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Mehr Raum
Autogerecht war gestern

für den Umweltverbund!
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Ihre Kölner VSF-Mobilitätsberater

Um Großes zu bewegen,
bedarf es nicht immer eines

Sa�elschleppers. Besinnen wir uns
auf die einfachen wie bewährten Lösun-

gen, die es schon gibt. Beispiel Transportfahrrad:
Bringt uns und unsere Siebensachen  komfortabel und 

sicher durch die Stadt und gibt es zunehmend auch mit Elektro-
unterstützung. Das schont nicht nur unseren Lebensraum, sondern hält uns auch

�t für noch Größeres. Warten wir nicht auf zäh �ießende Verkehrskonzepte der Stadtverwaltung – 
fangen wir mit der Gestaltung unserer Stadt selbst an. Ja, wir alle können Großes bewegen. Wir haben das Zeug dazu!
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Editorial
Liebe Lesende,

am 26. September ist Bundestagswahl. Die neue Bundesre-
gierung steht vor großen Aufgaben und Mobilität ist eine der 
wichtigsten. Deshalb erwarten wir von einem neuen Regierungs-
bündnis, dass sie die Verkehrswende in den Kommunen unter-
stützt. „Autogerecht war gestern“, so oder ähnlich müsste das 
entsprechende Projekt heißen. Dazu gehören die Beendigung 
klimaschädlicher Subventionen sowie die massive Förderung 
umweltfreundlicher Mobilität durch Investitionen in den ÖPNV 
und in die Radverkehrsinfrastruktur, Maßnahmen zur Erhöhung 
der Verkehrssicherheit und für mehr Lebensqualität – insbeson-
dere Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts, maximal 80 
km/h auf Landstraßen und 120 km/h auf Autobahnen – sowie 
gesetzgeberische Vorgaben für mehr Freiraum der Kommunen. 
Mit dem Vorschlag eines Bundesmobilitätsgesetzes zeigt der 
VCD, wie dies funktionieren kann. Was das für die Mobilität vor 
Ort bedeutet, beschreibt der diesem Vorschlag gewidmete Bei-
trag „Verkehrswende von unten“ auf Seite 5.

Ein besonderes Augenmerk einer zeitgemäßen Verkehrspolitik 
und der Artikel dieser RHEINSCHIENE liegt auf der Gestaltung 
und Aufteilung unseres Straßenraums. Herausheben möchten 
wir an dieser Stelle den Auftakt zu einer Artikelreihe mit konkre-
ten und vergleichsweise kurzfristig umsetzbaren Vorschlägen 
der ganz Köln durchziehenden Ost-West-Achse (siehe Seite 12). 

Zur Verkehrswende gehört auch ein Ausbau des Stadtbahn­
netzes.Vorschläge hierzu enthalten die Beiträge zur Stadtbahn-
anbindung Neubrücks (Seite 30), der Universität (Seite 32) und 
Bergisch Gladbachs (Seite 34). Der Artikel zur Stadtbahn nach 
Neubrück macht dabei deutlich, dass der Anspruch der Bürger 
und die Verwirklichung von Zielen oft eine zähe und langwierige 
Auseinandersetzung bedeutet. Visionen und Wünsche zeigen 
die Vorschläge zur Universitätsstraße der Inititative „Students 
for Future“.

Den Austausch unter den Engagierten möchten wir bei unse-
rer jährlichen Mitgliederversammlung am 13. Oktober 2021 in 
der alten Feuerwache fortsetzen. Über zahlreiches Erscheinen 
freuen wir uns!

Viel Spaß beim Lesen wünscht

die Redaktion der RHEINSCHIENE		      	              
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VCD-Arbeitskreise und Vorstandstreffen
Teilnahme jetzt auch online möglich

Die Mitarbeit beim VCD dient nicht nur einer guten Sache, 
sondern macht auch Spaß – dies bekommen wir immer wie-
der zu hören. Auch wer lediglich sporadisch mitarbeiten oder 
uns einfach nur kennenlernen möchte, war daher bei unseren 
Arbeitskreis- und Vorstandstreffen schon immer willkommen.

Ein solches Hineinschnuppern ist jetzt auch online und da-
mit noch einfacher möglich. Die Termine der Treffen erfahrt 
ihr auf www.vcd-koeln.de oder über das VCD-Büro (siehe Sei-
te 38). Bei Interesse, online dabei zu sein, sendet einfach eine 
E-Mail an info@vcd-koeln.de für die Zugangsinformationen. 
Egal, ob ihr persönlich vor Ort oder online dabei seid:
Wir freuen uns über eure Beteiligung!



4	 RHEINSCHIENE Nr. 66

Freilaufende Rechtsabbieger
Strategie zur sicheren Gestaltung
Ergebnisse des von der Stadt Köln im 
Jahr 2018 einberufenen Facharbeitskrei­
ses „Freilaufende Rechtsabbieger“

Bei freilaufenden Rechtsabbiegern han-
delt es sich um Straßenabschnitte an 
Kreuzungen oder Einmündungen, die das 
Rechtsabbiegen ohne Einbindung in eine 
Lichtsignalanlage ermöglichen. Damit 
soll dem Kfz-Verkehr ein zügigeres Vor-
wärtskommen ermöglicht werden. Leider 
haben sich zahlreiche derart gestalteter 
Verkehrsknoten als Unfallschwerpunkte 
herausgestellt. Allzu oft sind Radfahren-
de dabei die Geschädigten.

Über 300 Kreuzungen betroffen
In Köln gibt es etwa 320 Verkehrskno-
ten mit insgesamt rund 480 freilaufeden 
Rechtsabbiegern. Diese wurden im Rah-
men des Projekts von der Stadtverwaltung 
erfasst und anhand mehrerer Parameter 
(zum Beispiel Unfallhäufigkeit, Bedeutung 
für den Schwerlastverkehr oder ÖPNV) 
katalogisiert. Dabei wurden in einem 
ersten Schritt 120 Knoten identifiziert, 
bei denen dringender Handlungsbedarf 

besteht. Ziel ist es, sämtliche Kno-
ten zu bewerten und einen „Baukas-
ten“ zu erstellen, mit dessen Hilfe 
geeignete Maßnahmen für jeden 
einzelnen Rechtsabbieger festge-
legt werden können. Hierzu gehö-
ren sowohl kurzfristig umsetzbare 
Maßnahmen – wie das „Abpollern“ 
oder zusätzliche Beschilderungen 
– als auch mittel- und langfristige 
Umbaumaßnahmen – etwa die Ein-
bindung in die Signalisierung oder 
ein Vollumbau der Kreuzung.

Baukastensystem als 
Handlungsrahmen
Ein externes Planungsbüro wurde be-
auftragt, einen Baukasten mit entspre-
chenden Maßnahmen auszuarbeiten. Die 
bisherigen Ergebnisse werden zurzeit im 
Facharbeitskreis diskutert, in dem Stadt-
verwaltung Unfallkommission, Polizei, 
ADAC, ADFC und VCD vertreten sind. 

Einige unaufwändige Ad-hoc-Maßnah-
men wurden bereits umgesetzt. Die Wirk-
samkeit einzelner Maßnahmen wurde 
überprüft. So sollte an der Kreuzung von 

Innerer Kanalstraße und Aache-
ner Straße eine Verengung der 
Fahrbahn durch Markierungen 
die Geschwindigkeit des abbie-
genden Kfz-Verkehrs senken. 
Die Videoüberwachung zeigte 
jedoch, dass mit unverminder-
ter Geschwindigkeit über die 
Markierungen hinweg gefahren 
wurde. Nun sollen dort nicht so 
leicht überfahrbare Sichtzeichen 
installiert werden. Auch zu dieser 
Maßnahme wird es eine Video-
auswertung geben. Die Projekt-
beteiligten hoffen auf besseren 
Erfolg!

Auch wenn die bisherigen Maß-
nahmen nicht immer von Erfolg 
gekrönt sind und die vollständige 
Umsetzung der geplanten Maß-
nahmen sowohl zeitlich als auch 
finanziell noch in den Sternen ste-
hen, zeigt dieses Projekt, das un-
ter breiter fachlicher Beteiligung 
stattfindet, dass das Thema ernst 
genommen wird. Jetzt muss es 
darum gehen, die erarbeiteten 
Erkenntnisse zügig umzusetzen.

Dabei darf nicht nur das tatsächliche Un-
fallgeschehen als zentrales Kriterium he-
rangezogen werden. Wenn in drei Jahren 
noch gefährliche freilaufende Rechtsab-
bieger existieren, müssen sie dann un-
mittelbar gesichert werden – wenn nötig 
auch auf Kosten des Kfz-Verkehrsflusses.

Weiterentwicklung notwendig
Welches Potential zugunsten einer le-
benswerteren Stadt in der Stärkung des 
Radverkehrs liegt, ist inzwischen Kon-
sens. Daher ist es zwingend erforderlich, 
zügig Maßnahmen zu ergreifen, um ihn 
attraktiver und sicherer zu gestalten. 
Konkret bedeutet dies, dass etwa nicht 
nur die Unfallzahlen als Kriterium für 
Änderungen bei freilaufenden Rechtsab-
biegern relevant sein dürfen, sondern vor 
allem auch die Verbesserung und Siche-
rung von Radverkehrshauptachsen und 
Schulwegen angegangen werden sollte. 

Die geradlinige Führung des Radver-
kehrs in solchen Knoten erhöht die Sicher-
heit für die Radfahrenden und unterstützt 
die Verkehrsverlagerung. Diese sollte 
daher zügig umgesetzt werden – auch 
um sichtbare Zeichen zu setzen. Die Be-
einträchtigung des „Verkehrsflusses“, die 
ja immer nur immer nur den Autoverkehr 
in Betracht zieht und so die gewünschte 
Verlagerung des Individualverkehrs auf 
das Rad ignoriert, kann und darf nicht als 
Gegenargument dienen. 

Der VCD-Arbeitskreis Radverkehr freut 
sich auch über kleine Fortschritte bei der 
Erhöhung der Sicherheit für Radfahrende 
und Zufußgehende.
Manfred Berger/Melani Lauven, 
VCD-Arbeitskreis Radverkehr	 

VERKEHR ALLGEMEIN

Beispiel einer Maßnahme aus dem Baukasten zur 
Behandlung freilaufender Rechtsabbieger

Zwei Beispiele für freilaufende Rechtsabbieger in der 
Kölner Innenstadt: Venloer Straße/Ecke Kamekestra-
ße vor (oben) und Kümpchenshof/Ecke Hansaring 
nach der Abpollerung (unten)
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VCD-Initiative
Verkehrswende von unten
Mehr Spielraum für Kommunen mit dem 
Bundesmobilitätsgesetz

Aachen, Augsburg, Freiburg, Hannover, 
Leipzig, Münster und Ulm – sie alle ha-
ben eins gemeinsam: die Forderung nach 
einem neuen Rechtsrahmen für einen kli-
ma- und menschenfreundlichen Straßen-
verkehr. Der soll den Kommunen ermögli-
chen, Tempo 30 dort anzuordnen, wo sie 
es für notwendig erachten. Ihr Problem? 
Der Bundesgesetzgeber. Denn bisher gilt 
laut Straßenverkehrsordnung (StVO) in-
nerorts als Regel die Höchstgeschwindig-
keit von 50 km/h. Oberstes Ziel des Stra-
ßenverkehrsrechts ist es nach wie vor, die 
Flüssigkeit des Autoverkehrs zu gewähr-
leisten. Abweichende Regelungen sind 
laut StVO nur erlaubt, wenn eine konkrete 
Gefährdung nachgewiesen werden kann, 
zum Beispiel vor Schulen, Kindergärten 
oder Krankenhäusern. Diese Rechtslage 
setzt den Kommunen enge Grenzen und 
macht die Umsetzung von Modellversu-
chen aufwendig und schwierig. Innerorts 
flächendeckend Tempo 30 einzuführen, 
ist dadurch nahezu unmöglich.

Die „Städteinitiative Tempo 30“ ist nur 
ein Beispiel von vielen, das die aktuellen 
Probleme in der Verkehrsplanung verdeut-
licht. Es fehlen übergeordnete Ziele und 
Strategien. Die Gesundheit und Sicher-
heit von Menschen werden zweitrangig 
behandelt, den Kommunen fehlt letztlich 
die Durchsetzungsmöglichkeit für ent-

sprechende Maßnahmen. Dazu kommt, 
dass das Verkehrsrecht in seinen Grund-
zügen aus der Nazizeit stammt und jeder 
Verkehrsträger in Einzelgesetzen gere-
gelt wird. Das setzt sich in der Bundes-
verkehrswegeplanung fort, die Straßen, 
Schienen und Wasserstraßen getrennt 
voneinander betrachtet und plant. Radwe-
ge werden darin gar nicht erst erwähnt. 
Es gibt keine verkehrsträgerübergreifende 
Gesamtstrategie, die unsere Mobilität zu-
kunftsfähig macht.

Die Kommunen machen lassen
Der VCD bietet mit dem Vorschlag eines 
Bundesmobilitätsgesetzes nun eine Lö-

Das Bundesmobilitätsgesetz
Der gesetzliche Rahmen für eine

Mobilität mit Zukunft

sung. Denn das Gesetz betrachtet das 
Verkehrssystem als Ganzes und schafft 
einen modernen Rechtsrahmen. Gesamt-
gesellschaftliche Ziele wie Klimaschutz, 
Vision Zero im Straßenverkehr und eine 
Grundversorgung an Mobilität werden für 
alle verpflichtend. 

Dabei verliert es sich nicht in kleinteili-
gen Vorschriften und Verboten. Vielmehr 
dienen die vorgegebenen Ziele als Funda-
ment für die Planung, Finanzierung und 
Organisation des Verkehrs. Dadurch wird 
der notwendige Handlungsspielraum ge-
schaffen, um die Verkehrswende auf allen 
staatlichen Ebenen voranzubringen. Die 
konkrete Ausgestaltung vor Ort obliegt 
den Kommunen. Mit dem Bundesmobili-
tätsgesetz können sie klimafreundliche 
Maßnahmen wie Tempo 30 oder Null
emissionszonen einfacher umsetzen.

Den klimafreundlichen Umbau des Ver-
kehrssektors schafft Deutschland nur 
mit einem neuen, modernen gesetzlichen 
Rahmen. Denn Mobilität braucht verbind-
liche Ziele. Anders als bisher, stellt das 
Bundesmobilitätsgesetz die Bedürfnisse 
der Menschen und Klimaschutz in den 
Vordergrund und nimmt alle Verkehrsträ-
ger gleichberechtigt in den Blick. Dafür 
setzt sich der VCD ein und entwickelt 
einen konkreten Gesetzesentwurf, mit 
dem die nächste Bundesregierung zum 
Handeln bewegt werden soll. Nur so wird 
unsere Mobilität für alle fair, sicher und 
nachhaltig.
VCD-Bundesverband	 

www.vcd.org/bundesmobilitaetsgesetz/ 

VERKEHR ALLGEMEIN
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wanderbaumallee.koeln
Immer stärker verwurzelt
Die Wanderbaumallee.koeln freut sich 
innerhalb so kurzer Zeit in nahezu allen 
Kölner Bezirken Köln Wurzeln geschla­
gen zu haben.

Inzwischen haben acht der neun Be-
zirke einen positiven Beschluss zur 
wanderbaumallee.koeln und einige auch 
Fördermittel bereitgestellt, so dass die 
Allee auf 28 Module beziehungsweise 
Bäume wachsen konnte. Diese sorgen 
nun in vielen Nachbarschaften für Freude 
und regen zum Umdenken in den Straßen 
an. Insgesamt werden sie immer sehr po-
sitiv aufgenommen und dies nicht nur von 
den Nachbarschaften, die sich die Wan-
derbäume ja gewünscht haben, sondern 
auch von Menschen, die nur zufällig vor-
beikommen und davon erfahren. 

Nachfolgend ein paar Eindrücke der 
letzten Monate.

Deutz –  
die wanderbaumallee.koeln  
zu Gast beim Greening Month

Unter dem Motto „Deutz wird grüner – 
gemeinsam packen wir es an!“ hat die 
wanderbaumallee.koeln während des 
Greening Month in Deutz drei Straßen 
zeitweise begrünt und gleichzeitig auch 
Schatten, Sitzgelegenheiten und Aufent-
haltsorte geboten. In Tempel-, Sueven- 
und Mathildenstraße zeigten die Wander-
bäume beispielhaft, wie sich Stadtteile 
und Straßenzüge durch Stadtgrün an die 
Folgen des Klimawandels anpassen und 
(noch) lebenswerter werden können. Vor 
St. Heribert, wo die Wanderbäume bei ih-
rer Wanderung aus der Südstadt zu den 
Standorten in Deutz einen Zwischenstopp 
einlegten, waren sich Redner von Politik, 
VCD und iResilience einig, dass Bäume 
auch und gerade einen Beitrag zu einem 
verbesserten Stadtklima leisten.

Klettenberg –  
die wanderbaumallee.koeln 
am Klettenplätzchen

Am „Klettenplätzchen“ in Klettenberg 
hatte sich die Nachbarschaft Gedanken 
gemacht, wie der Platz an der Kreuzung 
von Petersberg-, Hardt- und Breibergstra-
ße gestaltet werden kann. Hier wurde vor 
Jahren die Durchfahrt für Fahrzeuge be-
grenzt und wurden auf der „frei“ gewor-
denen Fläche Parkplätze eingerichtet. Als 
Alternative stellte die Nachbarschaft die 
Gestaltung der Kreuzung als Fläche mit 
Aufenthaltsqualität zur Diskussion. Da 
passte die wanderbaumallee.koeln sehr 
gut. Vier Module stehen für acht Wochen 
auf dem Klettenplätzchen und sind in der 
Zwischenzeit durch Klappstühle und Blu-
mentöpfe ergänzt. Das Ganze gibt einen 
guten Eindruck, wie dieser öffentliche 
Raum ohne parkende Autos gestaltet 
werden könnte. Die Nachbarschaft hatte 
allen Interessierten die Möglichkeit gege-
ben, ihre Ideen, Wünsche und Bedenken 
zu äußern und hat geplant, die Umge-
staltung fortzuführen, auch nachdem die 
Wanderbäumeweitergezogen sind.

Neustadt Süd –  
die wanderbaumallee.koeln  
in der Eburonenstraße 

Zwei Wanderbäume stehen seit einigen 
Wochen in der Eburonenstraße. Hier setzt 
sich seit geraumer Zeit die Nachbarschaft 
dafür ein, das zum einen ein paar Stadt-

bäume in der Straße gepflanzt werden 
und zum anderen die Straße gemäß ih-
rem Charakter gestaltet wird, also eine 
Wohnstraße mit Aufenthaltsqualität für 
die Anwohner*innen. Die Wanderbäume 
sind hier so etwas wie ein Anker für die 
verschiedenen Aktionen, die die Nach-
barschaft initiiert. Unter anderem gab 
es eine Demo mit den Wanderbäumen, 
während der die Eburonenstraße für den 
Kraftverkehr gesperrt war. Die Module 
mit den Wanderbäumen zeigen zeitweise, 
wie die Straße mit Bäumen (wenn auch 
kleinen) aussieht und bieten dabei den 
Nachbar*innen auch noch Gelegenheit 
für einen Plausch bei Kaffee und Tee oder 
Bier und Apfelwein.

Ehrenfeld –  
die wanderbaumallee.koeln  
kann Kultur

Im Frühjahr war die wanderbaumallee.
koeln für acht Wochen zu Gast in der 
Glasstraße in Ehrenfeld. Nachbarschaft 
und KREATIVKONTOR organisierten ei-
nen coronakonformen Kulturwandertag, 
ein buntes Programm unter anderem mit 
Gedichtlesung, Straßen- und Fenster
konzerten, multimedialen Schaufenster
ausstellungen und Autokino einmal 
anders. Das volle Kulturprogramm beim 
Vorbeiwandern. Und mittendrin Wander-
bäume, die zum Verweilen einluden.
Bernhard Lauven	 

VERKEHR ALLGEMEIN
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Wende im Siedlungsbau
Die Zeit ist reif 
VCD fordert ein radikales Umdenken 
beim Bau neuer Wohnsiedlungen

Beim zukünftigen Siedlungsneubau 
schlägt der VCD die Anwendung des Kon-
zepts „Siedlung als Fußgängerzone mit 
Pkw-Parken am Rande“ vor. Dieses Kon-
zept zeigt, dass Aufenthaltsqualität, Mo-
bilität, Landschaftsverbrauch, Kosten und 
Klimaschutz keine Gegensätze mehr sein 
müssen – allerdings eine Bereitschaft 
zum Umdenken voraussetzen. Nach Über-
zeugung des VCD ist diese Siedlungsform 
für alle Bewohner*innen von Vorteil, egal 
ob mit oder ohne eigenes Auto. Das Kon-
zept stellt eine Brücke von der Gegenwart 
in die Zukunft dar, ist sofort einsetzbar 
und minimiert die Risiken einer Fehlpla-
nung beträchtlich. 

In Europa und auch in Deutschland wer-
den immer häufiger Siedlungen entwickelt 
und gebaut, die sich durch eine sehr hohe 
Aufenthaltsqualität auszeichnen. Diese 
Qualität wird zumeist dadurch erreicht, 
dass die sensiblen Siedlungsinnenberei-
che autofrei ausgestaltet werden.

Leider ist von diesem Trend in Köln 
wenig zu spüren: Von acht aufgeführten 
Neubauprojekten wurde im Rahmen eines 
Immobilien-Checks einer großen Kölner 
Tageszeitung im April dieses Jahres nur 
bei einem Projekt der Siedlungsinnen-
raum als „autofrei“ beschrieben.

