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SOMMERAUSGABE 2025

Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

nach fiinf Jahren konnen am 14. September die Biirgerinnen
und Biirger der Kommunen in NRW erneut ihre Stimme abge-
ben. Eine Stimme zur Bewertung, was in den letzten fiinf Jah-
ren erreicht wurde, auch in der Verkehrspolitik, und eine weitere
Stimme dafiir, wer Politik zukiinftig gestalten soll. Der VCD hat
den Parteien in KoIn zu Riickblick und Ausblick zehn Fragen ge-
stellt (Seite 7) und wird die Ergebnisse in einer rechtzeitig
vor den Wahlen erscheinenden RHEINSCHIENE extra im Internet
veroffentlichen.

Unser Titelbild enthalt
eine kleine, aber pragnante
Bilanz zur Verkehrspolitik
in den zuriickliegenden
fiinf Jahren bezogen auf
die beiden Verkehrsmittel
Fahrrad und OPNV. Uns ist
dabei klar, dass dies nur ein
Ausschnitt des verkehrspo-
litisch relevanten Gesche-
hens in unserer Region
darstellt. Die Befunde sind
dafiir umso interessanter
und sprechen fiir sich.

Seit der letzten Wahl in
2020 wurden in Koln zahlrei-
che Kilometer Fahrradstrei-
fen neu geschaffen. Bei der
Gestaltung der Stadtrdume
und in der Stadtplanung
sehen wir viel kreativen Fortschritt, auch infolge umstrittener
Verkehrsversuche.

Der Kolner OPNV jedoch bietet nur Stagnation und Riickschritt.
2018 wurde zum Gorlinger Zentrum der letzte neue Stadtbahn-
meter eroffnet. Die Pandemie brachte einige Expressbusse, die
fiir lange Zeit wieder verschwanden. Als einsamer Erfolg fallt
die Verlangerung der Linie 136 nach Lovenich in 2022 auf. An-
sonsten nur groRRe Planungen fiir die ferne Zukunft (Ost-West-
Achse, ,SUMP" - Seite 18, ,Metronetz" - Seite 12) begleitet von
Fahrplankiirzungen in der Gegenwart.

Trotz groBer Bedeutung und Chancen des OPNV in der Metro-
pole gab es Ermutigendes nur auflerhalb: neue Schnellbus-Lini-
en im Rhein-Erft-Kreis seit 2020, Beschleunigung und seit 2023
Stundentakt auf der Bordebahn von Diiren nach Euskirchen,
Schnellbusse und Taktverdichtungen in Rhein-Berg.

Nur zusammen kdnnen wir in den ndchsten Jahren die Erfol-
ge fiir Rad und Stadtraume fortsetzen und einen Aufbruch beim
OPNV erreichen. Zum Austausch hierzu laden wir Euch recht
herzlich nach unserer Mitgliederversammlung zu unserem Som-
merfest am 27. Juni 2025 ab 19:00 Uhr im Hof der Alten Feuer-
wache ein - die Einladungen ist auf Seite 40 zu finden.
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TITELTHEMA

Riickblick auf die Wahlperiode 2020 - 2025
Verkehrsversuche: Teilerfolge und Herausforderungen

In den letzten fiinf Jahren gab es viel
Aufregung in Koln wegen der Ver-
kehrspolitik: Neben dem Dauerthema
Ost-West-Achse sorgte eine Reihe von
Verkehrsversuchen fiir heftige Diskus-
sionen, die auch den bevorstehenden
Kommunalwahlkampf beeinflussen wer-
den. Wie konnte es dazu kommen?

,Der Verkehrsversuch ..., weiter wird man
in den letzten Jahren auf keiner Party, auf
keiner Diskussionsveranstaltung gekom-
men sein und Unruhe, wildes Gerufe und
ungemiitliche Stimmung machte sich
breit. Verkehrsversuche und alles, was
man dafiir gehalten hat, waren der Auf-
reger der letzten Wahlperiode und, wenn
nicht alles tauscht, mochten einige inter-
essierte Menschen diesen Schwung auch
in den kommenden Wahlkampf ziehen.

Angefangen hat alles harmonisch und
entspannt. In der von den Griinen, der
CDU und Volt vorgelegten Arbeitsverein-
barung wird folgendes lapidar formuliert:

SWir werden den Verkehrsraum in der
Innenstadt und den Quartierszentren zu-
gunsten des FuB- und Radverkehrs neu
aufteilen. Als SofortmalBnahme und Ein-
stieg in weitere derartige MalBnahmen
werden die Ehrenstrale, die Apostelnstra-
Be, die Breite Stral8e, der Briisseler Platz
sowie die Severinstrale autofrei. Fiir die
Anwohnerschaft, Handwerkerinnen und
Handwerker, Mitarbeitende von Liefer-,
Pflege- und Gesundheitsdiensten und an-
dere Gruppen, die auf das Auto angewie-
sen sind, soll die Erreichbarkeit mit dem
Fahrzeug weiterhin gewéhrleistet werden.
(...) Im Rahmen eines Verkehrsversuchs
wollen wir priifen, ob in Koln verkehrsar-
me Zonen nach dem Vorbild Barcelona
und Gent realisierbar sind.”

Worte und Diskussionen sind das eine,
Fakten und Umsetzungen das andere. Die
formulierten Ziele sind deutlich: Die Stadt
soll den Fokus auf den unmotorisierten
Verkehr legen. Um mit vorbildlichen Stad-
ten mitzuhalten, mochte man ausprobie-
ren und aus Fehlern lernen, und benennt
daher Verkehrsversuche als Methode, um
Neues zu starten.

Verkehrsversuche hatten nach der da-
maligen Auffassung den Vorteil, dass die
starre Stralenverkehrsordnung umgan-
gen werden konnte. SchlieBlich galt in

dieser noch das Prinzip des Vor-
rangs fiir den flieRenden Verkehr.
Es gab hohe Hiirden fiir die Um-
setzung anderer Aspekte. Daher
war die Annahme, man kdnne in
Verkehrsversuchen experimentel-
ler vorgehen.

Dies sah, wie allgemein be-
kannt, die Rechtsprechung an-
ders. Eingriffe in den Stralenver-
kehr waren nur zuldssig, wenn
sie vorrangig dem Verkehrsfluss
oder der Verkehrssicherheit dien-
ten. Ob die Diskussionen um Ver-
kehrsversuche bei der vor Kurzem
aktualisierten StraBenverkehrs-
ordnung, die Aufenthaltsqualitat,
Klima- und Umweltschutz héher
einschatzt, anders verlaufen wa-
ren, ist eine miiBige Frage, da mit
ihnen derzeit kein Blumentopf zu
gewinnen ist.

Dennoch ist es hilfreich, einen
Blick zuriickzuwerfen und zu
schauen, welche Erkenntnisse
aus den jeweiligen Verkehrsversuchen
gewonnen werden konnen.

Deutzer Freiheit

Heute prasentiert sich die Deutzer Freiheit
als eine Einkaufsstrafe, die weit unter ih-
ren Moglichkeiten bleibt. Die Bediirfnisse
der meisten Verkehrsteilnehmer:innen
werden groRfldchig ignoriert. In Massen
drangen sich ZufuBgehende iiber die
meist knapp bemessenen und teilwei-
se mit AuBengastronomie vollgestell-
ten Gehwege. In der Mitte beweist ein
dauerhafter Fluss an Radler:innen die
Wichtigkeit dieser Achse als Verbindung
zwischen Osten und Westen. Gastronomi-
sche Angebote haben vor allem in den un-
teren Abschnitten zu St. Heribert hin den
Fahrbahnrand gefiillt. In den kleinsten
noch verbliebenen Liicken stehen Autos,
die trotz ihrer tatsachlich geringen Anzahl
die Freiheit wieder dominieren.

Das Angebot an Laden ist im starken
Wandel, in den letzten Monaten haben
einige Geschéfte geschlossen, neue
Angebote eroffnet. Die Stadt-Terrassen,
die Sitzgelegenheiten, sind weggeraumt,
unkommerzielle Maglichkeiten, sich zu
setzen, gibt es wenige.

Mobile Sitzelemente (,Stadt-Terrassen”) im Rahmen
des Verkehrsversuchs Deutzer Freiheit

Riickblickend zeigt sich, dass wohl
keine MalBnahme, keine Umsetzung so
hitzig, intensiv und unerbittlich diskutiert
wurde wie die Deutzer (Auto)Freiheit:
unzahlige Presseberichte, eskalierende
Gruppen in den sozialen Medien, Biirger-
versammlungen in der Kirche, Demons-
trationen, aktuelle Stunden in Rat und
Bezirksvertretung, schlussendlich eine
richterliche Anordnung. Wie unter dem
Brennglas konnten alle Schwierigkeiten,
die Verkehrswendeprojekte in Deutsch-
land haben, besichtigt werden. Einer gro-
Ren, vielfaltigen und kreativen Gruppe an
aktiven Unterstiitzern, einer deutlichen
Mehrheit in den politischen Gremien und
der Verwaltung sowie der in Umfragen
belegten Dreiviertelmehrheit an Sympa-
thisanten standen eine laute, gut organi-
sierte Minderheit, einflussreiche Akteure
und eine an Krawall interessierte Presse
gegeniiber. Dies ergab schlussendlich
eine Mischung, die groBen Schaden auch
in der politischen und ehrenamtlichen
Kultur anrichtete.

Wie geht es weiter? Da an dieser Strale
die Verkehrswende exemplarisch ausge-
fochten wurde und noch zu keinem ein-
deutigen Ergebnis gekommen ist, wird
von Seiten der Stadt ein Mediationsver-
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fahren eingesetzt, um die unterschied-
lichen Interessengruppen ausgleichend
an den Tisch zu bekommen. Angedacht
ist es hier, mit verschiedensten Akteuren
und Anwohnenden eine gemeinschaftli-
che Losung zu finden. Ob dies tatsachlich
erfolgreich sein wird, ist nicht absehbar.
Es konnte ein guter Aufschlag sein, um
alle Beteiligten nochmal zu einen. Dazu
miisste aber die Bereitschaft vorhanden
sein, wieder gemeinsam nach Losungen
zu suchen.

Venloer StraRe

Der Verkehrsversuch Venloer Stralle hat
scheinbar eine Losung gefunden. Seit die
Strale in eine EinbahnstraBe umgewan-
delt wurde, werden die Diskussionen, die
auch hier stark und oftmals nicht sach-
gerecht verliefen, ruhiger. Der Verkehr hat
Raum, Radfahrende und Autos kommen
sich weniger in die Quere, der FuBverkehr
hat ausreichend Platz auf den Biirgerstei-
gen. Zwar storen haltende Autos den si-
cheren Fluss der Autos, aber insgesamt
ist die gefahrdende Enge vorbei.

Noch immer parken Autos in Haltever-
botszonen, noch immer fehlen Elemente,
die fiir mehr Aufenthaltsqualitat sorgen.
Insgesamt war der Prozess langwierig
und gerade die Anfangsphase war an-
strengend, da viele geplante Gestaltungs-
merkmale, die fiir eine bessere Sichtbar-
keit der neuen Verkehrsregeln gedacht
waren, nicht umgesetzt werden konnten
und so wertvolle Zeit verloren wurde. Zu-
letzt wurde iiber die Drehung der Einfahrt
in die Piusstrale diskutiert, um weniger
Durchgangsverkehr in dieser Strae zu
haben. Von einem mdoglichen gerichtli-
chen Verfahren, dhnlich dem auf der Deut-
zer Freiheit, hat man zuletzt nichts mehr
gehort. Die Venloer Strale zeigt, dass es
zu guten Ergebnissen kommen kann im
steten Austausch zwischen Biirgerschaft,
Verwaltung und Politik.

EhrenstraBle

Die FuBgdngerzone Ehrenstrale wurde
zeitnah nach der Kommunalwahl ein-
gerichtet. Ein Verkehrsversuch ist es
nicht, da ein direkter Beschluss getroffen
wurde mit dem Ziel der Entwidmung der
StraBe. Im Riickblick gab es zwei Haupt-
schwierigkeiten: Autofahrende hielten
sich zundchst nicht an die Regeln und
missachteten die aufgestellten Verkehrs-
schilder. Die ZufuBgehenden fiihlten sich
von den Radfahrenden an den Rand ge-

drangt. Durch ge-
schickte Abpolle-
rungen wurde die
Stralle tatsdchlich
autofrei gestellt.
Gleichzeitig wurde
die Verlangerung,
die Breite Straflle
zur FuBgangerzo-
ne, ohne dass es
dort zu Schwierig-
keiten kam.

Interessant an
der Umwandlung
der EhrenstralRe
ist vor allem, dass
das aufgestellte
Stadtmobiliar viel
Hame und Arger
verursachte. Es fiel vielen Menschen
schwer, sich darauf einzulassen, dass
man in Stralen auch sitzen und sich
aufhalten kann. Das unterschiedliche
Stadtmobiliar wurde fortan immer mit
Verkehrsversuchen verbunden.

Die EhrenstraRe zeigt, dass Fulgan-
gerzonen auch mit der Beschilderung
,Fahrrad frei" funktionieren, wenn der
Fokus durch dessen Menge klar auf den
FuBverkehr ausgerichtet ist. Besonders
erstaunlich ist dies, da die StralRe bislang
keine Gestaltung aufweist, die einer FuR-
gangerzone wiirdig ist, sondern klar line-
ar mit Trennstrukturen wie Biirgersteigen
organisiert ist und es Passanten gefiihlt
erschwert, in der Mitte der Fahrbahn zu
flanieren. Hervorzuheben ist in dem Zu-
sammenhang die neu geschaffene at-
traktive alternative Verbindung fiir den
Radverkehr iiber die Magnusstrale.

Das Geschaftsumfeld floriert durch die
iiberregional bekannten Laden. Weiterhin
ist die EhrenstraRe eingebunden in ein
Geflecht von Stralen, die quasi danach
drangen, autofrei umgestaltet zu werden.
Hier ist ein Kern einer autoarmen Innen-
stadt zu finden. Sie sollte hier schnell
umgesetzt werden.

Eigelstein

Der Eigelstein wurde vor vielenJahren ni-
veaugleich umgebaut und ist grundsatz-
lich ein positives Beispiel fiir eine gelun-
gene Verkehrswende.

Die Gestaltung verleiht ihm die Anmu-
tung einer FuRgangerzone. Auf Betreiben
des Biirgervereins kam es zum Beschluss,
eine FahrradstraBe ohne ,Kfz frei“ einzu-
richten. Es gab die {iblichen Stufen der
Umgewohnung: Schilder allein reichen

Nach der heftig umstrittenen ersten Phase wurde die Venloer Strale
in der zweiten Phase des Verkehrsversuchs zur EinbahnstraBe.

nicht aus, Autos fernzuhalten. Es ging
nicht ohne Poller. Noch immer parken
gerade im unteren, aber auch im oberen
Abschnitt in der Nahe der Torburg zu viele
Autos. Dies verengt den Raum und fiihrt
oft zu Schwierigkeiten zwischen dem
hier bevorrechtigten Radverkehr und den
ZufuBgehenden. Immer wieder gibt es
das Bestreben, hier eine FuBgangerzone
zu etablieren, die jedoch ohne klar defi-
nierte leistungsfahige Umwegung fiir den
Radverkehr nicht funktionieren wird. Aus
eigenen Erfahrungen lasst sich sagen,
dass sowohl Radfahren als auch ZufuB-
gehen auf dem Eigelstein deutlich ange-
nehmer geworden ist, seit dort weniger
Autos unterwegs sind. Das Miteinander
zwischen Radfahrenden und ZufuRgehen-
den ist besser als oft postuliert.

Der Eigelstein steht sinnbildlich fiir das
stetige Aushandeln der Bediirfnisse zwi-
schen FuB3- und Radverkehr. Radfahrende
miissen immer mit Passanten auf der
StraRe rechnen. Es stellt sich die Frage,
wie eine Umgestaltung aussehen kann,
die das Miteinander weiter starkt und
beiden Gruppen Sicherheit und Struktur
bietet.

Verkehrskonzept Altstadt

Das Verkehrskonzept Altstadt wurde
nach der Kommunalwahl in einer abge-
speckten Variante umgesetzt. Ziel war
es, die Aufenthaltsqualitat zu starken,
um auch jenseits der FuBgangerzonen
attraktive Orte zu etablieren. Es wurden
Parkpldtze entfernt und groRe Pflanzkii-
bel mit Bdumen aufgestellt. Die Zufahr-
ten zu den Parkh&ausern waren frei, ein
eindeutiges Leitsystem zu ihnen existiert

Fortsetzung Seite 20
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nicht. Tatsachlich dauert es bis die heu-
te unattraktive Umgebung in der zweiten
Reihe hinter der FuRgangerzone mehr
ist als Durchfahrtsort und Lieferzone.
Es dauert, bis der Stadtraum belebt ist.
Insofern iiberrascht es nicht, dass das
Regelverhalten vieler Menschen gering
ausgepragt ist. Verstarkt wird dies durch
fehlende Ausschilderung und intensive
Kontrollen. Schlechtestes Beispiel ist hier
die Giirzenichstrale, die trotz asthetisch
hochwertiger Umgestaltung im Rahmen
der Via Culturalis weiter illegal beparkt
wird. Verschonerung allein beseitigt of-
fensichtlich nicht automatisch stérendes
Verhalten.

Das Konzept zeigt, wie wichtig es ist,
klare Strukturen zu schaffen und diese
dann auch umzusetzen. Der Stralen-
raum muss durch Moblierung und Bdume
konsequent attraktiver werden. VerstoRe
gegen Park- und Halteverbote miissen
konsequent geahndet werden.

Trankgasse

Die Trankgasse wurde zur Fahrradstra-
Re umgestaltet. Dies sollte zundchst in
Verbindung mit den BaumaRnahmen an
der Domplatte geschehen, wurde dann
aber im Zuge deren Verschiebung als
Verkehrsversuch umgesetzt. Rein ver-
kehrstechnisch ist es eine gelungene
MaRnahme: Breite klare Markierungen
weisen den Weg, die Passanten nehmen
den gewonnenen Platz an und scheuen
sich auch nicht, quer iiber die Strae zu
gehen, auch der Radverkehr nutzt die neu
geschaffene Verbindung.

Obwohl das Weltkulturerbe Dom von
dem {iberbordenden Verkehr befreit wur-
de, ist das Projekt umstritten. Gewohn-
heiten d@ndern sich nur langsam und so
kommt es zu bestimmten Zeiten bei be-
sonderen Konzerten der Philharmonie zu
Staus. Kluges Verkehrsmanagement und
die Zeit werden dies I6sen und man wird
sich fragen, wie man so lange diese Mas-
sen an Verkehr an dieser Stelle zulassen
konnte. Wichtig istim zweiten Schritt, den
geschaffenen Platz zu nutzen und zu ge-
stalten. Das Ziel ,Mehr Aufenthaltsquali-
tdt am Weltkulturerbe” muss zielgerichtet
weiterverfolgt werden. Durchhaltevermo-
gen und Kreativitat sind wichtig.

Schlussfolgerungen

Flexibilitat und Anpassung. In der Eu-
phorie der Kommunalwahl wurden viele
Themen angegangen. Es ging darum,

moglichst schnell die Ver-
kehrswende umzusetzen.
Man wibhlte fiir die Umset-
zung von einigen Projekten
das Format der Verkehrs-
versuche. Die Idee dahinter
war, Dinge ausprobieren zu
konnen, Funktionierendes zu
behalten und Anderes flexi-
bel zu @ndern. Auch glaubte
man, bestehende Regelun-
gen einfacher auBer Kraft
setzen zu konnen.

Der Vorteil war gleichzeitig
auch ein Nachteil, da schein-
bar immer wieder neue
Regeln etabliert wurden,
eine Verlasslichkeit nicht
herrschte und quasi iber
Nacht wieder andere Regeln
galten. Die Bevolkerung war
in vielen Punkten iiberfordert und konn-
te die Geschwindigkeit der Anderungen
kaum mitgehen. Eine Gemeinsamkeit im
Ausprobieren konnte selten gefunden
werden.

Diskussionskultur. Der politische Dis-
kurs lebt vom Austausch, von lebhaften
und auch kontroversen Diskussionen,
deren Ziel es ist, die beste Losung zu
finden. In einer hochemotionalen Zeit, in
einer Zeit, in der sich viele Geriichte und
Fake News iiber soziale Medien schnell
verbreiten, ist es schwierig, einen ge-
meinsamen Diskursraum zu finden und
zu gestalten. Wer trifft wen wo und wel-
che Meinung wird wie geachtet. In einer
gespaltenen Gesellschaft wurde das
gemeinsame Ausprobieren zum grofen
Zankapfel, ohne dass sich Menschen an-
nahern konnten. Eine lautstarke Minder-
heit dominierte den Diskurs, die leiseren
Unterstiitzer verloren den Anschluss und
dann die Deutungshoheit. Dies wurde in
den Echokammern der sozialen Medien
nochmals verstarkt. Auch die Printpresse
verlie® immer wieder die sachliche Aus-
einandersetzung und schrieb geniisslich
iiber den Streit, der immer neue Bliiten
trug. Viele Akteure haben den sachlichen
Austausch zuungunsten populistischer
Lauthuberei verlassen und letztendlich
die Verkehrspolitik in den Kulturkampf
gerissen. Es ging nicht mehr um Losun-
gen, nicht um Sicherheit von Menschen,
sondern um Verachtlichmachung von
Meinungen. Die Spaltung wurde gezielt
vorangetrieben. Die Formate der Ver-
standigung wurden ausgehebelt und
zum Tribunal umgestaltet. Sachlichkeit,
Argumente und gegenseitige Wertschat-

"‘ll-““

FuBgénger miissen am Uberweg MarzellenstralSe nicht
mehr vor Ampeln warten - eine der positiven Auswir-
kungen des Verkehrsversuchs Trankgasse.

zung sind unerld@sslich, um gemeinsam zu
streiten und eine gute Losung zu finden.

Gemeinsame Regeln. Verkehrsversu-
che konnen nur dann erfolgreich sein,
wenn sich alle Akteure gemeinsam auf sie
einlassen und miteinander ernsthaft ge-
stalten wollen. Es wird auf Grundlage von
vorher festgelegten Regeln eine gute Lo-
sung fiir ein bestimmtes Gebiet gesucht.
Die Regeln werden von allen geachtet. Die
Ziele sind klar und bilden den Rahmen fiir
den Austausch. Bei Verkehrsversuchen
sind dies die Reduktion des Autoverkehrs
und die Erhohung der Aufenthaltsqualitat.
Ein solcher Austausch gelingt leider zu
selten. Zu attraktiv ist es, durch Missach-
tung von Regeln kurzfristige Erfolge zu
ergattern. Oftmals ist es leider die gute
Losung, die so verhindert wird.

Fazit

Kurz und knapp: Die Verkehrsversuche
waren besser als ihr Ruf. Es sind einige
interessante Entwicklungen angestofRen
worden. So ist auf der Deutzer Freiheit
nichts mehr wie zuvor, aber leider auch
noch nichts richtig gut. Auch in den an-
deren Bereichen wie Eigelstein sind gute
Entwicklungen im Gange. Festzuhalten
ist, dass Verkehrsversuche dadurch dass
sie ein hohes MaR an Regeltreue und An-
strengungsbereitschaft bendtigen nicht
immer das Mittel der Wahl sein sollten.
Aus den gewonnenen Erkenntnissen auch
und gerade in der Diskussionskultur lasst
sich lernen und hoffentlich in weiteren,
dann anders benannten Formaten ge-
winnbringend einzusetzen.

Michael Vehoff )

6



TITELTHEMA

Kommunalwahl 2025

Unsere Fragen an die Parteien

Am 14. September finden die nachsten
Kommunalwahlen statt. Mit den folgen-
den Fragen mochten erfahren, welche
Schwerpunkte und Ziele die demokrati-
schen Parteien fiir die Verkehrspolitik
in KoIn in den nachsten fiinf Jahren ha-
ben. Die Antworten werden wir in einer
RHEINSCHIENE extra, die rechtzeitig vor
den Wahlen erscheint, veroffentlichen.

1. Wie bewerten Sie den aktuellen Stand
der Mobilitat in Koln bezogen auf die
verschiedenen Verkehrsmittel?

2. Welche Ideen haben Sie, die Finanz-
mittel fiir den laufenden Betrieb der
KVB AG zu erhdhen, beispielsweise
um eine Taktverdichtung zu ermdgli-
chen, sobald Fahrzeuge und Personal

Glosse

hierfiir zur Verfiigung stehen?

3. Welches sind fiir Ihre Partei die drei

wichtigsten Vorhaben zum Ausbau
der Infrastruktur des Kdlner Stadt-
bahnnetzes?

4. Mit welchen MaBnahmen wollen Sie

die Klimaziele im Mobilitatssektor er-
reichen?

5. Mit welchen MaRRnahmen wollen Sie

die Aufenthaltsqualitat im offentli-
chen Raum verbessern?

6. Welche MaRnahmen planen Sie, um

die Radverkehrsverbindungen zwi-
schen links- und rechtsrheinischen
Stadtteilen zu verbessern?

7. Mit welchen MaBnahmen wollen Sie

die Sicherheit der FuBgéanger*innen
und Radfahrenden erhdhen?

Duden Politikerdeutsch

Eine Ubersetzungshilfe fiir typische
Floskeln in politischen Stellungnahmen

Die Kommunalwahl naht und somit
auch die Interviews mit Biirgermeister-
kandidat*innen und Politiker*innen, die
in den Rat gewdhlt werden mochten.
Traditionell ist die Verkehrspolitik ein
wesentliches Thema im Kommunalwahl-
kampf. Die Positionen der Parteien liegen
hierzu weit auseinander und oft mochten
die handelnden Personen nicht zeigen,
was sie wirklich meinen. Hier eine kleine,
nicht ganz ernst gemeinte Ubersetzungs-
hilfe fiir typische Politikerspriiche.

