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Fragen uber Fragen

Frage 1: Wie gehen wir
mit einer veranderten
Verkehrsmittelwahl um?

Antwort 1: Wir verteilen
den Verkehrsraum um!

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

0 Zusammenfassung

In der Radverkehrsplanung fuhren haufig mehrere Wege zum Ziel. In
den letzten Jahrzehnten wurden mit Schutzstreifen, Radfahrstreifen,
Radwegen bzw. Rad/Gehwegen mit und ohne Benutzungspflicht eine
Vielzahl von Fuhrungsformen entwickelt. Fur den Planer bietet das
Repertoire heute eine erfreuliche Vielfalt, denn anders als friiher fin-
det sich fast flr jede Situation eine Losungsmadglichkeit. Einsatzkrite-
rien und Regelmale sind erprobt und in Regelwerken festgeschrie-
ben.

Die Radverkehrsplanung ordnet sich ein in die verschiedensten Re-
gelwerke: Das Handbuch fur die Bemessung von StraRen (HBS), die
Richtlinie fur die Anlage von StralRen (RASt), die Richtlinie fur die
integrierte Netzgestaltung (RIN) und die Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA) sind die wichtigsten und geben den Ordnungs-
rahmen vor.

Also: Alles gut? Keineswegs. Die Vielfalt an Fiihrungsformen wird von
den Nutzern, den Radfahrern eher abgelehnt, denn wie auch in ande-
ren Lebensbereichen besteht der Wunsch nach Einfachheit. Hinzu
kommen unterschiedliche Wahrnehmungen, Erfahrungen und Mei-
nungen innerhalb der Radfahrerschaft: Was dem einen als sichere
Losung erscheint, ist fir andere nicht akzeptabel.

Die Radverkehrsplanung fur die Kdlner Innenstadt wirft weitere Fra-
gen auf. In den deutschen Grof3stadten boomt der Radverkehr in den
letzten zwei Jahrzehnten, so dass hier auch Kapazitatsprobleme eine
Rolle spielen. Auch die Einstellungen zur Radverkehrsférderung ha-
ben sich erheblich verandert; in Koln ist das politische Klima so giins-
tig wie nie zuvor. Man kann also in der Kélner Innenstadt nicht mit
dem Standardinstrumentarium planen, sondern muss eine Positions-
bestimmung voranschicken.

Das wirft viele Fragen auf. Auf diese Fragen hat das Planungsteam
Antworten gefunden, die die Vorgehensweise beeinflusst haben.

Seit den Mobilitatsstudien aus den 80er Jahren hat sich der Autover-
kehr in der Kdlner Innenstadt reduziert. Dies belegen Verkehrszah-
lungen aus den letzten 20 Jahren.

Zuriickgehende Kfz-Verkehrsmengen schaffen in vielen Féllen die
Moglichkeit, Verkehrsflachen neu aufzuteilen. Auf den Hauptver-
kehrsstraRen in der Kdlner Innenstadt, z.B. auf der Ulrichgasse, sind
ganze Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr nicht mehr erforderlich. Auf

V HZ&“""’ 9



Frage 2: Wie wird man

den verschiedenen Erwar-

tungen gerecht?

Antwort 2: Man plant zwei
Netze!

Frage 3: Was ist wenn
jeder mitreden will?

Antwort 3: Die Wiinsche
werden weitgehend auf-
genommen!

Frage 4: Wie kann ein
sichtbarer Qualitats-
sprung erreicht werden?

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

den StralRen im Nebennetz dominiert vielerorts bereits heute der
Radverkehr. Hier bieten sich FahrradstraRen an oder andere Stra-
Bengestaltungen, die dem Rad- und FulRverkehr genug Raum lassen.

Defensive und Genussradler méchten gerne abseits der Hauptver-
kehrsstraRen unterwegs sein. Dies kann seine Ursachen im hdheren
Sicherheits- und Schutzbedurfnis haben, oder aber einem anderen
Lebensgefiihl geschuldet sein. Offensive Radler scheuen auch das
Fahren auf der Fahrbahn auf Hauptverkehrsstral3en nicht. Fir sie ist
das schnelle Vorankommen wichtig, denn Rad gefahren wird selbst-
bewusst.

Will man beiden Bedirfnissen entgegen kommen, so muss das Netz
in zwei Richtungen entwickelt werden: Die Hauptverkehrsstraf3en in
der Innenstadt, die groRtenteils bislang keine Radverkehrsanlagen
aufweisen, mussen fahrradtauglich durch Umverteilung von Verkehrs-
flachen gemacht werden. Das Netz abseits der Hauptverkehrsstraf3en
wird nach dem Vertraglichkeitsprinzip gestaltet: Dort wo Autos unter-
wegs sind, fahren diese langsam. Teilweise kdnnen auch Fahr-
radstraf3en eingerichtet werden.

In der Kdlner Innenstadt wird Radverkehr nicht zum ersten Mal ge-
plant. Fir das neue, hier vorgelegte Radverkehrskonzept war der
erste Blrgerhaushalt ein entscheidender Anlass. Viele Aktive inner-
halb und auRRerhalb der Verbé&nde haben Erfahrungen mit dem Rad-
fahren in der Innenstadt gesammelt und sich Uber Verbesserungs-
mdoglichkeiten Gedanken gemacht.

Eine wesentliche Aufgabe war es daher, diese Anregungen aufzu-
nehmen und soweit sinnvoll, in die Konzeption mit einzuarbeiten.
Dies geschah in einem mehrstufigen Verfahren der Burger- und Ak-
teursbeteiligung. Es wurden drei Blrgerversammlungen und zwei
zusatzliche Facharbeitskreise durchgefiihrt. Insbesondere zwischen
der ersten und der zweiten Birgerversammlung wurden Anregungen
gesammelt. Hier gingen tber 900 Anregungen ein. Die Nennung die-
ser konkreten Vorschlage spielte eine groRe Rolle bei der Auswahl
der frihzeitig umzusetzenden MalRnahmen.

Auch in der Vergangenheit wurden in Kdéln Mafinahmen zur Verbes-
serung des Radverkehrsnetzes durchgefiihrt. Uberall wo Erneue-
rungsbedarf war, wurde der Radverkehr mitgedacht. Diese Vorge-
hensweise ermdglichte einen optimalen Mitteleinsatz und wurde in
der Fachwelt positiv bewertet.

V HZ&“""’ 10



Antwort 4: Konzentration
auf wichtige Projekte mit
Signalwirkung!

Frage 5: Wie kann die
positive Grundstimmung
fur den Radverkehr ge-
nutzt werden?

Antwort 5: Auch vorgezo-

gene MafRnahmen realisie-

ren!

Das Radverkehrsnetz als
Rahmenplan

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

In der Diskussion in der Stadt zeigte sich unterdessen, dass diese
Vorgehensweise von den Birgern als unzureichend angesichts der
sichtbar steigenden Radverkehrszahlen wahr genommen wurde. Von
der Mehrheit der Stadtoffentlichkeit wird ein sichtbarer Qualitats-
sprung gefordert.

Es musste also eine Konzentration auf wichtige Projekte erfolgen.
Diese wurden als funf Schwerpunkte definiert und plakativ als ,Big 5*
bezeichnet. Innerhalb dieser ,Big 5“ wurden nochmals Malihahmen
ausgesucht, die kurzfristig als ,vorgezogene Malinahmen* realisiert
werden konnen. Alle diese MalRnahmen stellen einen Netzzusam-
menhang her oder schlieRen bekannte Netzliicken. Auf diese Weise
soll die beabsichtigte Signalwirkung erreicht werden.

Verbesserungen fir den Radverkehr werden mehrheitlich von der
Politik und der Bevdlkerung eingefordert. Die Erwartungen sind hoch
und es ist nicht immer leicht, diese zu erfiillen. Die Umgestaltung von
StralBenrdumen und Knotenpunkten hat oft einen langen planerischen
Vorlauf. So besteht die Gefahr, dass ein Konzept beschlossen wird
und dann zunachst einmal wenig passiert. Daher kommt es darauf
an, MaBRnahmen mit kurzfristiger Umsetzung vorzuziehen.

Aus diesem Grund sind ausdricklich ,vorgezogen MalRhahmen“ Teil
des Konzeptes, die nicht wie die bislang Ublichen ,Sowieso-
Malnahmen®, im Zusammenhang mit Sanierungs- oder Umgestal-
tungsmafinahmen realisiert werden. Die vorgezogenen MaRnahmen
sind Markierungen mit kleinen baulichen Anpassungen, die relativ
schnell und auch im Vorgriff auf eine spatere grundlegendere Umge-
staltung umgesetzt werden kdnnen.

Das Netzkonzept ist die Grundlage der zukunftigen Radverkehrspla-
nung im Stadtbezirk Innenstadt: Das Netzkonzept bildet die Zielvor-
stellung der zukiinftigen Radverkehrshauptrouten ab und ist mafigeb-
lich fur die Bericksichtigung des Radverkehrs bei zukinftigen Pla-
nungen. Die Radverkehrshauptrouten bilden ein zusammenhangen-
des, durchgehend befahrbares Radverkehrsnetz ab, das die Innen-
stadt mit den benachbarten Stadtteilen verbindet und Durchmesser-
verbindungen anbietet. Dabei soll der Radverkehr auf den Radver-
kehrshauptrouten gebindelt werden und ein besonders sicher und
komfortabel befahrbares Netz sichtbar gemacht werden.

Das Radverkehrsnetz fir die Kdlner Innenstadt ist bereits im Vorgriff
vom Verkehrsausschuss im Dezember 2015 beschlossen worden.

V HZ&“""’ 1 1



,»Big 5 — Schwerpunkt-
maflnahmen im Hauptnetz

Nord-Sid-Fahrt

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Die MalRBnahmenplanung fur das Radverkehrskonzept der Kélner In-
nenstadt konzentriert sich auf Schwerpunkte. Es wurden Malinahmen
ausgewahlt, die nicht zwingend im Zusammenhang mit Ubergeordne-
ten MalRnahmen umgesetzt werden kdonnen. MalRnahmen, wie die
Ost-West-Achse, der Barbarossaplatz oder der Ebertplatz sind nicht
Teil dieses Malinahmenprogrammes, trotzdem wird hier der Radver-
kehr auf der Grundlage des Rahmenplanes Radverkehrsnetz mit ge-
plant.

Ziel der MalRnahmenplanung war stets ein achsenbezogenes Denken
und eine zeithahe Realisierung. Nur so kénnen wichtige Netzzusam-
menhange hergestellt werden und in den angestrebten Realisie-
rungszeitrdumen effektive Verbesserungen fiir den Radverkehr er-
reicht werden.

Die ,Big 5* genannten Mal3nahmenachsen sind folgende:

e Nord-Sid-Fahrt (Ebertplatz bis Volksgarten)

e Sidliche Ost-West-Achse (Barbarossaplatz bis Stadthaus)

* Rheinufer (zwischen Hohenzollernbriicke und Deutzer Briicke)
e Zlpicher StralRe

e Gladbacher Stralie.

Zusatzlich zu den ,Big 5“ sind noch zwei weitere Schwerpunkte in das
Malnahmenprogramm mit aufgenommen worden:

e Rheinbriicken
e FahrradstralRenkonzept
e Aufhebung der Benutzungspflicht

Die entwickelten MalRnahmen wurden innerhalb der Beteiligungsver-
fahren mit der Blrgerschaft diskutiert. Fachoffentlichkeit und Birger
nutzten diese Gelegenheit, um zahlreiche konstruktive Anregungen in
die Planung einflieRen zu lassen.

Die Nord-Sud-Fahrt ist Bestandteil des gelben Netzes (siehe Kapitel
5.2 ff.). Es handelt sich um eine vollig neue Verbindung fir den Rad-
verkehr. Die Umsetzung erfolgt in mehreren Stufen. Dabei ist der
Erste Abschnitt die Ulrichgasse bereits beschlossen. Fur weitere Teil-
stiicke werden bereits Planungen erstellt. Die Umsetzung bewegt
sich auf das am schwierigsten zu realisierende Teilstlick an der Kreu-
zung mit der Ost-West-Fahrt (Céacilienstral3e) zu.



Sudliche Ost-West-Achse

Radverkehrskonzept fir die Kdlner Innenstadt

Nord-Sud-Fahrt:
Stufenweise Umsetzung

At
e

o

Laufende Maf3nahmen:

1. Ulrepforte: geplant, beschlossen
2. Riehler StraRRe: in Planung

3. Turiner Straf3e: in Planung

4. Am Opernhaus: geplant
Vorgezogene MalRnahmen

5. Tunisstral3e

6. Tel-Aviv-Stralie

Mittelfristig zu realisieren

7. Schildergasse / Cacilienstralie

Die sudliche Ost-West-Achse ist auf wichtigen und sinnvollen Teilab-
schnitten relativ kurzfristig zu realisieren.

Vorgezogene Malihahmen:
1. Direkte Fuhrung vom Gotenring auf die Briicke
2. Radfahrstreifen von Barbarossaplatz bis Perlengraben/ Blaubach

3. Schaffung von direkten Verbindungen von der Severinsbriicke zur
Severinstralle

VIA- s



Rheinufer und Rheinufer-

tunnel

Zilpicher Stralle

Gladbacher StralRe /

Christophstral3e/ Gereon-

stral3e

Fahrradstrafenkonzept

Rheinbriicken

Aufhebung der Benut-
zungspflicht

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Am Rheinufer findet langerfristig nur eine Lésung im Rheinufertunnel
Zustimmung, was eine Kopplung an die in einigen Jahren anstehende
Tunnelsanierung bedeutet. Kurzfristig soll die Fihrung auf der Pro-
menade optimiert werden, indem stérende Elemente entfernt und
Veranstaltungen vermieden werden.

Mit der Zilpicher und der Gladbacher StrafRe werden Maflinahmen fir
zwei Strecken vorgeschlagen, die bereits seit Jahren in der 6ffentli-
chen Diskussion stehen. Fur die Zllpicher StralRe wird die Heraus-
nahme des Parkens empfohlen. Der Radverkehr kénnte dann ver-
traglich mit dem Stadtbahnverkehr abgewickelt werden

Auf der Gladbacher StraRe ist die Offnung der EinbahnstralRe als
vorgezogene MalRhahme mit einfachen Mitteln vorgesehen. Im weite-
ren Verlauf kann die ChristophstraRe/Gereonstral3e von zwei auf ei-
nen MIV-Fahrstreifen um markiert werden. Auf diese Weise wird aus
einer Netzlicke eine komfortable Verbindung zwischen Neu-
Ehrenfeld und dem Hauptbahnhof.

Die FahrradstralRe ist seit der StVO-Novelle aus dem Jahr 1997 ein
Bestandteil in der Radverkehrsplanung. Mit der Umsetzung des Rad-
verkehrskonzeptes soll dieses Instrument vermehrt in der Kdlner In-
nenstadt angewandt werden und ein zusammenhangendes Netz an
FahrradstraRen entstehen. Auf Fahrradstral3en dirfen Radfahrer dur-
fen fahren, die Hochstgeschwindigkeit betrdgt 30 km/h und anderer
Fahrzeugverkehr kann je nach Bedarf durch Zusatzschilder freigege-
ben werden.

Viele MalBhahmen an FahrradstraRen kdnnen dabei kurzfristig umge-
setzt werden, so dass bereits innerhalb der nachsten zwei bis drei
Jahre ein Grolteil des Fahrradstral3ennetzes in Betrieb sein kdnnte.
Die Nord-Siid-Achse zwischen Bildungspark Nord und Eifelplatz wur-
de im Rahmen des Konzepts bereits detailliert geplant und mit der
Fachoffentlichkeit und den Birgern diskutiert.

Die MaRnahmen an den Rheinbriicken sind teilweise baulich aufwén-
dig und abhéangig von stadtebaulichen Gegebenheiten (Rampe an der
Hohenzollernbriicke) bzw. Brickensanierungen.

Die Aufhebung der Benutzungspflicht erfolgt kurzfristig. Wie das Bei-
spiel der Ringe zeigt, sind aber auch Anpassungen an den Signalan-
lagen erforderlich. Diese bieten aber den Vorteil, dass der Radver-
kehr an den Knotenpunkten bereits vollwertig berticksichtigt werden
kann.

V HZ&“""’ 1 4



Qualitatssprung maglich

Prioritaten und Umset-
zungszeitrdume

166 EinzelmalRnahmen im
Hauptnetz

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Die Stadt Koln hat sich das ehrgeizige Ziel gesetzt, den Anteil des
Umweltverbunds bis ins Jahr 2025 auf rund zwei Drittel zu erh6hen,
wobei dem Radverkehr hierbei eine entscheidende Rolle zugespro-
chen wird. Wenn diese Modal-Split-Steigerungen erreicht werden
sollen, muss die Umsetzung des Malinahmenplans des Radver-
kehrskonzepts innerhalb der nachsten 10 Jahre erfolgen.

Das Radverkehrskonzept konzentriert sich auf die MalRnahmenpla-
nung im Hauptnetz der Innenstadt. Die ,Big 5“, die funf ausgewahlten
Schwerpunktachsen in der MaRnahmenplanung, erhalten innerhalb
der Hauptnetz-MaRRnahmen eine erhdhte Prioritat, da mit der Umset-
zung dieser Achsen ein wesentlicher Teil zur Ertlchtigung des
Hauptnetzes beigetragen werden kann.

Ein Teil der Hauptnetz- und ,Big 5“-MalRnahmen wird als ,Vorgezo-
gene MalBnahme* bewertet, der hochsten Prioritatsstufe. Diese Be-
wertung ergab sich aus der Einschatzung der Gutachter als auch in
Zusammenarbeit mit Fachoffentlichkeit und Birgerschatft.

Netzanalyse

| ' vorgezogene
Malnahmen

Anregungen
aus der
Birgerschaft

Alle 166 MalRnahmen, die im Rahmen des Radverkehrskonzepts er-
arbeitet wurden, finden sich in einem MaRnahmenkataster wieder.
Dieses dient als Arbeitsgrundlage fir die Verwaltung in der Umset-
zungsphase. Davon entféllt die Halfte auf die Umsetzung des Fahr-
radstral3ennetzes (83 Mal3nahmen), weitere 42 Malinahmen liegen
auf den Achsen der ,Big 5“.

23 Malinahmen mit unterschiedlich hohem Handlungsaufwand wer-
den notwendig sein, um die Fuhrung auf den Rheinbriicken zu ver-
bessern.

Die Ubrigen 18 MalRBnahmen dienen der Aufhebung der Benutzungs-
pflicht oder zeigen Abschnitte auf, in denen durch kurzfristige Markie-
rungsmaf3nahmen die Radverkehrsfiuihrung verbessert werden kann.

[ ]
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Realisierungszeitrdume

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Da die 166 EinzelmaRhahmen einen unterschiedlichen Handlungs-
bedarf aufweisen, werden einige MaBhahmen diesen Zeitraum tat-
sachlich bendtigen, viele andere kénnen jedoch schon in kirzeren
Zeitrdumen realisiert werden. Folgende Einteilung der Realisierungs-
zeitraume wurde zur Einordnung der Einzelmaflinahmen getroffen:

Mehr als die Halfte aller MaRnahmen kann im kurzfristigen Zeitraum
umgesetzt werden kann.

17 MalBnahmen kénnen aufgrund ihres Handlungsbedarfs oder ihrer
Abhangigkeit von anderen Malinahmen nur langfristig realisiert wer-
den. Dazu gehort unter anderem die Offnung des Rheinufertunnels,
die an die Tunnelsanierung gebunden ist, oder verschiedene Mal3-
nahmen an Briicken, die mit den anstehenden Briickensanierungen
durchgefiihrt werden mussen.

Das Handlungskonzept zeigt, dass die konsequente Verbesserung
der Radverkehrsfilhrung bereits innerhalb der kommenden sechs
Jahre in der Kélner Innenstadt sichtbar sein wird. Nicht nur der Mal3-
nahmenplan des Radverkehrskonzepts, sondern auch die ,Sowieso"-
MalRnahmen der Stadtverwaltung werden zu dieser Entwicklung bei-
tragen.

Dieser ehrgeizige Umsetzungsplan besitzt das Ziel, dass in den
nachsten zehn Jahren deutlich mehr Menschen vom Auto auf das
Fahrrad umsteigen, ist aber ausdriicklich auch gebunden an die Ver-
fugbarkeit personeller und finanzieller Ressourcen. Die politische
Entscheidung, die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes fir die
Kdlner Innenstadt mit ausreichenden personellen und finanziellen
Kapazitaten zu erméglichen, ist hierfr die Voraussetzung.



hohe Einwohnerdichte

fur wichtige Zielgruppen:

Stadt der kurzen Wege

aktuelle Schwerpunkte
der Radverkehrsforde-
rung

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

1 Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Rahmenbedingungen der Radverkehrsforderung

Wie viele Grol3stadte in Deutschland ist Koln aktuell eine wachsende
Stadt: Ende des Jahres 2014 lebten rund 1.045.000 Einwohner in
Kdln, bis 2035 sind Einwohnerzahlen von rund 1.200.000 prognosti-
ziert.l Alleine im Stadtbezirk 1 mit den Stadtteilen Altstadt Nord, Alt-
stadt Sid, Neustadt Nord, Neustadt Sud und Deutz waren zum
31.12.2014 ca. 127.000 Einwohner gemeldet. Mit einer Bevolke-
rungsdichte von 7.763 Einwohner/kmz? in der Innenstadt hat Koln eine
der am dichtesten besiedelten Innenstadte Deutschlands tiberhaupt.2

Die Kdlner Innenstadt weist eine kompakte Siedlungsstruktur mit ho-
her Nutzungsmischung auf, viele Ziele und Quellen liegen im Kurz-
streckenbereich. Der Bildungssektor ist in der Kélner Innenstadt und
den angrenzenden Stadtbezirken stark ausgeprégt, neben den all-
gemein und berufshildenden Schulen sind vor allem die Einrichtun-
gen der Universitat zu Koln (rund 50.000 Studierende) und der Tech-
nischen Hochschule Kdln (rund 23.600 Studierende) Ziel vieler Fahr-
radfahrer.

Die Stadt Kdln ist Griindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft ful3-
ganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW e.V. (AGFS) seit 1993. Im Verlangerungsantrag der Mitglied-
schaft in der AGFS aus dem Jahr 2014 benennt die Stadt Kdln fol-
gende Schwerpunkte der zukinftigen Radverkehrsforderung:3

e bestehendes Radwegenetz sanieren,
* Schutz- und Radfahrstreifenstreifen markieren,

e Radverkehrsfihrungen an Knotenpunkten gemal heutiger Stan-
dards optimieren

e punktuelle Verbesserungen im Radverkehrsnetz vornehmen
(Bordsteinabsenkungen, Querungsstellen, Fahrradschleusen)

e weitere Einbahnstrallen fir den Radverkehr in Gegenrichtung
offnen

http://www.stadt-
koeln.de/mediaasset/content/pdfl5/einwohnerprognose 2040 praesentation 2.pdf, abge-
rufen am 16.11.2015

2 https://de.wikipedia.org/wiki/K%C3%B6In-Innenstadt, abgerufen am 30.10.2015

http://www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/pdf66/radverkehr/verlaengerungsantrag-
mitgliedschaft-agfs-2014.pdf, abgerufen am 30.10.2015
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teilraumliche Handlungs-
konzepte zur Radver-
kehrsférderung

Radverkehr zunehmend
im Fokus des Burgerinte-
resses

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

e Dbestehendes Veloroutennetz verdichten und weiter ausbauen

e Angebot von Fahrradabstellanlagen im offentlichen Stra3enraum
weiter deutlich ausbauen

* Bike-and-Ride-Anlagen weiter optimieren und ausbauen

* Radverkehrserhebungen u.a. durch Anschaffung weiterer Dauer-
zahlstellen intensivieren

e eine den AGFS-Kriterien  entsprechende  Modal-Split-
Untersuchung beauftragen

* weitere Werbekampagnen initiieren, die insbesondere auf Riick-
sicht und ein Miteinander im StraRenverkehr abzielen

e Internetangebot ausweiten (z.B. Meldeplattform, interaktive Kar-
ten, etc.).

DarUber werden fir einzelne Stadtbezirke Handlungskonzepte auf
der Grundlage stadtteil- oder stadtbezirksbezogener Radver-
kehrsgutachten in Auftrag gegeben. So ist 2013 fir die Stadtteile
Klettenberg, Lindenthal und Siilz ein Radverkehrskonzept erarbeitet
worden.# Fir die Innenstadt wurde ein Radverkehrskonzept bereits
im Jahr 1993 erarbeitet®, das vorliegende Gutachten legt fur diesen
Teilraum ein neues Konzept unter Bericksichtigung der aktuellen
Rahmenbedingungen vor.

Bereits im ersten Blrgerhaushalt von 2008 hatten viele Birgereinga-
ben die Radverkehrsférderung zum Thema.® Alleine 22 der 100 meist
genannten Vorschlage betrafen den Radverkehr in der Kdlner Innen-
stadt.

Neben den klassischen Verkehrsinitiativen ADFC und VCD, die sich
seit vielen Jahren fur eine Forderung des Radverkehrs in Kdln einset-
zen, gibt es auch neue Aktionsformen, die auf das Thema Radfahren
aufmerksam machen, wie z.B. Critical Mass Cologne’. Das Thema ist
zunehmend auch im Netz prasent tUber Fahrradblogs®. Auch politi-
sche Parteien ricken die Forderung der Nahmobilitéat und der Fahr-
radforderung mehr und mehr in den Vordergrund. Das Motto ist bei all

4 Stadt Koln: Radverkehrskonzept fur die Stadtteile Klettenberg, Lindenthal und Sulz. Kéln
2013

5 StadtKéln: Radverkehrskonzept KéIn-Innenstadt — Fahrradfreundliche Stadt KéIn. Kdln
1993

http://www.stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/mitwirkung/buergerhaushalt/, abgerufen
am 30.10.2015

http://www.critical-mass-cologne.de/, abgerufen am 30.10.2015

8 http://www.radfahren-in-koeln.de/, http://fahrradblogger.de/, abgerufen am 30.10.2015

[ J
V HA 18



Modal-Split
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diesen Aktivitaten, dass die Stadt nicht autogerecht, sondern men-
schengerecht (um-)gestaltet werden soll. Die Presse greift dieses
gestiegene Interesse auf und berichtet regelméRig tUber Fahrradver-
kehrsthemen.

1.2 Ausgangslage in der Kolner Innenstadt

Die dichte Bebauung und die kompakte Verkehrsinfrastruktur der
Kdlner Innenstadt einerseits, sowie die guten Verbindungen zu den
umliegenden Stadtteilen andererseits stellen grundséatzlich positive
Rahmenbedingungen fur die Nutzung des Fahrrads dar. Der neue
Urbanismus, das zu Ende gehende fossile Zeitalter, der Ubergang in
die Elektro-Mobilitat, Klimaverénderung, und nicht zuletzt der demo-
grafischer Wandel (Altersgesellschaft) mit einem steigenden Unfallri-
siko alterer Verkehrsteilnehmer verdndern unser Verkehrssystem
grundlegend und sind Anlass genug, Uber eine Neuausrichtung
kommunaler Verkehrsinfrastruktur und damit auch Radverkehrsinfra-
struktur nachzudenken.

Die Stadt Kéln strebt fur den Zielhorizont 2015/2030 in der Gesamt-
stadt einen Modal Split von 33% MIV und 67% Umweltverbund an (zu
FuR / Fahrrad / OPNV).? Die Modal Split-Werte unterscheiden sich
heute in den einzelnen Stadtbezirken und Stadtteilen sehr stark:
Wahrend die innerstadtischen Stadtteile schon aktuell hohe Umwelt-
verbundanteile aufweisen, dominiert an den suburbanen Ra&ndern des
Stadtgebietes immer noch stark der MIV.

So hatte in der Kdlner Innenstadt der Umweltverbund im Jahr 2008
die gesamtstadtischen Zielwerte fur 2025/2030 schon deutlich tber-
schritten: 77% der Einwohner nutzen bereits den Umweltverbund fiir
ihre taglichen Wege, davon gehen jeweils 31% zu Ful3 oder nutzen
den OPNV, 14% fahren Fahrrad.19 Die Kélner Innenstadt ist fiir ihre
Einwohner somit bereits heute eine FuRganger- und OPNV-Stadt.

Die Innenstadt ist aber nicht nur Ziel und Quelle fur die eigenen Be-
wohner, sondern auch Anziehungspunkt fur Viele aus den anderen
Stadtbezirken Kélns und aus dem Umland. Wéahrend viele Besucher
und Ein- und Auspendler aus dem Umland mit dem MIV in die Kdlner
Innenstadt kommen, nutzen Kélner aus den umliegenden Stadtteilen
zunehmend auch das Fahrrad.

9 Stadt Koln: Kéln mobil 2025. Seite 11, Koln 2014
10 stadt KéIn: Mobilitatsentwicklung Kéln bis 2025. Seite 65, Koln 2008
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Modal Split-Werte der Einwohner der Kdlner In-
nenstadt!!

A

Abbildung 1-1:

Die automatischen Zahlstellen der Stadt Koln zeigen gerade in der
Innenstadt Hochstwerte im Fahrradaufkommen: Auf der Zlpicher
StralRe, am Neumarkt, auf der Deutzer Briicke werden jahrlich rund
1,5 Mio Radfahrer gezéhlt, das entspricht einem durchschnittlichen
Tageswert von ca. 4.100 Radfahrern.12

11 gtadt KéIn: Mobilitatsentwicklung Koin bis 2025. Seite 65, Koln 2008

12y /liwww.offenedaten-koeln.de/dataset/fahrrad-verkehrsdaten-koeln, abgerufen am
30.10.2015
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1.3 Zielsetzung: Das Leitbild Radverkehr 2.0

Das Radverkehrskonzept Innenstadt versteht sich als Einstieg in eine
neue Radverkehrsplanung entsprechend dem Ansatz Radverkehr
2.0. Bislang wurde die Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur
meist mit laufenden MalRnahmen verknipft: Fur Stra3enabschnitte, in
denen eine Kanalsanierung, Fahrbahnsanierung oder Grundinstand-
setzung anstand, wurde bei der Wiederherstellung der Oberflache
Radverkehrsinfrastruktur eingeplant. Lichtsignalanlagen, die saniert
werden mussten, wurden entweder ganz abgebaut und durch andere
Betriebsformen ersetzt, die meist auch die Flissigkeit des Radver-
kehrs verbessern, oder aber signaltechnisch auch an die Belange des
Radverkehrs angepasst.

Bei dieser Vorgehensweise werden haufig jedoch keine Netzzusam-
menhange erreicht und die Radverkehrsinfrastruktur bleibt oft nur
Stuckwerk. Zudem kann Uber eine sehr auf die praktische Umsetzung
orientierte Fahrradférderung im Zuge von ,Sowieso-Mal3nahmen* nur
schwer eine Ubergreifende strategische Foérderung des Radverkehrs
vermittelt werden.

Entscheidende Schwachpunkte der bestehenden Fahrradinfrastruktur
in der Kélner Innenstadt sind:

« Die vorhandenen Radverkehrsanlagen besitzen teilweise nur ge-
ringe Kapazitaten, z.B. mit nicht ausreichend dimensionierten
Warteflachen an Knotenpunkten, und erlauben kein weiteres
Wachstum der Radverkehrsnachfrage. Zudem ist die vorhandene
Radverkehrsinfrastruktur nicht zukunftsfahig hinsichtlich der Ent-
wicklung der leichten Elektromobilitdt mit Pedelecs.

e Es gibt auf den zentralen Hauptverkehrsachsen durch die Kélner
Innenstadt zu viele Netzliicken. Diese missen umstandlich um-
fahren werden und erlauben kein zligiges Durchmessen der In-
nenstadt bzw. das direkte Anfahren wichtiger Ziele.

e Es gibt zu wenig Zielgruppenorientierung, d.h. auch parallele An-
gebote, die sich an unterschiedliche Nutzertypen richten.

Der Paradigmenwechsel hin zu einer neuen Radverkehrsforderung
.Radverkehr 2.0 muss sich insbesondere in folgenden Handlungsfel-
dern der Infrastrukturplanung manifestieren:

e Gefragt ist ein neuer struktureller Ansatz in der Radverkehrspla-
nung. Pladiert wird fur eine wirklich adaquate Aufteilung und Di-
mensionierung der Verkehrsflachen. Um den hierfir in der Regel
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erforderlichen Flachengewinn zu realisieren, bedarf es einer par-
tiellen Verlagerung des Parkens aus dem offentlichen StraRen-
raum in private Flachen oder auch der Umverteilung von Kfz-
Verkehrsflachen, die in einigen Stral3enziigen der Kdlner Innen-
stadt schon heute nicht mehr zwingend notwendig sind.

e Bereits heute sind auf Radverkehrshauptrouten Leistungseng-
passe ablesbar. Eine mangelnde Leistungsfahigkeit jedoch wird
auf Dauer die Attraktivitdt des Radfahrens mindern und den zu
erwartenden Mobilitdtszuwachs fir das Fahrrad limitieren. Die An-
lage zentraler ,urbaner Fahrradtrassen“ in einem Fahrradstra-
Bennetz, das massenhaften Radverkehr ermdéglicht und auch eine
Jahrbare” Option fur die E-Bikes ist, ist machbar.

Der klassische, flachenhafte Ansatz, mdglichst das gesamte Stra-
Rennetz fahrradfreundlich auszustatten und optimal zu verknupfen,
darf dabei nicht vernachlassigt werden. In der dicht bebauten Kdélner
Innenstadt findet Radverkehr von Uberall nach tberall statt. In dem
Radverkehrsgutachten fir die Kdlner Innenstadt liegt auf den von den
Birgern genannten Einzelmalinahmen jedoch nicht der Fokus, diese
werden im laufenden Geschéft der Verwaltung bearbeitet. Damit wird
der Gefahr begegnet, sich im ,Klein-Klein“ des Alltagsgeschéfts zu
verlieren.

Ebenfalls nicht Gegenstand des Radverkehrskonzeptes fir die Kdlner
Innenstadt sind Optimierungsvorschlage in Hinblick auf Fahrradpar-
ken, Wartung und Unterhaltung der Infrastruktur, Baustellenmanage-
ment sowie Offentlichkeitsarbeit.

Vielmehr ist es das Ziel, Hauptrouten des Radverkehrs zielgruppen-
gerecht zu definieren, die erforderlichen MalRBhahmen fir die Inwert-
setzung zu definieren und diese mit Prioritdten zu belegen. Dieses
Vorgehen wird intensiv mit Akteuren der Stadtgesellschaft abge-
stimmt, um einen moglichst breiten Konsens fir die Forderung des
Radverkehrs zu schaffen und potenzielle Zukunftsentwicklungen of-
fen zu diskutieren.

Mit diesen Zielsetzungen soll eine wirkliche Steigerung des Radver-
kehrsanteils zun&chst in der Innenstadt, aber auch im gesamten
Stadtgebiet von Koln erreicht werden, damit die ehrgeizigen Modal-
Split-Veranderungen und Klimaschutzziele der Stadt erreicht werden
kénnen. Das folgende Diagramm zeigt die bisherige und die ange-
strebte Entwicklung des Radverkehrsanteils in Koln. Von 1982 bis
2015 ist der Radverkehrsanteil von 9 % auf 15 % gestiegen, in den
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Jahren 2006 bis 2015 erfolgte allein eine Steigerung um 3 %. Wurde
sich dieser Trend vorsetzen, konnte bis 2020 ein Radverkehrsanteil
von 16 bis 17 % und bis 2025 ein Anteil von 18 % erreicht werden.
Mit einer intensiven Radverkehrsférderung in den kommenden Jah-
ren, in welcher die Umsetzung des Radverkehrskonzepts Innenstadt
nur einen Baustein darstellt, méchte die Stadt Koln diese Entwicklung
deutlich beschleunigen. Anzustreben wére eine Steigerung des Rad-
verkehrsanteils bis 2020 auf 20 % und einer weitere Erh6hung um
5% his 2025. An diesen Zielvorgaben orientieren sich die Umset-
zungszeitrdume fir das vorliegende Radverkehrskonzept (siehe Kapi-
tel 7).

