
folgt von den rechtsrheinischen Anlegern, ebenfalls von Nord nach Sid. Betrachtet wer-
den alle Anlegestellen der Vorzugsvariante. Die Anleger, die Bestandteile der Pilotlinien
sind, wurden entsprechend mit dem Zusatz ,Pilot“ gekennzeichnet.

Anleger Koln Niehl, Rhein km 696,2 (Pilot)

Zwischen dem Stadtteil KéIn Niehl und dem Rheinufer verlauft der Niehler Damm auf
dem Hochufer. Diese flussparallele Stra3e mit dem uferseitigen Baumbestand sowie
einer Grunanlage ist fuBlaufig gut erreichbar und bietet eine hohe Aufenthaltsqualitat.
Der Bereich eignet sich sehr gut zur Neuanlage eines Anlegers.

Der Niehler Damm ist Teil eines ufernah verlaufenden attraktiven Radweges, der von
Norden in die Kdlner Innenstadt flihrt und von Siiden her unter anderem das nérdlich
gelegene Ford-Werk erreicht. Auf dem Niehler Damm verlauft ein Teilstlick der D-Rad-
route 8 ,Rheinroute”.

Sidlich des geplanten Anlegers liegt die Endhaltestelle der Stadtbahnlinie 16 (,Niehl
Sebastianstralle®) in einer Entfernung von etwa 700 m. Die Endhaltestelle der Stadt-
bahnlinie 12 (,Merkenich®) befindet sich in etwa 800 m Entfernung nordwestlich des An-
legers. Die nachstgelegene Bushaltestelle der Linie 147 in der Sebastianstralle ist etwa
250 m entfernt.

Mit dem Pkw kann die Haltestelle direkt erreicht werden. Die Parkplatze liegen im Stra-
Renraum des Niehler Dammes.
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Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage des Anlegers in Bezug zum Zentrum
Alt-Niehl und der Hafeneinfahrt mit dem Angebot des o6ffentlichen Verkehrs (links) sowie
eine aktuelle Aufnahme des Rheinufers in diesem Bereich (rechts).
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Abbildung 70: Ubersichtskarte KéIn Niehl (KVB) und Ufersituation

Der Anleger des Wasserbusses liegt nérdlich der Zufahrt zum Hafen Kéln Niehl am
Ende des Hochufers und ist Gber den Niehler Damm zugénglich. Uber einen kurzen fes-
ten Steg kann der Schwimmponton erreicht werden. Groliere landseitige Anpassungs-

mafRnahmen sind mit unmittelbarem Bezug zum Anleger voraussichtlich nicht erforder-
lich.

Die Birgerinitiative ,NiehlFahrt“ e.V. setzt sich aktuell fir eine Reaktivierung der alten
Fahrverbindung zwischen Niehl und Stammheim ein. Grundséatzlich ist eine gemein-
same Nutzung des geplanten Anlegers mit einem potenziellen Fahrangebot — insbeson-
dere wahrend des Betriebs der Pilotstufe — denkbar.
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Anleger Kdln Niehl
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Abbildung 71: Anleger Kdln Niehl

9.2.2 Anleger Koln Riehl, Rhein km 690,3

Der Uferbereich im Umfeld der Zoobriicke ist Gber den Griingtirtel entlang der Inneren
Kanalstral’e und auch von der gegenuberliegenden Seite (Zoobrlicke) sehr gut zugang-
lich. Durch die Nahe zum Zoo/Botanischen Garten und das nach Norden hin anschlie-
Rende griine Ufer ist dieser Teil des Rheinufers von hoher Attraktivitat fir FuRganger.

Im Zuge des Konrad-Adenauer-Ufers bzw. des Niederlander Ufers verlauft eine wichtige
innerstadtische linksrheinische Radwegeverbindung. Die Zoobriicke hat auf3erdem eine
hohe Bedeutung fiir den querenden Radverkehr.

Die potenzielle Wasserbus-Anlegestelle befindet sich in einer fuBlaufigen Entfernung
von etwa 300 m zur Stadtbahnhaltestelle der Linie 18 (,Zoo/Flora“). Die Entfernung zur
nachstgelegen Bushaltestelle der Linie 140 betragt ca. 500 m.

In direkter Nachbarschaft befindet sich die Seilbahnverbindung Uber den Rhein, die den
Zoo mit dem gegeniber liegenden Rheinpark verbindet.

In geringer Entfernung zum Anleger befinden sich das Parkhaus ,Am Zoo" und der
Parkplatz unter der Zoobrtcke (ca. 200 m).

Das tief liegende Rheinufer ist aktuell ein ausgewiesener Stellplatz fir Wohnmobile.
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Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage des geplanten Anlegers noérdlich der
Zoobriicke mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sowie eine aktuelle Aufnahme
der Rheinpromenade mit den tief liegenden Stellplatzen.

Kb, . & fie
Abbildung 72: Ubersichtskarte KéIn Riehl (KVB) und Ufersituation

Der neue Wasserbusanleger liegt nérdlich der Zoobriicke und nérdlich eines bestehen-
den Anlegers. Da das tiefer liegende Ufer im Hochwasserfall Gberflutet wird, ist der Zu-
gang zum Wasserbusanleger vom Hochufer aus mit einem festen Steg uber die tiefer-
liegende Uferzone (Stellplatze) hinweg konzipiert. Zusatzliche landseitige Malinahmen
zur Verbesserung der Anbindung sind nicht erforderlich. Der Aufwand fir die landseitige
Einbindung des Steges ist gering.
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Abbildung 73: Anleger Kéln Riehl

9.2.3 Anleger Koln Stadtmitte, Rhein km 688,6 (Pilot)

Aufgrund der Nahe zur Altstadt und der touristischen Ziele im direkten Umfeld weist die
Rheinpromenade im Bereich der Hohenzollernbrlicke eine sehr hohe Anziehungskraft
auf. Der Uferbereich ist aus der Altstadt heraus sehr gut fulllaufig erreichbar und ent-
lang des Konrad-Adenauer-Ufers verlauft eine wichtige linksrheinische Radwegeverbin-
dung.

Im Gegensatz zum Bereich sidlich der Hohenzollernbriicke verlauft die B 51 (Konrad-
Adenauer-Ufer) nérdlich der Briicke nicht mehr im Rheinufertunnel und erschwert damit
die direkte Zuganglichkeit des Ufers aus der Stadtmitte heraus.

Die Nahe zum Hauptbahnhof mit der Stadtbahnhaltestelle Breslauer Platz spricht trotz-
dem sehr deutlich fir eine Lage der Wasserbus-Haltestelle nérdlich der Hohenzollern-
briicke. Zudem kann der Wasserbus-Anleger, aufgrund der bestehenden Verhaltnisse
sudlich der Brlcke, nur nérdlich der Briicke angesiedelt werden.
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Abbildung 74: Ubersichtskarte KéIn Stadtmitte (KVB) und Ufersituation

Insgesamt ist dieser Rheinabschnitt eine grof3e planerische Herausforderung, weil die
vorhandenen Anlegestellen nordlich der Hohenzollernbriicke nicht einfach ersetzt wer-
den kénnen. Es muss gemeinsam mit den in diesem Bereich tatigen Schifffahrtsunter-
nehmen eine Lésung gefunden werden, welche die Belange der Schifffahrtunternehmen
und des Wasserbusses gleichermalen bericksichtigt. Dazu sollten friihzeitig Gespra-
che gefiihrt und Losungswege ausgelotet werden.

Denkbar ware z.B. eine grundlegende Umgestaltung der gesamten Anlegersituation in
diesem Uferbereich mit der Errichtung eines ,Wasserbahnhofs“ als groRen Schwimm-
ponton (ahnlich den Landungsbriicken in Hamburg), der von allen Betreibern inklusive
des Wasserbusses genutzt werden kdnnte. Auch die nachtlichen Liegeplatze der
Schiffe kénnten dann dort verbleiben.

Inwiefern eine solche Losung beispielsweise vor dem Hintergrund der zu gewahrleisten-
den Barrierefreiheit, der Anforderungen an Versorgung und Logistik, der Lage der Fahr-
rinne des Rheins und Ahnliches tatséchlich umgesetzt werden kann, muss aufgrund der
.Flughdhe* dieser Machbarkeitsuntersuchung Gegenstand weiterer Priifungen sein.

Die gelbe Flache in der nachfolgenden Abbildung stellt somit eine Art ,Suchraum® dar,
in dem eine fir alle Seiten nutzbringende planerische Lésung verortet werden sollte.
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Fur die Machbarkeitsuntersuchung ist es erforderlich, dass alle Anlegestellen kostensei-
tig berlcksichtigt werden kénnen. Ausschliellich zu diesem Zweck wird an dieser Stelle
die Annahme getroffen, dass es planerisch méglich ist, den in dieser Untersuchung be-
schriebenen Standardanleger so zu platzieren, dass alle vorhandenen Angebote Be-

stand haben und uneingeschrankt nutzbar bleiben.

9.24 Anleger Koln Rodenkirchen, Rhein km 682,8

In Rodenkirchen verlauft der Leinpfad direkt am Ufer und unterhalb der Bebauung, er ist
ein beliebter Weg fiir Fukganger und Teil des Uferradweges. Uber diesen Weg erfolgt
auch der Zugang zu den vorhandenen Steganlagen. An das drtliche Wegenetz ist der
Leinpfad im Stiden uber die BarbarastraRe und im Norden uber die Kirchstrale bzw. die

Steinstrale angebunden.
Aufgrund der ufernahen Lage ist der Leinpfad nicht hochwassersicher. Der Zugang zum

geplanten Anleger erfolgt daher fur FuBganger und Radfahrer vom Hochufer der verlan-
gerten RheinstraRe aus. Uber den Leinpfad ankommende Radfahrer miissen dazu den

Leinpfad im Vorfeld verlassen und Uber das inneroértliche Stralennetz fahren.
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Die ful3laufige Entfernung zur Bushaltestelle Maternusplatz mit den Linien 131, 134 und
135 betragt ca. 400 m. Die Stadtbahnlinien 16 und 17 an der Haltestelle Bf Rodenkir-
chen befinden sich in einer Entfernung von ca. 750 m.

Fir den Kfz-Verkehr ist eine Zufahrt zum Anleger nur bedingt sinnvoll, da keine Park-
moglichkeiten im direkten Umfeld vorhanden sind. Das nachste Parkhaus befindet sich
in einer Entfernung von etwa 350 m zum Anleger.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage des neuen Anlegers in Bezug zur
Ortsmitte mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sowie eine aktuelle Aufnahme der
ortlichen Situation vom Hochufer am Ende der Kirchstralle aus.

(KVB) und Ufersituation

Der Anleger liegt stromaufwarts der vorhandenen Steganlagen. Durch die uferseitigen
Buhnen liegt der Anleger sehr weit im Strom. Da der hochwassertaugliche Zugang vom
Hochufer aus erfolgen soll, ist ein zusatzlicher schwimmender Steg in Hochlage erfor-
derlich.

Wenn der Anleger bei mittleren Wasserstanden auch direkt vom Leinpfad aus zugang-
lich sein soll, dann kdnnte ein zusatzlicher Steg vom Leinpfad zum Schwimmponton
vorgesehen werden.
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9.2.5
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Abbildung 77: Anleger KéIn Rodenkirchen

Anleger der Stadt Wesseling, Rhein km 669,4

In Wesseling liegt das Rheinufer in unmittelbarer Nahe zum Stadtzentrum und ist von
dort fuBRlaufig sehr gut erreichbar. Der barrierefrei ausgebaute Zugang zur Rheinprome-
nade erfolgt durch den Rheinpark und Uber die Uferstral’e beziehungsweise den Lein-
pfad.

Der in unmittelbarer Flussndhe verlaufende Leinpfad ist fir den Radverkehr sehr attrak-
tiv. Die Stadt Wesseling liegt zudem an der D-Radroute 8 ,Rheinroute®, die im Abstand
von etwa 400 m zur Uferpromenade im Zuge der Konrad-Adenauer-Stral3e verlauft.

Der Bahnhof Wesseling mit der Stadtbahnlinie 16, die die Stadte K&éln und Bonn links-
rheinisch verbindet, befindet sich in etwa 600 m Entfernung zur Rheinpromenade. Die
Buslinien 721 und 723 sind ab der Haltestelle ,Pontivystrale“ ca. 200 m weit von der
Promenade entfernt.

Die FuRwegentfernung zwischen dem Parkhaus ,Rathaus” und der Uferpromenade be-
tragt rund 250 m.

An der ausgebauten Rheinpromende befinden sich der Anleger der Fahre Wesseling —
Lilsdorf sowie die Anleger zweier touristischer Schifffahrtsunternehmen.
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Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage des Anlegers in Bezug zur Stadtmitte

mit dem Angebot des oOffentlichen Verkehrs sowie eine aktuelle Aufnahme der Rhein-
promenade.
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Abbildung 78: Ubersichtskarte Stadt Wesseling (OSM) und Ufersituation

Der geplante Wasserbusanleger (konzeptionelle Darstellung) liegt an der Uferprome-
nade, an der Stelle des Fahranlegers ,Wesseling — Lilsdorf*. Von der Rheinpromenade
aus ist ein Zugang zum Wasserbus bis zur HW-Marke 1 mdglich. Eine gemeinsame
Nutzung des Anlegers mit dem Fahrbetrieb ist vs. betrieblich méglich und sinnvoll.

Der Zugang erfolgt ab der Rheinpromenade uber einen ca. 20 m langen festen Steg,
der an die Uferpromenade angeschlossen wird. Der Anleger ist bereits heute gut er-

reichbar und zusatzliche landseitige AusbaumalRnahmen des Wegenetzes sind vs. nicht
erforderlich.

Da der Anleger Wesseling-Lilsdorf erst 2018 neu erstellt wurde, ist im weiteren Pla-

nungsverlauf zu prifen, ob dieser Anleger flir den Wasserbusbetrieb geeignet ist und
ggf. verwendet werden kann.
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Abbildung 79: Standort Anleger Stadt Wesseling (Konzept)

Anleger der Stadt Leverkusen, Rhein km 700,9

Nordwestlich der Leverkusener Innenstadt liegt der Neuland-Park, der sich zum Rhein
hin 6ffnet. In diesem Teil des Rheinufers befindet sich der Anleger Leverkusen.

Die fuRlaufige Entfernung von der Stadtmitte zum Rheinufer bzw. zum Anleger betragt
etwa 1,3 km.

Von Suden her umfahrt das 6ffentliche Wegenetz den direkt an den Strom angrenzen-
den Chempark, ein ufernaher Radweg existiert nur im Bereich des Neuland-Parks. Aus
dem Stadtzentrum kann das Rheinufer tUber verschiedene Radwege erreicht werden.
Die Radroute 8 (Rheinradweg) verlauft nérdlich des Parks im Zuge der Leverkusener
Rheinbriicke und durchfahrt im Anschluss den Neuland-Park.

Die Buslinie 208 verlauft im Zuge der Rheinallee. Die Entfernung von den Haltestellen
zum Anleger betragt je nach Haltestelle ca. 250 bis 300 m.

Uber die Rheinallee kann der Anleger auch mit dem Auto erreicht werden. Parkplatze
befinden sich im Strallenraum der Rheinallee aber auch am sudlichen Rand des Parks.
Die FuRwegeentfernung zum Anleger betragt von dort etwa 400 m.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage des Anlegers in Bezug zur Stadtmitte
mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sowie eine aktuelle Aufnahme des vorhan-
denen Anlegers.

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 151/279



nn Einstein-Strae

el %

%

Q H
Die Lumis

E 4 ‘5.
e mmunnu —'t et S
* smun;p hulstrase

Kaiserstrage @ Kaiserstrase
n..nuu-. ot

Ohomnstrage

15 oA 57

‘x

A AR € e
\/ \ 4,,/ 1“; \»“""“

%
e

, Peschatrate
CHEMPARK Tor 40 Manforter ,_
Eu 3
-

Abbildung 80: Ubersichtskarte Stadt Leverkusen (OSM) und vorh. Anleger

In Leverkusen ist bereits ein neuerer Schiffsanleger vorhanden, der sich aufgrund der
Buhnen relativ weit im Strom befindet und einen langen Zugangssteg aufweist. Der Zu-
gang zu diesem Anleger erfolgt vom ufernahen Leinpfad aus. Aufgrund seiner H6hen-
lage ist der Steg bei Hochwasser nicht nutzbar. Der neue Anleger soll daher von einem
héher gelegenen Punkt aus Uber einen festen Steg zuganglich sein. Dazu sind umbau-
ten im Uferbereich erforderlich.