Dieser Beitrag wurde mit Hilfe von
ChatGPT erstellt. Der Auftrag an das Pro-
gramm lautete: ,Erstelle einen Dudenein-
trag auf Grundlage des Textes ,Phrasen-
dreschmaschine’ aus der Winterausgabe
2023 der RHEINSCHIENE. Formuliere poin-
tiert und lustig.” Hier das Ergebnis:

Poli-ti-ker-deutsch, das; -[s]
Substantiv, Neutrum

Bedeutung: Politikersprache, die durch
bewusst vage oder irrefiihrende Begriffe
gekennzeichnet ist, um Entscheidungen

zu verzogern oder Widerstande zu ver-
schleiern. Besonders verbreitet in der
Verkehrspolitik.

1. Politikerdeutsch: Wir sehen die ge-
waltigen Herausforderungen, die der
Klimawandel an uns stellt und wir
mochten die Verkehrswende umset-
zen, aber wir konnen der MaRnahme
so nicht zustimmen.

Ubersetzung: Wir wiirden ja gerne was
tun, aber machen lieber nichts.

2. Politikerdeutsch: Wir miissen die Men-

schen mitnehmen.
Ubersetzung: Wir suchen so lange
nach Leuten, die dagegen sind, bis wir
sagen konnen: ,Seht her, die Gesell-
schaft ist noch nicht bereit!”

3. Politikerdeutsch: Ohne einen voll-

standigen Ausbau des OPNV kann das
nicht geschehen.
Ubersetzung: Wir bauen erstmal 50
Jahre an U-Bahnlinien, bevor wir iiber-
haupt einen einzigen Parkplatz abbau-
en.

4. Politikerdeutsch: Wir wenden uns ge-
gen eine ideologische Verkehrspolitik,
die den Menschen vorschreibt, was sie
tun sollen. Wir machen Angebote.

8. Koln muss sich an die Klimafolgen
anpassen, zum Beispiel durch Entsie-
gelung und die Schaffung von Schat-
tenflachen. Welche konkreten MaR-
nahmen im Verkehrsbereich wollen
Sie in der kommenden Ratsperiode in
diesem Zusammenhang umsetzen?

9. Wie wollen Sie sicherstellen, dass
alle Stadtbezirke mit dem Rad kom-
fortabel und schnell erreichbar sind?
Welche Rolle spielen die Radpendler-
netze?

10. Nennen Sie uns fiir die Verkehrstrager
FuR-, Fahrrad, OPNV und den motori-
sierten Individualverkehr im Verhalt-
nis zu heute Ihre Zielvorgaben bis zum
Ende der Ratsperiode!

VCD Regionalverband Kéln d

Ubersetzung: Autofahren ist gottge-
geben, Fahrradfahren ist Ideologie.
Logisch, oder?

5. Politikerdeutsch: Daher fordern wir
hier eine ganzheitliche Losung, um
den Interessen aller Verkehrsteilneh-
mer gerecht zu werden. Mit uns wird
es eine einseitige Benachteiligung des
Autos nicht geben.

Ubersetzung: Das Auto muss immer
gewinnen. Fahrradwege? Nur, wenn
sie keinem Parkplatz im Weg stehen.

6. Politikerdeutsch: Wir miissen auch an

die denken, die nicht so gut mit dem
Rad unterwegs sind. Die Senior:innen,
die Behinderten ...
Ubersetzung: Wir instrumentalisieren
Menschen mit eingeschrankter Mobi-
litat, damit alle anderen weiter unge-
stort mit 200 Sachen durch die Stadt
brettern konnen.

7. Politikerdeutsch: Wir stehen fiir eine

Politik der Vernunft/des gesunden
Menschenverstands.
Ubersetzung: Wissenschaft? Zahlen?
Studien? Pffft. Mein Nachbar sagt,
Autos sind super, also wird das schon
stimmen.

Michael Vehoff a
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Radverkehrsforderung in Kdln

Highlights der letzten fiinf Jahre in den Bezirken

Vorbemerkung der Redaktion: In den letz-
ten fiinf Jahren sind deutliche Verbesse-
rungen in der Kolner Radinfrastruktur
nicht zu iibersehen. Das jahrzehntelange
Bohren von Verkehrsverbanden und -in-
itiativen hat endlich Friichte getragen.
Nachfolgend eine Zusammenstellung der
wichtigsten MaBnahmen aus Sicht der
Kolner Verwaltung.

Stadtbezirk 1: Innenstadt

Mit dem Liickenschluss am Barbarossa-
platz steht dem Radverkehr auf etwa zehn
Kilometern Léange (fiinf in jeder Fahrtrich-
tung) jetzt zwischen Hansaring und Ubier-
ring eine durchgéngige Verkehrsfiihrung
nach Kodlner Standard zur Verfiigung,
der die Markierung von 2,50 Meter brei-
ten Radfahrstreifen anstelle eines Kfz-
Fahrstreifens vorsieht. Nur an besonders
engen Stellen wird der Radverkehr auf
einem etwas schmaleren Schutzstreifen
gefiihrt.

Auf der Tel-Aviv-Strale wurde Ende
2023 auf Hohe der Abfahrt zur Severins-
briicke eine neue Ampelanlage eingerich-
tet. Diese sichert die Weiterfahrt des Rad-
verkehrs in Richtung Ulrichgasse, indem
sie den zur Briicke abfahrenden Autover-
kehr anhilt. Im Rahmen dieser MaBnah-
me wurden 1,4 Kilometer Radfahrstreifen
nach dem Kdlner Standard auf Neukollner

Dauerzahlstellen in Koln

In den letzten fiinf Jahren wurden in
Koln acht neue Dauerzahlstellen errich-
tet:
m an der Rodenkirchener Briicke
(4. Quartal 2020),
m an der Severinsbriicke
(4. Quartal 2020),
m an der Neusser Stralle
(3.Quartal 2021),
® an der Hohe Pforte (4. Quartal 2021),
m an der Gladbacher StraRe inklusive
Barometer (4. Quartal 2022),
® am Elisabeth-Schifer Weg
(4. Quartal 2023),
®m am Auenweg (4. Quartal 2023) und
® am Hohenzollernring
(2. Quartal 2024) - hier war der Spit-
zenwert 12.839 Radfahrende am
11. Mérz 2025.

Strale, Tel-Aviv-StralRe, Blaubach und Tu-
riner Stralle geschaffen.

An der rechtsrheinischen Abfahrt der
Deutzer Briicke wurde ein Radfahrstrei-
fen hergestellt, der den Radverkehr iiber
eine Rampe von der Deutzer Briicke auf
den bestehenden Radfahrstreifen der
Siegburger StraBe fiihrt. Radfahrende
gelangen nun ohne Umweg iiber die KVB-
Haltestelle in Richtung Deutzer Freiheit
und Deutzer Bahnhof.

Stadtbezirk 2: Rodenkirchen

Auf der VorgebirgstraBe wird zwischen
»,Am Vorgebirgstor” und Raderthalgiirtel
eine Fahrspur in einen Fahrradschutz-
streifen umgewandelt. Dieser Liicken-
schluss der Radachse Ulrichgasse/Tel-
Aviv-Stralle schafft eine attraktive Ver-
bindung von Zollstock in die Innenstadt.
Ziele der Planung sind die Verbesserung
der Verkehrssicherheit sowie der Wohn-
qualitat auf der Vorgebirgstrale.

In Siirth wurde der Geh- und Radweg
am Siirther Leinpfad saniert und im Ab-
schnitt zwischen RheinaustraBe und
Hochwasserschutzmauer verbreitert.
Dadurch wurde die wichtige Verbindung
fiir den Rad- und FuBverkehr entlang des
Rheins zwischen Godorf, Weill und Siirth
verbessert.

Stadtbezirk 3: Lindenthal

Von der Bezirksvertretung Lindenthal
wurde 2022 nach einem Beratungs- und
Abstimmungsprozess ein Radverkehrs-
konzept fiir den gesamten Stadtbezirk
beschlossen.

Im Jahr 2024 wurde zudem ein Ver-
kehrsiibungsplatz am Auerbachplatz
eroffnet. Hinzu kommen zahlreiche neue
Fahrradabstellanlagen oder Aufstellfla-
chen fiir Radfahrende, die im Zuge von
Ampelerneuerungen geschaffen wurden.

Stadtbezirk 4: Ehrenfeld

Nachdem ein Teilstiick der Venloer Stra-
Re von einer Bundesstrale zur Gemein-
destrale abgestuft wurde, konnten Opti-
mierungen fiir den FuB- und Radverkehr
umgesetzt werden. Zwischen Piusstralle
und Ehrenfeldgiirtel wurden die Kurzzeit-

parkplatze in Rdume fiir AuRengastrono-
mie, Sitzgelegenheiten, Fahrradabstellan-
lagen, Abstellflachen fiir Sharing-Systeme
oder Lastenradparken und zusatzliche
Querungsmoglichkeiten umgewandelt.
Im letzten Schritt wurde im Geschafts-
bereich eine Einbahnstrale eingerichtet.
Auswirkungen und Verlagerungseffekte
der MaRnahmen werden genau beob-
achtet und alle Erkenntnisse dienen der
Entwicklung einer langfristigen Umgestal-
tung der Stralle.

Durch den kompletten Umbau der
Vogelsanger StraBle zwischen Innerer
KanalstraBe und Ehrenfeldgiirtel konnte
mehr Raum fiir den Ful- und Radverkehr
geschaffen werden. Die Neuordnung des
Verkehrsraums ermdoglichte Fahrrad-
schutzstreifen und breitere Gehwege.
Zusdtzliche Querungshilfen mit Zebras-
teifen sorgten fiir eine bessere Durch-
lassigkeit und neue Baume erhohten die
Aufenthaltsqualitat.

Stadtbezirk 5: Nippes

Um die Verbindung der Radverkehrsach-
se zu stdrken, wurde die Briicke iiber
den Giirtel in eine Fahrtrichtung fiir den
Kfz Verkehr gesperrt, sodass der Radver-
kehr komfortabler und konfliktarmer den
Anschluss an die FahrradstraBenachse
erreichen kann. Auf dem nahegelegenen
Mauenheimer Giirtel wurde zudem eine
Rechtsabbiegespur stark eingekiirzt und
durch bauliche Trennelemente dem Rad-
verkehr in Gegenrichtung zugeschlagen.

In den letzten Jahren wurden iiber
30 EinbahnstraBen fiir den gegenlaufi-
gen Radverkehr geoffnet. Waren zuvor
lediglich 30 Prozent der Einbahnstralen
geoffnet, so sind es damit mittlerweile
47 Prozent.

Stadtbezirk 6: Chorweiler

Im Rahmen seiner Umgestaltung konnten
am Weichselring Fahrradschutzstreifen
eingerichtet werden, sodass nun geradli-
nig ohne Mischverkehr auf der Fahrbahn
und haufig vorhandenem Kfz-Parken am
Fahrbahnrand komfortabel und sicher ge-
fahren werden kann.

In Worringen werden wir einen Ab-
schnitt der Neusser LandstraBe auf einer
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Lange von circa 800 Metern sanieren und
umgestalten. Der Gehweg auf der Ost-
seite wird in dem Zusammenhang auch
verbreitert. Fiir Radfahrende und ZufuB-
gehende wird zusitzlich im siidlichen
Bereich der Neusser Landstrale durch
Versetzung und Neubau der Ampelanla-
ge eine optimierte Querungsmoglichkeit
geschaffen.

Stadtbezirk 7: Porz

Auf der Houdainer StraBBe und der Haupt-
straBe zwischen Schmittgasse und
Burgwinkel wurden Schutz- und Radfahr-
streifen markiert. Dieser Liickenschluss
schafft eine attraktive Verbindung zwi-
schen der Fahrradstrale Urbanusstrale
und der Groov.

Auf der Kdlner StraBe zwischen Berli-
ner Strale und Friedrich-Ebert-Ufer sollen
durch Spurumwandlungen komfortable
Radverkehrsanlagen entstehen. Hier-
durch soll der Radverkehr innerhalb von
Ensen und Westhoven gestarkt werden

Barrierefreiheit

und zudem eine Verbindung zwischen
Porz und der Innenstadt sowie Deutz ent-
stehen, die den Leinpfad entlastet.

Stadtbezirk 8: Kalk

Auf der Kalk-Miilheimer StraBBe zwischen
Kalker HauptstraBe und Wipperfiirther
StraRe konnten auf der wichtigen Nord-
Siid Verbindung neue Radverkehrsanla-
gen geschaffen werden.

Die Kalker HauptstraBBe soll zwischen
Rolshover Strale und Kappellenstralle
umgestaltet werden, um die Situation fiir
ZufuBgehende und Radfahrende zu ver-
bessern.

Stadtbezirk 9: Miilheim

Auf dem Clevischen Ring zwischen Von-
Sparr-StraBe und Diinnwalder Strale
wurde der Geh- und Radweg saniert und
mit baulichen Trennelementen zur Fahr-
bahn ausgeriistet. Hierdurch konnten die
Radverkehrsanlagen auf der wichtigen

2020 bis 2025
Die Wahlperiode in Zahlen*

® 100 Griinpfeile Rad

m 8.000 Abstellanlagen

® 25 km Spurumwandlung

m 20.000 Mails an das Postfach des
Fahrradbeauftragten

m 300 Aufstellflichen an Ampeln

® 100 Runde Tische

®m 100 Veranstaltungen, zum Beispiel

,Fahrradbeauftragter on Tour"
*Jeweils ungefdhre Werte

Nord-Siid Verbindung deutlich verbessert
werden.

Auf der Odenthaler StraBe zwischen
Ortsausgang und Berliner StraBe wurde
eine Piktogrammkette markiert. Sie soll
verdeutlichen, dass Radfahrer*innen auf
der Fahrbahn fahren diirfen, da die vor-
handenen Radwege hinsichtlich der Lage
und Beschaffenheit teilweise nicht mehr
heutigen Standards entsprechen.

Stadt Koin d

Nur ein Randthema fiir KVB und Verwaltung

Die skurrile Treppe am Bahnsteig der Li-
nie 5 am Appellhofplatz ist ein Symbol
fiir den Umgang von Verwaltung und KVB
mit der Barrierefreiheit im OPNV.

Da wird die Haltestelle Appellhofplatz/
Zeughaus seit Jahren fiir den Brand-
schutz umgebaut, doch die Barrierefrei-
heit wird nicht hergestellt. Dazu miissten
die Bahnsteige erhoht werden. Und Auf-
ziige eingebaut werden. Wann dass ge-
schehen soll, ist unklar. Nach Aussagen
der Stadt, Eigentiimerin der Haltestelle,
gibt es dazu nicht einmal eine Planung.
Anstatt beides miteinander zu verbin-
den, findet erst das eine statt und irgend-
wann spater das andere. Zwischenzeit-
lich wird dann zur verkiirzten Rolltreppe
eine Treppe gebaut. Eine Rampe sei aus
versicherungsrechtlichen Uberlegungen
nicht moglich. Daran zeigt sich wieder
die Gedankenwelt der Verwaltung: Wir
sichern uns lieber ab, bevor wir einen
Schritt zur Barrierefreiheit gehen. Lieber
eine Treppe einbauen, anstatt das Podest
so zu verldngern, dass die ,Gefahr des
Unfallrisikos fiir Kinderwagen bzw. Roll-
stuhlfahrende” beseitigt wird.

,Fur die Planung steht mo-
mentan kein Personal zur
Verfligung” - dieser Satz gilt
seit Jahren fiir die Umsetzung
der Barrierefreiheit. Sei es am
Barbarossaplatz oder an den
zehn Haltestellen des Giirtels.
In Ehrenfeld soll die inklusive
Heliosschule direkt an der
Haltestelle Venloer StraRe/
Giirtel errichtet werden. Doch
die Haltestelle der Linie 13 am
Giirtel ist nicht barrierefrei.
Gleiches gilt immer noch fiir
viele Bushaltestellen in Kaln.

CDU, FDP und SPD beschiftigen die
Verwaltung lieber mit einer neuen U-Bahn-
Planung als mit der Aufgabe, das Kolner
Netz barrierefrei zu gestalten. Dabei ist
die Stadt seit der UN-Behindertenkonven-
tion seit 2020 dazu verpflichtet. Sie macht
einfach von einer Ausnahmeregelung Ge-
brauch, um ihr Nichtstun zu rechtfertigen.
Das vorhandene Personal wird - politisch
gewollt - nicht fiir die Umsetzung der Bar-
rierefreiheit eingesetzt.

Zwischen dem Mensch und der Barrie-
refreiheit steht meist die von Ingenieuren

Neue Treppe an der Haltestelle Appellhofplatz/Zeughaus

= i '

-

ausgedachte Technik. Und diese funktio-
niert gerade in Koln schlecht, wird mise-
rabel gewartet und fallt teilweise monate-
lang aus. Nach KVB-Aussage sind dafiir
Vandalismus, Fehler des Herstellers oder
andere externe Faktoren verantwortlich.
Wenn dies bekannt ist, dann plane ich
nicht fiir die Zukunft mit unzuverlassiger
Technik, sondern iiberlege mir andere Lo-
sungen. Zum Beispiel oberirdische Stadt-
bahnen statt unterirdische oder Rampen
statt Aufziigen.
Roland Schiiler a
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On-Demand-Verkehre

Bestandsaufnahme und Potenzial

On-Demand-Angebote konnten im Sinne
der Verkehrswende eine nahtlose Mobi-
litat von Tiir zu Tiir ermdglichen, die im
Idealfall so flexibel ist wie das eigene
Auto, das somit ersetzt werden kann.

On-Demand heit ,auf Abruf und macht
deutlich, dass der Fahrgast selbst be-
stimmt, wann und wohin er im festge-
legten Bediengebiet fahren mdchte.
Beim On-Demand-Verkehr kommt der
Fahrdienst nur auf Bestellung und wird
in der Regel mit Pkw oder Kleinbussen
betrieben.

Wahrend der Fahrt konnen weitere Kun-
den mit dhnlichem Streckenwunsch nach
gleichem Prozedere zusteigen. Wegen
dieser Biindelung werden die Verkehre
auch als ,0n-Demand-Ridepooling-Syste-
me" bezeichnet. Der Service ersetzt den
bestehenden AST-Verkehr (Anruf-Sam-
mel-Taxi). Die meisten Projekte wurden
oder werden aktuell durch Fordergelder
von Land oder Bund unterstiitzt.

Mit der zunehmenden Digitalisierung
und der Novellierung des Personenbe-
forderungsgesetzes wurden neue Mog-
lichkeiten geschaffen, diese Verkehre
flaichendeckend als Ergénzung des OPNV
einzusetzen. On-Demand-Angebote konn-
ten laut einer Studie den Linienverkehr
in Deutschland mit Bahnen und Bussen
verstarken, einen wichtigen Beitrag zu
flachendeckender Mobilitdt leisten und
fiir Millionen Menschen die Abhangigkeit
vom Auto verringern.

Angebote in KéIn und Umgebung

In Koln wurde im Dezember 2020 der
On-Demand-Service ,Isi" als vierjahriges
Pilotprojekt von der KVB eingefiihrt. ,Isi"

Links

W kraftraum-shuttle.de/projekt

m jnfoportal.mobil.nrw/projekte/on-
demand-verkehr.html

m www.kcw-online.de/veroeffentli-
chungen/wirtschaftlichkeit-von-on-
demand-verkehren

W kira-autonom.de

® bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/DG/mFUND/Aktuell/laendliche-
mobilitaet.html|

bediente ausgewahlte Stadtrand-

bereiche in den Bezirken Porz

und Nippes. Im Dezember 2024

wurde das Projekt allerdings be-

endet, da die Nutzerzahlen gering
waren und die Wirtschaftlichkeit
laut KVB nicht gegeben war. Die
zwischenzeitlich eingestellten

TaxiBus-Linien wurden wieder in

Betrieb genommen.

Der Abschlussbericht der KVB
zeigt folgende Ergebnisse:

® Die Zufriedenheit der Isi-Nut-
zenden ist hoch.

® Sie sind zu einem grofRen Teil
vom klassischen OPNV auf
das On-Demand-Angebot umgestiegen
und waren keine Neukunden.

m Das Beispiel Porz zeigt, dass das Ziel,
die OPNV-ErschlieBung in Randlagen
insbesondere fiir dltere oder mobili-
tatseingeschrankte Personen zu ver-
bessern, erreicht wurde. Das prognos-
tizierte Nachfragevolumen konnte
jedoch nicht erreicht werden.

® |m Vergleich zu schwach ausgelaste-
ten Buslinien ist der Kostendeckungs-
grad des On-Demand-Angebots sehr
gering und somit deutlich unwirt-
schaftlicher als der liniengebundene
Busverkehr.

Auch in Leverkusen und im Rheinisch-

Bergischen Kreis wurde das von der wup-

si GmbH initiierte Projekt ,efi” im Dezem-

ber 2024 nach zwei Jahren eingestellt.
Aktuell gibt es in der Umgebung von

Koln ein weiteres Projekt: Das Projekt

,Kraftraum-Shuttle” ist ein Gemein-

schaftsprojekt der Stadt Bergheim, dem

Verkehrsbetrieb REVG Rhein-Erft-Ver-

kehrsgesellschaft mbH und des Verkehrs-

verbunds Rhein-Sieg (VRS). Das Projekt
beruht auf der Erkenntnis, dass zwar bei
vielen Kommunen aktuell der Bedarf fiir
einen On-Demand-Verkehr besteht, die

Umsetzung jedoch gerade fiir kleinere

Kommunen zu aufwéandig und kostspielig

ist. Die passende Losung ist eine skalier-

bare Plattform fiir On-Demand-Verkehre,
die in 6ffentlicher Hand bleibt und mdg-
lichst flexibel aufgebaut wird. So kdnnen

OPNV-Aufgabentréger auch in kleineren

Kommunen einen eigenen On-Demand-

Verkehr iiber die Kraftraum-Shuttle-Platt-

form realisieren, da deren Kosten geteilt

Der On-Demand-Service ,Isi” wurde im Dezember 2024
von der KVB eingestellt.

e Ty

Foto: KVB

werden. Neben Bergheim kann seit April
2025 nun auch in Rommerskirchen das
Angebot genutzt werden.

Insgesamt gewinnen On-Demand-Ver-
kehre an Bedeutung. Bereits rund 30 sol-
cher Angebote wurden in NRW gestartet.
Diese Dienste werden oft in Kooperation
mit lokalen Verkehrsunternehmen, aber
auch Taxiunternehmen betrieben und sind
in der Regel in die bestehenden Tarifsys-
teme integriert. Der weitere Ausbau - be-
sonders am Stadtrand und in landlichen
Raumen - muss dabei umfassend geplant
und finanziert werden. Eine dauerhafte
Finanzierungsgrundlage fiir On-Demand-
Verkehre fehlt noch. Erschwerend kommt
die aktuelle Kostensituation bei Personal,
Energie, Strom und Material hinzu.

Kosten

Bedarfsgesteuerte Angebote weisen im
Vergleich zu Linienangeboten mit Stadt-
oder Regionalbussen deutlich hohere
Kosten pro Platz-Kilometer auf. Das liegt
im Wesentlichen an den kleineren Fahr-
zeugen mit meist sechs Sitzpldtzen. Die
Stiickkosten (Euro/Platz-km) betragen
im Linienbedarfsverkehr etwa das sieben
bis zehnfache gegeniiber dem Stadt- und
Regionalbusverkehr. Die Erlése sind je-
doch nur geringfiigig hoher als im Linien-
busverkehr - so dass Gutachten (iber die
Finanzierung von Leistungskosten der 6f-
fentlichen Mobilitdt von VDV und Roland
Berger aus dem Jahr 2021.

Ein groRer Vorteil gegeniiber den her-
kommlichen Bedienungsformen wie AST
oder TaxiBus ist der hohe Grad der Digita-

10
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lisierung. Er ermdglicht kur-
ze Dispositionszeiten und
effektives Ride-Pooling (sie-
he Begriffserklarung). Durch
die universelle Verfiigbarkeit
von Smartphones wird die
Kommunikation mit dem On-
Demand-Anbieter erleichtert.
Auch junge Menschen (,digi-
tal natives”) werden ange-
sprochen.

Nachteilig sind die Imple-
mentierungskosten, die fiir
Hintergrundsystem, Fahr-
gast-App und Fahrer*innen-
App zundchst investiert
werden miissen. Auch entstehen im Ge-
gensatz zu AST- und TaxiBus-Verkehren,
die in der Regel Fahrzeuge des Taxen- und
Mietwagengewerbes nutzen, Kosten fiir
die Anschaffung von eigenen Fahrzeu-
gen. Durch den im Vergleich zum Taxitarif
geringeren Fahrpreis, miissen die Einnah-
men iiber das Ride-Pooling mit moglichst
hoher Auslastung der Fahrzeuge erzielt
werden. Wesentlich hierfiir sind ein gutes
Marketing und ein einfacher Zugang zum
Angebot. Hierfiir ist eine Integration in die
bestehenden Auskunftssysteme niitzlich,
um das Angebot bekannt zu machen und
die Notwendigkeit einer App-Installation
und Registrierung in einer separaten App
zu vermeiden.

Bewertung und Fazit

Aktuell sind nur groBe Verkehrsunterneh-
men in der Lage, digitale On-Demand-
Verkehre anzubieten. Das beim VRR ange-
siedelte Kompetenzcenter Digitalisierung
(KCD) hat auf seiner Web-Seite (siehe
Link in der Liste auf der gegeniiberliegen-
den Seite) einen ,Konzeptvorschlag eines
Umsetzungsmodells fiir ein einheitliches
On-Demand Ridepooling System in NRW*
veroffentlicht. Zurzeit arbeitet das KCD
die Rahmenbedingungen eines landes-
weiten On-Demand-Hintergrundsystems
aus und bereitet die Beschaffung eines
solchen vor. Ein solches System bietet
maximale Synergien und minimiert fiir
die Aufgabentrdger den Aufwand fiir
Beschaffung, Betreuung und Weiterent-
wicklung. Fiir den Fahrgast bietet es bei
einmaliger Registrierung die Nutzung ver-
schiedener Angebote. Ab Mitte 2025 ist
eine Testphase fiir On-Demand-Pilotpro-
jekte vorgesehen. Ab Mitte 2026 ist die
Nutzung und Zuganglichkeit des landes-
weiten Hintergrundsystems fiir alle On-
Demand-Projekte in NRW beabsichtigt.

