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In dieser Ausgabe:
	  Schwerpunkt: Kurzfristig umsetz-
bare Vorschläge zur fuß- und rad-
verkehrsfreundlichen Umgestal-
tung der Kölner Ost-West-Achse 
zwischen Deutzer Bahnhof und 
Universitätsstraße

	  Außerdem: Ticket-Alternativen für 
gelegentliche Fahrten mit dem öf-
fentlichen Nahverkehr

Vorschläge zur Umgestaltung der Innerstädtischen Ost-West-Achse 
Durchgängige Radspuren auf beiden Seiten
Dieser Teil unserer Artikelfolge zur 
Ost-West-Achse ist dem innerstäd-
tischen Abschnitt zwischen Deutzer 
Bahnhof und Universitätsstraße ge-
widmet. 

Wie in der Einleitung zu dieser Artikel-
reihe in RHEINSCHIENE 66 beschrie-
ben, ist die Ost-West-Achse ein Kris-
tallisationspunkt der innerstädtischen 
Verkehrsplanung. Heute steht sie noch 
exemplarisch für die Probleme der 
autogerechten Stadt. Hier kann aber 
auch eine Vielzahl an Möglichkeiten 
modellhaft erprobt werden, die als 
Vorbild für eine nachhaltige Verkehrs-
politik dienen und die Verkehrswende 
wirksam unterstützen können. 

Überdimensionierte 
Autoverkehrsinfrastruktur
Die innerstädtische Ost-West-Achse ist 
eine spät in das Kölner Stadtbild einge-
fräste Schneise, in gerader Linie gebaut, 
um den Autoverkehr direkt in das Zentrum 
und aus diesem heraus zu befördern. In-
zwischen ist die Infrastruktur in großen 
Teilen für diesen Zweck überdimensio-
niert. Umso deutlicher werden die Prob-
leme. Bereits Albert Speer rief die Stadt 
Köln in seinem Masterplan dazu auf, die 
städtbaulich trennende Wirkung der Ost-
West-Achse zu beheben. Damit meinte er 
nicht nur die Einrichtung von Rasenglei-
sen, sondern vielmehr die gezielte Reduk-
tion des Autoverkehrs, um den Nord- und 
den Südteil der Achse zu vereinen. 

Die Geradlinigkeit der Führung ist Fluch 
und Segen: Einerseits erleichert sie es, 
schnell breite Wege für den Radverkehr 
einzurichten, andererseits verleitet die 
gerade Führung dazu, mit dem Auto hohe 
Geschwindigkeiten zu fahren. Ilegale Au-
torennen sind in dieser wenig menschen-
freundlichen Asphaltwüste daher keine 
Seltenheit. 

Im Zuge des U-Bahnbaus vor wenigen 
Jahren war die Achse übrigens für zwei 
Jahre für den Autoverkehr an zentraler 
Stelle getrennt, ohne dass große Auswir-

kungen auf das gesamte (Auto-)Verkehrs-
netz der Stadt zu spüren waren. 

Aktuelle Beschlusslage 
In seiner Sitzung am 23. November 2021 
hat der Verkehrsausschuss auf Antrag 
von Grünen, CDU und Volt die Verwaltung 
beauftragt, auf Nord-Süd-Fahrt und Ost-
West-Achse eine Infrastruktur zu schaf-
fen, die dem Radverkehr Durchgängigkeit 
und breite Wege und damit eine deutliche 
Verbesserung bietet. Es werden Mindest-
breiten von 2,50 Meter für Radspuren 
festgeschrieben, auch der Umbau der As-
phaltwüsten und Kreuzungen soll forciert 
werden. Damit ist eine Radverkehrsutopie 
zumindest auf dem Papier von der Reali-
tät überholt worden. In dem Antrag wird 
klar darauf hingewiesen, dass kurzfristige 
Übergangslösungen, sogenannte Ad-hoc-
Maßnahmen, umgesetzt werden sollen. 
Dies bedeutet: Pop-up-Radwege werden 
auch in Köln denkbar.

Kurzfriste Verbesserungen  
sind möglich
Eine Auswertung der Zählstellen für den 
Radverkehr hat ergeben, dass sich dieser 
auf der Ost-West-Achse massiv erhöht 

hat und es schon jetzt zu deutlichen 
Engpässen kommt. Eine Kapazitätser-
weiterung ist daher dringend notwen-
dig. 

