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Kurzbeschreibung

In der folgenden Kurzbeschreibung werden die wesentlichen Ergebnisse aus der Mach-
barkeitsstudie fir einen Wasserbus im Raum KoélIn, Leverkusen und Wesseling zusam-
menfassend beschrieben.

1 Aufgabenstellung / Ziel

Wie viele andere Metropolregionen sehen sich auch der Grof3raum Bonn-KdIn-Dussel-
dorf und die Kommunen in diesem Raum — darunter Leverkusen und Wesseling —
wachsenden Verkehrsmengen gegentber. Gleichzeitig erfordern die Ziele des Klima-
und Gesundheitsschutzes sowie der Steigerung der Lebensqualitat der Bevolkerung
eine Verkehrswende. Das heillt, dass der Umweltverbund (Offentlicher Personennah-
verkehr (OV), Radverkehr und FuRverkehr) gestérkt und der motorisierte Individualver-
kehr (MIV) reduziert werden muss. Ein Wasserbussystem, welches den Rhein als Ver-
kehrsweg fiir den OV in Wert setzt und gleichzeitig eine optimale Verkniipfung insbe-
sondere mit dem Radverkehr anstrebt, kann zu diesen Zielen gegebenenfalls einen
wichtigen Beitrag leisten.

Vor diesem Hintergrund hat der Rat der Stadt Kéln die stadtische Verwaltung beauftragt
— eine Untersuchung zur Machbarkeit eines solchen Wasserbussystems in Auftrag zu
geben und sich dabei mit interessierten Akteuren in der Region zusammenzuschlie3en.
Gemeinsam mit den Stadten Leverkusen und Wesseling, mit Unterstlitzung des Region
Koéln/Bonn e.V. und unter Inanspruchnahme einer 50%igen Forderung durch das Land
NRW Uber das Programm ,progres.nrw“ wurde die nunmehr abgeschlossene Machbar-
keitsuntersuchung im Marz 2020 beauftragt.

Das konkrete Anliegen der Untersuchung war die Analyse der verkehrlichen, betriebli-
chen und technischen Machbarkeit eines interkommunalen, regionalen und in das
OPNV-System integrierten Wasserbussystems auf dem Rhein. Mit Blick auf die Heraus-
forderungen des Klimawandels sollten insbesondere auch Schiffe mit Antrieben auf Ba-
sis unerschdpflicher Energiequellen betrachtet werden. Folgende Ziele standen im Fo-
kus der Studie:

= Schaffung schneller Direktverbindungen entlang beider Seiten des Rheins,
= Integration in das bestehende OPNV-System,

= Entlastung paralleler Schienen- und StralRenverbindungen unter besonderer Beriick-
sichtigung der hoch verdichteten Bereiche,

= Verknupfung insbesondere auch mit dem bestehenden und geplanten Radverkehrs-
netz und Fahrradmitnahme,

= ErschlieBung ufernaher Siedlungsbereiche infolge aktueller und geplanter Sied-
lungsschwerpunkte in Rheinnahe und

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 5/28



= Berlcksichtigung einer schrittweisen Implementation sowie einer moglichen zukunfti-
gen regionalen Erweiterung des Wasserbussystems auf dem Rhein Uber die Gren-
zen des Untersuchungsraums hinaus.

In nachfolgender Abbildung ist der Arbeitsablauf schematisch in den beauftragten ,Ar-
beitspaketen® (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: Schlﬁstyperwarlanten (SV)

Auswahl nach Akteurskonferenz

AP 7: Nutzen-Kosten-Analyse

Abbildung 1: Arbeitsablauf

2 Beteiligung

Die Erarbeitung erfolgte unter Einbeziehung diverser Akteure in unterschiedlichen Be-
teiligungsformaten:

= Der Arbeitskreis, bestehend aus den Auftragnehmer*innen und Vertreter*innen der
Stadte (Arbeitsebene) sowie des Region KoIn/Bonn e.V., traf sich regelmafig (on-
line), um alle grundlegenden Fragen und Aspekte der Studie zu erértern.
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= Die erarbeiteten Zwischenergebnisse und das weitere Vorgehen wurden im Len-
kungskreis diskutiert, der sich aus dem Arbeitskreis sowie weiteren Vertreter*innen
der Stadte zusammensetzte.

= (ber eine Akteurskonferenz wurden sowohl politische Vertreter*innen als auch
Stakeholder (wie z.B. aus den Verkehrsunternehmen) in einer Online-Veranstaltung
inhaltlich informiert und in die Entscheidungsfindung eingebunden.

= Die wichtigsten betroffenen Akteure wurden in Form eines digitalen Stakeholder-
Workshops mit ca. 60 teilnehmenden Personen zusatzlich eingebunden.

= Uber zwei vom Region KéIn/Bonn e.V durchgefiihrte Regionale Schulterblicke
fand eine Information und Einbindung weiterer Akteure aus Kreisen und Kommunen
der Region, die nicht Teil des Untersuchungsraums sind, statt. Themen der Termine
waren neben der Information zum jeweiligen Projektstand u.a. Perspektiven zur Er-
weiterung eines Wasserbus-Systems tiber den Untersuchungsraum hinaus.

Darlber hinaus wurde seitens der Gutachter eine Vielzahl von Gesprachen und Termi-
nen mit verschiedenen Behdrden, Unternehmen, Institutionen und Einzelpersonen
durchgefiihrt. Ziel dieser Gesprache war es zum einen, das bestehende Wissen zu ver-
tiefen und durch Fachexpertisen zu erganzen und zum anderen, konkrete Fragestellun-
gen durch Hinzuziehung der jeweils zustandigen Stellen zu klaren.

3 Bestandanalyse

Am Anfang der Untersuchung stand eine Bestandsanalyse, in der die derzeitige struktu-
relle und infrastrukturelle Situation eingehend untersucht und hinsichtlich ihrer Starken
und Schwéchen in Bezug auf die Mobilitdt bewertet wurden.

Das Kernstuck der Arbeiten stellte dabei eine detaillierte Auswertung der Reisezeiten im
MIV und OV aber auch im Radverkehr im Untersuchungsgebiet dar. Hierfir wurden fir
jeden rheinnahen Stadtteil im Untersuchungsraum beispielhafte Knoten bzw. Haltestel-
len ausgewahlt. In der nachfolgenden Abbildung werden anhand der Reisezeitisochro-
nen des MIV und des OV fiir Langel Nord die aktuellen Erreichbarkeiten beispielhaft
aufgezeigt.
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Abbildung 2: Auswertung MIV- und OV-Reisezeiten am Beispiel Langel-Nord

Insbesondere die folgenden Aussagen konnten aus der Bestandsanalyse abgeleitet
werden:

= Es besteht eine gute Abdeckung mit OPNV-Haltestellen in Rheinnéhe, daher ist stel-
lenweise eine Verknlpfung des Wasserbusses mit der Stadtbahn méglich (u.a. zu
den Stadtbahnlinien 16 und 18), z.B. an den Haltestellen Zoo/Flora, Ubierring und
Deutzer Freiheit, aber auch am Kélner Hbf. und in Deutz.