Modal Split Radentwicklung in Koéln

Derzeitige Entwicklung -Trend -Zielsetzung

Ist

1982 - 9%

2006 - 12% (Anstieg von 0,13 % / Jahr)
2015 - 15% (Anstieg von 0,33 % / Jahr)

Kénnte kommen/Ziel sein 2 //
2020 - 20% (Anstieg von 0,71 % / Jahr) = & 7
2025 - 25% (Anstieg von 1 % / Jahr) 2 2 /

% 20 ’

z " 4

£ P,

B

g 16 ;_Jl_] / <¢o°

£

13
12 //

A d

11
" /

9

E
1982 2006 2015 2020 2025

Abbildung 1-2: Szenariendarstellung zum Radverkehrsanteil der
Stadt KoIn13

1.4 Masterplan Innenstadt — Masterplan Rad

Der Stadtebauliche Masterplan Innenstadt Kéln wurde in den Jahren
2007 und 2008 durch das Biro AS&P - Albert Speer & Partner GmbH
erarbeitet. Der stadtebauliche Masterplan versteht sich als ,'Regie-
buch der kinftigen Entwicklung', als Handlungskonzept und Zielvor-
gabe fir die Umsetzung einer Vielzahl von Einzelprojekten und Aktivi-
taten in der Kolner Innenstadt. Er verfolgt die Absicht, das Jetzt und

13 stadt KélIn: Radverkehr fordern, mit Konflikten umgehen: Ful3- und Radverkehr in Kéln auf
engem Raum. Auszug aus dem Vortrag des Fahrradbeauftragten auf dem Difu-Seminar
,Radverkehr, FuRverkehr und OPNV* im Dezember 2015
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Heute zu ordnen, perspektivische Gedanken fiir die langfristige Ent-
wicklung der Innenstadt zu formulieren und damit der Entwicklung der

Innenstadt eine eindeutige Richtung zu geben.“14

Neben dem Aufzeigen von stadtebaulichen Entwicklungsmdglichkei-
ten und Empfehlungen zur Freiraumgestaltung stehen vor allem
Handlungsoptionen zur Verkehrsplanung im Vordergrund. Die
Grundaussagen des Masterplan Innenstadt Kéln zum Thema Verkehr

werden im Folgenden angefihrt:

.Ziel des Masterplans war es ebenso wenig, die innerstadti-
schen Verkehre drastisch zu reduzieren beziehungsweise durch
aufwandige unterirdische Loésungen unsichtbar zu machen,
sondern alle Verkehrsarten und Verkehrsteilnehmer in stadte-
baulich maf3stablicher Form weiterhin gleichberechtigt zuzulas-
sen. Das heil3t, dass bei allen baulichen Malinhahmen am inner-
stadtischen StraRennetz kiinftig Moglichkeiten der Redimensio-
nierung zugunsten der Bewegungs- und Verweilqualitat im
Stadtraum fur FuRganger und Radfahrer beachtet werden soll-
ten.“ 15

.Der Grad, die Attraktivitdt und die Zuverlassigkeit von Mobilitat
sind ausschlaggebend fir die urbane Qualitat der Innenstéadte.
Demnach erfordert die kinftige verkehrliche ErschlieBung der
Koélner Innenstadt strategisch ausgerichtete und aufeinander
abgestimmte Lésungen. Es hat sich gezeigt, dass kurz- bis mit-
telfristig die Strategie der kleinen Schritte die sinnvollste und
praktikabelste ist. Hierbei wird innerstadtischen Schnellstralen
der urbane und mafstabliche Charakter zurlickgegeben, wer-
den StralBenrdume im Kernbereich behutsam zu Mischver-
kehrsflachen umgestaltet sowie der ruhende Verkehr in der In-
nenstadt neu organisiert und sortiert. Ein grof3er NutznieRer
dieser Malinahmen ist der Ful3- und Radverkehr. Auch die
Stadtbahn soll im Bereich der Innenstadt wieder ein integraler
Bestandteil der Stadtgestalt werden.” 16

~von grof3en kostspieligen Infrastrukturldsungen (Tunnel) wird
mittelfristig Abstand genommen, da in diesem Zeitraum keine
Chance fir die Finanzierung und Realisierung gesehen wird.

14 http://www.masterplan-koeln.de/Der-staedtebauliche-Masterplan.84.0.html, abgerufen am

11.11.2015
15 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Koln, Seite 138. Kéln 2009

16 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Kéln, Seite 146. Kéln 2009
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neue Briicken

Hohenzollernbriicke

Severinsbriicke

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Das heif3t jedoch nicht, dass die in der Vergangenheit diskutier-
ten "groRen Lésungen” ein fir alle mal verworfen werden sol-
len. [ .... ] Da es jedoch fir die Entwicklung der Innenstadt fatal
ware, zwischenzeitlich Gberhaupt keine Verbesserung der Er-
schlieBung der Kdlner Innenstadt vorzunehmen, sollen kleinere,
kostengiinstige und flexiblere MalRnahmen schrittweise und
wenn moglich sofort umgesetzt werden.“ 17

Die Publikation zum Masterplan fur Kéln enthélt neben den Grundzi-
gen der Planungsvorstellungen auch eine Bewertung durch die politi-
schen Kréafte in Kéln. Zum Thema Verkehr soll folgendes Statement
angefuhrt werden:

. ... Einer der Schwerpunktthemen ist die stadtische Mobilitat:
Wie kann man eine zukunftstaugliche verkehrliche Infrastruktur
schaffen, die neben ihrer Funktionalitat auch stadtgestalterische
Qualitat bietet? Wie kann man die Konflikte zwischen Verkehr
und Aufenthaltsqualitat von offentlichen Raumen lésen? Dabei
vollzieht Speer den Paradigmenwechsel von der autogerechten
zur menschengerechten Stadt. Der Plan konzentriert sich auf
einfache oberirdische Lésungen, Ruckbau von Uberbreiten Ver-
kehrsschneisen und Mischverkehrsflachen statt Ful3gangerzo-
nen. ... “18

Diese Aussagen werden im Masterplan in recht konkrete Vorschlage
fur den Umbau der Verkehrsinfrastruktur umgesetzt:

.Die (")ffnungen der Ringe zum Rheinraum im Bereich Theodor-
Heuss-Ring und Ubierring sowie die Qualitdt mdglicher rhein-
guerender FuRR- und Radwegeverbindungen sollte bei einer Ge-
samtbetrachtung des grof3en Boulevards Bericksichtigung fin-
den.“19

.Im Falle einer Verbreiterung der nérdlich der Hohenzollernbri-
cke angehéangten Ful3- und Radwegeverbindung ist deren mog-
liche Verlagerung durch den Bau eines vierten Brickenseg-
ments in Betracht zu ziehen.“ 20

.pourch den Ersatz der nordéstlichen Verbindungsrampe mittels
einer Blockumfahrung Perlengraben / Blaubach und der sud-

17 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Koln, Seite 146. Kéln 2009
18 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Kéln, Seite 166. Kéin 2009
19 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Kln, Seite 42. Kéln 2009

20 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Kéln, Seite 115. Kéln 2009
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Ringe

Neumarkt

Nord-Sud-Fahrt

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

westlichen Verbindungrampe durch eine direkte Fihrung einer
Parallelrampe von der Tel-Aviv-Stralde zur Severinsbricke kann
der gesamte, derzeitig planfreie Knotenpunkt von den raumgrei-
fenden Verbindungsrampen befreit werden. Dies schafft mehr
baulich nutzbare Flache und verklrzt bzw. verbessert die
Querbarkeit der StralBenraume zwischen den angrenzenden
Vierteln. Im Sinne der generell angestrebten Verkehrsflachen-
reduzierung kénnte die derzeit offene Stadtstruktur im Bereich
des Brickenkopfs sinnfallig geschlossen und damit baulich
nutzbarer Stadtraum zuriickgewonnen werden. Durch den Er-
satz des bogenférmigen und raumgreifenden Zubringers, der
Ostlichen Zubringerstral3e, durch eine nordlich der Briicke ge-
fuhrte Parallelrampe konnte auch hier analog zum Umgang mit
der linken Rheinseite durch die Redimensionierung der verkehr-
lichen Anlagen die Trennwirkung im raumlichen Geflige des
Quartiers durch eine flankierende Bebauung aufgehoben wer-
den.“21

.Die Ringe sollten, in ihrer Funktion und Wirkung als typologi-
sche Reihung européischer Grof3stadtstraRen, weiterhin ent-
sprechende Verkehre aufnehmen. Der Funktion des Boulevards
entsprechende StralRenraume sind nicht nur verkehrlich not-
wendig, sondern auch stadtebaulich erwiinscht. Die Lebendig-
keit und Geschaftigkeit einer GroRstadt wie Koln muss sich
auch und gerade im Bild dieses grofRartigen Stral3enzuges aus-
driicken. Die Frage der Fahrgeschwindigkeit ist dabei unstrittig
nicht im Sinne einer innerstadtischen Hochleistungsstralle zu
verstehen. Eines der Grundprinzipien der Neugestaltung der
Ringe sollte sein, den seitlichen FuRgangerbereichen mehr
Platz und Aufenthaltsqualitat zu verschaffen."22

»,Am Neumarkt empfiehlt der Masterplan, die nérdliche Umfah-
rung durch den Individualverkehr auf die Sidseite des Platzes
zu verlegen. Im Sinne einer besseren Erlebbarkeit und Aufent-
haltsqualitat wird der Platz damit dichter an die Ful3gangerach-
se Mittelstrae - Schildergasse herangefiihrt.” 23

.Nord-Sud-Fahrt und Ost-West- Achse legen sich als zentrale
Innenstadtarterien und DurchmesserstraRen in Form eines

21 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fir Koln, Seite 69. Kéln 2009
22 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Koln, Seite 74. Kéln 2009

23 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Kéln, Seite 104. Kéln 2009
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Vernetzung der
Haupteinkaufsstraflen

Reorganisation
Kfz-Parken

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Achsenkreuzes Uber den Kern der Innenstadt. Die Nord-Sud-
Fahrt spannt sich hierbei gewissermalf3en als Sehne in den Bo-
gen der Ringe. Sie stellt zusammen mit der Inneren Kanalstra-
Be (Innerer Grungirtel) und der Rheinuferstrale (Stadtraum
Rhein) eine der wichtigen Nord-Sid-Verbindungen dar. Sie ist,
wie auch die anderen, stark durch Durchgangsverkehr gepragt.
Hierbei ist sie die einzige Verkehrsachse, welche die Innenstadt
mittig durchquert und somit nicht nur wichtigen verkehrlichen,
sondern auch besonderen stadtebaulichen Anspriichen genu-
gen muss. Als Relikt der autogerechten Stadt bedarf ihre der-
zeitige Dimensionierung einer kritischen Betrachtung hinsicht-
lich einer zukinftigen mafRstablichen Anpassung an den Stadt-
raum.“ 24

.Nicht nur in dem oben beschriebenen Abschnitt, sondern im
gesamten Bereich der Innenstadt muss sich die Nord-Sud-Fahrt
unter Beibehaltung ihrer Leistungsfahigkeit kiinftig in Bezug auf
ihre Dimension und Gestaltung maR3stablicher als bislang in den
Stadtraum der Innenstadt einfiigen. Die Querschnittsaufteilung
ist deutlich vom Individualverkehr dominiert, sie zerschneidet
den Stadtraum. Zur Verbesserung der Bewegungsspielraume
und der Aufenthaltsqualitat fur FuRganger sollen die Gehwege
verbreitert, die Fahrstreifen auf das notwendige Mal3 reduziert
und die Querbarkeit wesentlich verbessert werden. 25

.Hier ist es das Ziel, die Linearitat und Dominanz der Ful3gén-
gerzonen zu reduzieren und eine homogene Vernetzung durch
Umgestaltung der Verkehrsraume zwischen Hohe Straf3e und
Hohenzollernring zu schaffen. Dies kann durch die Umgestal-
tung der StraRenraume in gemischt genutzte Verkehrsflachen
geschehen. Dadurch wird eine Aufwertung der Stral3en erreicht,
die ebenso zu einer Erhéhung der Qualitat fur Fulgéanger und
Radfahrer fUhrt. Ziel ist die Vernetzung der Haupteinkaufsberei-
che von einzelnen Rundgéngen im Sinne eines Netzsystems.”
26

-Ein wesentlicher Faktor zum Erfolg ist auch die schrittweise
Reorganisation des Parkens. Offentliches Parken sollte ver-
mehrt am Rand der Kernzone platziert werden. Bestehende

24 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fir Koln, Seite 46. Kéln 2009
25 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Kln, Seite 98. Kéln 2009

26 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Kéln, Seite 110. KéIn 2009
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Parkhauser in der Kernzone sollten dahingehend Uberprift
werden, inwieweit sie den Anwohnern zur Verfiigung gestellt
werden kénnen. Es wird dringend angeraten, eine umfassende
Parkraumuntersuchung im Bereich der Kernzone durchzufiih-
ren. Die Ergebnisse kénnen wesentlich dazu beitragen, eine
kleinteilige, aber hoch wirksame Reorganisation nachhaltig zu
entwickeln.“ 27

Diese Aussagen zur Umgestaltung des Verkehrs in der Kélner Innen-
stadt werden durch das Radverkehrskonzept fir die Koélner Innen-
stadt aufgegriffen und in die konkrete Mal3hahmenplanung Ubersetzt.
Damit ist das Radverkehrskonzept Innenstadt eine Teilfortschreibung
des Masterplans Innenstadt.

27 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Kéln, Seite 111. KéIn 2009
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Burgerhaushalt 2008

Website des Fahrradbe-
auftragten

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

2 Burger- und Akteursbeteiligung

2.1 Radfahren in der Kélner Innenstadt im Fokus des
Blrgerinteresses

Schon im ersten Birgerhaushalt von 2008 wurde deutlich, dass die
Forderung des Radverkehrs eines der zentralen Blrgeranliegen
war.28 Alleine 22 der 100 meist genannten Vorschlage betrafen den
Radverkehr in der Kolner Innenstadt. Die wichtigsten Wiinsche wa-
ren:

e groflRraumige Nord-Sid- und Ost-West-Verbindung schaffen

e die Ringe und die West-Ost-Achse optimieren

* Verbindungen von allen Stadtteilen in die Innenstadt herstellen
e die Netzliicke auf der Domplatte schliel3en.

Zusatzlich gehen im Team des Fahrradbeauftragten taglich viele
Hinweise zur Verbesserung der Fahrradinfrastruktur ein. Die wesent-
lichen Handlungsfelder in der Kdlner Innenstadt sind hier:

* Netzlucken schliel3en

» Infrastruktur neu schaffen

e Infrastruktur optimieren

» Ubergéange fiir Radfahrer schaffen

e Kfz-freie Stral3en anordnen

e Einbahnstra3en 6ffnen
 FuRgangerzonen fiur Radfahrer 6ffnen.

Diese Vorschlage wurden zu Beginn der Birger- und Akteursbeteili-
gung gesichtet und verortet.

Die Vorschlage, die nicht verortbar waren, betrafen im Wesentlichen
folgende Themen und wurden teilweise kontrar bewertet:

e Benutzungspflicht: aufheben bzw. nicht aufheben

e Schutzstreifen: Mehr markieren bzw. keine weiteren markieren,
nur mit gendgendem Sicherheitsabstand zu parkenden Autos
markieren

28 http://www.stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/mitwirkung/buergerhaushalt/, abgerufen
am 30.10.2015

[ J
V HA 29



Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

e Mischverkehr: generell Tempo 30 in der Innenstadt, bei geringen
Verkehrsstarken MIV und Radverkehr mischen bzw. kein Misch-
verkehr, auch nicht auf Tempo 30-Stral3en

 Auf stark von FuRgangern frequentierten Abschnitten Radwege
mit Piktogramm markieren

e Kfz-Parkplatze in die Parkhauser verlagern
e Optimierung der Radverkehrsfihrung an den Ampeiln

e Radschnellwege bzw. die Fortfuhrung von Radschnellwegen in
die Innenstadt.

Die Vorschlage, die nicht zu verorten waren, wurden tabellarisch do-
kumentiert.

Darlber hinaus gab es auf dem Webportal des Fahrradbeauftragten
Vorschlage, die sich nicht auf das Netzkonzept beziehen, aber im
laufenden Geschéft oder in anderen Projekten bearbeitet werden:

e Optimierung der Fahrradabstellmdglichkeiten, Konzept zur Fahr-
rad“leichen“entsorgung

e Optimierung der Fahrradwegweisung
e Optimierung Winterdienst
e Optimierung Radverkehrsfilhrung an Baustellen

» Kommunikationskampagne zur Offnung von EinbahnstraRen,
Radwegebenutzungspflicht, mehr Ricksichtnahme aller Ver-
kehrsteilnehmer.

All diese Anregungen von Birgern wurden gesichtet, aufgearbeitet
und dokumentiert. Die Ergebnisse wurden in der ersten Birgerver-
sammlung vorgestellt.

2.2 Kommunikationsstruktur

Die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes fir die Kdlner Innenstadt
war in einen intensiven Beteiligungsprozess eingebunden, der die
Ruckkopplung zwischen Konzepterarbeitung und Zielgruppen bzw.
Akteuren der Stadtgesellschaft sicher gestellt hat.

Die Beteiligung wurde in zwei Formate unterschieden:

e Zum einen gab es drei Birgerinformationsveranstaltungen, die
Uber die Presse und den Newsletter des Fahrradbeauftragten
beworben wurden, und die allen offen standen.
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e Zum anderen wurden in zwei Facharbeitskreissitzungen alle poli-
tischen Vertreter aus Bezirksvertretung und Verkehrsausschuss,
die Trager offentlicher Belange, wie z.B. IHK, KVB, Universitat,
usw. sowie alle Verkehrsinitiativen und Verbande wie Behinder-
ten- und Seniorenverbande aufgefordert, im Facharbeitskreis
Radverkehr mitzuwirken.

Eine Ubersicht tiber die Verzahnung von Konzepterarbeitung und

Beteiligung sowie eine Einordnung in die Zeitschiene bietet folgende
Abbildung:

Radverkehrskonzept fiir die Kélner Innenstadt VIA

Bearbeitung und Beteiligung

2014 2015

APRIL JUNI OKTOBER JANUAR JUNI Dezember

Sammlung von Hinweisen, Kritik
und Anregungen aus der
Blrgerschaft

Entwicklung eines Hauptnetzes und daraus Entwicklung von MaB- Aufstellung eines
folgend ein Flihrungsformen-, FahrradstraBen- na}hmen auf finf Handlungsprogramms
und Radschnellwegkonzept wichtigen Hauptachsen Radverkehr

Abbildung 2-1: Schema zum Ablauf der Birger- und Akteursbetei-
ligung

Neben den funf Beteiligungsterminen fanden zahlreiche weitere In-
formationstermine mit den verschiedensten Akteuren durch Auftrag-
geber und Auftragnehmer statt:

e Information von Bezirksvertretung Innenstadt und Verkehrsaus-
schuss

* |[nformation der Ratsfraktionen

* [nformation der Verkehrsinitiativen.



1. Burgerversammlung:
Auftaktveranstaltung

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

2.3 Burgerversammlungen

Die Auftaktveranstaltung fir die Burgerbeteiligung fand am 7. April
2014 statt. Die folgende Abbildung zeigt die Tagesordnung:

)
Der Oberbiirgermeister | Stadt Kéln

Tagesordnung

18:00 bis 18:15  Begrufdung

Herr Bezirksbirgermeister Andreas Hupke

Herr Jurgen Mollers, Fahrradbeauftragter der Stadt Kéln, Amt far
Strallen und Verkehrstechnik

18:15bis 1825 ,Wir bewegen NRW*

Film der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e V.

18:25bis 18:50  Radverkehr — Mobilitat der Zukunft?

Vortrag Franz Linder, Planerbiro Sudstadt / P3, Kéln

1850 bis 19115  Radverkehr in der Kélner Innenstadt —

Wo stehen wir heute, und was wollen wir erreichen?
Vortrag Peter Gwiasda, Planungsbiro VIA, Kéin

19:15bis 1920  kurze Pause

ab 19:20

Diskussion, Vorschlage und Anregungen

Amt fiir StraBBen und Verkehrstechnik — Verkehrsplanung 07.04.2014 2

Diskussionsergebnisse

Thema Briicken

Abbildung 2-2: Tagesordnung fur die erste Burgerversammlung

Der Film der Arbeitsgemeinschaft ful3géanger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW ist auf der Website der AGFS
eingestellt: http://www.agfs-nrw.de/.

Die Vortrage sind auf der Website der Stadt Kéln einsehbar:
http://www.stadt-koeln.de/leben-in-
koeln/verkehr/radfahren/radverkehrskonzept-innenstadt.

Den Anwesenden wurde die Moglichkeit gegeben, schriftlich Ihre An-
regungen und Fragen an die anwesenden Fachplaner zu stellen. Die
Moderation sammelte die Postkarten vor der Diskussion ein und sor-
tierte die Hinweise thematisch, so dass diese unter Beteiligung von
Plenum und Podium diskutiert werden konnten.

Die folgenden Themenbereiche wurden anlésslich der Auftaktveran-
staltung diskutiert:

e Fur die Sudbrucke wurde eine Verbindung von der Alteburger
StralRe zum Poller Kirchweg angeregt.
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Thema Nord-Sud-
Verbindung

Thema Tempo 20/30

Thema Lichtsignalanlagen
(LSA oder ,,Ampel*)

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Fir die Severinsbriicke wurde eine direktere Zufahrt auf die
Briicke gefordert, wobei auch eine Furt tUber die Zufahrten
vom Rheinufer vorgeschlagen wird. Das gleiche soll auch far
die Deutzer Seite gepruft werden.

Fur die Hohenzollernbriicke wird die Uberfahrt (iber den Ron-
calliplatz gefordert, ebenso eine Anbindung des nérdlichen
Stegs an das Rheinufer und den Breslauer Platz.

Auch eine zusatzliche Ful’- und Radbriicke wird in die Dis-
kussion gebracht.

Im Zuge der Nord-Sid-Fahrt soll der Tunnel unter dem Welt-
stadthaus frei gegeben werden.

Eine zusatzliche Nord-Sud-Verbindung ist auch zwischen
Nord-Sid-Fahrt und Ringen erforderlich. Grof3tenteils ist diese
Verbindung bereits fahrbar, allerdings muss eine bessere
Querung des Neumarktes erreicht werden.

Eine Alternative zum Rheinufer an der Altstadt ist erforderlich.
Dazu wird angeregt, im Rheinufertunnel einen Fahrstreifen
zum Radweg umzuwidmen oder eine angenehme oberirdi-
sche Verbindung herzustellen.

Eine weitere Nord-Sud-Verbindung wird im Zuge der histori-
schen Achse Hohe Stral3e gesehen. Die FulRgangerzonen sol-
len aul3erhalb der Geschéftszeiten getffnet werden. Die paral-
lele Fuhrung Gber Marspfortengasse / Sandkaul soll Fahr-
radstraf3e und in beide Seite befahrbar gemacht werden.

Eine bessere Querbarkeit des Ebertplatzes ist herzustellen.

Auch der Verkehrsknoten Krefelder Strafl3e / Hansaring / Wei-
dengasse wird als zu verbessern genannt.

Tempo 30 wird als Regelgeschwindigkeit gefordert, da dann
eine Koexistenz zwischen Kfz und Rad eher mdéglich wird.

Fur die Geschéftsstralien kann Giber Tempo 20-Zonen oder
Shared Space nachgedacht werden.

Es werden weniger LSA in der Innenstadt gefordert.
Die LSA sollen Radfahrer freundlicher geschaltet werden.

An Abbiegespuren und an Dreiecksinseln soll der Radverkehr
direkt gefuhrt werden.
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Thema Einbahnstrafl’en

Es wird bemangelt, dass Induktionsschleifen Radfahrer oft
nicht erkennen. Die Verwaltung sagt zu, dass spezielle Falle
geprift werden.

Ob EinbahnstralRen geoffnet sind, wird von Autofahrern oft
nicht erkannt. Die EinbahnstralRen sollten daher verstarkt mit
Piktogrammen markiert werden.

AulRRerdem tut Aufklarung not, da die Autofahrer immer noch
entgegenkommende Radfahrer abdréngen.

Auf der Herzogstral3e liegt das Parken falsch, so dass Aus-
weichen schwierig ist.

Die Deutzer Freiheit wird als konflikttrachtig angesehen.

Eine baldige Offnung des Mauritiussteinweges wird ange-
mahnt.

Die Anregungen aus der Auftaktveranstaltung sind an dieser Stelle
schlaglichtartig dokumentiert, alle relevanten Hinweise fanden nach
Abstimmung mit der Stadt Kéln Eingang in die weitere Konzeptbear-
beitung.

2. Biirgerversammiung Die zweite Burgerversammlung fand am 20. Oktober 2014 statt:

Der Oberblirgermeister

18:00 bis 18:15

18:15 bis 19:00

19:00 bis 19:30

ab 19:30

Tagesordnung
Begrifiung

Herr Bezirksbhurgermeister Andreas Hupke

Herr Jurgen Mdllers, Fahrradbeauftragter der Stadt Kéin, Amt fur
Strallen und Verkehrstechnik

Netzkonzept: FUhrung des Radverkehrs auf dem
Hauptnetz in der Kélner Innenstadt
Peter Gwiasda, Planungsburo VIA, Kéln

Statements der Akteursgruppen zum Netzentwurf

Herr Hupperts (IHK)
Herr Muimann (ADAC)
Herr Schalke/Herr Kissenbeck (ADFC, REWK, VCD)

Diskussion

‘ Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik — Verkehrsplanung 20.10.2014 1 ‘
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Abbildung 2-3: Tagesordnung fur die zweite Birgerversammlung

In der zweiten offentlichen Birgerveranstaltung wurde der aktuelle
Stand der Bearbeitung erlautert und ein Entwurf fir das Hauptnetz
des Radverkehrs in der Innenstadt prasentiert und zur Diskussion
gestellt. Vertreter der Industrie- und Handelskammer (IHK), des All-
gemeinen Deutschen Automobil Clubs (ADAC), des Allgemeinen
Deutschen Fahrradclubs (ADFC), des Verkehrsclubs Deutschlands
(VCD) und die Gruppe ,Radexpresswege Kdln“ (REWK) hatten die
Mdglichkeit, auf dem Podium Statements zu den prasentierten Zwi-
schenergebnissen abzugeben.

Die Industrie- und Handelskammer begrifte in ihrem Statement
grundsatzlich die zielgerichtete Forderung des Radverkehrs und weist
darauf hin, dass der Einzelhandel bereits sehr gut auf die sich wan-
delnde Mobilitatskultur reagiere. Dennoch sollte in der Planung be-
ricksichtigt werden, dass die Kdlner Innenstadt das Ziel zahlreicher
Besucher ist, welche mit dem MIV oder den OPNV anreisen. Dariiber
hinaus muss die Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandorts Innenstadt
fur den Lkw-Verkehr, Kurier- und Expressdienste etc. erreichbar blei-
ben. Sollten im Radverkehrskonzept Flachen umverteilt werden, kdn-
ne dies nicht auf Kosten des flieRenden MIV geschehen.

Der ADAC wies auf die zu erwartende Bevolkerungszunahme in den
kommenden Jahren und das dadurch wachsende Verkehrsvolumen
hin. Verkehrsplanung muisse unter Berticksichtigung der steigenden
Verkehrsmengen grundsatzlich integriert erfolgen. Weiterhin halt der
ADAC eine Verlagerung des ruhenden Verkehrs in die Parkhauser fir
moglich, in den Wohngebieten mussen zunachst Quartiersgaragen
geschaffen werden, um das Parken im o6ffentlichen Raum zu unter-
binden. Die Einfiihrung einer flachendeckenden Tempo-30-Regelung
in der Innenstadt beurteilt der ADAC kritisch.

ADFC, VCD und REWK formulierten in ihrem gemeinsamen State-
ment folgende grundlegende Anforderungen:

» Verstandlichkeit durch einfache Standards

e 30 bis 50 km/h im gelben Netz

e StrafRen im grinen Netz als Fahrradstral3en

e Tempo 30 in der Flache (auRerhalb der Hauptachsen)
e Abschaffung der Benutzungspflicht

* Freigabe der Einbahnstrafl3en als Standard.
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3. Burgerversammlung
Abschlussveranstaltung

Radverkehrskonzept fir die KdIner Innenstadt

Daruber hinaus formulierten die Verbande insgesamt 44 Einzelforde-
rungen, welche in die weitere Ausarbeitung des Konzepts einflossen.
31 der 44 Anregungen von ADFC, VCD und REWK wurden in die
weitere Planung des Radverkehrskonzepts aufgenommen oder flos-
sen in anderer Form in die Tatigkeit der Stadtverwaltung ein

(i
Rad-(FuR-)Vorrang-StraRen
mm MIV-Vorrang-Stralten
Neu: Rad-(FuB-)Vorrang-Straien N g
Neu: MIV-Vorrang-Strafien T e ey

- SRR i %W WAL W e
Abbildung 2-4: Ubersichtsplan der 44 Anregungen von
VCD und REWK

0

ADFC,

Bei der anschlieRenden Diskussion mit den anwesenden Birgerinnen
und Burgern wurden zahlreiche Anregungen und Hinweise zum kinf-
tigen Radhauptnetz in der Kélner Innenstadt abgegeben.

Die Materialien und Vortrdge sind auf der Website der Stadt Kdln
einsehbar: http://www.stadt-koeln.de/leben-in-
koeln/verkehr/radfahren/radverkehrskonzept-innenstadt.

Die Abschlussveranstaltung fiir die Burgerbeteiligung fand am 14.
Dezember 2015 statt:



Die Oberbirgermeisterin

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

|\ Stadt Kéln

Tagesordnung

18:00 bis 18:10  BegruRung

Andreas Hupke, Bezirksburgermeister
Franz-Josef Héing, Beigeordneter fur Stadtentwicklung, Planen, Bauen und Verkehr

18:10 bis 18:30 Das Radverkehrskonzept fur die Kdlner Innenstadt

Peter Gwiasda, Planungsburo VIA

18:30 bis 19:30 Themenstationen - Die zentralen Themen des Radverkehrskonzeptes

werden an Stationen prasentiert, diskutiert und bewertet

Blrgeranregungen, Netzkonzept und Zielgruppen (Posterprasentation)
MaRnahmen zum FahrradstralRenkonzept (Peter Gwiasda)

MaRnahmen zu Radverkehrsfuhrung an Nord-Sld-Fahrt, Achse Bache — Deutz und
Rheinufer (Franz Linder, Andrea Fromberg, Klaus Harzendorf)

MaRnahmen zur Radverkehrsfihrung an Zulpicher und Gladbacher Strale

(Jorg Thiemann-Linden, Peter Lemke)

Umsetzungshorizonte und Prioritaten (JUrgen Mdllers, Lena Erler)

19:30 bis 20:30 Podiumsdiskussion

Stellungnahmen zu den Diskussionsheitragen aus den Themenstationen
Stellungnahme der Verwaltung zur Umsetzung und Finanzierung des Radkonzeptes
(Moderation: Andreas Hupke)

Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik — Verkehrsplanung 14.12.2015

Abbildung 2-5: Tagesordnung fir die dritte Blrgerversammliung

Den Anwesenden wurde die Mdglichkeit gegeben, an den Themen-
stationen die zentralen Themenkomplexe des Radverkehrskonzeptes
noch einmal mit den Experten zu diskutieren sowie Anregungen und
Hinweise zu geben. Die wesentlichen Diskussionsbeitrdge an den
Themenstationen wurden schriftlich fixiert und fur die Podiumsdiskus-
sion im Anschluss aufbereitet.

Anregungen und Hinweise konnten im Rahmen der Abschlussveran-
staltung schriftlich formuliert und eingereicht werden. Darlber hinaus
bestand die Méglichkeit, sich per Email an das Team des Fahrradbe-
auftragten bis Ende Januar 2015 zu wenden. ADFC, VCD und die
Initiative #ringfrei haben Stellungnahmen zum Radverkehrskonzept
formuliert. Alle Anregungen sind dokumentiert und bewertet worden.

Die Vortrage und Materialien sind auf der Website der Stadt Kdln
einsehbar: http://www.stadt-koeln.de/leben-in-
koeln/verkehr/radfahren/radverkehrskonzept-innenstadt.




1. Facharbeitskreis

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

2.4 Facharbeitskreise

Der erste Facharbeitskreis fand am 30. Juni 2014 statt und lag damit
zwischen der ersten und zweiten Blrgerveranstaltung. Der Arbeits-
kreis hatte folgende Tagesordnung:

Tagesordnung

16:00 bis 16:15  BegrulRung

Klaus Harzendorf

Herr Jurgen Méllers, Fahrradbeauftragter der Stadt Koéin, Amt far
Strallen und Verkehrstechnik

16:15bis 16:30  Kernthesen zum Radverkehr in der Kélner

Innenstadt — Wo stehen wir, wo wollen wir hin?
Input durch Peter Gwiasda, Planungsbiiro VIA, Kéin

16:30bis 17:00 Chancen und Probleme der Radverkehrsférderung

aus der Sicht der Teilnehmer
Prasentation der Ergebnisse der Kurzumfrage

17:00 bis 17:10 kurze Pause
17:10bis 1830 Arbeit in den Workshops
1830 bis 19.00  Kurzbericht aus den Workshops und Ausblick auf

das weitere Verfahren

Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik - Verkehrsplanung 30.06.2014 1 ‘

Ergebnisse der
Vorab-Befragung

Abbildung 2-6: Tagesordnung fir den ersten Facharbeitskreis

Die Teilnehmer sind vor der Veranstaltung gebeten worden, in einer
Kurzumfrage Fragen zu der zuklnftigen Rolle des Radverkehrs in der
Koélner Innenstadt schriftlich zu beantworten. 17 Personen kamen
dieser Aufforderung nach. Die wesentlichen Ergebnisse waren:

e Der Radverkehr wird 2020 einen deutlich héheren Modal Split-
Anteil von 25% haben.

e Radverkehrsinfrastruktur muss an Haupt- und Nebenstral3en vor-
handen sein.

e Um die Unfallrisiken zu senken, muss vor allem das Geschwin-
digkeitsniveau des Stral3enverkehrs gesenkt werden.

¢ In Konfliktfallen auf dem Hauptradroutennetz sollen die Verkehrs-
arten Radverkehr, FuRverkehr und OPNV bevorzugt werden, der
flieRende und vor allem der parkende Kfz-Verkehr sollen nach-
rangig behandelt werden.

e Als wichtigste MaBhahmen zur Forderung der Radverkehrsinfra-
struktur wurden genannt: Radverkehrsinfrastruktur verbessern,
Hauptroutennetz mit Hauptachsen realisieren und fahrradfreundli-
che Lichtsignalanlagen (Grine Welle) installieren.
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2.

Facharbeitskreis

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Die Kurzbefragung stand nicht unter dem Anspruch, repréasentative
Ergebnisse zu erheben, doch geben die Antworten — trotz der in
manchen Fragestellungen festzustellenden Varianz der Antworten —
ein erstes Stimmungsbild der Akteure in der Stadtgesellschaft wieder.

In den einzelnen Workshops wurden die Themen ,,Zukunftsperspekti-
ven des Radverkehrs®, “Fuhrungsformen im Radverkehr* und ,Unfélle
und Sicherheitsdefizite* diskutiert. Darlber hinaus erhielten die Teil-
nehmenden die Moglichkeit, in den anschlieBenden zwei Monaten
weitere Fragen und Anregungen an Verwaltung und Gutachter zu
senden. Die Vortrage und die Protokolle aus den Workshops sind auf
der Website der Stadt Koln einsehbar: http://www.stadt-
koeln.de/leben-in-koeln/verkehr/radfahren/radverkehrskonzept-
innenstadt.

