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|. Ziele und Hintergrunde des Konzepts

Eine alternative Mobilitat ist mdglich, in der nicht mehr der motorisierte Individualverkehr (MIV)
den Ton angibt, sondern bei der die Nahmobilitat dominiert. Wir fragen uns: Wann kommt
endlich die Mobilitatswende? Wir wollen nicht langer in einer autogerechten, sondern in einer
lebenswerten Stadt leben. KéIn kann sich Schritt fir Schritt zu einer lebenswerteren Stadt
verandern, in der zukiinftig die Nahmobilitdt den Ton angibt.

Ein Wandel ist im vollen Gange: Immer mehr Menschen benutzen das Fahrrad als
Verkehrsmittel. Mittlerweile sind viele Lastenrader im Stadtraum aufgetaucht und verdeutlichen,
dass auch groliere Gegenstande mit der Muskelkraft transportiert werden kénnen. Die
Autobesitzquote ist ricklaufig und weniger Menschen haben einen Flhrerschein. Das
Carsharing erlebt einen Aufschwung, der von Seiten der Stadt KoIn starker unterstiitzt werden
muss. Trotz der Kapazitatsengpasse erlebt der Offentliche Personennahverkehr (OPNV)
deutliche Zuwachse, die vor allem die Kdlner Verkehrs-Betriebe (KVB) herausfordert.

Wir wiinschen uns einen entschleunigten Verkehr, bei dem unsere Birger sich nicht firchten
mussen und bei dem Kinder ohne Begleitung ihre Ziele erreichen kénnen. Statt dessen setzt die
Politik haufig auf eine Beschleunigung der Mobilitat, die zu einer Verstopfung des Systems
fuhren kann. Die zunehmende soziale Ungleichheit spiegelt sich auch im Verkehrsbereich
wieder. Wir wollen eine inklusivere Verkehrspolitik, die die Gesundheit des Menschen und die
Umwelt vor die Maschinerie setzt.

Im Zuge des Klimawandels steht Kéln vor gro3en Herausforderungen. Berechnungen zeigen,
dass vor allem die Férderung des Radverkehrs im Teilbereich Verkehr zu deutlichen
Einsparungen von Treibhausgasen flhrt. Die Reduzierung der Verkehrsanteile des MIV sind
nicht nur aus Griinden des Klimaschutzes sinnvoll, vielmehr fihrt eine muskelbasierte Mobilitat
zu einer geslnderen, ruhigeren und sicheren Stadt und entsprechend zu mehr Lebensqualitat.

Der erste Tag des guten Lebens: Kélner Sonntag der Nachhaltigkeit hat deutlich gemacht, dass
die Menschen in KéIn den o6ffentlichen Raum anders als bisher nutzen wollen. An diesem
autofreien Tag in Ehrenfeld haben sich u. a. Nachbarn zum ersten Mal auf ihrer eigenen Stralle
kennengelernt. Hier wurde der durch die Autos zugeparkte Raum endlich wieder frei und stand
wieder Anwohnerlnnen und Besucherlnnen zur Verfiigung. Dieser Zustand sollte nicht nur an
einem Tag im Jahr mdglich sein, sondern soll aus unserer Sicht Stlick fir Stiick alltaglich
werden.

Zum Anfang des Jahres 2014 haben sich zahlreiche Verkehrsteilnehmerinnen zu den ersten
Kolner Mobilitatsgipfeln getroffen. Die Gipfel dienten der Vernetzung untereinander und waren
vor allem der Erstellung des hier vorliegenden Konzepts gewidmet. Einige Akteure wirkten in
mehreren Kleingruppen beim Erarbeiten des Konzeptpapiers mit. In unterschiedlichen
Handlungsfeldern wurden Ideen zusammengetragen und konkrete Ma3nahmen im
Verkehrsbereich vorschlagen. Flug- und Transitverkehre wurden hierbei nicht bertcksichtigt
bzw. nur am Rande behandelt. Bertcksichtigt wurden nur MaRnahmen, die im



Verantwortungsbereich der Stadt KoIn liegen und welche in den nachsten funf Jahren
umsetzbar sind oder zumindest geplant und beschlossen werden kénnen.

Am Ende des Prozesses wurden die einzelnen Handlungsfelder zu einem Gesamtkonzept
zusammengefihrt und erneut den beteiligten Kélner Mobilitatsakteuren zur Diskussion
freigegeben. Hinter unserem Mobilitatskonzept steht ein breites Biindnis der Zivilgesellschaft
und Blrgerschaft (siehe Unterstitzerinnenliste). Begleitet wird das Konzept von weiteren
Aktionen, die von den Gipfelteilnehmerinnen initiiert werden. Wir schauen kiinftig der Politik und
Verwaltung noch kritischer auf die Finger und werden unsere Forderungen durch alternative
Aktionen verdeutlichen. Mit diesem Papier haben wir das Rad nicht neu erfunden, sondern
einen gemeinsamen Standpunkt gefunden, um unsere Stadt lebenswerter zu machen.

1. Die Agora Koln

Gemeinsam mehr erreichen — das will die Agora Koln als Uberparteiliches Bindnis aus
mittlerweile Uber 130 Organisationen und einer Vielzahl aktiver Burgerlnnen. Sie hat sich 2012
gegrundet, um sich gemeinsam fiir eine lebenswerte Stadt einzusetzen und eine Transformation
in Richtung Nachhaltigkeit zu fordern. Die Agora Koln wird juristisch getragen vom
gemeinnutzigen Institut Cultura21 e.V.

Auf der urspriinglichen Agora, dem Platz in der altgriechischen Polis, hat die direkte Demokratie
ihren Ursprung. Die Politik, der Markt, die Gemeinschaft und das Kulturleben waren hier eins.
Auch die Agora Koln bringt Zivilgesellschaft, Umweltbewegung, Kultur und lokale Wirtschaft
zusammen, denn Teil des Bindnisses sind Unternehmen, Blirgerinitiativen und Verbande,
Blrgerzentren und offene Projektgruppen, Lokalmagazine, Schulen und Gemeinschaftsbiros
sowie kulturelle und wissenschaftliche Einrichtungen.

Diesen Organisationen und einer stetig wachsenden Zahl an aktiven Burgerinnen bietet die
Agora Koéln ein Forum, in dem die Frage nach einem guten, sozial gerechten und
umweltvertraglichen Lebensstil gestellt wird — angelehnt an das wachstumskritische Konzept
"Buen Vivir in Lateinamerika.

Mit ihren Aktivitaten starkt die Agora Koéln die Zivilgesellschaft in der Stadt und das
gemeinschaftliche Leben in der Nachbarschaft. Burgerlnnen haben hier die Moglichkeit, sich
ganz einfach an Projekten in ihrer Stadt zu beteiligen und sie aktiv mit zu gestalten.

Jedes Jahr setzt die Agora KdlIn einen inhaltlichen Schwerpunkt. 2013 wurde "Mobilitat* zum
Thema gewahlt. 2014 wurde der Fokus auf das Thema "Freiraum / Gemeinschaftsraum®
gesetzt.

2. Riickblick Impulsgeber Tag des guten Lebens

Seit 2013 veranstaltet die Agora Kéin den Tag des guten Lebens: Kélner Sonntag der
Nachhaltigkeit. Der autofreie Tag ermdglicht es, den stadtischen Raum ohne motorisierten
Verkehr neu zu erleben und ihn mit gemeinsamen nachbarschaftlichen Aktionen, Austausch
und Informationen, Musik, Essen oder Spielen zu gestalten oder auch einfach nur durch das



Veedel zu spazieren.

Als jahrlich wiederkehrendes Angebot schafft der Tag in der Stadt ein autofreies Gebiet, das als
offentlicher Raum der Begegnung und als kreative Werkstatt fir langfristige Alternativen genutzt
werden kann. AuRerdem sollen gemeinschaftliches Leben und Teilen in der Nachbarschaft
gefordert und gestarkt werden.

Beim ersten Tag des guten Lebens 2013 in Kdln-Ehrenfeld sorgten vor allem die
Anwohnerlnnen in den NebenstralRen fiir Vielfalt: Matratzenlager, Kochaktionen, Operngesang,
Theater und vieles mehr. Auf der Venlorer Stral3e prasentierten Uber 50 Organisationen aus
Kd&ln ihren Beitrag zum damaligen Themenschwerpunkt "Mobilitat”.

Der grofe Erfolg des Tages des guten Lebens zeigt uns, dass die Werte der Agora Koln viele
Kdlnerlnnen begeistert. Nach Schatzungen der Polizei waren am Tag des guten Lebens 2013
zwischen 11 und 20 Uhr rund 80.000 Besucherinnen im autofreien Veedel unterwegs.

3. Leitbild Mobilitat 2013

Das folgende Leitbild zur Mobilitat in K&lin wurde 2013 von der Agora Koln verabschiedet und
zum Tag des guten Lebens 2013 veroffentlicht. Dieses Leitbild war somit zentraler
Ausgangspunkt fir die Entwicklung der Inhalte des Mobililtatskonzepts.

Eine lebenswerte Stadt ist ein Ort, in dem sich Menschen gerne aufhalten. Sie sollte Platz fiir
Kinder und Erwachsene in nachbarschaftlichem Miteinander und fiir urbanes Griin bieten,
anstatt dem motorisierten Verkehr die Dominanz zu (iberlassen. So eine Stadt ermdglicht
dartiber hinaus eine effiziente Mobilitét an der alle teilhaben kénnen. Hierbei werden die
meisten Wege zu Full oder mit dem Rad zuriick gelegt. Grof3e und schwere Gegensténde
werden, wenn méglich, mit Lastenrddern transportiert. Eine geteilte Mobilitéat wird durch einen
gut ausgebauten &ffentlichen Verkehr und Carsharing erméglicht. Deutlich weniger motorisierter
StralBenverkehr wird also benétigt, wodurch die Stadt menschenfreundlicher wird.

In KéIn wird heute der offentliche Stadtraum im Empfinden vieler Menschen durch den
(Auto-)Verkehr dominiert. Damit einher gehen erhebliche Belastungen der Bevolkerung durch
Lérm, Luftverschmutzung, Fldchenverbrauch im éffentlichen Raum, Stress und Unfélle. Nur in
Ausnahmeféllen, wie in der autofreien Siedlung in Kéin-Nippes, kénnen Kinder auf der Stralle
spielen. Wir haben in dieser Stadt mehr als 420.000 Autos, die im Durchschnitt 23 Stunden pro
Tag auf einem Parkplatz stehen, wéhrend es zu wenig Raum fiir Griin, fiir

Griinfral3 durch BaumalBnahmen bedroht die letzten freien griinen Fldchen. Anstatt ein
lebenswerter Ort zu sein ist KéIn leider immer noch immer eher eine autogerechte Stadt.

Gleichzeitig ist Idngst ein Wandel im Mobilitétverhalten und Bewusstsein der Menschen im
Gange: Die Leute fahren mehr Fahrrad, der éffentliche Verkehr hat deutliche Zuwéchse, viele
teilen sich Autos anstatt eines zu besitzen und es die meiste Zeit nutzlos abzustellen.



Koin ist jedoch keinesfalls auf diesen Wandel von Seiten der Bevélkerung vorbereitet. Dabei
sprechen nicht zuletzt Aspekte wie knappe Kassen, die Gesundheit unserer Blirger,
Verkehrssicherheit, Ressourcenschonung und der Klimawandel fiir eine dringend erforderliche
Verkehrswende: Die Stadt muss sich entschieden von ihrem Leitbild der Autogerechtigkeit
verabschieden!

