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Editorial

Liebe Lesende,

unser Titelbild mit entspannt
spielenden Kindern auf einer
StraBBe verweist auf ein Thema,
bei dem es in der letzten Zeit
erfreuliche Fortschritte gege-
ben hat: Ein Erlass des Landes
NRW erleichtert es seit Februar
dieses Jahres, zeitweise oder
dauerhaft StraBenraum vor
Schulen fiir den Kfz-Verkehr
zu sperren und so den Schul-
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weg fiir die Kinder sicherer zu &= = 4 e :

Schulstrafen =

gestalten. Dieser Erfolg wurde
wesentlich initiert durch ein
Biindnis der Initiative Kidical
Mass mit dem VCD und dem
Kinderhilfswerk. Mehr zu ,SchulstraBen und Schulwegsicher-
heit" auf den Seiten 4 und 5 dieser Ausgabe.

Auch diese Ausgabe enthalt wie gewohnt ein breites Spekt-
rum an Beitrdgen zu den vielfaltigen Aspekten einer - mehr oder
weniger — umweltfreundlichen und nachhaltigen Mobilitat. Ein
Thema, das in den letzten Jahren die verkehrspolitische Diskus-
sion wesentlich bestimmte, wird allerdings nur kurz behandelt,
daher ein paar Anmerkungen dazu. Nach dem Erscheinen dieser
RHEINSCHIENE sind es nur noch wenige Wochen, bis der Kélner
Stadtrat im Juni eine weitreichende Entscheidung trifft: Ost-
West-Tunnel oder ,,oben bleiben”. Am 14. April hatte die Offent-
lichkeit die Moglichkeit, das Erscheinungshild von Langbahnen,
also drei StraBenbahnen hintereinander, im Stadtbild zu beob-
achten. Zweck der Ubung war offensichtlich, die Sperrwirkung
solcher Ziige an der Oberflache zu veranschaulichen. Eine Dar-
stellung, wie tief zum Beispiel am Rautenstrauch-Joest-Museum
die U-Bahn verlaufen wiirde und wie tief die Haltestellen unter
der Erde liegen, wurde leider nicht gezeigt. Jeder KVB-Fahrgast
weil aus eigener Erfahrung, wie unzuverldssig Rolltreppen und
Aufziige in Koln sind.

Die verkehrlichen Aspekte der Ost-West-Verbindung kommen
immer wieder ,unter die Rader” - eine relativ schnelle und kos-
tengiinstige Erhohung der Kapazitat auf der Strecke ware zum
Beispiel auch moglich mit der Einrichtung von Busspuren zu
Lasten des Kfz-Verkehrs. Diese wiirden auch die Interessen der
Fahrgaste mehr beriicksichtigen, denn Zugange und Sicherheit
sind an der Oberfldche bedeutend besser.

Der VCD ist nicht grundsatzlich gegen Tunnel. Doch dieser
Tunnel bringt hohe Kosten und eine lange Bauzeit mit sich, die
jahrzehntelange Einschrankungen bedeuten. Dariiber hinaus
bindet das Tunnelprojekt Planungs- und Umsetzungskapazita-
ten, die fiir den weiteren Ausbau des Gesamtnetzes dringend
notwendig sind. Die Erhhung der Kapazitaten - aufler durch
Langziige - ist beschrankt, ebenso wie die nétige Flexibilitat in
Ausnahmefallen. In Zeiten, in denen der fiir die Verkehrswende
unerlassliche OPNV-Ausbau aufgrund finanzieller Engpésse ins
Stocken zu geraten droht, sollte sehr genau iiberlegt werden,
wofiir Geld ausgegeben wird und wofiir nicht.

Wir wiinschen eine anregende Lektiire dieser Ausgabe!
Die Redaktion der RHEINSCHIENE d

Titelbild: © Jennifer Fey
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SCHULWEGSICHERHEIT

Kidical Mass Koln

#SelbstUndSicher - SchulstraBen

SchulstraBen sind Leuchttiirme zur For-
derung der sicheren, aktiven Kindermo-
bilitat. Sie bieten ein enormes Potenzial
fiir die Mobilitatswende. Seit 2021 ver-
breitet Kidical Mass das Konzept bun-
desweit. Die Stadt Koln startete 2023
vier Pilotprojekte. Weitere folgten, unter
anderem in Berlin, Bonn, Dresden, Essen
und Ulm.

Unter ,Schulstralle” ist ein Set an MaR-
nahmen und Regeln gemeint, das Kindern
im Umfeld von Schulen oder Kitas die Teil-
habe an Mobilitat und die Verbesserung
von Verkehrssicherheit ermdglicht. Dafiir
werden eine oder mehrere Straen im
Umfeld einer Schule (oder Kita) fiir den
Kraftverkehr gesperrt - und somit zu-
gleich fiir den nichtmotorisierten Verkehr
freigegeben.

Die Sperrung wird in der Regel zeitlich
fiir eine halbe bis Stunde zu Schulbe-
ginn und Schulende begrenzt (temporére
SchulstraBe). Das Umfeld einer Schule
kann aber auch dauerhaft autofrei gestal-
tet werden, um ganztagig Moglichkeiten
zum Verweilen und Spielen zu schaffen
(permanente SchulstraBe). Beide Modelle
konnen in Form einer als Versammlung
angemeldeten Aktion ausprobiert und
damit erlebbar gemacht werden.

Die Kidical Mass Koln hat in Sommer
und Herbst 2021 erste eintdgige oder ein-
wochige SchulstraBen-Aktionen auf die
Strale gebracht. Fiir beide Pionierschulen
fassten die zustandigen Bezirksvertretun-
gen noch im gleichen Jahr Beschliisse. In-
zwischen liegen in sieben der neun Kdlner
Bezirke Beschliisse fiir Schulstrallen vor.
Rund 30 Schulen und Kitas in K6ln haben
eine Aktion durchgefiihrt. Die Stadt Koln
hat das Konzept von Kidical Mass aufge-
griffen und in 2023 vier Pilotprojekte ins
Leben gerufen. Im Marz hat der Rat der
Stadt Koln die Verstetigung der Pilotpro-
jekte und das Ausrollen von tempordren
und permanenten SchulstraBen in Koln
beschlossen. Ein riesiger Erfolg fiir die
Kidical Mass Koln und alle beteiligten
Schulen, Eltern und Kinder.

Parallel zu den Aktivitaten in Koln hat
Kidical Mass das Konzept Schulstralle
bundesweit verbreitet. Mehrere Kommu-
nen sind dem Kdlner Beispiel gefolgt und
haben Pilotprojekte initiiert, unter ande-
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SchulstralBenaktion an der I0GS in K6In Nippes

rem Berlin, Bonn, Dresden, Essen und
Ulm.

Rechtliche Aspekte

Gleichzeitig berichteten Kommunen {iber
die groRRe Rechtsunsicherheit. Deshalb
haben Kidical Mass Aktionshiindnis,
Deutsches Kinderhilfswerk und VCD ein
Rechtsgutachten zu SchulstraBen be-
auftragt. Das Gutachten weist eindeutig
nach, dass Kommunen vielfaltige Mog-
lichkeiten haben, Schulstralen temporar
oder dauerhaft einzurichten. Das Stra-
Renverkehrsrecht und das Stralenrecht
bieten nach geltender Rechtslage zahl-
reiche Optionen, die StraBen nur fiir den
nicht-motorisierten Verkehr freizugeben
und damit fiir ein sicheres Schulumfeld
fiir die Kinder zu sorgen: zum Beispiel
mittels Teileinziehung, als Fahrradstralle,
mit dem Nachweis der qualifizierten Ge-
fahrenlage oder zur Unterstiitzung einer
geordneten stadtebaulichen Entwicklung.

Die Teileinziehung ist auch das vom
NRW-Verkehrsministerium empfohlene
Verfahren. Einen entsprechenden Erlass
hat es im Januar 2024 veroffentlicht.

Zur Vereinfachung der Umsetzung for-
dert Kidical Mass die Verankerung von
SchulstraBen in der StVO (Beispiel Oster-
reich). Dariiber hinaus sollen Schulen und

© Anja Branger

Kitas in die Radverkehrsnetze integriert
werden - vergleiche Nationaler Radver-
kehrsplan 3.0.

SchulstraBen & Nachhaltigkeit

Kinder und Eltern werden fiir nachhalti-
ge Formen der Mobilitdt begeistert und
andern ihr Mobilitatsverhalten. Schul-
straBen geben den AnstoR fiir ein kind-
gerechtes Verkehrssystem und eine
lebenswertere Stadt. Politik und Verwal-
tung werden fiir die Themen Kinderrechte
und Mobilitat sensibilisiert. Auch das ist
Inklusion. Schulstrallen stellen ein neues
Narrativ dar. Sie {iberzeugen, weil sie er-
lebbar sind. Zudem sind sie von heute auf
morgen umsetzbar und geringinvestiv.
Sie sind gut fiir Luft, Klima, Gesundheit
und Entwicklung der Kinder (Selbstwirk-
samkeit!), ein gutes Verhéltnis zwischen
Eltern und Kindern sowie allen Menschen.
Und sie machen auch einfach Spal!

Weitere Infos

https://kidicalmasskoeln.org/
https://kinderaufsrad.org/

Simone Kraus,
Kidical Mass Koln/
Kidical Mass Aktionsbiindnis ]
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Gymnasium der Stadt Frechen

FuB- und Fahrradfreundlichkeit wurden gepriift

Im Rahmen des vom Umweltbundesamt-
geforderten VCD-Projektes ,FuBB- und
fahrradfreundliche Schule - fiir mehr
aktive Mobilitat an Schulen” fand am
23. Oktober 2023 ein Vor-Ort-Mobili-
tatscheck der FuBB- und Fahrradfreund-
lichkeit des Gymnasiums der Stadt Fre-
chen statt.

Eine Gruppe von Schiiler*innen nahm an
diesem Check teil, angeleitet von Herrn
Littschwager aus dem Kollegium und
Frau Beichler aus dem Berliner VCD-Pro-
jektteam und begleitet von weiteren Lehr-
kréften, Eltern und einer Polizistin.

Die wesentlichen Ziele dieser Uberprii-
fung waren es, die Rahmenbedingungen
fiir einen sicheren Schulweg zu Fuf} und
mit dem Fahrrad aufzunehmen, zu evalu-
ieren und daraus Manahmen zur Verbes-
serung der Fu- und Fahrradfreundlichkeit
des Schulumfelds anzuregen.

Bei dem Check wurde die Expertise der
Jugendlichen fiir ihre taglichen Wege ein-
gebunden.

Sicherheit der Strale
vor der Schule

Hier wurde vor allem der Ubergang von
der stark frequentierten LindenstralRe
zum Rotdornweg, wo zur Hauptverkehrs-
zeit viele Pkw einbiegen, als eine Gefah-
renstelle identifiziert. Hier muss die Stra-
e ohne Querungsanlage oder Aufpflas-
terung liberquert werden, da der Gehweg
nur auf einer StraBenseite verlduft.

Der Gehweg vor der Schule

Der Weg vor dem Schuleingang Rotdorn-
weg fiel erneut negativ auf: Er entspricht
nicht den Gehweg-Kriterien der Checklis-
te. Der Gehweg, der sich lediglich auf ei-
ner StraBenseite befindet, ist weniger als
zwei Meter breit. Auf der Gehwegoberfla-
che gibt es Risse und Schlaglocher, und
es gibt iiber den Bordstein hinaus keinen
Abstand zwischen Gehweg und Strafe.

OPNV-Anschluss

Die Schule ist mit dem Bus aufgrund
der nah gelegenen Bushaltestellen gut
zu erreichen. Doch der Komfort und die

Sicherheit der Bushaltestellen kdnnten
iiber mehr Sitzgelegenheiten und groRere
Warteflachen verbessert werden. Dariiber
hinaus berichten die Schiilerlnnen von
tiberfiillten Bussen, was durch eine An-
passung der Bustaktung behoben werden
konnte. Die Bushaltestellen erfiillen nicht
die Anforderungen fiir Barrierefreiheit,
und die Wartebereiche sind nicht iiberall
ausreichend dimensioniert fiir die grole
Anzahl wartender Schiilerlnnen.

Fahrrad- und Pkw-Parkplatze,
die zur Schule gehoren

Insgesamt wurden ca. 600 bis 650 Fahr-
radstellplatze in den beiden vorhandenen
Stellplatzanlagen gezahlt. Damit sind
Stellpldtze fiir iiber die Halfte der rund
1.200 Schiilerlnnen vorhanden. Sie be-
richten jedoch davon, dass der hintere
Stellplatzbereich haufig iiberlastet sei.
Beide Stellplatzanlagen kénnten zudem
durch Uberdachungen und héheren Dieb-
stahlschutz verbessert werden.

Mobilitatsbildung

Das Gymnasium Frechen integriert be-
reits auf verschiedenen Ebenen aktive

wi -
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und umweltfreundliche Mobilitdt in den
Schulalltag.

Dazu gehoren Arbeitsgemeinschaften,
die sich mit dem Klimawandel und dem
Fahrradfahren auseinandersetzen, die
Teilnahme an einem Fahrradkilometer-
sammelwettbewerb und die punktuelle
Auseinandersetzung mit nachhaltiger
Mobilitdt im reguldren Unterricht. Das
Vorhaben, diese Themen regelmaBiger
in den Schulalltag zu integrieren und zu
verstetigen, ist ein wichtiger Schritt hin
zur fuB- und fahrradfreundlichen Schule.

Wie geht es weiter?

Nun gilt es, die Frechener Stadtverwal-
tung sowie kommunale Vertreter*innen
vor Ort zu sensibilisieren, einzubinden
und mit ihnen in einen Dialog zu treten,
um die gefundenen Schwachstellen zu
beseitigen. An den Unterlagen mangelt es
nicht: Die insgesamt zwolfseitige Analyse
wurde am 6. Dezember feierlich der Biir-
germeisterin und dem Schuldezernenten
iiberreicht.

Hans-Georg Kleinmann d

a5 i1 N
RE_HEN

Anfang Dezember wurden
| die Ergebnisse des Mobili-
tatschecks an Vertrerer*innen
aus Politik und Verwaltung
der Stadt Frechen (ibergeben.
Im Rahmen des Projekts wur-
de auch die Breite der Geh-

und Radwege vermessen.
© Tobias Littschwager
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OPNV in Koln

Neues Finanzierungsmodell dringend notwendig

Die Situation ist alarmierend: Das Kdlner
Bus- und Bahnangebot muss im Zuge
der Mobilitatswende dringend ausge-
baut werden. Tatsachlich fahrt aber die
KVB aktuell ein abgespecktes Angebot
und klagt iiber Personalengpisse, wah-
rend die Betriebskosten immer weiter
steigen. Sollte es kurz- oder mittelfris-
tig nicht zu einer Neuorientierung der
OPNV-Finanzierungsgrundlage in Kdln
kommen, drohen dem Angebot weitere
empfindliche Einschnitte. Eigentlich not-
wendige Angebotsausweitungen riicken
in weite Ferne.

Bei den aktuellen Finanzproblemen han-
delt es sich weniger um Engpasse fiir In-
vestitionen in neue Bahnstrecken. Diese
Mittel werden in erster Linie von Bund
und Landern zur Verfiigung gestellt. Hier
zeichnen sich aktuell noch keine Ein-
schrankungen ab, obwohl es schnell um
Milliardenbetrdge geht, wenn zum Bei-
spiel alle Investitionskosten der derzeit
in der Diskussion befindlichen Stadtbahn-
strecken aufaddiert werden.

Betriebskosten sind mageblich

Entscheidend fiir das tatsachlich offerier-
te Bus- und Bahnangebot sind vor allem
die Finanzmittel, die zum Betrieb der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel notwendig sind.

Diese Mittel setzen sich aus verschiede-

nen Topfen zusammen:

B Einmal sind dies die Einnahmen, die
aus dem Fahrscheinverkauf erzielt
werden.

m Den zweite Topf bilden die Mittel, die
das Land NRW zur Verfiigung stellt -
zum einen in Form der OPNV-Pauscha-
le und zum anderen der Pauschale fiir
den Ausbildungsverkehr.

m Als dritter Topf haben sich in das Fi-
nanzpotpourri jlingst die Mittel hinzu-
gesellt, die von Bund und Land fiir die
Einflihrung des Deutschlandtickets
bereitgestellt werden. Tdglich konnte
und kann in den Medien verfolgt wer-
den, wie umstritten die weitere Finan-
zierung dieses Topfes zwischen Bund
und Landern ist.

Fiir K6In ist zudem der vierte Finanztopf

von besonderer Bedeutung: Hierbei han-

delt es sich um die Ubernahme der durch

Die Verkehrswende erfordert einen umfangreichen Ausbau des oOffentlichen Personen

N e

i

nahverkehrs. Mit den derzeitigen Finanzierungsinstrumenten ist dieser nicht zu leisten.

die KVB erwirtschafteten Verluste durch
die Stadtwerke KdIn GmbH. In erster Linie
werden diese Verlustiibernahmen durch
Gewinne bestritten, die die RheinEnergie
durch den Verkauf von Strom, Gas und
Trinkwasser erwirtschaftet. Lag die Ver-
lustiibernahme im Jahr 2019 bei knapp
100 Millionen Euro, stieg sie im Jahr 2020
stark an und erreichte im Jahr 2021 fast
die Marke von 145 Millionen Euro. Erkla-
ren lasst sich dieser starke Anstieg durch
auch wahrend der umfangreichen Corona-
Einschrankungen weiterlaufenden Perso-
nalkosten beim gleichzeitigem Riickgang
der Ticketeinnahmen. Zwar gab es fiir
diese Ausnahmesituation wiederum Aus-
gleichszahlungen vom Land NRW in Form
des OPNV-Rettungsschirms. Anschei-
nend haben diese Ausgleichszahlungen
aber nur eine dampfende Wirkung auf
den Verlustanstieg gehabt und ihn nicht
ganzlich verhindern konnen. In der Nach-
Corona-Zeit haben dann die Steigerungen
der Tariflohne zu hoheren Kosten bei in
etwa gleichem Leistungsangebot gefiihrt.

Begrenzte finanzielle Spielraume

Die jiingste Herausforderung bildet nun
die Tatsache, dass durch steigende Zin-
sen und geringer werdende Steuereinnah-
men die finanziellen Spielrdume der Kol-
ner Haushaltspolitik immer kleiner wer-
den: Im Gegensatz zur Vor-Corona-Zeit ist

wieder Sparen angesagt. Es steht also zu
befiirchten, dass es in den kommenden
Jahren eher einen weiteren Angebots-
abbau denn eine Angebotsausweitung
geben wird. Eine tragende Saule der Mo-
bilitatswende wiirde damit wegbrechen.

Erst durch eine umfangreiche Auto-
matisierung des OPNV-Angebots, von
der zwar schon lange gesprochen wird,
die sich aber nicht wirklich konkret ab-
zeichnet, diirfte wieder mit sinkenden
Betriebskosten zu rechnen sein, wobei zu
beachten ist, dass fiir eine Automatisie-
rung zundchst auch viel Geld in die Hand
genommen werden muss.

Zusatzliche Mittel sind notig

Die kommunalen Verkehrsunternehmen
sowie die kommunalen Spitzenverbande
rufen deshalb seit Langerem nach weite-
rer finanzieller Unterstiitzung durch Bund
und Land. Allerdings sind von hier, gerade
nach der Einfiihrung des Deutschland-Ti-
ckets, keine weiteren Finanzmittel fiir den
Betrieb zu erwarten. Es ware schon ein Er-
folg, wenn das jetzige Niveau an Finanz-
mitteltransfers erhalten werden konnte.
Im Fall Koln ist es unwahrscheinlich,
dass die Gewinnausschiittungen der
RheinEnergie in den kommenden Jahren
im bisherigen Umfang weiterflieRen: Fiir
den klimafreundlichen Umbau der Kolner
Energieversorgung bendtigt die Rhein-
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Energie selbst umfangreiche Investitions-
mittel. Diese ,Geldquelle” scheint deshalb
weitgehend ausgereizt zu sein.

Vor diesem Hintergrund fordert der
VCD Regionalverband Kdln eine kurzfris-
tige Bereitstellung weiterer Finanzmittel
fiir den OPNV-Betrieb zum Beispiel aus
Einnahmen der Parkraumbewirtschaftung
oder anderen stadtischen Haushaltsmit-
teln, um den Ausbau des OPNV-Angebots
in den kommenden Jahren sicherstellen
zu konnen.

Gleichzeitig muss eine Finanzierungs-
strategie fiir den Kolner OPNV erarbei-
tet werden, bei deren Umsetzung mit
Hilfe zusatzliche Quellen, zum Beispiel
in Form einer Nahverkehrsabgabe, einer
Citymaut oder hoheren Parkgebiihren, die
auskémmliche Finanzierung langfristig
sichergestellt werden kann.

Beispiel Frankreich

Wie eine zusitzliche OPNV-Finanzie-
rungssaule konkret aussehen konnte,
kann seit vielen Jahren in Frankreich stu-
diert werden: Hier haben Kommunen die
Maglichkeit, eine Abgabe fiir Unterneh-

men einzufiihren, um das OPNV-Angebot
mitzufinanzieren. Gerade fiir das als vor-
bildlich geltende Bus- und Bahnsystem
in Paris ist diese Abgabe ein wichtiger
Erfolgsgarant.

Auch in Deutschland werden alternative
OPNV-Finanzierungsmodelle diskutiert:
In Berlin und Frankfurt am Main wurden
entsprechende Studien in Auftrag ge-
geben. Am weitesten mit solchen Uber-
legungen fortgeschritten ist das Land
Baden-Wiirttemberg: Hier werden die
rechtlichen Voraussetzungen zur Einfiih-
rung des ,Mobilitatspasses” konkret vor-
bereitet. Auch bei diesem Modell kénnen
die Kommunen selbst entscheiden, ob sie
ein solches Instrument einfiihren wollen.

Neben einer Unternehmensabgabe wie
in Frankreich stiinden aber auch ein Ein-
wohnerlnnenbeitrag, ein Kfz-Halterlnnen-
beitrag oder eine Straenbenutzungsge-
biihr zur OPNV-Mitfinanzierung zur Aus-
wahl. Der Clou an diesem Modell wére,
dass den Akteuren, denen die Abgabe
abverlangt wird, ein ,Mobilitatsguthaben”
in gleicher Hohe zur Verfiigung gestellt
wird, das sie fiir Bus und Bahn einsetzen
konnen.

FUR EIN

... OHNE GREENWASHING.

Ausblick

Die nun vom Verkehrsausschuss be-
schlossene Priifung einer Citymaut konn-
te zwar einen Baustein fiir eine OPNV-
Finanzierungsstrategie fiir KoIn liefern.
Allerdings ware es sinnvoller, gleich meh-
rere Instrumente in den Blick zu nehmen,
um die bestmdglichen MaBnahmen iden-
tifizieren zu kdnnen. Die bereits vor eini-
gen Jahren durch den damaligen Umwelt-
dezernenten angestoRene Debatte hat ge-
zeigt, dass die Akzeptanz einer Citymaut
in der Politik sehr unterschiedlich bewer-
tet wird. In jedem Fall wére es ziehlfiih-
rend, wenn sich KoIn beim Land NRW fiir
die Anderung der rechtlichen Rahmenbe-
dingungen stark macht, auf deren Basis
zusétzliche OPNV-FinanzierungsmaR-
nahmen eingefiihrt werden konnten. Die
vor der Politik und Verwaltung liegenden
Aufgaben sind gewaltig, zumindest dann,
wenn die Mobilitdtswende wirklich ernst
genommen wird.

Redaktion der RHEINSCHIENE o

In der nachsten Ausgabe werden wir das
Thema mit einer Betrachtung der OPNV-Fi-
nanzierung im Kolner Umland fortsetzen.
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OPNV-ErschlieBung Deutzer Hafen
Argumente fiir eine rechtsrheinische Stadtbahnlinie

Eine zweite Stadtbahnlinie fiir den
Deutzer Hafen - aber iiber deren
weiteren Verlauf soll bitte nachge-
dacht werden - lautet der Auftrag
aus Verkehrsausschuss und Be-
zirksvertretungen.

Fiir die zukiinftig neuen Nutzungen
im Deutzer Hafen als Biiro- und
Wohnstandort bedarf es einer Ver-
dichtung des heutigen Bahnange-
botes der Linie 7, die dort iiber die
Siegburger Strale verkehrt und Poll
und Porz an die Innenstadt anbindet.

Hier hat es in der Vergangenheit
mehrfach biirgerschaftliche Anre-
gungen aus der Arbeitsgemeinschaft
Umweltverbund Koln-Miilheim gegeben,
den Deutzer Hafen mit dem Deutzer Bahn-
hof zu verbinden, direkt und ausbaufahig
unabhéangig von der bestehenden Stadt-
bahnstrecke. Diese wurde den Biirgern
entlang der vorgeschlagenen Strecken-
fiihrung und der Politik mehrfach vorge-
stellt.

Nunmehr wurde dies in einer Machbar-
keitsuntersuchung (Vorlage 4114/2023)
gepriift und auch als technisch umsetz-
bar festgestellt. Aber verkehrlich wiirden
- so dieser Teil der Untersuchung - die
Menschen auch kiinftig iiberwiegend in
die Innenstadt wollen.

Und so lassen die Gutachter die dort
Linie 8 genannte Taktverdichtung der Li-
nie 7 von der Siegburger Straflle iiber die
Deutzer Briicke auf die Ost-West-Achse
fahren - eben die Achse, deren Kapazitat
bereits heute erschopft ist und wo keine
der beiden aktuellen stadtischen Alterna-
tiven - ob unter- oder oberirdisch — mehr
Bahnen ermdglichen wird. Aus der heuti-
gen ,kurzen 9“ - dem Pendel zwischen
Deutzer Bahnhof und Universitat - wird
einfach die neue Linie 8. Und die Verbin-
dung zwischen Deutzer Hafen und Deut-
zer Bahnhof soll eine Buslinie werden.

Politische Gremien folgen
nicht der Verwaltungsvorlage

Verkehrsausschuss und die Bezirksver-
tretungen Innenstadt und Porz sollten
beschlieBen, ,eine kurz- bis mittelfristi-
gen zusétzlichen ErschlieBung des neuen

Mindener Stralle - eine Fahrspur pro Richtung reichte in
Bauzeiten.