Sofern betriebliche Einschréankungen bei Hochwasser in Kauf genommen werden, kann

auch die vorhandene Anlage genutzt werden. Ggf. sind bauliche Anpassungen erforder-
lich.
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Abbildung 81: Standort Anleger Stadt Leverkusen (Konzept)

9.2.7 Anleger Koln Mulheim, Rhein km 692,1 (Pilot)

Der Stadtteil KéIn Milheim grenzt direkt an das Rheinufer. Der am Ufer verlaufende
Leinpfad ist eine wichtige und beliebte Wegeverbindung fur FuRganger und Radfahrer.
Der Anleger befindet sich direkt nérdlich der Milheimer Briicke auf Hohe der Kirche St.
Clemens und kann zu Ful} oder per Rad auch aus dem Stadtbereich umwegarm er-
reicht werden.

Die Haltestelle ,Wiener Platz“ mit den Stadtbahnlinien 4, 13 und 18 sowie zahlreichen
Buslinien befindet sich in etwa 500 m Entfernung.

Das Ufer kann nicht mit dem Auto angefahren werden. Die Stral’e ,Mulheimer Freiheit*
verlauft im Abstand von etwa 80 m parallel zum Ufer. Der nachste Parkplatz liegt std-
lich der Mulheimer Bricke in einer Entfernung von etwa 200 m zum Anleger.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage des Anlegers nérdlich der Milheimer
Briicke mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sowie eine aktuelle Aufnahme des
Uferbereiches.
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Der neue Anleger befindet sich nérdlich der Milheimer Briicke an der Stelle des Anle-
gers der KD, der aufgrund eines Anfahrschadens derzeit nicht ausliegt. Der Zugang
zum Anleger erfolgt Gber einen kurzen festen Steg vom Uferweg aus.

Sofern der Anleger der KD wieder in Betrieb gehen soll, ware die Moglichkeit einer ge-
meinsamen Nutzung des neuen Anlegers zu prifen.
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Abbildung 83: Standort Anleger KoIn Milheim (Konzept)
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9.2.8 Anleger Koln Deutz, Rhein km 688,6

Gegenulber der Stadtmitte liegt auf der rechten Rheinseite der Stadtteil Deutz, der Uber
die Hohenzollernbriicke und die sich sidlich anschlielende Deutzer Briicke sowie die
Severinsbriicke mit dem linksrheinischen Stadtzentrum verbunden ist. Insbesondere die
Hohenzollernbriicke ist eine wichtige fulllaufige Verbindung zwischen den Stadtteilen.
Das Deutzer Rheinufer mit dem Rheinboulevard ist ein beliebtes touristisches Ziel.

Unmittelbar an das Rheinufer schlief3t sich das grol’e Messeareal der Stadt an. Deutz
ist aulerdem ein wichtiger Blro- und Arbeitsstandort mit zahlreichen Ansiedlungen von
GroBunternehmen (z.b. RTL, Zirich Versicherungen, Talanx, Stadtverwaltung, LVR, DB

AG).

Im Bereich der Hohenzollernbriicke verlauft der Uferradweg hinter dem ausgebauten
Ufer. Die Rheinbriicken sind wichtige Querungsmdglichkeiten. Zukinftig sollen zwei
neue Briicken fir Fulganger und Radfahrende im Siiden zwischen dem Ubierring und
dem Deutzer Hafen sowie im Norden in Hohe der Bastei die Verbindung zwischen den

links- und rechtsrheinischen Stadtteilen verbessern.

Der Bf. KoéIn-Deutz/Messe sowie die Stadtbahnhaltestelle ,Deutzer Freiheit” mit den Li-
nien 1 und 9 befinden sich in einer Entfernung von ca. 350 m zur Anlegestelle.

Mit dem Auto kann das Ufer nicht direkt erreicht werden, eine Tiefgarage befindet sich
in einer Entfernung von etwa 300 m.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage des Anlegers nérdlich der Hohenzol-
lernbriicke mit dem Angebot des o6ffentlichen Verkehrs sowie eine Ansicht des Uferbe-

reiches vom gegenuberliegenden Ufer aus.
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Abbildung 84: Ubersichtskarte Kéln Deutz (KVB) und Ufersituation

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 155/279



Der geplante Anleger ist Uber einen festen Steg tber das Hochufer zuganglich.

Im Bereich der geplanten Anlegestelle sind bereits zwei Anleger vorhanden. Analog zu
der Vorgehensweise in Koéln Stadtmitte wird auch hier eine Lésung mit einer gemeinsa-
men Nutzung des neuen Anlegers angestrebt. Ggf. besteht auch die Méglichkeit die
neue Anlegerposition weiter nach Norden zu verschieben.
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Abbildung 85: Standort Anleger KoIn Milheim (Konzept)

9.29 Anleger Deutzer Hafen, Rhein km 686,4

Das Rheinufer im Bereich des Deutzer Hafens ist nicht befestigt, sondern als flaches
griines Ufer ausgebildet. Im Hochwasserfall wird das Ufer Uberspilt. Im Siden schlie-
Ren sich die Poller Wiesen an.

Ein ufernaher Leinpfad ist nicht vorhanden. Das Ufer ist nur fuBlaufig begehbar. Ein
uferparalleler Radweg verlauft im Zuge der Alfred-Schutte- Allee hinter dem Hochwas-
serdamm.

Mit der Umsetzung des stadtebaulichen Entwicklungsprojektes Deutzer Hafen entste-
hen auf der ehemaligen Hafenanlage umfangreiche Wohnquertiere und neue Wegever-
bindungen Uber das Hafenbecken und den Rhein.
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Erst durch die geplanten Briicken Gber den Deutzer Hafen und den Rhein entstehen
Wegeverbindungen zur Haltestelle ,Poller Kirchweg“ der Stadtbahnlinie 7 in einer Ent-
fernung von etwa 600 m und zur der auf der anderen Rheinseite liegenden Haltestelle
,=Ubierring® der Stadtbahnlinien 15 und 16 in ahnlicher Entfernung.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage des Anlegers auf Hohe des Ubierrin-
ges mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sowie eine Ansicht des Uferbereiches
vom gegenuberliegenden Ufer aus.

.......

Abbildung 86: Ubersichtskarte KéIn Deutzer Hafen (KVB) und Ufer

Der geplante Anleger ist tiber einen festen Steg vom Hochufer aus zuganglich. Fir den
gekennzeichneten Bereich (siehe Stern) besteht aktuell ein Ankerverbot und es beste-
hen Anlegebeschrankungen. Ob der geplante Anleger nérdlich oder stdlich der geplan-
ten neuen Ful3- und Radverkehrsbriicke vorgesehen wird und wie genau dieser ausge-
bildet werden kann, ist Gegenstand zukiinftiger Abstimmungen.
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Abbildung 87:  Standort Anleger KdIn Deutzer Hafen (Konzept)

9.2.10

Anleger Koln Porz, Rhein km 678,4 (Pilot)

In Porz liegt das Rheinufer in unmittelbarer Ndhe zum Stadtteil-Zentrum und ist von dort
aus fuldlaufig sehr gut erreichbar. Die Rheinpromenade bietet eine hohe Aufenthalts-
qualitat und ist aufgrund der Gestaltung und der Hochlage ein beliebter Ort fur Bewoh-
ner und Ausfllgler.

Der rechtsrheinische Rheinuferradweg verlauft im Bereich der Uferpromenade und der
ufernahen Parallelstral’en durch Porz. Die D-Radroute 8 ,Rheinroute®, verlauft im Zuge
dieser Parallelstralen durch den Stadtteil.

Die nachste Haltestelle des OPNV befindet sich in einer Entfernung von etwa 400 m. An
der Haltestelle Porz-Markt besteht Anschluss an die Stadtbahnlinie 7 und an mehrere
Buslinien.

An der Rheinpromenade befinden sich aulRerdem der Anleger der KD sowie etwas wei-
ter nérdlich ein weiterer Anleger der touristischen Schifffahrt.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Lage der Promenade in Bezug zum Ortsze-
ntrum mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sowie eine aktuelle Aufnahme der
Rheinpromenade.
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Abbildung 88: Ubersichtskarte KéIn

Der neue Anleger befindet sich an der Stelle des KD-Anlegers und wird Uber einen kur-
zen Steg von der Promenade aus erreicht. Weitere Malinahmen sind vs. nicht erforder-
lich.

Eine gemeinsame Nutzung des Anlegers ist zu prifen. Ggf. sind bauliche Anpassungen
am Anleger aufgrund abweichender Einstiegshéhen erforderlich.

Alternativ besteht auch die Méglichkeit den Anleger weiter nérdlich anzuordnen.
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Abbildung 89: Standort Anleger KéIn Porz-Markt (Konzept)

9.3 Weitere landseitige und wasserseitigen Malinahmen

Fir jeden Anleger muss individuell gepruft werden, wie die Zugangsbedingungen fiir die
Fahrgaste optimiert werden kdnnen. Dazu gehdren neben der Verbesserung und ggf.
Erganzung von Zuwegungen auch eine Bedarfsprufung fir Serviceeinrichtungen der
Fahrgaste, wie z.B. WC-Anlagen, (gesicherte) Fahrradabstellanlagen, alternative Mobili-
tatsangebote (Sharing-Angebote), Kioske und weitere Angebote, die im Sinne einer Mo-
bilstation gebindelt werden kénnen. Hierzu zahlt auch eine mdgliche Optimierung der

OPNV-Anbindungen. Angebote fiir den MIV sollten hingegen nur dort vorgesehen wer-
den, wo sie sinnvoll und vertraglich sind.

Im Zuge des spateren Genehmigungsverfahrens werden Aspekte zusatzlich erforderli-
cher wasserseitiger MalRnahmen fiir die Schifffahrt, wie Vertiefungen der Flusssohle,
Schifffahrtszeichen, Schutzeinrichtungen betrachtet. Weiterhin kénnten Auflagen
und/oder Ausgleichsmaflinahmen zum Schutz von Flora und Fauna aus Sicht des Um-
welt- und Naturschutzes erforderlich werden. (vgl. Kapitel 10)
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94 Infrastrukturkosten

Die Ermittlung des Kostenrahmens legt fir alle Anlegestellen die folgende Standardbau-
form zugrunde.

= Der wasserseitige Teil besteht aus einem 60 m langen und 8 m breiten
Schwimmkorper mit einem aus Rampen, Podesten, Treppen und Gelan-
dern bestehenden festen Aufbau.

= Der Schwimmkoérper wird an zwei Dalben im Strom befestigt.

= Die landseitige Anlage umfasst einen festen Steg mit einer Breite von
3,50 m, der je nach Anlegestelle und Ufersituation unterschiedlich lang aus-
gebildet wird. Landseitig ist ein Auflager erforderlich und wasserseitig liegt
der Steg auf zwei Dalben auf.

= Als Verbindungselement zwischen Land- und Wasserseite ist ein 36 m lan-
ger und 3 m breiter beweglicher Steg vorgesehen.

Sofern zusatzliche Stege oder Pontons erforderlich werden, wie z.B. am Anleger Ro-
denkirchen, wurden diese in der Kostenschatzung jeweils bertcksichtigt.

Der Fahrgastbereich auf dem Steg wird analog einer Haltestelle fiir den OPNV mit ei-
nem Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten, Mullsammler, Elementen des barrierefreien
Bauens und Fahrgastinformationssystemen ausgestattet. Dynamische Anzeigen sind in
einem ersten Schritt nicht bertcksichtigt.

Alle Anleger bendtigen einen landseitigen Stromanschluss, Ponton, Aufbauten und
Stege erhalten eine Beleuchtung. Sofern am Anlegerort heute bereits ein Anlegeponton
vorhanden ist, wird unterstellt, dass ein Stromanschluss verfiigbar ist.

Landseitige Malknahmen, wie z.B. Anpassungsarbeiten an den Uferbefestigungen, der
Gelanderkonstruktionen oder Ergdnzungen des Wegenetzes wurden Uberschlagig er-
mittelt und ebenfalls in der Schatzung berlicksichtigt.

Da der Machbarkeitsstudie keine detaillierte Planung zugrunde liegt, missen verschie-
dene Kostenelemente unbericksichtigt bleiben. Dazu gehoéren:

» qggf. erforderlicher Grunderwerb

= vorbereitendende wasserseitige MalRnahmen (z.B. fiir eine Vertiefung des
Flussbettes durch Ausbaggern)

= ggf. erforderlich werdende Schifffahrtzeichen

» Schutzeinrichtungen im Strom, die die Anleger gegen Anfahren sichern
= Folgemallnahmen bei Dritten

= umweltrelevante AusgleichsmalRhahmen

=» Malnahmen wahrend der Bauzeit
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9.5

= ggf. erforderliche Anpassungsmaflnahmen am Leitungsnetz

= flankierende MaRnahmen wie erganzender Wegebau oder die Errichtung
von B+R-Anlagen

Gemal der Tabelle B-8 der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung kann
fur Mallnahmen ohne Planung, wie eine Machbarkeitsstudie, ein Unsicherheitszuschlag
von 30% berticksichtigt werden.

Fir Planung, Genehmigung und Verwaltung wird ein pauschaler Aufschlag von 10 %
bericksichtigt.

Unter Berlicksichtigung der obigen Randbedingungen wurde je Anleger der folgende
Kostenrahmen abgeschatzt.

Anleger Kostenrahmenrahmen fiir | Kostenrahmenrahmen fiir
die Endausbaustufe Stufe 1

KoIn Niehl 1.639 T€ 1.639 T€
KoIn Riehl 1.790 T€

KolIn Stadtmitte 1.629 T€ 1.629 T€
Koéln Rodenkirchen 2.003 T€

KéIn Milheim 1.639 T€ 1.639 T€
KoéIln Deutz 1.669 T€

Koéln Deuter-Hafen 1.889 T€

Koéln Porz 1.669 T€

Stadt Leverkusen 1.839 T€

Stadt Wesseling 1.709 T€

Summe: 17.424 T€ 4.907 T€

Tabelle 19: Zusammenstellung der Infrastrukturkosten

Abhangig von den Anforderungen an das zukunftige System sowie den ortlichen Ver-
héltnissen kdnnen sich abweichende Bauformen ergeben, die zu niedrigeren aber auch
zu hoheren Kosten flihren kdnnen. Diese Abstimmungen und Planungen bleiben den
nachfolgenden Projektphasen vorbehalten.

Vorbehaltlich der technischen Eignung und dem Einverstandnis der Eigner kdnnen flr
einen vorgeschalteten, zeitlich begrenzten Testbetrieb auf den Pilotlinien gegebenen-
falls bereits vorhandene Anleger (mit)genutzt werden.

Infrastrukturmalinahmen: Kernaussagen und weitere Arbeiten

Gegeniiber vielen anderen OV-Planungen werden fir den Wasserbus keine aufwendi-
gen Infrastrukturmafnahmen bendtigt. Mit dem vorgestellten Anlegertyp und den defi-
nierten Anlegestellen werden die wasser- und landseitigen Verkniipfungen hergestellt.
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Diese ermdglichen es, an den verschiedenen Stellen der drei Wasserbuslinien Fahr-
gaste aufzunehmen und aussteigen zu lassen. Durch die Notwendigkeit des Anlegers
auf unterschiedliche Wasserstande reagieren zu kénnen, wird der im OV wichtige As-
pekt des barrierefreien Zugangs, der sich mit Blick auf die Konstruktion auf die Langs-
neigung von Zugangen beschrankt, mafigeblich beeinflusst. So kann ab einem ausge-
pragten Niedrigwasser die maximale Langsneigung von 6% nicht mehr garantiert wer-
den.

Neben der moglichen Gestaltung der Anleger ist ebenso die Lage der Anleger fir den
Wasserbus von grofter Bedeutung. Nattrlich soll der Anleger fiir den Wasserbus an at-
traktiver Stelle liegen. Jedoch ist dabei zu beriicksichtigen, dass entlang der drei Linien-
eine Vielzahl an Anlegern existiert, die derzeit in Betrieb sind; Sei es im Tourismusver-
kehr fur Tagesausflige oder fur Flusskreuzfahrten. Zudem werden einige Anleger von
den Betreibern auch dazu genutzt, um dort ihre Schiffe Gber Nacht zu vertauen.

