RADVERKEHRSKONZEPT FUR
DIE KOLNER INNENSTADT

Im Auftrag der
Stadt Kdln

Koln, 6. April 2016



Fragen uber Fragen

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

Antwort 1: Wir verteilen
den Verkehrsraum um!

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

0 Zusammenfassung

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

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

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

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

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

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

Zuruckgehende Kifz-Verkehrsmengen schaffen in vielen Féllen die
Mdglichkeit, Verkehrsflachen neu aufzuteilen. Auf den Hauptver-
kehrsstraRen in der Kdlner Innenstadt, z.B. auf der Ulrichgasse, sind
ganze Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr nicht mehr erforderlich. Auf
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Frage 2: Wie wird man
den verschiedenen Erwar-
tungen gerecht?

Antwort 2: Man plant zwei
Netze!

Frage 3: Was ist wenn
jeder mitreden will?

Antwort 3: Die Wiunsche
werden weitgehend auf-
genommen!

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

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

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

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

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

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

Eine wesentliche Aufgabe war es daher, diese Anregungen aufzu-
nehmen und soweit sinnvoll, in die Konzeption mit einzuarbeiten. Die
geschah in einem mehrstufigen Verfahren der Birger- und Akteurs-
beteiligung. Es wurden drei Burgerversammlungen und zwei zusatzli-
che Facharbeitskreise durchgefiihrt. Insbesondere zwischen der ers-
ten und der zweiten Birgerversammlung wurden Anregungen ge-
sammelt. Hier gingen Uber 900 Anregungen ein. Die Nennung dieser
konkreten Vorschlage spielte eine grofRe Rolle bei der Auswahl der
frihzeitig umzusetzenden MalRBnahmen.

Auch in der Vergangenheit wurden in Kéln Malinahmen zur Verbes-
serung des Radverkehrsnetzes durchgefiihrt. Uberall wo Erneue-
rungsbedarf war, wurde der Radverkehr mitgedacht. Diese Vorge-
hensweise ermdglichte einen optimalen Mitteleinsatz und wurde in
der Fachwelt positiv bewertet.
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Antwort 4: Konzentration
auf wichtige Projekte mit
Signalwirkung!

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

Antwort 5: Auch vorgezo-
gene MalRhahmen realisie-
ren!

Das Radverkehrsnetz als
Rahmenplan

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

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

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

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

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

Das Netzkonzept ist die Grundlage der zukiinftigen Radverkehrspla-
nung im Stadtbezirk 1: Das Netzkonzept bildet die Zielvorstellung der
zuklnftigen Radverkehrshauptrouten ab und ist maf3geblich fur die
Berticksichtigung des Radverkehrs bei zukinftigen Planungen. Die
Radverkehrshauptrouten bilden ein zusammenhéngendes, durchge-
hend befahrbares Radverkehrsnetz ab, das die Innenstadt mit den
benachbarten Stadtteilen verbindet und Durchmesserverbindungen
anbietet. Dabei soll der Radverkehr auf den Radverkehrshauptrouten
gebindelt werden und ein besonders sicher und komfortabel befahr-
bares Netz sichtbar gemacht werden.

Das Radverkehrsnetz fur die Kdlner Innenstadt ist bereits im Vorgriff
vom Verkehrsausschuss im Dezember 2015 beschlossen worden.
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.Big 5 — Schwerpunkt-
mafnahmen im Hauptnetz

Nord-Sid-Fahrt

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Die MalRnahmenplanung fur das Radverkehrskonzept der Kdlner In-
nenstadt konzentriert sich auf Schwerpunkte. Es wurden Malinahmen
ausgewahlt, die moglichst ohne Bindung an tbergeordnete MalRnah-
men umgesetzt werden kénnen. MalRnahmen, wie die Ost-West-
Achse, der Barbarossaplatz oder der Ebertplatz sind nicht Teil dieses
MalRnahmenprogrammes, trotzdem wird hier der Radverkehr auf der
Grundlage des Rahmenplanes Radverkehrsnetz mit geplant.

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

Die ,Big 5" genannten MaflRnahmenachsen sind folgende:

* Nord-Siud-Fahrt (Ebertplatz bis Volksgarten)

» Sudliche Ost-West-Achse (Barbarossaplatz bis Stadthaus)

* Rheinufer (zwischen Hohenzollernbriicke und Deutzer Bricke)
e Zllpicher StralRe

* Gladbacher Stral3e.

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

* Rheinbrucken
* Fahrradstral3enkonzept
* Aufhebung der Benutzungspflicht

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

Die Nord-Sud-Fahrt ist Bestandteil des gelben Netzes. Es handelt
sich um eine vollig neue Verbindung fur den Radverkehr. Die Umset-
zung erfolgt in mehreren Stufen. Dabei ist der Erste Abschnitt die
Ulrichgasse bereits beschlossen. Fiur weitere Teilstiicke werden be-
reits Planungen erstellt. Die Umsetzung bewegt sich auf das am
schwierigsten zu realisierende Teilstlick an der Kreuzung mit der Ost-
West-Fahrt (Cécilienstrafie) zu.