Quartiers Deutzer Hafen und zu dessen
direkter Verkniipfung mit dem Deutzer
Bahnhof die Anpassung der Buslinie 150
Zu einem geeigneten Zeitpunkt vorzuneh-
men und

m die Einrichtung der Stadtbahnlinie 8

(Porz - Universitét bzw. Siilz) als Ver-

dichtung der Linie 7 zeitnah zu der er-

folgten Bedienung der Linie 1 mit Lang-
ziigen vorzunehmen sowie
® auf die Option zur Erweiterung des

Stadtbahnnetzes zur Verkniipfung von

Deutzer Hafen und Deutzer Bahnhof

angesichts der Ergebnisse der Studie

dauerhaft zu verzichten.”

Doch die drei Gremien sind der Vorlage
der Verwaltung nicht gefolgt und haben
beispielsweise Fragen nach der Gesamt-
netzbetrachtung ebenso in die Diskus-
sion eingebracht wie die Fragen nach
einem Ersatzkonzept bei einer Sperrung
der Deutzer Briicke. Damit
wurde die erstmalige Lini-
enflihrung einer Stadtbahn-
linie, die ausschlieBlich
rechtsrheinisch - von Porz
nach Flittard - verkehrt, an-
gesprochen.

Gleichzeitig wird dem
Verkehrsgutachter wider-
sprochen, der massive Ein-
griffe in den StraBenverkehr
erwartet, weil die Bahn fast
iberwiegend auf einem
getrennten Bahnkoper ge-
flihrt werden soll und dann
noch die Haltestelle Deutzer

Bahnhof an der engsten Stelle, zwi-
schen dessen Empfangsgebaude
und dem ehemaligen LVR-Hoch-
haus, anordnet.

Eine Haltestelle weiter ostlich
in der Opladener StralBe - da wo
heute Parkplatze sind - wiirde den
Eingriff in Stralenflachen reduzie-
ren und die Umsteigewege sowohl
zur Stadtbahnhaltestelle wie auch
zum Bahnhof Koln Messe/Deutz
verkiirzen.

In der Mindener StralRe soll sich
die StraBenbahn - so der biirger-
schaftliche Vorschlag - die Ver-
kehrsflachen mit dem Autoverkehr
teilen. Im Gegensatz zu dem Ver-
kehrsgutachter, der ausfiihrt, dass ,die
prognostizierte Verkehrsbelastung (...) in
der Abendspitze rechnerisch nicht leis-
tungsfahig abgewickelt werden" kann,
gab es in Deutz in der Vergangenheit Ver-
kehrsversuche, die eine andere Sicht der
Dinge ermdglichen.

Die stadtauswarts fiihrende Fahrbahn
wurde wegen Tiefbauarbeiten 2022 auf
eine Fahrspur reduziert und der Autover-
kehr wusste nicht, dass er sich dort nicht
abwickeln lasst. Und in der Gegenrich-
tung haben die regelmaBig stattfindenden
Arbeiten an einer GroRflachenwerbetafel
und die damit zusammenhangende Sper-
rung einer Fahrspur auch nicht zum Zu-
sammenbruch des Verkehrs in Richtung
Siegburger Strale gefiihrt.

Im Gegensatz zu Tiefbau-Baustellen
und Wartungsfahrzeugen rdumt die Stra-
Renbahn die Verkehrsflache unverziiglich

Vom Gutachter untersuchter Standort fiir eine neue ober-
irdische Stadtbahnhaltestelle

8
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mit der von ihr selbst angestoRenen Frei-
gabephase, sodass die StraBe dann, bis
die nachste Bahn in zehn Minuten kommt,
auch vom Kraftfahrzeugverkehr wieder
mitbenutzt werden kann.

Einige Vorteile

Es gibt also gute Griinde, mehr und wei-
ter zu denken, denn eine Stadtbahnlinie
von Poll nach Miilheim und weiter nach

Flittard kann im Gesamtnetz positive Ent-

wicklungen ermdglichen:

m Die notwendige Taktverdichtung der
Linie 9 von Deutz nach Ostheim bleibt
weiterhin maglich, da diese Fahrplan-
takte nicht von der Deutzer kommend
nach Poll ,verbogen” werden.

m |m stddtebaulich hochst anspruchsvol-
len Abschnitt in der Deutz-Miilheimer
Strale kann eine ,Niederflurlinie” ver-
kehren. Damit wiirde eine Anforderung

erfiillt, die der ,Industriedenkmalbe-
wahrer” Prof. Dr. Walter Buschmann
nachdriicklich vorgetragen hat: ,Die
Deutz-Miilheimer StraBe ist mit den
dortigen Industriebauten der Gasmo-
torenfabrik Deutz (raum 13), Lindgens
& Sohne, Van der Zypen & Charlier und
Kohlistadt (Kunstwerk e.V. und Gebaude
9) eine der interessantesten und reiz-
vollsten industriehistorischen StralBen
weit iiber K6In hinaus. (...) Die Einpas-
sung in das Stadt- und Stral8enbild war
aber auch gestalterisch in der histori-
schen Version optimal mit den Befes-
tigungen fiir die Oberleitungen an den
Hausern, der Schieneneinbindung in die
StralBenoberflache mit dem unter dem
Asphalt sicher noch vorhandenen GroB3-
kopfpflastersteinen, Schinkelleuchten
und der Kombination mit Baumgriin.
Diese Qualitat lieBe sich nur mit einer
Niederflurbahn wieder erreichen."

Kommentar zur Lage der KVB
Schuld sind immer andere!

Die Kolner Verkehrshetriebe produzieren
seit einiger Zeit iiberwiegend schlechte
Nachrichten. Sicherlich sind die Be-
dingungen nach den globalen Krisen
der letzten Jahre schwierig. Ein nicht
geringer Teil der Probleme dieses Ver-
kehrsunternehmens ist allerdings haus-
gemacht.

Ostersonntag nach 21.30 Uhr: Die digi-
talen Anzeigentafel der Linie 13 kiindigt
die nachste Bahn Richtung Siilzgiirtel in
30 Minuten an. In der Gegenrichtung nach
Miilheim soll es sogar 40 Minuten dau-
ern, bis die Bahn kommt. GemaR Fahrplan
sollte es eigentlich einen 15-Minuten-
Takt geben. Zwei Bahnen fallen somit im
Abendtakt aus.

Anders als die DB verschweigt die KVB
Ausfalle und Verspatungen auf ihren di-
gitalen Anzeigen vollstandig. Die Angabe
,wegen erhdhten Verkehrsaufkommen
fahren die Bahnen in unregelmaBigen
Abstdnden” ist fiir den Fahrgast wenig
hilfreich. Friiher hieB es noch: ,Folgende
Bahn fallt aus .." Doch der Vorstand hat
beschlossen, dass diese Information ein

zu schlechtes Bild auf die KVB wirft. Also
wird sie verschwiegen.

Verschweigen und das Verschieben
von Verantwortung finden sich auch im
Qualitatsbericht, den die KVB als offent-
licher Dienstleister ihrem Auftraggeber,
der Stadt Koln, fiir das Jahr 2022 vorge-
legt hat. Zwar werden Mangel bestétigt,
die Schuld wird aber stets bei Anderen
gesucht.

Fahrausfille trotz Ausdiinnung

Im Mérz 2023 diinnte der KVB-Vorstand
den Fahrplan drastisch aus - zum Bei-
spiel ab 9:00 Uhr um 50 Prozent auf den
Linien 1, 5, und 18. Die Linie 4 fuhr nur bis
Leyendecker StraBRe - eine Haltestelle vor
dem wichtigen Umsteigepunkt AuBere Ka-
nalstrale. Auch einige Buslinien wurden
ausgediinnt oder eingestellt. Wie kann es
sein, dass derart bedeutende Anderungen
des Dienstleitungsvertrages nur mit einer
Mitteilung an die Politik bekannt gemacht
werden? Waren fiir diese Einschrankun-
gen nicht ein politischer Beschluss und
eine vertragliche Fixierung notwendig

® Nur Niederflurbahn(steige) und Eisen-
bahngiiterverkehr funktionieren auf
einer gemeinsamen Trasse zwischen
Stammheim und Flittard zukiinftig
ebenso wie bereits heute zwischen
Hohenlind und Frechen auf der Linie 7.

m Und fiir die heute iiberlasteten Linien
4 und 18 wird die Option einer Takt-
verdichtung von Diinnwald nach Klet-
tenberg iiber die Luxemburger Stralle
nicht verbaut, wenn hierzu die neue
Linie mit einem zweiten, oberirdi-
schem Gleis zwischen Severinstralle
und Barbarossaplatz von dem alten
Innenstadttunnel abgeleitet wird (vgl.
,Ubervolle Bahnen und Bahntrassen
am Limit in Koln - Flachendeckende
Verbesserungen statt Konzentration
auf nur eine Achse” in der RHEIN-
SCHIENE 63 aus dem Sommer 2019).

Heiner Schwarz,

VCD-Arbeitskreis OPNV 0

gewesen?

Geholfen hat es im Ubrigen nichts, Bah-
nen und Busse fallen weiterhin stéandig
aus. ,KVB muss 25.000 Fahrten ausfal-
len lassen” so die Uberschrift im Kolner
Stadt-Anzeiger vom 31. August 2023.
Diese Information musste sich die FDP-
Fraktion im Rat erst durch eine Anfrage
vom KVB-Vorstand holen.

Personalplanung

Der KVB-Vorstand schiebt viele Probleme
auf den - gerade auch im Vergleich mit
anderen Verkehrsunternehmen - sehr ho-
hen Krankenstand.

Schon seit Langerem sind unter ande-
rem die gebrochenen Dienste, also mor-
gens, dann mittags, dann nachmittags,
fiir das Fahrpersonal ein Argernis. Der
Personalwechsel erfolgt unterwegs, Kon-
takte mit Kollegen sind dabei minimiert.

Der Dienstplan ist immer weiter opti-
miert worden, zu Lasten des Personals.
Reserven gibt es wie auch bei den Fahr-
zeugen in den Betriebshofen schon seit
Langem nicht mehr. Wenige Betriebshdofe
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und das Abstellen an den Endhaltestellen
verlangern die Zeiten, bevor das Personal
den Dienst anfangen oder beenden kann.

,Wer zufrieden ist, ist auch deutlich
arbeitsfahiger”, so Stefanie Haaks, KVB-
Vorstandssprecherin. Wer jedoch aus-
schlieRlich Betriebs- und Kostenoptimie-
rung anstrebt, kann keine Zufriedenheit
des Fahrpersonal erwarten.

Von einer vorausschauenden Perso-
nalplanung ist kaum etwas zu merken.
So iibersteigen regelmaRig die tatsachli-
chen Krankheitsfélle, die fiir die Einsatz-
planung festgelegte Quote. Die Gesund-
heitsfiirsorge ist offensichtlich nicht aus-
reichend und hatte friihzeitig verbessert
werden miissen.

Ebenso sollte einem Unternehmen be-
kannt sein, wann wie viele Mitarbeitende
in Rente gehen, und es folglich friihzei-
tig damit beginnen, neues Personal zu
gewinnen und einzuarbeiten. Gibt hier-
zu Planungen des KVB-Vorstands? Und
wenn ja, seit wann?

Erst jetzt, also viel zu spat, wird ange-
sichts des manifesten Fachkrafteman-
gels offensiv nach Personal gesucht. Wie
Berichte einzuordnen sind, denen zufolge
Bewerbungen unter anderem mit der Be-
griindung abgelehnt wurden, die betref-
fenden Personen wiren iiberqualifiziert,
sei dahingestellt.

Ausfille der Technik

Ausfdlle von Fahrzeugen, Aufziigen,
Rolltreppen - da der KVB-Vorstand ent-
schieden hat, auch hier zu zu sparen,
fehlt es aktuell an Material zur Reparatur.
Lagerbestande wurden aufgeldst und
nun warten alle auf Ersatzteile, die teu-
er beschafft werden miissen. Auch wird
Fremdpersonal eingesetzt, doch auch die-
se Firmen sind selten zeitnah im Einsatz.
Und teuer.

Der KVB-Vorstand hat neue Fahrzeuge
bestellt. Doch geliefert werden sie spater
als vereinbart. Bei den Niederflurfahrzeu-
gen werden jetzt 25 Monate angesetzt.
Was steht in den abgeschlossenen Ver-
tragen liber die Verzdgerungen? Gibt es
eine Konventionalstrafe? Werden die zu-
sdtzlichen Kosten ersetzt? So miissen
die Niederflurbahnen eine erneute Haupt-
untersuchung in Aachen beim Hersteller
machen. Damit fallen die Bahnen in Kdln
aus und es gibt weitere Kosten. Und Arger
bei den wartenden Fahrgasten.

Bei der Neuanschaffung der Stadtbahn-
wagen (Hochflur) hatten KVB und Diis-
seldorfer Rheinbahn einen gemeinsamen

Vertrag mit dem Hersteller abgeschlos-
sen, allerdings zum Nachteil der KVB: Zu-
erst wurden die Diisseldorfer Fahrzeuge
gebaut, dann konnte die Rheinbahn ihre
Option auf weitere Fahrzeuge abrufen und
erst danach erhielt KoIn neue Fahrzeuge.

All diese Entscheidungen wurden vom
KVB-Vorstand getroffen und verantwor-
tet. ,Aus dem vorliegenden Qualitatsbe-
richt wird deutlich, dass die KVB ihre Leis-
tungen entsprechend den Vorgaben aus
dem offentlichen Dienstleistungsauftrag
erbringt” - so steht es in der Verwaltungs-
vorlage zum Qualitatsbericht 2133/2023
vom 17. August 2023. Wer auch immer zu
diesem Fazit kam, hat dem KVB-Vorstand
einen Persilschein ausgestellt.

\rul

kvb.koeln

Als Ausgleich fiir die Beeintrachtigungen
bot die KVB vor einigen Wochen Erdniisse
an.

In der Pressemitteilung der KVB zum Qua-
litatsbericht wird auf die Vielzahl der Qua-
litatsmangel iiberhaupt nicht eingegan-
gen. Sie beschaftigt sich ausschlieBlich
mit der kommenden Entscheidung zur
Ost-West-Achse. Unfalle werden benutzt,
um nachzuweisen, dass die Betriebsqua-
litat der Linie 1 nicht zufriedenstellen ist.
Losungsvorschlag der KVB: Bau eines U-
Bahn-Tunnels.

Besondere Herausforderungen

GroRbaustellen und GroRereignisse wie
die EM 2024 in Koln werden fiir den KVB-
Vorstand groRe Herausforderungen - so
steht es sinngemalR in der Hauszeitschrift

KVB-intern.

Im Jahr 2005 bewdltigte die KVB den
Weltjugendtag, ein Jahr danach die FuR-
ballweltmeisterschaft und wiederum ein
Jahr spater den evangelischen Kirchen-
tag - heute ware das Unternehmen dazu
nicht mehrin der Lage. Selbst die Verstar-
kungen im Advents- und Weihnachtsver-
kehr waren 2022 und 2023 nicht machbar.
Bei Spielen des 1. FC Kdln im Miingers-
dorfer Stadion fallen StraBenbahnen aus.

Eine Sperrung der Miilheimer Briicke
fiir den Schienenverkehr kann nur mit
massiven Einsparungen bei anderen Lini-
en - wie der 15 und 18 - iiberhaupt noch
gemeistert werden. Nebenbemerkung am
Rande: Konnte eine derart aufgestellte
KVB eine GroRbaustelle ,U-Bahn auf der
Ost-West-Achse” mit Umleitungen und
mehrjahrigen Streckenunterbrechungen
meistern?

Kein Regelfahrplan in Sicht

In absehbarer Zeit wird es keinen Regel-
fahrplan geben: ,2024 bleiben wir in ei-
nem speziellen Fahrplan, in dem kaum
Verstadrkerfahrten moglich sind und im
Busbereich Einschrankungen bleiben",
so Stefanie Haaks. Fiir 2025 kiindigt sie
sogar einen vollkommen neuen Fahrplan
an, der weniger Fahrten ausweisen wird.
Keine guten Aussichten fiir die Fahrgaste
und die Verkehrswende.

Da muss die KVB noch mehr Erdniisse
als Nervennahrung verteilen, wie in Miil-
heim kurz vor der Schienensperrung.

Ein Blick auf den Vorstand

Mehr als Peanuts verdient aber der KVB-
Vorstand. Stefanie Haaks bekommt 398
400 Euro, Peter Denshorn 388 900 Euro,
Jorn Schwarze 378 500 Euro und Tho-
mas Schaffer 331 600 Euro - alle Zahlen
fiir 2022 aus dem Vergiitungsbericht der
Stadtkammerin. Gutes Geld fiir gute Leis-
tung?

Zudem ist der Vorstand seit mehreren
Jahren intern so zerstritten, dass auch
eine Mediation nicht zu einer guten Zu-
sammenarbeit fiihren konnte. So wird
jetzt eine Beratungsgesellschaft beauf-
tragt, die den Vorstand beraten soll und
die Aufgabenfelder festlegt.

Fiir die Fahrgdste und das Personal ist
es entscheidend, dass der Vorstand sich
nicht mit sich selbst beschaftigt, sondern
seine Aufgabe erfiillt: KoIn - bewegen.
Roland Schiiler a
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Offentlicher Nahverkehr im Erftkreis
Neue Perspektiven fiir Frechen und Kerpen

Die Verlingerung der Stadtbahnlinie 7
von Frechen nach Kerpen ist umsetzbar.

Am 17. Januar prasentierte das Amt
fiir offentlichen Personennahverkehr im
Bergheimer Kreishaus die Vorstudie zur
Verlangerung der Stadtbahnlinie 7 von
Frechen nach Kerpen.

Insgesamt wurden sechs Varianten
vorgestellt. Zusatzlich zu der bisherigen
Trasse durch die Frechener FuRgangerzo-
ne nutzen alle untersuchten Varianten ab
dem Frechener Bahnhof die vorhandene
einspurige Trasse der Giiterbahn, die {iber
den Friedhof, die Burgstrale und Benzel-
rath fiihrt. Im weiteren Verlauf gibt es ab
Benzelrath mehrere Varianten fiir die An-
bindung der Frechener Ortsteile Grefrath
und Habbelrath sowie Kerpen.

Die vollstandige Prasentation kann im
Kreistagsinformationssystem des Rhein-
Erft-Kreises (sdnet.rhein-erft-kreis.de) un-
ter den Unterlagen zur Mitteilungsvorlage
27/2024 eingesehen werden.

Erhebliche Vorteile fiir Frechen ...

Fiir die Frechener Biirgerinnen und Biirger

ergeben sich einige Vorteile:

® Ein durchgangiger 10-Minutentakt zwi-
schen Frechen-Bahnhof und Kéln wird
maglich.

®m Zwischen Frechen-Benzelrath und
dem Frechener Bahnhof ist auf jeder
der beiden durch Frechen fiihrenden
Trassen ein 20-Minutentakt geplant,
dadurch ergibt sich fiir die Innenstadt
annahernd ein 10-Minutentakt.

® Die siidliche Innenstadt wird mit einer
zusatzlichen Haltestelle an der Burg-
stralle mit einem 200 bis 300 Meter
langen Ubergang zum Busbahnhof
und zur Haltestelle Frechen-Rathaus
erschlossen.

®m Das Gewerbegebiet Wachtberg wird
angebunden.

® Eine Alternative bei Storungen und
Sperrungen der FuBgéngerzone fiir
den Stadtbahnbetrieb wie an Karneval
oder zum Martinsmarkt wird moglich.

® Eine schnelle Schienenverbindung
nach Kerpen sowie nach Grefrath/
Habbelrath entsteht - heute existiert
nur ein Linienbusverkehr.

Auch die Priifung eines modernen Zu-

bringersystems von der Haltestelle Ben-
zelrath zum Ortsteil Grube-Carl wird von
den Gutachtern empfohlen und schon
mit Ideen wie H-Bahn, Schragaufzug oder
autonomer Bus auf eigener Trasse unter-
mauert

Zusammenfassend kann gesagt wer-
den, dass die vorgeschlagenen Losungen
fiir Frechen eine groRe Chance darstellen,
die heutigen Einschrankungen der Linie 7
- die einspurige Trasse durch die FuB-
gangerzone lasst keinen durchgéangigen
10-Minuten-Takt zu - zu {iberwinden und
dadurch die Kapazitdten zu vergroRern
und die Taktfrequenz gravierend zu ver-
bessern.

... und auch fiir Kerpen

Auch die Kerpener Biirgerinnen und Biir-
ger profitieren von einer schnellen Verbin-
dung nach Frechen sowie diversen Zielen
in KoIn. Gegeniiber heute konnte sich die
Fahrzeit von Kerpen Rathaus zum Freche-
ner Rathaus um bis zu 26 Minuten, zum
Kolner Heumarkt um 16 Minuten und zur
Kolner UniversitatsstraBe um 37 Minuten
verkiirzen.

Potential der Nord-Siid-Bahn

Angesprochen wurde in der Vorstudie
auch die Nord-Siid-Bahn-Trasse, die
noch etliche Jahre ausschlieRlich fiir den

Braunkohletransport genutzt wird. Hier
sind eine Korrespondenzhaltestelle sowie
ein Abzweig zum DB-Regionalbahnhof
Kerpen-Horrem angedacht.

Die Nord-Siid-Bahn konnte nach dem
Kohleausstieg fiir Nordrhein-Westfalen
und das Rheinland eine Rolle als mogli-
cher Bypass fiir KoIn spielen: Von Greven-
broich bis Briihl bietet sie eine kreuzungs-
freie Trasse mit Anschlussmdglichkeiten
an die Strecke Koln - Aachen.

Auch in Richtung Koln ware eine Erwei-
terung fiir den OPNV denkbar und zwar
vom Frechener Bahnhof iiber die beste-
hende Glitertrasse durch den Kolner
Stadtwald, iiber Lindenthal und Nippes
bis zum Niehler Hafen mit bereits vor-
handenen Anschlussmaglichkeiten an die
Strecke Dormagen - Kaln.

Wie geht es weiter?

Das Gutachten rechnet bei den meisten
Varianten mit einem hohen Kosten-Nut-
zen-Vorteil. Die ersten Bahnen konnten in
rund zehn Jahren fahren - es seien auch
friilhere Zwischenstufen denkbar.

Nun soll ein politischer Beschluss iiber
eine noch zu erstellende Machbarkeits-
studie gefasst werden, die unter ande-
rem detaillierte Trassenstudien sowie
Entwurfsstudien fiir die geplanten Halte-
stellen umfasst.

Hans-Georg Kleinmann d

Verlauf und Haltestellen der Variante 1a zwischen Kerpen und Bahnhof Frechen.
Quelle: Vorstudie zur Verlangerung der Stadtbahnlinie 7
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Sperrung der Miilheimer Briicke
Ein erstes Resiimee zum Stadtbahn-Ersatzkonzept

Seit dem 2. April ist die Miilheimer Brii-
cke fiir den Stadtbahnbetrieb gesperrt.

1. Zusatzlinien

Nach den bisherigen Beobachtungen wird
die Zusatzlinie 14 in der Relation Miil-
heim - Innenstadt gut angenommen und
entlastet die Linie 4. Die Linie 14 fahrt
deshalb in beiden Fahrrichtungen jeweils
zwei bis drei Minuten vor der Linie 4.

Holprig lauft der Betrieb derzeit an der
Wendeanlage KeupstralBe. Durch das
storungshehaftete Arbeiten der Weichen-
steuerung kommt es schon bei kleineren
Verspatungen zum Riickstau von Bahnen
vor der Einfahrt in die Haltestelle Keup-
stralle. Hier ist die KVB gefordert, an der
minimalistischen Technik nachzubessern
und betriebliche Regelungen fiir groRere
Verspatungen der Linie 14 vorzugeben.

Im Betrieb der Linien 14 und 19 fallt auf,
dass alle Fahrten zwar fahrplanseitig bis
zum Reichenspergerplatz verkehren. Die
Zielanzeige an den Fahrzeugen und Halt-
stellen weist hingegen nur den Ebertplatz
als Endhaltstelle auf. Dieser Widerspruch
sollte beseitigt werden.

Entgegen dem urspriinglich aufge-
stellten Ersatzkonzept fahrt die Linie 19
zwischen Klettenberg und Reichensper-
gerplatz nur in der morgendlichen Haupt-
verkehrszeit. Am Nachmittag diirfen sich
die Fahrgaste weiterhin mit der tiberfiill-

ten Linie 18 begniigen - keine guten Aus-
sichten fiir die folgenden sieben Monate.

2. Schienenersatzverkehr

Die Busse der Ersatzlinie 118 sind iiber
weite Teile des Tages gering besetzt. Dies
ist sicher auf die stauanfillige Strecke
liber die Zoobriicke und auf die ungiins-
tige und fahrzeitverlangernde Schleifen-
fahrt im Linksrheinischen zuriickzufiih-
ren. Der vom VCD vorgeschlagen End-
punkt am Ebertplatz (vgl. RHEINSCHIENE
Nr. 70, S. 12 und 13) ware wegen der
Innenstadtndhe und der vielen Umstei-
gemdoglichkeiten zu anderen Linien an
diesem Knotenpunkt weitaus sinnvoller.

3. Umsteigesituation

Die Haltestelle Stegerwaldsiedlung wird
als Verkniipfungspunkt zwischen den
Linien 3, 4, 14 und der Ersatzlinie 118
empfohlen. Leider ist der barrierefreie
Siidzugang mit Stand 17. April 24 immer
noch versperrt, da die dortige FuBganger-
ampel noch nicht wieder in Betrieb ge-
nommen wurde. Umsteigende Fahrgaste
sind gezwungen, den weiten Umweg liber
die nordliche, viel zu steile Rampe zu
nehmen. Mobilitatseingeschrankte Fahr-
gaste haben das Nachsehen und sind an
dieser Stelle vom OPNV ausgeschlossen.
Es muss der KVB zum Anliegen werden,

OPNV-Knoten Wiener Platz

50 Prozent weniger Kapazitat bei den

Die Sanierung der Miilheimer Briicke und
der Aufziige am Wiener Platz wird unzu-
reichend koordiniert.

