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Ob Auf-, Um- oder Einsteiger - Deine Spur ist schon da.
Du bist noch nicht drauf 2 Du méchtest wechseln? Du kannst auf uns z4hlen.
Wir haben das Zeug fiir eine leise, saubere und lebendige Stadtmobilitit.

Vom grundsoliden Alle-Tage-Fahrrad fiir Solisten, Familien, Pendler oder Abenteurer bis hin zum passenden Equipment -
bei uns bekommst Du gleichermafien gute wie schone Fahrréder, die zu Deinem ungebremsten Vergniigen gemacht sind.
UND: Als erfahrene Hasen lassen wir Dich nicht im Stich, wenn es um eine ehrliche und kompetente Beratung geht.
Werkstatt-Service? Probefahren? Besondere Wiinsche? Na klar, machen wir gerne!
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FAHRRADER FUR P Service, Fahrrad...
Sechzigstr. 6 - 50733 K6In Weyertal 18 - 50937 Ko6in Bonner Str. 53-63 - 50677 K6In
Tel. 0221-73 46 40 Tel. 0221- 44 76 46 Tel. 0221-328075
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Editorial

Liebe Lesende,

in einer Welt, die sich rasant veran-
dert, stehen wir auch in Kéln und
Umgebung vor der Herausforde- ~
rung, unsere Mobilitdt neu zu den- L\ N‘Q

ken. Die Themen, die wir in dieser [+ W\ _‘.
Ausgabe beleuchten, sind nicht nur ' B
aktuell, sondern auch entscheidend = 'T-r- T

fiir die Zukunft der Stédte und Ge- | s
meinden in unserer Region.

Beginnen wir mit den Super-
blocks, einem innovativen Kon-
zept, das den urbanen Raum neu
gestaltet. Diese verkehrsberuhig-
ten Zonen fordern nicht nur die
Lebensqualitat der Anwohner, sondern schaffen auch Raum fiir
Begegnungen und Erholung. Wir zeigen, wie auch Koln von die-
sem Ansatz profitieren konnte und welche positiven Effekte sich
auf die Umwelt und das soziale Miteinander ergeben.

Ein weiteres wichtiges Thema ist der Lairmschutz. In einer Zeit,
in der der Larmpegel in vielen urbanen Gebieten stetig steigt, ist
es unerlasslich, MaBnahmen zu ergreifen, um die Lebensqualitat
der Biirgerinnen und Biirger zu verbessern. Wir stellen Losungen
vor, die nicht nur den Larm reduzieren, sondern auch zur Schaf-
fung ruhigerer und lebenswerterer Raume beitragen. Aufgrund
des Klimawandels steigen ferner die Temperaturen und extreme
Wetterereignisse werden wahrscheinlicher. Eine klimagerechte
Anpassung unsere Stadte ist unerldsslich, um Hitzestress zu mi-
nimieren. Wir beleuchten Strategien, die helfen, stadtische Hitz-
einseln zu reduzieren und ein angenehmeres Klima zu schaffen.

Ein insbesondere in letzter Zeit immer wieder diskutiertes
Thema in der RHEINSCHIENE ist die OPNV-Finanzierung. Der
offentliche Nahverkehr ist ein Schliissel zu einer nachhaltigen
Mobilitat, doch die Finanzierung bleibt eine Herausforderung.
Wir werfen einen Blick auf aktuelle Entwicklungen und Ansitze,
die dazu beitragen kénnen, den OPNV attraktiver und zugéngli-
cher zu machen.

Im Rahmen des Nahverkehrsplans Rhein-Erft mochten wir die
Fortschritte und Plane fiir eine verbesserte Mobilitat in der Re-
gion vorstellen. Hierbei stehen die Bediirfnisse der Biirgerinnen
und Biirger im Mittelpunkt, um eine nachhaltige und bedarfsge-
rechte Verkehrsinfrastruktur zu schaffen.

Dieser kurze und unvollstiandige Uberblick iiber diese Aus-
gabe zeigt, wie vielfaltig Mobilitat untersucht und gestaltet
werden muss und wie grofl die Herausforderungen fiir eine
Verkehrswende sind. Trotz aller Probleme und leider auch vor-
handener Riickschritte, sollte der Blick stets aber auch auf die
in vielen Bereichen erfolgten Verbesserungen gerichtet sein. Ex-
emplarisch mochten wir hier nur auf die in den letzten Jahren
stark verbesserte Fahrradinfrastruktur in der KdIner Innenstadt
und die immer stéarkere Abkehr vom Ideal der autogerechten
Stadt hinweisen. Wir sehen das auch als einen Erfolg der vielen
Menschen, die seit Jahren und Jahrzehnten fiir eine umwelt-
und menschengerechte Mobilitdt eintreten. Aktiv werden lohnt!
In diesem Sinne wiinschen wir eine anregende Lektiire dieser
Ausgabe,

die Redaktion der RHEINSCHIENE )
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TITELTHEMA

Zweites NRW-weites Superblock-Treffen
Wird Koln die nachste Superblock-Hauptstadt?

Die Superblock-Bewegung in Nordrhein-
Westfalen wichst: Nachbarschaftsinitia-
tiven aus sechs Stidten fordern klimare-
siliente Wohnquartiere.

In der Europdischen Mobilitdtswoche
haben sich am 21. September 2024 {iber
50 Personen zum zweiten NRW-weiten
Superblock-Treffen versammelt. Sie
kamen unter anderem aus Miinster, Bo-
chum, Essen, Dortmund und Kempen. Der
Kolner Mobilitdtsdezernent Ascan Egerer
besuchte das Treffen.

Die Superblock-Bewegung in NRW ist
noch im Werden. Mittlerweile liegen in
KoIn und Dortmund entsprechende politi-
sche Beschliisse vor. Das aus Barcelona
bekannte Konzept fiir die Einrichtung von
Wohnvierteln ohne motorisierten Durch-
gangsverkehr verbreitet sich mittlerweile
im gesamten Bundesland. Menschen in
stadtischen Quartieren wiinschen berech-
tigterweise Ruhe und bessere Luft. Die
Losung: Wahrend alle Orte im Superblock
nach wie vor auch per Kfz erreichbar blei-
ben, werden der Kfz-Durchgangsverkehr
und die Schleichwege unterbunden.

Mobilitatsdezernent der Stadt Kéln,
Ascan Egerer, hebt die Bedeutung von
Biirgerinitiativen hervor: ,Sie sind die
Menschen vor Ort. Initiativen helfen da-
bei, inhaltlich in entsprechende Konzepte
zu kommen und Ideen zu entwickeln.”
Gleichzeitig macht er darauf aufmerk-
sam, wie herausfordernd es ist, alle Biir-
gerinnen und Biirger auf dem Weg der
Mobilitatswende mitzunehmen: ,Das

o e

Am 21. September kamen Akteure aus sechs nordrhein-westfalischen Stadten in Kéln zum

zweiten landesweiten Superblock-Treffen zusammen, um iiber den Weg zu klimaresilienten

Wohnquartien zu beratschlagen.

klassische Format, wie es Jahrzehnte
funktioniert hat, reicht heute nicht mehr.
Wir sind dabei, neue Wege der Offent-
lichkeitsbeteiligung zu gehen!" Auf die
Frage, ob Koln nach Berlin zur nachsten
Superblock-Hauptstadt werde, antworte-
te Ascan Egerer augenzwinkernd: ,Das ist
gar nicht so abwegig, so viele Initiativen
wie hier unterwegs sind."

Das Konzept der Superblocks ist ein
niedrigschwelliges Angebot an Kommu-
nen, das einen klaren Weg beschreibt,
wie Verkehrssicherheit verbessert, Wirt-
schaftsverkehr optimiert, Klimaanpas-

sung erleichtert und urbane Lebensqua-
litat gesteigert werden kdnnen. Erleich-
terten Zugang zum Viertel haben der
offentlicher Personennahverkehr, FuB-,
Rad- und Wirtschaftsverkehr, Feuerwehr,
Miillabfuhr und alle anderen, die einen
solchen bendtigen - nur der ortsfremde
Durchgangsverkehr wird verhindert.

,ES muss ein partizipativer Prozess mit
den Nutzenden entwickelt werden, in dem
die Vorteile herausgestellt werden. Sonst
wird beispielsweise ein Parkplatzabbau
oder eine Durchfahrtsperre schnell als
Verlust wahrgenommen. Dahinter soll-

i e
Die Gesprachsrunde mit dem Hamburger Verkehrsplaner Sebastian Clausen, Valentina Hass von der Initiative Changing Cities und dem
Kdlner Mobilitatsdezernenten Ascan Egerer (von links nach rechts) stiel auf reges Interesse.
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TITELTHEMA

te eine Vision stehen, wie wir im Viertel
leben wollen”, empfiehlt Sebastian Clau-
sen, der in Hamburg den Verkehrsversuch
,0ttensen macht Platz" begleitet hat und
schlussfolgert: ,Man muss wirklich sehr
viel Durchhaltevermdgen und Geduld
haben. Wir miissen den Mut haben, zu
lernen, zu scheitern, durchzuhalten und
wieder weiterzumachen.”

Beim zweiten NRW-weiten Superblock-
Treffen ging es um stadtebauliche Ent-
wicklung im Zeichen des Klimawandels:
Menschen in Stadten erleben die klimabe-
dingte Hitze und Diirre viel unmittelbarer
und bedrohlicher als Menschen in subur-
banen Gegenden. Der Bedarf an griiner
und blauer Infrastruktur - also Baume
und Entsiegelung zur Wasserspeicherung
- istin urbanen Raumen weit drangender.
Valentina Haas von Changing Cities e.V.
betont: ,Im letzten Jahr starben 47.000
Europder*innen den Hitzetod - ein trau-
riger Rekord. Die Frage ist schon lange
nicht mehr OB wir etwas in unseren Stad-
ten andern miissen. Es geht um das WIE.
Entsiegelung und Begriinung sind die

Klimaschutz und Verkehr

entscheidenden Mafinahmen zur Kiihlung
des urbanen Raumes: Bis zu 14 Grad Cel-
sius kann ein groRer Baum das StralRen-
umfeld abkiihlen.”

Der Zusammenschluss Kolner Super-
veedel-Initiativen aus den Initiativen
Winzerveedel, Stadtgarten e.V., LebeVee-
del und Veedelsfreiraum war Gastgeber
dieses zweiten NRW-weiten Treffens und
mochte die Einflihrung von Superblocks
in K6In und NRW vorantreiben. Das dritte
Treffen wird im Friihjahr 2025 im Ruhr-
gebiet stattfinden. Eine Website fiir den
Dachverband NRW wird in Kiirze einge-
richtet.

Ansprechpersonen:

m Dachverband der Kdlner Superveedel:
Dominik Kerl, dominikkerl.ini@icloud.
com

m Changing Cities e.V.: Ragnhild Soeren-
sen, ragnhild.soerensen@changing-
cities.org

www.changing-cities.org

Changing Cities e.V. a

Stichwort
Superblock

Die Idee entstand in Barcelona: An
vielen Stellen der Kernstadt wurden
benachbarte Wohnblocks zu ,Super-
blocks” zusammengefasst und weit-
gehend vom Verkehr befreit. Ziel war
es, Vorrang fiir den FuBverkehr und
Begegnungsraume zu schaffen und so
fiir mehr Lebensqualitat im Wohnvier-
tel zu sorgen. Die Umgestaltung der
Raume erfolgte dabei unter Mitwirkung
der ansdssigen Bevolkerung.

Umgestaltete Strale in einem Super-

block in Barcelona.
Foto: By Toniher - Own work, CC BY-SA 3.0

Koln erhalt beim Hitze-Check die gelbe Karte

Der VCD fordert mehr Entsiegelung und
Baume.

Die Deutsche Umwelthilfe hat im Herbst
2024 die Ergebnisse eines Hitze-Checks
von Deutschlands Stadten mit mehr als
50.000 Einwohnern veroffentlicht. Dabei
erhalt die Stadt KoIn beim Anteil der Ver-
sieglung an der gesamten Siedlungs- und
Verkehrsflache die fiinftschlechteste Be-
wertung im NRW-weiten Ranking - nur
Hiirth, Frechen, Langenfeld und Hilden
werden noch schlechter eingeschatzt.

In KdlIn ist laut Umweltbundesamt mit
49,72 Prozent beinahe die Halfte der ge-
samten Siedlungs- und Verkehrsflachen
versiegelt. Der VCD Regionalverband Koln
moniert diese Versiegelung durch breite
Verkehrswege, groRe Parkpldtze, Wohn-
und Gewerbeflachen schon lange: Diese
haufig asphaltierten Flachen heizen sich
bei Hitzewellen bis zu 60 Grad auf.

Der VCD fordert nicht nur eine konse-
quente Entsiegelung von Flachen, wie bei-
spielsweise bei der Parkstadt Siid, wo cir-
ca zehn Hektar Flache entsiegelt werden,
sondern auch bei Neubauvorhaben wie

Zwei Negativbeispiele: Clouth-Quartier in Nippes mit ufangreihen verSIegeItn Flachen

sowie ein groBer versiegelter Parkplatz in K6In-Meschenich

Rondorf Nord-West eine geringere Ver-
siegelung als bislang immer noch iiblich.

Entsiegelung erfordert auch, den Kfz-
Verkehr in hochverdichteten Raumen
nachhaltig zu reduzieren, vorhandene
Verkehrsflachen zuriickzubauen und auf
StraBenbauprojekte, die zu einer zusitzli-
chen Versiegelung fiihren, zu verzichten.
Boden diirfen nicht weiter zubetoniert
werden.

Aktuelle Prognosen weisen darauf hin,
dass aufgrund des Klimawandels Hitze-
wellen, Starkregen und andere extreme

Wetterlagen erheblich haufiger auftreten
werden. Entsiegelung und Begriinung hel-
fen nicht nur gegen Hitze, sondern sind
auch wegen des zunehmenden Starkre-
gens sinnvoll.

Der VCD lobt ausdriicklich die StraRen-
baumkonzepte in den Bezirken, mahnt je-
doch eine zeitnahe Umsetzung an. Mehr
Bdume und Griinflaichen und weniger
oberirdische Autostellpldtze muss ein
zentrales Element der zukiinftigen Stadt-
raumgestaltung werden.

VCD Regionalverband Kéln a
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Modellprojekt |

Stadtgarten: Superveedel schlagt auf

Die Bezirksvertretung Innenstadt hat An-
fang September beschlossen, das Viertel
rund um den Kolner Stadtgarten zu ei-
nem Superblock umzugestalten.

Koln, 22. September 2024 - der Parkplatz
hinter der Christuskirche am Kolner Stadt-
garten war fiir einen Tag autofrei, das
Stiick Spichernstrale dahinter fiir den
Autoverkehr gesperrt. Die Aktion war ein
Experiment des Stadtgarten-Vereins, der
am 22. September den ,Park-Platz-Tag"
ausrief. ,Wir zeigen, wie dieser Raum
ohne Autos aussieht und wie sich das an-
fiihlt", sagte Iris Pinkepank vom Vorstand
des Vereins. Bezirksbiirgermeister Andre-
as Hupke zeigte sich bewegt und betonte,
dass die Forderung nach Begriinung die-
ses Platzes seit 20 Jahren diskutiert wird.
,Die Kodlner Innenstadt ist schon jetzt
sechs Grad warmer als das Umland; und
die Temperaturen werden weiter steigen”,
warnte er und forderte mehr Baume, um
das Leben dort ertrdglicher zu machen,
vor allem fiir dltere Menschen.

Anlass fiir den Park-Platz-Tag war der
Beschluss der Bezirksvertretung Innen-
stadt vom 5. September zur Umsetzung
eines Superblocks im Stadtgarten-Viertel.
Der Antrag von Biindnis 90/Die Griinen,
der Linken, den Klimafreunden und der
Partei wurde mehrheitlich beschlossen,
gegen die Stimmen von CDU und FDP.
Das war ein Freudenfest fiir die Mitglieder
des Stadtgarten e. V., die die Sitzung im
Rathaus verfolgten. Der im Januar 2024
gegriindete Verein hatte das Konzept
»Superblock” bereits in seiner Satzung
verankert, um die Verkehrsberuhigung im
Viertel zu fordern. Er ist auch Teil der bun-
desweiten Superblocksbhewegung.

,unser Veedel oma- und
enkeltauglich machen”

Zentrale Punkte des Beschlusses sind die
Entsiegelung und Umwidmung des Park-
platzes hinter der Christuskirche und die
Sperrung der Spichernstrale auf der Lan-
ge des Parkplatzes fiir den Autoverkehr.
FuB- und Radverkehr bleiben in beide
Richtungen mdglich. Durch die neue Ein-
bahnstralenregelung entfallt der Durch-
gangsverkehr, was die Stra8e sicherer und
lebenswerter macht. ,Wir mochten unser

Veedel oma- und enkeltauglich machen®,
sagte Pinkepank. Auch 60 Schulkinder
der Montessori-Grundschule Gilbachstra-
Re unterstiitzen das Vorhaben. Gemein-
sam mit dem Verein demonstrierten sie
fiir mehr Schulwegsicherheit und Baume,
eskortiert von der Polizei. Sie brachten
sechs Wanderbaume in das Viertel, die
fiir ein paar Wochen drei Parkpladtze in
griine Oasen verwandelten. Die Pflege
tibernahm der Stadtgarten-Verein.

Die Nachbarschaft ist
der Ort der Demokratie

Das Konzept ,Superveedel” -
die kolsche Variante des Su-
perblocks - bedeutet nicht vol-
lige Autofreiheit, sondern er-
maglicht den Anwohner:innen
exklusives Parken. Die Men-
schen erobern sich ihr Veedel
zuriick. Im Mittelpunkt stehen
der Austausch und das Zu-
sammenleben. ,Die Nachbar-
schaft ist der Ort der Demo-
kratie“, sagte Harald Schuster
von RadKomm e. V. auf dem
Park-Platz-Tag. Begegnungs-
orte fiir Anwohner:innen und
Passanten sind dafiir wichtige
Voraussetzungen. Der groRe
Parkplatz bietet eine wertvolle
Ressource fiir nachbarschaft-
liches Kennenlernen und, so-
bald begriint, auch fiir Abkiih-
lung. Als Kompensation ist an-
gedacht, dass Nachbar:innen
zu Anwohner:innen-Tarifen in
der bestehenden Tiefgarage
auf dem Kaiser-Wilhelm-Ring
parken konnen, diese also als
Quartiersgarage dient.

unten).

»Erstmal Baume,
dann vielleicht Banke"”

Der politische Beschluss zum Supervee-
del gibt zwar den Rahmen vor, doch wie
er umgesetzt wird, ist noch offen. Harald
Schuster, Simon Wohr, Autor von ,Das Ma-
nifest der freien Strale”, und Ralf Brand
vom Kolner Lebeveedel hielten Impuls-
vortrage zum Thema. Martin Herrndorf
von Biindnis 90/Die Griinen erklarte den

Der Parkplatz hinter der Christuskirche (oberes Foto)
wurde am 22. September fiir einen Tag autofrei (Foto

Beschluss der Bezirksvertretung im De-
tail. Valentina Haas, Superblock-Koordi-
natorin von Changing Cities e. V., sowie
Anne Grose vom FUSS e.V. und Dominik
Kerl von der IG Lebenswerte Lux brach-
ten ihr Fachwissen ein. In einer grofen,
offenen Runde diskutierten sie mit den
Anwohner:innen iiber ihre Bedenken und
Wiinsche. Die Idee, zunachst mit Baumen
anzufangen und von Banken zunachst ab-

Fotos: © Stadtgartene. V.

zusehen, bot eine gute Diskussionsgrund-
lage. Ein erster fruchtbarer Austausch
fand statt. Das war ein wichtiges Ziel vom
Park-Platz-Tag - iibrigens ein Wortspiel
mit Programm: Denn ein Parkplatz kann
sowohl ein Platz als auch ein Park sein.
Dariiber nachzudenken lohnt sich.
Der Stadtgarten e. V. wird den Diskurs

zum Superveedel weiterfiihren.

Iris Pinkepank, Vorstandsvorsitzende des
Stadtgarten e. V., KéIn a
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Modellprojekt II

Siidliche Neustadt: Winzerveedel wird Superblock

Das durch Salierring, EifelstraBe, Bahn-
damm, Luxemburger und Trierer Strale
eingegrenzte ,Winzerveedel” soll vom
Autoverkehr entlastet werden.

In KoIn sind Superblocks keine neue Idee.
Doch ein Konzept von Seiten der Stadt
fehlt bisher. Das konnte sich bald @ndern,
denn die Bezirksvertretung Innenstadt
stimmte Anfang September einstimmig
dafiir, dass das Winzerveedel Superblock
wird. ,Dies ist ein historischer Moment”,
kommentierte Bezirksbiirgermeister And-
reas Hupke die Entscheidung.

,Wir freuen uns besonders iiber den
politischen Konsens”, so Sybille Fraquelli
von der IG Winzerveedel. Die Interessen-
gemeinschaft hatte vor einem Jahr eine
entsprechende Biirgereingabe einge-
reicht. ,Wir sind gespannt, wie und wann
es fiir unser Veedel jetzt weitergeht!”
Denn bei der Planung und Einrichtung von
Superblocks betritt die KéIner Verwaltung
Neuland.

Verkehrsplanerische
Umgestaltung

Damit aus dem Winzerveedel ein Super-
block werden kann, ist unter anderem
eine verkehrsplanerische Umgestaltung
notwendig. In einem ersten Schritt will
die Verwaltung deshalb nun ermitteln, wie
viele Autos durch das Viertel fahren und
wie viele Parkplatze es hier - zwischen
Barbarossaplatz und Volksgarten - gibt.

WINZER

VEEDE

AnschlieBend geht es darum, den o6f-
fentlichen Raum unter anderem durch
Entsiegelungen und Begriinung sowie
durch die Schaffung von Spielflachen
und Verweilorten neu zu gestalten.
FuBganger:innen und Radfahrer:innen
sollen im Winzerveedel Vorrang bekom-
men, der Durchgangsverkehr kénnte zum
Beispiel durch Einbahnstraen oder Dia-
gonalsperren aus dem Wohnviertel her-
ausgehalten werden.

Stadtebauliche Aufwertung

Superblock zu werden bedeutet fiir das
Winzerveedel eine stadtebauliche Auf-
wertung. Wahrend sich die IG Winzer-
veedel noch immer iiber den ,Zuschlag”
freut und aus der Nachbarschaft Gliick-
wiinsche kommen, gibt es auch die eine
oder andere kritische Stimme. Doch
Clara Walther von der IG Winzerveedel
zeigt sich zuversichtlich. ,Superblocks
sind in anderen Stadten bereits erprobt

Kartenquelle geoportal NRW

und auch Koln wird Losungen finden."
Die Menschen im Winzerveedel stehen in
den ,Startlochern®, sind zum Austausch
bereit und warten gespannt auf das Be-
teiligungskonzept der Stadt. Denn die
Bezirksvertretung Innenstadt hat die
Verwaltung auch beauftragt, eine Offent-
lichkeitsbeteiligung zum Vorhaben durch-
zufiihren.

Baustein einer
klimagerechten Stadt

Die Verwaltung und die verschiedenen
Amter sind nun gefordert, den Super-
block-Beschluss in die Tat umzusetzen.
Dass die Planung in professionelle Han-
de gehort, hatte die IG Winzerveedel von
Anfang an betont. Denn letztlich geht es
bei einem verkehrsheruhigten, griinen
Stadtviertel um einen wichtigen Baustein
einer klimagerechten Stadt, wie Kdln sie
anstrebt.

,Nachdem das Etappenziel erreicht
ist”, wie Clara Walther den Beschluss der
Stadt bezeichnet, ist die IG Winzerveedel
weiter aktiv. Am 21. September fand im
,Gotland” im benachbarten Volksgarten
das zweite NRW-Superblock-Treffen statt.
Es gab einen intensiven Austausch mit
Aktivist:innen aus anderen Stidten so-
wie Erfahrungsberichte von Superblock-
Initiativen aus Deutschland. Mehr dazu
auf Seite 4.
www.superblock-winzerveedel.de
Bettina Brucker/IG Winzerveedel d
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Das Gebiet des geplanten Superblocks Winzerveedel und eine Visualisierung: Am Duffesbach als Veedelsblock
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Das LebeVeedel-Konzept

Ein lebenswerteres Clouth Quartier

durch ,Biirgerbeteiligung von unten”

JFrisch gemacht, aber nicht frisch ge-
dacht.” Auf diesen Slogan lisst sich die
Diagnose iiber das Clouth-Quartier in
Koln Nippes verkiirzen - jedenfalls nach
Ansicht der Biirgerinitiative ,LebeVee-
del”, die seit 2021 daran arbeitet, die Si-
tuation in der Neubausiedlung Clouth zu
verbessern. Dort werden nach Abschluss
der Bauarbeiten rund 3.000 Menschen in
circa 1.200 Wohnungen leben.