= |m Untersuchungsgebiet sind ca. 50 Schiffsanleger vorhanden. Viele davon befinden
sich bereits in Nutzung, z.B. fur die touristische Rheinschifffahrt. Einige rheinnahe
Stadtteile im Untersuchungsgebiet verfiigen (noch) nicht Gber Schiffsanleger.

= Der Rhein weist eine erhebliche Barrierewirkung auf, die insbesondere im OPNV zu
langen Fahrzeiten auf die jeweils andere Rheinseite fuhrt. Lediglich in der links- und
rechtsrheinischen Kdlner Innenstadt sowie zwischen Riehl und Milheim sind heute
schon Querungsmadéglichkeiten fiir den OPNV vorhanden.

= Ahnlich ist die Situation im Radverkehr. Mit der Leverkusener Briicke, der Rodenkir-
chener Briicke und der Siidbriicke stehen dem Radverkehr gegentiber dem OV drei
weitere Querungstrassen zur Verfigung. Zudem existieren einzelne Fahrverbindun-
gen.

» Der Wasserbus kann in das vorhandene Radverkehrsnetz integriert werden. Auch
eine Wasserbus-Anbindung von Stadtteilen ,in zweiter Reihe zum Rhein (z.B. Le-
verkusen Zentrum oder Univiertel KoIn) ist Gber den Radverkehr als Zu- und Abbrin-
ger vorstellbar.
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4 Potenzialanalyse

Neben der infrastrukturellen Analyse und Bewertung wurde zudem fir eine gezielte Pla-
nung das Nachfragepotenzial analysiert und beschrieben.

Mit Hilfe des bereitgestellten Verkehrsmodells und der zielgerichteten Aufbereitung der
Daten fur diese Aufgabenstellung konnte fur den Prognosehorizont 2030 die Verteilung
der Gesamtverkehrsnachfrage (MIV und OV) abgeleitet und anhand von sogenannten
Matrixspinnen stadtteilbezogen fir einen Werktag dargestellt werden. Es wurde unter-
stellt, dass die Gesamtverkehrsnachfrage dem maximalen Nachfragepotenzial flir den
Wasserbus entspricht. In der nachfolgenden Abbildung wird eine solche Matrixspinne in
ihrer klassifizierten Darstellung fir den Stadtteil Riehl exemplarisch dargestellt. Zu er-

kennen sind die starken Verflechtungen mit den linksrheinischen Stadtteilen und Rau-
men gegenulber den rechtsrheinischen Raumen.
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Abbildung 3: Verkehrsnachfrageauswertung fir Riehl (KéIn)

Die wesentlichen Erkenntnisse dieser Analysen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

= Auch bei der Auswertung der Verkehrsnachfrage wurde die grof3e Barrierewirkung

des Rheins deutlich. Ist eine Verbindung per OPNV oder Pkw iiber den Rhein mit
gréReren Umwegen verbunden, gibt es heute i.d.R. nur geringe Nachfragestrome
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zwischen den Stadtteilen. Hieraus kénnten auch flir eine potenzielle Wasserbusver-
bindung geringe Nachfragezahlen resultieren. Andererseits konnten die durch einen
Wasserbus neu geschaffenen Mobilitatsmoglichkeiten die Verflechtungen zwischen
Stadtteilen beidseits des Rheins im Sinne von ,Angebot schafft Nachfrage” auch
deutlich verstarken.

= Die Nachfragepotenziale fiir ein Wasserbussystem sind nicht gleichmaRig verteilt,
sondern eher in den stark verdichteten Bereichen vorzufinden. In die Kélner Innen-
stadt bestehen aus nahezu allen Stadtteilen des Untersuchungsgebietes Nachfrage-
potenziale.

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden dann alle Stadtteile beziiglich ihres jeweiligen
Nachfragepotenzials kategorisiert:

Kategorie Beschreibun

Kernnetz

erweitertes Netz Stammbheim, Marienburg, Rodenkirchen, Sirth, Ensen,
Erganzungsnetz Merkenich, Lev-Hitdorf, Flittard, Bayenthal, Poll, Weif3,
vorerst kein Potenzial Worringen, Lev-Rheindorf, Porz-Langel

Abbildung 4: Zusammenfassung Kategorisierung der Stadtteile und Raume

Zur weiteren Konkretisierung des Wasserbussystems zwischen den ermittelten Netz-
Stadtteilen und fur die Auswahl geeigneter Schiffstypen konnte nun durch den Ruckgriff
auf die bereits ermittelten Reisezeiten im MIV und OV zwischen den einzelnen Stadttei-
len (vgl. Kapitel 3) ermittelt werden, welche Geschwindigkeit ein Wasserbus auf den un-
tersuchten Relationen erreichen musste, um als konkurrenzfahige Alternative in Be-
tracht gezogen zu werden. ,Konkurrenzfahig“ zum &ffentlichen Personennahverkehr ist
an dieser Stelle nicht falsch zu verstehen: Der Wasserbus selbst soll Teil des OV-Sys-
tems werden und diesen auf Uberlasteten Strecken entlasten bzw. durch sinnvolle Ver-
knupfungen bestehender OV-Linien neue attraktive Wegeketten ermdglichen.

Die notwendigen Geschwindigkeiten fur den Wasserbus wurden je nach Relation mit
Werten zwischen < 10 km/h und bis zu 49 km/h ermittelt. Auf den meisten Strecken ist
eine Geschwindigkeit von 10-19 km/h auskdmmlich, um ahnliche Reisezeiten wie der
MIV oder OPNV zu erreichen. Zu berlicksichtigen ist, dass die Reisezeiten fiir den MIV
und OPNV nach der Multiplikation mit einem vorab bestimmten Faktor in die Berech-
nungen eingeflossen sind. Es wird angenommen, dass der Wasserbus bis zu einem
Faktor von 1,2 (dies bedeutet eine um 20 % langere Reisezeit) eine Alternative zum
vorhandenen OPNV darstellt. Hiermit soll der Tatsache Rechnung getragen werden,
dass der Komfort, den der Wasserbus bietet — u.a. aufgrund der Méglichkeit zur Fahr-
radmitnahme — groR3er ist als bei den haufig hoch ausgelasteten ,klassischen® 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln. Mit den Fahrzeiten zum MIV ist analog verfahren worden, aller-
dings auf Grundlage eines Faktors von 1,8. Dieser vergleichsweise hohe Wert bertick-
sichtigt u.a. die erforderliche Parkplatzsuchzeit sowie die Kosten fiir die Abstellung von
Fahrzeugen die sich vor allem im verdichteten innerstadtischen Raum negativ auf die
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tatsachliche Reisezeit und die Attraktivitat des Verkehrsmittels auswirken durften. Beide
Faktoren, der MIV- und der OPNV-Faktor, sind auf Basis von Erfahrungswerten (v.a.
aus den Niederlanden) festgelegt worden.