Sidliche Ost-West-Achse

Radverkehrskonzept fir die Kdlner Innenstadt

Nord-Sud-Fahrt:
Stufenweise Umsetzung

Laufende Maf3nahmen:

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

3. Turiner Straf3e: in Planung

4. Am Opernhaus: geplant
Vorgezogene MalRhahmen

5. Tunisstral3e

6. Tel-Aviv-Stralie

Mittelfristig zu realisieren

7. Schildergasse / Cacilienstral3e

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

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

3. Schaffung von direkten Verbindungen von der Severinsbriicke zur
Severinstralle
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Rheinufer und Rheinufer-

tunnel

Zulpicher StralRe

Gladbacher StralRe /

Christophstral3e/ Gereon-

stralle

Fahrradstraenkonzept

Rheinbriicken

Aufhebung der Benut-
zungspflicht

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

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

Mit der Zulpicher und der Gladbacher Stral3e werden MalRnahmen fur
zwei Strecken vorgeschlagen, die bereits seit Jahren in der 6ffentli-
chen Diskussion stehen. Fir die Zilpicher StraRe wird die Heraus-
nahme des Parkens empfohlen. Der Radverkehr kénnte dann ver-
traglich mit dem Stadtbahnverkehr abgewickelt werden

Auf der Gladbacher StraBe ist die Offnung der EinbahnstraRe als
vorgezogene MalRnahme mit einfachen Mitteln vorgesehen. Im weite-
ren Verlauf kann die Christophstral3e/ Gereonstraf3e von zwei auf
einen MIV-Fahrstreifen um markiert werden. Auf diese Weise wird
aus einer Netzlicke eine komfortable Verbindung zwischen Neu-
Ehrenfeld und dem Hauptbahnhof.

Die Fahrradstral3e ist seit der StVO-Novelle aus dem Jahr 1997 ein
Bestandteil in der Radverkehrsplanung. Mit der Umsetzung des Rad-
verkehrskonzeptes soll dieses Instrument nicht nur erstmals in der
Kdlner Innenstadt angewandt werden, sondern ein zusammenhan-
gendes Netz an FahrradstralRen entstehen. Auf Fahrradstral3en dir-
fen Radfahrer dirfen fahren, die Hochstgeschwindigkeit betragt 30
km/h und anderer Fahrzeugverkehr kann je nach Bedarf durch Zu-
satzschilder freigegeben werden.

Viele MalRBhahmen an FahrradstralRen kdnnen dabei kurzfristig umge-
setzt werden, so dass bereits innerhalb der nachsten zwei Jahre ein
Grolteil des FahrradstralRennetzes in Betrieb sein konnte. Die Nord-
Sud-Achse zwischen Bildungspark Nord und Eifelplatz wurde im
Rahmen des Konzepts bereits detailliert geplant und mit der Fachof-
fentlichkeit und den Biirgern diskutiert.

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

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

Prioritdten und Umset-
zungszeitrdume

166 EinzelmaRnahmen im
Hauptnetz

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

Die Stadt Koln hat sich das ehrgeizige Ziel gesetzt, den Anteil des
Umweltverbunds bis ins Jahr 2025 auf rund zwei Drittel zu erhéhen.
Allein der Radverkehr soll innerhalb dieses Zeitraums auf 25 % stei-
gen. Wenn diese Modal-Split-Steigerungen erreicht werden sollen,
muss die Umsetzung des Malinahmenplans des Radverkehrskon-
zepts innerhalb der nachsten 10 Jahre erfolgen.

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

Ein Teil der Hauptnetz- und ,Big 5“-MalRnahmen wird als ,Vorgezo-
gene Mal3Bnahme* bewertet, der hochsten Prioritatsstufe. Diese Be-
wertung ergab sich aus der Einschatzung der Gutachter als auch in
Zusammenarbeit mit Fachoffentlichkeit und Birgerschatft.

Netzanalyse

| ' vorgezogene
Malnahmen

Anregungen
aus der
Birgerschaft

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

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

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

[ ]
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Realisierungszeitrdume

Radverkehrskonzept fur die Kélner Innenstadt

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

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

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

Das Handlungskonzept zeigt, dass die konsequente Verbesserung
der Radverkehrsfilhrung bereits innerhalb der kommenden sechs
Jahre in der Kélner Innenstadt sichtbar sein wird. Nicht nur der Malf3-
nahmenplan des Radverkehrskonzepts, sondern auch die ,Sowieso*-
Malnahmen der Stadtverwaltung werden zu dieser Entwicklung bei-
tragen.

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



