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Zur Einflihrung

Nach Erscheinen eines ersten
Sonderheftes

»Stadtschnellbahnen und
Stadtbahnen®

im Marz 1980 behandeln wir nun das
Thema mit einem spezieflen Stadibahn-
heft, das auf den Knoten KdlIn bezogen ist.

Damit setzen wir die bereits 1964 unter der
Bezeichnung ,, Zweite Ebene* begonnene
Berichterstattung zu dem aktuelten Be-
reich Stadischnellbahnen und Stadtbah-
nen unter einem erweiterten Blickwinkel
fort. Der Grund hierflr liegt darin, daB auch
in der ,,ersten Ebene” ungewdhnliche Ver-
besserungen mdglich sind, wenn eine
Nahverkehrsbahn nicht nurin ,, Tunnel und
Beton®' denkt. Koin ist ein Beispiel fur die
rechtzeitige Verfolgung einer Stadtbahn-
politik mit AugenmaB. Hier wurde im gege-
benen finanziellen Rahmen an techni-
schen und organisatorischen Méglichkei-
ten herausgeholt, was machbar war.

Die Beitrage enthalten die aktuellen
Aspekte der ,Stadtbahn Kaln". Weitere
bemerkenswerte Kéiner Ldsungen werden
wir in ,,Verkehr und Technik® vorstellen.

AnlaB dieses Sonderheftes ist die 10.
Teileréffnung der U-Bahn/Stadtbahn Kéln,
Bauabschnitt Deutz, am 10. 4. 1983, der
15jdhrige Betrieb der ersten Kélner Tun-
nelstrecke von 1968 und das 20jahrige
Jubildaum des Baubeginns der U-Bahn im
Jahre 1963.

Wir wiinschen unseren Lesern egin fach-
kundiges Vergnigen mit diesem ersten
speziellen Stadtbahnheft.
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Betriebseréffnungen Nr. 1bis3

20 Jahre Kélner U-Bahn- und Stadtbahnbau

Integration von Straflenbahn-, ,,Kleinbahn*- und Eisenbahnstrecken in ein Gesamtnetz - Hervorzuhebende Teileroff-
nungen — Elastizitdt des Systems, Kontinuitét des U-Bahn-Baus

U-Bahn Koln

Frresenp.’atz \
\ E 4.3 im

A0 /1968

Betriebserdffinung Nr. 1: Mit 1,3 km Tunnelstrecke ist der Anfang
gemacht

1969

Barbarossaplatz

z

Betriebserdfinung Nr. 2: Unterirdisch durch die Innenstadt; der
Hauptbahnhof ist schon auf beiden Seiten angeschiossen

19/1970

Severm strofle

\ 20 ek,

Anfangs der sechziger Jahre hatte der Individualverkehr im
Gefolge der wirtschaftlichen Entwicklung ein AusmaB erreicht,
dem weder die bauliche noch die verkehrliche Struktur der
Stadte geniigte. Eine nachhaltige Verbesserung war allein durch
straBenbautechnische MaBnahmen nicht zu erzielen, sie muBte
vielmehr eine Ausgestaltung des &ffentlichen Personen-Nahver-
kehrs einschlieBen. Hierbei hatte der Ausbau des Schienenver-
kehrs Vorrang.

Entsprechend der Tendenz zur Abwanderung aus der Stadt in

die Vororte muBte die Losung dieser Aufgabe nicht nur die

Innenstadt, sondern auch das Umland berticksichtigen. Das hieB3

fir Kéin:

@ Integration von StraBenbahn-, ,,Kleinbahn*-*) und {nichtbun-
desbahneigenen) Eisenbahnstrecken in ein Gesamtnatz,

" Dies war um so wichtiger, als das Eisenbahnnetz der Deutschen

Bundesbahn im Raum Koln bis an die Grenzen seiner Kapazitat
durch den Fernverkehr ausgelastet war. Als erstes und wichtig-
stes Ziel galt die Schaffung eines leistungsfihigen innerstidti-
schen Schienennetzes, weil dieses nach dem Krieg nur teilweise
wieder aufgebaut werden konnte. Die Planungen hierflir waren
groBenieils abgeschlossen. Am 22. Februar 1962 entschied der
Rat der Stadt Koln einstimmig, die neuen Schienentrassen in der
zweiten Ebene zu bauen, n@mlich als U-Bahn-Strecken unter
Verkniipfung mit dem StraBenbahn-Sysfem.

Im Hinblick auf die vorhandenen, bereits eisenbahnmaBig aus-
gebauten Vorortstrecken war die Verknipfung von besonderer
Bedeutung. Die unterirdischen Strecken lieBen sich mit Rampen
abschnittweise an das oberirdische Netz anschlieBen. Je nach
Dringlichkeit und nach Verfligbarkeit der Mittel war der Bau auch
kurzer Abschnitte mdglich. Man konnte die vorhandenen Fahr-
zeuge einsetzen und die modernen Betriebshéfe und Werkstat-
ten ohne Umstinde weiterverwenden.

Die Stadtverwaltung und die Verkehrsbetriebe nahmen das
Programm gemeinschaftlich mit einer klaren Aufgabenteilung in
Angriff. Die Bauarbeiten begannen am 79. 9. 1963 mit dem
ersten Rammschlag an der Rémermauer beim Zeughaus.

Am 11. 10. 1968 konnte die Teilstrecke Dom/Hbf. — Appellhof-
platz — Friesenplatz in Betrieb genommen werden, Ein Jahr
spater, am 6. 10. 1969, fuhren erstmals nach dem Krieg wieder
StraBenbahnziige vom Dom/Hbf. Ober Neumarkt zum Barbaros-
saplatz, jetzt unterirdisch. Wieder ein Jahr spéater, am 19. 10.
1970, wurde der AnschluB zur Severinsbriicke im Slden und
{iber eine provisorische Rampe zum Ebertplatz im Norden
hergestellt. Damit war der Rahmen gegeben fir eine neue und
den Bedirfnissen besser angepaBte Gestaltung des Linien-
netzes von Bahn und Bus.

In den néchsten Jahven entstanden neue Strecken im AuBenbe-
reich und in den Vororten, nicht nur unterirdisch, sondern auch
als Hochbahn und im Einschnitt.

Herauszuheben ist:

® Ab 12. 8. 1978 stellte die Linie 18 die Verbindung zwischen
den U-Bahn-Netzen in Bonn und Kdin Uber die ehemalige
. Rheinuferbahn® der Kdln Bonner Eisenbahnen AG her. Sie
ist mit 43,6 km die langsie Linie im Raum Kéin/Bonn.

Betriebserdfnung Nr. 3: Das Kolner Tunnel,, H" ist komplett,
4,8 km U-Bahn sind in Belrieb

4

Y nach dem PreuBischen Kleinbahn-Geseiz von 1892. Es handeli sich
um die rechtsrheinischen Vorortbahnen, die mit dem Strafenbahn-
netz verbunden waren.




Betriebserdffnungen Nr. 4 bis 9

U-Bahn Koin

o Heimersdorf

1971

L ongerff:h

d ik,

U-BahnlStadtbahn Koln 1976

E%daér Strafle

Betrigbserdfinung Nr. 4: Die 4. Teilerdffnung in drei Jahren — die
,.Neuve Stadt” Chorweller wird vom kombinierten StraBenbahn-/
U-Bahn-System in Heimersdorf erreicht ‘

Betriebserdfinung Nr. 7: Erster kleiner Schritt ins
Rechisrheinische: Tunnelhaltestelle Fuldaer StraBe

1973 |

o

> 88

1980

Kaille Post.cgs
?’f & Fuidoer Stralle
Kok Kapelle

Betriebseroffnung Nr. 5: Das Zentrum Chorweiler ist unterirdisch
angebunden, fertig sind 8,8 km U-Bahn-Strecken

Betriebseréffaung Nr. 8: Die Kalker HauptsiraBe ist untertunnelt,
die ,,Schal Sick" (rechte Seite des Rheins) feiert ibre U-Bahn-
Strecke mit einem groBen Volksfest

1974

2. W04k,

1981

Wiener Platz

2128 Sy,

kapeﬂensfraﬁe
W Konstanzer Strafle

Betriebserdffnung Nr. 6. Ein groBer Zuwachs mit Glrtel-
Hochbahn, 4gleisigem Kreuzungsbahnhof Ebertplatz und
Turmbahnhof NeuBer StraBe/Glirtel — das U-Bahn-Netz umialBt
20,4 km mit 21 Stationen

Seulerent TMO( ‘ V a

Betriebserdffnung Nr. 9: Das Netz erreicht rechisrheinisch

Mttheim, Vingst und Ostheim, es ist jetzt 28,5 km lang

Ci%, S;i& profpre




Bettriebseroffnung Nr. 10

Crorwetler

W (/- Bohn -/ Stadtbahn neu 1583
——— " H vor 1983

-—-Ubriges Netz

Einzugsgebiete der
: U/-Bahn-/Stadibohn-Haoltestellen
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Betriebserdffnung Nr. 10 am 10. April 1883: Mit Inbetriebnahme des Abschitts Deutz sind im Netz der KVB AG 31,5 km
kreuzungsfreie, volisignalisierte U-Bahn/Stadtbahnsirecken in Betrieb. Zusammen mit zwei weiferen bezuschuBten Abschnitten sind

35 km kreuzungstrel,

® Am 2. 8. 1980 erweiterte sich das U-
Bahn-Netz um Strecken im rechisrhei-
nischen Stadigebiet in Deutz und Kalk,

Mit der Inbetriebnahme der Strecke Heu-
marki — Deutzer Briicke — Kalk Post
kommt am 70. 4. 1963 der U-Bahnbau auf
der rechten Rhein-Seite zu einem vorlaufi-
gen AbschluB.

Unabhangig (= ,,U") vom StraBenverkehr
liegen nun die Gleise von der Innenstadt
bis zum AnschluBl an die eisenbahnahnli-
chen Vorortstrecken nach Bensberg und
Konigsforst. Am Heumarkt und auf der
Deutzer Brlicke ist der Bahnk&rper baulich
vom Ubrigen StraBenverkehr getrennt (sie-

he Aufsatz Uber die FRheinbriicken im
Stadtbahnnetz). Tunnelstrecken in Deutz
und Kalk schlieBen sich an bis 2um nahtlo-
sen Ubergang auf die Vororistrecken in
Merheim und Ostheim. Soweit StraBen im
auBeren Vorortbereich nicht von Bauwer-
ken gekreuzt werden, ist der Vorrang der
Bahn mit Lichtzeichen oder Halbschran-
ken gesichert.

Das System ,,U-Bahn/Stadtbahn Ké&in*
hat in der praktischen DurchfUhrung eine
besondere Elastizitédt bewiesen, die schon
aus der raschen Reihenfolge der inbe-
triecbnahmen erkennbar ist. Auch die ge-
genseitige Abstimmung von U-Bahnbau,
Straenbau und Stédtebau, die Zusam-

menarbeit von Stadtverwaltung und Ver-
kehrsbetrieb hat zum Erfolg beigetragen.
Zur Zeit im Bau bzw. in der Bauvorberei-
tung sind die Verlangerungen der U-Bahn-
strecken vom Friesenplatz in Richtung
Ehrenfeld und vom Hansaring zum Z(ipi-
cher Platz.

Wann die Ost-West-Strecke Heumarkt —
Aachener Str., die Nord-Siid-Strecke
Domy/Hbf. — Severinstr. — Bonner Str. ge-
baut werden oder der EngpaB Wiener
Platz beseitigt werden kann, hangt von
den zur Verfiigung stehenden Mitteln ab.
Heute bleibt zu hoffen, daf} die Kontinuitdt
des U-Bahn-Baus langfristig erhalten
bleibt. R. D.

[WUPPERTTTLT] SCHNELLREINIGER TR

IMIN- UND AUSLAND BEWAHRT FUR DIE AUSSEN- S
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WUPPERGLANZ - Kurt Friedewald & Co . Wuppertal-Elberfeld




.
KIEPE §
N
ELEKTRIK

Wir Iosen Traktionsprobleme fiir
Verkehrsbetriebe invielen Stadten
der Welt auf der Grundlage
3OJahrlger Erfahrung

und mit der Beweglichkeit eines
mlttleren Unternehmens.

Zuverlissigkeit und
Wirtschaftlichkeit

sind unsere MaBstibe

bei der Entwicklung und Fertlgung
moderner elektrischer Antriebs-
systeme fiir U-Bahnen,
Stadtbahnen und Trolleybusse mit
Gleichstrom- und Drehstrom-
motoren.

KIEPE ELEKTRIK — in Fahrzeugen |
des offentlichen Nahverkehrs
erprobt und bewahrt.

KIEPE ELEKTRIK GMBH

DUSSELDORF




t. Inden 60er Jahren: Kein attraktives Angebot

Zum Beispiel Stadtbahn Koln -
der Erfolg einer Idee

Frithere Unzulanglichkeiten — Ausbaustandard - Was heute erreicht ist — Folgekosten — Erfordernisse der kiinftigen

Leistung im éffentlichen Personennahver-
kehr in Kéln war in den 60er Jahren
gleichzusetzen mit dem Unvermbgen der
KVB, dem Fahrgast ein attraktives Ange-
bot zu gewiéhrleisten.

— Auf der Strecke Neusser StraBe, die
der Bedienung der nérdlichen Wohn-
und Industriegebiete diente, waren
Stauungen im StraBenbahnverkehr
durch Einbindung in den Individualver-
kehr an der Tagesordnung.

— Die ErschlieBung der rechisrheini-
schen Wohngebiete iiber die ehemali-
gen Vorortbahnstrecken nach Bens-

Entwicklung

berg und Kénigsforst erfolgte im Au-
Benbereich mit guter Reisegeschwin-
digkeit, jedoch war jeder FuBganger im
Nadeléhr Kalker HauptstraBe schneller
als die Bahn.

Das Uberqueren des Rheins auf den
drei Bricken, Mllheimer, Deutzer und
Severins-Briicke, wurde auch fiir KVB-
Kunden zur tiglichen Qual im ,stop
and go"' gemeinsam mit dem Individu-
alverkehr,

Der Zusammenbruch der Bahnstrom-
versorgung durch Netzlberlastung,
insbesondere in den Wintermonaten,

erforderte oftmals groBe Geduld der
Fahrgéaste.

—~ Es gab tagliche Stauungen auf der
Ringstrecke wegen der fehlenden
Nord-Sid-Verbindung. Ebertplatz -
Domy/Hbf — Neumarkt trotz des beson-
deren Bahnkdrpers auf den Ringen
und der CécilienstraBe.

Die Aufzéhtung der Unzuléinglichkeiten lie-
Be sich beliebig fortsetzen. Diesen tégli-
chen Schwierigkeiten (berlagerte sich bei
der KVB der katastrophale, permanente
Personalmangel im gesamten Betrieb in-
folge der Hochkonjunkiur, insbesondere

Bild 1: Neusser StraBe und Kalker HauptstraBe vor und nach dem Stadtbahnbau
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Heute: Hochwertiges Angebot

beim Fahrpersonal, so dafl die fahrplan-
méaBigen Ziige nur selten vollstandig im
Einsatz waren.

Es konnte nicht ausbleiben, daB bei einer
mittleren Reisegeschwindigkeit im Bahn-
netz von 19,0 km/h ein "Absinken der
jahrlichen Beforderungsleistung der KVB
von 199 Mio. im Jahre 1960 auf 153 Mio.
im Jahre 1968 auftrat.

Dann kam am 11. Oktober 1968 die U-
Bahn, oder genauer ausgedriickt, die ,,U-
StraBenbahn‘‘. Ganz Kéln fuhr mit Begei-
sterung durch den ersten Tunnel. Es wére
aber vermessen, die Behauptung aufzu-
stellen, daB durch diese 1,3 km unabhén-
gige Bahnstrecke eine Hinwendung der
Kéiner Bevilkerung zum Nahverkehrsmit-
tel stattfand. Gleichwonhl, es trai kein wei-
terer Ruckgang der Befdrderungszahlen
ein. Eine spirbare Qualitatsverbesserung
der Angebotsleistung gab es, als 1970 die
Innenstadt-U-Bahn  {ber die Severins-
briicke in die rechtsrheinischen Staditeile
und 1974 auch erstmals von Norden ange-
bunden war.