5 Schiffstypen

Schiffstypen

Im Anschluss an die Ermittlung der notwendigen Wasserbus-Geschwindigkeit wurde
eine eingehende Analyse geeigneter Schiffstypen fiir ein Wasserbussystem auf dem
Rhein durchgeflhrt. Auf Basis der vorangegangenen Arbeitsschritte konnten folgende
Anforderungen an die Schiffe abgeleitet werden:

= Die Schiffe sollten eine hohe Grundgeschwindigkeit aufweisen, die mindestens 30
km/h flr Langsverbindungen und mindestens 15 km/h fiir Querverbindungen auf-
weist, um der Strémungsgeschwindigkeit des Rheins und den angestrebten Reise-
zeiten gerecht zu werden.

= Die GefaRgrofle sollte mindestens Platz fir 100 Personen aufweisen, um hinsichtlich
der Kapazitat eine adaquate Alternative zu Bus oder Bahn zu bieten.

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

» FEine Fahrradmitnahmemdglichkeit von mindestens 20 bis 50 Fahrrddern muss gege-
ben sein.

®» Das Schiff und auch der Antrieb miissen marktreif sein.

Schiffsbewegungen auf Gewassern fihren je nach Geschwindigkeit und Stromungslage
zu Wellenschlag, der negative Effekte auf andere fahrende oder liegende Schiffe, die
Natur oder FulRganger am Ufer haben kann. Schiffe mit Katamaranrumpf (Doppelrumpf)
verursachen im Vergleich zu normalen Einrumpfschiffen weniger Wellenschlag und wer-
den daher haufig fur schnelle Verbindungen eingesetzt (z.B. Rotterdam und Antwer-
pen). Eine andere Ldsung zur Verhinderung tbermafRigen Wellenschlags stellen ein-
rumpfige Schiffe dar, deren Rumpf sich durch Einsatz von Luftdruckdisen ein Stick aus
dem Wasser heben kann und dadurch einen geringeren Wasserwiderstand aufweist
(sog. ,Air-Supperted Vessel®).

In der Theorie oder in Studien existiert eine Vielzahl von Schiffstypen, die flir ein Was-
serbussystem eingesetzt werden kénnten. Ansinnen der Machbarkeitsstudie war es
aber, betriebsbereite Modelle zu identifizieren, die schon heute auf dem Markt erhaltlich
sind. Nur durch die Auswahl ausreichend erprobter Schiffe kdnnen in der wirtschaftli-
chen Betrachtung belastbare Kostenannahmen getroffen und ein verlasslicher, sto-
rungsarmer Betrieb im Rahmen eines OPNV-Fahrplans sichergestellt werden.

Anhand der geschilderten Kriterien sind im Rahmen der Machbarkeitsstudie insgesamt
mehr als 30 Schiffstypen untersucht worden.
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Fur die Auswahl eines Schiffstyps einschlief3lich Antriebstechnik wurde im Rahmen ei-
nes Benchmarks vergleichbare Einsatzorte analysiert, Gesprache mit Reedereien und
Schiffsherstellern gefuhrt und die drtlichen Voraussetzungen durch den Rhein in die Ge-
samtbetrachtung einbezogen. In der nachfolgenden Abbildung sind die Interviewpartner
und ihre Standorte dargestellt.

Green City Ferries
(Schweden)

‘*' —‘ RSAG - Rostock

[GVB - Amsterdam
- 1 MV-Werft/ Ampereship

|
) |
" |Hadag/HVV |
|| WeiRe Flotte |

‘Damen Shipyards

[Watertaxi Rotterdam

KD Kéln-Diisseldorfer
Deutsche Rheinschiffahrt

[OvaAquaIiner

|
|
lAqua bus/ Waterbus }
|
|

‘Hafen Antwerpen ~——{Motorenwerk Deutz AG ‘

——__|Lux Werft und Schifffahrt
GmbH

—Torqueedo

Abbildung 5: Auswahl und Lokalisierung der Interviewpartner

Antriebsformen

Bereits am Titel der Machbarkeitsstudie wird deutlich, dass bei der Betrachtung geeig-
neter Schiffstypen fir ein Wasserbussystem auf dem Rhein die Antriebsform von be-
sonderer Bedeutung ist. Im Sinne eines nachhaltigen Betriebs sollte diese moglichst auf
dem Einsatz unerschdépflicher Energiequellen basieren. Mit Hilfe von Experteninter-
views, Recherchen und ausgewerteten Studien wurden folgende Antriebsarten auf ihre
Eignung fir das Wasserbussystem untersucht:

= Vollelektrischer Antrieb mit Laden bei Nacht

= bei langer Betriebsdauer auf Langsverbindungen ungeeignet

= fUr kurze Querverbindungen (Féhren) denkbare, bereits erprobte Option
» Vollelektrischer Betrieb mit Laden am Tag

= bei normaler Ladegeschwindigkeit wahrend des Betriebsablaufes unglnstig
(Schiff ist betriebsunfahig wahrend des Ladevorgangs, muss aber trotzdem be-
mannt bleiben)

= Vorhalten von Ersatzschiffen erforderlich (teuer)
= Schnellladen
® Fahrtzeit von 50 Minuten erfordert Ladezeit von ca. 10 Minuten
= im Langsverkehr diverse Schnelladestationen am Streckenverlauf erforderlich

= neben hohen Investitionskosten flir Ladepunkte unter Umstanden mit erhebli-
chen Kosten fir den ausreichenden Netzausbau verbunden
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= grundsatzlich geeignet fur Langs- und Querverkehr
= Solarelektrischer Antrieb

= kontinuierlicher Ladevorgang durch Nutzung der Sonnenenergie mittels Solar-
zellen

= aufgrund der geringen Leistung ungeeignet fir den Rhein mit seinen Stro-
mungsverhaltnissen und den zu fahrenden Distanzen

Fur elektrische Antriebe gilt dariiber hinaus, dass ein Antrieb auf Basis unerschoépflicher
Energiequellen nur gegeben ist, wenn der zu ladende Strom ausschlieRlich regenerativ
erzeugt worden ist.

