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LE RESEAU DE METRO LEGER DE COLOGNE

Une premiére section souterraine du réseau de métro léger de COLOGNE
€tait mise en service en Octobre 1968, 1'ensemble du réseau de 1'Hypercentre
(4,8 km) en liaison avec les chemins de fer (S-Bahn) était mis en service
en Octobre 1970. Depuis, ce réseau n'a cessé d'évoluer ; on a construit
des ouvrages en souterrain ou en viaduc a raison de 2 km/an en moyenne,

en 1985 la construction de 3 km de souterrain est en cours pour une étape

suivante (R&f. 1),
Actuellement, le linéaire de voies situées en site propre intégral
est de plus de 33 km d'axe, de 90 km d'axe en site séparé sur un linéaire

total de 152 km d'axe.

I — ENVIRONNEMENT DU PROJET

I.1. - La ville de COLOGNE

La ville de COLOGNE, capitale de la Région Rhénanie*du—Nord—Westphalie,
regroupe I million d'habitants sur 250 km2 ; 48me ville de la R.F.A., elle
est située 3 40 km de BONN, capitale de la R.F.A. (300.000 habitants).

L'agglomération desservie compte 1,2 million d'habitants environ (REf. 2 et 3).

L'axe de développement de la ville de COLOGNE est celui du Rhin
qui est traversé par 8 ponts, dont 3 utilisés par le réseau de métro léger.
La ville de COLOGNE, connue par sa cathédrale, la plus grande d'Allemagne,
ses ruines romaines et moyenigeuses, regroupe des administrations régionales,
des compagnies d'assurances, des industries métallurgiques et chimiques

(FORD, BAYER....), avec les activités portuaires le long du Rhin.

Le centre-ville regroupe 150.000 habitants environ et 200.000 emplois
environ. Un projet de ville nouvelle au Nord de la ville (CHORWEILER)
comprenant 80.000 habitants est en cours d'achévement ; cette ville nouvelle
est reliée par le métro léger et le chemin de fer régional (S-Bahn) au

centre de la ville (DOM-HBf).

L'objectif urbanistique a toujours &té de garantir le caractére actuel
des sites, en particulier le maintien de la zone verte qui entoure
l'hypercentre et au-dela, et 1'homogénéitéd du développement et de la

densité de construction en plusieurs directions.
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I.2. - Organisation générale des transports publics

Avant 1969, le réseau de transports publics de la Ville de COLOGNE
se composalt de lignes de chemin de fer (RHEINUFERBAHN et VORGEBIRGSBAHN)
de la compagnie de chemin de fer COLOGNE-BONN, la KOLN BONNER EISENBAHNEN
(K.B.E.), de la ligne KbLN—FRECHEN"BENZELRATHER EISENBAHN (K.F.B.E.)
appartenant 3 la compagnie exploitant les transports publics de COLOGNE
la KBLNER VERKEHRSBETRIEBE (K.V.B.). Ces différentes lignes utilisaient
différents types de matériel roulant (tramways) qui, pour &tre compatibles
d plusieurs lignes, devaient avoir des roues de dimensions spéciales.
Ces différences furent supprimées i partir de 1969 sur le réseau de COLOGNE
par la K.V.B. ainsi que sur la ligne de la K.F.B.E. : la K.B.E. continuait

a utiliser des motrices adaptées a son réseau (R&f. 4 et 5).

Avec la premiére mise en service d'un souterrain dans le centre-ville
de COLOGNE, le probléme du matériel roulant se posa aux responsables
car 2 lignes de la K.B.E. traversent le centre de COLOGNE ; on a dd étudier
les caractéristiques d'un véhicule pouvant circuler indifféremment
sur les lignes de la K.V.B. et de la K.B.E. jusque dans la ville de BONN,
un véhicule aux performances et au confort acceptables pour des lignes en
site propre intégral, aux longues interstations desservant 2 villes

distantes de plus de 40 km.

A partir de 1968, la K.V.B. exploite le systéme mixte du réseau de COLOGNE
(tramways/métro), 1'exploitation sur le réseau central se faisant grace

a 1'adaptation du matériel roulant aux nouvelles caractéristiques de la

voie.

En 1970, les autorités municipales demandaient la création d'un groupe

de travail regroupant la D.B., la K.V.B. et la K.B.E. pour la planification
des réseaux, la tarification, l'exploitation et les problémes de
financement : 1'idée d'un grand réseau de métro léger en relation avec

les chemins de fer fédéraux et régionaux se concrétisait.
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I.3. - Choix du systéme de transport

Au début des années 1960, les performances du systéme de transport
public de COLOGNE ne permettaient plus a la K.V.B. d'assurer un transport
attractif des usagers : c'est ainsi que le nombre de passagers transportés

~

par an, qul était de 199 millions en 1960, passait 4 153 millions en 1968

(REf. 6).

~— Sur la ligne de NEUSSER STRASSE qui dessert les quartiers industriels et
résidentiels du Nord de la ville, les retards du tramway situé dans la

circulation générale étaient quotidiens.

- La traversée du Rhin sur les 3 ponts MﬁHLHEIMER, DEUTZER et SEVERIN,

par les tramways en site banalisé devenait de plus en plus lente.

~— On enregistrait des retards quotidiens sur la ligne du "RING" par manque
de liaison entre Ebert Platz via la gare centrale et Neumarkt en dépit
de la réalisation de voies en site séparé sur les boulevards du "RING"

et dans la CACILIENSTRASSE.

Des pannes d'alimentation en énergie €lectrique dues aux surcharges du
réseau, particuliérement en hiver, exigeaient beaucoup de patience de la

part des usagers.

Telle est la description de quelques inconvénients rencontrés par
les usagers des transports collectifs 3 COLOGNE au début des années 1960,
inconvénients qui menagaient de s'amplifier si une décision de la partc

des responsables d'améliorer le réseau n'était prise rapidement.

La représentation des flux du trafic journalier en 1966 (Ré&f. 7) montre

que le trafic converge vers le centre de la ville de nombreuses directions,
les volumes de trafic selon les directions ne sont pas trés différents
entr'eux et n'atteignent pas de valeur trés €levée (au maximum

50.000 voyageurs/jour sur une ligne directrice). Les volumes de trafic les
plus élevés se situent dans le centre-ville, en particulier le long du "RING"
(plus de 100.000 voyageurs par jour) qui contourne le centre oii conflue

tout le trafic provenant des radiales Nord, Est et Sud de la ville (R&f. 7).
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Une telle distribution du trafic sur 1'agglomération ne permet pas
de dégager un axe lourd a exploiter avec un moyen de transport 3 capacité

trés élevée, tel qu'un métropolitain.

Les responsables ont donc pensé que la solution 3 retenir serait de
conserver inchangée la structure du réseau de tramway en séparant la
plateforme des voies de circulation générale en commenc¢ant par les
trongons de lignes ol les vitesses commerciales étaient les plus faibles,
c'est-a-dire dans 1'hypercentre : la décision é&tait prise en Février 1962,
les travaux de mise en souterrain d'un premier troncon de 1,3 km entre
la Gare Centrale et FRIESENPLATZ commenc¢aient en Septembre 1963 et ce

trongon était mis en service en Octobre 1968.

I.4. - Le financement des transports en commun

Au début de la construction du réseau de métro léger entre 1963 et 1966,
la Région Rhénanie-du-Nord-Westphalie participait seule avec la ville de
COLOGNE et les entreprises de transports au financement des travaux :

la participation du Land &tait de 50 Z (Réf. 2, 8).