Dieses Resultat ist enttäuschend. Von 
einem notwendigen Umsteuern beim 
Siedlungsbau ist vor dem Hintergrund 
einer dringend einzuleitenden Klima- und 
Verkehrswende noch nichts zu spüren. 
Nach wie vor werden sehr autoorientierte 
Siedlungen gebaut, mit vielen Pkw-Stell-
plätzen im öffentlichen Raum und mit 
einem Verkehrskonzept aus dem letzten 
Jahrhundert.

Nur die Fußgängerzone bietet 
höchste Aufenthaltsqualität
Für den VCD ist die Zeit reif für einen 
Siedlungsbau mit einer hohen Aufent-
haltsqualität. Diese Qualität lässt sich 
am besten mit einer Fußgängerzone 
erreichen: Lösungen wie Spielstraßen 
oder lediglich verkehrsberuhigte Berei-
che führen häufig zu Konflikten zwischen 
Anwohner*innen und Autofahrenden, die 

meisten Spielstraßen sind zum Spielen 
viel zu gefährlich. Die Fußgängerzone 
stellt für den VCD die konsequenteste 
Umsetzung einer Verkehrsberuhigung dar 
und gibt die Straße den Anwohner*innen 
und Fußgänger*innen zurück. Sie fördert 
Begegnungen, soziale Kontakte, eine 
aktive Nachbarschaft sowie alternative 
Mobilität. 

Kein Parken mehr  
im öffentlichen Raum
Auch die Pkw-Stellplätze gehören nach 
Meinung des VCD nicht mehr in den 
sensiblen Siedlungsinnenraum, zu sehr 
beeinträchtigen sie die Aufenthaltsqua-
lität, zu stark dominieren die parkenden 
Autos den Straßenraum, stellen Sichtbe-
hinderungen vor allem für Kinder dar und 
erzeugen zwangsläufig Autoverkehr mit 
entsprechenden Nachteilen.

Hochwertiger Siedlungsraum 
durch Quartiersgaragen
Für den VCD sind Quartiersgaragen für 
die Bewohner*innen und Besucher*innen 
bei Neubausiedlungen das Mittel der 
Wahl. Die Zufahrt soll dabei nicht durch 
den empfindlichen Siedlungsinnenraum 
geführt werden, sondern außerhalb der 
Siedlung erfolgen – siehe den auf der 
gegenüberliegenden Seite oben abgebil-
deten Siedlungsplan. 

Die Quartiersgaragen können ska-

Tiefgaragen 
sind nicht zukunftsfest

Keine Flexibilität und hohes Risiko

Tiefgaragen haben nach Auffassung 
des VCDs mehrere gravierende Nach-
teile:

	  Ihre Größe wird frühzeitig im Rah-
men der Planung festgesetzt – und 
dann in Beton gegossen. In der Pra-
xis sind Tiefgaragen deshalb häufig 
entweder zu groß oder zu klein.

	  Der zweite Nachteil dürfte sich in 
der Zukunft als noch schwerwie-
gender herausstellen: Bei der Fest-
legung der Größen wird unterstellt, 
dass der Besitz eines oder mehrerer 
Autos die übliche Form der Mobili-
tät darstellt. Bei einer in den kom-
menden Jahren und Jahrzehnten er-
warteten Änderung des Mobilitäts-
verhaltens, wie der zunehmenden 
Nutzung von Carsharing oder gar 
autonomer Roboter-Taxis, droht der 
Tiefgarage eine geringe Auslastung 
bei gleichbleibenden Kosten. Und 
für alternative Nutzungen sind Tief-
garagen nur sehr bedingt geeignet.

	  Auch Zusatzangebote wie Con
cierge-Dienste oder das Vorhalten 
von alternativen Transportmitteln 
sind in Tiefgaragen deutlich schwie-
riger unterzubringen als in Quar-
tiersgaragen. Des Weiteren fehlt bei 
den meisten Tiefgaragen die kriti-
sche Masse zum ökonomischen Be-
trieb solcher Zusatzdienste. Nicht 
zuletzt erlaubt eine Tiefgarage nur 
eingeschränkte Bepflanzungsmög-
lichkeiten an der Oberfläche.

Der VCD bezweifelt, dass die heuti-
gen Tiefgaragen noch über mehre-
re Jahrzehnte hinweg ausreichend 
genutzt werden und sich die hohen 
Erstellungskosten amortisieren kön-
nen. Außerdem moniert der VCD die 
heute übliche Quersubventionierung 
der Tiefgaragenplätze über die Woh-
nungen – zum Nachteil von autolosen 
Haushalten. Eine finanzielle Entkoppe-
lung von Wohnungen und Stellplätzen 
würde hier zu gerechteren Mieten oder 
Kaufpreisen führen.
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lierbar errichtet werden: je mehr Autos, 
desto mehr Etagen. Sie können sogar bei 
ausbleibender Nachfrage vollständig zu-
rückgebaut werden – Eigenschaften, die 
übliche Tiefgaragenlösungen nicht bieten 
können.

Entkoppelung des Innenbereichs 
vom Autoverkehr
Dank der Quartiersgaragenlösung ist die 
Siedlung unabhängig davon, wie sich die 
individuelle Mobilität in Zukunft entwi-
ckeln wird, ob mit drei Pkw pro Haushalt 
oder ganz ohne eigenes Auto und nur mit 
Carsharing-Fahrzeugen. Als Fußgänger-
zone ist sie immer passend. Das zeigen 
auch Orte wie Zermatt, Baltrum, Venedig 
oder auch die Stellwerk60-Siedlung in 
Köln-Nippes.

Die Quartiersgarage stellt eine klare 
Schnittstelle zwischen der Siedlung und 
der Umgebung dar, die einerseits den au-
tofreien Innenraum erst ermöglicht und 
andererseits eine überörtliche Nutzung 
des Autos zulässt, und zwar in Konkur-
renz zum ÖPNV. 

Wichtig bei diesem Konzept ist, dass 
eine konsequente Parkraumbewirtschaf-
tung in der Umgebung die Nutzung der 
Quartiersgarage unterstützt und das 
Abstellen der Pkw im öffentlichen Raum 
verhindert. 

Reduktion des Flächen­
verbrauchs um 15 Prozent
Innerhalb der Siedlung sind die Wege-
breiten so dimensioniert, dass Blau-, 
Rotlicht-, Müll- und Umzugsfahrzeuge 
die Siedlung befahren können, jedoch 
kein Begegnungsverkehr ermöglicht wird 
sowie keine Pkw-Stellplätze vorgehalten 
werden. Dadurch kann der Landschafts- 
und Flächenverbrauch um 15 Prozent re-
duziert werden.

Sozialer Mehrwert 
Kosten- und flächensparendes Bauen 
ermöglicht preiswerteres Wohnen und 
kann der Abwanderung und Verdrängung 
von einkommensschwächeren Gruppen 
entgegenwirken. Ferner fördert diese 
Bauweise überdurchschnittliches nach-
barschaftliches Engagement und soziale 
Stabilität. Wichtige Ziele der Stadtent-
wicklung werden adressiert.

Hohe Sicherheit für die Zukunft
Nach Überzeugung des VCD zeigt das 
Konzept „Siedlung als Fußgängerzone 
mit Pkw-Parken am Rande“ eindrucksvoll, 
dass Ökologie und Ökonomie keine Ge-
gensätze mehr darstellen und dass diese 
Siedlungsform für alle Bewohner*innen, 

egal ob mit oder ohne Auto, 
von Vorteil sein kann. Es zeigt, 
dass sogar ein geringerer Res-
sourceneinsatz zu sehr guten 
Lösungen führen kann, wenn 
alte Denkmuster infrage gestellt 
werden. Selbst mobilitätseinge-
schränkte Personen können hier 
durch Nutzung von Fahrzeugen 
der Mikromobilität mobil blei-
ben.

Brücke von der 
Gegenwart in die Zukunft

Dieses Konzept stellt nach Meinung des 
VCD eine Brücke von der Gegenwart in 
die Zukunft dar, ist sofort einsetzbar und 
minimiert die Risiken einer Fehlplanung 
deutlich.

Vor dem Hintergrund des Klimawandels 
betrachtet der VCD ein solches Konzept 
als wichtigen und unverzichtbaren Beitrag 
zur Verkehrswende. Dieses Konzept exis-
tiert nicht nur auf dem Papier, sondern 
kann auch schon in Köln besichtigt wer-
den: In der Neubausiedlung Stellwerk60 in 
Köln-Nippes leben 1.500 Bewohner*innen 
in 450 Wohnungen in einer vier Hektar 
großen Fußgängerzone. In einem drei-
stöckigen Parkhaus am Rande der Sied-
lung sind die Autos für Bewohner*innen, 
Besucher*innen und Carsharing unterge-
bracht.

Ganz aktuell: Auszeichnung als  
„Projekt Nachhaltigkeit 2021“
Im Juli 2021 hat die Regionale Netzstelle 
Nachhaltigkeitsstrategien West (RENN.
west), die von der Landesarbeitsgemein-
schaft Agenda 21 NRW getragen wird, das 
Projekt „Autofreie Siedlung Köln“ als „Pro-
jekt Nachhaltigkeit 2021“ ausgezeichnet.

Die Jury ist der Überzeugung, dass das 
Projekt einen besonders großen Beitrag 
zu einer nachhaltigen Entwicklung in der 
Region und darüber hinaus leistet: „Die 
Siedlung ist mit 440 Wohneinheiten und 
1550 Bewohner*innen eine der größten 
autofreien Siedlungen in Deutschland. 
Durch ihre Gestaltung als Fußgängerzo-
ne mit reduziertem Pkw-Parken am Rande 
zeigt sie den Weg in eine neue Zukunft.“

Vorschlag für Köln-Kreuzfeld
Die Stadt Köln plant einen neuen Stadtteil 
„Köln-Kreuzfeld“ im Stadtbezirk Chorwei-
ler. Dort sollen auf einer Fläche von circa 
80 Hektar mindestens 3.000 Wohneinhei-

Stellwerk60-Siedlung in Köln-Nippes (Ausschnitt 
aus dem Siedlungsplan) 

Mikromobilität
Stark im Kommen

Bei der Mikromobilität, dem Kurzstre-
ckenverkehr mit kleinen Elektrofahr-
zeugen, hat sich in den letzten Jahren 
enorm viel getan, so dass es mittler-
weile eine Reihe von Alternativen zu 
der klassischen Auto-Befahrung einer 
Fußgängerzone gibt.

So haben mobilitätseingeschränkte 
Menschen die Möglichkeit, ein sol-
ches Fahrzeug direkt vor ihrem Haus 
abzustellen und damit entweder direkt 
ihre Ziele im Nahbereich zu erreichen, 
welcher mit diesen Fahrzeugen durch-
aus mehrere Kilometer umfassen darf, 
oder aber zur Quartiersgarage zu fah-
ren und in ein herkömmliches Auto 
umzusteigen. Ergänzend können auch 
Rikscha-Taxen zum Einsatz kommen.

Mittlerweile nutzen Lieferdienste zu-
nehmend Fahrzeuge, die für eine Fuß-
gängerzone geeignet und zugelassen 
sind.

 
Fahrzeug in einer Fußgängerzone in 

der Kölner Altstadt
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ten sowie zahlreiche neue Arbeitsplätze 
entstehen.

Das Team Kreuzfeld vom Stadtpla-
nungsamt hatte dazu eingeladen, unsere 
Expertise durch einen zehnminütigen Vor-
trag in das laufende Planungsverfahren 
einzubringen. Die online gehaltene Prä-
sentation zeigt, wie die Erfahrungen aus 
der Stellwerk60-Siedlung für den neuen 
Stadteil genutzt werden können. Der Vi-
deobeitrag ist auf YouTube unter dem Titel 

„Köln Kreuzfeld – Planung für Menschen“ 
abrufbar. 

Natürlich ist ungewiss, ob und wieviel 
von den VCD-Vorschlägen in Kreuzfeld 
umgesetzt werden. Aber: Die Zeit scheint 
reif zu sein für neue Konzepte. Das zei-
gen auch Projekte in anderen Ländern, 
vor allem in der Schweiz. Wobei das 
Stellwerk60-Konzept gar nicht so neu ist, 
sondern vom Anfang der 2000er Jahre 
stammt, aber trotzdem visionär und sehr 

klar ist. Jetzt wird es so langsam von der 
Zukunft eingeholt, hat aber immer noch 
einen erheblichen Vorsprung.

Die in dem Video gemachten Vorschlä-
ge („Siedlung als Fußgängerzone/(große) 
Quartiersgarage am Siedlungsrand“) sind 
für so gut wie alle neuen Quartiere ab ei-
ner gewissen Größenordnung anwendbar, 
sowohl im urbanen als auch im eher länd-
lichen Raum.
Hans-Georg Kleinmann	 

Umgestaltung Neusser Straße
Trippelschritte oder Quantensprung –  
halbherzig oder mutig?
Geplante Umgestaltung der Neusser 
Straße: warum nicht eine Fußgängerzo­
ne mit Rad- und Linienverkehr frei? Ein 
VCD-Vorschlag.

Kurz vor der letzten Kommunalwahl stell-
te die Verwaltung eine Planung für die 
Neusser Straße vor, die bei einer Bürger
informationsveranstaltung auf heftige 
Kritik stieß: Sie verkörpere noch den Geist 
der vergangenen Jahrzehnte und stelle 
das Primat des Autoverkehrs nicht infra-
ge. Kurzum: Das Konzept sei ungeeignet 
für Gegenwart und Zukunft. Es wurde 
daraufhin eingezogen und in dieser Form 
nicht weiter verfolgt.

Nun ist ein „verkehrsberuhigter Ge-
schäftsbereich“ mit einer Höchstge-
schwindigkeit von 20 km/h und Radfah-
ren im Mischbetrieb oder eine Tempo-
30-Lösung mit separater Radspur in der 
Diskussion. Beide Lösungen bringen 
zwar Verbesserungen für die schwachen 
Verkehrsteilnehmer*innen, stellen aber 
das Primat des Autoverkehrs nicht infra-
ge. Selbst Tempo 20 ist kein fußgänger-
freundliches Tempo und macht eine Stra-
ße für Fußgänger*innen ungemütlich und 
auch gefährlich und erfordert ein stetes 
Hab-Acht beim Überqueren der Fahrbahn.

Fußgängerzone –  
zurück zum menschlichen Maß
Aus diesem Grunde bietet es sich an, 
den 250 Meter langen zentralen Bereich 
zwischen Flora- und Wilhelmstraße als 
Fußgängerzone zu gestalten. Bus-, Rad- 
und Lieferverkehr sowie Taxen sind frei, 

dürfen diesen Abschnitt 
der Neusser Straße aber 
nur in Schrittgeschwindig-
keit befahren, so dass sie 
jederzeit zum Stehen kom-
men können.

Die möglichen Fahrzeit-
verluste sind gering. Für 
die Busse der Linie 147 
dürften sie aufgrund ihres 
20-Minuten-Takts kein Pro-
blem darstellen, ebenso für 
die Taxibuslinien 184 und 
186. In Freiburg oder auch 
im benachbarten Frechen 
fahren sogar mehrzügige 
Stadtbahnen im 10-Minu-
ten-Takt in reduzierter Geschwindigkeit 
durch die Fußgängerzone.

Auch beim Radverkehr gibt es kein 
grundsätzliches Problem: Die kurze Stre-
cke kann in Schrittgeschwindigkeit in 
rund zwei Minuten zurückgelegt werden 
und die Breite des Straßenraums sollte 
ein konfliktfreies Ausweichen gegenüber 
den Fußgänger*innen erlauben.

Für den südlichen Abschnitt der Neus-
ser Straße ist der verkehrsberuhigte Ge-
schäftsbereich gegenüber der Tempo-
30-Lösung zu bevorzugen. Außerdem 
sollten möglichst wenige der geplanten 
Multifunktionsflächen als PKW-Stellplät-
ze genutzt werden.

Der motorisierte Individualverkehr mit 
Quelle und Ziel außerhalb von Nippes soll-
te über leistungsfähige Straßen geführt 
werden, zum Beispiel die Amsterdamer 
Straße. Für den Nippeser Binnenverkehr 
oder den Quell- und Zielverkehr des Stadt-

teils gibt es in vielen Fällen gute Alterna-
tiven durch den ÖPNV, das Fahrrad oder 
andere Verkehrsmittel der Nahmobilität.

Lösung für die Zukunft,  
nicht für die Vergangenheit
Dieser Vorschlag bedeutet eine Lösung, 
die nicht in wenigen Jahren bereits über-
plant werden muss; eine Lösung, welche 
die Verkehrswende und die Klimawende 
unterstützt und sie nicht behindert; eine 
Lösung, die davon ausgeht, dass sich die 
Menschen in den nächsten Jahrzehnten 
noch zu Fuß fortbewegen werden und 
nicht auf Verkehrsmittel setzt, die zumin-
dest in den Städten zunehmend infrage 
gestellt werden; eine Lösung, die das 
menschliche Maß in den Vordergrund 
stellt – „small is beautiful“.
Hans-Georg Kleinmann	 

Das obige Foto der Ingolstädter Fußgängerzone soll einen 
Eindruck von einer möglichen Aufenthaltsqualität geben.

© Johannes Hauser
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Dürener Straße
Mehr Autospuren im äußeren Grüngürtel
Eine vor zehn Jahren beschlossene 
Maßnahme wurde umgesetzt, obwohl 
sie aktuellen verkehrspolitischen Zielen 
entgegenwirkt.

Darüber dass der Autoverkehr und die 
ihm gewidmete Infrastruktur auf ein kli-
ma-, umwelt-, menschengerechtes Maß 
zu begrenzen ist, besteht mittlerweile 
weitgehend Konsens. Dies bewirkt leider 
meist aber nicht, dass einmal getroffene 
Beschlüsse noch einmal überdacht und 
geändert werden. 

Verkehrswende  
neu interpretiert
Dies zeigte sich beispielsweise Anfang 
Juni auf der Dürener Straße im Bereich 
des äußeren Grüngürtels. Unbedarfte 
Spaziergänger konnten dort zwei neue 
Pfeile erkennen, die deutlich machten, 
dass hier fortan zweispurig gefahren wer-
den kann. So geht Verkehrswende mal an-
dersrum – während wir seit 2013 auf den 
Radschnellweg warten, geht eine Verdop-
pelung der Kapazität für den Pkw-Verkehr 
von Frechen nach Köln mit einfachsten 
Mitteln. Mit ein paar Pinselstrichen hat 
Straßen NRW den Lindenthalern und Köln 
insgesamt ungefragt massiv mehr Auto-
verkehr ermöglicht.

Die dafür verantwortliche Behörde, 
Straßen NRW, handelte hier offensichtlich 
so, als wären wir noch im vorigen Auto-
jahrhundert, und dies mit Folgen:

	  Die Attraktivität, mit dem Auto nach 
Köln zu fahren, wird erheblich erhöht.

	  Die Linie 7 stand schon vorher auf dem 
straßenbündigen Abschnitt oft im Stau 
– das wird deutlich zunehmen.

	  Die Dürener Straße innerhalb des Gür-
tels erstickte bisher schon am Durch-
gangsverkehr – auch dort wird der 
zusätzlich angelockte Verkehr seine 
Spuren hinterlassen.

Ursprünglich ein Kompromiss
Die Maßnahme basiert auf einem vor 
zehn Jahren beschlossenen Kompro-
miss. Ursprünglich plante Straßen NRW 
einen vollständigen vierspurigen Ausbau 
der Dürener Straße. Um die damit ver-
bundenen zahlreichen Baumfällungen zu 

verhindern, wurde von der Politik 
beschlossen, innerhalb der vor-
handenen Bordsteine stadtein-
wärts „unechte“ Fahrspuren zu 
markieren, auch um der verlän-
gerten Linie 136 eine bessere 
Durchfahrt zu ermöglichen.

Jetzt nur noch 
rückwärtsgerichtet
Es mag ja sein, dass solche 
schönen Auto-Einfallschneisen 
vor zehn Jahren beschlossen 
wurden und damals Schlimmeres 
verhindert haben. Dies ändert 
aber nichts daran, dass mittler-
weile diese Maßnahme völlig un-
zeitgemäß geworden ist. Und im 
Grunde ist es erschreckend, dass es der-
art schwer zu fallen scheint, Planungen 
zu ändern, die aktuellen Anforderungen 

an die Gestaltung unserer Verkehrswege 
völlig entgegenlaufen. 
Reinhard Zietz	 

Mit einfachen Markierungen wurde dafür gesorgt, 
dass Kraftfahrzeuge jetzt auf zwei Spuren über die 
Dürener Straße in die Stadt gelangen. Im Zuge dieser 
Maßnahme wurden auch die bisherigen Querungen 
mit Fußgängerampeln ausgestattet.

 

 
 
 
 
 
 

 
 

Mediation – Sechsstufige Fortbildung zur/zum 
MediatorIn  (150 Std.) 

Sprachen –  Hocharabisch – Russisch – Hebräisch  
Griechisch – Ungarisch –Chinesisch 

Politische Bildung – Vorträge zu Fragen von  
Frieden und Politik & Gesellschaft  

Paarseminar gewaltfreie Kommunikation 
Wochenendseminar Sa 27./So 28.11.2021 

20 Jahre nach 9/11 – Terrorismusbekämpfung als 
ethische Herausforderung mit Prof. Dr. Hajo Schmidt 
Di, 07.09.2021, 19:30 Domforum 
Anmeldung erforderlich unter: 

Friedensbildungswerk Köln 
Obenmarspforten 7-11, 50667 Köln 
E- Mail: fbkkoeln@t-online.de 
Telefon: 0221 9521945 
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Die Ost-West-Achse – Spiegelbild der Kölner Verkehrsplanung
Umverteilung der Verkehrsflächen ist an der Zeit
Mit diesem einleitenden Überblick 
beginnen wir eine Artikelfolge über 
Möglichkeiten der Umgestaltung der 
Kölner Ost-West-Achse.