,Frisch gemacht” ist das Quartier, weil
dort nach dem Ende der industriellen
Nutzung des Areals in den Nullerjahren
erst seit wenigen Jahren gewohnt und
an manchen Ecken noch immer gebaut
wird. In den friihen Planungsphasen gab
es durchaus erfrischende Gedanken, vor
allem in einem Planungskonzept, das den
stddtebaulichen Wettbewerb fiir das Are-
al gewonnen hat. Es trug den Titel ,Von
Grau zu Griin“ und sah unter anderem eine
groBziigige Anzahl von Bdumen auf dem
gut 14 Hektar groRen Areal vor.

Was letztlich umgesetzt wurde, ist
teilweise erfreulich: Dies gilt fiir die
Tempo-30-Zone, breite, vorgezogene und
abgesenkte Biirgersteige (der letzte Zen-
timeter Biirgersteig sollte auch vermieden
werden, Rollstuhlfahrer und Besitzer von
Rollatoren wéren dankbar dafiir) sowie
eine zentrale Freiflache. In wesentlichen
Aspekten weicht die gebaute Realitat
aber leider stark von der ,Grau zu Griin*
Idee ab und kommt einer Ansammlung
zahlreicher vertaner Chancen gleich. So
wurden hunderte Bdume nicht gepflanzt,
die im Planungskonzept vorgesehen wa-
ren. Alles andere als ,Griin“ sind auch die
enorm breiten Stralen, die als wuchtige
Asphalt-Teppiche das Quartier durch-
schneiden. lhr schnurgerades Design
verlockt auBerdem zum schnellen Fah-
ren, was die Idee der dortigen Tempo-
30-Zone konterkariert und das anerkann-
te Planungsideal der ,selbsterklarenden
Strae” grob verletzt.

Die Initiative LebeVeedel hat diese
und viele weitere Aspekte systematisch
analysiert und mit viel Gespiir fiirs Mach-
bare eine Biirgereingabe entwickelt. Um
dabei die Sorgen, Bedenken, Ideen und
Wiinsche der Anwohnenden beriicksich-

Die Initiative LebeVeedel engagiert sich fiir ein lebenswerteres Clouth-Quartier.

tigen zu konnen, wurde eine Vielzahl von
Kontakt- und Gesprachsmoglichkeiten an-
geboten: ein Stand auf dem Veedelsfest,
Newsletter, Informationen im Veedels-
Schaukasten, Hauswurfsendungen, eine
Website mit Kontaktmdglichkeiten, eine
offene Sprechstunde und anderes.

Das wichtigste Element dieses nach-
barschaftlichen Austauschs war der sehr
gut besuchte ,Dialogabend” am 26. Ok-
tober 2023. Die Anregung dazu kam von
Dieter Schoffmann von der Kolner Frei-
willigenagentur, der den Abend auch als
externer Unbeteiligter moderierte.

Mehr Griin im Veedel

Ziel der Initiative LebeVeedel ist eine
verstarkte Begriinung des Gebiets, allen
voran des zentralen Luftschiffplatzes,
der seiner Funktion als Veedelszentrum
an sonnigen Tage nicht gerecht werden
kann. Zwar bietet dieser Platz ausrei-
chend Abstand vom fahrenden Verkehr
und auch viel Raum fiir Spielplatze und
frei zu nutzende Rasenflachen. Aber die
bisher gepflanzten Bdaume schaffen nur
punktuell kleine Schattenrdaume und er-
zeugen nur unmerklich Verdunstungskal-

te. Das werden sie auch langfristig nicht
leisten konnen; dafiir sind es schlicht
nicht genug Baume und keine groR8kroni-
gen Baumsorten.

So liegt der Platz bei bestem Wetter
haufig verlassen da. Abhilfe wiirden deut-
lich mehr Bdume schaffen. Denkbar wére
auch eine kiinstliche Verschattung, zum
Beispiel in Form einer mit PV-Modulen
belegten Pergola.

Kein Durchgangsverkehr mehr

Eine weitere Zielsetzung der Initiative ist
die Vermeidung von Durchgangsverkehr.
Eigens durchgefiihrte Verkehrsbheob-
achtungen zeigen ein Schema auf, dem-
zufolge Ampeln auf der Xantener und der
Niehler StraBe vermieden werden, indem
das Clouth Quartier durchfahren wird. Da-
bei wird das dort geltende Tempo 30 nur
bedingt beriicksichtigt.
Schlaufenlosungen, die Ein- und Aus-
fahrt nur an jeweils bestimmten Punk-
ten ermaglichen, wiirden davor schiit-
zen. Poller (sogenannte ,modale Filter")
wiirden so die Durchfahrt verhindern,
gleichzeitig aber Rad- und FuBverkehr
ermdoglichen. Ein solcher Ansatz ist von
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der ,Superblock”-ldee inspiriert. Aber
auch andere Losungsvarianten sind im
LebeVeedel-Konzept angedacht, etwa
eine Ubertragung des niederléndischen
Woonerf-Prinzips, bei dem Stralen be-
wusst verengt, kurvig und teilweise als
Einbahnstralen gestaltet werden, was
Durchgangsverkehr unattraktiv, den Auf-
enthalt von Menschen (besonders von
Kindern) aber attraktiv macht.

Parkraumbewirtschaftung mit
Vorrang fiir Anwohnende

Das LebeVeedel-Team hat ebenfalls
festgestellt, dass der offentliche Park-
raum nicht ausschlieBlich von Clouth-
Bewohnerinnen und Bewohnern genutzt
wird. So dient das Clouth-Quartier Nach-
barn von westlich der Niehler StraBe -
einem Gebiet mit mehr Parkdruck und
Bewohnerparkregelung - als Ausweich-
parkdestination; dies ist nachvollziehbar,
weil ,auf Clouth” eine unzeitgemaR groBe
Anzahl von kostenlosen Parkpldtzen im
offentlichen Raum geschaffen wurde.
Teilweise nutzen auch Angestellte des
Einzelhandels auf der Neusser StraBe die
Parkplatze wahrend ihrer Arbeitszeit.

Eine Losung, um auch das héaufige
Falschparken zu vermeiden, ware die Ein-
fiihrung des Bewohnerparkens, gepaart
mit Parkgebiihren fiir diejenigen ohne An-
wohnerausweis. Auch eine Reduktion der
Stellplatze scheint geboten und mdglich,
weil das Areal von vielen privaten Tiefga-
ragen durchsetzt ist und es mit der offent-
lichen Tiefgarage im “Clouth 104"-Kom-
plex eine de facto Quartiersgarage gibt,
in der sehr viele Platze leer stehen.

Von Grau zu Griin -
dieses Mal wirklich

Wie erwahnt, wurde in der Planungspha-
se ein Begriinungskonzept fiir das Clouth
Quartier mit dem klangvollen Namen ,Von
Grau zu Griin" entwickelt und pramiert -
nur wirklich umgesetzt wurde es leider
nicht. Wenn man die zuvor beschriebenen
MaBnahmen - insbesondere die Neuor-
ganisation der Verkehrsfiihrung und die
Verengung der unnétig breiten Strallen -
angeht, bleibt unterm Strich eine Menge
bisheriger Verkehrsraum ibrig.

Aus Sicht des LebeVeedels gibt es so-
mit mittelfristig die Mdglichkeit, einige
Asphaltflachen zu entsiegeln und zu be-
griinen. Davon wiirden nicht nur Flora und
Fauna profitieren, sondern vor allem die
Menschen auf Clouth aufgrund

Verbesserung des Wohnumfeldes durch Beseitigung des flieBenden und ruhenden Kfz-
Verkehrs am Beispiel einer Kreuzung im Clouth-Quartier. Das Foto oben zeigt den jetzigen
Zustand, in der unteren Abbildung wird eine magliche zukiinftige Umgestaltung skizziert.

m groRziigigerer Beschattung und spiir-
barer Verdunstungskiihle,

m von Begegnungsflachen vor der Haus-
tiire und

® von sicheren Aufenthaltsrdumen, ins-
besondere auch fiir Jiingere.

Ein weiterer wesentlicher gesamtgesell-

schaftlicher Vorteil ware ein Beitrag zur

Regenwasserriickhaltung durch Versicke-

rungsflachen und somit ein Beitrag zur

Hochwasservermeidung.

Solche und weitere Argumente und Vor-
schldge flossen in ein 50-seitiges Doku-
ment ein, das am 16. Mai 2024 offiziell
gemaR §24 Gemeindeordnung NRW beim
Ausschuss fiir Biirgerbeteiligung, Anre-
gungen und Beschwerden eingereicht
wurde. In der heilen Phase kurz vor der
Einreichung der Biirgereingabe sammel-
ten die Aktiven noch Unterschriften und
konnten iiber 400 Unterstiitzer*innen
hinter sich vereinen, die so aufzeigten,
dass die Ideen des LebeVeedels auf eine
breitere Unterstiitzung in der Bevdlkerung
bauen konnen.

Nun priift die Kolner Stadtverwaltung
den Antrag und wird am Ende eine Be-
schlussempfehlung fiir die Bezirksver-
tretung Nippes erarbeiten. Diese wird
danach abstimmen, ob oder inwieweit -
eventuell auch mit Modifikationen - das

LebeVeedel-Konzept umgesetzt werden
soll.

Auch in dieser Phase sucht die Biirger-
initiative weiterhin den Dialog: Einerseits
mit den Bewohnerinnen und Bewohnern
des Clouth-Viertels, z.B. beim kiirzlich
stattgefundenen Sommerfest, anderer-
seits mit der Verwaltung und den Vertre-
tern aller demokratischen Parteien in der
Bezirksvertretung, um dort einen partner-
schaftlichen Dialog zu pflegen, bei dem
das jeweilige Fachwissen, die Alltagser-
fahrungen, die abzuwdgenden Faktoren
und internationale ,Best Practice”-Erfah-
rungen zur bestmdglichen Losung gebiin-
delt werden kdnnen.
www.lebeveedel.de
Initiative LebeVeedel O

Stichwort
Clouth-Quartier

Das Clouth-Quartier ist ein neuer
Stadtteil in Koln-Nippes, der auf dem
Geldnde der ehemaligen Clouth-Wer-
ke errichtet wurde. Mit dem Bau der
Siedlung wurde nach dem Abriss der
Werkshallen und der Sanierung des
Gelandes im Jahr 2014 begonnen.
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Regionaler Schienenverkehr
Wer eine Baustelle hat, ...

... tut alles dafiir, dass die negativen
Auswirkungen minimiert werden. Nicht
so die regionalen Verkehrsunternehmen.

Im sogenannten Bahnknoten Koln wird
gearbeitet. Mit einem enormen Aufwand
und einer betrachtlichen Bauzeit werden
die Gleisanlagen und Bahnhofe fiir die
drei elektronischen Stellwerke Haupt-
bahnhof, linke Rheinstrecke und Bad Go-
desberg ertiichtigt. Doch elektronisch
heiBt nicht, dass es ohne Stdrungen im
analogen Bahnverkehr zugeht. Und so
erleben die Menschen rund um KdlIn und
Bonn seit einem Jahr oft genug nur Cha-
os, wenn sie die Bahnen des Fern- und
Nahverkehrs nutzen wollen.

Es gibt immer neue verworrene Ankiin-
digungen, die meisten erfolgen kurzfris-
tig. Dazu kommt ein vollig unzureichender
und in der Regel unklarer Schienenersatz-
verkehr. Nicht besser wird die Situation
dadurch, dass die verbleibenden Ziige oft
wegen Krankheit ausfallen. Oder es kom-
men Kurzziige. Fiir nichts ist gesorgt oder
vorgesorgt.

Dabei wurde bei einer Bahnknoten-
konferenz des damaligen Nahverkehr
Rheinland (NVR) betont, dass es bessere
Konzepte zur Minimierung der negativen
Auswirkungen der Baustellen fiir die Fahr-
gaste geben soll. Wahrscheinlich liegen
die Unterlagen noch im Umzugskarton
von NVR zu go.Rheinland.

Der Versuch, auf der Hohenzollern-
briicke zwei Gleise zu sperren und am
Hauptbahnhof wie in KoIn-Deutz selbst
den ausgediinnten Zugverkehr aufrecht-
zuerhalten, war ein Schlag ins Wasser.
Der Baustellenfahrplan war ein reines
Chaos - oder eine ,Schadtzung” im ,Neu-
deutsch” der Bahn. 30 Minuten Wartezei-
ten vor dem Bahnhof waren die Regel.

Hohepunkt Ende September

Der Hohepunkt war eine vollstandige
Sperrung des Hauptbahnhofs und des
Bahnhofs Messe/Deutz in der Nacht vom
27. auf den 28. September 2024. Selbst
die S-Bahn - obwohl von der elektroni-
schen Umstellung nicht betroffen - wur-
de eingestellt.

Doch nicht nur die Bahnhdfe, sondern
weite Teile des Netzes wurden gesperrt,
und dies ohne ausreichende Fahrgast-

information: Von Diiren, Pulheim, Eus-
kirchen und anderen Orten fuhren keine
Ziige. Nach Aufhebung der Sperrung blieb
der Betrieb gestort. Zugausfalle und Ver-
spatungen auch nach fiinf Uhr morgens
pragten das Bild.

Weitere Kuriositaten

Es gibt weitere Baumafnahmen in der
Region, die Auswirkungen haben auf
magliche alternative Strecken. So war fiir
fast drei Monate die Strecke Koln - Neuss
gesperrt und gleichzeitig eine andere Um-
fahrung iiber Grevenbroich nicht mdglich,
da die Ziige bereits in Rommerskirchen(!),
also quasi an der Zollgrenze VRS/VRR, en-
deten. Eine Station weiter hdtte man noch
in die Regionalbahnen 27 und 39 umstei-
gen kdnnen.

Weit hinter Neuss wurde im Friihjahr
der zweite Teil einer Auto-Unterfiihrung in
Meerbusch-Osterholz gebaut. Das hatte
zur Folge, dass der RE 7 (KoIn - Krefeld)
einfach in Koln Hauptbahnhof endete und
die Fahrgéaste auf die langsame S11 oder
den Bus verwiesen wurden. Die fragwiir-
dige Begriindung von National Express:
Das Fahrpersonal hatte von Neuss mit
Taxi oder Bus zum Stiitzpunkt Krefeld ge-
bracht werden miissen. Gleichzeitig fielen
einige RE 7 von Kdln nach Rheine wegen
Personalmangels aus. Klar, die salen ja
in Krefeld.fest.

Nach monatelanger Sperrung der Stre-
cke Koln - Diisseldorf, unter anderem
wegen Arbeiten an der Oberleitung, war
diese Strecke kurz nach ihrer Wiederer-
offnung plotzlich wieder gesperrt. Denn
ein DB-Oberleitungswagen hatte Feuer
gefangen und die neue Oberleitung be-
schadigt. Und dies wahrend der Europa-
meisterschaft im FuBball.

Wenn die Strecke Kdln - Bonn gesperrt
wird, verldsst sich die DB auf die KVB und
bietet selber keinen Ersatzverkehr an.
Doch wir alle wissen, dass die KVB die-
sen Ersatz nicht leisten kann: Fahrzeuge
fallen aus, das Personal fehlt. Ein 10-Mi-
nuten-Takt der Linie 16 am Wochenende
istin der Regel ein 30-Minuten-Takt. Auch
auf der Linie 18 sieht es nicht besser aus.

Erganzend dazu wurde im Oktober die
Linie 16 am Chlodwigplatz durch eine
Baustelle fiir fiinf Wochen unterbrochen
und fuhr nicht mehr zum Kélner Haupt-

bahnhof. Fahrgdste, die nach Bonn
wollten, sollten gemaB elektronischer
Fahrplanauskunft an einem Sonntag vom
Hauptbahnhof die Linie 5 zum Heumarkt
nehmen, dort dann in den Bus 132 ein-
steigen und bis Chlodwigplatz fahren.
Gleichzeitig hat die Linie 16 Ausfdlle bei
Fahrzeugen und Personal und fahrt trotz
hohem Fahrgastaufkommens nur im
30-Minuten-Takt.

Auch die an Wochenenden iiberfiillte Li-
nie 18 wurde zwischen dem 3. und dem 6.
Oktober wegen Weichenbauarbeiten der
HafenGiiterkdIn (HGK) zwischen Briihl-
Vochem und Briihl-Mitte unterbrochen,
zeitgleich zum KdInMarathon!

Koordination?

Es ist auffallend, dass Baustellen in glei-
chen Verbindungskorridoren gehauft auf-
treten. So sind Verbindungen von Kdln
nach Diisseldorf gleichzeitig links und
rechts des Rheins unterbrochen, ebenso
die Bahnverbindungen nach Nordwesten.
Eine Koordination der BaumaRnahmen
findet weder intern, noch zwischen den
Verkehrstragern DB, KVB und HGK statt.
Jeder schiebt es auf den Anderen und
behauptet, dieser habe seine Baustelle
ganz plotzlich eingerichtet. Und vollig
iiberrascht ist auch der Verbund - hierim
Rheinland heif3t der go.Rheinland.

Entschadigung fiir die Fahrgaste

Viele Fahrgdste haben im Vertrauen auf
einen mehr oder minder reibungslosen
Schienenverkehr ein Abo abgeschlos-
sen. Doch im Jahre 2024 kann eine deut-
lich hohere Minderleistung aufseiten
der Bahnbetreiber festgestellt werden.
Zugausfalle, Kurzziige und Verspatungen
sind ja fast Gewohnheitsrecht. Doch die-
ses Baustellenchaos ist schon auBerge-
wohnlich.

In Berlin hat der dortige Verbund den
Fahrgédsten eine Entschadigung gegeben
- das Abo war einen Monat langer giil-
tig. Der hochpreisige Rheinlandverbund
denkt {iberhaupt nicht an Entschadigun-
gen - kiindigt aber eine Preiserhohung fiir
2025 an. Dann wird ja alles besser: keine
Baustellen, keine Zugausfille, nur wenige
Verspatungen.

Wolfgang Besser O
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Kapazitatssteigerung auf der Ost-West-Achse
VCD kritisiert Nutzen-Kosten-Untersuchung

Nach Meinung des VCD kann die von der
Verwaltung vorgelegte Nutzen-Kosten-
Untersuchung keine Entscheidungs-
grundlage fiir eine der beiden Stadt-
bahnvarianten auf der Ost-West-Achse
bilden.

Im September wurde von der Verwaltung
die Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU)
fiir die oberirdische und die unterirdi-
sche Variante im Zusammenhang mit der
Planung der Kapazitatserweiterung der
Stadtbahn auf der Ost-West-Achse verof-
fentlicht.

Der VCD hat die Dokumente analysiert.
Dabei wurde deutlich, dass die Veroffent-
lichung unvollstandig ist und noch viele
Fragen offenldsst. Zudem ist klar zu er-
kennen, dass die fast gleiche Bewertung
beider Varianten aufgrund der angewand-
ten Methodik keine Grundlage fiir die Va-
riantenentscheidung durch den Kdlner
Stadtrat bilden kann. Eine Aussage wie
,Die Tunnelvariante ist zu bevorzugen,
weil diese eine bessere Bewertung erhal-
ten hat" hélt der VCD fiir unserios.

Verwendeter Ansatz

In der NKU werden die Null-Variante Oh-
ne-Fall - also ohne eine Umsetzung der
Kapazitdtserweiterung - ohne jeden Aus-
bau, aber mit dessen Betriebsprogramm,
also den Fahrten der Stadtbahnen sel-
ber mit den im Ohne-Fall vorhandenen
bahnparallelen Schienenerganzungsbus-
verkehren mit den geplanten Varianten
verglichen. Hierbei muss aus den zur
Umsetzung der Varianten erforderlichen
Investitionen und den dann dort geplant
anfallenden Betriebskosten ein Nutzen
erzielt werden, der groBer als 1 ist.
Deshalb ist es erforderlich, die ver-
kehrlich zusammenhdngende Strecke
der Linie 1 mit ihrem Langzugeinsatz ge-
samthaft zu betrachten. Hier werden die
in beiden Varianten gleichen Bestandsab-
schnitte — Bensberg bis Deutzer Freiheit
und UniversitatsstraBe bis Weiden West
- unverandert in die Gesamtbetrachtung
eingebunden, da nur alle fertig ausge-
bauten Abschnitte zusammen ihren Ver-
kehrsnutzen erbringen konnen. Zu kurze
Bahnsteige im rechtsrheinischen Stadt-
bahnbereich verhindern beispielsweise

90 Meter lange Stadtbahn an der Haltestelle Neumarkt beim Testlauf der Langziige am

14. April 2024

den Einsatz der Langziige, egal, ob diese
in der KéIner Innenstadt ober- oder unter-
irdisch verkehren sollen.

Die Betrachtung unterscheidet deshalb
fiir die beiden Varianten (oben oder un-
ten) die unterschiedliche Kosten- und
Nutzensituation in der Innenstadt.

Ohne Kenntnis der Kostenschatzung
der nunmehr vorliegenden Vorplanung,
die eine Genauigkeit von 30 Prozent mehr
oder weniger hat, ist eine Beurteilung der
Nutzen-Kosten-Untersuchung nicht mog-
lich. Fakt ist jedoch, dass sich mit den
unterschiedlichen Baukosten der Varian-
ten auch die Genauigkeitsabweichungen
verandern.

Die nachfolgend beschriebenen Punkte
sind besonders aufgefallen.

Kosten fiir Barrierefreiheit
nicht beriicksichtigt

Dies ist nach Meinung des VCD darauf zu-
riickzufiihren, dass der Fordermittelgeber
die Mdglichkeit erdffnet, Zusatzkosten fiir
die Herstellung der Barrierefreiheit nicht
zu beriicksichtigen. Diese Kosten liegen
bei der Tunnelvariante ungleich hoher als
bei der oberirdischen Variante. Dadurch
fallt ein wesentlicher Kostenblock bei der
Bewertung nicht ins Gewicht. Wiirden die-
se Kosten in beiden Varianten mitberiick-

sichtigt, wiirde dies bei der oberirdischen
Variante zu einem erheblich besseren
Nutzen-Kosten-Verhaltnis fiihren.

Eine Reihe offener Punkte

Dariiber hinaus ergeben sich nach An-
sicht des VCD durch die Verdffentlichung
der Dokumente eine ganze Reihe weiterer

Fragen, die vor einer Entscheidung durch

den Stadtrat beantwortet werden miiss-

ten:

1. Weshalb wurde fiir die oberirische
Variante - analog zur Tunnelvariante
- kein ausfiihrlicher Bericht vorgelegt?
Eine direkte Vergleichbarkeit der bei-
den NKU-Untersuchungen ist durch die
Offentlichkeit aktuell nicht gegeben.

2. Der ermittelte ,Nutzen” fiir die Tun-
nelvariante fallt auBerordentlich hoch
aus, in erster Linie aufgrund von un-
terstellten Reisezeitgewinnen. Hier er-
scheint es notwendig, die modellierten
Verkehrsnachfrageergebnisse durch
einen unabhangigen Sachverstandigen
liberpriifen zu lassen.

3. Der groRe ,Nutzen” bei der Tunnelva-
riante basiert in erster Linie auf ,in-
duzierten Neuverkehren®, das heif3t
auf OPNV-Fahrten, die aktuell und bei
Realisierung der oberirdischen Vari-
ante nach dem Ergebnis der Modell-
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rechnung nicht unternommen wiirden.
Hingegen ist der Unterschied bei der
Verlagerungswirkung vom motorisier-
ten Individualverkehr zum OPNV zwi-
schen beiden Varianten nicht so grof.
Es sollte von Seiten der Politik hinter-
fragt werden, ob die durch das Modell
unterstellte Generierung von zusatzli-
chen Fahrten iiberhaupt gewollt ist.
Fiir die Verlagerung vom Autoverkehr auf
den offentlichen Verkehr werden fiir die
oberirdische Losung 8.170 Fahrten pro
Tag angenommen, bei der unterirdischen
Losung 9.580 Fahrten. Dies entspricht ei-
ner Steigerung von 17 Prozent.
Neuverkehre werden als induzierte
Fahrten ermittelt — 1.030 bei der oberir-
dischen Losung, wahrend fiir den Tunnel

Rhein-Erft-Kreis

6.130 Fahrten angesetzt werden oder na-
hezu 500 Prozent.

Aus Fahrgastsicht ist dieses dort un-
terstellte Verhalten nicht nachvollziehbar:
Wer geht in das zehnte Tiefgeschoss, um
dort eher rein zuféllig in eine Bahn zu
steigen, die er eben dort nicht kommen
sieht und zu der er einen sehr hohen Zu-
gangswiderstand hat, wahrend er oberir-
disch den Einstieg in eine Bahn spontan
entscheiden kann.

Im Vergleich zum wabhlfreien PKW-
Verkehr (Steigerung 17 Prozent) ist die
angenommene Steigerung mit einer
Verfiinffachung der induzierten Fahrten
nicht nachvollziehbar, erzeugt aber einen
erheblichen Nutzen nur in der Tunnelva-
riante.