On-Demand-Verkehr mit Smartphne-App (Symbolbild)
Foto: Guilhermegondim, CC BY-SA 4.0, commons.wikimedia.org/w/
index.php?curid=90149753

On-Demand-Angebote sollten sich auf
eine OPNV-Daseinsvorsorge in Zeiten und
Raumen schwacher und disperser Nach-
frage beschrénken, die sie dank deutlich
geringerer Kostensdtze wirtschaftlich
sicherstellen. Durch Flexibilisierung und
Digitalisierung des analogen Anrufsam-
meltaxis kann dies zu einem wirtschaft-
lich tragfdahigen On-Demand-Angebot in
Form eines digitalen AST 2.0 (,0PNV-
Taxi") fiihren.

In diinner besiedelten Regionen, in den
Abendstunden und am Wochenende oder
als Querverbindung zwischen Stadtteilen
mit schwacher OPNV-Nachfrage kann On-
Demand-Verkehr eine Alternative zum in-
dividuellen Pkw-Verkehr darstellen. Dabei
muss beriicksichtigt werden, dass diese
neuen Angebote nicht den OPNV erset-
zen, sondern sinnvoll erganzen und Fahr-
plan- oder Netzliicken schliefen sollen.

Der Gedanke, Verkehr vom Pkw auf
klimaschonende Verkehrstrager zu ver-
lagern, muss im Vordergrund stehen.
Mehrverkehre und eine Kannibalisierung
des klassischen OPNV miissen verhindert
werden. Deshalb sollten On-Demand-An-
gebote aus kommunalen Verkehrsbetrie-
ben heraus entstehen und eng mit dem
iibrigen OPNV-Angebot verzahnt werden.

Im Sinne eines nachhaltigen Verkehrs
sind kommerzielle On-Demand-Angebote
nur dann sinnvoll, wenn sich ihre Nach-
frage liberwiegend aus dem Kreis Auto-
fahrender rekrutiert. Wie realistisch dies
ist, scheint gegenwartig zumindest um-
stritten zu sein.

Mit Fahrpersonal sind On-Demand-
Shuttles bereits unterwegs, wenn auch
nicht anndhernd kostendeckend. Auto-
nom und damit ohne Personal an Bord
konnen On-Demand-Angebote perspekti-
visch auch flachendeckend deutlich kos-
tengiinstiger eingesetzt werden.

Sabine Miiller d

Hintergrundinformation und
Begriffserklarung

Per App vermittelte Mietwagenver-
kehre sind taxidhnliche Tiir-zu-Tiir-
Dienste wie Uber oder Free Now. Im
Gegensatz zum Taxigewerbe unterlie-
gen sie weniger Pflichten. So miissen
sie keinen 24-Stunden-Betrieb anbie-
ten und konnen auch Fahrtenwiinsche
ablehnen. Dafiir diirfen sie allerdings
Beforderungen nur fiir jede Buchung
separat durchfiihren. Die Buchungen
miissen sie online oder telefonisch
entgegennehmen und sie diirfen auch
keine Fahrgaste befordern, von denen
sie ,herangewunken“ werden. Nach der
Beforderung miissen sie zum Betriebs-
sitz zuriickkehren. Wegen VerstoRen
gegen diese Riickkehrpflicht stehen
sie in diversen gerichtlichen Ausein-
andersetzungen mit der Taxibranche.
Die Fahrpreise liegen iiber denen des
gewerblichen Poolings, aber unter
klassischen Taxitarifen.

Linienbedarfsverkehre sind zum
Beispiel Anruf-Sammel-Taxen oder
Rufbusse. Sie werden ebenfalls vor-
bestellt und verkehren von Haltestel-
le zu Haltestelle, haben aber in der
Regel festgelegte Abfahrtszeiten. Im
Gegensatz zu gewerblichen Pooling-
diensten sind sie meist in den OPNV
integriert. Das bedeutet, dass sie mit
OPNV-Zeitkarten genutzt werden kon-
nen; gegebenenfalls ist pro Fahrt ein
kleiner Komfortzuschlag zu zahlen.
Haufig werden Anruf-Sammel-Taxen
und Rufbusse im ldndlichen Raum
oder am Stadtrand eingesetzt, wo sie
abends oder am Wochenende Liicken
im OPNV-Angebot fiillen.

Ridepooling bezeichnet die Zusam-
menfassung verschiedener Fahrtwiin-
sche in einem Verkehrsmittel durch
gewerbliche Anbieter (privat oder
offentlich, mit oder OPNV-(Teil-)Inte-
gration) innerhalb eines Geschaftsge-
bietes. Beispiele sind die Angebote der
Volkswagen-Tochter MOIA in Hamburg
und Hannover, SSB Flex der Stuttgarter
StraBenbahnen und der Berl-Konig der
BVG. Ridepooling hat eine inhaltliche
Nahe zu den flexiblen Angeboten im
OPNV.
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Stadtbahnausbau

Ein Metronetz fiir Koln

Der Rat der Stadt Koln hat am 3. Apri |
2025 den Ausbau der Ost-West-Achse
mit einer Tunnellosung und zugleich ei-
nen oberirdischen Ausbau beschlossen.

Mit dem Beschluss wird nach dem er-
klarten Ziel der Befiirworterinnen und
Beflirworter nicht nur der Tunnelbau
gesichert, sondern auch die Einfiihrung
neuer Metrolinien vorangetrieben. Diese
Linien sollen als Riickgrat des kiinftigen
Hochleistungs-OPNV-Netzes fungieren
und eine schnelle, zuverldssige Verbin-
dung zwischen Kdln und dem Umland
gewahrleisten. Diesem Metronetz liegen
die im Ratsdokument AN/1743/2024 do-
kumentierten Beratungsergebnisse zur
Sitzung des Verkehrsausschusses am
10. Dezember 2024 zu langfristigen Pers-
pektiven des Kolner OPNV zugrunde.

Die Entwicklung eines gemeinsamen
Ziels der Stadtgesellschaft fiir ein Metro-

netz fiir KoIn ist aus Sicht des VCD vollig
unabhangig von einer Tunnelldsung.
Grundlage fiir das Metronetz sollen
nach den Ideen der Ratsmitglieder drei
neue Linientypen sein:
1. Metrolinien auf durchgangig unabhan-
gigen und signalisierten Gleiskorpern,
2. Stadtbahnlinien auf durchgéngig min-
destens besonderen Gleiskdrpern und
3. StraBenbahnlinien, die teilweise mit
dem MIV verkehren.

Magliche Metrolinien

Die folgenden Linien wurden vorgeschal-

gen:

M1 (jetzige Linien 16 und 18): Thielen-
bruch - Nord-Siid-Stadtbahn - Bad
Godesberg

M2 (jetzige Linien 4 und 17): Bocklemiind
(NiederauBem) - Nord-Siid-Stadtbahn
- Siirth (Bonn-Beuel)

M3 (jetzige Linien 1 oder 9 und 7): Fre-
chen (Kerpen) - Ost-West-U-Bahn -
Bensberg (Moitzfeld) oder Konigsforst

M4 (jetzige Linien 18): Holweide Vische-
ringstrale - Zentraltunnel (Neumarkt)
- Bonn Hbf

Unstimmigkeiten

Bestimmte Ausfiihrungen zu den vorge-
nannten Metrolinien sind - neben den
unrealistischen zeitlichen Perspektiven
teils bis 2030/2032 - nicht stimmig:

Linie M2: Fiir die propagierte durchgan-
gige Unabhangigkeit vom StraRenverkehr
ware der Militarring in Bocklemiind zu un-
tertunneln und die Strecke von Norden bis
Akazienweg auszubauen.

Linie M3: Die Linie enthdlt trotz ihrer
groBen Lange zahlreiche Feinerschlie-
Bungsfunktionen, so in Kalk, Merheim
und Lindenthal. Diese stehen dem Metro-

— [P,
o Pl Y
o LS, e Brrmriaba? 7,
bnm bt Wrshrted

R T ks S e

- —
Te———

1) et
f L

I.rlbﬂ.lJ\

lvl-.n.nl.<

Sy s vy k.‘f‘

o [T i
L ataruman e
£ b e

© R ey

Y

n..--a. '—l

e e [

E

Wwon =

;g Bahnen inKéIn

foas 2050

(g Raill Services Cologne

Das neue Metronetz im bereits beschlossenen Zielnetz 2050 der KVB: M1 rot, M2 orange, M3 blau, M4 griin

12



OFFENTLICHER NAHVERKEHR

liniengedanken entgegen. Denkbar ware
hier bei ausreichenden Trassenkapazita-
ten die Kombination schneller Metrolinien
mit parallelen Stadt- und Straenbahnli-
nien, letztere etwa zur ErschlieBung des
Zentrums von Frechen. Die Verlangerung
von Bensberg nach Moitzfeld wird vom
Rheinisch-Bergischen Kreis nicht mehr
angestrebt.

Linie M4: Ein ,durchgangig unabhan-
giger Gleiskorper” ist zwischen Barba-
rossaplatz und Klettenbergpark nicht
vorstellbar. Hier miisste die Definition
von ,Metrolinie” angepasst werden, um
enttduschte Erwartungen zu vermeiden.
Eine Untertunnelung des Barbarossaplat-
zes ware in diesem Kontext eine realisti-
schere, ausreichende und zugleich groRe
Qualitatsverbesserung.

Perspektiven

Im Kontext der geplanten Stadtbahnlinien
sind die Ideen fiir eine neue, mit 90-Meter-
Ziigen befahrbare Linie 10 sehr erfreulich.
Diese soll am Aachener Weiher von der
Ost-West-Achse in Richtung Universitat
auf die Universitatsstrale abbiegen und
an der Bachemer Strafle eine Haltestelle
Universitat-Nord, an der Kerpener Stralle
eine Haltestelle Universitat-Siid sowie
eine vorldufige Endhaltestelle an der Lu-

xemburger StralBe in Hohe der Haltestelle
WeiBhausstrale erhalten. Eine Verlange-
rung bis zum Rhein wird angestrebt. Der
Anschluss an die Ziilpicher Strale kann
im Falle veranstaltungsbedingter Sper-
rungen genutzt werden, um die Siilzer
Linie in den U-Bahn-Tunnel umzuleiten.

Von dieser neuen Trasse sollte in Nach-
folge des VCD-Erfolgs ,Unibuslinie 142“
zugleich eine weitere Linie 11 profitieren,
die nordlich des Aachener Weihers Ver-
bindungen nach Ehrenfeld und Nippes
bietet.

Bei der iiberfalligen und in der Vorlage
genannten Stadtbahn-ErschlieBung von
Neubriick fehlt die naheliegende Verlan-
gerung bis Merheim (Betriebshof) und
Ostmerheim.

Ebenso gut vorstellbar sind die Ideen
der Ausschussvorlage fiir ein rechtrheini-
sches StraBenbahn-Netz, in dem 60-Me-
ter-Ziige fahren sollen:

m Linie 6: Keupstrale — Deutzer Freiheit

- Porz, Markt
B Linie 7: Siilz - Deutzer Briicke - Ziin-

dorf
® Linie 8: Universitat - Deutzer Briicke

- Flittard
Allerdings fehlt hier die Verlangerung der
Linie 7 {iber Ziindorf hinaus bis Ziindorf
Siid mit Anschluss zur Metrolinie von
Koln tiber Niederkassel nach Bonn (M2).

Umstellung auf digitale Stellwerke
Massive Einschrankungen im Bahnverkehr

Bahnreisende in und um Koln haben es in
diesem Jahr nicht leicht.

Fiir die Einfiihrung von digitalen Stellwer-
ken werden iiber Wochen wichtige Bahn-
strecken gesperrt.

Zwischen dem 2. und dem 19. Mai gibt
es Totalsperrungen. Uber die Ausfille auf
samtlichen Linien im Siiden (Rheinstrecke
bis Remagen und die Strecke in die Eifel
bis Euskirchen) wurde medial sehr breit
und friih berichtet. Gleichzeitig werden
aber auch die Strecken in den Westen ge-
sperrt: von Koln nach Horrem und Diiren
sowie von Kéln nach Pulheim.

Die Bahn legt fast alle linksrheinischen
Eisenbahnstrecken einfach still - nur
Koln - Neuss wird betrieben. Die Meldung
auf Zuginfo.NRW ist seit dem 5. Marz on-
line. Als Reisealternativen werden bei der

Baustelleniibersicht von go.Rheinland
genannt ,S-Bahn, KVB und vereinzelt Er-
satzverkehr”.

Die KVB ist mit ihrem ausgediinnten
Fahrplan und den ausfallenden Fahr-
ten keine Alternative. Was bleibt dem
Fahrgast: ,vereinzelt Ersatzverkehr mit
Bussen“. So kann man auch Fahrgaste
vertreiben. Besonders, wenn sie ein Abo
haben und monatlich bezahlen, selbst
wenn kein Zug fahrt.

Haben go.Rheinland oder die DB fiir die
treuen Stammkunden eine Geste der Auf-
merksamkeit gegeben? Die S-Bahn Berlin
hat beispielsweise zu Zeiten massiver
Bauarbeiten den Fahrgésten einen kos-
tenfreien Monat spendiert.

Mit Vorfreude konnen sich alle Kdlner
auf den November einstellen. Hier soll der
Hauptbahnhof {iber Wochen voll gesperrt

Sehr zu begriifen ist der auf Seite 5
der Vorlage geforderte Wegfall der Durch-
fahrtsmoglichkeit fiir den MIV auf dem
Neumarkt (Ost-West-Achse).

In der Ausschussvorlage fehlen noch
zu vielen Linien Antworten zu folgenden
Aspekten, die von zentraler Bedeutung fiir
die Leistungsfahigkeit des OPNV sind:

1. Auf welchen Strecken konnen Langzii-
ge mit drei Stadtbahnwagen verkeh-
ren? Hier bietet sich die bisherige Linie
16 an. Konnen solche Langziige auch
auf der fiir die M1 geplanten nordli-
chen Verlangerung bis Thielenbruch
moglich gemacht werden?

2. Wo konnen die auf 75 Meter verlanger-
ten Stadtbahnen fahren?

3. Auf welchen Linien sollen, insbeson-
dere zur Entlastung des rechtsrhei-
nischen Netzes, die neu bestellten
90-Meter-Langziige fahren?

Die Vision des Metronetzes ist gut nach-

vollziehbar, auch ohne Tunnel auf der

Ost-West-Achse. Bei der weiteren Pla-

nung sollten jedoch die berechneten (em-

pirischen) Ergebnisse des vor kurzem
vorgestellten, aufwandig erarbeiteten
nachhaltigen Mobilitatsplans fiir Koln

(,SUMP“ - siehe Seiten 18 bis 20 dieser

RHEINSCHIENE) beriicksichtigt werden.

Roland Schiiler und

VCD-Arbeitskreis OPNV 0

werden. Dies hat bislang nur noch keiner
vom Verkehrsverbund oder der DB laut
gesagt.

Noch so eine Besonderheit: der Ausfall
des RE 8 nach Mdnchengladbach. Durch
die unvermeidbaren Sperrungen auf der
Strecke Oberhausen - Emmerich miis-
sen zahlreiche internationale Giiter- und
Fernverkehrsziige auch iber die Strecke
Monchengladbach - Viersen - Venlo
(NL) umgeleitet werden. Da diese Stre-
cke groRtenteils nur {iber ein Gleis fiir
den Zugverkehr verfiigt und dadurch nicht
geniigend Kapazitdten zur Aufnahme der
umgeleiteten Ziige bietet, kommt es auch
hier zeitweise zu Teil- und Haltausfallen
der Linie RE 8, die dann nur bis Rommers-
kirchen fahrt, und RE 13, die in diesen Ta-
gen in Monchengladbach endet.

Roland Schiiler a
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Mobilitat

Die Zukunft des OPNV ist automatisiert

Trotz ihrer zunachst hoher Einfiihrungs-
und Anschaffungskosten haben automa-
tisierte, mehr oder weniger autonome
Fahrzeuge wegen ihrer geringeren Be-
triebskosten ein erhebliches Potenzial
im offentlichen Nahverkehr.

Im Zusammenhang mit dem aktuell bei
der KVB herrschenden Personalmangel
und den damit in Verbindung stehenden
Angebotsausfallen war in einer Mittei-
lung des Mobhilitatsdezernats zu lesen,
dass ,Chancen der Automatisierung und
autonomer Systeme nach Ansicht des
OPNV-Aufgabentragers (Anmerkung der
Redaktion: also der Stadt Kdln) aktuell
noch nicht in einem zufriedenstellenden
Umfang bei der KVB im Fokus sind." Im
Kontext der Ankiindigung von Frau Haaks,
als Vorstandsvorsitzende der KVB zuriick-
zutreten, wurde diese Aussage von einem
Kommentator des Kdlner Stadtanzeigers
als wenig ernsthafter Vorschlag fiir eine
Problemlosung abgetan.
Selbstverstandlich kann die Automa-
tisierung von OPNV-Angeboten die KVB-
Personalprobleme kurzfristig nicht besei-
tigen. Aber wie steht es aktuell um diese
technische Entwicklung, welche Moglich-
keiten und welche Risiken bietet sie?

Stagnation beim autonomen Kfz

Gab es um die Automatisierung des Kfz-
Verkehrs allgemein vor ein paar Jahren
- nicht zuletzt befeuert durch futuris-
tisch wirkende Fahrerassistenzsysteme
der Automarke Tesla - noch einen Hype,
der glauben machen wollte, in wenigen
Jahren wiirden alle Autos wie von Geis-
terhand durch die StraBen brausen, ist
mittlerweile eine seltsame Ruhe zum
Thema eingetreten. Trotz - oder gerade
wegen - groB aufgelegter Forschungs-
und Entwicklungsprogramme der gro3en
Automobilhersteller blickt die Fachwelt
heute viel niichterner auf die Entwicklung.
Niemand erwartet einen kurzfristigen und
flachendeckenden Durchbruch der Tech-
nik. Im Bereich des Offentlichen Verkehrs
sieht die Sache allerdings anders aus,
was nicht zuletzt daran liegt, dass Linien-
verkehre aufgrund ihrer Systemeigen-
schaften leichter zu automatisieren sind.
Zudem ist der wirtschaftliche Druck, hier

In Hamburg im Rahmen des Projekts HEAT
eingesetztes teilautomatisiertes Fahrzeug
Foto: Hamburger Hochbahn

Kosten zu senken, enorm oder andershe-
rum: Die Automatisierung eines einzelnen
Fahrzeugs lohnt sich im OPNV viel eher
als bei von einzelnen oder wenigen Per-
sonen genutzten (und finanzierten) Fahr-
zeugen, sprich: von Pkw.

Pilotprojekte im OPNV

Vor diesem Hintergrund ist zu erklaren,
dass aktuell auch in Hamburg ein ehrgei-
ziges Projekt zur OPNV-Automatisierung
mit dem Namen ALIKE durchgefiihrt wird.
In den letzten Jahren gab es schon einige
Vorhaben, in denen zumeist teilautoma-
tisierte Fahrzeuge im Linienverkehr im
StraBenland unterwegs waren, etwa seit
2020 in Monheim am Rhein, wo autono-
me Busse mit einer Aufsichtsperson ver-
kehren. Nun sollen jedoch bis zu zwanzig
Fahrzeuge gleichzeitig verkehren.

Zwar wird auch hier noch ein Sicher-
heitsfahrer mit an Bord sein, aber der ehe-
malige Chef der Hamburger Hochbahn

Zum Weiterlesen

und heutige Vorstandsvorsitzender der
Berliner Verkehrsbetriebe Hendrik Falk
ist liberzeugt, dass dies die Vorstufe zur
Vollautomatisierung des OPNV sein wird.
Neben den Pilotprojekten, bei denen
kleinere Fahrzeuge bedarfsorientiert, also
nach den jeweiligen Wiinschen der Fahr-
gaste unterwegs sind, gibt es zum Bei-
spiel in Miinchen und Berlin Forschungs-
projekte, bei denen grofle Linienbusse
automatisiert iiber die Straen rollen.

Blick in die Zukunft

Auch wenn es noch einige Jahre dauern
wird, bis diese Technologien wirklich
ausgereift sind, diirfte es mit der flachen-
deckenden Ausbreitung dieser Systeme
zu nichts weniger als einer Revolution
des OPNV kommen. Zwar werden die
Anschaffungskosten automatischer
Fahrzeuge sehr hoch sein, aber die Be-
triebskosten sind im Vergleich zu mit
Fahrerlnnen besetzten Gefdhrten niedrig.
Dabei kann und wird ein solches Sys-
tem nicht ,menschenlos” betrieben. Die
Uberwachung aus einer Leitstelle heraus
erfordert ebenso Personal wie die Anwe-
senheit von Servicekraften in den Fahr-
zeugen, wobei eine eine solche Préasenz
auch nicht immer und iiberall gegeben
sein muss.

Vor dem Hintergrund der weiterhin
ansteigenden Betriebskosten im OPNV
bei gleichzeitig stagnierendem oder
gar schrumpfendem Finanzrahmen der
Offentlichen Hand, bildet die Automati-
sierung mittel- bis langfristig sogar eine
der wenigen Perspektiven, das OPNV-
Angebot auszubauen und zu einer echten
Alternative fiir das eigene Kraftfahrzeug
zu machen. Deshalb ist die Forderung,
sich mit der Thematik der OPNV-Auto-
matisierung aktiv auseinanderzusetzen,
alles andere als weltfremd.

Friedrich Schuster O

m Prof. Dr. Andreas Knie: ,Die Anzahl der Autos kdnnte auf die Hilfte reduziert wer-
den", vcoe.at/index.php/news/details/nachgefragt-andreas-knie

m |nternetseite des Hamburger Projekts ALIKE:
www.hochbahn.de/de/projekte/autonome-on-demand-shuttles

m Positionspapier des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
www.vdv.de/vdv-positionspapier-autonomes-fahren-im-oepnv.pdfx
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Parkstadt Sid |

Mehr Licht als Schatten

Eine Bewertung des VCD zu den Planun-
gen fiir Mobilitat und Aufenthaltsqualitat
im neuen Quartier ,Parkstadt Siid"

Am 6. Mérz lud der Biirgermeister des
Stadtbezirks Rodenkirchen zur Offent-
lichkeitsbeteiligung zu den aktuellen
Planungen der Parkstadt Siid ein. Die
Stadtverwaltung entwickelt das Quartier
und lobt es als ,autoarmes Quartier mit
zwei Mobility Hubs fiir insgesamt 1.450
Pkw-Stellplatze, Sharing-Angebote und
attraktive Fahrradabstellmdglichkeiten
sowie einer engen Verkniipfung mit dem
bestehenden OPNV-Netz". Grundsétzlich
begriilen wir diese Planungsziele, kon-
nen jedoch bei den vorgelegten Planen
einige frag- und auch kritikwiirdige Punk-
te erkennen.

Abruptes Ende der Stadtbahn

Die Planungen zeigen eine Stadtbahn, die
mittig durch das neue Quartier verlauft,
dann jedoch abrupt endet, und zwar meh-
re hundert Meter von der bestehenden
Haltestelle ,Marktstrafe” an der Bonner
Stralle entfernt. Das ist das Gegenteil
der ausgelobten ,engen Verkniipfung mit
dem bestehenden OPNV-Netz".

Aus Sicht der Planer lassen die zu en-
gen Kurvenradien keine Verkniipfung mit

F H._i

—— —— —

Abrupt endende Stadtbahn (gestrichelte
rote Linie) im Konzept fiir die neue Park-
stadt Siid Quelle: StadtKsIn

der neuen Stadtbahnhaltestelle ,Bonner
StralRe/Marktstralle” zu. Sinnvoll wére
stattdessen eine Trasse entlang des
siidlichen Quartiersrandes iiber den Bi-
schofsweg, die zur Zeit von der Stadtver-
waltung noch gepriift wird. Diese Trasse
hatte den Vorteil, dass sie Verkniipfungs-
punkte mit den bestehenden Stadtbah-
nen bote, bis hin zur Stadtbahnlinie am
Rheinufer, und - auch wenn das noch Zu-
kunftsmusik ist - sogar {iber eine noch
zu errichtende Briicke {iber den Rhein hin-
weg. Diese Vorteile wiegen den Nachteil
auf, dass der Weg zur Stadtbahn fiir die
Bewohner*innen im Norden des Quartiers
circa hundert Meter langer ware.

Mobility Hubs zukunftsresilienter
als Tiefgaragen

Wir begriiBen die geplanten Mobility
Hubs. Wir lehnen jedoch die ebenfalls
geplanten Tiefgaragen ab, da wir davon
ausgehen, dass sich die Mobilitat in den
nachsten zwei Jahrzehnten stark veran-
dern wird und somit das Risiko besteht,
dass die teuren Tiefgaragen nicht mehr
ausgelastet sein werden. Dieses Risiko
ist bei den geplanten Quartiersgaragen
wesentlich geringer, da diese auch bau-
lich auf eine gednderte Nachfrage reagie-
ren und sogar wieder vollstandig zuriick
gebaut werden konnen.

Bei den geplanten StraBenquerschnit-
ten der RingstraBe und der Sechtemer
Strale schlagen wir eine Reduktion der
Autospuren vor, zum Beispiel durch eine

Widmung zur Einbahnstrale oder zur ver-
kehrsberuhigten Zone. Ausgesprochen
positiv ist der Verzicht auf Pkw-Stellplat-
ze im StraBenraum.

Radpendlerroute siidlich des
Bahndamms erforderlich

Eine Radpendlerroute siidlich der Eisen-
bahntrasse ist zwingend erforderlich.
Davon profitiert die ganze Stadt. Optimal
wdre eine Radwegefiihrung, die eine kom-
fortable Nutzung der Siidbriicke ermdg-
licht. Auch ein Durchstich zum Bonner
Wall ware sehr sinnvoll und konnte nicht
zuletzt den Austausch mit den nérdlich
des Bahndamms gelegenen Quartieren
unterstiitzen. Bei allen geplanten Gebau-
den der Parkstadt Siid sollte ein Teil des
Kellergeschosses als Fahrradtiefgarage
geplant werden, so dass die Bewohnen-
den eine sichere und komfortable Abstell-
moglichkeit fiir ihre Fahrrader haben.

S-Bahn-Ausbau mit ausreichend
Maglichkeiten fiir die Zukunft

Bei dem geplanten S-Bahn-Ausbau raten
wir zu einer Erweiterung, die perspek-
tivisch mehr als einer S-Bahn-Linie die
Querung des Rheins gestattet.