Durch die Sperrung der Strecke iiber die
Miilheimer Briicke ist der Haltepunkt Wie-
ner Platz zu einem Zwangsumsteigepunkt
zwischen der Linie 18 und den Schienen-
ersatzverkehrbussen 118 und 113 sowie
den Stadtbahnlinien 4 und 14 geworden.

Damit die Fahrgdste komfortabel um-
steigen und von der U-Bahn zum Bahn-

steig der Linie 4 gelangen kdnnen, gibt
es Aufziige. Doch ungliicklicherweise
werden diese zwischen dem 25. Marz
und dem 25. Juni 2024 saniert. Einer
nach dem anderen, sodass die Fahrgdste
wenigstens einen Aufzug benutzen kon-
nen. Positiv ausgedriickt: 50 Prozent der
Aufziige bleiben in Betrieb.

Zuerst wurde der wichtige Aufzug fiir
den Umstieg zwischen der Linie 18 und
den Linien 4 und 14 sowie dem Schienen-
ersatzverkehr bis zum 13. Mai gesperrt.

diesen unhaltbaren Zustand schnellstens
abzustellen.

Leider besteht an dem barrierefrei
angelegten Siidzugang keine Querungs-
maglichkeit iiber die Ostliche Fahrbahn
des Bergischen Rings. Ein Umstieg zwi-
schen dem aus dem Linksrheinischen an-
kommenden Ersatzbus und der Stadtbahn
ist wegen der ausschlieBlichen Rampen-
nutzung erschwert und barrierefrei iiber-
haupt nicht moglich. Damit ist die in der
Information ,Touren ohne Treppen“ von
der KVB dargestellte ,volle Barrierefrei-
heit" keinesfalls gegeben.

4. Fahrgastverhalten

Die Fahrgaste nutzen neben den von der
KVB benannten Ersatzangeboten auch
die Regionalbuslinien SB 25 und 260
zwischen dem Wiener Platz und der In-
nenstadt. Hier kann eine zweite Bushal-
teposition an der Haltestelle Wiener Platz
stadteinwarts Entlastung bringen.

Die Park&Ride-Pldtze an den Stationen
der S-Bahnlinie S11 werden derzeit star-
ker genutzt. Das lasst auf eine vermehrte
Nutzung der S-Bahn zur ,Umfahrung” der
Miilheimer Briicke schlieBen. Ein zuver-
lassiger Betrieb dieser Linie ist folglich
umso wichtiger.

Heiner Schwarz/Stephan Weber,
VCD-Arbeitskreis OPNV a

Aufziigen

Im Anschluss daran soll der hintere Auf-
zug zu den Bussen an der Frankfurter
Strale saniert werden. Hoffen wir, dass
dann die seit Monaten kaputte aufwarts-
fiihrende Rolltreppe wieder in Betrieb ist.
Warum werden die Fahrgdste in Kdln-
Miilheim doppelt bestraft? Zwangsum-
steigen und dann die Kapazitdt der Auf-
ziige halbieren: Offensichtlich mangelt es
an der Abstimmung zwischen den betei-
ligten Abteilungen.
Wolfgang Besser d
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Linie 13

Liickenschluss nach Rodenkirchen

In der letzten Ausgabe der RHEIN-
SCHIENE (Nr. 70/2023) wurde iiber die
Machbarkeitsstudie zur Verlingerung
der Giirtelbahn von Klettenberg bis
Bayenthal berichtet. Jetzt geht es um
den Anschluss zu den Linien 16 und 17.
Eine kurze Verlangerung der Linie 13 fiir
einen Anschlusss an die Rheinuferstre-
cke hitte ein enormes Potential fiir die
Attraktivitat des OPNV im Kolner Siiden.

Es war die Seniorenvertretung des Stadt-
bezirks Rodenkirchen, die sich als ers-
te meldete: Zwischen der Haltestelle
Bayenthalgiirtel der Rheinuferbahn und
der kiinftigen Endhaltestelle der Linie 13
sollen die Fahrgaste 200 Meter zu Ful}
gehen, dabei die stark befahrene Rhein-
uferstraBe an einer Ampel {liberqueren:
fiir mobilitatseingeschrankte Menschen
unzumutbar, fiir alle Fahrgaste unkom-
fortabel, zeitaufwandig und genau das
Gegenteil eines attraktiven OPNV.

Dieses Manko diirfte auch den Pla-
nenden bewusst gewesen sein, denn sie
schlagen einen Parallelbetrieb der Bus-
linien 130 und 134 zu den Stadtbahnen
zwischen Rodenkirchen und Zollstock
vor. Der allerdings ist kosten- und per-
sonalintensiv, im Schiilerverkehr schon
heute nicht immer ausreichend.

Eine einfache Idee

Mit einer simplen Idee lassen sich diese
Probleme leicht und giinstig l6sen: die
Linie 13 vom 0stlichen Ende des Bayent-
halgiirtels auf die Rheinuferbahn bis nach
Rodenkirchen (und eventuell weiter bis
Siirth) zu fiihren, wo es bereits Wendean-
lagen gibt. Um die Liicke bis zur Rheinu-
ferbahn zu schlieBen, ware nur eine rund
170 Meter kurze zweigleisige Verlange-
rung der Strecke notig. Diese wiirde stra-
Renbiindig entlang des siidlichen Bayent-
halgiirtels verlaufen und am ostlichen
Ende die Rheinuferstrale queren.

Vielfaltige Vorteile

An den Bahnhof Rodenkirchen sind alle
Buslinien des Kdlner Siidens angebun-
den. Damit werden die Stadtteile siidlich
der A 4 unmittelbar mit den siidwestli-
chen Stadtteilen Kolns verkniipft. Die

Gleise Linke 13 -

Lilckenschluss Linie 13:
~170m zweigleisige Strecke

Rhainuferbahn - Bestand

Nur 170 Meter Verlangerung zwischen Bayenthalgiirtel und Rheinuferstral3e — mit vergleich-
weise geringem Aufwand lasst sich ein erheblicher Nutzen fiir den offentlichen Nahverkehr
im Kolner Siiden erzielen. Die Skizze veranschaulicht die Lage der zuséatzlichen Gleise.

Innenstadtstrecken werden entlastet, die
Linie 13 wird im Siiden besser ausgelas-
tet, die Fahrzeiten verkiirzen sich fiir viele
Menschen.

Das Potential ist gro: 37.000 Men-
schen wohnen in Rodenkirchen, Weil}
und Siirth, 38.000 Menschen in Wesse-
ling. Es profitieren alle Orte entlang der
Linie 16 bis Bonn und spater alle rechts-
rheinischen Ortschaften an der Linie 17
wie Langel und Oberkassel. In den weiter-
fiihrenden Schulen im Stadtbezirk Roden-
kirchen, dem Irmgardis-Gymnasium, der
Europa-Gesamtschule und dem Berufs-
kolleg Zollstock, werden tadglich 7.000
Schiilerinnen und Schiiler unterrichten.
3.000 Mitarbeitende der Diakonie Mi-
chaelshoven profitieren, ebenso viele der
13.000 Beschaftigte der Uni-Klinik.

Die Stadtbahn ist dafiir das optimale
Verkehrsmittel: Sie ist umweltfreundlicher
als Dieselbusse, aber auch leistungsfahi-
ger und nachhaltiger als Elektrobusse.
Fiir die Klima- und Verkehrswende bedarf
es eines attraktiven OPNV mit zahlreichen
Verkniipfungen innerhalb eines stadti-
schen Bahnnetzes, der Minimierung von
Umstiegen, die komfortabel und ziigig

funktionieren. Berlin mit seiner Ringbahn
und dem dichten Geflecht an Bahnlinien
ist das beste Beispiel dafiir. Bestatigt
wird dies durch die wenigsten zugelasse-
nen Autos pro Kopf unter den deutschen
GroBstadten. Davon ist Koln weit entfernt.

Nur geringer Planungsaufwand

Es ist nun also dringend nétig, die Mach-
barkeitsstudie fiir die Verlangerung der
Giirtelbahn um den Liickenschluss von
170 Metern und die Fiihrung der Linie 13
nach Rodenkirchen zu erganzen. Im Ver-
gleich zum stark erhéhten Nutzen der
Verlangerung ist dieser zusatzliche Auf-
wand gering, die nétigen Untersuchungen
konnten wahrscheinlich sogar parallel
zur restlichen Planung erfolgen. Um den
umstadndlichen Umstieg an der Bismarck-
siule sowie die drohende Uberlastung
der Linien 16 und 17 zu verhindern und
um zehntausende Menschen siidlich des
Giirtels anzubinden ist dies nun das letzte
notige Puzzlestiick.

Nicolas Blume d
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Baikal-Wupper-Magistrale Koln-Leichlingen
Ein Wintermarchen

Storungsinformationen der DB - Wo ist
der Wurm - ISTP, RIS oder ,Der Mensch“?

Am wetterhistorischen Mittwoch, dem
17. Januar 2024 - ihr erinnert Euch viel-
leicht: erster richtiger Wintereinbruch in
Koln seit 13 Jahren - verlassen die Kol-
leginnen und Kollegen friiher die Arbeits-
stelle, um ,noch nach Hause zu kommen®.
Ich dagegen fahre um 18 Uhr mit recht
zuverldssigen Bahnen zu einem unauf-
schiebbaren Termin in die KdIner City.

Der Busverkehr ist allerorten einge-
stellt.Seit 20:00 Uhr verkiindet der DB-
Navigator getreulich den Ausfall des Sto-
rungsinformationssystems fiir die RB 48.
Dennoch stampfe ich um 20:45 Uhr aben-
teuerlustig auf Gleis 1 im Kdlner Haupt-
bahnhof in Erwartung eines begliickend
geschenkten Regionalzuges planmaRig
um 20:52 Uhr. Ein wertvolles Saatkorn-
chen Zuversicht heit ,bauzeitbedingter
Komplettausfall des notorisch raudigen
Streckenabschnitts Mehlem - K&In“. Im
ganzen Bahnhof rollen viele Ziige, kaum
mehr als sonst fallen aus, zwar langere
Verspdtungen als iiblich, Eisregen und
weile Macht sind als Grund haufig, aber
nicht in der Mehrzahl, es gibt auch einige
plinktliche Bahnen. Und sogar ein paar
hilfreiche Ansagen von echten Menschen
aus dem Kolner Stellwerk.

Die Anzeigetafel auf Gleis 1 erweckt
lange den Eindruck einer regelgemal um
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20:52 Uhr abfahrenden Regionalbahn.
Aber weil unzutreffende Infos iiber Sto-
rungen auf der RB 48 in Navigator und
am Bahnhof auch bei optimalen Rahmen-
bedingungen - sagen wir mal milde, tro-
ckene Witterung, Ausfall anderer Ziige auf
der Strecke, Laufwegverkiirzung - eher
die Regel als die Ausnahme sind, harre
ich gespannt der Dinge.

Etwas Positives vorab: Die Infos in DB-
Navigator und am Bahnsteig sind grund-
sdtzlich synchron gleich lange falsch. Bis
21:15 Uhr st die Eisenbahn von 20:52 Uhr
ein verschollenes Wesen: Sie kommt
nicht und nichts Gber ihr Schicksal ist zu
erfahren. Dann springt die Anzeige auf die
nachste RB 48 um 21:25 Uhr. Ich denke:
Ein guter Schnitt fiir die Witterung ware
das ja, nur ein Zugausfall, bestenfalls
30 Minuten spater am Ziel.

Um 21:30 Uhr die erste Ansage an
Gleis 1 iiberhaupt: ,Die RB 48 Abfahrt
21:25 Uhr fallt wegen Vandalismus-Scha-
den aus.” Rowdytum im Schneegestober?
Ich rufe zu Hause an: werde wohl im Biiro
ibernachten. Wahrend ich die néchs-
te Bahn nach Chorweiler recherchiere,
plotzlich, aus dem Nichts ein Irrlicht der
Hoffnung? - die 20:52 Uhr kommt etwa
45 Minuten spater, aus dem weillen Trei-
ben auf die Anzeigetafel aufgetaucht. Das
ist es wert, erforscht zu werden, ich fiihle
mich wie Humboldt bei der Besteigung
des Chimborazo.
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Und tatsachlich: Die Fahrt ins Bergi-
sche und nach Norden wunderbar unbe-
eindruckt von Schneemassen, Eis und
Rieseln, vor, links und rechts der Trasse,
so wie friiher (,Alle reden vom Wetter. Wir
nicht.”), wie noch heute in der Schweiz
oder in Osterreich moderate 55 Minuten
spater am Ziel und einen traumhaften
Gang vom Bahnhof nach Hause durch
menschenleere, weillstrahlende Nacht.
Nur warum nicht friiher die Info - ger-
ne hatte ich im Warmen bei einem Tee,
Kolsch oder Grog gewartet.

Markus Meurer ]

Fakten zur Geschichte

Der weite Weg von
Storungsinformationen
bei der DB

Der Weg beginnt zum Beispiel beim Zug-
personal, das eine technische Storung
am Zug meldet oder bei einer automati-
schen Ist-Meldung (diese werden auto-
matisch erfasst, beispielsweise anhand
der Position des Zuges), die eine Ver-
spatung dokumentiert.

Die Disponentinnen von DB Regio und
DB Fernverkehr, die den Bahnverkehr
einzelner Streckenabschnitte koordi-
nieren, konnen iiber das ISTP, das Infor-
mationssystem Transportleitung Perso-
nenverkehr, zusatzliche Informationen
erfassen, zum Beispiel Verspatungs-
griinde, Anschlussentscheidungen oder
auch Ausfille.

Das Reisendeninformationssystem
(RIS) wiederrum wandelt als Verteiler
Daten aus dem ISTP in eine Kunden-
information um und spielt diese in die
verschiedenen Kandle, wie die Ansagen
und Anzeigen am Bahnsteig sowie die
Auskunft im DB Navigator oder die oft
zuverldssigere App ,Bahnhof live“. Die
Zugbegleiter von DB Regio oder DB Fern-
verkehr konnen mit einer speziellen RIS-
Anwendung auf ihrem Diensthandy auf
die Infos zugreifen.

Das System wird standig weiter digi-
talisiert und optimiert. Der VCD setzt
sich in Gesprachen mit der DB fiir Ver-
besserungen ein, insbesondere bei der
Ubermittlung der Daten von anderen
Eisenbahnunternehmen.
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Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)
Neues Zielnetz fiir 2040 veroffentlicht

Ende Mirz stellte der VRR sein neues
Zielnetz 2040 vor. Aus Sicht des Rhein-
landes verspricht es sowohl Licht als
auch Schatten. Nachfolgend dazu ein
paar Anmerkungen zu ausgewahlten-
Verbindungen.

Es kann nur begriiBt werden, wenn die
friiheren Direktverbindungen aus dem
Rheinland zum Niederrhein und in die Nie-
derlande wieder aufgenommen werden.
Allerdings weist das geplante Angebot
noch einige Unzuldnglichkeiten auf.

Von Koln nach Venlo

Zwei Punkte sind bei dieser Verbindung

wichtig fiir die Fahrgaste:

B Ein Regionalexpress sollte tatsach-
lich als Express fahren und nicht alle
Haltestellen bedienen. Sonst fahrt er
quasi als Regionalbahn. Faktisch gilt
dies aber fiir den RE13 ab Mdnchen-
gladbach und den RE8 ab Kdln Haupt-
bahnhof, da diese Ziige an allen Halte-
stellen halten und eine entsprechend
unattraktive Fahrzeit haben.

m Der friihere D-Zug Den Haag - Rotter-
dam - Eindhoven - Venlo - Mdnchen-
gladbach - Koln sollte als Euregioex-
press ERX (analog zum RRX) als ei-
genstandige Linie eingefiihrt werden.
Dann kann die Vorgabe von VRR und
VRS eines 30-Minuten-Takts fiir alle
Haltestellen erreicht werden.

Von Koln nach Geldern

Fiir diesen Zug ist die historische, aktuell
nicht mehr bestehende Verbindung Koln
- Kleve das Vorbild. Leider wird aber der
RE9 nicht konsequent bis Kleve, sondern
nur bis Geldern gefiihrt. Fiir den VRR ist
dieser Abschnitt zwar der fahrgaststarks-
te, auch miisste fiir eine Weiterfiihrung
noch die Schieneninfrastruktur ausgebaut
werden. Trotzdem sollte diese Option fiir
2040 vorgesehen werden, besonders
wenn die Verlangerung nach Nijmwegen
verwirklicht wird.

Auch fiir diesen Korridor gilt leider,
dass RE9 und RE10 zwischen Krefeld und
Kleve faktisch keine Regionalexpresse,
sondern Regionalbahnen sind. Der ERX
Nijmwegen - Kleve - Krefeld konnte folg-

lich wegen seiner geringeren Fahrzeiten
ein attraktiveres Angebot sein.

Verbindung Emmerich - Koblenz

Der RE5/RRX5 ist eine wertvolle Nord-Siid-
Verbindung entlang des Rheins zwischen
Emmerich und Koblenz. Diese Verbindung
wurde vom VRR zunehmend eingekiirzt -
heute fahren die Ziige nur noch von We-
sel bis nach Koblenz. Zukiinftig wird der
RRX5 in Diisseldorf gebrochen und endet
dort. Wie auch die zweite Niederrheinver-
bindung des RE19.

Anstelle des RRX5 soll der RRX6 aus
Herford die Verbindung iiber KdIn nach
Koblenz herstellen. Erganzend soll der
RRX4 aus Minden nach Remagen fahren.
Somit sind zwei Verbindungen aus Ost-
westfalen, aber keine Direktverbindung
zum Niederrhein und dem westlichen
Miinsterland geplant.

Hier ist eine Nachbesserung im Sinne
der Fahrgdste notwendig, denn eine di-
rekte Verbindung von Arnheim iiber We-
sel, Diisseldorf und Kdln nach Koblenz
ist weiterhin sinnvoll. Dies kann auch in
Form eines zusatzlichen ERX stattfinden,
der anders als RRX5 und RE19 nicht alle
Haltestellen bedient.

Durch einen weiteren RE2 von Miins-
ter {iber Haltern nach Koln wird der RE7
Rheine - Kdln entlastet. Die RB48 fahrt
weiterhin. Die ergdanzende S-Bahnlinie
S17 zwischen den Solinger und Kolner
Hauptbahnhdfen wird noch untersucht.

Damit werden hoffentlich die Ziige
plinktlicher. Zudem konnen die Halte-
punkte sinnvoller gestaltet werden.

Besonderheiten bei S-Bahnen

Sehr herausfordernd werden die unter-
schiedlichen S-Bahn-Takte an den Ver-
bundgrenzen sein: der VRR mit einem
15/30 Minuten Takt und der VRS mit ei-
nem 10/20 Minuten Takt.

Die Brechung zweier S-Bahn-Linien in
Bedburg ist sehr unlogisch. Die S12 von
Koln endet dort - und wird nach aktuel-
ler Vergabe von DB Regio betrieben. Die
S39X von Diisseldorf nach Bedburg endet
ebenfalls dort - und wird aktuell von ei-
nem anderen Verkehrsunternehmen be-
trieben. Durch unterschiedliche Vergaben
von VRS und VRR ergeben sich somit fiir
die Fahrgaste Zwangsumsteigepunkte.
Roland Schiiler d

Ausschnitt aus dem Zielnetz mit Taktfolgen fiir die Region nordwestlich von Koin
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RADVERKEHR

Neue Miilheimer Briicke

Eine Umweltbriicke fiir Koln

Von der Dauerbaustelle zum Fahrradpa-
radies?

Viele Menschen in Koln konnen es sich
kaum noch vorstellen: Vor dem Beginn
der Sanierung der Miilheimer Briicke im
Jahr 2019 fuhr der Autoverkehr vierspurig
tiber die Briicke - es waren rund 34.000
Fahrzeuge téaglich. Wahrend der Sperrung
der Leverkusener Briicke waren es sogar
40.000 mit vielen Lkw. Durch die fiir die
Baustelle notige Reduzierung auf zwei
Spuren wurde der Autoverkehr auf etwa
16.500 Fahrzeuge taglich reduziert - eine
groBe Entlastung.

Insbesondere am Clevischen Ring in
Miilheim ist es spiirbar ruhiger geworden,
auch die Feinstaubbelastung ging zuriick.
Dies hat auch Bezirksbiirgermeister Nor-
bert Fuchs erkannt: Die Sanierung der
Briicke habe ,fiir Miilheim auch einen po-
sitiven Effekt. Das Verkehrsaufkommen
wurde deutlich reduziert. Das gilt insbe-
sondere fiir den Lkw-Transitverkehr".

In Riehl ist der Riickgang des Autover-
kehrs sogar zum Teil noch deutlicher, wie-
so sollte man also nach der Sanierung die
Uhr wieder zuriickdrehen fiir mehr Auto-
verkehr?

Die seit 2019 bestehende Situation hat
gezeigt, dass der Verkehr auch mit nur
einer Autospur je Richtung auf der Brii-
cke ungehindert flieBt. Der Weg ist also

frei fiir breite Radfahrstreifen auf beiden
Seiten!

Deutlich mehr Platz
fiir Rad- und FuBverkehr

Die neuen Radfahrstreifen sollten jeweils
an der AuBenseite der Fahrbahn liegen.
Sie konnten ca. 2,40 m breit werden,
dazu kommen noch 75 c¢m als Sicher-
heitsraum (siehe die unten abgebildete
,Variante 1“). Diese Breite wiirde ausrei-
chend sein, um nebeneinander zu fahren
oder iiberholen zu konnen. Als Alterna-
tive sollte aber auch gepriift werden, ob
man die Radwege hoher legen kann, um
sie durch ein Bord von der Fahrbahn zu
trennen. Dadurch konnte der Sicherheits-
raum schmaler ausfallen und der Radweg
entsprechend breiter (siehe ,Variante 2“
auf Seite 18). Diese Variante wire aber
aufwandiger.

Auch der FuBverkehr wiirde deutlich
profitieren, da die Seitenrdume von we-
niger Radlern benutzt wiirden. Die alten
Radwege im Seitenraum beizubehalten
ware ohnehin nicht mdglich, da der Be-
standsschutz erloschen ist. Fiir die laut
den aktuellen Regelwerken ndtigen Brei-
ten ware hier kein Platz, auch nach der
Verbreiterung an den Pylonen nicht.

Laut den Prognosen fiir den Rad-
schnellweg entlang des Niehler Giirtels

wird sich der Radverkehr auf der Briicke
mindestens verdreifachen - von derzeit
6.000 auf bis zu 20.000 Rader pro Tag.
Mehr Platz fiir den Radverkehr wird also
zwingend notwendig sein, um hier den ge-
setzlichen Vorgaben Rechnung zu tragen.

Doch wie kdonnen so viele Radfahrer
auf die Briicke gelangen? Es braucht auf
beiden Rheinseiten eine gute Anbindung.

Linksrheinische Anbindung

Die Verbindung zum Fernradweg am
Rheinufer konnte deutlich verbessert
werden, indem die bestehende Rampe an
der Nordseite der Briicke verbreitert und
durch einen getrennten Radweg erweitert
wiirde. Noch besser wére eine zusatzli-
che Rampe, die von der Briicke direkt zur
Uferpromenade fiihren kdnnte.

An der Siidseite kann fiir die Verbin-
dung in Gegenrichtung ein neuer baulich
getrennter Radweg angelegt werden. Die-
ser wiirde parallel zur bestehenden siid-
lichen Zufahrtsrampe des Autoverkehrs
verlaufen.

Auch die Verbindung von und nach
Riehl wiirde deutlich komfortabler durch
Einrichtung von Radfahrstreifen auf der
Riehler StraBe und An der Schanz, die lii-
ckenlos mit der Briicke verbunden waren.

Zur Radschnellverbindung entlang des
Giirtels gdbe es in Richtung Westen eine
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Variante 1: Auf jeder Seite der Miilheimer Briicke wird eine Kfz-Spur in eine Radspur umgewidmet.

Grafik: Rainer Evertz
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direkte Verbindung.

In Gegenrichtung kann durch Bau ei-
nes getrennten Radwegs entlang des
Kuhwegs ebenfalls eine durchgehende
Verbindung zur Siidseite der Briicke ge-
schaffen werden.

Rechtsrheinische Anbindung

Aktuell sind die Gleise der Linie 4 noch
eine groRe Barriere. Durch die Reduzie-
rung der Fahrspuren auf dem Bergischen
und Clevischen Ring kann ein neuer Rad-
weg westlich der Gleise gebaut werden
und auch mehr Platz fiir den FuRverkehr
geschaffen werden. Fiir zusétzliche
Niederflur-Bahnsteige an der AuRlenseite
der Gleise ware ebenfalls Platz vorhan-
den, diese wiirden jedoch nur bei einer
Niederflur-Stadtbahn durch Miilheim Siid
bendtigt.

Die Kreuzung wiirde zu einer ,Protected
Intersection” (,Schutzkreuzung”) nach
niederlandischem Vorbild ausgebaut -
siehe dazu die Skizze auf der folgenden
Seite. Es kdnnen unter anderem zwei
neue Linksabbieger fiir den Radverkehr
eingerichtet werden, um aus Richtung
Siiden direkt auf die Briicke zu fahren
und um von der Briicke kommend direkt
in Richtung Norden zu fahren. Alle Rad-
wege im Kreuzungsbereich waren baulich
getrennt und hatten eine geschiitzte Am-
pelphase, um die Konflikte mit dem Auto-
verkehr weitgehend zu eliminieren. Fiir
eine bessere Erkennbarkeit und fiir einen
maximalen Komfort sollten alle Radwege
hier mit rot eingefarbtem Asphalt gebaut
werden.

Miilheimer Briicke vor der Sanierung: FuB- und Radverkehr teilen sich die schmale Neben-

anlage. Bei der Sanierung wurde lediglich die geféhrliche Engstelle an den Pylonen durch

eine Erweiterung der Fliache entschérft.

Durch neue breite Radspuren auf dem
Bergischen und Clevischen Ring kdnnten
diese Radwege liickenlos nach Norden
und Siiden fortgefiihrt werden.