Ausbaustandard
Anfang der 70er Jahre setzte in Nordrhein-

Westfalen die Diskussion um den Ausbau-
standard zukiinftiger Stadtbahnstrecken

ein. Die GroBstidte sollten schnellstens -

vollstandig unabhingig geflihrte Stadt-
bahnnetze haben. StraBenbahnstrecken,
auch auf besonderem Bahnkérper, galten
nur noch als |, kommunale Ergénzungs-
strecken'*. Ein Komfort-Fahrzeug, der
Stadtbahnwagen A, sollte der Wagen der
Zukunft sein. Die Kritik konnte an Kdin
nicht vorbeigehen, weil hier bereits ein
Tunnelsystem nach anderen Mafistaben in
Funktion war. Den Kdlner Planern und der
KVB blieb beiBende Kritik nicht erspart.
HMini-U-Bahn  oder ,,Mdchtegern-U-
Bahn* sind nur zwei Beispiele fir abwer-
tende Beurteilungen.

Dennoch wurde zielstrebig das Mischsy-
stem — unabhingige Stadtbahnstrecken in
Kombination mit groBenteils unabhé&ngig
gefiihrten StraBenbahnstrecken — weiter
verfolgt, ein Stadtbahnwagen , Kéiner
Bauart'' (B) entwickelt und auf diese Weise
eine Anpassung an die Zielvorstellung der
ZuschuBgeber erreicht. Der heutige finan-
zielle Rahmen setzt groBartigen Ausbau-
ten enge Grenzen. Dem einst geschméh-
ten Stadibahn-Mischsystem gehdrt heute
nicht nur im Verkehrsraum Rhein-Sieg,
sondern auch im Rhein-Ruhr-Gebiet, ja in
vielen Stadten der Bundesrepublik die Zu-
kunft, Nach dem ,,Ligth-Rail*-System fah-
ren heute Betriebe mit Stadtbahnwagen in
den Vereinigten Staaten, Kanada und
GroBbritannien.

Was heute erreicht ist

Mit dem 10. April 1983 sind in Kéin insge-
samt zehn Stadtbahnabschnitte dem Be-
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Bild 2: Entwicklung der Fahrgastzahlen und Leistungskennziffern

trieb und damit der Offentlichkeit Uberge-
ben worden, Ab 31. August 1981 haben
die KVB auf allen drei Rheinbricken dank
neuer unabhangiger Bahnkorper freie
Fahrt. Im 15-Minuten-Takt fahrt seit 1978
die ldngste Stadtbahnlinie Deutschlands
von Koln-Milheim unter Ausnuizung der
Eisenbahnstrecke der Kéin-Bonner Eisen-
bahn (KBE) bis Bonn-Bad Godesberg. Die

mittlere Reisegeschwindigkeit stieg auf.

23,7 km/h, und das mit folgenden Strek-
kencharakteristiken  (Rechnung  ein-
schlieBlich desjenigen Anteils der KBE-
Strecke, der Gberwiegend zum Kdlner ver-
kehrlichen Einzugsbereich gehrt):

Stadthahnstrecken, Vollausbau

41,6 km (= 27%)
Strecken mit
Vorrang-Bahnkdrper 48 km (= 32%)
(absoluter Vorrang, groftenteils
technisch gesichert)

Sonstige 63,3 kim (= 41%}

Damit wurden die bei Meinungsumfragen
iber den OPNV mit hoher Wertigkeit ver-
sehenen Merkmale eines guten Angebots
in KdlIn erflllt:

~ Hohe Reisegeschwindigkeit durch
Trennung vom Individualverkeht

— Zuverlassigkeit durch Minimierung von
Betriebsstérungen

~ Gutes Fahrplanangebot in Verhindung
mit PUnktlichkeit

— Komfort im Wettbewerb mit der Be-
quemlichkeit des Individualverkehrs an
Hattestellen und im Fahrzeug

Gerade die letzte Komponente ist wichtig
bei der Zielgruppe der Autcfahrer. Ein
Umsteigetrend ist auch in Kdin erkennbar.
Das im Ausbau befindliche P+R-System
wird gut angenommen. Einzelne Plétze

9




‘Ausgleich in den Folgekosten

muBten bereits in einer zweiten Baustufe
erweitert werden. Hierbei zeigt sich deut-
lich, daB der an Beguemnlichkeit gewdhnte
Autofahrer Platze besonders gern an-
nimmt, die an der Endstelle einer Linie
oder Decklinie liegen. Verstandlich, denn
dort wird Sitzplatzkomfort geboten.

Folgekosten

Bisweilen wird in jiingster Zeit bei Stadt-
bahnmafnahmen die Folgekostendiskus-
sion hochgezogen. Bei jeder Entschei-
dung iiber zuklnftigen Stadtbahnbau for-
dern  Kommunalpolitiker berechtigt Auf-
schluB {iber die Belastungen der Stadte
und Nahverkehrsunternehmen aus Be-
trieb, Instandhaltung und Erneuerung.
Zweifellos war bei den Fachleuten immer
bekannt, daB durch unterirdische Ver-
kehrsanlagen die Kosten steigen. Aber es
ist gerade bei der Folgekostenbetrachtung
von auBerordentlicher Bedeutung, nicht
nurkostenwirksame, sondernauch kosten-
senkende Komponenten zu beleuchten,
Durch Stadtbahnstrecken reduziert sich
die Umlaufzeit teilweise erheblich, da-
durch werden Personal und Zlge gespart.
In der Vergangenheit wurden in Kdin diese
Kostenersparnisse weitgehend dazu ver-

wendet, Leistungsverbesserungen im”

Fahrplan anzubieten. Dies ist jetzt in Zu-
kunft nicht mehr notwendig. Mit dieser
Vorgabe ergibt sich zum Beispiel fiir die
nachste Stadtbahnstrecke Venioer StraBe
in der Folgekostenrechnung bereits ein
voller Kostenausgleich, wenn nach Erdff-
nung auf dieser Strecke ein Fahrgastplus
von nur 10% erreicht wird. Dies dirfte
leicht mdglich sein.

Erfordernisse der kiinftigen
Entwicklung

Zum AbschluB sollen noch zwei Forderun-
gen formuliert werden, die fir die Zukunft
erfiillt werden miissen. Eine bezieht sich
auf die Organisationsform des OPNV im
Rhein-Sieg-Raum und die andere auf die
begleitende Stadientwicklungsplanung.

~ Die KVB steht bej der Beurteilung des
,,modal split” IVOPNV in Kétn in Kon-
kurrenz zu den (Obrigen Ballungsrau-
men in der Bundesrepublik. Hier wird
jedoch Ungleiches verglichen. Der
Raum Kdln—-Bonn ist der einzige GroB-
raurm in der Bundesrepublik, der noch
nicht ein integriertes Verkehrsangebot
aller OPNV-Verkehrstrager dem Fahr-

gast anbietet. Es fehlit der Verkehrsver-
bund Rhein-Sieg. Nur wenn die Griln-
dung von allen Beteiligten intensiv be-
trieben wird und noch in 1983 die
Grindung einer Verbundgeselischaft
erfolgt, werden die Stadtbahn-investi-
tionen eine nachhaltige Trendwende
zugunsten des Nahverkehrs bewirken.
Die Erganzung des kommunalen

' Stadtbahnnetzes in' Kéln durch ein fei-

stungsféhiges S-Bahn-Netz der Deut-

schen Bundesbahn schafft dafir eine -

weitere Voraussetzung.

Bei der Gestaltung der Oberflachen
nach StadtbahnbaumaBnahmen stellt
man haufig fest, da8 die in die Planung
einflieBenden Verkehrsflichen fiir den
Individualverkehr groBer werden als
vor dem Stadtbahnbau. Hier muB si-
chergestellt werden, daB als Mindest-

' ‘anforderung nicht mehr Verkehrsfla-

che fiir den Individualverkehr entsteht,
wobei unter Individualverkehr neben
Kfz-Verkehr auch Radfahrerverkehr
verstanden wird. Durch geddmpfte
StraBenausbauplanung sollie  das
Stadtbahnsystem begleitend gestitzt
werden, wobei mehr Raum einer erle-
benswerten Umwelt gewéhrt werden
sollte. D. B.

Der neuralgische Punkt bei Bauten sind 5ffnungen. Deshalb bauen wir automatische Falttore. Denn Tore, die sich beidseitig von

der Mitte aus zentral 6ffnen und schlieBen, sind doppelt so schnell. Das verringert Warme-und Larmabtausch und vermindert die

Anfahrgefahr,

Und wir, als filhrender Aluminiumverarbeiter, bauen diese Schnellauftore aus Stahl. Das ermdglicht die freitragende, verwin-
dungsfreie Konstruktion ohne Bodenfithrung. Der Vorteil: geringere Antriebsenergie und zuverlassige Funktion unter allen
Bedingungen. Selbst Beschadigungen nehmen Gartner-Stahlifaltiore nicht Ubel.

GARTNER

Gartner heif3t Qualitiit.

Werkstiitten fir Stahl-und Metallkonstruktionen.

Josef Gartner & Co., 8883 Gundelfingen/Donau, Tel. 09073/841, Telex: 051531
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" Frilhzeitige Nutzung der Investitionen &

W|rtschafthche Nutzung staatllcher
Investltlonszuschusse im ,,Kolner Mlschsystem“

: Prmznplen des Mlschsystems - Stufenweiser Ausbau des Streckennetzes — Entwicklung der Investitionen und der
staatlichen Zuwendungen — Einfliisse auf die Wahl des Ausbaustandards — Vorteil der Flexibilitiit

1. Prinzip’ien des MiscthStemé

Ein wesentliches Prinzip - des ,,Kolner
Mischsystems” ist es, daB Schienenfahr-
zeuge unterschiedlicher Bauart sowohi
stadtbahnméaBig ausgebaute Strecken als
auch retne StraBenbahnstrecken durchge-
fiend befahren. Dies hat im Vergleich zum
getrennten Betrieb eines reinen Stadt-
bahnnetzes und eines erganzenden Stra-
Benbahnnelzes — insbesondere unter Be-
riicksichtigung der hohen Dichte des
Schienennetzes der Kélner Verkehrs-Be-
triebe AG (KVB) — den verkehrlichen Vor-
teil, daB eine wesenilich héhere Anzahl
von Direktverbindungen angeboten wer-
den kann. Hierdurch wird kein zusétzliches
Umsteigen erzwungen, was sich positiv
auf die Aftraklivitit des Gesamtsystems
auswirkt. .

Ein weiterer systembedingter Vorteil liegt
darin, daB eng begrenzte Neubauab-

schnitte unmittelbar nach Fertigstellung.

voll in das bestehende Schienennetz inte-

griert werden kdnnen, wobei der Anschluf |

im Fall unterschiedlicher Héhenlagen der
Gleise dber provisorische Rampen herge-
stellt wird.

Die hohen finanziellen Investitionen in die
Infrastruktur lassen sich auf diese Weise
friihzeiti und kontinuietlich einer wirt-
schaftlichen Nutzung zufiihren.

2. Stufenweiser Ausbau des
Streckennetzes

Unter dieser Zielsetzung erfolgt der Aus-
bau von Oberflachenstrecken o&fters in
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Bild 1. Zeitlicher Fortschritt beim Ausbau des Stadtbahnnetzes im Bereich K\VB/KBE

zwei Phasen: Zunachst wird ein Abschnitt
mit unabh&ngigem Bahnkdrper errichtet,
der nach seiner Fertigstellung bereits ei-
nen durch den :Individualverkehr nicht
mehr gestdrien Betrieb mit wesentlich ho-
herer Reisegeschwindigkeit als zuvor er-
méglicht. AnschlieBend erst wird die Strek-
ke — unter Betrieb ~ mit Zugsicherungsan-
lagen und anderen betriebstechnischen
Einrichtungen ausgestatiet. Ein Beispiel
hierfiir ist der Streckenabschnitt Heu-
markit-Deutzer Brilcke, der bereits seit
dem 26. 10. 1980 auf unabhéngigem
Bahnkorper storungsfrei betrieben wird,
wahrend die Zugsicherungstechnik erst
2> Jahre spater — am 10. April 1983 —
zusammen mit dem Bauabschnitt Deutz —
zum Einsatz kommt. Ahnlich wird auch auf
der Severinsbriicke verfahren, wo die Zi-
ge seit AbschiuB der Bauarbeiten am 31.
8. 1981 ebenfalls auf einem vorab erstell-
ten unabhéngigen Bahnkorper verkehren
und wo sich der hierdurch erreichte Vorteil
eines ungesidrten Betriebsablaufs bereits’
voll auswirken kann. in Anpassung an die
Finanzierungsméglichkeiten werden z. Z.
die Fahrleitungsantage fiir den Doppel-
Zugbetrieb sowie die Zugsicherungstech-
nik installiert: Bei deren Fertigstellung, die
fiir Ende 1984/Anfang 1985 vorgesehen
ist, werden die Investitionen in den Fahr-
weg ebenfalls bereits 312 Jahre lang zum
Wohle der Allgemeinheit genutzt worden
sein.

Seit Beginn des Stadtbahnbaus in Koin im
Jahre 1963 hat es fir voll ausgebaute
Stadtbahnstrecken im Bereich der KVB
insgesamt 10 Erdffnungen — einschlieBlich
der Inbetriecbnahme des Bauabschnitts
Deutz am 10. 4. 1983 — gegeben, bei
denen Abschnitte mit Langen zwischen
600 m (Fuldaer StraBe, 1976) und 12,3 km
(Innenstadt/Norden, 1974) in Betrieb ge-
nommen worden sind. Hinzu kommt die
inbetriebnahme der zentralen Leitstelle
der KVB am 2. 5. 1980, die ein — auch in
wirtschaftlicher Hinsicht — wichtiges 1nstru-
. ment ist flir die betriebliche und verkehrli-
che Uberwachung sowie Steuerung der
mit fortschreitendem Streckenausbau im-
mer komplexer werdenden Betriebsan-
lagen.

Die l&ngenméBige Entwicklung des Strek-

kennetzes ist aus Bild 1 ersichtlich. Hier ist
neben den Stadtbahnstrecken der KVB
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Mit 3,7 Mio. DM je Kilometer bis zu 241% Fahrgastzuwachs
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Bild 2: Entwickiung des Verkehrsaufkommens auf der Rheinufersirecke der KBE
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auch die am 12. 8. 1978 erdffnete Rhein-

uferbahn der Koln-Bonner Eisenbahnen.

AG (KBE) aufgenommen worden, aller-
dings nur mit den Abschnitten, die auf
einer Lange von mindestens 1000 m keine

niveaugleichen Kreuzungen mit dem ndi-
vidualverkehr aufweisen. Die Rheinufer-

bahn ver&uft zwischen Kéin-Marienburg
und Bonn. als EBO-Hauptbahn zwar
durchgehend auf einem-Vorrang-Bahnkér-
per und ist voll signalisiert, wird z. Z. aber
noch an dreizehn technisch gesicherten
Bahnitbergangen vom Individualverkehr
niveaugleich gekreuzt. Insofern handelt es
sich bei der Rheinuferbahn noch nicht
durchgehend um - einen kreuzungsfreien
Bahnkérper. Berlcksichtigt man jedoch,
daB innerhalb mehrerer Streckenabschnit-

te mit grdBeren Langen inzwischen keine

niveaugleichen Bahniibergdnge mehr vor-
handen sind, und betrachtet man die Ab-
weichungen des Ausbaustandards der
Haltestellen von den Trassierungselemen-
ten, die vom Land Nordrhein-Westfalen fiir
die Planung und den Bau der Stadtbahnen
festgelegt worden sind [1, 2], nicht als
entscheidend filr die Zurechnung, so kén-
nen Streckenabschnitte mit einer Gesamt-
iange von 19,1 km dem voll ausgebauten
Stadtbahnnetz zugerechnet werden. Hier-
von gehéren 10,1 km zum Einzugsbereich
Koéln (Knoten Kéln) und 9,0 km zum Ein-
zugsbereich Bonn (Knoten Bonn). Unter
diesem Gesichtspunkt wurden auch die
drei Stadibahnhaltestellen im Bereich der
Stadt Wesseling {Wesseling Nord, Wesse-
ling, Wesseling Sid) nach Aufhebung der
vorher vorhandenen  Bahnibergénge
Flach-Fengler-StraBe und Kronenweg mit
dem U-Bahn-Zeichen (weies U auf biau-
em Grund) beschildert.