Wir haben unsere Stellungnahme bei
der Stadtverwaltung eingereicht und wol-
len die weiteren Planungen aufmerksam
und kritisch begleiten.

Hans-Georg Kleinmann d

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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Parkstadt Sid Il
Vorschlage fiir die

Ideen zur Verbesserung des Mobilitats-
konzepts der im siidlichen inneren Griin-
giirtel geplanten neuen Siedlung

Bisher war fiir die Parkstadt Siid eine
,Mobilitatstrasse” in der Mitte des Quar-
tiers geplant. Zunachst wiirden hier Bus-
se fahren, langfristig konnte die Trasse
zur Stadtbahntrasse umgebaut werden.
Hier wurde schon seit vielen Jahren von
verschiedenen Seiten kritisiert, dass die
Trasse an der Haltestelle vor der GroR-
markthalle enden wiirde. Dadurch gabe
es keinen direkten Umstieg zur Haltestel-
le der Linie 5 an der Bonner/Schénhauser
StraBe, was langfristig fiir das Gesamt-
netz ein groBer Nachteil ware.

Es ware zwar moglich, durch einen
Liickenschluss bis zur Bonner Stralle das
Potenzial der Trasse zu erhohen, aber
einige Nachteile blieben bestehen: Der
nachtragliche Bau von Schienen und Ober-
leitung mitten durch das Viertel wiirde auf
Widerstand stoflen, und die engen Radien
wiirden die Bahnen stark ausbremsen und
Larm verursachen. AuBerdem wiirde Ra-
derberg durch diese Trassenfiihrung gar
nicht erschlossen.

Deshalb ist es begriiBenswert, dass
die Fraktionen der Bezirksvertretung Ro-

OPNV-ErschlieBung

denkirchen dies erkannt haben und in ei-
nem Anderungsantrag fordern, dass die
Stadtbhahntrasse stattdessen entlang des
Bischofswegs und der Marktstra3e ver-
laufen soll, mit der Option einer Verlan-
gerung iiber die Schonhauser Stralle bis
zum Rheinufer.

Stadtbahn

Es sollte unbedingt auch eine Stadtbahn-
trasse auf der Siidseite des Bischofs-
wegs gepriift werden, als Alternative zur
Nordseite. Damit die Wildflache ,Rader-
berger Brache" nicht iiberplant wird und
die Radfahrstreifen auf jeweils 2,5 Me-
ter verbreitert werden konnen, miissten
dafiir Bischofsweg und Marktstralle um
neun Meter, beziehungsweise 14 Meter
in Haltestellenbereichen, nach Norden
verschoben werden.

Dies hatte den Vorteil, dass die Konflik-
te zwischen Stadtbahn und motorisier-
tem Individualverkehr an der Kreuzung
Bischofsweg/Vorgebirgstrasse stark
reduziert wiirden. Die Siidlage verringert
auBerdem die Anzahl der zu kreuzenden
FuBRwege deutlich von zehn auf vier.

Sie wdre dariiber hinaus besser ge-
eignet, da der Niederflurbahnsteig fiir

die Stadtbahn im Bereich der Kreuzung
MarktstraBe/Bonner StraBe wahrschein-
lich ebenfalls auf der Siidseite errichtet
werden miisste, unter Nutzung eines Teils
der ehemaligen Fahrbahn, die vor kurzem
auf die Nordseite verlegt wurde. Die hier
geplanten neuen Baume kdnnten in einen
Mittelbahnsteig integriert werden. Die
genaue Lage des Bahnsteigs sollte auch
vor dem Hintergrund einer spateren Fort-
fiihrung in die Schonhauser Stralle unter-
sucht werden.

Als Ersatz fiir die zwei bisher in der
Mitte der Parkstadt Siid vorgesehenen
Stadtbahnhaltestellen waren folgende
Standorte sinnvoll:

m Haltestelle 1: Westlich der Kreuzung

Marktstrale/Bischofsweg
B Haltestelle 2: Zwischen der bisher vor-

gesehenen nordlichen Einmiindung der

Mobilitatstrasse in den Bischofsweg

und der nordlichen Einmiindung der

Ringstrale in den Bischofsweg

Bus

Der Betrieb mit autonomen Kleinbussen
ware nicht sinnvoll, da die Kapazitat zu
klein und ihre Integration in das stadtwei-
te Busnetz nicht moglich ware.

Trassanfraitaliung Stadtbahn
erschéabung/Aushbey

Neacerfiur Blahnsteig
Ausbau Ringstrals Busverehr
Mdgliche Bushalleatella

Maglichar Lickanschiuss
Mobilititsirasse

Aktusiia Pimnung
Maobilitissirasse

Geplanta Haliesiaie

Die Karte veranschaulicht die Vorschlage zur OPNV-ErschlieBung der geplanten Parkstadt Siid.

Grafik: Nicolas Blume
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Stattdessen sollte die Ringstralle so
geplant werden, dass dort Gelenkbusse
fahren kdnnen. Dabei sollten die Fldchen
fiir zwei Haltestellen auf der nordostli-
chen Seite der RingstraBe vorgehalten
werden. Der bisher geplante ,Boulevard”
kann durch den Entfall der Mobilitatstras-
se deutlich verkleinert werden auf maxi-
mal 20 Meter Breite, wenn moglich noch
weniger.

Zusitzlich sollten zwei weitere Bushal-
testellen geplant werden und zwar an den
Kreuzungen der Marktstrale mit dem Bi-
schofsweg und der Bonner Strale.

Stadtebau

Zur Verschiebung des Bischofswegs und
der MarktstraBe um neun, beziehungs-
weise an Haltestellen um 14 Meter nach
Norden miissen die Lage und GroRe ei-
nes Teils der Hauserblocke angepasst
werden: Acht Blocke miissten um rund
neun Meter nach Nordosten/Norden ver-
schoben werden, davon miisste einer zu-

Koln-Katalog

satzlich um etwa fiinf Meter verkleinert
werden. Drei Blocke miissten um neun bis
14 Meter verkleinert werden.

Die Verschiebungen wiirden durch den
Entfall der Mobilitatstrasse in der Mitte
des Quartiers ermdglicht, wodurch min-
destens zehn Meter Breite eingespart
wiirden. Der durch die Verkleinerung
eines Teils der Blocke hervorgehende
Verlust an Nutzflache kann durch teil-
weise Erhohung der geplanten Gebadude
ausgeglichen werden. Hier sollte auch
gepriift werden, ob die Nutzflache durch
weitere Erhohungen von Gebauden sogar
insgesamt vergroBert werden kann. An-
gesichts der knappen Flachen und des
groen Mangels an Wohnraum ware dies
dringend zu empfehlen.

Wegenetz im Griingiirtel

Die sehr ,eckig” geplanten Parkwege wir-
ken sehr stark, als ware der Fokus gewe-
sen, dass sie auf einer Karte schon ausse-
hen sollen, es wird wenig Wert auf einen

tatsachlich sinnvollen Verlauf gelegt.

Generell sollten alle ,Knicke" der Wege
deutlich starker ausgerundet werden, weil
diese Stellen ansonsten insbesondere fiir
den Radverkehr gefahrlich und unprak-
tisch wéren.

Problematisch ist auch, dass die Wege
groRtenteils kaum einen Bezug zum be-
stehenden und geplanten Strallen- und
Wegenetz der Umgebung nehmen. An
vielen Stellen wiirden so unndtige Umwe-
ge entstehen. Gerade beim FuBverkehr ist
aber Direktheit das wichtigste Kriterium
fiir die Attraktivitat.

Hier ist es dringend notig, ein Fulver-
kehrskonzept zu erstellen, in dem die
Parkstadt Siid, der Griingiirtel und die um-
gebenden Stadtteile integral betrachtet
werden. Beispielsweise sollten die Wege
des Griingiirtels immer auf bestehende
oder geplante Stralen und Wege zulau-
fen, um Umwege zu vermeiden. Dadurch
wiirde auch die Bildung von Trampelpfa-
den vermieden.

Nicolas Blume a

Sparsamer Umgang mit Flache als Leitprinzip

Der VCD begriiBt den Koln-Katalog und
hofft auf dessen Beachtung bei der Ent-
wicklung von Neubauquartieren.

Am 14. Oktober letzten Jahres hatte der
Bund Deutscher Architektinnen und Archi-
tekten (BDA) zum Montagsgespréch ins
Domforum eingeladen. ,Wie miissen wir
die dulere Stadt weiterbauen?” lautete
das Thema der Veranstaltung. Es ging um
den sparsamen Umgang mit der knappen
Ressource Fldche.

Kéln-Katalog

Typolegion fir kempak te, nachhaltigs
wnd lokmniwarts Quarhens

Download unter www.stadt-koeln.de,
Suchbegriff ,KdIn-Katalog”

In KoIn gibt es hierfiir bereits seit zwei
Jahren einen entsprechenden Rahmen.
Im Mérz 2023 hatte der Rat der Stadt
Koln beschlossen, den sogenannten Kdln-
Katalog als Grundlage fiir alle bebauungs-
planrelevanten Vorhaben in der Stadt zu
beachten sowie als Handlungsinstrument
fiir die Entwicklung von kompakten, nach-
haltigen und lebenswerten Quartieren an-
zuwenden. Dieses Dokument zeigt, wie
kompakte und somit flachensparende
Quartiere zukiinftig aussehen konnen.

,Ein zentrales Anliegen des KéIn-Katalo-
ges ist, insbesondere der hohen Nachfrage
nach Wohnraum mit flachensparenden L6-
sungen zu begegnen. Es geht jedoch nicht
um Dichte um jeden Preis, sondern darum,
die Anspriiche an Dichte und Lebensquali-
tat harmonisch miteinander zu verbinden®,
unterstrich Andree Haack, der stadtische
Beigeordnete fiir Stadtentwicklung.

Wie der Bebauungsplanentwurf fiir Ron-
dorf Nord-West mit seinen {ippig dimen-
sionierten StraBen und den durch Pkw-
Stellplatze versiegelten Flachen zwischen
den Wohnblocks zeigt, wird es sicherlich
noch eine Weile dauern, bis der Kdln-

Katalog bei allen Planern angekommen
ist. Die Planer von ,De Zwarte Hond", des
Biiros, das die Stadtverwaltung bei der Er-
stellung des Kdln-Katalogs unterstiitzte,
haben den erforderlichen Paradigmen-
wechsel jedenfalls schon vollzogen und
fordern eine Gestaltung des offentlichen
Raums, bei der Aufenthaltsqualitat iiber
Erreichbarkeit geht. Als Priifstein fiir eine
angenehme Nachbarschaft oder einen
schonen Arbeitsort stellen sie die Fra-
ge: ,Ist es (noch) angenehm, sich langer
als fiinf Minuten vor der Tiir aufzuhalten?
Lieber Platz fiir eine Bank und ein paar
Blumentopfe vor der Tiir als zwei Autos
oder ein Fahrradstander voller Fahrréder.
Am liebsten wiirde man ja die eigenen Kin-
der mit dem Rad oder zu FuB zur Schule
gehen lassen. Heute ist das in manchen
Féllen zu geféhrlich, und zwar wegen zu
vieler Autos - von Eltern, die ihre Kinder
zur Schule fahren. Es ist ein Teufelskreis.
Doch zum Gliick vollzieht sich ein Wandel.
In vielen Stadten gilt nicht mehr das Recht
des Schnellsten.”

Hans-Georg Kleinmann d
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Mobilitatsplanung

Besser durch Koin?

Der Rat verabschiedet ein Zielszenario
fiir nachhaltige Mobilitatsentwicklung.

Im Schatten der ,Entscheidung” um die
Ost-West-Achse verabschiedete der Rat
am 3. April 2025 den Abschlussbericht
des ersten Teils des Mobilitatsplans ,Bes-
ser durch Koln“.

Breite Beteiligung

Den Kern des Berichts bildet ein Ziel-
szenario fiir die Mobilitat im Jahr 2035,
das mit einem aufwendigen Prozess und
unter Beteiligung verschiedener Akteurs-
gruppen erarbeitet wurde. Neben einem
begleitenden ,Mobilitatsrat”, in dem Po-
litik, Verkehrs- und Umweltverbande, da-
runter auch der VCD, sowie Mobilitatsak-
teure wie KVB und IHK mitarbeiteten, gab
es Beteiligungsveranstaltungen fiir weite-
re gesellschaftliche Gruppen und fiir alle
interessierten Kdlnerinnen und Kolner.

Trotz dieses umfangreichen Beteili-
gungsangebots diirften die Wenigsten
von dem Plan und seinen Zielen bislang
gehort haben. Die Arbeitsergebnisse in
der Gesamtbevdlkerung bekanntzuma-
chen und fiir die Verkehrswende, der zen-
tralen Zielstellung des Plans, zu werben,
bleibt eine aktuelle Aufgabe fiir Politik
und Verwaltung.

Fiinf Zielbilder

Bei der Entwicklung des Plans wurde
zundchst eine Grundlagenanalyse durch-
gefiihrt, in der unter anderem wichtige

Kolner Beschliisse und gute Umsetzungs-

beispiele fiir Verkehrswendemanahmen

aus anderen Stadten zusammengetragen
wurden. In einem Leitbildprozess wurden
fiinf Zielbilder definiert:

1. ,Ich komme gut durch Stadt und Um-
land: Mobilitat ist schnell, zuverlassig
und gut vernetzt."

2. ,Ich erledige vieles direkt im Veedel:
Veedel ermdglichen kurze Wege, laden
zum Verweilen ein und stellen Erreich-
barkeit sicher.”

3. ,Ich kann am gesellschaftlichen Leben
teilhaben: Mobilitat ist barrierefrei, be-
zahlbar und er6ffnet Chancen.”

4. ,Ich fiihle mich wohl, wenn ich unter-
wegs bin: Mobilitat ist sicher, sauber

Gemeinsam haben wir
das Leitbild ,,Besser
durch Koln" fiir die
Mobilitdt in K&ln im
Jahr 2035 erarbeitet!

Firvtlirswniges Rabybsichlugg am 07 09,2073

Die fiinf Zielbilder im Uberblick

und Menschen nehmen Riicksicht auf-
einander.”

5. ,Ich bewege mich aktiv und tue etwas
fiir Umwelt und Klima: Mobilitat tragt
zu einem gesiinderen Stadtleben bei
und fordert Klimaneutralitdt sowie die
Anpassung an Klimafolgen."

Anhand dieser Ziele wurde die vergange-

ne Kolner Mobilitat bewertet und Moglich-

keiten zu ihrer nachhaltigen zukiinftigen

Ausrichtung ausgelotet.

Anschliefend wurden fiir sieben Hand-
lungsfelder, darunter Ful-, Rad- und
Kfz-Verkehr sowie OPNV, sogenannte
Stellschrauben ermittelt etwa ,Barriere-

Zielindikator

Verkehrstote und Schwerverletzte

Anzahl der Unfallhdufungsstellen, 29
die mehr als

einmal in den letzten 5 Jahren ge-
meldet wurden

Wahrgenommene Sicherheit (Skala 3,31 im Fahrzeug
3,12 an den Haltestellen

von 1-5)

Anteil der Kinder, die zu FuB/mit 69 %
dem Fahrrad zur Schule kommen

Wahrgenommene Sauberkeit
(Skala von 1-5)

Wahrgenommene Riicksichtnahme

»Status quo“-Wert

668 Schwerverletzte,
13 Verkehrstote

3,23 im Fahrzeug

Wird zukiinftig erhoben

freiheit"”, ,Parkraum” oder ,Alternative An-
triebe". Es erfolgte eine Zuordnung, wel-
che Stellschrauben fiir welche Zielbilder
und Handlungsfelder von Bedeutung sind.
Ferner wurden drei Szenarien erstellt, die
Wege und Malnahmen beschreiben, um
das libergeordnete Leitbild bis zum Jahr
2035 erreichen zu konnen. Diese Szena-
rien wurden in einem weiteren Schritt zu
einem Szenario ,eingedampft’, um die
bestmdgliche Erreichung der Zielbilder
zu erhalten.

Gegliedert wird das Zielszenario in die
Bereiche ,Gesamtstadt”, ,Innenstadt", ,In-
nere Stadt”, ,AuRere Stadt” sowie ,KdIns

Zielwert

Keine Verkehrstoten und Schwerver-
letzten (Vision Zero)

0

Mindestens Wert von 2,5 und mehr in
Umfrage (Skala 1 sehr zufrieden bis 5
sehr unzufrieden)

80 %

Mindestens Wert von 2,5 und mehr in
Umfrage (Skala 1 sehr zufrieden bis 5
sehr unzufrieden)

Mindestens Wert von 2,5 und mehr in
Umfrage (Skala 1 sehr zufrieden bis 5
sehr unzufrieden)

Beispiel: Zielwerte fiir 2035 fiir das Zielbild ,Ich fiihle mich wohl, wenn ich unterwegs bin”
Quelle: Stadt KolIn, Internetseite zum nachhaltigen Mobilitdtsplan ,Besser durch Koln“

18



VERKEHR ALLGEMEIN

Verflechtung mit der Region”. Fiir die ein-
zelnen Handlungsfelder werden fiir diese
Bereiche die notwendigen MaRnahmen
durchdekliniert. Zudem wurden fiir wich-
tige Indikatoren, wie die ErschlieBungs-
qualitat oder den Anteil der kurzen Wege,
Zielwerte fiir das Jahr 2035 festgelegt.

Wie geht es weiter?

Die entscheidenden Fragen, mit welchen
konkreten MaRnahmen diese Ziele er-
reicht werden sowie wie viel das ganze
kosten soll und wie die Umsetzung orga-
nisiert wird, sollen im zweiten und damit
entscheidenden Teil des Projekts erarbei-
tet werden. Es bleibt also spannend. Der
VCD wird den Prozess weiter (kritisch)
begleiten.

Ecki Kahn d

Anmerkung der Redaktion: Der Stellen-
wert des nachhaltigen Mobilitatsplans
kann auch kritisch gesehen werden.
Dazu nebenstehend und unten zwei un-
terschiedlich akzentuierte Kommentare.

Kommentar |l

Kommentar |

0ST-West-Achse und SUMP

Nachhaltige Mobilitdit muss nicht nur
in Konzepten gefordert, sondern in der
kommunalen Praxis auch gelebt werden.

Ein wesentliches Merkmal eines ,Sustai-
nable Urban Mobility Plans” ist, dass die
darin vorgesehenen Verkehrsmafinahmen
an vielen Stellen greifen und die Mobili-
tat in der Stadt kontinuierlich in Richtung
JVerkehrswende" dndern. Verkehrliche
GroRprojekte, wie sie in den sechziger
und siebziger Jahren des vorherigen Jahr-
hunderts normal waren, passen nicht in
die Philosophie eines solchen Planwerks.

Beispielhaft sei in diesem Zusammen-
hang die in den letzten Jahren stadtweit
umgesetzte Veranderungen von StraBen-
raumen zugunsten des Radverkehrs ge-
nannt: Hierdurch wurde das Radfahren in
Koln ohne infrastrukturelle ,Leuchttiirme”

Versumpfter Sump(f)

Drei Personalstellen, 700.000 Euro fiir
externe Dienstleiter, viel ehrenamtliche
Zeit im Beleitgremium hat es gekostet.
Was hat die Entwicklung des nachhalti-
ge Mobilitatsplans (Sustainable Mobility
Plan, SUMP) der Verkehrswende in Koln
jedoch gebracht?

Fiir folgende Aufgaben hatten in den letz-

ten Jahren Personal und Geld gefehlt:

m die Projektgruppe ,Barrierefreie Halte-
stellen” der Linie 13,

m der Fortgang der Planung fiir die Linie
13 nach Zollstock und zum Rheinufer,

m die Machbarkeitsstudien zur rechts-
rheinischen Straenbahn nach Stamm-
heim und Flittard sowie der Verlange-
rung der Linie 4 nach Widdersdorf und
Bergheim,

m die Umweltvertrdglichkeitspriifung fiir
die rechtsrheinische Stadtbahnlinie 17
iber den Rhein bei Wesseling nach
Niederkassel und Bonn.

Nichts von Alledem wurde gemacht, aber

mit erheblichem Aufwand wurde ein nach-

haltiger Mobilitatsplan entwickelt.

Seit 2022 arbeiten Verwaltung und Biir-
gerschaft an einem Plan, der nun 2025
verkiindet wurde. In einem néchsten
Schritt sollen aus diesem Plan bis 2027
konkrete MaBnahmen, deren Finanzie-
rung und Umsetzungsplanung erarbeitet
werden. Somit sieben Jahre Stillstand bei
den oben genannten Projekten. Und wer
glaubt, 2027 wiirde gebaut, der wird ent-
tduscht werden. Denn die Umsetzungs-
planung muss politisch beschlossen und
dann auch finanziert werden. Woher soll
das Geld ab 2027 angesichts der Haus-
haltslage jedoch kommen?

Zudem gibt es zahlreiche politische Be-
schliisse, die bisher aus Personalmangel
und wegen fehlender Finanzen nicht ein-
mal angeplant wurden.

Fiinf Jahre vertane Zeit

Zwar sagt die Europdische Union, dass
stadtische Knotenpunkte im trans-
europdischen Verkehrsnetz solche Mo-
bilitatsplane vorzuweisen haben, um
Fordergelder zu erhalten. Fiir welche

immer attraktiver, was sich auch in den
Nutzungszahlen widerspiegelt.

Demgegeniiber startete das GroRpro-
jekt des Radschnellwegs Kéln - Frechen
vor vielen Jahren als Tiger, um in vielen
weiteren Jahren bestenfalls als Bettvor-
leger zu enden. Die Planungen hierzu
kommen bis heute nicht von der Stelle
und wurden vom zustandigen Dezernat im
April wegen der nicht mehr gesicherten
Finanzierung vorerst auf Eis gelegt.

Vor diesem Hintergrund hinterlasst die
Verabschiedung eines wohlklingenden
Zielkonzepts fiir die Mobilitdt bei gleich-
zeitiger Verabschiedung eines infrastruk-
turellen Steinzeitvorhabens einen faden
Beigeschmack. Bis die Ziele des Mobili-
tatsplans in allen Teilen der Politik wirk-
lich verstanden sind und entsprechend
gelebt werden, ist es noch ein weiter Weg!
Ecki Kahn o

Malnahmen im Bereich Verkehr hat die
Stadt Koln jedoch in den letzten Jahren
europdische Fordergelder erhalten? Auch
ist nicht alles, was von Europa gefordert
wird, tatsdchlich auch sinnvoll. So wurde
mit der Begriindung, ,Stuttgart 21 sei fiir
die europdische Magistrale zwischen Pa-
ris und Bratislava wichtig, fiir Milliarden
ein zuvor bereits gut funktionierender
Bahnhof nach unten verlegt.

Reichen nicht die bisherigen Konzepte
und Plane? Etwa die viel zitierten ,KolIn
2030+ oder der Nahverkehrsplan, der
eigentlich alle fiinf Jahre iiberarbeitet
werden muss. Die letzte Fassung ist aus
dem Jahr 2018. Auch fiir diese Aufgabe
fehlten der Stadt KoIn das nétige Perso-
nal und Geld.

,Der nachhaltige Mobilitatsplan - Sta-
tus quo & Chancen- und Mangel-Analyse”
- so die Uberschrift fiir die Mobilitat in
2035. Doch was ist herausgekommen?
Die fiinf Zielbilder werden nachfolgend
kommentiert - leider konnen nicht alle
Unterkriterien betrachtet werden.

Fortsetzung Seite 20
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Zielbild 1: ,Ich komme gut
durch Stadt und Umland“

Alle, die heute Busse und Bahnen
nutzen, wissen es ganz genau: ,Gut”
geht gar nichts. Das ist aber nicht
erst seit dem ersten Nahverkehrs-
plan bekannt, sogar im Generalver-
kehrsplan von 1956 sind die Mangel
schon benannt. Es gibt schlechte
OPNV-Verbindungen zwischen den
Stadtvierteln, da alles {iber die In-
nenstadt fiihrt. Die endlos aufge-
schobenen Projekte ,Rechtsrheini-
sche StraBenbahn” liber die Frankfurter
Strale, die Verlangerung der StraBenbahn
von Klettenberg zum Rhein oder die ,Kliit-
tenbahn” sind Beispiele fiir jahrelanges
Nichtstun bei KVB und Verwaltung.

Beim Reisezeitenvergleich gibt es Er-
kenntnisse, die letztlich aber ignoriert
werden. Zwei Beispiele: Die wichtige Takt-
verdichtung der Linie 1 nach Weiden-West
wird seit Jahren von der KVB missachtet
und es wird fiir die Ost-West-Achse mit
dem Tunnel eine Losung beschlossen, die
aufgrund der langen Wege zu den tiefer
gelegten Haltestellen die Reisezeit der
Fahrgéste spiirbar verlangert.

Was niitzen all die von der Verwaltung
zusammengetragenen Kriterien, die auch
im Nahverkehrsplan von 2018 stehen,
wenn diese von Politik oder KVB nicht
beachtet, geschweige denn umgesetzt
werden?

Zielbild 2: ,Ich erledige vieles
direkt im Veedel”

Dies ware ein Fall fiir die Nahmobilitat,
sprich ZufuRgehen und Radfahren. Doch
der Kdlner FuBgangerbeauftragte Herr
Rathmann hat Koln fluchtartig verlassen,
da die Kolleginnen und Kollegen in der
Verwaltung den FuBverkehr und seine Ar-
beit geringschatzten.

Zur Aufenthaltsqualitdt gehort auch der
Schutz vor Autoverkehrslarm und Autoab-
gasen. Doch die zustandige Stralenver-
kehrsbehorde in Koln reagiert nur, wenn
sie per Gerichtsurteil verklagt wird. Selbst
der Vergleich mit der deutschen Umwelt-
hilfe zur Verbesserung der Luftqualitat
wird von der Verwaltung nicht beachtet.
Schones Ziel, doch bisher wurde es un-
terlaufen.

Storende Ampeln auf meinem Fuweg:
Das Programm zum Abbau der Ampeln
wurde einfach eingestellt. Ob es durch
das eingangs genannte Zielbild wieder-
belebt wird?