Die Agora Kéin fordert deshalb:

1. eine soziale, inklusive und nachhaltige Stadtplanung fiir kurze und barrierefreie Wege,
die Mobilitat fiir jeden zugénglich macht.

2. Reduzierung und Neuverteilung der Verkehrsfldchen, die ZufulRgehen und
Fahrradfahren sowie urbanem Griin deutlich mehr Raum verschafft.

3. eine FulBverkehrsstrategie, die das Zuful3gehen einfacher und attraktiver macht und als
eigensténdige Verkehrsart anerkennt.

4. eine markant verbesserte Infrastruktur fiir alternative, nicht motorisierte
Fortbewegungsmittel durch beispielsweise Fahrradstral3en, Radschnellwege und eine
erhbhte Anzahl von Fahrradabstellméglichkeiten.

5. einen stark ausgebauten und deutlich verbesserten offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) mit einem neuen Finanzierungskonzept.

6. eine andere Mobilitatspolitik in Kéln, d. h. eine Verkehrswende, die zu viel weniger
motorisierten Stral3enverkehr in unserer Stadt fiihrt und Alternativen férdert.

7. die Kombination der unterschiedlichen Verkehrsarten durch den Ausbau und die
Vereinfachung von Schnittstellen (z. B. Fahrrad in der Bahn) zu erleichtern und die
geteilte Mobilitét (z. B. Carsharing, Fahrgemeinschaften) zu férdern.

4. Modal Split als Mess- und ZielgroBRe

Wir wollen, dass sich die Stadt klar zu einem Ziel bekennt an dem die MaRnahmen und Erfolge
gemessen werden kdnnen. Unserer Meinung nach bietet sich hier die KenngréRe des Modal
Split an. Wir fordern die Stadt auf, immer am Ende jeder Legislaturperiode den aktuellen Modal
Split errechnen zu lassen und die Ergebnisse zu veréffentlichen.

Radverkehr/FuRverkehr bilden einen wichtigen Baustein der Intermodalitat: Dieses Segment
wird auch deshalb ernsthaft gebraucht, weil sich mit einer weiteren Steigerung des Modal
Split-Anteils von Rad und Ful die bereits bestehenden und die sich abzeichnenden
Kapazitatsengpasse beim OPNV (und auch beim MIV) [dsen lassen.

Die Agora Kéln und deren Unterstlitzende fordern in Anlehnung an den “idealen Modal Split in
Deutschland” der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte NRW (AGFS")
sowie der im Klimaschutzkonzept fiir die Stadt Koln, Baustein Verkehr? im Klimaschutzszenario
ermittelten Verkehrsanteile folgenden Modal Split bis zum Jahr 2020

o 25 % FuRverkehr

" AGFS 2012:13
2 Wuppertal Institut 2011: 63



e 20 % Fahrradverkehr
23 % Offentlicher Verkehr
32 % Motorisierter Individualverkehr

sowie bis 2030 folgende Verkehrsanteile

27 % Fullverkehr

30 % Fahrradverkehr

23 % Offentlicher Verkehr

20 % Motorisierter Individualverkehr

5. Positionierung zum integrierten Klimaschutzteilkonzept Verkehr

Das Koélner Klimaschutzkonzept hat lange auf sich warten lassen, doch jetzt ist es durch die
Hintertlr aus Sachzwangen beschlossen worden. Um an Fordermittel des
Bundesumweltministeriums (BMUB) und der EU-Kommission zu kommen, musste Kéin
rechtzeitig bis Mai 2014 ein integratives Klimaschutzkonzept vorweisen. Besonders notwendig
war der Beschluss fiir das Projekt ,SmartCity Cologne“. Wegen dieses Projekts kam Schwung
in die Angelegenheit und so erarbeitete die Verwaltung zusammen mit betroffenen Akteuren
einen Katalog mit 79 EinzelmalRnahmen. Der Rat hat das ,Integrierte Klimaschutzkonzept KdIn
2013* zur Kenntnis genommen und die Verwaltung beauftragt 13 EinzelmaRnahmen als
integriertes Klimaschutzkonzept KéIin 2014 auszuarbeiten und dem Rat zur Beschlussfassung
vorzulegen.

Im Bereich Mobilitat sind zunachst nur der Einsatz von biogenem Erdgas, alternative Antriebe
fur Busse, zusatzliche Fahrradabstellmdglichkeiten, eine Naviki-Seite, eine Imagekampagne fur
das Zufulligehen und die Fahrradnutzung sowie die Férderung von Lastenradern vorgesehen.
Diese Einzelmalinahmen entstammen im Wesentlichen dem Gutachten des Wuppertal-Instituts,
das bereits im August 2011 vorlag.

Im Teilbereich Verkehr wurden 29 Einzelmaflinahmen vorgeschlagen und es stellte sich heraus,
dass das MalRnahmenbundel (bestehend aus 11 EinzelmalRnahmen) in Bezug auf die
Forderung des Radverkehrs die mit Abstand gré3ten Einsparpotenziale bzgl. Treibhausgasen
aufweist. Insgesamt kénnen im Jahr 2020 gegenuber 2006 gemal des Klimaschutzszenarios
110.300 t Treibhausgase pro Jahr eingespart werden. Davon fallen alleine 62.500 t auf die
Foérderung des Radverkehrs. Gemal des Gutachtens sinken die Treibhausgasemissionen im
direkten Wirkungsbereich der Stadtverwaltung Kéln im Vergleich zu 2006 um 25% und in Bezug
auf 1990 um 28%, wenn die Luft- und Transitverkehre nicht berlcksichtigt werden. Wird
insbesondere der Luftverkehr jedoch einbezogen, so steigen die Gesamtemissionen sogar um
4%. Dies zeigt, dass die Bemiihungen der Stadt Koln auch den Luftverkehr einschliel3en
mussen. Hier konnte die Stadt beispielsweise Imagekampagnen fir Reisen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln starten.

Die Auswahl der EinzelmalRnahmen flr 2014 folgt nicht der empfohlenen
Mafinahmen-Priorisierung durch das Wuppertal-Institut. Dessen Gutachten hatte teilweise



andere MalRnahmen mit einer hohen Prioritat eingestuft’. Demnach sollte beispielsweise sofort
mit der Reduzierung von Stellplatzen von Personenkraftwagen (Pkw) und der Geschwindigkeit
im Kolner StraRennetz begonnen werden. Ebenfalls wird mit der hochsten Prioritat empfohlen
die Parkraumbewirtschaftung auszuweiten und Tarife anzupassen. Dies legt den Verdacht nahe,
dass die Politik sich nicht an die “Heilige Kuh” Auto traut. Der MIV wird durch die fur 2014
vorgesehenen Maflnahmen nicht eingeschrankt und hat nichts zu beflirchten. Wir hingegen sind
deutlich mutiger als die Politik und fordern konkrete Ma3nahmen, welche die Dominanz des
Autoverkehrs reduzieren.

6. Stadtplanung in Veedeln denken

KdIn hat gute Voraussetzungen, bei Planungen auf Quartiersebene, auf die Unterstitzung der
Burgerinnen und Burger zurlickzugreifen. Dies ist beispielsweise durch die starke Veedelskultur
und teils durch ausgepragte politische und ehrenamtliche Strukturen in Kdins Stadtteilen
moglich. Die Zusammenarbeit und stadtbezirksiibergreifende Planungen sollten weiter
verzahnt, um effiziente Planungsablaufe zu gewahrleisten, die alle Akteure in unserer Stadt
zufriedenstellt.

Die Agora Kdéln empfiehlt der Stadt KéIn, weiterhin den Weg der integrierten strategischen
Stadtentwicklungsplanung zu verfolgen. Oberbilrgermeister, Verwaltungsvorstand und Stadtrat
sollten weiterhin den Diskussionsprozess tUber Werte, Leitbild, Ziele und strategische Projekte
mit den Akteuren der Stadtgesellschaft suchen und intensivieren.

Festzustellen ist in KoIn derzeit eine deutliche Konzentration auf die sogenannte Planung durch
Projekte (projektorientierte Planung, investorengesteuerte Planung). Ebenso Iasst sich zurzeit
auch eine Scheu seitens der Stadtverwaltung feststellen vor innovativen Planungsansatzen, die
aber immer notwendiger werden. Insbesondere Burgerbeteiligungen in Planvorhaben haben
den Ruf komplex, langwierig und entsprechend kostenintensiv zu sein, sodass man sie gerne
auf das rechtlich notwendige reduzieren mochte. Jedoch fordert die Burgerschaft zunehmend
transparente Vorgehensweisen bei relevanten Entscheidungen, auch und insbesondere im
Bereich der Mobilitat mit den vielfaltigen Auspragungen und Effekten. Zudem besteht fiir die
Stadt Kéln die Chance, beispielsweise bei der Planung von Mobilitatsschnittstellen, das
Knowhow und Engagement der Blrgerschaft zu nutzen und Burgerinitiativen einzubeziehen.
Hierzu existieren in den Veedeln eine Vielzahl an Potenzialen wie Initiativen der Blirgerschaft
oder Interessensgemeinschaften. Vordringlich ist eine Kommunikation in offenen und
strukturierten Planungsprozessen und die Einbindung interner (Stadtrat, Verwaltung) und
externer Akteure (Wirtschaft, Verbande, Vereine, Blrgerschaft) in verbindliche
Kooperationsformen sowie die Koordination der Kommunikation zwischen den Ebenen und
Akteuren und ressortiibergreifende Projekt- und Lenkungsgruppen mit verbindlicher Zeit- und
Aufgabenplanung.

Bei Neuplanungen in Kaéln ist weiterhin die Innenentwicklung zu forcieren, Baullicken zu
schlieen und innerstadtische Brach- und Potentialflachen zu nutzen. Daneben sind

3 siehe Tabelle 12 des Gutachtens auf Seite 72



Wohnquartiere mit vertraglicher Nutzungsdurchmischung anzustreben, um lebenswerte
Lebensraume zu schaffen und unnétige Wege und die damit verbundenen negativen Effekte —
Larm, Feinstaub, Treibhausgasemissionen, Unfallgefahren sowie Platzverbrauch des ruhenden
Verkehrs — zu vermeiden. Zudem mildert die Nutzungsmischung mit Einrichtungen zur
Sicherung der Daseinsgrundvorsorge Mobilitdtszwange ab — kurze Wege ermdglichen es,
Wege verstarkt zu Ful® oder mit dem Fahrrad zuriicklegen zu kénnen.

7. Adressaten und Instrumente

Das Mobilitatskonzept der Agora Koln richtet sich im Kern an die politischen Organe und den
Verwaltungsapparat der Stadt Kéln. Wir fordern einen grundsatzlichen Kulturwandel in Politik
und Verwaltung in Bezug auf die Mobilitat in unserer Stadt und haben unsere Forderungen
darauf abgestimmt.

Viele der genannten Ansatze, MaRnahmen und Empfehlungen kénnen durch einfache
Grundsatzbeschlisse direkt in die entsprechenden Anweisungen und Verordnungen gebracht
werden, um sie in den nachsten Jahren umsetzen zu kénnen. Das vorliegende Dokument
fordert meist Malinahmen, die im kommunalen Handlungsbereich liegen und von daher
federfuhrend von der Stadt KoIn und ihren Institutionen umgesetzt werden kdnnen.

Hin und wieder ist es jedoch im ersten Schritt zuerst nétig, (potenziell) beteiligte Akteure in die
Planungen einzubeziehen und von den Zielen und dem Weg dort hin zu tberzeugen. Dies
kdénnen private Anbieter von Verkehrsleistungen wie Carsharing-Anbieter, halbstaatliche
Akteure wie die Deutsche Bahn oder der Verkehrsverbund Rhein-Sieg und die Kdlner
Verkehrsbetriebe, aber auch die politischen Organe auf Landes- und Bundesebene sein.