Die Rheinuferbahn ist dartiber hinaus ein
{iberzeugendes Beispiel dafiir, wie unter
bestimmten Randbedingungen mit ver-
héltnismdBig geringen Investitionsmitteln
(rd. 3,7 Millionen DM je km) nachhaltig
positive Wirkungen auf die Nachfrage im
éffentlichen Personennahverkehr erzielt
werden kdnnen. Die auf Grund von Zah-
lungen in den Jahren 1965, 1977, 1979
und 1982 ermittelten Streckenbelastungen
an normalen Werkkagen lassen klar erken-
nen, daB der starke Riickgang des Ver-
kehrsaufkommens zwischen 1965 und
1977 durch die Aufnahme des Stadtbahn-
betriebes und die Integration der Strecke
in die innerstadtischen Netze von Kéin und
Bonn im Jahre 1978 in einen kraftigen und
nachhaltigen Zuwachs umgekehrt worden
ist (Bild 2). So hat die Streckenbelastung.
(Fahrgéste je Tag in beiden Richtungen)
von 1977 bis 1982 z. B. im Querschniit
nérdlich des Bahnhofs Siirth um rd. 114%
und im Querschnitt nérdlich des Bahnhofs
Bonn-West um rd. 241% zugenommen.

Nicht zuletzt vor dem Hintergrund dieses
Erfolges strebt die KBE die moglichst bal-
dige Umriistung auch ihrer zweiten Nord-
Sid-Verbindung, der 31,9 km langen Vor-
gebirgsbahn, an. Mit dieser MaBnahme
wurde im Bereich der Stadt Bonn bereits
1982 begonnen. Der Baubeginn flr den
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~ Jahrliches Bauvolumen seit 1968 verdoppelt

Abschnitt zwischen Kéln und der nordli-
chen Stadigrenze Bonns ist nach dem
derzeitigen Stand der Vorbereitungen flir
dieses Jahr vorgesehen. _ . o .
Kumulierte Gesamtausgaben i L

AR S Y o

3. Entwicklung der Investitionen 120 7

und der staatlichen
Zuwendungen

Ausgaben je lahr

110
. . 100
Die kontinuierliche Ausweitung des Stadt-
bahnanteils innerhalb der Schienennetze
von KVB und KBE ist nur mit einer um-
fangreichen Fdrderung durch Bund und
Land moglich. Die notwendigen Voraus-
setzungen hierfiir wurden insbesondere
dadurch geschaffen, daB von seiten des
Staates die Finanzvolumina zur Bezu-
schussung der Projekte im Laufe der Jah-
re wesentlich erhdht und die ZuschuBbe-
dingung gleichzeitig verbessert wurden.
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Wiahrend zu Beginn der BaumaBnahmen : .
fir ein kommunales Schnellbahnnetz in 30
Kélin — bis zum 31. 12. 1966 — nur Zu- )
schiisse in Hohe von 50% (ausschlieBlich 20
Zuschiisse des Landes) gewahit wurden,
stieg die ZuschuBguote in den nachfolgen- 107
den Jahren auf Grund gesetzlicher MaB-
nahmen?, die auch den Bund mit in die 0-
Forderung einbezogen, auf 90% (60%
Bundesfinanzhifen, 30% ergénzende
Landesmittel) der zuwendungsfahigen in-
vestitionsausgaben an. Seit 1970 gewéhrt [] kee
das Land Nordrhein-Westfalen zusétzlich

erganzende Zuwendungen in Héhe von

7% (bezogen auf die zuwendungsféhigen KVB
Investitionsausgaben} zu den Planungs- Stadt Kéln { einscht. GEW )
und Vorbereitungskosten von Stadtbahn- Z
bauten.

— 300

Kumulierte .Gesamtausgaben [Mio DM

~ 200

Gestlltzt durch die hohe staatliche Forde-  pjif 3: Nominale Ausgaben fiir den Stadtbahnbau im Bereich der KVB und KBE
rung konnte das jéhriiche Bauvolumen von .

1968, dem Inbetriebnahmejahr des ersten
Streckenabschnittes, bis heute mehr als
verdoppelt werden, was im Hinblick auf
den Nachholbedarf, den der offentliche
Personennahverkehr gegenitiber dem kon-
kurrierenden Individualverkehr hat, auch
dringend erfordetlich war. Bis Ende 1982
sind insgesamt rd. 1,327 Milliarden DM in
den Stadtbahnbau innerhalb der Betriebs-
bereiche von KVB und KBE investiert
worden (Bild 3). Hiervon wurden rd. 626
Millionen DM vom Bund und rd. 398 Millio-
nen DM vom Land Nordrhein-Westfalen
finanziert. Die Stadt Koln und die KVB
brachten als Eigenanteile weitere 294 Mil-
lionen DM selbst auf, weitere rd. 8 Millio-
nen DM sind von der Stadtbahngesell-
schaft Rhein-Sieg mbH und der Stadt
Bonn beigesteuert worden.

Zu diesen Investitionen in den Ausbau der
Infrastruktur kommen weitere 82,8 Mio.
DM, die fiir die Beschaffung neuer — fiir
den Stadtbahnbetrieb besonders gesigne-
ter — Fahrzeuge aufgebracht werden muB-
ten. Diese Fahrzeuge sind unter mafgebli-

Reale Investitionen je Jahr [ Mio DM ]
il
il
|
-

52
363
964
965
965
a7
968
965
970
971

1972
973
974
975
976
877
978
979
980
981

1982

_ - - = = = = = = = - — =2 = = = =

Y Steuerdnderungsgesetz, 1966; Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz, 1970, Ver-
kehrsfinanzgesetz, 1971, Bild 4: Reale Ausgaben flir den Stadtbahnbau im Bereich der KVB und KBE
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Reale Investitionen seit Jahren rlcklaufig - -
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Bild 5: Reisegeschwindigkeiten auf der Stadtbahnstrecke Koin — Wesseling — Bonn

cher Beteiligung Kélner Ingenieure spe-
ziell fir die Zwecke des Mischbetriebs
unter besonderer Beachtung wirtschaftli-
cher Gesichispunkie entwickeit worden
und haben heute unter der Bezeichnung
,,Stadtbahnwagen Kéiner Bauart weltwei-
te Anerkennung gefunden. Zur Beschaf-
fung der 59 Fahrzeuge, die heute in Kbin
in Betrieb sind {54 bei KVB und 5 bei
KBE), mufiten die KVB rd. 51,2 Mio. DM
und die KBE rd. 8,1 Mio. DM als Eigenan-
teile finanzieren, Weitere rd. 33,5 Mio. DM
wurden vom Land Nordrhein-Westfalen
als Zuwendungen nach dem Investitions-
hilfeprogramm Ubernommen,

Der positiven Entwicklung der nominalen
Investitionen in den Bau von Stadtbahn-
strecken hat sich allerdings eine geradezu
rasante Steigerung der Baupreise (berla-
gert. Der Baupreisindex ist von 1967 his
heute um rd. 170% gestiegen, so daB die
realen Investitionen seit einigen Jahren
riickldufig sind (Bild 4).

Der Ruckgang der verfiigbaren Investi-
tionsmittel fihrt zwangsiaufig zu einer Ver-
langsamung des Tempos beim weiteren
Ausbau des Stadtbahnnetzes. Dies hat
zunachst zur Folge, daf bereits begonne-
ne MaBnahmen zeitlich gesireckt werden
missen, worunter bei offenen Bauverfah-
ren, die in Kéin aus dkonomischen Grin-
den bisher ausschiieBlich Anwendung fin-
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den, der betroffene Stadtteil in verkehrli-
cher und wirtschaftlicher Hinsicht zu leiden
hat.

Allerdings werden z. Z. mit finanzieller
Unterstiitzung des Landes Nordrhein-
Westfalen erhebliche Anstrengungen un-
ternommen, um Gber eine Vorfinanzierung
von Zuwendungen diese negativen Aus-
wirkungen zu mildern und eine Kontinuitat
bei der Fertigstellung weit fortgeschrittener
BaumapBnahmen zu gewéhrleisten.

Fir noch nicht begonnene Projekte stellt
sich darlber hinaus die Frage, ob die
geplanten BaumalBnahmen im vorgesehe-
nen zeitlichen Rahmen begonnen und
durchgefihrt werden kénnen.

Diese Frage ist z. Z. in Kdln von besonde-
rem Gewicht flr die vorgesehene Neizer-
weiterung, die sich an den im Bau befindii-
chen Knoten Friesenplatz mit Streckenab-
schnitt bis Hans-Bdckler-Platz (vorgese-
hene Inbetriebnahme im April 1985) an-
schlieBen wird, Hier sollen zeitlich parallel
Tunnelstrecken gebaut werden

— einerseits im Zuge der verkehrlich
Gberasteten Venloer StrafBe durch den
dichtbevolkerten Stadtteil Ehrenfeld,

— andererseits in Fortsetzung eines be-
reits vorhandenen Tunnelabschnitts im

Zuge der Ringe zur Beseitigung der
Konfliktpunkte mit den hochbelasteten
RadialstraBen.

Beide Bauabschnitte, die nach Fertigstel-
lung wesentlich zur Steigerung der Attrak-
tivitit des &ffentlichen Personennahver-
kehrs im Kélner Westen beitragen, werden
das Stadtbahn-Baugeschehen in Koln bis
weit in die neunziger Jahre hinein be-
stimmen.

4, Einfliisse auf die Wahl des
Ausbaustandards

Die schwieriger werdende finanzielle Si-
tuation hat auch dazu gefiihrt, daB bei der
Planung in gréBerem Umfang anstelle teu-
rer Tunnelbauwerke wieder Hochbahn-
strecken, wie sie in K&In im Bereich des
nérdlichen Glrtels in Betrieb sind, und vor
allem ebenerdige Ldsungen in Beftracht
gezogen werden {(vergl. u. a. [3]}. Flr eine
ebenerdige Streckenflihrung bieten sich
insbesondere in den AuBenbereichen hiu-
fig gute Voraussetzungen. Unter Ausnut-
zung der Fiexibifitdt, die ein Mischsystem
Kélner Pragung bietet, kénnen hier voll
ausgebaute und signalisierte Stadtbahn-
strecken durchaus auch in StraBenbahn-
strecken mit niveaugleichen Kreuzungen
des Individualverkehrs Ubergehen; wobei
allerdings eine Beeinflussung der Lichtsi-




Problematik von Strecken auf' Schienenniveau

gnalanlagen {L.SA) zur Erreichung der
Vorfahrt anzustreben ist. In den Innen-
stadibereichen ist die Beibehaltung einzel-
ner straenbahnahnlich betriebener Strek-
kenabschnitte innerhalb der stadtbahnmé-
Big ausgebauten Netzieile auf Dauer je-
doch problematisch. Selhbst bei weitgehen-
der Streckenflhrung auf besonderem
Bahnk&rper ergeben sich hier leicht Kon-
fliktpunkte mit dem Individualverkehr und
flihren — vor allem wenn dem Schienen-
verkehr nicht die Pricritdt eingerdumt wird
- zu Geschwindigkeitsreduzierungen und
Stdrungen des Betriebsablaufs als Folge
von Stauungen, Unfillen, witterungsbe-
dingten schlechten StraBenverhiltnissen
o. & im Individualverkehr. Ein Beispiel
hierfiir ist der 2,5 km lange straBenbahn-
maBig betriebene Abschnitt Barbarossa-
platz—Rheinauhafen im Zuge der durch die
Linie 16 durchgehend bedienten Stadt-
bahnstrecke Kéln—Bonn (Bild 5), die ins-
gesamt noch 17 Uberschnitte mit dem
Individualverkehr aufweist {davon 4 mit
hochbelasteten radial verlaufenden Ein-
und AusfallstraBen, 3 ausschiieBlich fir
FuBgénger) und wo aus Grlnden der &rtli-
chen Gegebenheiten sowie der begrenzt

verfligbharen Finanzmittel der vor Umri-
stung der Strecke vorhandene Ausbau-
standard zu einem erheblichen Teil beibe-
halten werden mubte.

Aber auch der volle Ausbau ebenerdiger
Stadtbahnstrecken mit  durchgehenden
seitlichen Abgrenzungen fihrt in der In-

nenstadt durchweg zu Schwierigkeiten; da -

die Strecke hierdurch eine Riegelwirkung
erhélt, die als stadtebauliche und kommu-
nikationshindernde  Z&sur empfunden
wird. Auf Dauer ist daher in den Innen-
stadtbereichen der Aushau der 2. Ebene
unabdingbar, so da@ die Zielplanung hier-
auf ausgerichtet werden mu8.

5. Vorteil der Flexibilitat

Zusammenfassend bleibt festzustellen,
daB das Mischsystem in hervorragender
Weise alle Moglichkeiten bietet, um sich
nichi nur speziellen ortlichen, technischen
und betrieblichen Gegebenheiten, son-
dern auch den veranderlichen finanzieilen

Bedingungen und planerischen Konzep-:

tionen anzupassen. W. M.
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MaBvolle Planung und Bauausfiihrung

Kostengiinstige Bauweisen beimStadtbéh'ribau

Bauverfahren im Tunneibau — Wasserundurchléssiges Beton — Hochbahnbau

1. Bauverfahren im Tunnelbau

in Kéln wurde seit dem Baubeginn fir die
urspriingliche ,,U-StraBenbahn™, 19863,
der Weg einer maBvollen, wirtschaftlich
vertretbaren Planung und Bauausfiihrung
verfolgt. Die Bauverfahren im Tunnelbau
orientieren sich in erster Linie nach bau-
grundtechnischen, hydrologischen  und
verkehrsbetrieblichen Erfordernissen.

Offene Bauweise

Im Bereich der Rheinniederterrasse ste-
hen im Mittel 4-6 m méchtige Aufschutt-
schichten und eine grundwassergefilite
Kiesschicht bis in grofe Tiefen an (Bild 1).
Der grifte Teil der Strecken foigte vorhan-
denen StraBen oder neu erstellten Stra-
Benziigen (z. B. neue Friesenstrafe und
nordlicher Teil der Nord-Sud-Fahrt). Die
Tiefenlage wurde so gewdhit, da3 Halte-
stellen méglichst flach unter der Erde lie-

gen und die Rampen, die an verschiede-
nen Stellen fir immer oder voriibergehend
zur Oberflache auftauchen, maglichst kurz

sind. Bei der Tiefenlage wurde berlicksich-

tigt, daB die FuBganger-Querhallen und
die Hauptsammler noch dariiber hinweg-
flthren und Gebéude in ausreichender Tie-
fe unterfahren werden kénnen.

Somit bot sich fiir den Ausbau der Stadt-
hahn die offene Bauweise an, bei der die
Baukosten erheblich unter den Kosten fisr
eine geschlossene Bauweise liegen.

Rammverfahren und Tragerziehgerét

Bei der Anwendung der offenen Bauweise
konnten auch im einzelnen wirtschaftliche
Bauverfahren genutzt werden. Fir den
Tragereinbau wurde in den meisten Féllen
das kostenglinstige Rammverfahren an-
gewendet. Durch die Entwickiung von
Schallschluck-Kaminen konnte  dieses

i
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Bild 1: Baugrund Kdin (mit den Grundwasserrechien im Rechisrheinischen)
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Verfahren bis in die neueste Zeit 'ausge;

fithrt werden (Bild 2)..

Ebenso wurde im Rahmen des Koher

Stadibahnbaues ein -hydraulisches Zieh-

gerdt entwickelt- (Bild- 3), so daB eine

Wiedergewinnung des Tragermaterials auf

wirtschaftliche und gerduscharme Weise.

mdéglich wurde.

Schalwagen -

Die stitzenfreie Ausbildung der Tunnel-
strecke gestattete die Konstruklion von
Schalwagen, die eine wirtschaftliche Be-
tonherstellung ermdglichten. Der erste
Schalwagen kam 1969 zum Einsatz; er
war mit Spindein ausgeriistet. Im Laufe
der Zeit wurde von den ausfiihrenden
Firmen die Entwicklung mit dem Ziel wei-
tergefiihrt, Lohnaufwendungen bei den
Schalarbeiten maglichst zu vermeiden. Als
Ergebnis dieser Bemiihungen wurden hy-
draulische Schalwagen {Bild 4) entwickelt.
Einzelne dieser Wagen haben in Kéin
mehrere Kilometer Tunnel aufgefahren.