Der zweite Facharbeitskreis fand am 8. Juni 2015 statt und lag damit
zwischen der zweiten und dritten Birgerveranstaltung. Der Themen-
schwerpunkt lag auf der Malinahmenplanung. Die Tagesordnung war
folgende:

v
Der Oberbiirgermeister | Stadt Koln

Tagesordnung

16:00 bis 16:15  Begrulung

Klaus Harzendorf, Amtsleiter, Amt fur Straen und Verkehrstechnik

Jurgen Méllers, Fahrradbeauftragter der Stadt Kéln, Amt fur
Strallen und Verkehrstechnik

16:15bis 16:45  Inputvortrag: Stand der Bearbeitung

Netzanderungen, Fuhrungsformen, Fahrradstraltienkonzept, Malthahmen
Peter Gwiasda, Planungsbiro VIA, Koin

16:45bis 17:15  Zeit fur Ruckfragen zum Stand der Bearbeitung
17:15bis 18:15  Arbeiten in Workshops

18:15 bis 18:45

WS 1: Fahrradstralkenkonzept (Moderation: Peter Gwiasda)
WS 2: Radverkehrsfuhrung auf der Nord-Sud-Fahrt (Moderation: Lena Erler)
WS 3: Radverkehrsfuhrung vom Barbarossaplaiz bis zum Stadthaus
(Moderation: Andrea Fromberg)
WS 4: Radverkehrsfuhrung im Rheinufertunnel und Alternativen (Moderation: Franz Linder)
WS 5: Radverkehrsfihrung auf der Zulpicher Stralle, Gladbacher Stralke

(Moderation: Jérg Thiemann-Linden)

Ergebniszusammenfassung und weiteres Verfahren

Amt fiir StraBen und Verkehrstechnik — Verkehrsplanung 08.06.2015 1 ‘

Abbildung 2-7: Tagesordnung fur den zweiten Facharbeitskreis
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Ergebnisse der
Workshop-Arbeit

Workshop 1:
Fahrradstral3enkonzept

Workshop 2:
Nord-Sud-Fahrt

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Nachdem in einem Einfilhrungsvorschlag ein Kurziberblick Gber den
Stand der Bearbeitung und die zentralen Fragestellungen in den
Workshops gegeben wurde, arbeiteten die Teilnehmer in den Work-
shops zu den ,Big 5% den wichtigsten Mal3nahmenkomplexen in der
Kdlner Innenstadt vertieft weiter. Die wesentlichen Ergebnisse waren:

Das Fahrradstraennetz der Stadt KdIn soll ein einheitliches Design
aufweisen. Damit Fahrradstraf3en als Hauptachsen des Radverkehrs
sichtbar werden, sollen sie nicht nur beschildert, sondern auch mar-
kiert und mit Piktogrammen versehen werden.

Die Mehrheit der Workshop-Teilnehmer hat sich fur die Verwendung
der Signalfarbe Rot, z.B. an Einmundungen und anderen Konfliktfla-
chen, entschieden.

Weitgehende Einigkeit bestand darin, Infokampagnen als begleitende
Offentlichkeitsarbeit zum zentralen Element bei der Einfiilhrung der
FahrradstraRen zu machen.

Die Radverkehrsfiihrung am Neumarkt ist der neuralgische Punkt, mit
dem die Fahrradstrallenachse zwischen Volksgarten und Bildungs-
landschaft Nord steht oder fallt. Hier soll der Vorschlag von VIA, den
Radverkehr direkt in die Stral3e Im Lach zu fiihren, kurzfristig gepruft
werden.

Die Teilnehmenden waren der Ansicht, dass der stdliche Abschnitt
der Nord-Sud-FahrradstralRenachse zwischen Ring und Neumarkt als
Sofortmal3nahme in Verbindung mit der Erttchtigung des sidlichen
Teils der Fahrradstralenachse auf den Wallen vom Rothgerberbach
bis zum Rhein als Sofortmalihahme umgesetzt werden soll. Dabei
kann auch ein vereinfachtes StralRendesign verwendet werden. Auf
eine Infokampagne sollte jedoch nicht verzichtet werden. So kann ein
erster Netzzusammenhang im Fahrradstraldennetz erreicht werden.

Die Teilnehmer des Workshops 2 schlagen vor, die Rampe unter dem
Weltstadtaus fur den Kfz-Verkehr zu sperren. Die Kfz-Stréme in Rich-
tung Deutz (Linksabbieger) kénnten durch den Tunnel, die Neukéliner
Stral3e und Uber die Bache geleitet werden. Es wird vorgeschlagen,
fur den Rechtsabbieger in Richtung Neumarkt einen U-Turn bereits
vor dem Knoten Neukdllner Stral3e/ Blaubach einzurichten, um lange
Umwege Uber Bache und Ringe zu vermeiden. Diese Mdaglichkeit
solle prioritar geprift werden.

Fur die Ubrigen Abschnitte ist folgende Umsetzungsreihenfolge er-
winscht:
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Workshop 3:
Barbarossaplatz bis Deutz

Workshop 4:
Rheinufer

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

1. Abschnitt zwischen Ringen und Bachen und anschlief3end bis
zur Ost-West-Achse

2. Abschnitt An den Dominikanern bis Brudergasse
3. Abschnitt An den Dominikanern bis Ebertplatz.

Die Achse wird als eine der wichtigsten Ost-West-Hauptachsen durch
KdIn bewertet, die jedoch heute zumindest im linksrheinischen Teil
keine Radfahrinfrastruktur aufweist. Diese Netzllicke soll unbedingt
geschlossen werden, da so neue schnell und direkt zu befahrene
Verbindungen fir den Radverkehr moglich werden. Die Route ist
nach Ansicht der Teilnehmenden so wichtig und alternativios, dass
auch Einschnitte in die Kfz-Infrastruktur (Spurigkeit, Herabsetzung
der Hochstgeschwindigkeit, Sicherung des Radverkehrs durch LSA-
Anpassungen bzw. -Neubau) gerechtfertigt sind.

Die Teilnehmenden wiinschen sich folgende Mal3nahmen als Sofort-
maflinahmen:

1. Direkte Fihrung des Radverkehrs auf einer Shared Bike Lane
auf die Severinsbriicke vom Gotenring nach Westen fahrend
und Integration des Radverkehrs in die LSA in der Auffahrt zur
Severinsbriicke. Absenkung des Bordsteins zur Auffahrt auf
den getrennten Ful3-/Radweg.

2. Markierung eines Radfahrstreifens auf der Achse Rothgerber-
bach von Barbarossaplatz bis zum Knotenpunkt Mihlen-
bach/Perlengraben unter Sicherung des geradeaus fahrenden
Radverkehrs in den Mihlenbach. Integration des Radverkehrs
in die LSA-Knotenpunkte auf diesem Abschnitt in allen Fahr-
beziehungen.

3. Schaffung von oberirdischen, direkten Verbindungen von der
Severinsbriicke zur Severinstrae auf der sudlichen Seite
(Gber die Spielmannsgasse) und nordlichen Seite (direkte
Flhrung Uber die Wiese).

Von den Workshop-Teilnehmern wurde die Tunnelvariante vor der
Fuhrung Uber die Rheinpromenade favorisiert. Ganzlich ausge-
schlossen wurde die Fuhrung durch die Altstadt. Die Faktoren ,Um-
wegigkeit", fahrradunfreundliche Bodenbeldage (Pflaster etc.) sowie
weitere Erschwernisse in Form von Signalanlagen, dichten Auto- und
FuRverkehren waren ausschlaggebend.



Workshop 5:
Zulpicher Stralle

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Im Weiteren wurden Fuhrungsmoglichkeiten wie zum Beispiel ,tem-
porare Mischverkehre®, ,Boot-Taxi“, ,Rheinradweg” (in Erweiterung
der Promenade) genannt.

Das Kosten-Verhéltnis zwischen Tunnel- und Promenadenfiihrung
wurde durchaus kontrovers diskutiert. Die Teilnehmer waren mehr-
heitlich der Auffassung, dass im Hinblick auf die kontinuierlich stei-
gende Bedeutung des Radverkehrs die direkte, ungestérte Flhrung
des Radverkehrs und der Fahrkomfort, zumindest mittel- bis langfris-
tig, fur eine Tunnellésung sprechen — und damit fur ein positives Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis.

Die Tunnel-Lésung wurde zumindest in der mittel- bis langfristigen
Perspektive als Vorzugsvariante gesehen. Die anstehende Tunnel-
Sanierung solle genutzt werden, um eine ,Tunnel in Tunnel-Lésung”
mit baulich abgetrennter Radverkehrsfihrung, eigener Beliftung,
Beleuchtung etc. zu prufen. Der Priufauftrag umfasst sowohl die ver-
kehrlichen als auch die bautechnischen Parameter. Darliber hinaus
wurde auf mittlere Sicht fur die Beibehaltung der Fihrung dber die
Promenade pladiert. Die heutige Verkehrsregelung sollte beibehalten
werden; eine bauliche oder markierungstechnische Separation des
FuRR- und Radverkehrs wurde als ,kontraproduktiv‘ verworfen — eben-
so die Realisierung von Kragwanden (Schiffe, etc.) und die Alternativ-
route durch die Altstadt.

Angeregt wurde auch, im Rahmen einer Ortsbegehung (Verwaltung,
Planer) zu prifen, inwieweit die baulich-verkehrlichen Bedingungen
fur den Radverkehr auf der Rheinpromenade verbessert werden kén-
nen.

Die Teilnehmer waren der Ansicht, dass eine Reduzierung des flie-
Benden Kfz-Verkehrs nicht das Hauptproblem in der Zllpicher Straf3e
|6st: Im Neustadt-Abschnitt sollte aus Verkehrssicherheitsgriinden der
ruhende Verkehr als nachrangig gegeniber dem flieRBenden (Rad-)
Verkehr entfallen und so eine sichere Radverkehrsverbindung in bei-
den Richtung mit Uberholmdglichkeit der StraRenbahn entstehen.

Die Grundsatzdiskussion um zu wenige Pkw-Stellplatze kann an so
einem zentralen Netzelement des Radverkehrs kein k.o.-Argument
sein. Allerdings ist eine Quantifizierung der Veranderung fir die politi-
sche Diskussion nétig, ggf. mit Hinweis auf nachts nicht ausgelastete
Privatstellplatze z.B. im Unibereich. Mittelfristig kbnnte ein Anteil an
Quartiersparken bei neuen Uni-Tiefgaragen-Projekten eingeplant
werden.
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Der Zulpicher Platz wird als Fu3gangerzone (Stral3enbahn & Radfah-
rer frei) gesehen. Zu klaren bleibt, wie die beste Fihrung Uber das
Schienenlabyrinth des Rings in Richtung Altstadt markiert werden
konnte. Die weitere Fihrung Richtung Mauritiuskirche ist nur entlang
der Hecke sinnvaoll, nicht Uber den parallelen Parkplatz.

Als weiterer Gefahrdungspunkt des Radverkehrs wird die Bahnunter-
fuhrung gesehen. Ein Rad-Vorlauf in Richtung Innenstadt wird disku-
tiert. Die aus Sicht der Teilnehmer beste Lésung ist die Verschiebung
der Haltestelle. Eine verbesserte Radfahrer-Querung an der Mensa
wird gewlinscht.

Workshop 5: Vordringlich ist die Offnung der EinbahnstraRe Gladbacher StraRe als

Gladbacher Strafse Radfahrverbindung in beide Richtungen. Angeregt wird die Priifung,
ob zu einem geeigneten Zeitpunkt die Einbahnrichtung nicht gedreht
werden sollte, um einen Grof3teil der heute ca. 12.000 taglicher Kfz
parallel zur Erftstral3e / MaybachstralRe zu vermeiden und so einen
anderen Charakter der Gladbacher Straf3e im Quartier zu erreichen.
Es wird befurchtet, dass wenn bis zur Nord-Sud-Fahrt mehrere LSA
auf der Gladbacher StraRe entfallen, kdnnte mit der Beschleunigung
dieser Achse auch ein Kfz-Mehrverkehr Richtung Stadtzentrum ent-
stehen.

Besonderes Augenmerk soll auf die Radverkehrsfiihrung an der Erft-
stral’e gelegt werden — heute ein Gefahrenpunkt aufgrund von zu
hohen Geschwindigkeiten und Rotlicht-VersttRen der Kfz.

Im Hinblick auf die geringe Auslastung der nahen Tiefgarage am Kai-
ser-Wilhelm-Ring besteht fir diesen Neustadtteil ein vergleichbar
grol3es Tiefgaragenangebot zur Entlastung der StralRenraume.

Die Vortrdge und die Protokolle aus den Workshops sind auf der
Website der Stadt Koln einsehbar: http://www.stadt-koeln.de/leben-in-
koeln/verkehr/radfahren/radverkehrskonzept-innenstadt.

Die Diskussionen und Ergebnisse der Burgerversammlungen und
Facharbeitskreise wurden detailliert dokumentiert, mit dem Auftrag-
geber intensiv diskutiert und abgestimmt und fanden Eingang in die
weitere Bearbeitung des Projektes.



Unfalldaten

Unfallschwere

Unfalltypen

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

3 Unfallanalyse

Als Datengrundlage fur die Unfallanalyse wurden die elektronisch
erfassten Unfalldaten des Polizeiprasidiums Kdoln, Direktion Verkehr
genutzt. Die Polizei stellte fir den Stadtbezirk 1 (Kélner Innenstadt)
alle Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in den Jahren 2008 bis 2012 zur
Verflugung.

Die Schwere der Unfélle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallana-
lyse. Die Bewertung der Unfallschwere wird nach dem Merkblatt zur
Ortlichen Unfalluntersuchung in fiinf Unfallschwerekategorien einge-
teilt:

Kategorie 1: Unfall mit Getéteten (U(GT))

Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV))2°

Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten (U(LV))

Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))
Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden (U(LS)).

Abweichend von der Ublichen Unfalldatenerfassung werden in Kdin
zusatzlich zwei weitere Kategorien erfasst:

Kategorie 6: Sonstiger Unfall mit Sachschaden unter Einwirkung von
Alkohol oder anderer berauschender Mittel

Kategorie 7: Sachschadensunfall mit Fahrerflucht in den Kategorien 4
bis 6
Ein zweites wesentliches Merkmal der Unfalluntersuchung ist der

Unfalltyp. Der Unfalltyp beschreibt die Situation, in der es zum Unfall
gekommen ist.

Zur Bestimmung des Unfalltyps ist allein die Beschreibung der Kon-
fliktsituation ausschlaggebend, die Kategorien werden ausdricklich
nicht nach Unfallursache oder gar Schuldfrage vergeben. Daher ist in
der Unfallanalyse, die hier vorgenommen wird, der Unfallverursacher
nur naherungsweise Uber die Reihenfolge der Nennung anzunehmen.
Die Unfallverursacherfrage bzw. die Schuldfrage klart niemals die
Polizei; dies ist eine rechtliche Fragestellung.

29 Nach der Statistik der StraBenverkehrsunfélle des Statistischen Bundesamtes: Schwerver-
letzte sind Personen, die unmittelbar zur stationaren Behandlung (mindestens 24 Stunden)
in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. Gesundheitsberichterstattung des Bundes
06.11.2013
http://www.gbe-
bund.de/gbel0/abrechnung.prc_abr test logon?p uid=gastg&p aid=&p knoten=FID&p sp
rache=D&p_suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall, abgerufen am
4.11.2013

[ J
V HA 44



Unfallzahlen und
-entwicklung
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Die Unfalltypen werden nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfallun-
tersuchung in sieben Kategorien, die in den Unfallkarten eine einheit-
liche Farbigkeit erhalten, eingeteilt:

Typ 1: Fahrunfall (F); grin

Typ 2: Abbiege-Unfall (AB); gelb

Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK); rot

Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US); weil3

Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV); hellblau

Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV); orange

Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz

3.1 Radverkehrssicherheit in der Kélner Innenstadt

In den zur Verfugung stehenden Unfalldaten des Polizeiprasidiums
Koln fir die Kdlner Innenstadt wurden alle Unfélle mit Radverkehrs-
beteiligung der Jahre 2008 bis 2012 im Geografischen Informations-
system (GIS) raumlich verortet und nach Unfallschwere, -typ und
-beteiligung kategorisiert.

In der vorliegenden Unfallanalyse steht der Radverkehr im Fokus, der
in der Regel nicht vertieft und kontinuierlich analysiert wird. Es hat
sich aufgrund der im Vergleich zum Kfz-Verkehr geringeren Anzahl
der Unfalle bewéhrt, mehrere Jahre in die Analyse mit einzubeziehen,
um unfallauffallige Bereiche identifizieren zu kénnen (Drei- oder wie
in diesem Falle Flnfjahreskarte). Die grof3ere Anzahl lasst statistisch
abgesicherte Aussagen zu und ermdglicht so eine tiefere Auswertung
als dies bei einer Jahresauswertung maoglich ware.

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass gerade bei Unféllen mit
nicht motorisierten Verkehrsbeteiligten nicht alle Unfalle polizeilich
gemeldet werden und folglich auch nicht statistisch erfasst werden:
So hat eine Studie der Unfallforschung der Versicherer in Minster
nachgewiesen, dass dreimal mehr mit dem Fahrrad verungliickte
Personen in den Krankenhausern behandelt wurden, als Fahrradun-
falle polizeilich gemeldet waren.30 Dies betrifft in besonderem Male
Alleinunfalle.

Die Gesamtzahl aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung betrug in
der Kdlner Innenstadt in den Jahren 2008 bis 2012 3.174. In diesem

30 http://www.klinikum.uni-
muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_artikel&tx_ttnews[tt news]
=1005&cHash=f522f2063199ef74bc3cadbcaf3dd5d6, abgerufen am 24.09.2013
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Zeitraum wurden demnach pro Jahr durchschnittlich 635 Unfélle mit
Radfahrerbeteiligung in der Innenstadt von Kdéln polizeilich registriert.
Die Betrachtung der Jahre 2008 bis 2012 zeigt eine relativ konstante
Anzahl von durchschnittlich ca. 600 Unféallen mit Radfahrerbeteili-
gung, einzig das Jahr 2009 sticht durch besonders viele Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung heraus.
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Abbildung 3-1: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalljahr
(n=3.174)

Auffallig ist daruber hinaus, dass in KoIn im Vergleich mit der Unfal-
laufnahme in anderen Kommunen sehr viele Sachschadensunfalle
polizeilich registriert werden. Diese hehmen in den Unfalldaten ande-
rer Kommunen meist nur einen geringen Teil aller Unfélle mit Radfah-
rerbeteiligung ein bzw. werden Uberhaupt nicht erfasst.
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Abbildung 3-2: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalljahr
und Unfallschwere (n=3.174)

Um die Ergebnisse vergleichen zu kénnen, werden auch in den Kol-

ner Unfalldaten im Folgenden nur die Unfélle mit Personenschaden

weiter untersucht.
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Abbildung 3-3: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung und Personen-
schaden nach Unfalljahr (n=2.042)

Betrachtet man nur die Personenschaden, so werden durchschnittlich
in den finf untersuchten Jahren etwas mehr als 400 Unfélle mit Rad-
fahrerbeteiligung pro Jahr registriert.
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Die Daten der Innenstadt von Koln werden mit denen der beiden
zentralen Stadtbezirke von Dusseldorf (Stadtbezirk 1 und 2) vergli-
chen, fur die das Planungsbiro VIA ebenfalls die Daten fir eine Un-

fallauswertung mit Schwerpunkt Radverkehr zur Verfligung hat:

Innenstadt Kdln Innenstadt Diisseldorf
(Stadtbezirk 1) (Stadtbezirk 1 und 2)
Flache (km?) 16,37 18,53
Einwohner (Ew.) 127.827 131.082
Bevdlkerungsdichte (Ew./km?) 7.809 7.074
Radverkehrsanteil ca. 20% ca. 10%
durchschnittliche Anzahl der Unfalle mit 408 206
Radverkehrsbeteiligung und Personen- (2008 bis 2012) (2008 bis 2012)
schaden pro Jahr
Verungliicktenhaufigkeit je 100.000 Ew. 319,2 157,2
und Jahr bezogen auf Unfalle mit Rad-
fahrerbeteiligung

Statistische Kenndaten zur Innenstadt von Kéln
und zur Innenstadt von Dusseldorf

Tabelle 3-1;

Der Vergleich beider Stadte ist gut moglich, da sowohl Flache als
auch Einwohnerzahlen sich kaum unterscheiden. Beide Innenstadte
weisen eine auf3erordentlich kompakte Siedlungsstruktur mit einer
dichten Nutzungsmischung auf. In der Kolner Innenstadt ist die Funk-
tion Wohnen noch stark vertreten. Die Innenstadtbewohner Kélns
fahren sehr viele Wege mit dem Rad, hinzu kommen noch sehr viele
Radfahrer aus den umliegenden Stadtbezirken im Ziel- und Quellver-
kehr. Es ist davon auszugehen, dass der Radverkehrsanteil in der
Innenstadt von Koln nahezu doppelt so hoch ist wie der in den in-
neroértlichen Stadtbezirken Disseldorfs.

Mdglicherweise kann die hohe Verungliicktenhaufigkeit in der Kélner
Innenstadt zumindest ansatzweise mit dem recht hohen Radver-
kehrsanteil erklart werden: Dort, wo wenige Radfahrer fahren, gibt es
i.d.R. auch wenige Unfalle mit Radfahrerbeteiligung.

Ein Vergleich der Verungliucktenhaufigkeit in verschiedenen Stadten
zeigt folgende Tabelle:



Unfallschwere
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Innenstadt | Innenstadt |Magdeburg3! Miinster |Erfurt [Darmstadt
Koln Disseldorf
Verungliicktenhaufigkeit 319,2 1572 2887 B31,7 [128,0 (1779
je 100.000 Ew. und Jahr
bezogen auf Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung
Tabelle 3-2: Statistische Kenndaten zur Innenstadt von Koln

und Vergleichsdaten

Demnach ist die Wahrscheinlichkeit, in der Innenstadt von Kéln als
Radfahrer zu verungliicken, fast ebenso hoch wie in Minster (Ge-
samtstadt). Munster gilt als Fahrradhauptstadt Deutschlands mit ei-
nem Radverkehrsanteil von 38% und ist leider auch die Stadt in NRW
mit der héchsten Radfahrer-Unfallwahrscheinlichkeit. In Minster wur-
de dieses Problem erkannt und wird offensiv bekampft, so u.a. in der
,2Ordnungspartnerschaft Minster“32. In dieser Ordnungspartnerschaft
werden beispielhaft alle Krafte gebindelt, um die Verkehrssicherheit
fur Radfahrer, aber auch fur alle anderen Verkehrsteilnehmer zu er-
hohen.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Unfallanalyse der Innen-
stadt von Koln denen der Innenstadt von Disseldorf (Stadtbezirk 1
und 2) gegentber gestellt.

Die Unfallkategorie gibt die Schwere des Unfalls wieder. Die Daten
bilden nur die Personenschéden bei den Unféllen mit Radverkehrsbe-
teiligung ab.

In der Innenstadt von Koéln ereigneten sich in den untersuchten funf
Jahren vier Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung mit Todesfolge. Es
wurden 256 Unfélle mit Schwerverletzten und 1.782 Unfélle mit
Leichtverletzten im Zeitraum 2008 bis 2012 durch die Polizei aufge-
nommen.

31 Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.: Abbiegeunfalle Pkw/Lkw und
Fahrrad. Berlin, 2013

32 http://www.sicher-durch-muenster.de/, abgerufen am 23.05.2014
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256
13%

0%

M Tote
Schwerverletzte
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Abbildung 3-4: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfall-
schwere in der Innenstadt Kdlns (n=2.042)

Die Unfalle mit Schwerverletzten liegen bei rund 50 Unfallen pro Jahr.
Die Anzahl der Unfélle mit Leichtverletzen variieren von Jahr zu Jahr
deutlich mehr. Zwei Unfélle mit Toten ereigneten sich jeweils in den
Jahren 2008 und 2012.

Vergleich Unfallschwere
Innenstadt K6In — Innen-
stadt Dusseldorf 0%
Kolner Innenstadt
n=2042 13% 87%
M Tote
Schwerverletzte
Leichtverletzte
0%
Dusseldorf
(Stadtbezirk 1 und 2) 13% 87%
n=1.032
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 3-5: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfall-
schwere in der Innenstadt von KdIln und der In-
nenstadt von Disseldorf

Obwohl die absoluten Werte in Kéln rund doppelt so hoch wie in Dis-
seldorf sind, unterscheiden sich die Verhaltniszahlen in den beiden
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Stadten nicht. In Dusseldorf gab es zwei Tote, 133 Schwerverletzte
und 897 Leichtverletzte im Untersuchungsraum.

Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu
einem Unfall kommt.

22
360 1% 340

M Fahrunfall (F)

Abbiegeunfall (AB)

M Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

234

11% Uberschreiten-Unfall (US)

M Unfall durch ruhenden Verkehr
(RV)

Unfall im Langsverkehr (LV)

M Sonstiger Unfall (SO)

136
7%

Abbildung 3-6: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp in
der Innenstadt Kélns (n=2.042)

Nach Unfalltypen aufgeschlisselt sind Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle
mit insgesamt 30% (615 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung) der am
haufigsten vorkommende Typ.

Unter der Kategorie ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall* wird laut M Uko ge-
fasst33:

Der Unfall wurde ausgelost durch einen Konflikt zwi-
schen einem Einbiegenden oder kreuzenden Warte-
pflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug
an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von
Grundstuicken oder Parkplatzen.

Die ERA34 nennt als einen der haufigsten Radfahrunfalle folgenden
Einbiegen-/Kreuzen-Unfall:

Abbildung 3-7: Unfalltrachtigste Konfliktsituation bei Zweirich-
tungsradverkehr an Einmundungen ohne Lichtsig-
nalanlage

33 Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). K&ln, 2012, Seite 9

34 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdln, 2010, Seite 42
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|

17% aller Unfalle werden dem Unfalltyp ,Abbiege-Unfall“ zugeordnet.
Diesen Unfalltyp definiert die M Uko3®:

N

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt mit ei-
nem, den Vorrang Anderer zu beachtenden Abbieger
und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Rich-
tung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch FuRgan-
ger!) an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks-
oder Parkplatzzufahrten.

Auch hier nennt die ERA Beispiele fur haufige Abbiege-Unfélle mit

Radfahrerbeteiligung:
Abbildung 3-8: Abbiege-Unfélle mit geradeaus fahrenden Radfah-

rern im Seitenraum36

D

al =

L

Betrachtet man beide Kategorien zusammen, so sind fast die Halfte
aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung Unféalle an Knotenpunkten,
wozu auch Unfalle an Grundstiickseinfahrten gehéren. Dieses Er-
gebnis ist ein Typisches: Radfahrer sind im innerortlichen Radver-

35 Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). Kéln, 2012, Seite 52

36 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdln, 2010, Seite 38
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kehrsnetz vor allem an Knotenpunkten oder an Ein- und Ausfahrten
unfallgefahrdet.3’

Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallge-
schehen zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Rad-
fahrern durchgefiihrte Studie untersuchte die Einfliisse der Verkehrs-
infrastrukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer
auf die Verkehrssicherheit beim Abbiegen an innerdértlichen Knoten-
punkten.38

In vier Stadten (Erfurt, Darmstadt, Magdeburg und Munster) wurden
rund 900 Unfélle zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahren-
den Radfahrern aus den Jahren 2007-2009 analysiert. Als besonders
unfallauffallige Infrastrukturen in Bezug auf Rechtsabbiegeunfalle
haben sich Radwege mit Furtabsetzungen von mehr als 2 Metern in
Verbindung mit Sichthindernissen herausgestellt. In Bezug auf Links-
abbiegeunfalle ergaben sich hohe Unfallrisiken bei Radverkehrsfih-
rung im Mischverkehr an unsignalisierten Knotenpunkten. Schlief3lich
wurden viele Unféalle jedoch auch durch die unerlaubte Nutzung der
Gehwege oder das Linksfahren der Radfahrer begtinstigt.

Ein Unfall mit einem der vier get6teten Radfahrer im Untersuchungs-
zeitraum war ein Abbiege-Unfall. Dieses war ein ,klassischer* Tote-
Winkel-Unfall, in dem ein Sattelzug beim Linksabbiegen einen Rad-
fahrer Gbersehen hat.

16% (335) aller Unfalle sind ,Unfalle durch den ruhenden Verkehr":

Der Unfall wurde ausgelost durch einen Konflikt zwi-
schen einem Fahrzeug des flieRenden Verkehrs und
einem Fahrzeug, das parkt/héalt bzw. Fahrmandver in
Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfihrte.

Diese Unfélle sind auch die Unfélle mit Radfahrerbeteiligung, in de-
nen Radfahrer in sich 6ffnende Autotiren fahren.

11% (234) aller Unfélle mit Radfahrerbeteiligung in der Innenstadt
von KoélIn finden im Langsverkehr statt. ,Unfalle im Langsverkehr” sind
laut M Uko3®:

37 Maier, Reinhold: Radverkehrsfuhrung in Stadtstraen — Aktuelle Anforderungen und L6-
sungen. In: StralRenverkehrstechnik, Ausgabe 9/2013, Seite 585

38 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am

18.10.2013

39 Forschungsgesellschaft fur StraRen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). Kéln, 2012, Seite 60
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Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwi-
schen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder
entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser
Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

Hierunter werden Uberholunfélle und Unfalle aufgrund des nicht Be-
achtens des Rechtsfahrgebotes gefuhrt.

7% der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung wurden als ,Uberschreiten-
Unfalle* gemeldet. Laut M Uko sind dies:

Der Unfall wurde ausgelost durch einen Konflikt zwi-
schen einem Fahrzeug und einem FufRganger auf der
Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrichtung ging
und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt
auch, wenn der Fu3ganger nicht angefahren wurde.

1% der erfassten Unfalle mit Radfahrerbeteiligung sind ,Fahrunfalle”
(22 Unfalle). Fahrunfalle sind laut M Uko:

Der Fahrunfall wurde ausgeldst durch den Verlust der
Kontrolle tiber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster
Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des Stra-
Renverlaufs, des StraRenzustandes 0.A.), ohne dass
andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.
Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es
dann aber zu einem Zusammenstol3 mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern gekommen sein.

In Bezug auf Fahrunfalle mit Radfahrbeteiligung werden auch Al-
leinunfalle gefasst.

Ein Unfall mit einem der vier getdteten Radfahrer im Untersuchungs-
zeitraum war ein Fahrunfall. Hier wurde ,nicht angepasste Geschwin-
digkeit des Fahrzeugfuhrers* als Unfallursache angegeben.

Unter ,sonstige Unfalle* werden Unfalle mit Radfahrerbeteiligung ge-
fasst, die zu keiner anderen Kategorie zuzuordnen sind. Als Beispiele
hierfir nennt die M Uko:

Wenden, Ruckwartsfahren, Parker untereinander, Hin-
dernis oder Tier auf der Fahrbahn, plotzlicher Fahr-
zeugschaden, etc.

Zwei Unfalle der vier getdteten Radfahrer im Untersuchungszeitraum
waren ,sonstige Unfalle“. In einem Fall hat ein Pkw-Fahrer beim
Wenden oder Rickwartsfahren einen Radfahrer tbersehen, in dem

V HZ&“""’ 5 4



Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

anderen wurden ,andere Fehler des Fahrzeugfiihrers” als Unfallursa-
che registriert.

Vergleich Unfalltyp Innen-  ES zeigen sich Abweichungen im Stadtevergleich in Bezug auf den

stadt KoIn — Innenstadt Unfalltyp:
Dusseldorf

1%

KéIner Innenstadt
n=2.042

17% M Fahrunfall (F) -
Abbiegeunfall (AB) -
M Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK) -

Uberschreiten-Unfall (US) -

M Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) -
Disseldorf

(Bezirk1 und 2) BE¥A
n=1.032

M Unfall im Langsverkehr (LV) -
M Sonstiger Unfall (SO) -

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 3-9: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp in
der Innenstadt KdIns und in der Innenstadt Dis-
seldorf im Vergleich

Auch in der Innenstadt Dusseldorfs ist der haufigste Unfalltyp der
Einbiegen/Kreuzen-Unfall, die relativen Werte sind identisch mit de-
nen in Koéln. Allerdings passieren in Dlsseldorf deutlich mehr Abbie-
geunfélle als in Koln, auch die Fahrunfalle sind haufiger.

Dagegen registriert die Dusseldorfer Polizei weniger Unfalle durch
ruhenden Verkehr und Uberschreiten-Unfélle.

Die Unterschiede sind nur schwer abschlieRend zu interpretieren, da
in K&In die Kategorie ,Sonstiger Unfall“ so haufig vergeben wird.

Unfallbeteiligung Fur die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung wurden auch die Angaben
zur Unfallbeteiligung ausgewertet:



Vergleich Unfallbeteiligte
Innenstadt Kdln - Innen-
stadt Dusseldorf

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

6 13 200
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12% M Rad Alleinunfall

FuR/Rad
M Rad/Rad
Krad/Rad
148 M Pkw/Rad
7% M Lkw/Rad
Bus/Rad
1% Eisenbahn/Rad

Sonstiges/Rad

Abbildung 3-10:  Unfallbeteiligte fir alle Unfalle mit Radfahrerbetei-
ligung in der Innenstadt Kélns (n=2.042)

63% aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung haben den Unfallgegner
Pkw. Damit wird ausdricklich nicht die Unfallursache oder die
Schuldfrage beschrieben. Allerdings belegt die bereits zitierte Studie
der UDV in den vier Untersuchungsstadten, dass Kfz-Fahrer in mehr
als 90% Hauptverursacher der Unfalle waren.40

Insgesamt geschehen in Kdéln Unfélle mit Radfahrerbeteiligung zu
29% mit anderen nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern. Davon
sind 10% aller Unfalle Alleinunfalle und 12% sind Unfalle mit Fufl3-
gangern, 7% sind Kollisionen zwischen zwei Radfahrern. Auch vor
dem Hintergrund, dass bei allen Unfédllen mit unmotorisierten Ver-
kehrsteilnehmern von einer hohen Dunkelziffer auszugehen sein wird,
zeigt diese Auswertung, dass die Konfliktsituationen zwischen Rad-
fahrern und FuRRgangern vor allem durch die Presse lberbewertet
werden.

Auch der Vergleich der Unfallbeteiligten in den beiden Stadten zeigt
groRe Ubereinstimmungen:

40 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am
18.10.2013
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‘ M Rad Alleinunfall
Kolner Innenstadt
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Abbildung 3-11:  Unfallbeteiligte fir alle Unfalle mit Radfahrerbetei-
ligung in der Innenstadt Kélns und in der Innen-
stadt Diisseldorfs im Vergleich

In der Innenstadt Dusseldorfs ist die Dominanz des Unfallgegners
Pkw noch augenfalliger. Dafur finden weniger Verkehrsunfélle unter
den unmotorisierten Verkehrsteilnehmern und Alleinunfélle statt.

In beiden Stadten haben ungefahr 5% der Unfalle mit Radfahrerbetei-
ligung als Unfallgegner den Schwerverkehr. Ublicherweise sind dies
die Unfalle mit besonders schweren Unfallfolgen, wenn die Radfahrer
im toten Winkel Ubersehen und von den Lkw tberrollt werden.

In der Kélner Innenstadt hat im untersuchten Zeitraum ein Unfall zwi-
schen Lkw und Radfahrer einen toten Radfahrer zur Folge. Desweite-
ren wurden 7 Schwerverletzte und 67 Leichtverletzte in der Innen-
stadt mit Unfallgegner Schwerverkehr registriert. Von diesen 75 Un-
fallen zwischen Lkw und Radfahrern sind 24 Abbiegeunfalle (32%).

