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1 Aufgabenstellung und Ziel

1.1

Aufgabenstellung und Arbeitsablauf

Wie viele andere Metropolregionen sieht sich auch der Gro3raum Bonn-Kd&lIn-Dussel-
dorf und die Kommunen in diesem Raum — u.a. Leverkusen und Wesseling — wachsen-
den Verkehrsmengen gegeniiber. 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 KéIn 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
(dhnlich wie in Hamburg, Rotterdam oder Amsterdam) kénnten als (kurzfristig umsetz-
bare) Erganzung des bisherigen OV-Systems dienen. Das Gutachten wird durch das
Land NRW (progres.nrw) gefordert.

Waéhrend es bei den klassischen Verkehrsmitteln insbesondere im Bereich des Schie-
nenpersonennahverkehrs (SPNV), der Stadt- und StraRenbahn héaufig viele Jahre dau-
ert, bis Vorhaben beplant und umgesetzt sind, werden schneller umzusetzende Losun-
gen immer wichtiger. Neben dem Ausbau von Bussystemen, die haufig jedoch mit dem
motorisierten Individualverkehr im Stau stehen, und dem Ausbau von Radwegeverbin-
dungen, ricken immer mehr alternative Ideen - wie Seilbahnen oder Schiffsverkehre - in
den Fokus.

Wasserbussysteme bilden in Stadten wie Hamburg, Rotterdam, Dordrecht und Antwer-
pen eine leistungsféhige Alternative und Ergénzung zu den klassischen Verkehrstra-
gern. Es werden verschiedene Linien angeboten, die eine schnelle Verbindung auf dem
Wasser garantieren. Auch in Hamburg oder Kopenhagen sind Schiffsverkehre in den
OV integriert. Ein Wasserbus meint damit ein Verkehrsmittel auf dem Wasser, welches
in Taktfrequenz und durch die Integration in den OV dem Busverkehr dhnelt. Systembe-
dingt kann hierbei nur das direkte Rheinufer erreicht werden. Daflur kbnnen neue Ver-
kehrswege erschlossen werden und der Rhein ohne massive Infrastrukturkosten (fur
Brucken- oder Tunnelbauwerke) befahren werden. Im Gegensatz zu klassischen Fahr-
betrieben wird hier die Umsetzung in einem Liniennetz mit mehreren Halten und Linien
angestrebt. Bedient werden kann dabei sowohl der Verkehrs entlang des Rheins als
auch tiber den Rhein. Verkniipfungen mit dem bestehenden OV und mit dem Radver-
kehr sind ein Ziel.

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie soll der Einsatz eines Wasserbussystems in
Koln, Leverkusen und Wesseling untersucht werden. Dabei soll auch untersucht wer-
den, inwieweit der Einsatz von ,griinen® Energiequellen bei der Antriebstechnologie
moglich ist, beispielsweise durch den Einsatz von ,griinem“ Wasserstoff. Ziel ist es,
eine Entscheidungsgrundlage zu erhalten, unter welchen Rahmenbedingungen ein
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Wasserbussystem eingesetzt werden kann und welche Folgen dies in verkehrlicher und
finanzieller Hinsicht hat. Durch Schiffsverkehre kann die ,Barriere” Rhein zligig tiber-
wunden werden und es kdnnen neue und schnelle Direktverbindungen entstehen.
Diese sind bisher an die Standorte der Briicken beziehungsweise der vorhandenen
Féhren als Rheinquerungen begrenzt. Durch die neuen Verbindungen kdnnen beste-
hende Verbindungen entlastet werden. Besonders zu beriicksichtigen ist dabei der Rad-
verkehr, der als Verkehrstrager des Umweltverbundes weiter gestarkt werden soll und
fur die raumlich auf den Rhein begrenzten Wasserbuslinien als umweltfreundlicher Zu-
und Abbringer dienen kann. Die Planungen in diesem Gutachten beziehen sich dabei
auftragsgeman 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 dargestellit.

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 werden zunachst Grundlagendaten gesammelt und analy-
siert (Bestandsaufnahme und Analyse). Mit Hilfe dieser Daten wird ein Verkehrsmodell
aufgebaut. Uber das Verkehrsmodell und weitere Daten werden verkehrliche
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1.2

Auswertungen erstellt und beurteilt. Die daraus abgeleiteten Erkenntnisse fuhren zu ei-
ner Potenzialanalyse und notwendigen Anforderungen an das Wasserbussystem.

Mit dem Arbeitspaket 4 (Liniennetzkonzept) beginnt die konzeptionelle Erstellung von
Bausteinen flr ein Wasserbus-Konzept. Diese Bausteine werden zu sechs Liniennetz-
entwirfen kombiniert. Im Rahmen eines umfangreichen Beteiligungsverfahrens werden
gemeinsam mit der Politik hieraus zwei Vorzugsvarianten festgelegt.

Im Anschluss erfolgt die Untersuchung der betrieblichen Machbarkeit, dies betrifft u.a.
die Nutzung und/oder bauliche Umsetzung von Anlegestellen. In Arbeitspaket 6 werden
verschiedene Schiffstypen untersucht und fir das Gesamtkonzept ausgewéhlt. Im Rah-
men einer Nutzen-Kosten-Analyse wird flr zwei Vorzugsvarianten eine Fahrgastprog-
nose berechnet und fur diese beiden Varianten eine gesamthafte Bewertung erstellt.
Eine dritte Nutzen-Kosten-Analyse wird mit Variation des ausgewéhlten Schiffstyps er-
stellt.

Ziel der Studie ist es, eine Empfehlung herzuleiten, die Basis fir eine politische Ent-
scheidung zur Einfihrung eines Wasserbussystems sein soll. Die Rahmenbedingungen
fur den Betrieb eines Wasserbussystems sind abzustecken und die Folgen in verkehrli-
cher und finanzieller Hinsicht zu beschreiben.

Einordnung Zwischenbericht

Dieser Zwischenbericht dient als Informationsgrundlage nach Bearbeitung der Arbeits-
pakete 1 bis 3. Zum bisherigen Stand (Dezember 2020) wurden neben der Grundlagen-
arbeit und dem Aufbau eines Verkehrsmodells durch die Potenzialanalyse auch erste
Ergebnisse erarbeitet.

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Grundlagendaten und der Aufbau des Ver-
kehrsmodells beschrieben. Es folgen Beispiele zu den verkehrlichen Auswertungen und
die Kernaussagen aus dieser verkehrlichen Grundlagenuntersuchung. Die Potenzial-
analyse fasst je Stadtteil die wichtigsten Aussagen in Steckbriefen zusammen und ord-
net die rheinnahen Stadtteile im Hinblick auf die Sinnhaftigkeit einer Integration ins
Wasserbus-System ein. Fir die wichtigsten Relationen wird gepriift, ob ein Wasserbus
konkurrenzfahige Reisezeiten erreichen kann. Dies ist Inhalt des vorliegenden ersten
Zwischenberichts.

Diese Ergebnisse finden in der weiteren Bearbeitung Eingang in die nachfolgende kon-
zeptionelle Liniennetzplanung (Arbeitspaket 4). Hier wird detaillierter auf konkrete Anle-
geplatze in den Stadtteilen eingegangen und auf Basis dessen anhand von Bausteinen
mehrere Liniennetzvarianten erarbeitet. Derzeit (Stand Dezember 2020) laufen diese
Arbeiten bereits.