Die Ost-West-Achse verläuft von Brück 
und Merheim durch Kalk über die Deut-
zer Brücke vorbei an Neumarkt und 
Rudolfplatz, bevor sie sich entlang 
der Aachener Straße durch Lindenthal, 
Braunsfeld und Müngersdorf bis nach 
Frechen-Königsdorf zieht. 

Sie setzt sich aus drei unterschied-
lichen Teilen zusammen: Beginnend in 
Deutz sind es im innerstädtischen Teil 
Cäcilien-, Pipin- und Hahnenstraße, im 
östlichen Bereich Kalker Hauptstraße 
und Olpener Straße sowie im Westen 
die Aachener Straße. Sie unterteilt 
Kölns Zentrum in einen Nord- und Süd-
teil und verbindet den Osten mit dem 
Westen. Somit werden auch viele Verbin-
dungen mit dem Umland mitten durch 
Kölns Stadtzentrum geführt.

Noch dominiert der Autoverkehr
Über die gesamte Länge ist die Ost-
West-Achse vor allem dem Autoverkehr 
gewidmet, oftmals hat sie vier oder mehr 
Autospuren und mutet daher eher wie 
eine innerstädtische Autobahn denn eine 
verbindende Straße an. Steht man am 
Neumarkt, so ist keine Spur vom Flair der 
ehemals größten Altstadt Europas zu ver-
spüren. Man fühlt sich vielmehr wie am 
Autobahnkreuz Innenstadt. Der Autover-
kehr hat die Straße und mit ihr die Stadt 
im Griff. 

Gleichzeitig haben sich die Zeiten ge-
ändert. Aufenthaltsqualität und attrakti-
ve Stadtzentren werden zunehmend ohne 
Auto gedacht, Klimaziele und die Erhö-
hung der Luftreinheit werden wichtig und 
der Verkehrssektor muss seinen Beitrag 
leisten. Die Ost-West-Achse stellt somit 
einen Brennpunkt der immer wieder ange-
kündigten Verkehrswende dar. Durch ihre 
Vielfalt lassen sich an ihr exemplarische 
Lösungen für die Gesamtstadt auslesen.

Blick zurück: Innerhalb und ...
Zum Verständnis der Straße ist ein Rück-
blick in die Geschichte hilfreich. Die heu-

tige innerstädtische Ost-West-Achse ist 
eine junge Straße. Erst mit der Errichtung 
der Deutzer Brücke (1913 – 1915) wurde 
eine „leistungsfähige“ direkte innerstädti-
sche Verbindung gefordert. Zuvor verlief 
die Ost-West-Beziehung unter anderem 
über Gürzenichstraße und Schildergasse. 
Auch die Breite Straße erlaubte diese Ver-
bindung.

Der Heumarkt war ein eingefasster 
und umbauter Platz. Nach dem Bau der 
Deutzer Brücke endeten viele Straßen-
bahnen auf dem Rondell des Heumarkts. 
Die Diskussion über einen Durchbruch 
zum Rudolfplatz wurde intensiv geführt, 
schließlich war dies ein großer Eingriff 
in die Struktur der Stadt, eine Vielzahl 
an Häusern musste abgerissen werden, 
entsprechend hitzig war die Diskussion. 
So sagte Konrad Adenauer, der damalige 
Oberbürgermeister von Köln, dass die 
Stadt nicht nur für Autos da sei. Diese 
Position setzte sich nicht durch. 

Mit der Machtergreifung der Nazis wur-
de eine große Aufmarschstraße zum vor-
gesehenen Deutzer Gauzentrum geplant 
und 1939 wurde mit dem Durchbruch 
begonnen. Nach den Zerstörungen des 
Krieges wurden die Vorkriegsplanungen 
in den Wiederaufbahnplan des Stadtpla-
ners Schwarz aufgenommen und in den 
folgenden Jahren wurde die Straße, ge-
mäß dem Zeitgeist, immer weiter für den 
Autoverkehr optimiert.

... außerhalb des Zentrums 

Die beiden Zuläufe im Westen und Os-
ten, die Aachener und die Olpener Stra-
ße, weisen tiefere geschichtliche Ent-
wicklungen auf. Die Aachener Straße 
war eine alte römische Handelsstraße 
(Via Belgica), die Köln mit der Atlantik-
küste verband. Die heutige Aachener 
Straße folgt recht genau dieser alten 
Trasse. Das Römergrab in Weiden ist 
eins der Zeugnisse der damaligen Zeit.

Die Olpener Straße, damals Brücker 
Straße, war ein Feldweg, der Köln und 
das Herzogtum Berg miteinander 
verband. Er wurde als Handelsstraße 
genutzt und führte größtenteils durch 
unbebautes Gebiet. Heutige Stadtteile 
wie Höhenberg und auch Kalk waren 
Jahrhunderte lang kleine Weiler oder 
bloße Flurbezeichnungen. 

Ähnlich war dies im Bereich der Aa-
chener Straße: Braunsfeld und Müngers-
dorf weisen zwar eine lange Siedlungs-
geschichte auf, waren aber lange Jahre 
kleine Ortschaften vor den Toren Kölns. 
Im Zuge der Industrialisierung und der 
zunehmenden Verstädterung wurden sie 
nach Köln eingemeindet. Die Ortszentren 
wurden zu Teilzentren und verloren mit 
der zunehmenden Entwicklung der auto-
gerechten Stadt ihre Aufenthaltsqualität, 
die Straße wurde auf ihre Durchgangs-
funktion reduziert. 

Wichtig ist auch die ÖPNV-Erschlie-
ßung. Zwischen Brück und Weiden fährt 
die Linie 1 auf oder entlang der Ost-
West-Achse. Im Rechtsrheinischen wird 
sie seit den 80er Jahren bis hinter Kalk 
unterirdisch geführt, danach auf einer 
Trasse abseits der Olpener Straße. Auf 
der Aachener Straße fährt die Stadtbahn 
auf einem eigenen Bahnkörper in der Mit-
te der Straße. Dies hat jeweils erhebliche 
Auswirkungen auf die Anmutung und die 
möglichen Umgestaltungen des Straßen-
raums. 

Blick nach vorn
Ziel in den nächsten Jahren muss es 
sein, den Stadtraum mit Leben zu fül-
len, die Teilung der Stadt zu verringern 
und die Verkehrsflächen zugunsten des 
Umweltverbunds umzuverteilen. Neben 

VERKEHR ALLGEMEIN

Ost-West-Achse in Köln: Die Farben kennzeichnen die 
drei Teilabschnitte, die in den weiteren Folgen dieser 
Artikelreihe näher betrachtet werden.
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den kontroversen und vor allem langwie-
rigen Diskussionen über den Ausbau der 
Stadtbahn kommt der sicheren Führung 
des Radverkehrs eine mindestens eben-
so große Bedeutung zu. Hier sind deut-
lich schneller sichtbare Verbesserungen 
möglich. 

In den letzten Jahren hat es eine Viel-
zahl an kleinen Veränderungen gegeben. 
Die Umwidmung einer Autospur zuguns-
ten des Radverkehrs von der Nord-Süd-
Fahrt bis zum Neumarkt gehört dazu, 

auch in Richtung Heumarkt wurden klei-
nere Verbesserungen umgesetzt. Kürz-
lich wurde die Radspur von der Deutzer 
Brücke zum Heumarkt verbreitert. Auch 
hinter dem Rudolfplatz wird eine Spur 
dem Radverkehr zugeschlagen. Auf der 
Gegenseite wird von der Universitätsstra-
ße bis zum Eisenbahnring eine Spur um-
gewidmet. Weitere Veränderungen sind 
geplant. 

Dies sind allerdings zunächst punktuel-
le Korrekturen, deren positive Effekte auf 

den Radverkehr begrenzt sind, solange 
keine durchgängig befahrbare Trasse ge-
schaffen wird. 

Der Raum auf der Ost-West-Achse 
muss zeitgemäß den Klimaschutz und die 
Verkehrswende unterstützend neu verteilt 
werden. In künftigen Ausgabe der RHEIN-
SCHIENE werden dazu Vorschläge un-
terbreitet, die schnell umgesetzt werden 
können und sowohl die Verkehrsführung 
als auch die Lebensqualität auf der Achse 
erheblich verbessern. 
VCD-Arbeitskreis Radverkehr	 

VERKEHR ALLGEMEIN

Veranstaltungshinweis
Verkehrswende in Köln?
Eine Veranstaltung am 30. Oktober gibt 
die Möglichkeit, eine verkehrspolitische 
Zwischenbilanz der neuen Mehrheit im 
Rat nach einem Jahr zu diskutieren.

Im Kommunalwahlkampf 2020 war die 
Verkehrswende ein dominantes Thema. 
Die Befürworter*innen der Verkehrs-
wende wurden durch das Wahlergebnis 
erheblich gestärkt und das neue Mehr-
heitsbündnis im Rat zwischen Grünen, 
CDU und Volt beschloss, Zuständigkeiten 
in den Bereichen Klima, Umwelt und Ver-
kehr neu zu ordnen.

Wo steht Köln bei der Verkehrswende, 
ein Jahr nach der Kommunalwahl? Wel-
che Pläne gibt es, um die Verkehrswende 
in den restlichen vier Jahren des Stadt-
rates entscheidend voran zu bringen? 
Wird Verkehrsgestaltung mit Klima- und 
Gesundheitspolitik zusammen gedacht? 
Plant Köln zeitgemäß, um einen sozi-
al gerechten und umweltfreundlichen 
Wandel von Mobilität hervorzubringen? 
Vertreter*innen der Zivilgesellschaft hin-
terfragen im Gespräch den verkehrspoliti-
schen Kurs des Mehrheitsbündnisses im 
Rathaus.

Diese Veranstaltung der Volkshoch-
schule Köln findet gemeinsam mit der 
2020 gegründeten „Aktionsgemeinschaft 
Kölner Verkehrswende“ statt. Ihre Petiti-
on „Kölner Verkehrswende Jetzt!“ wurde 
von 9.000 Kölner*innen unterschrieben. 
Darin wird eine neue Verkehrs- und Stadt-
entwicklungspolitik gefordert, die allen 
Bürger*innen umweltfreundlichere Mobi-
litätsformen und der Stadtplanung eine 
entsprechende Umgestaltung der öffent-
lichen Räume in der Stadt ermöglicht.

Es diskutieren:
	  Christiane Martin, Fraktionsvorsit-
zende Bündnis 90/Die Grünen im 
Rat der Stadt Köln (angefragt)

	  Bernd Petelkau, MdL, Fraktionsvor-
sitzender CDU im Rat der Stadt Köln

	  Jennifer Glashagen, Fraktionsvor-
sitzende Volt im Rat der Stadt Köln

	  Annetraut Grose, Fuß e.V.
	  Ralph Herbertz, KölnAgenda e.V. &	
VCD Regionalverband Köln e.V.

Moderation: Frank Deja („Köln Kann 
Auch Anders“)
Zeit: Samstag, 30.10. 2021, 15:00 – 
17:00 Uhr
Ort: FORUM Volkshochschule im Mu-
seum am Neumarkt, Cäcilienstr. 29-33, 
50667 Köln

Der Besuch der Veranstaltung ist kos­
tenlos. Eine vorherige Anmeldung bei 
der VHS Köln wird empfohlen. 

R.E.I.N.E.N.
Stephan Reinen

	 	 	 															F			A			H			R			R			Ä			D			E			R
Zubehör

Ersatzteile
Tel.: 0221-388533

FAX: 0221-3762375
Bonner Str. 244 * 50968 Köln-Bayenthal

Mo.: 15.00-18.30 ** Di.-Fr.:10.00-13.00 und 15.00-18.30 ** Sa.:10.00-14.00 Uhr
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Umgestaltung der Kempener Straße in Köln-Nippes
Mischverkehr oder geschützte Radspur?
Am 15. April 2021 diskutierte eine 
Projektgruppe der Grünen zum Thema 
„Sofortmaßnahmen Kempener Straße“ 
Ideen zur Umgestaltung dieser Nippeser 
Achse.

Zwei der vorgeschlagenen Lösungsva-
rianten sollen hier an einer der engsten 
Stellen der Kempener Straße (stadtein-
wärts zwischen Wilhelmstraße und Stein-
berger Straße) betrachtet werden.

Die Straßenbreite von der Hauswand 
bis zum Mittelstreifen beträgt 8,50 Me-
ter. Dabei ist der Bürgersteig 1,70 Meter, 
der Radweg 1,20 Meter und die beiden 
Fahrspuren insgesamt 5,60 Meter breit. 
Die Mittelallee wird derzeit für Pkw-Stell-
plätze genutzt.

Die Vorschläge
Der Vorschlag des Bündnisses „Verkehrs-
wende Köln“ teilt diese Straßenbreite 
wie folgt auf: Der Bürgersteig wird auf 
3,25 Meter verbreitert und die bisherige 
Autospur wird in eine 3,42 Meter breite 
Mischspur für Kfz- und Radverkehr so-
wie einen 2,00 Meter breiten Parkstreifen 
aufgeteilt. Der ADFC-Vorschlag „Protec-
ted Bike Lane“ geht von einer mindestens 
zwei Meter breiten Radspur neben einer 
rund 3,5 Meter breiten Kfz-Spur aus. Bei-
de Vorschläge fordern ein Tempolimit von 
30 km/h, was zurzeit auch der Höchstge-
schwindigkeit auf allen umliegenden Stra-
ßen entspricht.

Vergleich
Die „Verkehrswende“-Variante benötigt 
aufgrund der vorge-
schlagenen Mischspur 
weniger befahrbaren 
Straßenraum. Der vor-
gesehene Parkstreifen 
ermöglicht es, den bis-
lang ausschließlich als 
Parkplatz genutzten 
Mittelstreifen zu einer 
rund 7.000 qm großen 
Aufenthalts- und Frei-
zeitfläche umzugestal-
ten, also ähnlich wie 
es bereits jetzt schon 
auf der Roland- und der 

Weißenburgstraße oder der Teu-
teburger Straße umgesetzt ist.

Der Radverkehr wiederum 
kann bei der „Protected Bike 
Lane“-Lösung auf eine exklusive 
und geschützte Breite von zwei 
Metern zurückgreifen, was mit 
Blick auf das Sicherheitsemp-
finden der weniger furchtlosen 
Radfahrenden als vorteilhaft 
angesehen werden kann. Dieser 
Nachteil des „Verkehrswende“-
Vorschlags könnte allerdings 
durch die Gestaltung der Fahr-
spur sowie durch eine weitere 
Reduktion der Höchstgeschwindigkeit auf 
20 km/h reduziert werden. Nicht zuletzt 
sei darauf hingewiesen, dass es sich bei 
dem gesamten umliegenden Straßennetz 
um eine durchgängige Tempo-30-Zone 
handelt, in der sich Auto- und Radverkehr 
immer eine Fahrspur teilen, es sich hier 
also um die dort übliche und gewohnte 
Radverkehrsführung handelt.

Bei Betrachtung der übergeordneten 
Kriterien wie „Verkehrswende“ und „Kli-
maschutz“ ergeben sich deutliche Vortei-
le bei der „Verkehrswende“-Lösung. Der 
motorisierte Individualverkehr verliert auf 
der Fahrspur, die er mit dem Radverkehr 
teilen muss, deutlich an Attraktivität, so 
dass mit dessen Rückgang sowie stärke-
ren Umstiegseffekten auf umweltfreundli-
chere Alternativen zu rechnen ist.

Fazit
Lediglich beim Punkt „Sicherheitsemp-
finden der Radfahrenden“ schneidet die 
Lösung mit einer getrennten Radspur 

besser ab. Beim Fußverkehr, bei der Auf-
enthalts- und Freizeitqualität sowie bei 
der „Reduktion des MIV“ und der „Unter-
stützung der Verkehrs- und Klimawende“ 
kann die Verkehrswende-Lösung zum Teil 
deutlich punkten. 

Bei der Abwägung aller genannten 
Punkte sind also erhebliche Vorteile 
bei der „Verkehrswende“-Lösung zu er-
kennen. Sollte die Umgestaltung der 
Kempener Straße tatsächlich angegan-
gen werden, empfiehlt es sich, diesen 
Vorschlag weiter zu verfolgen und so zu 
optimieren, dass sich weitere Vorteile für 
alle Verkehrsmittel des Umweltverbundes 
ergeben. Möglichkeiten hierzu sind eine 
geschwindigkeitsdämpfende Gestaltung, 
eine Reduktion auf 20 km/h Höchstge-
schwindigkeit oder die Widmung als 
Fahrradstraße, bei der auch das Neben-
einanderfahren mit Fahrrädern explizit 
erlaubt ist, .
Hans-Georg Kleinmann	 

Kempener Straße: Ist-Zustand

Umgestaltung der Kempener Straße: Vorschläge des Bündnisses Verkehrswende (links) und des ADFC (rechts)
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Leserbrief eines Bürgers aus dem Rhein-Erft-Kreis 
„Alles bleibt beim Alten“
Während in Österreich bereits heftig 
über ein Moratorium beim Bau höher­
rangiger Straßen diskutiert wird, werden 
hierzulande alle Autobahn-Planungen ri­
goros weiter verfolgt, unbeeindruckt und 
unbeeinflusst vom Klimawandel und der 
gebotenen Verkehrswende. Dieses Fest­
halten kritisiert der folgende Leserbrief. 

Die zu Recht angestoßene Diskussion, 
oder sagen wir besser die voraussehba-
ren heftigen Reaktionen mancher politi-
scher Parteien und von Leserbriefschrei-
bern, die für sich in Anspruch nehmen, 
im Namen aller zu schreiben, zeigen vor 
allem Eines: dass Verkehr immer noch 
ausschließlich vom Auto her gedacht, 
mit Autoverkehr gleichgesetzt wird. Dem 
Auto und seinen vermeintlichen Gesetz-
mäßigkeiten haben sich alle anderen 
Verkehrsträger in der Planung und Finan-
zierung unterzuordnen. Und das in Zeiten 
des offensichtlichen Klimawandels und 
seiner lebensbedrohlichen Auswirkun-
gen. Und angesichts der Tatsache, dass 

in Deutschland ausschließlich der Ver-
kehrssektor nicht zur Reduzierung des 
Ausstoßes von Treibhausgasen beiträgt. 
Die „Mehrheitsverhältnisse“ in der aktu-
ellen Diskussion und die Lautstärke der 
„Dagegen“-Diskutanten lässt nur einen 
Schluss zu: Wir sind der notwendigen Ver-
kehrswende noch kein Schrittchen näher 
gekommen. Alles bleibt beim Alten, alter-
native Gestaltungen von Mobilität werden 
erst gar nicht in Erwägung gezogen. 

Aber noch etwas wird offensichtlich: 
Die Planungsvorhaben, die dem Autover-
kehr gerecht werden sollen, entziehen 
sich jeglicher Kontrolle und Korrektur. Sie 
sind in der Regel so gigantisch und lang-
fristig, dass es nicht möglich erscheint, 

ohne hohe Abschreibungen auf bereits 
getätigte Ausgaben und personelle Res-
sourcen auf ein Vorhaben zu verzichten 
oder Anpassungen vorzunehmen. So wer-
den, wie kürzlich an der Mosel, Brücken 
von nirgendwo nach nirgendwo in Betrieb 
genommen, unnötige Autobahnanschlüs-
se fertig gestellt, unsinnige Rheinspangen 
geplant. Die erfolgreichen Unternehmen 
dieser Welt und in einigen Ländern auch 
fortschrittliche Verwaltungen planen und 
agieren agil, in kleinen, umkehrbaren 
Schritten. Davon sind wir offensichtlich 
in Deutschland noch meilenweit entfernt. 

Und so wird der Verkehrssektor zum 
gesellschaftlichen Hemmschuh: Wir ste-
cken unendliche Planungsressourcen und 
Finanzmittel in etwas, was bald der Ver-
gangenheit angehören wird. Der Ausstieg 
aus dem motorisierten Individualverkehr 
ist unvermeidlich. Wir brauchen die Inge-
nieure, das Geld und auch die politischen 
Visionen, um die Mobilität der Zukunft zu 
entwerfen und umzusetzen.
Axel Fell	 

Drehbrückensanierung in Köln-Deutz
Ein Desaster mit Ansage
Die immer noch andauernde Diskussion 
über die Umleitung während der Sanie­
rung der Deutzer Drehbrücke sind ein 
Lehrstück, wie man eine Umleitung nicht 
einrichten sollte. 

Die chaotische Situation, die an der Deut-
zer Drehbrücke entstanden ist, hat sich 
ein halbes Jahr nach Beginn der Sanie-
rungsarbeiten noch nicht beruhigt. Der 
Grund dafür ist, dass verschiedene situ-
ative Besonderheiten, die berücksichtigt 
werden müssten, bei der Umleitungspla-
nung schmählich vernachlässigt wurden. 
Daher hier eine kurze Zusammenfassung 
des bisherigen Geschehens. 

Ausgangslage
Die Poller Wiesen sind ein herausragen-
des Naherholungsgebiet Kölns. Zudem 
ist die Alfred-Schütte-Allee eine essen-
tielle Hauptverbindung im Radwegenetz 

und verbindet den rechtsrheinischen 
Süden mit der Innenstadt. Der Verkehr, 
der gewöhnlich die Brücke passiert, ist 
äußerst vielfältig. An schönen Tagen und 
Wochenenden ist es viel Ausflugsver-
kehr: Spaziergänger*innen, Radfahrende, 
Jogger*innen und andere erholungssu-

chende Menschen. Vor allem in der Wo-
che gibt es viele Berufspendler*innen auf 
dem Fahrrad und dies in stetig ansteigen-
der Zahl. Die Strecke am Rhein ist eine 
der Hauptrouten des Radverkehrs in die 
Innenstadt. 7.500 Radfahrende pro Tag 
wurden von der Zählstelle gemessen, 
kölnweit war dies der höchste Wert. Die 
Route hat überörtliche Bedeutung.