Wand-Sohle-Methode

Bei den Bauarbeiten im linkstheinischen
Koin wurden gréBere Grundwasserabsen-
kungen bis zu 6,6 m Tiefe ausgefihrt und
in einzelnen Baulosen Wassermengen bis
zu 90 000 m® pro Tag in Vorfluter geleitet.
Mit dem Beginn der Stadtbahnbauarbeiten
im rechtsrheinischen Kdéln, 1974, ergab
sich die Notwendigkelt, grundwasserscho-
nende Bauweisen zu entwickeln. Wig in
Bild 1 zu erkennen ist, ist der Grundwas-
serhaushalt durch die Wasserrechte von
Industriebetrieben und Privatentnahmen
vollsténdig ausgelastet. Eine zusétzliche
Grundwasserentnahme gréBeren Umfan-
ges wiare auf keinen Fall mdglich gewe-
sen. FUr das erste U-Bahn-Los, das in der
Kalker HauptstraBe im Grundwasser her-
zustellen war, wurde daher erstmalig die
Wand-Sohfe-Methode  ausgeschrieben.
Bei dieser Bauweise werden dichte Bau-
grubenwande hergestellt, zwischen die
unter Wasser eine Betonsohle eingebracht
wird (Bild 5). Diese Bauweise hat sich bei
den Bauabschnitten Kalk und Deutz be-
wihrt und wurde bei sechs Baulosen im
rechisrheinischen Kéln ausgefihrt.

Beim U-Bahn-Los ,,Kalk Kapelle" erlaubte
es die Grundwasserzustromrichtung zu

s
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Schonung des Grundwassers mit wirtschaftlichen Vorteilen

den  Wasserentnahmebrunnen, eine
Grundwasserabsenkung  vorzunehmen,
Die abgepumpten Wassermengen wurden
dann in einer naheliegenden Grinanlage
wieder zur Versickerung gebracht. Auch
dieses Bauverfahren wurde nach weiteren
Erfahrungen wiederholt angewendet.

Durch Mechanisierung der Wand-Sohle-
Methode ergab sich erstmalig bei der Aus-
schreibung flr das Baulos Deutz/Messe,
daB dieses Bauverfahren bei  hohen
Grundwasserstinden und entsprechen-
den Randbedingungen wirtschaftlicher ist
als die Baumethode Grundwasserabsen-
kung und Versickerung. Man kann also
feststellen, daB eine Baumethode, die ur-
springlich aus Grinden der Schonung
des Wasserhaushaltes und des Umwelt-
schutzes eingefilhrt worden ist, auch zu
wirtschaftlichen Vorteilen fuhrt.

Ein Verfahren, das die langfristigen Kosten

der Tunnel-Instandhaitung fihlbar senken .

kann, ist die Herstellung der Bauwerke mit
wasserundurchldssigem Beton, die im
nachfolgenden Abschnitt  ausflhrlicher
dargestellt wird.

2. Wasserundurchldssiger Beton

In den ersten 5 Jahren des Kdlner U-
Bahn-Baues wurden alle Strecken- und
Haltestellenbauwerke mit Abdichtungen
nach DIN 4031 und DIN 4122 versehen.

Wegen der ungenauen Lokalisierung von
Schadstellen an der Abdichtung gestaltete
sich die nachfolgende Sanierung als &u-
Berst kompliziert und kostenaufwendig. In
den meisten Féallen trat das Wasser wegen
der Hinterlaufigkeit der Abdichtung nicht
im Bereich der Abdichtungsschader, son-
dern in den Fugen und in Bereichen
schlechter Betonverdichtung aus. In vielen
Failen war der Zugang zu den Schadstel-

len nur unter schwierigen Umsténden:

méglich. Diese Nachteile leiteten eine
neue Entwicklung der Bauwerksherstel-
lung mit wasserundurchldssigem Beion
ein,

Streckenbauwerke

Bereits 1968 wurden in der Ausschreibung
des Bauloses ,,B&che” die Streckenab-
schnitte, einschiieBlich Rampen, alternativ
als Bauwerke mit wasserundurchléssigem
Beton ausgeschrieben. Erwartungsgemaén
fiel diese Alternative billiger aus. Sie kam
1969 zur AusfUhrung. Die Erfahrungen
wurden ausgewertet und danach die
Grundsatze flir Bemessungsverfahren,
Betontechnologie, Mindestbewehrung und
Mindestabmessungen in den zuséatzlichen
technischen Vorschriften fir den U-Bahn-
Bau der Stadt Kéln zusammengefaBt.

Von diesem Zeitpunkt an wurden alle
Streckenabschnitte in wasserundurchias-
sigem Beton ausgefiihrt. Der Grundsatz,
daB keine Zwangungsrisse auftreten dir-

Bild 2: Ramme mit Schallschiuck-Kamin, Baulos Kalker Kapelle

fen, wurde von Anfang an erfillt. Hierzu
gehdren die Festlegung eines Fugenab-
standes von normalerweise 10 m. Bedingt
durch das Betonieren vor Sohle und
Wand in einem Arbeitsgang mit dem
Schalwagen werden die Arbeitsfugen in
der Regel unterhalb der Decke bzw. cber-
halb des hichsten Baugrundwasserstan-
des angeordnet.

Haltestellenbauwerke

Im Jahre 1972 wurde im Koélner U-Bahn-
Bau erstmals ein Haltesteffenbauwerk in
wasserundurchlassigem Beton ausge-
fuhrt, Dieses Bauwerk — die Haltestelle
Hansaring — lag im Sickerwasserbereich.
Die Erfahrungen waren gut. Deshalb wur-
den nun auch Haltestellenbauwerke mit
groBeren Abmessungen und héheren Ein-
tauchtiefen liberwiegend in wasserun-

durchlassigem Beton hergestellt. Ein Ver-
gieich der Rohbaukosten ergab im Baulos
.Kalk Kapelle* (Haltestellen- und Strek-
kenbereich) eine Ersparnis von rd. 15%
zugunsien der Ausfihrung in wasserun-
durchlassigem Beton.

Weitere Vorteile eines Bauwerkes in was-
serundurchldssigem Beton sind:

1. Neben den Bauwerken ist kein Arbeits-
raum erforderlich, wodurch sich mehr
Platz fir Leitungsverlegungen, fiir Ver-
kehrsflachen und nichi zuletzt fir die
Anlieger ergibt.

2. Abdichtungsarbeiten sind wetterab-
héngig. Hieraus und aus dem Wegfall
des Zeitaufwandes fur die Herstellung
der Abdichtung folgt eine klrzere Was-
serhaltungszeit und eine kirzere Vor-
haltung von Baustelleneinrichtung und
Geraten.
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Dreistockiges Kreuzungsbauwerk wasserundurchlassig

Bild 4: Hydrauvlischer Schalwagen
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3. Geringere Schadensanfalligkeit, einfa-
chere Schadensbeséitigung. '

4, Problemloses Verflillen.

Kreuzungsbauwerk Deutz/Messe.

Mit der GréBe der Haltestellenbauwerke
wuchsen auch die Anforderungen an die
bauliche Durchbildung und- die ausfilh-
rungstechnischen MaBnahmen. -

im Jahre 1979. wurde im Rahmen- einés
Sondervorschlages zum ersten Male auch
eine groBe Haltestelle mit Kreuzungsbau-

werk in wasserundurchidssigem Beton-

ausgeflihrt. Der dreigeschossige: Tunnel-
biock ,,Deutz/Messe* hat die GrundriBma-
e 36,5x 32 m. Die Gesamthdhe des Bau-

werks betrdgt 17,0 m. Beim hdchsten

Hochwasser taucht es voll in-das Grund-
wasser ein. Die Konstruktionsdicken be-
tragen bei den AuBenwinden 0,80 m, bei
den Decken und Zwischendecken 0,65 bis
0,90 m und bei der Sohlplatte 2,00 m.

Dieses Bauwerk wurde ohne zuséiziiche
Dehnungsfugen in wasserundurchléssi-
gem Beton B 35 angeboten und mit Erfolg
ausgefihrt.

Man verwendete einen Zement mit fang-
samem Abbinde- bzw. Erhédrtungsverlauf.
Die geforderten Betonfestigkeiten wurden
erst nach 56 bzw. 92 Tagen erreicht.
AuBerdem war aus Grinden der Beton-
nachbehandlung ein l&ngeres Verbleiben
des Betons in der Schalung notwendig.

Als weitere MaBnahme zur Vermeidung
von RiBbildung infolge der Hydratations-
warme wurde in besonders riBgeféhrdeten
Wandzonen Uber den horizontalen - Ar-
beitsfugen Kihirohre zur Betonkihiung
angeordnet. Als Kithimittel wurde das ont-
lich anfallende Grundwasser verwendet.

Wahrend des Kihlvorganges fand eine
Keontrolle der Temperatur im Beton und im
Kilhiwasser statt. Die Temperaturdifferenz
im Ubergangsbereich zwischen altem und
frischem Beton durfte 10 K nicht Gber-
schreiten.

Auf Grund der guten Erfahrungen wurde
1981 mit dem Bau einer weiteren Kreu-
zungshaltestelle — Friesenplatz — in was-
serundurchiassigem Beton begonnen.

Zusammenfassend kann festgestellt wer-
den, daf} der wasserundurchlissige Beton
eine moderne, wirtschaftliche, bauzeitspa-
rende und unterhaltungsarme Bauweise
darstellt, die im Kélner U-Bahn-Bau zur
Regelausfithrung geworden ist. Dies
kennte nur durch die enge Zusammenar-
beit zwischen den beteiligien Baufirmen,
den Prilfingenieuren und den Fachkréften
der Stadt KéIn erreicht werden.

Nicht unwesentlich flr die breite Anwen-
dung des wasserundurchldssigen Betons
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Hochbahnstrecke in halber Bauzeit

war auch die rasche Entwicklung der Ver-
preffechnik. Heute liegen ausgersifte Ver-
preBgerdte, VerpreBverfahren und Ver-
preBmaterialien vor, mit deren Hilfe die in
5 Ausnahmefallen  aufiretenden  Zwién-
g gungsrisse zielsicher verprefit werden
iﬁ kénnen.

3. Hochbahnbau

Eine weitere Moglichkeit zur Kostener-
sparnis raumt der -Bau einer Hochbahn
statt einer Tunnelstrecke ein. Hierzu bot
sich die Stadtbahntrasse im Zuge des
Parkglrtels, des Mauenheimer Guriels
und des geplanten Niehler Glirtels an, weil
die benachbarte Bebauung nicht zu nah
an der Bahntrasse liegt.

Die in Hochlage ausgefiihrte Strecke hat
eine Gesamtldnge von rund 3 km (einschi.
der Rampen). Im Bereich einer Verkniip-
fungshaltestelle mit der S-Bahn, Gel-
dernstr./Glirtel, wird sie durch eine kurze
Tieflage unterbrochen, weil hochliegende
Bahnanlagen der Deutschen Bundesbahn
zu kreuzen waren.

Bauausfiihrung

Die Ausféihrung der Hochbahnstrecke er-
folgte in zwei Baulosen. Der Bauablauf
war in beiden. Baulosen im wesentlichen
der gleiche: Vorablief die Herstellung der
Stiitzen. Dann folgte ‘das Brlckentrag-
werk, welches zur Optimiérung der Bau-
zeit in einem siebentigigen Taktverfahren
in Ortheton ausgefiihrt wurde (Bild 6).
Nach einer kurzen Einarbeitungszeit hatte
sich dieses Verfahren so gut eingespielt,
daB auch Feiertage, die den Arbeitsgang
unierbrachen, aufgefangen werden konn-
ten. Lediglich witterungsbedingte Ausfélle
wahrend des Winters fUhrten zu kleinen
Terminverschiebungen, die jedoch die
vertragliche Baugzeit nicht beeinfluBten.
Filr die Schalung wurde ein konventionel-
tes Lehrgerst mit Stitzjochen verwendet;
damit war die erforderliche Anpassung an
die wechselnden Feldweiten und an die
Krimmung der Trasse ohne Schwierigkei-
ten moglich. Die Verwendung von Fertig-
teilen hitte zu keiner wirtschaftlichen Lo-
sung gefithrt, da wegen der Besonderhei-
ten der Trassenflihrung eine Vielzahl von
Fertigteiltypen notwendig gewesen wére
(Bild 7).

Bitd 5: Gelenzter Tunnel in Wand-Sohie-Bauweise (Werkfoto Wayss und Freytag)

Bauzeitenvergileich

Die Bauzeit der Hochbahnstrecke ein-
schlieBlich der Rampen- und Haltestellen-
bauwerke, im Vergleich zum Bau einer
unterirdischen Tunnelstrecke in offener
Bauweise, iag bei etwa 50%. Hierbei ist zu
bericksichtigen, dafl keine Verlegung von
Versorgungsleitungen notwendig war. Im
Bereich von kreuzenden Leitungen war es
moglich, den Stltzenabstand entspre-
chend anzupassen. Bild 6: Hochbahnsirecke Niehler Giirtel im Bau
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Hochbahn zu halben Kosten

@ Fertigteil- . = —E=EE

Gesimskonstruktion Fif ™ d|

(2) cisisbalken
belariechbarer
Hohikasten

Neotopf-
Gleitlager

"7 HALTESTELLE

Bild 7: Hochbahnquerschnitte Parkgtirte!

Kestenvergleich

Vergleichsbetrachtungen hinsichtlich der
Kosten fir eine Schnellbahn in Hochlage
und einer solchen in Tieflage sind &uBerst
schwierig anzustellen, weil viele Faktoren
wie Baugrund, Grundwasserstand und
-andrang eine Rolle spielen. AuBerdem
ergeben sich Verschiebungen bei Kreu-
zungen zweier Strecken. Eine Kreuzung
zwischen einer Hochbahn und einer unter-

irdischen Tunnelstrecke ist erheblich
preisglinstiger als die Kreuzung zweier
unterirdischer Tunnelstrecken.

Kostenvergleiche mehrerer Baulose in
Hochlage und Tisflage haben ergeben,
daf’ der Herstellungsaufwand einer Hoch-
bahn einschlieBlich der Betriebseinrichtun-
gen etwa 50% desjenigen einer unterirdi-
schen Tunnelstrecke — erstelit in offener
Bauweise — betrug. Entscheidenden Ein-

JOSEF BUNGER

Eisenbahn-, Tief- und Stahlbetonbau
GmbH & Co

Telefon: 0221-542395
Melatengiirtel 69 - Schliefach 300148
D-5000 Kdin 30
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fluB auf die glnstigen Baukosten hatte die
optimale Querschnittsgestaltung bei voller
Vorspannung des Tragwerkes — auf die

-Abdichtung der Brickenflichen konnte

damit verzichtet werden — und die Ge-
wichtseinsparung beim Oberbau, indem
man diesen in schotterloser Bauweise
ausfiihrte.

Ausblick zum Hochbahnbau

Der Bau von weiteren Hochbahnstrecken
188t sich kaum mehr verwirklichen, da sich
eine gewisse akustische — oder auch nur
optische - Stérung der Anwohner bei na-
her liegender Bebauung nicht ausschlie-
Ben laBt. Wegen zu erwartender Einsprii-
che wird es voraussichtlich nicht mehr
mdglich sein, einen Planfeststellungsbe-
schluB zum Hochbahnbau durchzusetzen.
Wie dem auch sei -~ Kdln besitzt heute
eine der wenigen neuzeitlichen Hochbah-
nen, und die Fahrgéste genieBen von der
peripheren , Giirtelstrecke® den Blick auf
ihre Heimatstadt. J.B/E.T./A.M.
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SIEMENS

Der Nahverkehr in KoIn

Bei der Stadtbahn K&In sind wir maBgeblich beteiligt Der Stadtbahnwagen B wurde gemeinsam mit der KVB
am rechnergesteuerten Zugverfolgungs- und Lenksystem konzipiert. Unter anderem sorgen unsere Fahrmotoren
sowie an der gesamten Signal- und Sicherheitstechnik, zusammen mit der elektronischen Fahrbremsregelung fir
an der Nachrichtentechnik, den elekiroakustischen ruckfreies, gewichisabh@ngiges Anfahren und Bremsen.
Anlagen, den Fahrleitungen und den Anlagen fir die Mit 1,1 m/s? kann das Fahrzeug auf 100 km/h beschleunigt
Stromversorgung. werden.

Sprechen Sie mit Siemens — meist ganz in Ihrer Nahe.
Z.B. in KdIn: Siemens AG, Franz-Geuer-StraBe 10,
5000 Kdéln 30, Telefon (02 21) 576-1

Neue Losungen

fur den offentlichen Nahverkehr:
Bahntechnik, Nachrichtentechnik,
Signaltechnik von Siemens




F 89% der Bevélkerung fahren hdchstens 30 Minuten ab City.