Um auch in Richtung Osten eine best-
magliche Verbindung zu schaffen, sollte
die siidliche Querung am Wiener Platz
deutlich verbreitert und begradigt werden
und um einen getrennten Zweirichtungs-
radweg erganzt werden. Dieser wiirde
weiter iiber die Siidseite des Platzes zur
Frankfurter StraBe und zur Jan-Wellem-
StraBe fiihren.

Die nordliche Querung fiir den FuBver-
kehr wiirde ebenfalls begradigt, aktuell
miissen FuBganger hier einen grofen
Umweg machen. Die Querung wiirde in
der Verlangerung des bestehenden nord-

lichen Uberwegs iiber die Gleise liegen.
Dadurch kann die direkte Verbindung zur
Buchheimer StraBBe endlich wiederherge-
stellt werden.

Der Countdown lauft

Noch vor dem voraussichtlichen Ab-
schluss der Sanierung der Miilheimer
Briicke im Jahr 2026 muss die zukiinftige
Verkehrsfiihrung feststehen. Damit diese
auch den oben beschriebenen Anforde-
rungen des Radverkehrs entspricht, muss
zunéchst die Verwaltung mit Mut und
Uberzeugung voran gehen. Entscheidend
wird der politische Wille sein, diesem Weg
in die Zukunft zu folgen.

Nicolas Blume a

2,80 __J_.L_

AsE -] £,20 ne

27.30

L_ &3 _J

50 130 2,895 _J
|

_-J'J'_Lh_ 2,80

Variante 2: Die neuen Radspuren werden baulich von den Kfz-Spuren getrennt.

Grafik: Rainer Evertz
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Kreuzung Wiener Platz
Umbau zur Protected Intersection

Legende

[ ] Fahrbahn - Asphalt
[] Gehweg

[ Radweg - roter Asphalt
[ ] Haltestelle

[] Rampe I'E
[ Grinflache
B Griingleis

Nicolas Blume - April 2024

Die Initiative Neue Miilheimer Briicke

Die beiden hier dargestellten Varianten fiir Radspuren auf der Miilheimer Briicke wurden von der Initiative Neue Miilheimer Briicke
entwickelt, in der Einzelpersonen und Menschen aus verschiedenen Verbanden wie VCD, ADFC und GRUNE sowie Stadtteilinitiativen
wie Buchforst mobil, der Nachbarschaft Miilheim Nord und Radschnellverbindung GL-K vertreten sind. Die Initiative tritt dafiir ein,
die Miilheimer Briicke zu einer Umweltbriicke weiterzuentwickeln mit deutlich mehr Raum fiir den FuR- und Radverkehr und ebenso
deutlich weniger Belastungen durch den Kfz-Verkehr fiir die angrenzenden Stadtteile.

Fiir mehr und aktuelle Informationen zur Initiative siehe: neuemuelheimerbruecke.koeln

RHEINSCHIENE Nr. 71 19
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Dauerzahlstellen Radverkehr

Die Zahlen des Jahres 2023

In RHEINSCHIENE extra 13 sowie RHEIN-
SCHIENE 67 wurden die Daten der Zahl-
stellen aus den Jahren 2021 und 2022
analysiert. In diesem Artikel wird ein Up-
date mit den aktuellen Zahlen aus dem
Jahr 2023 gegeben.

Die Stadt Koln betreibt 20 Dauerzahlstel-
len fiir den Radverkehr. Zwei Zahlstellen
sind in 2023 in Betrieb gegangen und
noch in der Testphase. Es ist zu begrii-
Ren, dass die stddzische Verwaltung die
Anzahl an Zahlstellen kontinuierlich aus-
baut. So kann mit zusatzlichen Daten der
Stand des Radverkehrs analysiert werden.

Ausgewahlte Zahistellen

Abbildung 1 zeigt die langfristige Ent-
wicklung der Zahlen fiir den Radverkehr
an ausgewahlten Dauerzahlstellen. Bei
einigen Zahlstellen ist im Jahr 2023 eine
leichte Zunahme im Vergleich zu 2022
zu verzeichnen, bei anderen eine leichte
Abnahme. Ein wichtiger Einflussfaktor fiir
die Stagnation diirfte das Wetter gewesen
sein. Das Jahr 2023 war sehr nass. Mit
990 mm regnete es 2023 deutlich mehr
als 2022 mit nur 640 mm. Die Jahres-
durchschnittstemperatur lag in beiden
Jahren bei knapp 12 °C. Bei Regen stei-
gen weniger Personen auf das Fahrrad,
sodass die Zahlen an den Dauerzéhlstel-
len sinken. Eine genauere Analyse des
Wettereinflusses auf die Radverkehrs-
zahlen ist in RHEINSCHIENE extra 13 zu
finden.

Die Venloer StraRe ist die verkehrs-
reichste aller 20 Zahlstellen. Sie zeigt
eine stetige Zunahme an Radfahrenden
auf nun ca. 2 Millionen pro Jahr an -
und dies trotz der unzulanglichen Rad-
verkehrsinfrastruktur. Spannend diirften
die Zahlen des Jahres 2024 werden: Die
Venloer StraBe ist als Einbahnstrafe fiir
den Autoverkehr zwischen Giirtel und
Piusstrale nur noch stadteinwarts zu
befahren. Die Attraktivitdt und Sicherheit
fiir den Radverkehr sollte dadurch deut-
lich zunehmen, genauso wie die Zahl der
Radfahrenden an der Zahistelle. Zu hof-
fen ist auch, dass durch die Einbahnstra-
Renregelung die Venloer Stralle insheson-
dere ihren Ruf als Unfallschwerpunkt fiir
Radfahrende verliert. Dass die Venloer

StraBBe das hohe Niveau an Radfahrenden
halten konnte, ist insbesondere vor dem
Hintergrund positiv zu bewerten, dass es
seit etwa zwei Jahren mit der sanierten
Vogelsanger Strale eine attraktive und
auch vielbefahrene Parallelroute zur Ven-
loer Strale gibt.

Am Neumarkt und auf der Hohenzol-
lernbriicke stagnieren die Zahlen. Die
Radverkehrsinfrastruktur ladt dort nicht
zum Radfahren ein. Fiir beide Orte gilt:

Es sind zur Zeit intensive Diskussionen
iiber umfangreiche Anderungen an der
Infrastruktur im Gange. Die Entscheidung
zur Ost-West-Achse riickt naher — und mit
ihr natiirlich auch eine Entscheidung tiber
die kiinftige Radverkehrsinfrastruktur mit
dem Neumarkt als wichtigem Teil. Fiir
die Hohenzollernbriicke werden zur Zeit
Optionen zur Erweiterungen diskutiert.
Diese Erweiterung ist dringend notwen-
dig, um FuR- und Radverkehr zu trennen.

Abbildung 1: Im unteren Teil der Abbildung sind die jahrlichen Verkehrsstarken ausgewahl-
ter Zéhlstellen (in Millionen) fiir den Zeitraum von 2009 bis 2023 dargestellt. Im oberen
Teil sind der jahrliche Niederschlag sowie die Jahresdurchschnittstemperatur an einer

Wetterstation im Kolner Osten zu sehen.

Abbildung 2: Es sind die jahrlichen Verkehrsstarken ausgewéhlter Zahlistellen (in Millio-
nen) fiir den Zeitraum von 2076 bis 2023 dargestellt. Die Verkehrsstéarken der einzelnen

Zahlstellen sind pro Jahr aufaddiert.
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Der augenblickliche Mischverkehr ist fiir
ZufuBgehende und Radfahrende weder
sicher noch komfortabel.

Erfreulich sind die Zahlen auf der Deut-
zer Briicke, die nach einem jahen Absturz
zwischen 2014 und 2016 nun seit 2016
einen recht kontinuierlichen Trend nach
oben zeigen. Die Zahlstelle an der Bonner
Strale ist nach langem und erfreulichem
Aufwartstrend im Jahr 2021 aufgrund
einer Baustelle deutlich eingebrochen
und verharrt seitdem bei etwas mehr als
900.000 Radfahrenden pro Jahr. Die Zahl-
stelle an den Poller Wiesen zeigte 2020
einen Rekord von 930.000 Radfahrenden.
Dieser Hochststand ist vermutlich durch
die starke Zunahme des Freizeitverkehrs
wiahrend der Corona-Pandemie zu er-

Girtel in Ehrenfeld

klaren. Von 2020 zu 2021 gab es einen
deutlichen Riickgang, der wahrscheinlich
auf das kiihle Wetter in 2021 sowie die
Sperrung der Deutzer Drehbriicke zurlick-
zufiihren ist. Nach Wiedereroffnung der
Drehbriicke Ende 2022 stiegen die Zahlen
von 2022 auf 2023 wieder an.

Die generelle Entwicklung

Die Daten einzelner Zahlstellen kdnnen
durch Baustellen oder eine Pandemie
stark beeinflusst sein. AuRerdem spielt
das Wetter eine wichtige Rolle. Um eine
Aussage {iber die generelle Entwicklung
des Radverkehrs in KoIn zu treffen, soll-
te also eine moglichst groBe Anzahl an
Zahlstellen iiber einen mdglichst langen

Zeitraum betrachten werden. Dadurch
sollten sich kurzfristige Einflussfaktoren
wie Baustellen oder Wetter herausmitteln.
In Abbildung 2 sind die Daten von zehn
Zahlstellen seit dem Jahr 2016 darge-
stellt. Von 2016 bis 2023 hat der Radver-
kehr an den ausgewahlten Zahlstellen von
8,36 auf 10,61 Millionen Radfahrende zu-
genommen. Dies entspricht einer beacht-
lichen Steigerung von iiber 2 Millionen
oder 27 Prozent. Es ist auffallig, dass die
Zahlen seit 2018 zu stagnieren scheinen.
Sie schwanken um eine Marke von rund
10,5 Millionen. Ein klarer und deutlicher
Aufwartstrend ist nicht zu erkennen. Es
bleibt also weiterhin viel zu tun, um den
Radverkehr in K6In zu starken und mehr
Menschen fiir das Fahrrad zu begeistern.
Nicolas Sommer a

Demo fiir mehr Raum fiir den Fu3- und Radverkehr

Am 2. Marz 2024 wurde in Koln-Ehren-
feld fiir eine bessere Luftqualitat und
weniger Autoldarm, eigene Radspuren
auf der Fahrbahn und mehr Raum auf den
Gehwegen demonstriert.

Im Zusammenhang mit der barrierefreien
Umgestaltung der Stadtbahnhaltestellen
Subbelrather Strale/Giirtel und NuBbau-
merstralle ist auch eine Neuaufteilung
des StraBenraums rund um die NuBbau-
mer Strale geplant. Hierfiir wurden in
einer Vorlage der Stadt verschiedene Va-
rianten und deren Auswirkungen auf das
Verkehrsgeschehen untersucht. In der
Diskussion waren davon zuletzt nur noch
zwei Varianten: die von der Verwaltung
favorisierte Variante A, die eine einspu-
rige Kfz-Fiihrung und separaten Radspu-
ren auf beiden Seiten der Strale vorsieht,
und eine Variante C, die zwei Kfz-Spuren
in Richtung Subbelrather StralRe beibehal-
ten mochte.

Nachdem ein Verkehrsgutachten gro-
Rere Staus und Fahrtzeitverzogerungen
fiir den Kfz-Verkehr bei Umsetzung der
Variante A prognostiziert hatte, mehr-
ten sich die Stimmen etwa der IHK Kdln
oder in Teilen der Politik, die fiir die auto-
freundlichere Variante C pladierten.

Wenn die Bahnsteiganhebung in eini-
gen Jahren tatsachlich erfolgen wird, soll-
te der Kfz-Verkehr in Koln jedoch weiter

abgenommen haben, die Staugefahr also
deutlich geringer sein als im Gutachten
beschrieben. Wie im kiirzlich veroffent-
lichten Mobilitatsbericht Kéln zu lesen
ist, ist die mit dem Pkw pro Tag zuriick-
gelegte durchschnittliche Entfernung der
Kolnerinnen und Kolner zwischen 2017
und 2022 bereits um 17 Prozent zuriick-
gegangen. Dieser Trend wird sich, nicht
zuletzt im Hinblick auf die notwendige
Einhaltung der Klimaschutzziele, wei-
ter fortsetzen. Zudem kommt auch das
Gutachten zu dem Schluss, dass die Ver-
kehrsfiihrung auch einspurig maglich ist.
Es stellt lediglich in wenigen Zeiten des
Tages fest, dass es dort unter bestimm-
ten Voraussetzungen schwierig werden
konnte. Es ist deutlich zu hinterfragen,
ob sich die Infrastruktur an diesen Tages-
spitzen orientiert sollte.

Fiir die Umsetzung der Variante A
haben am Samstag, den 2. Marz 2024
nach sehr kurzer Vorbereitungszeit 250
Menschen demonstriert. Sie zeigten an-
schaulich, wie gut auf dem Giirtel gera-
delt werden kann, wenn die Infrastruktur
dafiir eingerichtet ist.

Zu der Demonstration hatten ADFC
Koln, Fahrradbiirgermeister, FUSS e.V.
Radkomm, Kidicalmass Koln, Kolner
Fahrradentscheid und der VCD Regional-
verband Koln aufgerufen.

Sonja Klug a

Rund 250 Menschen demonstrierten am
2. Marz in Ehrenfeld fiir eine bessere
Radinfrastruktur auf dem Giirtel.
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Ost-West-Achse

Viele ermutigende Fortschritte fiir den Radverkehr

In Zeiten des verkehrspolitischen Roll-
backs hilft die Freude iiber bereits Er-
reichtes, den Glauben an den Fortschritt
am Leben zu erhalten. Hier daher eine
Mutmachstory iiber eine StraBenachse,
die medial und parteipolitisch derzeit
umkampft ist wie lange nicht, aber - zu-
mindest auf den zweiten Blick - als Er-
folgsstory taugt.

Augustinerstralle, Pipinstrae, Cacilien-
stralle und HahnenstralRe, wohlklingen-
de Namen, die nur wenigen prasent sind
als Teilabschnitte der Ost-West-Achse,
die KdIn von der Deutzer Briicke bis zum
Rudolfplatz in einen Nord- und einen Siid-
teil zerschneidet. Geplant Ende der 20er
Jahre, um die Deutzer Briicke anzubinden,
unter der NS-Herrschaft als Aufmarsch-
strale vorgesehen und dann in den 50er
Jahren als autogerechte Strale vollen-
det. Endlose Kolonnen von Autos fahren
hier durch das Zentrum Kélns, flankiert
von groBen Parkhausern am Rand. Die
Kreuzung mit der Nord-Siid-Fahrt auf der
Hohe des Weltstadthauses markiert den
ultimativen Hohepunkt einer an asphal-
tierten Alptraumen reichen Stadt. Baume
oder Griin sucht man bis auf wenige Alibi-
biische vergebens. Architektur, die die
Breite der Fahrbahn aufnimmt und mit ihr
in Kontakt geht, existiert ebenfalls nicht.
Allenfalls die Bebauung der Hahnenstra-
e verspriiht Charme, der allerdings in
dem Verkehrsgetdse untergeht. Im Ge-
gensatz zu groBen Boulevards anderer
Stddte wie Berlin (Unter den Linden) oder

Cicilienstrale 2-0-(-)9. (Iinks) und 2024 (rechts)

Paris (Champs Elysée), die Grandezza
und Vielfalt ausstromen, ist die Ost-West-
Achse auf pure Funktionalitat ausgelegt.
Der Autoverkehr soll flieRen. Vorhandene
identifikationsstiftende Platze wie Heu-
markt und Neumarkt oder Kirchen wie St.
Maria im Kapitol und St. Aposteln werden
degradiert und ihres Zaubers beraubt.
Wie schon ware es, wenn hier vielfal-
tige Urbanitat, Architektur, Leben, Natur
und Verkehr stattfinden konnten. Eine
Magistrale, die verschiedene Formen
des Zusammenlebens und des Verkehrs
zusammenbringt und Orte zum Verwei-
len schafft. Diese Vision hat den VCD-
Arbeitskreis Radverkehr stets umgetrie-
ben, fanden doch seine ersten Geh- und
Fahrversuche entlang dieser Straf3e statt.

T
o
4 A 0

Abfahrt von der Deutzer Briicke zum Heumarkt 2009 (links) und 2024 (rechts)

Viele kleinteilige Verbesserungen und
Veranderungen wurden festgehalten und
den entsprechenden Gremien und Fach-
verwaltungen weitergeleitet. GroRere
Veranderungswiinsche galten als sakro-
sankt: Der Autoverkehr brache zusam-
men, wenn auch nur ein Zentimeter des
wertvollen Asphalts geopfert werde. Wer
Verdanderung wollte, musste stiickweise
vorgehen.

Doch dann kam eine Baustelle an zen-
traler Stelle, die das traditionelle An-den-
Rand-Schieben des Radverkehrs nicht
mehr moglich machte und zum Tiiroff-
ner fiir die gesamte weitere Entwicklung
wurde. Die Ideen wurden mutiger und es
wurde eine durchgehende Radspur von
Briick nach Weiden gefordert. So kam
es dann auch zum Achsenbeschluss im
Kdlner Rat, der genau dies mit aufnimmt
und auf den beiden groRen Achsen Kdlns
eine sichere und breite Infrastruktur fiir
den Radverkehr einfordert.

Cacilienstrale

Ausloser war der aufwandige Abriss des
Parkhauses und Neubaus des Hotels. Der
dort zunachst provisorisch auf der Stra-
Re gelegte Radweg wurde durch vereinte
Krafte vieler Beteiligter dauerhaft. Das
erste Mal wurde eine ganze Fahrspur fiir
den Radverkehr umgewidmet. Noch im-
mer ist es der Ort, wo deutlich wird, wie
die Ost-West-Achse als Fahrradachse
aussehen kann. Wandel wird hier erleb-
und erfahrbar. In der besten Welt denken
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wir uns noch Baume und Griin hinzu.

Deutzer Briicke

Die Deutzer Briicke war lange Zeit Bau-
stelle wegen des Umbaus des ehemaligen
Lufthansahochhauses und umfangrei-
chen Briickensanierungen. Der Radver-
kehr hatte nur notdiirftig Platz. Nun radelt
man hier beidseitig sicher in beide Rich-
tungen. Die Abfahrt am Heumarkt war
sehr schmal und gefahrentrachtig, nun
ist sie breiter ausgefiihrt und fiihrt weiter
auf einen schmalen Radschutzstreifen.
Auf der Deutzer Seite wird noch in die-
sem Jahr ebenfalls eine Abfahrt auf der
Fahrbahn fiir den Radverkehr eingerichtet,
damit entfallen die gefahrlichen Kurven
zu Haltestelle und Kreuzung. Auch der
seit einem Jahr erbaute Radstreifen auf
der Siegburger Strafle ist eine immense
Verbesserung. Der Erfolg gibt den Neue-
rungen Recht, die Siidseite ist zu Haupt-
zeiten so voll, dass es fast zwangslaufig
erscheint, eine Fahrspur dem Radverkehr
umzuwidmen.

Neumarkt

Neben den derzeit erbauten Querungen
zum Neumarkt kdnnen Radfahrende den
Platz nunmehr auch in Richtung Lungen-
gasse verlassen. Eine groRziigig ange-
legte Fiihrung in der Mitte des Asphalts
macht es moglich. Da dies mit einer
unterirdisch geschalteten Ampelphase
erkauft wurde, kann es nur als Einstieg in
eine fortschrittliche Infrastruktur gesehen
werden.

Rudolfplatz

Ein verlegter Taxistand und ein abge-
senkter Bordstein sorgen dafiir, dass
der Radverkehr nunmehr effektiv auf der
Strale gefiihrt wird und der Platz den
FuBgdnger*innen und Veranstaltungen
gehort. Ein wenig zusatzliche Infrastruk-
tur wiirde hier helfen, dass die Fiihrung
auch von allen Radfahrenden angenom-
men wird.

Aachener Strae

Direkt nach dem Rudolfplatz entfallt die
Benutzungspflicht des alten Radwegs,
der Weg ist also vom Rudolfplatz bis zum
neugestalteten Radweg ab der Brabanter
Strafe frei. Dem Radverkehr ist eine gan-
ze Spur gewidmet. Die Gastronomie, die
Aufenthaltsqualitat und die Sicherheit ge-

AugustinerstraBe 2009 (links) und 2024 (rechts)

winnen. Hier fahrt man bald komfortabel
bis zur inneren Kanalstrafle.

Aachener Weiher

Auf einer eigenen Spur umrundet der Rad-
verkehr den Aachener Weiher, fahrt bis
kurz vor den Ringen auf eigenen Wegen.
Wenig Worte fiir ein fast schon revoluti-
ondr langes Stiick sichere Infrastruktur.

PipinstraBe und Heumarkt

Der angelegte Radschutzstreifen ist eng,
erlaubt kein Uberholen, ist oft iiberlastet,
aber immerhin ein Fortschritt gegeniiber
dem friiheren baulichen Radweg, der
den FuBverkehr unter die Bogen des Ge-
schaftszentrums verdrangte.

Der Heumarkt hat auch einige Umge-
staltung erfahren, eine gute Losung, die
Sicherheit verspricht, steht jedoch noch
aus. Immerhin ist die Fiihrung von der

PipinstraBe auf die Kreuzung verbessert
worden.

Fazit

Der Riickblick zeigt, dass sich durch
viele kleine Umsetzungen etwas Neues
ergeben hat. Dabei wurde deutlich, wie
problemlos der Platz zwischen den Ver-
kehrstragern neu aufgeteilt werden kann.

Gleichzeitig gilt, dass der Radverkehr
nicht mehr warten kann. Seine Infrastruk-
tur ist an der Belastungsgrenze, auf der
Deutzer Briicke, vor allem auch auf der
Pipinstrale reicht der vorgesehene Platz
bei weitem nicht aus. Eine ziigige Um-
setzung der Beschliisse fiir eine durch-
gehende ausreichend breite und sichere
Infrastruktur ist angesagt.

Die ersten Schritte sind getan, das Tem-
po ist jedoch noch steigerungsfahig.
Michael Vehoff,

VCD-Arbeitskreis Radverkehr a

Radspur auf der Richard-Wagner-StraBBe 2021 (links) und 2024 (rechts)
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Hohenzollernbriicke

Theater um breitere FuB- und Radwege

Die Erweiterung des FuB- und Radweges
an der Siidseite der Hohenzollernbriicke
ist sinnvoll. Wie iiber die dazu vorliegen-
den Planungen diskutiert wird, ist hinge-
gen nur schwer verstandlich.

Spatestens seit die Liebeschldsser an
der Hohenzollernbriicke hangen, ist der
siidliche Seitensteg zum Engpass fiir den
FuB- und Radverkehr geworden. Im oft
sehr dichten Gedrange sind Konflikte an
der Tagesordnung.

Keine Entlastung auf Nordseite

Um dem Radverkehr eine Alternative an-
zubieten, ist seit langer Zeit eine Rampe
auf der Nordseite der Briicke in der Dis-
kussion. Doch mit jedem Anlauf werden
neue Griinde genannt, dieses Vorhaben
nicht umzusetzen. Mal weil} die Bahn
nicht, welche wichtigen Leitungen im
Boden liegen, mal weil keiner, wann was
geplant werden soll. Und alle warten auf
den neuen S-Bahnsteig am Bahnhof, weil
erst dann die Rampe fiir den Radverkehr
gebaut werden kann. Und eine Rampe
entlang der Rheinuferpromenade schei-
tert am Einspruch des Stadtkonservators.

Siidliche Erweiterung in Planung

Nach Jahren des Stillstands hat sich die
Verwaltung endlich der unertraglichen
Lage auf dem schmalen Siidsteg ange-
nommen und einen Vorschlag fiir eine
Erweiterung erarbeitet. Dieser hat sogar
die Zustimmung des Stadtkonservators
gefunden, der auch den Ernst der Lage
sieht: ,Die Last auf die Briicke ist zu groR.
Der Denkmalschutz kann die Briickener-
weiterung nicht verhindern.”

Der Dombaumeister schreitet ein

Doch pldtzlich stellt sich Dombaumeister
Peter Fiissenich mit publizistischer Breit-
seite gegen die Erweiterungspldne. Seine
Losungen, wie das Problem der ,Kampf-
zone FuB- und Radverkehr” (Stadtrevue
April 2024) sind weit in die Zukunft ge-
richtet, ,wenn die DB die Hohenzollern-
briicke saniert”. Oder er verweist auf die
angedachten Briicken an der Bastei und
am Ubierring, deren Umsetzung ange-

sichts der starken Bedenken bei
Stadtplanung sowie Denkmal-
und Landschaftsschutz im Unge-
wissen liegt.

Er beschwort, dass der Dom
seinen Status als Weltkulturerbe
verlieren konnte, obwohl die Er-
weiterung sein Erscheinungsbild
von der anderen Rheinseite nicht
beeintrachtigt. Da sind andere
Hochhauser eher eine Gefahr.

Dann spricht er von den histo-
rischen drei Bogenbriicken, von
denen beim Wiederaufbau nach
dem Krieg zunachst nur zwei fiir
die Eisenbahn und den schmalen
Steg errichtet wurden. Doch wel-
che Uberraschung: Seit dem Ausbau der
S-Bahn vor iiber 20 Jahren gibt es die feh-
lende dritte Bogenbriicke bereits. Inzwi-
schen hat er die Forderung nach eine wei-
teren Bogenbriicke auch wegen der damit
verbundenen Kosten zuriickgenommen
und will nun eine Erweiterung des Stegs
ohne neue Briicke, die allerdings statisch
nicht machbar ist.

Sein nachstes Bemiihen gilt nicht mehr
der Verbreiterung der Briicke, sondern er
erweitert den Problemraum. Er sucht Ver-
biindete und spricht die Architekten des
linksrheinischen Heinrich-Boll-Platzes an,
damit diese wegen des drohenden zusatz-
lichen Radverkehrs ihr Urheberrecht gel-
ten machen und ein Veto einlegen.

Richtig ist, dass die Planung von Hein-
rich-Boll-Platz und Museum Ludwig aus
den 80er Jahren stammt und der heutige
Umfang des Radverkehrs auf der Hohen-
zollernbriicke noch nicht absehbar war.
Daher enthilt der Platz und seine Verbin-
dung zur Briicke technische Bauten, die
den ehemals breiten Raum einschranken.
Weil dies so ist, soll in der Logik des Dom-
baumeisters auch der Steg an der Hohen-
zollernbriicke nicht verbreitert werden.