=» Antrieb mit Wasserstoff

» Erzeugung elektrischer Energie durch elektrochemische Reaktion zwischen
Wasserstoff und dem Sauerstoff der Luft

= serienmalige, marktreife und konkurrenzfahige Wasserstoffantriebslosung ist
Experten zufolge erst in 5 bis 10 Jahren zu erwarten

= Antriebstechnologie zukunftig fur den Raum Kdln interessant, da in der Region
Wasserstoff produziert wird und groRe Ambitionen bezlglich der Weiterentwick-
lung von Wasserstofftechnologien bestehen

» Hybridantrieb

» vereint zwei Antriebsformen, z.B. elektrisch und Diesel; der Dieselmotor ladt die
Batterie beim Fahren auf, das Schiff kann daher kurze Strecken voll-elektrisch
fahren oder beide Motoren parallel einsetzen fur eine hdhere Leistung

= Diesel-Elektro-Hybridschiffe sind bereits markterprobt; Geschwindigkeiten von
bis zu 55 km/h sind erreichbar

= Bei entsprechender Marktreife der Brennstoffzellentechnologie (in ca. 5-10 Jah-
ren) kdnnen perspektivisch Dieselmotoren im Hybridantrieb durch diese ersetzt
werden (Marktreife in ca. 5-10 Jahren)

» Klassischer Dieselantrieb

= markterprobt und stérungsarm aber wenig nachhaltig bzw. keine Antriebsform
auf Basis regenerativer Energie

= vergleichsweise geringe Investitionskosten, aber héhere Betriebskosten

= unter Umstanden als Einflhrungsldsung vorstellbar (ggf. mit Biodiesel)
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Abgeleitete Schiffsprofile

Aus den vorangegangenen Anforderungen und aus den Bewertungen potenzieller An-

triebe wurden die nachfolgenden vier Schiffsprofile abgeleitet:

Typ 1a
Wasserbus ,Hybrid”

Katamaran

E-Hybrid (Zukunft H2)
55 km/h

150 P + 30 Fahrrader
Investitionskosten

ca. 4,5 Millionen Euro
Betrieb: €€

Umwelt: **

Typ 1b
Wasserbus Klassisch”

Katamaran

Diesel (Stage V)

55 km/h

150 P + 30 Fahrrader
Investitionskosten

ca. 2,5 Millionen Euro
Betrieb (bio): €€(€)
Umwelt: *

Typ 2
ASV-E-Bus

Einrumpf
Batterieelektrisch 30km
55 km/h

150 P + 25 Fahrrader
Investitionskosten

ca. 4,5 Millionen Euro
Betrieb: €

Umwelt xEx

Typ 3
E-Fihre

Einrumpf
Batterieelektrisch
15-20 km/h

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

Umwelt: ***

Abbildung 6: Auswahl von 4 Schiffstypen flr die weiteren Arbeitsschritte

Die Schiffsprofile 1a, 1b und 2 sind fir Langsverbindungen geeignet, der Schiffstyp 3 fir
Querverbindungen. Die Profile geben eine erste Orientierung, welche Schiffsarten fir
ein Wasserbussystem auf dem Rhein eingesetzt werden kénnten.

Aus fiir die Machbarkeitsstudie durchgefiihrten Interviews mit verschiedenen Werften ist
deutlich geworden, dass eine grof3e Flexibilitat hinsichtlich der Entwicklungsoptionen
potenzieller Schiffe fur den Wasserbus besteht. Die meisten Werften gaben an, ,alle”
Winsche erfiillen zu kdnnen. Anzumerken ist jedoch, dass serienmafige Schiffe i.d.R.
kostengulnstiger sind und Effizienzvorteile in Bezug auf Wartung und Betrieb in einem
Wasserbussystem aufweisen wirden. Ferner ist davon auszugehen, dass insbesondere
in Bezug auf den Antrieb bis zu einer potenziellen Umsetzung des Wasserbussystems
eine Weiterentwicklung stattgefunden haben wird.

6 Linien- und Bedienkonzept

Im Rahmen der Entwicklung mdglicher Linien- und Bedienkonzepte wurden auf Grund-
lage der vorangegangenen Arbeitspakete erste Ableitungen hinsichtlich vielverspre-
chender Linienfiihrungen und gewissen Grundsatzen fiir eine Bedienungskonzeptionen
getroffen.

Gleichwohl wurde eine systematische und nachvollziehbare Herangehensweise entwi-
ckelt, um die Frage zu klaren, wie eine mdglichst sinnvolle Linienkonzeption fir das Un-
tersuchungsgebiet aussehen kann. Hierbei handelt es sich um ein vierstufiges Verfah-
ren, das mit jeder Stufe einen héheren Grad der Verfeinerung aufweist:

= Zieldefinition: In einer ersten Stufe wurden die fiir das Linien- und Bedienkonzept
wichtigen und zentralen Ziele definiert
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= Entwicklung von Bausteinen: Aus den betrachteten potenziellen Wasserbus-Rela-
tionen wurden in einem zweiten Schritt durch eine erste Verknipfung von Einzelver-
bindungen zunéachst kleine Bausteine entwickelt.

= Entwicklung von Grundsatzperspektiven: Die erarbeiteten Bausteine konnten po-
tenziell auf vielerlei Weise zu Wasserbuslinien zusammengesetzt werden. Grund-
satzperspektiven meint daher in diesem Zusammenhang, dass die Kombination ein-
zelner Bausteine zu Wasserbuslinien durch eine jeweils unterschiedliche Zielfokus-
sierung erfolgte.

= Linien- und Bedienvarianten: In einem letzten Schritt wurden anschlielend fiir
jede Grundsatzperspektive zwei unterschiedliche Linien- und Bedienvarianten erar-
beitet.

Zieldefinition

Ziel des Bedienkonzepts fir den Wasserbus ist es, sowohl eine attraktive Erganzung zu
bestehenden Verbindungen im OV, Rad- und FuRverkehr als auch Alternativen zur pri-
vaten Autonutzung anzubieten. Die Summe der verfolgten Ziele sind in der folgenden
Darstellung zusammengefasst.

Bedienung
starknachgefragter
Relationen

Verbindung
zentraler Orte von

Verkniipfung von beiden Rheinseiten

Netzen

Entlastung
iiberlasteter OPNV
Linien, aber keine

Kannibalisierung

Schaffen von neuen
Mobilitatsangeboten

Abbildung 7: Mit dem Wasserbuskonzept verfolgte Ziele

Entwicklung von Bausteinen

Je Relation wurden in einem zweiten Schritt insgesamt 24 Bausteine entwickelt, die in
der weiteren Bearbeitung je nach Aufgabenstellung und -vertiefung variabel zusammen-
gesetzt werden kdnnten. Die nachfolgende Abbildung zeigt einen solchen Baustein und
seine betrieblichen Kennwerte.
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Merkenich

MIV ov MIV ov Baustein
Von Haltestelle | Ri Nach Haltestelle |Reisezeit |Rei it | Rei! it [Rei it| 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

Abbildung 8: Beispiel eines Bausteins und Vergleich der Reisezeiten
Entwicklung von Grundsatzperspektiven und Varianten

Mit den entwickelten Bausteinen wurden in mehreren Iterationsschritten drei unter-
schiedliche Perspektiven erarbeitet. Dabei weist jede Perspektive eine spezifische Her-
angehensweise auf und verfolgt unterschiedliche Ziele bei der Konzeptentwicklung fir
die Wasserbuslinien in dem definierten Untersuchungsraum. Die Perspektiven stellen
bewusst kontrastierte Unterschiede dar, um unterscheidbare Méglichkeiten zur Kon-
zeptgestaltung aufzeigen zu kdénnen.