Eklatanter Unterschied
zur Abschatzung von 2018

Bei einer ersten groberen NKU-Abschat-
zung, die im Jahr 2018 vorgelegt wurde,
ergab sich bei den Bewertungsergebnis-
sen noch ein vollig anderes Bild: Hier kam
die Tunnelvariante nur knapp iiber den er-
forderlichen Minimalwert von 1, wahrend
die oberirdische Variante komfortable
2,3 Punkte aufwies. Der VCD fordert, die
Unterschiede zwischen diesen Bewertun-
gen offenzulegen und darzustellen, wieso
sich die Bewertungsaussage so grundle-
gend geandert hat.

VCD-Arbeitskreis OPNV m

VCD-Stellungnahme zum Nahverkehrsplan 2025-2035

Anregungen und Verbesserungsvor-
schlage

337 Seiten schwer ist der Entwurf zum
Nahverkehrsplan (NVP), den Kreisverwal-
tung und Gutachter in Abstimmung mit
den betroffenen Stddte und Gemeinden
sowie den Verkehrsunternehmen wie
etwa dem kreiseigenen Busunternehmen
REVG (Rhein-Erft-Verkehrsgesellschaft)
seit dem Jahr 2021 erstellt haben. Die
Biirgerinnen und Biirger im Kreis haben
im Rahmen einer sehr umfangreichen di-
gitalen Beteiligung mitgewirkt.

Zu dem schon guten Entwurf hatte nun
auch der VCD im Rahmen der ,Offenlage”
als Stakeholder ab Juli Gelegenheit zur
Stellungnahme. Diese Mdglichkeit haben
wir mit elf Anregungen und Verbesse-
rungsvorschlagen genutzt, von denen wir
die wichtigsten hier vorstellen méchten.

Gute Betriebsqualitat und
Angebotsverbesserungen

Die Betriebsqualitat der REVG ist bisher
im Vergleich mit vielen anderen Ver-
kehrshetrieben seit der Zeit der Corona-
Pandemie beachtenswert gut geblieben.
Bei unseren Fahrten sind wir bisher nur
selten von groReren Verspatungen und
Ausfallen betroffen gewesen. Auch im
Vergleich zu den vor Griindung der REVG
tdatigen Verkehrsunternehmen, etwa der

RVK (Regional-
verkehr Koln) ist
eine Verbesserung
festzustellen. Die
verdffentlichten
Statistiken im NVP
sprechen dieselbe
Sprache: Nur neun
Prozent der REVG-
Busse hatten eine
leichte Verspdtung
(vier bis neun Minu-
ten) und lediglich
vier Prozent der
Busse kam mehr
als zehn Minuten
zu spat.

Der begriiBens-
werte, im Plan auf einigen Linien vorgese-
hene Ausbau des Angebots, darf nach un-
serer Stellungnahme nicht zu Lasten der
Betriebsqualitdt gehen. Deswegen sollten
nur dann hohere Taktdichten umgesetzt
werden, wenn personell geniigend Puffer
vorhanden ist. Sonst wiirde ein Fahrgast-
verlust durch mangelndes Vertrauen in
die Zuverlassigkeit der Verbindungen dro-
hen, weil auBerhalb von Knotenpunkten
oder Ballungsgebieten oftmals eine recht
lange Wartezeit auf die ndchste passende
Fahrt anstehen wiirde.

Der VCD setzt sich jedoch gegeniiber
allen Aufgabentragern, also dem Kreis,
der Stadt Dormagen und der Stadt Kdln

45 Fahrzeuge beantragt.

Die REVG hat bereits 33 Brennstoffzellen-Hybridbusse erhalten
oder bestellt. Fiir die Jahre ab 2026 sind Forderungen fiir weitere

Quelle:REVG

dafiir ein, den Schnellbus 91 (Dormagen
- Worringen S-Bahn - Sinnersdorf - Pul-
heim - Geyen - Weiden West (S-Bahn und
Stadtbahn 1) - Frechen - Hiirth - Briihl
Bf) in der Hauptverkehrszeit mindestens
mittelfristig auf einen 30-Minuten-Takt
zu verdichten. Bisher gibt es nur einen
Stundentakt. Die gegenlaufige Empfeh-
lung des Gutachters erscheint uns nicht
nachvollziehbar angesichts des im Lini-
ensteckbrief ausgewiesenen hohen Fahr-
gastpotentials auf der bedienten zentra-
len Achse des Kreises und im Hinblick auf
die regionale Bedeutung (,KdIn-Radiale”).

Fortsetzung: Seite 14
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Anschlusssicherung, besonders
in Schwachverkehrszeiten

Die Anschlusssicherheit bei Umstiegen
ist das am schlechtesten bewertete Qua-
lititsmerkmal des OPNV in der Biirgerbe-
fragung mit einem Zufriedenheitsanteil
von nur 36 Prozent nach einer Befragung.
Nach dem Planentwurf ist die Sicherstel-
lung eines attraktiven OPNV-Angebots
und einer damit verbundenen hohen Zu-
friedenheit der Fahrgaste unter anderem
die Anschlusssicherung an Knotenpunk-
ten von besonders hoher Relevanz. Erhe-
bungen und Befragungen der Fahrgaste
haben ergeben, dass die Umsteiger-Quo-
ten im Kreis sowohl auf den Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV), als auch auf
die jeweils verkniipften Buslinien signifi-
kant hoch sind.

Angesichts dieser aus unserer Sicht
zutreffenden und gewichtigen Feststel-
lungen reicht die Beschrankung der Emp-
fehlungen im Plan auf die bloRe ,Beibe-
haltung bestehender Anschliisse zum
SPNV und der Stadtbahn” nicht aus.

Digitale Informationssysteme fiir die
Fahrerinnen und Fahrer {iber einzuhal-
tende Wartezeiten zur Sicherung der An-
schliisse sind - im Rahmen der bereits
positiv-dynamischen Digitalisierung bei
der REVG - zu priorisieren. Der Plan
fiihrt hierzu bereits folgendes zutref-
fend aus: ,Eine einheitliche Steuerung
der gesamten Betriebsleistung iiber eine
Leitstelle sowohl der unterschiedlichen
Produkte des Linien-OPNV als auch des
On-Demand-Angebotes ist fiir einen zu-

verldssigen Betrieb
und die Anschluss-
gewdhrung auch
bei Reiseketten
im Gesamtnetz
notwendig.” Zur
kontinuierlichen
Uberpriifung dieses
Ziels ist es notwen-
dig, dass das Ver-
kehrsunternehmen
in regelméafigen
Abstdnden - zum

Im Bereich der Digitalisierung des Busverkehrs wurde bereits Vor-

bildliches erreicht — wie etwa freies WLAN in den Schnellbussen.

Beispiel quartarlich
- die Piinktlichkeit
ihrer Busse mittels
rechnergestiitzten
Betriebssystemen (ITCS-System) erfasst
und diese Statistiken an den Aufgabentra-
ger weitergibt.

Wir haben zudem angeregt, eine Schu-
lung des Fahrpersonals durchzufiihren,
um insbesondere in Schwachverkehrs-
zeiten wie sonntags und bei Abendver-
bindungen, und hier ganz besonders bei
den jeweils letzten Abendverbindungen,
umsichtig auf die jeweils zugesicherten
Anschliisse zu warten.

Im Plan wird bereits folgendes fest-
gestellt: ,Eine Moglichkeit, intermodale
Reiseketten zuverldssiger zu gestalten,
besteht darin, maximale Wartezeiten an
den Umsteigepunkten zu definieren, die
im Verspatungsfall einzuhalten sind.” Wir
fordern hierzu: Bei Anschliissen mit Um-
stieg auf REVG-Busse sollte im Regelfall
mindestens bis zu fiinf Minuten gewartet
werden, soweit hierdurch nicht ein Fol-

Zum Hin und Her bei der Linie 14
Wer planen kann, ist im Vorteil

Mehr Kooperation der Verkehrshetriebe,
um einen akzeptablen Betrieb auch bei
Bauarbeiten sicherzustellen, ware wiin-
schenswert.

Vom 11. Oktober 2024 bis zum 8. Januar
2025 fallen die S-Bahnen zwischen Koln-
Miilheim und Kéln-Deutz wegen Bauar-
beiten aus - ein Problem fiir die vielen
Fahrgdste von und nach Miilheim. Die ein-
zige Straenbahnlinie 4 war schon immer
tiberlastet.

Die S-Bahn-Ausfalle waren schon lange
vor Beginn der Sperrung der Miilheimer

Briicke fiir die KVB-Linien 13 und 18 be-
kannt.

Vollig iiberraschend - und ohne Riick-
sicht auf die S-Bahn-Sperrung - hat die
KVB die Einstellung der Linie 14 zum
5. Oktober 2024 angekiindigt. Dass sie
sich damit kurzerhand {iber einen politi-
schen Beschluss hinwegsetzte, sei nur
am Rande erwadhnt. Viel wichtiger ist,
dass im Oktober allein die Linie 4 im
10-Minuten-Takt die Bahnverbindung von
Miilheim nach Kdln sicherstellen sollte.

Irgendjemand rief dann der KVB zu,
dass dies zusammen mit der S-Bahn-

Zur Sicherung der Anschliisse sollten sich Kreis und REVG in diesem
Bereich weitere ehrgeizige Ziele setzen.

Quelle:REVG

geanschluss des wartenden Busses ge-
fahrdet wird.

Das Warten auf Anschliisse muss zu-
dem ,entponalisiert” werden: Wenn eine
Verspatung nur dadurch entstanden ist,
weil angemessen auf einen verspateten
Anschluss gewartet wurde, diirfen Ver-
kehrsunternehmen nicht zu einer ansons-
ten grundsatzlich moglichen Strafzahlung
(Ponale) verpflichtet werden.

Ausblick, Beschluss

Bis zur Sitzung des Verkehrsausschus-
ses des Kreistages am 13. November
2024 werden die Gutachter die im Rahmen
der Offenlage abgegebenen Stellungnah-
men - wie die vom VCD - bewerten. Am
12. Dezember 2024 soll der endgiiltige
Plan im Kreistag beschlossen werden.
VCD-Arbeitskreis OPNV 0

Sperrung keine gute Idee sei. Die KVB ru-
derte zuriick und lasst die Linie 14 im Ok-
tober nun nur am Wochenende ausfallen.
Das ist halbherzig, denn auch dann wollen
die Menschen den OPNV nutzen.

Auch in einem Gesprach des VCD mit
DB InfraGo konnte keine Terminanderung
mehr erreicht werden. Wie kénnen solche
Kollisionen von KVB-Liniensperrungen
mit Bauarbeiten am Schienennetz vermie-
den werden? Durch Absprachen zwischen
KVB und DB InfraGo? Oder durch den Ver-
bund go.Rheinland?

Doris Klug O
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OPNV-Finanzierung

Grofe Herausforderung auch fiir Kolner Umlandkreise

In der letzten RHEINSCHIENE wurde
die Situation der OPNV-Finanzierung in
Koln beleuchtet, inshesondere vor dem
Hintergrund der zunehmend schwieriger
werdenden Finanzsituation. Aber wie
sieht es eigentlich mit der OPNV-Finan-
zierung im Kolner Umland aus?

Auch hier wurde in den vergangenen
Jahren, teilweise sogar in groBerem Um-
fang als in Koln, vor allem das Busange-
bot ausgebaut. Beispielsweise wurden
30-Minuten-Takte zu 20-Minuten-Takten
verdichtet. Der Rheinisch-Bergische Kreis
hat sein Angebot im Busverkehr auf der
Stadtbahnlinie 1 seit dem Jahr 2011 um
49,5 Prozent ausgeweitet. Die Entwick-
lung in den nachsten Jahren ist jedoch
angesichts der Haushaltssituation der
Kreise unklar. In vielen Kreisen wurden
neue Schnellbuslinien eingerichtet, auch
weil das Land hier eine groRziigige An-
schubfinanzierung gewahrte. Und nicht
zuletzt wurden sogenannte On-Demand-
Angebote, bei denen ein Fahrzeug mittels
App oder telefonisch bestellt werden
kann und bei dem Fahrtenwiinsche ge-
biindelt werden, testweise eingefiihrt.
Teilweise gab es auch hier eine groRzii-
gige Forderung von Bund und Land NRW.
Leider gibt es aufgrund der auch in den
Kreisen zunehmend problematischer
werdenden Finanzsituation ein ,Rollback”
dieser Ausbautendenzen.

Unterschiede zwischen
Stadt und Umland

Anders als beispielsweise in KdIn gibt es
in vielen Kreisen keinen ,Querverbund”
zwischen Energieversorgungs- und Ver-
kehrsunternehmen. In der Regel miissen
die Kreise die Kosten, die nicht iiber Fahr-
geldeinnahmen, Ausgleichzahlungen fiir
Schiilerinnenverkehre sowie das Deutsch-
landticket gedeckt sind, aus ihrem Haus-
halt bestreiten. So muss beispielsweise
der Rheinisch-Bergische Kreis (Einwoh-
nerzahl am 31. Dezember 2023: 286.778)
den Zuschussbedarf fiir die auf seinem
Gebiet erbrachten Busangebote der RVK
und der Wupsi aus dem Kreishaushalt tra-
gen. Im Jahr 2024 sind hierzu 21,9 Mio.
EUR eingeplant, die 4,4 Prozent aller
Aufwendungen des Kreises ausmachen.

Zum Vergleich: Die
Stadt Koln plant fiir
Bau und Unterhalt des
Netzes und der Halte-
stellen von Stadtbahn
und Bus im Jahr 2024
insgesamt 57,5 Mio.
EUR ein, dies sind nur
etwa ein Prozent der
stadtischen Gesamt-
ausgaben. Der ge-
samte Verlust der KVB
wird dagegen iiber den
Querverbund mit dem
Stadtwerke-Konzern
ausgeglichen.

Etwa ein Drittel seiner Einnahmen er-
halt der Rheinisch-Bergische Kreis iiber
die Kreisumlage aus den Steuern und
Landeszuweisungen der kreisangehori-
gen Stadte und Gemeinden. Auf der an-
deren Seite verlieren die Gemeinden etwa
ein Drittel ihrer Steuereinnahmen und
Zuweisungen durch die Kreisumlage an
den Kreis. Die Gemeinden haben daher
ein groBes Interesse, dass sich der Pro-
zentsatz der Kreisumlage nicht erhdht.
Bei Forderungen fiir einen Ausbau des
OPNV sind sie gegeniiber ihrem Kreis da-
her meist zuriickhaltend.

Wenn eine Stadt oder ein Kreis infolge
wegbrechender Einnahmen ein Haus-
haltssicherungskonzept aufstellen muss,
sind auch Kiirzungen bestehender Ver-
kehrsangebote kein Tabu: So hatte zuerst
die Stadt Leverkusen beschlossen, den
Takt des vor einem Jahr eingefiihrten,
oft noch schwach besetzten ,Bergischen
Schnellbusses” X24 (Wermelskirchen -
Leverkusen Mitte) samstags von einem
von 30-Minuten-Takt auf einen Stunden-
takt auszudiinnen. Am 10. Oktober 2024
schloss sich der Rheinisch-Bergische
Kreistag an mit der Entscheidung, die
Buslinie zum nachstmdglichen Zeitpunkt
komplett einzustellen.

Positiv ist zu bewerten, dass Angebots-
ausweitungen, die gut angenommen wur-
den, meist erhalten werden sollen. Dafiir
werden dort, wo die Nachfrage zu gering
geblieben ist, die Fahrplane wieder aus-
gediinnt oder Buslinienangebote auf Be-
darfsfahrten umgestellt.

Hinzu kommt die Herausforderung,
dass in den kommenden Jahren nach

= . I
Elektrobus der Wupsi am Busbahnhof in Bergisch Gladbach

und nach alle Busse auf alternative An-
triebstechniken umgeriistet werden sol-
len. Einige Verkehrsunternehmen setzen
dabei auf die Batterietechnik, andere
wie die Regionalverkehr Kéln GmbH auf
Wasserstoff, der in Brennstoffzellen in
Fahrstrom umgewandelt wird. Diese
Umstellung erfordert erhebliche Inves-
titionen, die in den vergangenen Jahren
ebenfalls groRziigig von Bund und Land
geférdert wurden. Diese Forderungen
wurden nun auch reduziert, so dass eini-
ge Unternehmen ihre Umstellungsaktivi-
taten bereits gedrosselt haben. Zwar sind
auch die Kaufpreise fiir Batteriebusse in
den letzten Jahren gesunken. Trotzdem
kosten solche Busse immer noch erheb-
lich mehr als herkémmliche Dieselbusse.
Im Betrieb jedoch amortisieren sich die

Der Schnellbus X24 auf der A 1 zwischen
Burscheid und Leverkusen wird bald Ge-
schichte sein.
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hoheren Investitionskosten wieder: Laut
Aussage des Geschaftsfiihrers der Ver-
kehrsgesellschaft Ludwigslust-Parchim
mbH, die schon umfangreiche Erfahrun-
gen mit Elektrobussen machen konnte,
liegen die Betriebskosten von Batterie-
bussen um die Halfte niedriger als die
von Dieselbussen.

VRS sucht nach
Losungsmaglichkeiten

Um einen Diskus__sionsbeitrag zur Weiter-
entwicklung der OPNV-Finanzierung unter

dem Gesichtspunkt des Angebotsaus-
baus zu liefern, hat der Verkehrsverbund

Miilheimer Briicke

Rhein-Sieg vor zwei Jahren ein Gutachten
erstellen lassen, in dem Optionen einer
zusatzlichen OPNV-Finanzierung ausge-
lotet wurden. Zwar wurde in den betrach-
teten Finanzierungsszenarien ausnahms-
los von einer mehr oder weniger grofien
Angebotssteigerung ausgegangen, aller-
dings braucht es in Zukunft alleine schon
mehr Geld, um das heutige Angebot
iiberhaupt halten zu konnen. Untersucht
wurden die sechs Instrumente Citymaut,
Parkraumbewirtschaftung, OPNV-Grund-
beitrag (von allen Einwohnerlnnen), Biir-
gerlnnen-Ticket, Kfz-Abgabe und Grund-
steuererhohung. Alle diese Instrumente
konnten unterschiedlich hohe Beitrdge in

die VRS-Kasse spiilen und hatten unter-
schiedliche Lenkungswirkungen im Hin-
blick auf die Verkehrsmittelnutzung. Al-
lerdings ist eine Einfiihrung (eines) dieser
Instrumente aktuell entweder aus rechtli-
chen oder aus politischen Griinden noch
in weiter Ferne. Viele Kommunen miissen
wegen steigender Bau- und Sozialkosten
sowie geringerer Zuweisungen aus der
Einkommensteuer ohnehin bereits die
Grundsteuer erhdhen. Sollten sich diese
Rahmenbedingungen sowie die allgemei-
ne Haushaltslage in naher Zukunft nicht
andern, ist mit einem Abbau des OPNV-
Leistungsangebots zu rechnen.

VCD-Arbeitskreis OPNV 0

Auswirkungen der Sperrung auf den Stadtbahnverkehr

Ab April 2024 wurde die Miilheimer Brii-
cke fiir den Stadtbahnverkehr gesperrt.
Die Auswirkungen waren fiir die Fahrgas-
te deutlich spiirbar.

Als Ersatz fiir die gesperrten Linien wurde
die von Miilheim in die Stadt fahrende Li-
nie 14 eingefiihrt. Diese glanzt allerdings
durch Verspatungen und Ausfalle. Zudem
fahrt sie fahrplanmaRig ab Keupstrale
knapp hinter der Linie 4, was regelmaBig
dazu fiihrt, dass sie schwach besetzt
ist, die Linie 4 hingegen iiberfiillt ist. Am
Appellhofplatz war zu beobachten, dass
die Leitstelle zuerst eine volle Linie 4 aus
Ehrenfeld in den Bahnhof hat einfahren
lassen, wahrend eine leere Linie 14 vor
der Haltestelle warten musste. Eine pro-
fessionelle Fahrplangestaltung und Be-
triebssteuerung sehen anders aus.

In den ersten Wochen wurden die Auf-
ziige am Wiener Platz erneuert, zuerst der
zu den Bahnsteigen der Linien 4 und 14.
Dies war unkomfortabel fiir Umsteiger
von der Linie 18. AuBerdem waren beide
Rolltreppen kaputt, Treppensteigen war
also angesagt. Warum musste die KVB
die Aufzugssanierung zeitgleich mit der
KVB-Briickenumleitung beginnen?

Die Ersatzbusse der Linie 118 hatte
guten Zuspruch im Rechtsrheinischen.
Die erste Station Zoo/Flora im Linksrhei-
nischen war jedoch zum Umsteigen dank
der langen Wege und der Tatsache, dass
dort nur eine Stadtbahnlinie fahrt, vollig
ungeeignet. Der Vorschlag des VCD, den

Bus iiber die Riehler Strale fahren zu las-
sen, um eine schnelle Verbindung zum
Ebertplatz zu ermoglichen, ware fiir die
Fahrgdste wesentlich attraktiver gewe-
sen.

Das Schienenkonzept der KVB wurde
von der Politik beschlossen. Der VCD
hatte friihzeitig ein alternatives Konzept
erarbeitet.

Ein besonderer Schwachpunkt des
KVB-Konzeptes war und ist der Ast der
Linie 18 auf der Luxemburger Strale. Da
der Innenstadttunnel am Neumarkt mit
der Linie 14 zusitzlich belastet ist, muss-
te die Linie 18 von Klettenberg darunter
leiden. Hier gab es statt des bisherigen
5-Minuten-Taktes nur einen 10-Minuten-
Takt. Als Erganzung fahrt in der Morgen-
spitze eine Linie 19 iiber die Ringe, aller-
dings nur bis zum Ebertplatz - ohne eine
Verkniipfung mit dem Schienenersatzbus
E118. Zugleich wurden die Verstarkerbah-
nen der Linie 15 eingestellt. Diese werden
im Schiilerverkehr auf der Neusser Strale
dringend gebraucht.

Das Konzept des VCD hatte einen dich-
ten Takt auf der Linie 18 vorgesehen, die
auch durch den Innenstadt-Tunnel ge-
fahren ware. Damit waren Luxemburger
StraRBe und die Linie 15 auf den Ringen
und auf der Neusser StraBe gut bedient
gewesen. Die neue Linie 14 fahrt iber
Ebertplatz weiter nach Niehl wie die
Linie 16. Die Linie 16 hatte so Platz im
Innenstadt-Tunnel gemacht und wére die
U-Bahn Strecke Severinsstralle bis zur

Severinsbriicke gefahren. Hier hatte sie
Anschluss an die Linien 3, 4 und 14. Aber
so einem verwegenen Vorschlag konnte
die KVB anscheinend nicht folgen.

Im Oktober beweist die KVB allerdings,
dass der VCD-Vorschlag umsetzbar ge-
wesen ware. Vom 21. September bis zum
28.0ktober waren die Gleise zwischen
Chlodwigplatz und Ubierring wegen Bau-
arbeiten gesperrt. Die Linie 16 kommt von
Siiden her und féahrt wie sonst die Linie
17 unter der Severinstrafle bis zur Stadt-
bahnhaltestelle SeverinstraBe. Hier hat
sie Anschluss an die Linie 3, 4, 14. Von
Niehl Sebastiansstrae kommend fahrt
die Linie 16 auf dem Fahrtweg der Linie
18 iiber die Luxemburger Strae bis Klet-
tenbergpark. Damit hat Siilz/Klettenberg
fiir fiinf Wochen wieder einen 5-Minuten-
Takt.

Das Konzept des VCD hatte funktioniert
und wiirde es auch jetzt noch tun. Denn die
Sperrung der Miilheimer Briicke zieht sich
bis zum Ende des ersten Quartals 2025.
Warum sollte man dann am 29. Oktober
zum schlechteren Bahnersatzkonzept von
vor dem 21. September zuriickkehren?
Besser wire es, die Linie 14 nach Niehl
macht das Wendegleis am Reichens-
pergerplatz frei fiir die Linie 18, die im
5-Minuten-Takt von Klettenberg verkehrt,
die Linie 16 fahrt bis Severinsbriicke und
die Linie 15 erhélt ihre Verstarkerfahrten.
Am besten bis April 2025, idealerweise
sogar langer.

Roland Schiiler d
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Expressbuslinien in Koln

Gutachten empfiehlt Pilotprojekte

Ein von der Stadt Koln beauftragtes Gut-
achten sieht besonders hohe Potentiale
fiir zwei Expressbuslinien in Koln.

Mitte 2023 hat der Rat der Stadt Kdln die
Institute planmobil und WVI als Konsor-
tium beauftragt, eine Machbarkeitsstudie
fiir ein Expressbus-Netz in Koln zu er-
stellen. Man wollte dem Beispiel anderer
GroBRstadte und auch landlicher Regionen
folgen und kurzfristig eine Verbesserung
des offentlichen Personennahverkehrs
erreichen, ohne auf die langwierige Fer-
tigstellung von groBen Infrastrukturpro-
jekten wie den Aus- oder Neubau von
Stadtbahnlinien zu warten.