8. Kosten und Zeitplanung

Die vorliegenden MafRnahmen und Forderung sind teilweise mit konkreten Kostenschatzungen
und Umsetzungszeitraumen verbunden. Bei der Erstellung des Konzepts wurde darauf
geachtet, den Fokus auf Mallnahmen zu setzen, die innerhalb der Ratsperiode 2014 bis 2019
begonnen oder umgesetzt werden kénnen. Viele Forderungen sind Grundsatzentscheidungen,
die keinen oder nur einen geringen Aufwand mit sich bringen.



ll. Handlungsfelder mit konkreten MaBnahmen

1. FuBverkehr

1.1 Definitionen

1.1.1 Definition — FuRverkehr

Jeder Mensch ist taglich als FuRganger unterwegs. Mit fast jedem Weg ist ein Fullweg
verbunden. Ein FuBweg ist ressourcen-, energie- und platzsparend - und zudem gesund. Auch
erfordern FuBwege die geringsten Instandhaltungskosten flir Bautrager, da ein Weg zu Ful3 die
Flachen kaum abnutzt. Mittelstdndischer Einzelhandel und die lokale Gastronomie haben gute
Entwicklungschancen, wo viele FulRganger unterwegs sind. Der Fuverkehr ist in Innenstadten
und auf kurzen Wegen das dominierende Verkehrsmittel. Dennoch hat der Ful3igénger keine
einflussreiche Lobby in seinem Riicken und wird in der Verkehrsplanung straflich
vernachlassigt.

FuRBwege unterscheiden sich nach Situation, Wegemotiv, jeweiliger Interessenlage oder
gesellschaftlicher Prioritdtensetzung und missen laut staddtebaulichem Bericht des Deutschen
Bundestages von 2004 ,Mafstab fiir die Gestaltung der Wege und Platze [...] sein [...]**. Es
betrifft wohlhabende, aber auch sozial schwache Menschen, gesunde und
Mobilitatseingeschrankte, sportliche und unsportliche, junge und alte Menschen. Auch
diejenigen, die nicht oder nur eingeschrankt gehen kénnen benutzen mittels Rollstuhl oder einer
Gehhilfe Fulwege und sind auf deren Funktionsfahigkeit angewiesen. Die Anforderungen an
FuRwege sind daher heterogen. Die Eigenschaften der zu Fuly Gehenden, wie z. B. deren Alter,
deren Konstitution oder die Belastung durch Gepack, bestimmen die Anforderungen an den
zurlckzulegenden Weg.

Faktoren sind zudem Verkehrszweck und Wegelange, Witterung und Klima sowie die Tageszeit.
Auch kann und sollte ein FulRweg mehr sein als eine bloRe Verkehrsflache. Diese ermdglichen
ein schnelles Vorankommen genauso wie Verweilen, Unterhalten als auch das Spielen von
Kindern. Die Funktion eines FulRweges ist im besten Sinne multimodal.

Gehen und Verweilen beinhaltet die intensivste und unmittelbarste Raumerfahrung, da sie nicht
in abschirmenden Beférderungsmitteln, wie Autos oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln stattfindet.
Der FuRganger nimmt den Raum unmittelbar und mit allen Sinnen wahr. Je reizvoller ein Weg
ist, desto eher wird er angenommen. So wirkt sich die Qualitat der FuBwege auf die
Benutzungshaufigkeit und auf seine Leistungsfahigkeit aus.

1.1.2 Definition — Offentlicher Raum

Es geht um die Gestaltung, die Aufteilung und die Nutzung des 6ffentlichen Raums, also all
dessen was nicht Privateigentimern gehort. Speziell ist es der Raum, in dem Verkehre (Auto,
Fahrrad, FuRganger, OPNV) stattfinden. Der 6ffentliche Raum sollte mehr darstellen als nur
eine Verkehrsflache. Jedoch sind viele Platze und Rdume der Innenstadt und in den Veedeln
nur eindimensional nutzbar. Es sind zumeist Durchgangsflachen. Der 6ffentliche Raum wird

* Deutscher Bundestag 2004: 7



innerhalb der Stadt oftmals stark durch den MIV belastet. So wurden die reprasentativen
Neustadtplatze (Barbarossaplatz, Ebertplatz, Rudolfplatz) den Bedurfnissen des MIVs
angepasst und haben véllig ihre urspriingliche Aufenthaltsqualitat verloren. Viele kleine
innerstadtische Platze oder Brachen werden als Autoparkplatze genutzt oder werden zum
Abstellen von Mullcontainern missbraucht. Durch die Verlagerung der Prioritaten kdnnen
zahlreiche lebensfreundliche Orte geschaffen werden an den sich Menschen gerne aufhalten.

1.2 Langfristige Ziele

Ein FulRweg sollte vielen Anforderungen seiner unterschiedlichen Nutzer genigen. Laut
Empfehlungen fir FuBgéngerverkehrsanlagen® sollen diese:
e umwegfreie Verbindungen bieten,
e die Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln, v. a. dem 6ffentlichen Verkehr schaffen,
e Fortbewegung ohne ibermafige korperliche Anstrengungen mit genigend
Bewegungsfreiheit gewahrleisten,
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern vermeiden,
Verkehrssicherheit bieten (Vision Zero) und subjektive Angste gegen Bedrohung
vermindern,
ein angenehmes Gehen durch ansprechend gestaltete Wege gestatten,
soweit moglich Witterungsschutz bieten und
eine gute Orientierung bieten.

Ob ein FuBweg diese Kriterien erflllt, kann sehr pragmatisch an dem Zustand der Wege
erkannt werden. Sind etwa Trampelpfade entstanden, so wurden zu Ful® Gehenden unnétige
Umwege aufgezwungen, die die Mehrzahl nicht befolgt hat (z. B. Severinsbricke auf Deutzer
Seite). Ein FuBweg sollte FuRganger vorbehalten bleiben, gemischte Full- und Radwege
werden beiden Verkehrsformen nicht gerecht und fuhren zur Gefahrdung der schwacheren
Verkehrsteilnehmenden. Subjektive Angste werden durch z. B. Unterfiihrungen und Tunnel
geschaffen. Dies sind zumeist Uberbleibsel der autogerechten Stadt (siehe z. B. Ebertplatz).
Querungen mussen oberirdisch und ebenerdig angelegt werden.

Ausreichend breite Wege sind unerlasslich, um den diversen Bedirfnissen der Nutzung gerecht
zu werden, vom Spielraum bis hin zum schnellen Gehen. Platz und verminderte
Geschwindigkeiten der starkeren Verkehrsteilnehmenden (Auto/Fahrrad) sowie Ubersichtlich
gestaltete Kreuzungen, erhéhen die Sicherheit flir zu Fu® Gehende. Es sollte darauf geachtet
werden, dass der FuRweg stets frei ist. Insbesondere sollten Kampagnen allen die Wichtigkeit
von Gehwege klarmachen und ist es notwendig falsch geparkte Autos abzuschleppen.

1.3 Konkrete MafRnahmen

1.3.1 FuRverkehrsstrategie entwickeln und verabschieden

Der Stadtrat moge eine gesamtstadtische Bestandsaufnahme zum Fullverkehr beschlielRen, die
sowohl die Schwachstellen wie auch Starken/Qualitaten des FuRverkehrs in KdIn analysiert. Es
werden Standards und Rahmenbedingungen fur zukunftige Planungen festgelegt und konkret

* EFA 2002



an einigen Modellprojekten gearbeitet. Moglicherweise ware es hilfreich eine
FuRverkehrbeauftragte oder einen FulRverkehrbeauftragten fiir die Stadt KéIn einzustellen.

1.3.2 Str. n rschnitte von n nach innen planen

Zukunftig sollten StraRenquerschnitte von aul3en nach innen geplant werden. Das bedeutet,
dass zunachst die Bediirfnisse des Fuverkehrs festgelegt werden. Hierbei sollte die
empfohlene Mindestbreite von Gehwegen von 2,20 m eingehalten werden und wenn mdglich
sollten zu Full Gehende deutlich mehr Platz zugesprochen werden. AnschlieRend kann der
Platzbedarf fir den Rad- und motorisierte Verkehr ermittelt werden. D. h. der FulRverkehr
bekommt keine Restflachen mehr zugesprochen, sondern der Platzbedarf fiir zu Ful® Gehende
wird priorisiert.

1.3.3 Duldung von Falschparkern aufheben

Ab sofort soll das falsche Parken vom Ordnungsamt immer geahndet werden. Die Duldung von
Falschparkern wird also aufgehoben. Haufig parken Autos wie beispielsweise in der
Kosterstralde Autos in der zweiten Reihe und nehmen so dem FulRverkehr den entsprechenden
Raum.

Kinftig sollen zudem die Autos konsequent abgeschleppt werden, wenn sie andere
Verkehrsteilnehmende behindern. Die Duldung des Gehwegparkens ohne explizite Erlaubnis
(Markierungen, Schild 315 StVO) wird aufgegeben, es wird nach den Richtlinien fur die Anlage
von StadtstrafRen® geplant und es werden bauliche Mainahmen zur Gewahrleistung des
geordneten Parken umgesetzt.

1.3.4 Nahmobilitat fordern

Die Férderung des Nahmobilitat soll als eine der grundsatzlichen Leitlinien im
Verkehrsentwicklungsplan in Anlehnung an die ,Sustainable Urban Mobility Plans*
verabschiedet werden. Ziel ist es, wegzukommen von ,monomodaler‘ Nutzung der Autos hin zu
multi- und intermodaler Nutzung verschiedener Verkehrstrager der Nahmobilitats inkl.
Carsharing. Mobilitat beschrankt sich nicht nur auf das Auto, sondern es gibt je nach Ziel,
Beweggrund und Zeit verschiedene Mdglichkeiten sich fortzubewegen.

1.3.5 Umwege ausfindig machen und beseitigen
Zu Full Gehende mussen haufig unnétige Umwege in Kauf nehmen. Zum Beispiel missen

Bahnreisende sehr weit laufen, wenn sie von der Zilpicher Stralle zum Gleis 1 des Bahnhofs
KdIn-Sid gelangen wollen. Hier ist schon seit Jahren ein Zugang geplant, aber dieser wurde
bisher nicht gebaut. Grolie Strallen, wie der Clevische Ring auf der rechten Rheinseite, stellen
haufig ein erhebliches Hindernis flr zu Ful® Gehende dar. Die Querung erfordert Umwege von
teilweise deutlich Gber 100 m. Solche Umwege sind fiir den FulRverkehr unakzeptabel und
mussen moglichst schnell beseitigt werden. Zunachst sollten gezielt Umwege ausfindig
gemacht werden. Anschliel3end sollten notwendige MalRnahmen priorisiert werden und die
ersten haufig genutzten Umwege sollten so bald wie moglich beseitigt werden.

¢ RASt, FGSV-Nr. 200: http://www.fgsv-verlag.de/catalog/product_info.php?products_id=2325



1.3. run ituation ver rn

Vernachlassigt die Planung bei der Filhrung von FuRverkehrsstréomen an Querungen den
Grundsatz direkter Wegefiihrung, kann es zu gefahrlichem Querungsverhalten seitens der zu
Full Gehenden kommen. FuBgangerampeln als alleinige Querungshilfe, bedingen Umwege und
senken die Akzeptanz der zu Full Gehenden. Eine systematische FuRverkehrsférderung muss
als Netzsystem gedacht sein und sinnvolle Querungshilfen (z. B. Zebrastreifen und
Aufpflasterungen) an Strallen, Einmindungen und Kreuzungen schaffen, die zu Full Gehenden
sicheren Vortritt und sichere Sichtbeziehungen gewahren.

