kleinsten Storungen erheblich auf die Betriebsqualitat der
KVB aus. Daran dndert sich auch nichts, wenn es — wie
sowohl fur den ober- als auch fir den unterirdischen
Betrieb geplant ist - am Neumarkt vier Bahnsteigkanten,
also zwei je Richtung, gibt. Der Vorteil: Wahrend an dem
einen Bahnsteig noch der Fahrgastwechsel stattfindet,
kann die ndchste Bahn schon das andere Gleis anfahren.
Das entzerrt die Situation und hilft, Verspdtungen auszu-
gleichen. Zusatzliche Fahrten lassen aber auch vier Bahn-
steigkanten an dieser Stelle nicht zu.

Eine Taktverdichtung ist nicht drin

Das ,BUndnis Verkehrswende", das sich mit der Aktion
,Oben bleiben” vehement gegen einen Tunnel ausspricht,
stellt — ungeachtet der Argumente der Fachleute von der
Stadt Koln und der KVB - folgende These auf: ,Der Takt der
Linie 1kann in der Spitze vom Bestand 5 Minuten auf

3 Minuten gesenkt werden. Das ist eine Steigerung von 12
auf 20 Bahnen je Richtung und eine Kapazitdtssteigerung
um 66 Prozent. Der Takt der Linie 7 kann in der Spitze vom
Bestand 10 Minuten auf 7,5 Minuten gesenkt werden. Das
ist eine Steigerung von 6 auf 8 Bahnen je Richtung und eine
Kapazitdtssteigerung um 33 Prozent. Mit der Lésung des
BUndnis Verkehrswende K&In wird also nicht nur die Kapazitdt
der Linie 1 erhéht, sondern auch die der pendlerstarken Linie 7."

Das ist nicht richtig. Auf diese Weise, so die einhellige
Meinung der Fachleute, die an den Planungen beteiligt
sind, kann das gemeinsame Ziel einer Verkehrsverlagerung
vom motorisierten Individualverkehr auf die Bahn nicht
erreicht werden, denn: Die 10 zusatzlichen Bahnen wirden
zu erheblichen EinbuBen bei der Betriebsqualitat fihren. Es
kédme zu Bahnstaus und zu einer Trennung aller querenden
Verkehre. Statt alle 60 Sekunden, wirde dann alle 45 Sekun-
den eine Sperrung der Querverkehre erfolgen missen.
Zudem passt der 7,5 Minuten-Takt nicht zu den bestehen-
den AnschlUssen, die im Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)
tagsUber grundsatzlich einen 10-Minuten-Takt fahren.

Der limitierende Faktor ist die zweigleisige Strecke zwi-
schen dem Neumarkt und der Deutzer Freiheit. Das
Zusammentreffen von zwei Strecken, auf denen drei Linien
fahren, die aufgrund der VerkehrsfUhrung verspdtungsan-
fallig sind, fUhrt an dieser Stelle zu unvermeidbaren
Engpdssen. Auch wenn eine Taktverdichtung theoretisch
madglich erscheint, ldsst sich aufgrund der Zweigleisigkeit
daher keine zufriedenstellende Betriebsqualitdt mehr
erreichen.

Querungsverkehre bremsen die Bahnen aus

Dazu kommt ein weiterer Punkt: Wollen FuBgdnger - bei-
spielsweise an der Hohe StraBe oder vor dem Neumarkt -
die Ost-West-Trasse zwischen zwei Stadtbahnen Uberque-
ren, so betrdagt die bendtigte Grinphase zwischen 53 und
59 Sekunden. Diese Zeiten werden bereits bei dem heuti-
gen Takt ausgeschopft. Das trifft dhnlich auch auf weitere
Kreuzungen zu. Fahren noch mehr Bahnen, reicht die Zeit
fUr die FuBgdngerquerungen nicht mehr aus. In diesem Fall
kommt es automatisch zu einem sogenannten Wartezeit-
eingriff. HeiBt: Der FuBgdnger erhdlt eine Freigabe, die
Bahnen missen stehen bleiben.