Ziel des Auftrags war zundchst nicht,
ein komplettes Konzept fiir die Stadt KdIn
zu erstellen, sondern Linien zu identifizie-
ren, die sich fiir ein Pilotprojekt ,Express-
bus” besonders eignen, um im Nach-
gang das Netz Schritt fiir Schritt weiter

aufzubauen. Man wollte lieber mit
wenigen erfolgversprechenden Li-
nien starten und danach das Netz
weiter aushauen als mit einem die
ganze Stadt umfassenden Projekt
eine Bauchlandung machen oder an
parlamentarischen und finanziellen
Hiirden scheitern. Fiir kleine Vorha-
ben mit experimentellem Charakter
erschien es wesentlich leichter, ei-

—
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nen politischen Konsens und eine  Ein Expressbus zwischen Zollstock und Bergisch
Finanzierung zu realisieren und so-  Gladbach iiber die Severinsbriicke hétte ein hohes
mit schnell eine Verbesserung des Fahrgastpotential.

OPNV zu erreichen.

Die beauftragten Institute haben in ih-
rem Gutachten die folgenden sechs Kri-
terien besonders beachtet:

1. Es wurden samtliche Verkehrsbezie-
hungen innerhalb Kdlns mit seinen
86 Stadtteilen und zu den angrenzen-
den Gemeinden analysiert, um das
Nachfragepotential zu klaren. Dabei

&
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Nr. | Linienverlauf prognostizierte
Fahrgastzahl

X1 Rodenkirchen - Lindenthal - Nippes - Kalk 19.100
X2 | Niehl - Longerich - Ossendorf - Junkersdorf - Frechen 6.800
X3 | Merkenich - Miilheim — Merheim 10.100
X4 | Gleuel - Hiirth - Siilz - Lindenthal - Mediapark - KoIn Hbf 9.100
X5 | Zollstock - Kalk - Holweide - Dellbriick - Bergisch Gladbach 14.500

Korridore und Fahrgastpotenzial gemaB Gutachten. Zieht man die Bestandskunden ab,
ergibt sich ein Zuwachs um insgesamt rund 40.000 Neukunden fiir alle Linien.

wurden Verkehrsstrome mit dem Kfz,
dem Rad sowie Bussen und Bahnen
zusammengefasst. AuBerdem wurde
gepriift, welche starken Verkehrsbezie-
hungen besonders schlecht ausgebaut
sind und besonders lange Fahrzeiten
erfordern. Solche Verkehrsbeziehun-
gen stellen eine ideale Voraussetzung
fiir eine Expressbuslinie dar, denn sie
bieten ein hohes Potential an Umstei-
gern von anderen Verkehrstragern
und sind obendrein als Buslinie sehr
schnell umsetzbar.

. Es muss eine festgelegte Mindest-

nachfrage geben, damit ein attraktiver
Takt angeboten werden kann.

. Es muss eine festgelegte Mindestent-

fernung geben, damit sich der Nutzen
einer Expressverbindung liberhaupt
ergibt.

. Die Relation muss mit Bussen schnell

bedienbar sein. Ideal ist die Nutzung
von vorhandenen Vorrangschaltungen
fiir Busse an Ampeln oder vorhande-
ne Busspuren. Nur stark frequentierte
Haltestellen sollen bedient werden.

. Es muss ein relevantes Potential fiir

die Verlagerung vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) zum OPNV
vorhanden sein, es muss also einen
besonders geringen Anteil des OPNV
in der jeweiligen Verkehrsbeziehung
geben. Dies kann durch ungiinstige
Reisezeiten im Vergleich zum MIV
gegeben sein oder durch eine iiber-
durchschnittlich hohe erforderliche
Umsteigehdufigkeit mit dem Risiko
des Anschlussverlustes.

. Die Entlastung von {iberlasteten vor-

handenen Verbindungen des OPNV
kann ein weiteres Kriterium sein.
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Betrachtete Korridore

Unter Beriicksichtigung weiterer Kriteri-
en wie schnelle, direkte Linienfiihrung,
Bussonderstreifen, erschwertes Linksab-
biegen, bestehende Infrastruktur wie Hal-
te- oder Ladestellen fiir E-Busse wurden
fiinf Korridore als vielversprechend iden-
tifiziert - siehe die Ubersicht auf Seite 18.

Ein weiterer Bestandteil des Gutachtens
war die Untersuchung von Nachfrage-
verlagerungen durch die Einfiihrung von
Expressbuslinien. Insgesamt geht die
Untersuchung bei Einfiihrung aller fiinf
Linien von einem beeindruckenden Fahr-
gastzuwachs von rund 40.000 Personen
pro Tag aus.

Die Linien X1 und X5 besitzen ein so
hohes Fahrgastpotential, dass das Gut-
achten empfiehlt, diese beiden Linien
weitergehend zu untersuchen. Der Ver-
kehrsausschul der Stadt Koln hat am

11. Juni beschlossen, dieser Empfehlung
zu folgen.

Diese vertiefte Analyse dient dazu, ein
Betriebskonzept auszuarbeiten, erforder-
liche Infrastrukturmafnahmen aufzuzei-
gen und Merkmale fiir die Wiedererkenn-
barkeit des Produktes zu entwickeln.
Wenn genaue Zahlen zum Fahrplanan-
gebot, zur Einrichtung von Haltestellen
und Busspuren und zur Ausstattung der
Busse (Wiedererkennbarkeit, komfortab-
lere Sitze und WLAN aufgrund der lange-
ren Verweildauer im Bus) vorliegen, kann
eine genaue Kostenabschatzung gegeben
werden. Die Schatzung wird Grundlage
der Ratsvorlage sein, mit der die Einfiih-
rung des Expressbusnetzes in Kdln be-
schlossen werden kann. Die Ergebnisse
dieser Studie werden voraussichtlich im
Herbst veroffentlicht. Einen Zeitplan fiir
die Einflihrung der beiden Pilotlinien gibt
es derzeit noch nicht.

Schienenverkehr und die Europameisterschaft
Das nicht ganz unerwartete Chaos

Die FuBballeuropameisterschaft im
Sommer war eine besondere Herausfor-
derung fiir den Nahverkehr in NRW und
Koln. Auch wenn sie es anders darstel-
len, haben DB regio und KVB versagt.

Die Bilder vom Bahnhof Gelsenkirchen
waren das beste Beispiel, aber so war es
an vielen Bahnhdofen der Spielorte in NRW
vor und nach den Spielen. Der EM Son-
derzug - alle Stunde verband er die vier
Spielorte - konnte sich durch das NRW-
Schienennetz kampfen. Hinzu kamen
Streckensperrungen zwischen Koln und
Diisseldorf sowie Bauarbeiten im Raum
Duisburg, die den Zugverkehr behinder-
ten. Es waren die iiblichen Probleme, nur
dass die Ziige jetzt viel voller waren, da
die Fans sehr mobil sein mussten. So
kam es bei jedem Halt zu Verspatungen,
weil die Fahrgdste im Lichtraum der Tiiren
stehen mussten.

In den Konzepten bildeten S12 und S19
eine wichtige Mobilitatsachse zwischen
der Fan-Zone in Kdln-Deutz und dem
Miingersdorfer Stadion. Sie sollten auch
die KVB-Linie 1 entlasten. Doch die vielen
Fans lieBen das System S-Bahn zusam-
menbrechen, denn ihr Takt wurde nicht
an die friihe Anreise zahlreicher Fans,
darunter auch viele ohne Eintrittskarte,

4

und ihrer Vereinigung zu ,Fan-Marschen®
weit vor Spielbeginn angepasst. Immer-
hin reagierte DB Regio nach den ersten
Tagen und so konnte am zweiten Spiel-
samstag durch die Verlangerung der Linie
$12 nach Horrem eine Taktverbesserung
erreicht werden.

Als ob der unzureichende Takt nicht
schon genug ware, fiihrten die {iblichen
Probleme zu Verspatungen und Unregel-
maBigkeiten: kurzfristige Personalaus-
fdlle, Kurzziige, Stérungen an Weichen
und Signalen. Besonders eine Storung im
Raum Siegburg hatte weitreichende Aus-
wirkungen auf die Anfahrt zum Stadion.
Offensichtlich gab es an den Spieltagen
keine Personalreserve, die bei Ausféllen
einspringen konnte, und auch keine Vor-
sorgeplanung fiir andere Storungen.

Die KVB macht es nicht anders

Viele der oben beschriebenen Proble-
me treffen auch auf die KVB zu. Zwar
loben sich Stadt und KVB, mit welch ei-
nem Teamgeist die Euro2024 gemeistert
wurde. Doch selbst die 1.500 Schichten
der KVB-Beschiftigten haben nicht aus-
gereicht. Zwar gab es 32 zusatzliche
Sonderfahrten zur reguldren Linie 1.
Trotzdem kam es schon in Deutz zu Lii-

Fazit

In Koln haben die Fahrgastzahlen des
OPNV in der letzten Zeit stagniert, wih-
rend sie in anderen GroRstddten gestie-
gen sind. Koln agierte iiber einen lange-
ren Zeitraum mit groRer Behabigkeit und
wenig Innovationsfreude. Die GroRprojek-
te kommen nur langsam voran.

Taktisch klug wird nun das Thema
Expressbus angegangen. Es wird mit
zwei erfolgversprechenden Pilotlinien
gestartet, die ohne groRen finanziellen,
organisatorischen und baulichen Auf-
wand eingefiihrt werden konnen, jedoch
groen Nutzen versprechen. Allein fiir die
fiinf untersuchten Expressbuslinien prog-
nostiziert man rund 40.000 zusitzliche
Fahrgaste pro Tag. Man sollte daher den
Expressbus sehr schnell einfiihren.
Klaus Liebmann,

VCD-Arbeitskreis OPNV m

cken von bis zu 20 Minuten. Auch bei der
KVB gab es kurzfristige Personalausfille
und es fehlten Springer. Auch die KVB
hatte die Fan-Marsche nicht eingeplant.
Die Bahnsteige am Maarweg waren vol-
lig tiberfiillt. Die Fans konnten sie nicht
rechtzeitig verlassen, so dass die Fans
der nachfolgenden Bahnen nicht ausstei-
gen konnten. Die Bahnen stauten sich.
Weder Servicepersonal noch Polizei wa-
ren vor Ort, um den Abfluss der FuBgan-
gerstrome zu organisieren. Die KVB hatte
zwar Begriifungsansagen in den Landes-
sprachen. Notwendige Durchsagen bei
Storungen im Betriebsablauf gab es aber
nicht, zumindest nicht auf Englisch.

Es geht auch besser

Auch die Abfallwirtschaftsbetriebe (AWB)
mobilisierten zusétzliches Personal fiir
die Reinigung, vor allem in den Nachtstun-
den. Dies scheint besser funktioniert zu
haben, denn nach den Spieltagen war die
Stadt sauber. Auch jeder Fan-Walk wurde
zeitnah gereinigt.

Die AWB hat gezeigt, wie eine Heraus-
forderung gut gemeistert werden kann.
KVB und DB Regio leider nicht.

Roland Schiiler a
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Urbane Qualitat in Koln

Von der hektischen Stress- zur Wohlfiihistadt

Eine Zustandsheschreibung und Anre-
gungen dazu, wie Kdln lebenswerter
werden konnte

Koln ist quirlig, lebendig, K&ln ist unruhig,
hektisch, laut. Orte der Ruhe, der Lebens-
qualitat, des Verweilens sind rar. Uberall
Motoren, kaum Baume, iiberall Menschen,
die sich durch die Gassen drangen. ,Kolle
ist eh Jefooohl”, heiBt es in den Reisefiih-
rern. Dieser Artikel mochte neben einer
Zustandsbeschreibung aufzeigen, was
es bringen wiirde, dem ,Jefooohl” auch
Schonheit entgegenzusetzen, und wie we-
nig Aufwand hierfiir nétig ist.

Mittelalterliches Stadtbild
und autogerechte Wege

Koln ist als alte Stadt eine vielfaltige
Stadt. Verschiedene Epochen iiberlagern
sich und pragen auf unterschiedliche
Weise das Erscheinungsbild. So sind der
mittelalterliche Grundriss und rémische
Strukturen ablesbar, die Erweiterungen
der Griinderzeit (Neustadt) und die auto-
gerechten Umbauten des Grundrisses
nach dem Krieg sind erkennbar. Kéln hat
in seiner Geschichte vieles veréandert.
War es im Mittelalter die Stadt der Kir-
chen und Kldster, wandelte es sich Ende
des 19. Jahrhunderts in eine Stadt mit
reprasentativen Wohnvierteln und den
mondanen Ringen mit der Perlenkette
an schonen Pldtzen. Nach dem Zweiten
Weltkrieg wurde es eine Stadt des Auto-

Plétze und ihre Gestaltung in der Kélner Innenstadt: links der Karl-Kiipper-Platz als abschre-

mobils. Auch deshalb

wird K6ln manchmal als

chaotisch beschrieben.

Es sind Dinge zusam-

mengekommen, die

sich nicht erganzen.
Diese Schichten der
Stadt lassen sich sehr
gut auf der Internetsei-
te der Stadt Kdln ent-
decken. Unter cpoint.
stadt-koeln.de > Histo-
rische Stadtkarten Koln
kann man Stadtpldane
von 1700 bis heute ein-
sehen. Am interessan-
testen ist das Tool, mit
dem man Stadtplane iibereinanderlegen
und so konkret vergleichen kann. Die Un-
terschiede zwischen der eng bebauten

Stadt vor dem Zweiten Weltkrieg und der

Nachkriegsstadt sind deutlich zu erken-

nen. Einige Beispiele als lllustration:

m Das ehemalige Gerberviertel um St.
Pantaleon in der Nahe des Barbaros-
saplatzes wurde abgerissen. Statt
enger Gassen gibt es eine breite Auto-
schneise.

m |[m Umfeld des Doms entstanden die
Domplatte und der ebene Roncalliplatz
mit den unterirdischen Zufahrten zu
den verschiedenen Tiefgaragen. Blu-
menbeete, Baume und Griinflachen
mussten weichen. Das Umfeld war
einheitlicher, heute ist es zerkliiftet in
autogerechte Teile wie die Trankgasse

Pipinstrale

e A

ckendes Beispiel; der Jupp-Schmitz-Platz (rechts) zeigt, wie es besser geht.

Romantische Kirche St. Maria im Kapitol an vielbefahrener

und die Tunnelbauten, die im Gegen-
satz zu den fuBgdngerfreundlichen
Wegebeziehungen zu den Einkaufs-
stralen stehen.

m Die Riehler StraBe als Ausfallstrale
hatte Elemente wie den Riehler Platz,
der als groRe fiinfachsige Kreuzung
angelegt war und Wegebeziehungen
ermdglichte. Er war begriint. Heute ist
die Riehler Stralle eine lineare Achse,
die Stadtteile voneinander trennt und
monofunktional auf den Autoverkehr
fokussiert ist.

® Die Ringe waren als groRziigige Bou-
levards angelegt, an denen représen-
tative Gebdude wie die Oper standen.
Nach dem Krieg wurden sie eine Ver-
kehrsschneise. Erfreulicherweise wan-
delt sich das Bild durch die Etablierung
einer guten Fahrradinfrastruktur.

® Die Innenstadt war groBflachig eng
bebaut. Die trennenden Korridore der
Nord-Siid-Fahrt und der Ost-West-
Achse gab es noch nicht. Im Vergleich
zum Vorkriegszeitraum zeigt die
Nord-Siid-Fahrt tiberdeutlich die Fehl-
einschétzung in den Jahren der Auto-
begeisterung: Die Oper sollte am neu-
en Boulevard der Moderne stehen und
Aufmerksamkeit erregen. Tatsdchlich
fiihlt sich ihr Standort aber so an, als
lage er an einer Autobahn.

Deutlich wird: Das Auto ist in alle Poren

der Stadt eingesickert. Mit dem Bau eines

Parkhauses unter dem Dom ist es in ihr

Herz eingedrungen.
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Asphaltierte Transitraume

Ein Spaziergang durch die Kdlner Innen-
stadt endet an den Korridoren. In den
SeitenstraBen der FuBgangerzonen trifft
man auf Hinterhofatmosphare. Die Nord-
Siid-Fahrt und die Bache haben an keiner
Stelle eine stadthildpragende Bebauung
erhalten. Es ist Asphalt pur, es sind Tran-
sitrdume ohne urbanes Leben.

Der Durchgangsverkehr nimmt die
Stadtraume nicht wahr. Ehemals stadt-
bildpragenden Kirchen und Gebdude
werden beildufig prasentiert. Kirchen wie
Klein St. Martin sind zwischen einer vier-
spurigen Strale und den StraRenbahn-
gleisen eingezwangt.

Inselraume

In Deutschland ist es iiblich, stark fre-
quentierte EinkaufsstraBen in FuBgan-
gerzonen umzuwandeln. Hier wird fla-
niert, die StraBen dahinter werden meist
fiir Parkplatze oder die Anlieferung der
Geschiafte genutzt. In Koln dienen eine
weitere StralBe dahinter Ost-West- und
Nord-Siid-Achse als Zufahrten zu den
Parkhausern. Viele Menschen fahren mit
dem Auto in das Parkhaus und gehen
dann zu FuB durch die EinkaufsstraBen
und wieder zuriick. Die einzelnen Funk-
tionen der Stadt verinseln und werden
nur durch die Transitraume zusammen-
gehalten. Die ehemaligen Anker- und
Verbindungsraume, die Platze, sind ihrer
Funktion beraubt.

Parkplatztraume

GroRflachige Bereiche sind versiegelt.
Auch kleinste Pldtze werden fiir den ru-
henden Verkehr vorgehalten. Exempla-
risch ist hier das Gebiet rund um den WDR
zu nennen. Neben dem Vierscheibenhaus
hat sich eine ausschlieRliche Biironut-
zung inmitten der Innenstadt gebildet:
Parkhauser, Parkpldtze, Hochhaus und
ein Sammelsurium an unzusammenhan-
gender weiterer Bebauung.

Ebenenraume

Um die verschiedenen Funktionen ge-
trennt voneinander zu gestalten, wurden
verschiedene Ebenen eingefiihrt. Moto-
risierter und nicht motorisierter Verkehr
sollten getrennt abgewickelt werden. So
wurde die Parkflache am Ebertplatz in die
untere Ebene verlegt. Am Dom wies man
den FuBgénger:innen die obere Ebene zu

und gestaltete fiir den Autoverkehr ein
Gewirr an unterirdischen Zufahrten rund
um den Dom. Die Diskussionen rund um
den Ebertplatz, aber auch die Veranderun-
gen im Domumfeld zeigen, dass dieses
Konzept gescheitert ist.

Kulturlose Raume

Ohne weiter ins Detail zu gehen, bleibt
festzuhalten, dass es in den letzten Jahr-
zehnten nicht gelungen ist, den Dreiklang
von Mobilitat, Lebensqualitdt und stadte-
baulicher Qualitat in Einklang zu bringen.
Autoverkehr fordert unattraktive, vernach-
lassigte Stadtraume. Trotzdem wurde die
Automobilitat immer hoher bewertet als
die Aufenthaltsqualitat.

Blick in andere Stadte

Kopenhagen ist eine der Referenzstadte
fiir hohe Aufenthaltsqualitdt. Hier sind
Parks wie der Superskillenpark zu nen-
nen, die schick aussehen und gleichzeitig
flexible Nutzungsmadglichkeiten bieten.
Auch die Holzstege entlang des Kanals
laden zum Verweilen und GenielRen der
Stadt ein. In allen Quartieren wird Wert
auf die Uberlagerung verschiedener Nut-
zungen gelegt. Die Plédtze sind begriint
und bieten Sitzmdglichkeiten. Durch Tem-
po 30 ist die Stadt grundsatzlich ruhiger.
Das Parken am StraBenrand wird zuneh-
mend reduziert.

Auch in Paris gilt Tempo 30 und die
Stadt hat einige kleine Platze, die mitten
im Trubel liegen und trotzdem ruhig sind.
Hinzu kommen die grolen Stadtparks.
Zunehmend werden kleinere Blocke fiir
den Autoverkehr gesperrt und erhalten

BaEr.

[T

Ein Blick in andere Stadte als Beleg fiir die wohltuende Wirkung von mehr Griin und weniger
Autoblech: links der Jardin de Tuileries in Paris, rechts ein Superblock in Barcelona.

so eine hohere Aufenthaltsqualitat. Meist
sind diese MalRnahmen zunachst provi-
sorisch angelegt, die Betonklotze sind
ein klassischer Blickfang in Paris, aber
schnell folgen dauerhafte Umgestaltun-
gen, die auch Baume und Griin direkt mit
einbeziehen. In vielen anderen franzosi-
schen Stadten ist die Altstadt autofrei
und bietet ein Netz von Stralen, die zum
Flanieren und Erleben einladen. Man sitzt
unter Baumen vor Kirchen.

In der Altstadt von San Sebastian wur-
denin einer autofreien Stralle Buchstaben
auf den Asphalt gemalt. Die groRen Krei-
se regen zur Aktivitat an, die Menschen
hiipfen und springen ihren Namen.

Die drei Beispiele zeigen, dass es kein
Hexenwerk ist, erlebbare und attraktive
Orte zu schaffen. Der Methodenkoffer ist
vorhanden und bekannt. Auch in K6ln wer-
den MalBnahmen daraus umgesetzt, wie
man am Ebertplatz, am Neumarkt und in
vielen kleinen Initiativen in den Veedeln
sehen kann. Es braucht Mut, Veranderun-
gen durchzusetzen, und Geduld, dies dau-
erhaft zu tun und auch bei Riickschldgen
nicht aufzugeben.

Umsetzungen

Wie kann man gestaltend eingreifen?
In Koln wird bereits viel experimentiert,
ausprobiert und umgesetzt. Einige MaR-
nahmen wie die autofreie Ehrenstralle
sind bereits etabliert, andere Orte noch
umstritten wie die Venloer Stralle. Aist
nderes wie das Verkehrskonzept Altstadt
nur offiziell eingefiihrt, aber nicht mit Le-
ben gefiillt. Ideen wie die Veedelshlocke
sind in der Planungsphase.

Fortsetzung: Seite 22

21



VERKEHR ALLGEMEIN

Veranderungen brauchen Geduld und
Ausdauer. Oft liegt das Gute so nah und
doch so fern. Traditionen und das ,Es ging
doch immer gut“-Denkmuster erschweren
das Ausprobieren von Neuem.

Nachfolgend einige Ideen, die dabei
helfen konnen, Koln besser zu gestalten.

Schone Orte entdecken

Es ist wichtig, Elemente und Gebaude, die
eine Stadt pragen oder gepragt haben, zu
prasentieren und sichtbar zu machen.
In KdIn gibt es viele Beispiele dafiir, wie
man es nicht machen sollte: die rémische
Stadtmauer an den Béchen, der romische
Turm in der Magnusstrale, die Stadtmau-
er in der Tiefgarage am Dom. Willkiirlich
hingeworfene Baureste einer vergange-
nen Epoche stehen in der Gegend herum.
Am sinnfalligsten ist die romische Stadt-
mauer in der Tiefgarage, nicht sichtbar,
einfach da.

Das ,hillje KoIn“, die ehemalige Stadt
der Kirchen, sollte diese viel schliissiger
prasentieren. Dies betrifft sowohl die
romanischen Kirchen wie auch die zahl-
reichen anderen Kirchen im Stadtgebiet,
die neben der geistlichen Erbauung auch
Entscheidendes zum Stadtbild beitragen
konnen. Das Umfeld von St. Heribert in
Deutz ist ein Beispiel fiir eine attraktive
Gestaltung. Die Kirche steht an einem
ruhigen Vorplatz, freitags wird Markt ab-
gehalten. St. Michael zeigt am Briisseler
Platz die profane Bedeutung der Kirchen
als sozialer Treffpunkt fiir urbanes Leben
- auch wenn hier eine deutliche Ubernut-
zung festzustellen ist.

Die Platze entlang der Ringe waren
urspriinglich attraktiv gestaltet und lu-
den zum Verweilen ein. Sie wurden den
Anforderungen der Automobilitat geop-
fert. Der Verweilcharakter muss gestarkt
werden. Die MaRnahmen auf dem Ebert-
platz zeigen, was im Brausen eines iiber-
dimensionalen zeittypischen Brunnens
mit wenig Eingriffen in die tatsdchliche
Bausubstanz mdglich ist: Das Leben ist
zuriickgekehrt. Die Aufgabe besteht da-
rin, den Pldtzen Charaktereigenschaften
durch Gestaltung zuzuweisen. Hier sind
noch einige Verbesserungen moglich.

Koln ist voll von mindergenutzten Or-
ten, die als Parkplatz genutzt werden, an-
derweitig vollgestellt sind oder aber ein-
fach vor sich hinrotten. Es gilt das an sich
in den Orten ruhende Potential zu heben.
Am Hansaring gibt es eine schone Allee
mit groBen Platanen. Sie spenden Schat-
ten und man konnte angenehm darunter

sitzen. Nur werden die Flachen
unter den Baumen derzeit als
Parkplatz genutzt. Ahnliches
ist an der Vorgebirgsstra3e zu
beobachten. Die schonen Bau-
me sichern nur den Platz fiir
die Autos, kdnnten aber Schat-
ten spenden und als unversie-
gelte Flache der Erhitzung
entgegenwirken. Blumen und
gestaltete Sitzgelegenheiten
wiirden hier eine kleine Oase
schaffen.