Wertet man die Ursachen in den Unféllen aus, in denen Radfahrer als
erste Unfallbeteiligte angegeben werden, ergibt sich fir den Untersu-
chungsraum in den Jahren 2008 bis 2012 folgendes Bild:
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Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer

Benutzung der falschen Fahrbahn 141

Alkoholeinfluss oder andere Rauschmittel 132

Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch Polizei

oder LSA 119

Falsches Verhalten gegeniiber Fulgdangern

‘ I
Vo]
(o]

Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr 59

Fehler beim Uberholen - 43

Verstol gegen das Rechtsfahrgebot - 38

an FuBgangerfurten - 38

Ungenlgender Sicherheitsabstand - 33

Sonstiges unter 30 Nennungen 165

o

100 200 300

Abbildung 3-12:  Radfahrer als erster Unfallbeteiligter und Unfallur-
sachen in der Innenstadt Kélns (n=1.112, Mehr-
fachantworten ausgewertet, die vier haufigsten Ur-
sachen sind rot)4!

Die haufigsten Ursachen bei den Unféllen, in denen Radfahrer von

der Polizei als erste Unfallbeteiligte genannt werden, sind ,andere

Fehler beim Fahrzeugfuhrer. Dies scheint eine ,Restkategorie” zu

sein.

Die haufigste Unfallursache in der Innenstadt Kolns ist ,Benutzung
der falschen Fahrbahnseite”. In 141 Fallen wurde diese Ursache an-
gegeben. Dass das illegale (und das legale!) Fahren auf der falschen

41 |1 den Unfallaufnahmen der Polizei kénnen maximal drei Unfallursachen pro Unfallbeteilig-
ter dokumentiert werden. Diese Analyse bezieht die Mehrfachantworten mit ein und bezieht
sich damit nicht mehr auf die Anzahl der Falle, sondern auf die der Antworten.
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Radwegseite eine der haufigsten Unfallursachen bei Unfallen mit
Radfahrerbeteiligung ist, ist allgemein bekannt und wird durch viele
empirische Untersuchungen belegt.42

Das Radfahren unter Alkoholeinfluss oder anderen Rauschmitteln ist
in der Innenstadt von Kdln, wie auch in anderen Stadten, wie z.B.
Munster, eine haufig festgestellte Unfallursache. Leider wird das Rad-
fahren im betrunkenen Zustand immer noch als ,Kavaliersdelikt* an-
gesehen, obwohl es eine der haufigsten Unfallursachen darstellt.

Das Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch Polizei oder LSA ist
in der Kdlner Innenstadt die nachst haufigste Unfallursache. In der
Offentlichkeit wird das Thema der sogenannten ,Rotfahrer‘ kontro-
vers diskutiert: Zum einen haben sich auch Radfahrer an die Ver-
kehrsregeln zu halten, zum anderen existieren viele LSA, die in ihrer
Sinnhaftigkeit zu hinterfragen sind (siehe auch das Kdlner Programm
zum Abbau von Lichtsignalanlagen) oder es kann auf wichtigen Fahr-
radrouten nicht komfortabel gefahren werden, weil die LSA-Anlagen
auf den motorisierten Verkehr ausgerichtet sind, den Radverkehr
aber ignorieren. Die Auswertung der Anregungen und Kritik der Buir-
ger im Webportal zeigt, dass das Thema LSA-Abbau bzw. -
Optimierung ein wichtiges fur die Fahrradforderung in der Kdlner In-
nenstadt ist.

Schlie3lich wird als eine der haufigsten Ursachen in der Koélner In-
nenstadt ,Falsches Verhalten gegentber FufRRgangern“ polizeilich
registriert. 12% aller Unfalle betreffen die Unfallbeteiligten Radfahrer
und FuRRganger (253 Unfalle), diese Unféalle dokumentieren zu 46%
als ersten Unfallbeteiligten Radfahrer.

.Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr* wird als néchst
haufigste Unfallursache in den Polizeiakten vermerkt. Mdglicherweise
sind hier die Ubergange von einer Fiihrungsform in die andere ge-
nauer zu untersuchen.

Die Ordnungspartnerschaft in Minster hat auf ihrer Website einen
BulRlgeldkatalog fir Radfahrer eingestellt, da die Folgen der Vergehen
den Verkehrsteilnehmern haufig gar nicht bekannt sind.43

42 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am
18.10.2013
https://www.polizei.nrw.de/media/Dokumente/Behoerden/Koeln/vustat-2012-koeln-
1ev%282%29.pdf
http://lwww.berlin.de/imperia/md/content/polizei/strassenverkehr/unfaelle/statistik/radfahrer2
012.pdf?start&ts=1363169313&file=radfahrer2012.pdf
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Vergleich Unfallursache Das Bild zu den Unfallursachen ist in den beiden Stadten &hnlich,

Innenstadt KoIn — Innen- weist jedoch auch einige wichtige Unterschiede auf:
stadt Dusseldorf

|
Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer 4)0 ‘ ‘ 246
Benutzung der falschen Fahrbahn 8C 141
Alkoholeinfluss oder andere Rauschmittel d6 132
Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch 6
Polizei oder LSA 119
Falsches Verhalten gegeniliber FuRgangern 3 08
Fehler beim Einfahren in den flieRenden 14 bitsseldor
Verkehr P 59 mKoin
Fehler beim Uberholen - . 43
Verstol’ gegen das Rechtsfahrgebot - I s
an FuBgangerfurten I 3s
Ungeniigender Sicherheitsabstand - ﬁ 33
. ; 67
Sonstiges unter 30 Nennungen 165
| | |
0 50 100 150 200 250 300

Abbildung 3-13:  Radfahrer als erster Unfallbeteiligter und Unfallur-
sachen in der Innenstadt Kolns und in der Innen-
stadt Dusseldorfs im Vergleich (Mehrfachantwor-
ten ausgewertet, die drei haufigsten Ursachen sind
rot, Koln in der starkeren Farbe unten, Dusseldorf
in der schwacheren Farbe oben dargestellt)44

Die Kategorie ,andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer” wird in beiden
Stadten als ,Restkategorie” vergeben.

43 http://www.sicher-durch-muenster.de/fileadmin/sicher-durch-
muenster/Infos_fuer Radfahrer/Bussgeldkatalog-Radfahrer-Mai-2014.pdf, abgerufen am
26.5.2014

44 |n den Unfallaufnahmen der Polizei kénnen maximal drei Unfallursachen pro Unfallbeteilig-
ter dokumentiert werden. Diese Analyse bezieht die Mehrfachantworten mit ein und bezieht
sich damit nicht mehr auf die Anzahl der Falle, sondern auf die der Antworten.
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An zweiter Stelle liegen in beiden Stadten Unfélle mit der Ursache
.Benutzung der falschen Fahrbahnteile”. Alle anderen Ursachen zei-
gen die gleiche Rangfolge in beiden Stadten, auch wenn in Kéln ins-
gesamt deutlich mehr Unfélle und Unfallursachen gefiihrt werden.

3.2 Raumliche Verteilung der Unfélle

Die Unfalle aus den Jahren 2008 bis 2012 wurden lokalisiert und im
GIS verortet. Die folgenden Karten zeigen die Unfélle in dem unter-
suchten 5-Jahreszeitraum.

raumliche Analyse: Die unten stehende Karte zeigt die raumliche Verteilung der Unfélle
U”r‘:a'ée mit Personen- mit Personenschaden in den Jahren 2008 bis 2012.
Schaden

mToe

Schwerverletzte

Leichtverleize

X
Radverkehrsgutachten fiir die
Kélner Innenstadt

Unfélle mit Radfahrerbeteiligung

Unfille mit Personenschaden

@  Unfall mit Schwerverletzten

[ ] Unfall mit Leichtverletzten

Stadtbezirk
L7 Innenstadt

0314 ‘ MaBstab: 126000

Geobasisdaten der Kommunen und des Landes NRW

N Planungsbiiro VIA eG
Marspfortengasse 6 ...
A 50867 Kéin p

i : v Py © Geobasis NRW <2014>
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Vst TSR SVIA-

Abbildung 3-14: Raumliche Verteilung der Unfalle mit Personen-
schaden (n=2.042)

Die meisten Unfélle mit Personenschaden finden an den radialen und
tangentialen HauptverkehrsstraBen und ihren Knotenpunkten der
Kolner Innenstadt statt. Besonders auffallig sind folgende Achsen:

e Ost-West-Achse: Aachener Stral’e / Richard-Wagner-Stralle —
HahnenstraRe — Neumarkt — CéacilienstralRe — Heumarkt - Minde-
ner StraRe — Opladener Stral3e

 Ringe

VIA- .



Unfalltyp

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

e Innere Kanalstral3e

e Luxemburger StralRe — Barbarossaplatz — Bache

e VorgebirgsstraRe — Ulrichgasse — Nord-Sud-Fahrt
* Venloer Stral3e — Friesenplatz — Zeughausstral3e
- ErftstralBe

e Lindenstral3e

e Deutzer Freiheit — Deutz-Kalker-Stral3e
 Auenweg.

Im Zusammenhang mit den Unféllen auf den Hauptverkehrsstral3en
sei darauf hingewiesen, dass die gefahrene Geschwindigkeit in Kor-
relation mit der Unfallschwere steht:

Tempo 50
80% Wahrscheinlichkeit

e Seriously

— Fatally
Tempo 30
40% Wahrscheinlichkeit

% Injured

Tempo 20
20% Wahrscheinlichkeit

0 20 40 60 80 100 120
Impact speed (km/h)

Abbildung 3-15: Zusammenhang zwischen Fahrzeuggeschwindig-
keit und der Wahrscheinlichkeit, mit der todliche
oder schwerverletzte Unfallfolgen zu erwarten
sind4>

Eine Angleichung der Geschwindigkeiten im innerstadtischen Verkehr

von Kfz- und Radverkehr wiirde die Unfallschwere mindern helfen.

In der folgenden Karte sind die alle Unfalle nach Unfallschwere und
nach Unfalltyp verortet:

45 Erke, A.; Elvik, R: Effektkatalog for trafikksikkerhetstiltak, T@I rapport 851/2006. Oslo, 2006
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Unfalltyp:
Einbiegen/Kreuzen- und
Abbiege-Unfélle
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Abbildung 3-16: Raumliche Verteilung der Unfélle mit Personen-
schaden nach Unfallschwere und Unfalltyp
(n=2.042)

Dass fast die Hélfte der Unfélle in der Kdlner Innenstadt Einbiegen-

IKreuzen-Unfélle (615 Unfalle) und Abbiege-Unfalle (350 Unfalle)

sind, und somit an Knotenpunkten stattfinden, wurde bereits in Kapi-

tel 3.1 erlautert. Diese Teilmenge zeigt noch einmal verortet die fol-

gende Karte:
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Unfalle und Abbiege-Unféalle mit Personenscha-
den nach Unfallschwere

Besonders aufféllig sind folgende Achsen:

e Ost-West-Achse: Aachener Stral’e / Richard-Wagner-Stralle —
Hahnenstral3e — Neumarkt — Cacilienstralle — Heumarkt - Minde-
ner StralRe — Opladener StralRe

e Ringe

e Luxemburger StralRe — Barbarossaplatz — Bache
e Venloer StralRe — Friesenplatz — ZeughausstralRe
e Dasselstral’e — Vorgebirgsstralie

e Bonner Stral3e

e ErftstralBe

* Krefelder Stral3e

* Neusser Stral3e

e Riehler Stral3e

» Deutz-Kalker-Strafie

e Mindener StrafRe — Opladener Strafe — Deutz-Mulheimer-Stral3e

e Siegburger Stral3e.
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Unfalltyp:
Ruhender Verkehr

Radverkehrskonzept fir die Kdlner Innenstadt

An Knotenpunkten ist nicht die gefahrene Geschwindigkeit fur die
Schwere des Unfalls ausschlaggebend. Hier ist vielmehr die Knoten-
punktgestaltung entscheidend. Die ERA nennt folgende typische Kon-
fliktsituationen als Abbiege-Unfélle, die durch Kfz verursacht werden,
in dem sie die Radfahrer im Seitenraum tbersehen.

Abbildung 3-18:  Abbiege-Unfalle mit geradeaus fahrenden Radfah-
rern im Seitenraum46

DA

Die ERA empfiehlt zur Vermeidung dieses Unfalltyps entweder die
Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn auf Schutz- oder Rad-
fahrstreifen oder die konsequente Markierung von Furten Uber Ein-
mundungen bzw. die bauliche Anhebung als Radwegtuberfahrt.

Auch Einbiege/Kreuzen-Unfalle kénnen durch eine Fihrung des Rad-
verkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn vermieden werden, da so
der Radverkehr im direkten Sichtfeld des Autoverkehrs fahrt.

Untersucht man nur die Teilmenge der Unfalle, die als Unfalltyp ,Ru-
hender Verkehr* zugewiesen bekommen haben, ergibt sich ein sehr
pointiertes Bild:

46 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdln, 2010, Seite 38

®
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r die

" Kélner Innenstadt
4 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

3% Ruhender Verkehr
{| mit Personenschaden

Unfallschwere

B untell mit Gatsteten
@  Unfall mit Schwsrverlstzten
®  Unfall mit Leichtverletzten
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®  Ruhender Verkehr
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Abbildung 3-19: Raumliche Verteilung der Unfalle durch ruhenden

Verkehr (335 Unfalle) mit Personenschaden nach
Unfallschwere

Als ausgesprochen unfallauffallige Achsen mit ruhendem Verkehr
kénnen vor allem zwei benannt werden:

e Zulpicher StralRe und
* Neusser Strale.
Hinzu kommen weitere aufféallige Achsen:
e Hansaring
e Maybachstralle

e Gladbacher Strale — Christophstrale — Unter Sachsenhau-
sen

e Hohenstaufenring — Salierring — Sachsenring — Chlodwigplatz
— Ubierring

e Bonner Stral3e (vor der Umgestaltung)

+ Roonstralle

e Vorgebirgsstral3e.

Unfélle mit ruhendem Verkehr sind sehr haufig Unfélle, in denen Rad-
fahrer in plétzlich sich 6ffnende Kfz-Tiren fahren. Dies kann sowohl
im Mischverkehr auf der Fahrbahn als auch auf einer Fihrung auf
einem Radweg im Seitenraum problematisch sein. Zur Vermeidung

[ ]
V HA 66



Radverkehrskonzept fir die KdIner Innenstadt

von Unféllen mit ruhendem Verkehr empfiehlt die ERA die Markierung
von Sicherheitstrennstreifen oder zumindest die Einhaltung von Si-
cherheitsraumen zu den Parkstanden.4’

Unfallbeteiligte Dass die haufigste Unfallbeteiligten-Konstellation in der Kdlner Innen-

stadt mit 63% Pkw | Rad ist (1.248 Unfalle) wurde bereits in Kapitel
3.1 ausgefuhrt. Diese Unfalle verteilen sich Uber den gesamten
Stadtbezirk.

‘

tachten fiir die

Radverkehrsgu
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Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

o L mit P had
o Unfallbeteiligte

Rad Alleinunfall
Ful/Rad
Rad/Rad
Krad/Rad
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Lkw/Rad
Bus/Rad
Strakenbahn/Rad
Sonstiges/Rad
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Abbildung 3-20: Raumliche Verteilung der Unfalle mit Personen-
schaden nach Unfallbeteiligung

In KoéIn wird héaufig vor allem in der Presse das Verhaltnis zwischen
Radfahrern und Ful3gangern diskutiert. Daher werden an dieser Stel-
le die Unfalle zwischen Radfahrern und Ful3gangern vertieft betrach-
tet: Im untersuchten Zeitraum wurden 12% aller Unfalle mit diesen
beiden Hauptbeteiligten registriert (253 Unfalle).

a1 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdln, 2010, Seite 16
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Abbildung 3-21: Raumliche Verteilung der Unfalle mit Personen-
schaden nach Unfallschwere mit den Hauptbetei-
ligten Radfahrer und Ful3géanger

Als Achsen oder Platze, auf denen Radfahrer | Ful3ganger-Unfélle
sehr haufig sind, sind zu nennen:

* Ringe zwischen Hansaring und Zllpicher Platz
« Neumarkt

e Heumarkt

e Rudolfplatz

e Aachener Stralle

e Eigelstein

* Venloer Stral3e

e SeverinstralRe (vor dem Umbau)

e Hohenzollernbricke / Domumgebung

» Konrad-Adenauer-Ufer im Kunibertsviertel
» Deutz-Kalker-Stral3e.

Auch auf der Achse Ehrenstral3e — Breite StraRe wurden relativ viele
Unfalle zwischen Radfahrern und FuRgangern gemeldet, allerdings
mit deutlichem Schwerpunkt auf dem Abschnitt EhrenstralRe; auf dem
Abschnitt der geoffneten FuRgéangerzone auf der Breite Stral3e ist
kein einziger Unfall in funf Jahren polizeilich gemeldet worden.
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3.3 Fazit aus der Unfallanalyse

Die Verunglucktenhaufigkeit fur Radfahrer ist in der Kélner Innenstadt
vergleichsweise hoch: Es fahren sehr viele Rad, doch leider verun-
glicken auch viele. Damit sind die Kélner Innenstadt-Radfahrer in
einer &hnlichen Situation wie die in Minster: Viel Radverkehr verur-
sacht haufig auch viele Unfalle mit Radfahrerbeteiligung.

Radfahrer miissen noch sichtbarer im StralRenverkehr werden, denn
eine hohe Prasenz hilft Unfalle zu vermeiden. Als eine der wichtigsten
Forderungen sollten Radfahrer im direkten Sichtfeld der Kfz gefiihrt
werden. So lassen sich vor allem Unfélle an Knotenpunkten vermei-
den, aber auch die meist schwerwiegenden Unfélle mit rechts abbie-
genden Lkw.

Aufgrund der auch 2015 leider wieder zu beklagenden Tote-Winkel-
Unfalle zwischen Radfahrern und Lkw sollte nicht nur die Optimierung
der Radverkehrsinfrastruktur gepruft werden, sondern auch, ob nicht
grundsatzlich nur kleinere GefalRe zumindest in der Innenstadt den
Lieferverkehr ausfuhren sollten.

Auch wenn sich immer noch viele, eher defensiv fahrende Radfahrer
im Seitenraum sicherer fuhlen (z.B. Kinder oder Senioren), so ist
doch deutlich darauf hinzuweisen, dass an den Knotenpunkten (und
auch an Grundstickszufahrten) die Gefahrdung deutlich hdéher ist,
von abbiegenden Kfz Ubersehen zu werden, als wenn der Radver-
kehr auf Radfahr- oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn gefihrt wird.

Zu klaren bleibt der Umgang mit dem ,dualen System“: Dort, wo zu-
nachst keine Radfahr- oder Schutzstreifen auf der Fahrbahn markiert
werden, wie z.B. auf den Ringen, wird im vorliegenden Radverkehrs-
konzept als mittelfristige Malinahme das ,duale System“ mit einer
.Shared Bike Lane" auf der rechten Fahrspur und nicht benutzungs-
pflichtigem Radweg im Seitenbereich vorgeschlagen (siehe Kapitel
6.5.). Hier und in anderen Fallen, in denen (zunachst) der baulich
angelegte Radweg im Seitenraum nicht entfernt werden wird, missen
also weiterhin auch Radfahrer im Seitenraum auf nicht benutzungs-
pflichten Radwegen von den Kfz beachtet werden.

Die Unfallanalyse hat gezeigt, dass neben den Unfallen an Knoten-
punkten vor allem Unféalle zwischen parkenden Kfz und Radfahrern in
einigen StralRenziigen problematisch sind. Diese Problemstrecken
sollten dringend entschérft werden, da sie viele Unfélle mit Radfah-
rerbeteiligung verursachen.
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Eine vertiefte Analyse der Radfahrer-FuRganger-Unfalle zeigt eben-
falls einige auffallige Muster: In Bereichen mit hoher FuRgangerfre-
guenz sollten die Konflikte ausgeraumt werden, indem Radfahrer
moglichst grundsatzlich nicht im Seitenraum, sondern auf Radver-
kehrsinfrastruktur auf der Fahrbahn gefiihrt werden.
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4 Netzanalyse

4.1 Erfordernis von Radverkehrsanlagen an Haupt-
verkehrsstralen

In den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) 201048 wird der
Einsatzbereich der Fihrungsformen des Radverkehrs im Spannungs-
feld zwischen zulassiger Geschwindigkeit (km/h) und Verkehrsstarke
(Kfz/h) definiert. Um aus den beiden Parametern Geschwindigkeit
und Verkehrsbelastung eine Beurteilungsgrundlage fir eine Auswabhl
der Radverkehrsfihrung zu schaffen, wird das Diagramm aus der
ERA%9 verwendet:

[Kizh] zweistreifige StraRen Wahl der
2400 AT u
{nneréttiiche Radverkehrsfiihrung
2200 +
|HauptstraBen Pl
2000 7 tandstrale I Regeleinsatzbereich fiir Mischen auf der
1800 n Fahrbahn
1600 T II Regeleinsatzbereich fiir Schutz-streifen,
1400 —— |V Gehweg/Radfahrer frei und Radwege
1200 ohne Benutzungspflicht
1000 T 1l III Regeleinsatzbereich fiir Trennen
+ f C) (Radwege, Radfahrstreifen, Gemeinsame
800 1 Geh- und Radwege)
600 T | \ IV Trennen vom Kfz-Verkehr ist unerlédsslich
400 1 Uberginge sind nicht als harte
200 - Tempo 30 Zongr Grenzen zu definieren
0 - : : »>
30 40 50 60 70 [km/h]

Abbildung 4-1: Diagramm zur Vorauswahl der Radverkehrsfuh-
rung nach ERA

Fur die HauptverkehrsstraRen in Kdln konnten Angaben zur Ver-
kehrsstarke aus dem VISUM-Modell der Stadt entnommen werden.
Die Informationen zu den zulassigen Geschwindigkeiten wurden von
der Stadt Koln zur Verfligung gestellt. Somit lag eine gute Datenbasis
vor, um das Erfordernis von Radverkehrsanlagen an allen Hauptver-
kehrsstraen zu ermitteln.

Vor allem auf der Inneren KanalstraRe und auf der Rheinuferstralle
ist aufgrund der sehr hohen Verkehrsbelastung und deren Bedeutung
als Route fur den Schwerverkehr (siehe Kapitel 4.4) eine Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich (siehe Abbildung 4-2),

48 Forschungsgesellschaft fir Stra3en- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdéln, 2010

49 Nach: Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA). Seite 19. KéIn, 2010
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was bedeutet, dass hier Radwege im Seitenraum die erste Wabhl bei
der Fuhrungsform sind und auch zukinftig aus Sicherheitsgriinden
bleiben.

Auf allen anderen Hauptverkehrsstral3en, die die Abbildung 4-2 mit
Hinweis Radfahrstreifen oder baulicher Radweg ausweist, kdnnen
dagegen Radfahrstreifen als Regelldsung angewendet werden.
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Erfordernis von Radverkehrsanlagen
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Geschwindigkeitsreduzierung

Tl = Sschutzstreifen/Radfahrstreifen

e Radfahrstreifen oder baulicher Radweg

Stadtbezirk

Lj Innenstact

Bearbeitet: 03/14 ‘ MaBstab: 1:26.000

Geobasisdaten der Kommunen und des Landas NRW
© Geobasis NRW <2014>

N | Planungsbire ViAeG [ ]
. Marspfortengasse 8 ..y
’ 50667 Koin psi e
¢ e ¥ -

Abbildung 4-2: Erfordernis von Radverkehrsanlagen im Stadtbezirk 1

Im vorliegenden Radverkehrskonzept wurden zwei wichtige Achsen
in der Innenstadt mit der Zielrichtung untersucht, diese Netzllicken
unter Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr zu schlieRen:

e Nord-Siud-Fahrt: Ulrichgasse — Tel-Aviv-Stralle — Neukdlliner
Stral3e — Tunisstral3e — Riehler Stral3e

e Sudliche Ost-West-Fahrt: Bache — Perlengraben — Severins-
bricke.

Auf weiten Abschnitten dieser Routen sind heute keine Radverkehrs-
anlagen vorhanden. Ein Schluss dieser Netzliicken wird immer wie-
der vehement gefordert, da gerade diese Verbindungen direkte und
damit schnelle Verbindungen garantieren, die bislang aber nur dem
Autoverkehr vorbehalten sind. Da diese Netzlickenschlisse eine
substanzielle Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur darstellen,

[ ]
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sind die Mdglichkeiten, diese Achsen fir den Radverkehr zu erschlie-
Ben, im Rahmen des Kapitels 6.1 detailliert untersucht worden.

Fur andere Netzabschnitte sind die Kategorien ,Schutzstreifen, Rad-
fahrstreifen” vorgegeben (siehe Abbildung 4-2). Diese Abschnitte
entsprechen dem Regeleinsatzbereich |l gemafl Abbildung 4-1. Aus
den roten und orangen Netzabschnitten ergibt sich im Wesentlichen
das Netz der HauptverkehrsstralRen. Dagegen ist auf dem, auf Abbil-
dung 4-2 grun dargestellten Straf3ennetz Mischverkehr zwischen Kfz
und Fahrrad vertraglich.

Die Darstellung des Erfordernisses von Radverkehrsanlagen stellt
den Istzustand dar. Verdnderungen bei der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit oder der Kfz- Verkehrsmenge kdnnen hier zu Veréande-
rungen filhren. So erhdht eine zulédssige Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h die Vertraglichkeit zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr
gegeniuber Tempo 50 erheblich. Die Abbildung 4-2 gibt demnach also
eine Orientierung vor; entscheidend fir eine Zuordnung in der Netz-
planung sind tber den Ist-Zustand hinaus die planerischen Absichten
fur die Zukunft des jeweiligen Stral3enraumes.

4.2 Radwegebenutzungspflicht

Auf einigen Achsen in der Koélner Innenstadt sind Radverkehrsanla-
gen vorhanden, die aber aufgrund der Bestimmung des Erfordernis
nicht mehr zwingend sind und auch haufig nicht mehr den aktuellen
Standards entsprechen: So wird in Koln seit vielen Jahren kontrovers
Uber die Radwegebenutzungspflicht diskutiert.

In der Innenstadt sind nur noch Uberschaubar viele Radverkehrsanla-
gen mit Radwegebenutzungspflicht belegt. Die folgende Karte der
Stadt Koln gibt hiertiber eine Ubersicht:
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Stand: Nov 2015

Bauliche Radverkehrsanlagen Koln-innenstadt /
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BEnutEUngapsicht vorhanasn 29,3%m
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Abbildung 4-3: Bauliche Radverkehrsanlagen und Radwegebenut-
zungspflicht

Aufgrund eines Abgleichs zwischen Erforderniskarte und Bestands-
karte wird deutlich, dass vor allem die Radwegebenutzungspflicht auf
folgenden Abschnitten zu Uberprifen ist:

e Venloer Stral3e

e Vogelsanger Stral3e
e Ringe

e Siegburger StralRe

[ ]
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* Deutz-Kalker-Stral3e / Kalker Hauptstral3e
e Auenweg.

Fur diese und einige weitere Abschnitte mit Radwegebenutzungs-
pflicht werden im vorliegenden Radverkehrskonzept fur die Koélner
Innenstadt Malnahmenvorschlage entwickelt.

Das Aktionsbuindnis #ringfrei, in dem sich Radfahrer und 13 an den
Koélner Ringen ansassige Einrichtungshauser zusammengeschlossen
haben, hat Ende 2015 eine Petition zur Aufhebung der Radwegebe-
nutzungspflicht auf den Ringen gestartet und einen Forderungskata-
log zur Umgestaltung aufgestellt.50 Folgende Forderungen werden
formuliert:

1. Die Aufhebung der Benutzungspflicht an den Kolner Ringen
muss sofort und ohne weitere Verzégerung umgesetzt werden.
Dazu sind zunachst auBer dem Entfernen der Schilder (in der
Regel VZ 237) keine weiteren Maflinahmen erforderlich.

2. Es soll auf allen Spuren und in voller Lange der Ringe Tempo
30 gelten. Tempo 50 oder ein 30/50 Mix sind inakzeptabel.

3. Es wird eine verstandliche, durchgangige und einheitliche Rad-
verkehrsfihrung tGber die gesamten Ringe bendotigt.

4, Es soll eine volle Fahrspur (3,75 m Breite) pro Richtung fur den
Radverkehr bereitgestellt werden. Auch an Engstellen missen
netto mind. 2,75 m Breite zur Verfligung stehen.

5.  Die Radspur benétigt eine deutliche Markierung. Der bisherige
Koélner Standard reicht hier nicht aus.

6. Die Schaltung der Lichtsignalanlagen muss fiir den Radverkehr
optimiert werden. Eine grine Welle ist erstrebenswert.

7.  Ein vollstandiger Riuckbau der alten Radwege ist erforderlich.
Der Platz soll dem FuR3verkehr sowie einer erweiterten Gastro-
nomie und unkommerziellen Sitzbereichen zur Verfigung ge-
stellt werden.

8. Die Parkplatze an den Ringen sollen in grof3ziigige Ladezonen
sowie in Taxistande und Fahrradparkplatze umgewandelt wer-
den. Parkraum fir den MIV steht in den umliegenden Parkhau-
sern ausreichend zur Verfligung.

50 https://www.openpetition.de/petition/online/ring-frei-sofortige-aufhebung-der-
benutzungspflicht-des-radwegs-auf-den-koelner-ringen, abgerufen am 23.02.2016
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10.

Es wird vor allem in der Anfangszeit eine intensive Kontrolle,
sowohl der Ladezonen als auch des Haltens und Parkens in
zweiter Reihe, durch das Ordnungsamt erforderlich sein.

Die Veranderung muss von einer breit angelegten Kampagne
.Radfahren ist Verkehr" begleitet werden.

Die Petition wurde mit mehr als 2.000 Unterschriften an die Bezirks-
vertretung Innenstadt am 28.01.2016 Ubergeben. Die IHK hat bereits
Zweifel an einer dauerhaften Abgabe einer Kfz-Fahrspur an den Rad-
verkehr geduRertd1,

Aus Sicht der Radverkehrsplanung kann zu den Forderungen folgen-
dermaf3en Stellung genommen werden:

Die Benutzungspflicht durch ein ,Abh&ngen der Verkehrszeichen*
(Forderung 1) abzuschaffen ist in 2016 umsetzbar, wenn die
Radwege als nicht benutzungspflichtige Radwege zunachst bei-
behalten werden.

Die fur eine durchgangige und einheitliche Radverkehrsfihrung
geforderte ,Fahrspur® mit einer Breite von mindestens 2,75 m ist
zu prifen und entspricht den Anforderungen an Radverkehrsfiih-
rungen im Hauptverkehrsstral3ennetz (siehe Kapitel 5).

Eine durchgéngige und einheitliche Radverkehrsfihrung tber die
gesamten Ringe auf einer vollen Fahrspur (Forderung 3 und 4)
entspricht der Zuordnung der Ringe in der Netzplanung (siehe
Kapitel 5). Die Umsetzung wird jedoch schrittweise erfolgen.

Die Lichtsignalanlagen werden im laufenden Jahr 2016 angepasst
(Forderung 6), da sie aktuell nicht die verlangerten Raumzeiten
von Radfahrern auf der Fahrbahn berlcksichtigen. Zusatzlich
werden Aufstellflachen fir den Radverkehr geschaffen und die
Querungsmadoglichkeiten Uber den Ring hinweg verbessert.

Ein vollstandiger Rickbau der alten Radwege (Forderung 7) kann
erst erfolgen, wenn die Radfahrstreifen fahrbahnseitig markiert
sind und so auch fir die weniger sicheren Radfahrer ein Angebot
besteht.

Der Abbau der Parkmdglichkeiten an den Ringen (Forderung 8)
ist eine politische Entscheidung, fur die politische Mehrheiten ge-
funden werden mussen.

51

Koélner Stadtanzeiger: Neue Allianz fir den Radverkehr in der Kdlner Innenstadt. Artikel
vom 18.12.2015
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Die meisten MaRnahmen an den Knotenpunkten kénnen bei entspre-
chender politischer Beschlusslage kurzfristig umgesetzt werden. Die
Umsetzung einer einheitlichen Radverkehrsfilhrung muss stufenwei-
se erfolgen. Eine intensive Abstimmung mit der Arbeitsgruppe Mas-
terplan der Stadt Koéln ist erforderlich.

4.3 Masterplan-Projekte

Das Radverkehrskonzept fir die Kélner Innenstadt besteht aus zwei
Teilen:

 Die Netzplanung gibt als Rahmenplanung die Richtung vor, in
die sich die jeweilige StraRe entwickeln soll. Dies betrifft das ge-
samte Netz in der Innenstadt.

 Die MaRnahmenplanung wahlt konkrete Strecken aus, die um-
gesetzt werden sollen. Dies betrifft nur MalBnahmen, die eigen-
standig entwickelt werden kénnen und nicht zu viele Abhangigkei-
ten zu anderen MaBhahmenkomplexen aufweisen.

Daraus resultiert die verstandliche Kritik, dass wichtige StralRenzige
und Platze im MaRRnahmenprogramm des Radverkehrskonzeptes fur
die Kdlner Innenstadt fehlen. In diesen Masterplan-Projekten beste-
hen zahlreiche Abhéngigkeiten und eine eigenstandige Radverkehrs-
planung ist nicht méglich. Vielmehr ist es hier entscheidend, im Sinne
eines Rahmenplanes die Belange des Radverkehrs festzuschreiben.
Dabei handelt es sich um folgende Bereiche:

 Die Ost-West-Achse von der Aachener Stral3e Gber Hahnenstra-
Be, Cacilienstrale und Pipinstrae bis hin zur Deutzer Bricke
wird im vorliegenden Radverkehrskonzept ausdrticklich nicht be-
arbeitet, da parallel die Arbeitsgruppe Masterplan hierzu Planun-
gen ausarbeitet.

e Auch die wichtigen Querungen Uber die zentralen Platze Koéins
entlang der Ringe, wie Ebertplatz und Barbarossaplatz, wurden
im Rahmen des Radverkehrskonzeptes Innenstadt nicht bearbei-
tet, weil auch hier konkrete Planungen anstehen.

e Im Netzplan wird der Neumarkt bereits im Zielzustand, d.h. ohne
nordliche Platzumfahrung dargestellt. Im Maflinahmenprogramm
werden hier vorgezogene Losungen zur Nord-Sudverbindung
vorgeschlagen, da hier wichtige Fahrradstraenverbindungen ab-
zuwickeln sind.
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4.4 Lkw-Fuhrungskonzept

Die Stadt KoIn hat im Jahr 2012 das Lkw-Fihrungskonzept KdIn aus
dem Jahr 1992 fortgeschrieben. Ziel des aktuellen Lkw-
Fuhrungskonzeptes ist es

»fur den Lkw-Verkehr die besten, sichersten, geeignetsten Fahr-
routen im Koélner Stadtnetz festzulegen, ohne dass die Gebiete
mit  Uberwiegender Wohnnutzung unnétig von  Lkw-
Durchgangsverkehr belastet werden. Eine Blndelung dieser
Verkehre auf Hauptverkehrsstrecken und eine Verlagerung in
weniger sensible Bereiche, wie beispielsweise gewerblich ge-
nutzte oder anbaufreie Strecken [...] soll hier angestrebt wer-
den.“2

Fur die Innenstadt wird in dem Lkw-FUhrungskonzept ein Durchfahr-
verbot fur Lkw Uber 7,5t festgeschrieben. Einzig Durchfahrverkehre
auf der sudlichen Rheinuferstralle Uber die Severinsbriicke zum
Deutzer Ring sind erlaubt.

Im aktuellen Lkw-Fuhrungskonzept werden zwei Verbindungen in der
Innenstadt entfernt: Uber die RoonstraRe und die ZeughausstraRe in
Verlangerung zur Vogelsanger StralRe werden die Lkw-Verkehre nicht
mehr geleitet.

Als HaupterschlieBungsachsen der Innenstadt bleiben folgende Ach-
sen bestehen:

* Nord-Sid-Fahrt Uber Riehler Stral3e — Turiner StralRe — Tunis-
stralRe — Neukdllner Stral3e — Vorgebirgsstralle

e Ost-West-Achse zwischen Aachener Strale / Richard-
Wagner-Strale — Hahnenstralle — Neumarkt bis Nord-Sud-
Fahrt

e Erftstral’e — Kyotostral3e

e Maximinenstral3e — Breslauer Platz - Goldgasse

* Rothgerberbach — Perlengraben — Severinsbricke
e Theodor-Heuss-Ring Nord und Sid.