Lineare Querungshilfen, wie ein durchgangige Mittelinsel, sichern das Uberschreiten der
Fahrbahn und verringern optisch und funktional deren Trennwirkung. An Haltestelleninseln der
KVB auf der Fahrbahn - z. B. Barbarossaplatz, Eifelstral3e, Arnulfsstralle, Sulzgurtel,
Liebigstrale - sollte dafir Sorge getragen sein, dass diese schnell und sicher erreicht werden
koénnen.

An Systemubergangen zeigt sich die Qualitadt der FuRwegeplanung besonders. So stehen
insbesondere FuRverkehr und der offentliche Verkehr in engem Zusammenhang, da Fahrgaste
vor und nach der Reise als zu FuRl Gehende unterwegs sind. Haltestellen des OPNV sind
wichtige Quellen und Ziele von zu Fuld Gehenden, die in die Netzplanung fur den Fullverkehr
einbezogen werden muissen. Entsprechend ist das Funktionieren der Reisekette, also der Weg
zwischen Haustir und Haltestelle, von zentraler Bedeutung. Die Priorisierung des o6ffentlichen
Verkehrs an Kreuzungen ist heute Standard jeder Verkehrsplanung, doch hilft dies dem
Fahrgast nur wenig, wenn er die Bahn knapp verpasst, weil die FuRgangerampel Rot zeigt. Wo
es die lokalen Gegebenheiten erméglichen, kdnnen Zebrastreifen und eine entsprechend
geschaltete Telematik Abhilfe schaffen und zu Ful Gehenden den Zugang zur Mittelinsel
ermdglichen, sobald eine StralRenbahn die Haltestelle erreicht.

1.3.7 Lichtsignalanlagen fir den FuRverkehr optimieren

Lange Wartezeiten provozieren Rotldufe und resultierende gefahrliche Situationen, wahrend
unzureichende Griinphasen v. a. alte Menschen in die Drucksituation bringen kénnen, gegen
Rot anzulaufen.
Mégliche Mallnahmen:

e Kirzere Ampel-Rot- und langere Griinphasen
Fir zu Ful® Gehende sollten kiirzere Ampel-Rot-Phasen und langere Grinphasen eingefiihrt
werden. Falls méglich kdnnten Umlaufphasen bei geringem Autoaufkommen abgebrochen
werden. Die Freigabezeiten der Ampelschaltungen sollten mindestens 20 Sekunden betragen.
Wartezeiten von tber 40 Sekunden mindern jedoch die Akzeptanz der Menschen, auch wenn
die gleiche Ampel eine ausreichende Freigabephase hat. Entsprechend ist hier eine Einrichtung
von kurzen Ampel-Rot-Phasen fur zu FulR Gehende winschenswert. Im Allgemeinen sollten
Wartezeiten von tber 30 und Griinphasen unter 15 Sekunden vermieden werden.

e Vermeidung geteilter Ampelphasen
Geteilte Ampelphasen sind an vielen Kreuzungssituationen in Koln verbreitet. Die Situation fir
zu Fuld Gehende ist beispielsweise am Barbarossaplatz vielen Menschen bekannt. Geteilte
Ampelphasen sind ebenso fulRgangerunfreundlich wie Wartezeiten Gber 30 und Griinphasen



unter 15 Sekunden. Eine Stral3e sollten ohne Druck in einem Zug und in beide Richtungen
Uberquert werden kénnen.

e Besondere Ampelschaltungen an Strallenbahnkreuzungen
Viele Bahnhaltestellen liegen in der StraRenraummitte. Fahrt eine Bahn ein, so ergeben sich
oftmals gefahrliche Situationen, da viele zu Fu® Gehende noch schnell Gber Rot rennen, um die
StralRenbahn zu erreichen. Diese Situationen kbnnen entscharft werden, wenn bei
Strallenbahneinfahrt die zu Ful® Gehende Grun erhalten.

1.3.8 Verbreiterung der Gehwege

Der geringe Flachenbedarf und die Flexibilitdt der zu Ful® Gehenden war und ist fiir die Planung
oft ein Grund, dem Fuldverkehr den Platzbedarf zu versagen und seinen Verkehrsraum
zugunsten anderer Verkehrsmittel — MIV, Radverkehr — zu beschneiden. Erfreulicherweise
gehen viele Gehwege in Kdln von der baulichen Dimensionierung her zum Teil deutlich Uber die
empfohlene Mindestbreite von 2,20 m fiir die Begegnung zweier zu Ful® Gehender hinaus.
Allerdings existieren noch viele Gehwege, bei denen dies nicht der Fall ist. Auf vielen
Gehwegen, auf denen Gehwegparken angeordnet ist, verstellen Autos einen GroRteil der
Bilrgersteige und somit deren Eignung fir Ful3verkehr, Aufenthalt und Kinderspiel. Sind in
diesen Bereichen zusatzlich Lichtmasten oder Fahrradstander platziert, oder Milltonnen in den
Weg gestellt sowie die Randbereiche uneben, haben zu Full Gehende Schwierigkeiten, die
Wege Uberhaupt zu benutzen.

Fir die Gehwegbreiten sollte wieder das Mindestmal} hergestellt werden. Das Parken auf den
Gehwegen sollte fortan der Vergangenheit angehdren. Ist es aufgrund der speziellen Kélner
Strallenenge nicht mdglich flr zu Fuld Gehende ausreichend Raum zu schaffen, sollten
Mafinahmen getroffen werden, dass die zu Ful Gehenden sich sicher auf der Stralle
fortbewegen kénnen. Gerade in Vierteln wie Ehrenfeld, Deutz und der Innenstadt, die sich durch
ihre Enge auszeichnen, kdnnte flachendeckend eine kdlsche Losung mit Begegnungs- oder
Shared-Space-Zonen etabliert werden.

1.3.9 Schrittweises Abschaffen des Parkens am StraRenrand

Ahnlich wie in Kopenhagen kdnnten jeweils eine jahrlich vereinbarte Menge an Parkplatzen
verschwinden und den Fuligangern und Radfahrern zur Verfligung gestellt, bzw. als &ffentlicher
Raum und fur Kurz- und Lieferparkzonen gestaltet werden. Zudem sollte das Parken am
Stralenrand gegenlber dem Abstellen in Parkhausern oder Tiefgaragen verteuert werden.

1.3.10 Einrichtung von Shar -Zonen

In Shared-Space-Zonen teilen sich alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt den gemeinsamen
Verkehrsraum. Alle Verkehrsteilnehmer miissen gleichermalien aufeinander Ricksicht nehmen.
Die Beschilderung wird auf ein Mindestmalf’ beschrankt und die Geschwindigkeit aller ist
angepasst auf hochstens 20 km/h. Moglicherweise konnen gerade in Koln durch die spezifisch
engen StralRen Kompromisse gemacht werden, um mdglichst vielen Verkehrstragern zu ihrem
Recht zu verhelfen. So kdnnte zunachst noch Ubergangsweise das Parken in bestimmten
Abschnitten erlaubt sein.



1.3.11 wonnene Flachen fir Freirdume bzw. zu F hen reitstellen

Der durch die Verringerung der Verkehrsflachen (z. B. Fahrstreifen oder Parkplatze) gewonnene
Raum soll dafiir genutzt werden, die Aufenthaltsqualitat in der Stadt zu verbessern. “Ehemalige
Radwege”, z. B. an der LindenstralRe, WeinsbergstralRe, Durenerstralle, an denen die
Radwegbenutzungspflicht aufgehoben wurde, sind heute “Sonstige Radwege” und dirfen noch
von Fahrradern benutzt werden. Je nach Breite und Frequenz kénnen kiinftig diese Wege
ausschlief3lich dem Fuverkehr zur Verfligung gestellt werden. Hier bei sollte darauf geachtet
werden, dass sich dem Fahrradfahrer auch auf der Fahrbahn fiir schwachere
Verkehrsteilnehmende ein hohes Sicherheitsgefiihl bietet. Auch ist es moglich behutsam den
gewonnenen Platz durch AuRengastronomie zu bewirtschaften.

1.3.12 Autofreie Aktionstage: Sensibilisierung erreichen

Kaln sollte regelmaRig autofreie Aktionstage wie z. B. den “Tag des guten Lebens: Kolner
Sonntag der Nachhaltigkeit” durchfihren. Diese autofreien Tage sollten in verschieden Teilen
der Stadt und v. a. auch in der Innenstadt stattfinden. Hierdurch kbnnen die Menschen erleben,
was es bedeutet, wenn die Autos aus dem Stadtbild verschwinden. Der gewonnene Raum
ermdglicht die Entfaltung des Lebens in der Offentlichkeit und stimuliert die nachbarschaftliche
Kommunikation. Durch diese Erfahrung wird vielen Menschen erst bewusst, wie
lebensfreundlich die Stadt eigentlich sein kann.

1.3.13 Partizipation von Blirgern

Fir bestimmte Platze konnen Gruppen geférdert werden, die den 6ffentlichen Raum,
moglicherweise auch nur temporar und produktiv nutzen beitragen. In diesem Zusammenhang
konnten beispielsweise Vereine im Bereich des ,Urban Gardening“ angesprochen werden.

1.3.14 Gestaltung von Rdumen

Die Aufenthaltsqualitat soll verbessert werden, indem Flachen mehr Nutzungsmdglichkeiten zur
Verfugung gestellt werden als blo3e Verkehrsflache. So sollen mehr Parks, mehr Spielstral3en
und frei gestaltete Rdume zur Begegnung flr multimodale Nutzungen gestellt werden. Folgende
MaRnahmen kdénnen als erstes dazu beitragen:

e \Verschonerung des offentlichen Raumes durch gezielte Pflanzungen von Baumen,
Aufstellen von Banken und Sitzgelegenheiten.

e Partizipation der Anwohner und Birger bei der Gestaltung von Flachen, gerade im
Nachbarschaftsbereich.

e Verlangsamung der Verkehre, gerade in der Innenstadt. Nicht die schnelle
Durchschreitung des Raumes, sondern die bewusste Wahrnehmung steht im
Mittelpunkt. Schlendern, Verweilen, Anhalten, Ausruhen und in Ruhe Betrachten ist
mdglich. Nebenbei und in der Hauptsache wird durch die Verlangsamung v. a. des
Autoverkehrs auch das Unfallrisiko fur alle Verkehrsteilnehmenden gesenkt.

e Es konnen temporare Fullgéangerzonen (wie z. B. die Kitschburger oder Venloer Stralle)
am Wochenende geschaffen werden, um so mehr Erholungsraum und Sicherheit flr
Familien zu schaffen.



e Ein grundlegender Nachdenkprozess darlber, welches Bild die Stadt Kéln langfristig
abgeben soll wird in Gang gesetzt (siehe z. B. Leitbild Mobilitat der Agora Koln und
Nahmobilitat 2.0 der AGFS)

Ruhezonen schitzen

Uberdachte Platze in Parks — ,Hangemattenkultur* férdern; Parks sollten besser genutzt
werden kénnen (z .B. auch als Arbeitsraum durch Uberdachung und Stromanschluss —
z. B. an der bereits bestehende Mini-Bibliothek im Stadtgarten)

Quelle:
http://www.rad-spannerei.de/blog/wp-content/2008/01/stadt-muenster-platzvergleich-2001.jpg.p
agespeed.ce.hFYANxJF2k.jpg

1.4 Vorbilder

1.4.1 FuRverkehrsstrategie Berlin

Ein gelungenes Beispiel fiir die Forderung des FulRverkehrs findet sich in Berlin mit der
FuRverkehrsstrategie. Das Besondere an dieser FuRverkehrsstrategie ist, dass die Bereiche
Kommunikation, Service und Infrastruktur als gleichwertige Bestandteile des FuRverkehrs
betrachtet und gefordert werden. Die ganzheitliche Herangehensweise an das System
FuRverkehr ist sehr wichtig und soll langfristig an seinen Modal-Split-Anteil angepasst werden.
Die Erhéhung der Verkehrssicherheit von Zu Fuld Gehenden ist ein weiterer Schwerpunkt des
Konzepts. Hierfiir ist vorgesehen, wichtige FulRverbindungen barrierefrei zu gestalten,
fuRgangerfreundliche Signalisierung an Querungsstellen, Freihaltung von Gehwegen,
konsequente Ahndung von Versté3en und noch vieles mehr.
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Ein gutes Beispiel fur die Forderung des Nahverkehrs durch technische MalRnahmen findet sich
bereits in Koln. Die Severinstralie in der Stdstadt steht seit 2001 stets im Kontext der
Baumalinahmen der Nord-Sid-Stadtbahn. Verwandelte der U-Bahn-Bau die Stralle zunachst
dauerhaft in eine groRe Baustelle und beeintrachtigte sowohl das Leben im Veedel als auch
Verkehr und Einzelhandel immens, so folgte auf die Groteske des schiefen Kirchturms von St.
Baptist der Stadtarchiveinsturz.