GroBRes Potential ist gerade
an kleineren Orten zu finden,
etwa dem Lichhof auf der
Riickseite der Kirche St. Maria
im Kapitol, wo es derzeit aber
noch durch die Ost-West-Ach-
se sehr larmintensiv ist. Der Karl-Kiipper-
Platz in der Altstadt strahlt noch Tristesse
aus. Durch seinen Namensgeber, einen
Biittenredner, der dem Nationalsozialis-
mus widerstand, weist er jedoch groRes
Potential fiir kulturelle Gestaltung auf.

Es ist hier nicht mdglich, alle Orte mit
Verbesserungspotential zu nennen. Es
sollte unsere tdgliche Aufgabe sein, mit
offenen Augen durch die Stadt zu laufen,
uns auf ihre Vielfalt einzulassen und zu
tiberlegen, welche Nutzungen zusatzlich
maglich sind.

Mehrwert schaffen

Es geht nicht darum, einfach den Auto-
verkehr fernzuhalten, sondern unverwech-
selbare Orte zu schaffen. Orte, die Ruhe
ausstrahlen, zur Kommunikation einla-
den, zur Aktivitat auffordern, Kultur oder
Geschichte vermitteln. In diesem Sinne
muss die Gestaltung erfolgen.

Am Beispiel der Trankgasse zeigt sich,
wie so etwas gelingen kann. Fiir viele
Besucher:innen ist sie das Entrée in die
Stadt. Hier kann sich Kdln préasentieren,
zeigen was es ausmacht. In Sichtweite
des Doms bieten sich Malnahmen wie
AuRengastronomie, Sitzgelegenheiten,
kiinstlerische Gestaltung der grauen Wan-
de und eine deutliche Begriinung an. Hier
ist Kreativitat gefragt.

Entwicklung einer
stadtgerechten Automobilitat

Die Gestaltung von Hauptverkehrsstra-
Ben muss sich verandern. Sie miissen
mehr als Transitrdume sein. Baume und
begleitendes Griin schlucken Larm, kiih-
len die Stadt und machen sie attraktiver.

5 S _
Nichtkommerzielle Sitzgelegenheiten wie hier die Stadt-
oasen auf der Deutzer Freiheit erhéhen die Aufenthalts-
qualitat einer Stral3e.

Eine begriinte StraBe vermittelt auch eine
andere Idee der Mobilitat. Sie stellt den
Stadtraum in den Vordergrund. Selbst-
verstandlich sind stadtgerechte StraBen
multimodal ausgerichtet. Rad- und FuR-
verkehr wird stets mitgedacht und erhalt
Raum und eine gute Infrastruktur.

Veedel

In den Veedeln sieht die Situation indivi-
dueller aus. Hier wird gewohnt, hier wird
gearbeitet. Die Bediirfnisse sind andere
als in der City. Hier stehen das soziale
Miteinander und der Gewinn an Lebens-
qualitdt durch weniger Larm im Vorder-
grund. Quartiere mit Treffpunkten sind
Veedel des Miteinanders. Veranderungen
im Rahmen der Klimaanpassung sind un-
erlasslich.

Werkzeugkoffer

Tempo 30: Im gesamten Stadtgebiet ist
es als Regelgeschwindigkeit unverzicht-
bar. Allein schon wegen der larmmin-
dernden Wirkung sollte Tempo 30 nahezu
flachendeckend eingefiihrt werden. Nur
mit einem niedrigeren Grundtempo kann
sich die Stadt auf andere Qualitdten als
Mobilitat konzentrieren.

Wie Jan Gehl sagt, muss der mensch-
liche MaBstab gelten. Das bezieht sich
auf die Hohe der Hauser, aber auch auf
die wahrnehmbare Geschwindigkeit. Der
osterreichische Verkehrswissenschaft-
licher Harald Knoflacher beschreibt den
Menschen als nicht angepasst an die ho-
hen Geschwindigkeiten und fordert men-
schengerechtes Tempo in den Innenstad-
ten. Die Reduzierung ist die grundlegende
MaBnahme, um den Charakter einer Stadt
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erlebbar zu machen. Die anderen positi-
ven Aspekte - Verringerung der Unfallge-
fahren, Verbesserung des Verkehrsflus-
ses - kommen verstarkend hinzu.

Sitzgelegenheiten: Banke und andere
Angebote zum Sitzen sind wichtig. Sie
schaffen Zeit zum Verschnaufen und Ge-
nieBen. Es ist unverstandlich, warum es
auf dem Roncalliplatz keine Maglichkeit
gibt, sich hinzusetzen und den Dom zu
bewundern. Ein Platz am Weltkulturerbe
kann so viel mehr sein als das Dach einer
Tiefgarage.

Viele Stadte arbeiten mit mobilen Sitz-
gelegenheiten, die man nach Belieben
zusammenstellen kann. Diese eignen
sich auch fiir Parks oder andere Orte,
an denen man Leben und soziales Mitei-
nander schaffen méchte. In Kéln wurde
schon an einige Stellen erfolgreich mit
mobilen Stadtmdbeln experimentiert,
zum Beispiel mit den Stadtoasen. Diese
bieten die Moglichkeit, vielfaltige dem Ort
angemessene Aufenthaltsmdglichkeiten
zu installieren. Sie passen sich gut in das
Stadtbild ein und schaffen Aufenthalts-
qualitat.

Klarheit gestalten: Wie immer bei Neu-
erungen ist es wichtig, dass erkennbar

ist, welches Verhalten nun gewiinscht
wird. Die neue Situation muss ohne Schil-
der durch die Gestaltung oder Barrieren
leshar sein. Jedem Menschen muss klar
sein, wo man parken darf und wo nicht.
Die Gestaltung der StralRe muss verdeutli-
chen, dass nicht schnell gefahren werden
darf und soll. Dazu ist eine hohe Kontroll-
dichte zu Beginn unerlasslich.

Griinflachen und Baume: ,Mein Freund
der Baum" - so hat Alexandra damals in
den 70ern gesungen und hatte damit da-
mals wie heute absolut recht. Menschen
haben eine sinnliche Beziehung zu Bau-
men. Auch in der Stadt entfaltet Griin
seine Wirkung. Aus leblosen Platzen wer-
den lebendige Oasen. Baume kiihlen die
Umgebung signifikant herunter. Baume
haben Charakter, auch ein einzelner Baum
auf einem Platz kann stilbildend sein. Sie
schaffen Treffpunkte und Leben. Griinfla-
chen vermitteln mehr Freundlichkeit und
Gemiitlichkeit. Kleine, einfach gestaltete
Griinflachen sind in KoIn Mangelware. In
einem Satz: Koln muss griiner werden.

Markte: Vor Kirchen und auf Pldtzen
gestalten sie das Leben und bieten Be-
gegnungsmaglichkeiten. Sie geben dem
Ort einen besonderen Charakter.

FUR EIN

... OHNE GREENWASHING.

Fazit: Umdenken ist notig

Das groRte Hindernis auf dem Weg zu et-
was Neuem sind unsere Denkstrukturen,
die im Altem verhaftet sind. Die Priorita-
ten miissen sich wandeln: An erster Stelle
muss die Lebensqualitat stehen, erst im
zweiten Schritt sind Losungen fiir zum
Beispiel den ruhenden Verkehr gefragt.
Eine ganzheitliche Losung, die mehr als
den Abstellort im Blick hat und auch Ver-
kehrsvermeidung mitdenkt, ist hier erfolg-
versprechend.

Viele kleine Eingriffe ergeben das sich
andernde Gesamtbild. Das urbane vielfal-
tige Leben soll zuriick in die Stadt gelan-
gen. Die identitatstiftenden Gebaude wie
der Dom, die romanischen Kirchen, die
Platze verdienen ein angemessenes Um-
feld. Die Menschen in den Veedeln wollen
klimagerecht leben und arbeiten.

Veranderungen sind zunachst anstren-
gend. Hier braucht es den Mut, klare
Schritte zu gehen, diese zu erklaren und
durchzuhalten. So kann eine lebenswer-
te, multimodale und klimagerechte Stadt
entstehen
Michael Vehoff d

Viele Unternehmen in der Druck- und Medien-
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verkaufen, sind es leider oft nicht.
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Venloer StralRe

Bilanz des Verkehrsversuchs

Mehr Verkehrssicherheit und eine ho-
here Aufenthaltsqualitit - dies waren

die Ziele des Verkehrsversuchs auf “

der Venloer StraBe. Nach rund zwei
Jahren lasst eine Bewertung, wie gut
diese Ziele erreicht wurden, nur ein
gemischtes Fazit zu.

Im Dezember 2022 startete die erste
und im Oktober 2023 die zweite Phase
des Verkehrsversuchs. In Phase 1 wur-
de ein verkehrsberuhigter Geschafts-
bereich mit Tempo 20 eingefiihrt, da-
mit auch rechts vor links an Einmiin-
dungen. Die FuBganger-Ampel wurde
abgeschaltet und der Zebrastreifen
gelb eingefarbt, um ihn nicht ganz zu
opfern. Die Schutzstreifen wurden durch
gelbe Kreuze ungiiltig gemacht.

Trotz vieler Versuche der Verbande und
der Politik, eine verstandliche Verkehrs-
fiihrung zu erhalten, gab es weder groRRe
Banner, noch Bodenmarkierungen oder
andere Hinweise, dass die Verkehrsachse
Venloer Strale zu einer Flaniermeile mit
reduziertem Kfz-Verkehr werden sollte.
Hinzu kam, dass die Vogelsanger Stralle
durch mehrmalige Verzogerung der Bau-
arbeiten immer noch nicht durchgehend
befahrbar war. Somit floss weiterhin viel
Verkehr iiber die Venloer Strale.

Die Folge war eine allgemeine Verunsi-
cherung: Die sichere Querung fiir ZufuR-

Eine blaue Markierung auf dem Asphalt grenzt eine
JWirtschaftszone” ein, auf der Handwerker, Pflege-
dienste und andere Dienstleister mit einem hierfiir
berechtigenden Ausweis parken diirfen. Vielen
Autofahrern scheint diese Vorschrift unbekannt zu
sein, denn in der Praxis ist die auf der Venloer Strale
eingerichtete Wirtschaftszone sehr hadufig durch

andere Fahrzeuge zugeparkt.

l

Die Umwidmung in eine Einbahnstral8e hat den Durch-
gangsverkehr auf der Venloer Strale noch nicht im
gewiinschten Umfang verringert.

gehende war erschwert, Radfahrende sa-
hen sich stets im Konflikt zwischen iiber-
holenden Autos und nun auch noch aus
den SeitenstraBen kommendem Verkehr.
Kaum jemand hielt sich an die Rechts-vor-
Links-Regel an den Einmiindungen.

In den Folgewochen wurden immer
wieder Anpassungen vorgenommen: Ein
weiterer Zebrastreifen wurde regelrecht
erkampft, Fahrbahnverengungen, die den
Kfz-Verkehr verlangsamen sollten, wur-
den eingerichtet. Diese sollten auch das
Queren des FuBverkehrs vereinfachen, er-
schwerten aber auch Radfahrenden, sich
an den Engstellen gegeniiber den Kfz zu
behaupten. Fiir sie wurde es oft ein Spiel-
rutenlauf von einem Hindernis
zum nachsten. Durch die Rechts-
vor-Links-Regelung kamen viele
weitere Verkehrsschilder hinzu;
Haltelinien, die diese Regelung
verdeutlicht hatten, wurden aber
nicht aufgetragen.

Nach einigen Monaten {iberwog
der Eindruck von bloRer Anarchie.
Wer sich mutig mit dem Rad {iber
die Venloer StraRe schlédngelte,
kam einigermalen gut voran. Z6-
gerliche ZufuBgehende konnten
selbst an den zusitzlich vereng-
ten Fahrbahnstellen kaum que-
ren. Die Vorfahrtsregeln wurden
praktisch nicht beachtet. Auch
die Begrenzung auf 20 km/h wur-
de vielfach missachtet. Auf den
kurzen Abschnitten zwischen
den Verengungen wurde immer
wieder stark beschleunigt. Die

hohe Aggressivitat fiihrte oft zu ge-
fahrlichen Situationen. Die Einhaltung
der Regeln wurde allenfalls geringfii-
gig kontrolliert.

Aufgrund dieser Bedingungen wur-
den die Ziele des Versuchs deutlich
verfehlt: Weder ging der Autoverkehr
zuriick, noch besserte sich die Aufent-
haltsqualitat.

In der Presse, aber auch in weiten
Teilen der Bevdlkerung war die Akzep-
tanz fiir den Versuch gering und nach
weniger als einem Jahr und vielen
halbherzigen Anderungen waren sich
viele einig, dem Chaos endlich durch
eine EinbahnstraBenregelung ein
Ende zu bereiten. Wer schon immer
der Meinung war, dass sich die Rolle der
Venloer Strale als Hauptachse nicht so
leicht verdndern lasse, sah sich bestatigt.
Dabei war die erste Phase des Verkehrs-
versuchs nicht so sehr an den neuen Re-
geln gescheitert, sondern an fehlenden
MaRnahmen und Kontrollen, um der seit
Jahren eingeiibten Riicksichtslosigkeit
gegeniiber den Schwacheren im Verkehrs-
geschehen etwas entgegenzusetzen.

EinbahnstraBBe als Ausweg?

Kaum war die Venloer Stralle zwischen
Giirtel und PiusstraBBe in Richtung In-
nenstadt als Einbahnstrale mit einem
auf 30 km/h erhohten Tempolimit umge-
widmet, wurden regelmaBig Geschwin-
digkeitskontrollen durchgefiihrt. Dies
hatten sich viele auch schon in Phase 1
gewiinscht.

Die Ampel wurde wieder in Betrieb ge-
nommen, ein weiterer Zebrastreifen ein-
gefiihrt und die Venloer Stralle wieder zur
durchgehenden VorfahrtstraBe. Die hohe-
re Klarheit reduzierte Verkehrsstress und
aggressives Verhalten spiirbar. Die groB-
ten Diskussionen Ioste der Verkehr durch
die PiusstraBe aus. Mit dem Vorschlag,
die Fahrtrichtung in der Piusstralle zu
drehen, gibt es hierfiir aber auch schon
Losungsansitze.

Mehr Verkehrssicherheit und
hohere Aufenthaltsqualitat?

Die Auswertung der Unfallzahlen steht
noch aus, aber mit Einfiihrung der Ein-
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bahnstrale sind neue Gefahrdungen fiir
den Radverkehr hinzugekommen. Die
Fahrbahn ist nun so breit, dass viele Fahr-
zeuge - Lieferfahrzeuge aber haufig auch
Privat-Pkw - einfach auf der Fahrbahn
halten. Das fiihrt nicht selten zu Konfik-
ten mit dem Radverkehr in Gegenrichtung,
wenn Autos auf die Gegenfahrspur wech-
seln, um an den stehenden Fahrzeugen
vorbeizukommen. In der dunklen Jahres-
zeit blenden dabei auRerdem noch ihre
Scheinwerfer.

Dariiber hinaus kommt es immer wie-
der zu Gefahrdungen der Radfahrenden
durch auf der linken Seite ein- und auspar-
kende Autos, die haufig nur auf den stadt-
einwarts flieBenden Verkehr achten und
den Radverkehr in Gegenrichtung nicht
beachten. Das Parken auf der linken Sei-
te der Einbahnstrale sollte grundsatzlich
unterbunden werden. Gerade in der sehr
breiten Venloer Strale fiihrt es durch die
im Vergleich mit kleineren Wohnstraen
héheren Geschwindigkeiten zu gefahrli-
cheren Situationen.

Auch nach mehr als zwei Jahren wer-
den die fiir E-Roller und Lastenrdder
umgewandelten Kurzzeitparkplatze wei-
terhin von Kfz zugeparkt. Dies sollten be-
reits vor langer Zeit auffallige Bodenmar-
kierungen oder Poller verhindern. Viele
Autofahrende interpretieren die Schilder
nicht richtig und nehmen nur das weille
,P" auf blauem Grund wahr, nicht aber
das ,Kleingedruckte”. Da die Automaten
abgehéngt sind, wird seit zwei Jahren auf
der Venloer StraRe kostenlos geparkt und
es besteht ein Fehlanreiz, die Gebiihren in
den Parkhdusern zu vermeiden.

E-Roller und Fahrrader stehen immer
noch haufig auf den schmalen Biir-
gersteigen, die an vielen Stellen durch
Falschparker, Fahrradabstellanlagen und
AuBengastronomie zusitzlich eingeengt
werden. Mehr Raum fiirs Flanieren wurde
nicht geschaffen. Weiterhin ladt die Biir-
gersteigbreite nicht zum Verweilen ein.

Es gibt nur wenige Sitzgelegenheiten,
die ein Verweilen ohne Konsum(zwang)
ermoglichen. Die wenigen, die wahrend
des Verkehrsversuchs aufgestellten wur-
den, werden nach seiner Beendigung wie-
der entfernt. Es bleiben zwei Banke auf
der ganzen Lange zwischen Piusstrale
und Giirtel. Aus vielen Riickmeldungen
ist zu entnehmen, dass die nicht-kom-
merziellen Verweilzonen sehr gut ange-
nommen wurden und verstetigt werden
sollten. Hier bote sich gerade die bei Son-
nenschein attraktive Nordseite an. Zurzeit
noch vorhandenen Kfz-Parkplatze sollten

auf dieser Seite in Verweilzonen
- nicht-kommerziell oder auch
kommerziell als AuRengastrono-
mie - umgewandelt werden. Die
Aufenthaltsqualitat und die Ver-
kehrssicherheit steigen.

Fazit

Nur ein einziger Bereich wurde
durch Bodenbemalung deutlich in
eine Wirtschaftszone umgewan-
delt. Dieser muss aber standig
iiberwacht werden, um ihn von
Falschparkern freizuhalten.

Der Kfz-Verkehr ist insgesamt
Jfuhiger” geworden und der Stress auf
der StraBe ist fiir alle gesunken. Es ist
leiser geworden und Unterhaltungen sind
maglich. Radfahren ist entspannter mog-
lich. ZufuBgehende haben durch einen
weiteren Zebrastreifen, eine zusétzliche
Maglichkeit zur Querung der StraBRe erhal-
ten. Allerdings hat der Kfz-Verkehr nicht
im prognostizierten Malle abgenommen.
Auch wird das Abstellen von Kfz weiterhin
fast liberall toleriert.

Es ist jedoch auch festzuhalten, dass
wahrend der ersten Phase des Ver-
kehrsversuchs die Mafnahmen nicht so
konsequent umgesetzt und kontrolliert
wurden, dass die nunmehr geltenden
Regeln auch tatsdchlich befolgt wurden.
Dadurch entstand eine Voreingenommen-
heit gegeniiber dem Verkehrsversuch im
Allgemeinen und gegen den nur ungenii-
gend umgesetzten verkehrsheruhigten
Geschéaftsbereich im Besonderen. Die
Losung ,Einbahnstrae” wird dadurch als
Heilung aller Probleme empfunden. Die
Ansitze aus dem ersten Teil scheinen als
untauglich verworfen.

Und jetzt?

Aus dem fast zweijahrigen Verkehrsver-
such kommen wir mit der Erkenntnis her-
aus, dass die Einbahnstrale aus Phase 2
eine Verbesserung gegeniiber dem Chaos
aus der ersten Phase gebracht hat. Dies
gilt im Wesentlichern fiir den Aspekt der
Verkehrssicherheit. Eine Verbesserung
der Aufenthaltsqualitédt ist bislang hin-
gegen noch nicht so recht gelungen; die
Gehwege sind weiterhin mit viel AuBen-
gastronomie und abgestellten Fahrra-
dern zugestellt. Leider wurden wahrend
dieses aufwéandigen und fast zwei Jahre
dauernden Versuchs nur fiir wenige Wo-
chen am Ende einige Sitzgelegenheiten
(die ,Verweiloasen”) aufgestellt. Dabei

Mehr nicht-kommerzielle Sitzméaglichkeiten wiirden
die Venloer Stral3e deutlich aufwerten.

war fast von Beginn an klar, wie gut die
sechs bereits zu Beginn des Versuchs
aufgestellten Wanderbdaume mit ihren
Sitzbanken angenommen wurden. Viele
Menschen wiinschen sich solche Mog-
lichkeiten zum Verweilen ohne Konsum,
das geht aus den Beteiligungsverfahren
deutlich hervor.

Beteiligungsangebote gab es mehrere
mit einigen Riickmeldungen und verschie-
denen Stimmen und es gab hier auch
gegensatzliche Standpunkte. Die groRe
Frage ist nun, wer welche Aussagen und
Wiinsche wie und wie stark bewertet und
welche MalRnahmen fiir die Zukunft dar-
aus abgeleitet werden. Werden dabei auch
Erkenntnisse aus anderen Geschaftsstra-
Ben in Koln in Betracht gezogen? Oder
soll am Ende mit der Einbahnstrale die
Venloer StraRe als weiterhin bestehende
- wenn auch fiir den Kfz-Verkehr nur noch
in eine Richtung gehende - Verkehrsach-
se gefestigt werden? Damit wiirde die
Gelegenheit verpasst, die Ergebnisse des
Versuchs objektiv und bezogen auf die
Zielsetzungen auszuwerten. Trotz des im-
mensen Aufwands konnte es so kommen,
dass eine Umwandlung der Strale in eine
attraktive Flaniermeile mit hoher Aufent-
haltsqualitdt als Zentrum Ehrenfelds nicht
weiterverfolgt wird, stattdessen aber der
Kfz- und Liefer-Verkehr weiter das Herz
von Ehrenfeld dominiert.

An den Zielen - mehr Platz fiir Zu-
fuBgehende und ein deutlich reduzierter
Durchgangsverkehr, damit mehr Verkehrs-
sicherheit und eine hohere Aufenthalts-
qualitat fiir alle - sollte festgehalten wer-
den. Eine bereits diskutierte Mdglichkeit,
den Durchgangsverkehr zu reduzieren,
ware die Einrichtung einer Einbahnstrale
auf der Venloer StraRe in Richtung AuRe-
re KanalstralRe stadtauswarts auBerhalb
des Giirtels.

Melani Lauven 0
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Autofreies Wohnen

Zunehmendes Interesse und lange Wartelisten

Nach anfanglicher Skepsis gilt die auto-
freie Siedling in KoIn-Nippes mittlerwei-
le fiir viele als Vorbild fiir einen moder-
nen Siedlungsneubau.

Im Jahr 2006, beim Vermarktungsstart,
[6ste das Projekt einer autofreien Sied-
lung in KoIn-Nippes noch allgemeines
Kopfschiitteln bis hin zu heftiger Ableh-
nung aus. Man findet zwar immer noch
erbitterte Gegner dieser Wohnform, die
Missbilligung hat jedoch spiirbar nach-
gelassen. Im Gegenteil, es gibt sogar ein
stark zunehmendes Interesse und lange
Wartelisten von Kauf- und Mietinteres-
senten.

Starkes Interesse iiber die
Stadt- und Landesgrenzen hinaus

Allein in diesem Jahr haben Studierende
aus Texas, aus Washington und aus Indo-
nesien die Siedlung besichtigt, aber auch
aus dem Inland kam Besuch: Vertreter
des Deutschen Stddtetags, des ADAC,
der Uni Wuppertal, Landesdelegierte des
VCD, eine politische Fraktion aus Gel-
senkirchen, diverse Politiker*innen, Mit-
arbeitende von Planungsbiiros und von
Stadtverwaltungen und nicht zuletzt Be-
suchergruppen aus Koln und Umgebung.

Eine Recherche im Internet nach dem
Begriff ,Autofreies Wohnen" zeigt, dass
sich zunehmend neue Bauprojekte mit
dem Begriff ,autofrei” schmiicken - ei-
nem Begriff, der bei vielen Bautragern vor
einigen Jahren noch verpont war, und die
damit mittlerweile ihr Bauvorhaben einer
potenziellen Kundschaft gegeniiber an-
preisen. Selbst im Autoland USA wurde
jlingst eine autofreie Siedlung gebaut,
und zwar in Tempe, Arizona. Wir berich-
teten dariiber in der letzten Ausgabe der
RHEINSCHIENE.

25. Januar 2025
Fiihrung durch
die Autofreie Siedlung

Der VCD bietet am Samstag, den 25.
Januar 2025, um 11 Uhr eine Fiihrung
durch die Siedlung an. Treffpunkt ist
die Mobilitatsstation an der Kessel-
hausstrafe 1 in KoIn-Nippes.

In den Niederlanden ist man schon
weiter: In Utrecht-Merwede entsteht
eines der groRten innerstadtischen
Stadtquartiere mit nahezu autofreier
innerer ErschlieBung. Den zukiinftig
12.000 Bewohnern wird ein Mix aus
verschiedenen Mobilitdtsdienstleis-
tungen und attraktiver Infrastruktur
angeboten, der eine komfortable, zu-
verldssige und effiziente Alternative
zum eigenen Auto bietet.