Das Arbeitspaket 6 zur Ermittlung geeigneter Schiffstypen wurde im Arbeitsablauf vor-
gezogen, um einen fachlich fundierten Input zur Liniennetzfindung zu liefern. Die Ergeb-
nisse dieses Arbeitspakets werden in den zweiten Zwischenbericht einfliel3en.
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Der zweite Zwischenbericht wird nach der Akteurskonferenz und nach Auswahl der Vor-
zugsvarianten erstellt (Marz 2021). Nach dem Vorliegen der Ergebnisse (April 2021)
wird der Endbericht erstellt.
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2 Bestandsaufnahme und Analyse

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden zunéchst verkehrliche Ziele und MalRnah-
men der Region und der beteiligten Stadte aus vorhandenen Planungswerken und Kon-
zepten herausgearbeitet. Diese Ziele und MaBhahmen sollen die Grundlage fiir die zu-
kiinftige Verkehrsplanung sein und stellen somit auch einen wichtigen Baustein fur die
Analyse dar. Das heutige Verkehrsangebot wurde einer Analyse unterzogen, wobei das
Verkehrsangebot in Rheinnédhe im Vordergrund steht, da der Wasserbus vor allem hier
das Verkehrsangebot im OV erganzen und somit eine zuséatzliche Alternative fiir die
weitere Reduktion des MIV-Anteils am Verkehrsaufkommen bilden kann.

2.1 Ziele und MalRnahmen aus Planungswerken und Konzepten

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

= Bahnknoten Kdln entlasten®

= Tangentialverbindungen Nord-Sid und Ost-West tiber den Rhein ausbauen®
= bessere Verknupfung 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 die Bahnknoten entlasten und die Rheinquerungen stéarken. Auf3erdem
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 Mobilitatskonzepte der Stadte Koéln,
Leverkusen und Wesseling sowie der SPNV-Nahverkehrsplan des NVR in die Sichtung
nach Zielen und MaBhahmen mit einbezogen. Diese Plane haben das Ziel, eine Steige-
rung des Modal-Split-Anteils zu Gunsten des Offentlichen Nahverkehrs zu erreichen. Im
Nahverkehrsplan Kéln wird auch die ,Einrichtung eines Wasserbussystems* als MaR3-
nahme vorgeschlagen. Hierzu sind u. a. folgende Aussagen getroffen worden:

1 Quelle: agglomerationskonzept.de, abgerufen am 19.08.2020
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= Kooperation zwischen den Stadten und Regionen

® FEinbindung in bestehenden OV-Tarif

» stufenweise einflhrbar

® Reisezeitvorteile gegeniiber dem Status Quo des OV und MIV

Im Konzept ,Koln Mobil 2025* wird ebenfalls eine ,intensive regionale Zusammenarbeit*
und die ,Verknlpfung der Verkehrstrager” bei zukiinftigen Planungen angeregt. Auler-
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.

Weiterhin wurden verschiedene Mal3hahmen aus den Nahverkehrsplanen und den Kon-
zepten in das Verkehrsmodell aufgenommen (vgl. Kapitel 3.1).

Der Wasserbus soll zukiinftig das OV-Angebot erweitern und dazu beitragen, die ver-
schiedenen Verkehrstrager und Verkehrsmittel miteinander zu verknipfen. 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.

AuRerdem wurden weitere vorhandene Gutachten und Vorarbeiten genutzt.

2.2 Verkehrsangebot auf dem bzw. entlang des Rheins

MOTORISIERTER INDIVIDUALVERKEHR

Der motorisierte Individualverkehr beschreibt in diesem Kontext insbesondere den indi-
viduellen Pkw-Verkehr. Weiter gehdren 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 fir den Pkw-Ver-
kehr insgesamt sechs Méglichkeiten 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 groflRere Abschnitte ohne Querungsmaoglichkeit vorhanden sind.

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 12/83
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Abbildung 2: Verortung der MIV-Rheinquerungen im Untersuchungsgebiet (Google Maps: Stand

2020)

Rhein-km |Bricke Strale |Anzahl Fahrstreifen

701 Leverkusener Rheinbriicke Al 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 mdglicher
Umwandlung eines Pkw-Fahrstreifens
in einen Radfahrstreifen)

690 Zoobricke 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)

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH
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Es ist zu erkennen, dass vor allem in drei Bereichen groRere Querungslicken fir den
MIV vorhanden sind:

= zwischen Leverkusen und KéIn Nippes/Milheim
= zwischen Kéln Altstadt/Deutz und Kéln Rodenkirchen/Poll
= zwischen Kéln Rodenkirchen/Porz und Wesseling/Niederkassel

Diese Querungslicken fihren sowohl zu langeren Wegstrecken als auch Fahrzeiten
aus diesen Stadtgebieten auf die jeweils andere Rheinseite. AuBerdem befinden sich
die Abfahrten der beiden Autobahnbriicken (Leverkusener Rheinbriicke und Rodenkir-
chener Bricke) teilweise nicht in Rheinnéhe, was zu einer zuséatzlichen Verlangerung
der Fahrzeit fir Relationen in Rheinnahe fuhrt. Die Rheinbriicke Leverkusen ist zudem
bis auf Weiteres fur den Schwerlastverkehr (inkl. Busverkehr) gesperrt (Stand 2020). Es
ist zu erwarten, dass der Planungs- und Bauprozess bei der Ertlichtigung bzw. der Neu-
bau noch bis zu 10 Jahre in Anspruch nehmen wird (Stand 2020). Auch fir einige sa-
nierungsbedirftige Bricken im Kdlner Stadtgebiet herrschen heute bereits Gewichtsbe-
schrankungen. Zudem wird im kommenden Jahrzehnt aufgrund von Sanierungsmal3-
nahmen an den stadtischen Rheinbriicken zeitweise nur eine eingeschrankte Leistungs-
fahigkeit vorhanden sein.

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

Im Kélner Stden ist mit der sogenannten ,Rheinspange 553 eine neue Autobahnbri-
cke und Querungsmdglichkeit des Rheins fir den MIV bereits in Planung. Es stehen
zwei Hauptvarianten zur Diskussion (Querung auf Kélner Stadtgebiet oder im Stadtbe-
reich von Wesseling). Auch hier wird es voraussichtlich zu einem langeren Planungs-
und Bauprozess kommen. Hinzu kommt, dass die Rodenkirchener Briicke (A4) im Kaol-
ner Stden in den kommenden Jahren saniert/erweitert oder gegebenenfalls sogar neu
gebaut werden muss (Projekt Adplus, der Bund strebt eine Realisierung um das Jahr
2030 an).

RAD- UND FURVERKEHR

Der Rad- und FuRverkehr im Untersuchungsgebiet hat, im Gegensatz zum MIV acht
Querungsmoglichkeiten, da auf allen acht Rheinbriicken entweder getrennte oder ge-
meinsame Rad- und FuRwege vorhanden sind. Diese sind jedoch unterschiedlicher
Qualitat und Konfliktsituationen zwischen den Verkehrsteilnehmern sind nicht immer zu
vermeiden. Einen Uberblick tiber die Rad- und FuRverkehrsquerungsmaglichkeiten zei-
gen die folgende Abbildung und Tabelle (im Stadtgebiet von KdIn 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-/FuRverkehrsanlage

701 Leverkusener Rheinbriicke beidseitig gemeinsamer Geh- und Radweg

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

690 Zoobriicke 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 Sudbricke beidseitig gemeinsamer Geh- und Radweg

683 Rodenkirchener Briicke beidseitig gemeinsamer Geh- und Radweg

Tabelle 2:  Verortung und funktionale Eingliederung der Rad- und Fuf3-Rheinquerungen (Stand

2020)
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Trotz zweier zusatzlicher Méglichkeiten gegenuber dem Pkw-Verkehr gibt es auch beim
Rad- und Ful3verkehr Querungsliicken:

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

Auch hier fuhren die aufgezeigten Querungsliicken zu langeren Geh- bzw. Fahrzeiten
auf die jeweils andere Rheinseite. Auch bei vorhandenen Briickebauwerken 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, fiihren 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 fur den Wasserbus fungieren soll und so der Einzugsbereich fur die Wasserbus-
Haltestellen vergréRert werden kann.