Neue Impulse sollten die Severinstral3e in ihrer Funktion als Lebensort fir viele Menschen auch
als EinkaufsstralRe wiederbeleben. Bereits 2002 erarbeiteten die Stadt KéIn sowie die
interessierte Birgerschaft des Vringsveedels ein gemeinsames Konzept zur Neugestaltung.
Grundidee war die Konzentration von Parkplatzen und Méblierungselementen auf eine
Strallenseite und eine konsequent lineare Zonierung. So lasst sich die Stral3e als verbindendes
Element des Veedels in ihrer Raumwirkung erfassen. 10.000 Quadratmeter Fahrbahn und
Gehweg wurden neu gebaut. Die Fahrbahn wurde auf eine Breite von vier Metern herabgesetzt
und im Gegenzug die Blirgersteige erweitert auf finf Meter Breite. Es entstand eine ebene
Flache ohne Niveauunterschied, was mobilitdtseingeschrankten Menschen zugute kommt aber
auch neue Mdoglichkeiten einer vielfaltigen Strallennutzung eréffnet. Diese fordert die
erforderliche Kommunikation und Ricksicht via Blickkontakt aller Verkehrsteilnehmenden. Auf
der parkfreien Seite wurden mehr als 260 speziell gestaltete und herausnehmbare Poller
eingesetzt, die der Verkehrsberuhigung dienen, Falschparken vermeiden und als
Sitzgelegenheiten genutzt werden kénnen. Installiert wurden zudem auch eine neue
Strallenbeleuchtung, die den Birgersteig besser ausleuchtet sowie ein Blindenleitsystem sowie
40 neue Sinkkasten zur Entwasserung. Die Severinstrale ist inzwischen als verkehrsberuhigter
Geschéftsbereich ausgewiesen - Tempo 30 und Mischverkehr. Ein gelungenes Beispiel in
unserer Stadt fur die menschenfreundliche Umgestaltung einer Hauptverkehrsstral3e.

1.4.3 AGFS/NRW-L eitbild zur Nahmobilitat

.Fur die AGFS ist das ZufuRgehen eine selbststandige Verkehrsart, die als Basis jeder Mobilitat
einen eigenen Verkehrsraum braucht, der aufgrund der hohen sozialen, 6ékologischen und
gesundheitlichen Bedeutung des ZufuRgehens unbedingt barrierefrei, adaquat dimensioniert
und attraktiv gestaltet sein muss.*’

2. Radverkehr

2.1 Definition

In diesem Handlungsfeld steht der Radverkehr im Vordergrund. Mehr und mehr Radfahrende
bevdlkern die Strallen und Radwege in unserer Stadt. KoIn besitzt einen alten Stadtkern mit
romischem bis mittelalterlichem Zuschnitt, was seine enge Bebauung bedingt. Der 6ffentliche
Raum ist damit im Vergleich zu jingeren Stadten stark begrenzt. KéIn braucht also
Verkehrsteilnehmer, die wenig Flache in Anspruch nehmen. Die Flachen und die Infrastruktur,
auf welcher der Radverkehr sich zurzeit abspielen darf, sind indes langst zu knapp geworden.
Deshalb muss die Verkehrsinfrastruktur fur Radfahrende dringend verbessert werden. Dringend
muss eine Umverteilung von MalRnahmen und Verkehrsflachen zugunsten des Radverkehrs
erfolgen. Und zwar nicht, indem ZufuRgehende durch Bordsteinradwege und Fahrradstéander
noch starker eingeschrankt werden als bisher.

Das Rad ist beim Fahren und Parken klar im Vorteil. Schon heute gilt es im Mittel als das
schnellste stadtische Verkehrsmittel fir kurze Weglangen. In Erreichbarkeit, Geschwindigkeit
und Flexibilitat ist der Radverkehr auf Strecken bis zehn Kilometer den anderen Verkehrsarten

" http://www.agfs-nrw.de/fachthemen/nahmobilitaet-20.html



zumeist Uberlegen. Dennoch setzen sich viele Leute auch fur kurze Strecken hinters Steuer —
die Halfte aller Autofahrten ist kiirzer als sechs Kilometer.

Radfahren ist kostengtinstig, sowohl fiir den Einzelnen als auch fiir die Gesellschaft. Sein
Gefahrdungspotential liegt deutlich unter dem von Kraftfahrzeugen (Kfz). Das Fahrrad sorgt fur
Bewegung, halt die Menschen fit und gesund, schont die Umwelt und liefert entscheidende
Beitrdge zum Klimaschutz. Die primare Férderung des Radverkehrs ist notwendig, da Uber
Mafinahmen in diesem Bereich mit Abstand die meisten Treibhausgase eingespart werden.
Jeder Kilometer, der mit dem Fahrrad statt mit dem Pkw zuriickgelegt wird, spart rund 140 g
CO,. Umfassende und nachhaltige MaRnahmen zur Radverkehrsforderung bieten also
gleichzeitig eine hohe Effizienz zur Erreichung der Reduktionsziele im Klimaschutzkonzept Kéln
— aktuell gilt der Stralkenverkehr als grofter CO,-Emittent.

KdlIn soll zur Fahrradstadt werden! Dafiir muss die Dominanz des Kfz-Verkehrs sukzessive
abgebaut werden. Die Idee der autogerechten Stadt hat sich als untauglich erwiesen und gilt
inzwischen als Uberholt. Dieser Versuch muss angesichts zum Teil fataler Unfallfolgen sowie
vielfaltiger Nachteile fir ein gesundes und ruhiges Leben sofort beendet werden. Mit der
Dominanz des Autoverkehrs muss Schluss sein! Wir wollen ein verandertes Stadtbild, aus dem
die Automassen verschwinden, stattdessen soll der Stadtraum eine hohe Aufenthaltsqualitat fir
Menschen bieten. Mehr Fahrrad und weniger Auto wirde Kdlns Lebensqualitdt und damit die
Attraktivitat fur alle Einwohnerlnnen wie Gaste wirksam steigern. Radverkehr steht fir eine
zeitgemalie Urbanitat und wird zukunftig noch weiter an Zuwachs und Bedeutung gewinnen.
Wir wollen in der Stadt eine andere Kultur, eine Kultur pro Fahrrad. Wir fordern einen
entschiedenen Paradigmenwechsel flr unsere Stadt, der die primare Forderung der
Nahmobilitat an allererste Stelle setzt.

2.2 Langfristige Ziele

Zukunftig wird es fahrend und parkend wesentlich mehr Platz fir Radfahrende geben. Bereits in
der Ubergangsphase zu einem weitestgehend kraftfahrzeugfreien Stadtverkehr wird der
Radverkehr erfolgreich und sicher auf der Fahrbahn gefuhrt. Dem Radverkehr wird nicht nur
gleiches Recht gegeniiber dem Autoverkehr eingeraumt, sondern er wird neben dem OPNV
zunehmend die bevorzugte Verkehrsform der urbanen Zukunft sein. Dabei spielt der drangende
Klimaschutz eine wichtige Rolle. Auch die Gesundheitsprophylaxe ist eine bislang vollkommen
vernachlassigte gesamtgesellschaftliche Herausforderung, die durch den Radverkehr
wesentlich verbessert wird. Die Bewegung flihrt zu gestinderen Menschen, aufl’erdem ist der
Radverkehr im Gegensatz zum MIV sehr leise. Des Weiteren missen zukinftig sozialpolitische
Aspekte des Rad- und Fuliverkehrs berlicksichtigt werden, die bislang zu kurz gekommen sind.
Gleichzeitig wird die stadtische Aufenthalts- und Lebensqualitdt ohne den vielseitig belastenden
Kfz-Verkehr erheblich gesteigert.

Der jetzige so genannte Verkehrsraum wird zuklnftig der urbane Lebensraum sein, in dem sich
alle Menschen sicher bewegen kénnen. Wir wollen, dass die Strallen keine Gefahrenzonen
mehr sind und dass Kinder und Senioren sich eigenstandig und frei bewegen kdnnen.
Menschen werden nicht nur Gberleben, wenn sie ihrem Grundbeduirfnis nach Mobilitat



nachkommen. Sie werden Freude empfinden, wenn sie als ZufulRgehende, Radfahrende und
OPNV-Benutzende mobil sind.

Das jetzige Konzept der Umweltzonen in KoIn wird zukinftig dahingehend ausgelegt, dass in
den bezeichneten Gebieten keine klassischen Kfz mit Verbrennungsmotor mehr unterwegs sein
werden. Die heute gebrauchliche Unterteilung in Kfz-Verkehr als dem eigentlichen ,Verkehr*
sowie OPNV, Rad- und FuBverkehr als sonstiger, weniger wichtiger und wertvoller
“‘Restverkehr” wird aufgehoben. Insbesondere auf langeren Strecken wird der Radverkehr
neben dem OPNV die wichtigste Verkehrsform in Kéin darstellen.

2.3 Konkrete MaBRnahmen
2.3.1 FahrradstraRen

FahrradstralRen stellen eine besondere Attraktivitat fir den Radverkehr dar. Bislang wurden sie
in K&In nur vereinzelt und auch lediglich auf verkehrlich unbedeutenden Abschnitten
eingerichtet. Fur die Zukunft fordern wir deutlich mehr Fahrradstral3en fiir unsere Stadt.
FahrradstralRen sollten zunachst dort eingerichtet werden, wo bereits heute mehr Rad- als
Autofahrende unterwegs sind. Dies ist beispielsweise in der Maybachstralle der Fall. Darliber
hinaus kdénnten Fahrradstral®en an Hauptrouten fiir den Radverkehr entstehen (siehe 2.3.2).
Solche MalRnahmen lassen sich schnell umsetzen, wobei der MIV auf den neuen
Fahrradstrallen in entsprechend eingeschrankter Form zunachst noch zugelassen werden
konnte.