A la suite d'une réforme fédérale concernant le financement des
transports publics en 1966, la participation du Land et de 1'Etat s'est

élevée 4 90 7 des investissements (60 Z i la charge de 1'Etat, et 30 Z i la

charge de la région), la ville de COLOGNE et la K.V.B. payant les 10 7 restants.

La K.V.B. organise et contrdle les travaux, paie le matériel, les rails,
les installations de sécurité (ces dernidres sont subventionnées a 90 %),

et participe avec la ville aux 10 % des investissements.

A partir de 1970, la région a assuré une contribution supplémentaire
de 7 Z pour la préparation des projets avec 1'&tablissement des coits,

cette participation étant basée sur le montant des études réellement dépensé.

Le volume de construction annuel actuel est plus du double de celui

de 1968.
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Depuis le début des travaux en 1963 jusqu'd la fin 1982,
1.327 millions de D.M. ont &té investis dans la construction du métro léger.

La repartition des différentes participations est la suivante

— 626 millions de D.M. financés par 1'Etat, soit 47,2 7

=~ 398 millions de D.M. financés par la région, soit 30 Z

294 millions de D.M. financés par la ville de COLOGNE et la K.V.B.,
soit 22,2 7

1

- 8 millions de D.M. financés par la ville de BONN et la Compagnie

de Transport RHEIN-SIEG, soit 0,6 Z.

Pour 1'achat du matériel roulant, 54 véhicules pour la K.V.B. et
5 véhicules pour la K.B.E., 92,8 millions de D.M. ont &té investis, la

répartition des différentes participations est la suivante

= 51,2 millions de D.M. financés par la K.V.B., soit 55,2 %
= 8,1 millions de D.M. financés par la K.B.E., soit 8,7 Z

= 33,5 millions de D.M. financés par la région, soit 36 Z

L'investissement (en D.M. constants) annuel a légérement baissé depuis
1967 a cause de 1l'inflation : 1'indice des prix a augmenté de 170 % entre
1967 et 1982. Néanmoins, l'aide de la région Rhénanie-du~Nord-Westphalie
contribue a alléger les effets de 1'inflation en préfinangant les

participations pour assurer la continuité des travaux et leur achévement.

Les difficultés financiéres, toujours croissantes, incitent i la
recherche de solutions &conomiques pour la mise en site propre du réseau
de métro léger ; ainsi, on revient aux solutions de surface, soit en

viaduc, soit en site séparé au niveau du sol.
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I.5. - Les objectifs

Lorsque le Conseil Municipal de la ville de COLOGNE a décidé en 1962
de construire en souterrain dans le centre de nouvelles voies de tramway
devenues indispensables, plusieurs raisons et objectifs avaient &té

retenus (Réf. 9) :

~ Les charges financidres d'un réseau de métropolitain ne seraient

pas supportables par la ville.

= Le parc de véhicules de tramway €tait presque entidrement renouvelé

par des motrices articulées de 8 essieux, d'une largeur de 2,50m.

~ La mise en tunnel, c'est-i-dire en site propre intégral, permettrait
d'améliorer la vitesse commerciale des véhicules de transport public,
les travaux pourraient étre réalisés par phases sans interruption
de l'exploitation du réseau de tramways, les phases étant planifiées

conformément aux possibilitas financiéres.
~ Les &difices historiques ne doivent pas 8tre menacés par les travaux.

Le projet de métro léger doit consister 3 réaliser un réseau ferré
rapide, utilisant 3 la fois des lignes de chemin de fer, des trongons de

réseau de métro (site propre), en souterrain ou en viaduc avec les tramways

existants de la K.V.B.

L'utilisation du parc existant est une condition préalable i 1'étude
du projet : on doit ensuite étudier un nouveau matériel s'intégrant mieux
aux différentes lignes de 1la K.B.E., K.V.B., et ayant toutes les

caractéristiques d'un véhicule de métro léger.

L'objectif final de cette réalisation est, grace a l'optimisation
de l'ensemble du réseau de l'agglomération, de donner une attractivite
aux transports collectifs qui a commencé a décliner en 1960 jusqu'en 1968
pour remonter, au fur et 3 mesure des mises en service, de nouveaux

trongons de métro léger.
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IT — CARACTERISTIQUES DE L'EXPLOITATION

IT.1. - L'exploitant

L'exploitant du réseau de transports collectifs de 1'agglomération
de COLOGNE est la KéLNER VERKEHRS BETRIEBE A.G. (K.V.B.). C'est une
société par actions, dont la municipalité détient 10 %, et une S.A.R.L.

(G.M.B.H.) détient les 90 ¥ restants.

La K.V.B. exploite aussi la ligne de chemin de fer de la
KOLN~FRECHEN—BENZELRATHER~E ISENBAHN (K.F.B.E.) sur laquelle circulent
aussi des véhicules du métro léger et les 33 lignes d'autobus de

l'agglomération (330 km de lignes).

Avec 15 lignes dans 1'agglomération de’ COLOGNE, la K.V.B. et la K.B.E.
ont un réseau de 163 km (de ligne) et transportent plus de 170 millions

de voyageurs par an.

IT.2. ~ Le mode d'exploitation

L'exploitation du réseau de 1'agglomération de COLOGNE consiste
donc en une exploitation mixte avec des tramways et des véhicules de
métro léger qui circulent sur de nouvelles voies en site séparé ou site
propre intégral, en site banalisé sur d'anciennes voies de tramway

et sur des lignes de chemin de fer encore utilisées pour le transport

de marchandises (Réf. 10 et 11). A ce réseau ferré s'ajoutent 33 lignes
de bus, dont 6 lignes seulement traversent le centre, et 3 lignes
s'approchent du centre : leur rdle n'est pas négligeable puisqu'elles
drainent les usagers des secteurs non desservis par le métro léger et

participent 3 27 % du nombre de passagers annuel transport&s par la K.V.B.

L'exploitation du réseau de métro léger de COLOGNE se caractérise
surtout par 1'important pourcentage de site propre et séparé, dans
lesquels se trouvent les plateformes des voies : 59 Z du linéaire
(voie double) se trouvent en site propre intégral ou avec 1'absolue
priorité, 23 7 en site séparé, et 18 7 en site banalisé dans la

circulation générale (R&f. 12).
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Cette situation des voies essentiellement dans le centre-ville
a amélioré les vitesses commerciales et permet ainsi 3 55 % des habitants
de se rendre en 15 minutes au centre-ville (Gare Centrale), et 3 89 % des
habitants de s'y rendre en moins de 30 minutes. Cette limite de 30 minutes
pourra etre avancée lorsque la tarification commune avec les chemins de fer
sera appliquée, ainsi que lorsque le tunnel (3 km) d'EHRENFELD

(lignes 3 et 4 vers le Nord-Ouest) sera achevé (RE&f. 11).

L'ensemble des véhicules est exploité avec un seul agent 3 bord,
chaque véhicule est équipé de distributeurs automatiques de tickets.
L'amplitude d'exploitation va de 4 heures (ler départ) a 1 H 15 (dernier départ),
soit plus de 21 heures, avec des fréquences de l'ordre de 4 minutes sur
la ligne 1 entre REFRATH 3 1'Est, et JUNKERSDORF i 1'Ouest, de 8 minutes
sur la ligne 9 aux heures de pointe, et 12 minutes dans la journée,
de 4 3 5 minutes sur la ligne 7, de 12 i I5 minutes sur la ligne 2,

de 15 minutes sur la ligne COLOGNE-BONN (15 minutes &tant la fréquence de

passage la moins élevée sur l'ensemble des lignes) (R&f. 13).