Die hier dargestellten Lagen und Ausgestaltungen der Anleger stellen eine erste Mog-
lichkeit dar, die in der weiteren, detaillierten Planung standortscharf weiter vertieft und
diskutiert werden muss. So sind mit den anderen Schiffseignern und -betreibern Ge-
sprache zu flihren, wie eine Ausgestaltung der Anleger bestmdglich gestaltet werden
kann, um die Belange aller Nutzer zu bericksichtigen.
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10 Exkurs: Der Rechts- und Ordnungsrahmen fur einen Wasserbusbe-
trieb

Im Folgenden werden in einem Exkurs die rechtlichen und organisatorischen Randbe-
dingungen fiir einen Wasserbusbetrieb im Untersuchungsraum, die wahrend der Bear-
beitung des Projektes bekannt und diskutiert wurden, zusammengestellt.

Der im Rahmen der Studie untersuchte Wasserbus ist im rechtlichen Sinne als ein
Fahrgastschiff zu verstehen, da es sich um ein fiir die Beférderung von mehr als 12
Fahrgasten gebautes und eingerichtetes Schiff handelt. Fahrgastschiffe, die auf dem
Rhein fahren miissen den Europaischen Standard der technischen Vorschriften fir Bin-
nenschiffe (ES-TRIN) erfullen.

Zustandig fur die Schifffahrt auf dem Rhein (der eine Bundeswasserstralie ist), ist das
Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Rhein, mit Sitz in Kéln, als Bestandteil der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV).

Bei dem Bau von Anlagestellen und Schiffsliegeplatzen sind 6ffentlich-rechtliche Ge-
nehmigungen nach dem Bundes- und Landesrecht notwendig.

In Bezug auf die Einfiihrung des Wasserbusangebots und die Errichtung, Veranderung
oder Mitnutzung der dafiir notwendigen Anleger am Rheinufer gilt es, die folgenden ge-
setzlichen Grundlagen zu beachten:

» FEuropaischer Standard der technischen Vorschriften fur Binnenschiffe (ES-TRIN)
= Bundeswasserstrallengesetz (WaStrG)

= Rheinschifffahrtspolizeiverordnung (RheinSchPV)

= Binnenschiffsuntersuchungsordnung (BinSchUQ)

» Schiffspersonalverordnung Rhein (RheinSchPersV)

= Baurecht (Bauordnungsrecht, Bauplanungsrecht)

= Umweltrecht (Wasserrecht, Naturschutzrecht etc.)

~Schwimmende Anlagen, welche nach § 31 WaStrG genehmigungspflichtig sind, dirfen
erst errichtet oder verandert werden, wenn

= die strom- und schifffahrtspolizeiliche Genehmigung vorliegt,

= die behordlichen Entscheidungen nach den anderen Rechtsvorschriften, insbeson-
dere des Wasserrechts und des Baurechts, vorliegen und

= der Nutzungsvertrag fir die Nutzung bundeseigener Wasser- und Landflachen mit
dem Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) abgeschlossen ist.“16

Fir den Betrieb von Anlagen auf Bundeswasserstrallen und dementsprechend fiir den
Betrieb des Wasserbusanlegers ist eine gultige strom- und schifffahrtspolizeiliche

16 Merkblatt Schwimmende Anlegestellen, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Abtei-
lung WasserstralRen, Schifffahrt
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Genehmigung (SSG) nach §31 des BundeswasserstraBengesetzes (WaStrG) von-
noten. Die SSG im Untersuchungsgebiet wird durch das WSA Rhein erteilt.

Bei der Erteilung der Genehmigung werden sowohl bauliche als auch verkehrliche Be-
lange geprift. Genehmigungspflichtig sind u.a. Anlegestellen und Schiffsliegeplatze mit
ihren Einrichtungen.

Die wesentlichen Anforderungen und Modalitaten zur Erteilung der SSG und des Zu-
sammenspiels mit den weiteren notwendigen Genehmigungen sind z.B. im ,Merkblatt
Schwimmende Anlegestellen® zu finden. Das Merkblatt wird vom Bundesministerium flr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Abteilung Wasserstralen, Schifffahrt herausgege-
ben.

Zur Erteilung einer strom- und schifffahrtspolizeilichen Genehmigung sind folgende Un-
terlagen vorzulegen und technische Anforderungen zu erfillen:

= Ubersichtsplan im MaRstab 1:25 000

= [ageplan im MaRstab 1:1 000 oder 1:2 000 oder 1:2 500 mit detaillierten Angaben
= Baubeschreibung

= Malstabliche Bauzeichnung

= Darstellung der beabsichtigten Schilder, Zeichen, Lichter und Beleuchtungseinrich-
tungen, Festmacheeinrichtungen und Sicherheitseinrichtungen

= Statische Nachweise flr das System und Schwimmfahigkeitsnachweise
= Aufstellung der Baukosten

Nach Angaben des WSA sind die Kosten fir die Erteilung der SSG abhangig von den
Baukosten des geplanten Anlegers:

®» bei Baukosten bis zu 500 000 €:

0,5 v. H. des Baukostenwertes, mindestens 150 €

= bei Baukosten Uber 500 000 € bis 1 Mio. €:
4 770 € zuzlglich 0,4 v. H. der 500 000 € Ubersteigenden Baukosten

= bei Baukosten Uber 1 Mio. € bis 2,5 Mio. €:
7 160 € zuzuglich 0,4 v. H. der 1 Mio. € Ubersteigenden Baukosten

= bei Baukosten Uber 2,5 Mio. € bis 5 Mio. €:
11 930 € zuzuglich 0,3 v. H. der 2,5 Mio. € Ubersteigenden Baukosten

= bei Baukosten Uber 5 Mio. €:
17 900 € zuzuglich 0,1 v. H. der 5 Mio. € Ubersteigenden Baukosten

In der Regel ist fur die Errichtung von Anlegerstellen kein Planfeststellungverfahren not-
wendig.

Fir den Einsatz von Fahrzeugen ist zudem eine Genehmigung gemaf der Binnen-
schiffsuntersuchungsordnung (BinSchUO) notwendig.
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Fir die Nutzung der Wasserflachen des Rheins von Schiffen des Wasserbussystems ist
der Abschluss eines Nutzungsvertrages (NV) mit dem Wasser- und Schifffahrtsamt er-
forderlich.

Fur die Nutzung der landseitigen Flache, die fiur die Einrichtung und den Betrieb der An-
leger bendtigt wird, ist auch ein Nutzungsvertrag erforderlich, der mit dem Grundstiicks-
eigentiimer abzuschlief3en ist (z.B. Bund- oder jeweilige Stadt/Gemeinde).

Alle Vertrage werden mit der jeweils zustédndigen Behorde separat abgeschlossen.

Im Bereich Koln ist zudem fir den Betrieb von Schiffs- bzw. Fahrlinien eine Genehmi-
gung der Bezirksregierung erforderlich.

Eine Zusammenfassung bzw. Ubersicht der notwendigen Genehmigungen zum Betrieb
eines Anlegers auf dem Rhein (im Bereich KéIn) wurde von der Stadt KoIn zur Verfu-
gung gestellt. Diese ist aus der folgenden Tabelle zu entnehmen (Quelle: Stadt Kdin).

Da der Wasserbus als integraler Bestandteil des OPNV betrieben werden soll, sind so-
wohl die einschlagigen Paragraphen des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) zu
beachten, als auch die Regularien des VRS mit Blick auf die Tarifintegration.
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Zustandiges
Amt

WSA Rhein

Bezirksregierung Koln als hohere Naturschutzbe-

horde

Stadt Koln als untere Na-
turschutzbehorde

Art der Geneh- Strom- und schifffahrts-po- | Nutzungsvertrag fiir Wasser- | Dezernat 51, Natur — Dezernat 54 Wasserrecht-li- | Dezernat V, Amt 57 Amt flr

migung lizeiliche Genehmigung fliche und Landschaftsschutz | che Genehmigung im Uber- | Umwelt und Verbraucher-
Stellungnahme schwemmungsbereich schutz

Gesetzliche §31 Abs1., Satz 2 Bun- Verwaltungsvorschrift der §61 BNatSchG Freihal- | § 22 LWG (zu §36 WHG) § 67 BNatSchG Befreiungen

Grundlage deswasserstrallen Gesetz Wasser-und Schifffahrtsver- tung von Gewdés- sern Genehmigung von Anlagen Offentliches, Soziales und

(WaStrG):

die Errichtung, die Verande-
rung und der Betrieb von An-
lagen .... Uber oder unter ei-
ner Bundeswasser- stral3e.
oder an lhrem Ufer bedarf ei-
ner Genehmigung

waltung (VV-WSV)
2604 Nutzungsentgelte

und Uferzonen:

Im AulRenbereich dirfen
an Bundeswasserstras-
sen im Abstand bis 50m
von der Uferlinie keine
baulichen Anlagen er-
richtet....... werden.

in, an, dber und unter oberir-
dischen Gewassern.

§78 bzw. §78a WHG: bauli-
che Schutzvorschriften fest-
gesetzte Uberschwem-
mungsgebiete bei baugeneh-
migungs-pflichtigen bzw. —
freien Vorhaben

wirtschaftliches Interesse
Oder: unzumutbare Harte,
mit den Belangen von Natur-
schutz vereinbar

§70 LNatSchG Beirat

§75 LNatSchG NRW fiir Zu-
standigkeit

Leitlinie fur Pri-
fung

Offentlich-rechtliche Belange:
Ist eine Beeintrachtigung des
fur die Schifffahrt erforderli-
chen Zustandes der Bun-
deswasserstr. oder der Si-
cherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs zu erwarten?

Privatrechtlicher Nutzungsver-
trag: Wieviel m? der Wasserfla-
che werden beansprucht?

Naturschutzrechtliche
Eingriffsregelung:
Offentlicher Verkehr =
schwarze Schifffahrt,
Fahren mit Ausnahme

Weilke Schifffahrt nur
mit Einzelfallprifung

Es stehen keine, aus dem
Natur- und Landschafts-
schutz, begriindeten Verbote
entgegen.

Landschaftsplan Kéln vom
13.05.1991 mit den Land-
schaftsschutzgebieten:
Rhein, Rheinauen und Ufer-
bereiche von

Flittard bis Rodenkirchen L13
Rodenkirchen bis Langel rrh
L20

Genehmigung

Offentlich-rechtliche:
Wird in der Regel unbefristet
erteilt.

Privatrechtlicher Nutzungsver-

trag:

e Geodaten zur Lage.

e Schiffslange

e Anzahl der Schiffe

¢ Nutzungsentgelt, Liege-
gebihr fir Hotelschiffe

e Dauer: 5 bis max. 12
Jahre, mit automatischer
Verlangerung um 1 Jahr

Klndigungsfrist Drei Monate zum Jahresende
Pflichten aus Verpflichtung zum Betrieb in- |e  Verkehrssicherung

der Genehmi- nerhalb von einem Jahr e WSA bestimmt wie das
gung Ufer des Nutzungsbe- rei-

o dem Vertrag

ches zu unterhalten ist

e Erforderliche Wassertiefe

fur die Nutzung bis zur
Fahrrinnen sicherstellen,
mindestens einmal jahrlich
auf eigene Kosten zu pri-
fen.

e Naturschutz: Keine Beein-

trachtigung der FFH, L -
Gebiete, Verbot von Pesti-
ziden

e Abschluss einer Umwelt.

haft- und Umweltschadens-
versicherung/ selbstschuld-
nerische Blrgschaft zur
Kostendeckung bis zum
Vertragsende

e Zutrittsrechte flr Mitarbei-

ter des WSV

e Quartalsmeldung der Ho-

telschiffliegetage

Spezielle Kuindi-
gungs-grinde

WSV: Kiindigungsfristen

6 Monaten bei offentlichem In-
teresse oder Bodenordn- un-
gsverfahren; Rlckerstattung
3 Monate Keine Nutzung in-
nerhalb von 6 Monaten nach
Abschluss oder erforderlicher
Verwaltungsakt unwirksam
Fristlos gesetzte Frist verst-
reicht, keine Reaktion auf Ab-
mahnung

Nutzer: 3 Monate Kiindigungs-
frist

Wenn der weitere Betrieb auf-
grund zu duldender Mal3nah-
men des WSV unwirtschaftlich
Erforderlicher Verwaltungsakt
unwirksam

Erteilung einer Aus-
nahme, teilweise mit
Auflagen nach §15
BNatSchG

Der Verursacher ist ver-
pflichtet, unvermeid-
bare Beeintrachtigungen
durch MaRnahmen des
Naturschutzes auszugl-
eichen oder zu ersetzen.

Instandhaltung und Sanie-
rung eines Anlegers ist unter
Umstanden ohne Neu-ge-
nehmigung méglich.
Neugenehmigung fiir die
Neusetzung von Dalben

Beirat aus zugelassenen Na-
turschutzvereinigungen muss
gehort werden, kann wider-
sprechen.

Befreiung

Ausnahme

Tabelle 20: Notwendige Genehmigungen zum Betrieb eines Anlegers auf dem Rhein, Zusammenfassung der Stadt Kéin
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Von der Bezirksregierung und der Stadt KdIn als jeweils hdhere und untere Natur-
schutzbehérde wurden zudem die folgenden Hinweise bzw. notwendigen Elemente ge-
nannt, die es zu beachten gilt, in Bezug auf die Errichtung und Betrieb von Anlegern flr
den Wasserbus im Bereich Koln:

= Erlauterung der Eingriffsregelung im Naturschutz, sofern der planungsrecht-
liche AulRenbereiche betroffen ist (Darlegung Versiegelung, Betroffenheit
von Vegetation, Flachwasserbereichen, Gewassersohle und Landschafts-
bild)

= Erlauterung zum Artenschutz im planungsrechtlichen Innen- und AuRenbe-
reich (Beeintrachtigung Biotopverbund Rhein ggf. durch Beleuchtung oder
Baukorper an der Uferlinie oder auf dem Gewasser; ggf. durch erforderliche
Rodungen, etc.)

= Vereinbarkeit mit Schutzgebieten oder Schutzobjekten (Landschaftsschutz,
Rheinfischschutzzonen, geschitzte Alleen, Baumschutz) hier waren die Be-
lange der Erholungsnutzung, der Promenadenbaume bzw. der Fische zu
betrachten

» Das naturschutzrechtliche Bauverbot (vgl. § 61 Bundesnaturschutzgesetz)
ist, da es sich um offentlichen Nahverkehr handelt, bei einem solchen Vor-
haben nicht betroffen.

= Bindelungen mit anderen Anlagen, wie dies auch z. T. gepruft wird, sind
meist gunstiger fur den Naturschutz.

= Die Eingriffsregelung und der Artenschutz sind in dem Fall ggf. an wasser-
rechtliche Genehmigungen als ,Huckepackverfahren“ gebunden.

= Fir den Landschaftsschutz ist die Untere Naturschutzbehérde zustandig,
sofern keine Blndelung erfolgt.

= Sofern Auswirkungen auf die Fische oder Muscheln erkennbar sind, wird
die Obere Fischereibehdrde miteinbezogen.

= Es ist ein Befreiungsverfahren (Befreiung nach § 67 BNatSchG von den
Verbotsbestimmungen des Landschaftsplans der Stadt Kéln) fir das Was-
serbusprojekt notwendig (Zustandigkeit: untere Naturschutzbehdérde)
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11 Vereinfachte Nutzen-Kosten - Berechnung

Der Wasserbus wird in diesem Kapitel einer volkswirtschaftlichen Betrachtung
unterzogen, in Anlehnung an die Methode der Standardisierten Bewertung17. Die
Standardisierte Bewertung stellt eine volkswirtschaftlich orientierte Nutzen-Kosten-
Rechnung dar. Hierbei wird den (Mehr-) Kosten der zu erwartende volkswirtschaftliche
Nutzen gegentbergestellt. Die Wirkungen der MaRnahme werden als Salden zwischen
dem Mit- und Ohnefall ermittelt:

= Der Ohnefall stellt die Situation ohne Realisierung des Investitionsvorhabens dar.
Der Ohnefall beriicksichtigt dabei aber, von der zu bewertenden MalRnahme unab-
hangige, gesicherte Entwicklungen des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnach-
frage bis zum Prognosehorizont (in diesem Fall das Jahr 2030).

= Der Mitfall besteht als Mitfall 1 aus der Pilotstufe und aus dem Mitfall 2 dem Zielzu-
stand der Vorzugsvariante 6.

Der Analysezustand wird als Ist-Zustand bezeichnet.