= Perspektive 1: ,,Keep it simple!“
Bei dieser Perspektive wird von einer minimalen Linienanzahl (eine bis maximal
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zwei Linien) ausgegangen, die das Untersuchungsgebiet vollstandig abdecken bzw.
erschlief3en.

= Perspektive 2: ,,Zwei auf einen Schlag!“
Ziel dieser Perspektive 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) und andererseits -
nach der Logik ,neues Angebot schafft neue Nachfrage® - aktuell nachfragearme
aber mit Potenzial behaftete Relationen zu bedienen.

= Perspektive 3: ,,0hne Zwischenhalt von A nach B!“
Diese Perspektive fokussiert sich auf die nachfragestarken Relationen im Untersu-
chungsraum.

Fir jede Perspektive wurden daraufhin zwei konkrete Linienvarianten erarbeitet, so
dass am Ende insgesamt sechs Linienkonzepte fur eine abschlieRende Bewertung zur
Verfiigung standen. Da bei der Perspektive 3 das grofite Potenzial an Nachfragestro-
men bei gleichzeitig maximalem Reisezeitvorteil abgedeckt werden kann, wurde sie als
die vielversprechendste Perspektive ausgewahlt. In der weiteren Verfeinerung wurde
eine der beiden Varianten als Vorzugsvariante ausgearbeitet und festgelegt.

Diese Vorzugsvariante setzt sich aus insgesamt drei Linien zusammen und bildete
fortan als Zielkonzept die Grundlage fiir die weiteren Arbeitsschritte.

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 1:  Die drei Linien der Vorzugsvariante

In einem weiteren Schritt wurden verschiedene Ausbaustufen zur Einrichtung der drei
Linien entwickelt. In der nachfolgenden Abbildung sind schematisch das Liniennetz der
drei Linien der Vorzugsvariante sowie die erste Ausbaustufe (Pilotstufe) dargestellt:
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Zielkonzept Pilotstufe
LEV-Hitdorf LEV-Hitdorf
Merkenich LEV-Rheindorf | Merkenich LEV-Rheindorf
LEV-Wiesdorf LEV-Wiesdorf
Niehl Flttard i Flittard
Stammheim sl Stammheim
Righ! Malheim Righ! Malheim
Innenstadt Nord Innenstadt Nord
% Deutz Deute
Innenstadt Sod Innenstadt Sod
Pall Pall
Bayenthal Velete | e
Marienburg Marienburg
Rodenkirchen Porz Rodenkirchen Porz
Weib WeiB
Sirth Sirth
Godorf Godorf
Wesseling Lindorf Wesseling Zundorf
P Niederkassel Niederkassel
Stadt oder Stadtteil — \Vasserbuslinien Stadt oder Stadtteil w— Wasserbuslinien
Vorhandene Fahrverbindungen Vorhandene Fahrverbindungen |
7CE Anleger (vorhanden oder neu) Initiative fiir neue Fahrverbindungen Anleger (vorhanden oder neu) Inftiative fir neue Fahrverbindungen ing
]
Abbildung 9: Linienkonzept der Vorzugsvariante im Zielkonzept und der Pilotstufe
Mit der vorgeschlagenen Kombination der beiden Pilotlinien kbnnen sowohl die in der
Studie prognostizierten Verlagerungseffekte auf den Wasserbus als auch die vermutete
Entstehung von neuer Nachfrage getestet werden. Je nachdem, welche Erfahrungen im
Pilotbetrieb gesammelt werden, sind unterschiedliche Ausbaustufen des Konzepts mdg-
lich. Es kénnen weitere Linien bis zum vorgeschlagenen Zielkonzept des Linienkonzep-
tes implementiert werden, aber auch die Schaffung neuer Quell-Ziel Relationen oder
Taktverdichtungen auf den bestehenden Linien sind vorstellbar.
7 Betrieb

Nach der Festlegung des Linien- und Bedienkonzeptes wurde ein konkretes Betriebs-
konzept entwickelt, das die Verkniipfung mit dem bestehenden OV-Angebot herstellt.

Als geplanter Teil des zukiinftigen OPNV in der Region sind sowohl die Betriebszeiten
als auch das Fahrtenangebot des Wasserbusses in einem integrierten Prozess zu be-
trachten. Mit einer unterstellten Betriebszeit von 05:00-24:00 Uhr und einem 30-Minu-
ten-Takt auf den einzelnen Linien kann ein attraktives ganztagiges Wasserbusangebot
geschaffen werden. Zudem werden wichtige Umsteigeverknipfungen zwischen dem
Wasserbus und den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds sichergestellt. Auch wenn die
Wasserbusanleger nicht tiberall in unmittelbarer Nahe zur nachsten OV-Haltestelle ver-
ortet sind, so sind in allen Fallen vorhandene OV-Angebote fulaufig erreichbar und die

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 18/28



hierfur bendtigten Zeiten in den geplanten Anschlissen so weit wie mdglich berlcksich-
tigt. Dadurch ist gewahrleistet, dass der Wasserbus keine isolierte ,Insellésung®, son-
dern integraler Bestandteil des OV-Netzes ist.

Das Uberschreiten der Hochwassermarke | des Rheins markiert die Grenze fiir einen
Betrieb bei Hochwasser. Der zugehdrige Kdlner Pegel von 6,20 m wird durchschnittlich
an ca. 11-12 Tagen im Jahr erreicht, was zu einer durchschnittlichen jahrlichen Verfug-
barkeit des Wasserbussystems von 95 % fuhrt.

8 Infrastruktur

Elementar fur die Realisierung der Pilotstufe aber auch fir den Ausbau des Systems bis
zum moglichen Zielkonzept der Vorzugsvariante sind die Schiffsanleger. Insgesamt be-
finden sich rund 50 Anleger im Untersuchungsraum der Machbarkeitsstudie. Grundsatz-
lich besteht die Moglichkeit, neue Anleger zu bauen, vorhandene Anleger ,exklusiv® fir

den Wasserbus zu nutzen oder eine gemeinsame Nutzung bestehender Anlagen durch
die derzeitigen Unternehmen und den Wasserbus anzustreben.