Fahrzeiten, Reisegeschwindigkeiten und
Zugfolgen einst und jetzt

Fahrzeiten — Relsegeschwindigkeiten — Zugfolgen — Hinweis zum Busbetrieb — Ein anderer Vergleich

Koln, obwohl Millionenstadt, hat noch kei-
nen Verkehrsverbund. Das bedeutet: Im
Gegensatz zu fast allen anderen Ballungs-
gebieten besteht noch keine Verkniipfung
des kommunalen dffentlichen Verkehrs mit
dem Nahverkehrsangebot der Deutschen
Bundesbahn auf deren Schienenstrecken,
aber auch keine Integration der Bundes-
Busunternehmen mit ihren in Gemein-
schaft verkehrenden Partnerbetrieben.

Die Kélner Verkehrs-Betriebe missen den
innerstadtischen Verkehr grofitenteils al-
lein hewdaltigen, weil einmal die Kdin-Bon-
ner Eisenbahnen und die Rhein-Sieg-Ver-
kehrsgesellschaft — diese sind Partner in-
nerhalb der , Verkehrs- und Tarifgemein-
schaft Rhein-Sieg®' (VRS) — nur ganz ge-
ringfligig am Koiner Nahverkehr beteiligt
sind. Zum anderen trifft eine &hnlich gerin-
ge Betelligung zur Zeit auch fir die Deut-
sche Bundesbahn zu, da ihre Nahver-
kehrs-Dienste ausschlieBlich den Kdéliner
Blrgern in unmittelbarer Nahe der 22 DB-
Bahnhdfe zugute kommen, wenn sie dort
wohnen und an einem anderen dieser
Bahnhdfe ihr Fahrtenziel haben.

Ohne Verbund bestent keine Tarif-Uber-
gangsregelung fir eine im Nahverkehr
erforderliche Freiziigigkeit. Wenn auch fiir
1984 die Verbundgrindung Rhein-Sieg in
Aussicht steht, so ist das Thema dieses
Beitrags einstweilen nur auf die KVB anzu-
wenden.

Vorab ein Wort zur Betriebsbeschleuni-
gung durch eine schnelfle Abfertigung:
LSchnell® wurden die KVB nicht zuletzt
durch — inzwischen ~ 19 Jahre Fahrgast-
Selbstbedienung. Nur knapp 4% der Fahr-
gaste benutzen noch beim Fahrer gekauf-
te Einzelfahrscheine. Somit werden 96%
der Fahrausweise im Vorverkauf erwor-
ben| Diese Tatsache ist bei der Betrach-
tung der nachfolgenden Vergleiche zu be-
rlcksichtigen.

Fahrzeiten
Fur die Fahrzeiten geben zwei Bilder Auf-
schiuB. In einer Millionenstadt wére es

ideal, wenn man sagen konnte:

® ,In der Spitzenzeit in maximal 30 Mi-
nuten von der City zu allen Zielen!"

Ob man es erwartet hat oder nicht: Inner-
halb des Stadtgebietes haben die KVB
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dies auf ihrem Schienenbahnneiz tatsich-
lich erreicht, denn die Fahrzeiten {ber 30
Minuten beziehen sich ausschlieBlich auf
Ziele an Busstrecken (Bild 1).

Fiir die innerstadtischen Ziele an Bus-
Anschiufifinien ist eine wesentliche Ver-
besserung in Richtung auf das 30-Minu-
ten-Limit miglich, wenn die Bundesbahn-

strecken in einem Verbund durch gemein-
samen- Tarif in die generelle Bedienung
ginbezogen werden. AuBerdem ist der
Ausbau der Ehrenfelder U-Bahn Voraus-
setzung fur einen solchen Service. Nicht
verschwiegen sei, daB auf Busstrecken mit
geringer Wagenbesetzung und entspre-
chend gedehnter Fahrplantakt ein beson-
derer Schnell-AnschluB nicht vertretbar ist:

KVB-Fahrzeiten ab Stadtmitte
fur Prozentanteile der Bevolkerung

er O3 30 Minuten Fohrze.
i

20 Minulten-Krefs

s M\nuten-K,e’.s

11 /0
55%
Friesenplatz Dom/Hbf
Stadfmitte:
.
Rudolfplatz Neumarkt Heumarkt

Bild 1: Fahrzeiten der KVB (Bahn und Bus) ab Stadimitte, bezogen auf Prozentanteife
der Bevélkerung innerhalb des Stadigebietes (1983)
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Uber 32 km/h Reisegeschwindigkeit

Fahrzeiten 1913 - 1983 zum Neumarkt

Minuten Minuten
. S . i
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Bild 2: Fahrzeiten einst und jeizt von einigen charakteristischen Endpunkten des KVB- Schienenbahnnetzes bis zum Neumarkt -

(Stadtmitte}

Bei solchen Strecken handelt es sich um
Verbindungen zu Wohngebieten mit ge-
ringerer Bevélkerungsdichte.

Die Fahrzeit-Entwicklung von einst bis
jetzt geht aus Bild 2 hervor, das einen
guten Erfolg erkennen 1&6t. Er Ist einer-
seits den von den KVB-Vitern kurz nach
der Jahrhundertwende in Betrieb genom-
menen, straBenunabhangigen Vorortbah-
nen zu verdanken, andererseits vor allem
dem U-Bahn-Bau in der Neuzeit, der sich
in einigen Jahren auch auf den Endpunkt
Bocklemiind positiv auswirken wird. Uner-
wahnt bleiben solien nicht die Strecken,
bei denen die Verbesserungen seit 1913 ~
also in 70 Jahren — relativ klein sind. Sie
werden bei den Reisegeschwindigkeiten
beschrieben. '

Ganz wesentiich fur die Qualitat des Kol
ner Offentlichen Personen-Nahverkehrs
(OPNV) ist die Tatsache, daB entspre-
chend den allgemeinen Empfehlungen im
erweiterten Innenstadtgebiet alle Wohnge-
biete im 500-m-Bereich, auBerhalb dieser
Gebiete noch im 800-m-Bereich einer
KVB-Haltestelle liegen. Das erweiterte In-
nenstadtgebiet wird linksrheinisch von der
MilitérringstraBe und rechtsrheinisch von
der Autobahn Frankfurt — Oberhausen be-
grenzt.

Reisegeschwindigkeiten

Die nachfolgende Ubersicht der Reisege-
schwindigkeiten, Stand 10. 4. 1983, zeigt
bemerkenswerte Unterschiede.

Mittlere Reisegeschwindigkeit zum
Neumarkt auf den Strecken von:

Bensherg 32,2 km/h
Kénigsforst 31.5km/h
Slabystr. 30,4 km/h
Chorweiler 29,5 km/th
Ziindorf 28,4 km/h
Thielenbruch 27,4 km/h
Merkenich 26,2 km/h
Schlebusch 25,3 km/h
Frechen, Mihlengasse 23,7 km/h
Bi. Rodenkirchen 23,1 km/h
Qssendorf, 19,6 km/h
Sudfriechof (Zollstock) 18,4 km/h
Bocklemind 18,2 km/h
Junkersdorf 17,5 km/h
Klettenberg 17,2 km/h
Marianburg 17,0 km/h
Silz 13,4 km/h

Der Mittelwert dieser Liste, welche den
schnellen KBE-Abschnitt Rodenkirchen —
Wesseling nicht einschlief, liegt bei 23,5
km/h. Einen Durchschnitt von 20 km/h
kdnnte man noch flir annehmbar halten,
denn dies hieBe: 10 km Entfernung in giner

halben Stunde Fahrzeit oder 5 km -Entfer-
nung in 15 Minuten Fahrzeit.

Aber auf sieben der 17 Strecken wird
dieser Wert nicht erreicht. Zwei der sieben
ricken allerdings in absehbarer Zeit we-
gen teilweiser Umstellung zur U-Bahn auf:
die Bockleminder und die Ossendorfer
Strecke. Als langsame Strecken verblei-
ben also vorerst die finf nach

® Sidfriedhof (Zollstock), Junkersdorf,
Klettenberg, Marienburg und Sllz.

Tréstlich ist nur, daB diese Endstellen von
der Stadtmitte aus innerhalb des 15-Minu-
ten-Fahrzeit-Umkreises oder nur wenige
Minuten dariiberliegen.

Nehmen wir zunachst Zollstock, Marien-
burg und Siilz in die Beurteilung, so han-
delt es sich auf diesen StraBen groBenteils
urmn die herkémmiiche StraBenbahn. Zwar
fahrt die Linie 6 (von Marienburg) ab
Chlodwigplatz auf dem besonderen Bahn-
kérper der Ringe, aber dieser senki sogar
das Tempo aller Linien, weil die Reisege-
schwindigkeit von den StraBen-Verkehrs-
Signalariagen abhangig ist und z. B. zwi-
schen Chlodwigplatz und Barbarossaplatz
ginen mittleren Wert von, sage und schrei-
be, 14 km/h erreicht. Dies gilt auch fur die
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Hochbahn mit 45 km/h Reisegeschwindigkeit

sonst schnelle Stadibahnlinie 16 nach
Bonn. Der Kuriositat halber sei vermerkd,
dafB schon 1913, auf den damals in Betrieb
befindlichen Strecken, im Mittel 15 km/h
angeboten wurden.

Die Strecke vom Sidfriedhof (Zollstock),
mit ihrer langen Rillenschienenbahn bis
zum Ring, schneidet nicht einmal so
schlecht ab.

Trauriges SchluBlicht der Liste ist Siifz.
Zwischen Universitdt und  Neumarkt
rutscht der entsprechende Geschwindig-
keitswert unter 12 km/h, das liegt nahe an
der Pferdebahn-Geschwindigkeit vergan-
gener Zeiten. Hier wirde der geplante U-
Bahn-AnschiuB des Universititsviertels
Abhilfe schaffen. Leider liegt er noch in
weiter Ferne.

Die beiden anderen ,Langsamstrecken"
nach Junkersdorf und Kilettenberg liegen
auf besonderem Bahnkorper im Verkehrs-
raum der StraBe. Hier zeigt sich deuttich,
dafi ein Bahnkorper chne Vorrang des

Schienenverkehrs beziglich der Reisege-.

schwindigkeit kaum einen Vorteil bringt.
Wollte man auf beiden Strecken den Vor-
rang einrichten, so ginge dies zu Lasten
der ,,Grinen Welle' des Individualver-
kehrs auf den gekreuzien Hauptverkehrs-
straBen (Ringe, Universittsstrae, Gir-
tel). Notwendig wéare auf diesen Strecken
also ein absoluter Vorrang, wenn nicht
durch U-Bahn, dann filr die Zwischenzeit
durch entsprechende Signalsteuerung.

Umgekehrt zeigten die schnellen Strecken
nach Bensberg und Kdnigsforst an der
Spitze der Liste, was ein ,,.Vorrang-Bahn-

Bild 3: Nicht in der Geschwindigkeitsliste: die Hochbahnsirecke mit 45 kim/h zwischen
Miitheim und Ehrenfeld, hier ihre Rampe von Ebene ., 1 17 zur Ebene ,,— 1", westlich der
Haitestelle GeldernsiraBe -Parkgtirte!
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kérper* auf AuBenstrecken bringen kann.
Die beiden Strecken sind rechtsrheinisch,
etwa ab Bundesstrafe 8, Frankfurter Stra-
Be — also erst inngrhalb des oben erwéhn-
ten , erwelterten Innenstadtgebietes — an
das U-Bahn-Netz angeschlossen. Aus-
warts liegen sie auf einem ,,Vorrangbahn-
kérper, der seit den Zeiten der Vorortbah-
nen wie eine Eisenbahn getrennt von Aus-
fallstrafien gefiihrt ist. Die Bahnlbergénge
sind grofenteils technisch gesichert.

Und eine ,,Rennstrecke’ ganz auBerhalb
der Liste ist die Hochbahn mit ihren 45 km/
h auf 7,5 km Lange zwischen Kéln—Mil-
heim und KéIn-Ehrenfeld. Bild 3 vermittelt
einen Eindruck ihrer Exklusivitat,

Zugfolgen

in der nachfolgenden Tabelle werden die
Zugfolgen einiger Strecken der fritheren
Liste im Abstand von 40 und 30 Jahren
wiedergegeben, bezogen auf die zum
Endpunkt durchgehenden Ziige in den
Spitzenstunden.

Zugfolge in Minuten 1913 19563 1983

Bensberg 30 20 8
Konigsforst 30 10 6-7
Chorweiler = =1 67
Zindorf {Porz) (15) 30 (15) 4-5
Thielenbruch, 30 10 7-8
tber Deutz

Merkenich — - 6-7
Schlebusch (30) 20 7-8
{Dinnwald)

Frechen 30°) 304 12-15
Bocklemiind =5 20 34
Junkersdorf 30 20 4

1} noch kein Beirieb

2) 32mal taglich Omnibus mit Umsteigen zur
Straenbahn

3) ab 1914, Vorher 15mal téglich Dampf-Stra-
Benbahnbetrieb

4) zusatzlich 3 Ziige

5) 7mal Pferdeomnibus mit Umsteigen zur
StraBenbahn

Der Uberblick zeigt eine erstaunliche Ent-
wickiung. Was auf den AuBensirecken
1983 angeboten wird, diirfte sich kaum
noch fiberbieten lassen.

Eine weitere Ubersicht mag das Bild run-
den. Die mitflere Zugfolge im Netz der
KVB betragt heute in den angegebenen
Bereichen:

in der
Bereich Spitzenzeit Normalzeit
Bahn 6 {BWZF} 95
Innenstadt Bus 7 11,5
AuBenbereich Bus 15 22

.BWZFY ist etwas Besonderes: Die
..Blickwinkel-Zugfolge®, die auf einigen
geraden Strecken mdglich ist. Der Fahr-
gast wartet an der Haltestelle und blickt in
Fahrtrichtung, nach rechts: Er sieht ginen
abgefahrenen Zug schon an der nichsten

:
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BWZF — ein Geheimrezept

Haltestelle stehen. Nun blickt er nach .

links: Er sieht an der vorherigen Haltestelle
den néchsten Zug kommen. Der Blickwin-
ket umfaBt 4-6 Minuten. Bei Spitzen-Zug-
folgen von 4 Minuten — wie z. B. nach
Junkersdorf auf gerader Strecke — gilt das
»Zugfolgeschauen® als etwas Alltagliches.
Es vermittelt dem Fahrgast das beruhigen-
de Geflhl, daB er gut bedient wird und daR
es nicht nétig ist, einem Zug nachzulaufen.

Die ,,BWZF*! ist auch bei Zugfolgen bis 6.

Minuten — also bei der mitileren Zugfolge
in Spitzenzeiten! - durchaus méglich. Ein
Super-Service, nicht wahr?

Hinweis zum Busbetrieb

Ein Wort zum Busbetrieb, der eine wichti-
ge Zubringerfunktion zu den Schienen-
strecken besitzt und tellweise Querverbin-
dungen herstelit: 27% der KVB-Fahrgéste
entfallen auf Omnibusfahrgéste, was etwa
dem Prozentsatz der Blirger entspricht,
deren Wohn-Stadtteile nur mit Buslinien
an das KVB-Netz angebunden sind. Von
den 33 Buslinien fahren nur noch sechs in
die Stadimitte und weitere drei tangieren
sie.

Ein anderer Vergleich

Zum SchiuB ein anderer Vergleich, Wenn
die ,,West-Ost-Linie"* Junkersdorf — Bens-
berg, die jetzige Linie T mit 22 km Lange,

® im Jahre 1913 mit der heutigen Zugfol-
~ ge bei gleichem Platzangebot

gefahren ware, so hétte sie in den Spitzen-
stunden den Einsatz von 180 Wagen mit
225 Personalen erfordert. Jeder Zug be-
stand aus vier Wagen mit einem Fahrer
und vier Schaffnemn.

Im Jahre 1953 wéren mit 3-Wagen-Ziigen
nur noch 102 Fahrzeuge mit 136 Persona-
len notwendig gewesen. Heute, im Jahre
1983, sind es, schaffnerlos, nur noch 28
Wagen mit 28 Fahrern.

Wenn das — zusammen mit den Fakten
der Tabellen — keine Steigerung des An-
gebots mitweniger Aufwand ist... E.S.

Internétional bewdhrt

seit uber- 70 Jahren .