Mit der Nachfrageprognose wird abgeschétzt, wie viele Fahrten durch die geplante OV-
MaRnahme vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum Offentlichen Verkehr (OV)
verlagert werden und wie viele Fahrten neu hinzukommen (,induziert werden®). Die
Vorgehensweise der Nachfrageprognose ist verfahrensseitig vorgegeben.

Die Methode der Nachfrageprognose innerhalb der Standardisierten Bewertung sowie
der Aufbau des verwendeten Verkehrsmodells werden in Kapitel 4.1 erlautert.

Der volkswirtschaftliche Nutzen setzt sich zusammen aus:

= Reisezeitersparnissen der OV-Nutzer

= Nutzen aus der Schaffung zuséatzlicher Mobilitdtsmoglichkeiten

= mafRnahmenbedingten Verlagerungen vom MIV auf den OV und damit
® eingesparte Pkw-Betriebskosten

» reduzierte Unfall- und Abgasschaden

= reduzierten OV-Abgasemissionen und OV-Unféllen

= Einsparungen beim OV-Betrieb bzw. Abminderung des Nutzens durch betriebliche
Mehrkosten

Abgemindert wird dieser Nutzen durch anfallende Kosten fir die Unterhaltung der im
Mitfall erforderlichen Infrastruktur.

Dem Nutzen werden als volkswirtschaftliche Kosten der Kapitaldienst (Abschreibung
und Verzinsung) der Infrastruktur des Fahrweges gegenubergestellt.

17 Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen 6ffentlichen Personen-
nahverkehr, Version 2016, Erstellt von Intraplan Consult GmbH, Minchen in Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr und digitale Infrastruktur
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11.1

11.1.1

Es wird darauf hingewiesen, dass die Standardisierte Bewertung zur Bewertung von Inf-
rastrukturmaBRnahmen schienengebundener Verkehrsmittel konzipiert wurde, und daher
Eigenheiten und Charakteristika eines Wasserbussystems nicht vollstandig beriicksich-
tigt werden kénnen, beispielsweise der zusatzliche Komfort oder das Erlebnis einer
Bootsfahrt. Nichtsdestotrotz bietet die vereinheitlichte und anerkannte Methode ein Mit-
tel zur Bewertung der verkehrlichen Wirkung eines Wasserbussystems und insbeson-
dere zum Vergleich mit anderen OV-Verkehrsmitteln.

Bei der Modellierung wird die intermodale Nutzung von Fahrrad und Wasserbus beson-
ders berlicksichtigt. Es wird der explizit erwiinschten und einfachen Fahrradmitnahme-
moglichkeit auf dem Wasserbus Rechnung getragen. Die Modellierung erfolgt durch An-
bindungen, die die Radfahrzeiten am Start- und Zielort berticksichtigen. Die Mithahme
des Fahrrads auf dem Wasserbus stellt somit eine verstarkte Attraktivierung der modu-
laren Verkniipfung dar. So wird der Wasserbus als kurze Unterbrechung einer taglichen
Fahrradtour zwischen beispielsweise Wohnen und Arbeit angesehen. Das Fahrrad wird
eine reale Alternative zum Pkw. Diese Funktion des Fahrrades wird in der Standardi-
sierten Bewertung nicht beriicksichtigt und ist hier im Rahmen dieser Untersuchung mit
eingearbeitet.

Innerhalb dieses Kapitels wird sowohl fiir die Pilotstufe der Variante 6 als auch fiir das
Zielkonzept der Variante 6 die verkehrliche Wirkung ermittelt. Dabei wird fiir die Ermitt-
lung der verkehrlichen Wirkung in diesem Zuge unter anderem eine Verkehrsprognose
in Anlehnung an das Verfahren der Standardisierten Bewertung durchgefiihrt. Die Er-
gebnisse der Verkehrsprognose und Verkehrsverlagerung sind in den folgenden Kapi-
teln beschrieben.

Verkehrliche Wirkung

Die verkehrliche Betrachtung ist ein wesentliches Element einer Nutzen-Kosten-Be-
trachtung von Verkehrsmafinahmen. Im Folgenden werden die Auswirkungen der ge-
planten MaRnahmen auf verkehrliche KenngréRen erlautert. Im darauffolgenden Kapitel
11.2 flieRen diese dann in monetarisierter Form in die Nutzen-Kosten-Bewertung ein.

Verkehrliche Wirkung Pilotstufe

In der Pilotstufe sind zwei Wasserbuslinien geplant, die jeweils im 30min-Takt verkeh-
ren.

= Linie Niehl - Milheim (Nord) — Innenstadt Nord (KdIn Hauptbahnhof)
=® Linie Rodenkirchen — Porz (Fahrbetrieb)

Das sonstige Verkehrsangebot ist im Ohnefall und im Mitfall identisch.

Der Wasserbus wird in der Pilotstufe von 6.900 Fahrgasten taglich genutzt. Auf die Linie
Niehl — Hauptbahnhof entfallen davon rund 5.900 Fahrgaste. Bei der Linie Rodenkir-
chen — Porz sind es 1.000 Fahrgaste am Tag. Wahrend die Linie 1 damit eine stark
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nachgefragte Achse abbildet, ist die Linie 2 aus Sicht der Nachfrageprognose vorsichti-
ger zu bewerten. Wie zu erwarten war, stellt die Verbindung Rodenkirchen — Porz inner-
halb der Pilotstudie keine nachfragestarke Relation dar. Nichtsdestotrotz sind auf der
Basis des konservativen Berechnungsverfahrens innerhalb der Standardisierten Bewer-
tung die Fahrgastzahlen beachtlich.

Die Fahrgastprognose zeigt, dass durch den Wasserbus 800 Fahrgaste am Tag neu fir
den OV gewonnen werden. Dadurch werden taglich 500 Personenfahrten mit dem PKW
vermieden. Jahrlich entspricht dies rund 1 Mio. Pkw-Kilometer. 300 Fahrgaste resultie-
ren aus induzierten Fahrten. Vom iibrigen OPNV werden rund 5.100 Fahrgaste verla-
gert. Die genaue Aufteilung ist aus Tabelle 21 erkenntlich.

Diese Kennzahlen zeigen, dass ein GrolRteil der Wasserbusnutzer bestehende OV-Nut-
zer sind, die von der Verklrzung der Reisezeit profitieren. Diese Verlagerung dient der
Entlastung der bestehenden o6ffentlichen Verkehrsmittel. Der Hauptgrund fur die ver-
gleichsweise geringen Verlagerungseffekte vom MIV zum OV sind die langen Wegezei-
ten zu den Haltestellen des Wasserbusses und die notwendigen Umstiege auf den
Wasserbus und vom Wasserbus, die als Widerstand gesehen werden.

Betrachtet man die einzelnen Abschnitte der Linie 1 (siehe nachfolgende Abbildung),
fallt die recht gleichmaRige Nachfrage auf dem gesamten Linienweg auf. Der Abschnitt
Innenstadt Nord — Milheim (Nord), ist mit rund 3.600 Fahrgasten im Querschnitt in
beide Richtungen nur etwas ausgelasteter als der Abschnitt Milheim— Niehl mit 2.900
Fahrgasten. Der meistgenutzte Anleger in der Pilotstufe ist mit 5.400 Ein- und Ausstei-
gern am Tag Mulheim.

Eine separate Auswertung der intermodalen Fahrrad-Wasserbus-Nutzung ergibt, dass
in der Spitzenstunde rund 50 Fahrradmitnahmen pro Fahrt getatigt werden. Bezogen
auf die tagliche Fahrgastzahl ist zu erwarten, dass bis zu 50% der Fahrgaste ihr Fahr-
rad mitnehmen. Die starke Nutzung durch Fahrradfahrende wird durch die neuen Relati-
onen, die durch die intermodale Fahrrad-Wasserbus-Nutzung mdglich sind, begunstigt.
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Abbildung 90: Fahrgastnachfrage Wasserbus Linie Niehl - Hauptbahnhof in der Pilotstufe (Fahr-
gaste pro Tag im Querschnitt)
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Abbildung 91: Fahrgastnachfrage Wasserbus Linie Rodenkirchen — Porz in der Pilotstufe (Fahr-
gaste pro Tag im Querschnitt)

11.1.2  Verkehrliche Wirkung Zielkonzept

Im Zielkonzept — die auf der Pilotstufe aufbauende Endstufe des Systems im Untersu-
chungsraum - sind drei Wasserbuslinien geplant, die jeweils im 30min-Takt fahren:

® | inie A: Leverkusen Wiesdorf - Milheim (Nord) - Riehl - Deutz Bf - Rodenkir-
chen / Bayenthal

= Linie B: Leverkusen Wiesdorf - Milheim (Nord) - Innenstadt Nord (K&In Hbf) -
Deutzer Hafen

® | inie C: Milheim (Nord) - Deutz Bf - Rodenkirchen - Porz - Wesseling
Das sonstige Verkehrsangebot ist im Ohnefall und im Mitfall identisch.

Insgesamt kénnen in der Endstufe 1.800 Fahrgaste am Tag neu fir den OPNV gewon-
nen werden. 1.300 Fahrgaste kommen vom MIV. Dies fuhrt zu einer Reduzierung von
2,75 Mio. PKW-Kilometern jahrlich. 500 Fahrgaste resultieren aus induzierten Fahrten.

Alle Wasserbuslinien zusammen beférdern 13.900 Fahrgaste. Damit werden rund
12.100 Fahrgaste von anderen OPNV-Verkehrsmitteln verlagert. Die genaue Aufteilung
ist aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich. Am starksten genutzt wird die Linie B mit
rund 9.000 Fahrgasten taglich. Auf dieser Linie kann es in den Spitzenstunden beim un-
terstellten 30-Minuten-Takt zu Kapazitatsengpassen kommen, die einen zusatzlichen
Fahrzeugeinsatz n6tig machen kdonnten. Die Linien A und C werden mit jeweils rund
2.500 Fahrgasten am Tag deutlich weniger stark nachgefragt. Dieser gro3e Unterschied
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der Fahrgastzahlen auf der Linie B gegeniber den beiden anderen Linien liegt im Bedi-
enkonzept begriindet. So ist die Linie B die einzige Linie, die Kéln Nord/Hbf. bedient.

Am aufkommensstarksten ist mit 9.000 Ein- und Aussteigern die Wasserbushaltestelle
Mulheim. Als einzige der Wasserbushaltestellen legen hier alle drei Linien an. Sudlich
von Milheim liegt mit 7.200 Fahrgasten am Tag im Querschnitt die h6chste Belastung
vor (siehe Abbildung 92). Bis zum Anleger Deutzer Hafen weisen die Linien eine gute
Fahrgastbelastung im Querschnitt auf. Weiter Richtung Siden sind die Fahrgastzahlen
geringer und sinken auf dem Abschnitt Wesseling — Porz auf nur noch 200 Fahrgaste
taglich im Querschnitt. (siehe Abbildung 93). Grund fir diese geringe Nachfrage in Wes-
seling ist durch das schon vorliegende sehr gute OV-Angebot Richtung Kéln durch die
Linie 16 und die langen Fahrzeiten des Wasserbusses durch den Weiller Bogen be-
grindet.

In der Spitzenstunde ist auch im Zielkonzept mit 50 Fahrradern je Fahrt zu rechnen.
Dies ist Ausdruck der hohen Attraktivitat des Wasserbusses fir die intermodale Nut-
zung. Bezogen auf die tagliche Fahrgastzahl ist zu erwarten, dass ein hoher Anteil der
Fahrgaste ihr Fahrrad mitnimmt. Die verstérkte Mitnahme des Fahrrades im OPNV wird
im straRen- und schienengebundenen OPNV nur in einem geringen Umfang ermdglicht.
Hier wird die Nutzung des Fahrrades eher als Zubringer- oder Abbringerverkehr gese-
hen. Im Wasserbus hingegen kann das Fahrrad mit auf das Schiff genommen werden,
so dass das eigene Fahrrad in der intermodalen Nutzung mit dem Wasserbus einen ho-
heren Stellenwert einnimmt. Dies wurde im Verkehrsmodell durch entsprechende Rei-
sezeitaquivalente bertcksichtigt und eingebaut. Es handelt sich somit im Sinne der Ver-
kehrsverlagerung um klassische MIV-Nutzer, denen in Verbindung mit dem Fahrrad und
dem Wasserbus eine attraktive Alternative angeboten wird.

Das Verfahren der Standardisierten Bewertung sieht eine solche intermodale Verknup-
fung ebenfalls nicht vor. Fir die Gesamtbewertung des Systems ,Wasserbus* stellt aber
dieses Vorgehen einen wichtigen Baustein dar, der somit eine klassische Bewertung
nach dem volkswirtschaftlichen Verfahren der Standardisierten Bewertung maf3geblich
erganzt und erweitert.

Die Moglichkeit der Mitnahme des Fahrrads im Wasserbus stellt somit eine wichtige zu-
satzliche verkehrliche Bewertung dar, die nicht unterschlagen werden darf.

Fahrgaste Wasserbus am
durchschnittlichen Werktag |Pilotstufe Zielkonzept
Insgesamt 6.900 13.900
davon
vom SPNV verlagert 1.300 3.000
von der Stadtbahn verlagert 1.100 6.300
vom Bus verlagert 3.700 2.800
Neu fiir den OV gewonnen 800 1.800
davon
vom MIV verlagert 500 1.300
induziert 300 500

Tabelle 21: Fahrgastentwicklung Wasserbus und Verlagerungseffekte
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11.2 Nutzen - Kosten — Bewertung

In der Nutzen-Kosten-Bewertung werden die zuvor beschriebenen verkehrlichen Wir-
kungen monetarisiert und sind damit eine Eingangsgréf3e der Nutzen-Kosten-Bewer-
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11.2.1

tung. Als weitere GroRRen flieRen insbesondere die Betriebskosten, die Investitionskos-
ten und die Bilanz der Unfallkosten sowie der Kosten der CO2- und Schadstoffemission
ein. Dabei werden jeweils die Kosten im Mitfall und Ohnefall bilanziert.

Die Kostensatze sind verfahrensseitig vorgegeben. Wahrend fiir Busse und Schienen-
fahrzeuge Betriebsparameter wie Verbrauch, Wartungskosten, Nutzungsdauern und
Unfallkosten vorliegen, ist die Datenlage beim Wasserbus auf Grund der wenigen Vor-
bilder schwierig beziehungsweise die Kostensatze sind in der Verfahrensanleitung der
Standardisierten Bewertung nicht hinterlegt. Die n6tigen Daten wurden aus den Gespra-
chen bezlglich der Schiffstypen ermittelt. Zudem werden Analogien zu den in der Stan-
dardisierten Bewertung hinterlegten Daten fiir verschiedene Verkehrsmittel getroffen.
Die Betriebsparameter und Kostensatze flir den Wasserbus sind in Tabelle 22 darge-
stellt. Dabei wird zwischen zwei verschiedenen Schiffstypen mit unterschiedlicher An-
triebstechnik unterschieden: Einem Schiff mit konventionellem Dieselmotor und ein
Schiff mit Elektromotor. Eine Hybridldsung wird hier nicht einbezogen, da diese nur ei-
nen leicht geringeren Dieselverbrauch bei gleichzeitig deutlich héheren Fahrzeugkosten
bietet und somit weder wirtschaftlich noch 6kologisch wesentliche Vorteile bietet.

Die jeweiligen Kostensatze stammen aus Expertengesprachen und Erfahrungswerten.
Fir eine spatere Gesamtbewertung sind alle Kostensatze zu annuisieren. Somit wird
mit Hilfe des Neupreises und der Nutzungsdauer der Anschaffungspreis auf einen Jah-
reswert herunter gebrochen. In den Unterhaltungskosten sind die standardmafigen In-
spektionen und Reparaturen enthalten, die je nach MaRRgabe aufgrund der zeitlichen
oder aber laufleistungsabhangigen Berechnung abzuleiten sind. Der Verbrauch des
Schiffes wurde fir die weitere Nutzung der Bewertung in Verbrauch pro Kilometer um-
gerechnet. Mit diesen Kostensatzen liegen die fur die Bewertung notwendigen Ein-
gangsgréflen in einer ausreichenden Tiefe vor.