Auf diesen StralRen sollte unter den heutigen Rahmenbedingungen
der Radverkehr aufgrund des zu erwartenden hohen Schwerver-
kehrsanteils aus Sicherheitsgriinden mdglichst getrennt gefiihrt wer-
den (Radfahrstreifen). Da die meisten Lkw-Routen heute Netzliicken

52 stadt K8In: Lkw-Fihrungskonzept 2012. Kéln, 2012. Seite 2

[ J
V HA 78



Radverkehrskonzept fir die KdIner Innenstadt

im Radverkehrsnetz darstellen, handelt es sich hier um besonders
wichtige Lickenschlusse.

Y . -_
R
: mrn :

Abbildung 4-4: Innenstadt-Ausschnitt aus dem Lkw-Fiihrungskonzept
der Stadt K6In53

45 Kfz-Parken in der Kélner Innenstadt

Der Masterplan empfiehlt eine Reorganisation des Parkens in der
Kernzone der Kdlner Innenstadt. Eine Parkraumanalyse solle unter-
suchen, inwieweit das Parken im offentlichen StraRenraum in der
Kernzone der Innenstadt in die bestehenden Parkierungsanlagen
verlagert werden kann:

-Ein wesentlicher Faktor zum Erfolg ist auch die schrittweise
Reorganisation des Parkens. Offentliches Parken sollte ver-
mehrt am Rand der Kernzone platziert werden. Bestehende
Parkhauser in der Kernzone sollten dahingehend Uberpruft

53 Stadt Koln: Lkw-Fihrungskonzept 2012. Kéln, 2012.
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werden, inwieweit sie den Anwohnern zur Verfigung gestellt
werden kénnen. Es wird dringend angeraten, eine umfassende
Parkraumuntersuchung im Bereich der Kernzone durchzufih-
ren. Die Ergebnisse kdnnen wesentlich dazu beitragen, eine
kleinteilige, aber hoch wirksame Reorganisation nachhaltig zu
entwickeln.” 54

Fur das Radverkehrskonzept Innenstadt ware eine Wegnahme des
Parkraumes im 6ffentlichen StraRenraum in der Kernzone entschei-
dend, da es in vielen StraRenziigen den fehlenden Raum schaffen
wirde, um Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen.

Um die moglichen Kapazitaten fir eine Verlagerung darzustellen,
wurde beispielhaft an einem Samstag-Nachmittag, an dem eine
durchschnittliche hdhere Parknachfrage angenommen werden kann,
die Auslastung der offentlich zug&nglichen Parkhauser und Tiefgara-
gen untersucht.®®

Parshaus/Tielgarage an Parkielt:
syslem angeschiossan

> 20 % freie Stellplatze.
(Samsiag, 15 Une)

1020 % freie Stelipibtzs
(Samstag, 15 Uhe)

<10 % freie Steliplatze
(Samstag, 15 e}

Parkhaus | Tiélgarage nichl an am
Parklsdsystem angsschicssen

nicht ffantliches Parkhaus

i |

der Kolner Innenstadt

54 Bauwens-Adenauer, P., Soénius, U.: Der Masterplan fiir Kéln, Seite 111. KéIn 2009

55 Aktuell (Januar 2016) sind Parkhauser nicht nutzbar: das ,Aral“-Parkhaus an der Cécilienst-
ral3e und das Parkhaus an der Magnusstrale werden umgebaut. Da hier aber auch zukinf-
tig Parkkapazitaten angeboten werden, ist dies nur eine voribergehende Einschrankung.

[ ]
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Deutlich wird, dass folgende freie Kapazitaten vorhanden sind:
e entlang des Ringes randlich der Kernzone

e Ostlich der Hohe Stral3e

e an der KoIn-Arena randlich der Kernzone Deutz

e im Rheinau-Hafen.

Die Parkhauser rund um den Neumarkt, an Rhein und Dom sowie
das Parkhaus am Mediapark haben keine oder nur noch wenige freie
Kapazitaten am untersuchten Samstag-Nachmittag.

Allerdings sind nicht alle 6ffentlichen Parkh&user in der Kernzone und
der Innenstadt an das Parkleitsystem angeschlossen und zudem gibt
es eine nicht unwesentliche Parkraumkapazitét in privaten Parkhéau-
sern, die moéglicherweise abends und nachts sowie an Wochenenden
optimaler genutzt werden konnte.

Auch wenn diese Analyse nur einen ersten Eindruck Uber die Kapazi-
taten geben kann und sie natdrlich nicht eine detaillierte Parkraumun-
tersuchung und ein Parkraumkonzept ersetzt, lasst sich dennoch
feststellen, dass bei hoher Parknachfrage noch Kapazitdten in den
Parkhausern und Tiefgaragen vorhanden sind, die zumindest teil-
raumlich eine Verlagerung des Parkens aus dem offentlichen Stra-
Benraum in die Parkierungsanlagen zu ermdéglichen scheinen.

4.6 Fazit aus der Netzanalyse

Die Netzanalyse macht deutlich, dass es zwei Grundtypen von Stra-
3en im Netz der KoIner Innenstadt gibt:

e Ein HauptverkehrsstralRennetz, das auf weiten Strecken mehr als
zweistreifig ausgebaut ist und auf dem erhebliche Verkehrsmen-
gen (i.d.R. deutlich >10.000 Kfz am Tag) abgewickelt werden. Die
ErschlieBung fur den Lkw-Verkehr wird auch Uber dieses Netz
gewahrleistet. Hier gilt weitestgehend eine zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h. Radverkehr ist auf vielen dieser Stre-
cken bisher nicht zugelassen bzw. findet kaum statt.

e Ein stadtisches Netz mit eher geringerer Verkehrsbelastung mit
zweistreifiger oder im Fall von Einbahnstraf3enfiihrungen einstrei-
figer Verkehrsfuhrung. In diesem Netz gilt auf den meisten Stra-
Ben heute Tempo 30. Der groRte Teil des Radverkehrs wird heute
in diesem Netz abgewickelt.
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Diese beiden Netzteile erfordern auf Grund ihrer sehr unterschiedli-
chen Charakteristik eine unterschiedliche Herangehensweise:

Im HauptverkehrsstralBennetz werden separate Radverkehrsfiih-
rungen angestrebt. Auf einigen wenigen Abschnitten sind Radver-
kehrsfihrungen im Seitenraum vorhanden. Uberwiegend stellt sich
auf dem Hauptstral3ennetz aber die Aufgabe, die Netzlicken fur den
Radverkehr zu schlieRen.

Im Nebenstrallennetz geht es darum, die Vertraglichkeit zwischen
Rad- und Kfz-Verkehr zu erhéhen. Hier werden durch die Unfallana-
lyse wichtige Hinweise gegeben: So spielt zum Beispiel im Neben-
stralRennetz das Kfz-Parken als Unfallursache eine grof3e Rolle (sie-
he Kapitel 3.2).



raumliche Zwangspunkte
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5 Netzplanung

5.1 Rahmenplan und Zielnetz

In regionalen und gesamtstadtischen Netzen macht es Sinn, ein hie-
rarchisches Netz zu entwickeln, dass auf den Hauptverbindungen
(Wunschlinien) zwischen den wichtigsten Quellen und Zielen des
Radverkehrs aufbaut. Bei der enormen Zieldichte und der dichten
Besiedelung in der Kdlner Innenstadt ist die Konstruktion eines
Wunschliniennetzes nicht mehr maoglich, vielmehr ist Radverkehr in
der Innenstadt ein flichendeckendes Phanomen.

Eine Netzstruktur entsteht dadurch, dass der Radverkehr an den finf
Rheinbriicken und den Durchlassen am Kdélner Eisenbahnring ge-
blndelt wird. Gleichzeitig werden die klassischen Leitlinien in der
Koélner Stadtstruktur, wie der Rhein, die Ringe und die Innere Kanal-
stral3e abgebildet.

N oV Val . = ! < )
Abbildung 5-1: Die Netzvorschlage aus der Burgerbeteiligung

Zwischen Ringen und Innerer Kanalstraf3e sind zusatzlich Verbindun-
gen durch den Grungdrtel und die Neustadt geplant. Als Nord-Sid-

Verbindungen sind neben der Nord-Sud-Fahrt und dem Rheinufer

[ ]
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noch drei weitere Verbindungen vorgesehen. Dies deckt sich mit den
Vorschlagen aus der Birgerbeteiligung.

Auf diese Weise wird ein engmaschiges bedarfsgerechtes Netz ge-
knupft.

Das Netzkonzept ist die Grundlage der zukunftigen Radverkehrspla-
nung im Stadtbezirk 1: Es bildet die Zielvorstellung der zuklnftigen
Radverkehrshauptrouten ab und ist maRgeblich fir die Bertcksichti-
gung des Radverkehrs bei zukiinftigen Planungen. Die Radverkehrs-
hauptrouten bilden ein zusammenhéangendes, durchgehend befahr-
bares Radverkehrsnetz ab, das die Innenstadt mit den benachbarten
Stadtteilen verbindet und Durchmesserverbindungen anbietet. Dabei
soll der Radverkehr auf den Radverkehrshauptrouten gebiindelt wer-
den und ein besonders sicher und komfortabel befahrbares Netz
sichtbar gemacht werden.

Im Netzkonzept sind mehrere Zeithorizonte dargestellt: Die meisten
Routen im Bestand sind kurz- bis mittelfristig zu realisieren, andere
Verbindungen sind Neubaumanhahmen, die einen langeren Realisie-
rungszeitraum bendtigen. Es sind auch einige perspektivische Mal3-
nahmen enthalten, die entweder aus dem Masterplan oder anderen
aktuellen Stadtentwicklungsvorhaben stammen. Beispiele hierflr
sind:

e die beiden zusatzlichen Rheinbriicken in H6he der Ringe

e der Radschnellweg im Bereich der Parkstadt Sud

e die Anbindung des Stadtentwicklungsgebiets Deutzer Hafen Uber
die heutige Hafenbahn

e eine bahnparallele Verbindung zwischen Deutzer Bahnhof und
Kalk (ggf. in Radschnellwegqualitat)

e eine direkte Anbindung der Stammstra3e (kUnftige Radschnell-
verbindung) an den Gringtrtel und die Innenstadt in Hohe des
Fernsehturmes.

Diese Auflistung soll verdeutlichen, dass es wichtig ist, auch langer-
fristige stadtebauliche Entwicklungen in die Netzplanung des Radver-
kehrskonzeptes aufzunehmen.
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5.2 Das Prinzip der zwei Netze

Das Radverkehrshauptnetz wird gegliedert in griine und gelbe Rou-
ten, die eine unterschiedliche Charakteristik aufweisen. Dabei werden
zwei grundsatzlich unterschiedliche Strategien verfolgt:

e das vertragliche Miteinander der Verkehrsarten im ,Griinen Netz*

e die Neuaufteilung des Verkehrsraumes auf den Hauptverkehrs-
stral3en.

Die folgenden Beispiele sollen dies verdeutlichen.

Grunes Netz:

Chancen zur Umverteilung des
Verkehrsraumes durch das
Vertraglichkeitsprinzip — Radverkehr auf
der Fahrbahn.

Gelbes Netz

Chancen zur Umverteilung auf
Hauptverkehrsstralen: Trennungsprinzip und
Flachenumverteilung

Auf zukunftige Entwicklungen flexibel
reagieren kénnen!

Abbildung 5-2: Eigenschaften des gelben und griinen Netzes

Die Aufteilung in das ,Grune Netz* und das ,Gelbe Netz* hat folgende
Ziele:

e Es soll eine klare Zuordnung zu der Art den Radverkehr zu fiihren
getroffen werden, also Mischen oder Trennen.

» Es sollen unterschiedliche Zielgruppen bericksichtigt werden.

e Es soll eine flachendeckende, langerfristige Rahmenplanung fir
die Netzentwicklung vorgegeben werden.

* Netzlicken sollen geschlossen werden.
» Radverkehr soll ein flachendeckendes Angebot erhalten.

Das Radverkehrsnetz fir die Kolner Innenstadt ist bereits im Vorgriff
vom Verkehrsausschuss im September 2015 beschlossen worden.
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5.3 Das Grune Netz

Das griine Netz bildet ein Netz fur Fahrradfahrer abseits der grol3en
MIV-Verkehrsstrome ab. Hier wird der Fahrradverkehr im Mischver-
kehr mit den anderen Verkehrsarten gefiihrt, eine separierende Rad-
verkehrsinfrastruktur wird nicht angeboten. Das Grundprinzip lautet
hier Vertraglichkeit.

Das Griine Netz ist aber auch das Angebot fir jene, die das Fahren
an HauptverkehrsstralBen aus Grinden mangelnder subjektiver Si-
cherheit ablehnen. Das Grine Netz wird durch gezielte MalRnahmen
hinsichtlich Sicherheit und Komfort so weit optimiert, dass es dem
Anspruch dieser Zielgruppe gerecht wird.

Das Griine Netz umfasst eine Vielzahl von Netzelementen, die auto-
freie Wege, z.B. im inneren Griingurtel, ebenso umfassen wie Ge-
schéaftsstrafRen mit erheblichem Kfz-Verkehr. In diesem Zusammen-
hang ist es wichtig zu betonen, dass die Zuordnung zum griinen Netz
eine Zielstellung beinhaltet und nicht den Istzustand.

Allerdings Uberwiegt schon heute auf einem grofR3en Teil der Verbin-
dungen im Grinen Netz der nicht motorisierte Verkehr im Vergleich
zum MIV. Die trifft zum Beispiel auf die Ehrenstral3e, die Severinstra-
3e und die Zilpicher Strafle zu. An der Venloer Stral3e im Belgischen
Viertel und der Neusser StralRe im Agnesviertel ist der Radverkehr
gegeniiber dem MIV noch nicht in der Uberzahl, trotzdem sind Stra-
Ren dieses Typs eher fur das Vertraglichkeitsprinzip geeignet und
sollen in die Richtung entwickelt werden.

Dort wo im Mischverkehr mit dem MIV gefahren wird, ist die Ge-
schwindigkeit Uberwiegend in der Bandbreite zwischen Schrittge-
schwindigkeit und Tempo 30 einzuordnen. Teilweise werden ge-
schwindigkeitsreduzierende MalRnahmen eingesetzt, wie z.B. Mi-
nikreisel an Knotenpunkten. Lichtsignalanlagen (LSA) sollen im Prin-
zip auf dem griinen Netz abgebaut werden (Synergieeffekte zum
LSA-Abbau-Programm der Stadt Koln werden genutzt), einzig bei den
Schnittstellen mit dem gelben Netz wird es auch kunftig Lichtsignal-
anlagen geben. Einbahnstral3en sollen auf dem grinen Netz fur den
Radverkehr in beide Richtungen gedffnet werden.

Fuhrungsformen im griinen Netz sind Tempo 30, Verkehrsberuhigter
Bereich, Fahrradstral3e, FuRgangerzone/Fahrrad frei, Wege im Gri-
nen. Der Radverkehr soll hier sicher und komfortabel geftihrt werden,
hat auf den innerstadtischen Stadtstra3en aber auch auf Ful3ganger
Rucksicht zu nehmen. Auch einige FuRRgangerbereiche sind aus
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Grinden des Netzzusammenhangs Teil des Radverkehrsnetzes. Hier
hat jedoch der FulRverkehr Vorrang und héhere Fahrgeschwindigkei-
ten fur den Radverkehr sind nicht immer mdglich.

Die folgenden Beispiele verdeutlichen die Spannbreite der Gestaltung
von Radverkehrsfihrungen im Zuge des Grinen Netzes.

Wege im Grunen
Ful’- und Radverkehr gemeinsam

tof

4

ca.4m ‘
1 |

Abbildung 5-3: Wege im Grinen im Mischverkehr mit Ful3géan-
gern, angegebene Breiten sind Richtmalle

Innerhalb von unabhangigen Fuhrungen, z.B. auf Grinwegen wird in
viele Fallen auch die Trennung von Ful3 und Radverkehr erforderlich.

Wege im Grunen
Ful’- und Radverkehr getrennt

Abbildung 5-4: Wege im Griinen mit Trennung vom Ful3géanger-
verkehr, angegebene Breiten sind Richtmalle
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Im Mischverkehr mit dem MIV werden mehrere Losungsmoglichkei-
ten gewahlt. In den GeschaftsstraRen, wo der FuRgangerverkehr eine
Uberragende Bedeutung hat, wird die Lésung des verkehrsberuhigten
Geschéftsbereiches gewahlt. Dagegen kdnnen in Strafen mit maRi-
gem FuRgangerverkehr aber hohem Radverkehrsanteil Fahrradstra-
Ben angeordnet werden, um den Komfort zu verbessern und den
Netzzusammenhang im Griinen Netz zu verdeutlichen (vgl. auch Ab-
schnitt 6.3).

Verkehrsberuhigter
Geschaftbereich

/

/

AN AN

Abbildung 5-5: Mischverkehr mit Kfz bei Tempo 20

Die FahrradstraBe
Bevorrechtigung fur den Radverkehr

Parken Einbahnsfrafe Parken
(Rectzhrer 2

P!

b
=8 ™ gl
wmw

800 m

Parken Fahrradstraie
Anlisger frei

5.00 m 800m

Abbildung 5-6: Qualitatssprung zur Fahrradstral3e, angegebene
Breiten sind Richtmal3e
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5.4 Das Gelbe Netz

Das gelbe Netz bildet das Radverkehrsnetz entlang der MIV-
Hauptverkehrsstral3en ab. Hier wird in der Regel Radverkehrsinfra-
struktur angeboten; grundsatzlich wird die Fihrung in unmittelbarer
Nahe zur Fahrbahn bevorzugt (v.a. Radfahrstreifen), nur in Ausnah-
mefallen bleiben baulich angelegte Radwege im Seitenbereich erhal-
ten. Der MIV-Verkehrsanteil und/oder die angeordnete Geschwindig-
keit sind jedoch in der Regel so hoch, dass der Radverkehr einen
besonderen Schutzraum bendétigt oder auf die Anwesenheit von Rad-
fahrern im Strallenraum mit Markierungen hingewiesen werden soll.

Die Fahrbahnseitige FUhrung ermoéglicht dem Radverkehr Vorteile
hinsichtlich der Verkehrssicherheit und des Komforts. Im Einzelnen
sind dies:

e Gute Sichtbeziehungen zwischen dem Kfz- und Radverkehr, zur
Reduzierung der haufigen Abbiegeunfélle an Knotenpunkten (vgl.
Abschnitt 3.1).

e Madoglichkeit der direkten Fiihrung des abbiegenden Radverkehrs
an Knotenpunkten.

* Flexibilitat bei der Fahrbahnaufteilung, entsprechend den Mog-
lichkeiten unter Beachtung der Belange des Kfz-Verkehrs Flachen
zu Gunsten des Radverkehrs umzuverteilen.

e Profilierung des Radverkehrs als Fahrverkehr gleichberechtigt
zum motorisierten Verkehr.

 Weitgehende Trennung des Radverkehrs vom FulRgangerverkehr
als ein Mittel der Unfallpravention (vgl. Abbildung 3-21).

e Fuhrung des Radverkehrs im Richtungsverkehr, also weitgehen-
der Verzicht auf Zweirichtungsradwege.

Auch zukinftig werden im gelben Netz die Verkehrsanteile des MIV
die des Radverkehrs Ubertreffen. Das Fahren entlang der Hauptver-
kehrsstral3en richtet sich an diejenigen Radfahrer, die mdglichst zligig
durch die Innenstadt kommen mdéchten, und hat dariber hinaus
ebenfalls den Anspruch, sichere und komfortable Verbindungen an-
zubieten.
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Radverkehrsnetz im Bezirk 1

Bislang sind an diesen Hauptverkehrsstralen noch Netzlicken im
Radverkehrsnetz vorhanden (keine Radverkehrsinfrastruktur bzw.
Radfahren verboten). Diese Netzliicken werden durch die Umsetzung
des vorliegenden Netzkonzeptes geschlossen.

Flhrungsformen im Gelben Netz sind primér fahrbahnseitige Rad-
fahrstreifen. Ausnahmen hiervon sind die Innerer Kanalstra3e und die
Rheinuferstralle, wo aufgrund der hohen Belastung auch durch
Schwerverkehr die separate Fihrung im Seitenraum beibehalten
wird. Im Ubrigen gelben Netz wird in der ersten Stufe geprift, ob ein
Fahrstreifen in einen Radfahrstreifen umgewandelt werden kann. Ist
dies nicht moglich, wird untersucht ob die derzeitige Breite der MIV-
Fahrstreifen erforderlich ist und ob durch Neuaufteilung ein Radfahr-
streifen moglich ist. Auf diese Weise lasst sich auf dem gré3ten Teil
des Gelben Netzes eine separate fahrradspur realisieren.

Auf einigen wenigen Netzabschnitten, lassen sich bei der derzeitigen
MIV-Belastung nur Losungen der Teilseparation, also Schutzstreifen
oder die sogenannte Shared-Bike-Lane umsetzen. Bei der Ldsung
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der Shared Bike-Lane wird der Radverkehr auf dem rechten Rich-
tungsfahrstreifen bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30
Km/h gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt. Die Lésung hat ge-
geniber dem Schutzstreifen den Vorteil, dass der Radverkehr nicht
an den Rand gedrangt wird, ist aber nach dem geltenden Verkehrs-
recht nicht zulassig. Daher ist hierfur ein Verkehrsversuch nétig (vgl.
Abschnitt 6.5).

Die folgenden Beispiele verdeutlichen die Gestaltung von Radver-
kehrsfuhrungen im Zuge des Gelben Netzes.

Markierung von Radfahrstreifen
Aus zwei Fahrstreifen je Richtung wird einer.

L K Rad Kiz Kfz Rad

, R T - b ‘
: N L . RS
i
Abbildung 5-8: Reduktion von 4 auf 2 Fahrstreifen fur den MIV
Markierung von Radfahrstreifen
Aus drei Fahrstreifen je Richtung werden zwei.

oo ) o b

| @;% |
wlece ool = b ke ot il

m-‘mm! !m-!mm

aw taem
t i T 1

Abbildung 5-9: Reduktion von 6 auf 4 Fahrstreifen fir den MIV
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5.5 Netzdichte

Grundsatzlich sollte die Innenstadt flachenhaft mit dem Rad befahr-
bar sein. Es gibt nur einige wenige Routen, die auch weiterhin fir den
Radverkehr nicht freigegeben werden (Autobahnzubringer, strallen-
seitige Fuhrung auf der Rheinuferstraf3e). Im tbrigen Netz abseits der
gelben und grinen Hauptrouten ist Radfahren schon heute problem-
los mdglich. Die noch bestehenden Einbahnstraf3en sollen fur den
Radverkehr in beide Richtungen geoffnet werden, wenn nicht gravie-
rende Sicherheitsbelange (vor allem aufgrund von Busverkehr) die-
sem entgegen stehen.

Das gelbe und grine Netz bildet ein Raster der Radrouten mit Biinde-
lungsfunktion. Diese sollen zu jeder Quelle und zu jedem Ziel eine
Entfernung von 200 m nicht Gberschreiten.

Das gelbe und das griine Netz stellt die Hauptrouten des Radver-
kehrsnetzes in der Innenstadt dar, auf dem zukiinftig der Radverkehr
gebundelt werden soll. Hier werden die Malinahmen zur Verbesse-
rung der Fahrradfreundlichkeit prioritar umgesetzt, alle anderen Maf3-
nahmen konnen im laufenden Geschéaft der Verwaltung bearbeitet
werden. Das gelbe und griine Netz bildet damit die Grundlage fir das
Malnahmenprogramm (siehe Kapitel 6).

Das Netzkonzept bietet durchgangig befahrbare Nord-Siid-Achsen
und Ost-West-Achsen an. Neu ist die westliche Nord-Siudverbindung
Uber den Neumarkt, die innerhalb des MalRnahmenprogrammes eine
hohe Prioritat genief3t. Ebenfalls géanzlich neu sind wichtige Verbin-
dungen auf dem gelben Netz, da hier Netzllicken und Sicherheitsde-
fizite entlang der Hauptverkehrsstral3en beseitigt werden. Zu nennen
ist hier die Nord-Stid-Fahrt und die stidliche Ost-Westverbindung vom
Barbarossaplatz iber die Severinsbriicke nach Deutz. Diese Beispie-
le stehen fur neue schnell zu befahrende Verbindungen, die eine vol-
lig neue Qualitat fir den Radverkehr im Bezirk 1 schaffen.

Die Verbindungen in die Nachbarstadtteile sind gegeben, da alle Ein-
fallstore, die durch den die Innenstadt umschlieRenden Eisenbahn-
ring vorgegeben werden, in der Netzplanung enthalten sind. Auch die
Anbindungen an die geplanten Radschnellwege sind berlcksichtigt:
Diese werden an einen geplanten Radschnellwegering angebunden,
der Teil der Radverkehrskonzeption ist (siehe Kapitel 6.4).
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6 MalRnahmenprogramm

6.1 ,Big5“ - Schwerpunktmallinahmen im Hauptnetz

Die MaRBRnahmenplanung fur das Radverkehrskonzept der Kélner In-
nenstadt konzentriert sich auf Schwerpunkte: Neben der Entwicklung
eines FahrradstrafRennetzes und der Optimierung der Radverkehrs-
fuhrung auf den Rheinbricken, wurden funf weitere Achsen im
Hauptnetz fir eine detaillierte Planung ausgewahlt.

Ziel der Malinahmenplanung war stets ein achsenbezogenes Denken
und nicht die Umsetzung von ,Klein-Klein-MalRnahmen* verteilt im
Netz. Nur so kdnnen wichtige Netzzusammenhange hergestellt wer-
den und in den angestrebten Realisierungszeitraumen effektive Ver-
besserungen fur den Radverkehr erreicht werden.

Die ,Big 5 genannten MaflRnahmenachsen sind folgende:
Nord-Sid-Fahrt (Ebertplatz bis Volksgarten)

e Sidliche Ost-West-Achse (Barbarossaplatz bis Stadthaus)

e Rheinufer (zwischen Hohenzollernbriicke und Deutzer Briicke)
e Zllpicher Stral3e

* Gladbacher Strafl3e.

Sowohl die Nord-Sud-Fahrt als auch die sidliche Ost-West-Achse
sind Bestandteile des gelben Netzes. Auf diesen Achsen wird die
Umverteilung der vorhanden Flachen und die Anpassung der Kno-
tenpunkte im Vordergrund stehen.

Die Planung am Rheinufer, welches eine enorme Netzliicke zwischen
Hohenzollernbriicke und Deutzer Briicke darstellt, diskutiert zwei
ganz unterschiedliche Grundsatzlésungen.

Mit der Zulpicher und der Gladbacher Stral3e werden Malinahmen fur
zwei Strecken vorgeschlagen, die bereits seit Jahren in der 6ffentli-
chen Diskussion stehen und dementsprechend dringend einer L6-
sung beddrfen.

Die entwickelten MaRnahmen wurden innerhalb der Beteiligungsver-
fahren mit der Blrgerschaft diskutiert. Fachoffentlichkeit und Birger
nutzten diese Gelegenheit, um zahlreiche konstruktive Anregungen in
die Planung einflieBen zu lassen.
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MaRnahmenplanung
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6.1.1 Nord-Sud-Fahrt

In der heutigen Situation gibt es flr den Radverkehr keine durchgan-
gige und zugig befahrbare Nord-Sud-Verbindung durch die Innen-
stadt.

Die Verbindung Riehler Strale — Turiner Stral3e — Tunisstralle —
Nord-Sud-Fahrt — Tel-Aviv-Strale — Ulrichgasse — Vorgebirgsstral3e
ist fur den Kfz-Verkehr seit der Nachkriegszeit eine der Hauptachsen
und birgt auch fir den Radverkehr das Potenzial eine solche Nord-
Sud-Verbindung durch die gesamte Innenstadt zu schaffen.

Die Achse ist Teil des ,gelben Netzes" und wird damit auch im Ziel-
konzept den Vorrang fir den MIV beibehalten. Dennoch besteht die
Mdglichkeit, durch die Umverteilung der vorhandenen Flachen eine
Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen, die teilweise Giber den Standard
der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) hinausgeht. Mit der
Umwidmung von Kfz-Fahrstreifen zu Radfahrstreifen kann dem Rad-
verkehr pro Richtung bis zu 3,00 m nutzbare Breite und mindestens
0,75 m Abstand zu parkenden Fahrzeugen zur Verfigung gestellt
werden. Somit erhalt die Nord-Sud-Verbindung annahernd die Quali-
tadt einer Radschnellverbindung. Die Radverkehrsfiihrung erfolgt
grundsatzlich oberirdisch, da somit die Anbindung an die Querverbin-
dungen des Hauptnetzes gewahrleistet wird.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurde fir den Abschnitt zwi-
schen Victoriastralle und Tel-Aviv-Stral3e eine Raumstudie angefer-
tigt, welche den Raumbedarf der Radverkehrsinfrastruktur aufzeigt
und Grundsatzl6sungen an den Knotenpunkten verdeutlicht.

Im Norden dieses Abschnitts schlieRen sich Turiner und Riehler Stra-
Be an, auf der die Planung der Radverkehrsanlagen als eine der ,So-
fort-MalRnahmen* von der Stadt Kéln durchgefiihrt werden soll. Auch
sudlich der Tel-Aviv-StralBe liegen Planungen der Stadtverwaltung
vor, die bereits politisch beschlossen sind.

In der Umgestaltung des Opernquartiers wurde ebenfalls die Schaf-
fung von Radverkehrsinfrastruktur auf der Tunisstral3e beriicksichtigt.
Das Radverkehrskonzept erganzt diese Planung um weitere wichtige
Anschlisse und die Anbindung in nordliche und sudliche Richtung.
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Abbildung 6-1.: Auszug aus der Planung Ulrichgasse

In der fur das Radverkehrskonzept Innenstadt vorgelegten Raumstu-
die konnte bislang keine Untersuchung der Leistungsfahigkeit erfol-
gen. Die Planung gibt vor, welche Mal3nahmen notwendig sind, um
die erforderliche Radverkehrsinfrastruktur herzustellen. Die benétig-
ten Flachen stehen dabei fast durchgangig zur Verflgung. Einen
~-Knackpunkt* entlang der Achse bildet der Anschluss der Nord-Sid-
Fahrt aus nordlicher Richtung an die Cécilienstralle. Auf der Rampe
erlauben die vorhandenen Breiten die erforderliche Trennung zwi-
schen MIV und Radverkehr nicht. Eine gemischte Fihrung ist auf-
grund der Steigungsverhéltnisse konfliktbehaftet.

i3 —

Rampe zwischen Nord-Sid-Fahrt und Cécilienst-
ral3e

Das folgende Poster zeigt die erarbeiteten Mal3nahmenvorschlage im
Detail. Es diente im zweiten Facharbeitskreis als Diskussionsgrund-
lage im Workshop ,Nord-Sid-Fahrt”.
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S-117  VorgebirgsstraBe
Anforderungen an die Planung der Stadt:

> von mit
standen zum ruhenden Verk.

> Markierung bis zu Beginn des getrennten Rad-/Gehwegs

> Sanierung des Radwegs

Planungsbiiro VIA e

Marspfortengasse 6, 50667 Koln
nUlgsboro  Tel. 0221 /789 527 20

wwwiakoelnde

5-118 Knoten Vorgebirgsstrafie/ Bonner Wall/ Vorgebirgswall
Netzliicke im HV-Netz, Belastungsbereich: IV
MaRnahmenvorschlag:
Querungsmaglichkeit der Vorgebirgsstrale durch die Ausweitung der Signal-
anlage verbessern

Abbildung 6-3: MaRnahmenposter "Nord-Sud-Fahrt"

[ ]
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Ergebnisse des zweiten
Facharbeitskreises

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Die Teilnehmer im Workshop ,Nord-Sid-Fahrt* begruf3ten grundséatz-
lich die Schaffung von Radverkehrsinfrastruktur auf der Nord-Sud-
Fahrt. Diese Verbindung ist aus Sicht des Arbeitskreises alternativios
und ihre Umsetzung deswegen von hoher Bedeutung.

Als Schwerpunkt der Diskussion stellte sich die Netzliicke zwischen
Nord-Sid-Fahrt und Cacilienstralle heraus. Die vorhanden Breiten
lassen keine Trennung zwischen Radverkehr und MIV zu und die
Fuhrung im Mischverkehr ist auch in Form einer ,Shared Bike Lane”
risikoreich. Dennoch ist die SchlieBung der Licke aus Sicht der An-
wesenden unumganglich, da sonst keine hinnehmbaren Alternativen
fur den Radverkehr in diesem Bereich existieren. Die Teilnehmer des
Workshops schlagen daher vor, diese Rampe fur den Kfz-Verkehr zu
sperren.

Die Kfz-Strome in Richtung Deutz (Linksabbieger) kdnnten durch den
Tunnel, die Neukoéllner Strale und Uber die Bache geleitet werden.
Es wird vorgeschlagen fur den Rechtsabbieger in Richtung Neumarkt
einen U-Turn bereits vor dem Knoten Neukdllner StraRe/ Blaubach
einzurichten, um lange Umwege Uber Bache und Ringe zu vermei-
den. Dieser Vorschlag wurde in die weitere Planung aufgenommen.

g \\\\
L

| "

Abbildung 6-4: U-Turn auf der Neukdllner StralRe (Hohe Grol3er
Griechenmarkt)

Aufgrund der Bedeutung dieser Einzelmalinahme sollte die Prifung
einer Sperrung der Rampe fur den Kfz-Verkehr aus Sicht des Fach-
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arbeitskreises eine hohe Prioritat erhalten. Darliber hinaus ist folgen-
de Umsetzungsreihenfolge auf der Nord-Stid-Achse denkbar:

1. Abschnitt zwischen Ringen und Bachen und anschlieBend bis
zur Ost-West-Achse

2. Abschnitt An den Dominikanern bis Briidergasse
3. Abschnitt An den Dominikanern bis Ebertplatz.

Folgende Abbildung zeigt das Ergebnis des Workshops ,Nord-Sid-
Fahrt* im 2. Facharbeitskreis:

Abbildung 6-5: Ergebnisposter Workshop "Nord-Sud-Fahrt"



Bedeutung der Achse

Radverkehrsfiihrung auf
der Severinsbrucke

MaRnahmenplanung

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

6.1.3 Sudliche Ost-West-Achse

Im geplanten Hauptnetz der Koélner Innenstadt existieren mehrere
wichtige Ost-West-Verbindungen. Dazu zahlt beispielsweise auch die
Achse zwischen Aachener Weiher, Neumarkt, Heumarkt und Deutzer
Briicke, deren Detailplanung im Rahmen der Umsetzung des Master-
plans erfolgt. Malihahmenvorschlage fur die davon nordlich gelege-
nen Achsen, z.B. auf der Magnusstral3e, der Christophstralle oder
der KyotostralRe werden im Rahmen des Radverkehrskonzepts erar-
beitet.

Eine weitere bedeutende Ost-West-Verbindung stellt die Achse zwi-
schen Barbarossaplatz — Severinsbriicke — Stadthaus dar. Insbeson-
dere im linksrheinischen Stadtgebiet weist diese Fihrung im heutigen
Zustand erhebliche Netzlicken auf.