II.3. - Capacité

L'exploitation du réseau se fait en général avec des rames de 2 motrices
articulées (type B) introduites sur le réseau en 1973 sur les lignes les
plus chargées. Chaque véhicule offre 184 places (4 passagers/mz) ;
avec une fréquence de 4 minutes sur la ligne | par exemple, la capacitéd

offerte est de 5.520 voyageurs/heure/sens.

La capacité maximum est offerte dans le centre entre les stations
APPELHOFPLATZ et POSTSTRASSE ol passent 6 lignes et 54 rames/heure et

par sens, soit une capacité de 19.872 voyageurs/heure/sens.

Les véhicules 3 8 essieux, non accouplables initialement, introduits
sur le réseau de COLOGNE a partir de 1963, offrent une capacité de 207 places
(4 passagers/mz). Depuls Aolit 1984, la K.V.B. utilise des véhicules 3
8 essieux en double traction sur la ligne 9 (CHORWEILER - K6NIGSFORSTS)
qui a un trés fort trafic avec une fréquence de 8 minutes aux heures de

pointe (Réf. 14).
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IT.4. - Vitesse commerciale

La vitesse maximum du véhicule 4 8 essieux est de 60 km/h, tandis que

celle du véhicule de métro léger (type B) est de 100 km/h (REf. 9, 15, 16).

Les vitesses commerciales varient selon les lignes, ainsi on note

respectivement 3 la station NEUMARKT dans le centre

~ Sur la ligne 1, pour les véhicules en provenance de BENSBERG 3 1'Est,

32,2 km/h.

— Sur la ligne 9, pour les véhicules en provenance de KBNIGSFORST au Sud,
31,5 km/h.

— Sur la ligne 9, pour les véhicules en provenance de CHORWEILER au Nord,

29,5 km/h.

- Sur la ligne 4, pour les véhicules en provenance de SCHLEBUSCH au Nord,

25,3 km/h.

- Sur la ligne 5, pour les véhicules en provenance d'OSSENDORF au Nord,

19,6 km/h.

- Sur la ligne 6, pour les véhicules en provenance de MARIENBURG au Sud,

17 km/h.

= Sur la ligne 7, pour les véhicules en provenance de SULZ au Sud-Ouest,

13,4 km/h.

La valeur moyenne des vitesses commerciales des différentes lignes
est de 23,5 km/h sans tenir compte de la vitesse sur la section rapide de

la ligne 15 entre RODENKIRCHEN et WESSELING (REf. 8, 17).

Ces différentes vitesses dépendent du site sur lequel circulent
les véhicules et de la priorité accordée ou non au droit des carrefours i
niveau aux véhicules de transports publics : c'est ainsi que la vitesse
commerciale la plus élevée est enregistrée sur la ligne 13 en site séparé
(en viaduc) entre MﬁLHEIM et EHRENFELD, elle est de 45 km/h sur une

section de 7,5 km.
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II.5. - Passagers transportés

En 1960, la K.V.B. transportait 199 millions de passagers
en 1968, elle ne transportait plus que 153 millions de passagers, la
baisse générale de la vitesse commerciale rendant les transports collectifs
moins attractifs. Avec la mise en service progressive du métro léger dans
le centre~ville, le nombre de passagers transportés est remonté ; il &tait
de 167,3 millions en 1977, 177,4 millions en 1982, 170,7 millions en 1983,
soit plus de 140 voyages par habitant et par an. Ce nombre devrait encore
augmenter avec la transformation des voies actuellement en site banalisé,
en voles en site propre intégral vers 1'Ouest de la ville (lignes 3 et 4)

et 1'intégration tarifaire avec les chemins de fer sur la région.

La K.V.B. transporte chaque jour (du lundi au vendredi) plus de 600.000 passagers .

IT.6. ~ Tarification

La ville de COLOGNE est divisée en 7 zones : chaque zone est subdivisée en

parties (teilzone). La tarification est proportionnelle au nombre de zones

traversées. Alnsli on trouve

= le billet pour trajet court (1,40 D.M.) qui correspond i un parcours
entre 2 parties de zones contigles

3

— les billets de tarif A (2,20 D.M.) pour un parcours entre 2 zones

-~

contigues, de tarif B, C... a F (7,70 D.M.) pour un parcours sur

7 zones et plus.

La K.V.B. propose aux usagers différentes cartes : la carte de voyages
multiples, carte bleue (pour enfants), carte verte (pour &tudiants, écoliers,
apprentis....), la carte valable 24 heures, la carte de réseau mensuelle
pour retraités.... Tous les véhicules du réseau de tramway et métro léger
sont équipés de distributeurs—oblitérateurs automatiques, seuls les

conducteurs de bus continuent i vendre des tickets.

Dés 1970, des groupes de travail ont été mis en place 3 la demande
des autorités de COLOGNE pour étudier la planification des réseaux, la
tarification, 1'exploitation et les problémes de financement entre les

Compagnies de transport : D.B., K.B.E., K.V.B. (R&f. 13, 18, 17).

e/



http://www.cvisiontech.com/pdf-compression.html

- 283 -

En 1976, 1'Union des transports et de tarification Rhein.Sieg
VERKEHRSVERBUND-RHEIN~-SIEG (V.R.S.) était créée pour la région COLOGNE-BONN
avec la participation de cinq entreprises seulement sur plus de

10 entreprises de transport urbain dans la région.

Le tarif de base choisi &tait celui de la K.V.B., COLOGNE étant le

centre du trafic domicile-travail.

Actuellement, 1'Union des transports Rhein-Sieg (V.R.S.) ne regroupe
toujours pas l'ensemble des entreprises de transport, notamment les chemins
de fer (D.B.) ; c'est néanmoins le souhait des responsables pour donner
une nouvelle impulsion 3 1'attractivité des transports collectifs de la

région et de la ville de COLOGNE.

L'Union des transports Rhein—Sieg (V.R.S.) recouvre une zone de
1,8 millions d'habitants sur 1.700 kmz, dont les 2 grandes villes sont

COLOGNE et BONN qui comptent 1,3 millions d'habitants.

Les entreprises de transport qui participent 3 1'Union offrent,
sur un réseau de 1.510 km de lignes, 1.860 arréts sur 136 lignes

(23 lignes de tramway, métro léger, chemin de fer, et 113 lignes de bus).

En 1977, la V.R.S. transportait 247 millions de voyageurs, dont

167 millions par le réseau de la K.V.B. (Ref. 17).

L'importance du transport par tramways et métro léger dans la région
ressort dans les chiffres puisque, avec 17 Z du linéaire des lignes,
le transport ferroviaire (participant & 1'Union V.R.S.) représente 61 7

des passagers transportés.
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I1T - CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DU SYSTEME
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ITIT -~ LES CARACTERISTIQUES TECHNIQUES DU SYSTEME

ITI.1. ~ Les véhicules

Avec la premiére mise en service d'un trongon de ligne en souterrain
dans le centre-ville de COLOGNE, le probléme de compatibilité du matériel
roulant entre celui de la K.V.B. et celui de la K.B.E. apparaissait et les
responsables demandérent 1'étude d'un nouveau véhicule qui deviendra le
véhicule du métro léger de la région COLOGNE-BONN, connu sous 1'appellation

Modéle B de COLOGNE.

Les premiers véhicules de ce modéle &taient mis en circulation a

partir de 1973 (Réf. 7, 15, 16, 18, 19 et 26).

Les caractéristiques principales du véhicule de métro léger (type B)

sont décrites ci-aprés

1) La caisse

Le véhicule bidirectionnel se présente sous la forme de 2 caisses
articulées sur trois bogies (selon la disposition B-2-B). La caisse est

autoportante en acier soudé.

L'accés se fait 3 partir de 4 portes louvoyantes coulissantes doubles

et 2 simples portes par cdté i manoeuvre électropneumatique.