Antriebstechnologie Diesel Elektro
Verbrauch 6,49 | Diesel/km 13,51 kWh/km
Unterhaltungkosten 60.000 €/Jahr 60.000 €/Jahr
zeitabhangig
Unterhaltungkosten 0,80 €/km 0,50 €/km
laufleistungsabhangig
Neupreis Fahrzeug 2,5 Mio. € 4,5 Mio. €
Nutzungsdauer 30 Jahre 30 Jahre

Tabelle 22: Betriebsparameter und Kostensatze Wasserbus

Nutzen Wasserbussystem insgesamt

Wie bereits angemerkt dient die Standardisierte Bewertung der Bewertung von investi-
ven Maflihahmen im Schienenpersonennahverkehr. Daher sind einige Nutzenkompo-
nenten, die sich durch ein Wasserbussystem ergeben konnen, nicht enthalten. Folgen-
der im Verfahren nicht berlcksichtigter Mehrwert ergibt sich aus dem Wasserbus, je
nach Ausbaustufe in unterschiedlichem Mal3e:
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= Regionalentwicklung: Der Wasserbus schafft Verbindungen zwischen vorher
schlecht miteinander verbundenen Stadtteilen und Gemeinden. Dadurch wer-
den die Beziehungen zwischen diesen Kommunen gestarkt und eine wirtschaft-
liche Entwicklung und Siedlungsentwicklung induziert.

= Entlastung des bestehenden OPNV: In der wachsenden GroRstadt Kdln
steigt die Wahrscheinlichkeit von Kapazitatsengpasse im OPNV. Der Wasser-
bus entlastet Bus, Stadtbahn und SPNV (siehe ,Verkehrlicher Nutzen®).

= Verbesserung der Resilienz des Verkehrssystems: Durch die Einflihrung ei-
nes neuen Verkehrssystems besteht eine héhere Ausfallsicherheit. Dies ist ins-
besondere im Hinblick auf die Moglichkeiten zur Rheinquerung wichtig, da viele
Briicken sanierungsbediirftig sind und dadurch zum einen eine erhdéhte Ausfall-
wahrscheinlichkeit besteht und zum anderen bei anstehenden Sanierungen al-
ternative Querungsmaoglichkeiten benétigt werden.

= Besondere Attraktivitiat des Wasserbus: Der Wasserbus ist fernab von den
stérungsanfalligen StralRen- und Schienenverbindungen unterwegs und diesbe-
zuglich weniger Verspatungsanfallig (jedoch bestehet die Gefahr von Witte-
rungsbedingte Stérungen, die dann zu einer Einstellung des Betriebes flihren,
siehe nachster Punkt). Zudem bietet der Wasserbus ein Erlebnis, das viele
Fahrgéste im Vergleich zum sonstigen OPNV als erholsam wahrnehmen kénn-
ten.

= Negativ sind die Risiken durch Witterung und Wasserstand anzumerken,
die fur Totalausfallen an einigen Tagen im Jahr sorgen kénnen. Der Nutzer
muss sich dann ein anderes Verkehrsmittel suchen. Hier besteht die Gefahr von
dauerhaften Fahrgastverlusten.

= Imageverbesserung: Der Wasserbus ist ein in Deutschland selten eingesetz-
tes Transportmittel. Die Einrichtung dieses fernab der Stral3e verkehrendes
OPNV-Angebotes wird insbesondere im Rahmen der intensiven Debatte um die
Mobilitdtswende als innovative und kreative Ldsung hervorgehoben werden.
Koln kénnte so als ein diesbezlglich innovativer Standort gelten. Insbesondere
durch den Einsatz von Elektroschiffen wird dies unterstitzt.

» Touristischer Mehrwert: Die Konkurrenz zu der auf Erholung, Erlebnis und
Sightseeing ausgerichteten bestehenden Touristenschifffahrt wird als gering an-
gesehen. Dies liegt an dem nicht vorhandenen Bewirtungsangebot, der kurzen
Fahrtdauer und den weniger touristisch attraktiven Zielen des Wasserbusses.
Jedoch kdnnte eine neue Zielgruppe, fir die das bisherige Touristenangebot
nicht in Frage kommt, fir den Wasserbus gewonnen werden. Insbesondere In-
dividualtouristen, die Kéln fernab der Tourismus-Hotspots kennenlernen wollen,
sind hierbei zu nennen.
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11.2.2

Nutzen-Kosten-Bewertung Pilotstufe

Verkehrlicher Nutzen

Der verkehrliche Nutzen des Wasserbussystems in der Pilotstufe betragt aus volkswirt-
schaftlicher Sicht rund 2,1 Mio. Euro im Jahr. Den grofdten Anteil stellt dabei mit 1,7
Mio. Euro der Nutzen aus verkiirzten Reisezeiten im OPNV. Dies bedeutet, dass insbe-
sondere bestehende OV-Fahrgéste von neuen, fiir sie schnelleren Verbindungen profi-
tieren. Mit zusammen 0,4 Mio. Euro ist der Nutzenanteil der eingesparten Pkw-Betriebs-
kosten und des induzierten Verkehrs deutlich geringer.

Nutzen aus vermiedenen Unféllen, Schadstoffemissionen und CO2-Emissionen

Auf Grund der relativ geringen vermiedenen Fahrleistung beim Pkw und der hohen
Fahrleistung bei gleichzeitig hohem Dieselverbrauch des Wasserbusses fallt die Bilanz
in diesem Bereich insgesamt negativ aus. Wahrend die Unfallkostenbilanz nahezu aus-
geglichen ist, werden durch den Wasserbus im Dieselbetrieb deutlich mehr Schadstoffe
und CO2 ausgestolRen, als durch vermiedene Pkw-Kilometer eingespart werden. Mone-
tarisiert liegt das Defizit bei rund 0,9 Mio. Euro im Jahr. Durch den Einsatz von
elektrisch angetriebenen Schiffen kann das Defizit erheblich reduziert und nahe Null ge-
bracht werden.

Betriebskosten

Die Betriebskosten werden aus dem beschriebenen Betriebskonzept wie Linienflihrung,
Taktangebot und Betriebszeiten fur alle Tagarten und den damit verbundenen Betriebs-
kostensatzen ermittelt. So ergeben sich aufgrund der gefahrenen Kilometer der Ener-
gieverbrauch und die laufleistungsabhangigen Kosten. Zudem werden die Kosten fir
die Anschaffung der Schiffe Uber den Anschaffungspreis und die Nutzungsdauer mit
einberechnet.

Die Betriebskosten flr den Wasserbus belaufen sich bei dem Einsatz von Dieselschif-
fen auf 3,5 Mio. Euro im Jahr. Den mit 1,6 Mio. Euro gréf3ten Posten nehmen dabei die
Energiekosten ein, die durch den hohen Dieselverbrauch der Schiffe verursacht wer-
den. Hinzukommen Fahrzeugkosten von 1,2 Mio. Euro und Personalkosten von 0,7
Mio. Euro.

Neben den dkologischen Vorteilen macht der Einsatz von elektrisch betriebenen Schif-
fen auch aus Betriebskostensicht Sinn. Die Fahrzeugkosten steigen zwar auf 1,7 Mio.
Euro im Jahr, jedoch sinken die Energiekosten stark auf 0,5 Mio. Euro. Insgesamt lie-
gen die Betriebskosten bei dem Einsatz von E-Schiffen bei rund 3 Mio. Euro im Jahr.
Wirde nun die Investition in ein E-Schiff ein dhnliches Niveau wie fiir ein Dieselschiff
betragen, wiirde sich der Einsatz eines E-Schiffes erheblich verbessern.

Da der Wasserbus als reines Zusatzangebot geplant ist, kénnen keine Einsparungen im
sonstigen OPNV gegengerechnet werden.
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Investitionskosten

Die infrastrukturellen Investitionen liegen als einmalige Kosten vor. Fur eine Nutzung
dieser Kosten im Rahmen einer volkswirtschaftlichen Betrachtung ist es notwendig
diese ebenfalls zu annuisieren. Innerhalb der Standardisierten Bewertung werden fir
unterschiedliche InvestitionsmaRnahmen wie beispielsweise die Anlegestellen oder
aber Metallarbeiten Vorgaben fur die jahrliche Berechnung der Unterhaltungskosten
und des Kapitaldienstes vorgenommen. Diese Vorgaben wurden auch fir diese Bewer-
tung herangezogen. Somit ergeben sich die folgenden ,jahrlichen® Investitionskosten:

Die infrastrukturellen Investitionen erfordern jahrliche Unterhaltungskosten von 0,03
Mio. Euro im Jahr und einen Kapitaldienst von 0,13 Mio. jahrlich.

Nutzen-Kosten-Bilanz

Insbesondere auf Grund der hohen Betriebskosten wird nach der derzeitigen Rechen-
formel der Standardisierten Bewertung keine positive Nutzen-Kosten-Bilanz in der
volkswirtschaftlichen Bewertung fir die Pilotstufe des Wasserbussystems erreicht. Wie
oben bereits beschrieben ist die Standardisierte Bewertung auf die Bewertung von in-
vestiven Mallnahmen im SPNV ausgerichtet. Einige Wasserbus-spezifische Nutzen-
komponenten werden in der Bewertung nicht berlicksichtigt (siehe unter anderem Fahr-
radmitnahme). Auf Grund der geringen Investitionskosten ist insbesondere abzuwagen,
ob die zu leistenden Betriebskostendefizite den nicht monetar beriicksichtigen Nutzen
ausgleichen. Aus gutachterlicher Sicht ist der Wasserbus mit erheblichen verkehrlichen
Vorteilen aber auch einem Nutzen im Bereich Image, Tourismus und Resilienz des Ver-
kehrssystems verbunden, der die Kosten aufwiegen kdnnte.

Eine sensitive Abschatzung deutet zudem darauf hin, dass bei Einsparung der weniger
stark nachgefragten Linie zwischen Rodenkirchen und Porz und dem Einsatz von
elektrisch betriebenen Schiffen eine positive Nutzen-Kosten Bewertung erreicht werden
kann. In der nachfolgenden Tabelle werden die jeweiligen Kosten und Nutzen fir die
Pilotstufe aufgelistet.

Betriebs- | Infrastruktur-
Nutzen
kosten kosten
Mio. Mio.
Euro/a Euro/a Mio. Euro/a
Diesel 1,2 -3,5 -0,16
Elektrisch 2,1 -3,0 -0,2

Tabelle 23: Zusammensetzung der Kosten und Nutzen fiir die Pilotstufe
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11.2.3

Nutzen-Kosten-Bewertung Zielkonzept
Verkehrlicher Nutzen

Aus den in Kapitel 11.1.2 erlauterten verkehrlichen Wirkungen ergibt sich fir die End-
stufe ein monetarisierter Nutzen von 3,5 Mio. Euro im Jahr. Ebenso wie bei Stufe 1 ent-
steht mit 2,6 Mio. Euro im Jahr der grote Nutzen aus Reisezeitersparnissen im OV.
Der Nutzen aus den eingesparten Pkw-Betriebskosten und der Schaffung neuer Mobili-
tatsoptionen liegt bei 0,9 Mio. Euro im Jahr.

Nutzen aus vermiedenen Unfillen, Schadstoffemissionen, und CO2-Emissionen

Auch in der Endstufe werden insbesondere bei Einsatz von Dieselmotoren deutlich
mehr CO2- und Schadstoffe emittiert als im Ohnefall. Monetarisiert liegt das Defizit bei
4,3 Mio. Euro im Jahr. Der Hauptgrund ist hier ebenfalls der hohe Dieselverbrauch der
Schiffe und eine geringe Einsparung von Pkw-Kilometern. Beim Einsatz von Elektro-
schiffen wird das Defizit deutlich auf 1,3 Mio. Euro im Jahr abgemindert. Noch weiter
abgemildert wird das Defizit, wenn man einen anderen CO2-Emissionsfaktor fir den
Strom annimmt als in der Standardisierten Bewertung. Dort wird mit 414 g/kWh gerech-
net. Neuere Prognosen gehen von einem deutlich geringeren Wert aus. In der Mobili-
tats- und Kraftstoffstrategie des Bundes wird mit CO2-Emissionen von 192 g/kWh ge-
rechnet. Berechnet man die CO2-Emissionen mit diesem Faktor, reduziert sich das De-
fizit weiter auf dann 0,7 Mio. Euro im Jahr. Es wird momentan davon ausgegangen,
dass die Standardisierte Bewertung demnachst aktualisiert wird und ebenfalls einen
deutlich niedrigeren Ansatz wahlt als bisher. Der Saldo der Unfallfolgekosten ist nahezu
ausgeglichen.

Betriebskosten

Auch im Zielkonzept werden die Betriebskosten mal3geblich von den Energiekosten ge-
trieben. Sie stellen mit 6,7 Mio. Euro fast die Halfte der Summe von 13,9 Mio. Euro. Der
Rest setzt sich aus den Fahrzeugkosten von 4,6 Mio. Euro und den Personalkosten von
2,6 Mio. Euro zusammen. Dieselben Personalkosten werden auch beim Betrieb mit E-
Schiffen fallig, jedoch sinken die Energiekosten erheblich auf 2,2 Mio. Euro. Die Fahr-
zeugkosten steigen bei E-Schiffen auf 6,5 Mio. Euro im Jahr, so dass die jahrlichen
Kosten fur den Wasserbusbetrieb mit Elektroschiffen bei 11,3 Mio. Euro liegen.

Da der Wasserbus als reines Zusatzangebot geplant ist, kdnnen keine Einsparungen im
sonstigen OPNV gegengerechnet werden.

Investitionskosten

Die baulichen Maflinahmen fiir die Endstufe bendétigen einen Kapitaldienst von 0,46 Mio.
Euro im Jahr und die Zahlung von jahrlich 0,1 Mio. Euro Unterhaltungskosten.

Nutzen-Kosten-Bilanz
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Insbesondere die hohen Betriebskosten fir den Betrieb des Wasserbusses verhindern
eine positive Nutzen-Kosten-Bilanz. Wie oben bereits beschrieben ist die Standardi-
sierte Bewertung auf die Bewertung von investiven MalRnahmen im SPNV ausgerichtet.
Einige Wasserbus-spezifische Nutzenkomponenten werden in der Bewertung nicht be-
ricksichtigt. Auf Grund der geringen Investitionskosten ist insbesondere abzuwagen, ob
die zu leistenden Betriebskostendefizite den nicht monetar berticksichtigen Nutzen aus-
gleichen. Aus gutachterlicher Sicht ist der Wasserbus mit erheblichen verkehrlichen
Vorteilen aber auch einem Nutzen im Bereich Image, Tourismus und Resilienz des Ver-
kehrssystems verbunden, der die Kosten aufwiegen kénnte.

Der Betrieb zwischen Deutzer Hafen und Rodenkirchen und zwischen Wesseling und
Porz sollte im Zuge einer weitergehenden Betrachtung des Zielkonzeptes aus wirt-
schaftlicher Perspektive kritisch betrachtet werden.

Es sollte die Mdglichkeit eines weiteren Halts auf der linksrheinischen Seite zwischen
der Severinsbriicke und der Stdbriicke wieder thematisiert werden. Die gute Verknip-
fungsmaglichkeit mit den bestehenden OV-Systemen und die hohe Anzahl an Zielen
wirden den wirtschaftlichen Nutzen des Wasserbusses erhéhen. Zudem sollten alle Li-
nien des Wasserbusses die Altstadt anfahren. Dieses Zielgebiet weist neben der sidli-
chen Innenstadt ein ebenso erhebliches Potenzial auf, das von nur einer Linie, wie im
Zielkonzept aufgezeigt nicht vollstandig gehoben werden kann.

In der nachfolgenden Tabelle werden die jeweiligen Kosten und Nutzen fiir das Zielkon-
zept je nach Antriebstechnik aufgefuhrt.

Betriebs- | Infrastruktur-
Nutzen
kosten kosten
Mio. Euro/a |Mio. Euro/a |Mio. Euro/a
Diesel -0,8 -13,9 -0,56
Elektrisch 2,2 -11,3 -0,6

Tabelle 24: Zusammensetzung der Kosten und Nutzen fiir das Zielkonzept

Nutzen-Kosten Berechnung: Kernaussagen weitere Arbeiten

Es hat sich gezeigt, dass mit dem Wasserbus als integralen Bestandteil des OV sowohl
fur die Pilotstudie als auch fiir das Zielkonzept Fahrgaste gewonnen werden kénnen.
Dabei sind auch Verlagerungen vom MIV auf den Wasserbus festzustellen. Zudem
kann der Wasserbus fiir eine Vielzahl an Fahrgasten eine gegeniber heute, schnellere
Alternative aufzeigen. Durch den Wasserbus wird die Attraktivitat des OV in der Region
verbessert. Jedoch muss an dieser Stelle ebenso darauf hingewiesen werden, dass der
Wasserbus die Anzahl der notwendigen Umstiege erhdht und damit einen Teil der sehr
guten Reisezeitvorteile wieder aufgebraucht werden. Umsteigevorgange werden in der
Standardisierten Bewertung stark negativ bewertet. Es ist davon auszugehen, dass ein
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Umsteigevorgang auf den Wasserbus jedoch mit einem geringen Widerstand verbun-
den ist, als ein Umsteigen in einen Bus. Somit schlagt hier das Ergebnis aus der Be-
rechnung starker negativ aus.