2.3.2 Radschnellwege

Wir wiinschen uns ein effektives Netz von Radschnellwegen durch Kéin. Neben dem
Radschnellweg, der zwischen Frechen und der Universitat zu Koln entsteht, sollte die Stadt in
den nachsten Jahren weitere Radschnellwege anlegen. Beispielsweise kdnnte ein
Radschnellweg entlang der Nord-Sud-Fahrt entstehen, wie es die Initiative Rad Express Wege
Koln (REWK) vorschlagt. Weitere mdgliche Radschnellwege kénnten entlang der Ringe oder
der parallel verlaufenden Walle, an der Rheinuferstralle, am Girtel, an der Aachener Stralie
oder Uber eine Rheinbriicke in Ost-West-Richtung entstehen. Radschnellwege kénnten aus der
Innenstadt in die umliegenden Gemeinden und Stadte verlaufen. AuRerstadtisch kdnnten sie
entlang von Naturpfaden und in Abtrennung zu FuRwegen geflihrt werden.

2.3.3 Eigene Fahrspur fiur Radfahren f der Fahrbahn

Wir méchten erreichen, dass Radfahrende an Hauptverkehrsachsen auf jeder StralRenseite eine
eigene Fahrspur bekommen. Dies ist tiberall dort moglich, wo pro Fahrrichtung zwei Kfz-Spuren
existieren. In den nachsten Jahren kénnte mit einer solchen MalRnahme in der Innenstadt
begonnen werden und es kdnnte geplant werden, dass entlang von Hauptrouten (siehe 2.3.2)
weitere Spuren dem Radverkehr zugesprochen werden.

2.3.4 Griine Welle fiir den Radverkehr

Wir wiinschen uns eine Griine Welle flir Radfahrende. An Ampeln kann durch
Vorrangschaltungen dem Radverkehr wie in Kopenhagen ein Vorteil verschafft werden. Die
Lichtsignalanlagen werden hierbei auf das durchschnittliche Fahrtempo von Radfahrenden




abgestimmt. Dadurch sollen Radfahrende mdglichst nicht mehr anhalten missen, sobald sie
zligig entlang einer Hauptroute fahren.

2.3.5 Offnung Einbahnstraen

Einbahnstrallen in Wohnquartieren tragen erheblich zur Verkehrsberuhigung bei und
unterstitzen die Steuerung der MIV-Verkehrsstrome Uber die Ein- und Ausfallstralten in die
Stadt. Die geschickte Anordnung von Einbahnstral3en verhindern Schleichwege und
Durchgangsverkehre durch Wohn- und Mischgebiete ohne den Zugang flir die Anwohnerinnen
und Anwohner komplett zu verhindern.

Die in KoIn sternférmig angeordneten Ein- und Ausfallstra3en sind in der Regel in beide
Richtungen vom MIV befahrbar. Das hohe Verkehrsaufkommen, gepaart mit Lieferverkehr und
Parken in zweiter Reihe flhrt zu unnétigen Staus und damit einhergehenden
Emissionsbelastungen. Zusatzlich schrankt der sich begegnende MIV-Verkehr die
Stralienflache deutlich ein, was zu Behinderungen und deutlichen Gefahren fiir den inzwischen
auf die Fahrbahn verlegten Radverkehr fuhrt. Die Einrichtung der Ein- und Ausfallstralen als
Einbahnstrallen — jeweils abwechselnd stadtein- und auswarts — wiirde zusatzlichen Raum fiir
Rad- und FulRverkehr bieten. Intelligent angeordnete Kurzhalte- und Lieferzonen kénnten
einerseits die Behinderung des Rad- und Autoverkehrs durch das in der zweiten Reihe Parken
reduzieren, als auch zur Temporeduzierung des flieRenden Verkehrs flihren.

Die Einbahnstral3en sollten fir den Radverkehr grundsatzlich in beide Richtungen gedffnet sein,
solange bauliche Begebenheiten oder Sicherheitsbelange keine abweichende Reglung
erforderlich machen. Bei engen Stralten kann die flr die gefahrlose Begegnung mit dem
Rundverkehr benétigte Fahrbahnbreite durch eine Reduzierung der zugelassenen und/oder
geduldeten PKW-Parkflachen erreicht werden. Um hier der Gefahr einer Erhéhung der
Geschwindigkeit entgegenzuwirken, missen wechselseitiges Parken, Schikanen oder
Shared-Space Modelle entwickelt werden, was wiederum Nahmobilitdt und FulRverkehr
unterstitzt.

2.3.6 Radbenutzungspflicht auftheben

In KOIn existieren viele benutzungspflichtige Radwege. Wir wollen, dass die
Radwegebenutzungspflicht komplett aufgehoben wird. Dies wird insbesondere durch eine
generelle Geschwindigkeitsreduktion ermoglicht (siehe 5.3.7). Solange diese Verlangsamung
des MIV noch nicht erreicht ist, kbnnten dennoch deutlich mehr Radwege von der
Benutzungspflicht befreit werden als es bisher der Fall ist. Beispielsweise sollten bis 2015
mdglichst alle Verkehrsschilder mit dem Fahrradsymbol (Zeichen 237, 240 oder 241) an zu
schmalen Radwegen, wie auf den Ringen, abmontiert werden.

2.3.7 Rheinbricken fiur Radfahrende besser zugénglich machen

Wir wiinschen uns eine funktionierende Infrastruktur fir den Radverkehr an KdIns
Rheinbricken. Derzeit ist eine bequeme Befahrung der Bricken mit dem Rad nicht immer
moglich. Die Schwachstellen sind bereits bekannt und sollten in den nachsten beiden Jahren
behoben werden. Beispielsweise sollte die Nordseite der Hohenzollernbricke fiir den
Radverkehr bequem befahrbar gemacht werden, indem auf der linken Rheinseite eine Rampe
Uber die Rheinuferstrasse zum Breslauer Platz gebaut wird. Radfahrende sollten auf der



Severinsbrucke einfach auf der Fahrbahn weiterfahren anstatt auf unklare Abwege ohne
Flhrung gezwungen zu werden.

2.3.8 Aufstellflachen fur Radfahrende in Kreuzun reichen

Damit der Radverkehr an Lichtsignalanlagen sicherer abgewickelt werden kann, wiinschen wir
uns vermehrt die stetige Einrichtung vorgezogener Aufstellflachen fir Radfahrende, sog.
Fahrradschleusen.

Prinzipiell empfehlen wir dariiber hinaus eine Uberpriifung der Lichtsignalanlagen in Kdln
dahingehend, welche einen Mehrwert fur die sichere Verkehrssteuerung bietet und welche
Ampelanlage Uberflissig sein kann. Solche Ampeln sind abzubauen, was gerade bei einem
verlangsamten Verkehr mdglich sein sollte.

2.3.9 Radschutzstreifen mit 1 m Abstand zu l&ngs parkenden Autos

Wir méchten, dass Radschutzstreifen in Zukunft erst ab etwa einem Meter Abstand zum
ruhenden Verkehr auf der Fahrbahn angebracht werden. Die allgegenwartige und erhebliche
Gefahr durch Autotlren, die sich unvermittelt in die Radspur hinein 6ffnen, wird dadurch
behoben. Nicht zuletzt kann eine derartige Verengung der Fahrbahn dazu beitragen, dass
Autofahrende mit verringerter Geschwindigkeit unterwegs sind.

2.3.10 Beschilderung von Radverkehrswegen

Wir wiinschen uns eine fiir die jeweilige lokale Situation sinnvolle Umsetzung einer Wegweisung
fur den Radverkehr®. Dabei sollten Wegweiser keinen nétigenden Charakter besitzen und
allenfalls Hilfsmittel fiir Ortsfremde sein. Eine sinnvolle Wegweisung in den Stadten erspart
unangenehme Umwege und Zeitverluste und sollte - neben einer offiziellen
Routenbezeichnung, soweit gegeben - z. B. auf offentliche Einrichtungen sowie auf Haltestellen
von Bus und Bahn hinweisen. |dealerweise ziehen wir das Vorhandensein “natirlicher”
Orientierungsméglichkeiten grundsatzlich dem Aufbau eines Schilderwaldes vor. So erhoht die
klare Fihrung der Wege die Orientierung auf den Wegen und minimiert die Notwendigkeit
zusatzlicher Wegweisung. Zum Marktplatz fihrende Wege kdnnen beispielsweise genauso
gepflastert oder beleuchtet sein, wie das Ziel selbst. Offentliche Raume sollten sich
grundsatzlich durch ihre Eigenarten unterscheiden, die sie erinnerbar und wieder auffindbar
machen.

2.3.11 StralRenreinigung auf Wegen fir den Radverkehr

Unabdingbar fiir die Sicherheit und den Komfort des Radverkehrs sind ein regelmaliger
Grinschnitt gegen Wildwuchs, ein bei Bedarf taglicher Winterdienst, die umgehende
Beseitigung von Scherben sowie die Behebung von Schaden am Belag. Dazu muss die Stadt
mindestens alle wichtigen, starker frequentierten Routen fir den Radverkehr engmaschig auf
solche Hindernisse hin kontrollieren und Hinweisen aus der Bevolkerung ohne Verzégerung
nachgehen. Die Einrichtung eines sog. Scherbentelefons kann hier niedrigschwellige und
schnelle Hilfe bei kurzfristig behebbaren Mangeln bieten. Gehen dariber Meldungen zu

8 Hinweise zur wegweisenden Beschilderung des Radverkehrs (HBR) NRW,
http://www.radverkehrsnetz.nrw.de/RVN_hbr01.html



Scherben und anderen Verschmutzungen, Gberwucherndem Grin, Schnee und Eis bis zu einer
bestimmten Uhrzeit ein, riicken die Reinigungskrafte ggf. noch am selben Tag aus.

Auf keinen Fall durfen etwa bauliche Radwege als Ablage flir Schneemassen dienen, die vom
vorherigen Raumen der Fahrbahn stammen. Fur die Reinigung von Radverkehrswegen sind
seitens der Stadt hohe Standards zu formulieren und diese zu priorisieren. Gleichzeitig mit der
Stralde werden auch baulich getrennte Radwege und Radfahrstreifen vom Schnee und Eis
befreit. Zu deren Einhaltung missen geeignete Geratschaften und Maschinen bereitgestellt
werden und zum Einsatz kommen.

2.3.12 Mehr Fahrradstellplatze auf Kosten von Kfz-Stellplatzen

In KoIn gibt es deutlich mehr Parkmoglichkeiten fur Autos als sichere Stellplatze fur Fahrrader.
Momentan werden pro Jahr etwa 1500 neue Stellplatze flir Radfahrende geschaffen, insgesamt
existieren in Kéln etwas mehr als 30.000 davon. Auf einen Stellplatz kommen aktuell etwa 27
Fahrrader. Bisher ist der Wegfall von Autoparkplatzen — wie im Falle des Bahnhofs Sid — eine
absolute Ausnahme. Stattdessen werden sichere Abstellméglichkeiten fur Fahrrader besonders
auf Gehwegen eingerichtet. Dies soll ein Ende haben, weshalb wir fir die Zukunft eine
regelmaflige Umwandlung von Auto- zu Radstellplatzen fordern (siehe unser Modell unter
4.3.1). Wie im Klimaschutzgutachten des Wuppertal Instituts angedacht méchten wir, dass
jahrlich 6.000 neue Fahrradstellplatze entstehen. Hierdurch wiirden demnach pro Jahr nur etwa
600 Parkplatze fir Autos wegfallen (10 Stellplatze fur Fahrrader pro Autoparkplatz).

2.3.13 Parkha r werden zu Radstationen

Kdlns Innenstadt erfahrt deutliche Zuwachse im Radverkehr. Dem gegentiber steht ein Mangel
an Radstationen. Wie ware es, wenn (stadtische) Parkhauser zu Radstationen umgewandelt
wirden? Zum Beispiel konnte das Erdgeschoss fur Radfahrende genutzt werden.
AbschlieBbare Fahrradboxen sowie SchlieRRfacher fir Gepack und Helme konnten eine
sinnvolle Ergdnzung im Angebot einer solchen Radstation darstellen.