Um die Situation fiir die Fu3ganger und Radfahrer zu verbessern, sind in Kéln neue
Rad- und Ful3-Rheinquerungen in Planung:

= FuRR-Radwegebriicke auf Héhe des Ubierrings
» [Ful3-Radwegebriicke auf Hohe der Bastei verbesserter Radweg auf Studbricke

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

= Hohenzollernbriicke Sudseite: deutliche Verbreiterung der Nebenanlage (zu-
satzliches Briickenbauwerk)

AuRerdem wurde sich an der Konzeptstudie fur Radschnellverbindungen fur die Stadt
Koln orientiert (Abbildung potenzielle Korridore aus dem Gutachten von VIA/Planersoci-
etéat).2 Hier sind Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten als Korridore definiert.
Diese finden Beachtung bei der Entwicklung der Steckbriefe und der Bewertung der
Stadtteile in Kapitel 4.3.

OFFENTLICHER VERKEHR

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

2 Konzeptstudie Radschnellverbindungen fir die Stadt KéIn, 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 |Bricke OV-Linie

692 Milheimer Briicke Stadtbahn 13, 18

690 Zoobriicke SB 40

689 Hohenzollernbriicke Fernverkehr (SPFV)
RE 1,5,6,7,8,9,12, 22
RB 24, 25, 26, 27, 38, 48
S6,11,12,13,19

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 Kdlner Norden (Sperrung Rheinbriicke fir Bus-
verkehr — allerdings war zum Zeitpunkt der Sperrung auch keine Busverbindung
in Betrieb)

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

Es ist zu erkennen, dass es, bis auf den innerstadtischen Kélner Bereich, keine Que-
rungsmaoglichkeiten fir OV-Nutzer gibt. Dies hat zur Folge, dass die Reisezeiten fiir OV-
Nutzer aus den querungslosen Bereichen auf die andere Rheinseite sehr lang sind.
Nach Fertigstellung der Autobahnbriicke Leverkusen ist hier wieder die Einrichtung ei-
nes Busverkehrs angedacht®. 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 (Langsverkehr) 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 Licken:

= 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 zukunftigen (Teil-)Umsetzung ist zu rechnen, so dass diese MaRnahmen auch in
das Verkehrsmodell mit aufgenommen worden sind (vgl. Kapitel 3.1).

PERSONENSCHIFFFAHRT UND SEILBAHN

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

Im Status Quo gibt es vier Personenféhren und eine Autofdhre, mit denen sich der
Rhein im Untersuchungsgebiet Uberqueren 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 Personenféhre Langel-Hitdorf

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

688

Personenfahre Kéln-Deutz

nach Bedarf

677

Personenfahre Weil3-Ziindorf

Mo — Fr: 11:00 - 19:00
halbstiindlich

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

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

669

Personenféhre Wesseling-Niederkassel/Lilsdorf

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

im Winterhalbjahr geringfugig
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 diskutiert®. Die bestehenden und auch diese diskutierte mégliche zukiinftige
Fahrverbindung zeigen, dass ein Verkehrsbedarf zusatzlich zu den vorhandenen (Que-
rungs-)Mdoglichkeiten am Rhein vorhanden ist. Bestehende Ideen und Konzepte werden
entsprechend ihres Konkretisierungsgrades in den Uberlegungen moglicher Linien- und
Bedienkonzepte bertcksichtigt.

Auf dem Rhein gibt es im Untersuchungsgebiet neben den Fahren auch zahlireiche 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 Kélner 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 regelmaRiges
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 fur neue Anlegestellen kann es
hier jedoch zu einer Konkurrenzsituation kommen.

Folgende Beispiele der touristischen Rheinschifffahrt kbnnen hier genannt werden:

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

Seit der BUGA (Bundesgartenschau) 1957 verbindet eine Seilbahn auf Hohe 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 betrégt sechs Minuten. In 400 Kabinen (200 je Richtung) kénnen pro Stunde
1.600 Personen transportiert werden. Die Seilbahn ist nicht in das OV-Angebot

5 Quelle: https://www.ksta.de/koeln/nippes/ein-schiff-fuer-koeln-niehl-faehre-soll-wieder-nach-stammheim-pen-
deln-37576066, abgerufen am 13.11.2020
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integriert, wenngleich sie von der Kdlner-Verkehrs-Betriebe AG (KVB) betrieben wird.
Fahrgaste missen einen eigenen Fahrschein fiir die Seilbahn erwerben. Eine einfache
Fahrt kostet 4,50 Euro.

Der Rat hat die Stadt Koln dariiber hinaus beauftragt, eine 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 FuBverkehr und im Of-
fentlichen Verkehr haben gezeigt, dass Querungsliicken auf3erhalb des Kélner Innen-
stadtbereichs vorhanden sind. Eine zusammenfassende Ubersicht aller Rheinquerun-
gen (MIV, FuR & Rad, OV, Fahren) ist in der folgenden Tabelle dargestellt:

Rhein-km |Briicke / Fahre PKW FuR & Rad |0V
705 Auto- und Personenféhre Langel-Hitdorf X X

701 Leverkusener Rheinbriicke X X

692 Mulheimer Briicke X X X
690 Zoobrucke X X X
690 Seilbahn (ndhe Zoobriicke) X

689 Hohenzollernbrucke X X
688 Personenfahre Kéln-Deutz X

688 Deutzer Brucke X X X
687 Severinsbriicke X X X
686 Sudbriucke X

683 Rodenkirchener Briicke X X

677 Personenféhre WeiR-Zindorf X

669 Personenféahre Wesseling-Niederkassel/Lulsdorf X

Tabelle 5:  Vorhandene Rheinquerungsméglichkeiten nach Verkehrstréagern

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

Die groReren Querungslicken auf3erhalb der Kélner Innenstadt zwischen Rhein-km 701
und 692 sowie weitere kleinere Querungsliicken ab Rhein-km 686 bleiben weiterhin be-
stehen. 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 dieser Querungsliicken der Einsatz eines Wasserbusses sinnvoll sein
und die OV-Reisezeiten verkirzen.
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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. Mithnahmepflicht seitens der Betreiber. Zusatzlich haben die Fahren
groRtenteils unregelméaRige 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 Linienkonzept verkehren und mit dem
landseitigen OV moglichst verkniipft sein.

Auf der Fahre zwischen Langel und Hitdorf steht die Mitnahme von Pkw im Fokus. Hier
ist jedoch davon auszugehen, dass es sich um Pendler auf eher weiten Relationen han-
delt, fur 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 beriicksichtigt, um eine Doppel- bzw.
Parallelbedienung mdglichst zu vermeiden.