Ein wirklicher Fahrgastgewinn kann bei den Radfahrenden erzielt werden. Durch die
Méglichkeit der Nutzung des Wasserbusses auf einem Teilweg der Radfahrstrecke wer-
den erhebliche Verlagerungen auf den OV erzielt. Der Wasserbus als integraler Be-
standteil einer ansonsten ausschlielichen Fahrradfahrt eroffnet einer Vielzahl fahrrad-
affiner Personen vollig neue Wegeketten. Mit dem heute schon hohen und perspekti-
visch weiter steigenden Radverkehrsanteil im stadtischen Verkehr kann der Wasserbus
die Bedeutung des Fahrrades weiter erh6hen. Es ist davon auszugehen, dass der Anteil
der Fahrrader auf den Linien des Wasserbusses gro3 sein wird. Dies zeigt sich schon in
der Nachfrageermittlung sowohl in der Pilotstufe als auch im Zielkonzept. Mit rund 50
Fahrradern in der Hauptverkehrszeit auf den Schiffen sollte gleichzeitig gerechnet wer-
den. Die Mitnahme des Fahrrades stellt einen guten und hohen Nutzen fir den Wasser-
bus dar. Zudem erméglicht es den Radfahrenden neue Ziele mit dem Fahrrad schnell
und einfach zu erreichen.

Trotz all der positiven Fahrgastentwicklungen ist ebenso zu erkennen, dass der Betrieb
eines Wasserbussystems mit erheblichen Kosten verbunden ist. Die hohen Anschaf-
fungskosten der Schiffe, unabhangig des Antriebs, die hohen Betriebs- und Personal-
kosten schlagen hier negativ zu Buche.

Es zeigt sich jedoch, dass eine veranderte alternative Antriebstechnik schon zu einer
substanziellen Reduktion der Betriebskosten beitragen kann. Zudem ist ein mdgliches
Leasing der Schiffe hier noch nicht unterstellt worden. Es zeigt sich, dass im Rahmen
einer wirtschaftlichen Betrachtung einzelne Hebel neu diskutiert und aufgezeigt werden
kdénnen und sollten.

Im Ergebnis der Pilotstufe zeigt sich, dass der zentrale Bereich von Kdln eine hohe
Nachfrage im Wasserbus generieren kann. Fir die geplante Fahrverbindung zwischen
Porz und Rodenkirchen ist dagegen von einer geringeren Nutzung auszugehen. Starker
zum Ausdruck kommt diese Ungleichverteilung der Nachfrage innerhalb des Wasser-
bussystems im Ergebnis des Zielkonzeptes. Dort ist mit einem starken Zuwachs an
Nachfrage auf dem Streckenabschnitt Kéln Stadtmitte nach Deutzer Hafen zu rechnen.
Begrindet ist dies durch die geplanten Wohnbaumafnahmen im Bereich des Deutzer
Hafens und der attraktiven Lage des Anlegers. In der weiteren Fiihrung Richtung Sitiden
I&sst die Fahrgastnachfrage stark nach und erreicht auf dem Abschnitt Porz — Wes-
seling lediglich eine dreistellige Zahl. Dies erscheint aber in Anbetracht des schon exis-
tierenden guten OV aus Wesseling und Porz in Richtung KéIn jeweils mit einer Stadt-
bahn auch nachvollziehbar. Der lange und maandernde Weg des Wasserbusses von
Wesseling bis KbIn gegentiber der gradlinigen Stadtbahnfihrung, zudem das unter-
schiedliche Angebotsniveau lassen den Wasserbus in diesem Bereich kritisch erschei-
nen. Eine Einbindung Wesselings kénnte jedoch bei einer Ausweitung des Systems in
Richtung Bonn an Attraktivitat gewinnen.
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Mit dem Verfahren aus der der Standardisierten Bewertung wurde ein Bewertungsver-
fahren angewandt, das einen ersten Eindruck auf die Sinnhaftigkeit des Systems ,Was-
serbus” aufgezeigt hat. Jedoch handelt es sich dabei um ein Verfahren, das urspriing-
lich fiir die Bewertung der volkswirtschaftlichen Sinnhaftigkeit von Projekten mit hohen
Infrastrukturkosten entwickelt wurde. Fir eine weiterfiihrende und gesamthafte Bewer-
tung des Wasserbussystem fiir die Region Uber die volkswirtschaftliche Betrachtung
hinaus sollte eine nutzwertanalytische Bewertung, die zudem ein Hauptaugenmerk auf
die betriebswirtschaftlichen Belange legt, vorgenommen werden. Darlber hinaus erge-
ben sich durch den Wasserbus auch positive Aspekte, die Uber eine nutzwertanalyti-
sche Betrachtung hinausgehen. So ist der Aspekt neuen Mobilitat durch den Wasserbus
- verstarkte Mitnahme des Fahrrads und somit Aufbau von neuen, heute nicht abbildba-
ren Verbindungen — nicht hoch genug einzuschatzen.
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12 Empfehlung

Der Wasserbus Uberwindet die Barriere ,Rhein“ und bietet somit eine Vielzahl von
zusétzlichen Querungsmaglichkeiten fir Nutzer*innen des OV, Zufukgehende und
Fahrradfahrende. Er fiihrt zu einer erhéhten Attraktivitat des OV und unterstiitzt die
derzeitigen Planungen der Stadte, verstarkt den Klimaschutz auch aus der Sicht des
Verkehrs voranzutreiben.

Die notwendigen infrastrukturellen Malnahmen sowohl auf Land- als auch Wasserseite
sind erkennbar und stellen kein Hindernis in einer méglichen Umsetzung dar. Durch die
stufenweise Moglichkeit der Umsetzung des Wasserbusses sind somit auch die
infrastrukturellen Maflnahmen auf ein geringes Mal} zu Beginn der Umsetzung
beschrankt.

Es gibt eine Vielzahl Schiffstypen von diversen Anbietern, die flir einen
Wasserbusbetrieb passend, marktreif und operativ erprobt sind. Antriebsformen auf
Basis von unerschdpflichen Energiequellen werden auch im Schiffsverkehr stets
weiterentwickelt. Hybrid- und vollelektrische Varianten sind bereits jetzt marktreif,
Brennstoffzellenantriebe kénnen mittelfristig ebenfalls in Betracht gezogen werden.

Der Betrieb des Wasserbusses ist gepragt durch zwei wesentliche Ausrichtungen.
Kurze Wege mit einer hohen Anzahl an Fahrgasten flihren zu einer guten
Wirtschaftlichkeit des Systems. Hingegen stoRt der Wasserbus bei langen Strecken bei
einem geringen Fahrgastpotenzial an seine wirtschaftliche Grenze. Hier haben
etablierte OV — Systeme wie Eisenbahn oder Stadtbahn derzeit erhebliche Vorteile.
Zudem bedienen diese Systeme schon derzeit eine Reihe von langen Verbindungen
(siehe beispielsweise Kdln — Wesseling). In der Summe ist somit der Wasserbus
insbesondere in dicht besiedelten Gebieten mit einem hohen Fahrgastpotenzial und
einem hohen Reisezeitnutzen wichtig.

Die Einflihrung des Wasserbusses als neues und in den bestehenden OPNV
integriertes Verkehrsmittel bedarf einer sukzessiven Umsetzung. Hierbei kdnnen Stick
fur Stick Erfahrungen und Erkenntnisse gesammelt werden, die hilfreich fiir die
endglltige Ausgestaltung des Gesamtsystems sind. Mit den Pilotstrecken liegt eine
erste Stufe vor, die fiir eine Implementierung genutzt werden sollte und mit dem
Zielzustand wurde ein méglicher Endausbau vorgestellt, der aber in der Umsetzung
weiter verifiziert werden muss.

Darlber hinaus sind ebenso die weiterfihrenden Planungen, die in den Nachbarrdumen
erstellt werden, mit einzubeziehen. So wird fiir den Bereich zwischen Leverkusen und
Duisburg unter Federfihrung der Landeshauptstadt Diisseldorf aktuell ebenfalls eine
Wasserbusstudie erstellt. Fir den Raum stidlich von Wesseling werden derzeit die Ge-
sprache fir die Prifung eines Wasserbuseinsatzes gefiihrt. Eine starke Verzahnung
dieser Ergebnisse sollten mit den regionalen Aspekten eng verzahnt werden.

Die Gutachter weisen darauf hin, dass die Einfiihrung eines neuen Wasserbussystems
hoch komplex ist und sehr hohe Barrieren aufweist. Daher kdnnen folgende Empfehlun-
gen gegeben werden bezliglich der weiteren Schritte:
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= Empfehlung 1: auf bestehendes Knowhow aufbauen, mit marktreifen
Losungen starten
Da die Stadte Koln, Wesseling und Leverkusen keine Erfahrung mit einem
Wasserbus oder der Beférderung von Personen iber das Wasser als Teil
des OV haben, kommen viele neue, unbekannte und somit unsichere As-
pekte auf sie zu. Darum sollte so viel wie mdglich auf bestehendes
Knowhow vor Ort (lokale, private Betreiber von Fahrverbindungen oder der
Passagierfahrt) zurtickgegriffen werden. Auflerdem ist zu raten, zunachst
mit marktreifen, erprobten Lésungen zu arbeiten, bevor neue Technologien,
wie z.B. dem Wasserstoffantrieb, eingefiihrt werden.

= Empfehlung 2: mit Pilotierung in einem Kerngebiet beginnen und das
System stufenweise einfiihren
Aufbauend auf Empfehlung 1 ist auch zu raten, erst mit einem kleinen Ge-
biet, mit geringen Investitionskosten in Schiffe und Haltepunkte zu starten,
bevor das System vergroRert wird. Lerneffekte zu Betrieb und Nutzung kén-
nen beim weiteren Ausbau berlicksichtigt werden. Sowohl in Rotterdam als
Antwerpen hat sich gezeigt, dass mit der Zeit viele Anderungen an Stre-
cken und Linienkonzepten durchgefihrt wurden.

= Empfehlung 3: fiir die Pilotierungsphase Schiffe leihen/ leasen oder
gebraucht kaufen
Empfehlung 2 kann erganzt werden mit der Option, dass fir eine Pilotphase
auch die Option erdrtert werden sollte, Schiffe erstmal zu leihen oder zu
leasen, oder diese gebraucht zu kaufen. So kdnnen hohe Investitionskosten
zu Beginn vermieden werden.

= Empfehlung 4: enge Zusammenarbeit mit den bestehenden Schiffbe-
treibern
Unabhangig der drei ersten Empfehlungen ist eine Implementierung des
Wasserbussystems in der Region Kéln unbedingt notwendig mit den orts-
ansassigen Schiffseignern und -betreibern gemeinsam Lésungen im Sinne
aller Beteiligten zu arbeiten. Dies betrifft sowohl die Frage der Infrastruktur
als auch die Frage der Arbeitsteilung (beispielsweise Pendlerverkehr ver-
sus Ausflugsverkehr).

= Empfehlung 5: vertiefende wirtschaftliche Uberpriifung des Wasser-
bus
Fir eine detaillierte wirtschaftliche Betrachtung des Wasserbusses ist es
sinnvoll einen Businessplan aufzustellen, in dem die unterschiedlichen As-
pekte des Betriebs beleuchtet werden. Dies sind unter anderem Themen
wie Schiffstyp und -antrieb, Anlegekonzept, Tarifierung/Preisstruktur, Be-
treibermodell und Bau der Infrastruktur.
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Auf Basis der aus dieser Studie gewonnenen Ergebnisse und Erkenntnisse ist ein Was-
serbus als neues OV-Verkehrsmittel im Untersuchungsraum vorstellbar und sollte wei-
terverfolgt werden. Die Gutachter schlagen daher vor, weitere Arbeiten anzugehen
(siehe nachfolgendes Kapitel), um so die durch diese Studie aufgeworfenen Fragen zu
vertiefen und Zug um Zug (Schiff um Schiff) zu beantworten.
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13 Weiteres Vorgehen

In diesem Kapitel werden die Themen zusammengestellt und beschrieben, die wahrend
der Bearbeitungszeit diskutiert wurden und fiir die weiteren Planungen des Wasserbus-
systems von Bedeutung sind. Dies betrifft die Themenkomplexe Infrastruktur, Betrieb
und Wirtschaftlichkeit.

Im Rahmen des weiteren Vorgehens sollte in einem ersten Schritt — neben allen inhaltli-
chen und fachlichen Themen — der politische Wille erreicht werden, einen zeitlich befris-
teten Testbetrieb anzustreben. Im Rahmen eines solchen Pilotbetriebs kdnnten eine
Reihe von Fragen beantwortet werden, die fir die weitere Konzeption einer dauerhaften
Einfihrung eine wertvolle Hilfestellung darstellen. Fir einen Testbetrieb ware es wiin-
schenswert, diesen Uber ein Forderprojekt finanziell und inhaltlich unterstiitzt zu bekom-
men. So sollte unter anderem Kontakt mit dem Landesverkehrsministerium aufgenom-
men werden, um diese Frage zu klaren. Ebenso sind die zu beteiligenden Projekt-
partner festzulegen, wie beispielsweise den Stadtwerkekonzern mit seinen Tochterge-
sellschaften, den Verkehrsverbund oder die ortsansassigen Reedereien.

Unter anderem folgende Fragestellungen kénnten durch einen Pilotbetrieb angespro-
chen werden:

= Festlegung der Pilotstrecke
= Konkretisierung der infrastrukturellen und betrieblichen Kosten

= Gesprache mit den aktuellen Betreibern der Anleger hinsichtlich einer mdglichen ge-
meinsamen Nutzung von Anlegestellen

o Testen der Hypothesen/Annahmen fiir den Betrieb: sind 5 Minuten Haltezeit am
Anleger zu viel oder zu wenig? Sind die vorgesehenen Geschwindigkeiten
leicht einzuhalten? Sind die Wendezeiten ausreichend? Wie steht es mit der
Verfugbarkeit des Systems (Beispiel Wasserstande)?