La hauteur de plancher est de 1,00 m au-dessus du rail, 1'accés se
fait a partir d'une marche pliante i 40 cm (au-dessus du rail) pour un quai

bas, et une marche & 70 cm pour un quai haut (40/30/30).

Les dispositifs de sécurité sont constitués de bords sensibles,

de cellules photoélectriques et de marches sensibles.
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3) Le_chauffage

L'air chaud est obtenu a partir des résistances de traction freinage
et des radiateurs supplémentaires (10 kw) ; la régulation de 1'air ambiant
se fait par thermostat. La ventilation renouvelle 1'air dans le véhicule

a raison de 30 fois par heure (5.000 m3/heure).

4) Les_&quipements

a. L'installation électrique

L'alimentation de bord se fait 3 partir d'un réseau en 380/220 volts,

100 Hz, et d'un réseau i courant continu en 24 volts.

b. Equipements auxiliaires
Les équipements auxiliaires BT sont aliment&s par un convertisseur
rotatif : on trouve une installation radio, des panneaux
indicateurs des stations avec points lumineux indiquant la station
ol se trouve le véhicule, le systéme embarqué d'information
intégrée (IBIS) (cf. réseau de HANOVRE), des hauts—-parleurs,

un distributeur—ob1itérateur, des oblitérateurs....

5) La traction

La suspension primaire est en caoutchouc du type chevrons (MEGI).
La suspension secondaire est constitude de coussins d'air, de 2 amortisseurs

verticaux et un amortisseur horizontal transversal par bogie.

~ Les roues sont élastiques de type BOCHUM, d'un diamétre de 740 mm.

~ Le moteur est suspendu au chissis du bogie, la transmission est

directe (systéme DUWAG~FWH) .

Les 2 moteurs de traction du véhicule sont i courant continu 750 volts

et développent une puissance totale uni-horaire de 470 kw sous 750 volts.

— Le bogie central porteur supporte la double couronne i billes de
l'articulation de la caisse. L'accélération-freinage est obtenue par

résistance et régulation électronique.

~ La régulation est un systéme électronique SIMATIC qui assure les

fonctions d'anti-patinage et anti-enrayage.

e/
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6) Le freinagg

Le véhicule est muni de 3 systémes de freinage indépendants :
d'abord le freinage électrique obtenu par résistance (pas de récupération
d'énergie), le freinage mécanique a disques autoventilés avec un disque
sur chaque essieu pour le bogie moteur et 2 disques sur chaque essieu
pour le bogie porteur ; ce freinage est actionné Par un systéme ressort-air
compr imé autoréglable, les freins d'arrat sont a ressort pour le freinage

d'immobilisation.

Le freinage d'urgence est obtenu par le freinage de service maximum

auquel s'ajoutent deux patins €lectromagnétiques par bogie.

7) L'installation pneumatique

Le systéme d'air comprimé comprend un compresseur (700 1/min),
des réservoirs et un sécheur automatique. L'air comprimé est utilisé pour
le freinage mécanique, la suspension secondaire, les sabliéres, les
appareils d'accouplements automatiques, les marches pliantes et les portes,

les rétroviseurs et 1la lubrification des flasques de roues.

8) L'attelagg

Aux deux extrémités du véhicule, on trouve un dispositif automatique
d'accouplement de type SCHAFFENBERG ; il est possible de former une rame
de 4 véhicules maximum ayant une longueur de 112 métres et une capacité

de 736 places.
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Les principales caractéristiques du véhicule sont

- Longueur totale d'un véhicule articulé : 28,00m

- Largeur de la caisse : 2,65m

— Ecartement de la vole : 1,435

— Disposition des essieux : B—2-B

— Hauteur de plancher : 1,00m

- Masse 3 vide : 38 T

- Coefficient d'adhérence : 70 %

- Nombre de places assises : 72 72

- Nombre de places debout : 112 (4/m2) 168 (6/m2)
capacité 184 places 240 places

- Vitesse maximale : 100 km/h

- Accélération maximale : 1,6 m/s2

~ Accélération continue (0 3 60 km/h) 1,1 m/s2

- Décélération en freinage de service : 1,6 m/s2

- Décélération moyenne en freinage d'urgence

(70 3 0 km/h) : 3 m/s2
- Rayon de courbure minimum : 25 m
— Rampe maximum : 4 7

Le vehicule de modéle B de DUWAG est aussi exploité sur les réseaux d'ESSEN,

BONN et entre COLOGNE et BONN

Le réseau de COLOGNE est exploité depuis 1963 avec des véhicules
articulés a 8 essieux, d'une largeur de 2,50m, qui ont &té les premiers
a utiliser les nouveaux trongons du réseau de métro léger, qui sont
toujours en exploitation et sont modernisés par adjonction d'attelage

automatique par exemple (Réf. 9 et 14).
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Les principales caractéristiques de ce véhicule sont

Véhicule unidirectionnel i 3 caisses et 2 articulations

Longueur totale : 30,80m
Largeur de la caisse : 2,50m
Ecartement de la voie : 1,435m
Disposition des essieux : B-2-2-B

Hauteur de plancher 0,92m
Masse 4 vide 29 T
Coefficient d'adhérence 62 7
Nombre de places assises 83 83
Nombre de places debout 124 (4/m2) 186 (6/m2)
Capacité 207 places 269 places
Vitesse maximale : 60 km/h
Accelération continue (0 - 60 km/h) : 1,0 m/s2

écélération moyenne en freinage de service : 1,2 m/s

Décélération moyenne en freinage d'urgence
(70 = 0 km/h) : 2,9 m/s2

Puissance unihoraire totale sous 750 V : 350 Kw
Rayon de courbure minimum : 20m
Rampe maximum : 4 7

Pour pouvoir utiliser ces véhicules i 8 essieux en double traction,

la K.V.B. a installé des attelages automatiques sur quelques véhicules,

attelages qui n'étaient pas prévus initialement.

Le parc de véhicules du métro leger comprend (Réf. 13, 18, 14, 10, 25)

Les véhicules DUWAG de type B :
59 véhicules d'une lére génération livrés entre 1973 et 1977
30 véhicules d'une 2&me génération livrés entre 1984 et 1985

soit 89 véhicules (modé&le B) sur le réseau de la K.V.B.
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2. Les véhicules DﬁWAG a 8 essieux
Les véhicules a 8 essieux livrés 3 la K.V.B. entre 1963 et 1971 sont
toujours utilisés sur le réseau de métro léger. Des véhicules ont été
aménagés pour étre exploités en double traction sur les lignes 9 et 1.

Le nombre de ces véhicules est de 199.
Avec une dizaine de véhicules de type B loués 3 la ville de BONN,

la K.V.B. utilise prés de 300 véhicules sur le réseau de 1'agglomération

de COLOGNE.

Coit du matériel roulant

Le cott du véhicule 3 8 essieux (hors télétransmission) s'élave

au 1.01.80 3 2.900.000 FF.

Le colit du véhicule modéle B de métro léger s'éléve au 1.01.80

d 4.990.000 FF (dont 250.000 F pour la transmission) (Réf. 16, 20).

Les principaux constructeurs qui ont participé 3 la construction de
ces véhicules sont les entreprises DUWAG pour la partie mé&canique, caisse
et traction, les entreprises SIEMENS, B.B.C. et KIEPE ELECTRIK pour les

équipements électriques.

IT1.2. - Les stations

a) Les arrets

Sur environ 200 stations et arréts du réseau-de métro léger de
l'agglomération de COLOGNE (sans tenir compte des lignes 16 et 18 de la
K.B.E. hors agglomération), on trouve 40 arréts environ le long des
voles en site banalisé. Ces arr8ts sont en général protégés par des ilots
surélevés 3 hauteur de trottoir (12 a3 20 cm) d'une longueur variant de

30 &4 60 métres.