2.3.14 Kampagne zur Aufklarung Uber Fahrradrechte und -regeln

Wir wiinschen uns eine Kampagne zur Aufklarung tber die Rechte von Radfahrenden sowie
Uber diejenigen Verkehrsregeln den Radverkehr betreffend, die nur wenige Menschen kennen.
Beispielsweise ist Autofahrenden zumeist nicht gelaufig, dass sie einen Abstand von
mindestens 1,5 m von Radfahrenden halten missen. Ebenfalls wissen viele
Verkehrsteilnehmende nicht, dass etliche Radwege keine Benutzungspflicht aufweisen und
dass das Radfahren deshalb auf der Fahrbahn gestattet ist.

2.4 (Internationale) Vorbilder
3. Offentlicher Verkehr

3.1 Definition

Die Verkehrsentwicklung hat seit je her die Stadt geformt, ebenso wie die Stadtentwicklung
bestimmte Formen von Verkehr erzwungen oder ausgeschlossen hat. Urbanitat und



stadtrdumliche Qualitdten gehen durch die Verkehrsinfrastruktur vielerorts verloren. Auf einer
Tagung zum Stadtverkehr vor iber 50 Jahren pladierte Friedrich Lehner, der eine Zeit lang unter
anderem die Kolner Verkehrsbetriebe leitete, flr eine Férderung des 6ffentlicher
Personennahverkehrs (OPNV): ,Wir sollten uns [...] im Interesse der Erhaltung des Gesichts
und des Charakters unserer deutschen Stadte auf ein verninftiges Mal} einstellen und heute
schon, nicht erst, wenn das Chaos nicht mehr abzuwenden ist, den offentlichen Verkehrsmitteln,
die den relativimmer knapper werdenden Strallenraum mit einem weit hdheren Wirkungsgrad
auszunutzen in der Lage sind als die individuellen, den Vorrang einraumen®.

Ein effizienter und qualitatsvoller OPNYV stellt die Basis fiir eine funktionierende Mobilitat
insbesondere in groReren Stadten bzw. Stadtregionen dar und ist somit auch von grol3er
Bedeutung fir die Stadt Kéin. Vor dem Hintergrund stets aktueller Debatten, wie etwa iber den
Klimaschutz, die Klimaanpassung oder aber der Energiewende, gewinnt das Thema Mobilitat
und damit vor allem auch der OPNV eine besondere Relevanz. Die Verlagerung von
Pkw-Verkehr auf Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und OPNV ist eine von vier zentralen
Klimaschutzstrategien im Rahmen des zur Zeit in Erstellung befindliche Klimaschutzkonzeptes
NRW.

Das OPNV-Netz der Stadt Kdln bestehend aus Bussen, Stadtbahnen und weiteren
Bedienformen ist am Rande seiner Leistungsfahigkeit, was insbesondere die innerstadtischen
Bereiche betrifft. Ferner fehlt in Richtung Siiden ein leistungsfahiges S-Bahn-Netz. Zwar hat
sich der Anteil des OPNV am Modal Split des Jahres 2008 im Vergleich zum Jahr 1982 um vier
Prozentpunkte verringert, die Anzahl der Fahrgaste insgesamt ist aber in den letzten sieben
Jahren stetig gestiegen. So nutzten im Jahr 2013 insgesamt etwa 276 Millionen Fahrgaste die
Busse und Stadtbahnen der Kélner Verkehrs-Betriebe (KVB). Jeden Tag sind mehr als 850.000
Fahrgaste mit Bussen und Bahnen in KoIn unterwegs.

3.2 Langfristige Ziele

Aufgabentrager (eine von den Landern benannte Behdérde, die fiir eine ausreichenden
Versorgung mit OPNV-Verkehrsleistungen zusténdig ist) und Verkehrsunternehmen haben
kiinftig als Mobilitatsdienstleister zunehmend die Aufgabe, Verkehrsmittel unterschiedlicher Art
in ein bedarfsgerechtes Angebot zu integrieren. Die umfangreichen Kundenkontakte der
Verkehrsunternehmen eréffnen Perspektiven zur Erweiterung ihrer mobilitatsspezifischen
Geschéftsfelder bzw. flr Kooperationen mit in den entsprechenden Segmenten tatigen
Partnern. Die Aufgabentrager nehmen neben ihren gesetzlichen Aufgaben eine ordnende,
strukturierende, empfehlende und umsetzende Rolle zwischen (Verkehrs-)unternehmen und
Blrgern ein. Sie werden kinftig starker auch die Aufgabe (ibernehmen missen,
zukunftsweisende Trends, gesellschaftliche, wirtschaftliche, politische und technische
Entwicklungen im Hinblick auf das Mobilitatsbedurfnis der Blirger zu beobachten und in der
politisch gewunschten Ausgestaltung voranzutreiben.

Wichtigstes Ziel ist es, den OPNV langfristig als stabile Mobilitatsgrundlage des urbanen
Verkehrs in K6ln zu entwickeln. Nur mit dem offentlichen Personennahverkehr als Basis und



weiteren damit verknupften flexiblen Mobilitdtsangeboten wird es moglich sein, attraktive
Alternativen zum Pkw-Besitz zu schaffen. Ubergeordnete Ziele, die zum Teil aus dem
Abschlussbericht der Zukunftskommission OPNV des NRW-Landesministeriums aus dem Jahr
2013 hervorgehen, werden ibernommen und durch weitere Zielstellungen erganzt:

e Sicherung der Mobilitat, die fur alle Burger die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
gewahrleistet
Anpassung der Infrastruktur an die Anforderungen des demographischen Wandels
Starkung des OPNV als wesentliches Element des Gesamtverkehrs
Sicherstellung der erforderlichen Kapazitat
Einbindung und gegenseitige Unterstlitzung von Fahrradverkehr, FulRgangerverkehr und
offentlichem Verkehr sowie aller Formen gemeinsamer Pkw- und Fahrradnutzung
Ausbau kombinierter Angebote an der Schnittstelle MIV/OPNV
Finanzielle Starkung des OPNV insgesamt, ggf. auch zu Lasten des MIV
Verbesserung der Integration in den Stadtraum unter Beachtung einer Balance zwischen
Mobilitatsbedirfnissen und stadtebaulichen Anspriichen

3.3 Konkrete MaBnahmen

Um die im Vorfeld aufgezahlten Ziele erreichen zu kénnen, sind grofte Anstrengungen
unterschiedlicher Akteure notwendig. Die Einzelmal3nahmen bzw. Handlungsempfehlungen
werden zur besseren Ubersichtlichkeit folgende Kategorien eingeteilt:

1. Netzausbau und Angebotserweiterung

2. Gestaltung der Haltestellen

3. Service und Komfort

Netzausbau und Angebotserweiterung

. litativer un ntitativer A PNV/SPNV

Die bereits angesprochene Arbeitsgruppe Verkehr fiir die Entwicklung von Strategien und
Mafinahmen zur Aufnahme in den Klimaschutzplan NRW empfiehlt der Landesregierung, die
finanzielle Férderung des qualitativen und quantitativen Ausbaus 6ffentlicher Verkehrsmittel
auszuweiten und die Verteilung der zusatzlichen Gelder an klimaschutzrelevante Kriterien zu
knipfen. Dabei kénnen u. a. Engpasse im Netz beseitigt oder Kapazitatsverbesserungen durch
Taktverdichtungen bzw. den Einsatz von Doppelstockwagen sowie Busspuren nach individueller
Problemlage ermdglicht werden.

In KoélIn fehlt es vor allem im stdlichen Stadtbereich an einer Verbindung der beiden
Rheinseiten. Grundsatzlich musste fUr viele Linien die Beforderungskapazitat erhoht werden.
Aulerdem sollten vor allem diese Strecken durch zusatzliche Angebote erganzt werden.
Wichtig ist jedoch ebenso eine flachendeckende Netzgestaltung, sodass auch die weniger dicht
besiedelten Stadtbereiche mit einer guten Anbindung an den &ffentlichen Personennahverkehr
versorgt werden konnen.

Bei der Planung neuer Stadtteile bzw. Stadterweiterungen ist unbedingt erforderlich, an die
Einrichtung eines leistungsfahigen OPNV zu denken. Mit den folgenden EinzelmaRnahmen ist



es moglich, den OPNV und SPNV quantitativ und qualitativ auszubauen:

e Kapazitatsausbau der Ost-West-Verbindungen (u. a. Strecke Weiden-Neumarkt)

e Einrichtung einer rechtsrheinischen Ringstrecke (Stadtbahn von Mulheim bis Ostheim)

e Verstarkung des Busangebotes auf bisher nicht bzw. schlecht bedienten, aber
nachgefragten Relationen (z. B. Busverbindung zwischen Heumarkt und Sulz Gber die
Bache)
Ausbau des S-Bahn-Westrings zur Entlastung des innerstadtischen Stadtbahnnetzes
Oberirdische Verlangerung bestehender Stadtbahnlinien (z. B. Linien 3 bzw. 4 nach
Widdersdorf, Linie 7 nach Zindorf-Std oder Linie 13 vom Sulzglrtel zum
Bayenthalgurtel

3.3.2 Einrichtung von Mobilstationen

Bessere Verknlpfung traditioneller und neuer Verkehrsdienstleistungen, siehe Kapitel
»Vverknipfung von Verkehrsmitteln®

3.3.3 Verleihangebote an Haltestellen ausbauen

Wie der ,letzte Kilometer” zuriickgelegt werden kann, wenn man aus Bus und Bahn aussteigt,
wird zu Recht oft diskutiert. Das Problem wird vor allem auch dann genannt, wenn Birger die
Benutzung ihres Pkw rechtfertigen. Gewiss gibt es hierflr keine Generallésung, doch sollte Gber
Alternativen nachgedacht und diese im Raum erprobt werden.

Das Bestreben der Stadt Koln sowie der KVB, ein flachendeckendes, stationares
Fahrradverleihsystem anzubieten, wird ausdrticklich begrii3t. Um dabei die Gibrigen Angebote
des OPNV/SPNYV zu stérken, ist es wichtig, diese bzw. dhnliche Angebote sowohl tariflich als
auch baulich einzubinden. Diese MalRnahmen sollten die Stadt KéIn, die Deutsche Bahn (DB)
und auch weitere potenzielle Akteure aktiv unterstitzen und gegebenenfalls notwendige
Flachen bereitstellen, damit der Prozess beschleunigt werden kann.

3.4 An tsoptimierung in Abend- und Nachtstunden am Wochenen

Um Kunden zu binden und neu zu gewinnen und um die Notwendigkeit zur Autonutzung im
abendlichen und nachtlichen Berufs- und Freizeitverkehr zu reduzieren, muss das
OPNV-Angebot in den Abend- und Nachtstunden verbessert werden. Am wochenendlichen
Stadtbahn-Nachtverkehr hat es zuletzt durch die Umsetzung des Konzeptes vom Verkehrsclub
Deutschland (VCD) auf den Hauptstrecken deutliche Verbesserungen gegeben. Uberpriift
werden sollte, ob die Angebote nun ebenfalls auch auf erganzende Buslinien zu verstarken
waren.

Gestaltung der Haltestellen

3.3.5 Sichere und liberdachte Abstellplatze fliir Fahrrader an allen Haltestellen

Mit einer weiteren Steigerung der Anteile des Radverkehrs am Modal Split in KéIn ist damit zu
rechnen, dass immer mehr Menschen den Weg zur Haltestelle mit dem Rad zurticklegen
werden. Mit einer Zunahme des Fahrradverkehrs als Zubringer zum SPNV/OPNV wird der
offentliche Verkehr nachhaltig gestarkt und der Einzugsbereich von Haltestellen und Bahnhdéfen
um ein Vielfaches erweitert.