Engstellen an den Briickenkopfen

Die neue Briicke fiir den FuR- und Radver-
kehr soll elf Meter breit sein und rechts-
rheinisch auf die Reste der alten Briicken-
rampe am Reiterdenkmal treffen. Abgese-
hen von einer kurzen Engstelle ist dort so
viel Platz, dass sich Rad- und FuRverkehr
gut arrangieren konnen.

Dichtes Gedrédnge auf der Hohenzollernbriicke - die
Erweiterung des FuB3- und Radwegs auf der Siidseite
der Briicke kdnnte fiir Entlastung sorgen.

Schwieriger ist die Lage auf der links-
rheinischen Seite. Die Engstelle direkt
am Reiterdenkmal wird sich durch die
baulichen Gegebenheiten nicht groRartig
verandern lassen. Damit werden Rad- und
FuBverkehr in Zukunft leben miissen. Da-
fiir wiirde aber auf dem Briickensteg die
Situation deutlich entspannter.

Doch auf dem Heinrich-Boll-Platz gibt
es eine weitere Engstelle aufgrund der
Platzsperrungen bei Konzerten in der
Philharmonie. In den 80er Jahren gab es
noch keine Rollkoffer und Skatebords,
deren Schall tiber die Pflasterung in den
Konzertsaal iibertragen wird. Die Stadt
Koln gibt lieber Kosten fiir das Personal
aus, das die Absperrung iiberwacht, als
fiir eine Sanierung. Dies hat aber zur Fol-
ge, dass sich Rad- und FuBverkehr auf
einen schmalen Raum drangen miissen,
zum Gliick meist ohne groRere Probleme,
da hier erfreulicherweise Riicksicht ge-
nommen wird.

Auch die Biirgergemeinschaft Altstadt
wurde von Herrn Fiissenich angespro-
chen. Sie spricht sich gegen die Erweite-
rung des Stegs aus, da sie den drohen-
den Radverkehr - besonders mit Lasten-
fahrradern - aus der Altstadt raushalten
mdochte. Mochte sie im Umkehrschluss
mehr Lieferfahrzeuge in der Altstadt?

Herr Fiissenich und seine Unterstiitzer
sorgen dafiir, dass das Gedrangel auf
der Hohenzollernbriicke so bleibt, wie es
ist. Oder haben sie sogar eine heimliche
Agenda und wollen den Radverkehr auf
der Hohenzollernbriicke ganz verbieten?
Roland Schiiler a
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Fahrrad-Entscheid Koln

E Stadtche for et Radche?

Seit dem 20. April ist der Fahrrad-Ent-
scheid Kdln in der Domstadt auf den
StraBen unterwegs und sammelt Un-
terschriften fiir bessere Fahrradwege.
Doch was fordern wir eigentlich genau?
Und was wird mit den Unterschriften pas-
sieren?

Kalker HauptstraBe: Auf einem schmalen,
roten, holprigen Radweg schldngelt Carla
sich zwischen Menschen und Auslagen
hindurch. Ein wenig spater nicht mal mehr
das: Der Radweg hort einfach auf, und sie
muss sich zwischen die zweite und dritte
Autospur in den flieRenden Verkehr vor
der groBen Kreuzung einfdadeln. Kurze
Freiheit in Deutz, bevor sie vor und nach
der Deutzer Briicke je drei Ampel passiert,
um den Rhein zu iiberqueren.

Fahrradfahren in KIn - man schwankt
zwischen Euphorie (auf den neuen Fahr-
radspuren auf den Ringen) und Frust-
ration (auf der Luxemburger StraBe).
Im Mérz vergangenen Jahres haben wir
deshalb den Fahrrad-Entscheid Kdln ge-
griindet - mit einem ganz klaren Ziel: Wir
wollten ein Biirgerbegehren fiir mehr und
vor allem sicherere Fahrradwege in Koln
starten. Fiir uns immer klar: Unsere For-
derungen sollten dabei kurz bleiben und
sich auf ganz Koln beziehen, wir wollten
einen Wandel fiir alle Fahrradfahrenden
herbeifiihren.

Neue Herausforderungen
fiir die Kolner Verkehrspolitik

Unsere Forderung basiert auf dem Rad-
verkehrshauptnetz, dass die Stadt Kdln
im September 2022 fiir alle Stadtbezir-
ke beschlossen hat. Dieses Netz sieht
fiir Hauptverkehrsachsen (auch ,gelbes
Netz“ genannt) bessere und durchge-
hende Fahrradwege vor. Auf kleineren
Nebenstralen (,griines Netz“) sollen
andere MaRnahmen fiir ein angeneh-
mes Miteinander von Autos, Fahrradern
und Passant*innen sorgen, zum Beispiel
Tempo-30-Zonen oder Fahrradstra3en.
Ein schoner Plan, der das Fahrradfahren
in KéIn sicherer und angenehmer machen
wiirde. Allerdings hat das Radverkehrs-
hauptnetz einen Schwachpunkt, und zwar
ist es lediglich ein unverbindliches Ziel-
konzept ohne konkreten Zeitplan.

Es tut sich was in Koln - in Innenstadt-
nahe spriefen mehr und mehr neue, brei-
te Fahrradspuren aus dem Asphalt. Und
trotzdem sterben jedes Jahr Fahrradfah-
rende im Kdlner StralRenverkehr. Nach
dem Krieg lag die Stadt in Schutt und
Asche - und gemaR der damaligen Mode
stampfte man eine neue, autogerechte
Stadt aus dem Boden. Das rdcht sich 70
Jahre spater, im Angesicht von neuen Le-
bensentwiirfen, mehr Mobilitdt und der
Klimakrise. Was die Stadt tut, reicht noch
nicht, um den modernen Herausforderun-
gen gerecht zu werden.

Mehr Radwege,
mehr FahrradstraBen

Deshalb braucht es uns. Wir sind Kdlne-
rinnen und Kolner aus ganz verschiede-
nen Veedeln - eine vielfaltige Bewegung
fiir einen Fahrrad-Aufbruch. Gemeinsam
mochten wir sicherstellen, dass die Stadt
Koln den Sprung nach vorne schafft und
bis 2030 80 Prozent ihres Radverkehrs-
hauptnetzes umsetzt. Dafiir fordern wir,
dass jahrlich auf 40 Kilometer Strallen
des gelben Netzes 2,5 Meter breite Fahr-
radwege entstehen, die vom Kfz-Verkehr
maglichst baulich getrennt sind und nicht

Im vergangenen Herbst hat der Fahrrad-Entscheid einen Pop-Up-Radweg auf der Kolner

von freien Rechtsabbiegern gekreuzt wer-
den. Weiterhin fordern wir fiir das griine
Netz, dass dort jahrlich 30 Kilometer neue
Fahrradstralen entstehen. Jedes Jahr
soll die Stadt K&In ihr Vorgehen in einem
Bericht begriinden.

Das mag erstmal etwas kompliziert
klingen. Das liegt daran, dass ein Biirger-
begehren konkrete Forderungen mit Zah-
len verlangt, damit die Stadt Kdln genau
weil, was sie umsetzen soll. Eigentlich
muss man sich aber nur drei zentrale Din-
ge merken: Wir fordern breite und sichere
Fahrradwege auf Hauptverkehrsachsen,
mehr FahrradstraBen und Transparenz
von der Stadt KoIn bei der Umsetzung. Mit
diesen MalRnahmen wollen wir fliissigen
und sicheren Fahrradverkehr in KoIn er-
maglichen. Wenn du das gerne unterstiit-
zen mochtest, dann freuen wir uns iber
deine Unterschrift!

Unterschreib
fiir bessere Radwege!

Doch wo und wie kann man unterschrei-
ben? Unsere Sammelphase begann ab
dem 20. April und wurde mit einem groRen
Auftaktevent im Biirgerhaus Stollwerck
eingeldutet. Es gab Essen und Getranke,

Roonstral8e organisiert. Auf dem Foto: Joost, Lea und Nina
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ein Kinderprogramm, ein paar Kunst- und
Handwerksstande und vieles mehr. Bands
und DJs sorgten fiir die Stimmung.

Seit dem Auftaktevent triffst du uns
in der Stadt, kannst bei unseren Sam-
melstellen unterschreiben oder uns den
ausgefiillten Unterschriftenzettel per
Post schicken. Sammelstellen sind Ca-
fés und Laden in ganz Koln, die unsere
Unterschriftenzettel ausliegen haben.
Dort kannst du einfach vorbeigehen und
unterschreiben oder schon ausgefiillte
Zettel vorbeibringen — wenn du zum Bei-
spiel selber im Freundeskreis gesammelt
hast. Fiir die Zusendung per Post findest
du die Adresse auf dem Unterschriften-
zettel. Den Unterschriftenzettel findest
du zum Ausdrucken in Kiirze auf unserer
Webseite.

Unterschreiben kann jede*r wahlbe-
rechtigte Kolner*in ab 16 Jahre und zwar
nur per Hand auf unserem offiziellen
Unterschriftenzettel. Online ist das Un-
terschriftensammeln fiir Biirgerbegehren
leider nicht mdglich.

Piktogrammketten

Was ist eigentlich
ein Biirgerbegehren?

Mit einem Biirgerbegehren kdonnen sich
Biirger*innen auch aulerhalb von Wahlen
demokratisch an der Politik beteiligen.
Dazu konnen wir eine Forderung an den
Stadtrat stellen, sofern sie durch knapp
30.000 unterzeichnende Menschen un-
terstiitzt wird. Wenn diese Unterschriften
vorliegen, muss sich der Stadtrat zu der
Forderung positionieren - und sie entwe-
der annehmen oder ablehnen. Sollte er
den Antrag ablehnen, wird aus dem Biir-
gerbegehren ein Biirgerentscheid. Dann
diirfen alle Kdlner*innen zur Wahlurne
gehen und abstimmen, ob die Forderung
umgesetzt werden soll oder nicht. Wir
sind voller Tatendrang und sehr zuver-
sichtlich, dass wir die Unterschriften zu-
sammenbekommen werden!

Auf dem Weg brauchen wir jede Un-
terstiitzung, die wir kriegen konnen. Wir
freuen uns, wenn du in deinem Freun-
des- oder Bekanntenkreis oder in deiner

Uberall, nur nicht in Koln

Eine ortliche Behorde weigert sich, ein
landesweit zugelassenes und sinnvolles
Instrument umzusetzen.

Nach jahrelangem Streit zwischen dem
Team des Fahrradbeauftragten und der
Kdlner StraBenverkehrshehdrde kam ein
Erlass des Verkehrsministers NRW: Zur
Sichtbarmachung und Forderung des
Radverkehrs ist es erlaubt, Fahrrad-Pikto-
gramme auf die Fahrbahnen zu markieren
- und zwar mehrere hintereinander als
sogenannte Piktogrammkette. Darauf hat
eine Reihe von Stddten dieses Instrument
umgesetzt.

Der NRW-Erlass gilt in ganz NRW? Nein,
eine kleine Verwaltung namens Stralen-
verkehrshehorde Koln weigert sich.

Zum einen behauptet sie, die Anord-
nung von Markierungen auf der Fahrbahn
sei ,ein Geschaft der laufenden Verwal-
tung”. Damit reagierte die Behorde auf
einen Beschluss der Bezirksvertretung
Lindenthal, aufgrund der Haufigkeit von
Unfallen zwischen Rad- und Kfz-Verkehr
eine Fahrradpiktogrammkette auf der Lu-
xemburger Strale zu markieren. Gleich-

wohl will sie trotzdem keine Fahrradpik-
togrammkette markieren. Diese ,seien
in der StraBenverkehrsordnung nicht
geregelt. Der Erlass des Ministeriums ba-
siere vielmehr auf einer Forschungsreihe,
mit der einzelne Fallbeispiele untersucht
wurden”, so die eindeutige Aussage der
StralRenverkehrsbehdorde gemaR Kdlner
Stadt-Anzeiger vom 29. Februar 2024.

Ein Erlass des Ministeriums, der auf
Forschungserkenntnissen beruht und auf
dieser Grundlage die Piktogrammkette
regelt, wird von der Kdlner StraBenver-
kehrsbehorde nicht Ernst genommen. ,So
wolle die Stadtverwaltung derzeit die Pik-
togramm-Ketten auch erst einmal testen
und zwar an geeigneten ,Pilotstandorten’
in der ganzen Stadt.” So die Aussage in
der Zeitung.

Die Kolner Stralenverkehrsbhehorde als
eigene Forschungsanstalt, die Ergebnisse
anderer Forschungen Uiberpriift.

Zudem sollen an ganzen drei (!) Pilot-
standorten in Koln diese stadteigene For-
schung vollzogen werden. Urspriinglich
waren es mal fiinf Standorte - bei neun
Stadtbezirken.

Familie Unterschriften sammelst. Oder
wenn du ihnen von uns erzahlst. Denn
wir wollen eine breite Bewegung sein, die
viele verschiedene Menschen erreicht. Du
kannst auch auf der Strale fiir den Fahr-
rad-Entscheid Unterschriften sammeln.
Dazu statten wir dich mit Materialien
und geniigend Infos aus, damit du jeder
Situation gewappnet bist. Und niemand
muss alleine sammeln: Jeden zweiten
Mittwoch um 19:30 Uhr im Horsaal G der
Uni Kdln findet als Teil des Plenums unser
Sammler*innen-Treffen statt. Dort kannst
du dich mit anderen Sammler*innen aus-
tauschen und zusammentun.

Mehr Infos erhdltst du auf unserer
Webseite: fahrrad-entscheid.koeln oder
schreib uns einfach eine E-Mail unter:
info@fahrrad-entscheid.koeln
Natalie Horn
Fahrrad-Entscheid Koln a0

Beispiel fiir ein Fahrradpiktogrammkette

Wie lange Koln, wie lange die Sicherheit
fiir den Radverkehr in Koln auf die Umset-
zung eines Erlasses des Landes NRW war-
ten muss, dies bestimmt die Kdlner Stra-
Renverkehrshehorde in eigener Hoheit.
Roland Schiiler d
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Team fiir Nahmobilitat

Aktuelles zum Radverkehr in Koln

Das Team fiir Nahmobilitat der Stadt Koln
prasentiert lhnen die neuesten MaBnah-
men zur Forderung des Radverkehrs.

,Kolner Standard” und
neue Ampel fiir Radfahrende
auf der Tel-Aviv-Strale

Die Stadt Koln hat Ende 2023 circa 1.400
Meter Radfahrstreifen nach dem ,Kdlner
Standard” auf der Neukollner Strale, Tel-
Aviv-Strale, dem Blaubach und der Turi-
ner StraBe geschaffen. Der Kdlner Stan-
dard sieht die Markierung von 2,50 Meter
breiten Radfahrstreifen anstelle eines
Kfz-Fahrstreifens vor.

Wo es die Fahrbahnbreite zulieR, wur-
den Sicherheitsrdume zwischen Auto- und
Radverkehr markiert. Zuvor existierten
hier gar keine Radwege. Die Einrichtung
kostete knapp 350.000 Euro.

Auf der Tel-Aviv-Strale wurde auf Hohe
der Abfahrt zur Severinsbriicke eine neue
Ampelanlage eingerichtet. Diese sichert
die Weiterfahrt des Radverkehrs in Rich-
tung Ulrichgasse, indem sie den zur Se-
verinsbriicke abfahrenden Autoverkehr
anhélt. Dabei fordern Radfahrer*innen
ihre Freigabe mittels Detektoren in der
Fahrbahn und Videodetektoren automa-
tisch an.

Mit Umsetzung der MaBnahme wurde
die Netzliicke auf der Nord-Siid Fahrt zwi-
schen der CécilienstraBBe bis zum Volks-

Beigeordneter Ascan Egerer, Fahrradbe-
auftragter Jiirgen Méllers und Susanne
Rosenstein vom Amt fiir Verkehrsmanage-
ment stehen mit ihren Fahrradradern an der
neuen Ampelanlage an der Tel-Aviv-Stralle

auf Hohe der Severinsbriicke (von links)
© Stadt Kdln

Ampel mit Griinpfeil fiir Radfahrende
© Stadt Kdln

garten in einer Lange von insgesamt zwei
Kilometern geschlossen.

78 Griinpfeile fiir Radfahrende -
erste Standorte
in Miilheim und Kalk

Die Stadt Koln brachte 13 neue Griinpfei-
le fiir Radfahrende an Ampeln an. Darun-
ter befinden sich erstmalig Standorte in
den Stadtbezirken Miilheim und Kalk. Im
Stadtgebiet gibt es damit insgesamt 78
Griinpfeile fiir den Radverkehr.

Die neuen Griinpfeile fiir den Radver-
kehr im Rechtsrheinischen befinden sich
unter anderem auf der Bergisch Gladba-
cher Stralle und der Gremberger Strafle.
Auch im Linksrheinischen wurden weitere
Griinpfeile angebracht.

Bei einem Griinpfeil kénnen Radelnde
nach vorherigem Anhalten, auch bei roter
Ampel, vorsichtig rechts abbiegen. Da
Radfahrende Wind und Wetter unmittelbar
ausgesetzt sind, sind die kiirzeren Warte-
zeiten besonders wichtig.

Durch die Beteiligung an der Erprobung
des Griinpfeils fiir Radfahrende im Jahr
2019 und die hohe Anzahl der bisher
umgesetzten Griinpfeile nimmt die Stadt
KoIn bundesweit eine Vorreiterrolle ein.

Neue Linksabbiegemaglichkeit
an der Heidelberger StraRe

Am Knotenpunkt Heidelberger Strale/
Kopernikusstrale hat die Stadt KoIn eine
neue fahrradfreundliche Bordsteinabsen-
kung sowie eine eigene Fldche fiir links-
abbiegende Radfahrende eingerichtet.
Wer aus Buchheim kommend nach links
in die Kopernikusstral8e einbiegen moch-

te, hat jetzt die Mdglichkeit, sich auf der
neu markierten Flache aufzustellen.
Dieser Teil der Heidelberger Stralle so-
wie die KopernikusstraBe sind wichtige
Abschnitte auf der stark befahrenen Ver-
bindung zwischen Buchheim, Buchforst,
Kalk und Deutz. Sie sind auBerdem Teil
der RadPendlerRouten im Rechtsrheini-
schen, die als schnelle Radverbindung
kiinftig eine attraktive Infrastruktur inshe-
sondere fiir Pendler*innen bieten sollen.

Radweg am Knoten Heidelberger Stralie/

Kopernikusstral3e © Stadt Kéln

21 EinbahnstraBen in Nippes
fiir den Radverkehr geoffnet

Im vergangenen Jahr wurden im Bezirk
Nippes 21 EinbahnstraRen fiir den Rad-
verkehr entgegen der Fahrtrichtung ge-
offnet und entsprechend beschildert.

Im Stadtbezirk Nippes gibt es insge-
samt 161 EinbahnstraBen. Davon sind
bereits 61 Einbahnstrallen vollstadndig
und weitere acht in Abschnitten fiir den
Radverkehr entgegen der Fahrtrichtung
geoffnet.

Die Stadt KdIn 6ffnet die Einbahnstra-
Ren, um inshesondere Umwege fiir den

Verkehrszeichen 220 (Einbahnstra8e) mit
Zusatzzeichen 1022-10 (Zweirichtungsrad

verkehr) © Stadt Koln
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Neue Markierungen fiir den Radverkehr
auf der Houdainer Strale an der Ecke zur
Hauptstral3e in Ziindorf © Stadt KoIn

Radverkehr zu reduzieren und Netzliicken
zu schlieRen. Die Offnung weiterer Ein-
bahnstralen fiir den gegenlaufigen Rad-
verkehr im Bezirk Nippes wird fortlaufend
gepriift.

Durchgehende
Radverkehrsverbindung
zur Groov in Ziindorf

Auf der Houdainer StraBe zwischen
Schmittgasse und HauptstraBe wurde
ein Fahrradschutzstreifen entgegen der
Fahrtrichtung zum Autoverkehr eingerich-
ten. Um das Parken in diesem Bereich
besser zu ordnen, markierte die Stadt
Koln am linken Fahrbahnrand die Park-
platze. Dariiber hinaus wurde die zulds-
sige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
auf 30 km/h reduziert.

Auf der Hauptstrale zwischen Houdai-
ner StraBe und der Kreuzung Hauptstra-
Re/Burgweg wurde entgegen der Fahrt-
richtung zum Autoverkehr einen Radfahr-
streifen in einer Breite von zwei Metern
markiert. Hierfiir entfallt die linke Fahr-
spur. Durch die Markierung des Radfahr-
streifens wurde die Netzliicke zwischen
der Fahrradstrale Houdainer Stralle und
dem Burgweg geschlossen.

Mit diesen MaBnahmen schaffte die
Stadt Koln eine durchgehende Verbindung
fiir Radfahrende, die aus Wahn und Libur
auf der Fahrradstralle Houdainer Stralle in
Richtung Groov unterwegs sind.

Aktuelle MaBnahmen

Fahrradfreundlicher Umbau der Kitsch-

burger und Diirener StraBe ist abge-

schlossen

m Schaffung von Aufstellflichen und in-
direkten Linksabbiegern

m Errichtung eines Schutzstreifens im
Abschnitt zwischen Diirener Strale
und Haydnstrale

m Gesamtkosten 780.000 €

FahrradstraBe am Weidenbach wird ein-

gerichtet.

m Es handelt sich hierbei um einen Lii-
ckenschluss der Fahrradstralenachse
zwischen Fleischmengergasse und
Salierring.

m Mit der Einrichtung der Fahrradstralle
wird die Querung im Kreuzungsbereich
taleonswall/Am Weidenbach verbes-
sert.

Termine und Veranstaltungen

Fahrradbeauftragter on Tour
2024: Vorbeikommen und mehr
rund um das Thema Radverkehr
erfahren

Das Team des Fahrradbeauftragten
der Stadt Koln ist an verschiedenen
Terminen wieder in allen Stadtbezirken
unterwegs und steht fiir Fragen und An-
regungen rund um das Thema Radver-
kehr zur Verfligung. Zudem gibt es fiir
Interessierte praktisches Zubehor, die
das Radfahren sicherer und angeneh-
mer machen.
An ein paar Termine werden wir von
der mobilen Zweirad-Priifstation vom
Allgemeinen Deutschen Automobil-
Club (ADAC) Nordrhein und der Koor-
dinierungsstelle Verkehrsmobilitat der
Polizei Koln begleitet.
Bei der mobilen Zweirad-Priifstation
konnen Radfahrer*innen ihr Fahrrad, Pe-
delec oder E-Bike kostenlos iiberpriifen
und Kleinigkeiten sofort reparieren las-
sen. Die Fachkrafte nehmen beispiels-
weise Licht, Bremsen, Gangschaltung
und Motor unter die Lupe.
Die Koordinierungsstelle Verkehrsmo-
bilitat der Polizei Koln steht ebenfalls
mit praktischem Zubehor und Fragen
und Anregungen zur Verfiigung.
An folgenden Terminen ist das Team
des Fahrradbeauftragten unterwegs:
® 14.05.2024 Porz
Porz Mitte|Sparkasse
(Wochenmarkt), 9 - 13 Uhr

m 06.06.2024 Kalk
Humboldt-Gremberg|Gremberger

StraRe (Wochenmarkt), 9 - 13 Uhr
B 12.06.2024 Miilheim

Wupperplatz (Wochenmarkt),

Schutzstreifen Kolner StraBe (Lovenich)

wird eingerichtet.

m Voraussichtlich ab Mai beginnen die
Markierungsarbeiten fiir die Einrich-
tung eines Schutzstreifens im Ab-
schnitt zwischen Zuse- und Ottostrale

®m Markierung von roten Furten in Ein-
miindungsbereichen zur Erhohung der
Verkehrssicherheit

m Verbesserung der Schulwegerschlie-
Bung

Stadt Koln d

9 - 13 Uhr mit der Koordinierungs-
stelle Verkehrsmobilitat der Polizei
KoIn und der Zweirad-Priifstation
des ADACs

m 27.06.2024 Innenstadt
Rudolfplatz (Wochenmarkt)
16 - 20 Uhr

®m 16.07.2024 Lindenthal
Auerbachplatz (Wochenmarkt)
9 - 13 Uhr

m 29.08.2024 Ehrenfeld
Gorlinger Zentrum (Wochenmarkt)
9 - 13 Uhr mit der Zweirad-Priif-
station des ADACs

m 04.09.2024 Rodenkirchen
Maternusplatz (Wochenmarkt)
9 - 13 Uhr

m 28.09.2024 Neumarkt
5. Aktionstag Mobilitat
11 =15 Uhr

polisMOBILITY expo &
conference

22.-23.05.2024 im Congress Centrum
Ost der Koelnmesse

Zweitdgiges Event zur Zukunft von Mo-
bilitat und urbanem Leben

polisMOBILITY camp

24. - 25.05.2024 am Rudolfplatz
Informationen, Austausch und Kreati-
vitat fiir eine klimaschonende, sozial
gerechte und zukunftsfahige Mobilitat

STADTRADELN Kaln

28.08. - 17.09.2024
Anmeldungen jetzt schon maoglich:
www.stadtradeln.de/koeln
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Radeln ohne Alter

Das Recht auf Wind in den Haaren in jedem Alter

Seit vier Jahren organisieren wir in Kdln
Radausfliige fiir mobilitatseingeschrank-
te Menschen.

Wer im Sommer in Kdln zu FuB oder mit
dem Fahrrad unterwegs ist, hat sie ver-
mutlich schon mal gesehen: eine knallro-
te Fahrrad-Rikscha mit zwei Fahrgdsten
vorne nebeneinander in der Sonne und
mit Nase und Haaren im Fahrtwind.

Dahinter steckt der Kolner Verein der
weltweiten Initiative ,Radeln ohne Alter”,
die in der ganzen Stadt mobilitatseinge-
schrankten Menschen kostenlose Rik-
scha-Fahrten als Freizeitfahrten ermdg-
licht. Menschen, die selbst nicht mehr in
die Pedale treten kdnnen, geniellen auf
diese Weise trotzdem die Freude einer
Fahrradtour mit ,Wind in den Haaren".