Eine entsprechende Simulation machte deutlich, das so
schon bei der heutigen Taktfolge und trotz einer vollen
Priorisierung des Stadtbahnverkehrs nennenswerte
Verlustzeiten von circa 40 bis 51 Sekunden fir die Stadt-
bahnen zwischen Neumarkt und Heumarkt entstehen.
Kdmen weitere Bahnen dazu, missten die ZUge zwischen
diesen Haltestellen voraussichtlich mehrmals stehen
bleiben und warten. Besonders unattraktiv ist dies fur
Fahrgdste, die weitere Strecken zurUcklegen und wenig von
Takterhdéhungen in der Innenstadt profitieren.

Nachhaltige Verbesserung und einmalige Chance

Will man die Verkehrswende voranbringen, funktioniert das
in dem beschriebenen Bereich in der Kélner Innenstadt nur
und ausschlieBlich durch den Einsatz von 90 Meter langen
ZUgen. Die Langzige kdnnen Ubrigens auch schon dann
eingesetzt werden, wenn der Tunnel noch nicht fertigge-
stellt ist: Damit der Bahnverkehr auch wéhrend der Bauzeit
aufrechterhalten werden kann, werden in der Innenstadt
ohnehin provisorische Haltstellen eingerichtet, die den
Einsatz von 90 Meter langen Zigen erméglichen. Diese
bleiben dann einfach etwas langer in Betrieb und wirden
auch nicht zu zuséatzlichen Kosten fUhren.

Unabhdngig davon, welche Variante am Ende politisch ent-
schieden wird: Es ist fUr die Verkehrswende absolut not-
wendig, dass es eine Entscheidung gibt und diese so
zeitnah wie mdéglich umgesetzt wird.

Der Ausbau der Ost-West-Achse gehdrt zu den gréBten und
dringlichsten Verkehrsprojekten der Stadt Kéln und der
KVB. Um alle K&Inerinnen und K&lner so umfassend und so
gut wie méglich Uber das Projekt zu informieren, haben die
Stadt K&ln und die Kélner Verkehrs-Betriebe AG (KVB)
gemeinsam einen neuen Webauftritt an den Start gebracht:
www.ostwestachse.koeln
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Kapazitatserweiterung
auf der Ost-West-Achse

Die Linie 1ist in StoBzeiten hoffnungslos Uberfillt.
Soll die Verkehrswende gelingen, werden dringend
mehr Kapazitdten bendtigt. Da sich die Linie 1 die
Strecke zwischen Neumarkt und Heumarkt mit
den Linien 7 und 9 teilen muss, fahrt dort schon
heute je Richtung alle zwei Minuten eine Bahn.
Kirzere Taktzeiten sind nicht moéglich. Die Lésung:
90 statt 60 Meter lange Stadtbahnen einsetzen
und so 50 Prozent mehr Fahrgdste beférdern.
Dafir miUssen die meisten Bahnsteige zwischen
Weiden West und Bensberg verldngert werden.
Das alles wurde politisch bereits beschlossen. Ob
diese Bahnen aber zwischen Moltkestra3e und
Deutzer Bricke ober- oder unterirdisch fahren, soll
im Juni der Rat der Stadt Kéln entscheiden...

@ Haltestellen Bereich West
Haltestellen Innenstadt
@ Tunnelhaltestellen Bereich Ost
@ Oberirdische Haltestellen Bereich Ost |

Haltestellen ohne Anpassungsbedarf

Testbetrieb am 14.4.2024

Die ersten 90 Meter langen Stadtbahnen fahren am
Sonntag, 14. April 2024. Allerdings nur fUr rund zwei
Stunden. Von 14.30 Uhr bis 16.30 Uhr werden auf Wunsch
der Politik erstmals Langzige zwischen Neumarkt und
Bahnhof Deutz/Messe pendeln. Da die Bahnsteige nicht
lang genug und die Ampelanlagen nicht passend program-
miert sind, kann der Versuch zundchst nur einen ersten
Eindruck vermitteln. Er soll veranschaulichen, wie es wird,
wenn hier an Werktagen im Zwei-Minuten-Takt Zige durch
die City rauschen, von denen die Bahnen der Linie 1 dann
noch einmal 30 Meter Iadnger sind als bisher.