Die FuRganger- und Radverkehrsrampen an der in den 1960er Jah-
ren erbauten Severinsbriicke erflllen nicht die heutigen Anforderun-
gen des nicht motorisierten Verkehrs. Sie liegen abseits des Ubrigens
Stral3ennetzes, besitzen umwegige und schlecht erkennbare Fihrun-
gen und rufen teilweise durch die Gefallelagen und die geringen Brei-
ten Konfliktsituationen hervor. Es existiert beispielsweise keine fir
den Radverkehr zugelassene, direkte Anbindung zwischen Perlen-
graben und Severinsbriicke. Der Radverkehr muss in beide Richtun-
gen auf das Nebennetz ausweichen, wodurch lange Umwege entste-
hen. Ein Kernpunkt in der Planung dieser Achse lag deswegen in der
direkten Anbindung der Severinsbriicke an den Perlengraben im
Linksrheinischen und an den Gotenring im Rechtsrheinischen.

Fur den Abschnitt Barbarossaplatz bis Severinsbriicke wurde eine
Raumstudie angefertigt. Im Querschnitt kbnnen auf der Neuen Wey-
erstralle, dem Rothgerberbach und dem Perlengraben Radfahrstrei-
fen in Breiten realisiert werden, die der Qualitat einer Radschnellver-
bindung entsprechen. Die Raumstudie zeigt ebenfalls Grundsatzl6-
sungen fur die Knotenpunkte in diesem Abschnitt, enthélt aber noch
keine Prifung der Leistungsfahigkeit.

Das folgende Malinahmenposter diente im zweiten Facharbeitskreis
als Diskussionsgrundlage zur Bewertung der Einzelmal3nahmen:



Radverkehrskonzept fur die Kolner Innenstadt

Neue Weyerstrae / Rothgerberbach
Netzliicke im Hauptverkehrsstraltennetz,

MaBnahmenvorschlag:
Radfahrstreifen unter Reduktion von 3 auf 2 MIV-Fahrspuren

Belastungsbereich 4: Radfahrstreifen oder baul. Radweg

S-202

Am Weidenbach/
Rothgerberbach
signalisierter Knoten:
AFAS in der
stdlichen Zufahrt

MaRnahmenvorschlag:
Aufstelliflachen fir indirekte
Linksabbieger aus dem
Rothgerberbach,
Markierung von AFAS in den
Zufahrten der Fahrradstralle

LEGENDE

¥ Optimierung LSA
¥ Neubau LSAwird geprift | ~—Hahnens

@® Knoten ohne MaRnahme

. nicht signalisierten Knoten-
punkt verbessern

[ Hauptachse Bache
Alternative Fiihrungen
Anschluss ,Gelbes Netz*

I Anschluss ,Griines Netz"

Beginn/ Ende eines
W it

S-203

Perlengraben/
Rothgerberbach
signalisierter Knoten

MaRnahmenvorschlag:
Integration aller Fahr-
beziehungen flir den
Radverkehr in den
Knotenpunkt,
vorgezogene Aufstell-
streifen vor den
Lichtsignalgebern

“An St athom«.a EC

3 Rathausplatz
4 Martinspfartchen
5 Huhnergasse
6 Rote-Funken-Platzch
1 Ostermannplatz
8 Tipsgasse
9 SeidmacherinnengaBche
10 HalbmondgaBchen
off 11 FaBbindergasse
IZ In der Fleischhalle
13 Plectrudengasse
M Thurnmarkt
15 Auf Rhcinlmg

f

0687

1&\

$-204  Perlengraben

Netzlliicke im Hauptverkehrsstraltennetz,
Belastungsbereich 4:
Radfahrstreifen oder baulicher Radweg

MaBnahmenvorschlag:

N-Seite:

Radfahrstreifen unter Reduktion
von 3 auf 2 MIV-Fahrspuren
S-Seite:

Neubau Radfahrstreifen im
Seitenbereich unter Beibehaltung
der 2 MIV-Fahrspuren

Alternative:

Fiihrung Uber Léwengasse -
Spitzengasse - Tel-Aviv-Str.-
Blaubach

oder: FuBganger/Radfahrer-Tunnel

Auffahrt zur Severinsbriicke

Netzllicke im HauptverkehrsstralRennetz,
Belastungsbereich 4:

Radfahrstreifen oder baulicher Radweg

MaBnahmenvorschlag:

S-Seite: Markierung RFS + Neubau eines Radweges

N-Seite: Neubau eines Radweges, Anschluss an die Severinsstrafte/
alternativ Fhrung (ber die Léwengasse + Kleine Spitzengassen und Neu-
bau einer Unterflihrung

5-206  Auffahrt zur Severinsbriicke:
westliche Briickenrampen

MaBnahmenvorschlag:

S-Seite: Auflosung des Zweirichtungsverkehrs, Ausbau der Rampe und der
Unterflihrung, alternativ niveaugleiche Querung (ggf. signalisiert)

N-Seite: Auflésung des Zweirichtungsverkehrs, Ausbau der Rampe
Severinsstralie, alternativ niveaugleiche Querung (ggf. signalisiert)//
Neubau eines Radwegs zur Severinsstralie

..1 _1— |
Lorenzow
3!

rpolds-

Enunrisianh

Abbildung 6-6:

VA

MafRnahmenposter "Sudliche Ost-West-Achse"
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Auffahrt zur Severinsbriicke:
ostliche Briickenrampen

§-207

MafBnahmenvorschlag:

S-Seite: Zweirichtungsverkehr auf der Briickenrampe (Pikto-
gramme markieren), Ubergang auf Shared Bike Lane auf dem
Gotenring (Richtungsfiihrung)

N-Seite: Ausbau der bestehenden Rampe/ des Radweges unter
Nutzung der Sperrflache (Auflésung Zweirichtungsfiihrung),
zus. direkte Fihrung (ber Shared Bike Lane




Ergebnisse des zweiten
Facharbeitskreises

Radverkehrskonzept fur die Kdélner Innenstadt

Auf dem Gotenring begiinstigen die vorhandenen Breiten zwischen
Gleiskorper und Seitenraum sowie das beidseitige Schragparken eine
getrennte Fuhrung zwischen MIV und Radverkehr nicht. Radfahrer
sollen durch die Markierung der ,Shared Bike Lane“-Symbole und
breite Furtmarkierungen an den Einmindungen dazu angeregt wer-
den, in sicherem Abstand zu den parkenden Fahrzeugen, also mdg-
lichst mittig auf der Fahrbahn, zu fahren.

Abbildung 6-7: Prinzipldsung Gotenring

Die Teilnehmer des Workshops ,Barbarossaplatz bis Stadthaus” im
zweiten Facharbeitskreis beflirworteten die Realisierung der diskutier-
ten Achse und halten diese fur so bedeutsam, dass Einschnitte in die
Kfz-Infrastruktur (Spurigkeit, Herabsetzung Hochstgeschwindigkeit,
Sicherung des Radverkehrs durch LSA-Anpassung) gerechtfertigt
sind. Die Teilnehmenden wiinschen sich fir die folgenden Abschnitte
vordringliche Prioritat bei der Umsetzung:

[ ]
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1.

Direkte Fuhrung des Radverkehrs auf einer Shared Bike Lane
auf die Severinsbriicke vom Gotenring nach Westen fahrend
und Integration des Radverkehrs in die LSA in der Auffahrt zur
Severinsbriicke. Absenkung des Bordsteins zur Auffahrt auf
den getrennten FuR-/Radweg.

Markierung eines Radfahrstreifens auf der Achse Rothgerber-
bach von Barbarossaplatz bis zum Knotenpunkt Mduhlen-
bach/Perlengraben unter Sicherung des geradeaus fahrenden
Radverkehrs in den Muhlenbach. Integration des Radverkehrs
in die LSA-Knotenpunkte auf diesem Abschnitt in allen Fahr-
beziehungen.

Schaffung von oberirdischen, direkten Verbindungen von der
Severinsbriicke zur Severinstrae auf der sudlichen Seite
(Uber die Spielmannsgasse) und ndrdlichen Seite (direkte
Fuhrung Uber die Wiese).

Folgende Abbildung zeigt das Ergebnisposter des zweiten Fachar-
beitskreises:

Abbildung 6-8: Ergebnisposter Workshop "Barbarossaplatz bis

VIA-

Stadthaus"
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Fihrung auf der Rhein-
promenade

Radverkehrskonzept fur die Koélner Innenstadt

6.1.4 Rheinufer

Ein weiteres Kernthema in der MalRnahmenplanung des Radver-
kehrskonzepts stellt die Fihrung des Radverkehrs zwischen Deutzer
Briicke und Hohenzollernbriicke dar. Im Norden und Siden durch
den Rheinuferradweg weiterfiihrend, entsteht auf dem Abschnitt zwi-
schen den beiden Bricken eine entscheidende Netzliicke, die nicht
nur den touristischen Radverkehr beeintrachtigt, sondern besonders
fur den Alltagsradverkehr ein tagliches Problem darstellt.

Die Unterfuhrung der Rheinuferstral3e und der fehlende Abschnitt des
Radweges bringen zwei grundséatzliche Fihrungen in die Diskussion:

Zum einen besteht die Moglichkeit, den Radverkehr oberirdisch, tber
die Rheinpromenade zu leiten. Dieser Bereich ist jedoch besonders
bei schonem Wetter ein beliebter Aufenthaltsort fur Touristen und
Ausfligler. An der Rheinpromenade erfolgen der Zu- und Ausstieg,
sowie die Beladung der anliegenden Schiffe. Verschiedene Einbauten
wie Kioskstande, Baume und LitfaRsaulen stellen eine zusatzliche
Beeintrachtigung des Radverkehrs dar. An Sonntagen werden gele-
gentlich Markte am Rheinufer veranstaltet, die bereits unter der Ho-
henzollernbriicke beginnen.

Abbildung 6-9: Situation auf der Rheinpromenade

[ ]
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Fuhrung durch den
Rheinufertunnel

zwei MalBnahmen in

unterschiedlichen Zeit-

raumen

Radverkehrskonzept fur die Kdlner Innenstadt

Eine weitere Mdglichkeit, die Netzliicke zwischen Deutzer Briicke und
Hohenzollernbriicke zu schlieRen, ist die Fuhrung durch den Rhein-
ufertunnel. Das Befahren des Tunnels ist heute verboten, kdnnte aber
durch das Ergreifen verschiedener Ma3nahmen ermaoglicht werden.

Das Radverkehrskonzept sieht die Ertlchtigung beider diskutierter
Flhrungsformen in unterschiedlichen Realisierungszeitraumen vor.

Kurzfristig soll die oberirdische Fuhrung tber die Rheinuferpromena-
de verbessert werden.

 Dazu sollen verschiedene Einbauten versetzt werden, um die
vorhandenen Engstellen zu reduzieren.

e Fahrrad-Piktogramme auf dem Boden kénnen die FuRganger
auf den Radverkehr aufmerksam machen, ohne dass dabei
eine eigene Fahrspur fir Radfahrer geschaffen werden soll,
da dies das Prinzip des Mischverkehrs und der gegenseitigen
Rucksichtnahme auf der Rheinpromenade nicht fordert.

e AulBerdem ist zu prifen, ob weitere Abschnitte des Ufers aus-
gekragt werden kdnnen und das Be- und Entladen der Schiffe
entsprechend der Vorbilder aus anderen Stadten Uber das
Wasser erfolgen kann.

e Markte sollten dort enden, wo der Zweirichtungsradweg an
der Rheinuferstral3e beginnt, so dass der Bereich unter der
Hohenzollernbriicke frei bleibt.

Zusatzlich ist eine direkte, zigig befahrbare Fihrung durch den
Rheinufertunnel anzustreben. Die Weiterfiihrung in Form eines Zwei-
richtungsradwegs im Norden und Siden des Tunnels legt die Nut-
zung des rechten Fahrstreifens in der éstlichen Tunnelréhre im Zwei-
richtungsbetrieb nahe.

e Geschwindigkeit und Verkehrsbelastung im Tunnel erfordern
nach der Richtlinie flr den passiven Schutz an StrafRen durch
Fahrzeug-Ruckhaltesysteme (RPS)36 besondere Trennvor-
richtungen zwischen Radweg und Fahrbahn.

e Zudem ist die Beleuchtung und Beluftung innerhalb des Tun-
nels entsprechend auf den Radverkehr anzupassen.

e Dartber hinaus muss der Zugang zu den Notausgangen im
Tunnel gewahrleistet sein.

56 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinie fiir den passi-
ven Schutz an StraRen durch Fahrzeugriickhaltesysteme (RPS). Kéln 2009

[
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Im Rahmen des Radverkehrskonzepts wurde die Einbindung des
Zweirichtungsradweges im Tunnel an die Knotenpunkte nérdlich und
sudlich des Tunnels skizziert. Eine Prifung der Leistungsfahigkeit an
diesen Knotenpunkten muss noch erfolgen.

Ergebnisse des zweiten Im zweiten Facharbeitskreis diente folgendes Malinahmenposter als
Facharbeitskreises Diskussionsgrundlage des Workshops ,Rheinufer*:
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Variante 1:
Durch den Rheinufertunnel

MaRnahmenvorschlag:
einseitig durch den Tunnel auf Ostseite in zwei Richtungen auf baulich abgesetztem Radweg

Vorteile:
direkte Fiihrung des Alltagsradverkehrs unabhangig vom Rad- und FuBverkehr auf der
Rheinpromenade in der Altstadt

durch ostlich in der Tunnelrbhre gelegenen Zweirichtungsradweg ist ein Anschluss im Norden
und im Suden an die F llagen im Sei maglich, kein Querungsbedarf, da
auch hier Zweirichtungverkehr

VorsadAdsnacer o risutarunne ) Traskgasss
Probleme: Dtk

zurzeit keine Beluftung im Tunnel, erst nach \ i g HHORIONA
Sanierung wird Beliiftung eingebaut (Kfz-Abgase il l -

sammeln sich (v.a. bei Stau) in Tunnelrohre o W -

Die hohe Verkehrsbelastung (44.300 Kfz DTV) und

die zulassige Geschwindigkeit erfordern besondere ,‘ S

Schutzeinrichtungen fiir den Radverkehr: o
Gefahrdungsstufe 2, Aufhaltestufe H1nach ] g EE_ £
+Richtlinien fiir den passsiven Schutz an Stralen e - L3

durch Fahrzeugriickhaltesysteme - RPS 2009"
(FGSV). Diese sind sehr raumgreifend.

Darilber hinaus missen die Notausgange an den
Tunnelwanden fiir alle Verkehrsteilnehmer (auch
Kfz) erreichbar sein. Folglich ist eine
abgeschlossene Tunnelrdhre fiir Radfahrer vrsl.
nicht realisierbar.

Ein &stlich gelegener Zweirichtungsradweg miisste
auf Kosten des Linksabbiegers in der Tunnelrdhre
gebaut werden, Aus Verkehrssicherheitsgriinden
nicht vertretbar ist ein Riickstau im Tunnel auf dem
linken Fahrstreifen.

Leistungstechnisch zu priifen ware, ob der
Linksabbieger in die Trankgasse entfallen kann und
etwas weiter nordlich tber die Goldgasse im U-Turn
abgewickelt werden kann.

Vorskizze zur Spuraufteilung Ausfahrt im Norden
(Aufsicht A)

Variante 2:

Auf der Rheinpromenade

Voraussetzungen:

Auf der Rheinpromenade wird in absehbarer Zeit der Oberflachenbelag saniert.

Veranstaltungen werden nur noch nérdlich der Hohenzollernbriicke und sidlich des Heumarktes zu-
gelassen.

MaBnahmenvorschlag:

- Radverkehr soll auch weiterhin im Mischverkehr mit FuRgéngern auf der Rheinpromenade geflhrt
werden, ggf. unter ,weicher Trennung".

- Zu prifen ist eine Erwsiterung durch Kragwande und ggf. die iti baulicher Engstell

Vorteile;

- direkte Flhrung des Radverkehrs am Rhein

- keine Beeintrachtigung durch Larm und Abgase

- Das Fuftgangeraufkommen bestimmt das Geschwindigkeitsniveau der Radfahrer: das heift, dass an

den Radfahrer u.U. schieben milssen, doch werktags morgens und
abends im Berufsverkehr ein zligiges Vorankommen méglich ist.

e e .\\-" B ol i R .
d‘lj 4. Engstelle - KD Hauschen nord ¥

Variante 3:
Durch die Altstadt

MaRnahmenvorschlag:

Eine i i in der i iser? und weist auf die
alternative Fiihrung hin.

- bei Hochwasser

- bei auf der

-an und Fei

Abbildung 6-10: Maflnahmenposter "Rheinufer"

[ J
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Fiihrung des Radverkehrs am Rhein in Nord-Siid-Richtung

LEGENDE

—-— Variante 1:
Durch den Rheinufertunnel

—_— Variante 2:
Auf der Rheinpromenade

— Variante 3:
. Durch die Altstadt

Anschiuss ,Gelbes Netz*

Anschluss ,Griines Netz"

1 Lauren
2 Theo-£
3 Ratha
4 Martin
5 Huhne
6 Rote-F
: 1 Ostern
. 8 Tipsga

[ 9 Seidm:
A 1. - 22 10 Halhm

" Planungshirs Vik &6
Marspiortengasse & 50567 Kbln
G nURgsbiro Tel 0221/789 527 20
e viakoeln de

Meinungsbild zu folgenden Leitfragen:

Welcher Radfahrertyp benutzt einen Radweg durch den Tunnel, welcher
Radfahrertyp nutzt ihn nicht?

Wie ist das Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu bewerten?

Soll die Verwaltung zu Variante 1 "Durch den Rheinufertunnel” einen Priifauftrag
erhalten?

Soll die Verwaltung zu Variante 2 ,Auf der Rheinpromenade” zu dem Thema
~Verbreiterung durch Kragwande" einen Prifauftrag erhalten?

Soll die Verwaltung zu Variante 2 ,Auf der Rheinpromenade” zu dem Thema
,Ruckbau der baulichen Barrieren® einen Priifauftrag erhalten?

Soll die Verwaltung zu Variante 3 ,Durch die Altstadt” einen Prifauftrag zur
Umleitungsbeschilderung erhalten?
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Im Facharbeitskreis nahmen die Teilnehmenden des Workshops eine
Variantenbewertung vor und entwickelten dartber hinaus weitere
innovative Losungsmadglichkeiten zur SchlieBung der Netzliicke. Die
folgende Abbildung zeigt das Ergebnis des Workshops in Form eines
»Quick-Checks":

Quick-Check

Direktheit [Sicherheit [Fahrkomfort Kosten Attraktivitat
V1 L 1l — +
Tunnel i + ‘- T 1 3 +
V2 Lk 4+ s 4 ,)..(.t)
Promenade + + + l i
V3 " N C—— ——e
Altstadt
V4 +cmrrin H t'écth\-'c\v
?

%;&vaiwf\ SN e .
I Ralcon 14

Abbildung 6-11:  Ergebnisse des Workshops "Rheinufer"

Die Teilnehmenden préaferierten die Fihrung durch den Tunnel in
Hinsicht auf Direktheit, Sicherheit, Fahrkomfort und Attraktivitédt. Die
Fuhrung auf der Promenade erfordert zwar geringere Investitionskos-
ten bleibt aber trotz des moglichen MalZnahmenspektrums eine wenig
komfortable und attraktive Verbindung fur den Alltagsradverkehr. Eine
Umleitung des Radverkehrs stellt aus Sicht der Teilnehmer keine
Option dar.

Im Workshop wurden weiterhin die Fiihrung im temporaren Mischver-
kehr, die Einrichtung eines Wasser-Taxis entlang der Rheinpromena-
de und den Bau eines Radwegs als Rohre auf dem Wasser diskutiert.
Diese Vorschlage wurden in der weiteren Maflinahmenentwicklung
nicht weiter verfolgt. Zur SchlieBung der Netzlliicke sollte die Umset-
zung beider zuvor beschriebenen Maflinahmen verfolgt werden. Da-
bei wird zu einer beschleunigten Ertlichtigung der Rheinpromenade
fur den Radverkehr geraten, die innerhalb der nachsten zwei Jahre
erfolgen sollte. Die Einrichtung eines Zweirichtungsradweges inner-
halb des Tunnels ist gekoppelt an die Tunnelsanierung. Aus Sicht der
Gutachter und der Teilnehmenden des Facharbeitskreises sollte die
Vorziehung der Tunnelsanierung geprift werden.

[ ]
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Probleme in der heutigen
Verkehrsfuhrung

Offentlich diskutierte
Losungswege

MaRnahmenplanung im
Radverkehrskonzept

Radverkehrskonzept fur die Kdlner Innenstadt

6.1.5 Zulpicher StralRe

Mit der Achse Ziilpicher Strale — Jahnstral3e liegt eine radial verlau-
fende Verbindung zwischen Sldstadt, Universitatsgelande und In-
nenstadt vor.

Die Radverkehrsfuihrung auf der Zilpicher Stral3e ist bereits seit Jah-
ren ein Schwerpunkt in der 6ffentlichen Diskussion, da die gemein-
same Nutzung des kompakten StralRenraums durch den ruhenden
und flieBenden MIV, die StraRenbahn und den Radverkehr sowie die
hohe Aufenthaltsfunktion der StralRBe zu Konflikten fuhrt. Dies wird
auch durch die Unfallanalyse ersichtlich: Innerhalb des untersuchten
5-Jahres-Zeitraums ereigneten sich auf der Zilpicher Stralle zwi-
schen Bezirksgrenze und Hohenstaufenring18 Unfélle zwischen Rad-
fahrern und dem ruhenden Verkehr.

Verschiedene Losungswege zur Verbesserung der verkehrlichen Si-
tuation auf der Zulpicher StralRe wurden bereits auRerhalb der Erar-
beitung des Radverkehrskonzepts diskutiert.

e In einem Beschluss vom 27.10.2015 beauftragte der Ver-
kehrsausschuss die Verwaltung mit der Durchflihrung eines
praktischen Verkehrsversuchs, welche die Sperrung der Zul-
picher StralRe zwischen Dasselstraf3e und Wilhelm-Waldeyer-
Stral3e fur den MIV vorsieht.

« Dariiber hinaus existieren Uberlegungen zur Verlegung der
Haltestelle Dasselstral3e/ Bhf. Sid, da die heutige Situation
kein Uberholen der haltenden StraRenbahn durch Radfahrer
erlaubt und die vorhandenen Warteflachen im Seitenraum
nicht mehr ausreichen.

Das Radverkehrskonzept greift diese Vorhaben bzw. Uberlegungen
auf und erganzt sie um weitere MaRnahmenpakete nérdlich der Das-
selstral3e.

Bei der heutigen Querschnittsaufteilung fahren viele Radfahrer zwi-
schen StraRenbahnschiene und dem ruhenden Verkehr, was die
Konfliktsituationen hervorruft. Aus diesem Grund wird vorgeschlagen,
den Querschnitt des Stral3enraums neu aufzuteilen:

 Die Herausnahme des ruhenden Verkehrs schafft mehr Platz
fur den Radverkehr, aber auch fur den Aufenthalt im Seiten-
raum.
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e Radfahrer kdnnen sich auf einem Schutzstreifen weitgehend
storungsfrei vom flieBenden Kfz-Verkehr und der Strallenbahn
bewegen.

e Mit dem Wegfall von ca. 70 Stellplatzen im 6ffentlichen Stra-
Benraum sollte diese MalRihahme an ein Parkraumkonzept fur
das anliegende Gebiet gekoppelt werden Um das Ausweichen
in die umliegenden Nebenstra3en zu vermeiden und damit
den Parksuchverkehr im Quartier zu férdern, kénnte sich der
Bau einer Quartiersgarage anbieten. Denkbar ware die Biln-
delung mit den Planungen zum Masterplan Universitat, wel-
cher mehrere Tiefgaragen im Bereich der Mensa vorsieht.

e Darlber hinaus miissen entlang der Zilpicher StralRe Halte-
moglichkeiten fur den Lieferverkehr geschaffen werden.
Denkbar ist die Verwendung herausnehmbarer Sperrpfosten
nach dem Modell der SeverinstralRe. Mit den anliegenden Ein-
zelh&ndlern und Gastronomen sollte aul3erdem Uber eine zeit-
liche Beschrankung der Ladezonen diskutiert werden, so dass
die Lieferungen moglichst auRerhalb der Hauptverkehrszeiten
erfolgen kénnen.

Die Zilpicher Stral3e soll zu einer Achse werden, die hauptséachlich
durch den Umweltverbund, d.h. OPNV, Rad- und FuRverkehr, genutzt
wird, aber fir Anlieger- und Lieferverkehre erreichbar bleibt.

1 == | ~ e s
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Abbildung 6-12:  Situation auf der Zllpicher Stral3e heute

Das folgende Poster zeigt die MaRnahmen, die durch das Radver-
kehrskonzept unterstitzt bzw. vorgeschlagen werden:

[ ]
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Ergebnisse des zweiten
Facharbeitskreises
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Die Teilnehmenden des Workshops ,Zilpicher StralRe und Gladba-
cher StralRe" im zweiten Facharbeitskreis sehen fir die Realisierung
der MalRnahmen an der Zllpicher Stral3e keine Netzalternativen und
halten sie aufgrund des hohen Konfliktpotenzials fiir besonders dring-
lich.

Der flieRende Kfz-Verkehr sei nicht die Hauptursache der Gefahr-
dungssituation. Die Herausnahme der konflikttrachtigen Stellplatze
sollte bereits kurzfristig und schon vor der Umbaumaflinahme erfol-
gen.

Einen weiteren Gefahrdungspunkt sehen die Teilnehmenden am
Knoten Zulpicher Strale/ Dasselstralle/ Moselstral3e/ Kyffhauser
Stral3e, da dort Kraftfahrzeuge, Ful3ganger und Radfahrer aus ver-
schiedenen Richtungen und die StraRenbahn aus der Unterfliihrung
kommen. Es solle aus Sicht des Facharbeitskreises gepriift werden,
ob ein Grin-Vorlauf fur den Radverkehr die Situation verbessern
wurde. Langfristig ware die Verlegung der Haltestelle in den Abschnitt
sudlich der Unterfihrung die beste Losung. Der fehlende Zugang
zwischen StralRenbahnhaltestelle und Sudbahnhof sollte bei der Pla-
nung berticksichtigt werden.

Am Zllpicher Platz ware aus Sicht der Teilnehmenden die Anordnung
.Stralenbahn* + ,Radfahrer frei* sinnvoll, wenn eine gefahrenfreie,
sichere Querung Uber die Stralienbahnschienen hergestellt werden
kann. Denkbar ware damit auch die Fihrung hinter der Haltestelle in
Zusammenhang mit einer Oberflachensanierung.

Nordlich der Ringe beflrwortet der Facharbeitskreis die direkte Fih-
rung uber die Jahnstral3e, nicht abseits liber den parallelen Parkplatz,
welche neue Gefahrdungssituationen fir den Radverkehr hervorrufen
konnte.
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Probleme in der heutigen
Verkehrsfihrung

MaRnahmenplanung im
Radverkehrskonzept
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6.1.6 Gladbacher StralRe

Die Gladbacher Stral3e stellt neben der Zilpicher Stral3e eine weitere
wichtige Radialverbindung in die Innenstadt dar. Mit der Ertlichtigung
der Gladbacher Straf3e und im weiteren Verlauf der Christophstrafl3e
und der GereonstralRe kann hier eine direkte Verbindung vom Stadt-
teil Ehrenfeld in Richtung Hauptbahnhof geschaffen werden.

Die Gladbacher Stral3e ist heute eine Einbahnstrale, die nur in Rich-
tung Innenstadt befahren werden kann und nicht fir den Radverkehr
geoffnet ist. Somit ergibt sich fir den Radverkehr, der sich stadtaus-
warts bewegt, eine erhebliche Netzliicke. Der vorhandene Stral3en-
raum, der eine ca. 11 Meter breite Fahrbahn beinhaltet, wird vor al-
lem durch das beidseitige Schragparken dominiert.

Abbildung 6-14: Die Gladbacher Stral3e heute

Ziel der MaRnahmenplanung auf der Gladbacher Stral3e kann nicht
die simple Anordnung der EinbahnstralBe mit ,Radfahrer frei“ und
damit die konflikttrachtige Zusammenfihrung von Radverkehr (in Ge-
genrichtung) und Stellplatzen mit Schragaufstellung sein, sondern
muss die Sicherung des Radverkehrs auf Strecke und an den Kno-
tenpunkten sowie Anspriche an die Stralenraumgestaltung bertck-
sichtigen. Eine generelle Umgestaltung des Stralenraums ,von
Hauswand zu Hauswand“ mit Bertcksichtigung der Anspriche an
Aufenthaltsfunktion, StraRengrin und Radverkehr erfordert einen

[ ]
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Christophstral3e und Ge-
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Umbau des gesamten Abschnitts, der mit Vorlauf fir die Planung und
Bauphase nur mittelfristig umgesetzt werden kann.

Da die Offnung der Gladbacher StraRe fiir den Radverkehr und damit
die SchlieBung der Netzliicke dennoch sehr dringlich ist, wurde im
Rahmen des Radverkehrskonzepts eine weitere, kurzfristige LO6-
sungsmaglichkeit entwickelt. Diese Planung erfordert auf den Stre-
ckenabschnitten MarkierungsmafRnahmen und die Einpassung des
Radverkehrs in Gegenrichtung an den signalisierten Knoten.

Zur Vermeidung der Konflikte zwischen ruhendem Verkehr und Rad-
verkehr ist eine Neuanordnung der Stellplatze auch in der kurzfristi-
gen MalRnahme unvermeidbar.

Im Abschnitt zwischen der Erftstraf3e und der Spichernstraf3e soll fur
den Radverkehr in Gegenrichtung ein Schutzstreifen markiert wer-
den. Dazu mussen die Stellplatze am nérdlichen Fahrbahnrand in
Langsaufstellung angeordnet werden. Der Sicherheitsabstand zwi-
schen Stellplatzen und Schutzstreifen sollte 75 cm nicht unterschrei-
ten.

Der mittelfristige Umbau des Abschnitts solle eine deutliche Einen-
gung der Fahrbahn, die den Begegnungsfall Kfz und Rad erméglicht,
und die Anordnung der Stellplatze in Langsaufstellung auf beiden
Seiten beinhalten. Daraus ergibt sich ein Gewinn an Raum fur Auf-
enthalt, Stral3engrin, etc. Die Mallnahme sollte an ein Parkraumkon-
zept flr das anliegende Gebiet gekoppelt werden, da durch den Ver-
zicht auf die Schragaufstellung Stellplatze verloren gehen.

Sudlich des Kaiser-Wilhelm-Rings verlaufen Christoph- und Gereon-
stralBe als jeweils vierstreifige Abschnitte. Mit einem DTV von ca.
11.500 Kfz kénnen die jeweils aul3eren Fahrstreifen in Radfahrstrei-
fen umgewidmet werden.

Weitere Details der Lésungsvorschlage kénnen dem Maflnahmen-
poster, das als Diskussionsgrundlage im zweiten Facharbeitskreis
diente, entnommen werden:
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S-401 Gladbacher StraBBe / ErftstraBBe S-402 Gladbacher StraBe S-403 Gladbacher StraBe / Spichernstr.
signalisierter Knoten (FG-LSA) Netzllicke: nicht gedffnete Einbahnstralle signalisierter Knoten
MaRnahmenvorschlag: MaBnahmenvorschlag: MaRnahmenvorschlag:
Markierung der Fahrbeziehungen im Knotenpunkt unter Weg- Kurzfristige Lésung ohne Umbau: Offnung der Einbahnstralte, Markierung eines Schutzstreifens in Gegenrichtung, Bestandteil des LSA-Abbauprogramms: Umbau in Minikreisel,
nahme der Parkflachen im stillgelegten Rechtsabbieger auf stdlicher Seite: Schragparken, auf nérdlicher Seite: Langsparken Fiihrung des Radverkehrs auf der Kreisfahrbahn, Einfahrhilfen
Mittelfristige Losung mit Umbau: Offnung der Einbahnstralle, Markierung eines Schutzstreifens in Gegenrichtung, fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
auf beiden Seiten: Langsparken auf Multifunktionsstreifen, Begriinung alternativ: Einpassung des Radverkehrs in Gegenrichtung in die
LSA :
Querschnitt Gladbacher Stralle: Kurzfristige Manahmen ohne Umbau Geheeg r KFz Rad Bl Getweg SN
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S-404 Gladbacher Stralle S-405 Gladbacher StraBe / Hansaring
Netzlicke: signalisierter Knoten
nicht gedffnete Einbahnstralle MaBnahmenvorschlag:
MaRnahmenvorschlag: Einbeziehung des Radverkehrs in die LSA: Markierung von
Markierung eines Schutzstreifens in Gegenrichtung AFAS, vorgezogenen Aufstellstreifen, Aufstellflachen fir

indirekte Linksabbieger

S-406 Christophstr. / von-Werth-Str.
signalisierter Knoten

MaBnahmenvorschlag:
Bestandteil des LSA-Abbauprogrammes der Stadt K&in (1. Prio)

S-407 Christophstr. / Probsteigasse
signalisierter Knoten

MaBRnahmenvorschlag:
Bestandteil des LSA-Abbauprogrammes der Stadt Koln (1. Prio)

S-408 Christophstr. / GereonstraBe / Unter Sachsenhausen

2 Fahrstreifen je Richtung Rad Kiz iz Rad
MaRnahmenvorschlag: l '
Einrichtung eines Radfahrstreifens je Richtung -~ :
unter Wegnahme eines Kfz-Fahrstreifens (z.Zt. ~ l ] f .
wegen Baustellensituation bereits in dstliche - .
Richtung umgesetzt) ot g @{ { g >
e — "
LEGENDE 1
. 5 3 1 = 1
¥ Optimierung LSA I Detailbearbeitung VIA
i . Klingelplitz/ ChristophstraBe/Mohrenstrafe Gereonstrale / Kattenbur
Abbau LSA wird gepriift Il Detailbearbeitung Stadt Kéin S-409 i S-410 PREL 9
¥ g signalisierter Knoten signalisierter Knoten
Knoten mit vrsl. Anschluss ,Gelbes Netz" MaBnahmenvorschlag: . ) MaBnahmenvorschlag:
geringem ;:] elﬁethTcrée]oLarhelt_z; fgi”f;gen Betr'e?tbsfor'?f'f‘:" der StraRenzug wird umgestaltet, Umbau des Knotenpunktes wird
Umgestaltungsaufwand g Anschluss ,Griines Netz* ochscnule Bochum wir ~Abbau zurzell geprutt. gepriift.
. S-411 Unter Sachsenhausen / Tunisstr.
Verkehrsplanung . f I : rt K t
Mobilitatsforschung Planungsbiiro VIA eG signailisierter Kknoten
Kommunalberatung Marspfortengasse 6, 50667 Kain MaBnahmenvorschlag:
n sbUro  Tel. 0221 /789 527 20 Markierung von Radverkehrsinfrastruktur im Knotenpunkt,
www.viakoeln.de (siehe Malinahmen zur N-S-Fahrt)

Abbildung 6-15: MafRnahmenposter "Gladbacher StraRe"

[
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Im Workshop ,Zilpicher Stral3e und Gladbacher StraRe* im zweiten
Facharbeitskreis wurden die MaRRnahmenvorschlage und deren Prio-
ritat diskutiert.

Die kurzfristige Offnung der Gladbacher Stral3e sollte dabei aus Sicht
der Teilnehmenden so zeitnah wie mdéglich erfolgen, da die heutige
Netzliicke ein groRes Argernis in der Radverkehrsfiihrung darstellt.
Der vorlaufige Verzicht auf den Umbau des StraRenquerschnitts und
der Verlust von Stellplatzen miisse dabei in Kauf genommen werden.
Die Teilnehmenden schlugen vor, die Kapazititen der Tiefgaragen
am Kaiser-Wilhelm-Ring und Mediapark als Ausweichmoglichkeit zu
nutzen.

Ein weiterer Handlungsbedarf besteht nach Meinung der Teilneh-
menden am Knoten ErftstraRe/ Gladbacher StralRe, da der Kfz hier
noch hohe Geschwindigkeiten und auch vermehrt bei Rot fahren
wuirde. Durch das Parken im ehemaligen Rechtsabbiegestreifen ent-
stehen ungulnstige Sichtverhéltnisse. In der Detailplanung entfallen
die Stellplatze auf dieser Flache und werden durch die Radverkehrs-
fuhrung entsetzt. Die Furt im Knoten wird verbreitert, rot eingefarbt
und entsprechend auf den Zweirichtungsverkehr angepasst.