Neben städtebaulichen Aspekten 
soll bei der Ost-West-Achse insbeson-
dere eine verbesserte Radinfrastruktur 
mit sicherer und geradliniger Führung 
in den Blick genommen werden. Daher 
wird hier passend zu dem Antrag im 
Verkehrsausschuss vorgeschlagen, 
dass beginnend am Deutzer Bahnhof in 
beiden Richtungen durchgehend eine 
Spur für den Radverkehr eingerichtet 
wird. Dies wäre ein Quantensprung 
für die umweltfreundliche Mobilität 
in Köln. Noch mehr Aufenthaltsquali-
tät und Verkehrssicherheit würde hier 
durchgängig Tempo 30 bieten. 

Im Antrag von Grünen, CDU und Volt 
wird explizit auf sehr kurzfristige Maß-
nahmen verwiesen. Wir nehmen diesen 
Impuls auf und widmen uns im folgenden 
daher zweckmäßigen baulichen Maßnah-
mem und möglichen Pop-up-Radwegen 
als Vorstufe. 

Vorschläge für bauliche 
Maßnahmen im Überblick
Für eine sichere Radverkehrsführung sind 
nur an wenigen Stellen bauliche Verän-
derungen nötig – auf der Karte auf den 
nächsten Seiten sind diese mit Nummern 
markiert. Die meisten davon sind schnell 
und unkompliziert umsetzbar, so dass 
für grundlegende Verbesserungen nicht 
die Umgestaltung der Ost-West-Achse in-
folge des unter- oder oberirdischen Stadt-

Menschenunfreundliche Asphaltwüste: Kreuzung der 
innerstädtischen Hauptachsen Nord-Süd-Fahrt und 
Cäcilienstraße
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bahnausbaus abgewartet werden muss.
Die den gesamten Ottoplatz entlang-

führende Rechtsabbiegerspur zum Auen-
weg (1) wird zur Radspur umgewidmet. 
Das Einbiegen in den Auenweg erfolgt 
über die bisherige zweite Geradeausspur. 
Rad- und Autoverkehr erhalten durch Sig-
nalisierung voneinander getrennte Grün-
phasen, um die Gefährdung der Radfah-
renden zu verringern.

Die drei Ein- und Ausfahrten der Herr-
mann-Pünder-Straße (2) werden durch 
Umwidmung der ersten Einbiegespur für 
den Radverkehr auf zwei Spuren verrin-
gert. Auch können begleitend die Park-
plätze auf der Herrmann-Pünder-Straße 
aufgegeben werden, um so den Park-
suchverkehr zielgerichtet ins Parkhaus 
zu leiten und damit deutlich zu verringern.

Die Benutzungspflicht der auf beiden 
Seiten der Deutzer Brücke (3) vorhande-
nen gemeinsamen Zweirichtungsgeh- und 
radwege sollte aufgehoben (Gehweg, 
Fahrrad frei) und jeweils eine Autospur 
zur Radspur umgewidmet werden. 

Am Heumarkt (4) verbleibt der Radver-
kehr ab der Einfahrt zur Tiefgarage an der 
Markmannsgasse auf der rechten Spur 
der Fahrbahn. Auch in Gegenrichtung 
muss die Einfahrt von den Bächen auf die 
Deutzer Brücke ebenfalls auf eine Spur 
reduziert werden. Über die freiwerdende 
Spur kann der Busverkehr auf den Heu-
markt geleitet und somit beschleunigt 
werden. 

Der Wegfall der Autospuren erleichtert 
es, den Heumarkt auch stadtplanerisch 
neu zu gestalten und dessen Dimensio-
nen erkannbar zu machen. Die Aufent
haltsqualität auf der Platzfläche würde 
durch deutlich weniger Autolärm merklich 
gesteigert. 

Die oft beschriebene, aber erst in An-
fängen umgesetzte Via Culturalis (5) wird 
gegenüber von St. Maria im Kapitol mit 
einer Freitreppe enden. Der Straßenraum 
davor ist noch eine Asphaltwüste. Durch 
Verringerung der Autospuren erhält auch 
der Fußverkehr mehr Platz, die Straße 
wird durchgängiger und auch die Mittelin-
seln können Aufenthaltsqualität erhalten. 

Gleichfalls sollten die Spuren auf der 
kleinen Sandkaul verringert und dem Fuß- 
und Radverkehr zugeschlagen werden. 
Auch über Baumpflanzungen und andere 
grüne Elemente kann in einem zweiten 
Schritt nachgedacht werden.