Die Fahrgaste erleben ihre Stadt, wo
und wie sie mdchten, im Griinen, im
Veedel oder am Rhein, ausgenommen
sind nur StraBen wie die Ziilpicher, deren
Schienen ein zu hohes Risiko fiir Rikscha-
schaden darstellen.

Seit 2020 in Koln

Das urspriinglich 2012 in Kopenhagen
entstandene Projekt (Cycling without Age
- CWA) gibt es mittlerweile in iber 55
Landern auf der ganzen Welt, in Deutsch-
land in mehr als 150 Orten, in Kdln seit
2020 und mit inzwischen 28 Rikschas, die
im vergangenen Jahr rund 2.000 Fahrten
absolvierten. Initial mit der Anschaffung
einiger privater Rikschas und stadtischer

,Radeln ohne Alter” bei einer Aktion der Kidical Mass (links) und des CSD (rechts)

RADELN
OHNE ALTER
KOLN e

Unterstiitzung gelang es einer Gruppe en-
gagierter Ehrenamtler*innen, das Projekt
in vielen Senioreneinrichtungen in allen
Bezirken der Stadt zu etablieren. Neben
diesen Rikschas an Senioren- und Pfle-
geeinrichtungen gibt es auch fiinfzehn
sogenannte ,Veedels-Rikschas" - iiber
das gesamte Kdlner Stadtgebiet verteilt.
So haben auch Menschen, die nicht in ei-
ner Pflegeeinrichtung, sondern zuhause
wohnen, die Mdglichkeit, das Angebot
der Rikscha-Fahrten zu nutzen. In eine
Rikscha passen bis zu zwei Fahrgaste.
Sie werden von sogenannten ,Pilotinnen
und Piloten" gefahren, radbegeisterten
Menschen, die eine griindliche Schulung
durchlaufen haben.

Die Fahrten sind Spazierfahrten - rein

| % \

zum Vergniigen und gratis, also keine
Taxi-Konkurrenz; sie dauern gewohnlich
1,5 bis 2 Stunden. Die Route wird vor
dem Start besprochen, Zwischenstopps
sind nach vorheriger Absprache mdoglich,
zum Beispiel beim Lieblings-Café oder bei
der Eisdiele.

Aber auch Fahrten zu besonderen An-
ldssen wie Kidical Mass, Demos wie Fri-
days for Future, CSD, GroRdemonstratio-
nen, Made Pride oder Karnevalsumziige
werden immer wieder gemacht, teilweise
mit bis zu 15 Rikschas auf einer Veran-
staltung. Fahrten sind auch zu besonde-
ren Feiern denkbar, etwa Geburtstag oder
Hochzeitstag.

Auch fiir die Pilot-/innen ist es ein
wunderbares Engagement: immer an der
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frischen Luft, mit Gliicksmomenten und
Dankbarkeit bei den Fahrgasten und viel
Freude in den Gesichtern, auch bei vielen
Passanten.

Ein Beispiel

Am Besten versteht man aber die Moti-
vation fiir die ehrenamtlichen Vereinsmit-
glieder am Beispiel eines konkreten Fah-
rerlebnisses. Die Nachbarin eines 75-jah-
rigen mit verschiedenen gravierenden
internistischen Erkrankungen hatte eine
Fahrt durchs Veedel angefragt. Der altere
Herr, nennen wir ihn Herrn S., war seit 18
Monaten nicht mehr aus seiner Wohnung
im zweiten Stock ohne Aufzug an der
Luxemburger Strale gekommen. Alleine
fiir die zwei Etagen runter bendtigte er
zehn Minuten. Begleitet wurde er von sei-
ner Nachbarin. Herr S. wollte unbedingt
iiber die Luxemburger Stralle fahren, um

Alfred-Schiitte-Allee

zu sehen, welche Geschéfte und Kneipen
von Friiher noch existierten. Immer wie-
der klatschte er vor Begeisterung in die
Héande, wenn er mitbekam, dass es ein
Geschaft noch gab, AnschlieBend ging
es ganz nach seinen Wiinschen kreuz
und quer durch sein Veedel, er strahlte
iiber das ganze Gesicht und war absolut
begeistert. Als wir schlieBlich nach gut
2,5 Stunden wieder in der zweiten Etage
vor seiner Wohnung standen, meinte er:
,Hui, jetzt wieder hier hoch war verdammt
anstrengend, aber fiir das tolle Erlebnis
hat sich die extreme Anstrengung des
Treppensteigens doch gelohnt.”

Diese Erlebnisse sind fiir unsere
Pilot*innen die denkbar beste Motivati-
on fiir ihr Engagement. Wir unterschei-
den bei Radeln ohne Alter im Ubrigen
zwischen Kapitan*in, diese sind neben
eigenen Fahrten fiir die gesamte Orga-
nisation eines Rikschastandortes, inklu-

Ein erstes Fazit nach dem Umbau

Die Umbaumafnahmen an der Alfred-
Schiitte-Allee sind beendet - nachfol-
gend eine erste Bewertung.

In den letzten Monaten wurden in dem Ab-
schnitt zwischen der Drehbriicke und der
Miillergasse StraBenverschwenkungen,
Barrieren, Parkpldtze auf die Fahrbahn
und ein Zebrastreifen angelegt. Zwi-
schen Drehbriicke und Siidbriicke wurde
eine FahrradstraBe angeordnet. Diese
MaRnahmen sollen dazu fiihren, dass die
Alfred-Schiitte-Allee fiir Radfahrende und
ZufuBgehende sicherer wird. Vordringli-
ches Ziel ist die Vertreibung der Poser-
und Tuning-Szene. Hier hat sich auch eine
Biirgerinitiative stark eingebracht. Der
Radverkehr soll auf der StraRe fahren und
die seitliche Allee den FuBganger:innen
vorbehalten bleiben.

Der optische Eindruck

Der auBerliche Eindruck ist gut: Die Um-
gestaltung wirkt wertig, hier sticht vor
allem die breite Markierung zum Rand
der Fahrbahn in den Farben weil} und
rot heraus. Die rote Farbe soll der neue
Standard werden, um eine Fahrradstrale
zu markieren. Dies wird durch grofRe und

regelmaBig aufgebrachte Piktogramme
verdeutlicht. Die weille Markierung am
Fahrbahnrand stellt den angemessenen
Abstand zum ruhenden Verkehr her und
sorgt dafiir, dass nicht zu weit rechts
radgefahren wird. Zusdtzlich wird der
Eindruck erzeugt, dass die Fahrbahn ver-
kleinert ist. Dies ist vor allem an der Dreh-
briicke deutlich sichtbar.

Auf der gesamten Lange der Strale
sind Engstellen eingerichtet, sodass ein
Begegnungsverkehr von zwei Autos kaum
maglich ist. Die umgesetzten Mafinah-
men zeigen eine hochwertig gestaltete
StraBe, die auch tatsachlich zur Verkehrs-
beruhigung beitragen kann.

Fragwiirdige neue Parkplatze

Wo Licht ist, ist auch Schatten und auch
dieser darf nicht verschwiegen werden.

Auf dem Deutzer Abschnitt wurde die
Anzahl der Parkplatze massiv erhoht. Es
wurden 50 Parkplatzen geschaffen, die-
sen stehen 12 Haarnadeln als Fahrradab-
stellplatze gegeniiber. Dies ist ein klares
Missverhdltnis auf einer Fahrradstrale
und Radausflugsroute in einem Land-
schaftsschutzgebiet.

Schon jetzt fallt auf, dass die Autostell-

sive Pilot*innenaushildung und Fahrten-
organisation zustandig. Die Pilot*innen
werden ausfiihrlich geschult und fiihren
danach die Fahrten eigenverantwortlich
durch. Jeder Standort verfiigt {iber einen
eigenen digitalen Terminkalender, iiber
den Fahrgéaste und Pilot*innen zusam-
mengefiihrt werden.

Die Kontaktaufnahme mit den jeweili-
gen Standorten einer Rikscha erfolgt un-
kompliziert iiber die Website des Vereins:
www.radelnohnealter.koeln. Hier kann in-
teraktiv auf dem Stadtplan erkundet wer-
den, wo der ndchste Standort einer Rik-
scha in wohnortnahe ist und auf welchen
Wegen eine Fahrtvereinbarung erfolgen
kann. Jeder Standort verfiigt zudem {iber
einen eigenen Flyer, der alle Kontaktmdg-
lichkeiten zur Fahrtvereinbarung zusam-
menfasst.

Giinter Hotes,
Radeln ohne Alter a

Fahrbahnverschwenkungen und Engstellen
sollen die Geschwindigkeit, mit der die
Alfred-Schiitte-Allee befahren wird, senken.

platze gerne von dauerparkenden Wohn-
mobilen in Beschlag genommen wer-
den. Ansonsten scheinen an normalen
Werktagen die Parkflachen deutlich tiber
dem Bedarf zu liegen. Dies hat negative
Auswirkungen auf den Erfolg der MaR-
nahmen, da der Effekt der Verengung nur
bei belegten Parkplatzen eintritt. Durch
weitere Haarnadeln wiirde man nicht nur
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Bei der Umgestaltung entstanden nur wenige neue Fahrradabstellanlagen (links), aber zahlreiche neue Kfz-Parkplétze (rechts).

das Missverhdltnis von Rad- und Autoab-
stellmoglichkeiten verbessern, sondern
auch den Effekt der Verkehrsheruhigung
verstarken, da sie auch bei Nichtbelegung
fiir Verengung sorgen. Daher sollten je-
weils zu Beginn und am Ende jeder Kfz-
Parkflache Fahrradabstellanlagen aufge-
stellt werden. Weiterhin ist zu iiberlegen,
ob eine Bewirtschaftung oder zumindest
eine Hochstparkdauer hilfreich ist.

Im Porzer Teil ist die Lage anders:
Sowohl die Schiitte-Werke als auch die
Gastronomie bendtigen Parkflachen. Al-
lerdings wird hier noch nicht gemaR den
neuen Regeln geparkt, sondern nach wie
vor unter den Bdumen. So steht zuviel
scheinbarer Parkraum zur Verfiigung und
die gewiinschten Effekte treten nicht ein.

Die Raser- und Poserszene ist laut Be-
richten der hiesigen Tageszeitung und ei-
genen Beobachtungen weiterhin prasent.
Zwar werden kaum Rennen gefahren, die
Beldstigung durch Larm und Dreck bleibt
aber bestehen. Hier ist noch Geduld notig,
bis im Juni die Baumscheiben abgepollert
werden und nur noch auf der Fahrbahn
geparkt werden kann. Wichtig wird auch
sein, die Einhaltung der Regeln strikt zu
kontrollieren.

Noch viel Radverkehr auf FuBweg

Die seitliche Allee ist im Deutz Teil ein rei-
ner FuBweg, im Poller Teil ein gemischter
Rad- und FuBweg. Auf beiden Abschnitten
konnen kurzfristige MaBnahmen helfen,
den Fahrradverkehr sicher auf die Fahr-
bahn zu fiihren. An der Siidbriicke kdn-
nen Markierungen den Radverkehr auf
die hier beginnende Fahrradstrale leiten.
Mdglicherweise miissen hierfiir die dort
stehenden Haarnadeln auf die Fahrbahn
versetzt werden. In Gegenrichtung kann

die in der Nahe der Drehbriicke vorhande-
ne asphaltierte Rampe beseitigt werden,
sodass der Radverkehr von der Drehbrii-
cke kommend auf der Fahrbahn bleibt
und sich nicht hochgeleitet fiihlt.

Noch zu viel Autoverkehr

Eines konnen weder die vorgeschlagenen
kurzfristigen MaBnahmen noch die Um-
baumafnahmen verdecken, der politische
Beschluss, die Drehbriicke fiir den Auto-
verkehr wieder zu 6ffnen und nur am Wo-
chenende und in den Ferien zu sperren,
war eine Fehlentscheidung. Dieser Rats-
beschluss war ein Startschuss fiir wei-
tere Konflikte, nicht aber fiir vertragliche
Losungen. Fiir den Autoverkehr dient die
Alfred-Schiitte-Allee ausschlieBlich als
Schleichweg, um die Siegburger Strale
schnell zu umfahren. Dementsprechend
hoch ist das Tempo der Autos.

Die Auswirkungen auf den nichtmoto-
risierten Verkehr sind immens. Dem Rad-
verkehr wird der sichere Raum genom-
men, die Fahrradstralle wird zur Farce.
Den ZufuBgehenden
wird dann wiederum
der Raum unter der
Allee genommen, da
die Radfahrenden
dorthin ausweichen.

Im Sommer konn-
te sich die Situation
noch verstarken, da
die lppigen Park-
moglichkeiten viele
dazu verleiten wer-
den, ihr Auto hier
abstellen zu wollen.
Die oben skizzierten
Losungen sind also
nur Flickschusterei.

Die Losung

Aus diesem Dilemma gibt es letztlich nur
eine, aber sehr offenkundige Losung: Die
Alfred Schiitte Allee muss im Deutzer Teil
zu einer reinen FahrradstraBe werden.
Die Drehbriicke bleibt geschlossen, am
Wochenende kann mit Hilfe von Pollern
die Einfahrt an der Siidbriicke komplett
gesperrt und bei Bedarf fiir den Spezial-
verkehr ohne groBeren Aufwand geregelt
werden.

So entsteht ein breites Rheinufer ohne
Autoverkehr, ein Naturbereich, der vielen
Menschen Erholung bieten kann und der
den Anforderungen an einen ruhigen Ort
des Larmschutzkonzepts der Stadt Koln
genligt.

KolIn konnte so mit geringem Aufwand
ein groBes Gebiet mit hoher Aufenthalts-
qualitat und naturbelassenem Flair fiir
alle erhalten. Diese groRe Chance sollte
genutzt werden, die Umsetzung kostet nur
ein paar Poller.

Michael Vehoff
VCD-Arbeitskreis Radverkehr a

Drehbriicke mit Markierung als Fahrradstral3e
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Max-Becker-Areal

Bei der Mobilitat ist noch viel Luft nach oben

Am 18. Mirz fand in Koln-Ehrenfeld eine
friihzeitige und gut besuchte Beteiligung
der Offentlichkeit am Bebauungsplan-
verfahren statt. An mehreren Themen-
standen gab es die Mdoglichkeit, Fragen
an die Planer zu richten. Aus Sicht des
VCD gibt es bei der gezeigten Planung
noch erheblichen Nachbesserungsbe-
darf.

Der VCD empfiehlt, den Autoverkehr wei-
testgehend aus dem Quartier zu halten.
Das gilt besonders fiir die geplante Grund-
schule sowie die Kita; hier konnten elekt-
risch versenkbare Poller mit intelligenter
Zufahrtberechtigung installiert werden
- so wie auf dem untenstehenden Foto
in Mondsee bei Salzburg zu besichtigen.

Poller am Eingang in eine FuBgangerzone
in Mondsee bei Salzburg

Uberértliche
FuB- und Radverbindungen

Zur Unterstiitzung des Fuf- und Radver-
kehrs bietet sich eine Anbindung des
wichtigen OPNV-Knotens ,Venloer Stra-
Re/Giirtel” iiber den angedeuteten ,Gleis-
radweg" vor.

Eine planerische Herausforderung
bedeutet es, den Rad- und FuBweg vom
Max-Becker-Areal komfortabel und sicher
an die Vitalisstrale anzubinden und dar-
iber hinaus iiber den Girlitzweg oder al-
ternativ tiber den Teichrohrsangerweg in
den TriTop-Park und dann weiter iiber die
Belvedere-Briicke in den Landschaftspark
Belvedere fortzufiihren. Von dort schlie-
Ren die iiberregionalen Radverbindungen
in den Rhein-Erft-Kreis (Brauweiler - Berg-
heim) wie auch die Verbindung entlang
des Militarrings nach Nord und Siid an.

OPNV-Anbindung

Wiinschenswert wére eine leistungsfahi-
ge OPNV-Verbindung iiber Maarweg und
AuBere KanalstraRe, mit der auch das
neu entstandene Wohngebiet auf dem
Geldnde des Alten Giiterbahnhofs besser
als bislang angebunden werden kann. Die
Hohe der Unterfiihrung unter dem Eisen-
bahndamm ware sogar fiir eine StralRen-
bahn ausreichend. An dem Mobilitats-

%

fio: ekl Habra

Kliittenbahntrasse (rote Linie)

Quelle: Von WF203 - Eigenes Werk, CC BY-SA 4.0

und Kreuzungspunkt Maarweg/Widders-
dorfer StraBe konnte eine Verkniipfung
mit den Buslinien 141 und 143 erfolgen.

Auch die Kliittenbahntrasse tangiert
das Max-Becker-Areal: Sie unterquert
die Schnellfahrstrecke Kéin-Aachen nahe
dem S-Bahn-Haltepunkt KoIn-Miingers-
dorf/Technologiepark. In einem Halbkreis
zwischen Giirtel und Militarring konnte
sie die Stadtteile Braunsfeld, Bickendorf
bis zum Niehler Hafen miteinander ver-
kniipfen und zu einer Entlastung der In-
nenstadt beitragen.

Wichtiger noch als die von den Planern
angedachte Busshuttle-Anbindung an die
S-Bahn Haltestelle KdIn-Miingersdorf wird
die Anbindung des OPNV-Knotens Ehren-
feld mit seiner liberregionalen Bedeutung
eingeschatzt. Hier halten mehrere RE- und
RB-Bahnen, die Ziige der S-Bahnlinien S12
und S19, sowie die KVB-Linien 3,4 und 13
und mehrere Buslinien.

PKW-Stellplatze

Der VCD sieht den geplanten Bau von
zahlreichen PKW-Tiefgaragen kritisch.
Sie tragen wesentlich zur Hitzebelastung
durch den reduzierten Baumbestand bei,
Sie sind unflexibel bei einer mdglichen
Anderung des Mobilitdtsverhaltens, die
in den kommenden Jahrzehnten erwar-
tet wird, und sie sind haufig entweder zu
klein oder zu groR.

Stattdessen bieten sich bei Neubau-
projekten dieser GroRenordnung Park-
hauser, die bei Nachfragednderungen
flexibel erweitert, verkleinert oder sogar
vollstandig zuriick gebaut werden.

Die Position des geplanten Parkhauses
ist ungiinstig, da es den Autoverkehr tief
in das Areal hineinfiihrt und so zu einer
vermeidbaren Belastung des Viertels
fiihrt. Besser ware ein Parkhaus am Ran-
de, direkt an den Widdersdorfer Strale,
das auch die geplanten Tiefgaragen er-
setzen kann.

Details zur Planung sind hier zu finden:
www.stadt-koeln.de/politik-und-verwal-
tung/stadtentwicklung/max-becker-areal-
ein-neues-stadtquartier-fuer-koeln
Hans-Georg Kleinmann a
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Deutzer Freiheit

Perspektiven nach dem Verkehrsversuch

Seit dem Ende des Verkehrsversuchs
steht die Frage im Raum, wie es auf der
Deutzer Freiheit weitergehen soll. Dieser
Beitrag mochte zu dieser Diskussion bei-
tragen und Anregungen zur sachlichen
Auseinandersetzung bieten.

Seit November rollen die Autos wieder
durchgehend iiber die Freiheit, die Sitz-
mobel der Stadtoasen sind abgebaut. Die
StraBe hat ihre alte Unwirtlichkeit wieder,
nur wenig erinnert noch an die FuBgan-
gerzonenzeit. Das altbekannte Gefiihl als
ZufuBgehender sich zwischen Kunden-
stoppern, Kinderwagen, abgestellten Ra-
dern, Laternen iiber die engen Gehwege
zu quetschen ist zuriick. Gerade in den
Abschnitten 2 und 3 (zwischen Tempel-
straBe und Luisenstrafie) ist es auf der
Siidseite sehr kuschelig. Wahrend der
Radverkehr weiterhin die Fahrbahn nut-
zen kann, der Autoverkehr ein paar Fla-
chen zum Parken erhalten hat, wird der
zahlenmaBig dominierende Fulverkehr
an den Rand gedriickt. Deutlicher kann
man die Flachenungerechtigkeit nicht do-
kumentieren. Gleichfalls wird die mangel-
hafte Aufenthaltsqualitat nach dem end-
giiltigen Abzug der Stadtoasen sichtbar.
Unkommerzielle Orte zum Sitzen, zum
Ausruhen fehlen. Die Strale dient dem
Erledigen, nicht dem Begegnen.

Mehrheit begriiBte Autofreiheit

Politik und Verwaltung haben nunmehr
den Verkehrsversuch ausgewertet und
das weitere Vorgehen beschlossen und
prazisiert. Die Auswertung hat das Bild,
das in den Medien gezeichnet wurde, so-
wohl bestatigt als auch hinterfragt. Eine
deutliche Mehrheit steht dem Verkehrs-
versuch positiv gegeniiber, eine Minder-
heit lehnt ihn umso heftiger ab. Zur Min-
derheit gehort die Mehrheit der Geschaft-
streibenden mit einer starken Lobby.

Die Bezirksvertretung Innenstadt hat
nun beschlossen, dass die Deutzer Frei-
heit wieder autofrei werden soll. Die dafiir
vorgesehenen Bereiche sind die Abschnit-
te 2 und 3. In diesem Bereich sind schon
jetzt die meisten Nebenanlagen durch
AuBengastronomie beansprucht. Zudem
sind die umsatzstarksten Geschafte in
dem Bereich, vor allem Supermarkte und

Deutzer Freiheit: Abschnitt 3 mit Supermarkten

Cafés. Die geplanten Mediationsrunden
sollten genutzt werden, um nochmal neue
Ideen zu finden und auszuprobieren.

Neues Gesamtkonzept: Leitlinien

Das bislang beschlossene Konzept sieht
vor, den FuRganger*innen Raum auf den
Abschnitten 2 und 3 zu erdffnen und hier
eine autofreie Zone zu gestalten. Wichtig
ist es, ein Gesamtkonzept zu entwickeln,
welches das vorrangige Ziel verfolgt, die
Lebensqualitat zu heben und die Sicher-
heit aller, die hier verkehren, zu verbes-
sern.

Die Deutzer Freiheit ist der Mittelpunkt
des Veedels und sie muss so gestaltet
werden, dass sie fiir Geschaftstreibende
wie Anwohner*innen attraktiv ist. Wie
zahlreiche andere Veranderungen in dhn-
lich gelagerten StraBen gezeigt haben,
kommt der GroRteil der Kundschaft nicht
mit dem Auto, sondern es sind vorrangig
Menschen aus dem unmittelbaren Um-
feld, die die Geschifte frequentieren und
mehrheitlich nicht auf das Kraftfahrzeug
angewiesen sind. Wichtiger als Park-
platze fiir die Allgemeinheit vorzuhalten
ist es, mit Ladezonen und Behinderten-
parkpldtzen denjenigen eine geordnete
Abstellmdglichkeit fiir ihr Fahrzeug anzu-
bieten, die darauf angewiesen sind, ndm-
lich Lieferdiensten, Handwerkern, Pflege-
diensten und Menschen, die keine groRe-
ren Strecken zu FuB zuriicklegen konnen.
Auch unter der Laufkundschaft sind viel
mehr FuBgdnger*innen und Radfahrende,
die spontan halten, die Schaufenster be-
trachten, sich ins Café setzen oder noch
schnell ein paar Teile einkaufen.

Hieraus ergeben sich einige grundle-
gende Fragen und Ideen, die der Beant-
wortung und Diskussion harren.

Es steht die Frage nach der Widmung
der Deutzer Freiheit im Raum: ,Fahrrad-
strale”, ,FuRgangerzone mit Fahrrad frei”
oder wird eventuell eine Begegnungszone
eingerichtet. Wichtig ist, dass die Strake
in ihrer Gesamtheit einheitlich lesbar ist
und das Design ein moglichst konfliktfrei-
es Miteinander fordert, auch wenn unter-
schiedliche Bereiche unterschiedlich fo-
kussiert sind. Die Abschnitte 2 und 3 kon-
nen folglich mehrheitlich die Bediirfnisse
der ZufuBgehenden in den Vordergrund
stellen, der Radverkehr wird gebremst,
nicht ausgegrenzt. In den weiteren Berei-
chen kann es andersherum sein. Auch in
den Bereichen mit Autoverkehr miissen
MaRnahmen getroffen werden, damit

AuBengastronomie in Abschnitt 2
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das Design erlebbar ist, es kann also ein
verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit
Tempo 20 km/h oder eine Begegnungszo-
ne eingerichtet werden. Vorschldge zum
forderlichen Design haben wir in den ver-
gangenen Ausgaben der RHEINSCHIENE
gemacht: Verschwenkungen, bemalter
StraRBenbelag, gezielt aufgestellte Barri-
eren wie Blumenkiibel, die auch optisch
aufwertend sind, kdnnen unterstiitzen.

Sitzgelegenheiten sollten sich iiber den
gesamten StralRenverlauf hinziehen. Hier
ist die Widmung fiir die Verkehrsmittel
nicht wichtig, groRere Bedeutung haben
die Erfordernisse des Ortes, ob dort Au-
Rengastronomie ist, wie die umliegenden
Geschifte sind, ob dort groRBe Baume
Schatten geben, ob dort Parkplatze fiir
die oben genannten besonderen Gruppen
notwendig sind, welche Besonderheiten
an dieser Stelle sonst noch hereinspielen.

Weitere Themen beriihren die allge-
meine Verkehrsplanung. Eine Uberlegung
kann sein, Abschnitt 1 als gegenlaufige
Einbahnstrale zu deklarieren. Das wiirde
bedeuten, dass kein Verkehr mehr von der
Deutzer Briicke oder der Siegburger Stra-
Re einfahren konnte. Der Durchgangsver-
kehr ware somit massiv reduziert. Gleich-
zeitig wiirde sich der Vorteil bieten, dass
die Paketlieferdienste iiber die Theodor-
Babilon-Strae die Post anfahren und
ohne zu wenden auf die Mindener Stralle
ausfahren kdnnten. Auch fiir den Radver-
kehr hatte dies Vorteile, da die Ampel an
der Siegburger StralBe nunmehr iiberfliis-
sig wiirde und man einfacher in Richtung
Innenstadt fahren konnte. Aufgrund des
dann geringeren Verkehrs ware auch die
Gegenrichtung fiir den Radverkehr ein-
fach zu gestalten.