Hinzu kommt dias Problem, dass sich 
die Alfred-Schütte-Allee seit ein paar Jah-
ren zu einem Tummelfeld der Raser- und 
Poserszene entwickelt hat.

Hochwassersperrung  
gab Vorgeschmack
Im Dezember 2020 wurde die Drehbrücke 
für ein paar Tage wegen Hochwassers ge-
sperrt. Eine Umleitung gab es nicht. Der 
Hafen wurde geflutet von Menschen, die 
mehr oder minder ungeordnet ihren Weg 
durch das Areal am Hafen suchten. Dies 

Anfang März wurde wegen Sanierungsarbeiten 
die Deutzer Drehbrücke gesperrt. Diese Maß-
nahme soll bis Ende dieses Jahres aufrecht 
erhalten bleiben.
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führte zu vielen Problemen, insbesondere 
auch zu Gefährdungen für alle, die zu Fuß 
oder mit dem Rad unterwegs waren, denn 
auf dem Poller Kirchweg wird oft rück-
sichtslos und zu schnell Auto gefahren. 
Schon damals wandte sich ein Verfasser 
dieser Zeilen an die Stadt Köln und wies 
auf ein notwendiges Umleitungskonzept 
hin. Die Antwort der Stadt Köln fiel beru-
higend aus. Sie wies darauf hin, dass zum 
einen die Sanierung noch nicht begonnen 
habe und zum zweiten die Umwegung mit 
Sicherheit gut ausgeschildert werde. 

Sperrung ohne Umleitung
Mitte Februar war es dann soweit, die 
Drehbrücke wurde gesperrt. Und man 
konnte sehen, was das Baustellenamt un-
ter guter Umleitung versteht. Von einem 
auf den anderen Tag wurde eine Umlei-
tung eingerichtet von der Deutzer Werft 
über die Siegburger Straße bis zur Stra-
ße Am Schnellert und dann in Richtung 
Rhein. Gerade in Gegenrichtung war dies 
für den Radverkehr ein großer Umweg 
garniert mit zwei Ampelanlagen. 

Dass der schlecht ausgebaute und zu 
enge Radweg auf der viel befahrenen 
Siegburger Straße den Zusatzverkehr gar 
nicht aufnehmen konnte, fiel nicht auf, 
da er kaum benutzt wurde, sondern statt-
dessen der naheliegende Weg durch den 
Hafen. Dies führte direkt zu gefährlichen 
Situationen, da in den Abendstunden und 
am Wochenende Teile der Autoposer und 
Raserszene diese Straße als Aufwärm-
strecke für den Treffpunkt an der Alfred-
Schütte-Allee mit grotesk überhöhter Ge-
schwindigkeit befuhren. Die entstandene 
Sackgasse war ein Eldorado für die Poser. 
Aber auch morgens wurde die Strecke als 
Abkürzung zur Siegburger Straße genutzt, 
um eine Ampel einzusparen. Dies gefähr-
dete die zahlreichen Radpendler*innen. 

Eine Infrastruktur für schwächere 
Verkehrsteilnehmer*innen fehlte. Die 
nur teilweise vorhandenen Gehwege 
waren zuverlässig zugeparkt. Es zeig-
te sich, dass ohne jedes Gefühl für die 
Anforderungen der Umgebung eine 
Umleitung eingerichtet wurde, die für 
alle nicht motorisierten Verkehrsträger 
erhebliche Nachteile brachte.

Das Baustellenmanagement hat das 
Kunststück vollbracht, eine Strecke, 
die vornehmlich mit dem Rad oder 
zu Fuß genutzt wird, so zu gestalten, 
dass der motorisierte Verkehr domi-
nierte und Schwächere gefährdet und 
an den Rand gedrängt wurden. Zudem 
hat man den Menschen die Poller Wiesen 
als Naherholungsgebiet entzogen.

Die Protestwelle
So konnten die massiven Proteste nicht 
überraschen. Es gab eine Petition, die 
sehr schnell viele Unterstützer*innen 
und mediale Aufmerksamkeit fand. Der 
WDR widmete sich dem Thema. Der VCD 
verfasste am 16. Februar eine Pressemit-
teilung und legte ausführlich mögliche 
Verbesserungen für Radfahrende und 
Fußgänger*innen dar. Die Bezirksvertre-
tung Innenstadt beschäftigte sich eben-
falls intensiv mit dem Thema und forderte 
deutliche Verbesserungen der Verkehrs-
führung. Die Verwaltung blieb stur. Der 
Druck stieg allerdings stetig an. Vor allem 
die Zustände an den Poller Wiesen eska-
lierten. Die Stadt Köln reagierte durch 
einen Erlass des Krisenstabs, indem ein 
Aufenthaltsverbot im Bereich der Deich-
krone erlassen wurde, um die Partyszene 
und die Liebhaber*innen überlauter Autos 
fernzuhalten. In einem Facharbeitskreis 
wurde abgesprochen, dass ein von der 
Bezirksvertretung Innenstadt geforderter 
Treppen-Abgang von der Severinsbrücke 

gebaut werden solle. Zwei Monate wur-
de geplant und inzwischen musste das 
Vorhaben aufgrund eskalierender Kosten 
wieder verworfen werden. Nunmehr fährt 
ein Pendelbus zwischen Drehbrücke und 
Molenkopf Poller Wiesen. Die Beschlüs-
se zur Verbesserung der Verkehrsführung 
der Bezirksvertretung und die Vorschläge 
des VCD sind bis heute nicht umgesetzt. 

Was sich ändern muss
Diese Geschichte zeigt, wie viel Herz-
blut und Kraft gesteckt wird von vielen, 
um Situationen zu verbessern. Sie zeigt 
auch, wie oft die Verwaltung aus welchen 
Gründen auch immer verwehrt und ver-
weigert und dann mit der einfachsten und 
schlechtesten Lösung kommt.

Jede Baumaßnahme muss, sofern Ein-
schränkungen für den Fuß- und Radver-
kehr mit ihr verbunden sind, sorgfältig ge-
plant werden. Umleitungen müssen sich 
an der Nutzerzahl und der überörtlichen 
Bedeutung des jeweiligen Abschnitts ori-
entieren. Was für den Kraftfahrzeugver-
kehr seit Jahrzehnten gelebte Praxis ist, 
muss auch für Fuß- und Radwege Stan-
dard sein, innerorts wie außerorts.
Pierre Beier/Michael Vehoff, 	
VCD-Arbeitskreis Radverkehr	 

Denkmöbel
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� wunderschön
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Die Umleitung über den Poller Kirchweg und die 
Straße Am Schnellert ist wegen der dort anwe-
senden Poserszene für den Fuß- und Radverkehr 
alles andere als ungefährlich.
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Fahrbahnsanierung am Perlengraben
Jetzt doch mit neuer Radverkehrsinfrastruktur?
Bei der anstehenden Sanierung der Fahr­
bahndecke des Perlengrabens wollte die 
Verwaltung ursprünglich darauf verzich­
ten, die Vorgaben des Radverkehrskon­
zepts Innenstadt zu berücksichtigen.

Der Perlengraben ist die Zufahrt von den 
Bächen kommend auf die Severinsbrücke, 
eine vierspurige Schneise mitten durch 
die hier nicht mehr erkennbare ehemalige 
Kölner Altstadt. Heute ist die Gegend eine 
städtebauliche Wüste.

Autogerechte Stadt in Reinkultur
Zur Bauzeit der Severinsbrücke wollte 
man die Stadt radikal autogerecht gestal-
ten. Sogar eine Straßenbahnverbindung 
war heftig umstritten, der Radverkehr wur-
de so gut wie überhaupt nicht berücksich-
tigt, es fehlt nahezu jegliche Fahrradinfra-
struktur. Bis heute ist das Radfahren auf 
den Bächen zwischen Barbarossaplatz 
und Severinsbrücke über den Perlengra-
ben entweder lebensgefährlich oder ver-
boten.

So ist das Finden der Auffahrt auf die 
Brücke für den Radverkehr ein Such-
spiel für fortgeschrittene Kölner, das bei 
einem Köln-Test angewendet werden 
könnte. Nur wer den regelgetreuen Weg 
auf die Brücke findet, kann sich echter 
Kölner nennen. Die Lösung soll hier nicht 
vorenthalten bleiben: Von den Bächen 
kommend biegt man auf den Perlengra-

ben ab, fährt dort auf der Fahrbahn und 
biegt dann in die Friedensstraße, fährt 
über Wilhelm-Hoßdorf-Straße und Anker-
straße zur Kreuzung Ulrichgasse, quert 
diese und den Karl-Berbuer Platz, kreuzt 
die Severinstraße und fährt parallel zur 
Brückenauffahrt neben der Kirche St. 
Johann Baptist einmal hoch und wieder 
runter, um dann die Auffahrt zur Brücke zu 
nehmen. Zum Vergleich: Der Autoverkehr 
fährt geradeaus über den Perlengraben 
auf die Brücke.

Radverkehrskonzept Innenstadt 
verspricht Umgestaltung
Von den Planungen der autogerechten 
Stadt hat man sich schon länger verab-
schiedet. Inzwischen soll der Radverkehr 
ein entscheidendes Gewicht im Verkehrs-
mix der Stadt Köln spielen. Dies ist so-
wohl im Strategiepapier KölnMobil2025 
als auch im aktuellen Koalitionsvertrag 
festgelegt, der in den nächsten Jahren ei-
nen Anteil von 80 bis 90 Prozent des Um-
weltverbunds in der Innenstadt vorsieht. 

Für den Stadtbezirk Innenstadt wurde 
zudem im Jahr 2016 ein Radverkehrs-
konzept (RVKI) vom Rat der Stadt Köln 
parteiübergreifend und einstimmig be-
schlossen. Vorausgegangen war eine 
breite Öffentlichkeitsbeteiligung mit in-
tensiver Diskussion. Das Konzept bildet 
die Blaupause um die Kölner Innenstadt 
in den nächsten Jahren fahrradfreund-

lich zu gestalten. Gedacht ist es so, 
dass eine Vielzahl an Einzelmaßnahmen 
Stück für Stück bei geplanten Eingriffen 
und Bauarbeiten umgesetzt wird und 
am Ende dann das definiertes Zielnetz 
für den Radverkehr entstanden ist. Ein 
Hauptpunkt des Gutachtens war, die für 
den Radverkehr oft trennende Wirkung 
der Kölner Rheinbrücken aufzuheben. Die 
Severinsbrücke als innerstädtische Brü-
cke nimmt hier eine besondere Stellung 
ein, da es wie beschrieben zum jetzigen 
Zeitpunkt für den Radverkehr kaum eine 
Möglichkeit gibt, angemessen den Rhein 
zu queren. Das RVKI legte fest, dass die 
Brücke im Zweirichtungsverkehr befahren 
werden soll. Auch soll eine umwegfreie 
Zuwegung zwischen Barbarossaplatz 
und Deutz geschaffen werden. Hierzu ist 
auf dem Perlengraben eine angemesse-
ne Fahrradinfrastruktur herzustellen. Die 
Fahrbahnbreiten gäben sogar einen Aus-
bau im Radschnellwegstandard her. Maß-
nahmen, um die problematische Engstelle 
unter der Brücke zu lösen, wurden ange-
regt. Es ist also alles vorbereitet, könnte 
man denken. 

Verwaltung ignorierte 
Radverkehrskonzept 
Im Mai legte die Stadtverwaltung einen 
Baubeschluss für den Perlengraben vor, 
um die Fahrbahndecke zu erneuern. Ge-
mäß den Vorgaben des RVKI würde die 

Der Perlengraben ist derzeit eine reine Autotrasse. Radfahren ist teilweise 
verboten (siehe Foto links: Unterführung Severinstraße) und dort, wo es to-
leriert wird, mangels Infrastruktur ausgesprochen unatttraktiv. Wer mit dem 
Rad die Severinsbrücke befahren möchte, wird zu langen Umwegen genötigt, 
da direkte Verbindungen fehlen (siehe Foto oben: Abfahrt von der Brücke 
Richtung Severinsviertel).

RADVERKEHR
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beschlossene Radinfrastruktur nun auf 
die Fahrbahn gebracht. Anstatt aber die 
beschlossenen signifikanten Verbesse-
rungen für den Radverkehr einzubringen, 
legt die Verwaltung ausführlich dar, wa-
rum diese Maßnahmen jetzt und auch 
in nächster Zeit nicht umsetzbar seien. 
Die Verkehrsbelastungen der parallel 
verlaufenden Ost-West-Achse werden ge-
genüber dieser Verbindung ausgespielt. 
Statt Lösungen zu suchen, wird verhindert 
und blockiert. Angesichts der Klimakrise, 
in Zeiten, in denen der Verkehrssektor 
massive Reduktionen seiner Emissionen 
erreichen muss, ist es nicht angesagt, 
den Status Quo zu erhalten und auf CO2-
Reduktion durch fließenden Verkehr zu 
hoffen. Es muss Anspruch der Verwal-
tung sein, die lange gepredigte Verkehrs-
wende mit Leben und Ideen zu füllen. 
Das Radverkehrskonzept gibt genau 
hierzu die Antworten. Es muss ein Ende 
haben, dass die Verwaltung sich immer 
dann wegduckt, wenn Entscheidungen 
zur Förderung des Radverkehrs kniffelig 
werden. Schließlich wird die beschwore-
ne Verkehrswende nicht durch den Erhalt 
des Status quo erreicht. Es zeigt sich, 
dass die autogerechte Stadt zwar offizi-
ell nicht mehr als Richtschnur gilt, aber 

in den Köpfen weiterhin der Autoverkehr 
priorisiert wird, auch wenn die oben ge-
nannten Konzepte anderes vorgeben.

VCD kritisiert 
Verwaltungsvorlage
Der VCD Regionalverband Köln nahm 
unmittelbar nach ihrer Veröffentlichung 
Stellung zur Verwaltungsvorlage und for-
derte, dass die 2016 beschlossenen Maß-
nahmen des RVKI im Umfeld der Severins-
brücke umgesetzt werden sollen und bei 
langfristigen Maßnahmen wie der Unter-
querung der Severinstraße zumindest in 
die Planung eingestiegen werden muss. 

Kurzfristig umsetzbar ist die Verbes-
serung der Auffahrt auf die Brücke aus 
der Ulrichgasse kommend über die Lö-
wengasse, da dort die Voraussetzungen 
durch die Signalisierung des Knotens an 
der Ankerstraße bereits gegeben sind. 
Auch von der Deutzer Seite kommend 
ist es möglich, eine direkte Anbindung 
an die Severinstraße herzustellen, indem 
die Rechtsabbiegerspur des Autoverkehrs 
gekreuzt wird, also die Strecke analog zur 
Deutzer Brücke am Heumarkt gestaltet 
wird. Auch die Umwidmung einer Autos-
pur auf dem Perlengraben in eine Radspur 

ist kurzfristig umsetzbar. Für eine direkte 
Führung auf die Brücke im Haltestellen-
bereich der Stadtbahn muss eine klare 
Perspektive durch einen Planungsauftrag 
geschaffen werden. 

Verkehrsausschuss  
fordert Korrektur
Erfreulicherweise wurde die Kritik von 
anderen geteilt und es wurde ein Ände-
rungsantrag im Verkehrsausschuss ein-
gereicht, der auch eine Mehrheit erhielt. 
Nunmehr wird dem Rat empfohlen, die 
Maßnahmen des RVKIs perspektivisch 
umzusetzen und eine direkte Zuwegung 
von der Ulrichgasse über die Löwengasse 
auf die Brücke einzurichten. 

Dies sind gute Nachrichten. Zwar ist es 
nicht der große Wurf für die Verkehrswen-
de, aber er bietet Chancen für eine weite-
re sinnvolle Verbesserung des Radnetzes. 
Dieser Prozess zeigt zudem sehr deutlich, 
wie schwierig es ist, beschlossene Maß-
nahmen, die einen Status quo verändern, 
tatsächlich umzusetzen. Hier müssen 
immer wieder alle beteiligten Kräfte mit 
Nachdruck auf Veränderungen pochen. 
Pierre Beier/Michael Vehoff, 
VCD-Arbeitskreis Radverkehr	 
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„Radschnellweg“ Further Moor – Widdauen – Feldkassel
Mein schönster Weg zur Arbeit 
Markus pendelt zwischen seinem Wohn­
ort Leichlingen und seiner Arbeitsstätte 
in Köln-Chorweiler: 16 Kilometer mit 
Nicht-E-Rad und ÖPNV von der HGK.

Nach 30 Jahren Köln war es für mich im 
vorletzten Jahr so weit: Wunsch-Umzug 
von Köln nach Leichlingen. Von Leich-
lingen aus erreicht man die Kölner City 
mit dem ÖPNV häufiger, schneller und 
komfortabler als etwa von Esch und Au-
weiler im Kölner Norden. Köln wächst in-
zwischen langsamer, netto nur noch bei 
den 18- bis 30-Jährigen. Hoffnung für 
Wohnungspolitik und Verkehrsplanung in 
einer allzu engen Stadt mit ihrem mittel-
alterlichen Straßengrundriss und einem 
Bahnnetzstruktur, die zum Großteil aus 
dem 19. Jahrhundert stammt. Die „pulsie-
rende Lebendigkeit“ der etwas größeren 
Großstadt ist bei mir einer zunehmen-
den Genervtheit mit verspäteten Bahnen, 
vollen Bahnhöfen und Haltestellen, Fuß- 
und Radwegen nebst ganz vielen Am-
peln gewichen. Köln war lange Zeit eine 
der deutschen Städte mit der höchsten 
Ampeldichte. In den letzten zwei Jahr-
zehnten wird fleißig verkehrsberuhigt, an 
Kreisverkehren gebaut und vielerorten 
Lichtzeichenverzicht geübt. 

Vor meinem Umzug 
war mein Weg zur Ar-
beit von der Kölner City 
nach Chorweiler gut 
zehn Kilometer lang. 
Mit dem Rad bin ich im-
mer weniger gefahren. 
Manches wird in die-
ser Zeitung geschrie-
ben über fehlende und 
schlechte Radwege. Ich 
fand die Begegnungen 
und Kreuzungen mit 
bedingt berechenbaren, 
verhaltensverschiede-
nen Verkehrsbeteilig-
ten in dichter Folge, 
Sichtfeldstress in ver-
engten Straßenräumen 
durch mehr oder we-
niger legal Parkende 
allerorten und Ampeln 
in kurzen Abständen 
nur noch anstrengend, trotz einiger Fort-
schritte bei der Schaffung von Veloroute-
nabschnitten.

Jetzt ist mein Weg zur Arbeit sechs 
Kilometer länger, erfordert nur wenig 
mehr Zeit und ist überhaupt ein Rad-
pendlertraum entlang einer Relation, die 
gefühlt nur mir gehört. Der Verzicht auf 
die Anschaffung eines Zweirads mit elek-
trischer Unterstützung ermöglicht mir 
eine pandemiegerechte Ernährung ohne 
Langzeitnachteile. Nach zwei Kilometern 
durch die Innenstadt von Leichlingen 
mit nur zwei Ampeln beginnt mein per-

sönlicher Fast-Radschnellweg auf einer 
Anwohnerstraße entlang des Further 
Moors, einem überregional bedeutsa-
men CO2-Speicher, das in Kürze zwecks 
Aufwässerung entbaumt wird. Es geht 
an Hofanlagen und einem Gestüt entlang 
über einen breiten, im Winter spannend 
unbeleuchteten Waldweg durch die Ort-
schaft Hapelrath. Ein Auto habe ich seit 
dem Moor nicht gesehen. Hier kommt nun 
nach vier Kilometern die dritte und letz-
te Ampel auf meinem Weg. Über breite 
Feldstraßen durch kleine Siedlungen und 
fast ohne Motorenbegegnung unter- oder 

Zwischen dem Start in Leichlingen und dem Ziel in Chorweiler 
liegen 16 überwiegend komfortabel zu befahrende und land-
schaftlich interessante Kilometer. 

Nur zu Fuß oder per Rad über die Wupper in LeichlingenFahrradstraße bei Langenfeld-Reusrath
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überquere ich westwärts pedalierend alle 
Nord-Süd-Verkehrsachsen von Bahn und 
Auto zwischen Köln und Düsseldorf, kilo-
meterweit ohne anhalten zu müssen.

In Hitdorf wird meine Route dann bimo-
dal: Ich nehme die Fähre der HGK nach 
Köln-Langel: Welche Coronaschutzmas-
ke ist am besten geeignet bei windigem 
Schneeregen außerhalb einer Blechbüch-
se auf der Plattform eines Schiffs?

Zwischen Langel nach Fühlingen über-
quert mein Radweg im Gewerbegebiet 
Feldkassel sogar eine Wirtschaftsstraße 
vorbildlich mit Brücke. Nur die Breite des 
Wegs ist ein wenig engstirnig geplant. 
Durch das schöne alte Dorf Fühlingen 
geht es über einen nun musterhaft brei-
ten, asphaltierten Fuß- und Radweg durch 
Parkanlagen nach Nordchorweiler. Ab 
dort profitiere ich von der Betonbauwut 
der 1970er-Jahre mit Unter- und Überfüh-
rungen auch für Nichtmotorisierte und 
einer breiten autofreien Achse namens 
Weserpromenade, um schließlich entlang 

des Chorweiler Athener Rings auf einem 
geräumigen Anwohnerstreifen-Radweg 
(Bild) mein Ziel zu erreichen.