= Ermittlung der einzusetzenden Schiffstypen und Mitarbeit an der Entwicklung von
Schiffstypen fir den Wasserbus.

o Nutzung von gebrauchten Schiffen fur den Pilotbetrieb; hierdurch besteht eine
hohe Flexibilitat fir den spateren Einsatz moderner klimafreundlicher Schiffe im
Dauerbetrieb

o Kauf von neuen Schiffen; hierdurch wird der Einsatz neuer Antriebstechnolo-
gien erschwert

o Einsatz von Schiffen mit neuer Antriebstechnik im Sinne eines Testes im Pilot-
projekt; hier ist eine enge Zusammenarbeit mit Schiffsherstellern notwendig.
Dabei kann aber gleichzeitig der Einsatz innovativer Schiffe mit ihren Vor- und
Nachteilen getestet werden. In Zeiten der klimaneutralen Planung von OV-Leis-
tungen kann ein Dieselbetrieb lediglich als kurzfristige Uberbriickung angese-
hen werden. Vielmehr muss der Antrieb langfristig klimaneutral sein und gleich-
zeitig einen attraktiven Verkehr auf dem Rhein ermdglichen.
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= Erfassen der realen Fahrgastzahlen
= Evaluierung der Konzeption
= Empfehlung fir den weiteren Betrieb

Neben diesem Pilotprojekt bestehen weitergehende fachliche Arbeiten die wie folgt zu
beschreiben sind:

Fur die Infrastruktur

Aus Sicht der Infrastruktur sind die folgenden nachsten Schritte in der gegebenen Rei-
henfolge notwendig:

= Vertiefte Planung der land- und wasserseitigen Anlagen

o Klarung umweltrelevanter Aspekte auf der Land- und Wasserseite
im Rahmen einer Vorplanung

o Klarung und Darstellung baulicher und technischer Méglichkeiten
o Variantenvergleich und Festlegungen je Standort

o Zeichnerische Ausarbeitungen je Standort

o Energieversorgung (Landseite)

o Stufenplan zur Umsetzung des Gesamtsystems (zeitliche Reihung
vom Vorlaufbetrieb tGber Ausbaustufen bis zum Gesamtsystem)

o Kostenschatzung (Stufenkonzept)
o Finanzierungskonzept und Férdermdglichkeiten

= Vorstellung der Planung in den Gremien und Beschluss zur Umsetzung
= Erstellung der Genehmigungsplanung

o Zeichnerische Darstellung und Beschreibung
o Notwendige technische Berechnungen

o Notwendige Genehmigungen (Strom- und schifffahrtspolizeiliche
Genehmigung; Behordlichen Entscheidungen nach anderen
Rechtsvorschriften, insbesondere des Wasserrechts und des Bau-
rechts; Nutzungsvertrage)

® Finanzierungsantrag
® Beschlisse zur baulichen Umsetzung
= Erstellung der Ausflihrungsplanungen

» Ausschreibung und Vergabe
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Fur den Betrieb

Der Wasserbus ist als Bestandteil des OPNV zu denken. Dementsprechend ist seine
Integration im bestehenden OPNV-Netz grundlegend fiir seinen Erfolg und Nutzung. In
den nachsten Schritten ist diese Integration naher zu untersuchen Dazu zahlen z.B. die

folgenden Aspekte:

Gesamte Netzbetrachtung: Verknipfung und Anschliisse des Wasserbusses mit
weiteren OV-Angeboten

Integration in die Liniennetzplane
Integration in den Fahrplaninformationssystemen

Integration in das bestehende Tarifsystem dazu ist eine vertiefende wirtschaftliche
Betrachtung und Untersuchung empfohlen —(siehe Empfehlung 5 im Kapitel 12)

Integration in Fahrplaninformation- und Ticketbeschaffungsanwendungen
Implementierung von Marketingstrategien fir das neue Angebot

Abgleich mit der parallel laufenden Studie zum Einsatz eines Seilbahnsystems in
KoIn

Fur die Wirtschaftlichkeit

Aus Sicht der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung sind die folgenden Arbeiten notwendig:

Inventarisierung und Analyse moglicher Betreibermodelle und Betreiber-Akteure

Vergleich Betreibermodelle und Erfahrungen in anderen Wasserbussystemen im In-
und Ausland

Diskussion mit mdglichen Betreibern

Erstellung eines Projekt-Business-Cases, der unabhangig von einem méglichen Be-
treiber und Kostenbezahler die Gesamtkosten und Einnahmen (Einordnung in beste-
hende oder eigene Tarife) ermittelt und zudem Optionen ermittelt, wie und in wel-
cher Héhe Kosten und Einnahmen veréndert werden kénnen.

Vertiefte Planung der potenziellen Fahrgastverlagerungspotenziale. So ist insbeson-
dere eine Diskussion Uber einen weiteren Anleger auf der linksrheinischen Seite zwi-
schen der Severinsbriicke und Rodenkirchen intensiv zufiihren. Hier wird noch ein
erhebliches Fahrgastpotenzial gesehen, das durch den Wasserbus derzeit nicht ge-
hoben wird. Eine Vielzahl an attraktiven Zielen und sehr guten Verkniipfungsmaog-
lichkeiten mit dem bestehenden OV werden nicht genutzt. Mit einem zusatzlichen
Halt kann die Wirtschaftlichkeit des Wasserbusses zudem verbessert werden.

Ausarbeitung des intermodalen Ansatzes fur die Fahre auch mit anderen Verkehrs-
system (Leihsysteme, Sharingangebote, ...). Es hat sich gezeigt, dass die starke
Verzahnung des Wasserbussystems mit dem System Fahrrad zu erheblichen Fahr-
gastgewinnen fiihrt. So ist weiterhin zu prifen, inwiefern eine starkere Verzahnung
zu derzeit noch neuen Verkehrssystemen ebensolche Effekte erwarten lasst.
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» |dentifizierung von MalRnahmen zur Reduzierung der Betriebskosten. Die hohen Be-
triebskosten des Schiffes kdnnen zum einen durch eine alternative Antriebsform er-
heblich reduziert werden. Zum anderen sind weitere Einsparungseffekte zu prifen.
So sollte beispielsweise auch Uberlegt werden, inwieweit ein Anlegen mit Magnet-
technik die Anlegezeit reduziert und gleichzeitig die Anzahl des Fahrpersonals auf
den Schiffen verringert werden kann

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 191/279

the mind of movement



14 Anhang 1: Bestandsanalyse je Stadtteil / Stadt

14.1 OV-Einzugsbereich
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Abbildung 94: Worringen: OV-Einzugsbereiche
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Abbildung 95: Hitdorf Merkenich Nord: OV-Einzugsbereiche
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Abbildung 96: Merkenich Rheindorf: OV-Einzugsbereiche

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 193/279

the mind of movement



i nach
( 2020, mind. )

LEV-Birrig

Haltestelleneinzugsgebiete

O Bus (400 m)

. Stadtbahn (800 m) g
© spwveoom) > )

heutige Schiffsanlegestellen

e — ——
@ 200 400 60C 800 1000 m

LEV-Wiesdorl-2 P

iete nach
( 2020, mind. )
Haltestelleneinzugsgebiete

’ Bus (400 m)

. Stadtbahn (600 m) LEV-Wiesdor-2

O SPNV (800 m)

heutige Schiffsanlegestellen

e — ——
0 200 400 600 800 1000 m

Abbildung 98: Flittard Niehl Nord: OV-Einzugsbereiche
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Abbildung 100: Niehl Hafen Flittard: OV-Einzugsbereiche
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Abbildung 101: Miilheim Riehl: OV-Einzugsbereiche

i nach
{Verkehrsangebot 2020, mind. Stundentakt)

Haltestelleneinzugsgebiete

@ Bus (400 m)

. Stadtbahn (600 m}

O SPNV (800 m)

heutige Schiffsanlegestellen

C— ——)
200 400 8BGO0 800 1000 m

0

NeustadiNard

Altstadt/Nord

Abbildung 102: Neustadt; Altstadt; Deutz Nord: OV-Einzugsbereiche
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Abbildung 104: Bayenthal Marienburg: OV-Einzugsbereiche
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Abbildung 105: Rodenkirchen; Westhoven: OV-Einzugsbereiche
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Abbildung 106: Porz; WeiR: OV-Einzugsbereiche
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Abbildung 108: Langel; Godorf: OV-Einzugsbereiche
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Abbildung 110: Wesseling Ost: OV-Einzugsbereiche
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14.2

Reisezeit MIV und OV
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Abbildung 112: Langel Nord: OV-Isochrone
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Abbildung 114: Merkenich; Rheinkassel: OV-Isochrone
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Abbildung 116: Leverkusen Wiesdorf: OV-Isochrone
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Abbildung 118: Merkenich: OV-Isochrone
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Abbildung 126: Miilheim Wiener Platz: OV-Isochrone
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Abbildung 131: Bayenthal: MIV-Isochrone
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Abbildung 132: Bayenthal: OV-Isochrone
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Abbildung 145: Wesseling Mitte: MIV-Isochrone
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14.3 Fahrzeit Fahrrad

Reisezeitenauswertung
(Isochronen-Darstellung)
©® <=5 min
© <=10 min
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© <=25min
©® <=30min

Abbildung 147: Leverkusen Rheindorf: Fahrzeit Fahrrad

Reisezeitenauswertung
(Isochronen-Darstellung)
® <=5 min
© <=10min

<=15min

<=20 min
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® <=30min

Abbildung 148: KdIn Merkenich: Fahrzeit Fahrrad
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Abbildung 153: Altstadt: Fahrzeit Fahrrad
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Abbildung 154: KéIn Deutz: Fahrzeit Fahrrad
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Abbildung 155: Kdéln Sudlicher Ring: Fahrzeit Fahrrad
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Abbildung 156: Kdln Poll: Fahrzeit Fahrrad
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Abbildung 158: Westhoven: Fahrzeit Fahrrad
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Reisezeitenauswertung
(Isochronen-Darstellung)
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Abbildung 159: KéIn Rodenkirchen: Fahrzeit Fahrrad

Reisezeitenauswertung
(Isochronen-Darstellung)
©® <=5 min
© <=10 min
<=15min
© <=20 min
© <=25min
© <=30min

Abbildung 160: KdIn Porz: Fahrzeit Fahrra
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Abbildung 162: Kdln Sirth: Fahrzeit Fahrrad
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Abbildung 164: Godorf: Fahrzeit Fahrrad
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Abbildung 165: Wesseling Mitte: Fahrzelt Fahrrad
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Abbildung 181: Kdéln Surth: Fahrzeit Fahrrad
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15 Anhang 2: Linien- und Bedienkonzepte: Ubersicht der drei Per-
spektiven und der sechs Varianten

15.1 Perspektive 1: Keep it simple!

15.1.1 Variante 1

Eine Verbindung von Nord nach Sid von Leverkusen nach Wesseling mit Haltepunkten
in Niehl, Malheim, Innenstadt Nord, Deutz (Sid), Bayenthal, Porz und Wesseling. Dabei
fahrt alle 10 Minuten ein Wasserbus von Leverkusen nach Wesseling.

Zindorf
Niederkassel
| Stadt oder Stadtteil m———— \Nasserbuslinie
. vorhandene Fahrverbindungen
[ Anleger (vorhanden oder neu) .. ... ... |nitiative fir neue Fahrverbindung

Abbildung 185: Linien- und Bedienkonzept Perspektive 1, Variante 1
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15.1.2 Variante 2

Eine Linie Nord fahrt von Leverkusen nach Bayenthal mit Haltepunkten in Niehl, Mul-
heim, Innenstadt Nord und Deutz (Sud). Eine zweite Linie fahrt zwischen Niehl und
Wesseling mit Haltepunkten in Deutz (Sud), Rodenkirchen und Porz.

Londarf
Niederkassel
~ Stadt oder Stadtteil m———  \Vasserbuslinie
vorhandene Fahrverbindungen
' Anleger (vorhanden oder neu)

o o nitiative flr neue Fahrverbindung
Abbildung 186: Linien- und Bedienkonzept Perspektive 1, Variante 2
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15.2 Perspektive 2: Zwei auf einen Schlag!

15.2.1 Variante 3

Eine Linie bildet die Nord Std Verbindung zwischen Leverkusen und Wesseling mit
Zwischenhalten in Niehl, Miilheim, Rodenkirchen und Porz. Eine zweite Linie verstarkt
die Fahrten im zentralen Bereich zwischen Niehl und Deutz (Sud) mit Zwischenhalten in
Mulheim, Riehl, Deutz (Nord) und Innenstadt Nord.

~ Stadt oder Stadtteil m———  \Vasserbuslinie

. vorhandene Fahrverbindungen
_ Anleger (vorhanden oder neu) ... ... |Initiative fiir neue Fahrverbindung

Abbildung 187: Linien- und Bedienkonzept Perspektive 2, Variante 3
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15.2.2 Variante 4

Eine Linie bildet die Nord Sud Verbindung zwischen Leverkusen und Wesseling mit
Zwischenhalten in Riehl, Deutz (Sud), Rodenkirchen und Porz. Eine zweite Linie fahrt

zwischen Niehl und Deutz Sid mit Zwischenhalten in Mulheim, Riehl, Deutz (Nord) und
Innenstadt Nord.

Niederkassel

~ Stadt oder Stadtteil m———— \Vasserbuslinie

vorhandene Fahrverbindungen
Anleger (vorhanden oder neu) ... ... |Initiative fir neue Fahrverbindung

Abbildung 188: Linien- und Bedienkonzept Perspektive 2, Variante 4
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15.3 Perspektive 3: Ohne Zwischenhalt von A nach B!

Das Ziel von Perspektive 3 ist die Bedienung der im AP3 identifizierten gro3ten Nach-
fragestrdme mdglichst ohne Zwischenhalt, sodass mdglichst viele Personen mdéglichst
schnell an ihren Zielort gebracht werden kénnen. Dadurch sollen die méglichen Verbin-
dungen und Potenziale maximiert werden und gleichzeitig auch die Reisezeitgewinne
gegeniber anderen Verkehrsmitteln maximiert werden. Aus Sicht von Perspektive 3
bieten sich ebenfalls zwei Varianten an:

15.3.1 Variante 5

Variante 5 besteht aus 3 Linien ohne Anbindung aller stark nachgefragten Stadtteile.
Eine Linie fahrt zwischen Leverkusen und Porz mit Zwischenhalten in Niehl, Milheim,
Innenstadt Siid und Rodenkirchen. Eine zweite Linie fahrt zwischen Niehl und Deutz
(Sud) mit Zwischenhalten in Milheim und Innenstadt Nord. Eine dritte Linie fahrt zwi-
schen Niehl und Innenstadt Siid mit Zwischenhalten in Miilheim und Deutz (Nord).

" o LEV-Hitdorf
Merkenich LEV-Rheindarf
LEV-Wiesdorf
Niehl Flittard
Stammheim
Riehl Malheim
Innenstadt Nord '
M .
Innenstadt Sad
Poll
Westhofen
Bayenthal e
Marienburg
Rodenkirchen Parz
Weil
Siirth
Godorf
Wesseling Zindorf
e Niederkassel
Stadt oder Stadtteil m——  \Nasserbuslinie
vorhandene Fahrverbindungen
Anleger (vorhanden oder neu) Initiative fiir neue Fahrverbindung

Abbildung 189: Linien- und Bedienkonzept Perspektive 3, Variante 5
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15.3.2 Variante 6

Variante 6 besteht aus 3 Linien mit Anbindung aller stark nachgefragten Stadtteile. Eine
Linie fahrt zwischen Leverkusen und Deutz (Sid) mit Zwischenhalten in Niehl, Milheim,
Innenstadt Nord und Deutz (Nord). Eine zweite Linie fahrt zwischen Leverkusen und
Rodenkirchen mit Zwischenhalten in Milheim, Riehl, und Deutz (Nord). Eine dritte Linie
fahrt zwischen Mulheim und Wesseling mit Zwischenhalten in Deutz (Nord), Rodenkir-

chen und Porz.
" LEV-Hitdorf

Merkenich

LEV-Rheindorf
LEV-Wiesdorf
Niehl Flittard
Stammheim
Riehl Malheim
Innenstadt Nord
Deutz
Innenstadt Std
Pall
Westhofen
Bayenthal Ensen
Marienburg
Rodenkirchen Parz
Weib
Siirth
BGodorf
Wesseling Ziindorf
— Niederkassel
Stadt oder Stadtteil = \Nasserbuslinie
vorhandene Fahrverbindungen
7C-E | Anleger (vorhanden oder neu) Initiative fir neue Fahrverbindung

Abbildung 190: Linien- und Bedienkonzept Perspektive 3, Variante 6 (Vorzugsvariante)
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16 Anhang 3: Bewertung der Anlegerpositionen aus verkehrlicher
Sicht

Zur Bewertung der Anleger und Vorschlag von geeigneten geeignete Position, wurde fol-
gendermalfen vorgegangen:

= zuerst wurde eine einheitliche Nummerierung der bestehenden Anleger und der poten-
ziellen neuen Anlegerpositionen im Untersuchungsgebiet festgelegt. Die potenziellen
neuen Positionen resultierten der Bestandsaufnahme und Potenzialanalyse. Dabei
wurde z.B. bericksichtigt ob bestimmten Zonen/Gebieten in Rheinndhe nicht oder nicht
ausreichend vom aktuellen OPNV angeschlossen sind

» als nachster Schritt wurde ein Bewertungssystem erarbeitet, mit Kriterien in Bezug auf
der Erreichbarkeit und die Verknupfung mit weiteren Verkehrsangeboten

= die (potenziellen) Anlegerpositionen wurden im Anschluss bewertet. Die Bewertung der
potenziellen Anlegerpositionen wurde fiir den gesamten Untersuchungsgebiet durchge-
fuhrt.

Die folgenden Abbildungen illustrieren die einzelnen Schritte dieser Vorgehensweise.

F nach
( 2020, ming.