En site séparé, on trouve plus de 130 arrets dont les quais sont
soit bas (+ 12 3 20 cm), soit surélevés 3 + 35 cm (au-dessus du rail),
la longueur variant de 30 3 80 m&tres : ces arrdts ont un abri avec le
mobilier et tableau d'horaires, mais n'ont pas de distributeurs automatiques
de tickets sauf aux arréts de correspondance. La distance moyenne entre les

arrets est de 660m (R&f. 21, 22, 23, 24, 27 et 7).
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On trouve les stations du type métropolitain dans le centre-ville,

souterraine ou aérienne.

Les stations sont en général 3 quais latéraux d'une longueur de 80m
et situés & 35 cm au—dessus du niveau des rails pour 1'exploitation mixte
métro léger - tramway. Les premiéres stations 3 qual central seront
construites sur 1l'extension du souterrain vers BICKENDORF et BOCKLEMUND
(lignes 3 et 4) dont les mises en service sont prévues pour 1989 et 1992.
Lorsque 1l'exploitation ne se fera plus qu'avec les véhicules de type B,
les quais seront rehaussés § + 90 cm (au—~dessus des rails). Les stations
aériennes et souterraines ont des escaliers mécaniques posés au niveau
définitif des quais (+ 90 cm) ; une rampe permet 1'accé&s aux quais
actuellement au niveau + 35 cm. Les quais sont surveillés par caméras

reliées au poste de contrdle.

c¢) Les stations de correspondance

L'utilisation intégrée du métro léger, de 1'autobus et du chemin de fer
régional (S-BAHN) nécessite, comme dans d'autres villes, des stations de

correspondance.

Ces stations se situent en général au terminus d'une ligne de métro léger
ou se rabattent les lignes d'autobus, a 1l'intersection de la ligne du

chemin de fer régional et a la gare centrale.

De nombreux parcs de dissuasion pour automobilistes ont &té créés
d la périphérie de 1'agglomération et du centre-ville et i proximité de
lignes du métro léger. Ainsi sur la ligne 15-16, la ligne le long des berges Ju
Rhin on trouve 3 (P + R)(‘XsﬁRTH, GODORF, WESSELING), trois stations de
correspondances bus - métro léger. On trouve un parc (P + R) au terminus
Nord de la ligne 12, & MERKENICH, au terminus Sud de la ligne 7 i ZGNDORF,
au terminus Ouest de la ligne 2 3 BENZELRATH.... On dénombre ainsi
14 parkings de dissuasion, dont 3 3 la périphérie du centre-ville.
La construction de 25 autres parkings (P + R) est envisagée sur l'ensemble

de 1'agglomération. On trouve aussi de nombreux parkings 2 roues (Réf. 28).

(1) P + R = Park and Ride.

el
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TRONCON DU RING EN VIADUC SUR LA LIGNE 13 : ON REMARQUE L'IMPLANTATION
DES SUPPORTS DE LA CATENAIRE ET LES 2 FEEDERS COTE A COTE QUI SUPPORTENT
LA LIGNE DE CONTACT .

- 430 : ) $430

2,65

450

v PO P Siogtuoe L A - Skt

COUPES DU VIADUC

EN LIGNE TN STATION



http://www.cvisiontech.com/pdf-compression.html

( Doc. KBV )

VUE D'UNE STATION A QUAIS LATERAUX :

ON REMARQUE LA VOIE DE BETON SANS
BALLAST .

( Doc.KBV )

COUPES EN TUNNEL

EN LIGNE EN STATION


http://www.cvisiontech.com/pdf-compression.html

- 299 -

IIT.3. —~ La voie

a) Alimentation en énergie électrique (R&f. 29 et 7)

L'alimentation en énergie électrique se fait a partir de sous-stations
de redressement réparties sur l'ensemble du réseau : les sous—-stations
récentes sont intégrées dans les locaux techniques des stations souterraines
du métro léger par exemple, elles sont télé&commandées i partir d'un poste
de régulation situé au Poste Central de Contrdle. L'énergie électrique
est transmise aux véhicules par la ligne de contact adrienne et la caténaire.
Le dimensionnement de la ligne a &té déterminé i COLOGNE & partir d'un
espacement moyen des sous—stations de 3 km ; il donne une section de
conducteur actif de 420 mm2 constitué d'un fil de cuivre en alliage d'Ag 0,1%
de 120 mm2 de section pour le fil de contact, et de deux fils de cuivre

de 150 mm2 de section ou feeders.

1. Ligne de contact située dans la partie aédrienne du réseau.
Les feeders d'alimentation servent de c3bles porteurs
de la caténaire. Pour améliorer 1l'aspect visuel de la
caténaire, on a placé deux feeders cBte a cOte comme

support de la ligne de contact.

2. Ligne de contact située en partie souterraine du réseau.
En tunnel, les fils de contacts sont suspendus i des
supports élastiques au plafond, les feeders sont fixés
parallélement & cOté du fil de contact. Les feeders et
le fil de contact sont réunis i 1'aide de 2 cibles de cuivre de
70 mm2 chacun, 3 intervalle régulier pour obtenir une

distribution uniforme.

L'écartement de la voie du réseau de métro leger de COLOGNE est normal,

soit 1.435 mm.
Les caractéristiques géométriques principales sont

- L'emprise minimum réservée est de 1'ordre de 7,50m avec deux

cheminements latéraux de 0,70m en souterrain (REf. 7 et 23).

~ L'emprise réservée entre les garde-corps sur le viaduc est de 7,70m
avec deux cheminements latéraux de 0,70m de large. Les supports

de la caténaire sont implantés entre les voies.
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~ En surface, 1'emprise minimum réservée est de 1'ordre de 7,00m
sur le pont MﬁHLHEIMER (Réf. 30) au-dessus du Rhin, cette emprise
est réduite 3 6,25m les bordures de protection comprises, la caténaire
étant suspendue aux supports d'éclairage public du pont. La séparation
du reste de la chaussée s'obtient par la pose de bordures basses,
des clGtures, des plantations d'épineux si la largeur le permet, des
glissiéres de sécurité, etc....
Le rayon minimum sur le réseau du métro léger est de 50m, 25m sur
l'ancien réseau.

La pente maximum est de 3,3 Z%.

Le systéme mixte de COLOGNE consiste 3 aménager par étapes un
réseau intégrant différents types de trongons de lignes qui sont des
sections nouvelles du métro léger en souterrain, en viaduc, en site
séparé de surface, des sections de 1'ancien réseau de tramways en site
banalisé&, des lignes de chemin de fer vicinaux en banlieue, et des
lignes de chemin de fer COLOGNE-BONN et COLOGNE-FRECHEN-BENZELRATH,
ce qui a exigé des &tudes d'adaptation du guidage roue-rail, de
dimensionnement des quais de stations.... (Réf. 5). Le véhicule du
métro léger (modéle B) de par sa conception, peut passer dans des
courbes de l'ancien tracé au rayon de 25m et sur une voie de chemin de
fer (aux normes EBO) 3 100 km/h. Sur les lignes utilisées a la fois
par les trains de marchandises et le métro léger, on a neutralisé la
différence des dimensions transversales des systémes métro léger
(BOSTRAB) et du chemin de fer (EBO) a3 1'aide de coeur d'aiguille
mobile (Réf. 5, 17).