Die durchgangige Ertlichtigung der Achse zwischen Erftstra3e und
Tunisstral3e lieRe sich durch Markierungslésungen zugig und o6ffent-
lichkeitswirksam umsetzen.
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6.2 Radverkehrsfiihrung an den Kolner Rheinbri-

cken
sieben Briicken fiir die Die Radverkehrsfuhrung auf den Kolner Rheinbriicken ist neben den
KélIner Innenstadt ,Big 5 und der Erarbeitung eines FahrradstraRennetzes ein weiterer

Schwerpunkt in der MaRnahmenplanung des Radverkehrskonzepts.

Betrachtet werden dabei die bestehenden Rheinbriicken der Innen-
stadt. Das Konzept greift konzeptionell die beiden neuen FuRganger-
und Radfahrerbriicken aus dem Masterplan auf, Uberlasst aber die
Detailldsungen den jeweiligen Projektplanungen.

StraBenbricke

@8 Bricke in Planung

Abbildung 6-16:  Die Rheinbriicken der Innenstadt im Uberblick

[ ]
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Sudbriicke
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Die bestehenden Rheinbricken von der Stdbriicke bis zur Zoobriicke
weisen alle erhebliche Mangel in der Radverkehrsfihrung auf, deren
Ursache vor allem in der Historie zu suchen ist. Hohenzollernbriicke
und Sudbricke sind Eisenbahnbriicken, die Anfang des 20. Jahrhun-
derts erbaut wurden. Der Bau der StraRenbriicken Zoobrulicke, Deut-
zer Briicke und Severinsbricke in ihrem heutigen Zustand erfolgte in
den 1940er bis 1960er Jahren, einer Zeit, in der die innerstadtischen
Verkehrsnetze nach dem Prinzip der ,autogerechten Stadt‘ geplant
wurden. So wurden damals zwar begleitende Geh- und Radwege
entlang der Bricken angelegt, aber die direkte Anbindung dieser An-
lagen an das Ubrige Netz vernachlassigt. In der Folge entstanden an
den Brickenkdpfen abseits gefilhrte Rampen fir Ful3ganger und
Radfahrer, die gemessen am heutigen Standard oft zu schmal und zu
steil sind sowie unzumutbare Umwege erfordern. Die Fihrung inner-
halb eines solchen Labyrinths stellt sowohl ortsfremde als auch orts-
kundige Radfahrer vor Herausforderungen.

Der Planungsanspruch bei Betrachtung der Rheinbriicken liegt aus
diesem Grund vor allem in der Schaffung direkter, umwegfreier und
eindeutig erkennbarer Radverkehrsfiihrungen. Da die Brlicken eine
hohe Trennwirkung aufweisen, missen die Radverkehrsanlagen fir
den Zweirichtungsverkehr freigegeben und die Anschlisse dement-
sprechend ertiichtigt werden. Mit der Sanierung der Briicken in den
kommenden Jahren muss auch die Radverkehrsfiihrung optimiert
werden. An manchen Stellen werden jedoch auch kurzfristige Mal3-
nahmen mdoglich sein, die nicht an die Sanierung gebunden sind.

Die Sudbricke liegt am Rande des Bezirks 1 und verbindet die Stadt-
teile Neustadt-Sud und Bayenthal im Linksrheinischen mit den Stadt-
teilen Deutz und Poll im Rechtsrheinischen. Die unter Denkmalschutz
stehende Briicke dient Uberwiegend dem Schienenguterverkehr und
hat zu beiden Seiten Stege fur den Ful3- und Radverkehr. Diese An-
lagen sind im Besitz der Stadt Kéln und im heutigen Zustand nur tber
Treppen erreichbar. Fir den Radverkehr wurden an den Treppen
Schieberillen angebracht, dennoch ist die Nutzung der Stdbriicke mit
dem Fahrrad in diesem Zustand wenig komfortabel. Mit der stadte-
baulichen Entwicklung der linksrheinischen Parkstadt Sid und des
Deutzer Hafens sowie als Bestandteil des kinftigen Radschnellweg-
rings um die Innenstadt wird die Sudbricke als Ful3- und Radver-
kehrsverbindung an Bedeutung stark gewinnen.
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Severinsbriicke

Deutzer Briicke

Radverkehrskonzept fur die Koélner Innenstadt

Abbildung 6-17:  Sudlicher Steg und Treppe mit Schieberillen an
der Sudbriicke

Die MaRnahmenplanung des vorliegenden Konzeptes sieht die Er-
tlchtigung des sudlichen Steges zur Hauptnutzung durch den Rad-
verkehr vor. Dazu muss dieser deutlich verbreitert und durch Rampen
angebunden werden. Vorgeschlagen werden eine Rampe im Rechts-
rheinischen mit Anbindung an Alfred-Schiitte-Allee und/ oder ,Am
Schnellert* sowie zwei Rampen auf der linken Rheinseite, da sowohl
eine Anbindung an das Gelande der ,Parkstadt Std“ als auch an das
Rheinufer gewdahrleistet sein soll.
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Abbildung 6-18:  Fuhrung an der Siidbriicke

Die MaRnahmen an der Severinsbriicke werden im Abschnitt 6.1.2
~Sudliche Ost-West-Achse" ausgefihrt.

Zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an der Deutzer Briicke
werden insgesamt zehn Maflinahmen mit unterschiedlichem Hand-
lungsaufwand und Realisierungszeitraum vorgeschlagen. Die Briicke
weist mit dem mittig gelegenen Gleiskdrper eine hohe Trennwirkung
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auf und muss deswegen fur den Zweirichtungsbetrieb auf beiden Sei-
ten ertlichtigt werden.

Sidlich des Heumarkts soll die Fiuhrung des Radverkehrs bereits
kurzfristig durch Markierungen verdeutlicht werden. Um die Engstelle
in Hohe des Hoteleingangs zu umgehen, sollte die Aufhebung der
Benutzungspflicht bis mindestens an diese Stelle in Kombination mit
einer Geschwindigkeitsreduzierung geprift und der Bordstein ent-
sprechend abgesenkt werden. Langfristig kbnnte an diesem Knoten
ein Kreisverkehr entstehen.

Nordlich der KVB-Trasse existiert bereits eine Fahrradweiche, die
durch geringfligige Anpassungen optimiert werden kann. Der Rad-
verkehr in Gegenrichtung wird durch die bestehende Radverkehrsan-
lage im Seitenraum aufgenommen und in Héhe des Ful3gangeriber-
weges aufgeldst. Der Radverkehr in Richtung Rheinufer (Mark-
mannsgasse) soll auf der Fahrbahn gefihrt werden, um die Konflikte
zwischen Rad- und FuRRverkehr im Seitenraum zu vermeiden.
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Abbildung 6-19: Radverkehrsfihrung am linksrheinischen Ende der
Deutzer Bricke

Auf der sudlichen Seite der Deutzer Briicke ist ein ,Gemeinsamer

Geh-/Radweg" angeordnet, dennoch entsteht durch die Position der

Laternen eine Trennung. In Hinblick auf die komfortable Nutzung im

Zweirichtungsverkehr sollte die Stral3enbeleuchtung an den Rand der

Briicke versetzt werden.
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Abbildung 6-20:  Sudseite der Deutzer Briicke

Die Sldseite der Deutzer Briicke ist bereits heute fur den Zweirich-
tungsbetrieb freigegeben. Am rechtsrheinischen Brickenkopf kann
dennoch die Anbindung verbessert werden: Analog zur Radverkehrs-
fuhrung am Heumarkt kann fir den Radverkehr in Richtung Deutzer
Freiheit bzw. Deutzer Bahnhof eine Fahrradweiche markiert werden,
so dass der geradeausfahrende Radverkehr Vorrang vor dem
Rechtsabbieger in die Siegburger Straf3e erhalt.

Eine direkte Verbindung zwischen Deutzer Freiheit und der Nordseite
der Deutzer Bricke ist ebenfalls ein Wunsch, der im Laufe der Jahre
und auch bei Erarbeitung des Radverkehrskonzepts immer wieder
geauRert wurde. Eine Machbarkeitsstudie®’ aus dem Jahr 2014 un-
tersuchte diese Mdoglichkeit und kam zu dem Ergebnis, dass die
ebenerdige Querung der Mindener StrafRe und der KVB-Trasse in
Hohe der Deutzer Freiheit nicht moglich ist. Stattdessen sollen die
bestehenden Wegebeziehungen optimiert werden.

57 Stadt K8In: Machbarkeitsstudie »Querung der Mindener Stral3e Stadtbahnhaltestelle Deut-
zer Freiheit* (2014)

[ ]
V Hz&s 120



Hohenzollernbriicke

Radverkehrskonzept fur die Kdélner Innenstadt

Abbildung 6-21:  Radverkehrsfihrung am rechtsrheinischen Ende
der Deutzer Brucke

An der Hohenzollernbriicke existieren drei wesentliche ,Knackpunkte*
in der Fuhrung des Radverkehrs:

e Anbindung des Sudsteges im Linksrheinischen

< fehlende Anbindung des Nordsteges im Linksrheinischen

e geringe Breite des Sudsteges fur die gemeinsame Nutzung
durch Fuligénger und Radfahrer.

Die Bedeutung der Hohenzollernbrticke fur den Radverkehr wird Uber
die Auswertung der automatischen Zahlstellen deutlich: Im Jahr 2013
bewegten sich im Durchschnitt 750 Radfahrer auf der Nordseite und
2.550 Radfahrer auf der Sudseite der Bricke (Oktoberwert).

Auf dem sidlichen Steg ist aufgrund des Stadtpanoramas und der
Verbindung zu Altstadt und Deutzer Rheinpromenade der Ful3gén-
gerverkehr dominant. Die Konflikte zwischen FuRR- und Radverkehr
kénnen nur durch die Verbeiterung des Steges gemildert werden. Die
Anbindung des sidlichen Stegs wird durch die geplante Freigabe der
Domumgebung fur den Radverkehr erheblich verbessert.
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Abbildung 6-22:  Sudlicher Steg an der Hohenzollernbriicke

Die wohl wichtigste MaBnahme an der Hohenzollernbriicke ist der
Bau einer Rampe zwischen Nordsteg und Breslauer Platz. Mit diesem
Vorhaben, das bereits seit Jahrzehnten ein Kernpunkt in der 6ffentli-
chen Diskussion ist, kdnnte die Bedeutung des Nordsteges fir den
Radverkehr gestarkt und der Stidsteg entlastet werden.

Der Nordsteg ist heute im Linksrheinischen nur tber eine Treppe mit
Schieberillen erreichbar; zukinftig kbnnte hier eine direkte und zlgig
befahrbare Verbindung zum Hauptbahnhof und der Radstation ge-
schaffen werden. Im Rahmen der durchgefiihrten Burgerbeteiligung
wurde deutlich, welche Dringlichkeit dieser MalRhahme beigemessen
wird. Aus diesem Grund wird vorgeschlagen, den Bau der Rampe
nicht an die geplante Erweiterung des Hauptbahnhofs zu binden,
sondern bereits kurzfristig ein Provisorium einzurichten. Der hohe
Nutzen der MalRnahme muss Prioritat vor stadtgestalterischen Aspek-
ten geniel3en.
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Abblldung 6-23: Radverkehrsfuhrung an der Hohenzollernbriicke

Die Zoobricke ist mit 108.000 Kraftfahrzeugen pro Tag die am
starksten belastete Briicke der Innenstadt. Sie verbindet die Stadtau-
tobahn als Verlangerung der BAB 4 und die Innere KanalstraRe und
besitzt zur Bewéltigung der taglichen Verkehrsstarken autobahnahnli-
che Zu- und Abbringerrampen fir den Kfz-Verkehr. Auch fir den
Radverkehr ist die Nutzung der Bricke von Bedeutung, wie an der
2013 ermittelten Radverkehrsstarke von 1.150 Fahrradern pro Tag
(Oktoberwert) deutlich wird. Diese Bedeutung wird mit der Realisie-
rung eines Radschnellwegrings um die Kélner Innenstadt weiter stei-
gen.

Auf der Bricke werden Rad- und FulRverkehr heute getrennt vonei-
nander gefiihrt. Die Radwege besitzen eine bauliche Trennung zum
flieBenden Kfz-Verkehr und werden regelmafiig durch Nothaltebuch-
ten unterbrochen.

Im Zuge der Briickensanierung muss eine Verbreiterung der Seiten-
raume auf der Zoobriicke erfolgen, die die giltigen Qualitatsstan-
dards einer Radschnellverbindung berticksichtigt.
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V Hz&s 123



Radverkehrskonzept fur die Koélner Innenstadt

Abbildung 6-24: Geh- und Radweg auf der Zoobriicke (Nordseite)

Im heutigen Zustand wird der Radverkehr auf der linksrheinischen
Nordseite der Briicke Uber eine Rampe nach unten gefuihrt, so dass
zwar eine gute Anbindung an das Rheinufer hergestellt werden kann,
die Weiterfuhrung zur Inneren Kanalstral3e aber fehlt. Diese Wege-
beziehung kann durch die Optimierung der beiden Knotenpunkte
Frohngasse/ Riehler StralRe und An der Flora/ Alter Stammheimer
Weg sowie durch die Markierung eines Radfahrstreifens auf der Kfz-
Rampe zur Inneren Kanalstral3e verbessert werden.

Auf der Sudseite existiert bereits eine Rampe mit annahernd direkter
Fuhrung zwischen Innerer Kanalstral3e und Zoobrlcke.
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Abbildung 6-25: Radverkehrsfihrung am linksrheinischen Ende der
Zoobrucke

Auf rechtsrheinischer Seite wird der Radverkehr Uber parallel zu den
Kfz-Rampen verlaufende Radwege an die Deutz-Mulheimer Stral3e
und den Pfalzischen Ring angebunden. Radfahrer, die von der Zoo-
briicke zum Rheinufer oder zum Auenweg gelangen mdchten, muis-
sen die Ful3géngerspindeln nutzen und das Fahrrad schieben.

Mit dem Ziel, Netzzusammenhéange herzustellen, missen an dieser
Stelle auf beiden Seiten fir den Radverkehr befahrbare Abfahrtsmaog-
lichkeiten geschaffen werden. Ob dies durch den Ausbau der beiden
FuRgangerrampen mdoglich ist oder deren Ersatz Neubau erfordert, ist
spatestens im Rahmen der Briickensanierung zu prifen.
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Abbildung 6-26: Radverkehrsfiihrung am rechtsrheinischen Ende
der Zoobriicke
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6.3 Fahrradstral3ennetz

Die Fahrradstrae in der Die Fahrradstral3e ist seit der StVO-Novelle aus dem Jahr 1997 ein
StVO Bestandteil im MaRnahmenspektrum der Radverkehrsplanung.

Mit der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes soll dieses Instrument
nicht nur erstmals in der Kélner Innenstadt angewandt werden, son-
dern ein zusammenhangendes Netz an FahrradstralRen entstehen.
Die Fahrradstraf3e bietet nach Regelung der Stral3enverkehrsordnung
Anlage 2 zu § 41 (1) folgende Vorteile:

e Radfahrer dirfen nebeneinander fahren.

« Die Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h und ist damit ge-
eignet fir die gemeinsame Fuhrung von Radverkehr und Kfz
und die Einpassung in Tempo-30-Zonen.

e Anderer Fahrzeugverkehr ist zundchst ausgeschlossen, kann
aber je nach Bedarf durch Zusatzschilder freigegeben werden
(z.B. ,Anlieger frei").

Einsatzkriterien nach Die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO zu Zei-
VwV-StVO chen 244.1 und 244.2) definiert die Einsatzkriterien einer Fahr-
radstrafl3e naher:

l. FahrradstraRen kommen dann in Betracht, wenn der Rad-
verkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies als-
bald zu erwarten ist.

. Anderer Fahrzeugverkehr als der Radverkehr darf nur
ausnahmsweise durch die Anordnung entsprechender Zu-
satzzeichen zugelassen werden (z. B. Anliegerverkehr).
Daher mussen vor der Anordnung die Bedirfnisse des
Kraftfahrzeugverkehrs ausreichend bertcksichtigt werden

(alternative Verkehrsfuhrung).

Fahrradstra3e in den ERA In den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)%8 wird zu Fahr-
radstraf3en ausgefuhrt:

.Fahrradstralen sind [..] insbesondere fur Hauptverbindungen
des Radverkehrs bzw. bei hohem Radverkehrsaufkommen ge-
eignet. Sie machen Hauptverbindungen im ErschlieBungsstra-
Rennetz sichtbar und beglnstigen eine Biindelung des Radver-
kehrs. Ein besonders gleichmafiger Verkehrsfluss und eine

58 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen (ERA). Kdln, 2010. Seite 60
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hohe Reisegeschwindigkeit fir den Radverkehr werden er-
reicht, wenn die Fahrradstral3e gegeniber einmindenden Stra-
Ben Vorfahrt bekommt. Dann sind gegebenenfalls Malinahmen
zu ergreifen, die die Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugver-
kehrs im Zuge der FahrradstraBe wirksam dampfen kdnnen.
Die Entscheidung Uber die Vorfahrt sollte deshalb von 6rtlichen
Gegebenheiten abhéngig gemacht werden. An Einmindungen
und Kreuzungen empfiehlt sich ein Fahrradpiktogramm auf der
Fahrbahn, optional auch eine bauliche Einengung“.

Zielsetzung in der Entwicklung eines Fahrradstral3ennetzes fur die
Kdlner Innenstadt war neben der konsequenten Anwendung der
rechtlichen Grundlagen und Planungsempfehlungen auch die Schaf-
fung von Qualitatsstandards, die Uber diese Vorgaben hinaus gehen
und das Prinzip ,Radverkehr 2.0“ kennzeichnen. Folgende Anforde-
rungen werden im Kdlner Radverkehrskonzept an die Fahrradstral3en
gestellt:

durchgehende Verbindungen durch die Innenstadt schaffen
Sichtbarmachung und Biindelung des Radverkehrs

erhdhter Komfort gegenlber ,gewdhnlichen, gedffneten Ein-
bahnstral3en

Einrichtung — wenn notwendig — auf Kosten des ruhenden Ver-
kehrs

die Flachen fur den ruhenden Verkehr werden grundsatzlich mar-
kiert.

Bei Zusammenfuhrung der rechtlichen Grundlagen aus StVO und
VwV-StVO, der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen und den wei-
terentwickelten Anforderungen ergeben sich folgende Einsatzkriterien
fur FahrradstralRen:
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Fahrradstral3en werden einge-  FahrradstraRen werden nicht

richtet: eingerichtet:

* bei hoher Radverkehrs- * bei Dominanz des Ful3-
starke (Verhaltnis Rad- verkehrs in Geschéfts-
verkehr > MIV) stral3en / Stadtteilzentren

* im Umfeld von Schulzen- » auf Grinverbindungen im
tren / Universitat/FH (historischen) inneren

« als Alternativroute zu Grungrtel
Hauptverkehrsstraf3e / » entlang des Rheinufers
Barriere im Konflikt mit Fugan-

. gern.

als durchgangige N-S-
Verbindung / W-O-
Verbindung / Anbindung
in die Stadtteile

als Anbindung an das
Radschnellwegenetz

bei starkem Burgervotum.

Unter Anwendung dieser Einsatzkriterien wurde ein Fahrradstral3en-
netz entwickelt, dass sich tber die gesamt Innenstadt erstreckt:

Auf linksrheinischer Seite werden die ,Walle*, parallel zu den
Ringen verlaufend, zum inneren Fahrradstra3en-Ring und die
bahnparallelen NebenstralRen zwischen Romerpark im Siden
und Bastei im Norden zum &uf3eren Fahrradstra3en-Ring.

Wichtige, durchgehende Nord-Siud-Verbindungen werden mit
der Einrichtung von Fahrradstraf3en zwischen Eifelplatz und
Bildungslandschaft Nord, zwischen Mihlenbach und Altebur-
ger Stral3e, zwischen Hauptbahnhof und Zoobriicke, auf der
Marspfortengasse und auf der Ludwigstrafl3e geschaffen.

Die LindenstralRe verbindet als Fahrradstrafl3e den kiinftigen
Radschnellweg Koln — Frechen mit der Innenstadt.

In Deutz wird mit Einrichtung einer Fahrradstral3e zwischen
Bahnhof Deutz und dem Deutzer Hafen ebenfalls eine wichti-
ge Nord-Sud-Verbindung geschaffen.
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e In Ost-West-Richtung wird es kiinftig eine durchgehende
Fahrradstral3e zwischen der Technischen Hochschule und der
Deutzer Briicke geben.

EChnele D IradiE L &8
,.., 1) Radverkehrsgutachten fiir die
s Kélner Innenstadt

Fahrradstrafenkonzept

/@- = FahrradstraBe

& Fahrradstrae zur Diskussion/
AN B ™™™ Netzzusammenhang
RS

weitere Rad-(Ful-)Vorrang-Strafien
(Radfahren im Mischverkehr)

== p ielle Rad-(Fuf-)Ve gstral
MIV-Vorrang-StraRen
(R auf i sktur)

wm= keine Radverkehrsinfrastruktur

09/15 |

v = v ——

© Geobasis NRW <2014>

N | Planungsbiro VIA eG @

A | et =2 VA
Abbildung 6-27:  Fahrradstral3ennetz in der Kdlner Innenstadt
Qualitatsstandards im Einige der kinftigen Koélner Fahrradstral’en werden heute in beide

Querschnitt Richtungen durch den Kfz-Verkehr befahren, andere sind Einbahn-

straRen. Dort, wo sich zwei Kraftfahrzeuge begegnen kénnen, sind
ausreichende Breiten zur Einrichtung einer Fahrradstral3e gegeben;
fur die heutigen EinbahnstraBen missen Mindestbreiten entwickelt
werden, die den Begegnungsfall zweier nebeneinander fahrenden
Radfahrer und einem Pkw ermdglichen und Schutzraum zum ruhen-
den Verkehr bericksichtigen. Es wurden drei Musterquerschnitte
entwickelt, die folgende Falle berlcksichtigen:

e kein Parken

e Langsparken auf einer Seite
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e Langsparken auf beiden Seiten.

Parken in Schrag- oder Queraufstellung soll in den Fahrradstral3en
grundsatzlich ausgeschlossen werden. Ist das Erreichen der Min-
destbreiten nicht méglich, so muss der ruhende Kfz-Verkehr unter-
bunden werden. Ersatz- und Ausweichmdglichkeiten mussen in Ein-
zelfallen gepruft werden.

Die Fahrradstral3en sollen aus gutachterlicher Sicht grundsatzlich an
die Einhaltung folgender Qualitatsstandards gebunden werden:

Radverkehrsgutachten fiir die Kélner Innenstadt
Musterquerschnitte FahrradstralRe

(keine Empfehlung fir die Offnung von Einbahnstraken)

Fahrbahnbreite: 3,50 - 5,50 m
Parken unzulassig

Beispiel: Hochpfortenbiichel

AN
777777

Fahrbahnbreite: 5,50 - 8,00 m

Einseitiges Langsparken ist 1 ‘ ' N~
zulassig. g Ny
Stellplatze missen (an-)markiert ~ o Ny
werden. - { w >~

- el I~

Nutzbare Fahrbahnbreite: 3,50 m

Beispiel: Friesenwall

Fahrbahnbreite: < 8,00 m
Beidseitiges Langsparken ist

zulassig. - Ny
Stellplatze missen (an-)markiert >~

1 S~
werden. = N
Nutzbare Fahrbahnbreite: 4,00 m j t

Beispiel: Kleiner Griechenmarkt

Abbildung 6-28:  Qualitatsstandards fur Fahrradstraf3en
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Im Rahmen des Radverkehrskonzepts Innenstadt fand bereits eine
erste Prifung statt, welche Auswirkungen die Etablierung dieser
Querschnitt-Standards im Fahrradstrafiennetz haben kénnte. Die in
der Karte schwarz markierten Streckenabschnitte zeigen die Berei-
che, in der der Wegfall der Stellplatze im StralRenraum erforderlich
sein wird. Dies betrifft insbesondere Teile der Wélle sowie die Stral3e
.Im Sionstal“. Auf weiteren Streckenabschnitten (in der Karte grin)
mussen die Breiten im Detail gepruft werden.

U - i
S g

Radverkehrsgutachten fiir die
Kdélner Innenstadt
Fahrradstraen und Parkraum

Fiihrungsform im Bestand
Zweirichtungsverkehr
Einbahnstrafte (geoffnet)

===} Einbahnstrale (nicht gedffnet)

Eingriffe in den Parkraum

HH Verlust an Stellplatzen

— Verlust an Stellplatzen zu prifen

Bearbeitet: 06/15 |

yr S P S E——

© Geobasis NRW <2014>
N Planungsbiiro VIA eG

Marspfortengasse 6 .0\
50667 Kgin fi oo A Y

Abbildung 6-29:  Fahrradstraf3en und Parkraum

Qualitatsstandards am An den Knotenpunkten ist die Bevorrechtigung der Fahrradstral3en
Knoten gegenlber untergeordneten Stralen anzustreben. Die Fahrradstralle
wird dabei mit der Markierung von Radverkehrsfurten und Fahrradpik-
togrammen bevorrechtigt. (siehe Abbildung 6-30). Das Material fir
die Markierungen muss so gewahlt werden, dass eine ausreichende
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Griffigkeit gegeben ist und nicht zusatzliche Gefahrdungen fiir den
Radverkehr durch Rutschgefahr bei Nasse entstehen.

Bei der Einrichtung der Fahrradstral3en muss die Entstehung von
Schleichwegen fiur den MIV unterbunden werden. Da viele der zu-
kunftigen FahrradstraRen in Tempo-30-Zonen mit Rechts-vor-Links-
Knoten liegen, konnte die Bevorrechtigung nicht nur den Radverkehr,
sondern auch den MIV beschleunigen. Dem ist mit Unterbrechungen
in der bevorrechtigten Fuhrung (z.B. durch Minikreisverkehre und
Rechts-vor-Links-Knoten), Einbahnstral3enregelungen fur Kraftfahr-
zeuge und Ausschluss bestimmter Nutzergruppen (z.B. mit der An-
ordnung ,Anlieger frei“) entgegen zu wirken.

|Zeichen 301 StV

Wartelinie
Blockmarkierung: 0,50/0,25; 0,50 breit

@ / Zeichen 244.1 StVO
Fshrradsirafe

£

I Zeichen 205 StVO, 1000-32 StVO

A N

Strae mit geringer
Verkehrsbedeutung

Zeichen 205 StVO |
1000-32 SVO ﬂ g’

| | @
Zeichen 244.1 SIVO

Doooooooo

Radverkehrsfurt
Markierung: 0,50/0,20; 0,25 breit

<3
H
|

Zeighen 301 StvO

\ Begrenzungslinie

Schmalstrich 0,12 m breit

4,00 m

Abbildung 6-30:  Bevorrechtigung einer FahrradstralRe

Eine Einschrankung des Komforts stellen die Fahrbahnanhebungen
zur Verkehrsberuhigung (sogenannte ,Berliner Kissen) aus den
1980er Jahren dar. Diese missen fir die Einrichtung der Fahr-
radstrafRen nicht abgeschafft, sollten aber so angepasst werden, dass
sie mit dem Fahrrad komfortabel befahren werden kénnen. Das kann
durch die Schaffung von ebenerdigen Fahrgassen fir Radfahrer am
Rand der Erhdhungen oder durch eine seitliche Abflachung der Ram-
pen geschehen.
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Abbildung 6-31: Fahrbahnanhebung mit abgeflachter Rampe am
"Kleinen Griechenmarkt"

Die Einrichtung des Fahrradstraf3ennetzes findet sich mit insgesamt
85 EinzelmaflRnahmen im MaRnahmenkataster wieder. Viele Mal3-
nahmen kénnen dabei kurzfristig umgesetzt werden, so dass bereits
innerhalb der nachsten zwei Jahre ein Grof3teil des Fahrradstral3en-
netzes in Betrieb sein kdnnte.

Die Nord-Siid-Achse zwischen Bildungspark Nord und Eifelplatz wur-
de im Rahmen des Konzepts bereits detailliert beplant und mit der
Fachoffentlichkeit und den Blrgern diskutiert. Das folgende Maf3-
nahmenposter zeigt die Detailldsungen:
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Am Weidenbach/ Rothgerberbach
signalisierter Knoten: AFAS in der

stdlichen Zufahrt

MaRnahmenvorschlag:

Markierung von AFAS in den Zufahrten der Fahrradstrale,
Aufsteliflachen fiir indirekte Linksabbieger aus dem
Rothgerberbach

o4 Plankstrane FahrradstraBenachse: Bildungslandschaft Nord - Eifelplatz

Einbahnstralle, Fiihrung im Mischverkehr
=

MaRnahmenvorschlag:
Einrichtung einer Fahrradstralle, Verlagerung des alternierenden
Langsparkens auf eine Seite (unter Markierung der Parkstande)

L Kinaelniits (b Re - Ri Re)

(Ry
EinbahnstraBe, Fihrung im Mischverkehr

MaRnahmenvorschlag:
Einrichtung einer Fahrradstrae, Langsparken markieren

Klingelpiitz/ Kyototstrae

&
signalisierter Knoten

MaBnahmenvorschlag:
Markierung von AFAS in den Fahrradstraenzufahrten

Kli itz (Chri: y
EinbahnstraRe, Fiihrung im Mischverkehr

7]

[?

MaBnahmenvorschlag:

Einrichtung einer Fahrradstralle, Langsparken markieren
Am Weidenbach

Fiihrung im Mischverkehr,
Parken auf dem Gehweg

Kii iitz/ Christop 1strale
signalisierter Knoten

MaBnahmenvorschlag:
Markierung von AFAS in den Fahrradstralenzufahrten,
Sicherung des linksabbiegenden Radverkehrs aus Mohrenstr.

S-406  MohrenstraBe
EinbahnstraRe, Fiihrung im Mischverkehr
MaBnahmenvorschlag:
Einrichtung einer Fahrradstrae, Langsparken markieren

MaRnahmenvorschlag:
Einrichtung einer FahrradstraBe, Markierung von Parkstreifen

5.407  Aufdem Berlich/ Zeughausstrae
(Langsparken) auf der Fahrbahn

G
’ signalisierter Knoten

MaRnahmenvorschlag:
Markierung von AFAS in den FahrradstraBenzufahrten

Paken Rad Kz Rad Kz Parien

e M é:uﬁ;

Auf dem Berlich

(F ale - ale)
Einbahnstrae: Fiihrung im Mischverkehr
bzw. Radweg/RFS in Gegenrichtung

i skl

Mafnahmenvorschlag:
Einrichtung einer Fahrradstrale; Verlagerung des Langsparkens
auf den ehemaligen Radweg

Paken Rad  Rad K

1

s oy on o) sweu

900m

1510m

Am Duffesbach/ Salierring
signalisierter Knoten: AFAS in der
siidlichen Zufahrt

MaBnahmenvorschlag:
Markierung von AFAS in der nérdlichen Zufahrt,
Verkiirzung der Rotph auf der Fat rachse

Am Duffesbach

5-415  schutzstreifen im Bestand,

s || sam e

2,00 mf

2som

Auf dem Berlich
(Breite StraRe - Helenenstralie)
Fiihrung im Mischverkehr, Einbahnstrafie

MaBnahmenvorschlag (mittelfristig):
Einrichtung einer FahrradstraRe; Markierung von Parkstreifen
(Léngsparken) auf der Fahrbahn zu Gunsten des Seitenraumes;

MaRBnahmenvorschlag:
Einrichten von zeitlich begrenzten Ladezonen

Einrichtung einer Fahrradstrale, Parkstreifen am Ostlichen
Fahrbahnrand markieren, Parken am westlichen Fahrbahnrand
entfallt

Paken Rad Kz Rad Kz Parken
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RichmodstraBe

(WolfsstraBe - Breite StraRe)

Fihrung im Mischverkehr, tw. Einbahnstrale
MaRnahmenvorschlag:

Einrichtung einer Fahrradstra3e, Markierung eines Parkstreifens|
am ostlichen Fahrbahnrand (Langsparken)

w

Einrichtung Fahrradstralle
und kurzfristige, sonstige
MaRnahmen

(zugelassene Richtung Kfz)

LEGENDE »

Bevorrechtigung an KP
im Zuge der Fahrradstralle
ist zu priifen

S-411 Fleischmengergasse
(Bayardsgasse-Neumarkt)
Fiihrung im Mischverkehr

Einrichtung Fahrradstralie
Bevorrechtigung an KP B mit mittelfristiger, sonstiger
im Zuge der Fahrradstrae Maftnahme

MaBnahmenvorschlag:
ist bereits realisiert

Einrichtung einer Fahrradstralle, Markierung eines Parkstreifens|

am dstlichen Fahrbahnrand (Léngsparken) Einrichtung Fahrradstraiie

Optimierung LSA ohne sonstige Malnahme

Abbau LSA wird gepriift Anschluss ,Gelbes Netz*
@ Rechts-Vor-Links-Kn, ™= Anschiuss ,Griines Netz* ssom_fsod  ssom  eor aem
i Planungsbiiro VIA €6 it Aufpfiastenung Beginn/ Ende eines e
9 rspfortengasse 6, 50667 Koln »>e . o
i it 1 e Querungshilfe Abschnitts i
www.viakoeln de

e ® H XX H l.

Knoten ohne Masterplan Neumarkt
il (kurzfristige Manahmen

MaRnahme $ f
siehe gesonderte Skizze)

Abbildung 6-32:  Fahrradstrallenachse zwischen Eifelplatz und Bildungslandschaft Nord
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Radverkehrsfiihrung am Mit der kurzfristigen Etablierung einer Fahrradstralle auf dieser Ach-

Neumarkt se, muss auch die Querungsmdglichkeit am Neumarkt verbessert
werden. Dieser stellt in der heutigen Situation eine enorme Barriere in
der Radverkehrsfuhrung dar.

Im Masterplan ist langfristig die Fihrung des Kfz-Verkehrs auf der
Sldseite des Neumarktes vorgesehen, so dass die Nordseite kinftig
dem Umweltverbund vorbehalten bleibt. Die Umsetzung dieser Mal3-
nahme erfordert jedoch einen langen Vorlauf fir Planung und Bau.

Der Bedarf einer fir den Radverkehr verbesserten Fihrung ist aber
heute schon stark vorhanden und wird mit der Einrichtung der Fahr-
radstralen und weiteren Mal3Bnahmen im Netz weiter steigen. Das
Radverkehrskonzept schlagt daher eine Ubergangslosung vor, die die
heutige Verkehrsfihrung mit Markierungen und geringfiigigen bauli-
chen Anpassungen verbessern kann.

& IVE ] ! = = ] = ﬂ - - Fahr

Abbildung 6-33:  Kurzfristige Losung zur Verbesserung der Radverkehrsfuhrung am Neumarkt

Diskussion des Fahr- Die Einsatzkriterien der Kdlner Fahrradstra3en wurden im Rahmen

gg:;;ﬁiﬁﬂgﬁtzes in der der Biirgerbeteiligung intensiv diskutiert. Im zweiten Facharbeitskreis
definierten die Teilnehmenden des Workshops ,Fahrradstral3en” fol-
gende Schwerpunkte bei der Umsetzung der Fahrradstraf3en:
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e Anwendung eines einheitlichen Designs mit Markierungen und
Piktogrammen

* Verwendung der Signalfarbe Rot an Einmindungen und Kon-
fliktflachen

» begleitende Offentlichkeitsarbeit (Infokampagne).

Der Arbeitskreis sah die Fihrung am Neumarkt als Kernpunkt in der
Umsetzung der Fahrradstraenachse zwischen Bildungslandschaft
Nord und Eifelplatz, mit dem die Ertlichtigung der neuen Verbindung
steht oder fallt. Sie sprachen sich aus diesem Grund flr eine zeithahe
Prufung der kurzfristigen Markierungsldsung am Neumarkt aus.