Das Leben ist ungerecht: Während mein 
als solcher ungeplanter Radschnellweg 
einfach so da war, kommen die Planungen 
der potentialgewaltigen, zentrischen Ver-
bindungen zwischen Köln und Bergisch 
Gladbach oder Frechen trotz verbesserter 
finanzieller Förderung nur äußerst schlep-
pend voran. 

An jeder Kreuzung klagewillige Anwoh-
ner, manche Radfahrende die diese rechts 
herum, andere die mittig queren möchten, 
die ungebrochene Dominanz des Autos, 
auch in den Köpfen der Planenden und 
andere pochend divergierende Interes-
sen und Regelungen an fast jeder Stelle 
der Strecke. Häufige Änderungen bau-
licher Vorschriften, ein oft ineffektives 
Verfahrens- und Prozessrecht, weitaus 
zu wenig IngenieurInnen und PlanerIn-
nen, die die Hochschule abschließen 
sowie eine zunehmende, gut gemeinte 

Wirtschaftsstraße mit Brücke im Gewerbegebiet Feldkassel Viel Platz in der Fußgängerzone Weserpromenade in Chorweiler

Gutachtenkultur und Bürgerbeteiligung 
teils mehrfach vor- und nachgezogen mit 
immer mehr Teilprozessen, Gremien und 
„Beteiligten“ lassen Projektergebnisse 
und Teil-Erfolgserlebnisse immer weiter 
in die zeitliche Ferne driften. Auch wir als 
VCD wollen natürlich mitdiskutieren. Wir 
sollten uns jedoch bundesweit und lokal 
Gedanken machen, wie wir in Zukunft un-
sere Verkehrsprojekte gestalten wollen. 
Sonst fahre ich selbst zwar noch viele 
Jahre stressfrei und umweltfreundlich zur 
Arbeit. Aber bei meinem Rentenbeginn 
gibt es den Radschnellweg Köln-Frechen 
immer noch nicht.
Markus Meurer	 

An der Bautafel zur RRX-Ausbaustrecke bei 
Langenfeld-Mehlbruch

Rheinüberquerung mit der Fähre zwischen Hitdorf und Köln-Langel
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Runde Tische Radverkehr
Nun in allen Kölner Stadtbezirken
Ein Überblick über die seit Anfang des 
Jahres in den Stadtbezirken durchge­
führten Sitzungen

Mit Beginn der neuen Ratsperiode wurde 
dank der Initiative einiger aktiver Ver-
bandsmitglieder und der Unterstützung 
des Teams des Fahrradbeauftragten der 
Stadt Köln ein lang ersehntes Ziel durch-
gesetzt: Runde Tische für den Radverkehr 
sind nun in allen Kölner Bezirksvertretun-
gen eingerichtet worden und der VCD sitzt 
als Verband mit am Tisch.

Dies ist ein wichtiger Schritt für die Ar-
beit vor Ort, werden doch viele wichtige 
Entscheidungen in den Bezirksvertretun-
gen getroffen.

Dieser Artikel soll einen Überblick ge-
ben, welche Themen in den jeweiligen Be-
zirken aktuell behandelt werden. Ein zen-
trales Thema betrifft alle Stadtbezirke, in 
denen zuvor noch kein Radverkehrskon-
zept entwickelt wurde. Für diese Bezirke 
wurden nämlich Radwegenetze entwi-
ckelt. Darin werden Korridore festgelegt, 
in denen Radverkehrsinfrastruktur bei zu-
künftigen Baumaßnahmen besonders im 
Fokus stehen soll.

Radroutennetze für die Bezirke
In den letzten Jahren wurden für Teile des 
Bezirks Lindenthal und für die Innenstadt 
Radverkehrskonzepte erstellt und von der 
Politik verabschiedet. Aktuell liegt zudem 
ein 2019 begonnenes Konzept für den Be-
zirk Ehrenfeld zur politischen Diskussion 
und Beschlussfassung vor. Da es zu lange 
dauern würde, in diesem Tempo für alle 
Bezirke Radverkehrskonzepte zu erstel-
len, der Bedarf aber sehr hoch ist, hat die 
Verwaltung nun für alle übrigen Stadtbe-
zirke Radverkehrszielnetze ausarbeiten 
lassen. 

Kerngedanke der nun vorgestellten Net-
ze ist, dass zwischen verschiedenen Stra-
ßentypen unterschieden wird. Eingeteilt 
werden die Straßen dabei in ein grünes 
und ein gelbes Netz. Unterschieden wird 
in beiden Netzen die Führungsform des 
Radverkehrs:

	  Für das Gelbe Netz wird eine Trennung 
vom Autoverkehr angestrebt. Faktisch 
findet sich dies auf Achsen, die eher 
überörtlichen Charakter haben und in 

denen der Autoverkehr heute domi-
niert. 

	  Das Grüne Netz hingegen sieht Misch-
verkehr vor. Führungsform sind darin 
beispielsweise Tempo-30-Zonen oder 
Fahrradstraßen. Es findet sich sowohl 
auf Radwegen im Grünen, als auch auf 
Nebenstraßen, deren Funktion heute 
primär die örtliche Erschließung ist.

Es muss jedoch kritisch angemerkt wer-
den, dass die jetzt vorgestellten Pläne 
sehr grob gefasst wurden. Sie garantie-
ren keine verbindlichen Standards für 
den Radverkehr, sondern dienen lediglich 
als Orientierungshilfen. Die Einteilung 
in grüne und gelbe Straßen soll dazu 
führen, dass zukünftige Planungen auf 
diesen Straßen sich verstärkt am Bedarf 
des Radverkehrs orientieren. Verbindliche 
Standards wie Spurbreiten sind darin aber 
nicht festgeschrieben. So sind zum Bei-
spiel auch Schutzstreifen als Merkmale 
des gelben Netzes definiert.

Kritisch ist ferner zu sehen, dass sich 
die Pläne allein an einer gewünschten 
Zielvorstelltung orientieren und aktuell 
bestehende örtlichen Gegebenheiten 
außen vor lassen. Es ist an vielen Stel-
len nicht absehbar, wie sich die Führung 
des Radverkehrs durch Eisenbahn- und 
Autobahn-Unterführungen und anderen 
Stellen, an denen heute schon die Breiten 
fehlen, um eine angemessene Fahrrad-
Infrastruktur herzustellen, in absehbarer 
Zeit verbessern lässt. Allein durch die 
Klassifizierung als Teil des Radverkehrs-
netzes werden sich solche Konfliktpunkte 
nicht entschärfen lassen.

 *
Nachfolgend Kurzberichte der VCD-Ver
treterinnen und Vertreter über die Runden 
Tische „ihrer“ Stadtbezirke.

Stadtbezirk 1: Innenstadt
Kölns erster Stadbezirk hat seinen Run-
den Tisch Radverkehr seit dieser Legisla-
turperiode erstmals für Verbände geöff-
net. ADFC und VCD sind angesehene und 
gefragte Teilnehmer. Die Umverteilung 
der knappen Verkehrsflächen im urbanen 
Milieu ist hier die immerwährende Her-
ausforderung. Das Radverkehrskonzept 
Innenstadt (RVKI), das in den Jahren 
2015/16 entwickelt wurde, dient hier zwar 

als Diskussionsgrundlage, leider lässt 
sich jedoch inzwischen feststellen, dass 
die damals entwickelten Ideen in der heu-
tigen Zeit oftmals überholt sind oder zu-
mindest wenig ambitioniert erscheinen. 
Neben RingFrei und den Schwerpunkt-
maßnahmen des RVKI (Big Five) sind die 
innerstädtischen Fahrradstraßen und die 
Umgestaltung im Belgischen Viertel aktu-
elle Themen.

Stadtbezirk 2: Rodenkirchen
Bestimmendes Thema der beiden bis-
lang stattgefundenen Treffen des Runden 
Tischs war das Radverkehrskonzept. Es 
wurde nun beschlossen, die Detailüberar-
beitung einem Arbeitskreis zu übertragen, 
der einen Beschlussvorschlag vorbereiten 
soll. Dieser Arbeitskreis wird aus jeweils 
einem/einer Vertreter*in der einzelnen 
Fraktionen und hoffentlich auch der Ver-
bände bestehen.

Darüber hinaus werden weitere Maß-
nahmen, geplante und abgeschlossene, 
zur Verbesserung der Radverkehrsinfra-
struktur besprochen. Die Atmosphäre ist 
generell konstruktiv, allerdings könnte sie 
besser moderiert sein, da die Diskussio-
nen sich gern mal im Klein-Klein verlieren. 
Insgesamt ist es aber ein produktiver Aus-
tausch und hat sicherlich Potenzial, die 
Belange von Radfahrer*innen besser ein-
zubringen. Neben allen Fraktionen (CDU, 
SPD, Grüne, FDP) nehmen auch ADFC , 
VCD und die Seniorenvertretung teil – vir-
tuell ist es nicht ganz leicht, die Übersicht 
zu behalten. Der Input kommt, wie bei den 
anderen runden Tischen auch, vom Fahr-
radbeauftragten und seinem Team.

Stadtbezirk 3: Lindenthal
Der Runde Tisch Radverkehr in Lindenthal 
tagt in einer konstruktiven Atmosphäre. 
Neben der Politik und den Verbänden 
VCD und ADFC sitzen die Uni Köln sowie 
lokale Interessenvertretungen wie die 
Bürger-Interessengemeinschaft Fried-
rich-Schmidt-Straße e.V. mit am Tisch. 
Zur guten Zusammenarbeit trägt die Of-
fenheit der Politik für die Verbesserung 
des Radverkehrs bei. Die Vorschläge der 
Verbände sind erwünscht. Dass dies so 
ist, ist sicherlich auch dem dienstältes-

RADVERKKEHR
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ten Mitglied der Bezirksvertretung 
Lindenthal, Roland Schüler, zu verdan-
ken. Aber auch andere Akteur*innen 
wie die ehemalige und nun stellver-
tretende Bezirksbürgermeisterin Frau 
Blömer-Frerker (CDU) sind durchaus 
kompromissbereit. Dauerbrenner 
am Runden Tisch sind eine mögliche 
Umgestaltung der Dürener Straße, die 
Radwegesanierung Universitätsstraße 
im Abschnitt zwischen Aachener und 
Dürener Straße, die Verbesserung der 
Radinfrastruktur auf der Mommsen-
straße sowie die Sanierung der Neuen-
höfer Allee. Zum Radverkehrskonzept 
Kölner Westen sowie den Schnellen 
Radverbindungen im Bezirk werden 
nun Facharbeitskreise einberufen, bei 
denen sich der VCD einbringen wird.

Stadtbezirk 4: Ehrenfeld
Der Runde Tisch Ehrenfeld besteht 
bereits seit Ende 2018, hat aber in der 
letzten Zeit nicht getagt, da das Radver-
kehrskonzept Ehrenfeld entwickelt wur-
de. In dessen Rahmen gab es mehrere 
Facharbeitskreise und Bürgerbeteiligun-
gen. Dieses Konzept wurde nun im Mai 
2021 beschlossen. Nach der Sommer-
pause wird der Runde Tisch, dem neben 
Vertreter*innen der Bezirksvertretung, 
des Teams des Fahrradbeauftragten auch 
die Verbände (ADFC, Agora, Radkomm 
und VCD) angehören, darum gehen, die 
zügige Umsetzung es Radverkehrskon-
zepts auf den Weg zu bringen.

Stadtbezirk 5: Nippes
Am Runden Tisch Nippes sind nach der 
Kommunalwahl mit neuer Bezirksver-
tretung mit anderen Mehrheiten die Vor-
aussetzungen für eine Verbesserung des 
Radverkehrs gestärkt worden.

Im ersten Halbjahr hat es zwei Treffen 
des Runden Tischs und zusätzlich jeweils 
ein Fachgespräch und ein Treffen im klei-
nen Kreis mit dem Gutachter zum Thema 
Radnetz Nippes gegeben. Zu dem von 
Verwaltung und Gutachter vorgelegten 
Radnetz haben VCD und ADFC eine ge-
meinsame Stellungnahme abgegeben.

Hauptpunkte unserer Vorstellung sind 
die Errichtung einer Fahrradzone für den 
Ortskern von Nippes sowie die Auswei-
tung des grünen und gelben Netzes und 
mehr Fahrradstraßen. Des Weiteren sind 
wir der Auffassung, dass keine schnellen 
Radverbindungen oder Fahrradstraßen 
durch Parks oder Anlagen von Schreber-

gärten geführt werden sollten. Auch bei 
Verbindungen, die hauptsächlich von 
Fußgänger*innen benutzt werden, sind 
wir skeptisch.

Die Rückmeldung der Verwaltung zu un-
serer Stellungnahme war eher verhalten 
oder ablehnend.

Stadtbezirk 6: Chorweiler
Beteiligt waren die Parteien der Bezirks-
vertretung sowie neben ADFC und VCD 
auch verschiedene Bürgervereine. Gelei-
tet wurde der Runde Tisch von Bürger-
meister Zöllner. Nachdem der Fahrrad-
beauftragte die Planungen für den Bezirk 
vorgestellt hatte, kamen so gut wie keine 
Nachfragen zu einzelnen Vorhaben. Im 
Mittelpunkt der Diskussion standen viel-
mehr die Standorte für die KVB-Leihräder. 

Stadtbezirk 7: Porz
In Porz hat das Format des Runden Ti-
sches lange Tradition, über die Jahre mit 
unterschiedlicher Besetzung. Neben dem 
bezirklichen Radroutennetz sind aktuelle 
Maßnahmen wie die Houdainerstraße in 
Zündorf oder Planungen zur Neugestal-
tung der Kölner Straße in Ensen aktuel-
le Themen. Im vergleichsweise ländlich 
geprägten Bezirk besteht einerseits die 
Herausforderung, die zumeist stark be-
fahrenen Ortszentren fahrradfreundlich 
umzugestalten, andererseits müssen auf 
den Pendlerstrecken zahlreiche Auto- und 
Eisenbahntrassen gequert werden.

Stadtbezirk 8: Kalk
Nachdem in den Vorjahren der Runde 
Tisch Radverkehr Kalk noch ohne Be-
teiligung der Verbände tagte, sind seit 
Anfang des Jahres VCD und ADFC da-
bei, Bezirksvertretung und Verwaltung 
also nicht mehr nur unter sich. Dass 
dies ein Vorteil für das Gremium ist, 
zeigte sich bereits in den ersten beiden 
Sitzungen, bei denen der Schwerpunkt 
auf der Festlegung des Radrouten-
netzes (gelbes und grünes Netz) lag. 
Die Anmerkungen und Ergänzungen 
der beiden Verkehrsinitiativen wurden 
konstruktiv aufgenommen und führten 
zu einer deutlichen Verbesserung des 
vom beauftragten Planungsbüro vor-
gelegten Entwurfs.

Auch bei zwei weiteren Punkten 
konnten sich die Verbände erfolg-
reich einbringen. Zum einen legte die 
Verwaltung einen Vorschlag für die 
Umwidmung der Thumbstraße zur 

Fahrradstraße vor, um eine Parallelroute 
zur Kalker Hauptstraße zu fördern. Hierzu 
schlugen unabhängig voneinander ADFC 
und VCD eine modifizierte Wegeführung 
im Bereich des Kalker Markts vor, die bei 
der weiteren Ausarbeitung der Route zu-
mindest im Blickfeld bleiben soll.

Auf wenig Zustimmung stieß hinge-
gen ein Vorschlag der Verwaltung, einen 
nicht mehr benutzungspflichtigen, starke 
Wurzelaufbrüche aufweisenden Radwe-
gabschnitt an der Ostheimer Straße im 
Bereich der Kreuzung mit dem Vingster 
Ring durch Fällen der vorhandenen und 
Neuanpflanzung tiefer wurzelnder Bäume 
zu erneuern. Als Alternative hierzu wurde 
vom VCD eine Radspur auf der Straße vor-
geschlagen, was im Runden Tisch über-
wiegend positiv aufgenommen wurde.

Stadtbezirk 9: Mülheim
Am letzten Termin des Runden Tisches 
Mülheim und an einem Zusatztermin 
wurde der vom Team des Fahrradbeauf-
tragten vorgestellte Radverkehrsnetzplan 
für den Stadtbezirk Mülheim intensiv be-
sprochen. Es konnten im Rahmen einer 
guten Zusammenarbeit zwischen ADFC 
und VCD viele Details eingebracht und 
Hintergründe erfragt werden. Im Ergeb-
nis wurde die Verwaltung um Prüfung der 
vorgeschlagenen Änderungen gebeten. 
Weitergehende von den Verbänden ein-
gebrachte Verbesserungen werden der 
Politik zu Entscheidung vorgelegt.
VCD-Arbeitskreis Radverkehr	 
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Kölner Stadtbezirke. In diesem Jahr wurde mit der 
Entwicklung von Radverkehrskonzepten flächende-
ckend für ganz Köln begonnen. Bislang erfolgte dies 
nur für die Bezirke 1, 3 und 4.
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Gastbeitrag
Radverkehr in Leverkusen 2021
Ein Beitrag des ADFC Leverkusen, Re­
daktion Rad-Anzeiger

Über den Radverkehr in Leverkusen zu 
schreiben, bedeutet eine Gradwanderung. 
Auch wenn viele in Leverkusen den Rad-
verkehr als eine große Tradition empfin-
den und das immer wieder zum Besten ge-
ben, können wir nicht verhehlen, dass Le-
verkusen als autogerechte Stadt geplant 
und gebaut wurde. In dieser autogerech-
ten Stadt ist der Radverkehr zwangsläu-
fig unterdrückt worden. Leider lässt sich 
das nicht so ganz schnell ändern. Aber 
die Bürgerinnen und Bürger Leverkusens 
wünschen sich eine lebenswerte Stadt, in 
der die Menschen unbehelligt flanieren, 
einkaufen, verweilen und ohne Angst mit 
dem Rad fahren können, was durch eine 
Verkehrswende möglich werden kann. 
Diese Verkehrswende kommt aber nur, 
wenn bei Planungen der Verkehrsraum 
neu aufgeteilt wird, und zwar zu Gunsten 
der Fußgänger, der Radfahrenden und der 
ÖPNV-Nutzer. Wir brauchen in Leverkusen 
eine Veränderung des Verkehrsraums. Es 
dürfen die zu Fuß gehenden, die mit dem 
Rad fahrenden und die mit dem Bus fah-
renden Bürgerinnen und Bürger nicht län-
ger mit Versprechungen aus Politik und 
Verwaltung hingehalten werden, wenn es 
um eine gerechtere Verteilung des Ver-
kehrsraums geht.

Verkehrswende ist hartes Brot
Erste Schritte wurden von der Stadt Le-
verkusen mit der Ende 2017 begonnenen 
Erstellung eines Mobilitätskonzepts ge-
macht, das von der Planersocietät aus 
Dortmund unter Mitwirkung vieler Verbän-
de, Vereine und Parteien über zwei Jahre 
lang erarbeitet wurde und das nach einer 
geringen Verzögerung durch die Corona-
Pandemie am 25. Juni 2020 vom Rat der 
Stadt Leverkusen mit überwältigender 
Mehrheit verabschiedet wurde. Obwohl 
das Mobilitätskonzept 2030+ den Fuß- 
und Radverkehr, den ÖPNV und den mo-
torisierten Individualverkehr berücksich-
tigt, hat der Stadtrat die Bedingung ge-
stellt, erst den Radverkehr und den ÖPNV 
zu fördern. Theoretisch sind das gute 
Aussichten für den Radverkehr, aber die 
Wirklichkeit belehrt uns eines Besseren. 

Der Alltag beweist, dass die 
erforderliche Verkehrswende 
ein hartes Brot bedeutet und 
dicke Bretter gebohrt werden 
müssen.

Ein Zauberwort ist die erfor-
derliche, sichere und ausrei-
chende „Radweginfrastruktur“ 
für Leverkusen. Dass genü-
gend Platz für den Fußverkehr 
geschaffen werden muss, ist 
selbstverständlich und soll 
bei allen Planungen berück-
sichtigt werden. Ebenso soll 
der ÖPNV an die Fahrgastwün-
sche angepasst werden. Das 
sind die Forderungen aus dem 
Mobilitätskonzept 2030+, die 
damit den Nerv unserer Zeit 
treffen. Und jetzt müssen wir 
alle unseren Beitrag leisten, 
um die dringend benötigte 
Verkehrswende einzuläuten.

Um den Bedarf der Inan-
spruchnahme des Verkehrs-
raums zu ermitteln, kann nicht 
der Kfz-Verkehr das Maß aller 
Dinge sein. Der gesamte Ver-
kehrsraum muss auf den Prüfstand kom-
men. Dabei ist als erstes der Bedarf des 
Fußverkehrs, dann der des Radverkehrs, 
dann der des ÖPNV und dann erst der des 
Kfz-Verkehrs zu ermitteln. Damit werden 
natürlich emotionale Diskussionen aus-
gelöst, weil jeder seine individuellen Wün-
sche berücksichtigt haben möchte. Hier 
geht es aber um das Gemeinwohl, um ein 
lebenswertes Wohnumfeld, um eine hohe 
und gesunde Aufenthaltsqualität.