Ainsi, sur le réseau du métro léger de COLOGNE, on rencontre

différents types de voies :

-~ La voie sur ballast

On rencontre ce type de voie sur les anciennes lignes de chemin
de fer, sur les nouveaux trongons du réseau de métro léger en
site séparé de surface et dans les premiers souterrains.

Cette voie est constituée de rails Vignole S41 ou S49 fixés

sur des traverses de bois noyées dans le ballast (Réf. 31, 32, 5).
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( Doc.KVB

VUE DE DESSOUS DU “TAPIS SOUS BALLAST

- RESSORT POUR LA
REDUCTION DES VIBRATIONS , APPELE LA

" BOITE A OEUFS DE COLOGNE "

-

(Doc. KVB)
VUE D'UNE VOIE UNIQUE VOIE SANS BALLAST AVEC LE SYSTEME

MASSE -~ RESSORT DE CLOUTH PRES DE LA STATION KALK. ON OBSERVE
LE GRAND ESPACEMENT DES ELEMENTS RESSORTS DE CLOUTH.
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- La voie couverte sur ballast

Comme sur d'autres réseaux, on utilise la voie couverte sur ballast

pour assurer la continuité des rails Vignole au droit des carrefours

d niveau et permettre le passage des piétons et de la circulation générale.
On a aussi recouvert des trongons de voles sur ballast pour permettre le
passage des bus, des véhicules de sécurité.... mais l'entretien de ce

type de volie est onéreux par rapport a la voie noyée dans la chaussée

ou la voie ferrée sur des dalles de béton.

La vole sans ballast

Depuis 1970, 25 kilométres de voies doubles sur dalles de béton ont é&té
construits & COLOGNE selon une méthode particuliére, propre i ce réseau
elle consiste 3 construire de haut en bas, aprés alignement des rails
(tolérance de + Imm) fixés a des supports élastiques appelés Oeufs de
COLOGNE, du type 1403b et 1403c de chez CLOUTH GUMMIWERKE AG, entreprise
de COLOGNE, l'ensemble de la structure de la voie qui est coulée

d l'avancement. L'intérét de cette méthode est d'utiliser le radier

du souterrain et le tablier du viaduc sans ajouter d'éléments
supplémentaires, tels que traverses et ballast qui entrainent des
surdimensionnements d'ouvrages et surtout un entretien de la voie plus
important. Les hauteurs d'ouvrages sont réduites de 30 cm avec
l'utilisation de la voie sans ballast. La maintenance de la vole sur ballast
est plus onéreuse que celle de la voie sur béton car il faut reprendre
la géométrie de la voile sur ballast tous les 2 3 3 ans pendant 1l'arret

de l'exploitation (3 heures la nuit) alors que seuls les &éléments

élastiques supportant les rails doivent &tre changés tous les 30 ans

sur la vole sans ballast.

En 1982, la K.V.B. économisait de l'ordre de 750.000 D.M. sur la
maintenance de 25 km (de voies doubles) de voies sans ballast

soit de l'ordre de 90.000 F.F. par km (voie double) (Réf. 33, 34, 35).

La voie avec rail a gorge

La vole couverte avec rail i gorge est la voie classique que 1l'on trouve

en site banalisé sur les anciens troncons du réseau de tramways.

-,
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c) Les sites

Le tracé de ces voles se répartit selon 3 types de sites sur l'ensemble

du réseau : le site propre intégral, le site séparé, le site banalisé.

1. Le site propre intégral

La partie centrale du réseau se trouve en site propre intégral
(tunnel et viaduc), les lignes concernées sont

les lignes 5, 11, 12, 16 et 9 qui forment le H central de la station
BRESLAUER PLATZ, DOM/Hbf, APPELLHOFPLATZ 3 POSTSTRASSE et
SEVERINSTRASSE, soit un linéaire de 4,8 km (Réf. 1, 7, 36, 37).

La ligne 13 en viaduc entre SLABYSTRASSE et NUSSBAUMERSTRASSE,

les lignes 6, 9, 12 et 10 entre MOLLWITZSTRASSE et BRESLAUER PLATZ,
les lignes 10, 6 et 15 entre EBERTPLATZ et CHRISTOPHSTRASSE

et les lignes 15, 16 et 1l entre ZOO et EBERTPLATZ, soit un
linéaire de 11,6 km.

A la périphérie Nord, la ligne 9 entre CHORWEILER et LONGERICHER STr,

solt un linéaire de 4 km.

Sur la rive droite du Rhin, les lignes I, 2 et 9 entre KONSTANZER
STRASSE (station OSTHEIM), KALK KAPELLE, KALK POST et HEUMARKT
sur la rive gauche, le prolongement du site propre sur les lignes
16, 13 et 11 entre Z0OO, le pont MﬁLHEIMER sur le Rhin et 1la
station WIENER PLATZ, soit un linéaire de 11,1 km.

Le prolongement du souterrain sur les lignes 3 et 4 entre
FRIESEN PLATZ et VENLOER WALL mis en service en Avril 1985,

soit un linéaire de 1,8 km.

L'ensemble des linéaires décrits ci-dessus est de 33,3 km.
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site séparé

Pour les troncons de ligne situés en site Séparé, on distingue 2 groupes

de

a)

b)

Sites

Les lignes du métro léger situées sur des voies de chemin de fer
dont les carrefours a niveau avec la circulation génerale sont
protégés par des barridres ot des dispositifs de sécurite ; ces

lignes ont la priorité absolue.

Dans un premier groupe de trongons de voies du type chemin de fer,

on trouve les sections de lignes ci-aprés entre stations

~ KONIGSFORST - OSTHETM sur 1a ligne 9, soit 4,2 km eaviron.

- ZﬁNDORF - POLL, SALM STR. sur la ligne 7, soit 8,7 km environ.

— BENSBERG - FULDAER STR. sur 1la ligne I, soit 9,9 km environ.

= THIELENBRUCH - FRANKFURTER STR. sur la ligne 3, soit 6,5 km environ.
=~ SCHLEBUSCH - NEURATHER RING sur 1la ligne 4, soit 4,8 km environ.

~ MARIENBURG - WESSELING SﬁD (limite de COLOGNE) sur les

lignes 15 et 16, soit 12,3 km environ.
= FRECHEN BAHNHOF - BRAHMS STR. sur la ligne 2, soit 5,1 km environ.

= WILHELM - SOLLMANN STR. - NIEHL (1 km) et entre FORDWERKE MITTE

et MERKENICH (1,5 km) sur la ligne 12, soir 2,5 km environ.

Soit un linéaire total pour ce premier groupe de 54 km approximativeme:nr

Les lignes du mérro leger situées sur des voies en site séparé
(terre-plein central de boulevard par exemple) dont leg carrefours 3a
niveau avec la circulation générale sont protégés par la signalisation

verticale : panneaux et feux.

Dans un deuxiéme groupe de trongons de vojies du type métro léger
avec carrefours i niveau protégés par la Signalisation verticale, on

trouve les sections de lignes ci-aprés entrre stations
- JUNKERSDORF - NEUMARKT sur la ligne 1, soir 5,1 km environ.
- DEUTZ/MESSE - RIXDORFER STR. sur 1a ligne 4, soit 4,5 km environ.

~ BOCKLEMUND - AKAZ IENWEG sur les lignes 3 ot b, soit 1,6 km environ.

b
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VOIES NOYEES EN SITE BANALISE SUR LES LIGNES 6 ET 9

VOIES SUR BALLAST EN SITE SEPARFE PROTEGE PAR DES HAIRS SI'™™ TA LIGN™ 1

LOMVLILE AACUANER SR,
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SEVERIN STR. - SUEVEN STR. sur les lignes 3, 4, 9, soit 1,5 km environ.
SﬁLZGaRTEL — NUSSBAUMER STR. sur la ligne 13, soit 5 km environ.