Unabhangig der gewahlten Errichtungs-, Nutzungs- und Betriebsoption fir die Anleger
des Wasserbusses ist davon auszugehen, dass die Anlagen neugestaltet bzw. vorhan-
dene Anleger umgebaut werden mussen. Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung
wurden alle potenziellen Anlegestellen der Endstufe der Vorzugsvariante eingehend be-
trachtet. Die nachfolgenden Abbildungen verorten exemplarisch den geplanten Anleger
in KoIn Riehl:

%

%
Fiora Wasservigel a¢
Hippodom f fﬁ"
4 P 2 —, 3
MY >

& )
/ M“N
Zﬂyﬂ 1 8

A,

g,

e @
e O Terraniy - &

Rhein

N 1
Abbildung 10: Ubersichtskarte KéIn Riehl (KVB) und Ufersituation
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Abbildung 11: Mégliche Gestaltung des Anlegers in KéIn Riehl

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie ist ein eigener Anlegertyp konzipiert worden, der
eine hohe Systemverfiigbarkeit auch bei variierenden Wasserstanden garantiert. Im Un-
terschied zu den meisten vorhandenen Anlegern, bei denen oft groRe Neigungen der
Zugangsstege auftreten, soll das Wasserbussystem im Betrieb barrierefrei zuganglich
sein. Eine maximale Neigung des Steges von 6% gilt analog der Zugangsrampen von
Haltestellen des OPNV als barrierefrei, wenn alle 6 m mindestens 1,5 m lange Zwi-
schenpodeste angeordnet sind. Der fur das Wasserbussystem erarbeitete Anlegertyp
besteht aus einem festen landseitigen Steg, einem beweglichen Teil (Verbindungssteg)
und einem Schwimmponton mit festem Aufbau (Treppe und Rampen). Er bietet Anlege-
flache fur zwei Schiffe und ist in den nachfolgenden Skizzen schematisch dargestellt:
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Abbildung 12: Neigung des Steges bei Mittel-, Niedrig- und Hochwasser - schematische Ansicht

Mit dieser gewahlten Konstruktion kann ein barrierefreier Zugang zum Ponton bei
Rheinwasserstanden zwischen 4,86 m und 1,08 m gewahrleistet werden. Damit ware
ein uneingeschrankt barrierefreier Zugang zum Wasserbus an durchschnittlich 321 Be-
triebstagen moglich. Dies entspricht einer vollstandigen Barrierefreiheit an 88% aller
Tage im Jahr.

Sofern eine maximale Neigung des Steges von bis zu 8% als eingeschrankt barrierefrei
angesehen wiirde, kdnnten Hohenunterschiede bis zu 2,49 m tGberwunden werden. Da-
mit waren Hochwassersténde bis 5,46 m und nahezu alle Niedrigwassersituationen ab-
gedeckt. Die Anlage kdnnte somit an durchschnittlich 341 Betriebstagen mindestens
eingeschrankt barrierefrei erreicht werden, was einer Verflgbarkeit von 93 % entspra-
che.

Wirden dariber hinaus auch noch tageweise extremere Zugangssituationen akzeptiert,
beispielsweise bei einem Betrieb bis zum Erreichen der Hochwassermarke | (6,20 m am
Pegel Koln), wiirde die Neigung des Steges bis zu 11% betragen.

Die ermittelten Lagen und Ausgestaltungen der Anleger stellen jeweils eine fundierte
erste Annaherung dar, die in der weiteren Planung jeweils standortscharf vertiefend zu
betrachten und diskutieren sind. So sind die bestehenden Schiffseigner und —betreiber
von Beginn an einzubinden, um sicherzustellen, dass die Ausgestaltung der Anlegestel-
len die Belange aller Nutzer beriicksichtigt

Hinsichtlich der Kosten ergeben sich fir die Errichtung aller Anlegestellen des Zielkon-
zepts Investitionskosten in Hohe von etwa 17,5 Mio. Euro und fir die funf Anlegestellen
der ersten Ausbaustufe knapp 5 Mio. Euro.
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9 Nachfrage und Wirtschaftlichkeit

Nachfrage

Mit Hilfe des Nachfrageverfahrens in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung
wurde fur die beiden Konzepte der Vorzugsvariante (Pilotstufe und Zielkonzept) unter
Verwendung des Verkehrsmodells eine Nachfrageprognose gerechnet. In der nachfol-
genden Tabelle sind die Ergebnisse zusammenfassend beschrieben.

Fahrgdste 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 2:  Fahrgastentwicklung Wasserbus und Verlagerungseffekte

Koénnen in der Pilotstufe schon knapp 7.000 Fahrgaste pro Tag gewonnen werden, so
steigt diese Zahl im Zielkonzept auf knapp 14.000 Fahrgaste pro Tag an. Ein grof3er
Teil der Fahrgastgewinne im Wasserbus sind durch Verlagerungen innerhalb des OV zu
verzeichnen. So kann der Wasserbus fur viele Kunden ein schnelleres und damit attrak-
tiveres Angebot zur Verfligung stellen.

Aber auch Fahrgastgewinne durch Verlagerungen vom MIV sind zu verzeichnen. Hier
insbesondere Verlagerungen vom MIV auf die bimodale Nutzung des Wasserbus mit
dem eigenen Fahrrad. Durch die Mdglichkeit der Fahrradmitnahme im Wasserbus kon-
nen attraktivere Fahrzeiten mit Fahrrad und Wasserbus gegentber der reinen Pkw-
Fahrt erzielt werden.

Im Zielkonzept sind drei Wasserbuslinien geplant, die jeweils im 30min-Takt fahren:

= Linie A: Leverkusen Wiesdorf - Milheim (Nord) - Riehl - Deutz Bf - Rodenkir-
chen / Bayenthal

= Linie B: Leverkusen Wiesdorf - Miulheim (Nord) - Innenstadt Nord (Kéln Hbf) -
Deutzer Hafen

® Linie C: Mulheim (Nord) - Deutz Bf - Rodenkirchen - Porz - Wesseling

Am starksten genutzt wird die Linie B mit rund 9.000 Fahrgasten taglich. Auf dieser Linie
kann es in den Spitzenstunden beim unterstellten 30-Minuten-Takt zu
Kapazitatsengpassen kommen, die einen zusatzlichen Fahrzeugeinsatz nétig machen
kénnten. Die Linien A und C werden wiederum mit jeweils rund 2.500 Fahrgasten am Tag
deutlich weniger stark nachgefragt. Dieser gro3e Unterschied der Fahrgastzahlen auf der
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Linie B gegenuber den beiden anderen Linien liegt im Bedienkonzept begrindet. So ist
die Linie B die einzige Linie, die KéIn Nord/Hbf. bedient.

Am aufkommensstarksten ist mit 9.000 Ein- und Aussteigern die Wasserbushaltestelle
Mdalheim. Als einzige der Wasserbushaltestellen legen hier alle drei Linien an. 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. Griinde
fur diese geringe Nachfrage in Wesseling sind das bestehende sehr gute OV-Angebot
Richtung KéIn der Linie 16 und die langen Fahrzeiten des Wasserbusses durch den
Weilker Bogen.