Die Kreuzung Nord-Süd-Fahrt/Cäcili-
enstraße (7) ist derzeit ein chaotisches, 
verkehrsumtostes Gebiet ohne Aufent-
haltsqualität. Es ist dringend notwendig, 
diesen Ort zu entspannen und zu verein-
fachen. Wir möchten mit einer Optimie-
rung beginnen, die dem Radverkehr mehr 
Komfort und Sicherheit bietet. Hierzu 
schlagen wir vor, auf allen Fahrbahnen 

Radspuren und in den Kreuzungsberei-
chen Aufstellflächen einzurichten.

Ein umfassender Umbau der Kreuzung 
muss in den folgenden Jahren angegan-

Am Galeria-Kaufhaus und den zugehörigen 
Parkhäusern (6) häufen sich derzeit noch 
die Konflikte zwischen Fuß- und Radverkehr 
sowie einfahrenden Autos. Die Verlegung 
der Radspur schafft hier Abhilfe.

Die Zusammenlegung der vorderen beiden 
Ein- und Ausfahrten der Hermann-Pünder-
Straße in Deutz erhöht die Verkehrssicher-
heit an dieser Stelle.
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gen werden, um hier vielfältiges urbanes 
Leben sowie Raum für Bäume und Grün-
flächen für den Klimaschutz zu ermög-
lichen. Dieser Schritt ist dann Teil der 
langfristigen Umgestaltung der Ost-West-
Achse im Zuge des Stadtbahnausbaus. 
Eine weitergehende Überlegung wäre, an 
dieser Kreuzung den Autoverkehr zu bre-
chen, um die Ost-West-Achse aus ihrer 
Rolle als Durchfahrtsstraße zu befreien. 

Im Anschluss an diese komplexe Kreu-
zung startet der vor einigen Jahren einge-
richtete Fahrradstreifen, auf dem schon 
jetzt komfortabel bis zum Neumarkt (8) 
Rad gefahren werden kann. Ab dort wird 
der Radverkehr nicht mehr über den vor-
handenen baulichen Radweg, sondern auf 
der Straße geführt. Damit wird die Umfah-
rung des Neumarkts deutlich erleichtert.

Die Hahnenstraße (9) bietet als geradli-
nige Verbindung zwischen Neumarkt und 
Rudolfplatz einen für Kölner Verhältnisse 
außergewöhnlichen Querschnitt. Heute 
werden dem motorisierten Verkehr zwei 

Fahrspuren und ein Parkstreifen zugeteilt, 
für Rad- und Fußverkehr bleibt nur eine 
Restfläche übrig. Auch auf diesem Ab-
schnitt muss eine Spur als Radspur ein-
gerichtet werden. Vorhandene Parkplätze 
sollten dabei zu Multifunktionsflächen für 
Laden, Liefern, Auto- und Fahrradparken 
eingerichtet werden. Der Fußweg wird 
verbreitert und erhält damit ein Maß, das 
dem Grundriss der Straße entspricht. 

Über den Rudolfplatz (10) geht es wei-
ter über die in Bälde umgebaute Aachener 
Straße. Gemütlich und sicher fährt man 
dort bis zur Universitätsstraße auf einer 
eigenen Spur. Die Rechtsabbiegerspur am 
Rudolfplatz kann dem Platz zugeschlagen 
werden, um so die durch die Freistellung 
des Hahnentors gewonnene städtebauli-
che Struktur zu verstärken.

An der Richard-Wagner-Straße (11) 
sollte das Parken am Straßenrand groß-
flächig entfallen, um mehr Platz für den 
Rad- und Fußverkehr sowie für Außen
gastronomie zu erhalten

Pop-up-Radwege
Im Antrag wird explizit auf eine schnell 
einrichtbare temporäre Fahrradinfrastruk-
tur verwiesen. Solche Pop-up-Radwege 
greifen baulichen Maßnahmen wie den 
vorstehend beschriebenen vor. Sie bie-
ten sich dort an, wo eine grundlegende 
Verbesserung möglich ist, ohne dass – 
oftmals langwierige – Verkehrsuntersu-
chungen vorgenommen werden müssen. 

Die Ost-West-Achse ist geradezu prä-
destiniert für Pop-up-Radwege, da die 
meisten Maßnahmen bereits vorbereitet 
sind und damit auf einfache Weise provi-
sorisch die Lücken zwischen den schon 
umgesetzten oder zumindest geplanten 
Radspuren geschlossen werden kann. 