ANLEGESTELLEN

Im Untersuchungsgebiet sind schon heute viele Schiffsanleger vorhanden, die mdglich-
erweise auch ein Wasserbus nutzen konnte. Auf Basis verschiedener Quellen, wie den
Daten der Stadt Koln, einer Internet-Recherche und anhand von Luftbildern konnten in
einem ersten Grob-Uberblick in den Stadten Leverkusen, Kéln und Wesseling existie-
rende Anleger identifiziert werden, die als Wasserbus-Anleger in Frage kommen kon-
nen. Diese Anleger stellen einen ersten Uberblick fiir potenzielle Wasserbusanleger
dar, missen aber nicht zwingend Bestandteil eines Wasserbus-Linienkonzeptes sein.
Es ist auch wahrscheinlich, dass Anleger baulich (u.a. aufgrund von fehlender Barriere-
freiheit) und/oder vertraglich (aufgrund anderweitiger Nutzung) fir den Wasserbus nicht
in Frage kommen. Bei der angestrebten Integration in den OV miissen auch die gelten-
den 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 dargestellit.
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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 fur Anleger in

Wesseling.

In der spéateren Planungsphase werden die in Frage kommenden Anleger genauer auf
ihr Potenzial und die Machbarkeit fur den Wasserbus untersucht. Aul3erdem werden

zuséatzliche, neue Anlegestellen gepriift.
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3 Verkehrliche Untersuchung und Verkehrsnachfrageauswertung

3.1 Aufbau Verkehrsmodell

Im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie wurde ein geeignetes Verkehrsmodell entwi-
ckelt, wobei der Fokus des Verkehrsmodells auf den Verkehrsheziehungen in Rhein-
nahe liegt. Es ist aufgrund des eingegrenzten Wirkungsradius eines Wasserbussystems
nicht notwendig, ein Verkehrsmodell fiir den gesamten Untersuchungsraum detailliert
aufzubereiten. Ziel ist ein projektspezifisches Modell fir die Wasserbus-Machbarkeits-
studie und somit auf das Fokussieren auf Raume in Rheinnédhe.

Folgende Ziele wurden mit dem Verkehrsmodell verfolgt:

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

» Potenzialanalyse (Nutzung zur Ermittlung von Reisezeiten und von Nachfrage-
strémen)

» Prognoserechnung (2030) fir die Planfélle (festgelegte Konzepte mit Wasser-
bus)

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

Grundlage bilden hierbei die Verkehrsmodelle der Stadt Kéin (MIV) und der KVB (OV).
Hierbei werden auch die Stadtgebiete Wesseling und Leverkusen abgedeckt. Auf die
Integration des Radverkehrs in die Konzepte wird ein besonderer Fokus gelegt. Auch
wenn im derzeitigen Verkehrsmodell der Stadt Kéln bzw. der KVB keine Radverkehrs-
matrizen enthalten sind, wird der Radverkehr in der spateren Prognoserechnung verein-
facht bericksichtigt.

Methodik

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

Mit der Nachfrageprognose wird abgeschéatzt, wie viele Fahrten durch geplante OV-
MalRnahmen 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.

Die Nachfrageprognose der Standardisierten Bewertung beruht auf dem Ansatz, dass
die Nachfrage des OV vom Verhéltnis des Reisewiderstands zwischen MIV und OV

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 zielfiihrend.
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abhangig 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
KenngroRen des Verkehrsangebotes (Widerstand OV und MIV) und der Verkehrsnach-
frage im Ohnefall (OV-Fahrgaste, Pkw-Fahrten) als Eingangsparameter beriicksichtigt.
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Abbildung 7 : Nachfrageprognose nach der Methode der Standardisierten Bewertung

Modellgrundlagen

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

= Verkehrsmodell der Stadt Koéln (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)
= Jahr 2008: aus Verkehrsmodellen der Stadt und der KVB

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

the mind of movement
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= Daten zu stadtebaulichen GroRRprojekten

Deutzer Hafen
Mulheim-Sid
Parkstadt-Sid

Zundorf-Sud

» OV-MaRnahmen bis 2030

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

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

Stadtbahnverbindung Bonn (rechtsrheinisch) — Niederkassel — Kéln (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 Al und A3 Kdlner Autobahnring, Ausbau A59
Neubau ,Rheinspange 553

MaRnahme Adplus auf der Rodenkirchener Briicke

» Radverkehrskonzepte bzw. MaBnahmen in Kdln, Leverkusen, Wesseling

keine direkte Integration in das Verkehrsmodell

Bertcksichtigung im Rahmen der Potenzialanalyse

In der folgenden Abbildung ist der Aufbau des Verkehrsmodells noch einmal in einem
Schema zusammenfassend dargestellt.
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Hochrechnung:
Strukturdaten 2030
stddtebauliche Projekte

OV-Angebot 2030

OV-Angebotsdaten: X
. . _ N - MIV-Angebot 2030
MIV-Modell Stadt Kéln V'{":tf:;zg;;}e”
(Stand 2019) l
1.274 Verkehrszellen T ! f
: | Modell Stand 2020 | + . McFIeIIStand 2030

_ (6V und MIV) (OV und MIV)
OV-Modell 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 Kdln. Anschlie-
Rend konnte die OV-Nachfrageveranderung von 2008 auf das Jahr 2020 in Abh&ngig-
keit der Strukturdatenveranderungen (Einwohner/Schiler und, soweit verfugbar, Er-
werbstatige 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 Abhangigkeit der
Strukturdatenveranderungen sowie der zu erwartenden OV- und MIV-MalRnahmen,
hochgerechnet werden.

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

Die Einwohnerzahlen fir das Jahr 2030 in den jeweiligen Stadtteilen kdnnen den Steck-
briefen zu den rheinnahen Stadtteilen in Kapitel 4.3 entnommen werden.

Als Einwohnerzahlen fiir 2030 wurden in den beteiligten Stadten bericksichtigt
(Quelle: IT.NRW):

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

= \Wesseling: 37.500 Einwohnerinnen
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3.2

3.21

Stéadtebauliche GrofRprojekte

Stadtebauliche GroRRprojekte in Rheinndhe wurden in den drei Stadten beriicksichtigt.
Besondere Bedeutung haben vier grof3e stadtebauliche MaRnahmen in Kéln. Folgende
MaRnahmen wurden im Modell beriicksichtigt (EW = Einwohnerinnen, AP = Arbeits-
platze):

» Deutzer Hafen: ca. 6.900 EW und 6.000 AP
® Milheim Sud: ca. 6.800 EW und 7.000 AP
» Parkstadt Sud: ca. 7.000 EW und 4.500 AP
® Zindorf Sud: 4.300 EW

In den jeweiligen Verkehrszellen wurde die Einwohner-, Schiler- und Erwerbsstruktur
angepasst.

Den MalRnahmen am Deutzer Hafen und in Milheim kommt eine fir den Wasserbus
hohe Bedeutung zu, da hier zahlreiche neue Arbeitsplatze und Wohnungen in direkter
Rheinndhe 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 mdgliche 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 flr die Potenzialanalyse zur Identifizierung
interessanter Relationen fir einen Wasserbus auf dem Rhein.

Interessante Relationen kénnen beispielweise solche sein, bei denen durch den Was-
serbus Reisezeitvorteile gegentiber 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 Gberwiegende Anteil jedoch beim MIV liegt.
So kénnen durch den Wasserbus Nachfragestrome 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 KdIn: Severinsbricke
(Linie 7) <-> Ubierring (Linie 16). Hier ist im Status Quo ein Umstieg am Neumarkt not-
wendig. Von einem Wasserbus kénnen auch die geplanten stadtebaulichen Grol3pro-
jekte in Rheinndhe (Deutzer Hafen, Miilheim Sid) profitieren. Gerade in diesen Gebie-
ten wird zuklnftig eine hohe Verkehrsnachfrage in direkter Rheinnahe vorhanden sein,
fur die ein Wasserbus ein zusatzliches Mobilitatsangebot darstellen kann - wie auch im
gesamten Untersuchungsgebiet.
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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 dargestellit.