Die Teilnehmenden waren der Ansicht, dass der stdliche Abschnitt
der Nord-Sid-FahrradstralRenachse zwischen Ring und Neumarkt als
Sofortmal3nahme in Verbindung mit der Ertlichtigung des stdlichen
Teils der Fahrradstral3enachse auf den Waéllen vom Rothgerberbach
bis zum Rhein als prioritare, kurzfristige MalRnahme umgesetzt wer-
den soll.

Abbildung 6-34:  Ergebnisposter Workshop "Fahrradstral3en” im 2.
Facharbeitskreis
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Bei kurzfristiger Umsetzung kann auch ein vereinfachtes Stral3ende-
sign verwendet werden. Auf eine Infokampagne sollte jedoch nicht
verzichtet werden. So kann ein erster Netzzusammenhang im Fahr-
radstrafl3ennetz erreicht werden.

Innerhalb der fast zweijahrigen Erarbeitungszeit des Radverkehrs-
konzepts Innenstadt wurde in der Presse mehrfach tber die Zwi-
schenergebnisse berichtet, so auch Uber die Fahrradstral3enkonzep-
tion®®. Das FahrradstraRennetz riickte damit auch in die 6ffentliche
Diskussion, fir die teilweise die Blrgerveranstaltung des Radver-
kehrskonzepts einen Rahmen bot. Mehrfach kam der Wunsch auf,
das gesamte ,griine Netz" oder gar das gesamte Hauptnetz zur Fahr-
radstraRe zu deklarieren®.

Die Umsetzung der Fahrradstral3en ist jedoch an die oben aufgefihr-
ten Einsatzkriterien aus StVO und VwV-StVO gebunden. Auf den
Stral3en im MIV-Vorrang Netz (,gelbes Netz") ist weder im Bestand
noch in absehbarer Zeit zukinftig mit dem Radverkehr als vorherr-
schender Verkehrsart zu rechnen. Auf diesen Abschnitten wird eine
komfortable Radverkehrsinfrastruktur, zumeist in Form von Radfahr-
streifen, angeboten. DarlUber hinaus darf das Radverkehrskonzept
nicht auf Kosten des FulRgangerverkehrs geplant werden, d.h. Stre-
cken, in den der Fu3gangerverkehr dominiert, werden ebenfalls nicht
als Fahrradstral3e deklariert. Dies trifft auf die Ful3géangerzonen (z-B.
Breite Stral3e, Rheinufer) und auf die verkehrsberuhigten Geschéfts-
bereiche (z.B. Severinstral3e, Eigelstein) zu.

Ein weiterer Vorschlag aus der Birgerschaft verlangte den géanzli-
chen Ausschluss des Kfz-Verkehrs aus den Fahrradstral3en. Dieser
Anregung kann nicht nachgekommen werden, da die kinftigen Fahr-
radstral3en auch weiterhin ErschlieBungsfunktion fir z.B. Anlieger
und Anlieferer Ubernehmen mussen. Die Gutachter des Radver-
kehrskonzepts regen den teilweisen Ausschluss von bestimmten Nut-
zergruppen an (z.B. ,Anlieger frei®).

Weiterhin wurde deutlich, dass aus Sicht der Birgerschaft und der
Fachoffentlichkeit die Einrichtung der Fahrradstral3en auch auf Kos-
ten des ruhenden Verkehrs geschehen musse, wenn notwendig. Die-
se Auffassung wird von den Gutachtern geteilt.

59 ,50 neue Fahrradstral3en — Die Verkehrs-Revolution fiir KéIn“ (Kélnische Rundschau am
11.06.2015, Link: http://www.rundschau-online.de/region/koeln/50-neue-fahrradstrassen-
die-verkehrs-revolution-fuer-koeln-1714810, Abrufdatum: 16.03.2016)

60 +Feindbild Radfahrer* (Carolin Courts, WDR5, am 15.12.2016, Link:
http://www1.wdr.de/radio/wdr5/feindbild-radfahrer-100.html, Abrufdatum: 16.03.2016)
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Entwicklungsstand
im In- und Ausland

Netzfunktion

Ausbaustandards

Radverkehrskonzept fur die Kdlner Innenstadt

6.4 Radschnellwegring

Das Thema Radschnellwege bzw. Radschnellverbindungen ist in
Deutschland zurzeit hochaktuell. Nach zahlreichen Beispielen aus
dem Ausland, vor allem aus den Niederlanden und Danemark (Ko-
penhagen), werden nun auch in Deutschland die ersten Radschnell-
verbindungen geplant.

Das Ruhrgebiet gilt mit dem Grol3projekt ,Radschnellweg Ruhr* (Ge-
samtlange von 85 km) als Vorreiter dieser Entwicklung. Dieses Pro-
jekt wird im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans 2020 des
BMVBS als Pilotprojekt gefoérdert. Der erste Teilabschnitt zwischen
Mulheim an der Ruhr und Essen wurde bereits Ende 2015 eréffnet.

Erklartes Ziel im Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) 2020 ist es,
Radschnellwege als ,innovative Infrastrukturangebote zu foérdern,
welche ,die Fahrradnutzung auch Uber langere Distanzen attraktiv*
machen und auf diese Weise ein ,Beitrag zur Reduzierung von Staus,
zur Entlastung des OPNV in den Spitzenzeiten und zur Gesundheits-
forderung" leisten.

In Anlehnung an die ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen“ (ERA)
der FGSV (2010) und die ,Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung”
(RIN) der FGSV (2008), kdnnen Radschnellwege bzw. Radschnell-
verbindungen aufRerhalb bebauter Gebiete der Kategorie ,AR Il Gber-
regionale Radverkehrsverbindung” und innerhalb bebauter Gebiete
der Kategorie ,IR Il - innergemeindliche Radschnellverbindung“ zu-
geordnet werden.

Auf Bundes- und Landesebene wurden bereits Qualitatsstandards flr
Radschnellwege bzw. Radschnellverbindungen definiert. Die For-
schungsgesellschaft fur StrafRen- und Verkehrswesen hat grundle-
gende Anforderungen an einen Radschnellweg im Arbeitspapier ,Ein-
satz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” (2014) festgelegt.

[ J
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Qualititsanforderungen nach BMVBS

Qualititsanforderungen nach MBWSV NRW

Sicheres Befahren auch bei hohen Geschwindigkeiten
bis zu 25-30 km/h

Weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fiithrung an
Knotenpunkten, Priorisierung an Lichtsignalanlagen
(Griine Welle)

Direkte, weitgehend umwegfreie Linienfithrung

Wiinschenswerte Mindestlinge von 5 Kilometern

Méglichst unabhiéingig vom Kfz-Verkehr gefiihrter Ver-
kehr

Trennung zwischen Rad- und Fukverkehr

Bevorrechtigung bei Querungen von Nebenstrafen

steigungsarm

Bei stirkerem Kfz Verkehr strafenbegleitende Fiih-
rung mit baulicher Trennung

Innerorts Beleuchtung (auBerorts wiinschenswert)

In verkehrsarmen Strafen Fiihrung z. B. als Fahrrad-
strake mit Vorrang

Tempo 30-Zone: i.d.R. umzuwandeln in eine Fahrrad-
strafe, ansonsten Fithrung des RSW mit Vorrang in-
nerhalb der Zone

Begleitende Infrastruktur (Wegweisung, Fahrradab-
stellanlagen)

Wegweisung, Service (evtl. Luftstationen, Rastplitze
mit Abstellanlagen, punktuelle Uberdachung als Re-
genschutz, etc.)

Regelmiifige Reinigung und Winterdienst

RegelmiiRige Reinigung und Winterdienst

Hohe, witterungsunabhingige (As-

phalt, auRerorts auch Beton)

Belagsqualitit

Oberflichenmaterial i.d.R. Asphalt

Ausreichende Dimensionierung (Zweirichtungsradweg
Breite 4,00m)

Dimensionierung: Zweirichtungsradwege und Fahrrad-
strale Breite > 4,00 m, Einrichtungsradwege und Rad-
streifen, zzgl. Sicherheitstrennstreifen > 3,00m

Geringe Zeitverluste durch Anhalten und Warten
(LSA); RIN/ERA Zeitverluste max. 30s je km

Freihalten von Einbauten (Ausnahme Querungshilfen
fiir den FuBverkehr)

Gutes Informationsangebot (Karten, Internet)

Baustellen-Management, Service-Hotline

Abbildung 6-35:  Geforderte Qualitatskriterien fir Radschnellwege

Abbildung 6-35 zeigt die vom Bund und dem Land NRW aufgestellten
Qualitatsanforderungen, welche sich an den internationalen Vorbilder
orientieren. Prinzipiell unterscheiden sich die Qualitdtsanforderungen
kaum. Die Grundanforderungen, die fur das gesamte Netz gelten,
sind:

e Nutzbarkeit zu jeder Tageszeit

e Winterdienst

e Baustellenmanagement

e begleitende Infrastruktur (Abstellanlagen, Wegweisung)
e Beleuchtung.

Spezifische Anforderungen fir Radschnellwege sind:

e Fahrgeschwindigkeiten von 25-30 km/h sicher méglich
e Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr
e planfreie oder bevorrechtigte Fiihrung an Knotenpunkten

e geringe Verlustzeiten durch Halten und Warten

V-
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Planungswettbewerb

Abbildung 6-36:

Radverkehrskonzept fur die Kdlner Innenstadt

* ausreichende Dimensionierung (4,00 m im Zweirichtungsver-
kehr, 3,00 m im Richtungsverkehr).

Die FGSV greift im Arbeitspapier von 2014 diese Qualitatsstandards
auf und fordert deren Einhaltung auf mindestens 90 % der Gesamt-
lange.

Bundesweit wird zurzeit in vielen Regionen an der Konzeption und
Umsetzung von Radschnellwegen gearbeitet.

Das Land Nordrhein-Westfalen hat Anfang 2013 einen Planungswett-
bewerb ausgeschrieben, in dem finf exemplarische Projekte ausge-
wahlt wurden und umgesetzt werden sollen. Als ein Sieger wurde der
Wettbewerbsbeitrag ,Radschnellweg Koéln - Frechen" ausgezeichnet
und erhalt bei der Vorplanung weitere Landesférdermittel.

Abbildung 6-36 zeigt den Verlauf der im Wettbewerb ausgezeichne-
ten Gesamttrasse, fur die ab Frihjahr 2016 eine detaillierte Machbar-
keitsstudie erstellt wird (Trassenverlauf Stand 2013).

Radschnellwegtrasse KolIn - Frechen

; ) Start-/Endpunkt
El  Sstecke - Pl 5 verb (Vor
=  Strecke - Planungswattbwerb (Altemnativiuhrung)

Andere Verbindungen
Strecken - Planungswettbwerb

m— pnerstadiischer Radschneliweg

Radroutennetz

Heutiger Fahriverlauf

(gemaR Fahmadkarte Koin)
..... (verei )

Gewerbe
Sonderbauflachen
Wohn-und Mischgebiete

Gemeinbedarfsfiachen

H] Mabilitatsdrehscheiben

Verlauf des Radschnellwegs mit Alternativfihrungen
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Anderung des StralRen-
und Wegegesetzes NRW

Radschnellverbindungen
in der Region Kéln

Radverkehrskonzept fur die Kdlner Innenstadt

Das Land Nordrhein-Westfalen méchte fir den Bau der Radschnell-
wege rechtliche Grundlagen schaffen und plant deswegen die Auf-
nahme der Radschnellverbindung in das StraRen- und Wegege-
setz®1,

Diese Gesetzesanderung wirde die Radschnellwege im Nordrhein-
Westfalen den Landesstraen gleichstellen. Fir Radschnellwege
wuirden also die gleichen Regelungen fir Baulast und Planinstrumen-
tarien gelten. Stadte mit einer Einwohnerzahl Gber 80.000 mussten
Planung, Bau und Unterhalt der Strecken Gbernehmen.

Bedeutend fir die Einstufung als Radschnellweg ist die regionale
Bedeutung der Radschnellverbindung, welche erst durch die Verbin-
dung zweier Kreise bzw. von Kreisen und kreisfreien Stadten ent-
steht.

Die Stadt Kdln strebt nicht nur die Realisierung des im Landeswett-
bewerb pramierten und in der Planung befindlichen Radschnellwegs
KdIn — Frechen an, sondern mdchte vielmehr ein Radschnellverbin-
dungsnetz im GrofRraum Koln etablieren.

Dieses Netz soll die Innenstadt langfristig mit den Kommunen im Um-
land verbinden. So kodnnte es in Zukunft Radschnellverbindungen
nach Dormagen, Pulheim, Frechen, Hirth, Wesseling und Bonn,
Troisdorf und Siegburg, Rosrath und Bergisch Gladbach geben.

Diese Trassen verbinden nicht nur die Nachbarstadte mit Koln, son-
dern auch die Kolner Bezirke mit der Innenstadt. Im Bezirk wiirden all
diese Routen zusammenlaufen, was in der Entwicklung des Radver-
kehrskonzeptes berlicksichtigt werden muss. Schon in der Konzepti-
on von 2013 wurde ein Radschnellweg-Ring um die linksrheinische
Innenstadt vorgesehen (siehe Abbildung 6-37).

61 pressemitteilung des MBWSV vom 08.12.2015 (Link:
http://www.mbwsv.nrw.de/presse/pressemitteilungen/Archiv_2015/2015 12 08 Radschnell
wege_gleichgestellt/index.php, Abrufdatum: 16.03.2016)
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AP o Loe
A e ﬂ

‘ulheim (RES, RBIT)

T Frachan Kbnigsdor (12, $13) I.
TR e

&1, Horrem (RE 1.9, RB38, 512, 513) 1" =" v"'l )
BY. Koln Siid (RE, RE, MRB)

BY. Kalacheuren [RB2E, RBAE)

- Bt. Brihl (RE. RB. MRB)

Anschluss an die Region
[ L Bonn | Rhein-Sieg-Kreis
A

Abbildung 6-37:  Konzept Radschnellwege fiur die Region Kéln (Stand: 2013)

Radschnellwegring um Das Radverkehrskonzept greift diese Idee auf und konkretisiert die

die Innenstadt Fiihrung des Innenstadtrings. In Deutz wird die Fiihrung angepasst
und ebenfalls entlang der Bezirksgrenze gefuhrt. Der Radschnellweg-
ring nimmt die aus den angrenzenden Bezirken und Nachbarstadten
kommenden Radschnellwege auf und tGbernimmt eine Verteilfunktion
auf das geplante Hauptnetz.
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Innerhalb dieses Rings wird es in der Kdlner Innenstadt keine Rad-
schnellwege geben, da das Hauptnetz bereits mit sehr hohen Quali-
tatsstandards geplant wird und die Bindelungsfunktion einer Rad-
schnellverbindung nicht mehr gegeben ist, da sich der Radverkehr
entsprechend der raumlich verteilten Ziele auf das gesamte Netz ver-
teilt.

Radschnellweg |70
o] Koin-Pulheim |-

Radschnellweg
K&in - Bergisch
Gladbach

Mégliche Radschnellwege
| e— (Va‘blndung im Beslancl)

.I —®—"" (neue Verbindung)

weitere Rad-(FuB-)Vorrang-Straten
=" (Radfahren im Mischverkehr)

= = polentielle Rad-(FuB-) a

MiV-Vorrang-Stralen
(R aufR i )

keine Radverkehrsinfrastruktur
A, Einfallstore
02115 |

=% K

T
© Geobasis NRW <2014>

1 N Planungsbiro VIA eG
Marspfortengasse 6 ...
50667 Kéln

Abbildung 6-38: Radschnellwegring im Radverkehrskonzept Innenstadt

Der Radschnellwegring wird im Linksrheinischen parallel zum Grin-
gurtel und dem Eisenbahnring verlaufen und auch die neue Park-
stadt-Sud erschliel3en. Er wird Uiber die Stdbriicke und die Zoobricke
Uber den Rhein gefihrt.

Rechtsrheinisch verlauft die Trasse ebenfalls parallel der Eisenbahn-
strecke, Uber das Deutzer Feld und an der Stadtautobahn weiter in
Richtung Zoobricke.

Eine Verbindung zwischen dem Stadtteil Kalk und der Hohenzollern-
briicke auf der Nordseite der Bahntrasse wurde auf Wunsch der Bur-
gerschaft ebenfalls mit in die Konzeption aufgenommen.
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Fihrungsform nach inter-
nationalen Vorbildern

Radverkehrskonzept fur die Koélner Innenstadt

Das Radverkehrskonzept konkretisiert den Verlauf der Radschnell-
wegtrassen im Kolner Innenstadtbereich und definiert wichtige An-
schlusspunkte an die Radschnellverbindungen in das Umland und an
das Hauptnetz in der Innenstadt.

6.5 Shared Bike Lane

Diese Art der Radverkehrsflihrung existiert bereits in den USA als
.Shared Bike Lane" und dient als flexibles Fuhrungselement, mit fol-
genden Vorteilen:

e Schaffung eines Angebotes fir den Radverkehr auf der Fahr-
bahn

e Zurverfigungstellung der benétigten Flachenkapazitat fir die
Abwicklung des Kfz-Verkehrs.

Steigende Radverkehrsanteile kann dieses System flexibel aufneh-
men, ohne dass bauliche Anpassungen notwendig sind. Zur Forde-
rung der Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Radverkehr auf dem rech-
ten Fahrstreifen missen kennzeichnende Markierungen und Schaf-
fung von Sicherheitsraumen vorgenommen werden.

Abbildung 6-39:  Shared Bike Lane in den USA
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Shared Bike Lane als
Verkehrsversuch
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Vertiefende Untersuchungen zu den Shared Bike Lanes wurden in
den USA durchgefiihrt. Zum einen wurde in ,San Francisco’s Shared
Lane Pavement Markings: Improving Bicycle Safety” das Markie-
rungssymbol selbst untersucht: Der sogenannte sharrow (Wortzu-
sammensetzung aus ,share” (teilen) und ,arrow” (Pfeil)) bestehend
aus dem Sinnbild ,Radverkehr* und zwei Ubereinander angebrachten
Pfeilmarkierungen, erzielte dabei die besten Ergebnisse.

Zum anderen wurde in drei Stadten unterschiedlicher Grof3e (Seattle,
Cambridge, Chapel Hill) das Verhalten der Kraftfahrzeugftihrer und
der Radfahrer beobachtet. Die wichtigsten Erkenntnisse sind dabei:

e Radfahrer fahren mittig auf dem Fahrstreifen und befinden
sich damit auRerhalb der ,Dooring-Zone".

e Der MIV nutzt haufiger den linken Fahrstreifen.

» Es finden weniger Uberholvorgénge statt, der MIV passt die
Geschwindigkeit an.

e Der MIV hélt gréRere Abstande zu den Radfahrern ein.
* Weniger Radfahrer benutzen den Gehweg.

 Der Radverkehrsanteil auf den untersuchten Strecken ist ins-
gesamt nicht gestiegen.

In den USA wird der ,Sharrow* nur eingesetzt, wo Mischverkehr statt-
findet. Auf den bike lanes (Radfahrstreifen) werden Piktogramme und
herkdmmliche Pfeilmarkierungen eingesetzt.

Auch wird der Sharrow nicht nur auf vierstreifigen Straen zur Kenn-
zeichnung des jeweils rechten Fahrstreifens eingesetzt, sondern auch
auf zweistreifigen Stral3en. In den USA werden auch keine differen-
Zierten zulassigen Hochstgeschwindigkeiten zwischen dem rechten
und dem linken Fahrstreifen vorgesehen.

In Osterreich und im Spanien wird die Shared-Bike-Lane eingesetzt.
Erfahrungen aus dem europaischen Ausland lassen sich also auch
nutzen.

Die beiden groften Stadte in Nordrhein-Westfalen, die Stadt Kéln und
die Landeshauptstadt Dusseldorf, mdchten diese Fihrungsform im
Rahmen eines gemeinsamen Verkehrsversuchs auch in Deutschland
etablieren.

Beide Grof3stadte haben auf innerdrtlichen, zweistreifigen Hauptver-
kehrsstraRen das Problem, dass aufgrund der Kfz-Verkehrsbelastung
auf den vorhandenen Fahrbahnbreiten und aufgrund mangelnder
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Flachenreserven im Seitenraum keine den gultigen Standards ent-
sprechende Radverkehrsinfrastruktur angelegt werden kann.

Um auch dem Radverkehr addquate Fahrwege anbieten zu kdnnen,
bietet sich eine gemeinsame Nutzung des rechten Richtungsfahrstrei-
fens durch Pkw und Radverkehr an. Dies ist nur bei T30 im Mischver-
kehr moglich. Aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsbelastung ware es
optimal, wenn nur auf dem jeweils rechten Fahrstreifen eine Hochst-
geschwindigkeit von T30 angeordnet werden musste. Hier kdnnte der
Fahrradverkehr vertraglich im Mischverkehr mit den Kfz gefiihrt wer-
den. Auf der jeweils linken Fahrspur sollte weiterhin die Hochstge-
schwindigkeit auf T50 begrenzt bleiben, um die Verkehrsmengen
abwickeln zu kénnen.

Der folgende Querschnitt verdeutlicht die geplante Aufteilung der Fla-
chen:

Gehweg Parken "Shared Bike Lane" 2 Fahrstreifen  "Shared Bike Lane" Parken Gehweg
(Rad + Parkvorgange + (Kfz) (Rad + Parkvorgange +
Abbiegen) Abbiegen)

Abbildung 6-40: Querschnitt Shared Bike Lane

Im innerstadtischen Bereich ist die Leistungsfahigkeit der Knoten-
punkte von entscheidender Bedeutung fur einen flissigen Verkehrs-
ablauf. Mit dem Prinzip ,Shared Bike Lane" werden dem Kfz-Verkehr
keine Aufstellflachen genommen: Kfz und Radfahrer nutzen unter
gegenseitiger Rucksichtnahme die Verkehrsflache gemeinsam und
fahren hintereinander.
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Fir die Kdlner Innenstadt sind folgende Streckenabschnitte zur Ein-
richtung einer Shared Bike Lane im Rahmen des Verkehrsversuchs
geeignet:

Tabelle 6-1.: Kenndaten mdglicher Abschnitte mit "Shared Bike
Lane"
Lange PKW 24 h LKW/ 24 h
Kyotostrafie/
) . ca. 900 m 26.000 2.900
Viktoriastralie
ErftstralRe ca. 550 m 27.000 -
Hansaring ca. 1.200 m 19.000 -

Es wird empfohlen, fir den gemeinsamen Verkehrsversuch eine be-
gleitende Untersuchung zu Einfluss auf Verkehrssicherheit, Ver-
kehrsverhalten und Akzeptanz dieser neuen Fihrungsform durchzu-
fuhren.

6.6 Duales System

Auf einigen Abschnitten an Hauptverkehrsstral3en ist veraltete Rad-
verkehrsinfrastruktur als baulich angelegter Radweg im Seitenraum
vorhanden, die den aktuellen Standards in Bezug auf Breiten nicht
mehr entspricht. In diesen Féllen mussen Alternativen geschaffen
und die Radwegebenutzungspflicht aufgehoben werden.

Vorhandene Radverkehrsanlagen im Seitenraum, die nicht mehr den
aktuellen Standards entsprechen, sollen i.d.R. nicht zuriickgebaut
werden, sondern als Angebot ohne Benutzungspflicht erhalten blei-
ben, allerdings nur im Richtungsverkehr. Dies bedingt, dass sich alle
Verkehrsteilnehmer in Koln auf eine neue Situation einstellen mus-
sen: Radfahrer kénnen zukinftig wahlen, ob sie auf der StralRe, z.T.
auch ohne gesonderte Radverkehrsinfrastruktur, im Mischverkehr
fahren oder ob sie den ,anderen* Radweg im Seitenraum nutzen wol-
len.

Dieses Vorgehen tragt der Tatsache Rechnung, dass Radfahrer ganz
unterschiedliche Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur stellen:
Wahrend die einen routinierte Alltagsradfahrer sind, die méglichst
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schnell voran kommen mdchten, und die Mischfiihrung auf der Fahr-
bahn bevorzugen, sind andere Radfahrer eher unsicher und fihlen
sich im Seitenraum wohler als im Mischverkehr auf der Fahrbahn.
Hierzu sind vor allem Kinder und Jugendliche zu zahlen, aber auch
Senioren und grundséatzlich Radfahrer, die ihr Verkehrsmittel nicht so
haufig nutzen. Zu betonen ist aber, dass Rad fahrende Kinder bis zu
einem Alter von acht Jahren auf dem Gehweg fahren missen und bis
zu zehn Jahren auf dem Gehweg fahren durfen. Erst danach gilt auch
fur sie die Wabhlfreiheit der Fiihrungsform im dualen System.

Diese Wahlfreiheit muss allen Verkehrsteilnehmern sichtbar gemacht
werden, um Konflikte méglichst zu vermeiden. Das folgende Beispiel
zeigt, dass die Stadt Koln das duale System bereits umsetzt und
Standards zur Sicherung und zur Verdeutlichung dieser Fihrungs-
form schafft:

Abbildung 6-41:  Sichtbarmachung der Wabhlfreiheit im dualen Sys-
tem (Siegburger Stral3e)

Far die Fihrung des dualen Systems im Knotenpunkt wurden folgen-
de Musterlésungen entwickelt:
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,Duales System*: Filhrungsform des Ubergangs

Fahrbahn

Sicherheits-
trennstreifen
Radweg

Gehweg

Auflésung von
benutzungspflichtigen
Radwegen in das
duale System

Furtmarkierung
bei dualem
System

1,50 m (1,26 m)

unterbrochen

unterbrochen 2
(0,25 m brelt, 0,50 m Lénge, “%’ "‘Lf'.;(“‘ ‘f’: m Lange,
0,20 m L ) .00m @), Lage mittig

¢ Ocke) 2zwischen den Verkehrsflachen

Abbildung 6-42:  Furtmarkierung zur Verdeutlichung der dualen
Fuhrungsform in Knotenpunkten

Grundsatzlich sollen Furten an Radwegen mit und ohne Benutzungs-
pflicht immer markiert werden. Sie kdnnen auch rot eingefarbt wer-
den.

Daruiber hinaus soll die duale Fuhrung aber auch auf der Strecke
verdeutlicht werden, in dem in regelmaRigen Abstanden (und in ein-
zelnen Anwendungsfallen auch vor Grundstticksausfahrten) Pfeilmar-
kierungen, sog. ,sharrows”, auf der Fahrbahn aufgebracht werden.

AN

0>

Abbildung 6-43:  Piktogramm "sharrow" zur Verdeutlichung des
Mischverkehrs auf der Fahrbahn
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7 Prioritaten und Umsetzungszeitrdume

Uberall im Stadtbezirk 1 werden zur Verbesserung der Radverkehrs-
fuhrung MalRnahmen notwendig sein. Der Handlungsbedarf hierfir
zeigte nicht nur die Analyse des Hauptnetzes, sondern auch die
Sammlung der Anregungen aus Politik und Birgerschaft.

Wahrend der zweijahrigen Konzepterstellung gingen unzéahlige Hin-
weise beim Fahrradbeauftragten der Stadt Koln ein, davon allein im
Rahmen der ersten Birgerveranstaltung rund 900 ortsbezogene und
allgemeine Anregungen. Mit der Zielsetzung fir die Innenstadt ein
Hauptnetz zu entwickeln und dem Anspruch bedeutende Achsen zu
planen und ziigig umzusetzen, ergibt sich eine Prioritatenreihung.

Alle Verbesserungsvorschlage, die zwar innerhalb des Stadtbezirks
notwendig sind, aber nicht auf den Strecken des Hauptnetzes liegen,
flieBen in die laufende Verwaltungsarbeit ein, werden aber bei der
Netzplanung und MalRnahmenfindung im vorliegenden Radverkehrs-
konzept nicht weiter betrachtet. Dazu gehort unter anderem das Off-
nen von Einbahnstraf3en oder die Freigabe von Ful3gangerzonen.

Das Radverkehrskonzept konzentriert sich auf die MalRBnahmenpla-
nung im Hauptnetz der Innenstadt. Die ,Big 5“, die funf ausgewahlten
Schwerpunktachsen in der MaRnahmenplanung, erhalten innerhalb
der Hauptnetz-MalRnahmen eine erhohte Prioritéat, da mit der Umset-
zung dieser Achsen ein wesentlicher Teil zur Ertlichtigung des
Hauptnetzes beigetragen werden kann.

Ein Teil der Hauptnetz- und ,Big 5“-MaRRnahmen wird als ,Vorgezo-
gene MalBhahme" bewertet, der hdchsten Prioritatsstufe. Diese Be-
wertung ergab sich aus der Einschatzung der Gutachter als auch in
Zusammenarbeit mit Fachoffentlichkeit und Biirgerschaft.

Netzanalyse

| ' vorgezogene
MafRnahmen

Anregungen
aus der
Biirgerschaft

Abbildung 7-1: schematische Darstellung der Prioritatenvergabe
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Alle Ma3nahmen, die im Rahmen des Radverkehrskonzepts erarbei-
tet wurden, finden sich in einem MalRnahmenkataster wieder. Dieses
dient als Arbeitsgrundlage fir die Verwaltung in der Umsetzungspha-
se und teilt das Konzept in insgesamt 166 EinzelmaflRnahmen. Jede
EinzelmalRnahme erhalt im Kataster eine ausfiihrliche MalRnahmen-
beschreibung, die Bewertung der Prioritat und den angestrebten Rea-
lisierungszeitraum.

MaRnahmen-Nr.:  BZ1-119
Netztyp Typ: |Strecke
Gelbes Netz

Lagebeschreibung
| Turiner StraBe, Riehler StraRe

MaRnahmentyp
Markierung Radfahrstreifen

Bestand
Fiihrung auf der Fahrbahn (Mischverkehr)

Prioritét
Realisierungszeitraum Lange Bruttokosten Vorgezogene MaRnahme I
kurzfristig 1440 m
Beschreibung der MaRBnahme

Fiir die Markierung von Radfahrstreifen entfillt in jede Richtung ein Kfz-Fahrstreifen.

Die (signalsierten) Knoten entlang des Abschnitts sind durch Markierungen und gegebenenfalls durch Anderungen in der
Signalisierung anzupassen,

11.03.2016 via-
Abbildung 7-2: EinzelmalRhahme aus dem MaRnahmenkataster
[ ]
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Verteilung auf
MaRnahmenbereiche
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Die MaRRnahmennummer dient der eindeutigen ldentifikation einer
MalRnahme bzw. eines Abschnitts und gibt Auskunft Gber den Maf3-
nahmenbereich:

MalRnahmennummer MafRnahmenbereich

ab BZ1-100 Nord-Sud-Fahrt

ab BZ1-200 Sudliche Ost-West-Achse

ab BZ1-300 Zilpicher Stral3e

ab BZ1-400 Gladbacher Stral3e

ab BZ1-500 Fahrradstraennetz

ab BZ1-600 Rheinbriicken

ab BZ1-700 Benutzungspflicht

ab BZ1-800 Rheinufer

ab BZ1-900 Kurzfristige MarkierungsmafBnahmen/ Shared Bike Lane

Von den insgesamt 166 EinzelmalRnahmen entféllt die Halfte auf die
Umsetzung des Fahrradstralennetzes (83 Mal3nahmen), weitere 42
Mal3nahmen liegen auf den Achsen der ,Big 5.

23 MalBnahmen mit unterschiedlich hohem Handlungsaufwand wer-
den notwendig sein, um die Fuhrung auf den Rheinbriicken zu ver-
bessern.

Die ubrigen 18 MalRnahmen dienen der Aufhebung der Benutzungs-
pflicht oder zeigen Abschnitte auf, in denen durch kurzfristige Markie-
rungsmaf3nahmen oder mit Hilfe einer ,Shared Bike Lane" die Rad-
verkehrsfihrung verbessert werden kann.

Das folgende Diagramm verdeutlicht, wie sich die 166 Einzelmal3-
nahmen auf die neun Malinahmenbereiche verteilen:
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) 3

)
((

30

20

2

Nord-Sud-Fahrt Sudl. Ost-West-Achse

Zulpicher Straie Gladbac her Strale Rheinufer

Benutzungspflic ht Kuzfristige
Markierungsmasnahmen/
Shared Bike Lane

Abbildung 7-3: Verteilung der EinzelmalRhahmen auf Malihahmenbereiche (n = 166)

Realisierungszeitraume

Die Stadt Koln hat sich das ehrgeizige Ziel gesetzt, den Anteil des
Umweltverbunds bis ins Jahr 2025 auf rund zwei Drittel zu erhghen.
Um dieses Ziel zu erreichen, muss auch und gerade der Anteil des
Radverkehrs innerhalb dieses Zeitraums erheblich steigen.

An dieser Zielsetzung orientieren sich die Umsetzungszeitrdume des
Radverkehrskonzepts Innenstadt. Wenn eine deutliche Modal-Split-
Anderung in diesem Zeitraum erreicht werden soll, muss die Umset-
zung des Mal3nahmenplans des Radverkehrskonzepts Innenstadt
innerhalb der nachsten 10 Jahre erfolgen.

Da die 166 EinzelmaRhahmen einen unterschiedlichen Handlungs-
bedarf aufweisen, werden einige MalBhahmen diesen Zeitraum tat-
sachlich bendtigen, viele andere konnen jedoch schon in kirzeren
Zeitrdumen realisiert werden. Folgende Einteilung der Realisierungs-
zeitraume wurde zur Einordnung der Einzelmal3nahmen getroffen:

[] kurzfristig (1-3 Jahre)
[] mittelfristig (4-6 Jahre)
] langfristig (7-10 Jahre)
Das folgende Diagramm zeigt die Verteilung der 166 Einzelmaf3nah-

men auf die drei Realisierungszeitrdume innerhalb der MalRBhahmen-
bereiche:
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wkurzfristig ™ mittelfristig ® langfristig

[Z davon mit héchster Prioritét (vorgezogene MaRnahme)

62
< &
—@
}
—~
g —
H
~_
30
20

5
.

Nord-Sid-Fahrt

Siidl. Ost-West-Achse Ziilpicher Strae Gladbacher StralRe

GGT

Abbildung 7-4:

Rheinufer FahrradstraRen Briicken

MafRnahmen nach MalRnahmenbereich und Realisierungszeitraum

a Kiirsfricti

Markierungsmal3nahmen/
Shared Bike Lane
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Mehr als die Halfte aller MaRnahmen kann im kurzfristigen Zeitraum
umgesetzt werden kann. Davon entfallen allein 62 kurzfristige Maf3-
nahmen auf das FahrradstraRennetz.

17 Malnahmen kénnen aufgrund ihres Handlungsbedarfs oder ihrer
Abhangigkeit von anderen Maflinahmen nur langfristig realisiert wer-
den. Dazu gehort unter anderem die Offnung des Rheinufertunnels,
die an die Tunnelsanierung gebunden ist, oder verschiedene Mal3-
nahmen an Bricken, die mit den anstehenden Briickensanierungen
durchgefihrt werden missen.

Das Handlungskonzept zeigt, dass die konsequente Verbesserung
der Radverkehrsfiihrung bereits innerhalb der kommenden sechs
Jahre in der Kdlner Innenstadt sichtbar sein wird. Nicht nur der Mal3-
nahmenplan des Radverkehrskonzepts, sondern auch die bereits
geplanten MafRnahmen der Stadtverwaltung werden zu dieser Ent-
wicklung beitragen.

Dieser ehrgeizige Umsetzungsplan besitzt das Ziel, dass in den
nachsten zehn Jahren deutlich mehr Menschen vom Auto auf das
Fahrrad umsteigen, ist aber ausdricklich auch gebunden an die Ver-
fugbarkeit personeller und finanzieller Ressourcen. Die Entscheidung,
die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes fiir die Kdlner Innenstadt
mit ausreichenden personellen und finanziellen Kapazitaten zu er-
maoglichen, obliegt der Kélner Politik.
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Kartenwerke und Kataster

Karten

MalRnahmenkataster
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