Geplant ist der Umbau der Aache-
ner Straße zwischen Rudolfplatz und 
Moltkestraße für Anfang 2022. Bereits 
umgesetzt ist eine vernünftige Radinf-
rastruktur zwischen Nord-Süd-Fahrt und 
Neumarkt. Pop-up-Radwege bieten sich 
somit vom Heumarkt bis zur Kreuzung 
mit der Nord-Süd-Fahrt, von der östlichen 
Seite des Neumarkts bis zum Rudolfplatz 
sowie von der Moltkestraße bis zur Uni-
versitätsstraße an. Das Ergebnis ist eine 
durchgehende Trasse vom Heumarkt bis 
zur Universitätsstraße. Die Vorteile dieser 
Maßnahmen sind bestechend: Mit weni-
gen Pinselstrichen wird eine leistungs-
fähige Infrastruktur für den Radverkehr 
errichtet und die vor allem am Neumarkt 
häufigen Konflikte mit Fußgänger*innen 
werden minimiert. 

Von Lindenthal in Richtung Deutz kann 
die schon vorhandene Radspur am Aache-
ner Weiher bis zum Heumarkt verlängert 
werden. In dieser Richtung gibt es noch 
keinen Teilabschnitt, der modernen An-

Ost-West-Achse in der Kölner Innen-
stadt: Die Karte zeigt Vorschläge für 
bauliche Maßnahmen (durch Ziffern ge-
kennzeichnet) sowie Pop-up-Radwege 
auf der Nord- und Südseite.
Kartenbasis: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Der bauliche Radweg am Neumarkt sollte 
durch eine Verlängerung der bereits vor 
einigen Jahren an der nördlichen Seite der 
Cäcilienstraße zulasten einer Autospur 
angelegten Radspur ersetzt werden.
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ÖPNV-Tarife
Ein Leben nach dem Monatsticket
Der in Erprobung befindliche eTarif kann 
eine attraktives Angebot werden.

Seit Anfang des Jahres habe ich kein 
Aboticket mehr. Schuld ist, natürlich, 
die Pandemie und der damit verbunde-
ne Wechsel ins Home-Office. Ende 2020 
habe ich das Jobticket gekündigt, es hat 
sich einfach nicht mehr gelohnt.

Das Jobticket hat mich zuletzt 
81,30  Euro im Monat gekostet. Dafür 
kriegt man eine Menge – ob man will 
oder nicht. Der VRS bietet das Jobticket 
ausschließlich für das Gesamttarifgebiet 
an. Eine Auswahl, die dem tatsächlichen 
Arbeitsweg nahekommt, gibt es nicht. 
Etwas weiter nördlich können KundInnen 
des VRR ein FirmenTicket auch für die 
Preisstufe des Wohnorts auswählen, was 
deutlich günstiger wird. Schade, dass der 
VRS nur die „one size fits all“ Lösung hat.

Es stellte sich also die Frage nach Al-
ternativen, denn komplett auf Bus und 
Bahn zu verzichten, ist auch keine Lö-
sung. Einzelfahrkarten im Online-Verkauf 
sind nur mittelmäßig bequem. Trotz der 
Weiterentwicklungen der entsprechenden 
Apps sind immer noch viele Bedienschrit-
te notwendig, bis das gültige Ticket auf 
dem Telefon ist: Wechsel in den Ticket-

shop, Auswahl des Tickets (Kurzstrecke 
oder 1b?), gegebenenfalls Auswahl der 
Starthaltestelle. Wie wäre es mit einem 
QR-Code an der Haltestelle: „Kurzstrecke 
ab hier kaufen“? Den könnte man scan-
nen, bestätigen und direkt im Ticketshop 
landen. Das würde die Handhabung ver-
einfachen.