Sektor Stadtteile linksrheinisch Stadtteile rechtsrheinisch

1 Worringen, Merkenich Leverkusen

2 Niehl Flittard, Stammheim, Milheim (Nord)
3 Riehl Mulheim (Std)

4 Innenstadt, Altstadt Deutz

5 Bayenthal, Marienburg Poll

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

7 Godorf, Wesseling Porz-Langel

Tabelle 6: Einteilung des Untersuchungsgebiets in sieben Sektoren

Sektoren-Einteilung
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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 fir spatere Planungen.

Einzugsbereiche

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

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

In der folgenden Abbildung ist ein Beispiel fiir die Auswertung der OV-Haltestellenein-
zugsbereiche dargestellt. In dieser Abbildung sind ebenfalls die potenziellen bereits
heute vorhandenen Anlegestellen fir den Wasserbus dargestellt (wei3es Dreieck).

nach
2020, mind.

heutige Schiffsanlegestelien

o — —
0 200 400 600 800 1000 m

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 Einwohnerzuwéachse).

In der folgenden Abbildung sind Beispiele fiir die Auswertung von MIV- und OV-Reise-
zeiten dargestellt.

QV Reisezeit
(Prognosefall 2030)

IV Reisezoit -
(Prognosefall 2030)

Reisezed

] <« st

=
-
-
—

«N

Abbildung 11: Auswertung MIV- und OV-Reisezeiten am Beispiel Langel-Nord
Ziele:

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

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

7 Hierbei handelt es sich um modellbezogene kleinraumige 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 Radmitnahmemdglichkeiten 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). Es wird angenommen, dass die Summe aus Vorlauf und
Nachlauf eine maximale Distanz von 5 bis 8 km aufweist, da der Radverkehr als Zubrin-
ger auf Distanzen groRer als 5 km eine eher untergeordnete Rolle spielt.® Im ersten
Schritt wurden fiir den Radverkehr stadtraumliche Bereiche ermittelt, die als Zubringer-
raum fur den Wasserbus in einer Distanz von maximal 5 bis 8 km liegen.

Ziele:

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

= 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

& .
Weldenpesch \
\ i\

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

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

Im Folgenden werden flr ausgewahlte Stadtteile beispielhaft die verkehrlichen Auswer-
tungen dargestellt und beschrieben. Eine Darstellung aller Stadtteile wirde den Rah-
men dieses Berichtes sprengen. Die darauffolgenden Kernaussagen zu den verkehrli-
chen Auswertungen beziehen sich aber auf alle betrachteten Stadtteile. Die Kernaussa-
gen fir jeden Stadtteil sind dartber hinaus in den Steckbriefen zur Bewertung der
Stadtteile hinsichtlich des Potenzials fur den Wasserbus in 4.3 zu finden.

3.2.2 Beispiel Leverkusen-Wiesdorf

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

sgeblete nach
( 2030, mind.
Haltestelleneinzugsgebiete

@ Bus (400 m)

. Stadtbahn (600 m)
- y LEV-Kapperste
< * -

O SPNV (800 m)

heutige Schiffsaniegestellen

e —— —
0 200 400 600 80O 1000 m

LEV-Wiesdort-1
LEV-Manfort

v—.

Abbildung 13: Leverkusen-Wiesdorf: OV-Einzugsbereiche

Bei der Auswertung der MIV- und OPNV-Reisezeiten, dargestellt in den folgenden Ab-
bildungen, ist zu erkennen, dass der MIV eine gute Erreichbarkeit in Richtung Kolner
Norden sowie in das rechtsrheinische Kéln bis Milheim aufweist. Fir den OPNV l&asst
sich keine adaquate Verbindung ins linksrheinische Koln feststellen. Ein Grund ist ne-
ben der Ausrichtung des OV auf die jeweiligen Zentren (iiber die SPNV-Verbindungen)
die Sperrung der A1-Bricke fur den Busverkehr, eine Verbindung nach Neubau der
Briicke wird in Leverkusen diskutiert (siehe Kapitel 2.2). Ebenso kénnen lange OPNV-
Fahrzeiten zu rechtsrheinischen Zielen festgestellt werden, u. a. auch in die rAumlich
nah gelegenen Stadtteile Kélns wie Stammheim und Flittard.
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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 Barriere-Wirkung, auch wenn tber
die Al-Brucke eine Rheinquerung mit einem Umweg in Richtung Norden mdglich ist.
Neben teilweise langen Fahrzeiten ins linksrheinische Kéln (v. a. in Richtung Niehl und
weiter stdlich) gibt es auch verglichen mit der rAumlichen Nahe langere Fahrzeiten
nach Flittard und Stammheim.
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Abbildung 16: Leverkusen-Wiesdorf: Radverkehr-Fahrzeiten

Durch einen Anleger in Leverkusen-Wiesdorf kdnnen tber den Radverkehr zahlreiche
weitere Wohngebiete in einer Distanz von unter 5 bis 8 km an den Wasserbus angebun-
den werden (BUrrig, Klippersteg, 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

TAnstadu

Aus verkehrlicher Sicht bietet der Stadtteil Leverkusen-Wiesdorf einen guten Anknip-
fungspunkt fur den Wasserbus.

Beispiel KéIn-Riehl

Der Kolner 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 Rheinndhe befinden sich auch der Zoo sowie die
Seilbahnstation (Seilbahn Zoo - Deutz). Ebenfalls in direkter Rheinnéhe 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 (KéIn): OV-Einzugsbereiche

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

Fur den MIV ergeben sich aus Riehl entlang des Rheins bis auf Héhe von Rodenkir-
chen bzw. Westhoven in nahezu dem gesamten Stadtgebiet kurze Reisezeiten von ma-
ximal 20 Minuten. Durch die schwierige Parkplatzverfligbarkeit 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 Kolner Stadtge-
biet sowie Richtung Leverkusen-Mitte ist ebenfalls gut. Durch die direkte Verbindung
nach Milheim Gber die Linie 18 ist hier die Barrierewirkung des Rheins gering. In den
Kdlner Stiden 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 Verkniipfung zur Stadtbahn.
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Abbildung 21: Riehl (K&In): Radverkehr-Fahrzeiten

Durch die Zoobrucke und die Milheimer 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 Kélner Innenstadt kann schnell erreicht wer-
den.

Der Nachbarstadtteil Nippes kann gut durch den Radverkehr an einen méglichen Was-
serbus-Anleger im Raum Riehl angebunden werden. Au3erdem fiihren zwei Achsen der
geplanten Radschnellweg-Korridore durch Riehl (zu den Korridoren siehe auch Erlaute-
rungen in Kapitel 2.2):

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

Durch einen Anleger in Riehl kann auch der Stadtteil Bilderstéckchen (Entfernung: 5
km) in einem angemessenen Zeitraum erreicht werden.
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3.24

Der Stadtteil Riehl bietet sich ferner aus verkehrlicher Sicht fiir einen Anschluss an das
Wasserbus-System an, da neben Zielen wie dem Zoo auch eine Verkniipfung zur Stadt-
bahn geschaffen werden kann.