In der Spitzenstunde ist im Zielkonzept mit rund 50 Fahrradern je Fahrt zu rechnen. Dies
ist Ausdruck der hohen Attraktivitdt des Wasserbusses fir die intermodale Nutzung.

Die Méglichkeit der Fahrradmitnahme im Wasserbus stellt somit eine wichtige zusatzliche
verkehrliche Bewertung dar, die nicht unterschlagen werden darf.

In der nachfolgenden Abbildung ist die Fahrgastnachfrage auf den Strecken im Zielkon-
zept grafisch dargestellt.
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Abbildung 13: Fahrgastnachfrage Wasserbus Zielkonzept — Fahrgaste pro Tag im Querschnitt
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Wirtschaftlichkeit

Aus den nun vorliegenden Daten und Ergebnissen der vorherigen Arbeiten konnte eine
erste Wirtschaftlichkeit des Systems ermittelt werden. Dabei wurde auf die Methodik der
volkswirtschaftlichen Betrachtung in Anlehnung an die Standardisierten Bewertung zu-
rickgegriffen. Diese weist eine Reihe von Vorteilen auf, ist aber nur eine Form der Be-
wertung. So ist eine betriebswirtschaftliche Bewertung damit nicht gegeben.

Bei der volkswirtschaftlichen Bewertung werden alle Effekte — wie zum Beispiel die
eben beschriebenen Nachfrageeffekte — monetarisiert und, sofern notwendig auch an-
nuisiert. So ist eine Vergleichbarkeit sichergestellt. Die Bewertung setzt sich aus drei
wesentlichen Komponenten zusammen.

= Nutzen: zum Beispiel Fahrgastverlagerungen vom MIV, schnellere Reisezeit von
OV-Fahrgéasten, veranderte CO2 -Emissionen

= Betriebskosten: etwa der Einsatz von Schiffen mit Dieselantrieb versus dem Einsatz
von Schiffen mit einem rein batterieelektrischen Antrieb

= |nfrastrukturkosten: diese entsprechen im Wesentlichen den Kosten der zu errichten-
den Anlegestellen

In den beiden nachfolgenden Tabellen werden die jeweiligen Nutzen und Kosten fir die
Pilotstufe und das Zielkonzept dargestellt. In beiden Stufen ist zu erkennen, dass ein
Wasserbussystem mit erheblichen Betriebskosten zu rechnen hat. Diese kénnen aber
durch den Einsatz eines Schiffstyps mit elektrischen Antrieb mal3geblich reduziert wer-
den beziehungsweise werden und zugleich erhéht sich durch den Wegfall von CO2-
Emissionen der Nutzen deutlich.

Betriebs- | Infrastruktur-
Nutzen
kosten kosten
Mio. Euro/a |Mio. Euro/a |Mio. Euro/a
Diesel 1,2 -3,5 -0,16
Elektrisch 2,1 -3,0 -0,2
Tabelle 3: Zusammensetzung der Kosten und Nutzen fiir die Pilotstufe
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 4: Zusammensetzung der Kosten und Nutzen fir das Zielkonzept
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Nutzen Wasserbus insgesamt

Wie im vorangehenden Abschnitt ersichtlich, ergibt sich derzeit nach dem strengen
Malstab der Standardisierten Bewertung kein positiver Nutzen fir ein Wasserbussys-
tem. Die in dieser Untersuchung verwendete Standardisierte Bewertung dient originar
der Bewertung von investiven Ma3nahmen im Schienenpersonennahverkehr und be-
sticht durch den grof3en Vorteil der sich aus ihrer standardisierten Vorgehensweise er-
gebenden Vergleichbarkeit. Eine wesentliche Schwache, die gerade mit Blick auf die
Bewertung des Wasserbussystems von groRer Bedeutung ist, ist die Nichtbertcksichti-
gung samtlicher nicht monetarisierbarer Nutzen. Da der Wasserbus aber zahlreiche
nicht monetarisierbare Nutzeneffekte — je nach Ausbaustufe in unterschiedlichem Male
— aufweist, mussen diese an dieser Stelle kurz benannt werden:

= Stadt-/Regionalentwicklung

= Entlastung des bestehenden OPNV

= \Verbesserung der Resilienz des Verkehrssystems
= Besondere Attraktivitadt des Wasserbus

= |mageverbesserung

= Touristischer Mehrwert

= Negativ sind die Risiken durch Witterung und Wasserstand
Abschlieliende Bewertung von Nachfrage und Wirtschaftlichkeit

Es hat sich gezeigt, dass mit dem Wasserbus als integraler 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 fir eine Vielzahl an Fahrgasten eine gegenlber 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
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 ausschlieRlichen Fahrradfahrt eréffnet einer Vielzahl fahrrad-
affiner Personen vollig neue Wegeketten. Mit dem heute schon hohen und perspekti-
visch weiter steigendem Radverkehrsanteil im stadtischen Verkehr kann der Wasserbus
die Bedeutung des Fahrrades weiter erhohen. Es ist davon auszugehen, dass der Anteil
der Fahrrader auf den Linien des Wasserbus grof? sein wird. Dies zeigt sich schon in
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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 ermdglicht 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 - und die hohen Betriebs- und Per-
sonalkosten schlagen hier negativ zu Buche.

Es zeigt sich jedoch auch, dass eine veranderte alternative Antriebstechnik schon zu
einer substanziellen Reduktion der Betriebskosten beitragen kann. Zudem ist ein mdogli-
ches Leasing der Schiffe hier noch nicht unterstellt worden.

Im Ergebnis der Pilotstufe zeigt sich, dass insbesondere der zentrale Bereich von Koln
eine hohe Nachfrage im Wasserbus generieren kann. In der weiteren Fuhrung Richtung
Siiden lasst die Fahrgastnachfrage stark nach und erreicht auf dem Abschnitt Porz —
Wesseling lediglich eine dreistellige Zahl. Dies erscheint aber in Anbetracht des schon
existierenden guten OV aus Wesseling und Porz in Richtung KéIn jeweils mit einer
Stadtbahn auch nachvollziehbar. Der lange und maandernde Weg des Wasserbusses
von Wesseling bis Koln gegeniiber der gradlinigen Stadtbahnfiihrung, 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 Attraktivitdt gewinnen.