Scharfenberg-Kupplungen

fur

Kabinenbahnen
Bergbahnen
StraBenbahnen
Stadtbahnen
U-Bahnen
Vorortbahnen
Triebwagen
Personenwagen
Glterwagen
Spezialwagen
Lokomotiven

SCHARFENBERGKUPPLUNG GMBH

3320 Salzgitter 41
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Hohe Silickzahl in der Serie

Zur Weiterentwicklung des Schnellverkehr-
Stadtbahnwagens Kolner Bauart

Bisher 225 Fahrzeuge — Bestellung von 30 Fahrzeugen fiir die KVB/KBE — Energieverbrauch — Wegfall der vorderen
Einzeltiir — Fahrgastsitze und Beliiftung — Abgefederter Anttieb, Spurkranz-Schmierung — Zwei Hochstgeschwmdlg-

Bisher 225 Fahrzeuge

Mit der Einfilrung des Schnellverkehr-
Stadtbahnwagens ,,Kélner Bauart™ wurde
im Land Nordrhein-Westfalen ein wichtiger
Schritt zur Verbesserung des dffentlichen
Nahverkehrs getan (Bild 1, 2). Der vorge-
sehene stufenweise Ubergang vom her-
kommlichen StraBenbahnbetrieb auf ein
modernes Nahschnellverkehrssystem &8t
sich mit diesem Zweirichtungs-Gelenk-
triebwagen ohne groBe Schwierigkeiten
realisieren. Inzwischen wurde der vom
Ministeriumn fiir Wirtschaft, Mittelstand und
Verkehr in Nordrhein-Westfalen und den
Kélner Verkehrs-Betrieben entwickelte
Wagen auch von anderen Verkehrsgesell-
schaften (bernommen. 225~ Fahrzeuge
der Kéiner Bauart wurden bereits ausge-
liefert oder sind in Fertigung.

Besteliung

von 30 Fahrzeugen

fir KVB/KBE

Mit den vorhandenen 59 Fahrzeugen der

Verwaltungsgemeinschaft KVB AG/KBE
AG wurden inzwischen 25 Mi_llionen Wa-

keiten — Ausblick

genkilometer zurlickgelegt. Bei der Bestel-
lung weiterer 30 Einheiten, deren Ausliefe-
rung ab zweite Jahreshélfte 1984 bis etwa
Juli 1985 erfoigt, lag somit eine ausrei-
chende Erfahrungsbasis vor, um bber die
Bewéahrung der Fahrzeugeinrichtungen zu
urteilen.

Natiirlich wurde vor der Bestellung weite-
rer Fahrzeuge erneut {ber Anschaffungs-
preis, Unterhattungsaufwand, Energiever-
brauch und Fahrzeuggewicht sowie lber
den Fahrzeuggrundri nachgedacht.

Ein wirtschaftliches Fahrzeug muB leicht
sein und sollte keine allzu hohen Spitzen-
geschwindigkeiten erreichen, denn der
Stromverbrauch steigt mit zunehmendem
Wagengewicht linear und mit zunghmen-
der  Stomabschaltung-Geschwindigkeit
quadratisch. Trotzdem sollen hohe Reise-
geschwindigkeiten bei geringem Energie-
verbrauch erzielt werden. Da dies bereits
bei den vorhandenen Serien beachtet wur-
de, entsprechen die neuen Zweirichtungs-
Gelenkwagen in ihrer Technik im wesentli-
chen dem Standard der vorhandenen
Fahrzeuge.

Bild 1: Staditbahnwagen Kdiner Bauart auf dem Betriebshof West der KVB AG
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Energieverbrauch

Der Energieverbrauch des Schnellver-
kehr-Stadtbahnwagens ist in absoluten
Werten auf Grund des héheren Wagenge-
wichtes und der groBeren Endgeschwin-
digkeit héher als bei den Einrichtungs-
Gelenkiriebwagen alter Bauart. Die spezi-
fischen Energieverbrauchswerte: sind je-
doch durchaus angemessen. S0 wird auch
von den neuen Fahrzeugen wieder eine
Endgeschwindigkeit von 100 km/h ver-
langt. Mit hoher Anfahrbeschleunigung bis
Zzum Erreichen der Stromabschaltung-Ge-
schwindigkeit, langem Auslauf ohne Ener-
giezufuhr und hoher Bremsverzigerung
kann wieder eine hohe Reisegeschwindig-
keit bei geringem Energieverbrauch erzielt
werden. Durch Optimierung einiger Fahr-
zeuganlagenteile wurde das Fahrzeugge-
wicht um ca. 1,5 t reduziert, so daB das
schon bei der Vorserie angestrebte Leer-
gewicht von 38 t erreicht wird.

Wegfall der vorderen Einzeltlir

Die bisherige vordere Einzeltlir wird, nach-
dem flr diese Anderung-die Vorausset-
zung (Fahrscheinverkauf ausschlieBlich
auBerhalb des Fahrzeuges) geschaffen
wurde, nicht mehr eingebaut. Dadurch
werden einerseits Herstellungs-, Ver-
schieiB-" und Wartungskosten verringert,
zum anderen flr Fahrgdste und Fahrer
gine gilinstigere Raumaufteifung emeicht.
Der Fahrerraum wurde mit dem Ziel ver-
groBert, einen noch besser gestalteten
Arbeitsplatz fir den Fahrer zu erhalten.
Eine verstirkte einteilige Panoramaschei-
be bringt nicht nur fr den Fahrer mehr
Sicherheit und bessere Sichtverhalinisse,
sondern ermdglicht auch eine deutliche,
grofe Liniennummern- und Zielanzeige.

Fir die Fahrgéste wurden vier Sitzpldtze
zusdtziich geschaffen. Auch die Sitzteiler
der mittleren und besonders der vorderen
Sitzgruppen wurden erheblich vergréBert.

Fahrgastsitze und Beliiftung

Die Sitzgestaltung flhrte zu einer Neukon-
struktion. Der Fahrgastsitz ist einerseits
ein wesentlicher Mafstab fir den Fahr-
zeugkomfort, andererseits aber eine
Schwachstelle in brandtechnischer Hin-




Ginstige Investitionskosten je Fahrgastplatz’

sicht, wenn Polstersitze gewahlt werden.
Die Forderung nach leichter Reinigungs-
moglichkeit, Brandsicherheit und Wider-
standsfahigkeit gegen Vandalismus fihren
zu einem Siiz ohne Polsterung. Nachdem
ein umgebautes Fahrzeug der Vorserie
von den Fahrgdsten Uberwiegend positiv
beurteilt wurde, erhalten die Fahrzeuge
der Nachfolgeserie generell Schalensitze.

Die Sitzflache wird stwas angerauht, damit

der sitzende Fahrgast auch bet hohen
Fahrzeugverzbgerungen sicheren Halt
hat.

Die Fahrgastraumbeliftung und die
Warmituftzufuhr zum Fahrgastraum wurde
verbessert. Nunmehr erfolgt auch im Win-
ter ein Luftaustausch von 5000 m*Stunde
ohne Umschaltung von Be- und Entlif-
tung, wodurch eine stetige gleichmaBige
Erwdrmung des Fahrgastraumes gewdahe-
leistet ist.

Abgefederter Antrieb, Spurkranz-
Schmierung

Beim Abrollen des Radsatzes auf dem

Schienenstrang soll die nicht abgefederte.

Masse des Radsatzes minimal sein. Zur
Senkung der Belastung des Schienenkdr-
pers durch dynamische Krafte kommt da-
her neben den bereits friher gewéahiten
gummigefederten Elnringradern auch eine
voll abgefederte Antriebsart zum Einsatz,

Zur Vereinfachung des Unterhalts beim
Rolimaterial sowie zur Gerdusch- und Ver-
schleiBminderung zwischen Rad und
Schienenkdrper erhélt sin Teil der Fahr-
zeuge Einrichtungen, die mittels Schmie-
rung der Spurkranzflanken die zwischen
Spurkranz und Schienenflanke auftreten-
de trockene Reibung herabsetzt und somit
zuséatzlich zu den bereits installierten sta-
tionéren Schienen-Schmieranlagen den
VerschleiB von Rad und Schiene wesent-
lich vermindert.

Zwei Hochstgeschwindigkeiten

Die KVB/KBE besitzen nach Auslieferung
der besteliten Fahrzeugserie 72 Schnelt-
verkehr-Stadtbahnwagen ,,Bauart KoéIn®
fiir gine Geschwindigkeit bis 100 km/h und

Bild 2: Zug der langsten deutschen Stadtbahnlinie auf der Fahrt von Ké/n-MUilheim nach
Bonn-Bad Godesberg (44 km). Die Stadtbahnwagen Kdiner Bauart erreichen auf drei
Abschnitten dieser Strecke fahrplanméBig die Hochsigeschwindigkeit von 100 km/h.

17 Einheiten filr eine Geschwindigkeit bis
80 kmvh, jeweils mit hochem Fahrkomfort.
Die Fahrzeuge zahlen zu den schnellsten
und zuverlissigsten ihrer Art. Die investi-
tionskosten pro Fahrgastplatz sind glinsti-
ger als die vergleichbarer Fahrzeuge.

Ausblick

Trotz der bereits erreichten niedrigen spe-
zifischen Aufwendungen wird man bei der
Beschaffung weiterer Fahrzeugserien dar-
iiber nachdenken miissen, wie Fahrzeug-
gewicht und Preis weiter reduziert werden
kénnen. Dies wird wahrscheinlich nicht
chne Abstriche der jetzigen Vorgaben
méglich sein.

Gewichtseinsparung und Wirtschaftlichkeit
bei der Erhaltung, insbesondere durch
langiebigen Korrosionsschutz, lassen sich
unter Verwendung von leichten Walzprofi-
len, Blechen aus Halbedelstahl oder rost-

freiem Edelstahl und Optimierung der Ne-
benanlagen chne Verzicht auf ausreichen-
de Zuverlassigkeit und Lebensdauer si-
cher etreichen.

Auch beim Fahrzeugantrieb k&nnen sich
voraussichtlich nur die Konzepte durchset-
zen, die das Optimum an Wirtschaftlichkeit
bieten, Verlustarmes Beschleunigen und
Riickspeisung der Bremsenergie bei hau-
figen Anfahr- und Bremsvorgéngen sind
durch Fortschritte auf dem Gebiet der
Leistungselektronik mdglich und bald
empfehlenswert. Drehstromantriebe z. B.
stellen eine wirtschaftlich zunehmend zu
beachtende Antriebslésung dar.

Mit der nachsten Fahrzeuggeneration wer-
den dann die KVB/KBE ein weiteres Mal
einen einsatzbereiten, zukunftssicheren
und attraktiven Schnellverkehr-Stadtbahn-
wagen bekommen.

K.H.L

Ausfiihrung von

GEFOS

— Lichtbogenverbindungs- und Auftragsschwei3arbeiten in
Gleisen und Weichen

— THERMIT-SchweiBungen
— IsolierklebestoBe
— Ultraschall-Priifarbeiten

GESELLSCHAFT FUR OBERBAU-SCHWEISSTECHNIK MBH
KlosterstrafBe 30a, 5042 Erfistadt-Lechenich, Telefon (0 22 35) 7 19 77




¢ StraBenbahn mit Eisenbahn — U-Bahn mit Straenbahn

Fahrzeugeinsatz im gemischten Betrieb
StraBenbahn/U-Bahn/Eisenbahn |

Mischbetrieb vor det U-Bahn-Eréffnung — 1968: Die U-Bahn kommt hinzu — Seit 1973: Universell verwendbare
Stadthahnwagen — Einsatz der Stadtbahnwagen Kélner Bauart — Beschaffungsprogramm fiir weitere Stadtbahnwagen

Mischbetrieb vor der U-Bahn-
Erdffnung

Das Bahnnetz der KVB AG ist von alters
her mit den Besonderheiten eines ge-
mischten Betriebs belastet, da einerseits
Eisenbahnstrecken, namlich die Rhein-
uferbahn und die Vorgebirgsbahn der
Koln-Bonner Eisenbahnen AG (KBE) so-
wie die Kdln—Frechen-Benzelrather Ei-
senbahn (KFBE) der Kdlner Verkehrs-
Betriebe AG (KVB) unmitielbaren An-
schluB und Fahrzeugibergang hatten, an-
dererseits die fritheren rechtsrheinischen,
sogenannten Vororibahnstrecken der KVB
zwar integrierter Bestandteil des Netzes
waren, jedoch gewissermaBen ein Eigen-
leben fithrien.

Seinen Ausdruck hatte das in der Ver-
schiedenartigkeit des Fahrzeugparks.
Nicht allein die der KBE-eigenen Fahrzeu-
ge fuhren auf innerstadtischen Stadtbahn-

strecken, auch die ,,Frechener Bahn'* und

die ,,Vorortbahnen®' hatten spezietle Fahr-
zeugtypen, die in technischer Hinsicht flr

den Mischbetrieb tauglich sein muiten.
Die Kompatibilitdt erforderte besondere
Radsatzformen und -abmessungen. Au-
Berdern waren durch’Fahrzeugbreite und
-lange, aber auch den Reisekomfort be-
treffend schon frih herausragende MaB-
stdbe gesetzt worden (Bild 1).

im eigentlichen KVB-Bereich einschlieB-
lich der KFBE-Strecke, die sich im KVB-
Eigentum befindet, waren die genannten
Unterschiede schlieBlich 1969 ausge-
rdumt. Die Frechener Bahn und die Vorort-
bahnstrecken wurden jetzt einheitlich mit
StraBenbahnfahrzeugen befahren. Nur die
KBE ging noch mit besonderen, eisen-
bahngerechien Fahrzeugen in das KVB-
Netz Uber.

1968: Die U-Bahn kommt hinzu

Inzwischen war im Jahre 1968 das erste
Teilstlick der Kélner U-Bahn in Betrieb
genommen worden. Man hatte sich ent-
schieden, die neu zu bauenden U-Bahn-

Bild 1: Vorortbahn-Zug der ehemaligen Linie F, heute Linie 2, im Bahnhof Frechen der
KFBE, wo auf der gemeinsamen Gleisanlage reger Giterverkehr herrscht.
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Strecken mit dem vorhandenen StraBien-
bahnnetz zu verbinden und sie mit den bis
dahin zur Verfligung stehenden, technisch
unveranderten Fahrzeugen zu betreiben.
Eine neue Form des Mischbetriebs war
entstanden, namlich ein Mischsystem von
SiraBenbahn und U-Bahn (Bild 2).

Bild 2: Strafienbahn- und Stadtbahnzug
gleichzeitiq auf der oberirdischen U-Bahn-
Strecke an der Hallestelle ,,Zoo".

Hier sei erwahnt, dal die fir die U-Bahn-
Strecken festgelegten Normalien es nicht
zulieBen, daB die Fahrzeuge der KBE die
neuen Strecken befuhren. Sollten also die
beiden Linien, Rheinuferbahn und Vorge-
birgsbahn, in Zukunft einmal ven ihren
bisher peripher zur City gelegenen End-
haltestellen weiter in die Innenstadt ge-
fahrt werden, so muBte dafir ein neuver
Fahrzeugtyp entwickelt und entweder von
der KBE oder von der KVB beschafft
werden.

Seit 1973: Universell
verwendbare Stadtbahnwagen

Die letztgenannte Situation trat fast gleich-
zeitig mit dem vom Land Nordrhein-West-
falen in Gang gesetzten Aufbau der Stadt-
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Stadtbahn mit Eisenbahn

bahnen ein. Bestandteil des Stadtbahn-
programms war ein neuer Stadthahnwa-
gen, der in abgewandelter Form flr die
Bedirfnisse eines durchgehenden Betrie-
bes zwischen den Stadten Kéin und Bonn
unter EinschluB der KBE-Verbindungs-
strecken im Jahre 1973 erstmals seine
Probeeinsatze absolvierte. Universelle
Verwendbarkeit auf den innerstédtischen
Bahnnetzen in Kdéln und Bonn, teilweise
noch mit StraBenbahncharakter, sowie auf

den Eisenbahnstrecken der KBE war das . £

hervorstechende Merkmal. Darliber hin-
aus sollte ein bei der Anfahrt, der Hichst-
geschwindigkeit und der Abbremsung
schnelles Verkehrsmittel angeboten wer-
den. Nicht zuletzt wirden gute Laufeigen-
schaften, weiche Federung, hohe Ge-
rduschddmmung und Sitzkomfort dem
Fahrgast mehr Attraktivitdt als in den Stra-
Benbahnfahrzeugen der letzten Genera-
tion vermitteln. Daf} der Stadtbahnwagen
gegenliber der StraBenbahn wieder ein
Zweirichtungsfahrzeug mit Fahrerstand an
beiden Kopfen und Tiren auf beiden Sei-
ten werden wiirde, war fast selbstver-
standlich aus der Vorgabe des Landes im
Sinne des klassischen U-Bahn-Wagens
wie auch aus der Notwendigkeit, in Kéin
und Bonn stumpf, d. h. ohne Wendeschlei-
fe, enden zu miissen.