Beispiel Wesseling Zentrum

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 direkt an die Stadt Kéln angebun-
den. Zusatzlich verkehren in Wesseling mehrere Stadt- und Regionalbuslinien. Die
Stadtbahn-Linie 16 verkehrt im Wesselinger Stadtbereich jedoch nicht in direkter Rhein-
néhe, wo sich ebenfalls Wohnbebauung findet. Die FuRwegzeiten vom Rheinufer liegen
je nach Bereich bei maximal 10 Minuten zur Haltestelle Wesseling. In Rheinnéhe erfolgt
die ErschlieBung heute tiber Buslinien.

In Wesseling sind bereits heute mehrere Anleger vorhanden.

Godort
—T

t nach
( 2030, mind.

Haltestelleneinzugsgebiete

0 Bus (400 m)
. Stadtbahn (600 m)
O SPNV (800 m)

heutige Schiffsanlegestellen

Niederkassel-NO

o ———
0 400 800 1200 1600 2000 m

Niederkassel-NW

Wesseling-Mitte

Niederkassel [N

Wesseling-Ost

Abbildung 22: Wesseling: OV-Einzugsbereiche

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

Die Reisezeiten fur Wesseling wurden fur zwei 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 nérd-
lich von Rodenkirchen 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 Au-
tobahnverbindung (,Rheinspange 553%) Uber den Rhein und die Lage der Abfahrten.
Die Fahre zwischen Niederkassel und Wesseling bietet keinen Pkw-Transport.
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Abbildung 24: Wesseling: OV-Reisezeiten

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

Uber den Rhein sind die Reisezeiten sehr lang, insbesondere in die nahen rechtsrheini-
schen Koélner Stadtteile wird die Barrierewirkung des Rheins sehr deutlich. Die Perso-
nenféhre zwischen Wesseling und Niederkassel ist in der Abbildung nicht berticksich-
tigt, da zwar Uber das ganze Jahr eine Bedienung existiert (Stand 2020), aber die Fahre
nicht in den VRS-Tarif integriert ist und somit auf fir OV-Zeitkartenbesitzer Zusatzkos-
ten 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 Zindorf sind die Fahrzeiten mit dem Rad unattraktiv (trotz Be-
ricksichtigung der Fahre). Ins linksrheinische Kdln Uberschreiten die Fahrzeiten nach
Sdrth und Weil3 die Grenze von 20 - 30 Minuten.
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Abbildung 26: Stdlicher Untersuchungsraum: Radverkehr-Zubringer-Entfernungen

In Wesseling kann per Fahrrad in einer Entfernung von 5 bis maximal 8 Kilometern per
Fahrrad das restliche Stadtgebiet an einen potenziellen Anleger im Zentrum angebun-
den werden. Falls das Wasserbus-Konzept keinen Halt in Wesseling-Urfeld vorsehen
sollte, kann auch von hier aus ein Anleger in Wesseling-Mitte per Fahrrad angebunden
werden.

Verkehrliche Auswertungen: Kernaussagen und Besonderheiten

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

» Flittard

® Stammheim

= Milheim (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 zunéachst eine erste Bestandsaufnahme. Fir die Einfihrung eines Wasserbus-
Systems ist auch die Schaffung neuer Anlegestellen mit groRer Wahrscheinlichkeit
erforderlich. Aullerdem mussen bei den vorhandenen Anlegern zunédchst die

the mind of movement

© 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 47/83



Verfugbarkeit und Kompatibilitdt (auch mit Blick auf die erforderliche Barrierefreiheit)
gepruft werden, falls diese genutzt werden sollen. In den folgenden Stadtteilen konnten
in dieser ersten Bestandsaufnahme keine Anlegestellen lokalisiert werden:

Merkenich
LEV-Rheindorf
Niehl (Sud)
Flittard
Stammheim

Poll
Westhoven/Ensen
Sdrth

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 fiir 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 grof3erer Distanz zur ndchsten Rheinquerung sind die umwegebe-
dingten Reisezeitverluste noch ausgepréagter.

Im QV ist dieser Effekt noch deutlich gréRRer, da einige Rheinbriicken zwar vom MIV so-
wie Rad- und FuRverkehr genutzt werden kénnen, jedoch keine OV-Verbindung exis-
tiert. In den Reisezeitauswertungen ist dies fir die Bereiche nérdlich von Milheim und
sudlich der Kélner Innenstadt (bis Bonn) besonders auffallig. In der Kdlner 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 tber den OV gréRtenteils gut und damit eine di-
rekte Konkurrenz zum Wasserbus, wenn dieser Verbindungen im Langsverkehr anbie-
tet. Dies gilt insbesondere fir die Linien 7, 16 und 18 sowie die zukinftige Schienenver-
bindung zwischen Kéln und Bonn im rechtsrheinischen Bereich. Dennoch kénnen hier
Ansatzpunkte fiir den Langsverkehr gefunden werden, insbesondere dort, wo die
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schnellen Langsverbindungen des Schienenverkehrs in einiger Entfernung zum Rhein
liegen. AuBerdem auch, wenn durch die Nutzung des Wasserbusses Umstiege vermie-
den werden kénnen und um hochausgelastete Knotenpunkte wie den Neumarkt oder
den Kdélner Hauptbahnhof zu umfahren und eine direktere Verbindung nutzen zu kén-
nen. Auch kdénnen hochausgelastete Streckenabschnitte méglicherweise durch den
Wasserbus entlastet werden und den Fahrgasten eine Alternative angeboten werden —
beispielsweise auf der Linie 7 im Abschnitt Porz — Innenstadt.

Verknupfungsmaoglichkeiten mit der Stadtbahn bestehen u. a. an den Haltestellen
Zoo/Flora, Ubierring und Deutzer Freiheit, aber je nach Lage der Anlegestellen auch
moglicherweise zum Kdlner Hbf. und zum Bahnhof Messe/Deutz. Die Reisezeiteniso-
chronen wurden flr jeden Stadtteil ausgewertet und gehen in die Steckbriefe (vgl. Kapi-
tel 4.3) ein.

Die Anbindung von vergleichsweise ,rheinfernen” Stadtteilen an die potenziellen Anle-
ger Uber den Radverkehr wurde untersucht. Nur wenige Stadtteile erflllen den héchsten
Attraktivitatsgrad von einer Entfernung bis zu 5 Kilometern. Viele Stadtteile in zweiter
Reihe haben eine Entfernung zwischen 5 und 8 Kilometern. Ein gewisses Potenzial an
multimodalen Nutzern (Fahrrad und Wasserbus) dirfte in diesen Stadtbereichen durch-
aus vorhanden sein, jedoch muss beachtet werden, dass die Attraktivitat einer solchen
multimodalen Verbindung mit zunehmender Fahrrad-Fahrzeit abnimmt. 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 notwendig ist.

Wichtige Anbindungen uber den Radverkehr kbnnen u. a. sein:

= | ev-Wiesdorf: zahlreiche Bereiche von Leverkusen (Innenstadt, Manfort, Birrig,
Klppersteq)

= Niehl: Knotenpunkt Radschnellnetz, Anbindung Weidenpesch und Longerich
= Muilheim: Knotenpunkt Radschnellnetz

= Riehl: Anbindung von Nippes

® |nnenstadt Sud: Anbindung Universitat

® Deutz: Anbindung von Kalk

= Marienburg: Anbindung der neuen Parkstadt Sid

= Wesseling: Anbindung des rheinfernen Stadtgebiets

Dazu kdnnen 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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3.3 Verkehrsnachfrageauswertungen

3.3.1 Vorgehen und Ziele

Aus dem Verkehrsmodell und der durchgefiihrten Hochrechnung auf das Jahr 2030
kann die Verteilung der Gesamtverkehrsnachfrage (MIV & OV) abgeleitet und anhand
von sogenannten Matrixspinnen auf der Basis der Stadtteile bzw. einer stadtteilahnli-
chen Struktur fur einen Werktag dargestellt werden. Die Gesamtverkehrsnachfrage ent-
spricht dem maximalen Nachfragepotenzial fir den Wasserbus. Einerseits ist es das
Ziel der Nachfrageauswertung, groBe Nachfragestréme zu identifizieren, die ein Was-
serbus auf dem Rhein bedienen und daraus Nachfrage auf interessanten Relationen
entwickeln kann. Andererseits wird der umgekehrte Ansatz verfolgt, durch die Nachfra-
geauswertung zu prifen, ob auf den ermittelten verkehrlich interessanten Relationen
ein Nachfragepotenzial fir den Wasserbus besteht (Abgleich mit den Nachfragestro-
men). Es kann auch ein Ziel sein, eine neue zuséatzliche Mobilitéatslosung auf Relationen
zu liefern, die heute nicht vom OV bedient werden und im MIV nur sehr umwegig mog-
lich sind.