Die LuisenstraBe ist eine stete Gefah-
renquelle fiir ZufuBgehende. Autos bie-
gen dort mit zu hoher Geschwindigkeit ab
und iibersehen, wie es so euphemistisch
heift, die dort querenden ZufuBgehenden,
unter denen es einen hohen Anteil an Kin-
dern gibt. Die Einsicht ist dort gering. Die
Gehsteige auf der Luisenstra8e sind auch
sehr eng bemessen, sodass die meisten
Menschen dort auf der Strale gehen. Der
verkehrliche Nutzen der Strafle ist eher
gering. Hier sollte dringend die Einfahrt
unterbunden werden. Dies hat wahrend
der Zeit des Verkehrsversuchs gut funk-
tioniert. Es sollte jedoch mehr darauf ge-
achtet werden, dass die Einfahrt nicht als
Parkplatz genutzt wird.

Es kann dariiber nachgedacht werden,
ob der Linksabbieger von der Opladener
Strale aufer Betrieb genommen wird,

LuisenstraB8e (links) und ihre Einmiindung in die Deutzer Freiheit (rechts)

was wahrend einer Bauzeit zu Beginn
des Verkehrsversuchs der Fall war. Dies
bewéhrte sich vor allem im Hinblick auf
Menschen, die in Deutz nur parken woll-
ten, etwa um ein Konzert in der Kélnarena
zu besuchen. Der Durchgangs- und Park-
suchverkehr wurde deutlich verringert.

Zielsetzung:
Hohe Aufenthaltsqualitat

Ziel bei diesen und allen weiteren Uber-
legungen sollte sein, dass die Bedeutung
der Deutzer Freiheit als Ort der Begeg-
nung, der Erledigungen, des Sehens und
Gesehenwerdens, des GenieRens des
Stadtflairs unter Kirschbdumen gestarkt,
unterstiitzt und gelebt wird. Lebens- und
Aufenthaltsqualitdt starkt den Konsum
und die Lust an dem Ort zu leben mehr
als Luftverschmutzung, Ldrm und Aggres-
sion.

Pierre Beier/Michael Vehoff,
VCD-Arbeitskreis Radverkehr a

Nachtrag

Bei einer Informationsveranstaltung
stellte die Stadt Kéln am Donnerstag,
den 18. April 2024 die Ergebnisse der
Untersuchung und Auswertung des
Verkehrsversuchs ,Deutzer Freiheit”
sowie der Umfrage vor. Dabei zeigte
sich, dass die Gegner der Umgestal-
tung weiterhin sehr laut und prasent
sind. Besonders lautstark vertreten
waren direkte Anwohnende der Frei-
heit, die sich insbesondere iiber prob-
lematische Situationen in den Abend-
stunden beklagten. Obwohl dies wenig
Bezug zur Frage der FuBgangerzone
hat, stehen diese Probleme fiir die
Anwohnenden im Vordergrund und
bestimmen die Diskussion. Moglicher-
weise ergeben sich im Laufe des Me-
diationsverfahren genau hier Mdglich-
keiten der Nachsteuerung, um solche
Bedenken zu zerstreuen.

AR
—

A
s,

R.E.LN.E.N.

Stephan Reinen

FAHRRADEHR

Bonner Str. 244 * 50968 Koln-Bayenthal
Mo.: 15.00-18.30 ** Di.-Fr.:10.00-13.00 und 15.00-18.30 ** Sa.:10.00-14.00 Uhr

Zubehor
Ersatzteile
Tel.: 0221-388533
FAX: 0221-3762375
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Autofreie Siedlung in den USA
Sackgasse oder Erfolgsmodell?

Seit 2019 hat ein Startup aus der Immo-
bilienwirtschaft, das sich von fuBgan-
gerfreundlichen Vierteln in Europa, Af-
rika und Lateinamerika inspirieren lie3,
mehr als 100 Millionen US-Dollar in die
erste autofreie Wohnsiedlung der USA
investiert.

Das Unternehmen tragt den bemerkens-
werten Namen Culdesac, zu Deutsch
Sackgasse. Maglicherweise spielt der
Name darauf an, dass in den Staaten die
Immobilien in einer Sackgasse am be-
liebtesten sind, da niemand Durchgangs-
verkehr vor seinem Haus haben mochte
- oder vielleicht darauf, dass sich die
heutige Automobilitat in einer Sackgasse
befindet?

Die neue Siedlung mit dem Namen
,Culdesac Tempe" befindet sich in der
Metropolregion Phoenix auf einem sechs
Hektar groBen Gelande, das Platz fiir rund
tausend Bewohner inklusive Restaurant-
und Einzelhandelsflachen bietet. Die Bau-
arbeiten starteten 2019, die ersten Woh-
nungen sind mittlerweile bezogen.

Das Viertel ist so konzipiert, dass die
Nahversorgung halbwegs abgedeckt ist:
Es gibt einen eigenen Supermarkt, ein
Café, ein Restaurant, einen Co-Working
Space, ein Fitnesszentrum, einen Pool, ei-
nen Park fiir Picknicks und einiges mehr.

Enge Gassen mit viel Schatten
im heiBBen Arizona

Die autofreie Wohnsiedlung soll der
Klimaerwarmung trotzen, indem sie durch
geschickte Architektur mit schmalen We-
gen und eng aneinander gebauten, me-
diterran anmutenden Gebauden fiir viel
Schatten sowie Kiihlung durch Windstro-
me sorgt - in Arizona wird es im Sommer
schnell {iber 40 Grad heiB, selbst nachts
fallen die Temperaturen selten unter
30 Grad. Dariiber hinaus sind die Gebdude
in Culdesac verschachtelt gebaut, sodass
kleine Hofe entstehen, in denen sich die
Bewohner:innen treffen kénnen. Das Mot-
to lautet hier: ,Lebe vor deiner Haustiire”.

Umfangreiches
Mobilitatsangebot vor Ort

Es gibt Stellplatze fiir Fahrrader und
Elektroroller, FuBwege und gemeinsame
Innenhdfe mit gemiitlichen Platzen zum
Verweilen. Direkt neben dem Wohnkom-
plex halt die StraBenbahn, die ins Zentrum
von Phoenix fiihrt.

Die Bewohner:innen erhalten beson-
dere Rabatte bei Autovermietern sowie
15 Prozent ErmaBigung beim Fahrdienst-
leister Lyft. Der Carsharing-Anbieter En-
voy betreibt hier einen Stiitzpunkt. AuRer-

Die Gesamtansicht von Cudesac (oben) und das Detailbild einer Gasse im Siedlungskern
(rechts) verdeutlichen die schattenspendende und auf Begegnungen ausgerichtete Gestal-

tung der autofreien Siedung.

© culdesac

dem gibt es Stellplatze zum Aufladen von
Elektrofahrradern und ein groRles Fahr-
radgeschaft vor Ort. Fiir Lieferdienste ist
eine zentrale Annahmestelle vorgesehen,
samt Kiihlraum. Ein Teilstiick der geplan-
ten Protected Bike Lane nach Phoenix-
Zentrum wurde 2021 realisiert.

Das Unternehmen vertritt die Position
,Statt viel Geld in ein Auto zu investieren,
das ohnehin 95 Prozent des Tages auf
einem hdsslichen Parkplatz aus Asphalt
steht, haben wir eine ganze Palette an
Fortbewegungsmitteln”.

Test fiir eine
autofreie Lebensweise

Culdesac Tempe ist ein Testgebiet, in
dem eine autofreie Lebensweise erprobt
werden soll, um sie spater auch in ande-
ren Teilen der USA fiir ahnliche Projekte
skalieren zu kénnen. Auch der Trend zum
Home Office soll dem Projekt zusatzli-
chen Schub geben.

Den Projektentwicklern ist bei ihren
Recherchen aufgefallen, dass viele Im-
mobilienkdufer sogar einen Aufpreis
bezahlen wiirden, um in einer Nachbar-
schaft zu leben, in der man nicht auf das
Auto angewiesen ist. Die Entwickler sind
davon iiberzeugt, dass man jetzt iiber die
Verkehrstechnologien verfiigt, um diesen
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Wunsch besser als bisher umzusetzen.
Denn mittlerweile miisse man kein Auto
mehr besitzen. Man konne eins stunden-
weise mieten, mit Uber oder Lyft fahren -
oder dem Fahrrad oder der StraBenbahn.

Konnen wir
von den Amerikanern lernen?

Das Projekt sorgt fiir ein weites Me-
dienecho, auch in Deutschland. Beson-
ders interessant sind die zu Teil erheb-
lichen Unterschiede bei der Vermark-
tung gegeniiber ahnlichen Projekten in
Deutschland.

Offensive Werbung, auch gegen
den privaten Autobesitz

Die amerikanischen Projektentwickler
bemiihen sich nicht um Kundschaft mit
Autobesitz. Die zukiinftigen Bewohner
miissen sich sogar vertraglich verpflich-
ten, kein Auto mit in die Siedlung zu
bringen, was allerdings aufgrund fehlen-
der Parkpldtze ohnehin schwierig ware.
Lediglich fiir eine begrenzte Anzahl von
Besuchern stehen einige Stellplatze zur
Verfiigung.

Die Entwickler werben mit dem Attribut
,walkable", also fuRgangerfreundlich, und
vertreten die Position: ,Wir sind nicht un-
bedingt ,gegen das Auto', sondern gegen
die Abhangigkeit unserer Stadte vom pri-
vaten Auto.” Sie machen professionelle
Werbung mit in Deutschland uniiblichen
Inhalten.

Der Geschéftsfiihrer von Culdesac ent-
spricht nicht wirklich seinen deutschen
Kollegen: Uberzeugungen und Auftritt
erinnern eher an jemandem aus der Um-
weltbewegung.

Die Anzahl der Menschen ohne
eigenes Auto ist gro8 genug

In Deutschland hingegen vermeiden die
Immobilienentwickler selbst bei dkolo-
gisch orientierten Siedlungsneubauten
tunlichst, die Autobesitzenden zu ver-
stimmen, zum Beispiel durch ein Abpol-
lern des Innenbereichs oder durch einen
ambitionierten Stellplatzschliissel.

Das riihrt wohl daher, dass man es mdg-
lichst jedem Kaufer oder Mieter — ob mit
oder ohne Auto - recht machen mdchte,
und so kommt es zu Kompromissen wie
Spielstrallen, die nicht funktionieren,
was wiederum die potentiell autofreien
Bewohner:innen eher abschreckt.

Nicht zuletzt wird diese Inkonsequenz
dadurch begiinstigt, dass es sich bei
den Immobilienentwicklern und bei den
politischen Entscheidern zumeist um
Menschen handelt, die von ihrer eigenen
Lebenssituation ausgehen, die sehr hau-
fig vom Auto gepragt ist. Sie konnen sich
einfach nicht vorstellen, ohne eigenes
Auto zu leben.

Dabei gabe es durchaus eine ausrei-
chende Nachfrage fiir konsequent auto-
freie Siedlungen: In Deutschland leben
immerhin zwanzig Prozent der Haushalte,
also mehr als zwdlf Millionen Haushalte,
ohne eigenes Auto. Besonders interes-
sant diirfte sein, dass acht bis zehn Pro-
zent der Haushalte mit hohem oder sehr
hohem dkonomischem Status iiber kein

eigenes Auto verfiigen. Dieses Potential
wird heute nicht adaquat bedient. Dabei
gibt es sogar in der Autostadt KdIn ein po-
sitives Beispiel fiir die grofe Nachfrage in
diesem Segment: die Autofreie Siedlung
in KéIn-Nippes mit ihren 440 Wohneinhei-
ten und einer sehr langen Warteliste von
Menschen, die gerne in einer solchen Um-
gebung leben mochten.

Weitere Informationen zu dem
autofreien Projekt Culdasac

B www.culdesac.com

® www.faircompanies.com/videos/buil-
ding-a-village-designed-for-people-not-
cars-near-phoenix/

Hans-Georg Kleinmann d

i FRIEDENSBILDUNGSWERK

‘ Bildungsurlaube - Mediation - Sprachkurse - Gewaltfreie Kommunikation

Mediation - sechsstufige Fortbildung
zur/zum Mediatorin (150 Std.)

Sprachkurse

Hocharabisch - Russisch - Hebrdisch - Griechisch -

Ungarisch

Gewaltfreie Kommunikation
z.B. Einfihrung am Fr. 05. und Sa. 06. Juli 2024

Politische Bildung - Vortrége zu Fragen
von Frieden und Politik/Gesellschaft

Vortrag von Felix Jaitner: Russland in einer sich
entwickelnden neuen Weltordnung

Mo 03. Juni 2024 um 19.00 - 21.15 Uhr

Friedensbildungswerk K&In

Obenmarspforten 7-11, 50667 Kaln

Telefon: 0221-952 19 45
Mail: _fbkkoeln@t-online.de
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Geplanter Ausbau der A4 und die Gegenbewegung

Naturschutzgebiete und
Denkmal Rodenkirchener Briicke sind bedroht

Ein Gastbeitrag der Initiative Adminus

Im Bundesverkehrswegeplan 2030 wur-
de festgelegt, dass die A4 von sechs auf
acht Spuren erweitert werden miisse und
zwar zwischen dem Gremberger Kreuz
und dem Kreuz Koln Siid einschlieBlich.
Dazu soll auch die Rodenkirchener Brii-
cke, ein denkmalgeschiitztes Bauwerk,
abgerissen und neu gebaut werden. Zu-
standig fiir den geplanten Ausbau ist
die Autobahn GmbH. Sie hat das Projekt
A4plus genannt. Wegen der vorauszuse-
henden Belastungen fiir die Umwelt und
zum Schutz der Rodenkirchener Briicke
hat sich eine Biirgerinitiative gegriindet,
die sich A4minus nennt.

Was sind die Hintergriinde?

Grundlage fiir die Plane der Autobahn
GmbH ist eine Verkehrsprognose, die er-
heblichen Mehrverkehr fiir die ndchsten
Jahre voraussagt. Diese Prognose ful3t
allerdings auf alten Daten. Die Leverku-
sener Briicke war zum Zeitpunkt der Da-
tenerhebung bereits seit Jahren fiir den
Lkw-Verkehr gesperrt, was zu einer Mehr-
belastung der Rodenkirchener Briicke
gefiihrt hat. Die Briicke hat auch diesem
Mehrverkehr standgehalten und ist, wie
die Autobahn GmbH auf Nachfrage selbst

Aktion der Initiative A4minus vor der Rodenkirchener Briicke

zugibt, in einem einwandfreien Zustand.
Dennoch stellt die Autobahn GmbH den
Abriss und Neubau der Briicke in 15 bis
20 Jahren als zwingend notwendig dar.
Sie hat verschiedene Alternativen fiir den
Briickenneubau ausgearbeitet, dabei aber
den Erhalt der Briicke durch - eventuell
spdter notwendige - SanierungsmaR-
nahmen gar nicht in Betracht gezogen.
Dabei ware das die kostengiinstigste,
umweltvertraglichste und einzige denk-
malschutzkonforme Alternative gewesen.
Nicht beriicksichtigt bei den Planungen
wurden die Auswirkungen der Wieder-
offnung der Leverkusener Briicke oder

Wir freuen uns, wenn Sie unsere Arbeit mit einer Spende unterstiitzen.

Bequeme Zahlungsmaglichkeit mit dem Girocode iiber Online-Banking von lhrem
Handy mdglich oder ganz konventionell auf unser beim BUND e.V. gefiihrtes Spen-

denkonto.

Zahlungsempfanger: BUND e.V.
IBAN: DE31 3702 0500 0008 2047 07

Verwendungszweck: Spende A4 Rodenkirchener Briicke

Fiir die Versendung der Spendenquittungen bitte zusatzlich

zum Spendenzweck auch Namen und Adresse einfiigen. Fiir
Spenden bis einschlieBlich EUR 300,- reicht der Kontoauszug

fiir den Steuerabzug.

Scannen Sie den Code
mit lhrer Banking-App,
um die Daten zu iiber-
nehmen

Die Spenden sind zweckgebunden fiir den Widerstand und evtl.
Rechtsstreitigkeiten gegen den Abriss der Rodenkirchener Briicke. Bei Wegfall des
Spendenzweckes werden die Spenden in diesem Sinne fiir Verkehrskonflikte in der

Region eingesetzt.

die zunehmende Inanspruchnahme von
Home-Office.

Folgen fiir Natur und Menschen

Der Ausbau des Gremberger Kreuzes
hatte zur Folge, dass Teile des Grember-
ger Waldchens verschwinden wiirden,
obwohl die Stadt dort aufwdndige Re-
naturierungsmaBnahmen durchgefiihrt
hat. Das Waldchen beheimatet einige be-
drohte Tierarten, etwa den Gartenschla-
fer und seltene Fledermausarten. Es hat
aber auch eine wichtige Funktion fiir das
Mikroklima in dem ohnehin schon stark
versiegelten Gebiet. Betrachtet man den
gesamten Bauabschnitt, so wéren auch
Kleingarten, Freizeit- und Sportflachen,
ein Campingplatz, Wasserschutzzonen
und Uberschwemmungsgebiete gefahr-
det. Der Klimawandel wiirde durch zusatz-
lichen CO,-AusstoB beschleunigt und das
Mikroklima im Kélner Siiden durch weite-
re Flachenversiegelung verschlechtert.
Auch wiirden die Anwohnerlnnen wah-
rend der Bauphase durch Larm, Feinstaub
und Baustellenverkehr belastet. Die Bau-
zeit wird mit sieben Jahren angegeben.
Wenn man sich aber andere, ahnliche
Bauprojekte ansieht, erscheint diese Fer-
tigstellungszeit unrealistisch. Die Bau-
phase konnte auch doppelt so lang sein.
Es ist auBerdem zu beriicksichtigen,
dass wahrend der Baumalnahmen fiir
Baufahrzeuge, Lagerung von Materialien
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und anderes die Baustelle viel groRer sein
wird als spater die erweiterte Trasse.

Zuletzt sind auch die enormen Kosten
zu erwahnen. Zwar hat die Autobahn
GmbH auf Anfrage mitgeteilt, dass es
noch keine Kostenkalkulation gibt. Es
gibt aber dltere Schatzungen, die sich an
anderen GroBprojekten orientierten, die-
se lagen bei 500 Mio €. Bezieht man die
Kostensteigerungen und die lange Bau-
zeit mit ein, ist mit noch deutlich hoheren
Kosten zu rechnen.

Stadt Koln und Land NRW

Die Stadt Koln hat lange gezogert, zu
diesem Projekt liberhaupt Stellung zu
beziehen. Im September 2023 hat sich
allerdings eine Mehrheit im Verkehrsaus-
schuss gegen den Ausbau der A4 ausge-
sprochen. Es wurde kritisiert, dass die
Autobahn GmbH aufgrund von veralteten
Gutachten von einem steigenden Ver-
kehrsaufkommen ausgehe. Nach Ansicht
der Mehrheit im Ausschuss sei es dage-
gen aus Griinden des Klimaschutzes drin-
gend notwendig, die Abkehr vom motori-
sierten Individualverkehr voranzutreiben.
Auch Denkmal- und Landschaftsschutz
wiirden vollig auBer Acht gelassen.

Verkehrswende

Der Umweltminister von NRW Oliver
Krischer weist wiederholt darauf hin,
dass es in NRW mehr als 800 sanierungs-
bediirftige Briicken gibt und fiir den Neu-
bau einer intakten Briicke gar kein Geld
vorhanden ist. Die Autobahnen sind aber
Bundesangelegenheiten und so ist eine
Einflussnahme von Kommune und Land
schwierig.

Stopp der Ausbauplane und
echte Verkehrswendeprojekte

Die Erfahrung zeigt, dass immer mehr
und breitere Autobahnen nicht zu weni-
ger, sondern zu mehr Verkehr fiihren und
damit mehr Luftverschmutzung und Um-
weltzerstorung nach sich ziehen.

Die Adminus fordert daher den Stopp
der Ausbauplane und will auf eine ech-
te Verkehrswende hinwirken, also den
Ausbau des OPNV, die starkere Verlage-
rung des Giiterverkehrs auf die Schiene
und den Ausbau der Radinfrastruktur.
So kann es auch keineswegs hingenom-
men werden, dass der Autobahnausbau
wieder keinen Platz fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr vorsieht, sei es fiir StraRen-
bahnschienen oder wenigstens fiir eine
Busspur.

Betrachtungen und Gedanken

Die Inneffizienz autofixierter Mobilititat
lasst sich mit einfachen Kennzahlen be-
legen.

Es lohnt sich immer wieder, die neben-
stehenden schon recht alten Fotos zu
betrachten. Sie wurden 1991 anldsslich
einer Aktion der Stadt Miinster gemacht
und zeigen die verschiedenen Mdglich-
keiten, 72 Menschen zu befordern. Sie
geben gute Hinweise zur Verkehrswende,
sie sagen viel iber den Flachenverbrauch
der verschiedenen Verkehrsmittel aus
und wie es zu einem Stau kommen kann.
Sie zeigen auch, ob der heutige Verkehr
gut oder weniger gut organisiert ist.

Platzbedarf

Die Frage war damals in Miinster: ,Wie
viel Flache bendétigen die verschiedenen
Verkehrsmittel, wenn 72 Personen in die

Flachenbedarf von Autos, Fahrrddern und Bussen

Stadt wollen?" Das Ergebnis: 60 Autos
brauchen 1.000 Quadratmeter, Fahrrader
90 Quadratmeter und der Bus nur 30 Qua-
dratmeter. Eindeutiger Gewinner ist also
der Offentliche Nahverkehr, der Bus. Aber

Die A4minus will die politischen Ent-
scheidungstrager davon iiberzeugen,
dass es falsch ist, Geld, Personal und
Ressourcen fiir immer breitere Autobah-
nen aufzuwenden. Auch der Abriss und
Neubau einer intakten Briicke erscheint
wenig sinnvoll. Statt dessen sollte die
Ausrichtung des Bundesverkehrswege-
plans auf den Priifstand kommen.

Die Adminus informiert die Biirgerin-
nen und Biirger iiber die geplante Auto-
bahnerweiterung und den geplanten Ab-
riss der Rodenkirchener Briicke mit Hilfe
von Informationsveranstaltungen und
Flugblattern. Ebenso nimmt unsere Biir-
gerinitiative Kontakt mit politischen Ent-
scheidungstragern auf, informiert sie und
fordert sie zum Handeln auf. Die A4minus
ist vernetzt mit anderen Biirgerinitiativen,
die sich ebenfalls gegen geplante GroR-
projekte im StraBenbau wenden.

Es werden Demonstrationen und an-
dere offentlichkeitswirksame Aktionen
organisiert.

Uber zusitzliche Mitstreiterlnnen freu-
en wir uns. Wir treffen uns jeden dritten
Donnerstag im Monat um 19 Uhr in der Ahl
Poller Schull, Poller Hauptstralle 65. Be-
suchen Sie uns im Web: www.a4minus.de
Peter Eisenhofer, Initiative A4dminus O

Quelle: Presseamt der Stadt Miinster

auch der Unterschied zwischen Fahr-
radern und Autos ist beeindruckend.

Hier wird deutlich, wie viel Platz die
Autos in Beschlag nehmen, sowohl in ru-
hendem als auch in fahrendem Zustand.
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Auch ist erkennbar, wie schnell der Auto-
verkehr unser Straennetz iiberlastet und
mit Stau reagiert.

Den geringsten Platzbedarf hat der
FuRverkehr, dem man 1991 noch kein ei-
genes Foto gewidmet hat. Damals hatte
man diese Verkehrsart noch nicht auf
dem Schirm - das hat jedoch in den letz-
ten Jahren gedndert.

Uberraschend diirfte fiir viele sein, dass
der OPNV gegeniiber dem Fahrrad die
Nase vorn hat. Nicht {iberraschend hinge-
gen ist die iibliche und typische Wahrneh-
mung der verschiedenen Verkehrsmittel.
Am 7. Februar 2024 beschwerte sich der
Vorsitzende einer Kolner Ratsfraktion mit
den Worten ,Die Autofahrer werden schi-
kaniert.” Die Fotos sprechen eine andere
Sprache.

Materialeinsatz/Gewicht

Interessant ist sicherlich, welche Res-
sourcen zum Transport von 72 Menschen
erforderlich sind.

Vereinfacht sind diese Ressourcen hier
als Gewicht dargestellt: Am leichtesten
ist das Fahrrad mit 17 kg pro Fahrzeug
gegeniiber dem Auto mit dem 85-fa-
chen, namlich 1.460 kg. Der Bus wiegt
11.500 kg, also so viel wie acht Autos
oder 676 Fahrrader. Buchstablich nicht
ins Gewicht fallen die Verkehrsmittel der
FuRganger*innen.

Ahnlich sieht es mit dem CO,-AusstoR
aus: Bei der Herstellung eines Mittelklas-
sewagens fallen acht Tonnen an, beim
Bus 64 Tonnen und beim Fahrrad 96 kg.

Immer wieder beeindruckend, wie viel
Leistung und Effizienz aus dem mit wenig
Material hergestellten Fahrrad gewonnen
werden kann, ein geniales Beispiel fiir das
menschliche MaR und die Vereinfachung:
»Weniger ist mehr”.

Kaufpreise

Im Durchschnitt gaben die deutschen
Autokdufer im Jahr 2022 beim Erwerb
eines Neuwagens 42.790 € aus, ein Bus
mit Dieselantrieb kostet 250.000 bis
300.000 €, also so viel wie sechs bis sie-
ben Autos. Ein Bio-Fahrrad kostet hinge-
gen circa 1.000 €, ein E-Bike 1.600 £.

Kosten pro gefahrenen Kilometer

Laut ADAC kostet ein Kilometer mit dem
Pkw 0,558 €, mit dem Bus 0,043 € und mit
dem Fahrrad 0,083 €. Es ist bemerkens-
wert, dass der Transport einer Person auf

dem Fahrrad fast doppelt so teurer ist wie
mit dem Bus.

Kraftstoffverbrauch auf 100 km

Ein Pkw mit Ottomotor verbraucht rund
7,7 Liter Benzin pro 100 Kilometer, ein
zweiachsiger Linienbus etwa 40 Liter
Kraftstoff: Pro Person ist dies in einem
voll besetztem Bus weniger als ein Drittel
des Verbrauchs eines voll besetzten Pkw.