OSSENDORF — MARGARET STR. sur la ligne 5, soit 0,9 km environ.

LONGERICH - WILHELM - SOLLMANN sur la ligne 6, soit 2 km environ.

SGLZ - MOMMSEN STR. sur la ligne 7, soit 0,5 km environ.

HEUMARKT - NEUMARKT sur les lignes |, 2 et 7, soit 0,8 km environ.
KLETTENBERG — BARBAROSSA PLATZ sur les lignes 10 et 11, soit 3,3 km environ.
NIEHL - FORDWERKE OLHAFEN sur la ligne 10, soit 3,0 km environ.

MARIENBURG -~ CHRISTOPH STR. sur les lignes 15 et 16, soit 6,8 km environ.
BENZELRATH — MUHLENGASSE sur la ligne 2, soit 0,9 km environ.

Soit un linéaire total pour ce 28me groupe de 35,9 km environ.
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Le site banalisé

L
d

es trongons en site banalisé correspondent en général & 1'ancien réseau

e tramways, les sections de lignes concernées entre stations sont

RUDOLF PLATZ - UNIVERSITKTS STR. sur les lignes 1 et 2, soit 0,5 km environ.
STEGERWALDSIEDLUNG — FRANKFURTER STR. sur la ligne 3, soit 1,5 km environ.
SUEVEN STR. - MESSE/SPORTHALLE sur la ligne 3, soit 1,] km environ.
MﬁHLENGASSE — FRECHEN, BAHNHOF sur la ligne 2, soit 1,4 km environ.

BRAHMS STR. - DURENER STR./GURTEL sur la ligne 2, soit 1,3 km environ.
MARGARETA STR. - NUSSBAUMER STR. sur la ligne 5, soit 2 km environ.

AKAZIENWEG - BOCKLER PLATZ (déviation) sur les lignes 3, 4, 5,

soit 3,4 km environ.

RIXDORFER STR. — NEURATHERRING sur les lignes 4 et 11, soit 0,6 km environ.
MARTENBURG - CHLODWIG PLATZ sur la ligne 6, soit 3 km environ.

WILHELM -~ SOLLMANN STR. - MOLL-WITZ STR. sur la ligne 6, soit 1,7 km environ
POLL, SALM STR. - DEUTZER FREIHEIT sur la ligne 7, soit 3 km environ.
MOMMSEN STR. - NEUMARKT sur la ligne 7, soit 3,1 km environ.

ZOLLSTOCK - EIFEL STR. sur la ligne 12, soit 3 km environ.

DaRENER STR. — GLEUELER STR. et SbLZGURTEL - NEUENHBFER Allée sur la

ligne 13, soit | km environ.

WIENER PLATZ - HERLERRING sur la ligne 15, soit 1,5 km environ.

L'ensemble des différents troncons ci-dessus totalise 28,1 km.

La répartition des différents types de sites des lignes du réseau
K.V.B. et K.B.E. (ligne 16 COLOGNE-BONN jusqu'a WESSELING SUD
limite de 1'agglomération de COLOGNE) est résumée dans le tableau

suivant : @

CVISION

TECHNOLOGIES
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T 4 " ELinéaire en km E Pourcentage Observations
ype ce site i (voie double) de linéaire
: concerné
Site propre intégral 33,3 22 7 Souterrain, viaduc, site
propre sur les ponts
MULHEIMER et DEUTZER
3
Site sépare
a) Carrefours protégés
par barriéres type
chemin de fer 54 35,7 % Lignes de chemin de fer
K.V.B., K.F.B.E. et
K.B.E. (ligne 16 jusqu'a
WESSELING)
b) Carrefours protégés
par la signalisation 35,9 23,7 %
verticale
Site banaliseé 28,1 18,6 7
TOTAL 151,3 100 %

La lecture de ce tableau montre que le réseau du métro leger de

COLOGNE a prés de 827 du linéaire de ses voles en site propre intégral,

en site séparé du type chemin de fer ou avec des carrefours a niveau

protégés par la signalisation verticale, et prés de 587 du réseau de

métro léger avec la "priorité absolue' de type chemin de fer.
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(Doc, KVB/KBE)

SCHEMA DE LA LIGNE 16 DE COLOGNE MULHEIM A BONN-BAD GODESBERG 43,580 Km
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( Doc. KVB )
VITESSE COMMERCIALE MOYENNE PAR TRONCON SUR LA LIGNE 16
COLOGNE - BONN
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Outre les lignes du réseau K.V.B. de COLOGNE, 1'agglomération est

desservie par les lignes K.B.E., la ligne 16 ou ligne des Berges du Rhin
(RHEINUFERBAHN) et la ligne 18 la VORGEBIRGSBAHN qui relient toutes
deux le centre de COLOGNE i 1la ville de BONN.

Depuis Aolt 1978, 1a ligne 16 est une ligne de métro léger d'un
linéaire total de 43,58 km (voie double) : cette ligne est construite
selon les normes du chemin de fer (EBO) avec priorité aux carrefours dans
les villes de BONN et COLOGNE, et 13 passages a niveau protégés par

des barriéres et des dispositifs de sécurité dans la banlieue le long du Rhin

La vitesse commerciale de cette ligne est de 35,3 km/heure, soit le
trajet de COLOGNE (WIENER PLATZ) a BONN (BAD GODESBERG) 43,58 km en
74 minutes, la vitesse commerciale moyenne atteignant 50 km/heure sur

plus de 15 km entre SﬁRTH et BONN-TANNENBUSCH.

Cette ligne a démontré aux responsables qu'avec un investissement
comparativement réduit, de l'ordre de 3,7 millions de D.M. au km
(10,7 millions de F.F.), on peut accroitre le trafic d'une ligne ;
en effet, le trafic de cette ligne n'a cessé de décroitre entre 1965 et 1977,
apreés la mise en service du métro léger en 1978 le trafic s'est accru en moyenr ¢
de 114 7 entre COLOGNE et SﬁRTH, et de 241 7 au Nord de 1a station BONN WEST.
Devant ce succés, la 28me ligne de 1la K.B.E., la ligne 18 (31,9 km) est
en cours de modification pour 8tre aux normes d'une ligne de métro léger ;
Depuis le 15 Octobre 1985, la section entre BONN et BRﬁHL - SCHWADORF

est acheveée. Néanmoins, l'exploitation vers COLOGNE, situé 3 10 km environ

de BRUHL, continuera un an de plus avec 1'ancien matériel roulant de la K.B.E.
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IIT.4. - La régulation de trafic

Sur les trongons de surface en site réservé ou banalisé, les rames

circulent i vue.

Les carrefours avec la circulation générale sont équipés de systémes
de priorité aux feux avec phase spéciale pour le métro léger, mais ce
systéme n'est pas généralisé ; on trouve encore en site banalisé ou séparé
des lignes n'ayant pas de priorité aux carrefours, pour lesquelles
on note la vitesse commerciale la plus faible : sur la ligne 12 entre
ZOLLSTOCK et EIFELSTRASSE la vitesse commerciale est de 18,4 km/h,
sur la ligne 6 entre MARIENBURG et CHLODWIG PLATZ, la vitesse commerciale
est de 17 km/h, sur la ligne 7 entre SULZ et NEUMARKT, la vitesse commerciale
est de 13,4 km/h.

En ne donnant pas la priorité au métro leger sur ces trongons, on ne
pénalise pas la phase verte pour les véhicules privés, les usagers du

métro léger n'étant pas i plus de 15 minutes de trajet du centre-ville.