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

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 4.3).

Die Karten enthalten die prognostizierte Gesamtverkehrsnachfrage fur das Jahr 2030
zwischen den jeweiligen Stadtteilen. Zur besseren Ubersichtlichkeit sind Verkehrs-
strome 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 Verkehrsstréme einbezogen. In
blauer Farbe ist der Rhein dargestellt.

3.3.2 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 fir den Wasserbus
bestehen von/nach Flittard, Stammheim und Mulheim. In die Kélner Innenstadt und
nach Deutz sind ebenfalls groRere Nachfragestréme 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 nadheren oben genannten Bereiche.

Uber den Rhein gibt es nur wenige groRere Nachfragestréme (auBer in die Kélner In-
nenstadt). Insbesondere hier kann der Wasserbus jedoch gegeniiber dem heutigen OV-
Angebot einen deutlichen Zeitvorteil bieten. Auch kann der Wasserbus hier génzliche
neue OV-Verbindungen schaffen, welche zukunftig mit einer hbheren Nachfrage einher-
gehen kdnnen, wenn eine solche Verbindung Giberhaupt erst mit attraktiven Reisezeiten
angeboten wird.

3.3.3 Beispiel Koln-Riehl

Die Gesamtverkehrsnachfrage aus dem Kolner Stadtteil Riehl ist sowohl in alle Berei-
che der Innenstadt als auch nach Niehl und Mulheim hoch. In das rechtsrheinische
Deutz ist die Verkehrsnachfrage mit 1.300 Personenfahrten ebenfalls hoch. Auch hier
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zeigt sich eine erhohte Nachfrage in diejenigen Bereiche, die im MIV und/oder im OV
gut angebunden sind. In weiter entfernte Stadtteile sinkt die Nachfrage stetig. AuR3er-
dem ist trotz der zwei Rheinbriicken in direkter Umgebung die Barrierewirkung des

Rheins erkennbar.
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Abbildung 29: Verkehrsnachfrageauswertung fir Riehl (K6In)
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Fir 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 fur einen Grof3teil der rhein-

fen.

3.34 Wesseling

nahen Bereiche und den Bereich des stadtebaulichen GroR3projekts am Milheimer Ha-

Die Verkehrsstrome von/nach Wesseling Mitte sind vor allem in die linksrheinischen Be-
reiche in den nahen Stadtteilen von Kéln hoch nachgefragt (u. a. nach Surth, Godorf
und Rodenkirchen). Weiter nérdlich nimmt die Verkehrsnachfrage zwar ab, zieht sich
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aber bis in die Kdlner Innenstadt/Altstadt. In diese Bereiche gibt es mit der Linie 16 je-
doch schon eine schnelle Verbindung mit der Stadtbahn.

In die rechtsrheinischen Bereiche gibt es dagegen nur eine sehr geringe Menge an Per-
sonenfahrten. Hier ist zun&achst mit keiner hohen Nachfrage auf einer Wasserbus-Ver-
bindung zu rechnen. Jedoch wiirde inshesondere aus Wesseling und den weiteren Be-
reichen im stidlichen Untersuchungsraum so liberhaupt erst eine Verbindung im OV mit
einer adaquaten Reisezeit entstehen. Heute ist eine Querung nur tber die Féhre nach
Niederkassel mdglich.
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Abbildung 30: Verkehrsnachfrageauswertung fur Wesseling

Die Stadt Wesseling teilt sich aufgrund eines Bogens des Rheins in mehrere rheinnahe
Bereiche auf. Der mittlere Bereich ist Uiber die dort vorhandenen Anleger gut in ein Was-
serbussystem integrierbar. Das nérdliche rheinnahe Wesseling kann tiber vorhandene
Anleger in Mitte erreicht werden (per Fahrrad, Bus oder Ful3weg). Die Anbindung von
Urfeld ist Uber vorhandene Anleger oder Uber einen neuen Anleger denkbar, wenn
Wesseling-Mitte in das Konzept einbezogen wird und eine Weiterfahrt nach Urfeld in
den Umlauf passt. Das heutige Nachfragepotenzial aus Urfeld auf den verkehrlich inte-
ressanten Relationen in Richtung Kéln ist gering. Bei einer Ausweitung des Wasserbus-
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3.3.5

Systems nach Siuiden und nach Niederkassel wird eine Bedienung von Urfeld attrakti-
ver.

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-
Ber Rheinbogen eher unattraktiv.

Eine Verbindung ins rechtsrheinische Koéln wie beispielsweise nach Porz kann hier je-

doch ganzlich neue Verbindungen ermdglichen und eine Verknipfung mit Linie 7 her-

stellen. Dadurch kénnte sich mittelfristig durch die Schaffung neuer Mobilitatsmoglich-

keiten auch eine entsprechende Nachfrage ergeben. Es ist jedoch nicht damit zu rech-
nen, dass sich diese Nachfrage kurzfristig entwickelt.

Verkehrsnachfrageauswertungen: Kernaussagen und Besonderheiten

Das Untersuchungsgebiet umfasst unterschiedliche StrukturrGAume 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 eine Barriere in der
Verkehrsnachfrage darstellt und ein Grof3teil 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 Kdélner Innenstadt, Milheim und Deutz zu. Hierhin besteht aus
zahlreichen Stadtteilen auch eine rheinibergreifende Nachfrage.

Fur Leverkusen gibt es die grofdte 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 Langs- als auch im Querverkehr. Milheim ist ein sehr
groR¥flachiger Stadtteil mit einer hohen Anzahl an Einwohnern sowie Arbeitsplatzen und
zukunftigen stadtebaulichen GroRRprojekten. 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 Mdglichkeit
Relationen bedient werden, welche nicht direkt Uber eine SPNV- oder
Stadtbahnanbindung abgedeckt werden. Auch ist die Anbindung des stadtebaulichen
Projekts Milheim Sid wichtig, da hier eine hohe Nachfrage in direkter Rheinnahe
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3.4

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 L&ngs- als auch im Querverkehr.
Diese Stadtteile weisen ebenfalls eine gute vorhandene OV-Anbindung auf. Der
Wasserbus kann diese Verbindungen und Verkehrsmittel aber durchaus ergénzen, 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.

gute OV-Anbindung auf. Der Wasserbus kann diese Verbindungen und Verkehrsmittel
aber durchaus ergénzen, 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
Deutz zwingend angebunden werden.