MHaltestellencinzugsgebiete

® Bus (400 m)
. Stadtbahn {600 m}
© sewvieom)

hautige Schiffsaniegestelion
Magiche neue
Schiffsariegesieten

0 200 400 €00 800 1000 m

Abbildung 191: Nummerierung der (potenziellen) Anlegerpositionen (Beispiel)
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Nr | Hauptkriterium Unterkriterum Bewertung
fuRAufige Ent bis 300 m
uBlaufige Entfernung
1 . Standort. der Anlegestelle zum bis 500 m
(Einzugsgebiet) Siedlungsgebiet
9s9 mehr als 500 m
Entfernung der bis 300 m
Verknlpfungs- Anlegestelle zur .
2.1
punkte nachsten Haltestelle bis 500 m
des OPNV mehr als 500 m
Art der Stadtbahn oder S-Bahn M
Verkehrsmittel, die i
2.2 ’
Haltestellentyp diese Haltestelle Bus t
bedienen keine Anbindung t
2 Bewertung aus : : e
Sicht des OPNV Ziele, in die ohne viele Richtungen, zentrale Ortel |
2.3 Anbindung weltergs Umsteigen in umliegende Orte W
erreicht werden e
kdnnen nur in Nachbarort r
t
Wird durch diese ja
Anlegestelle ein
neue ; I
24 Erschlielun neues Gebiet durch teilweise
9 den OPNV
erschlossen? nein
Entfernung der bis 500 m
. . Anlegestelle zum
3 Verk_nupfung mit néchsten bis 1000 m
Radinfrastruktur
Radschnellweg/
Radkorridor mehr als 1000 m
Istin der Nahe der in unmittelbarer Nahe
Existenz einer Anlegestelle bereits _
4 | Rheinquerungs- eine Méglichkeit zur bis 1500 m
moglichkeit Querung des Rheins
vorhanden? mehr als 1500 m
Abbildung 192: Bewertungskriterien fiir die Anlegestellen
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Machbarkeitsstudie W bussystem Koln, Leverk und Wesseling —
Verkehrsnetze und Bewertung Anleger (Abschnitt 1 - Leverkusen Nord) e,

Bewertung der potenziellen Anleger | o, G / 3 4 % ‘ - ‘ S =W TR
S W N TRt

6-8 Punkte
4-6 Punkte
2-4 Punkte
0-2 Punkte

Legende
O Haltestellen Bus
Haltestellen Stadtoahn
Bannhof

Reg. F
Radkemfortroute

Radvorr:
Buslinien
Stadtbahnlinien
Schienennetz
Bus-/Stadtbahnliniennummer
Anlegestellen (neu)
Nummerierung der Anlegestellen
Fahre

. A
250 500 750 1000 m

Abbildung 193:

|eglll o

Bewertung der (potenziellen) Anlegerpositionen, Abschnitt Leverkusen Nord
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Machbarkeitsstudie Wasserbussystem Kéln, Leverkusen und Wesseling
Verkehrsnetze und Bewertung Anleger
(Abschnitt 2 - Leverkusen Siid/ KéIn Nord)

Transport
Technologie -
Consult
Karlsruhe GmbH

Legende

Haltestellen Bus
Haltestellen Stadtbahn
Bahnhof
Radschnellverbindung/ Reg. RadPendlerRoute
Radvorrangroute/ Radkomfortroute
Buslinien
Stadtbahnlinien
Schienennetz
Bus-/Stadtbahnliniennummer
Anlegestellen (neu)
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Fahre

[ |
250 500 750 1000 m |\
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N 140 9o,
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147
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A\

Bewertung der potenziellen Anleger

m

FoedrichiKarl-Strafe

ser Strafie!
Giirtal

6-8 Punkte
4-6 Punkte e Porg)
til a,
24 Punkte AL A
140 /<"
0-2 Punkte Erbertplatz
i )

INiederfeldstr. %%
& O

s

X
Edelhofstr. C4

Nieh! T

.\\\x \

. Stammheim_~~
A

Hafen Keln-

\
;-
%
' um’"‘““lurxe \
Manforer o=
; 208
' Schlebusch
T
\.
3 \
Chempark

riedhof

Friedhof,
Schancather
Hof

O

\

&5 Am Faulbac
=

J0PIBSSOQ

Leverkusen
Remschied

Von L

g
2
7

Str.

syens

Diinnwalder Str.

Abbildung 194:

Bewertung der (potenziellen) Anlegerpositionen, Abschnitt Leverkusen Stid/KéIn Nord
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Machbarkeitsstudie Wasserbussystem Kéln, Leverkusen und Wesseling
Verkehrsnetze und Bewertung Anleger
(Abschnitt 3 - KéIn Mitte)

Transport
Technologie -
Consult
Karlsruhe GmbH

Legende
| (]

Haltestellen Bus | = Sozial-BiSlabyst.
Haltestellen Stadtbahn | e Koln N
Bahnhof |
Radschnellverbindung |
Radvorrangroute
Fahrradkonzept Innenstadt
= Buslinien |
=== Stadtbahnlinien 1
= Schienennetz [
88 Bus-/Stadtbahnliniennummer I
*0
]

L
s
"s/

foo

Riehl™ \

Anlegestellen (neu)
Nummerierung der Anlegestellen |

Fahre

250 500 750 1000 m

lachokuladan
! museum
106

Deutzer
Friedhof,

Vg
Chlodwigplatz 108
2

£ Schonhauser Strar 1z

2-4 Punkte

e )
Q‘.', Schittewerk
% Koblenzerstr. Q
3 e} 2 Poll Hauptstr
Alfred-Schitte-Allee (3 ./,
Bayenthal /
MarkrstraBe
o O Tacitusstr. neu (5F
o
5 16 Auf den Steinen.
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£ = J
g 106 Bayentnalgriel 3
¥ a0 SN
e = (Y
Goltsteinstr./ \ 7/
Girtel \
- arienb 9 Heinrich-Libke-Ufer
=
Zb\lglor.k bl ner
Sudriedhof kil \/ o
O Sudpark 4 v,
89 -
Bewertung der potenziellen Anleger BSY -
2 .
6-8 Punkte y COFrankstr.
il Maternusplatz
4-6 Punkte 2 e T o
(rarrind®™ TN Roderirchen

thans

o
Rodenkircher
Bismarckstr. )

O

Grimmelhausenstr,

150

/4
KoIn-Miilheim
//

g S
/
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Friedh:
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4

Gremberger-:
Watdchen ™,
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Abbildung 195:

Bewertung der (potenziellen) Anlegerpositionen, Abschnitt Kdln Mitte
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(Abschn

Machbarkeitsstudie Wasserbussystem KéIn, Leverkusen und Wesseling
Verkehrsnetze und Bewertung Anleger

® Transport
Technologie -
Consult
Karlsruhe GmbH
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Abbildung 196:

Bewertung der (potenziellen) Anlegerpositionen, Abschnitt Kéln Std
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Machbarkeitsstudie Wasserbussystem Kdéln, Leverkusen und Wesseling
Verkehrsnetze und Bewertung Anleger H
(Abschnitt 5 - Wesseling)

.
Transport
Technologie -
Consult
Karlsruhe GmbH
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Abbildung 197:

Bewertung der (potenziellen) Anlegerpositionen, Abschnitt Wesseling
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17 Anhang 4: Bausteine

Leverkusen - KéIn (Baustein 1.1)

Stadtteile Anleger

an ab
1F 7:00
2C 7:07 7:10
3A 7:18 7:23
3C 7:27 7:30
4 G-K 7:36 7:41
5D 7:46
0 46
Std. Min.

Entfernung (km)

4,3
4,7
2,1
19
2,5
15,6
km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit |

Wesseling-Nord—

Abbildung 198: Baustein 1.1

20,3|km/h
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Leverkusen - KoéIn (Baustein 1.2)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
1F 7:00
2C 7.07 7:10 4,3
3A 7:18 7:23 4,7
3E-L 7:28 7:31 2,9
4 G-K 7:33 7:38 1,1
5D 7:43 2,5
0 43 15,6
Std. Min. km
Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

21,8/km/h

Wesseling-Nord s\

Abbildung 199: Baustein 1.2
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Leverkusen - Ko6In (Baustein 1.3)

1F 7:00
2C 7:07 7:10
3A 7:18 7:23
3E-L 7:28 7:31
4R 7:34 7:39
5D 7:42
0 42
Std. Min.

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)

4,3
4,7
2,9
15
1,5
15,0
km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

Wesseling-Nord

Abbildung 200: Baustein 1.3
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Miilheim - Wesseling (Baustein 2)

Stadtteile r an ab Entfernung (km)
7:00
7:06 7:11 3,7
7:16 7:21 2,5
7:34 7:37 8,3
7:52 9,3
0 52 23,9
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

Merkenich

Neustadt/Nord

Neustadt/Sug,

Abbildung 201: Baustein 2
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Leverkusen - Kéln (Baustein 3)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)

1F 7:00
3A 7:14 7:19 8,7
4A-F 7:25 3,6

0 25 12,3
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

29,6|km/h

Merkenich

Wesseling-Nord—

Abbildung 202: Baustein 3
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Niehl - KoIn - Porz (Baustein 4)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)

2C 7:00

3A 7:08 7:13 4,7

4 G-K 7:19 7:24 3,7

5D 7:29 7:34 2,5

6 F-G 7:47 8,3

0 47 19,3

Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

24,6|km/h

LEV-Hitdorf

Merkenich

Abbildung 203: Baustein 4
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Leverkusen-Wiesdorf - Wesseling (Baustein 5)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
2C 7:00
3E-L 7:18 7:23 11,3
6F 7:41 7:44 11,3
Wesseling 7C 7:59 9,3
0 59 32,0
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

32,5/km/h

Merkenich

Fittard

Abbildung 204: Baustein 5
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Leverkusen-Wiesdorf - Wesseling (Baustein 6)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
1F 7:00
4 A-F 7:19 7:24 12,3
Wesseling 7C 7:54 19,3
0 54 31,6
Std. Min. km

Merkenich

Abbildung 205: Baustein 6

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

35,1{km/h
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Leverkusen-Wiesdorf - Porz (Baustein 7)

Stadtteile

Anleger an ab Entfernung (km)
1F 7:00
3E-L 7:19 7:24 12,3
6F 7:40 10,3
0 40 22,6
Std. Min. km

Abbildung 206:

Merkenich

Baustein 7

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

33,9|km/h
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Niehl - Wesseling (Baustein 8)

Abbildung 207:

Merkenich

Baustein 8

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
2C 7:00
4 G-K 7:13 7:18 8,0
Wesseling 7C 7:48 19,5
0 48 27,5
Std. Min. km
Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit
34,4(km/h
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Deutz - Porz (Baustein 9)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
4 G-K 7:00
Rodenkirchen 6 A-C 7:09 7:12 5,6
6F 7:20 4,6
0 20 10,2
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

30,6|km/h

Merkenich

Fittard

Abbildung 208: Baustein 9
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Niehl-Wesseling (Baustein 10)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
2C 7:00
3A 7:08 7:13 4,7
3E-L 7:18 7:23 2,9
6F 7:41 7:44 11,3
Wesseling 7C 7:59 9,3
0 59 28,3
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit|

28,8|km/h

Merkenich

Fittard

Abbildung 209: Baustein 10

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 263/279

the mind of movement



Leverkusen Wiesdorf-Rodenkirchen (Baustein 11)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
1F 7:00
3C 7:17 7:20 10,5
4 G-K 7:24 7:29 19
Rodenkirchen 6 A-C 7:38 5,6
0 38 18,0
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

| 284fkm/h

Merkenich

Fittard

Wesseling-Nord———=\

Abbildung 210: Baustein 11
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Niehl - Innenstadt Nord (Baustein 12.1)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
2C 7:00
3B 7:09 7:14 54
4A-F 7:20 3,2
0 20 8,6
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

25,9|km/h

Merkenich

Wesseling-Nord

Abbildung 211: Baustein 12.1
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Lev- Wiesdorf - Innenstadt Nord -

Deutz (Baustein 12.2)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
1F 7:00
2C 7:07 7:10 4,3

3B 7:19 7:24 5,4
4A-F 7:30 7:35 3,2

5C 7:39 2,0
0 39 14,9
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

23,0km/h

Wesseling-Nord ————\

Abbildung 212: Baustein 12.2
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Deutz - Wesseling (Baustein 13)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
4G-K 7:00

Rodenkirchen [6A-C 7:09 7:12 5,7
6F 7:20 7:23 4,6
Surth/Weil} 6l 7:28 7:31 2,8
Wesseling 7C 7:42 6,5
0 42 19,6
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

LEV-Hitdorf

Merkenich

.
"aampunt®

Vo

L]

Wesseling-Nord.

Wesseling-Ost;

A |
Abbildung 213: Baustein 13

EPYell]  ©2021 PTV Transport Consuit GmbH

the mind of movement

Seite 267/279



Leverkusen Wiesdorf - Koln - Porz (Baustein 14)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)

1F 7:00
2C 7:07 7:09 4,3
3A 7:17 7:20 4,7
5D 7:30 7:35 5,9

6 F-G 7:48 8,3
0 48 23,3
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

29,1|km/h

Merkenich

Fittard

Abbildung 214: Baustein 14
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Stammbheim - Marienburg (Baustein 15)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
Stammbheim/Fittard 2E 7:00

3C 7:11 7:14 6,5
4 G-K 7:18 7:23 1,9
5D 7:28 7:33 2,5
Marienburg/Bayenthal [5G 7:37 2,0
0 37 12,9
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

Merkenich

Wesseling-Nord.—

Abbildung 215: Baustein 15

-,

20,9(km/h
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Niehl - Porz (Baustein 16)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
2C 7:00
4 G-K 7:13 7:18 81
6F 7:35 10,5
0 35 18,6
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

Merkenich

Abbildung 216: Baustein 16

32,0(km/h
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Leverkusen Wiesdorf - Porz (Baustein 17)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
1F 7:00
3B 7:15 7:20 9,4
3E-L 7:24 7:29 2,2
6F 7:47 11,3
0 47 22,9
Std. Min. km

Wesseling-Nord.———-\

Abbildung 217: Baustein 17

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

29,3|km/h
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Leverkusen Wiesdorf - Deutz (Baustein 18)

Stadtteile

Anleger an ab Entfernung (km)
1F 7:00
3C 7:17 7:20 10,5
4G-K 7:24 1,9
0 24 12,4
Std. Min. km

Abbildung 218:

Merkenich

Baustein 18

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

31,1|km/h
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Deutz - Marienburg/Bayenthal (Baustein 19)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
4 G-K 7:00
Marienburg/Bayenthal |5G 7:09 4,2
0 9 4,2
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

28,1(km/h

Merkenich

Neustadt/Nord

Wesseling-Nord

Abbildung 219: Baustein 19
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Niehl - Innenstadt Nord (Baustein 20)
Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)

2C 7:00

3C 7:16 7:19 10,0

4 A-F 7:22 1,8

0 22 11,8

Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit
32,2|km/h

Merkenich

Wesseling-Nord—

Abbildung 220: Baustein 20
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Leverkusen Wiesdorf -
Deutz (Baustein 21)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
1F 7:00
3A 7:14 7:17 8,7
4 G-K 7:23 7:23 3,7
0 23 12,4
Std. Min. km

Merkenich

Wesseling-Nord—

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

[ 3aafkwn

Abbildung 221: Baustein 21
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Rodenkirchen - Porz (Baustein 22.1)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
Rodenkirchen 6A-C 7:00
[Porz er 7:08 4,6
0 8 4,6
Std. Min. km

Abbildung 222:

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

Neustadt/Nord;

Altstadt/Nord

Baustein 22.1

[ 3asfkmm
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Innenstadt Nord - Porz (Baustein 22.2)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
4 A-F 7:00
Rodenkirchen 6 A-C 7:03 7:06 1,3
6F 7:14 4,6
0 14 59
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

[ 253fkmm

Merkenich

Fittard

NeustadyNord

Wesseling-Nord.—

Abbildung 223: Baustein 22.2
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Niehl - Porz (Baustein 23)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)

2C 7:00
3C 7:11 7:14 6,5
4 G-K 7:18 7:23 1,9
6F 7:40 10,5

0 40 18,9
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

[ 2safkmn

Merkenich

Wesseling-Nord———

Abbildung 224: Baustein 23
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Leverkusen Wiesdorf - Rodenkirchen (Baustein 24)

Stadtteile Anleger an ab Entfernung (km)
1F 7:00
3B 7:14 7:17 8,7
4 A-F 7:23 7:28 3,6
Rodenkirchen 6 A-C 7:37 5,7
0 37 18,1
Std. Min. km

Resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit

[ 293fkmn

Merkenich

Wesseling-Nord e

Abbildung 225: Baustein 24
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