Aufenthaltsqualitat
wird immer wichtiger

Ausgesprochen positiv bei all diesen Neu-
bauprojekten ist, dass die Aufenthalts-
qualitdt eine immer groBere Rolle spielt.
Allerdings schrecken die meisten Planer
vor einer ausgedehnten FuBgangerzone
im Siedlungsinnenraum zuriick: Noch im-
mer gibt es Bedenken, den Autos der Be-
wohnerschaft die Befahrung der Siedlung
nur im Ausnahmefall zu gestatten. Diese
Bedenken verhindern eine auBergewdhnli-
che Aufenthaltsqualitdt, Bewohner*innen
ohne eigenes Auto bleiben wie iiblich be-
eintrachtigt.

Mit Blick auf den demografischen
Wandel und die alternde Gesellschaft
ermdglichen autofreie Siedlungen einen
Schutzraum fiir mobilitatseingeschrankte
Personen sowie freie Bewegung im Wohn-
umfeld. Die Siedlung schafft als FuBgan-
gerzone Lebens- und Aufenthaltsqualitét
fiir alle Altersgruppen, vor allem fiir Kin-
der und in ihrer Mobilitat eingeschrankte
Menschen.

Die Autofreiheit bietet Kindern die
Chance, sich Freirdume zu erobern und
eigenstédndig zu erschlieBen. Spontanitat
und altersiibergreifende Kontakte werden
begiinstigt. Eine Studie besagt sogar,
dass Kinder in autofreien Wohngebieten
ein Jahr friiher selbstdndig werden.

In einem Diskussionspapier des Wup-
pertal Instituts (Schneidewind et al.
2020) stellen autofreie Siedlungen Ver-
bindungen zu einer ,Post-Corona-Stadt”
her, bei der das unmittelbare Wohnum-
feld fiir das alltagliche Leben sowie die
Erholung pl6tzlich eine neue Bedeutung
gewinnen. Daher sollten die Schaffung
von Stadt-Griin sowie die Erreichbarkeit
von Naherholungsgebieten zu FuB, mit

dem Fahrrad und dem OPNV stérker in
den Blick genommen werden. Das auto-
freie Wohnen bietet hier Losungsansitze.

Im Bezug auf globale Megatrends er-
geben sich zahlreiche Ankniipfungspunk-
te. Einer wachsenden Stadtbevdlkerung
bietet das autofreie Wohnen attraktiven,
sicheren und familienfreundlichen Wohn-
raum auf vergleichsweise geringerer Fla-
che als herkommliche Siedlungen.

Das autofreie Wohnen bietet Losungs-
ansdtze fiir aktuelle Herausforderungen
etwa die Verkehrs- und Energiewende so-
wie die Bewdltigung globaler Megatrends
wie die Urbanisierung und den demogra-
fischen Wandel.

Weitere Informationen

® Eine 15-miniitige Présentation zeigt
anhand des Mobilitatskonzepts der
autofreien Siedlung, wie sich ein Pa-
radigmenwechsel beim Siedlungsneu-
bau gestalten und Ziele wie geringerer
Flachenverbrauch, geringere Baukos-
ten und geringerer CO,- und Schad-
stoffausstol erreichen lassen:
www.nachbarn60.de > Material > Para-
digmenwechsel beim Siedlungsneubau

B Ein 13-miniitiger Film {iber die auto-
freie Siedlung in Koln-Nippes:
www.nachbarn60.de > Material > Virtu-
elle Fiihrung

m ,Mobilitat neu gedacht: Uberlegungen
zur geplanten Neubausiedlung Grube
Carl - besser, preiswerter und ruhiger
Wohnen dank Mobilitatskonzept":
youtu.be/wAdX2TbmJCQ

Hans-Georg Kleinmann d
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Geplanter Ausbau der A4

Investitionen in die Schiene statt mehr Autobahnen

Laut Bundesverkehrswegeplan 2030 soll
die Autobahn A4 zwischen dem Grember-
ger Kreuz und dem Kreuz Kdln-Siid von
sechs auf acht Spuren erweitert werden.
Dabei soll auch die Rodenkirchener Brii-
cke abgerissen und neu gebaut werden.

Trotz Klimawandel und Verkehrswende
werden bundesweit noch immer erhebli-
che offentliche Mittel in den Fernstralen-
neubau gesteckt. In K6ln sind der Ausbau
der A4, ein Neubau der Rodenkirchener
Briicke sowie eine neue Rheinquerung
zwischen A59 und A555 geplant.

Nicht nur der VCD spricht sich gegen
diese Neubauprojekte aus, es gibt auch
mehrere lokale Initiativen, darunter die
Biirgerinitiative A4minus und das Biindnis
,Wald statt Asphalt”.

Anstatt weiteren StraRenneubau zu
betreiben, ist ein dringend notwendiges
Umsteuern geboten hin zu umfangreichen
Investitionen in den Umweltverbund, vor
allem in die Schiene und den OPNV, aber
auch in den Rad- und FuRverkehr.

Seit den 1960er Jahren hat die Verkehrs-
belastung auf dem Kdlner Autobahnring
kontinuierlich zugenommen. Immer wie-

Es geht auch ohne Auto

der wurden bauliche Erweiterun-
gen durchgefiihrt. Diese erwiesen
sich jedoch oft schon nach weni-
gen Jahren als nicht mehr ausrei-
chend. Zuverlassig bewahrheitete
sich der rund 50 Jahre alte Spruch
der Verkehrsplaner: ,Wer Strallen
sat, wird Verkehr ernten.” Sobald
der Verkehr auf einem Strecken-
abschnitt, wo es jahrelang regel-
maRig Stau gab, nach dem Ausbau
der Strale wieder flief3t, verspricht
er eine kiirzere Fahrzeit als vorher.
Fiir Menschen, die beispielsweise
zuvor wegen der Staus auf die S-
Bahn umgestiegen sind, wird das
Auto wieder attraktiv. Das An-
gebot bestimmt die Nachfrage.
Wissenschaftler*innen sprechen
hierbei von einem ,Induzierten
Nachfrage-Effekt”.

Es ist allzu hdufig eine Spirale ohne
Ende. Kurzfristig entlastet, leidet der Stre-
ckenabschnitt wegen des zusatzlichen
Autoverkehrs mittelfristig wieder unter
zu hohem Verkehrsaufkommen und die
nachste Erweiterung steht ins Haus.

Wohin ungehinderter und ungebremster

Symbolbild Katy Freeway

Quelle: KI/Copilot-Designer

StralRenneubau fiihren kann, ist in Hous-
ton, Texas, zu beobachten: Dort wurde
2011 ein Teilstiick des Katy Freeway fiir
2,8 Mrd. Dollar auf 26 Fahrspuren verbrei-
tert. Bereits kurz nach der Er6ffnung kam
es trotzdem zu immer mehr Staus.

Hans-Georg Kleinmann d

Ein ungewohnliches Lastenrad-Gespann im Einsatz

Jeden Donnerstag ist in den Neubau-
siedlungen des Nippeser Westens ein
ungewohnliches Fahrzeug zu sehen: ein
groBes Lastenrad mit zwei Anhéngern.
Dieses Gespann zeigt eindrucksvoll,
dass selbst umfangreiche Transporte
ohne Auto durchgefiihrt werden kon-
nen. Auf dem Lastenrad selbst kdnnen
30 Gemiisekisten mit einem Gewicht von
jeweils 7 bis 15 Kilogramm transportiert
werden, auf dem mittleren doppelach-
sigem Anhanger finden 24 und auf dem
letzten einachsigen Anhanger 20 Kisten
Platz, also insgesamt bis zu 74 Kisten.
Das mit einem Elektromotor ausgeriis-
tete Gespann kann auch dort fahren, wo
es fiir Autos verboten ist, zum Beispiel in
FuBgangerzonen.
Hans-Georg Kleinmann O

Uber 70 Gemiisekisten konnen mit dem Lastenrad-Gespann transportiert werden, das

donnerstags den Nippeser Westen mit frischem Gemiise versorgt.
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Larmaktionsplan der Stadt Koln Stufe 4: Offenlage

Stellungnahme des VCD Regionalverbands Koln

Im Juni legte die Stadt Koln die Stufe 4
ihrer Larmaktionsplanung vor. Es handelt
sich dabei um eine Fortschreibung des
im Dezember 2019 vom Rat beschlos-
senen Plans. Der VCD Regionalverband
Koln hat sich intensiv mit diesem Doku-
ment beschaftigt.

Wenn in Koln die Nacht hereinbricht, ver-
wandelt sich die Stadt in den Sommermo-
naten in ein Motodrom - Kdln als urbane
Variante des Niirburgrings: Motorrader
rasen durch die Strallen, tiefergelegte
und hochgetunte Autos messen sich in
Geschwindigkeit. Die Stadt ist fiir diese
Rennen wie geschaffen: Breite, oft vier-
bis sechsspurige Stralen laden zum Crui-
sen und Rasen ein. So ertont allabendlich
ein Larm, der die Verbrenner-Enthusiasten
jubeln ldsst. Der Rest der Bevolkerung ist
eher genervt oder verzweifelt. Doch die
abendlichen Rennen sind nur ein Sym-
ptom: An den meisten Ausfallstrallen
werden die gesetzlichen Larmwerte auch
ohne Autorennen iiberschritten.

Larm ist ein groBes Problem. Der oben
genannte Begriff ,Verzweiflung" verharm-
lost das Problem, denn Larm belastet die
Gesundheit. Aus diesem Grund legt die EU
Richtlinien fest, die Stadte dazu verpflich-
ten, regelmaBig Larmminderungsplane
vorzulegen, belastete Gebiete zu identifi-
zieren und Manahmen umzusetzen, um
Gesundheitsbelastungen zu reduzieren.
Entsprechend heilt es in dem stadtischen
Bericht: ,Das Ziel der Larmaktionspla-
nung ist die Formulierung von MaBnah-
men, Konzepten und Strategien, um zur
Larmreduzierung beizutragen und Larm-
belastungen entgegenzuwirken.”

Die Empfehlungen des Umweltbundes-
amt fiir Werte, ab denen MaBnahmen er-
forderlich sind, liegen am Tag bei Werten
iiber 60 dB(A) und des Nachts bei Werten
tiber 50 dB(A), um gesundheitsschadli-
che Auswirkungen zu vermeiden. Diese
Grenzwerte sollen mittelfristig um jeweils
10 dB(A) verringert werden.

Ergebnisse der
Belastetenanalyse
Die Stadt erstellt auf der Grundlage der

Messdaten eine stadtweite Larmkarte,
die nicht nur die berechneten Larmwerte,

sondern auch die betroffenen Men-
schen beriicksichtigt. Auf diese Weise
werden Prioritdten ermittelt und fest-
gelegt. In der Innenstadt und den an-
grenzenden Stadtteilen ist die Belas-
tung durch Larm ohrenfillig. Die Mess-
daten liegen deutlich iiber den Grenz-
werten. Im Bereich des Strallenlarms
sind ausnahmslos alle Ausfallstralen
wie die Luxemburger, die Neusser oder
die Olpener StralRe betroffen.

Der Larmaktionsplan listet nicht nur
die bisher ergriffenen Manahmen
auf, sondern zeigt durch eine breite
Offentlichkeitsbeteiligung Ziele und
Perspektiven auf. Die Stadt Kdln hat
tiber ihr Beteiligungsportal die Ideen
der Biirger:innen eingeholt, Stakehol-
der wie den VCD ins Boot geholt und
so ein breites Spektrum an Meinungen,

Ideen und Vorschldgen einbezogen.

S5 StadtKoln

Bericht zum
Larmaktionsplan
der Stadt K6in

Stufe 4

Handlungsebenen der
Larmschutzplanung

Sieben definierten Handlungsebenen wur-
den MaRnahmen zugeordnet. Sie werden
hier kurz aufgelistet, um einen Uberblick
zu bieten.

m Bei der ersten Handlungsebene (,Ver-
kehrsfluss”) steht die Optimierung des
Verkehrsablaufes im Vordergrund. So
soll die Verstetigung der Verkehre
durch flexible Ablaufe der Lichtsignal-
anlagen (LSA) entstehen. Dazu gehort
die Einrichtung von Kreisverkehren,
aber auch der Abbau von LSA, um Ver-
kehrsfliisse auch des unmotorisierten
Verkehrs zu optimieren. Die Umset-
zung der Malnahmen ist langwierig.

m Die zweite Handlungsebene ist die
Begrenzung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit. Hier sind zeitlich oder
rdumlich begrenzte Reduzierungen zu
nennen, zum Beispiel nachts. Die Stadt
Koln mochte diese MaRnahmen im
Einklang mit der Verabschiedung des
Vorrangnetzes fiir den motorisierten
Individualverkehr umsetzen.

®m Das Handlungsfeld ,Stralenraum-
gestaltung” meint den Aufbau einer
durchgehenden Fahrradinfrastruktur.
Auch mehr Griin ist in diesem Fall
wichtig. Hier hat die Stadt inzwischen
in jedem Bezirk ein Radverkehrskon-

Titelseite des Berichts zum Larmaktionsplan der
Stadt K6In mit Larmkarte

zept entwickelt, das die Grundlage
fiir die weitere Entwicklung der Rad-
infrastruktur ist. Bei StraBenbaumaR-
nahmen wird diese Infrastruktur zwar
standardmafig mitgedacht, es sind
jedoch viel mehr Manahmen notwen-
dig und moglich, als derzeit umgesetzt
werden.

Im Handlungsfeld ,Stadtebauliche
Anpassungen” gibt die Stadt an, dass
das Bauliickenprogramm reaktiviert
werden soll. Passiert ist dies bislang
noch nicht.

Parkraummanagement, Radpendler-
routen, Radverkehrskonzepte sind im
Handlungsfeld ,Kfz-Vermeidungsstra-
tegie” zusammengefasst. Auch hier
hat sich die Stadt Kéln auf den Weg
gemacht, aber das das Tempo geniigt
noch nicht den Anforderungen.

Zur OPNV-Férderung ist festzustellen,
dass langwierige Planungsprozesse
schnelle Erfolge erschweren. Dies ist
gut sichtbar an den Diskussionen {iber
die Umgestaltung der Ost-West-Achse.
Im abschlieBenden kleinrdaumigen
Handlungskonzept ist noch kein nach-
vollziehbares Instrument benennbar.
Die Neusser StraBe sollte hier das
Referenzprojekt werden, aber auch
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hier liegt die Umsetzung weit in der
Zukunft.

Umsetzungen aus den Stufen 2
und 3 des Larmaktionsplans

Fiir die Larmaktionsplanung der Stufen 2
und 3 wurden verschiedene Handlungs-
ebenen definiert und jeweils Minderungs-
moglichkeiten zugeordnet. Ein Blick auf
die umfangreichen Tabellen zeigt, dass
die Umsetzung der geplanten MaRnah-
men sehr unterschiedlich und in der Sum-
me absolut enttduschend ist. So wurde
aus dem MaRnahmenpaket der dritten
Stufe - dazu gehoren die Radpendlerrou-
ten - noch keine einzige MaRnahme um-
gesetzt. Auch betrifft keine der in Stufe 3
geplanten MaRnahmen StraRen der Priori-
tat 1, also solche, bei denen Mainahmen
am dringlichsten waren.

Wahrend auf der Handlungsebene
,Fahrbahnsanierung” einiges umgesetzt
wurde, blieb es beim Lkw-Fiihrungskon-
zept bei der Formulierung mdglicher MaR-
nahmen. Auch ein angedachtes Nacht-
fahrverbot auf bestimmten sensiblen
Strecken wurde noch nicht mal gepriift.
Geschwindigkeitsreduzierung sind nach-
weislich hochwirksam. Trotzdem wurden
diese nur punktuell umgesetzt.

Es scheint, als ob die Stadt Kdln das
Thema ,Larm“ nicht vordringlich be-
handelt und sich bei der Abwédgung ver-
schiedener Interessen stets gegen den
Gesundheitsschutz entscheidet.

Offentlichkeitsbeteiligung

Es besteht ein reges Interesse der Stadt-
gesellschaft an der Reduzierung des
Larms. Die Offentlichkeitsbeteiligung,
bei der sowohl Orte abgefragt wurden,
an denen es zu laut ist, als auch solche,
die als ,ruhige Orte" weiterentwickelt
werden konnen, hat gezeigt, wie sehr die
Stadtbevolkerung MaBnahmen erwartet
und wiinscht. Die Vielzahl an Klagen, die
gegen die Stadt anhadngig sind, belegt
zusatzlich die groBe Unzufriedenheit
dariiber, wie gesetzliche Vorgaben zum
Larmschutz umgesetzt werden.

Die Taktik der Stadt bestand bislang da-
rin, immer nur auf einem kleinen Teilstiick
einer Strale Tempo 30 anzuordnen. So
entstand ein Flickenteppich, der nieman-
den zufriedenstellt. Zuletzt versuchte die
Stadt KoIn einen anderen Weg und ordne-
te auf der gesamten Luxemburger Strale
Tempo 30 an. Doch auch das half nichts,
denn die Bezirksregierung kassierte diese

Anordnung, weil in der Begriindung ein ak-
tuelles Larmkataster fehlte.

Forderungen

Offenkundig reichen die bisher ergriffe-
nen MaBnahmen nicht aus. Einer Vielzahl
geplanter stehen nur wenige umgesetz-
te MaBnahmen gegeniiber. Auffallig ist
auch, dass ein groRler Teil der MaRnah-
men allenfalls mittelfristig wirkt. Von
der Planung bis zur Umsetzung vergeht
zu viel Zeit. Dies wird dem Problem des
Larms in der Stadt nicht gerecht. Zudem
zeigt die Offentlichkeitsbeteiligung, wie
drangend das Problem von den Biirgerin-
nen und Biirgern eingeschatzt wird.

Auf allen definierten Handlungsebenen
miissen kurzfristig wirksame Malnah-
men gefunden werden. Insbesondere das
Thema Geschwindigkeitsbeschrankung
bietet hier ein groRes Potenzial. Tempo
30 senkt nicht nur den Larmpegel, son-
dern erhoht auch den Verkehrsfluss und
verringert die Unfallfolgen. Hier darf es
keine Denkverbote geben. Die neue Stra-
Renverkehrsordnung bietet hier einige
Vereinfachungen.

Die Stadt muss effektiv die liberma-
Rigen Belastungen durch den sogenann-
ten Freizeitverkehr angehen, also gegen
Auto-Posing, Autorennen und laute und
iiberlaute Motorradfahrten. Dies war
ein wichtiges Thema bei den Anregun-
gen aus der Biirgerschaft. Diese Szenen
missbrauchen die Infrastruktur. Im Zu-
sammenspiel der Ordnungsbehdrden gibt
es einfache und wirksame MaBnahmen,
etwa ein stadtweites, sorgsam kontrol-
liertes Tempolimit. Im Zweifel kdnnte im
ersten Schritt ein nachtliches Tempolimit
eingefiihrt werden. Temporéare Fahrbahn-
verengungen und -sperrungen kdonnten
sinnloses Hin-und Herfahren verhindern.

Im Bereich der Forderung von Mobili-
tdtsalternativen ist es wichtig, die Um-
setzungsgeschwindigkeit zu erhdhen.
Die Radverkehrskonzepte, insbesondere
in den Auenbezirken, miissen ziigig re-
alisiert werden. Das Radverkehrskonzept
Innenstadt ist zu evaluieren und weiterzu-
entwickeln. Inshesondere fiir die Haupt-
achsen sind pragmatische, schnelle und
sichere Losungen zu finden und umzu-
setzen.

Ruhige Orte

Neben den larmbelasteten Gebieten wur-
den auch die ruhigen Gebiete untersucht.
Es zeigt sich, dass die Biirgerinnen und

Biirger eine groRe Anzahl potentiell ru-
higen Orten identifiziert haben. Diese
konnen mit wenigen, aber wirksamen
MaBnahmen entwickelt werden. Hier
kommen vor allem MaRnahmen aus dem
Handlungsfeld ,StraBenraumgestaltung”
zum Einsatz: Von mehr Griin, mehr Bau-
men und mehr Sitzgelegenheiten iiber
die Reduzierung von Parkflachen bis hin
zur Geschwindigkeitsreduzierung auf
fuBgangerfreundliche Geschwindigkeiten
gibt es viele Einflussmdglichkeiten. Die
Parkraumbewirtschaftung ist dabei ein
wichtiges Gestaltungselement. Gerade
an Orten, die an Lebens- und Aufenthalts-
qualitat fiir die Biirgerinnen und Biirger
gewinnen, sollte das Parken deutlich re-
duziert werden. Dies wirkt dann doppelt
larmmindernd: Verkehrsvermeidung geht
einher mit der Starkung ruhiger Orte.

Der Riickbau von Ampel-Anlagen sollte
vorrangig zur Starkung des Rad- und FuR-
verkehrs erfolgen. Dariiber hinaus sind
Maglichkeiten zu priifen, Griine Wellen
auf bestimmten Strecken fiir den Radver-
kehr einzurichten. Die Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs kann entsprechend an-
gepasst werden.

Dariiber hinaus sind mittelfristig wir-
kende MaBnahmen wie Kreisverkehre und
OPNV-Optimierungen so zu planen, dass
sie langfristig positive Effekte haben.
Grundsatzlich sollte die Verkehrsplanung
leise Verkehrstrager bevorzugen.

Fazit

Larm ist gesundheitsgefdahrdend. Eine
groBe Larmquelle ist der Strallenverkehr,
sowohl nachts wie auch tagsiiber.

Die Stadt hat Larmschutzvorgaben der
EU kaum umgesetzt und den Schutz der
Gesundheit schmahlich vernachlassigt.
Der neue Larmaktionsplanung der Stadt
Koln zeigt gute MaBnahmen auf. Vor al-
lem das Konzept der Entwicklung der ru-
higen Orte birgt groRes Potential.

Biirgerinnen und Biirger haben das
Recht auf gesundheitliche Unversehrt-
heit und fordern das zunehmend selbst-
bewusst ein. Die Stadt K&In ist nun in der
Pflicht, zu handeln. Denkverbote sind auf-
zugeben und schnell und effektiv wirken-
de MaBnahmen wie Temporeduzierungen
umzusetzen. Gesundheit und Mobilitét
diirfen nicht gegeneinander ausgespielt
werden.

Michael Vehoff a
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Betrachtungen

Die Autokrise und die Zukunft des Automobils

Die deutschen Automobilhersteller, allen
voran der VW-Konzern, beklagen drasti-
sche Riickgdnge beim Verkauf ihrer Pro-
dukte - schon werden Hilferufe an die
Politik und nach dem Geld der Steuer-
zahler laut. Interessanterweise scheinen
der fortschreitende Klimawandel und die
notwendige Verkehrswende in der aktu-
ellen Diskussion keine oder nur eine ge-
ringe Rolle zu spielen.

Die aktuelle Krise in der deutschen Au-
toindustrie hat mehrere Ursachen, von
denen hier die wichtigsten beleuchtet
werden sollen.

Festhalten am Verbrenner

Etliche europdische Lander, wie Schwe-
den, Danemark, Niederlande, Slowenien
und Irland planen, bis 2030 den Verkauf
von Benzin- und Dieselfahrzeugen einzu-
stellen. In Norwegen diirfen bereits ab
2025 diirfen keine neuen Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor mehr verkauft wer-
den. Die EU hat sich auf einen Ausstieg
bis 2035 geeinigt.

Mit Hilfe einer starken Lobby sowie
der deutschen Politik versuchte sich die
Industrie gegen den Ausstieg und Ver-
scharfungen der Emissions-Grenzwerte

Kritik auch aus Industrie

Auf die schwerwiegenden Konsequen-
zen der Riickwartsgewandtheit der
Deutschen Automobilindustrie wies
iibrigens auch Ex-Ford-Chef Gunnar
Herrmann in einem Interview im Kol-
ner Stadtanzeiger vom 15. Oktober
2025 hin: ,Wir als deutsche Autoindus-
trie sind in der Vergangenheit stehen
geblieben und waren vielleicht auch
zu sehr berauscht von uns selbst. (...)
Wir schauen nicht nach vorne, sondern
blicken zuriick auf die glorreichen Zei-
ten und sagen: ,Lass uns noch etwas
weiter machen, da waren wir so gut.”
Jetzt wird das Verbrenner-Aus verteu-
felt. Aber irgendwann will diese Fahr-
zeuge kein Kunde mehr. (...) Ich wiirde
vorschlagen: Schaut nach vorne und
stellt euch den Herausforderungen und
beschleunigt den klimaneutralen Aus-
bau und die Digitalisierung!”

zu wehren, mit nur maRigem Erfolg. Ganz
im Gegenteil: Dieses Festhalten am Ver-
brenner fiihrte und fiihrt weiterhin zu
einer starken Verunsicherung der Kund-
schaft und zu einer Zuriickhaltung beim
Kauf von Elektroautos. Dies verzogert
die notwendige Umstellung, wodurch die
deutsche Automobilindustrie im interna-
tionalen Wettbewerb ins Hintertreffen
geraten ist.

Ubrigens: Durch den Diesel-Betrug
entstand ein Schaden in Milliardenhghe.
Milliarden, die jetzt zwangslaufig fehlen.