Les trongons en site propre intégral (souterrain ou viaduc) et quelques
trongons en site séparé sont &quipés de dispositifs de protection de trains
les rames peuvent &tre localisées a 1'aide de circuits de voies é&lectroniques,
et identifiées par un numéro codé transmis par l'intermédiaire de boucles
inductives. Elles sont en outre €quipées d'un dispositif magnétique d'arrét
automatique en cas de survitesse ou de non respect de la signalisation.

Les postes d'aiguillage des croisements sont surveillés et télécommandés

par un poste d'aiguillage central.

Un premler poste central installé dans les locaux de la station
souterraine EBERTPLATZ doté de 2 ordinateurs travaillant en paralléle,
ayant en mémoire les parcours des véhicules selon l'horaire &tait
opérationnel en 1974. En 1980, un poste central de commande é&tait
opérationnel au siége de la K.V.B. (prés de la ligne 1, station AACHENER STR.).
Ce poste installé par la Firme SIEMENS regroupe 1'ensemble des données
de l'exploitation dans une méme salle avec les moyens audiovisuels et les
ordinateurs, permettant de suivre la marche des trains sur un tableau de
controle optique, de surveiller les quais de stations & partir de caméras,
d'informer les usagers par phonie ou par la signalisation automatique
d'indication de destination des rames. L'architecture de 1'équipement de
ce poste est modulaire, ce qui permet de raccorder les nouveaux trongons
L3

dn ré<eau qans per=uvber lrzaplcot sz lor du sysclre (ef @ 3¢
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ITI.5. - Garage atelier et dépdts

Afin d'alimenter le réseau par les véhicules en réserve, la K.V.B.
a plusieurs dépdts répartis autour de la ville : ainsi on trouve i 1'Est
du Rhin un dépdt prés de la station DEUTZ MESSE (lignes 1, 2, 9) pour
15 véhicules, un dépSt au terminus des lignes 3 et 15 4 THIELENBRUCH
pour 30 véhicules. Un garage atelier doit étre construit pour 1987 preés
de la ligne | avec un embranchement i la station MERHEIM : la capacité

de ce garage sera portée a 150 véhicules pour 1990.

A 1'Ouest du Rhin, on trouve le dépot de SﬁLZ, terminus de la ligne 7,
avec une capacité de 80 véhicules, le garage atelier situé au siége de la
K.V.B. prés de la ligne | et 1'arréet de AACHENER STR. et un atelier preés
des lignes 6, 9, 10 et 12 i la station SCHEIBEN STR.

I1T1.6. - La planification et 1'élaboration des projets

La K.V.B. a des spécialistes qui s'occupent du développement technique,

de planification et de préparation des projets.

Les extensions du réseau prévues ou en cours sont

= Sur les lignes 3 et 4, la mise en souterrain d'un troncon de 3 km
environ entre BOCKLER PLATZ et AKAZIENWEG, 1la mise en service est

prévue en 2 phases, la premiére pour 1989, la deuxidme pour 1991.

~— Un prolongement 3 1'Ouest des lignes 3 et 4 est prévue pour 199]
au-deld du terminus actuel de BOCKLEMUND : il s'agit d'un trongon
en site séparé de 1,6 km environ avec 2 stations. Sur la ligne |
au~dela de JUNKERSDORF un trongon en site séparé de 3,5 km avec

5 arréts et un parking de dissuasion.

= Toujours 4 1'Ouest du Rhin, la K.V.B. doit construire pour 1990 un
pouveau trongon en site séparé remplacant une partie de la ligne
de bus 134 entre la station de métro REICHENSPERGER PLATZ
sur les lignes 16, 15 et 11, passant par AMSTERDAMER STR.
sur la ligne 13 et 1'arrét de bus HILLESHEIMER STR. prés de NIEHL,

soit 3,7 km avec 4 stations.
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- A 1'Est du Rhin, sur la ligne 9, une antenne de 1,5 km avec 3 stations
doit etre construite pour 1990 entre la station AUTOBAHN et le
quartier de BRUCK.

- Enfin, le futur dépot de MERHEIM doit etre raccordé au réseau en 1987

par un trongon de 1,5 km environ.

Le réseau de la K.V.B. devrait ainsi s'accrolitre de 11,8 km et de

14 stations d'ici a 1990.

Ainsi, le tableau du paragraphe III.3.c devient pour 1990-1991

Type de site i Linéaire g Pourcentage
(en km de voie double):
Site propre intégral 36,3 22,2
Site séparé 101,7 62,4
Site banalisé 25,1 15,4
Total 163, 1 100

Le réseau de métro léger de la K.V.B. n'aurait plus alors que 15,4 % de son

linéaire de vole en site banalisé.
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II1.7. - Le personnel de la K.V.B.

La K.V.B. emploie 3.663 personnes en 1983 dont 306 personnes pour
le transport de marchandises. Prés de 1.700 personnes travaillent 3
l'exploitation du réseau, i la conduite et au contr8le des titres de
transport. 710 personnes travaillent dans les services administratifs,

service du personnel, gestion, service commercial, planification....

Les services techniques emploient 1.253 personnes 3 l'entretien
des véhicules et de la voie, ainsi qu'a la construction de déviations ou

d'extension de lignes.

II1.8. - Conclusion

La décision du Conseil Municipal de COLOGNE en 1962 s'est avérée
justifiée : depuils la premiére mise en service d'un trongon de métro léger
en souterrain dans. le centre-ville en 1968, le nombre de passagers
transportés et le nombre de places kilométres offertes par la K.V.B.

n'ont cessé d'augmenter.

La création du "systéme mixte" de COLOGNE a permis un aménagement
par étapes du réseau de métro léger en intégrant l'ancien réseau de tramways
les chemins de fer de banlieue 3 1'Est du Rhin, les lignes de chemin de fer
COLOGNE-BONN (K.B.E.) et COLOGNE-FRECHEN-BENZELRATH (K.F.B.E.)

grace a la conception d'un nouveau matériel roulant s'adaptant aux

différentes caractéristiques des voies.

On a pu adapter ainsi les aménagements a l'utilisation rationnelle
des subventions de 1'Etat et de la Région et offrir des liaisons directes

attractives pour les usagers

La politique dite "& vue d'oeil" de réalisation par étapes du réseau
de métro léger de COLOGNE, longtemps critiquée, a, par sa conception
modulaire, su traverser une période de difficultés financiéres pour les

transports publics : elle est souvent citée en modéle.

b
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897 de la population de l'agglomération de COLOGNE se trouvent i
moins de 30 minutes du centre par le réseau de métro léger i 1'heure de pointe.
Une amélioration est encore recherchée par 1'extension de souterrains sur
les lignes 3 et 4 vers BOCKLEMUND par exemple, l'objectif pour 1990 &tant

de n'avoir plus que 15% du réseau en site banalisé de surface.

Une nouvelle impulsion & l'attractivité des transports collectifs de la
région de COLOGNE et de BONN sera donnée avec la mise en service prévue
pour 1986 de la ligne 18 entre COLOGNE et BONN (VORGEBIRGSBAHN) et surtout
lorsque la tarification commune proposée par 1'Union des Transports
Rhin-Sieg ( W.R.S.) sera adoptée et effective sur 1l'ensemble des lignes de bus,

métro léger et chemins de fer régionaux.
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over 30 minutes

30 minute radius

15 minute radius
. %
55%
Friesenplatz Dom/Hbf
City Centre
-o
Rudolfplatz Neumarkt Heumarkt
(Doc.KVB)

REPARTITION DE LA POPULATION DE COLOGNE EN % SELON LE
TEMPS DE PARCOURS DE LA KVB (BUS ET METRO) VERS LE COEUR

DE LA CITE
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