Weitere Fahrradstraßen und 
erstmals Fahrradzonen
Der Stadtrat hat über weitere Fahrradstra-
ßen (Am Stadtpark, Grüner Weg, Hammer-
weg, Kurtekottenweg und Schlebuschrath 
bestehen schon) und erstmals über zwei 
Fahrradzonen in Leverkusen entschieden. 
Der politische Wille in Leverkusen war so 
stark, dass die beschlossene Fahrrad-
straße Burgweg in Rheindorf mit großer 
Medienbegleitung eröffnet wurde. Die 
anderen neu beschlossenen Fahrradstra-
ßen und -zonen können – Stand 20. Juli 
2021 – noch nicht eingerichtet werden, da 

die Bezirksregierung in Köln, die zurzeit 
die Finanzaufsicht über den Haushalt der 
Stadt Leverkusen hat, diesen für 2021 
noch nicht genehmigt hat. Warten wir 
also ab!

Eröffnung der neuen ADFC-Geschäftsstelle in Leverku-
sen-Opladen. Von links nach rechts: Uwe Witte, 2. Vor-
sitzender, ADFC Leverkusen; Rolf Awater, Radtourenleiter, 
ADFC Leverkusen; Uwe Richrath, Oberbürgermeister der 
Stadt Leverkusen; Kurt Krefft, Verkehrspolitischer Spre-
cher, ADFC Leverkusen; Martina Saul, Stadt Leverkusen.

Foto: Antonio Bellissimo

Neue Geschäftsstelle in 
Leverkusen-Opladen
Der ADFC Leverkusen hat am 1. Juli 
2021 seine erste unabhängige Ge-
schäftsstelle im Stadtteil Opladen, 
Freiherr-vom-Stein-Straße 5a, eröffnet. 
Die Geschäftsstelle ist an drei Tagen 
in der Woche für alle Bürgerinnen und 
Bürger, Radlerinnen und Radler geöff-
net, und zwar:

	  montags von 11 bis 14 Uhr,
	  dienstags von 7 bis 20 Uhr,
	  donnerstags von 10 bis 14 Uhr,

und zusätzlich an jedem ersten Sams-
tag im Monat von 11 bis 13 Uhr.
An Feiertagen bleibt die Geschäftsstel-
le geschlossen.
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Erstes Fahrradparkhaus in 
Leverkusen ist zu klein
Im Mai haben endlich die Bauarbeiten am 
Opladener Bahnhof für das erste Fahr-
radparkhaus in Leverkusen begonnen. 
Der Platz innerhalb der Fahrradrampe zur 
Bahnhofsbrücke reicht leider nicht für ein 
angemessen großes Fahrradparkhaus am 
Bahnhof Opladen aus. Der ADFC Leverku-
sen fordert die Stadt auf, bei künftigen 
Planungen das Fahrrad immer an erster 
Stelle zu nehmen. Nach wie vor ist der 
ADFC Leverkusen der Meinung, dass das 
Fahrradparkhaus in Opladen viel zu klein 
wird.

Entwurf zum „Fahrrad- und 
Nahmobilitätsgesetz“
Das Landeskabinett hatte am 3. März 
den ersten Entwurf für ein „Fahrrad- und 
Nahmobilitätsgesetz“ vorgelegt. Nach 
erfolgter Anhörung der Verbände wird 
es am 25. August zur zweiten Lesung im 
Landtag kommen. Landesverkehrsminis-
ter Hendrik Wüst sagte: „Damit schaffen 
wir die Grundlage für den weiteren sys-
tematischen Ausbau eines landesweiten 
Radwegenetzes in NRW.“ Und weiter: „Das 
Fahrrad wird zu einem gleichrangigen Ver-
kehrsmittel neben allen anderen, und es 
ist eine alltagstaugliche Alternative zum 
Auto.“ Künftig soll ein Viertel aller Ver-
kehrswege im Land auf das Rad entfal-
len, das heißt konkret, bei künftigen und 
schon bestehenden Planungen müssen 
die Radwegbreiten mindestens nach ERA 
eingehalten werden. Außerdem wird das 
Land Radstationen fördern, und bisher 
freiwillige Aufgaben sollen laut zukünfti-
gem Gesetz zu Pflichtaufgaben gemacht 
werden. Nach Wüst wird es auf absehba-
re Zeit nicht an Geld mangeln. Der ADFC 
wird den Landesverkehrsminister an sei-
nen Worten messen.

Der Landtag wird am 25. August den 
geänderten Entwurf in zweiter Lesung 
behandeln. Diese Lesung wird rund zwei 
Stunden dauern. (Kann in dieser kurzen 
Zeit ein veränderter Entwurf überhaupt 
behandelt werden?).

Das Fahrrad- und Nahmobilitätsgesetz 
soll noch 2021 beschlossen werden.

Sicherer Radverkehr vor Schulen
Der ADFC fordert, dass vor allen Schulen 
Fahrradstraßen eingerichtet werden, auch 
wenn schon eine Geschwindigkeitsbe-
schränkung auf 30 km/h besteht. Das ist, 

zum Beispiel, nicht so an dem Berufskol-
leg an der Stauffenbergstraße in Leverku-
sen-Opladen. Dort sind weiterhin 50 km/h 
erlaubt. Das muss geändert werden!

Ein weiteres Ärgernis sind die „Eltern-
Taxen“. Obwohl an einigen Schulen eine 
Bring- und Abholungszone eingerichtet 
wurde, sind die „Eltern-Taxen“ an den 
weiterbildenden Schulen ein riesiges Pro-
blem. Bei Schulbeginn und Schulschluss 
kommt es zu haarsträubenden Situatio-
nen, weil die mit dem Rad fahrenden Kin-
der häufig von den Eltern-Taxen an den 
Straßenrand gedrängt werden, wie letz-
tens am Freiherr vom Stein-Gymnasium 
zu beobachten war. Da kann nur eine in-
novative Idee helfen: die Straße zeitweise 
sperren, um die Kinder vor den Eltern zu 
schützen. Das sollte die Stadt Leverkusen 
einfach mal versuchen! Kann die Stadt Le-
verkusen den Mut aufbringen?

Andere Städte,  
mutigere Verantwortliche
Dass andere Städte innovativer reagieren 
und dem Radverkehr mit Maßnahmen 
einer Umgestaltung des Straßenraumes 
mehr Platz gönnen, muss wohl unseren 
Stadtvätern und Stadtmüttern in Lever-
kusen erst einmal gesagt werden. In den 
Fachzeitschriften wird regelmäßig über 
Verbesserungen im Radverkehr berichtet. 
Man muss zwar nicht alles lesen, aber ein 
Blick nach Köln darf ruhig gemacht wer-
den. Dort wurde in den letzten drei Jahren 
mehr für den Radverkehr getan, als die 
Planungen für die nächsten zehn Jahre in 
Leverkusen ausweisen. Hoffentlich hilft 
uns Radlern dabei das künftige Fahrrad- 
und Nahmobilitätsgesetz, das die Kom-
munen zwingt, mehr für den Radverkehr 
zu tun. Das ist dringend notwendig, um 
endlich mit der Verkehrswende zu begin-
nen.
Veränderungen brauchen Mut und Mut 
heißt für den Radverkehr, neue Wege zu 
gehen. Mut heißt aber auch, Entscheidun-
gen (wie an der Schule „Im Hedrichsfeld“) 
zurückzunehmen, wenn es zu gefähr-
lichen Situationen kommt. Mut gehört 
auch dazu, mehr für den Radverkehr zu 
werben. Damit die Radfahrenden auch 
von den stärkeren Verkehrsteilnehmern 
erkannt werden, sollte die Radwegbenut-
zungspflicht komplett aufgehoben wer-
den. Nur da, wo der gemischte Verkehr 
für die Radfahrenden zu gefährlich ist, 
muss ein getrennter Radweg (der seinen 
Namen auch verdient!!) gebaut werden. 
Da fällt mir ein, dass ein Verkehrsplaner 

es schon auf den Punkt gebracht hat: „Der 
Deutsche berechnet mathematisch ge-
nau, wie gefährlich das Radfahren ist. Die 
Niederländer bauen einfach vom Autover-
kehr getrennte Radwege – mit Vorfahrt.“

Dazu gehört auch Mut. Und wenn es 
in der Stadt Leverkusen an Verkehrspla-
nern und an Radverkehrsplanern mangeln 
sollte, könnten uns doch die Niederländer 
aushelfen. Falls es an der Sprache schei-
tert, kann man sich über ausgearbeitete 
Pläne verständigen.

Mehr oder breitere Radwege?
Die Frage, ob wir mehr Radwege haben 
müssen, stellt sich erst, wenn die vor-
handenen Radwege der Normbreite ent-
sprechen. Der größte Teil der Radwege 
in Leverkusen ist zu schmal. Bei den 
Planungen hat man eher auf die Breite 
der Autostraße geachtet und weniger auf 
die Breite der Radwege, obwohl die ERA 
(Empfehlungen für den Bau von Radver-
kehrsanlegen) eine klare Regelung vor-
gibt. Wir alle wissen, dass 60 Prozent des 
Verkehrsraums dem Auto zugesprochen 
werden, dem Radverkehr gerade mal drei 
Prozent. Wenn also die Radfahrer doppelt 
so viel Verkehrsraum erhalten sollen, be-
deutet das, dass der Autoverkehr nur fünf 
Prozent seiner Verkehrsfläche abgeben 
muss. Das ist der Entwicklung der Radver-
kehrsinfrastruktur durchaus angemessen, 
denn der Radverkehr hat enorm zugenom-
men; deshalb braucht er auch mehr Platz.

Die ersten Fahrradzählstellen in 
Leverkusen
Der ADFC begrüßt den Einbau der ersten 
drei Fahrradzählstellen – auf der Balkan
trasse, dem Dhünn-Radweg und in Hit-
dorf. In den ersten sechs Monaten (Feb-
ruar bis Juli) wurden 462.400 Radlerinnen 
und Radler gezählt:

	  Dhünn-Radweg in Küppersteg: 195.896 
– täglicher Durchschnitt: 1.306

	  Wiesenstraße in Hitdorf: 145.207 – 
täglicher Durchschnitt: 968

	  Balkantrasse (in Höhe Neukronenber-
ger Straße): 121.297 – täglicher Durch-
schnitt: 749

Weitere Fahrradzählstellen sollten unbe-
dingt folgen, denn damit sind die Auslas-
tungen der Radwege messbar und so ein 
Argument mehr für breitere Radwege.
Kurt Krefft, ADFC Leverkusen, 
verkehrspolitischer Sprecher, 
Email: kurt.krefft@adfc-lev.de	 
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Bericht des Fahrradbeauftragten 
Aktuelles zum Radverkehr in Köln
Ein Überblick über wichtige Maßnahmen 
zur Radverkehrsförderung in Frühjahr 
und Sommer 2021

Mit der Umsetzung von Maßnahmen des 
Radverkehrskonzepts Innenstadt werden 
derzeit umfangreiche Flächenumvertei-
lungen zu Gunsten des Umweltverbundes 
durchgeführt. Auch die Einrichtung von 
Fahrradstraßen wird forciert, um die Be-
deutung des Radverkehrs hervorzuheben 
und dem Radverkehr Raum zu geben. Die 
Programme zur Radwegsanierung und für 
das Fahrradparken laufen wie in den ver-
gangenen Jahren erfolgreich weiter.

Erstmals Doppelstockparken
Um die Fahrradabstellsituation zu ver-
bessern und gleichzeitig der stark stei-
genden Nachfrage nach hochwertigen 
Parkmöglichen zu entsprechen, wurden 
im Juni 2012 am Bahnhof Süd 480 und 
auf dem Gerhardt-Wilczek-Platz am Bahn-
hof Ehrenfeld 112 neue überdachte Dop-
pelstockparker aufgestellt. Die Maßnah-
me erfolgte in Kooperation mit der DB im 
Rahmen ihrer „Bike and Ride“-Offensive.

Im Herbst 2021 werden 60 neue über-
dachte Stellplätze in Doppelstockparkern 
auf dem Auenweg, auf der Rückseite des 
Deutzer Bahnhofs, errichtet. Somit wird 
auch hier der steigenden Nachfrage nach 
sicheren und komfortablen Fahrradab-
stellanlagen entsprochen. In den nächs-
ten beiden Jahren soll die Fahrradpark
situation an weiteren Bahnhöfen ver-
bessert werden, unter anderen an den 

Bahnhöfen Dellbrück, Holweide, Lövenich, 
Trimbornstraße, Stammheim, Longerich 
und Worringen sowie am Hauptbahnhof.

Lückenschluss  
auf der Tel-Aviv-Straße
Die Arbeiten zur fahrradfreundlichen Um-
gestaltung von Tel-Aviv- und Neuköllner 
Straße stadteinwärts wurden dieses Jahr 
abgeschlossen. Damit steht zwischen 
dem Volksgarten und der Feuerwache an 
der Sternengasse eine knapp zwei Kilo-
meter lange durchgängige, fahrbahnseiti-
ge Radverkehrsanlage auf der Nord-Süd-
Fahrt zur Verfügung.

Zuletzt wurde der erforderliche Lücken-
schluss zwischen den Radfahrstreifen in der Achse Christophstraße/Gereonstra-

ße/Unter Sachsenhausen eine komfor-
table Verbindung für Radfahrende. Die 
Maßnahme bildet die innerstädtische 
Fortsetzung des von den Stadtteilen Eh-
renfeld und Neuehrenfeld kommenden 
Straßenzugs Subbelrather und Gladba-
cher Straße.

Auf ersten Teilabschnitten wurde die 
Markierung bereits aufgebracht. So ist 
zwischen Börsenplatz und Cardinalstra-
ße unter Umnutzung der jeweils rechten 
Kfz-Fahrspur das komfortable Regelmaß 
von 2,50  Meter Breite schon umgesetzt. 
Auf Höhe des Touristenbushaltes ist der 
Radfahrstreifen großzügig in rot einge-
färbt, um besondere Aufmerksamkeit auf 
den von Bussen überfahrbaren Bereich 
zu lenken. Die Pkw-Parkplätze mussten 
in diesem Abschnitt komplett entfallen.

Mit den weiteren zu erneuernden Am-
pelanlagen an Mohrenstraße, Probstei-
gasse und Von-Werth-Straße wird die 
Markierung der Radverkehrsanlagen suk-
zessive ergänzt, bis die Netzlücke zur in 
2018 geöffneten Einbahnstraße Gladba-
cher Straße westlich des Kaiser-Wilhelm-
Rings geschlossen ist.

Radfahrstreifen auf Achse 
Magnusstraße wird markiert
In beiden Fahrtrichtungen wurde zwi-
schen Friesenplatz und Auf dem Berlich 
/Mohrenstraße nach der erforderlichen 
Ampelerneuerung eine Kfz-Fahrspur in 
einen 2,50 Meter breiten Radfahrstreifen 
umgewandelt. Darüber hinaus ist ein Si-

RADVERKEHR

Doppelstockparker am BahnhofSüd
© Stadt Köln

Neue Radspur auf der Tel-Aviv-Straße
© Stadt Köln

Gereonstraße: Autospur wurde zu Radspur.
© Stadt Köln

der Ulrich- und der Kleinen Spitzengasse 
umgesetzt. Dabei wurde auf dem Brü-
ckenbauwerk über die Zufahrt auf die 
Severinsbrücke ein 2,50 Meter breiter 
Radfahrstreifen mit einem 1,00 Meter 
breiten Sicherheitsraum zum Kfz-Verkehr 
markiert. Die Anzahl der Kfz-Fahrspuren 
wurde von zwei auf eins reduziert. Durch 
eine in Köln erstmals umgesetzte Signa-
lisierung wird der Radverkehr in Richtung 
Innenstadt mit einer eigenen Fahrradam-
pel gesichert auf die Brücke geführt.

Erste Abschnitte der Achse 
Gereonstraße umgestaltet
Im Rahmen der Erneuerung der vier Am-
pelanlagen und des Rückbaus der Ampel 
am Börsenplatz entsteht zwischen Mar-
zellenstraße und Kaiser-Wilhelm-Ring auf 
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cherheitsraum von 0,50 Meter zum Par-
ken hin vorgesehen. Stadteinwärts wurde 
der Radfahrstreifen verlängert bis zur 
Neven-Dumont-Straße. Stadtauswärts 
wurde er auf der Trankgasse zwischen 
Marzellenstraße und Tunisstraße mar-
kiert. Insgesamt entstehen auf dieser 
Achse rund 1.700 Meter Radfahrstreifen.

Eigene Radspur  
am Aachener Weiher
Im März 2021 wurde mit der fahrrad-
freundlichen Umgestaltung von Aachener 
und Richard-Wagner-Straße zwischen Uni-
versitätsstraße und Eisenbahnring begon-
nen. Unter Umwandlung der rechten Kfz-
Spur stadteinwärts wurde ein 2,50 Meter 
breiter Radfahrstreifen mit einem zusätz-
lichen 0,75 Meter breiten Sicherheitsraum 
zum fließenden Kfz-Verkehr angelegt. 
Zusätzlich wurden 21 Autostellplätze zwi-
schen den Baumscheiben entfernt.

Ziel der Maßnahme ist es, die Konflikte 
zwischen Rad- und Fußverkehr auf dem 
bislang vorhandenen kombinierten Geh- 
und Radweg zu entschärfen, da der Bür-
gersteig jetzt nur noch Zu- Fuß-Gehenden 
zur Verfügung steht. Vor allem im Bereich 
der Querung auf Höhe des Biergartens 
kam es bisher häufig zu Konflikten, weil 
sich Fußverkehr in der Querrichtung und 
Radverkehr entlang der Aachener Straße 
behinderten. 

Rad- und Gehweg auf der 
Vorgebirgstraße ist saniert
Entlang der Vorgebirgstraße, zwischen 
dem Bischofsweg und der Straße Am Vor-
gebirgstor, wurde der Geh- und Radweg 
saniert. Über den sanierten Abschnitt 
verläuft das Radverkehrsnetz NRW und 
er ist somit eine wichtige Verbindung zwi-

schen der Innenstadt und den südlichen 
Stadtteilen wie Raderthal, Zollstock oder 
Rondorf.

Zusätzlich wurde zwischen Geh- und 
Radweg ein 30 Zentimeter breiter Trenn-
streifen aus Kleinpflaster eingebaut. Die 
deutlich spürbaren Materialunterschiede 
verbessern die Barrierefreiheit.

Sanierung im Vorgebirgspark
Im Vorgebirgspark ist zwischen Rader
thalgürtel und Markusstraße auf einer 
Länge von etwa 450 Meter der asphal-
tierte Radweg saniert worden. Über 
den sanierten Abschnitt verläuft die 
RegioGrün-Erlebnisroute Süd. In den An-
schlussbereichen wurde zusätzlich die 
Entwässerung optimiert. Sitzbänke, die 
vorher am Radweg standen, wurden an 
den Gehweg versetzt, so dass Konflikte 
zwischen Radverkehr und Menschen, die 
dort zu Fuß unterwegs sind oder auf den 
Bänken sitzen wollen, reduziert werden.

Sieben neue Fahrradstraßen
Seit Herbst 2020 wurden weitere Straßen 
mit entsprechenden Schildern als Fahr-
radstraßen ausgewiesen. Zudem wurden 
zur Verdeutlichung, dass Radfahrende 
auf diesen Straßen zukünftig das Sagen 
haben und Autos nur zu Gast sind, Fahr-
radstraßenpiktogramme aufgebracht. Im 
Einzelnen handelt es sich um:

	  Eifelwall
	  Vorgebirgswall
	  Weyertal
	  Parallelstraße Universitätsstraße
	  Friesenwall

	  Kartäuserwall
	  Arnulfstraße-

Das preisgekrönte Erfolgsmodell der 
Fahrradstraße Friesenwall wurde auf den 
nördlichen Abschnitt ausgeweitet: Auch 
der Abschnitt zwischen Friesenstraße 
und Im Klapperhof gehört jetzt dem Rad-
verkehr.

Eine Besonderheit stellt ein Teilab-
schnitt des Eifelwalls dar: Zwischen 
Rudolf-Amelunxen-Straße und Höninger 
Weg sind keine Autos zugelassen.

Stärkung der Nahmobilität  
im Kölner Kolumbaviertel 
Im Kolumbaviertel wurde für insgesamt 
26 Lastenräder und 40 Fahrräder sowie 
für bis zu 100 E-Scooter und 60 Leihräder 
Platz geschaffen. Hierbei wurden Lade-
zonen umstrukturiert und Pkw-Stellplätze 

RADVERKEHR

Neue Radspur auch auf der Magnusstraße
© Stadt Köln

Der Friesenwall ist jetzt auch im nörd-
lichen Abschnitt Fahrradstraße und von 
Kfz-Stellplätzen befreit worden.© Stadt Köln
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umgestaltet und der neuen Nutzung zuge-
führt. Die neuen Standorte befinden sich 
in folgenden Straßen:

	  Herzogstraße
	  Ludwigstraße
	  Perlenpfuhl
	  Margarethenkloster
	  Richartzstraße

Von der Einrichtung der Abstellflächen 
profitiert auch der Fußverkehr, denn sie 
hilft, Gehwege und Platzflächen von E-
Scootern und Fahrrädern frei zu halten.

Insgesamt wurden im Bereich der Fuß-
gängerzonen bereits 102 neue Fahrradab-

stellplätze sowie 48 neue Lastenradab-
stellplätze zur Verfügung gestellt. Dazu 
kommen Flächen mit Platz für circa 200 
E-Scooter sowie circa 110 Leihräder.

Mathiasstraße für Radfahrende 
in Gegenrichtung geöffnet
„Freie Fahrt“ heißt es ab sofort für den 
Radverkehr vom Heumarkt in Fahrtrich-
tung Süden. Die Bauarbeiten zur Ampel
erneuerung an der Kreuzung Mühlenbach/
Filzengraben/Mathiasstraße im Georgs-
viertel wurden genutzt, um den gesamten 
Einbahnstraßenzug von Mathiasstraße 
über die Follerstraße bis Im Sionstal zwi-
schen Mühlenbach und Mechtildisstraße 
in Gegenrichtung zu öffnen.