Sudlich der Kélner Innenstadt bzw. dem mittleren Untersuchungsgebiet lasst 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 kénnte 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 Uber den Rhein zu verzeichnen. Die hodchsten
Verkehrsnachfragewerte sind in Richtung Sudstadt/Innenstadt zu finden. Der Stadtteil
Porz kann wiederum eine hohere 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 Kélner Stadtteile bis Weil3. Im Querverkehr ist deutlich weniger
Gesamtnachfrage vorhanden. Hier besteht durch ein geeignetes Wasserbuskonzept
jedoch die Moglichkeit, ganzlich neue Verbindungen herzustellen und Reisezeiten enorm
zu verkirzen (bspw. auf der Relation Wesseling — Porz).

Planungsgrundséatze und Ubergang zur Potenzialanalyse

Ziel der verkehrlichen Auswertungen und Auswertung der Verkehrsnachfrageauswer-
tung im Prognosemodell fir das Jahr 2030 war es, interessante potenzielle Relationen
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fur einen Wasserbus auf den Rhein zu identifizieren. Potenzielle Relationen sind in den
Streckbriefen (Kapitel 4.3) beschrieben.

Folgende Ansatzpunkte stehen hierbei im Fokus:

= [dentifikation interessanter Relationen auf Basis der verkehrlichen Auswertun-
gen

= Reisezeitvorteile

= Reduktion der Barrierewirkung des Rheins

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

» SchlieRen von Liicken im bestehenden OV-Angebot

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

= Severinsbriicke (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

= Fahrradmitnahme soll komfortabel mdglich sein

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

= FEinbindung der stadtebaulichen GroRRprojekte in Rheinnahe
= Deutzer Hafen
= Milheim Sud

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

» \Wasserbus-Angebot/-Infrastruktur benétigt geringere Planungs- und Bau-
zeiten

» ErschlieBung durch Wasserbus wéahrend Aufsiedlung von Neubaufla-
chen/Stadtebaulichen GroRprojekten méglich und nicht erst danach

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

Die zuvor beschriebenen Auswertungen wurden fir alle rheinnahen Stadtteile durchge-
fuhrt. Diese Auswertungen flieBen 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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4 Potenzialanalyse

4.1

4.2

Vorgehen und Ziele

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

Ziel der Potenzialanalyse ist es, die Stadtteile bezuglich 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 werden. In der fol-
genden Abbildung sind die Zusammenhange der Auswertungs- und Planungsschritte
dargestellt.

Bewertungund
Kategorisierung aller

Stadtteilein Rheinndhe

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 werden fur die relevanten Stadtteile potenzielle Anlegestellen bewertet.
Hauptziel ist es aber, wichtige und nachfragestarke Relationen zu identifizieren, die
anschlieBend in die Linienkonzeptbausteine aufgenommen werden kénnen.

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

Aufbau der Steckbriefe und Kategorie-Einteilung

Die Steckbriefe zur Bewertung der Stadtteile sind in drei Teile untergliedert. Zunéachst
werden Strukturdaten (prognostizierte Einwohnerzahlen 2030, Zielpunkte/POI, OV-An-
bindung) benannt.
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Anschliel3end werden verkehrliche Auswertungen und die Verkehrsnachfrageauswer-
tungen sowie eine erste Einschatzung/Bewertung dieser Auswertungen fir die einzel-
nen Stadtteile beschrieben.

Abschliel3end erfolgt die Gesamtbewertung der Stadtteile beziiglich der Sinnhaftigkeit

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

Beschreibung der Auswertung

Einwohnerzahl 2030

= Einwohnerzahl des Staditteils (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- Anlagon 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 tiber Zubringerverkehre per Fahrrad weitere (nachfragestarke) Gebiete an-
Wasserbus-Zubringer gebunden werden?
Bewertung und -Einovdmngdorog.KmnmnundAbsdhmgdehnhMokmmwm

Anlegers in diesem
-Dmkmnwfg\mddwwdim&mwn i nidt hand von Berechnungsf
meln erfolg 2 . 9

-B\l\urdauchdioI.J!gadorSladmaloL ticksi (LBboi rhandk Anleger im

mm&mmmwmmmmmwmw

den).

DBﬂmmgdﬂwaﬁgﬂanlﬂmmdsanﬁrdthbnnﬂzplumng.Fﬂr
mdmnkdmomnorfolgtmmm'\g, welche Geschwindigkeiten der

nzfahig zu sein.

=— Daten zum
Stadtteil

Einschatzung der
r— verkehrlichen
Sinnhaftigkeit
sowie der
Nachfrage

— Bewertung

Abbildung 32: Aufbau Stadtteil-Steckbrief fur Wasserbuspotenziale

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

Kategorie

Beschreibung

Kernnetz

erweitertes Netz

Relationen mit Nachfragepotenzial vorhanden

Erganzungsnetz

Relationen bei erweiterterm 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 fur jeden Stadtteil
ein transparentes Ergebnis dargestellt werden, so dass dieses als Hilfestellung fur die
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4.3

weiteren Planungsschritte dienen kann. Im weiteren Verlauf kann auch festgestellt wer-
den, dass sich weitere Stadstteile fiir eine Einbindung in das Wasserbus-Netz eignen o-
der andere nicht, beispielsweise aus baulichen Griinden. Aufgrund des hohen Zeitauf-
wands fur Zwischenhalte (ca. 3-5 Minuten) soll der Fokus auf der Anbindung von Stadt-
teilen mit hohem Nachfragepotenzial liegen. Der hohe Zeitaufwand fir Zwischenhalte
entsteht durch die gegeniiber dem konventionellen OV zusétzlichen Zeitaufwand fiir An-
und Ablegen sowie Zu- und Abgang Uber eine Rampe. Dies wird ausfuhrlicher in den
nachfolgenden Arbeitspaketen zum Liniennetz und zur betrieblichen Machbarkeit erlau-
tert.

Die Stadtteile mit hohem Potenzial werden dabei fiir das Kernnetz vorgesehen (dunkel-
grin), weitere dann im erweiterten Netz (hellgriin) und im Ergdnzungsnetz (gelb). Dabei
kénnen sich Stadtteile jedoch auch ergénzen, beispielsweise ist fir 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. Bei einer kiinftigen Ausweitung des Netzes
auf weitere Stadte in Richtung Norden und/oder Stuiden kann sich diese Einschéatzung
daher durchaus andern.

Bewertung der Stadtteile

Die Bewertung der Stadtteile erfolgt fir diese Wasserbus-Machbarkeitsstudie bezogen
auf den definierten Untersuchungsraum (Leverkusen, Koln, Wesseling). Bei einer Aus-
weitung des Untersuchungsraums bspw. nach Dormagen, Monheim, Niederkassel oder
Bonn kann sich die Bewertung der Stadtteile (vor allem am noérdlichen bzw. stdlichen
Rand des Untersuchungsgebietes) andern, da neue/veranderte verkehrliche Potenziale
entstehen kénnen. Eine Einordnung zu méglichen 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 in Kapitel 4.3.8.
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431 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

= 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.

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-

Abbildung 35: Stadtteil-Potenzialbewertung Sektor 1 (Teil 2)
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4.3.2 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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4.3.3 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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4.3.4 Sektor 4
Innenstadt (Altstadt, Neustadt) und Deutz
Sektor 4 Innenstadt Nord Innenstadt Siid Deutz
Einwohnerzahl = Neustadt Nord: 28.600 EW = Neustadt Siid: 38.700 EW = 19400 EW
= Altstadt Nord: 18.100 EW = Altstadt Stid: 27.800 EW
Zielpunktef = Hauptbahnhof = siche Innenstadt Nord = |anxess Arena

"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

= 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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4.3.5 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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4.3.6 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”