Ein Regelbetrieb mit 90 Meter langen Stadtbahnen, die auf
der Linie 1 zwischen Weiden West und Bensberg verkehren,
liegt allerdings noch in weiter Ferne. Wenn es nach der KVB
geht, wirden die Bahnen in der Innenstadt zwischen
Aachener Weiher und Rhein unterirdisch in einem Tunnel
fahren. Die Vorteile liegen klar auf der Hand: Der Betrieb
kénnte ganzjdhrig stérungsfrei von den Einflissen an der
Oberflache und damit deutlich zuverldssiger durchgefihrt
werden. AuBerdem wadre er fur alle Verkehrsteilnehmer
sicherer und mit weniger Unfdllen verbunden. Die tdglichen,
heute Ublichen Verzégerungen an den Ampeln kdnnten
damit genauso vermieden werden, wie die umfangreichen
Trennungen an Karneval und bei anderen GroBveranstal-
tungen.

Tunnellésung betrieblich sinnvoll und férderfdhig

Die KVB hat sich von Beginn an fUr eine Tunnellésung in der
Innenstadt ausgesprochen, sofern diese wirtschaftlich
abbildbar ist. DafiUr gibt es gute und wichtige betriebliche
Grinde: Eine unterirdische FUhrung der Stadtbahn wirde
den Betrieb insgesamt sicherer machen. Es gdbe weniger
Unfdlle, weniger Verletzte und weniger Stérungen durch
Einsatze von Rettungswagen, Feuerwehr, Polizei oder PKW
im Gleis. Zudem wirde die Trennwirkung der Bahn zwischen
Innenstadt und Sudstadt reduziert und mehr Platz fur eine
attraktive Nutzung der Oberflache geschaffen. Die Ent-
scheidung hdangt aber letztlich vom Rat der Stadt KdIn ab,
der im Juni einen Beschluss fassen will.
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Hohes Fahrgastaufkommen mit entsprechenden Fahrgastwechselzeiten am
Neumarkt.

Eine vorlgufige Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) hat
ergeben, dass sowohl der oberirdische Ausbau als auch eine
Tunnellésung durch Férdermittel finanziert werden kénnen.
90 Prozent der férderfdhigen Kosten wirden von Bund und
Land getragen. Lediglich den Rest muss die Stadt Kéln
selber tragen. Mit anderen BaumaBnahmen hat diese
Férderung nichts zu tun: Die Gelder werden grundsdtzlich
projektbezogen bewilligt. Der Ausbau der Ost-West-Achse
schlieBt also die Umsetzung anderer notwendiger MaBBnah-
men fUr eine Verkehrswende keinesfalls aus.

Eine unterirdische Fihrung der Stadt-
bahn wiirde den Betrieb insgesamt

sicherer und zuverldssiger machen.

Keine Verkehrswende ohne 90-Meter-Zige

Unabhdngig davon, ob die FUhrung ober- oder unterirdisch
verlaufen wird: An 90-Meter-Bahnen geht so oder so kein
Weg vorbei, will man die Ziele der Verkehrswende und des
Klimaschutzes erreichen. Dabei sind die zusdtzlichen
Kapazitdten nicht nur wegen der wachsenden Stadtbevdl-
kerung erforderlich, sondern auch, um ein attraktives,
nachhaltiges Mobilitdtsangebot fir Jede und Jeden zu
schaffen. Um deutlich mehr Menschen als heute mit
o6ffentlichen Verkehrsmitteln zu beférdern und so den
motorisierten Individualverkehr zu reduzieren, gibt es keine
Alternative auf dieser Strecke. Deshalb hat der Rat der
Stadt Kéln den Einsatz von 90-Meter-Bahnen bereits
beschlossen, und die KVB hat diesen Beschluss bei der
Beschaffung der neuen Niederflurbahnen (NFé und NF12)
entsprechend berUcksichtigt.

Die 60 Meter langen Stadtbahnen haben in den Spitzen-
stunden ihre Kapazitdtsgrenze erreicht, und eine Takt-
verdichtung auf der Ost-West-Strecke wirde weder eine
vertretbare Betriebsqualitat fur die Bahn, noch ange-
messene Querungsmoglichkeiten fur die anderen Ver-
kehrsteilnehmer bieten.

Schon heute fahren die Zige der Linie 1, 7 und 9 zwischen
Neumarkt und Heumarkt je Richtung in einem Abstand von
nur zwei Minuten. Nimmt man beide Richtungen zusam-
men, rollt sogar jede Minute eine Bahn Uber die Gleise.
Bereits das ist eine Herausforderung und wirkt sich bei