Durch die neue Ampel kann nun direkt 
und sicher vom Heumarkt in die Mathias-
straße Rad gefahren werden. Auf einem 
ehemaligen Autoparkplatz wurde eine 
Aufstellfläche für den Radverkehr erstellt. 
Bei grün kann nun jeder über die neue Furt 
in die Mathiasstraße fahren. Auch für 
Radfahrende, die in Einbahnstraßenrich-
tung unterwegs sind, wurde die Ausfahrt 
aus der Mathiasstraße auf den Mühlen-
bach verbessert. Eine vorgezogene Halte-
linie bietet Radfahrenden eine Fläche zum 
Aufstellen in erster Reihe.

Da der Waidmarkt aktuell für alle Fahr-

zeuge wegen einer Baustelle gesperrt ist, 
wurde hier eine attraktive Alternative für 
den Radverkehr in Richtung Severinsvier-
tel geschaffen. In einem weiteren Schritt 
werden voraussichtlich ab Ende 2021 Ma-
thias-, Foller- und Georgstraße in Fahrrad-
straßen umgewandelt.

Radnetze für alle Stadtbezirke
Nachdem in Lindenthal, der Innenstadt 
und in Ehrenfeld Radverkehrskonzepte 
als Handlungsrahmen für die Radver-
kehrsförderung in den Bezirken erstellt 
und beschlossen worden sind, werden 
jetzt parallel in den übrigen Kölner Be-
zirken Beratungen und Abstimmungen 
über deren Radnetze durchgeführt. Erste 
Vorschläge dazu wurden den Bezirksver-
tretungen und den beteiligten Verbänden 
im Rahmen der Runden Tische bereits 
vorgestellt. Die zugrundeliegende Syste-
matik wurde von dem beauftragten Büro 
erläutert. Im nächsten Schritt sollen An-
regungen und Hinweise aus den Bezirks-
vertretungen und den Verbänden mit den 
Netzen abgeglichen und diskutiert wer-
den. Ziel ist es, möglichst in diesem Jahr 
in allen Bezirken Radverkehrskonzepte 
zur Beschlussfassung vorzulegen.
Peter Lemke,	  
Team des Fahrradbeauftragten	 

RADVERKEHR

Aktion zum Weltfahrradtag am 3. Juni
Sicheres Radfahren auch auf der Luxemburger Straße
Auch in den letzten Monaten war der VCD 
vielfach vor Ort aktiv – so auch am dies­
jährigen Weltfahrradtag.

Die Luxemburger Straße benötigt drin-
gend eine sichere und dem Radverkehrs-
aufkommen angemessene Infrastruktur 
– diese Forderung wurde mit der von 
Kidical Mass Köln initiierten und von vie-
len Organisationen unterstützen Pop-up-
Radspur zum Weltfahrradtag am 3. Juni 
deutlich gemacht. Der VCD beteiligte sich 
mit Ordner*Innen und einem Stand.

Die Verkehrswende benötigt konkre-
te Schritte auf kommunaler Ebene. Die 
Umgestaltung der Luxemburger Straße 
gehört dazu. Wie dringend nötig diese 
Maßnahme ist, zeigt ein erneuter Unfall 
Ende Juli, infolgedessen eine Radfahrerin 
ihren Verletzungen erlag.

Um den Radverkehr sicherer zu machen 

und mehr Menschen zu motivie-
ren, das Fahrrad zu benutzen, 
fordert der VCD die beidseitige 
Umwandlung einer Auto- in eine 
Radspur. Im derzeitigen Zustand 
ist einer der beiden Fahrstreifen 
ohnehin durch den Radverkehr 
belegt. Das gefahrlose Über-
holen ist für Autos nur auf dem 
anderen Fahrstreifen möglich. 
Eine veränderte Aufteilung der 
Verkehrsfläche stellt somit eine 
Anpassung an die längst gelebte 
Praxis dar. Bestandteil der Um-
gestaltung muss eine Reduzie-
rung auf Tempo 30 sein. Neben 
der Erhöhung der Sicherheit kann damit 
auch eine Reduzierung der Lärmbelas-
tung erreicht werden. Diese ist zeitnah 
erforderlich, da die Luxemburger Straße 
zu den lärmrelevanten Straßen nach der 

EU-Umgebungslärm-Richtlinie gehört. 
Von einer veränderten Aufteilung der Ver-
kehrsflächen profitieren so Radfahrer und 
Anwohner gleichermaßen.
Stephan Weber	 

VCD-Stand am 3. Juni an der Pop-up-Radspur auf 
der Luxemburger Straße

Stellplatz für Lastenräder am Perlenpfuhl
© Stadt Köln



Sibylles Energiewende?

Und ein Energieanbieter, 
der mich mit seinen
E-Tanken mobil hält.

Die RheinEnergie baut seit mehr als zehn 
Jahren E-Tanken – in Köln sind es fast 350. 
So kommt Sibylle stets sicher und umwelt-
freundlich an ihr Ziel.

Ihr mit uns. Für Köln.
www.energiewende.koeln

Sibylles Energiewende?

Und ein Energieanbieter, 
der mich mit seinen
E-Tanken mobil hält.

Die RheinEnergie baut seit mehr als zehn 
Jahren E-Tanken – in Köln sind es fast 350. 
So kommt Sibylle stets sicher und umwelt-
freundlich an ihr Ziel.

Ihr mit uns. Für Köln.
www.energiewende.koeln

210702_RE_AZ_210x297_Sibylle_39L.indd   1210702_RE_AZ_210x297_Sibylle_39L.indd   1 13.07.21   13:1713.07.21   13:17



30	 RHEINSCHIENE Nr. 66

ÖFFENTLICHER NAHVERKEHR

Stadtbahnanbindung Neubrück
Endlich handeln!
Der VCD engagiert sich für eine bessere 
ÖPNV-Erschließung des rechtsrheini­
schen Stadtteils Neubrück.

Seit dem Bau des Stadtteils Neubrück 
im Zeitraum von 1965 bis 1970 ist sei-
ne Anbindung an das Stadtbahnnetz 
vorgesehen und wird hierfür eine Trasse 
freigehalten. Leider war bisher der poli-
tische Wille für eine Umsetzung dieses 
Vorhabens nicht ausgeprägt genug. Rund 
13.500 Bewohner dieses Stadtteils und 
des weiteren Einzugsbereichs warten 
seither auf eine qualitativ hochwertige 
Anbindung an den städtischen ÖPNV. Die 
dort verkehrenden Buslinien 157 und 179 
stellen eine Grundversorgung her, können 
aber hinsichtlich Kapazität, Qualität und 
einer Linienführung, die viele Fahrgäste 
zum Umsteigen in Ostheim oder Merheim 
nötigt, eine leistungsfähige Stadtbahnan-
bindung nicht ersetzen.

Ende 2015 hat die Stadt Köln das Bau-
vorhaben zum ÖPNV-Bedarfsplan des 
Landes NRW 2017 angemeldet. Der ak-
tuelle Dritte Nahverkehrsplan der Stadt 
Köln von 2017 sieht diese Strecke vor, 
ebenso wie seine beiden Vorgänger und 
zahlreiche weitere Konzepte und Ab-
sichtsbekundungen für den Ausbau des 
Stadtbahnnetzes in Köln. Passiert ist seit-
dem nicht viel. 

Für die Verbesserung des Stadtbahn-
angebots im Bereich Ostheim/Neubrück 
fordert der VCD eine schrittweise Umset-
zung. Um das Stadtbahnangebot im Be-
reich Ostheim auch vor der Fertigstellung 
der Stadtbahnstrecke nach Neubrück 
zu verbessern, sollten zunächst die be-
stehenden Verstärkerfahrten der Linie 
9 vom Bahnhof Köln Messe/Deutz nach 
Ostheim während der Hauptverkehrszeit 
verlängert werden. In Verbindung mit den 
bestehenden Fahrten der Linie 9 ergibt 
sich ein angenäherter Fünf-Minuten-Takt 
im Abschnitt Innenstadt – Kalk – Ostheim 
mit einer deutlich erhöhten Kapazität. Die-
se Angebotsausweitung sollte erfolgen, 
sobald zusätzliche Stadtbahnfahrzeuge 
für den Niederflurbereich zur Verfügung 
stehen. Auch für die spätere Inbetrieb-
nahme einer neuen Stadtbahnlinie auf 
der Gesamtstrecke Universität – Ostheim 
– Neubrück in der Fahrplanlage der bis-
herigen Verstärkerfahrten der Linie 9 mit 

Geplante Stadtbahnanbindung Neubrücks zwischen den vorhandenen Strecken der Linien 1 
(oben) und 9 (unten) – rote Linie im rechten Bereich des Ausschnitts

Quelle: Stadt Köln, Netzerweiterung Stadtbahn (Planungsvorhaben Stand:10/2015)

einer Bedienung während der gesamten 
Betriebszeit sind zusätzliche Stadtbahn-
fahrzeuge erforderlich.

Leider lässt sich der Eindruck nicht 
vermeiden, dass die Anliegen der Bewoh-
ner Neubrücks keinen besonders hohen 
Stellenwert in der Kommunalpolitik ha-
ben. Auch angesichts der Ergebnisse 
der letzten Kommunalwahl sollten alle 
demokratischen Parteien motiviert sein, 

sich für die Belange dieses Stadtteils 
einzusetzen. Die Verbesserung der Le-
bensverhältnisse und die Umsetzung der 
Anforderungen, die sich aus Klima- und 
Mobilitätswende ergeben, erfordern einen 
kurzen Zeitplan für die Realisierung einer 
Stadtbahnanbindung Neubrücks.
Stephan Weber,	  
VCD-Arbeitskreis ÖPNV	 

ÖPNV-Verküpfungspunkt Ostheim, Schnittstelle zwischen der Stadtbahn und den Bus-
linien in Richtung Neubrück, Mülheim und Porz. Oberste Priorität sollten hier nicht die 
Schließzeiten der Schranken auf der Frankfurter Straße haben, sondern eine Verdichtung 
des Stadtbahnangebots.

Datum: 21.10.2015

Netzerweiterung Stadtbahn (Planungsvorhaben Stand:10/2015)Netzerweiterung Stadtbahn (Planungsvorhaben Stand:10/2015)

1:80.000

Quelle:  Amt für Stadtentwicklung
und Statistik - Raumbezugssystem
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ÖPNV und Universität
Eine neue Stadtbahnlinie auf der Inneren Kanalstraße
Die Forderung nach einer neuen Straßen­
bahn – ein Gastbeitrag der Students for 
Future

Schon einige Monate ist es her, dass am 
12. April das Sommersemester begann. 
Normalerweise sorgt der Semesterstart 
für volle Straßen und Plätze rund um die 
Universität, für eine überfüllte Linie 9 und 
noch vollere Busse der Linien 142 und 
130, die sich ihren Weg durch eine in der 
Regel ebenfalls verstopfte Universitäts-
straße bahnen. Zurzeit ist das anders: 
Schon seit drei Semestern ist das Leben 
rund um die Uni fast völlig eingeschlafen. 
Dennoch versammelten sich an eben je-
nem Semesterstart vor einigen Monaten 
zahlreiche Aktivist*innen von Students 
for Future auf dem Albertus-Magnus-
Platz vor der Universität. Mit dem Banner 
„Hier könnte Ihre Straßenbahn fahren“ 
über der Universitätsstraße und einem 
großen Kreidebild vor dem Hauptgebäu-
de wurde ein lauter Beitrag zu einer Dis-
kussion geleistet, die nun vielfach geführt 
wird. Es geht um die Frage, wie möglichst 
schnell ein CO2-neutraler Verkehr erreicht 
werden kann und was die Stadt Köln dazu 
beizutragen hat. Dass der Öffentliche Per-
sonennahverkehr zu diesem Ziel radikal 
ausgebaut werden muss, ist Konsens. Die 
Frage ist nur, an welcher Stelle. Die Idee 
der Students for Future, die auch im VCD 
und in der Kölner Presse viel diskutiert 
wurde, sieht eine neue Tangentialverbin-
dung auf der Achse Universitätsstraße/
Innere Kanalstraße vor. In der Presse und 
dem politischen Diskurs hat diese neue 
Stadtbahnlinie bereits den Namen „Li-
nie 14“ erhalten.

Der Linienverlauf
Nach Süden würde der Linienverlauf von 
der Haltstelle Universität aus weiter über 
die Weißhausstraße führen. Von dem 
künftigen S-Bahnhof Weißhausstraße 
könnte die Trasse dann über die Poh-
ligstraße mit einem Schlenker über die 
Vorgebirgstraße durch das Baugebiet 
Parkstadt Süd verlaufen. Am südlichen 
Rheinufer angekommen, würde an der 
Kreuzung von Marktstraße und Schönhau-
ser Straße die dort geplante Haltestelle 
der künftigen Nord-Süd-Stadtbahn und 

schließlich die Haltestelle Schönhauser 
Straße angefahren werden. Richtung 
Norden würde die Haltestelle Bachemer 
Straße und auf Höhe der Aachener Stra-
ße die Haltestelle Universitätsstraße 
angefahren werden. Von dort aus würde 
der Linienweg weiter auf der Inneren Ka-
nalstraße entlang der neuen Haltestellen 
Barthelstraße, Zentralmoschee, Colonius 
Viertel, Krefelder Straße und Lohsestraße 
verlaufen. In folgenden Baustufen könnte 
diese neue Tangentiallinie eine Möglich-
keit zur Erschließung Bilderstöckchens 
sowie eine rechtsrheinische Verbindung 
nach Poll im Süden sowie Mülheim Süd 
oder Deutz im Norden bieten. Zur Rhein-
überquerung könnte im Norden die Zoo-
brücke und südlich der Südbrücke eine 
neue, ausschließlich dem Umweltverbund 
gewidmete, Brücke dienen.

Ein erster und vergleichsweise schnell 
umsetzbarer Schritt könnte die Einrich-
tung einer Busspur auf der Inneren Ka-
nalstraße zwischen Luxemburger und 
Aachener Straße zusammen mit einer 
Vorrangschaltung an allen Ampeln für 
den Busverkehr sein. Auch der weitere 
Linienverlauf sollte auf eine Ersterschlie-
ßung durch Busse in Kombination mit 
weiteren Busspuren hin untersucht wer-
den. Hierbei wäre auch die Möglichkeit 
gegeben, den Busverkehr auf die Innere 

Kanalstraße nördlich der Aachener Straße 
auszuweiten. 

Vorteile und Ausbaupotenzial
Eine solche Straßenbahnlinie in Kombina-
tion mit der genannten Ersterschließung 
durch Buslinien wäre ganz im Sinne der 
Handlungsansätze des Mobilitätskon-
zepts Köln 2025, in dem die Relevanz 
des Ausbaus des bestehenden Schie-
nennetzes, die Erschließung noch nicht 
angebundener Stadtteile und die Bedeu-
tung von Tangentialverbindungen betont 
werden. Ebenso würde sich die Realisie-
rung einer neuen Linie zusammen mit 
vorläufigen Busspuren mit den Aussagen 
der Vereinbarung zwischen Bündnis 90/
Grünen, CDU und Volt decken, die ebenso 
die Vernetzung der Veedel untereinander 
sowie die Entlastung der Ost-West-Achse 
parallel zur der noch offenstehenden 
Großlösung anstrebt.

Die deutlich überlasteten Trassen sind 
auch das Resultat eines Schienennetzes, 
das in vielen Fällen zum Umstieg in der In-
nenstadt zwingt, da bisher nur die Linie 13 
im unzureichenden 10-Minuten-Takt die 
äußeren Veedel direkt miteinander ver-
bindet. Eine ergänzende Tangentiallinie 
könnte die Knotenpunkte Neumarkt und 
Heumarkt entscheidend entlasten. 

Mit einem Kreidebild vor dem Hauptgebäude der Universität verdeutlichten die Students 
for Future zum Semesterstart ihre Forderung nach einer besseren ÖPNV-Anbindung der 
Universität.
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Der vorgeschlagene Linienverlauf wür-
de zwischen Nippes und Bayenthal eine 
Vielzahl an relevanten Orten verbinden, 
darunter natürlich die Universität zu Köln, 
deren Hauptcampus zurzeit nur von der 
überlasteten Linie 9 direkt angefahren 
wird. Dieser ist wiederum einzig durch 
den recht unzuverlässigen Bus der Li-
nie  142 mit dem Campus der Human-
wissenschaftlichen Fakultät verbunden. 
Trotz des Einsatzes zweier Busse pro 
Fahrt sind diese regelmäßig überfüllt, 
was auf den erhöhten Bedarf auf diesem 
Streckenabschnitt hindeutet. Darüber hi-
naus würde eine Straßenbahnlinie über 
die Innere Kanalstraße eine Vielzahl an 
Schulen, das Universitätsklinikum, die 
Zentralmoschee, Berufskollegs sowie 
das Südstadion anfahren. Studierende 
und Mitarbeiter der Universität müssten 
sich nicht ausschließlich auf die überlas-
teten Linien 1 und 9 verteilen und durch 
die direkte Anbindung vieler Wohnviertel 
mit hohem Studierendenanteil würde sich 
voraussichtlich auch die durchschnittli-
che Fahrzeit verkürzen. Zusätzlich böte 
sich mit einer neuen Tangentiallinie eine 
weitere Option zur Anbindung der Park-
stadt Süd im dort bevorzugten Nieder-

flurnetz an. Damit stellt diese Idee eine 
mögliche Alternative zur Verlängerung 
der Linie 13 in Form einer Nordschleife, 
die keinen Anschluss der südlich gele-
generen und noch nicht angebundenen 
Stadtteile ermöglich würde, und einer Um-
leitung der Linie 12 dar. Eine Realisierung 
im Niederflurnetz wäre zudem leichter 
barrierefrei umzusetzen und in der Regel 
kostengünstiger im Vergleich zu einer 
Umsetzung im Hochflurnetz. Eventuelle 
Spurenumwidmungen oder neue Tempo-
limits entlang des Linienverlaufs könnten 
dabei als ein notwendiger Schritt zur Ver-
besserung des ÖPNV-Netzes auf Kosten 
des motorisierten Individualverkehrs be-
trachtet werden.

Die geplante und zum Teil parallel ver-
laufende S-Bahnlinie 16 würde mit ihrem 
20-Minuten-Takt eine gute Ergänzung auf 
dem geteilten Linienweg darstellen und 
gleichzeitig den Anschluss an das Regio
nalnetz ermöglichen. 

Aktuelle Entwicklungen und 
Ausblick
Nun mag diese neue Stadtbahntrasse 
für einige vielleicht interessant, aber zu 

ambitioniert klingen. In Anbetracht der 
Klimakrise und ihrer katastrophalen Aus-
wirkungen ist jedoch unverzügliches Han-
deln geboten. 

Tatsächlich ist seit der Aktion Anfang 
des Semesters auf dem Albertus-Mag-
nus-Platz auch einiges passiert: Die Be-
zirksvertretungen Lindenthal, Rodenkir-
chen und Porz haben einen Antrag auf 
eine Machbarkeitsstudie gestellt. Diese 
könnte ein wichtiger erster Schritt in 
Richtung der neuen Stadtbahnlinie sein. 
Noch aber ist diese Machbarkeitsstudie 
im Verkehrsausschuss nicht beschlossen 
worden und eine Machbarkeitsstudie al-
lein baut keine Stadtbahntrasse. 

Derzeit sind Politik und Verwaltung vor 
allem mit anderen Fragen beschäftigt. 
Etwa mit der Verlängerung der Linie 13 
oder dem Bau einer rechtsrheinischen 
Stadtbahnlinie mit Anbindung des Mül-
heimer Südens sowie Stammheims und 
Flittards. Dabei und darüber hinaus sind 
der Ausbau der Gleisdreiecke an der Deut-
zer Freiheit und der Poststraße, welche 
das Ratsbündnis sich vorgenommen hat, 
große Projekte, deren Umsetzung noch 
keinesfalls sicher ist. Von der Ost-West-
Achse, über die in den kommenden Jah-
ren sicherlich noch viel gestritten werden 
wird, sei an dieser Stelle ganz geschwie-
gen. In Köln wird also, was den Ausbau 
des ÖPNV angeht, gerade ohnehin an vie-
len Schrauben gedreht. Die Idee, zusätz-
lich eine neue Stadtbahntrasse zu bauen, 
mag daher zunächst abschrecken. Doch 
liegt genau hier ein fundamentaler Denk-
fehler: Die Maßnahmen, die umgesetzt 
werden sollen, sind allesamt kleinere Än-
derungen, um den bestehenden Bedarf 
zu decken. Wer aber eine Verkehrswende 
will, muss eben mit einem verbesserten 
Angebot zusätzlich auch neue Nachfrage 
für den ÖPNV schaffen. 

Die im letzten Absatz genannten Pro-
jekte sind richtig und wichtig, allerdings 
sollte eine neue Stadtbahnlinie 14 eben 
nur nicht dazu in Konkurrenz dazu stehen. 
In der Gesamtheit kann so das Stadt-
bahnnetz Köln erheblich verbessert, aber 
auch ausgebaut werden. Um eine neu-
enTangentialverbindung führt bei einem 
sinnvollen Ausbau des Stadtbahnnetzes, 
welcher dieses verdichten, aber auch die 
Innenstadt entlasten würde, kein Weg 
vorbei. Die Universitäts- und Innere Ka-
nalstraße bilden hierfür die geeignetste 
Achse. Für eine Verkehrswende in Köln ist 
sie unumgänglich und für einen klimage-
rechten Wandel ist Eile geboten!
Students for Future	 
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Rheinisch-Bergischer Kreis
Kreis will Straßenbahnlinien 3 und 18 verlängern
Der Kreisausschuss des Rheinisch-
Bergischen-Kreises hat am 17. Juni 
2021 beschlossen, dass die Kreisverwal­
tung die Prüfung zur Machbarkeit einer 
Verlängerung der Straßenbahnlinien 3 
und 18 von Thielenbruch nach Bergisch 
Gladbach intensivieren soll.