Mit dem Verfahren aus der der Standardisierten Bewertung wurde ein Bewertungsver-
fahren angewandt, das einen ersten belastbaren Eindruck von der Sinnhaftigkeit des
Systems ,Wasserbus*® aufgezeigt hat. Jedoch handelt es sich dabei um ein Verfahren,
das originar fur die volkswirtschaftliche Bewertung von grof3en (teuren) Infrastrukturpro-
jekten entwickelt wurde. Die reinen Infrastrukturkosten eines Wasserbussystems sind
hingegen vergleichsweise gering. Fur eine weiterfihrende und gesamthafte Bewertung
des Wasserbussystems fiir die Region sollte daheriber die volkswirtschaftliche Be-
trachtung hinaus zusétzlich eine nutzwertanalytische Bewertung, die zudem ein Haupt-
augenmerk auf die betriebswirtschaftlichen Belange legt, vorgenommen werden. Dar-
Uber hinaus ergeben sich durch den Wasserbus auch positive Aspekte, die tber eine
nutzwertanalytische Betrachtung hinaus gehen. So ist der Aspekt neuen Mobilitat durch
den Wasserbus - verstarkte Mithahme des Fahrrads und somit Aufbau von neuen,
heute nicht vorstellbaren Verbindungen — nicht hoch genug einzuschatzen.
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10 Empfehlungen

Der Wasserbus Uberwindet die Barriere ,Rhein® und bietet somit eine Vielzahl von
zusétzlichen Querungsmaglichkeiten fir Nutzer*innen des OV, Zufulkgehende und
Fahrradfahrende. Damit kann er einen wichtigen Beitrag zur Starkung der Resilienz des
Gesamtverkehrssystems leisten. Er fiihrt zu einer Attraktivitatssteigerung des OV und
unterstutzt - bei Verwendung emissionsfreier Antriebe - die BemUhungen der Stadte,
ihre Verkehrssysteme klimafreundlich weiterzuentwickeln. Hinzu kommen nicht zu
unterschatzende positive Auswirkungen auf die Wahrnehmung und das Image von
Stadt und Region.

Die notwendigen infrastrukturellen Ma3nahmen sowohl auf Land- als auch Wasserseite
sind erkennbar und stellen kein Hindernis fir die Umsetzung dar. Durch einen
stufenweisen Aufbau des Wasserbusses sind die infrastrukturellen MalRnahmen zu
Beginn der Umsetzung auf ein geringes Mal beschrankt.

Es gibt eine Vielzahl von Schiffstypen diverser Anbieter, die flr einen Wasserbusbetrieb
passend, marktreif und operativ erprobt sind. Antriebsformen auf Basis von
unerschoépflichen Energiequellen werden auch im Schiffsverkehr stets weiterentwickelt.
Erste Hybrid- und vollelektrische Varianten sind bereits jetzt marktreif,
Brennstoffzellenantriebe kénnen mittelfristig (in 5-10 Jahren) ebenfalls in Betracht
gezogen werden.

Der Betrieb des Wasserbus ist gepragt durch zwei wesentliche Ausrichtungen: Kurze
Wege mit einer hohen Anzahl an Fahrgasten fihren zu einer guten Wirtschaftlichkeit
des Systems. Hingegen stoRt der Wasserbus bei langen Strecken und geringem
Fahrgastpotenzial an seine wirtschaftliche Grenze. Hier haben etablierte OV-Systeme
wie Eisen- oder Stadtbahn erhebliche Vorteile. Zudem bedienen diese Systeme schon
heute eine Reihe der betrachteten Relationen (siehe beispielsweise Kéln — Wesseling).
In Summe ist der Einsatz eines Wasserbusses somit insbesondere in dicht besiedelten
Gebieten effektiv, wo ein hohes Fahrgastpotenzial herrscht und zugleich hohen
Reisezeitnutzen erzielt werden kénnen..

Die Einfiilhrung des Wasserbus als neues und in den bestehenden OPNV integriertes
Verkehrsmittel bedarf einer sukzessiven Umsetzung. Hierbei kdnnen Stiick fir Stlick
Erfahrungen und Erkenntnisse gesammelt werden, die hilfreich fir die endgultige
Ausgestaltung des Gesamtsystems sind. Mit den in dieser Untersuchung entwickelten
Pilotstrecken liegt eine erste Ausbaustufe vor, die fiir eine Implementierung genutzt
werden sollte und mit dem Zielzustand wurde ein méglicher Endausbau vorgestellt, der
jedoch im Verlauf der Umsetzung weiter verifiziert werden sollte.

Darlber hinaus sollten ebenso die weiterfiihrenden Planungen in den Nachbarrdumen
in die weitere Betrachtung einbezogen werden. So wird aktuell fir den Bereich zwi-
schen Leverkusen und Duisburg unter Federfuhrung der Landeshauptstadt Dusseldorf
eine mit dieser Untersuchung vergleichbare Wasserbusstudie erstellt. Fiir den Raum
sidlich von Wesseling werden derzeit auch Gesprache fir die Prifung eines Wasserbu-
seinsatzes gefuhrt.
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Die Gutachter weisen darauf hin, dass die Einfiihrung eines neuen Wasserbussystems
bei aller Sinnhaftigkeit hoch komplex ist und sehr hohe Barrieren aufweist. Daher sollten
folgende Empfehlungen bezulglich der weiteren Schritte mdglichst beachtet werden:

= Empfehlung 1: auf bestehendes Knowhow aufbauen, mit marktreifen
Losungen starten
Es sollte so viel wie moglich auf bestehendes Knowhow vor Ort zurlickge-
griffen werden. Es sollte zunachst mit marktreifen, erprobten Lésungen ge-
arbeitet werden, bevor noch nicht erprobte neue Technologien eingefihrt
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.
Lerneffekte zu Betrieb und Nutzung kénnen beim weiteren Ausbau bertick-
sichtigt werden.

= Empfehlung 3: fiir die Pilotierungsphase Schiffe leihen/ leasen oder
gebraucht kaufen
Empfehlung 2 kann erganzt werden mit der Option, dass flr eine Pilotphase
auch die Option erortert 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 KéIn unbedingt notwendig mit den orts-
ansassigen Schiffseignern und -betreibern gemeinsam Lésungen im Sinne
aller Beteiligten zu arbeiten.

Empfehlung 5: vertiefende wirtschaftliche Uberpriifung des Wasser-
bus

Fir eine detaillierte wirtschaftliche Betrachtung des Wasserbus ist es sinn-
voll einen Businessplan aufzustellen, in dem die unterschiedlichen Aspekte
des Betriebs beleuchtet werden. Dies sind unter anderem Themen wie
Schiffstyp und -antrieb, Anlegekonzept, Tarifierung/Preisstruktur, Betreiber-
modell und Bau der Infrastruktur.

Auf Basis der aus dieser Studie gewonnenen Ergebnisse und Erkenntnisse ist ein Was-
serbus als neues OV-Verkehrsmittel im Untersuchungsraum vorstellbar und sollte daher
weiterverfolgt werden. Im ausfiihrlichen Abschlussbericht findet sich eine umfangliche
Auflistung weiterer Arbeitsschritte, die angegangen werden kénnen, um die durch diese
Studie aufgeworfenen Fragen zu vertiefen und Zug um Zug (Schiff um Schiff) zu beant-
worten.
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