Einsatz der Stadtbahnwagen
Kélner Bauart

Inzwischen steht dieser Fahrzeugtyp den
Verkehrsbetrieben in Kéln und Bonn mit
zur Zeit 92 Einheiten zur Verflgung, aus
denen auf den stérker belasteten Umlau-
fen Ziige von doppelter Ldnge mit zwei
Einheiten gebildet werden. Sie kommen
vornghmiich auf der stadteverbindenden
Linie zwischen Kéln und Bonn (ber die
Rheinuferbahnstrecke, hier als Besonder-
heit von den Verkehrsbetrieben Kéln und
Bonn gemeinsam gestellt, sowie auf den
sie ergdnzenden Streckenabschnitten in

Bild 4: StraBenbahn- und Eisenbahnzug
der Vorgebirgsbahn der KBE (Linie 18) auf
der gemeinsam befahrenen Strecke im
Zuge der Luxemburger StraBe in Kéin,

Bild 3: Stadtbahnzug der Linie 16, aus zwei Bonner Fahrzeugen (SWB) gebildet, auf der
Strecke am Rheinufer in Koin,

Kéin und Bonn zum Einsatz. AuBerdem
werden die Strecke Kéln—Frechen und
Bonn-Siegburg befahren. Der Mischbe-
trieb, besser gesagt: das Miteinander der
unterschiedlichen Fahrzeugtypen, ist ein
alltdgliches Bild und stellt im Betriebsge-
schehen keine Problematik dar (Bilder 3,
4, 5).

Es darf mit Recht behauptet werden, dai
sich nach der Wiederbelebung des Zwei-

richtungswagens unter der Vorausset-
zung, daB geeignete Gleisanlagen in Form
von Wendegleisen oder Gleisverbindun-
gen vorhanden sind, der Stadtbahnwagen
sowohl im Stdrungsfalle als auch bei der
Wahl von Zwischenendhaltestellen als be-
weglicher erweist. AuBerdem kann die
Mdglichkeit, sich wechselndem Verkehrs-
aufkommen durch Zugbildung ohne zu-
satzlichen Fahrpersonalaufwand anpas-
sen zu kénnen, nicht hoch genug einge-

8ild 5: Stadtbahnzug der Linie 16 im Bahnhof Wesseling der KBE, wo Guterztige auf den
Gleisen der Stadtbahnstrecke Koin—Bonr verkehren.
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Stadibahnwagen fur drei Projekte

schitzt werden. Ein Betrieb mit nur Einzel-
einheiten macht sich zudem bei der Lei-
stungsféhigkeit von EngpaBstrecken hem-
mend bemerkbar.

Daf} streckenseitig besondere Vorkehrun-
gen getroffen werden muBten, um die von
Regelfahrzeugen der Eisenbahn mitbe-
nutzten Abschnitte befahren zu kénnen,
sei hier nur am Rande vermerkt (vgl.
hierzu den Beitrag Gber die spurfihrungs-
technische Vorbereitung des Mischbe-
triebs).

Beschaffungsprogramm fiir
weitere Stadtbahnwagen

Der Stadtbahnwagen ist nicht nur nach
dem Willen des Landes Nordrhein-West-

falen fir die im weiteren Ausbau befindli-
chen Stadtbahnnetze das Fahrzeug
schiechthin. Er hat sich in Kéln bewéhrt
und seine Eignung bewiesen. In dem Um-
fang, wie abgéngige Fahrzeuge ersetzt
werden missen, mehr noch: wie um- oder
neuzubauende Strecken in Betrieb ge-
nommen werden sollen, wird er weiter
beschafft werden. So gibt es fir Kdin ein
Fahrzeugbeschaffungsprogramm, das
sich an den folgenden Projekten orientiert:

1. Umriistung ‘der Vorgebirgsbahn der
KBE (Kéin-Brihi-Bonn) auf sinen
Stadtbahn-Vorlaufbetrieb nach dem
Vorbild der Rheinuferbahn;

2. U-Bahn-Bau im Zuge der Venloer
StraBe nach Bickendorf und Bockle-
miind. Hier werden erstmals im Kdiner
Netz Mittelbahnsteige gebaut, die bei

zweigleisigem Rechtsbetrieb Tiren auf
der linken Seite bendtigen;

3. Neubau einer im Tunnel gelegenen
Endhaltestelle mit Busverkniipfung in
Bensberg, die nur stumpf endende
Gleise aufweist.

Sollte es eines Tages gelingen, die heute
noch vorhandenen rund 200 achtachsigen
StraBenbahn-Gelenktriebwagen durch
Stadtbahnwagen zu ersetzen, so hat der
Mischbetrieb von der Seite der dem Per-
sonenverkehr dienenden Fahrzeuge aus
aufgehdrt zu existieren. Es bleiben dann
nur noch die Besonderheiten an den Wei-
chen auf den Streckenabschnitten, die mit
der Eisenbahn gemeinsam befahren wer-
den. H. Bg.

Im Dienste der Verkehrssicherhelt:
- Elektrische AuftragsschweiBBungen an Gleisantagen,
“Weichen und Kreuzungen.
Verschleilfeste Panzerung von Herzstiicken
und Zungenschienen. Elekirische SchienenstaBschweiBung.

Fiir Lairmbekampfung:

Beseitigung der Riffel- und Wellenbildung auf Vignol- und
Rillenschienen mit ELAUGEN-Spezialmaschinen.

ELAUGEN

SCHWEISS- UND SCHLEIFTECHNIK

Wilhelm-Beckmann-5ir. 27, 4300 Essen 13, Tel. {02 01) 26 70 11
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Von der ,,Bahh in der StraBe** zur U-Bahn &

Im Stadtbahnnetz Kéin besteht zu 59%
Kreuzungsfreiheit oder absoluter Vorrang

der Bahn

Grad der Unabhéngigkeit — Gemischte Netze - StraBenbﬂndigef und besonderer Bahﬁkﬁrper - 'E'ianuB'v.on'
Verkehrssignalanlagen — Vorrang-Bahnkdrper und kreuzungsfreier Bahnkérper — Mindestldngen — Fahrsignal- und

Zugsicherungsaniagen als Merkmal —

1. Grad der Unabhéngigkeit

Fir die betriebliche Leistungsfahigkeit ei-
ner Bahn des &ffentlichen Personen-Nah-
verkehrs (OPNV) hat der Grad der Unab-
hangigkeit vom StraBenverkehr wesentli-
che Bedeutung.

Am abhéngigsten sind ,,Bahnen in der
StraBe”, die klassischen StraBenbahnen,
deren Gleise strafenbindig in Fahrbahn-
oder Gehwegflachen eingebettet sind.
Man findet heute kaum noch Netze, deren
Strecken ausschlieBlich aus solchen Stra-
Benbahnen im engeren Sinne bestehen.
Wegen der verschiedenen Arten von
Bahnk&rpern empfiehlt es sich, die Strek-
kenldngen dieser und anderer, nachfol-
gend behandelter "Stufen der ,,Strafien-
Unabhéngigkeit' je Netz absolut und pro-
zentual zu ermitteln und aus der Zusam-
menstellung den Grad der Unabhéngigkeit
des gesamien Netzes festzustellen.

Das extreme Gegenstilck zu Straenbah-
nen i. e. 8. sind die U-Bahnen, deren
Gleise villig vom StraBenverkehr getrennt
und auBerdem mit Zugsicherungsaniagen
ausgestattet sind. Das heifit: Die Gleise
werden weder von gleichlaufendem noch
von kreuzendem StraBenverkehr bean-
sprucht, und dieser hochste Grad der
Unabhangigkeit vom StraBenverkehr wird
mittels Zugsicherungsanlagen flr eine ho-
he betriebliche Leistungsféhigkeit voll ge-
nutzt.

2. Gemischte Netze

Da bei ,,klassischen' U-Bahnen einheitlich
das gesamte Netz unabhingig angelegt
ist, wird immer wieder versucht, andere,
aber gemischie Netze mit einer ebenso
einheitlichen Bezeichnung auszustatten.
Was beziiglich fahrzeugtechnischer Erfor-
dernisse richtig ist — ndmlich die Einteilung
nach Bahnsystemen, deren Fahrzeuge ir-
gendwo im Netz am StraBenverkehr teil-
nehmen miissen und solchen, deren Fahr-
Zeuge es hirgendwo tun — wird jedoch der
streckenweisen  Verschiedenheit  des
fFahrwegs nicht gerecht. Im Entwurf zur

Novelfierung der BOStrab ist nun eine
dreigeteilte Bezsichnung des Schienen-
wegs in stralenbiindige, besondere und
unabhdngige Bahnkérper vorgesehen.
Ohne diese Einteilung zu verletzen, wird
nachfolgend eine Unterteilung der beson-
deren und unabhangigen Bahnkdrper in je
zwei Gruppen vorgenommen, welche z. B.
die Bestimmung des Anteils der U-Bahn-
Strecken in einem gemischten Netz er-
leichtert. Der Begriff ,,U-Bahn'’ kann nam-
lich ohne weiteres auch flir eine entspre-
chend ausgebaute Strecke gelten. Allein
bei klassischen U-Bahnen gilt der Begriff —
wegen des 100%igen Anteils solcher
Strecken — zugleich fir das ganze Netz.

3. StraBenbiindiger und
besonderer Bahnkorper

Beftrachtet man die einzeinen Strecken
eines groBen gemischten Netzes, so findet
man zwischen den Extremen ,,StraBen-
bahn i. e. 8. und ,,U-Bahn‘* einige Zwi-
schenstufen. Zundchst kann man erstere
mit dem Begriff straBenbiindiger Bahnkor-
per im Sinne des Entwurfs zur neuen
BOStrab gleichsetzen.

Die nachste Stufe, der besondere Bahn-
kérper, wird im Entwurf der neuen Vor-
schrift an die Lage im Verkehrsraum o&f-
fentlicher StraBen gebunden. Ein solcher
Bahnkérper kann die Unabhéngigkeit von
gleichlaufendem StraBenverkehr dadurch
gewahrlgisten, daB er dank eines offenen
Oberbaus auf Querschwellen und Schotter
fur StraBenfahrzeuge schlicht unbefahrbar
ist.

Damit wird allerdings nicht zugleich eine
Kreuzungsfreiheit garantiert, wie Bild 1 in
wohl einmatig extremer Form zeigt. Wenn
Bahnkdrper in Seiteniage einer bebauten
Straide derartige Probleme liefern, verzich-
tet man am besten auf ihre ,,Besonder-
heit"’, wie es die Kdlner Verkehrs-Betriebe
in diesem historischen Fall schon vor Jahr-
zehnten — mit Stilegung dieses eingleisi-
gen Abschnitts in Leverkusen-Schlebusch
- getan haben.

Die Kdlner Ergebnisse

Bild 1: Dies war einmal ein ,, besonderer
Bahnkdrper®. Er war sogar ,, kreuzungs-

frei*' — von Miilftonne zu Miiftonne!

Andererseits gibt es besondere Bahnkér-
per mit geschiossenem Oberbau, die von
benachbarten StraBenfahrbahnen ledig-
lich durch seitliche ortsfeste Hindernisse
getrennt sind. Mit ,,Stuttgarter Schwellen®,
Bordsteinen und Leitplanken steigerten
einige Bahnen vor Jahren kurzfristig ihren
Anteil an besonderem Bahnk&rper, ohne
daB eine Mitbenutzung durch gleichlaufen-
den Straenverkehr ganz ausgeschlossen
war. Teils ist eine Mitbenutzung durch
Omnibusse des eigenen Unternehmens
durchaus beabsichtigt, teils 148t sich gine
unbeabsichiigte Mitbenutzung durch den
Individualverkehr — z. B. bei starkem Spit-
zenverkehr oder nach Verkehrsunféllen
mit eingeengter Fahrbahn, womégtich auf
Weisung der Polizeil — nicht ausschiieBen.
In jedem Fall wird der Schienenbahnbe-
trieb behindert, und das um so mehr, je
dichter er ist.

Woegen seiner Nachteile fir die betriebli-
che Leistungsféhigkeit der Schienenbahn
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Qualifizierte Bahnkérper

Bild 2: Die StraBenbahn verliel die Sirafle schon vor dem U-Bahnbau: Kreuzungsfreier
Bahnkérper, in Betrieb genommen 1967 in Kéin-Dilnnwald.

wird der besondere BahnkOrper mit ge-
schlossenem Oberbau nachfoigend ge-
trennt von demijenigen mit offenem Ober-
bau aufgefiihrt. Summiert man beide, so
erhdlt man den ,,besonderen Bahnkérper”
etwa im Sinne des Entwurfs zur Novellie-
rung der BOStrab.

4. EinfiuB von
Verkehrssignalanlagen

Bei tblicher Mitteflage besonderer Bahn-
kérper im Verkehrsraum von StraBen sind

Pz

Bild 3: Ein weiteres Beispiel frither
Kreuzungsfreiheit — 1967 in Kdin-Nigh,
sog. Fordstrecke.
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die Grundstiickseingénge und -einfahrten,
anders als im Bild 1, meistens ohne Ein-
fluB auf den Schienenverkehr, Um so mehr
hindern jedoch StraBenkreuzungen mit
festzeitgesteuerten Signalanlagen. Im vor-
herigen Aufsatz Gber Fahrzeiten und Rei-
segeschwindigkeiten wird das Beispiel ei-
ner Durchschnittsgeschwindigkeit von nur
14 km/h auf einem bescnderen Bahnkér-
per in der sUdlichen Koiner Innenstadt
genannt,

Kurzum: Auch die Mittellage eines beson-
deren Bahnkdrpers — mag er fur gleichlau-
fenden StraBenverkehr befahrbar sein
oder nicht — bietet nicht immer einen
Vorteil fir die betriebliche Leistungsfahig-
keit, wenn kreuzender StraBenverkehr ei-
nen wesentlichen EinfluB besitzt; vgl. auch
die Hinweise auf die ,Langsamstrecken
mit besonderem Bahnk&rper nach Jun-
kersdorf und Klettenberg im vorgenannten
Aufsatz.

Die hier angedeuteten Verhaltnisse, Bei-
spiele fiir das Wirken einer Autoverkehrs-
lobby, trugen dazu bei, daB die Kdiner
Verkehrs-Betriebe einerseits den beson-
deren Bahnkdrper mit geschlossenem
Oberbau gar nicht erst in nennenswertem
MaBe einfiihrten, andererseits aber auch
den Bau von besonderem Bahnkérper mit
offenem Oberbau im Verkehrsraum von
StraBen weniger eifrig weiterbetrieben. Die
KVB — unter den griBeren gemischten
Bahnsystemen mit ihrem Streckenanteil
von nicht straBenbindigem Bahnk&rper
aller Art seit je in der europdischen Spit-
zengruppe — bevorzugen beim Ausbau
ihres Netzes solche Typen von Bahnkor-
pern, die ,,wirklich etwas bringen® - nam-
lich diejenigen mit Kreuzungsfreiheit oder
absolutem Vorrang des Schienenverkehrs
(Bilder 2 und 3).

5. Vorrang-Bahnkérper und
kreuzungsfreier Bahnkorper

Der Entwurf zur Novellierung der BOStrab
versteht alle Bahnkdrper auBerhalb des
Verkehrsraums von StraBen als ,unab-
hangig* vom {ibrigen Verkehr.

Hier werden also Strecken mit Bahniiber-
gdngen denjenigen, die kreuzungsfrei
sind, gleichgestellt. Wenn auch bei konse-
quentern ‘Ausbau der technischen Siche-
rung von Bahnibergingen kaum Ein-
schrankungen der Hchstgeschwindigkeit
gegeniiber kreuzungsfreien Strecken vor-
genommen werden missen, so lassen
sich Stérungen an den Uberwegen — tech-
nischer Art oder durch StraBenverkehrs-
teilnehmer — nicht ganz ausschlieBen.