Die Kreistagsfraktionen von CDU, Bünd-
nis 90/Die Grünen, SPD, FDP und Freie 
Wähler haben bei der Sitzung des Kreis-
ausschusses im Rheinisch-Bergischen 
Kreis einen gemeinsamen Antrag vorge-
legt und beschlossen: „Die Verwaltung 
intensiviert die Prüfung zur Machbarkeit 
einer Verlängerung der Straßenbahnlinien 
3 und 18 von Thielenbruch nach Bergisch 
Gladbach, informiert regelmäßig über die 
Zwischenschritte und stellt dem Kreistag 
die Ergebnisse vor.“

Es wird darauf verwiesen, dass der 
Kreis am 5. April 2016 die Verlängerung 
der Straßenbahnlinien 3 und 18 als Maß-
nahme mit Priorität 1 zum ÖPNV-Bedarfs-
plan 2017 des Landes NRW angemeldet 
hat. Auf der Grundlage eines Antrags der 
Fraktionen von CDU und Bündnis 90/Die 
Grünen vom 9. November 2016 wurde die 
Verlängerung mit Beschluss des Kreista-
ges als langfristige Maßnahme zur Opti-
mierung der Pendlerverkehre zwischen 

dem Rheinisch-Bergischen Kreis und der 
Stadt Köln eingestuft.

Verlängerung zum neuen 
Stadtquartier „Zanders-Gelände“
Mit dem Entstehen neuer Wohngebiete an 
der Strecke (vor allem auf dem Gelände 
der früheren Papierfabrik Wachendorff/
Kradepohlsmühle), der unmittelbaren 
Anbindung der Fachhochschule der Wirt-
schaft (FHDW) Bergisch Gladbach und 
der Bebauung des Geländes der Papier-
fabrik Zanders gewinnt die Verlängerung 
eine besondere Bedeutung.

Bis 1957 gab es eine Vorortlinie über 
Thielenbruch bis in die Innenstadt von 
Bergisch Gladbach. Der Streckenab-
schnitt Gronau – Innenstadt wurde am 
6. Mai 1957 zurückgenommen und der 
Abschnitt Gronau – Thielenbruch am 16. 
November 1958 stillgelegt. Obwohl die 
Gleise entfernt wurden, ist deren Trasse 
bisher – siehe dazu die Karte – weitge-
hend nicht überbaut.

Anstelle eines Endpunktes in der Haupt-
straße soll die Linie in das Zanders-Gelän-
de geführt werden. Damit würde das neue 
Stadtquartier optimal an den Schienen-
personennahverkehr angebunden. Es soll 
zugleich ein Endpunkt der neuen Bahn ge-

funden werden, der einen Anschluss an 
das bestehende Busnetz gewährleistet. 
Damit würde auch für Pendlerinnen und 
Pendler außerhalb des unmittelbaren Ein-
zugsgebietes eine zusätzliche leistungs-
fähige Schienenverbindung nach Köln, 
über die auf direktem Weg – und damit 
schneller als über die S 11 – zahlreiche 
zusätzliche Ziele erschlossen werden. 
Lange Fußwege bei Umstiegen etwa am 
Bahnhof Messe/Deutz würden entfallen.

Über Herrenstrunden  
in Richtung Kürten?
In dem Beschluss wird auch darauf hin-
gewiesen, dass im Rahmen der Planun-
gen auch eine mögliche Verlängerung 
der Linienführung über Herrenstrunden 
in Richtung Kürten projektiert werden 
könnte. Mit dieser weiteren Verlängerung 
– die auf der Grundlage eines Antrages 
der Kürtener CDU auch von der Gemeinde 
Kürten unterstützt wird – entstünde die 
Möglichkeit, die Park-and-Ride-Plätze an 
den Rand der Stadt Bergisch Gladbach 
zurückzuverlegen und damit nicht nur 
den Pkw-Verkehr von Pendlerinnen und 
Pendlern zu den bisherigen Schienenver-
knüpfungspunkten durch das Stadtgebiet 
Bergisch Gladbach zu reduzieren, son-

Verlauf der früheren Vorortlinie. Zur Erläuterung: Die Zahlen bedeuten DB-Streckennummern.	 Quelle: OpenRailwayMap_Auszug_Abruf_20210613
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dern auch Platz für die Neuordnung des 
vorhandenen Verkehrsraums zur Umset-
zung von Vorhaben aus dem Mobilitäts-
konzept des Kreises zu schaffen.

Die Planungen, betonen die Kreispo-
litiker, müssen dementsprechend in en-
ger Abstimmung mit den Städten Köln 
und Bergisch Gladbach erfolgen. Aus 
der Stadt Bergisch Gladbach sei schon 
signalisiert worden, dass entsprechende 
Planungen begrüßt würden.

Insbesondere bei einer Streckenfüh-
rung durch die Landschaftsschutzgebiete 
Tiefen- und Thielenbruch mit den schüt-
zenswerten Böden und der dort bestehen-
den Artenvielfalt müssen die Umweltbe-
lange sorgfältig geprüft werden.

Mit RadPendlerRoute abstimmen
Es ist erforderlich, dass auch die beste-
henden Planungen für eine RadPend-

Wenn Mobilität Pause macht
Sichere und stabile Fahrradparksysteme  
für Unternehmen, den öffentlichen Raum  
und alle Fahrradbesitzer.

� Informationen unter: www.wsm.eu

WSM – Walter Solbach Metallbau GmbH 
Industriestraße 20 · 51545 Waldbröl · www.wsm.eu

lerRoute von Bergisch Gladbach nach 
Köln berücksichtigt werden. Da jedoch 
verschiedene alternative Routenführun-
gen – zum Beispiel von der Radschnell-
weginitiative GL-K, an der auch der VCD 
mitgearbeitet hat – vorgeschlagen wur-
den, und die RadPendlerRoute bei einer 
Verlängerung der Straßenbahnlinie auch 
nicht mehr zur heutigen Endhaltestelle 
Thielenbruch geführt werden müsste, be-
stünden keine grundlegenden Konflikte.
Friedhelm Bihn	 

Arbeiten beim VCD Regionalverband Köln
„Eine bereichernde Zeit“
Ein Rückblick auf meine Arbeit beim VCD 
Regionalverband Köln und gleichzeitig 
eine Einladung zur Bewerbung für meine 
Nachfolge

Seit Oktober 2019 arbeite ich in der Ge-
schäftsstelle des VCD Köln. Zum Ende des 
Jahres werde ich meine Tätigkeit beim 
VCD jedoch leider beenden, da ich bis 
dahin mein Masterstudium abgeschlos-
sen haben werde. Sowohl inhaltlich als 
auch zeitlich konnte ich die Arbeit gut mit 
meinem Studium vereinbaren. Durch die 
Corona-Pandemie habe ich überwiegend 
von zu Hause gearbeitet, wodurch ich 
meine Arbeitszeiten sehr flexibel gestal-
ten konnte. In den letzten zehn Monaten 
war ich vor allem für die Büroorganisation 
und die Vorbereitungen der RHEINSCHIE-
NE sowie die Kommunikation mit den 
Mitgliedern mitverantwortlich. Im Laufe 
der Zeit haben sich meine Aufgaben noch 
erweitert, sodass ich beispielsweise auch 
immer mehr im Projekt der Wanderbau-
mallee Köln aktiv eingebunden war und 

auch hierfür organisatorische Hinter-
grundaufgaben übernommen habe. So-
wohl für die Wanderbaumallee als auch 
für den VCD habe ich mich viel mit Öffent-
lichkeitsarbeit beschäftigt. So habe ich 
jeweils die Webseiten gepflegt und war 
an deren Umgestaltung beteiligt. Zudem 
habe ich die verschiedenen Kanäle in den 
Sozialen Medien betreut und geholfen, die 
Öffentlichkeitsarbeit weiterzuentwickeln. 
Ich habe es sehr geschätzt, dass ich mich 
meinen Interessen entsprechend einbrin-
gen konnte und mein Aufgabenfeld sich 
dahingehend angepasst hat. 

Die Zeit beim VCD war sehr schön, be-
reichernd und interessant. Schnell war ich 
in die Vereinsaktivitäten eingebunden. 
Durch die lockere Stimmung bei den Tref-
fen und den offenen Austausch habe ich 
mich immer wohl- und willkomengefühlt, 
auch bei den Treffen, die über die Arbeit 
hinaus gingen, etwa das Zusammensit-
zen nach den Vorstandssitzungen. Ich 
werde die Zeit beim VCD auf jeden Fall in 
sehr guten Erinnerungen behalten! 

Wer Lust hat, mir bei dieser Tätigkeit 
nachzufolgen, kann sich gerne mit uns in 
Verbindung setzen, am besten per E-Mail 
an info@vcd-koeln.de.
Lisa Beisheim	 

Lisa Beisheim betreut seit zwei Jahren das 
VCD-Büro.
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mit Markus Meurer 
mit den meisten 
Stimmen, einstim-
mig bei einer Ent-
haltung, als Bera-
tendes Mitglied 
des Ausschusses 
dem Stadtrat zur 
Wahl vorgeschla-
gen.

Die beiden an-
deren gewählten 
Organisationen sind der BUND und die 
Schutzgemeinschaft Deutscher Wald.
Friedhelm Bihn	 
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Einladung
Mitgliederversammlung 2021

Der Vorstand des VCD Regionalverbands Köln lädt herzlich alle Mitglieder aus 
Köln, Leverkusen, dem Rheinisch-Bergischen und dem Oberbergischen Kreis 

sowie dem Rhein-Erft-Kreis und dem Kreis Euskirchen  
zur diesjährigen Mitgliederversammlung ein.

Termin:	 Mittwoch, 13. Oktober 2020, 19:00 Uhr

Ort:	 Bürgerzentrum Alte Feuerwache,
	 Melchiorstr. 3 in Köln
	 (Nähe U-Bahn-Haltestelle Ebertplatz)
	 Die Versammlung findet im Großen Forum  
	 neben dem VCD-Büro statt.

Tagesordnung:	 1.	Begrüßung, Wahl der Versammlungsleitung und  
		  der Protokollführung

	 2.	Rechenschaftsbericht und Aussprache
	 3.	Kassenbericht, Bericht der Kassenprüfer und  
		  Aussprache
	 4.	Entlastung des Vorstands
	 5.	Wahl des Vorstands, der Kassenprüfer und  
		  der Landesdelegierten
	 6.	Perspektiven der zukünftigen Arbeit
	 7.	Verschiedenes

Den Abschluss der Versammlung begehen wir  
mit einem kleinen Imbiss, Wasser, Kölsch und Wein.

Über zahlreiches Erscheinen würden wir uns sehr freuen.

Bitte den VCD-Mitgliedsausweis oder den Personalausweis nicht vergessen!

Die zum Corona-Schutz geltenden Vorschriften werden eingehalten.  
Wegen der durch die Pandemie bedingten Unsicherheiten bitten wir darum,  
sich vorab kurzfristig auf unserer Homepage www.vcd-koeln.de darüber zu  

informieren, ob und in welcher Form die Versammlung stattfindet.

Markus Meurer

Leichlingen
VCD-Vertreter zum Ausschussmitglied gewählt
Markus Meurer wurde als beratendes 
Mitglied in den Ausschuss für Klimaneu­
tralität, Umwelt und Zukunftsfragen 
(KUZ) der Stadt Leichlingen gewählt.

Die Stadt Leichlingen hatte für ihren Aus-
schuss für Klimaneutralität, Umwelt und 
Zukunftsfragen (KUZ) drei beratende Mit-
glieder ausgeschrieben, die von Natur-
schutzorganisationen bekleidet werden 
sollen. Als Vertreter für den VCD hatte 
Friedhelm Bihn, VCD-Sprecher für den 
Rheinisch-Bergischen Kreis, Markus Meu-
rer vorgeschlagen. Er ist seit 1996 Vor-
standsmitglied im VCD Regionalverband 
Köln und wohnt seit 2019 in Leichlingen.

Der VCD betont in seiner Satzung: 
„Zweck des Vereins ist die Förderung des 
Umweltschutzes.“ Weiter heißt es dort: 
„Der Verein tritt ein für ein menschen- und 
umweltverträgliches Verkehrswesen...“ 
Der Verein setzt sich besonders ein für: 
„die sparsame Verwendung von Energie, 
Raum und Rohstoffen, … die Verminde-
rung der Umweltbelastungen durch Lärm, 
Erschütterungen, Schmutz und Schad-
stoffe, … den Schutz der Natur und der 
Kulturgüter vor schädlichen Verkehrsaus-
wirkungen, … den Schutz der Landschaft 
vor weiterem Straßenbau.“

In seiner Sitzung am 8. Juni 2021 hat 
der KUZ aus fünf Bewerbungen den VCD 
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Wir setzen uns als Umwelt- und Verbraucherverband für 
die ökologische und sozialverträgliche Mobilität aller 
Verkehrsteilnehmer ein. Bundesweit etwa 50.000 Mitglieder, 
davon rund 1.700 in der Region Köln, unterstützen unsere 
verkehrspolitischen Ziele.

Der VCD Regionalverband Köln  
macht sich stark für:
■	 die intelligente Verknüpfung aller Mobilitätsarten: 

Zufußgehen, Fahrrad-, Bus-, Bahn- und Autofahren 
■	 einen besseren und kundenfreundlicheren  

öffentlichen Nahverkehr in Köln und der Region:  
„Der Kunde als König in Bus und Bahn“

■	 die Förderung des Radverkehrs
■	 die clevere Autonutzung durch Car-Sharing
■	 den Schutz besonders gefährdeter  

Verkehrsteilnehmer: Behinderte, Kinder, Senioren 
Der VCD ist seit langem von offiziellen Stellen als 
qualifizierter Gesprächspartner anerkannt. So wie auf 
Bundesebene Verkehrskonzepte mit wichtigen Verbänden 
– darunter auch dem VCD – diskutiert werden, steht 
auch der VCD Regionalverband Köln in Kontakt mit den 
örtlichen Verwaltungen und Verkehrsträgern, um für eine 
ökologischen Verkehrsgestaltung zu wirken. 

Der VCD Regionalverband Köln  
bietet seinen Mitgliedern:
■	 Interessenvertretung für die Anliegen  

ökologisch bewusster Verkehrsteilnehmer
■	 Mobilitätsberatung: intelligent mobil sein
■	 sechsmal im Jahr fairkehr,  

das bundesweite VCD-Magazin für  
Umwelt, Verkehr, Freizeit und Reisen 

■	 mindestens zweimal im Jahr die RHEINSCHIENE,  
die Zeitschrift für Verkehrspolitik in der Region Köln

■	 eine günstige Kfz-Versicherung: die Eco-Line 
■	 weitere Versicherungen: Schutzbriefe, Rechtsschutz, 

Altersversorgung

Der VCD Regionalverband Köln  
engagiert sich in den Städten und  
Kreisen:
■	 Köln 
■	 Rhein-Erft-Kreis 
■	 Rheinisch-Bergischer Kreis 
■	 Leverkusen
■	 Kreis Euskirchen
■	 Oberbergischer Kreis
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fi ndet nicht statt.

* Pfl ichtangaben

DE38ZZZ00000030519
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wechseln!
Jetzt zum VCD

Ich trete dem VCD zum 01.   . 20    bei. Jahresbeitrag

Einzelmitgliedschaft ......................... (min. 60 Euro)
Haushaltsmitgliedschaft ................... (min. 75 Euro)
alle Personen im selben Haushalt (die weiteren Namen,
Vornamen und Geburtsdaten bitte anheften!)

Reduzierter Beitrag ........................... (min. 30 Euro)
(wenn Sie zurzeit nicht in der Lage sind, den vollen Beitrag zu zahlen)

Juristische Person .......................... (min. 200 Euro)
(Vereine usw.)

Die Mitgliedschaft läuft ein Jahr und verlängert sich automatisch, wenn sie nicht acht Wochen 
vor Ablauf schriftlich gekündigt wird. Der Mitgliedsbeitrag ist steuerlich abzugsfähig.

Name, Vorname (oder Verein usw.)* Geburtsdatum

Telefon

Straße und Hausnummer* E-Mail

PLZ und Wohnort* Datum / Unterschrift*
 

Ich benötige einen VCD-Schutzbrief. Bitte senden Sie mir Infomaterial zu.

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

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

 __ __ __ __ | __ __ __ __ | __ __ __ __ | __ __ __ __ | __ __ __ __ | __ __ 
IBAN

 __ __ __ __ | __ __ __ __ ( __ __ __ ) 
BIC  (IBAN und BIC fi nden Sie auf Ihrem Kontoauszug oder Ihrer EC-Karte)

Kontoinhaber/-in

Datum, Unterschrift Kontoinhaber/-in

Gläubiger-Identifi kationsnummer des VCD

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

Sämtliche persönliche Daten werden ausschließlich für Vereinszwecke elektronisch erfasst 
und zu vereinsbezogenen Informations- und Werbezwecken verarbeitet und genutzt. Eine 
Weitergabe an Dritte – mit Ausnahme an die VCD Service GmbH und die fairkehr GmbH – 
fi ndet nicht statt.

* Pfl ichtangaben

DE38ZZZ00000030519

NW 1800

Unterstützen Sie unsere Arbeit als Mitglied.  
Sichern Sie sich mit dem ökologischen  

Kfz-Schutzbrief ab.  
Dank Öko-Bonus schon ab 29 Euro.  

Jetzt zum VCD wechseln!
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VCD – Verkehrsclub Deutschland  
Regionalverband Köln e. V.
Vorstandsteam
Pierre Beier, Ralph Herbertz, Hans-Georg Kleinmann, Reiner Kraft, Melani Lauven,  
Markus Meurer, Jürgen Möllers, Christoph Reisig, Stephan Weber, Reinhard Zietz
Anschrift
VCD Regionalverband Köln e. V. 	  
Alte Feuerwache, Melchiorstraße 3, 50670 Köln	  
Tel.: 0221 7393933, Fax: 0221 7328610	  
E-Mail: info@vcd-koeln.de
www.vcd-koeln.de
Bürozeiten
Die aktuellen Öffnungszeiten erfahren Sie unter unserer Rufnummer 0221 7393933 
oder auf www.vcd-koeln.de.
Vorstandssitzungen und Arbeitskreistreffen
Der Vorstand trifft sich einmal monatlich dienstags um 19:30 Uhr im VCD-Büro. 
Unsere Arbeitskreise zu den Themen ÖPNV, Radverkehr und Fußverkehr treffen sich 
ebenfalls (meistens) monatlich. Zu allen Vorstands- und Arbeitskreistreffen sind Inte-
ressierte herzlich eingeladen! Die Teilnahme ist derzeit in der Regel auch online mög-
lich. Die Termine erfahren Sie telefonisch (0221 7393933) oder auf www.vcd-koeln.de.
Kontakt
Sie suchen Ansprechpartner für ein Verkehrsproblem? Sie möchten in einem  
bestehenden Arbeitskreis mitwirken oder einen neuen gründen? Oder Sie möchten 
ganz einfach mehr über den VCD und die Arbeit des Regionalverbands Köln erfahren? 
Rufen Sie im VCD-Büro an oder schreiben Sie eine E-Mail an:
VCD-Büro:		  info@vcd-koeln.de
Arbeitskreis Radverkehr:	 fahrrad@vcd-koeln.de
Arbeitskreis ÖPNV:	 oepnv@vcd-koeln.de
Arbeitskreis Fußverkehr: 	 fussverkehr@vcd-koeln.de

Wir unterstützen die Arbeit des VCD Regionalverbands Köln e. V. als Förderer:
	  Radlager Nirala Fahrradladen GmbH, Sechzigstraße 6,	  
50733 Köln, Tel. 0221 734640, www.radlager.de

	  Stadtrad, Bonner Straße 53 – 63, 	 
50677 Köln, Tel. 0221 328075, www.stadtrad-koeln.de

VCD

Spendenaufruf
Der VCD Regionalverband Köln 

möchte seine Serviceleistungen 
für Mitglieder und Interessierte 
verbessern und die informative 

Zeitschrift RHEINSCHIENE 
weiterhin kostenlos herausgeben.  

Um dies zu ermöglichen, braucht 
er finanzielle Unterstützung.

Werden Sie Unterstützer und spen-
den an den Regionalverband!

Unser Spendenkonto:

IBAN:  
DE98 3702 0500 0008 2455 02 

BIC:  
BFSWDE33XXX 

Bank für Sozialwirtschaft Köln

Für Überweisungen ab 10,00 Euro 
pro Jahr übersenden wir Ihnen 
eine steuerlich abzugsfähige 

Spendenbescheinigung.  
Bitte geben Sie Ihre Adresse im 

Verwendungszweck  
der Überweisung an.

Vielen Dank!

Das schaffen wir nur gemeinsam. 
Unterstützen Sie uns!



Rücksicht
mit Rückblick
Vorsicht 
beim Tür 
öffnen!

www.stadt-koeln.de/hollaendischer-griff

Die Oberbürgermeisterin

66_Rücksicht_A4_08-2021_rheinschiene.indd   166_Rücksicht_A4_08-2021_rheinschiene.indd   1 01.07.21   09:2901.07.21   09:29



Immer 
eine  
gute Wahl!
Bahn, Bus, Isi  
und KVB-Rad 

www.kvb.koeln

Jetzt 
umsteigen!