10TageFlexTicket enttäuscht
Etwas Hoffnung hatte ich im Sommer, als 
der VRS das 10TageFlexTicket ankündig-
te: an zehn von 30 Tagen im Monat fah-
ren; das klang vielversprechend. Doch 
der Preis ist nicht konkurrenzfähig: Das 
reguläre Monatsticket im Abo kostet für 
Köln 89,40 Euro, das 10TageFlexTicket 
schlägt mit 70,68 Euro zu Buche (jeweils 
Preisstufe 1b). Für gefühlt ein Drittel der 
Leistung zahlt man knapp 80 Prozent des 
Preises? Nicht akzeptabel.

eTarif hat sich bewährt
Was sich stattdessen prima bewährt hat, 
ist der ausschließlich entfernungsabhän-
gige eTarif. Die dazu gehörende App (FTQ 
Lab) ist schlank, übersichtlich und leicht 
zu bedienen. Für meine üblichen Fahrten 

bin ich damit einfacher und auch deutlich 
preiswerter unterwegs. Den normalen 
Preis eines Einzeltickets in der Preisstu-
fe 1b von 2,70 Euro (online) habe ich mit 
dem entfernungsabhängigen Tarif noch 
nicht erreicht – selbst eine Fahrt von Poll 
zum Hansaring kostet nur 2,25 Euro.

Nachdem die bis Mitte Dezember 2021 
befristetete Testphase das Potenzial 
des eTarifs verdeutlicht hat, haben die 
Verkehrsverbünde in NRW, also auch der 
VRS, den eTarif unter dem neuen Namen 
„eezy“ ab dem 6. Dezember landesweit 
eingeführt. Über Besonderheiten die-
ses Tarifs werden wir in einer späteren 
RHEINSCHIENE extra informieren.
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sprüchen an Radinfrastruktur entspricht. 
Aber auch hier kann durch Pop-up-Radwe-
ge in wenigen Wochen Abhilfe geschaffen 
werden. Die Deutzer Brücke ist in dieser 
Richtung durch den Zweirichtungsver-
kehr so beansprucht, dass der Radver-
kehr dringlich mehr Platz benötigt. Auf 
der Südseite der Brücke kann in Richtung 
Deutz auf dem Pop-up-Radweg gefahren 
werden und in Richtung Innenstadt auf 
dem gemeinsamen Fuß- und Radweg.

Fazit: Verkehrswende und 
Stadtraum profitieren
Die hier vorgeschlagene temporäre Rad-
verkehrsinfrastruktur kann auch als Ver-
kehrsversuch gesehen werden, um Erfah-
rungen für die Optimierung der vorste-
hend beschriebenen baulichen Maßnah-
men zu sammeln. Sie sollte bis zur Polis 
Mobility Mobilitätsmesse im Mai 2022, 
bei der die Stadt Köln als Mitveranstalter 

auftritt, eingerichtet werden. Köln könnte 
so zeigen, dass es Verkehrswende kann 
und ernst meint. Die Maßnahmen sind in 
großen Teilen einfach umzusetzen; nur in 
wenigen Bereichen benötigt man Kreativi-
tät und erhöhten Planungsaufwand. 

Der Radverkehr würde auf der zentralen 
Trasse deutlich attraktiver und sicherer. 
Aber auch der Autoverkehr würde entlas-
tet, da es nunmehr einfacher und schnel-
ler ist, die Wege mit dem Rad zurückzule-
gen und sich weniger Menschen für das 
Auto entscheiden werden.

Eine einfache Umwidmung öffentlicher 
Flächen birgt viel Potenzial, den städ-
tischen Raum schöner und menschen-
freundlicher zu gestalten. Die Kölner 
Plätze kranken derzeit vor allem an den 
sie umgebenden autofixierten Struktu-
ren. Durch die Herabsetzung der Fahr-
geschwindigkeit und die Verringerung 
der Menge an Autos vermindert sich die 
Lärmintensität immens und die Aufent-

haltsqualität steigt. Zudem können, wie 
am Rudolfplatz gezeigt, gezielt Flächen 
dem Platz zugeschlagen werden und 
kann so ein anderes Raumgefühl entwi-
ckelt werden. Auch die „Via Culturalis“ 
würde profitieren: Mehr Platz für Zufuß-
gehende kann den Blick auf die hervor-
ragende romanische Kirche St. Maria im 
Kapitol lenken, die derzeit mit einer Frei-
treppe gestaltet wird. Stadt ist mehr als 
Asphalt für Autos!

Zwar sind die städtebauliche Aufwer-
tung, die Planung der ÖPNV-Trasse und 
die fahrradfreundliche Gestaltung der in-
nerstädtischen Ost-West-Achse langwie-
rige Prozesse, unsere Vorschläge belegen 
aber, dass auch mit Pop-up-Radwegen 
und weiteren kurzfristig umzusetzenden 
Maßnahmen ein guter Einstieg in eine 
menschenfreundliche Veränderung der 
Stadt gefunden werden kann. 
VCD-Arbeitskreis Radverkehr	 