Nachfolgend wird deshalb der durch
Warnkreuze und technisch gesicherte
Bahnlbergange gekennzeichnete Vor-
rang-Bahnkérper*) vom kreuzungsfreien,
d. h. unabhéingigen Bahnkdrper im enge-
ren Sinne, unterschieden. Summiert man
beide, so erhilt man die ,,unabhéngigen
Bahnkdrper' im Sinne des Entwurfs zur
neuen BOStrab, wenn als stillschweigend
vereinbart gilt, daf genlgend lange kreu-
zungsfreie oder Vorrang-Bahnkorper auch
dann zu diesen Arten des Fahrwegs z&h-
len, wenn sie im Verkehrsraum von Stra-
fien liegen.

6. Mindestlédngen

Der ,,besondere Bahnkérper* in Bild 1 ist
auf jeweils etwa 10 Meter , kreuzungsfrei®.
Es liegt auf der Hand, daB man flr zusam-
menhéngende Abschnitte von kreuzungs-
freien oder Vorrang-Bahnkérpern eine
verninftige Mindestlange festlegen mufl.

In Kéln wurde die Regelung getroffen, dai
die Voraussetzung der Kreuzungsfreiheit —
genauer. die kérperliche Trennung sowohl
von gleichlaufendem wie von kreuzendem
StraBenverkehr —  zusammenhangend
mindestens auf einem Haltestellenabstand
oder auf 1 km Streckenlénge bestehen
muB. SinngemaB Entsprechendes gilt fir
die Mindestlange eines Vorrang-Bahnkor-
pers mit der MaBgabe, daB auch kirzere
Abschnitte mitz&hlen, wenn sie im An-
schiuf an einen kreuzungsfreien Bahnkir-
per angeordnet sind; sishe im sinzelnen
die Erlauterungen zur Tabelle, Bild 4.

7. Fahrsignal- und Zug-
sicherungsanlagen als Merkmal

Ein vom StraBenverkehr vollig getrennter
Bahnkérper muB nicht notwendigerweise
mit Fahrsignal- oder Zugsicherungsanla-
gen ausgestattet sein. Umgekehrt kénnen
diese auch fur nicht kreuzungsfreie Strek-

*) Im Stadtbabnbereich Kéln sind auf Vorrang-
Bahnkdrpern — ohne reine Giterzugstrek-
ken — nicht weniger als 70 Bahnibergange
technisch gesichert!




V+T Verkehr und Technik

Zeitschrift fiir Verkehrstechnik, Verkehrspolitik, Ver-
kehrswirtschaft

Organ fiir den gesamten o&ffentlichen Personennahver-

kehr (OPNV) im kommunalen und regionalen Bereich und.

Im Verkehrsverbund (VV)

36. Jahrgang, erscheint monatlich, Umfang je Heft ca. 36

Seiten, DIN A 4, Abonnementspreis monatlich DM 10,80,
Einzelheft DM 15,-.

V+T verdffentlicht mit Vorrang praxisnahe, insbesondere
technische Beitrage, die die tagliche Arbeit in Verkehr,
Betrieb und Werkstatt berlicksichtigen. Die starke internatio-
nale Verflechtung des Verkehrs, die rasche technische Wei-
terentwicklung finden laufend ihren Niederschlag in aktuellen
Beitragen (ber praktische Erfahrungen und neue L&sungen
aus dem In- und Ausland.

V+T als die international anerkannte Fachzeitschrift fur alle
Fragen des &ffentlichen Personennahverkehrs und Giliterver-
kehrs auf StrafBe und Schiene ist ein flhrender Informations-
trager flir die tschnischen und kaufménnischen Unterneh-
mensleitungen; fir die qualifizierten Mitarbeiter der Nahver-
kehrsbetriehe in Werkstait und Betriebshof, in der Fahrabtei-
fung, in der Personal- und Rechtsabteilung ebenso wie far
Sicherheitsfachkrafte; fir Industrieunternehmen mit Produk-
tionsprogramm fir den &ffentlichen Nahverkehr, flir Angehd-
rige von Planungs- und Bau&mtern sowie flir Verkehrsexper-
ten in Wirischaft, Wissenschaft, Verwaltung und Politik.

Behandelt werden in V+T alle einschlédgigen Fachgebiete .

von Fragen der Ausbildung lber die Befdrderungsqualitat,
heue technische Eniwicklungen, Verkehrsgestaltung bis hin
zur Arbeits- und Verkehrssicherheit.

Auch 1983, dem 36. Jahrgang des Bestehens von Verkehr
und Technik V+T, stehen Redaktion, Redaktionsheirat und
standige Mitarbeiter sowie die kompetenten Autoren aus
allen Gebieten des
OPNV dafir ein, das
seit vielen Jahren in-
ternational anerkann-
te Niveau zu wahren
und fir die inhaltliche
Weiterentwicklung zu
sorgen.

Schriftenreihe
fir Verkehr und Technik

In dieser Schriftenreihe werden in sich geschlossene Abhandiun-
gen wichtiger Fragen des OPNV verdffentlicht, die Abonnenten
Zu einem ermaBigien Preis erhaiten:

vV Jahrestagung '81 — Vortrage — .

. Heft 73, 142 Seiten, DIN'A 5, kastoniert, DM. 34,20 ermaBlgler

Abonnementspreis DM 29,~, ISBN 3503 020020 .
VOV Jahrestagung "80 - Vortrage/VOV-Forum —

" Heft 72, 2. Z. vergritfen

Marketing im offentlichen Personennahverkehr (OPNV)

Eine Untersuchung der theoretischen Grundlagen des Marketing
und des realen Marketingverhaltens der OPNV- Unternehmen

Heft 71, z. Z. vergriffen

v{V Jahrestagung '79

Heft 70, 128 Seiten, DIN A 5, karteniert, DM 28 90, ermaB:gter
Abonnementspreis DM 2450, ISBN 35030137864

Bettungsloser Oberbau hei Schienenbahnen

Theorie, Versuche und Erﬁahrungen mit neuen Gleiskonstruk-
tionen .

Heft 69, z. Z, vergriffen

Die Finanzierung in den Wirtschaftsunternehmen des OPNV

Von Dipl.-Kim, Wilhelm Peters, Vorstandsmitglied der Bremer
StraBenbahn AG, Bremen

Heft 68, 78 Seiten, DIN A 5, kartoniert, DM 19,40; erméBigter
Abonnementspreis DM 16,40, ISBN 3 503 01363 6

vOV Jahrestagung '78
Vortrdge, Podiumsdiskussion

Heft 67, 126 Seiten, DIN A 5, karioniert, DM 17,80; erméBigter
Abonnementspreis DM 15,20, ISBN 3 503 01360 1

Rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme im Gifentfichen Per-
sonennahverkehr

Grundgedanken und Ziele — Erreichtes und Gewolltes — Erwar-
tungen und erste Erfahrungen

Heft 86, 92 Seiten, DIN A 5, kartoniert DM 21,40: ermabBigter
Abonnementspreis DM 18,20, ISBN 3 503 01355 5

Entwicklungsstand automatischer Getriebe fiir den Einsatz
in Linienbussen

Allgemeine Grundlagen — Losungskonzepte, Bauarten, techni-
sche und wirtschaftliche Zusammenhénge — Erfahrungen aus
der Betriebspraxis

Heft 65, 129 Seiten, DIN A 5, kartoniert, DM 24,70; ermafigter
Abonnementspreis DM 19,60, ISBN 3 503 01350 4

vV Jahrestagung '77
Vortrage der Fachtagung

Heft 64, 9C Seiten, DIN A 5, kartoniert, DM 17,80; ermaBigter
Abonnementspreis DM 15,20, ISBN 3 503 01347 4

Elektrischer Personennahverkehr

Siand und Entwicklung in der Bundesrepublik Deutschland/
Gleichstromstellertechnik In Japan

Heft 63, 49 Seiten, DIN A 5, kartoniert, DM 15,80C; ermaBigter
Abonnementspreis DM 13,40, ISBN 3 503 01343 1

Zur Dynamik des Linienverkehrs bei zeit- und verkehrsab-
hangig gesteuvertan Signalaniagen

Heft 62, 84 Seiten, DIN A 5, kartoniert, DM 17,40; ermaBigter
Abonnementspreis DM 14,80, ISBN 3 503 61336 &

v&V Jahrestagung 76

Vortrage der Fachtagung und Schlufiveranstaltung

Heft 61, 122 Seiten, DIN A 5, kartoniert, DM 19,40; ermaBigter
Abonnementspreis DM 16,50, ISBN 3 503 01326 1

Moderne Gleisbautechnik bei den nichtbundeseigenen
Eisenbahnen

Neue Oberbaurichtlinien {Obri-NE)
Helt 60, z. Zt. vergriffen

Erich Schmidt Verlag

Berlin- Bielefeld - Miinchen




45 Kilometer kreuzungsfrei mit Zugsicherungsaniagen

ken ihre Vorteile haben, wie es jede Eisen-
bahnstrecke  demonstriert.  Zugsiche-
rungsanlagen kommen auch bei ,,beson-

deren Bahnkérpern' unterhalb der Min--
destlangen von Vorrang- oder kreuzungs-.

freien Bahnkdrpern vor, z. B. im Falle
kreuzender Eisenbahngleise. Bei einglei-
sigen Strecken sind zumindest Fahrsi-
gnalanlagen erforderlich, auch in Verbin-
dung mit_einem straBenbindigen Bahn-
kérper.

Die Merkmale ,,Fahrsignalanlagen” und
»Zugsicherungsanlagen®’ sind also gegen-
iiber dem Merkmal ,,Unabhangigkeit vom
StraBenverkehr'* als eigensténdig zu be-
trachten. Man wird ihnen am besten durch
gine zweiachsige Darstellung der Arten
von Schienenwegen gerecht, wie sie
nachfolgend mit den Kdlner Zahlen wie-

dergegeben ist: Zeilenweise nach Arten
des Bahnkérpers, spalfenweise nach
Zweigleisigkeit mit oder ohne Zugsiche-
rungsanlagen sowie nach Eingleisigkeit
des Fahrwegs. '

Eingleisige Strecken sind im OPNV heute
nur noch ausnahmsweise veriretbar. Bei:

ihnen kommt es auf den Unterschied zwi-
schen ihren notwendigen Fahrsighalanla-
gen und etwa vorhandenen Zugsiche-
rungsanlagen nicht mehr an.

8. Die Kolner Ergebnisse .

Die Tabelle in Bild 4 umfaBt neben dem
OPNV-Netz der KVB auch die in das
Kélner Stadtbahnnetz integrierte Rhein-
uferstrecke der KBE nach Bonn so weit,

wie sie im Uberwiegenden Einzugsberefich

Batrighsstrecken (kml von OPNY - Bahnen noch Stufen der Unobhingigheit
Netz : Stadtbahnnetz Kiln | KVB + Rheinuferstrecke der KBE im Einzugsbereich Koln )
Stichtag: 10.Aprit 1983, Die Prozentzahlen beziehen sich auf die Nefzldnge von 1529 km.
igleisi k . Eridu -
Zaile Stufe der Z?mglamge Strecker Eingleisiga o
L K mit chne Stretk Quersummen terung
Ne Unabhdngigkeit Zugsicherungsanicgen frecken Nr.
1B 1C 1
1 Kreuzungsfreier . I-L L8] l—' ] @
Babnkirper ik 45,5 =30 °fo 8.9 =6°’o - Slulo =36°’u
v‘ 2A 28 2C 1] &
'orrang - °
2l sonnksrper 32:2% | 205=19%| 25:=2% | 352=23%| ¢
. 34 38 3C 3
3 Besonderer Bahnkérger L;— f—o"" l— OL @
mit offenem Qberhau 0,3 =0 In 33,3= 22 Iu —_— 33,6= 22 I'ur
: LA 4B 40 4
R Besenderar Bahnkorper l——‘ l; L—— o l—‘ @
m.geschigssenem Qberbau: L . 1.6 =1% - 1,6:1 To
N SA 58 5C 5]
5 Strallenbiindiger o o o @
Bahnkirper -_— 26,8-_-17 ,D 1,3=1 o 28,1 =18 II‘.I ]
1-24A 1-2B 1-2C 1-2
Summe 1-2: L"“ e L— @
6 Unabhdngiger 79 PGS "o '_ o
s 487=32% | 384=25% | 25=2% | 896 =59%
[3-ua [ 3—ua ERE 3=,
Summe 3—4; ‘ @
7 Besonderer -ne, _ 90 —_ 352=23% 1 )
. 03=0% | 349=23% _‘ 2=23%
[—ta [1—4B 1 1-4C 1—L ]
Summe 1-6 : .
B[ S iamidner | g %| 733=48%| 25=2% |1248=82°%
= = = a = (-}
rach 80 strab 1965 | 490=32 fo| 133=48% 2, ’
1—5A | 1-58 | 1=5¢ -5
9 | Summen i Netz 490=32% | 1000=65%| 38=3% [1529=100%
Edduterungen:
@ Mindestlange bei 1A :Voller Abstand zweier Haltestellen pder mindestens 1 km
“ + 1B :Wie 1A jedoch beliebige Ldnge,wenn im Anschlufl gn Fall 14
" [ R u » . L " » Fille 1A oder 1B
@ Mindestldnge bei 2A :Wie 14« " ' P » 14,18 oder 1C
" o ZBow o0 s ' , .o " " 1A,18.1C oder 2A
. W2 ow e . ' P " W v 1A1B,C,2A cder2B
Absoluter Vorrang,durch Warnkreuz und Technische Sicherung in vorgeschriebenen Fallan
Bahnkérper mit offenem Oberbou, welcher die Vorrqussetzungen zy Zeilen 1 und 2 nicht erfilit
» geschiossenem  » 1 - - ' . L v und
vom cligemeinen StraBenverkehr abgetrennt ist,
e Bahnkorper in Strafenfahrbahnen und Gehwagflichen
Q Unabhdngig 1m Sinne des Enfwurfs zur Novellierung der BO Strab
) Enlspmhend@und@ni:hr unbedingt im Verkehrsraum von StraBen liegend

Bild 4: Stadthahnnetz Kéin nach Stufen der Unabhingigkeit.
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des Knotens Koin liegt (bis einschiieBlich
Wesseling Sid). Nicht enthalten ist also
der Anteil des Knotens Born an der Rhein-
uferbahn sowie die gesamte Vorgebirgs-
bahn, die zweite KBE-Strecke nach Bonn,
die noch nicht auf einen Stadtbahn-Vor-
laufbetrieb umgestellt ist. Beide KBE-Bah-
nen — und auBerdem die nicht unbetrédcht-
lichen Strecken des Giiterverkehrs der
KVB und KBE — werden in der Verwal-
tungsgemeinschaft KVB/KBE unter ein-
heitlicher Leitung gemeinsam betrieben.

Der Wert in Feld 1 A, 45,5 km, ist um 3,9
km gréBer als im obigen zweiten Aufsatz,
weil hier gin Abschnitt der KVB-Strecke
nach Frechen enthalten ist (KFBE, noch
kein Stadtbahn-Vollausbauy).

‘Der Wert in Feld 1 B, 8,9 km, liegt um 1,6

km hoher als der im dritten Aufsatz, Bild 1
genannte Betrag von 7,3 km, weil hier
auch zwei seit langem vorhandene, nicht
bezuschuBte Abschnitte der friheren Vor-
ortbahnen der KVB enthalten sind. {Ande-
rerseits enthalt das genannte Bild den
Anteil der gesamfen Rheinuferbahn am
Stadtbahn-Vollausbau.)

Hervorzuheben sind die Prozenizahlen
folgender Quersummen und Summen:

® Feld 1: 36% kreuzungsfreier Bahn-

kdmer

® Feld 1-2: 59% unabhéngiger Bahnkor-
per {im Sinne der Novellierung zur
BOStrab)

® Feld 1-4: 82% ,,besonderer Bahnkdr-
per im Sinne der BOStrab 1965

® Feld 1-5 A: 32% zweigleisige Strek-
ken mit Zugsicherungsaniagen

Die Prozentzahlen gewinnen an Gewicht,
wenn man die hohen Absolutwerte in Be-
tracht zieht. Beispielsweise kdnnte sich
der Wert in Feld 1 A, 45,5 km kreuzungs-
freier BahnkOrper, zweigleisig mit Zugsi-
cherungsanlagen, auch im Kreis jingerer
.Klassischer® U-Bahnen gut sehen lassen.

H. Br.
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