= RS
Skizze einer kiinftigen Mobilitédt in K6In gemals SUMP
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Zielbild 3: ,Am gesellschaft-
lichen Leben teilhaben”

Obwohl es seit dem 1. Januar 2022 eine
UN-Konvention zur Barrierefreiheit im
offentlichen und schienengebundenen
Verkehr gibt, kiimmern sich in Koln we-
der KVB noch Verwaltung oder Politik um
diesen Missstand. Da soll das unverbind-
liche Zielbild Veranderung bringen? Mit
einer barrierenerzeugenden U-Bahn?

2026 sind auch die Ausnahmen durch
einen Nahverkehrsplan nicht mehr mdg-
lich. Doch erst 2027 folgen die nachsten
Schritte.

Entlarvend ist die Aussage: ,Es liegen
aktuell keine Daten zur Barrierefreihet
der Bushaltestellen vor, daher kann diese
nicht bewertet werden.” Dabei gab es in
den 90er Jahren eine Excel-Liste zum Um-
bau von Bushaltestellen zu barrierefreien
Buskaps. Wo ist die Ausbauliste bloB ge-
blieben? Die Antwort findet sich im Nah-
verkehrsplan aus dem Jahr 2018. Es fin-
det sich auf Seite 210 der folgende Satz:
»im Rahmen der Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans wurde die Prioritatenliste
fiir den barrierefreien Ausbau von Bus-
haltestellen aktualisiert. Entsprechend
der bisherigen Vorgehensweise legt die
Prioritatenliste den linienweisen Ausbau
der Haltestellen fest.” Auf der nachsten
Seite folgt dann die Liste.

Weiterhin sind viele Bordsteine an den
Kreuzungen nicht abgeflacht. Das da-
fiir notwendige Programm wurde in den
neunziger Jahren aus finanziellen Griin-
den eingestellt. Das macht der Bauhof
als laufendes Geschaft der Verwaltung -
besser gesagt, er macht es nicht.

Zielbild 4: ,Ich fiihl mich wohl,
wenn ich unterwegs bin“
Wohlfiihlen wird hier mit Sicherheit

gleichgesetzt. Wer erlebt hat, wie selten
die Verkehrssicherheitskommission die

Unfallschwerpunkte bearbeitet hat,
weiB, dass sich nichts mit diesem
Plan verdndern wird - so an den
Kreuzungen Gottesweg/Rhondorfer
StraBe oder Maarweg/Scheidweiler
StraBe trotz zweier Verkehrstoter.

Das Programm zum Abbau
von freilaufenden Rechtsabbie-
gern stockt seit Jahren. Erst jetzt
wird der seit 2004 problematische
Rechtsabbieger an der Kreuzung
Aachener Strae/Universitdtsstralle
abgepollert.

Fiir die Schulwegsicherheit hat
sich in KolIn eher die Kidical Mass einge-
setzt und Verbesserungen erreicht, zum
Beispiel durch Einrichtung von Schulstra-
Ren, als Verwaltung und Politik.

Zielbild 5: ,Ich bewege mich ak-
tiv und tue etwas fiir die Umwelt”

Einige MaBnahmen dazu wurden nicht
vom Zielbild der Verwaltung erreicht,
sondern durch Klagen von Umweltorga-
nisationen oder Privatbiirgern. Bisher hat
die Verwaltung die Probleme von Luft und
Larm ausgesessen.

Zudem wurden in ,Kdln mobil 2025"
viele Aussagen schon 2014 getroffen,
die fiir eine Verdnderung des Modal Split
sorgen sollten. Hat sich in Verwaltung
und Politik irgend jemand aufer einigen
wenigen Menschen an den Ratsbeschluss
gehalten?

Fazit

Fiir alle fiinf Zielbilder gilt: Es hat schon
alles gegeben, wurde von der Politik be-
schlossen und dann vergessen, nicht
beachtet oder von KVB und Teilen der
Verwaltung missachtet.

In dem nachhaltigen Mobilitdtsplan
wurde mit drei Planstellen, 700.000 Euro
fiir externe Beratung und viel Ehrenamt
das erarbeitet, was eh schon bekannt ist.
Das entscheidende Zielbild ware: ,Jede
und jeder in Verwaltung, KVB und Politik
nimmt den nachhaltigen Mobilitatsplan
ernst und setzt ihn auch um.” Dieses kla-
re und einfache Zielbild wird jedoch nicht
einmal ansatzweise formuliert.

Vielleicht gibt es bis 2027 in der Umset-
zungsplanung Antworten. Die Hoffnung,
dass eine Planung in Ko6In auch tatsach-
lich zu Veranderungen fiihrt, also umge-
setzt wird, stirbt zuletzt.

Roland Schiiler 0
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Unfall mit E-Scooter

Der Verursacher ist nicht haftbar

Riicksichtslos abgestellte E-Scooter
bleiben ein Argernis: Die Verleiher kon-
nen bei Schaden nicht haftbar gemacht
werden, die Verwaltung driickt sich um
MaBnahmen gegen den Missstand.

Ein E-Scooter beschadigt beim Umfallen
ein Auto. Der gesunde Menschenverstand
sagt, dass es der Verleiher des Fahrge-
rdts sein sollte, der den Schaden bezahlt.
Denn er verdient schlieBlich am Verleih.

Doch er ist nicht haftbar, denn eine Ver-
leihfirma kann nichts dafiir, was wahrend
der Ausleihe mit dem E-Scooter passiert.
So das eindeutige, aktuelle Urteil des Kol-
ner Landgerichts (AZ 6S79/24).

Somit haben alle einen Freibrief: Der
Verleiher kann ja nichts dafiir, wo seine
Gefahrte abgestellt werden. Und der Aus-
leiher kann den E-Scooter wild, falsch,
behindernd abstellen, ist egal.

Den Schaden haben Besitzer bescha-
digter Autos, FuBganger, die iiber E-Scoo-
ter stolpern oder Radfahrer, die durch die
Roller zu Fall gebracht werden.

Der E-Scooter gehort der Firma, sie ist
Eigentiimer. Doch sie kann sich aus der
Verantwortung fiir die Folgen ziehen. Ge-
richtlich bestatigt.

Die Stadt KdIn - an der Spitze die Stadt-
direktorin - ist es ebenfalls egal, wo die
E-Scooter abgestellt werden. Die Mog-
lichkeit der Einrichtung von Verbotszo-
nen wird nicht konsequent angewendet,
Beschliisse der Bezirksvertretungen wer-
den ignoriert. Das Prinzip der festen Sta-
tionen wird abgelehnt. Wo die E-Scooter
abgestellt werden, wird vom Ordnungs-
amt nicht kontrolliert. Sie finden sich
in Griinanlagen (Verbotszone), an Fahr-
radabstellanlagen, auf dem Biirgersteig
quer stehend oder liegend). So gibt auch

Fragwiirdiges Verkehrsrecht

Feuerwehr appelliert an Falschparker

Alltag in Koln: Es brennt und die Feuer-
wehr kann mit ihren Fahrzeugen nicht
zum Brandherd kommen, weil Autos
falsch parken.

Im April starb ein Mann zwei Wochen
nach einem Wohnungsbrand in Humboldt-
Gremberg. Er konnte nicht rechtzeitig ge-
rettet werden, weil ein falsch parkendes
Fahrzeug die Feuerwehr bei ihrem Einsatz
behinderte. Gegen den Halter des Autos
laufen Ermittlungen der Staatsanwalt-
schaft, zunachst wegen fahrldssiger Kor-
perverletzung, jetzt wegen fahrldssiger
Totung.

Dieser tragische Vorfall ist bei Weitem
kein Einzelfall. Uberall stellen Autobesit-
zer ihre Fahrzeuge ab, ohne auf Rettungs-
wege zu achten. Gleichgiiltig reagieren
sie selbst auf eine Ansprache. Appelle der
Feuerwehr verpuffen. Das Ordnungsamt
kontrolliert sehr selten in den Wohngebie-
ten und auch die Strafgelder tragen kaum
zur Erziehung bei: Rettungswege werden
nach wie vor riicksichtslos zugeparkt.

Der Fachanwalt fiir Verkehrsrecht Chris-
tian Janeczek rechtfertigt den milden
Umgang mit Falschparkerlnnen: Es sei
das groBere Leiden des Brandopfers nicht
nachzuweisen. Da warten Menschen auf
Rettung, sie kann nicht kommen wegen
des falsch geparkten Autos. Da vergro-
Rert sich nicht das Leiden der Brandopfer,
die auf Rettung warten? Schade, es reicht
doch, wenn es brennt. Da ist ein behin-
derndes Auto nicht so wesentlich. Diese
Interpretation ist eindeutig gegen das
Opfer gerichtet und entlastet den Tater.

Zudem, so sagt der Anwalt, liegt kein
Vorsatz vor. Der Autofahrer kann ja nicht
ahnen, dass sein Auto behindernd steht.
Jedes falsch geparkte Auto wurde jedoch
in vollem Bewusstsein vom Autofahrer
abgestellt. Es steht falsch und behindert
grundsatzlich. Damit ist der Vorsatz ei-
gentlich erfiillt. Doch auch dies sieht das
Gesetz wohl anders. Fiir den Autofahrer,
die Autofahrerin, die nie erkennen, welche
Behinderung ihr falsch abgestelltes Auto
bedeutet, ist dies ein weiterer Freibrief.

Durch E-Scooter unterschiedlicher Verleiher
zugestellter StraBenraum

die Stadtverwaltung Koln den Anbietern
von E-Scootern einen Freibrief.
Sonja Klug O
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Es gilt wohl das Grundsatzprinzip
,Mein Auto ist nie behindernd.” Sie sol-
len nur aufpassen, dass sie nicht direkt
vor einem Brandherd falsch parken. Dann
erst gilt der Strafbestand des Vorsatzes.
Wenn ein Autofahrer aber nicht den Brand
erkennen kann, weil er eine Sonnenbrille
tragt, dann hat er wieder einen Freibrief.

Wie so haufig wird im Verkehrs- und
Strafrecht der Tater geschiitzt.

Wolfgang Besser d
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Verkehrsplanung

Das Vorrangnetz fiir den Kfz-Verkehr

Im Februar 2025 beschloss der Rat der
Stadt Koln mit den Stimmen von Grii-
nen, SPD und Volt ein Vorrangnetz fiir
den motorisierten Individualverkehr, das
MIV-Grundnetz. Es legt StraBen fest, auf
denen der Autoverkehr Prioritat haben
soll und deren Leistungsfahigkeit fiir den
Autoverkehr optimiert ist.

Bereits am 24. Juni 2021 beauftragte der
Rat - damals noch mit den Stimmen von-
Griinen, CDU und Volt - die Verwaltung,
ein Grundnetz fiir den motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) zu definieren. Ziel
war es, ,den vorhanden Straenraum fiir
den MIV deutlich zu reduzieren, um den so
gewonnen StralBenraum neuen Funktionen
zuzuordnen. Der MIV soll nur noch auf die-
sem reduzierten Grundnetz leistungsfahig
mit Prioritat in die iibergeordneten Ziele
wie Veedel oder Zentren fahren kénnen.”

Anforderungen

Festgelegt wurde, dass die Verkehrsbe-
lastung sich auf die in ,K&In mobil 2025"
festgelegten Ziele beziehen muss, folg-
lich so ausgelegt ist, dass der Umwelt-
verbund im Jahre 2035 stadtweit auf 75
und in der Innenstadt sogar auf 90 Pro-
zent gesteigert werden kann, also nur
zehn Prozent aller Wege mit dem Pkw

Kreuzung von Ost-West-Achse und Nord-
Siidfahrt in der Kolner Innenstadt: Beide
StraBenachsen sind nicht Teil des MIV-
Grundnetzes.

zuriickgelegt werden. Besondere Beriick-
sichtigung und Riicksichtnahme sollte
der Wirtschafts- und Lieferverkehr erfah-
ren, auch fiir Anwohnende und Gruppen
mit eingeschrankter Mobilitdt sollte die
Erreichbarkeit ihrer Ziele sichergestellt
werden.

Konflikte wegen moglicher Spurum-
wandlungen fiir den Radverkehr sollten
durch einen Abgleich der Radnetze mit
dem MIV-Grundnetz verhindert werden.
In beiden Netzen sollte die Leistungsfa-
higkeit des OPNV gewihrleistet bleiben.

Ausgangspunkt fiir die Entwicklung des
Netzes war die Betrachtung der wesent-
lichen Korridore fiir den Verkehrsfluss
in der Stadt. Pro Korridor sollte nur eine
StraRenachse Bestandteil des Grundnet-
zes sein. Auf den Stralen auBerhalb des
MIV-Grundnetzes sollte der Autoverkehr
nur eine untergeordnete Rolle spielen,
dies habe insbesondere fiir den Durch-
gangsverkehr zu gelten. Die Entwicklung
von Stadtrdumen, in denen Aufenthalts-
qualitat und Klimaresilienz eine starke
Rolle spielen, wird als wichtiges Ziel be-
nannt.

Die antragstellenden Parteien verlang-
ten ein Vorgehen, das groen Wert auf
Transparenz legt: regelmaBige Riickmel-
dungen iiber Zwischenergebnisse, Griin-
dung eines Facharbeitskreises auch mit
externen Expert:innen, Beratungen mit
Stakeholdern wie VCD, ADFC und ADAC
sowie Wirtschaftsverbianden wie Indust-
rie- und Handelskammer, Kreishandwerk-
erschaft und Einzelhandelsverband.

Entwicklungsprozess

In den folgenden Jahren wurde in dem
Expertengremium zunéchst ein Punkte-
system (Verkehrsbelastung, Erschlie-
Bungsfunktion, Wohnbebauung, Quellver-
kehre, andere Nutzungen) entwickelt, um
StraBen zu kategorisieren. Es gab stetige
Riickmeldungen in Form von Mitteilungen
an den Rat der Stadt Koln.

Vier Jahre spater wurde dann das Er-
gebnis vorgelegt - siehe den Plan auf der
gegeniiberliegenden Seite. Die Innenstadt
enthalt, gemaR den Zielen von ,K6ln mobil
2025 bis auf Severinsbriicke, Bache, Lu-
xemburger StraBe und die Rheinuferstra-
RBe keine StraBen im Grundnetz. Die Inne-

re Kanalstrale umrahmt die Innenstadt.

Rechtsrheinisch ist die Frankfurter Stralle

die Konstante zusammen mit der Stadt-

autobahn. Grundsitzlich sind die klassi-
schen Ausfallstraen im MIV-Grundnetz,
jedoch bis auf Riehler und Luxemburger

StraBe, erst in den suburbanen Bereichen.

So sind die Venloer StraRe in Ehrenfeld

und die Neusser Strale in Nippes nicht

Bestandteil des Netzes, die Siegburger

StraBe nur auf Abruf.

Dem initialen Antrag war das Bemiihen
anzusehen, groe Kompromisslinien zu
schmieden, unterschiedliche Vorstellun-
gen zu einen. GemaR einem Vexierbild
konnte man den Antrag als autofreund-
lich, aber auch als verkehrswendefreund-
lich interpretieren. In den AuBerungen der
Oberbiirgermeisterin und des Verkehrsde-
zernenten im Zuge der Verabschiedung
des Vorrangnetzes blieb dies klar ersicht-
lich:

m  Mit dem MIV-Grundnetz gelingt uns ein
Ausgleich zwischen unterschiedlichen
Interessen. Fiir den motorisierten Indi-
vidualverkehr und den Wirtschaftsver-
kehr wird langfristig ein leistungsfahi-
ges StraBennetz definiert und gestarkt,
auf dem diese Prioritdt haben. Abseits
dieses MIV-Grundnetzes wird es natiir-
lich auch erweiterte Mdglichkeiten fiir
FuBBgéanger*innen und Radfahrer*innen
und fiir die Steigerung der Aufent-
haltsqualitat geben. So wollen wir die
erforderliche breite Akzeptanz fiir die
Mobilitatswende schaffen”, so Ober-
biirgermeisterin Henriette Reker.

m ,Mit dem MIV-Grundnetz stellen wir
gemeinsam dem bereits beschlosse-
nen Radverkehrshauptnetz und den
Planungen fiir die OPNV-Netzentwick-
lung die Weichen fiir eine zukunftsori-
entierte und nachhaltige Stadt- und
Verkehrsentwicklung. Die definierten
Netze kénnen Planungs- und Entschei-
dungsprozesse verkiirzen. Die jeweili-
gen Prioritdten und die Anforderungen
an die Infrastruktur, auch in den Uberla-
gerungsbereichen, sind - stets abhén-
gig von der Belastungssituation - dann
klar. Es fiigt sich nahtlos ein in die Ziele
der Stadtstrategie ,KoIner Perspektiven
2030+, des Leitbilds zu unserem nach-
haltigen Mobilitatsplan ,Besser durch

Fortsetzung Seite 24
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Die Luxemburger Strale ist Teil des MIV-Grundnetzes.

iberschritten werden? Wieviel
Gefahr miissen Rad- und FuBver-
kehr auf diesen StraBen ertragen?

Im finalen Beschluss wurde
letztlich formuliert, dass MaR-
nahmen, die dem Schutz der
Anwohnenden dienen, vorrangig
umgesetzt werden sollen. Hierzu
zahlt der Larmschutz. Auch wur-
de beschlossen, dass auch auf
GrundnetzstraBen Infrastruktur
fiir den Radverkehr weiterentwi-
ckelt werden kann.

Trotzdem sind Verbesserungen fiir den Radverkehr,

wie sie etwa bei einer Aktion im Sommer 2021 gefor-

dert wurden, moglich.

KoIn und der Klimaneutralitat bis zum
Jahr 2035°, so Ascan Egerer, Beigeord-
neter fiir Mobilitdt der Stadt Koln.

Konflikte

Kurz vor der Verabschiedung des Grund-
netzes verstarkten sich die Konflikte
deutlich. Wahrend eine Seite immer star-
ker die Aufnahme weiterer Strallen in das
Netz forderte und die Umwandlung von
StraBen ablehnte, die mdglicherweise im
Grundnetz liegen konnten, forderte die
andere Seite, StraBen herauszunehmen.
Beispielhaft zeigte sich dies bei der Lu-
xemburger Stralle: Wieviel Larmbelastung
miissen Anwohnende von StraBen im
MIV-Grundnetz ertragen? Diirfen zuguns-
ten der Leistungsfahigkeit Grenzwerte

Autoverkehr

Chancen

Insgesamt zeigt sich, dass das
MIV-Grundnetz ein wichtiger Baustein
auf dem Weg zur Verkehrswende in Koln
ist. Der OPNV erhalt wichtige Entwick-
lungsoptionen, denn auch auf Stralen
mit Pkw-Vorrang bleiben MaRnahmen zur
Beschleunigung von Bussen und Bahnen
zuldssig. Diese Moglichkeit sollte konse-
quent verfolgt werden.

Besonders bedeutsam sind die Mog-
lichkeiten fiir Strafen, die nicht im Grund-
netz liegen. Ihre Umgestaltung zugunsten
von Klimaresiliienz, Aufenthaltsqualitat
und Umweltverbund fallt leichter.

Beispiel Nord-Siid-Fahrt: Es bietet sich
die Chance, das Herz der Stadt zu heilen
und die deutlich {iberdimensionierte Stra-
Re so zuriickzubauen, dass sie sowohl
Aufenthalts- wie auch Radfahrqualitat
bietet. Der Offenbachplatz konnte end-

Warum denn im Stau stehen?

Gemeinsam fahren hilft gegen Stau.

Im vergangenen Jahr haben die Pendler in
Deutschland durchschnittlich 43 Stunden
im Stau gestanden. Dies ergab die Anfang
Januar verdffentlichte Auswertung eines
Dienstleisters fiir Verkehrsdaten. Diissel-
dorf fiihrt mit 60 Stunden die Stauliste an,
dicht gefolgt von Berlin und Stuttgart so-
wie KoIn mit 56 Stunden auf dem vierten
Platz.

Die Ursache der Staus ist klar: Es sind
einfach zu viele Autos unterwegs und die
sind dann auch meist nur mit einer Per-
son unterwegs. Wiirden sich mehr Pero-
nen dafiir entscheiden, ihr Auto stehen zu
lassen, und sich dafiir in einen Bus oder

eine Bahn setzen, konnte das unsere
StraBen spiirbar entlasten. Auch wenn es
gelange, von den freien Auto-Sitzplatzen
auch nur einen einzigen zusatzlich zu nut-
zen, wiirden sich viele Staus in Wohlgefal-
len auflosen.

Bei der Vermittlung von Fahrgemein-
schaften helfen Programme wie die von
dem Kolner Softwarehersteller goFLUX
angebotene Mitfahrplattform, die schon
in Bonn, Aachen und anderen deutschen
Stddten zum Einsatz kommt. Auch die
hiesigen Kommunen und ansassigen
Unternehmen konnen durch aktive Unter-
stiitzung solcher Mitfahrlosungen einen
Beitrag zur Stauvermeidung leisten.
Hans-Georg Kleinmann O

lich seine Qualitat zeigen, die ihm derzeit
wegen der autobahnahnlichen Struktur
verwehrt wird.

Ahnliches gilt fiir die Ost-West-Achse,
deren Radinfrastruktur immer noch nicht
angemessen ist. Auch hier sollte die
Chance fiir mehr Lebensqualitat genutzt
werden. Mit Verbesserungen fiir den FuR-
und Radverkehr darf nicht gewartet wer-
den, bis der in welcher Form auch immer
umgesetzte Stadtbahnausbau beginnt.

Insgesamt sollte man sich bei den Um-
planungen und Attraktivierungen nicht auf
einzelne StraBen beschranken, sondern
ganze Viertel betrachten. Natiirlich bleibt
die grundlegende Erreichbarkeit fiir dem
Autoverkehr wichtig, etwa fiir Anwohnen-
de, Lieferanten oder das Handwerk. Im
Fokus sollten aber die Verkehrsberuhi-
gung, mehr Attraktivitat fiir den Rad- und
FuBverkehr sowie Begriinung liegen, also
lebensfreundliche Stadtrdume.

Flankierend zu dem nun erfolgten Be-
schluss ist es unerlédsslich, auch auf
Strecken des MIV-Grundnetzes mit dich-
ter Wohnbebauung, wie der Luxemburger,
der Subbelrather und der Riehler Strafe,
Malnahmen zur Reduzierung des Larms
und zur Erhohung der Verkehrssicherheit
umzusetzen. Dazu gehort die eine stre-
ckenbezogene Anordnung von Tempo 30.

Die Chancen fiir eine evolutiondre Wei-
terentwicklung der Stadt hin zu mehr Le-
bensqualitat und Klimaresilienz sollten
genutzt werden.

Michael Vehoff d
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Allein im Auto? .
{ Merkste selbst, nes

Botschaft auf der Riickseite eines Busses
der K6lner Verkehrsbetriebe
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Stadtraumgestaltung

»Klimaanpassung durch Ko-Kreation”

Ein Interview mit Katharina Reusteck,
die sich in ihrer Masterarbeit mit MaR-
nahmen zur Anpassung der stadtischen
Umwelt an den Klimawandel auseinan-
dergesetzt hat.

Katharina, Du hast Deine Masterarbeit
zum Thema ,Klimaanpassung durch Ko-
Kreation?!“ geschrieben. Was hat dich
bewogen, dich mit dem Thema Klimaan-
passung auseinanderzusetzen?

Durch einen hohen Versiegelungs-
grad besonders in Innenstadten sind
diese stark von den Folgen des Klima-
wandels betroffen. Im Sommer wird es
dort beispielsweise besonders heil},
was die Aufenthaltsqualitat einschrankt
und auch gesundheitliche Gefahren fiir
Stadtbewohner:innen haben kann. Um
trotzdem lebenswerte Stadtraume zu si-
chern und zu schaffen, spielt Klimaanpas-
sung eine wichtige Rolle.

Bis ich im Rahmen meines Bachelor-
studiums der Geographie von Klimaan-
passung gehort habe, kannte ich diesen
Begriff und alles, was damit einher geht,
gar nicht. Im Masterstudium der Raum-
planung konnte ich mich dann - vor al-
lem im Kontext stddtebaulicher Entwiirfe
- mit der praktischen Umsetzung von
MaRnahmen zur Klimaanpassung im ur-
banen Raum beschiftigen. In Gesprachen
in meinem Umfeld ist mir aufgefallen,
dass vielen dieser Begriff nicht direkt et-
was sagt. Ich wiirde behaupten, jeder hat
mal etwas von Klimaschutz gehort, aber
Klimaanpassung? Mit diesem Hinterge-
danken habe ich angefangen zu recher-
chieren und bin schnell auf das Bundes-
Klimaanpassungsgesetz gestofen, das
am 1. Juli 2024 in Kraft getreten ist.

Die Erstellung von Klimaanpassungs-
konzepten und daraus abgeleiteten Mal-
nahmen ist durch das Gesetz fiir die Bun-
deslander verpflichtend. Dabei sind die
Kommunen die zentralen Akteure in der
Umsetzung vor Ort. Teilweise sind dort
die personellen wie auch finanziellen
Ressourcen jedoch begrenzt. Daher habe
ich mich gefragt, wie es aussehen kann
und teilweise auch schon aussieht, wenn
Klimaanpassung von der Zivilgesellschaft
umgesetzt wird.

Ein Interesse fiir Klimaanpassung be-
gleitet mich also schon lange, auch vor

meiner Masterarbeit. Ich denke, es ist
insgesamt wichtig, Klimaanpassung als
Gemeinschaftsaufgabe umzusetzen, um
eine hohe Lebensqualitdt in der Stadt
trotz Klimawandel zu schaffen und zu
erhalten.

Welche Rolle hat denn das Thema in
deinem Studium der Stadtplanung ge-
spielt? Ist das eher (noch) ein Randthema
oder wurde da von Seiten der Lehrenden
viel wert draufgelegt?

Ich wiirde sagen, es geht beides. Man
kann das Studium abschlieBen und Kli-
maanpassung als Randthema erleben
oder man kann einen Fokus darauflegen,
beispielsweise durch die Wahl der Semi-
nare oder den Entwurfsfokus. Aus meiner
Sicht legen die Lehrenden viel Wert dar-
auf, dass wir im Studium die Bedeutung
von Klimaanpassung und ihren Zusam-
menhang mit anderen planerischen The-
men verstehen.