Einseitige Modellpolitik

Das groRe Geld verdiente man bislang
vor allem im oberen Segment und hat das
Kleinwagensegment straflich vernachlas-
sigt, vor allem bei den E-Autos. Man ent-
wickelte zwar fleiRig Konzept-Autos, die
jedoch sehr selten oder nie in die Produk-
tion gingen. Das Kleinwagen-E-Segment
mit seinen bescheidenen Gewinnmargen
wurde ,groBziigig” anderen Herstellern
liberlassen. Man setzte ganz auf die ge-
winntrachtigen hoherwertigen Fahrzeuge,
deren Absatz nun schwiéchelt. Derweil ist
man im Kleinwagensegment stark ins
Hintertreffen geraten und hat hier den An-
schluss verloren. Chinesische Hersteller
haben in den letzten Jahren stark aufge-
holt und bieten oft giinstigere und tech-
nologisch fortschrittlichere Modelle an.

Veranderungen stehen an

Vor allem in Landern ohne starke Auto-

lobby wird das Automobil immer starker

kritisch hinterfragt. Selbst in Deutschland

wird die Luft diinner und sogar Stadte wie

Koln setzen sich mittlerweile zum Ziel,

den Autoverkehr zu reduzieren. Mittel-

und langfristig zeichnen sich dariiber hin-

aus Entwicklungen mit schwerwiegenden

Folgen fiir die Automobilindustrie ab:

m Der Klimawandel schreitet fort.

® Die Verdrangung der Autos aus den
Stadten wird an Fahrt aufnehmen;
die Elektroautos, von denen sich vie-
le Akteure eine Losung der Probleme
erhoffen, werden diesen Trend nicht
stoppen konnen.

m Verkehrstote und Schwerverletzte wer-
den immer weniger toleriert.

® Carsharing und Ridesharing werden
ihre Nischen verlassen.

m (ber kurz oder lang werden trotz aller
Probleme autonome Fahrzeuge Einzug
halten und die Anzahl von Privatautos
verringern.

Am Ende wird sich die Erkenntnis durch-
setzen, dass das Auto zwar ein hervorra-
gendes Produkt ist, dass es jedoch fiir
den heutigen massenhaften Transport
von Menschen weder okologisch noch
okonomisch geeignet ist: zu hoher Res-
sourceneinsatz (zwei Tonnen Material
zum Transport von zumeist einer Person
von 80 Kilogramm) und nur eine Stunde
pro Tag im Einsatz.

Wir haben auch Microsoft Copilot nach
dem 6konomischen und ©kologischen
Transportmittel der Zukunft gefragt. Die
erste Antwort war die folgende Grafik:

Daraufhin haben wir nach den zukiinftigen
Transportmitteln fiir eine kleinere Anzahl
von Personen gefragt. Hier sah die Grafik
wie unten abgebildet aus.

Hans-Georg Kleinmann a

’ f—» _—
Erstellt mit Microsoft Copilat
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Gastbeitrag

Der ,Ruhende Verkehr": Wohin mit einem Denkmal?

Der folgende Beitrag wurde zunachst auf
der Webseite www.koelnlotse.de verof-
fentlicht.

JAutogerechte Stadte” waren Anfang der
1960er Jahre das MaR aller Dinge. Die
Stadtarchitektur vieler deutschen Stadte
war vollstdndig an den Interessen des
motorisierten Individualverkehrs orien-
tiert. Ein wesentlicher Wegbereiter dieser
Idee war der Architekt Hans Bernhard
Reichow, der 1959 das Buch ,Die autoge-
rechte Stadt - Ein Weg aus dem Verkehrs-
Chaos" verdffentlicht hat.

Man kann also sagen, dass Reichow
auch einen Teil der Verantwortung da-
fiir tragt, dass die Stadtplanung unserer
Stadt maBgeblich an den Bediirfnissen
der Autofahrer ausgerichtet ist. Ein be-
riichtigtes Beispiel dafiir ist der Bau der
Nord-Siid-Fahrt, die nach zehnjahriger
Bauzeit 1974 fertiggestellt wurde.

Der ruhende Verkehr nervt

In KdIn sind etwa 550.000 Kraftfahrzeuge
zugelassen, darunter etwa 476.000 Pkw.
Und diese vielen Autos miissen auch ir-
gendwo abgestellt werden. In der Fach-
sprache ist das der ,ruhende Verkehr".
Und dieser ruhende Verkehr nervt:

m Alles ist zugeparkt, Gehwege werden
zu Schneisen zwischen den Autos,
Fahrradfahrer zu Slalom-Fahrern.

m Die Feuerwehr hat regelmaRig Proble-
me, an im Parkverbot stehenden Autos
vorbeizukommen.

®m Und wenn man selber Teil des ruhen-
den Verkehrs werden will, dreht man
ewig lang seine Runden um den Block
bei der Suche nach einem Parkplatz.

Alles nicht neu! Den Arger um den ,ruhen-

den Verkehr” gibt es bereits seit Ewigkei-

ten.

Ein einbetonierter Opel Kapitan

Den kreativsten Umgang damit zeigte
der Kiinstler Wolf Vostell (* 14. Oktober
1932, 1 3. April 1998). Vostell war Maler,
Bildhauer und Happeningkiinstler. Ein we-
sentliches Merkmal seiner Werke war das
Einbetonieren. Und so staunten die KdIner
nicht schlecht, als Vostell am 4. Oktober
1969 mit seinem Opel Kapitan auf der

Domstrale vorfuhr und das Auto
mit laufendem Motor und ange-
schaltetem Radio einbetonierte.
Ein groBer Betonmischer kippte
tonnenweise Frischbeton in die
vorbereite Verschalung iiber das
Auto. Ein Dokumentarfilm zeigt
diese Aktion und auch die Aufre-
gung der Passanten.

Ein Mann, mit horbar kdlschen
Einschlag in der Stimme, meint
in dem Film dazu: ,Ich wiirde
sagen, grober Unfug ist noch zu
glimpflich ausgedriickt. Stell dir
vor, dass wiirde jeder machen,
der ein paar Mark in der Tasche
hat ... wie es in einem Jahr in KoIn
aussdhe.” Vostell hatte sein Ziel
erreicht: Der ,Ruhende Verkehr”,
so der Name des Kunstwerks,
war mit einem Schlag mitten in
der Diskussion.

Doch der Kiinstler hatte die
Rechnung ohne die Stadt Kdln
gemacht. Die zweckentfremde-
te Nutzung von Parkraum wurde
vom Ordnungsamt geahndet und
das tonnenschwere Kunstwerk
nach etwa drei Wochen von der
DomstralRe auf den Neumarkt verfrachtet.
Dort sollte ein - nie realisierter — Skulp-
turenpark aufgebaut werden. Doch die
Reise des einbetonierten Autos war noch
lange nicht vorbei. Der Betonklotz, der
rudimentar die urspriinglichen Form des
einbetonierten Autos zeigt, wurde in Paris
und in Berlin ausgestellt.

Mittelstreifen
statt regularer Parkplatz

Mittlerweile steht der ,Ruhende Verkehr”
auf dem Mittelstreifen des Hohenzol-
lernrings. Ein duBerst schlechter Platz,
denn Vostell wollte ausdriicklich einen
Parkplatz besetzen. ,Das eingefrorene
Auto”, so Vostell, ,mitten zwischen ande-
ren, noch verkehrstiichtigen Autos”. Doch
jetzt umflutet der Verkehr den Betonklotz.

Aberim Marz 2022 ist Bewegung in die-
se Diskussion gekommen. Die Bezirksver-
tretung Innenstadt hat auf Initiative der
Griinen-Fraktion beschlossen, die Plastik
auf einen Parkplatz unweit des aktuel-
len Standorts zu versetzen. Genau, wie

Einen solchen Opel Kapitian (Modell P 2,6/Baujahr
1960) betonierte Vostell ein.

Foto: Guido Radig/CC BY

Vostell es mit dem ,Ruhenden Verkehr"
ausdriicken wollte. Doch seit Dezember
2023 ist klar, dass das Kunstwerk an sei-
nem Standort mitten auf den Ringen ver-
bleiben wird: Der geplante Parkplatz auf
der HahnstraBe sei schlicht zu schmal.
Avver mer sin in Kolle. Also mal abwar-
ten ..
Uli Kievernagel 0

Vorschlage gesucht!

Wohin mit dem Denkmal ,Der ruhen-
de Verkehr” von Wolf Vostell? Dem
Wunsch und der Absicht des Kiinstlers
entsprechend gehort das Denkmal ei-
gentlich auf einen reguldren Parkplatz
mitten zwischen anderen parkenden
Autos - also nicht auf seinen jetzigen
Standort auf dem Hohenzollernring.
Wir freuen uns iiber Ideen fiir einen
besser geeigneten Ort. Schreiben Sie
Ihre Vorschlage an rheinschiene@vcd-
koeln.de. Wir werden sie an die zustan-
digen Gremien weiterleiten.
Die Redaktion der RHEINSCHIENE

31



RADVERKEHR

Kreuzung Venloer StralRe/Innere Kanalstralle

Wo weiter?

Es geht um eine gute Verkehrsfiihrung
fiir Radfahrende, die sich auf der Venlo-
er StraBe befinden und iiber die Innere
Kanalstra3e mochten.

Stadteinwarts wird der Radverkehr auf

der Venloer Strale bis zur Kreuzung mit

der Inneren KanalstraRe auf der Fahrbahn

gefiihrt, um dann - wie weiter zu fahren?

Hier herrschen Unklarheit und Konfusion:

m Einige wenige Radfahrende wahlen
ihren Weg konsequent geradeaus liber
die groRe Kreuzung und bleiben somit
auf der Fahrbahn, gemeinsam mit den
Kfz.

® Andere indes verschwenken mitten
auf der Kreuzung stark nach rechts,
um iiber die dortige FuB- und Fahrrad-
ampel auf den benutzungspflichtigen
Radweg zu gelangen.

m Wieder andere verschwenken etwas
weniger nach rechts und radeln in die

Drei Varianten stadteinwérts: auf der Strale
gemeinsam mit dem Kraftverkehr (Foto oben),
auf der danebenliegenden Einbahnstralle, auf
dem immer noch benutzungspflichtigen Radweg
(Foto unten)

parallel zur Hauptroute liegende
Einbahnstrale, obwohl nebenher ja
eigentlich der benutzungspflichtige
Radweg auf dem Hochboard ver-
lauft. Auf den sie dann nach einigen
Metern ebenfalls wechseln und sich
dabei mit den anderen Radfahren-
den, die bereits ,oben” fahren, in die
Quere kommen.

m |m Fall einer roten Ampel gibt es
sogar noch eine vierte Gruppe von
Radfahrenden, die die Rotphase
geschwind nutzen, um sich nach
rechts auf den FuBweg durchzu-
schlagen und dort direkt an der
FuR- und Fahrradampel auf Griin zu
warten.

Irgendwie findet jede und jeder ihren

und seinen Weg, aber halt nur ,irgend-

wie". Niitzlich wére es auf jeden Fall,
hier die Radwegebenutzungspflicht
aufzuheben, so dass die Einbahn-
straBe auch legal vom Radverkehr
mitgenutzt werden kann. Und die

Variante auf der Fahrbahn mit zu-

satzlichen Bodenmarkierungen zu

bestérken, auch iiber die Kanalstra-

Re hinaus, denn die meisten Men-

schen auf dem Rad scheinen sich

nicht ohne weitere Malnahmen
auf diese Route inmitten der Kfz zu
trauen.

Stadtauswarts

In umgekehrter Richtung ist die Situa-
tion etwas besser. Wahrend der Rad-
weg am Hans-Bdckler-Platz noch be-
nutzungspflichtig ist, ist er es ab der
Peter-Dedenbach-StraRe nicht mehr.
Dennoch wechselt hier niemand vom
Radweg auf die Fahrbahn, zumal die
rot eingefarbte Radwegefurt anderes
nahelegt und dazu verlockt, ,oben"
zu bleiben, entlang einer griinen Wie-
se und mit angenehmem Abstand
zum Kfz-Verkehr. Einige Radfahrende
wechseln dann ein Stiick weiter doch
noch auf die Fahrbahn (auf Hohe einer
Telekom-Ausfahrt). Dafiir miissen sie
allerdings erst den separat gefiihrten
Rechtsabbieger queren, unter Umstan-
den mit Wartezeit fiir eine freie Liicke,
um sich dann in den flieRenden Ge-
radeausverkehr einzufddeln, gegebe-

L
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Venloer Stralle stadtauswarts: Markierung an
der Kreuzung mit der Inneren Kanalstra3e (Foto
oben) und Radstreifen an der Ausfahrt von der
Telekom (Foto unten).

nenfalls erneut mit Wartezeit. AuBerdem
verbunden mit einem Links- und einem
Rechtsabbiegevorgang. An sich funkti-
oniert die Verbindung aber ganz ordent-
lich, und im Kreuzungsbereich existieren
auf der Fahrbahn eigene Markierungen fiir
den Radverkehr sowie eine Fahrradampel.

Die Mehrzahl der Radnutzenden wahlt
jedoch einen anderen Weg: Sie bleiben
komplett bis zur Kreuzung sicher und
komfortabel auf dem erhohten Radweg,
miissen dann aber erst den beampelten
Rechtsabbieger queren, das heifit sich
nach links wenden und gleich dahinter
wieder nach rechts, um letztlich gerade-
aus nach Ehrenfeld zu gelangen. Fiir sie
gilt es also, gleich zwei Abbiegevorgange
plus zwei Ampeliiberwege zu meistern,
mit entsprechender Wartezeit, obwohl
sie ja eigentlich nur geradeaus mdochten.
Auch diese Variante ist machbar, wenn-
gleich der Radverkehr nicht so reibungs-
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los wie der Kfz-Verkehr zur Kreuzung
gelangt, sondern eben iibers Queren, Ab-
biegen und/oder Einfadeln.
Hilfreich ware es, wenn vor der besag-
ten Telekomausfahrt
a) rechtzeitig Radwegweiser aufgestellt
wiirden, die signalisieren: fiirs Rechts-

abbiegen auf dem Radweg bleiben,
fiirs Geradeausfahren runter auf die
Fahrbahn. Und

b) dieses ,Runter-auf-die-Fahrbahn” mit
Markierungen auf dem Boden darge-
stellt wiirde, vielleicht sogar mit roter
Farbe.

Eigelstein als FuBgangerzone?
Ja, aber erst wenn Alternative umgesetzt ist

Die Verwaltung schlagt der Bezirksver-
tretung Innenstadt vor, den Eigelstein zu
einer FuBgangerzone umzuwidmen mit
dem Zusatzzeichen ,Fahrrad frei“.

Grundlage des Vorschlags sind das hohe
FuBgangeraufkommen und damit einher-
gehende Konflikte zwischen Radfahren-
den und ZufuBgehenden auf der Fahrrad-
strale.

Abwagung der Interessen des
Rad- und des FuBverkehrs

Grundsatzlich ist die Einrichtung von
sicheren Orten und Wegen fiir ZufuB-
gehende zu begriiBen. Diese erleben
im alltdglichen Verkehr eine Vielzahl an
Benachteiligungen und benétigen ange-
messene Raume. Bei der Gestaltung von
EinkaufsstraBen muss beachtet werden,
dass ZufuBgehende sich selten gleich-
maRig in eine Richtung bewegen, sondern
Platz fiir spontane Richtungswechsel,
zum Bummeln bendtigen.

Dem gegeniiber steht das Radverkehrs-
konzept Innenstadt (RVKI), das nach
intensiven Diskussionen, Abwagungs-
prozessen und einer umfangreichen
Biirgerbeteiligung 2016 verabschiedet
wurde und den Radverkehr fordern soll.
Radverkehre sollen gebiindelt werden.
Das Schaffen einer durchgehenden Nord-
Siid-Verbindung fiir den Radverkehr ist
eine grundlegende Forderung des RVKI.

Bestandteil der Nord-Siid-
Verbindung fiir den Radverkehr

Der Eigelstein ist fester und damit derzeit
unverzichtbarer Teil der Nord-Siid-Route.
Die rege Nutzung belegt das Erreichen
des Ziels der Biindelung. Dennoch ist der
Weg noch weit zu einer durchgehenden
Nord-Siid-Verbindung. Zwar sind einige

Verbesserungen feststellbar, zum Bei-
spiel die Veranderung der Verkehrsfiih-
rung auf der Trankgasse, aber eine Nord-
Siid-Verbindung ist noch nicht erreicht.
Die Einrichtung einer FuBgangerzone auf
dem Eigelstein wiirde aktuell den Anlie-
gen des RVKIs zuwiderlaufen und die
Konflikte zwischen Rad- und FuBverkehr
verscharfen.

Prioritare Umsetzung von
alternativen Fahrradrouten

Die Umsetzung weiterer geplanter MaR-
nahmen (TunisstraBe, Turiner Strale,
Rampe von der Nordseite der Hohenzol-
lernbriicke), die dem schnellen Radver-
kehr eine Alternative zum Eigelstein bie-
ten konnten, ldsst leider auf sich warten.

Diese MaRnahmen miissen mit hoher
Prioritdt umgesetzt werden. Die Einrich-
tung der FuRgangerzone kann erst dann
erfolgen, wenn die umliegenden Ach-
sen fiir den Radverkehr ertiichtigt sind.
Das Beispiel Ehrenstrale zeigt, dass
leistungsfahige und sichere Alternativ-
strecken, in diesem Fall die Magnusstra-
Re, gut angenommen werden.

Fazit: Nicht nur fiir Radfahrende, auch fiir
Autofahrende diirften solch unterschiedli-
chen Wege des Radverkehrs bisweilen fiir
Irritation sorgen. Diese hochfrequentierte
Kreuzung konnte eine Optimierung vertra-
gen, hin zu soliden, selbsterklarenden und
klaren Losungen fiir alle.

Nicole Preiser a

Neue Gestaltung als Losung

In der Zwischenzeit konnen verschie-
dene Elemente der gestaltenden Ver-
kehrsfiihrung eingesetzt werden, um das
Verhdltnis zwischen Radfahrenden und
ZufuBgehenden zu entspannen. Hier liegt
der Fokus darauf, Platz fiir den Fulver-
kehr zu gewinnen und gleichzeitig eine
grundlegende Trennung der Verkehre an-
zubahnen. Eine deutlich in der Mitte der
Stralle markierte Radspur verschafft den
ZufuBgehenden zum einen mehr Platz,
zum anderen gelingt so die Trennung
zum Radverkehr besser. Weiteren Platz
fiir ZufuBgehende gewinnt man durch das
Verschieben der mobilen Griinelemente in
Richtung Fahrbahn. Symbole auf der Fahr-
bahn konnen die Fahrradstrale deutlich
markieren. Weiterhin sollte das illegale
Auto-Parken starker iberwacht und sank-
tioniert werden.

Solche Mafinahmen konnen helfen, das
Miteinander zu starken und die Zeit bis
zur endgiiltigen Umwidmung des Eigel-
steins gut zu iiberbriicken.
VCD-Arbeitskreis Radverkehr a

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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Team fiir Nahmobilitat

Aktuelles zum Radverkehr in Koln

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

Wichtiger Liickenschluss:
+RingFrei“ am Barbarossaplatz

Die Stadt KdIn hat die Arbeiten zur Ein-
richtung eines Radfahrstreifens am
Barbarossaplatz in siidlicher Fahrtrich-
tung zwischen Ziilpicher Platz und Eifel-
strale weitestgehend abgeschlossen.
Radfahrer*innen steht damit an einem
der wichtigsten Verkehrsknotenpunkte
in der Innenstadt in beiden Fahrtrichtun-
gen eine sichere und komfortable Infra-
struktur zur Verfiigung. In Fahrtrichtung
Ziilpicher Platz hatte die Stadt Koln am
Barbarossaplatz bereits in 2019 und 2020
Radfahrstreifen eingerichtet.

Mit der Umsetzung konnte im Rahmen
des bundesweiten Vorreiterprojektes
»RingFrei” und des Radverkehrskonzeptes
Innenstadt eine Netzliicke beseitigt wer-
den. Der ehemals benutzungspflichtige,
aber schmale bauliche Radweg verliert
damit seine urspriingliche Funktion und
soll bis zu seinem endgiiltigen Riickbau
fiir Fahrradparken zwischengenutzt wer-
den. In der siidlichen Verlangerung in
Fahrtrichtung Eifelstralle wurden dariiber
hinaus die schmalen Schutzstreifen auf
dem Salierring durch Radfahrstreifen in
komfortabler Breite ersetzt.

Die neuen Radfahrstreifen nach Kdlner
Standard in mindestens 2,50 Meter Breite
kniipfen an den bereits zuvor bestehen-
den Radfahrstreifen am Ziilpicher Platz

an und miinden im weiteren Verlauf in
den Radfahrstreifen am Sachsenring. Im
Zuge dessen wurden auch die Zufahrten
von der RoonstraBe sowie von der Eifel-
stralle aus kommend fahrradfreundlich
gestaltet. An Stellen, an denen der Kfz-
Verkehr die Radwegefiihrung signalisiert
queren muss, wurde der Radfahrstreifen
zur Erhdhung der Aufmerksamkeit groR-
flachig in Rot eingefarbt. Mit Umsetzung
der Mainahme wurden mehr als 600 Me-
ter neue Radverkehrsinfrastruktur ge-
schaffen.

Ein wichtiger Aspekt der Planung ist
die Vorsortierung in der Hinfiihrung vom
Hohenstaufenring. Unter Reduktion der
Geradeausfahrstreifen von zwei auf eine
wurde ein roter Radfahrstreifen in Mit-
telage umgesetzt. Links davon verbleibt
die {ibrige Geradeausspur fiir Kfz, rechts
davon der Rechtsabbiegestreifen. So
wird der Konflikt mit rechtsabbiegenden
Kfz bereits vor dem Abbiegevorgang ent-
scharft und Radfahrende haben geniigend
Platz zwischen den zwei Kfz-Fahrspuren
zur Aufstellflache vorzufahren.

Ein GroRteil der Radfahrenden fahrt aus
dem Hohenstaufenring kommend weiter
in Richtung Salierring. Von der Aufstell-
flache aus ist jedoch auch ein Abbiegen
tiber einen neuen Schutzstreifen in Rich-
tung Neue Weyerstrae oder rechtsab-
biegend in Richtung Luxemburger StralRe
maglich. Die Auffahrt auf dem ehemals
benutzungspflichtigen baulichen Radweg
wird durch die Installation von insgesamt
40 Anlehnbiigeln fiir das Fahrradparken
verhindert. Weitere 50 Anlehnbiigel wer-

den in den iibrigen Abschnitten der MaR-
nahme umgesetzt. Der entsprechende
Beschluss des Verkehrsausschusses aus
dem Januar 2024 mit allen Details zur
Planung kann im Ratsinformationssystem
der Stadt Koln online unter ,1202/2019"
eingesehen werden.

Kreuzungsbereich Perlengraben/
Rothgerberbach verbessert

Die Stadt KdIn hat die Generalinstandset-
zung der Fahrbahnen am Perlengraben
abgeschlossen und dabei auch Verbesse-
rungen fiir den Radverkehr im Kreuzungs-
bereich umgesetzt. Die letzten Markie-
rungsarbeiten sind nun beendet.

Um einen Radfahrstreifen fiir den vom
Perlengraben auf den Rothgerberbach
kommenden Radverkehr zu schaffen,
wurden die Geradeausspuren am Kno-
tenpunkt Perlengraben/Rothgerberbach
von drei auf zwei Spuren reduziert. Die
rechte Fahrspur wurde zwischen der
Mengelbergstrale und dem Rechtsabbie-
ger, der auf den Blaubach fiihrt, in eine
reine Rechtsabbiegespur umgewandelt.
Ab dem Rechtsabbieger wurde die rech-
te Fahrspur, die auf den Rothgerberbach
fiihrt, in einen Radfahrstreifen umgewan-
delt. Dadurch konnte auch der Radfahr-
streifen vom Blaubach auf den Rothger-
berbach bis zur Einmiindung PoststralRe
verlangert werden. Dafiir wurde ebenfalls
die rechte Fahrspur in einen Radfahrstrei-
fen umgewandelt wurde.

Die Verbesserung fiir den Radverkehr
wurde im Rahmen des Radverkehrskon-

Barbarossaplatz: Radspur und Aufstellflachen

© Fotos: Stadt Koln
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RingFrei zwischen Barbarossaplatz und Ulrepforte

zepts Innenstadt umgesetzt. Die Mach-
barkeit der Manahme wurde in einer
Verkehrsuntersuchung basierend auf
aktuellen Verkehrszahlen gepriift. Dabei
stellte sich heraus, dass die Umwandlung
des rechten Fahrstreifens in einen Rad-
fahrstreifen auf der gesamten Strecke
zwischen MengelbergstraBe und Roth-
gerberbach nicht moglich ist, ohne dass
es zu erheblichen Staus auf der Severins-
briicke kommt.

Der Baubeschluss ist im Ratsinforma-
tionssystem der Stadt KdIn online unter
,1747/202" eingesehbar.