Die Schwichen des Autos

Es diirfte deutlich geworden sein, dass
der heutige Verkehr, der im Wesentlichen
vom Auto dominiert wird, weder okolo-
gisch noch dkonomisch ist.

Diese Dominanz des Autos hat sich
seit Jahrzehnten nach und nach entwi-
ckelt und dabei die anderen Verkehrs-
mittel sukzessive an den Rand gedréangt.
Sie hat so dazu gefiihrt, dass das Auto
weitgehend universell eingesetzt wird,
somit auch in Einsatzbereichen, wo es
im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
weniger geeignet ist.

Vor allem auf langen Strecken ist das
Auto unwirtschaftlich und - zumindest
fiir den Fahrer - auch anstrengend und
unbequem. Fiir solche Strecken sind gro-
Rere Fahrzeuge, zum Beispiel der ICE,
wesentlich besser geeignet. Fiir die erste
und die letzte Meile kann auf ein kleines
Transportmittel wie auf das Auto oder
das Fahrrad zuriickgegriffen werden.

Auf kurzen Strecken unter fiinf Kilome-
tern ist das Auto vor allem in den Stadten
haufig zu sperrig und zu unflexibel. Diese
Distanzen sind vor allem fiir das Fahrrad
gut geeignet. Mit einem elektrischen
Fahrrad kdnnen sogar etwas groRere Dis-
tanzen effizient abgewickelt werden.

Ebenfalls fiir kurze Strecken geeignet,
jedoch in Deutschland noch nicht aus-
reichend verfiigbar, sind On-Demand-
Dienste wie KVB-Isi oder Fahrzeuge der
Kleinstmobilitat. Oder aber man geht ein-
fach zu FuR.

Neuausrichtung
der Mobilitat ist notwendig

Jedes Verkehrsmittel hat seine Stérken
und Schwachen. Mit einer sinnvollen Ver-
kniipfung konnen jedoch die jeweiligen
Starken ausgespielt und die Schwachen
weitgehend vermieden werden. Mit dem
Einsatz elektronischer Hilfsmittel diirfte
die Kombination heutzutage kein groRes
Problem mehr darstellen. Das Grundprin-

zip muss lauten: langere Strecken mit
leistungsfahigen Massentransportmit-
teln, die letzte Meile mit kleinen Verkehrs-
mitteln oder zu FuB.

Ein Umsteuern ist zwingend notwen-
dig, hin zu signifikanten Investitionen in
die Schiene und den OPNV. Nach wie vor
werden jedoch erhebliche 6ffentliche Mit-
tel in den FernstraBenneubau gesteckt, in
der Region Koln ist der Ausbau der Roden-
kirchener Briicke sowie eine neue Rhein-
spange zwischen A59 und A555 geplant.

Ubrigens: Wohin ungehinderter und un-
gebremster StraBenneubau fiihren kann,
ist in Houston, Texas, zu sehen: Dort wur-
de 2011 ein Teilstiick des Katy Freeway
fiir 2,8 Mrd. $ auf 26 Fahrspuren verbrei-
tert. Bereits kurz nach der Eroffnung kam
es trotzdem zu immer mehr Staus. Auch
der Kélner Autobahnring wird seit nun-
mehr einem Jahrhundert standig erwei-
tert, nie reicht es aus. Wer StralRen sit,
wird Verkehr ernten.

Flankierend zur Priorisierung des of-
fentlichen Verkehrs sollten der CO,-Ver-
brauch starker bepreist und Subventionen
fiir das Auto beseitigt werden. Die geringe
Auslastung der Pkw sollte durch moderne
Mitfahrsysteme und finanzielle Anreize
verbessert werden.

Nicht minder bedeutsam ist die Umver-
teilung des Verkehrsraums: Autospuren
sollten zu Radspuren umgewidmet und
Pkw-Stellpldtze im offentlichen Raum
kontinuierlich reduziert werden.

Die Transformation wird zu einer signifi-
kanten Entlastung der privaten Haushalte
fiihren, quasi ein gigantisches Sozialpro-
gramm das vor allem geringeren Einkom-
men {iberproportional zugutekommt.

Unsere Volkswirtschaft wird gravierend
entlastet und ihre Wetthewerbsfahigkeit
wird stark verbessert. Selbst der durch
die schlechte Auslastung der Autos ver-
ursachte Stau, wird der Vergangenheit
angehoren.

Die deutsche Automobilindustrie, die
seit iiber 140 Jahren an ihrem Geschifts-
model ,Der Kunde kauft und fahrt sein
eigenes Auto” festhalt, gerdt derzeit ge-
geniiber ihrer internationalen Konkurrenz
immer starker ins Hintertreffen. Sie sollte
sich dringend neu aufstellen, solange sie
dazu noch in der Lage ist.

Unsere gesamte heutige Mobilitat muss
auf den 6konomischen und 6kologischen
Priifstand und sich neu ausrichten, damit
sie den Anforderungen der Wirtschaftlich-
keit, der Effizienz, der Okologie und der
sozialen Gerechtigkeit geniigt.
Hans-Georg Kleinmann d
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cambio CarSharing

Im Rheinland
unterwegs.

Auch ohne eigenes Auto in 17 Stadten an 250 Stationen
mit 9goo Fahrzeugen.

www.cambio-CarSharing.de



FUSSVERKEHR

Gastbeitrag

FUSS e.V. stellt sich vor

Seit vier Jahren setzt sich die Ortsgrup-
pe Koln fiir den FuBverkehr vor Ort ein.

Die Organisation

Der FUSS e.V., Fachverband fiir FuBver-
kehr, griindete sich Mitte der 80er Jahre
und hat zum Ziel, sich fiir die Belange
der ZufuBgehenden einzusetzen, etwa in
der StralRenverkehrsordnung oder in Pla-
nungsrichtlinien.

Von Beginn an sind auch einige
Kolner*innen Mitglied im FUSS e.V, aber
es gab bis 2020 keine organisierte Kol-
ner Gruppe. Im Zuge einer Organisations-
entwicklung des Berliner Fachverbandes
wurden in vielen Kommunen Deutsch-
lands ,Ortsgruppen” initiiert und orga-
nisiert, so auch in KoIn. Insgesamt gibt
es in NRW 16, deutschlandweit {iber 70
Gruppen. Der Bundesverband hat aktuell
ca. 1.300 Mitglieder, die Ortsgruppe Koln
ca. 50, dariiber hinaus einen sehr groRen
JInteressent*innenkreis®, aus dem heraus
sich auch einzelne Menschen engagieren.

FuBverkehr - Was ist das?

,Das hauptsdchlich vernachlassigte Ver-
kehrsmittel” (Werner Brog, Socialdata
GmbH, auf dem BUVKO 2017) - entspre-
chend gering ist auch seine Behandlung
und Wahrnehmung in der Verkehrspla-
nung, durch Ordnungsdienste, ja oftmals
durch die FuBganger*innen selbst.

Unter FuBverkehr wird das Zuriicklegen
von Wegen ohne technische Hilfsmittel
- eben zu FuBl - verstanden. Hinzu kom-
men Transporte mit Fahrzeugen, die am
Stralenverkehr nicht teilnehmen diirfen,
zum Beispiel Rollstuhlfahrende.

FuBverkehr unterscheidet sich grund-
sdtzlich von allen anderen Verkehrsar-
ten allein dadurch, dass er ,divers” ist:
zielgerichtet gehen, flanieren, bummeln,
wandern, sportliches Gehen und vieles
andere. FuBverkehr ist auch in hohem
Male kommunikativ: Man begegnet sich
auf relativ engem Raum, hat oftmals
Blickkontakt, nickt sich zu, lachelt sich
an, entschuldigt sich oder verhalt sich
auch ,riipelig”. ZufuBgehende sind haufig
zu zweit oder mit anderen in der Gruppe
unterwegs. Meistens bewegen sie sich

Beengte, zugestellte Biirgersteige — zwei Beispiele von vielen: Petersberger Stral3e in
Klettenberg (links), Nordstral3e in Nippes (rechts)

hochflexibel im Stadtverkehr, oftmals
sind sie in der Hinsicht aber auch einge-
schrankt, weil sie mit Rollstuhl, Rollator,
Kinderwagen oder als Begleitperson un-
terwegs sind.

ZufuBgehen ist natiirlich und unauf-
wandig, hat einen Charakter von Freiheit
und ist deshalb auch gelegentlich anar-
chistisch.

In Stadten und auf StraBen, wo viele
Menschen zu Full unterwegs sind, ist es
lebendig - im Gegensatz zu vielen Autos,
die unterwegs sind.

Was benotigt FuBverkehr?

FuBverkehr benétigt nicht nur freie und
sichere Wege, sondern auch ein attrak-
tives Umfeld: Beton, eintdnige

Platz zur Hauswand, 50 cm Sicherheits-
abstand zur Strale. In Wohn-/Geschafts-
straBen wird jedoch eine Mindestbreite
von 3.30 Meter veranschlagt.

Die Gehwege miissen frei sein.

Oftmals haben sie hier in Kdln die not-
wendige Breite, sind jedoch zugestellt mit
geparkten Autos und Fahrradern, Miillton-
nen, Verkaufsstandern, Parkautomaten,
Verkehrsschildern und vielem mehr.

Gefahrdungen

Koln sorgt hinsichtlich der Querungsmaog-
lichkeiten iiber StraRen sehr schlecht fiir
FuBganger*innen. Oftmals gibt es auf
belebten Stralen iiber mehrere hundert

StraBenschluchten, hohes MIV-
Aufkommen, Abgas und Larm
halten davon ab, zu Full zu ge-
hen. Deshalb besteht zwischen
FuBverkehr, Stadtraumgestal-
tung und Aufenthaltsqualitat
ein grundlegender Zusammen-
hang.

Beschaffenheit

von Gehwegen

Die Regelwerke sehen in stad-
tischen Wohnbereichen eine
Breite von 2,50 Meter vor. So
viel Platz wird bendtigt, wenn
zwei Menschen aneinander vor-
bei gehen: je 80 cm pro Person,

20 cm zwischen beiden, 20 cm

Mindestbreite von Biirgersteigen
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Neusser Stral8e in Nippes: Im Hauptein-
kaufsbereich gibt es auf einer Strecke
von mehr als 250 Metern keine gesicherte
Querungsmaglichkeit.

Meter keinen gesicherten Ubergang. Das
stellt besonders fiir Kinder und altere
Menschen eine hohe Gefdahrdungslage
dar.

Ein weiteres Problem fiir Altere sind
zu kurze Ampelphasen. Der Deutsche
Sicherheitsrat sieht vor, dass sich die

Kommentar

Krefelder Stral8e in der Innenstadt: Kon-
flikte zwischen FuB-und Radverkehr sind
hier vorprogrammiert.

Ampelphasen nach den langsamsten
Verkehrsteilnehmer*innen richten miis-
sen. Das ist selbst im Umfeld von Seni-
oreneinrichtungen haufig nicht der Fall.
Zugeparkte StraBenecken und Einmiin-
dungen sind ebenfalls ein groRes Prob-
lem, weil die Sicht beeintrachtigt ist.

Der FuBverkehrsbeauftragte

hat Koln verlassen

Koln ist der FuBverkehrsheauftragte
abhandengekommen. Er ist gegangen:
ziemlich genau zwei Jahre nach seinem
Beginn als erster FuBverkehrsbeauftrag-
ter in einer Millionenstadt. Seinerzeit
verkiindete die Stadt Kdln stolz seinen
Dienstantritt; regional und {iberregional
erfuhr die Stellenbesetzung groBe Auf-
merksamkeit.

Was ist davon geblieben?

FuRverkehrschecks in Nippes und Kalk,
durchgefiihrt im zweiten Halbjahr 2023,
legten Missstande offen, die nun besei-
tigt werden miissen. Wer kiimmert sich
darum? Wer in der Stadtverwaltung enga-
giert sich dafiir? Was konnen die beteilig-
ten Biirger*innen erwarten?

Nicht viel - wenn man beispielsweise
die Ergebnisse der einjahrigen Mitarbeit
von professionellen und ehrenamtlich
engagierten Menschen beim Thema
AuBen-Gastronomie, Barrierefreiheit und
Platz fiir FuBganger*innen betrachtet:
1,50 Meter Platz wurde ihnen jiingst auf
Gehwegen zugestanden. Fiir stressfreie
und sichere Begegnung sind 2,50 Meter
notwendig. Kein Kompromiss wurde an-
gestrebt, alles bleibt wie vor Rathmanns
Amtszeit.

Es ist kein Wunder, dass der sehr en-
gagierte FuBverkehrsbeauftragte dann
lieber dort arbeitet, wo seine Expertise
gewollt, gehort und angenommen wird.

Wir wiinschen ihm da mehr Erfolg als
in Koln!

Anne Grose, Sprecherin FUSS e.V. d

Die Aufteilung des StraBenraums zu
Ungunsten des FuB- und Radverkehrs
stellt ebenfalls eine Gefahrdung dar.
FuBganger*innen und Radfahrer*innen
miissen sich oftmals die schmale ,Ne-
benanlage” teilen. Im letzten Jahr kam es
in der LindenstraBe zu einem tddlichen
Unfall, als eine Frau den Radstreifen auf
dem Hochbord betrat und von einem Rad-
fahrer angefahren wurde.

Fazit

Oben wurden einige der Themen angeris-
sen, mit denen sich die Ortsgruppe Koln
des FUSS e.V. befasst.

Insgesamt muss konstatiert werden,
dass es schon sehr bezeichnend ist, wie
die Diskussion bei verkehrlichen Veran-
derungen gefiihrt wird: Bei allen aktuel-
len KdIner Projekten - Trankgasse, Deut-
zer Freiheit, Venloer Strale, Miilheimer
Briicke - bezieht sich die Diskussion im
Wesentlichen auf den Autoverkehr. Ful3-
verkehr, der immer auch dort eine ganz
wichtige Rolle spielt und betroffen ist, er-
scheint - wenn liberhaupt - nur marginal.
Anne Grose, Sprecherin FUSS e. V.. a

www.vcd.org
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Lange Stadtbahnen auf der Ost-West-Achse
Gelungener Testlauf

Stellungnahme des VCD-Arbeitskreises
OPNV zum Testlauf der KVB mit 90 Me-
ter langen Stadtbahnziigen

Am 14. April 2024 fand ein zweistiindiger
Testlauf mit 90 Meter langen Stadtbah-
nen auf der Ost-West-Achse ohne Fahr-
gdste statt. Technische Probleme gab es
nicht. Die Kdlner CDU hatte den Testlauf
beantragt und sah sich bestatigt, dass die
Kurve am 0stlichen Ende des Neumarkts
mit 35 Sekunden bei einer ein- oder aus-
fahrenden Bahn recht lange blockiert ist
- dort diirfen sich Bahnen derzeit nicht
begegnen.

Fiir den VCD machten die langen Bah-
nen einen gelungenen, weltstadtischen
Eindruck. Sie konnen zu einem Symbol fiir
einen leistungsfihigen OPNV in KéIn wer-
den. Wir sehen auch fiir den Echt-Betrieb
alle Knackpunkte als gut loshar an, ins-
besondere wenn Ampelschaltungen und
Fahrtrassen fiir den StraRenverkehr neu
geplant und optimiert werden.

Markus Meurer,
VCD-Arbeitskreis OPNV m]

Neunzig Meter lange Stadtbahn an der
Haltestelle Neumarkt beimTestlauf am
14. April 2024

Einladung

jahrigen Mitgliederversammlung ein.

Termin:

VCD-Biiro statt.

7. Verschiedenes

Mitgliederversammlung 2024

Der Vorstand des VCD Regionalverbands Koln Iadt herzlich alle Mitglieder zur dies-

Freitag, 28. Juni 2024, 18:00 Uhr

Ort: Biirgerzentrum Alte Feuerwache,
Melchiorstr. 3 in KéIn (Ndhe U-Bahn-Haltestelle Ebertplatz)
Die Versammlung findet im GroRen Forum neben dem

Tagesordnung: 1. BegriiBung, Wahl von Versammlungsleitung und Protokollfiihrung
2. Rechenschaftsbericht und Aussprache
3. Kassenbericht, Bericht der Kassenpriifer und Aussprache
4. Entlastung des Vorstands
5. Wahl des Vorstands, der Kassenpriifer und der Landesdelegierten
6. Perspektiven der zukiinftigen Arbeit

Uber zahlreiches Erscheinen wiirden wir uns sehr freuen.
Bitte den VCD-Mitgliedsausweis oder den Personalausweis nicht vergessen!

Im Anschluss an die Versammlung laden wir zu einem Umtrunk mit Imbiss ein.

Impressum
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VCD Regionalverband Kéln e. V.,

Alte Feuerwache, Melchiorstralie 3,
50670 KdIn

Redaktion (v.i. S. d. P):

Reiner Kraft, Markus Meurer,
Christoph Reisig, Nicolas Sommer
Mitgegriindet von Josiane Peters (1)
Anzeigenverwaltung: Ralph Herbertz
Bankverbindung:

IBAN: DE55 3702 0500 0008 2455 00
BIC: BFSWDE33XXX

Bank fiir Sozialwirtschaft Koln
Spendenkonto:
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BIC: BFSWDE33XXX

Bank fiir Sozialwirtschaft Kdln
Auflage: 10.000 Exemplare
Satz/Druck: griingedruckt.de
Schloemer Gruppe GmbH
Fritz-Erler-StraBe 40
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Die RHEINSCHIENE ist das Publikations-
organ des VCD Regionalverbands Kdln
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geben nicht unbedingt die Meinung der
Redaktion wieder.
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Beilagen in Teilen dieser Ausgabe.
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VCD®

Regionalverband Koln

Wir setzen uns als Umwelt- und Verbraucherverband fiir
die okologische und sozialvertragliche Mobilitat aller

Verkehrsteilnehmer ein. Bundesweit etwa 50.000 Mitglieder,

davon rund 1.700 in der Region Kdln, unterstiitzen unsere
verkehrspolitischen Ziele.

Der VCD Regionalverband Koln

macht sich stark fiir:

m die intelligente Verkniipfung aller Mobilitatsarten:
ZufuRgehen, Fahrrad-, Bus-, Bahn- und Autofahren

m einen besseren und kundenfreundlicheren
offentlichen Nahverkehr in Koln und der Region:
,Der Kunde als Konig in Bus und Bahn"

m die Forderung des Radverkehrs
m die clevere Autonutzung durch Car-Sharing

m den Schutz besonders gefahrdeter
Verkehrsteilnehmer: Behinderte, Kinder, Senioren

Der VCD ist seit langem von offiziellen Stellen als
qualifizierter Gesprachspartner anerkannt. So wie auf
Bundesebene Verkehrskonzepte mit wichtigen Verbanden
- darunter auch dem VCD - diskutiert werden, steht auch
der VCD Regionalverband Kdln in Kontakt mit den ortlichen
Verwaltungen und Verkehrstragern, um fiir eine
okologische Verkehrsgestaltung zu wirken.

Der VCD Regionalverband Koln
bietet seinen Mitgliedern:

m Interessenvertretung fiir die Anliegen
okologisch bewusster Menschen

m Mobilitatsberatung: intelligent mobil sein

m sechsmal im Jahr fairkehr,
das bundesweite VCD-Magazin fiir
Umwelt, Verkehr, Freizeit und Reisen

m mindestens zweimal im Jahr die RHEINSCHIENE,
die Zeitschrift fiir Verkehrspolitik in der Region Koln

m eine glinstige Kfz-Versicherung: die Eco-Line

m weitere Versicherungen: Schutzbriefe, Rechtsschutz,
Altersversorgung

Der VCD Regionalverband Koln
engagiert sich in den Stadten und
Kreisen:

m Koln

m Rhein-Erft-Kreis

m Rheinisch-Bergischer Kreis
m Leverkusen

m Kreis Euskirchen

m Oberbergischer Kreis

Unterstiitzen Sie unsere Arbeit als Mitglied.
Sichern Sie sich mit dem 6kologischen
Kfz-Schutzbrief ab.

Dank Oko-Bonus schon ab 29 Euro.

Jetzt zum VCD wechseln!

s

VCD®

Ich trete dem VCD zum 01. bei. Jahresbeitrag

Einzelmitgliedschaft ........................ (min. 69 Euro)

Haushaltsmitgliedschaft
alle Personen im selben Haushalt (die weiteren
Vornamen und Geburtsdaten bitte anheften!)

min. 87 Euro)
amen,

Reduzierter Beitra (min. 35 Euro)
(wenn Sie zurzeit nicht in der Lage sind, den vollen Beitrag zu zahlen)

OO O

Juristische Person .......................... (min. 260 Euro)
(Vereine usw.)

Die Mitgliedschaft lauft ein Jahr und verlangert sich automatisch, wenn sie nicht acht Wochen
vor Ablauf schriftlich gekiindigt wird. Der Mitgliedsbeitrag ist steuerlich abzugsfahig.

Vorname und Name (oder Verein usw.)* Geburtsdatum
Telefon
Strale und Hausnummer* E-Mail

PLZ und Wohnort* Datum und Unterschrift*

|:| Ich benotige einen VCD-Schutzbrief. Bitte senden Sie mir Infomaterial zu.

SEPA-Einzugsermachtigung: Bitte helfen Sie uns, Zeit, Papier und Porto zu sparen,
indem Sie uns eine Einzugsermachtigung erteilen.

Hiermit erméchtige ich den Verkehrsclub Deutschland e.V., wiederkehrende Zahlungen am
oben genannten Zeitpunkt von meinem Konto mittels Lastschrift einzuziehen. Die Beitrage sind
jeweils fallig und werden am 1. Bankarbeitstag abgebucht. Zugleich weise ich mein Kreditinsti-
tut an, die vom VCD auf mein Konto gezogenen Lastschriften einzuldsen. Hinweis: Ich kann in-
nerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, die Erstattung des belasteten
Betrages verlangen. Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen.

BIC (IBAN und BIC finden Sie auf Ihrem Kontoauszug oder lhrer EC-Karte)
Kontoinhaber*in

Datum und Unterschrift Kontoinhaber*in

DE3877700000030519

Glaubiger-ldentifikationsnummer des VCD

Bitte einsenden oder faxen an:
VCD e.V. | WallstraRe 58 | 10179 Berlin | Fax 030/280351-10

Samtliche personliche Daten werden ausschlieBlich fiir Vereinszwecke elektronisch erfasst
und zu vereinsbezogenen Informations- und Werbezwecken verarbeitet und genutzt. Eine
Weitergabe an Dritte — mit Ausnahme an die VCD Service GmbH und die fairkehr GmbH -
findet nicht statt.

* Pflichtangaben NW 1800
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VCD - Verkehrsclub Deutschland
Regionalverband Kadln e. V.

Vorstandsteam

Pierre Beier, Ralph Herbertz, Michael Hepting, Hans-Georg Kleinmann, Reiner Kraft,
Melani Lauven, Markus Meurer, Jiirgen Mollers, Sabine Miiller, Christoph Reisig,
Michael Vehoff, Stephan Weber, Reinhard Zietz

Anschrift

VCD Regionalverband Kdln e. V.

Alte Feuerwache, Melchiorstrale 3, 50670 Kdln
Tel.: 0221 7393933, Fax: 0221 7328610

E-Mail: info@vcd-koeln.de

www.vcd-koeln.de

Vorstandssitzungen und Arbeitskreistreffen

Der Vorstand trifft sich einmal im Monat dienstags um 19:30 Uhr im VCD-Biiro.
Unsere Arbeitskreise zu den Themen OPNV, Radverkehr und FuRverkehr treffen sich
ebenfalls (meistens) monatlich.

Zu allen Vorstands- und Arbeitskreistreffen sind Interessierte herzlich eingeladen!
Die Teilnahme ist in der Regel auch online mdglich. Die Termine erfahren Sie
telefonisch (0221 7393933) oder auf www.vcd-koeln. de.

Kontakt

Sie suchen Ansprechpartner fiir ein Verkehrsproblem? Sie méchten in einem
bestehenden Arbeitskreis mitwirken oder einen neuen griinden? Oder Sie mdchten
ganz einfach mehr iiber den VCD und die Arbeit des Regionalverbands Koln erfahren?

Rufen Sie im VCD-Biiro an oder schreiben Sie eine E-Mail an:

VCD-Biiro: info@vcd-koeln.de
Arbeitskreis Radverkehr:  fahrrad@vcd-koeln.de
Arbeitskreis OPNV: oepnv@vcd-koeln.de

Arbeitskreis Fuverkehr:  fussverkehr@vcd-koeln.de
Redaktion Rheinschiene: rheinschiene@vcd-koeln.de

Wir unterstiitzen die Arbeit des VCD Regionalverbands Koln e. V. als Forderer:

m Radlager Nirala Fahrradladen GmbH, Sechzigstrale 6,
50733 Koln, Tel. 0221 734640, www.radlager.de

m Stadtrad, Bonner Strafle 53-63,
50677 Koln, Tel. 0221 328075, www. stadtrad-koeln.de

VCD®

Regionalverband Koln

Spendenaufruf

Der VCD Regionalverband Kéln
mochte seine Serviceleistungen
fiir Mitglieder und Interessierte
verbessern und die informative
Zeitschrift RHEINSCHIENE
weiterhin kostenlos herausgeben.

Um dies zu ermdglichen, braucht
er finanzielle Unterstiitzung.

Werden Sie Unterstiitzer und
spenden an den Regionalverband!

Unser Spendenkonto:

IBAN:

DE98 3702 0500 0008 2455 02
BIC:
BFSWDE33XXX
Bank fiir Sozialwirtschaft Koln

Fiir Uberweisungen ab 10,00 Euro
pro Jahr libersenden wir Ihnen
eine steuerlich abzugsfahige
Spendenbescheinigung.
Bitte geben Sie Ihre Adresse im
Verwendungszweck
der Uberweisung an.

Wenn Sie lhre Spende mit dem
Vermerk ,RHEINSCHIENE" kenn-
zeichnen, kommt der Betrag aus-
driicklich dieser Zeitschrift zugute.

Vielen Dank!
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— Miteinanderklingt's
, einfach besser

www.fahrradstraBen.koeln




90 Min.

gratis je Woche

for alle mit

www.kvb.koeln/lastenrad