In deiner Arbeit geht es um , Ko-Krea-
tion” als Moglichkeit, Klimaanpassungs-
maBnahmen in Stadten umzusetzen.
Kannst du kurz erlautern, was es damit
auf sich hat?

Da ich mich gefragt habe, auf welche
Art Klimaanpassung gemeinschaftlich
im stadtischen offentlichen Raum umge-
setzt werden kann, habe ich mich auch
mit Partizipation in dem Kontext ausei-
nandergesetzt. Dariiber bin ich auf das
Konzept der Ko-Kreation gekommen, das

urspriinglich aus dem Marketingbereich
stammt, aber inzwischen auch in vielen
anderen Disziplinen Anwendung findet.
Ko-Kreation bezieht sich auf die gemein-
same Entwicklung von Losungen durch
eine Zusammenarbeit verschiedener
Akteur:innen und in dem Kontext auch ei-
ner moglichen Rollenverénderung dieser
Akteur:innen.

In der Stadtentwicklung gilt Ko-Kreation
als eine Weiterentwicklung klassischer
Top-down-Partizipation, da hier mehr
die zivilgesellschaftliche Eigeninitiative
im Vordergrund steht: Das Initiieren von
Projekten durch Stadtbewohner:innen,
das Erproben sowie Voneinander- und
Miteinanderlernen sind zentrale Aspek-
te der Ko-Kreation. Mit diesem Ansatz
konnen komplexe urbane Probleme ge-
meinschaftlich und auf einen konkreten
Ort oder ein konkretes Problem bezogen
angegangen werden. Dabei sind die zivil-
gesellschaftlichen Akteur:innen vor Ort,
also die Stadtbewohner:innen auch die
Expert:innen der Rdume. Ko-Kreation er-
moglicht so das Gestalten von Raum ge-
pragt durch einen offenen, flexiblen und
iterativen Ansatz. Dieser gemeinschaftli-
che Ansatz ist gleichzeitig auch ein Lern-
prozess und fiihrt zu maRgeschneiderten,
lokal angepassten Losungen, die im Ide-
alfall die Bediirfnisse aller Beteiligten und
somit auch die Akzeptanz und Effektivitat
der MaBnahmen steigern und ein Verant-
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wortungsgefiihl gegeniiber dem stadti-
schen Raum férdern kdnnen.

In meiner Masterarbeit habe ich mich
vor allem auf die Zusammenarbeit der
Verwaltung als hoheitlichem Akteur und
Stadtbewohnenden als zivilgesellschaft-
lichen Akteuren konzentriert und mir Pro-
jekte angeschaut, bei denen der Impuls
zur Klimaanpassung von den Anwohnen-
den selbst kam. So wie es auch bei der
Wanderbaumallee der Fall ist.

Das hort sich spannend an. Du hast
dich vor allem mit zivilgesellschaftlichen
Initiativen in Koln beschiftigt. Wie funkti-
oniert das Zusammenspiel von Initiativen
und der Stadt denn so? Passen die jewei-
ligen Erwartungen zusammen?

Das ist tatsachlich insgesamt unter-
schiedlich, bei manchen der Initativen, mit
denen ich gesprochen habe, funktioniert
das Zusammenspiel sehr gut, bei anderen
ist es etwas schwieriger. In meiner Arbeit
hat sich gezeigt, dass ein Verwaltungs-
verstandnis und vielleicht sogar Kontakte
in die Verwaltung von Vorteil sind bei der
Umsetzung von Projekten.

Die Akteur:innen der Wanderbaumallee
zum Beispiel haben mir erzahlt, dass sie
iiber den VCD schon Kontakte in die Ver-
waltung hatten. Hier weil die Stadt also:
Auf die Akteur:innen ist Verlass, da kon-
nen Sonderregelungen vereinbart werden
und ihnen wird ein groReres Vertrauen
und Spielraum gegeben.

Von anderen Initiativen habe ich dage-
gen erfahren, dass der Weg bis zur Um-
setzung in der Zusammenarbeit mit der
Stadt teilweise frustrierend sein kann.

Co

(&) 105’

A

Nachbarschaft und
Zugehorigkeit
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AnstoB zu Trans-
formation

Anderen Projekten und Initiativen tritt die
Stadt erstmal skeptischer gegeniiber.

Aus der Perspektive der Initiativen er-
gibt sich eine Schwierigkeit auch aus
der GroRe der Stadtverwaltung. Sie ist
von auflen undurchsichtig und da stellen
sich viele die Fragen: ,Wer ist denn jetzt
fiir unser Anliegen zustandig?” oder ,Wie
erreiche ich die richtigen Personen?” Die
Initiativen erwarten da eine klarere Kom-
munikation und groRere Transparenz von
der Stadt sowie eine Experimentierbereit-
schaft und Offenheit gerade neuen Ideen
gegeniiber.

Es hat sich auch gezeigt, dass die Stadt
sich liber engagierte Biirger:innen und Ini-
tiativen freut. Allerdings habe ich da auch
gespiegelt bekommen, dass die Koordina-
tion, die Zusammenarbeit und die Umset-
zung mit Mehrarbeit verbunden wird, die
die Mitarbeiter:innen der Stadt teilweise
nicht leisten konnen.

Genau hier entsteht, denke ich, eine
zentrale Schwierigkeit. Sicher entsteht
durch die Initiativen kurzfristig ein Mehr-
aufwand fiir Einzelne, aber meine Arbeit
hat auch gezeigt, dass sich durch das
Engagement der Initiativen langfristig
ein positiver Effekt einstellen kann, der
wiederum auch der Stadt Arbeit abneh-
men kann. Die lokalen Initiativen sind
Expert:innen ihrer stadtischen Umgebung
und sehr motiviert. Sie konnen auf andere
Weise Wandel anstoRen, teilweise flexib-
ler und kurzfristiger als die Stadt. Ich den-
ke, dass die Stadt den lokalen Initiativen
noch mehr zutrauen muss und stadtische
Projekte iiber schon bestehende Initiati-
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Erholung und

Begriinung

ven anstoBen sollte. Ein gutes Beispiel
dafiir ist auch das Winzerveedel in Koln.

Der Kolsche Kliingel funktioniert also
auch hier. Du hast das ,Winzerveedel”
angesprochen. Diese Initiative wurde in
der RHEINSCHIENE 72 schon vorgestellt.
Welche anderen Initiativen gibt es in Koln,
die du in Deiner Masterarbeit unter die
Lupe genommen hast?

Ja total, da hilft eben der Kontakt.
Neben der Wanderbaumallee und dem
Winzerveedel habe ich mir noch die
Nachbarschaftsinitiative ,Klettenplatz-
chen” in KéIn-Siilz angeschaut. Hier ha-
ben Nachbar:innen gemeinsam einen
Raum, der urspriinglich von Parkplatzen
geprdgt war, zu einem Aufenthaltsraum
umgestaltet. Sie haben ein Parklet ge-
baut und mit weiteren Projekten wie ei-
nem Biicherschrank und Begriinungen die
Aufenthaltsqualitat am Platz verbessert.
Aktuell setzen sie sich fiir eine langfristi-
ge Umgestaltung ein und stehen dazu im
Austausch mit der Stadt.

AuBerdem habe ich mir die Initiative
,2Stadt Jemds” angeschaut, die sich an
zwei Offentlichen Orten in Kdln {iber das
Konzept der Essbaren Stadt fiir Stadtbe-
griinung und die Schaffung von Begeg-
nungsraumen einsetzt. Eine weitere Initia-
tive, die ich betrachtet habe, ist die Nach-
barschaftsinitiative ,Bock auf Garten®, die
schon seit zehn Jahren gemeinsam einen
Platz in Deutz begriint und pflegt.

Da sind ja viele unterschiedliche Grup-
pen dabei. Welchen Beitrag leisten diese
Gruppen fiir die Gesamtzielsetzung, die

Fortsetzung Seite 28
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Selbstwirksamkeit ~ Verantwortung

Biodiversitat Verschattung

Bei ihrer Masterarbeit stellte Katharina Reusteck fiir die von ihr betrachteten zivilgesellschaftlichen Projekte zur Klimaanpassung Steck-
briefe zusammen. Piktogramme kennzeichnen die positiven Wirkungen eines Vorhabens (oben als Beispiel die Wanderbaumallee).
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Stadt klimaresilienter zu machen?

Das stimmt, das sind sehr unterschied-
liche Initiativen und Gruppen. Gemein ist
allen, dass sie aus zivilgesellschaftlichem
Engagement heraus entstanden sind, mit
dem Ziel, Aspekte der Klimaanpassung
und sozialer Teilhabe im innerstadti-
schen &ffentlichen Raum zu vereinen. Bei
manchen liegt der Fokus priméar auf der
Nutzung sowie Nutzbarmachung und Auf-
wertung o6ffentlicher Raume zum Beispiel
durch gemeinsames Gartnern, andere
initiieren eine Umgestaltung ganzer Stra-
Renziige und schaffen so mehr Raum fiir
entsiegelte Flachen. Alle Gruppen schaf-
fen Visionen und (neue) Nutzungs- sowie
Aneignungsmdglichkeiten fiir 6ffentliche
Raume und stoBen iiber teils temporéare
Interventionen Transformation an.

Das Klettenplatzchen und auch die
Wanderbaumallee zum Beispiel zeigen
neue Maglichkeiten fiir Parkplatze auf.
Klimaanpassung ist dabei teilweise et-
was Abstraktes, aber spielt bei allen Grup-
pen eine wichtige Rolle und geht {iber die
physische bauliche Anpassung hinaus.
AuBerdem haben die Mitglieder der Initi-
ativen und Gruppen meistens viel Wissen
liber die jeweiligen Orte, an denen sie die
Projekte umsetzen und konnen dadurch
in der Zusammenarbeit mit der Stadt klar
benennen, wo zum Beispiel eine verschat-
tete Sitzgelegenheit am sinnvollsten ware
und am meisten genutzt wiirde und so die
Resilienz eines Raumes stdrken konnte.
Das wiederum kann auch die Arbeit der
Stadt erleichtern.

Die Resilienz einer Stadt hangt neben
konkreten baulichen MaBnahmen, wie der
Planung von Retentionsflachen, auch mit
vielfdltigen und resilienten Akteursstruk-
turen zusammen und dazu leisten die
Gruppen einen Beitrag. Sie sind teilweise
untereinander vernetzt oder setzen ge-
meinsame Projekte um. AuBerdem tragen
sie auch dazu bei, dass Klimaanpassung
und die Relevanz fiir Stadtbewohner:innen
verstandlicher und sichtbarer wird.

Du hast schon angesprochen, dass die
Vernetzung der Initiativen - zum einen
mit der Stadt und zum anderen unterei-
nander - wichtig ist, damit die Gruppen
ihre Ziele auch erreichen. Du hast dich in
deiner Arbeit mit den ,Gelingensbedin-
gungen” fiir die Arbeit zivilgesellschaft-
licher Initiativen beschaftigt. Was ist ne-
ben der Vernetzung noch wichtig?

Genau, Vernetzung ist auf jeden Fall
ein wichtiger Aspekt, so kdnnen alle von
Erfahrungen anderer lernen. Daneben hat
sich gezeigt, dass die Ubernahme von

Verantwortung und friihe Selbstwirksam-
keitserfahrungen eine Rolle spielen, das
heift in Aktion treten. Das kann unter-
schiedlich aussehen: ein Beet bepflanzen,
ein Platzfest organisieren oder ein (nach-
barschaftliches) Zusammenkommen in
anderer Form. Wenn erste Veranderungen
sichtbar sind und spiirbar wird, dass man
einen Einfluss haben kann, steigt die Mo-
tivation dranzubleiben.

Um langfristig einen 6ffentlichen Raum
aus zivilgesellschaftlichem Engagement
heraus zu verdandern, bedarf es auch ei-
ner Kontinuitdt, daher ist eine stabile
Gruppenstruktur entscheidend. Hier hat
sich gezeigt, dass eine heterogene Zu-
sammensetzung sowie unterschiedliche
Skills innerhalb der zivilgesellschaftli-
chen Gruppen hilfreich sein kdnnen: Die
einen konnen vielleicht gut mit sozialen
Medien umgehen und schaffen eine
Sichtbarkeit, andere kennen sich mit Be-
griinung aus, wieder andere bringen Orga-
nisationstalent mit. So erganzen sich die
Mitglieder und lernen auch innerhalb der
Gruppe voneinander.

Um ein iibergeordnetes Ziel wie die
langfristige bauliche Umgestaltung eines
Platzes zu erreichen, hat sich auch ge-
zeigt, dass es hilfreich sein kann, parallel
kleinere Projekte im Rahmen des iiberge-
ordneten Projekts umzusetzen. So bleibt
die Initiative auch in Zeiten aktiv, in denen
beispielsweise auf Riickmeldungen von
stadtischer Seite gewartet wird, und die
Selbstwirksamkeitserfahrungen bleiben
erhalten.

Wie sich das anhort, scheint die Wan-
derbaumallee ja vieles richtig gemacht
zu haben. Wo konnen sich Interessierte
hinwenden, wenn sie in Koln fiir mehr Kli-
maanpassung aktiv werden wollen?

Ja total, aber im Grunde gibt es ja

Katharina Reusteck hat sich in ihrer Master-
arbeit mit lokalen Initiativen zur Bewalti-
gung des Klimawandels beschiftigt.

kein ,richtig” oder ,falsch”. Ich glaube,
das Wichtigste ist, iberhaupt ins Tun zu
kommen, was natiirlich leichter gesagt
als getan ist. Wenn man sich engagieren
mdchte, ist es sinnvoll, zundchst im ei-
genen Veedel zu schauen, ob es bereits
aktive Initiativen gibt. Hat man eine ei-
gene ldee, hilft es, sich mit anderen zu-
sammenzuschlieRen, die ebenfalls aktiv
werden wollen.

Klimaanpassung muss dabei nicht
immer das priméare Ziel eines Projekts
sein, sondern ist teilweise auch ein Ne-
beneffekt, der durch die neuen Rauman-
spriiche entsteht. Klimaanpassung kann
zu abstrakt sein, um ein Projekt danach
zu orientieren. Der Fokus liegt dann eher
auf greifbareren Themen wie der Umge-
staltung des offentlichen Raumes, der
Begriinung oder der Anpflanzung von
Gemiise. Klimaanpassung hat auch viel
mit dem Hinterfragen von aktuellen Nut-
zungsformen offentlicher Raume zu tun.
Im Grunde geht es auch darum ein neues
Verstandnis von &ffentlichem Raum an-
zuregen und Transformation anzustofen.

Aktuell arbeitet die Stadt KdIn auch an
der Erstellung eines Klimaanpassungs-
konzepts, in dem Kontext wird es sicher
auch Beteiligungsmaglichkeiten geben.

Uber KdIn hinaus bietet das Zentrum
fiir Klimaanpassung umfangreiche Infor-
mationen rund um das Thema. Durch das
Zentrum fiir Klimaanpassung wird auch
jedes Jahr die Woche der Klimaanpas-
sung organisiert, eine Aktionswoche mit
Vielfdltigen Veranstaltungen, bei denen
man mitmachen oder sich inspirieren las-
sen kann.

Es gibt also viele gute Moglichkeiten,
ins Tun zu kommen. Vielen Dank fiir das
Gesprach, Katharina!

Das Gesprach fiihrte Stephan Weber O

Weiterfiihrende Informationen

m Agora Koln:
www.agorakoeln.de

B Esshare Stadt Koln:
esshare-stadt.koeln

m iResilience fiir gutes Klima
(abgeschlossenes Projekt):
iresilience-klima.de

® Wanderbaumallee Kdln:
wanderbaumallee.koeln

m Winzerveedel:
www.superblock-winzerveedel.de

® Zentrum Klimaanpassung:
zentrum-klimaanpassung.de
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FuBverkehrsforderung

Freie Ecke - freie Sicht

Am Leipziger Platz hat die Verwaltung
eine der ersten ,Freien Ecken“ einge-
richtet.

Mit diesem Projekt soll dafiir gesorgt
werden, dass die Sicht fiir und auf
FuBganger*innen an Kreuzungen und in
Einmiindungsbereichen in den Kélner
Veedeln verbessert und die Verkehrssi-
cherheit erhoht wird. Das Ziel ist, dass
Sichtdreiecke frei von geparkten Fahrzeu-
gen bleiben, das Rettungsfahrzeuge um
die Ecken kommen und das sichere Que-
ren fiir ZufuBgehende ermdglicht wird.

In der StraBenverkehrsordnung ist zwar
geregelt, dass der Fahrbahnrand vor und
hinter einer Kreuzung oder Einmiindung
von den Schnittpunkten der Fahrbahn-
kanten jeweils auf einer Ldnge von fiinf
Metern von parkenden Fahrzeugen freizu-
halten ist. Dort, wo in Fahrtrichtung rechts
neben der Fahrbahn ein Radweg baulich
angelegt ist, miissen dies sogar acht Me-
ter sein. Die Realitat sieht aber haufig an-
ders aus: Oft werden Fahrzeuge so dicht
an Kreuzungen abgestellt, dass sie die
Sichtbeziehung zwischen den Verkehrs-
teilnehmenden behindern und ZufuBge-
hende, insbesondere Kinder, gefahrden.
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Ecke am Leipziger Platz vor (links) und nach der Umgestaltung (rechts)

Mit dem Projekt ,Freie Ecke" soll eine
Neuordnung des Strallenraums, mit ein-
deutigen Markierungen und im Parkraum
platzierten Fahrradbiigeln, bewirken, dass
solche Ecken frei bleiben und nicht mehr
zugeparkt werden. Dadurch werden sie
iibersichtlicher, die Verkehrssicherheit
wird erhoht und dariiber hinaus wird der
offentliche Raum neu geordnet.

Die Verwaltung hat sich zum Ziel ge-
setzt, im laufenden Jahr zwanzig ,Freie
Ecken” einzurichten. Drei ,Freie Ecken”
werden aktuell umgesetzt: zwei in Nippes
an den Kreuzungen Leipziger Platz/Bii-
lowstraBe und GellertstralRe/Eichstrale
sowie in Lindenthal an der Ecke Uhland-
stralle/Landgrafenstrale. Daraufhin folgt
der Erzberger Platz, ebenfalls in Nippes.

»Durch das Konzept wollen wir schnell
und ohne groBBe Kosten sichere Querungs-
situationen schaffen. Feuerwehr und Ord-
nungsdienst begriiBen die Neuordnung
der Eckbereiche. Das Konzept ,Freie Ecke’
wird begleitend gepriift und bei Bedarf
angepasst. Dabei stehen wir auch im Aus-
tausch mit anderen Stadten”, erklart die
neue FuBverkehrsbeauftragte Britta Buch.
Stadt Kéin m)

iy

Fotos: Tolga Sonay

Vorstellung
Britta Buch, Beauftragte
fiirFuBverkehr

Britta Buch setzt sich fiir die fuBgénger-
freundliche Stadt ein.

oFuBverkehr ist ein kommunalpoliti-
sches Gewinnerthema“, sagt Britta
Buch (46). Als neue FuRverkehrsbeauf-
tragte maochte sich die Stadtplanerin
fiir die Belange der FuBganger*innen,
fiir hohe Qualitat, Sicherheit und eine
faire Verteilung des begrenzten Stra-
Renraums einsetzen: ,Es soll bequem
und sicher sein und dariiber hinaus
Spall machen, zu Ful durch Koln mit
seinen Veedeln zu gehen.”

Geboren in Frankfurt am Main stu-
dierte sie Raum- und Umweltplanung
in Kaiserslautern, bevor sie in freien
Planungsbiiros in ihrer Heimatstadt
sowie seit 2012 in Koln projektleitend
Konzepte zur Stadtentwicklung erar-
beitete, dies immer mit Beteiligung der
Stadtgesellschaft. Sie freue sich sehr,
»nhun konzeptionell und strategisch den
FuBverkehr als zentralen Bestandteil
nachhaltiger Mobilitatsentwicklung in
Koln zu positionieren”. Es gelte, die
Stadt ,Schritt fiir Schritt” fuBganger-
freundlich und somit lebenswerter zu
machen. ,Dies gelingt nur integriert
und in Zusammenarbeit mit Politik,
Verwaltung und Biirgerschaft”, so Brit-
ta Buch.

Autor/Fotograf: Christian Deppe,
Stadt Intern Magazin d

Save the date: Sonntag, 15. Juni 2025
18. Kolner Fahrrad-Sternfahrt

Ialn Fiir Treffpunkte, Abfahrtzeiten und Routen siehe:

ke >

www.sternfahrt-koeln.de
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Gastbeitrag

Verkehrswende: Fulverkehr fordern! Ernsthaft?

Ein Gastbeitrag des Vereins FUSS e.V

Fiir FuRgangerinnen und FuRganger gibt
es aktuell vielversprechende Signale aus
Politik und Gesellschaft. Also fiir uns alle,
die wir auf dem Weg zum oder vom par-
kenden Auto, Fahrrad oder E-Scooter, 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln, dem Einkauf
oder in unserer Freizeit unterwegs sind.

Erfreuliches und Riickschritte

Erfreulich klingt zum Beispiel die FuRver-
kehrsstrategie der Bundesregierung vom
Februar 2025:

m Anerkennung des FuBverkehrs als
gleichwertige und -berechtigte Ver-
kehrsart,

® Erhohung der Verkehrssicherheit und
signifikante Reduzierung von Unféllen,

m Steigerung der Lebensqualitdt durch
attraktivere FuBverkehrsangebote und
bessere Aufenthaltsqualitat im 6ffent-
lichen Raum,

® Forderung des Klima- und Umwelt-
schutzes, insbesondere durch die
Steigerung des FuRverkehrsanteils bis
2030,

® Forderung der Gesundheit und Lebens-
qualitat der Bevolkerung durch aktive
Mobilitat,

m Sicherstellung barrierefreier Mobilitat
fiir alle, insbesondere fiir mobilitats-
eingeschrankte Personen.

Der 63. Verkehrsgerichtstag vom Januar

2025 forderte unter anderem die Schaf-

fung eines barrierefreien Fulwegenetzes

und lenkt den Blick auf die ,typischen

Fehlverhaltensweisen von Fahrzeugfiih-

renden mit hohem Unfallrisiko". Einige

dieser Fehlverhalten sollen kiinftig Straf-
taten sein, nicht bloR Ordnungswidrigkei-
ten. Unter dem Titel ,FuBgénger im Stra-

Renverkehr - Opfer oder Tater?" empfiehlt

er: ,Der FulBverkehr ist zu starken und als

gleichberechtigte Verkehrsart anzuerken-
nen. Die Attraktivitat des FuBverkehrs ist
zu steigern. Die Anzahl der Unfélle mit

FuBBgédngern muss deutlich gesenkt wer-

den.”

Hierfiir fordert er unter anderem die zu-
standigen Stellen auf,

m ausreichende Flachen fiir den FuBver-
kehr bereitzustellen,

® durchgéngige und barrierefreie FuBwe-

genetze zu errichten und dabei einen

sicheren und selbsterklarenden Ver-

kehrsraum zu schaffen,

m die Kontrolldichte und das Sanktions-
niveau zu erhdhen und RegelverstoRe
konsequent zu ahnden.

Soweit, so erfreulich fiir die ZufuRgehen-

den. Aber auch das ist aktuelle Realitat:

Am 21. Marz 2025 hat der Bundesrat

beschlossen, dass kiinftig auf Gehwe-

gen das Parken ofter zugelassen werden
kann. Die diesbeziigliche Verwaltungs-
vorschriften zur StralRenverkehrsordnung
sagte bisher: ,Das Parken auf Gehwegen
darf nur zugelassen werden, wenn genii-
gend Platz fiir den unbehinderten Verkehr
von FuBBgdngern gegebenenfalls mit Kin-

derwagen oder Rollstuhlfahrern auch im

Begegnungsverkehr bleibt.” An diesen

Satz schlieBen sich nun zwei weitere an:

,Fiir die Beurteilung des unbehinderten

Verkehrs sind die Ldnge der Verengung,

das Verhéltnis der fiir das Parken auf

Gehwegen in Anspruch genommenen zur

gesamten Gehwegflache, die Dichte des

Gehwegverkehrs und die Ausweichmdg-

lichkeiten zu beriicksichtigen. Erforderlich

ist stets eine Gesamtwiirdigung der jewei-
ligen Umsténde.”

Kleine Anderung, groRe Wirkung. Der
Ermessensspielraum der Ordnungshehor-
den ist damit bis an die Grenze zur erlaub-
ten Willkiir erweitert worden. Die Belange
behinderter und alter Menschen, junger
Familien und Kinder, also der schutzbe-
diirftigsten Verkehrsteilnehmenden, wer-
den komplett iibergangen. Wohin denn
eigentlich ausweichen? In Hauseingange,
zwischen parkende Autos oder gar auf
die StraRe? Nicht nur Kinder, die mit ihren
Radchen auf dem Gehweg fahren sollen,
werden so verleitet, in den geféhrlichen
StraBenverkehr auszuweichen. Fiir Eltern
mit Kinderwagen oder Zwillingskinder-
wagen oder mit einem Kleinkind an der
Hand gibt es keine Mdglichkeit. Nicht
ausweichen konnen auch Rollstuhlfah-
rende, auf Gehhilfen oder auf den Rollator
Angewiesene. Sie alle kénnen nicht mal
eben einen Bordstein iiberwinden oder
sich irgendwo hinein oder dazwischen
quetschen. Blinde ZufuBgehende kdnnen
Ausweichmdoglichkeiten iiberhaupt nicht
erkennen. Fiir sie alle macht es dabei
auch keinen Unterschied, wie lang das

Hindernis auf ihrem Weg oder wie dicht
der Gehwegverkehr ist.

Pravention richtig ansetzen

Nicht nur die ,groRe Politik", auch die

ortlichen Player iibergehen vielfach die

Belange des FuBverkehrs und bemiihen

sich um einen maglichst zuvorkommen-

den Umgang mit den Autofahrenden -
und der Gastronomie. Laut polizeilicher

Unfallstatistik gab es allein in KoIn

m 2023: 646 im Stralenverkehr verun-
gliickte FuBganger*innen, davon 86
schwer verletzt und 14 im Verkehr ge-
totete FuBganger*innen,

m 2024: 604 im StraRenverkehr verun-
gliickte FuBganger*innen, davon 97
schwer verletzt und fiinf im Verkehr
getdtete FuBganger*innen.