Neue Radverkehrsfiihrung auf
der Kalk-Miilheimer Strae

Die Stadt Kdln hat die Radverkehrsfiih-
rung auf der Kalk-Miilheimer StralBe auf
einer Lange von 400 Metern deutlich
verbessert. Sie wurde auf die Fahrbahn
verlagert, indem in beiden Fahrtrichtun-
gen Schutz- oder Radfahrstreifen auf der
Fahrbahn markiert wurden. Dadurch sind
die Sichtbeziehungen zwischen Radfah-
renden und Autofahrenden besser und

die Radverkehrsanlagen breiter als bisher.
Die verbleibende einspurige Fahrbahn ist
durchgéngig mindestens 2,75 Meter breit.

Um mehr Platz fiir ZufuBgehende zu
schaffen, wurde der Gehweg ,aufge-
raumt”. Einige bauliche Elemente, zum
Beispiel Parkscheinautomaten, werden
noch in den Parkstreifen versetzt. Fiir
die bessere An- und Belieferung wurden
Ladezonen eingerichtet. Zur Schaffung
von ausreichenden Abstellmdglichkeiten
werden in Kiirze 75 Fahrradnadeln aufge-
stellt.

Der alte Radweg zwischen Gehweg
und Langsparkstreifen auf der Kalk-Miil-
heimer Strale zwischen Hofestralle und
Kalker HauptstraRle entsprach nicht mehr
den aktuellen Richtlinien und der von der
Stadt Kdln angestrebten Ausgestaltung
von Radverkehrsanlagen.

Auch der weitere Verlauf der Kalk-Miil-
heimer Strale zwischen Hofestralle und
Wipperfiirther StraBe soll fiir den Rad-
verkehr optimiert werden. Dieser zweite
Bauabschnitt befindet sich aktuell in der
Planung. Die Entwiirfe, deren Querschnitt
sich am ersten, nun umgesetzten Bauab-

©Fotos:StadtKoln

schnitt, orientieren, hat die Verwaltung
bereits am ,Runden Tisch Radverkehr”
vorgestellt. Eine Beschlussfassung wird
noch in diesem Jahr angestrebt.

Umgestaltung VorgebirgstraBe

Die Stadt Koln strebt noch in 2024 den
Baubeginn zur fahrradfreundlichen Um-
gestaltung der Vorgebirgstralle auf dem
Abschnitt zwischen ,Am Vorgebirgstor”
und ,Raderthalgiirtel” an. Dieser Bereich
ist circa 1,2 Kilometer lang und hat aktuell
eine {iberbreite Kfz-Fahrspur, aber keine
Infrastruktur fiir den Radverkehr.

Die Vorgebirgstrale ist Teil des gelben
Netzes des Radverkehrskonzepts Roden-
kirchen. Es entsteht eine vier Kilometer
lange durchgéngige und geradlinige
Verbindung vom Honinger Platz bis zur
Cdcilienstralle. Des Weiteren wird die
bestehende Route durch den Vorgebirgs-
park vom Alltagsverkehr entlastet und
so werden Konflikte im Vorgebirgspark
minimiert.

Die Bezirksvertretung Rodenkirchen hat
in ihrer Sitzung am 3. Mai 2021 beschlos-

©Fotos:StadtKoIn
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sen, eine Biirgerbeteiligung durchzufiih-
ren, um ein Meinungsbild der Biirger und
Biirgerinnen zu einer moglichen Umge-
staltung der Vorgebirgstra3e einzuholen.
Am 20. Juni 2022 fand die erste offentli-
che Informationsveranstaltung zur mogli-
chen Umgestaltung der VorgebirgstralRe
statt, wo zwei mogliche Varianten vor-
stellt wurden. Bei den Anwesenden war
grundsatzlich eine deutliche Mehrheit fiir
eine Umgestaltung mit Wegnahme einer
Kfz-Spur auf der VorgebirgstraRe zur Ver-
besserung der Wohnqualitat und der Ver-
kehrssicherheit vorhanden. Im Folgenden
hat der Verkehrsausschuss in seiner Sit-
zung am 22. August 2023 die Verwaltung
beauftragt, eine Planung fiir die Umwand-
lung einer Fahrspur in eine Radverkehrs-
anlage/einen Fahrradschutzstreifen fiir
die VorgebirgstraBe unter Beibehaltung
des derzeit praktizierten Schragparkens
auf der Mittelallee zu erstellen.

Beschlusses eine Planung fiir einen
Schutzstreifen auf diesem Abschnitt
erarbeitet. Gemall dem Beschluss des
Verkehrsausschusses vom 22. Au-
gust 2023 wurde zu einer weiteren
Biirger*innen-Informationsveranstaltung
fiir die Anwohner*innen und andere Inte-
ressierte, exakt sechs Monate nach dem
Planungsbeschluss, am 22. Februar 2024
in die Europaschule KoIn eingeladen. Hier
stellte das Amt fiir nachhaltige Mobili-
tatsentwicklung die aktuellen Planungen
flir mehr Verkehrssicherheit auf der Vor-
gebirgstrale vor. Die Anregungen aus die-
ser Biirgerinformation wurden im Runden
Tisch Radverkehr Rodenkirchen diskutiert
und sind in die weitere Ausarbeitung der
Detailplanung eingeflossen. Der aktuelle
Planstand ist unter www.stadt-koeln.de/
artikel/73135 einsehbar.

Stadt KoIn, Amt fiir nachhaltige Mobilitats-
entwicklung, Nahmobilitat und Verkehrs-

Radwegesanierungsprogramm
schreitet voran

3,2 Kilometer in 2024
erneuert

In diesem Jahr wurden auf dem KéIner
Stadtgebiet insgesamt fiinf Radwege
im Rahmen des stadtischen Radwege-
sanierungsprogramms erneuert.
Die Projekte erstrecken sich auf fol-
gende Abschnitte:
1. Innere Kanalstrale (Ostseite: Vo-
gelsanger Stra3e - Venloer Straf3e)
2. Nebenfahrbahn UniversitatsstraBe
(Aachener Strale - Clarenbachstra-
Re)
3. Stiittgenweg (Stadtbahntrasse -
Bachemer Landstral3e)
4. Heimersdorfer StraRe
5. Unterer WeiRer Weg
(zwischen Fuchskaulenweg und

Das Amt fiir nachhaltige Mobilitats- simulation a Ludwi R
entwicklung hat auf Grundlage dieses udwigstralte) -
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Vorgebirgstrale in Kéln-Zollstock: Die Skizzen zeigen, wie die Aufteilung
aufgeteilt werden soll.
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Kreuzung Luxemburger StralRe/Militarring
Einwendungen sorgen fiir Verbesserungen

Seit Jahren wird der Umbau der Kreuzung
Luxemburger StraBe/Militarring geplant.

Im Jahr 2017 hatten Verbande sowie
Biirgerinnen und Biirger die Mdglichkeit,
im Planfeststellungsverfahren ihre Punk-
te einzubringen. Ende September 2024,
also ganze sieben Jahre spater, gab die
Bezirksregierung in einem Schreiben be-
kannt, was aus den Einwendungen gewor-
denist.

Verbesserungen ...

m Alle ,freilaufenden Rechtsabbieger”
entfallen.

® Die Radverbindung Koln-Hiirth wurde
im direkten Bereich des Knotens Lu-
xemburger Strale/Militdrring verbes-
sert.

m Die Radfahrfurt iiber die Luxemburger
Strale und den siidostlichen Knoten-
punktast des Militarrings wurde auf
3,50 Meter verbreitert.

m Der Radverkehr auf der Luxemburger
Strale aus KdlIn Innenstadt wird im Be-
reich der Anbindung Scherfginstrale
mittels einer Rampe an den Militdrring
angebunden.

m Des Weiteren wird in Abstimmung mit
den Tragern offentlicher Belange fest-
gelegt, dass die Baustelle auBerhalb
des 90-jahrigen Laubholzbestands in
siidlich gelegene Wiesenflachen ver-
schoben wird.

... und ihre Bewertung

,Der Erhalt der Laubbdume ist sehr wich-
tig in der heutigen Zeit und ein Beitrag
zum Klimaschutz®, so Regina Behnrens
von der IG Lebenswerte Lux und direkte
Anwohnerin.

Fiir Biindnis 90/Die Griinen im Hiirther
Stadtrat sagt der Fraktionsvorsitzende
Hendrik Fuchs: ,Endlich geht es fiir den
OPNV voran. Mit der Unterfiihrung gibt es
die dringend bendtigte Taktverdichtung
auf der Linie 18. Auch der Ausbau eines
Abzweigs von der Linie 18 nach Hiirth-
Zentrum ist moglich geworden.”

,Wichtig ist, dass die Radverbindungen
KolIn-Hiirth verbessert werden. Das sind
gut nachgefragte Verbindungen®, erganz-
te sein Fraktionskollege Stefan Buro.

B\~

Eine Unterfiihrung fiir die Stadtbahnlinie soll die Kreuzung Luxemburger StraBBe/Militarring

entlasten und verbessern.

,Wir begriiBen es, dass viele unserer
Anregungen aufgegriffen wurden und
somit deutliche Verbesserungen fiir den
Rad- und FuRverkehr in die Planung aufge-
nommen sind“, so Paola Feier vom ADFC
Koln. Trotzdem gibt es noch Verbesse-
rungspotenzial. Um die von der Stadt
Koln beabsichtigte Verkehrswende zu
erreichen, sind attraktive Radpendlerrou-
ten unverzichtbar. Daher sollten die vor-
gesehenen Breiten der Radfahrfurten von
3,50 Metern nochmals iiberpriift werden
und auf vier Meter erhoht werden, um eine
sichere Querung zu ermdglichen. Auch
sollten an den Querungspunkten ausrei-
chende Aufstellflachen fiir
FuBgéngerlnnen und Radfah-
rende geschaffen werden.

Fiir eine deutliche Ver-
besserung ist es notwendig,
dass die Ampelschaltungen
fiir den Rad- und FuBverkehr
gleichrangig sind mit denen
fiir den Autoverkehr.

Fiir ADFC und IG Lebens-
werte Lux ist die Kreuzung
ein Mosaikstein. Die Luxem-
burger StraRBe in Koln muss
radfahrerfreundlich und
sicherer werden. Verbindun-
gen in die Stadtteile Siilz und
Klettenberg miissen attraktiv
angebunden werden. Ebenso

sollte der marode Radweg entlang des Mi-
litérrings endlich ausgebaut werden.

sInsgesamt gibt es Verbesserungen
fiir den OPNV, den Rad- und FuBverkehr,
doch die alte Planung aus dem letzten
Jahrzehnt hat weiterhin den Autoverkehr
im Blick und ist 2024 aus der Zeit gefal-
len”, so das Fazit von Roland Schiiler als
Einwender. Es fehlte der Mut, fiir den Rad-
und FuBverkehr eine vom Autoverkehr
unabhéngige Fiihrung mittels Briicken zu
schaffen.

Unabhingig davon hoffen die Einwen-
der nun auf einen baldigen Baubeginn. O

Sie beteiligten sich am Planfeststellungsverfahren: Paola
Feier/ADFC Koln, Regina Behrens/IG Lebenswerte Lux,
Stefan Buro/Griine Hiirth, Roland Schiiler/VCD, Hendrik
Fuchs/Griine Hiirth (von links nach rechts).
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7. September 2024

Landesdelegiertenversammlung des VCD NRW

Jedes Jahr im Herbst treffen sich die
Delegierten der Kreis- und Regionalver-
bande aus ganz NRW in einer anderen
Stadt. Dieses Jahr hatten wir in Koln die
Ehre, die Versammlung zu veranstalten,
und haben mit unserem Umweltzentrum
in der Alten Feuerwache auch einen sehr
schonen Veranstaltungsort zu bieten.

Knapp vierzig Delegierte reisten am Mor-
gen des 7. September an, um neben den
notwendigen Formalia auch spannende
Vortrdge zu horen und sich iiber die ein-
zelnen lokalen Projekte und Aktivitaten
auszutauschen.

Der Tag startete mit einem Gastbeitrag
des Beigeordneten fiir Mobilitat der Stadt
Koln, Herrn Ascan Egerer, in dem er den
Plan der Stadt fiir die Mobilitdtswende
vorstellte und sowohl auf die bereits er-
reichten Veranderungen als auch auf die
Herausforderungen unter anderem in den
Bereichen der Beteiligung und der Kom-
munikation einging. Die verschiedenen
Lupenraume und Verkehrsversuche waren
vielen im Raum durch die iiberregionale
Presse oder Fachmedien bekannt. Es war
beeindruckend, aus Miinster zu horen,
dass in der ehemaligen Fahrradhaupt-
stadt des Landes derartige Verkehrsver-
suche undenkbar seien, da die Politik zu
solch wegweisenden Beschliissen nicht
bereit ware.

Der Bundesvorstand war mit Martin
Tonnes und Thomas Mager (Bundes-
schatzmeister) ebenfalls gut vertreten,
letzterer stellte die aktuellen politischen
und verbandlichen Themen des Bundes-
verbands vor. Dies gab vorab bereits ei-
nen hilfreichen Einblick in die im Novem-
ber auf der Bundedelegiertenversamm-
lung anstehenden Themen, da die Wahl
der Bundesdelegierten ebenfalls spater
am Tag stattfand. Zunéchst berichtete
jedoch der Landesvorstand iiber seine
Tatigkeiten des vergangenen Jahres. Ne-
ben vielen groRen Aktionen wie der Fahr-
radsternfahrt nach Diisseldorf oder der
gemeinsamen Veranstaltung mit campact
anldsslich der Verkehrsministerkonferenz
in KdlIn, gab es vor allem eine Neuauflage
der VCD-Mobifibel sowie viele Dialoge
im Landtag und Beteiligungen an Biind-
nistreffen und Fachtagungen. Besonders
erfreulich ist auch, dass sich in Duisburg

Der Kadlner Beigeordnete fiir Mobilitdt, Herr Ascar Egerer (Mitte), umrahmt von Melani
Lauven, Sabine Miiller, Ralph Herbertz und Stephan Weber vom Kélner Regionalverband bei
der Landesdelegiertenversammlung des VCD am 7. September in der Alten Feuerwache.

eine neue VCD-Ortsgruppe gebildet hat.
Dies zeigt, dass der Trend, sich fiir die
Verkehrswende im VCD zu engagieren,
auch in NRW zunehmen kann. Der Lan-
desvorstand unterstiitzt dabei gerne.

In der Mittagspause fand bei Sonnen-
schein und allseits gelobtem vegetari-
schem Biiffet im fast fertiggestellten Hof
in der Alten Feuerwache ein angeregter
Austausch statt, der wie immer viel zu
friih beendet werden musste, da nun
die Berichte der einzelnen Verbande und
Ortsgruppen anstanden. Es istimmer wie-
der beachtlich, welche unterschiedlichen
Formate es gibt, erfolgreich und mit Spalt

die Verkehrswende nach vorne zu brin-
gen. Da der Landesverband NRW einer
der groBen Landesverbande ist, kommt
ihm auch bei Themen der Verbandsent-
wicklung und der Mitgliedergewinnung
eine besondere Rolle zu. Dieses und die
Bundestags- und Kommunalwahl 2025
werden im kommenden Jahr die wichti-
gen Ereignisse sein.

Fir Kéln war die Versammlung eine
gelungene Gelegenheit zu zeigen, dass
Koln schon viele gelungene Projekte um-
gesetzt hat und welches Potential noch in
dieser GroRstadt existiert.

Melani Lauven d

Nach Beendigung der Sitzung konnten die Gaste noch an einer Fiihrung durch die autofreie
Siedlung Kéin teilnehmen. Das war aufgrund der langen Heimreise nicht fiir alle moglich, es
wurde aber von einigen Interessierten noch sehr gerne wahrgenommen. Ein gro8er Dank an
Hans-Georg Kleinmann fiir die fachkundige Fiihrung, die erfahrbar, oder besser begehbar
machte, was sogar in einem bestehenden Quartier mit kleinen Anpassungen umsetzbar ist.
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20. September 2024

Internationaler Parking Day

Auch in diesem Jahr hat sich der
Regionalverband Koln mit einer
Aktion am Internationalen Par-
king Day beteiligt.

Gemeinsam mit dem Fahrrad-
Entscheid Koln wurde am 20. Sep-
tember auf der Apostelnstralle
auf das Thema ,Flachenverbrauch
durch Parkpldtze" aufmerksam
gemacht.

Dabei geriet die Aktion selbst in
Bedrangnis. Zwar wurde mit einer
durch die Stadt fristgerecht auf-
gestellten Beschilderung ein tem-
pordres Parkverbot verfiigt. Die
Autofahrer ignorierten es jedoch
und so wurde der Nachmittag zu
einer tatsachlich happchenweisen
Riickeroberung des StralBenraums.

Die Aktion stand damit fiir eine Nach-
bildung der Realitat: Projekte zur Umnut-
zung des StraBenraums in urbanen Ge-
bieten verlaufen namlich haufig ahnlich,

Infostand des VCD Regionalverbands Kdln in der
Apostelnstral3e anlésslich des Parking Days

da um jedem Parkplatz ,gekdmpft” wer-
den muss, dessen Fldche fiir FuRganger,
StraBenbdume oder Sitzmdglichkeiten
genutzt werden soll.

Stephan Weber d

Aufruf
Aktiv werden
fiir die Verkehrswende!

Der VCD Koln sucht Personen, die sich fiir eine menschen- und umwelt-
freundliche Mobilitat einsetzen.

Neben der (regelméBigen) Mitarbeit in den Arbeitskreisen OPNV und
Radverkehr oder im Projektteam der Wanderbaumallee ist dies auch
zeitlich flexibel fiir einzelne Aufgaben und Aktionen mdglich, zum Bei-
spiel bei der Betreuung von Infostanden, bei der Erstellung und Vertei-
lung unserer Zeitschrift RHEINSCHIENE oder bei der Durchfiihrung von
Schulwege-Checks.

Es sind die verschiedensten Fahigkeiten gefragt: ob zu Hause am
Computer, in der Werkstatt oder auf der StraBe. Wichtig ist, dass Du
Dich mit Spaf} im Team fiir K6In und Umgebung fiir eine bessere Mobi-
litat einsetzen mochtest.

Wenn Du Interesse hast, unsere Arbeit praktisch zu unterstiitzen, dann
melde Dich gerne unter info@vcd-koeln.de

VCD Regionalverband Koln a

VCD
Regionalverband Kaln

Bericht von der
Mitgliederver-
sammlung 2024

Am 28. Juni fand in der alten Feuerwache
die diesjahrige Mitgliederversammlung
des VCD Regionalverbands Koln statt.

Unser Regionalverband ist breit aufge-
stellt - dies wurde auch in diesem Jahr
wieder aus den Berichten des Vorstands
und der Aktiven aus den Arbeitskrei-
sen iiber ihre Tatigkeiten, Aktionen und
Schwerpunkte deutlich. In den sich an-
schlieBenden Diskussionen wurde auch
unser ,Markenkern“immer wieder betont:
Wir haben das gesamte Spektrum des
Umweltverbunds gleichermaBen und im
Zusammenhang im Blick und sind nicht
auf einzelne Verkehrsmittel fokussiert.
Diesen iibergreifenden Blick werden wir
auch in unsere Priifsteine fiir die Kommu-
nalwahl einbringen, sicherlich ein Schwer-
punkt unserer Arbeit im Jahr 2025.

Der geschéftsfiihrende Vorstand, be-
stehend aus Hans-Georg Kleinmann, Sa-
bine Miiller, Stephan Weber und Melani
Lauven als Schatzmeisterin, wurde ent-
lastet und fiir ein weiteres Jahr in seinem
Amt bestatigt. Auch alle bisherigen Mit-
glieder des erweiterten Vorstands waren
dazu bereit, in diesem Gremien aktiv zu
bleiben, und wurden wiedergewahlt.

Freuen konnen wir uns iiber zwei Neue
im erweiterten Vorstand: Hans-Giinther
Kersten und Frank Schober.

Hans-Giinther Kersten blickt auf eine
langjahrige berufliche Tatigkeit als
Rechtsanwalt im Kontext des Schienen-
verkehrs zuriick und mochte sein dabei
erworbenes Know-how in den VCD ein-
bringen. Dariiber hinaus ist ihm auch das
Thema ,FuBverkehr” besonder wichtig.

Frank Schober lebt seit fast 30 Jahren
in KoIn und ist seit einigen Jahren im Ar-
beitskreis OPNV aktiv. Frank beschaftigt
sich mit dem innerstadtischen Nahver-
kehr, aber auch mit dem OPNV in der Re-
gion. Als FuBganger sind ihm auch Fragen
des ZufuBgehens ein Anliegen.

VCD Regionalverband Kéln a
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Wanderausstellung im Kdlner Stadthaus
,Rollende Riesen - Raus aus unseren Stadten"

Die Wanderausstellung »Rollende Riesen
- raus aus unseren Stiadten« des VCD-
Bundesverbands war vom 24. September
bis zum 10. Oktober in der Magistrale
des Stadthauses in Koln-Deutz zu be-
sichtigen.

Immer mehr Menschen machen sich Ge-
danken iiber die negativen Konsequenzen
des SUV-Trends, denn die ,Rollenden Rie-
sen” beanspruchen unverhaltnismaRig
viel Platz, sind laut, verschmutzen die
Luft durch starkeren Reifenabrieb, sor-
gen aufgrund ihres Gewichts fiir eine be-
schleunigte Abnutzung der offentlichen
Verkehrsinfrastruktur und sind vor allem
fiir Kinder im StraRenverkehr eine groBe
Gefahr.

Die VCD-Wanderausstellung bildet in
OriginalgroRe den im Jahr 2022 meist-
verkauften SUV Deutschlands nach. Auf
zwei groBen Schauwénden (4,70 Meter
lang, 1,80 Meter breit, knapp unter zwei
Meter hoch) wechseln sich Statistiken,
Hintergrundwissen und Best Practices

ROLLENDE Ripse
~-=NOE RIESEN -
R.ﬂ-L-E..AIJSU'JSEHI:H

STADTEN|

zur Abwendung SUV-bezogener Gefahren
ab.

Damit illustriert der VCD das Ubermal
des Autoverkehrs und die schéadlichen
Auswirkungen von SUVs im urbanen
Raum. SUVs blockieren die Sicht von Kin-
dern und damit eine sichere Uberquerung
der Strafe.

Hoher Platzbedarf
der Rollenden Riesen

Der hohe Platzbedarf der SUV reduziert
Parkpldtze fiir Normalfahrzeuge und er-
zeugt zusatzlichen Parkdruck. Dies gilt
auch fiir die zahlreichen Wohnmobile, die
oftmals monatelang bewegungslos of-
fentlichen Parkraum beanspruchen. Die
Flacheninanspruchnahme verringert auch
die Klima-Resilienz: Solche Fahrzeuge
heizen sich stdrker und schneller auf im
Vergleich zu unversiegelten Flachen und
zu Normalfahrzeugen.

Die Ausstellung - unterwegs in
Deutschland seit Anfang 2024 - stellt

DATEN UND
FAKTEMN

Wanderausstellung ,Rollende Riesen” des VCD-Bundesverbands

neben der Problematik der SUV-GroRe
und -Breite aber auch positive Visionen
von lebenswerten Stadten vor. So etwa
das Konzept der 15-Minuten-Stadt, in der
alltagliche Wege kiirzer sind und dadurch
besser zu Ful oder mit dem Fahrrad zu-
riickgelegt werden konnen.

Die Inhalte sind einfach und ohne zu-
satzliche Erlauterungen zu verstehen.

Wer Interesse hat, die Ausstellung in
einer Schule, Bibliothek oder woanders
in der Kolner Region einige Tage oder
Wochen zu prasentieren, kann via E-Mail
(strassezurueckerobern@vcd.org) beim
VCD-Bundesverband anfragen.
Sabine Miiller a
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VCD®

Regionalverband Koln

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

Verkehrsteilnehmer ein. Bundesweit etwa 50.000 Mitglieder,

davon rund 1.700 in der Region 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

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

Dank Oko-Bonus schon ab 29 Euro.

Jetzt zum VCD wechseln!

s

VCD®

Ich trete dem VCD zum 01. bei. Jahresbeitrag

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

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

min. 87 Euro)
amen,

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

0O O

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

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

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

PLZ und Wohnort* Datum und Unterschrift*

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

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

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

BIC (IBAN und BIC finden Sie auf Inrem Kontoauszug oder |hrer EC-Karte)
Kontoinhaber*in

Datum und Unterschrift Kontoinhaber*in

DE3877700000030519

Glaubiger-ldentifikationsnummer des VCD

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

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

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

Vorstandsteam

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

Anschrift

VCD Regionalverband Kdln e. V.

Alte Feuerwache, Melchiorstrale 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 zu den Themen OPNV, Radverkehr und FuRverkehr treffen sich
ebenfalls (meistens) monatlich.

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

Kontakt

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

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

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

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

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

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

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

- -

- - el

www.vcd.org
'

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

Fiir Uberweisungen ab 10,00 Euro
pro Jahr libersenden wir [hnen
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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