Das kann natiirlich auf keinen Fall hin-

genommen werden. Die Prdventions-

malnahmen der Polizei nehmen leider
hauptsachlich das individuelle Verhalten
einzelner FuRgangerinnen und FuBgéanger
in den Blick. Unbestritten muss jeder, der
im Stralenverkehr unterwegs ist, sich an
die Regeln der StraBenverkehrsordnung
halten. Fiir ZufuBgehende ist das beson-
ders wichtig, weil sie als die am wenigs-
ten geschiitzten Verkehrsteilnehmenden
das groRte Risiko schwerer und todlicher

Verletzungen tragen.

Aber: Praventionsmafnahmen der Po-
lizei, die vorrangig bei individuellen Ver-
haltensédnderungen von ZufuBgehenden
ansetzen, sind nicht zielfiihrend. FuBgan-
gerinnen und FuBgénger anzuleiten, sich
regelkonform, vorsichtig und voraus-

Der Bundesrat hat das Gehwegparken
zulasten der ZufuBBgehenden erleichtert.
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schauend im StraBenverkehr zu bewegen,
womoglich Warnwesten zu tragen, ist si-
cherlich sinnvoll. Aber es geniigt nicht.
Denn damit wird den weit haufigeren und
gefahrlicheren Unfallursachen mit schwe-
ren Schaden fiir ZufuBgehende nicht vor-
beugt. Die liegen vor allem im Verhalten
der iibrigen Verkehrsteilnehmenden, be-
sonders des motorisierten Verkehrs, und
im Fehlen von barrierefreien, sicheren
FuBwegenetzen.

AuBengastronomie als Problem

Ein weiteres Beispiel: Der Kdlner Rat hat
im Dezember 2024 eine Vereinbarung der
Stadt mit der Gastronomie beschlossen.
Sie betrifft unter anderem die Freiflache
fiir den FuBverkehr, die von der AuRen-
gastronomie nicht mit Stiihlen und Ti-
schen belegt werden darf. Und sie geht
deutlich zu Lasten des FuBverkehrs. In
der neuen Broschiire ,Kdln. Gestaltet.
AuBengastronomie." heilt es:

,Bei der Anordnung der AuBBengastrono-
mie betrdgt das Grundmal fiir die hinder-
nisfreie Gehbahn mindestens 1,80 Meter
bei neu geplanten und umgebauten Stra-
Benziigen und mindestens 1,50 Meter im
Bestand.”

Die zustdandigen Fachgremien dage-
gen sehen bekanntlich {iberall dort, wo
die Gehwegbreite es zuldsst, eine hin-
dernisfreie Gehbahn von 1,80 Metern
vor. Zuziiglich der Sicherheitsabstande
ergibt sich eine Gehwegbreite von 2,50
Metern. So die Empfehlungen fiir FuBver-
kehrsanlagen (EFA) und die Richtlinien fiir
die Anlage von StadtstraBen (RASt). Der
Deutsche Verkehrssicherheitsrat dulerte
sich im Juni 2020 so:

,Gehwege sollen grundsatzlich mit dem
Regelmall von 2,50 Meter Breite geplant
werden. Die veraltete Vorgabe eines Min-
destmalles von 1,50 Meter existiert so-
wohl im aktuellen Regelwerk als auch in
der StraBenverkehrsordnung und der ent-
sprechenden Verwaltungsvorschrift schon
lange nicht mehr.”

Wenn Straenraum neu aufgeteilt wird,
wird er neu geplant, es gilt das Mindest-
maf von 2,50 Meter. Schon allein die
Beschrankung auf 1,80 beziehungsweise
1,50 Meter benachteiligt einseitig den
FuBverkehr. Dazu kommt: In den warme-
ren Monaten ist die Auengastronomie in
Koln beliebt und stark frequentiert. Die
Gehwege sind voll, Servicekrafte hasten
mit Tabletts kreuz und quer. Stiihle, Beine
und Taschen der Gaste ragen vielfach in

FUR EIN

... OHNE GREENWASHING.

den Gehweg. Gerade fiir diese Situation
versagt die Vereinbarung die notwendige
Sicherung fiir den FuBverkehr: Ein Sicher-
heitsabstand zwischen FuBwegen und
Mobiliar der AuRengastronomie ist nicht
vorgesehen. Das bedeutet eine gravie-
rende Gefahrdung fiir ZufuBgehende. Sie
sind dem hohen Risiko ausgesetzt, entwe-
der im Vorbeigehen das Geschirr von den
Tischen zu reiflen oder, viel schlimmer,
iiber herausgestreckte Beine, abgestellte
Taschen oder herausgeschobene Stiihle
zu fallen. Das gilt natiirlich erst Recht
fiir blinde, seh- oder gehbehinderte Men-
schen.

Auch die Forderung seitens FUSS e.V,,
vorrangig Parkplatze fiir die AuBengast-
ronomie in Anspruch zu nehmen, um die
Gehwege frei zu halten, ist nicht beriick-
sichtigt worden. Und die Gastronomie
spricht da allen Ernstes von ,Zugestand-
nissen“, der zustandige Dezernent von
einem ,Kompromiss".

Verkehrswende und Forderung des FuR-
verkehrs? Es liegt an uns, politisch und
gesellschaftlich sichtbar und horbar zu
sein, wenn wir dieses Ziel nicht verfehlen
wollen.

Jutta Biebrach, FUSS e.V. O

Viele Unternehmen in der Druck- und Medien-
branche, die sich als nachhaltig und grin
verkaufen, sind es leider oft nicht.

Wir bei grin-gedruckt.de betreiben kein Green-
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RADVERKEHR

Radverkehrsinfrastruktur

FahrradstraBen und ihre Umsetzung in Koln

Rechtlicher Rahmen, Qualitatsaforde-
rungen und Umsetzungsbeispiele

Fahrradstralen erfreuen sich immer gro-
Rerer Beliebtheit. Seit ihrer Einfiihrung
1997 werden sie als wichtiges Element
einer fahrradfreundlichen Mobilitat an-
gesehen. Sie sind schnell und kosten-
glinstig umsetzbar. Es verwundert daher
nicht, dass Fahrradstraen auch in Koln
als probates Mittel angesehen werden,
den Radverkehr zu verbessern. Laut der
Biindnisvereinbarung zwischen Griinen,
CDU und Volt im Rat der Stadt Kéln sollen
,StraBen mit geringem Anteil an MIV [...]
in Fahrradstralen oder als Fahrradzone
umgewandelt werden,; der MIV kann dort,
wo er noch benétigt wird, untergeordnet
den StraBenraum mitnutzen. Als erster
Schritt werden vorhandene Tempo-30-Zo-
nen zu Fahrradzonen ausgewiesen.”
Wahrend Fahrradstralen inzwischen
zum Stadtbild gehoren, sind Fahrradzo-
nen bislang ein Wunschbild geblieben.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Laut Stralenverkehrsordnung kdnnen
FahrradstraBen aus Griinden der Sicher-
heit oder Ordnung des Verkehrs oder
zur Unterstiitzung einer stadtebaulichen
Entwicklung angeordnet werden. Soweit
sie nicht durch ein Zusatzzeichen freige-
geben sind, sind andere Fahrzeuge auRer
Fahrradern und Elektrokleinstfahrzeugen
verboten. Die Hochstgeschwindigkeit
betragt 30 km/h. Der Kfz-Verkehr muss
seine Geschwindigkeit gegebenenfalls
weiter reduzieren, da der Radverkehr
weder gefahrdet noch behindert werden
darf. Radfahrende diirfen nebeneinander
fahren.

In Fahrradzonen gelten die gleichen
Regeln wie in Fahrradstralen. Wahrend
in Fahrradzonen jedoch ,Rechts-vor-links"
gelten muss, konnen Fahrradstralen als
VorfahrtstraBen ausgewiesen werden.

Wie sicher sind FahrradstraBen?

Fahrradstralen gelten als relativ sicher.
Die Schwere von Unfdllen liegt etwa auf
dem Niveau von Nebenstralen und da-
mit unterhalb des innerdrtlichen Durch-
schnitts. Die meisten Radfahrenden wer-

o>

Fahrradstrafie o rradstrafie

o

ZONE ONE

FahrradstraBen werden durch die Verkehrszeichen VZ 244.1 und VZ 244.2 ausgeschildert
und abgegrenzt, Fahrradzonen durch VZ 244.3 und VZ 244.4

den an Knotenpunkten durch unvorsichtig
in die Fahrradstrale einfahrende Kfz in
Unfélle hineingezogen. Auf der Strecke
ist Dooring die hdufigste Unfallursache.

Im Mischverkehr fiihlen sich vor al-
lem Eltern mit Kindern, dltere Menschen
oder Rad-Neulinge unsicher. Auch wenn
objektive Unfallzahlen dies nicht besta-
tigen, weichen Radfahrende deshalb auf
FuRwege aus. Damit die Fahrbahn als
Verkehrsraum fiir den Radverkehr von
der groBen Mehrheit der Radfahrenden
akzeptiert wird, muss der Radverkehr die
Geschwindigkeiten und Verkehrsablaufe
pragen. Dies erzwingt auch eine defensi-
ve Kfz-Fahrweise.

Um diese Ziele zu erreichen sollten
Fahrradstrallen daher nicht als Schleich-
wege fiir den MIV genutzt werden kdnnen.
Die Knoten sollten iibersichtlich gestaltet
sein und gute Sichtbeziehungen zulas-
sen. Ein Sicherheitstrennstreifen zum
ruhenden Verkehr sollte vorhanden sein.
Farbeinfarbungen kdnnen die Sicherheit
noch weiter erhdhen.

Anforderungen an die Umsetzung

Damit allen Beteiligten klar wird, dass
sie sich in einer Fahrradstralle befinden,
reicht es nicht aus, zu Beginn und am
Ende ein Schild aufzustellen. Es muss in-
tuitiv deutlich werden: Hier ist etwas an-

ders als vorher oder iiblich. Das Deutsche

Institut fiir Urbanistik (DIFU) empfiehlt

folgende Malnahmen, damit die Umset-

zung erfolgreich verlauft:

m friihzeitige Einbeziehung der Offent-
lichkeit in die Planung und gute Kom-
munikation mit Anwohnenden, Verban-
de und ansassigen Unternehmen,

m Aufkldarung zu den geltenden Regeln
(Infoschilder, Banner, Flyer, Tiiranhan-
ger etc.),

m gute Einbindung in das bestehende
Radverkehrsnetz,

m gute Erkennbarkeit als Radfahrstrale,

® Vorhandensein von Sicherheitstrenn-
streifen zum ruhenden Verkehr,

B ziigige Befahrbarkeit fiir Radverkehr,

m ausreichende Fahrgassenbreite,

m keine oder nur abschnittsweise Off-
nung fiir KFZ-Verkehr,

® Einschrankung auf Anliegerverkehr,

m Griine Welle fiir Radverkehr,

m regelmadBige Diagonalsperren,

m gegenldufige Einbahnstralen.

Gestaltung von FahrradstraBen

Aus straRenverkehrsrechtlicher Sicht
geniigt die Aufstellung von Verkehrszei-
chen. Um den Ubergang in eine Fahrrad-
strale intuitiv wahrnehmbar werden zu
lassen, reicht das aber nicht aus. Der
Einfahrtbereich sollte derart gestaltet

Parkstrofen

Gehweg

Fohrgasss Parkstreifen

' & Ml
I~ i

v 21m 2.5m

Gohvweg

Regelquerschnitt FahrradstralBe mit Langsparken

Quelle:DIFU2021
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~Denn nur, wenn die Fahrradstralle gut
gestaltet ist und den Radverkehr in den
Mittelpunkt setzt, funktioniert sie auch

wirklich.”
[DIFU Deutsches Institut fiir Urbanistik, 2021]

sein, dass allen bewusst wird, dass sie
eine Fahrradstrale befahren. Das Deut-
sche Institut fiir Urbanistik (DIFU) und
die Arbeitsgemeinschaft fulganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in NRW (AGFS-NRW) haben
zur Gestaltung von Fahrradstraen unter
anderem diese Vorschlage ausgearbeitet:

m Piktogramme am Anfang der Fahrrad-
strale und hinter Knotenpunkten,

® Einengung der Fahrbahn im Uber-
gangsbereich,

m Sicherheitstrennstreifen zum ruhen-
den Verkehr,

m rot eingefarbter Asphalt an den Knoten
oder durchgehend,

® moglichst minimale Verlustzeiten fiir
den Radverkehr,

m Knotenpunkte, die von Radfahrenden
sicher, komfortabel und bevorrechtigt
durchfahren werden kdnnen,

m eine Gestaltung, die geschwindigkeits-
dampfend auf den KFZ-Verkehr wirkt.

Zusétzlich sollten weitere Verkehrsberu-

higungsmaBnahmen fiir den MIV einge-

setzt werden, etwa Fahrbahnverengungen
oder Sinusschwellen. Entlang von Fahr-
radstralen sollten moglichst wenig Pkw-

Stellplatze vorhanden sein, und wenn,

dann in Langsparkstanden. Ladezonen

sind zu vermeiden.

Fahrradstralen in Koln

Nach derzeitigen Stand (Marz 2025)
wurden in Kéln auf einer Gesamtlén-
ge von insgesamt circa 24 Kilometern
FahrradstraBen eingerichtet. Fiir weitere
353 Kilometer wurden in den Fahrradstra-
Renkonzepten der Stadtbezirke Fahrrad-
stralen beschlossen. Davon besteht fiir
70 Kilometer Lange noch ein erhohter
Abstimmungsbedarf.

Im folgenden werden konkrete Beispie-
le der Realisierung von Fahrradstrallen
in KoIn vorgestellt und einer subjektiven
Bewertung unterzogen.

Als Fahrradverbindung zwischen Schul-
komplexen wurde die LotharstraBBe in
Siilz in Jahr 2015 als Fahrradstrale ein-
gerichtet. Es wurden lediglich zusitzliche
Verkehrsschilder aufgestellt. Der Belag
aus Kopfsteinpflaster ist fiir das Radfah-
ren denkbar ungeeignet. Die Sichtbezie-
hungen sind schlecht. Die Radfahrenden,
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Ubersicht der FahrradstraBen in Koln. Griin: FahrradstraBe eingerichtet; orange: Fahrradstra-
Be im bezirklichen FahrradstraBenkonzept beschlossen, rot: Fahrradstral3e im bezirklichen

FahrradstraBenkonzept beschlossen, aber mit erhéhtem Abstimmungsbedarf
Quelle: Stadt Koln - Amt fiir nachhaltige Mobilitdtsentwicklung, Marz 2025

in der liberwiegenden Zahl Schiiler, wei-
chen haufig auf die Gehwege aus.

Im Jahr 2020 wurden ebenfalls in Siilz
ArnulfstraBe und Weyertal als Fahrrad-
straBe eingeweiht. Neben der Beschilde-
rung machen groRe Piktogramme auf der
Fahrbahn darauf aufmerksam. Parallel

Die LotharstraBe mitihrem Kopteinpflaster (links) und der breite Straenzug Arnulfstral3e

zur UniversitatsstraBBe verlaufend, wer-
den mehrere Schulen und Krankenhauser
sowie Teile der Universitat miteinander
verbunden. Daher sind diese StralBen ei-
gentlich als Fahrradstralle pradestiniert.
Leider verleiten die Breite und der gera-

Fortsetzung Seite 34

und Weyertal (rechts) sind Beispiele fiir weniger gut gelungene Fahrradstraen.
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Zwei positive Beispiele: Ziilpicher Stral8e (links) und der mit einem Preis ausgezeichnete Friesenwall (rechts)

de Verlauf der Stralen oftmals zu iiber-
hohten Geschwindigkeiten beim motori-
sierten Individualverkehr. Uberwiegend
Senkrechtparkstande haben schlechte
Sichtbeziehungen zur Folge und erhhen
die Unfallgefahr. Sicherheitsstreifen wur-
den nur in einem kurzen Teilbereich im
Weyertal eingerichtet.

Aufgrund fehlender Informationen im
Vorfeld kam es kurz nach Einfiihrung zu
Unféllen und haufigen Missverstandnis-
sen. Die Situation hat sich inzwischen
verbessert. Ein ziigiges Vorwartskommen
des Radverkehrs ist leider nicht gewahr-
leistet, weil mehrere Vorfahrtstraen ge-
quert werden miissen. Die Signalisierung
mit jeweils ,Ende Fahrradstrafle” vor und
,Beginn Fahrradstralle” nach den Knoten
Berrenrather, Ziilpicher und Kerpener
Strale ist ungliicklich. Gut geldst sind
hingegen die markierten Aufstellbereiche
an den Knoten Ziilpicher und Bachemer
StraBe und die gute Querungsmogllch

keit fiir den FuBverkehr mithilfe einer Ver-
kehrsinsel auf Hohe der Palanter Strale.

Seit 2018 ist die Ziilpicher StraBe auf
Hohe des inneren Griingiirtels durch Pol-
ler fiir den Durchgangsverkehr versperrt.
Gleichzeitig wurde dort zwischen Uni-
versitatsstraBe und Siidbahnhof eine
Fahrradstrale mit Piktogrammen auf
der Fahrbahn eingerichtet. Obwohl die
Strecke mit knapp 300 Metern relativ
kurz ist, hat sie die Radverkehrsverbin-
dung zwischen Siilz, Lindenthal und dem
Zentrum wesentlich verbessert. Von Sii-
den kommend wurde ein griiner Pfeil fiir
den Radverkehr rechtsabbiegend in die
Fahrradstrale installiert. Derzeit laufen
UmbaumaBnahmen: Der FuBweg wird
verbreitert und neue Fahrradabstellplatze
werden eingerichtet. Dadurch soll auch
das illegale Parken auf dem Hochboard
unterbunden werden.

Fiir die FahrradstralRe Friesenwall wur-
de die Stadt K&In im Jahr 2020 mit dem

zweiten Platz des Deutschen Fahrradprei-
ses ausgezeichnet. Die Umwandlung von
Autostellplatzen fiihrt zu mehr Platz fiir
den Rad- und FuBverkehr und besseren
Sichtbeziehungen. Stellenweise wurde
StraBenmobiliar aufgestellt, um die At-
traktivitat insgesamt zu verbessern. Der
Parallelverlauf zu den Ringen erlaubt auch
dank fehlender Ampeln ein iiberwiegend
ziigiges Vorwartskommen. Konflikte mit
den zahlreichen ZufuBgehenden sind hier
nicht auszuschlieRen. Beim gegenlaufi-
gen Befahren der EinbahnstralBe wird es
manchmal eng. Insgesamt kann der Frie-
senwall als sehr gelungene Umsetzung
betrachtet werden.

Der Mauritiuswall ist wie der Friesen-
wall seit 2022 Teil der Radverkehrsver-
bindung in Form von Fahrradstralen {iber
die Walle. Sie erstreckt sich, mit wenigen
Unterbrechungen, vom Chlodwigplatz
bis zum Eigelstein. Beschilderungen und
Piktogramme weisen auf die veranderte

Mauritiuswall (links), dessen Einmiindung in die Schaafenstra3e (mitte), Querung am Rudolfplatz (rechts)
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Fleischmengergasse mit Ladezone in der StraBenmitte (links), Trankgasse, eine an prominenter Stelle eingerichtete Fahrradstral3e (rechts)

Nutzung hin. Nachtraglich wurde hier eine
Informationstafel mit den besonderen Re-
gelnin Fahrradstralen aufgestellt. Im Ge-
gensatz zu zahlreichen anderen StraRen
KolIns besteht hier eine Bevorrechtigung
fiir die Fahrradstralle. Das gegenlaufige
Befahren der Einbahnstrale kann auch
hier problematisch werden, weil die mo-
torisierten Verkehrsteilnehmenden nicht
unbedingt mit entgegenkommendem
Radverkehr rechnen. Trotzdem ist der
Mauritiuswall eine willkommene Alterna-
tive zu anderen Strecken.

Im weiteren Verlauf des Mauritiuswalls
endet die Fahrradstra3e an der Schaafen-
straBe. Mochte man den Wallen weiter
Richtung Norden folgen, muss zunachst
auf Hohe der Sparkasse ein FuBweg
(,Fahrrad frei) durchquert werden. Die
anschlieBende Querung von Pilgrim- und
Hahnenstralle kann an der dortigen Am-
pel erfolgen. Diese ist jedoch bislang nur
fiir den FuRverkehr vorgesehen. Dies soll-
te gedndert werden. Von dort geht es in
die PfeilstraBBe, dann kurz links in die Mit-
telstrale und wieder rechts in den Frie-
senwall. Diese Zickzackroute ist zwar et-
was umstandlich, aber noch akzeptabel.

Die Verkehrsfiihrung in der Fleisch-
mengergasse in Richtung Norden ist et-
was verwirrend. Hierzu tragt die originelle
Ladezone in der StraRenmitte bei. Um in
Richtung Neumarkt zu radeln, folgt man
dem Piktogramm und fahrt links an der
Ladezone vorbei. Wer Richtung Rhein
mochte, fahrt rechts vorbei und biegt
dann in die CécilienstraBe ein, oder?

Die Sperrung der Trankgasse fiir den
Kraftfahrzeugverkehr zwischen Marzel-
lenstrale und Am Domhof sowie die Ein-
richtung einer FahrradstralBe in diesem
Bereich haben 2023 fiir viel Aufmerksam-

keit gesorgt. Nach einigen Chaoswochen
und kleineren Nachbesserungen, wie die
neuen Poller im Bereich der Ausfahrt der
Tiefgarage, haben sich inzwischen die
Wogen weitestgehend geglattet.

Fiir den Radverkehr hat sich die Situati-
on deutlich verbessert. Der Hauptbahnhof
ist mit dem Rad mehr oder weniger ent-
spannt zu erreichen. Eine Fahrradstrale
an so prominenter Stelle steht dem Rad-
verkehrsimage der Stadt gut zu Gesicht.

Fazit

Mittlerweile wurden in Koln zahlreiche
FahrradstraBen eingerichtet und viel
weitere werden folgen. Es ist eine ver-
gleichsweise giinstige Mdglichkeit, den
Radverkehr in die bestehende Verkehrs-
infrastruktur einzubinden. Hierzu geniigt
es aber nicht, wie vielerorts geschehen,
lediglich Verkehrsschilder aufzustellen
und einige Piktogramme auf die Fahrbahn
zu malen. Diese Einsicht hat sich auch im
Laufe der Zeit in K6In durchgesetzt.
Auch wenn positive Beispiele wie der
Friesenwall noch kein Standard sind, geht
es doch in die richtige Richtung. In den
ersten Jahren wurde der Offentlichkeits-
arbeit zu wenig Beachtung geschenkt,
obwohl die friihzeitige Einbindung von An-
wohnenden, Geschaftsleuten und samtli-
chen Verkehrsteilnehmenden so machen
Streit bereits im Vorfeld entscharft hatte.

Es mangelt teilweise noch immer an
Wissen zu den besonderen Verkehrsre-
geln in Fahrradstraflen. Informationsta-
feln und Flyer sollten bei der Einrichtung
von Fahrradstraen die Regel und nicht
die Ausnahme sein. Mittlerweile wurde
die Problematik seitens der Stadt erkannt
und einiges nachgebessert.

Was niitzen aber die schonsten Fahr-
radstralen, wenn die Regeln seitens des
Kfz-Verkehrs nicht eingehalten werden?
Uberhéhte Geschwindigkeiten und zu
geringe Abstande bei Uberholvorgéngen
sind an der Tagesordnung. Hier kdnnten
Kontrollen durch die Polizei oder das Ord-
nungsamt hilfreich sein, werden jedoch
zu selten durchgefiihrt.

AbschlieRend sei noch einmal an den
eigentlichen Sinn von Fahrradstrallen er-
innert: Sie sollen das sichere und schnel-
le Vorwartskommen mit dem Fahrrad
als gute Alternative zu Pkw und OPNV
in der Stadt ermdglichen. Diese Ziel wird
in KoIn leider nicht erreicht. Hierzu sind
die Strecken oftmals zu kurz und eine Be-
vorrechtigung fiir den Radverkehr fehlt in
den meisten Fallen. Trotzdem ist in den
bislang eingerichteten Fahrradstralen
insgesamt eine deutliche Verbesserung
fiir den Radverkehr feststellbar.

Quellen

m Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in NRW e.V. (AGFS-NRW):
Leitfaden Fahrradstraen - Planungs-
hinweise fiir die Praxis, 2023

® Biindnis 90/Die Griinen, Christlich
Demokratische Union (CDU) und Volt:
Gemeinsam fiir K6In - ein Biindnis fiir
eine nachhaltige, zukunftsgewandte
und verldssliche Stadtpolitik, 2021

m Deutsches Institut fiir Urbanistik
(DIFU): FahrradstraRen - Leitfaden fiir
die Praxis, 2021

m Stadt Kdln = Amt fiir nachhaltige Mo-
bilitatsentwicklung, 2025

Manfred Berger,

VCD-Arbeitskreis Radverkehr a
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Team fiir Nahmobilitat

Aktuelles zum Radverkehr in Koln

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

Fahrrad-Piktogrammketten

Auf der Odenthaler StraBe in KéIn-Diinn-
wald wurde im Méarz 2025 zwischen Berli-
ner Strale und Ortsausgang die erste von
drei im Rahmen eines Pilotprojekts ge-
planten Fahrrad-Piktogrammketten mar-
kiert. Dadurch soll verdeutlicht werden,
dass Radfahrer*innen auf der Fahrbahn
fahren diirfen, da Lage und Beschaffen-
heit der vorhandenen Radwege teilweise
nicht mehr heutigen Standards entspre-
chen. Zudem wurde am Ortseingang eine
bauliche Ausschleusung fiir den Wechsel
vom Radweg auf die Fahrbahn ausge-
fiihrt. Mit diesen MaRnahmen wurden
Liicken in der Radverkehrsfiihrung auf
der Odenthaler StraRe, die Teil des Rad-
verkehrskonzepts ist, geschlossen.

Im zweiten Schritt werden die Pikto-
grammketten in der MommsenstralRe in
Lindenthal im Abschnitt zwischen Diire-
ner Strale und Siilzgiirtel und der Niehler
Stralle in Niehl im Abschnitt zwischen
Niehler Kirchweg und Graditzer Stralle
aufgebracht.

Niehler Hafenbriicke ist saniert

Die Stadt K&In hat die Sanierungsarbeiten
an der Niehler Hafenbriicke abgeschlos-
sen. Diese Briicke verbindet die Strale
»,Am Molenkopf* mit dem Niehler Damm
und stellt eine wichtige Rad- und FuBver-
kehrsverbindung zwischen dem Stadtteil
Niehl und dem Rheinufer sowie der Innen-
stadt dar.

Die Kosten fiir die Wiederherstellung
der Briicke belaufen sich auf insgesamt
rund 1,5 Millionen Euro. Am 18. Oktober
2023 hatte ein Schiff mit aufgestelltem
Kran bei der Einfahrt in den Niehler Hafen
die Stahlkonstruktion der Niehler Hafen-
briicke schwer beschadigt. Wesentliche
Teile der Tragkonstruktion - wie Haupt-
langstrdager, Quertrdger und Hanger -
wurden dabei sichtbar verformt. Da die
Briicke nach dem Unfall aufgrund der
gravierenden Schadden nicht mehr stand-
und verkehrssicher war, musste die Stadt
den Zugang zu ihr sperren.

Komfortabel mit dem Rad von
Miilheim nach Nippes

Die Stadt K&ln schafft eine attraktive FuB-
und Radverbindung entlang des Giirtels
zwischen Miilheim und Nippes. Diese
neue Verbindung wird sich iiber rund fiinf
Kilometer zwischen dem Wiener Platz und
der GeldernstraBe erstrecken. Auch eine
bessere Anbindung von Ehrenfeld an das
rechtsrheinische Miilheim ist geplant. Da-
riiber hinaus wird die Radverkehrsfiihrung
am Niehler Giirtel kiinftig Teil des KdIner
RadPendlerRouten-Netzes sein. Dieses
Netz richtet sich insbesondere an Men-
schen aus den duBeren Stadtbezirken
und den Umlandgemeinden, die mit dem
Fahrrad nach Kéln fahren.

Aktuell richtet die Stadt Koln an der
Kreuzung Niehler Giirtel/Niehler Kirch-
weg eine vorfahrtsberechtigte Radque-
rung ein. Zudem hebt sie den parallel zur
Hochbahn verlaufenden Radweg an, um
die Sicherheit und den Komfort fiir Rad-
fahrende zu erhohen. Gleichzeitig wird die
Fahrbahn am Niehler
Kirchweg verengt,
um den Kfz-Verkehr
zu verlangsamen, so-
dass dieser bei que-
rendem FuB- und Rad-
verkehr warten muss.

Langfristig plant
die Stadt Koln eine
umfassende Neuge-
staltung des gesam-
ten Bereichs um die
Haltestelle Neusser
StraBe/Giirtel. Ziel ist

Niehler Hafenbriicke

es, das Areal mit dem GriinZug Nippes
zu verbinden und die Haltestellen fiir den
Busverkehr barrierefrei auszubauen. Fiir
diese Mafinahmen sind jedoch noch um-
fangreiche Planungen und Abstimmun-
gen erforderlich.

Die Ziilpicher StraBe wird griiner
- die Entsiegelung beginnt

Fiir eine an den Klimawandel angepasste
Stadt ist Entsiegelung ein wichtiger Bau-
stein. Denn unversiegelte Flachen kénnen
einerseits bei Starkregenereignissen als
Versickerungsflache dienen und anderer-
seits an heilen Tagen zur Senkung der
Temperatur in der unmittelbaren Umge-
bung beitragen.

Mitte Méarz begann die Stadt KoIn daher
mit Entsieglungsmalnahmen an der Ziil-
picher Strale, die insgesamt eine Flache
von 1.000 Quadratmeter umfassen. Dies
hatte der Ausschuss fiir Klima, Umwelt
und Griin im August 2023 beschlossen.
Die Arbeiten finden im Bereich des Inne-

Fahrradbeauftragter on Tour: Termine 2025

Markt
Dellbriick

Bezirk
9  Milheim

An der Kemperwiese

2 Rodenkirchen
1  Innenstadt
7 Porz

Maternusplatz
Apostelnkloster
Siegburger StralRe/
Rolshover Straflle

3 Lindenthal Siilz

Hermerskeiler Platz 20

4  Ehrenfeld
6  Chorweiler

Rochusplatz
Heimersdorf
HaselnuRhof

Datum Uhrzeit

22.05.2025 09 bis 13 Uhr
04.06.2025 09 bis 13 Uhr
06.06.2025 09 bis 13 Uhr
13.06.2025 09 bis 13 Uhr
20.06.2025 09 bis 13 Uhr
16.07.2025 09 bis 13 Uhr
24.09.2025 09 bis 13 Uhr
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Neue Pikokramm-Kette auf der Odenthaler Strafle in Koin
Foto: Tolga Sonay

Dellbriick

ren Griingiirtels zwischen Alphons-Silber-
mann-Weg und Meister-Ekkehart-Stralle
nordlich sowie Wilhelm-Waldeyer-Strale
siidlich der Ziilpicher Strale statt.

Im Januar 2018 wurde die Ziilpicher
Strale zwischen der Wilhelm-Waldeyer-
Strale und dem Hans-Meyer-Weg nach
einem zweijahrigen Verkehrsversuch zur
FahrradstraBe erklart und fiir den Durch-
gangsverkehr gesperrt. Die Flachen der
damals entfallenen etwa 30 Stellplatze
sowie weitere Parkpldatze werden nun
entsiegelt und fiir die neuen zusam-
menhangenden Griinflichen umgebaut.
Zudem wird ein Teil der alten baulichen
Radwege zuriickgebaut, um die Griinfla-
che zu erweitern und die Gehwege zu

verbreitern. Im Zuge der
Arbeiten werden die Geh-
wege aulerdem mit einem
Leitsystem fiir Menschen
mit Sehbeeintrachtigun-
gen ausgebaut. Der Fahr-
radverkehr wird komplett
auf die dafiir vorgesehene
Fahrradstrale geleitet.

Im nordlichen Teil der
Ziilpicher Strale wird die
vorhandene Griinanlage
durch einen Rasenstreifen
erweitert. Im siidlichen
Teil werden die wegge-
fallenen Stellplatze ent-
siegelt und in artenreiche
Wiesen umgestaltet. Die
vorhandenen Bdume mit
ihrer Unterpflanzung werden in die neue
Griinflache integriert, die bestehenden
Einfassungen werden zuriickgebaut.

Neuer Radweg am Waidmarkt

Seit Anfang April ist der Waidmarkt wider
fiir den Radverkehr gedffnet. Rund vier
Jahre lang war der Platz fiir den Radver-
kehr aufgrund von Bautéatigkeiten an der
Einsturzstelle des Archivs komplett ge-
sperrt und damit die wichtige Nord-Siid-
Achse des Radverkehrs iiber die Sever-
instraBe und Hohe Pforte unterbrochen.
Stattdessen war eine Radumleitung durch
das Georgsviertel und iiber die Nord-Siid-
Fahrt eingerichtet worden.

Fahrradstellplatze zu Karneval

Wer parkt denn da?

Jedes Jahr das Gleiche: Fiir den Rosen-
montagszug werden in der Innenstadt
die Fahrradabstellanlagen abgebaut.

Meist geschieht dies Wochen vorher. In
der Zwischenzeit nutzen Autofahrende
die freigewordene Flache als Parkplatz,
zum Beispiel, wie das nebenstehende
Foto zeigt, am Appellhofplatz. So wird die
fahrradfreundliche Stadt wieder zu einer
autofreundlichen, zugeparkten Stadt. Mit-
tels Absperrbaken waren diese Flachen
zum Abstellen von Fahrradern problemlos
bis zum Tribiinenaufbau weiter nutzbar.
Nach Karneval werden die Tribiinen
schnell abgebaut. Gut so. Doch der Wie-

deraufbau der Fahrradstander zieht sich
iiber Wochen. So waren am 8. Marz noch
keine Stander aufgebaut, am 29. Marz
fehlte immer noch knapp die Halfte. Wenn
es in dem Tempo weitergeht, stehen die
Abstellanlagen kurz vor dem 11.11. wie-
der zur Verfiigung.

Kritik an diesem jahrlichen Verfahren
gibt es schon lange. Die Verwaltung re-
agiert nicht, es fiihlt sich keiner so rich-
tig zustandig fiir Abbau und Aufbau. Und
manchmal verschwinden die abgebauten
Fahrradstander auch im Nirwana der Ver-
waltungslagerstatten. Es geht halt nar-
risch zu in dieser Stadt ...

Sonja Klug d

Durch die Offnung ist die direkte Ver-
bindung zwischen Severinstrale und
Hohe Pforte wieder hergestellt. Fiir den
Radverkehr wurde eine etwa drei Meter
breite Fahrspur abmarkiert, FuB- und
Radverkehr werden getrennt iiber den
Waidmarkt gefiihrt. Die extra fiir die Um-
leitung geoffneten EinbahnstraBen im
Georgsviertel bleiben weiterhin gedffnet.

In der Hohe Pforte gab es bis Ende
Marz im Schnitt etwa 3.200 Radfahrende
pro Tag. Es wird damit gerechnet, dass
sich diese Zahl nach Offnung des Waid-
marktes wieder deutlich erhoht.

Stadt Koin d

Neues vom
Fahrradbeauftragten
direkt ins Postfach:

QR-Code scannen & Newsletter
abonnieren!

Autos belegen die schon Wochen vor den
Karnevalsumziigen freigerdumten Fahr-
radabstellpldtze am Appellhofplatz.

37



RADVERKEHR

Kolner Ringe

Die Platze haben ihre Funktion verloren

Das Auto hat sich tief in die DNA der
Stadt eingebrannt. Dies ist bei einer Viel-
zahl von StraBBen, aber auch bei kleintei-
ligen Aspekten, erkennbar. Hier soll der
Blick auf Platze und Kreuzungen an den
Ringen gelenkt werden.

Der Ebertplatz ist eine Barriere fiir den
Verkehr in Nord-Siid-Richtung. Wie ein
Monolith liegt er zwischen dem Eigelstein
und der Neusser Stra3e. Die traditionelle
Nord-Siid-Verbindung, der zu romischen
Zeiten ,Cardo Maximus" genannte Stra-
Renzug von der Neusser Stralle iiber
Eigelstein und Hohe Stralle zur Bonner
Strale, hat seine Funktion verloren.

Der Autoverkehr wird sechsspurig liber
die groBe Schneise Nord-Siid-Fahrt am
Rand des Ebertplatzes abgewickelt und
hat durch die Tieferlegung der Platzmitte
freie Fahrt in Richtung Riehler StralRe. Die
Infrastruktur fiir den nichtmotorisierten
Verkehr ist unzureichend. Der Radverkehr
muss gefahrliche Umwege in Kauf neh-
men. Auch der FuBverkehr wird nicht an-
gemessen beriicksichtigt. Der Platz bietet
kaum Aufenthaltsqualitdt, noch bietet er
eine komfortable und sichere Mobilitat
fiir alle.

Probleme nicht nur am Ebertplatz

Linear organisierte Strukturen wie diese
findet man in KoIn an vielen Stellen. An
den Ringen beispielsweise folgen dem

Ebertplatz wenige hundert Meter in siid-

westlicher Richtung die Liibecker und die

Krefelder Strale. An beiden Orten gestal-

tet sich die Einfahrt fiir den Radverkehr in

das Eigelsteinviertel schwierig:

® Die Kreuzung des Hansarings mit Kre-
felder StraBe und Weidengasse ist
ausschlieBlich auf den Kfz-Verkehr hin
ausgerichtet. Es wird verhindert, dass
Autos in die Weidengasse einbiegen
konnen. Die vorhandenen Aufbauten
verwehren aber auch dem Radverkehr
diese Mdglichkeit.

m Gleiches gilt fiir die Einfahrt in die Li-
becker Strale, die aus Richtung Nor-
den nicht zulassig ist.

Die groRen Platze wie Rudolfplatz, Frie-

senplatz und Barbarossaplatz schliefen

sich hier an. lhren urspriinglichen Funktio-
nen - Reprasentation, Aufenthaltsqualitat

Der VCD-Vorschlag als Fotomontage: Neue Radfahrstreifen auf der Neusser Strale nordlich
des Ebertplatzes (oben), Anpassungen an der Ampelschaltung und kleinere Umgestaltungen
am bestehenden Weg schaffen eine direkte Verbindung zu dem vorhandenen Ubergang

zum Eigelstein auf der Siidseite des Platzes.

und Verteilfunktion fiir die Verkehrsstro-
me - sind sie beraubt. Prioritdt hat auch
hier der Autoverkehr und dies in zweifa-
cher Hinsicht: Einerseits soll er moglichst
ohne Umwege flieRen konnen, dazu wer-
den lineare Strukturen angeboten, ande-
rerseits werden Abbiegemdglichkeiten
eingeschrankt, auch um zu verhindern,
dass ruhige Wohnviertel mit Autoverkehr
geflutet werden. Letzteres wirkt sich je-
doch auch fiir den an sich erwiinschten
Radverkehr nachteilig aus.

Ahnliche Strukturen sieht man auch
auf der Riehler Strale, die heutzutage nur
auf das Geradeausfahren ausgerichtet
ist, und dessen friilhere Querungsmog-
lichkeiten an Reichenspergerplatz und
Riehler Platz unterbunden wurden. Der
Riehler Platz existiert letztlich nur noch
als Name. Diese Art der Gestaltung ist
beispielhaft fiir Kreuzungen in der auto-
gerechten Stadt. Einzig der Chlodwigplatz
iibernimmt in seiner Kreiselform eine
klassische Verteilfunktion.

Losungsidee fiir Ebertplatz ...

Vor sieben Jahren hat der VCD einen de-
taillierten Vorschlag vorgelegt, wie der
Radverkehr am Ebertplatz eine Direktver-
bindung in den Eigelstein zwischen Neus-

Foto: Anselm Weische; Bearbeitung: Eva Kniel

ser Stralle und Eigelstein erhalten kann.
Dazu wird die Neusser Stra8e in Richtung
Ebertplatz fiir den Kfz-Verkehr einspurig
und erhdlt beidseitig Radstreifen. Die Fla-
che neben der Lichtkuppel ist hinreichend
breit fiir einen neuen Weg zum Eigelstein-
tor. Mit wenig Aufwand wird so eine direk-
te Verbindung zwischen Agnesviertel und
Eigelstein wiederhergestellt.

... als Muster fiir andere Orte

Vergleichbare Mdglichkeiten sollten auch
an anderen Kreuzungen genutzt werden.
Die eindimensionale Fiihrung muss einer
mehrdimensionalen Gestaltung, die so-
wohl Verkehrsheziehungen als auch at-
traktive Stadtrdume ermdglicht, weichen.
In den meisten Fallen lassen sich, wie
das Beispiel Ebertplatz zeigt, einfache
Losungen finden, die eine Aufwertung
des Stadtraums und sicheres Radfahren
ermoglichen. Das neue MIV-Grundnetz
- siehe dazu Seite 22 - bietet dabei
durch die Verlagerung der Prioritdt vom
Autoverkehr hin zu den Verkehrstragern
des Umweltverbunds (FuB, Rad und
OPNV) auf den meisten StraRen eine gute
Grundlage.

Michael Vehoff,

VCD-Arbeitskreis Radverkehr a
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Mobilitatsbildung

Die beliebte VCD-Mobifibel gibt es auch 2025 wieder

Die in Kooperation mit vier Verkehrsver-
biinden in NRW angefertigte Broschiire
kann jetzt in einer neuen Auflage bestellt
werden!

Im August beginnt fiir zahlreiche Kinder
in den verschiedenen Verbundgebieten
in Nordrhein-Westfalen ein neuer Le-
bensabschnitt mit dem Schulstart. Die
neue Auflage der VCD-Mobilitétsfibel, in
Kooperation mit den Verkehrsverbiinden
Rhein-Ruhr (VRR), Rhein-Sieg (VRS), Aa-
chen (AVV) und Westfalen-Lippe (NWL),
bietet Eltern wieder eine Vielzahl an
hilfreichen Tipps, wie Kinder sicher und
selbststandig zur Schule kommen. Auf
den jeweiligen Sonderseiten konnen
junge Verkehrsteilnehmer*innen zudem
spielerisch den sicheren Schulweg mit
Bus und Bahn erkunden.

Kindgerechte Mobilitat

Der Schulweg ist fiir Kinder oft der erste
Weg, den sie alleine zuriicklegen. Um EI-
tern bei der Mobilitatsbildung ihrer Kinder
zu unterstiitzen, haben die verschiedenen
Partner mit der diesjahrigen Mobifibel die
wichtigsten und aktuellsten Informatio-
nen zur kindgerechten Mobilitat zusam-
mengefasst.

Erfahrungsberichte

AuBerdem bereichern Erfahrungsbe-
richte von kleinen und groRen Verkehrs-
teilnehmer*innen die Inhalte der Mobifi-
bel. Eine Reihe von weiterfiihrenden Links
und Literaturempfehlungen unterstiitzen
Eltern und Padagog*innen dabei, die Ei-
genstandigkeit der Kinder im Stralenver-
kehr friihzeitig zu fordern. Auch das The-
ma Nachhaltigkeit wird in der Broschiire
aufgegriffen: So stellt sie Familien die
verschiedenen Moglichkeiten des Car-
sharings vor und gibt Tipps zum Umgang
mit E-Bikes.

Sonderseiten

Auf den verschiedenen Sonderseiten
der Verkehrsverbiinde in den Beihef-
ten konnen sich interessierte Kinder
tiber Bus und Bahn informieren. Auf
spielerische Weise wird den jungen

Verkehrsteilnehmer*innen dort zum Bei-
spiel erldutert, wie sie sich an Haltestel-
len oder wahrend der Fahrt mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln verhalten sollen.

Bezug

In die ,Mobifibel” sind die Erfahrungen
vieler Aktiver aus den VCD-Ortsgruppen
und aus Projekten auf der Bundesebene
eingeflossen. Der VCD Landesverband
NRW wird auch dieses Jahr wieder Mo-
bifibeln in gedruckter Form kostenlos fiir

Schulen, Kitas, Polizeibehdrden und an-
dere Einrichtungen in Nordrein-Westfalen
zur Verfiigung stellen.

Bestellungen der gedruckten Version
bitte an: info@vcd-nrw.de.

Die digitalen Versionen der Broschiire
fiir die jeweiligen Verkehrsverhiinde fin-
den Sie im Internet unterhalb von:
nrw.ved.org/themen/mobilitaetsbildung.

Die VCD-Version konnen Sie {iber den
Link www.ved.org/artikel/ved-mobifibel
bestellen.

VCD Landesverband NRW a

KINDER: WER FAHRT W0?

|| Fahrbahn |

[ Fahrbahn I|

Infografik: ved org  Layout weareplaygroand com

Exemplarische Infografik aus der neuen VCD-Mobilitatsfibel
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Einladung zum

VCD-Sommerfest

Liebe Freund*innen
nachhaltiger Mobilitat,

wir haben zusammen schon einiges be-
wegt und verandert und das sollten wir
feiern.

Wir werden auch in Zukunft noch sehr
viel verandern und dafiir brauchen wir ein
gutes Netzwerk, starke Verbiindete und
einen regen Austausch. Das geht am bes-

Einladung zur

ten in entspannter Atmosphare bei einem
Getrank in einer angenehmen Umgebung.

Daher laden wir euch ein, am Freitag,
den 27. Juni 2025 ab 19:00 Uhr mit uns
gemeinsam im neu gestalteten Hof der
Alten Feuerwache zu feiern und einfach
mal zu plaudern, heftig zu diskutieren
oder die nachsten Plane zu schmieden -
ganz wonach ihr Lust habt.

Es wird keine Reden und Vortrdage ge-

Mitgliederversammlung 2025

Der Vorstand des VCD Regionalverbands Koln ladt herzlich alle Mitglieder zur diesjahri-

gen Mitgliederversammlung ein.

Termin:

Freitag, 27. Juni 2025, 17:00 Uhr

Ort: Biirgerzentrum Alte Feuerwache,
Melchiorstr. 3 in KoIn (Ndhe U-Bahn-Haltestelle Ebertplatz)
Die Versammlung findet im GroBen Forum neben dem VCD-Biiro statt.
Tagesordnung: 1. BegriiBung, Wahl von Versammlungsleitung und Protokollfiihrung
2. Rechenschaftsbericht und Aussprache
3. Kassenbericht, Bericht der Kassenpriifer und Aussprache

SN

. Entlastung des Vorstands

5. Satzungsénderungen (siehe unten)

6. Wahl des Vorstands, der Kassenpriifer und der Landesdelegierten
7. Perspektiven der zukiinftigen Arbeit
8

. Verschiedenes

Uber zahlreiches Erscheinen wiirden wir uns sehr freuen.
Bitte den VCD-Mitgliedsausweis oder den Personalausweis nicht vergessen!
Im Anschluss an die Versammlung findet das VCD-Sommertreffen statt (siehe oben).

Alt

§ 4 Mitgliedschaft

(1) Mitglied des VCD Regionalverband K&lIn e.V. ist
jede natiirliche und juristische Person,
die als Mitglied im VCD Bundesverband e.V. ge-
fiihrt wird,
die seine Ziele unterstiitzt und
deren Wohn- oder Geschéftssitz in den Stad-
ten Koln, Leverkusen, im Rheinisch- Bergischen
Kreis, im Rhein-Erft-Kreis, im Kreis Euskirchen
oder im Oberbergischen Kreis liegt. MaRgebend
ist der dem Bundesverband angegebene Sitz.

§ 4 Mitgliedschaft

(1) Mitglied des VCD Regionalverband Kdln e.V. ist
jede natiirliche und juristische Person, die nach
der Bundessatzung dem VCD Regionalverband
Koln e.V. zugeordnet ist.

§ 8 Vorstand

(1) Der Vorstand besteht aus:

1. einem Team aus vier Mitgliedern, die den Vor-
stand nach 26 BGB bilden. Jedes Mitglied des
BGB-Vorstandes ist einzeln vertretungsberech-
tigt. Ein Mitglied des BGB-Vorstandes nimmt die
Funktion des Schatzmeisters/der Schatzmeiste-
rin wahr.

2. weiteren Mitgliedern (erweiterter Vorstand).

§ 8 Vorstand

(1) Der Vorstand besteht aus:

1. einem Team aus drei oder vier Mitgliedern, das
den Vorstand nach § 26 BGB bildet. Die Mitglie-
derversammlung kann bestimmen, dass eines
dieser Mitglieder des Vorstandes die Funktion
des Schatzmeisters/der Schatzmeisterin wahr-
nimmt. Es sind zwei Mitglieder des BGB-Vorstan-
des gemeinsam vertretungsberechtigt.

2. weiteren Mitgliedern (erweiterter Vorstand).

ben, sondern es wird ein offenes Zusam-
mensein, zu dem ihr den ganzen Abend
iiber kommen und gehen kdnnt, wie es fiir
euch passt. Fiir Getranke und Snacks ist
gesorgt, das Wetter nehmen wir, wie es
kommt, oder wir feiern drinnen.

Wir freuen uns auf zahlreiche Gaste
und gute Gespréache!

Euer Vorstandsteam a
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VCD(D

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 Koln, 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 Kdnig 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 giinstige 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

wiww.ved.arg

Ich werde jetzt VCD-Mitglied!

Beitrittsdatum: Monat Jahr20__

Online geht'’s
am schnellsten!

[ Unterstiitzer*in der Verkehrswende
(Einzelmitgliedschaft fiir 7,00 €/Monat)

I Familien und Wohngemeinschaften fiir die Verkehrswende
(Familien- und Haushaltsmitgliedschaft fiir 8,00 €/Monat)

I Junge Verkehrsaktivist*innen
(Einzelmitgliedschaft fir alle unter 30 fiir 3,25 €/Monat)

[ Verkehrswende fiir den kleinen Geldbeutel
(Einzelmitgliedschaft ermaRigt fiir 3,25 €/Monat)

O Vereine, NGOs und kleine Laden fiir die Verkehrswende
(Juristische Mitgliedschaft fiir 25,00 €/Monat)

Die Mitgliedschaft lauft ein Jahr und verlangert sich automatisch, wenn sie nicht acht
Wochen vor Ablauf schriftlich gekiindigt wird. Der Mitgliedsbeitrag ist steuerlich abzugs-
fahig. Um unsere Verwaltungsablaufe so schlank wie moglich zu halten, ist das Zahlen
auf Rechnung nur bei einer jahrlichen Zahlweise maglich.

Meinen Beitrag in Hohe von ___,__ Euro im Monat zahle ich:
(I jahrlich [ halbjahrlich [0 monatlich

LI Ich benétige einen Personen-, Fahrrad- oder Fahrzeug-Schutz-
brief. Bitte senden Sie mir Infomaterial der VCD Service GmbH zu.

Ich ermachtige den Verkehrsclub Deutschland e.V., beginnend mit der aktuellen
Rechnung, meinen Mitgliedsbeitrag von meinem Konto mittels Lastschrift einzuziehen.
Zugleich weise ich mein Kreditinstitut an, die vom VCD auf mein Konto gezogenen Last-
schriften einzulésen. Hinweis: Ich kann innerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem
Belastungsdatum, die Erstattung des belasteten Betrages verlangen. Es gelten dabei die
mit meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen. Glaubiger-ldentifikationsnummer
des Verkehrsclub Deutschland e.V.: DE38 ZZZ0 0000 0305 19

*Pflichtfelder bitte ausfiillen BEITRA000002

NW 1800



VCD

VCD - Verkehrsclub Deutschland
Regionalverband Koln e. V.

Vorstandsteam

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

Anschrift

VCD Regionalverband Kdln e. V.

Alte Feuerwache, MelchiorstralBe 3, 50670 Koln
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 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

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

e
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VCD®

Regionalverband Koln

Spendenaufruf

Der VCD Regionalverband Koln
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

Bei Bedarf tibersenden wir lhnen
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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