Eine besondere Herausforderung ist dabei die Sicherung abgestellter Fahrrader an Haltestellen
und Bahnhofen vor Diebstahl und Vandalismus. Fir potentielle Nutzer/innen ist ein wirksamer
Schutz der abgestellten Fahrrader das wichtigste Argument fur das Fahrrad als
Kombinationsverkehrsmittel. AuRerdem ist eine wachsende Zahl ungeordnet abgestellter
Fahrrader an Bahnhdfen zwar verkehrspolitisch zu begrif3en, férdert aber nicht gerade das
stadtebauliche Umfeld. Beobachtet werden konnte dies zum Beispiel am Bahnhof Ehrenfeld
wahrend des Streiks im 6ffentlichen Dienst im Jahr 2014, der ein Aussetzen des OPNV zur
Folge hatte. Gezeigt hat dieses Ereignis jedoch auch, welche Potenziale der Radverkehr in
Verbindung mit dem OPNV/SPNV hat.

Mit Fahrradstationen und Fahrradparkhausern wird durch das kontrollierte Parken gegen
Entgelt dem Fahrraddiebstahl oder dem Vandalismus an Fahrrddern wirksam entgegengewirkt.
Durch das geordnete Abstellen der Fahrrader in einem Gebaude kdénnen die stadtebaulichen
Probleme entscharft werden. Mit weiteren Dienstleistungen wie Fahrradservice und
-reparaturen, Fahrradvermietung oder Kurierdiensten, aber auch andere bahnhofsbezogene
Dienste oder sonstige Mobilitdtsdienstleistungen konnen Fahrradstationen zum Service im
Bahnhof und zur Bahnhofsentwicklung beitragen und der fatalen Entwicklung von Bahnhéfen
ohne soziale Kontrolle entgegenwirken.

3.3.6 Ausbau barrierefreier Haltestellen und Bahnhofe

In Zukunft missen samtliche Nutzergruppen gleichrangig bertcksichtigt werden (v. a. Frauen,
Kinder, altere Menschen und Menschen mit Behinderungen). Das Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) schreibt in §8 vor, dass Kommunen grundsatzlich in ihren Nahverkehrsplanen die
Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel
bertcksichtigen missen, fur die Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bis zum 01.
Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen.

An vielen Bahnhdfen und Haltestellen Koélns ist dies sicher schon geschehen. In jingerer
Vergangenheit ist z. B. die Haltestelle Liebigstralie der Stadtbahnlinie 5 barrierefrei umgebaut
worden. Lobend zu erwahnen ist auch der Plan ,Touren ohne Treppen®, der von der KVB
bereitgestellt wird. Dieser Plan enthalt alle Strallen- und U-Bahn Linien der KVB mit
Erlduterungen zur Rollstuhltauglichkeit der einzelnen Haltestellen.

Dennoch ergibt sich an einigen Haltestellen dringender Handlungsbedarf, bei dem
insbesondere die Stadt KoIn aufgefordert ist, die zustandigen Akteure mit Nachdruck zum
Handeln zu bewegen. Besonders gilt dies fir drei der vier wichtigsten Bahnhéfe in Koin:
e Koln Sidbahnhof (barrierefreie Gleiszugange, Erganzung 2. Abgang Dasselstralie)
e Bahnhof Kéln Messe/Deutz (barrierefreie Verkniipfung OPNV/SPNV/Regional- und
Fernverkehr)
e Bahnhof KéIn-Miilheim (barrierefreie Verknipfung OPNV/SPNV/Regionalverkehr)

Hier ist der Regionalverkehr immer noch ausschlieRlich ber Treppen zuganglich. In diesen
konkreten Fallen muss die Stadt Kéln Handlungsdruck auf die Deutsche Bahn ausiben, endlich
aktiv zu werden und die Barrierefreiheit unabhangig von anderen MalRnahmen (Sanierung der



Brucken etc.) sofort umsetzen, im Zweifel auch zun&chst auf provisorischem Wege, siehe
Aufzug an der Haltestelle Severinstrale wahrend der Bauzeit fir die Nord-Sid-Stadtbahn.

3.3.7 Erhéhung der Sicherheit

Das Empfinden von Unsicherheit gilt als ein zentrales Problem im OPNV. Vor allem abends und
nachts fihlen sich einige Fahrgaste unsicher, da sie tatliche Angriffe und Belastigungen
furchten. Ein mangelndes Sicherheitsempfinden beeintrachtigt die Attraktivitat des gesamten
OPNV-Systems, was unter anderem zu Einnahmeausféllen durch Fahrtverzicht oder den
Umstieg auf den Pkw fuhren kann. Es wird daher dringend empfohlen, MaRnahmen zu
ergreifen, welche die subjektive Sicherheit an Haltestellen erhdéht (Angestellte von
Wachdiensten mit Hunden vermitteln nicht per se ein Sicherheitsgefuhl).

Dazu sollte gepruft werden, ob die Sicherheit an einzelnen Haltestellen durch z. B. eine bessere
Beleuchtung, die Schaffung eines weiteren Bahnsteigzugangs oder die bessere Einsehbarkeit
der Anlagen erhdht werden kann.

Service und Komfort

e Die Nutzung von &ffentlichen Verkehrsmitteln muss bezahlbar bleiben, um eine attraktive
Alternative zum Pkw darzustellen.

e Die Preisgestaltung — vor allem bezlglich Reisen, die Uber einen Verkehrsverbund
hinaus gehen — sollte transparenter kommuniziert werden.

e Bei der Bezahlung an Fahrkartenautomaten besteht dringender Handlungsbedarf:
derzeit akzeptieren die Automaten keine Geldscheine und erschweren
Gelegenheitsfahrern unnétigerweise das Bezahlen, au3erdem treten noch zu haufig
technische Probleme auf

e Wilnschenswert sind Tarife, die z. B. die Nutzung von Fahrradverleihsystemen

integrieren.
3.3.9. Langfristig: Alternative Finanzierung des OPNV

Wir fordern eine neue Finanzierungsform fiir den OPNV. Hierfiir soll die Stadt KéIn unter
Beteiligung der Blrger ein Konzept erarbeiten und innerhalb der aktuellen Ratsperiode mit
dessen Umsetzung beginnen. Ergebnisse dieses Prozesses kann beispielsweise eine
OPNV-Steuer nach Einkommen oder ein verpflichtendes Biirgerticket nach Vorbild der
Rundfunktgebiihr oder auch ein kostenfreier, steuerfinanzierter OPNV sein.

Das immer wieder vorgebrachte Argument, dass die beschrankte Infrastruktur Gberlaufen wirde
I&sst sich Ubergangsweise auch kurzfristig 16sen, z. B. durch Schnellbuslinien auf eigenen
Busspuren.

3.3.10 Einsatz von Zugbegleitern im OPNV

Um die Attraktivitat des OPNV zu erhéhen, sollen haufiger Zugbegleiter in Bussen und Bahnen
eingesetzt werden, vor allem in den Randzeiten. Dies kann neben verbessertem Service zu
einer Zunahme der Sicherheit und Sauberkeit in den Fahrzeugen fihren. Der OPNV kann so



erheblich attraktiver gestaltet werden. Neben dem objektiven lasst sich auch das subjektive
Sicherheitsgeflihl der Fahrgaste durch eine solche MalRnahme erhéhen.

3.4 (Internationale) Vorbilder zum Handlungsfeld

3.4.1 Beispiel Wien: Trennung des OPNV vom motorisierten Individualverkehr

Ein Beispiel fir die Attraktivitatssteigerung des OPNV ist die konsequente Trennung des OPNV
vom StraRenverkehr durch die Anlage von Busspuren oder abgetrennten Gleisanlagen. Indem
beispielsweise Fahrbahnen zu Busspuren umfunktioniert werden, geht diese Mallnahme zu
Lasten des MIV. 1997 waren schon 73% der Strallenbahnkilometer und 8% der Buskilometer
vom Individualverkehr getrennt. Diese MalRnahme wird auch weiterhin verfolgt und flihrt auch zu
einer Verbesserung der Plinktlichkeit des OPNV.

3.4.2 Beispiel Tlbingen: Einflihrung Jobticket durch stadtischen Druck auf Unternehmen

Die Universitatsklinik Tubingen wollte ein neues Parkhaus bauen. Einen Bebauungsplan stellte
die Stadt aber erst in Aussicht, wenn alle Méglichkeiten zu Verkehrsvermeidung und
Mobilitdtsmanagement ausgereizt sind. Ergebnis: Es wurde ein Jobticket mit sehr gunstigen
Bedingungen flr die 9000 Beschaftigen der Universitatskliniken eingefihrt.



4. Auto und Carsharing

4.1 Definition

Entscheidende Stellschrauben im Verkehrsbereich sind die Verkehrsvermeidung und die
Verkehrsverlagerung vom eigenen Auto auf umweltschonende Alternativen. Eine effektive
Strategie zur Verkehrsvermeidung liegt in der Kollektivierung des Motorisierten
Individualverkehrs (MIV). Der MIV soll so auf ein Minimum reduziert und durch
Sharing-Lésungen und vernetzte Mobilitat ersetzt werden.

Der MIV umfasst Autos, Motorrader und Mopeds. Die folgenden Uberlegungen beziehen sich
vor allem auf den flieRenden und ruhenden Autoverkehr, der den Grof3teil des
MIV-Gesamtvolumens ausmacht. Im Fokus stehen sowohl die Wegstrecken, die per Auto
zuruckgelegt werden als auch die Flachen, die das Fahren und Parken beansprucht.

Die aktuell herrschende Meinung, es gabe ein Recht auf die unentgeltliche Nutzung vom
offentlichem Raum als Abstellflache fir private Kraftfahrzeuge (Kfz) soll dem Ansatz weichen,
dass ein so begrenztes 6ffentliches Gut, wie stadtische Gemeinflachen, nicht verschwendet
werden durfen. Es geht um die Bewirtschaftung und Umwidmung von 6ffentlichen Parkplatzen
als auch um die Vorschriften, die privaten Bautragern gemacht werden, wie etwa durch den
Stellplatzschlissel. Dartiber hinaus wird geschaut, wie der private Parkraum sinnvoller und
effektiver genutzt werden kénnte.

Berechnungen und Zahlen der Stadt belegen, dass Kdéln um etwa finf Prozent in den
kommenden Jahren wachsen wird. Somit wird auch der Verkehr in unserer Stadt zunehmen,
wobei schon heute viele Kélnerlnnen im Stau stehen und Schwierigkeiten haben einen
Parkplatz zu finden. Ein weiterer Anstieg des Autoverkehrs wird in den Spitzenzeiten zu
weiteren Staus fuhren. Hinzu kommt, dass in Kéln eine Autofahrt etwa 20 % langer als geplant
dauert®. Die durchschnittliche Weglange betragt nur etwa 6,9 km, wovon 40 % eine Lange unter
funf Kilometer besitzen. Besonders kurze Wege kdnnen die Kdlnerlnnen kunftig mit dem Rad
zurtcklegen.

Politik und Verwaltung sollen dem Wunsch vieler Blrger nachkommen, durch die Férderung von
infrastrukturellen MaRnahmen Alternativen zum MIV alltagstauglich und verfiigbar zu machen.
Parallel soll von Politik und Verwaltung deutlich gemacht werden, dass der MIV auf das
Gemeingut 6ffentlicher Raum keinen vorrangigen Zugriff mehr hat.

4.2 Langfristige Ziele

In der Zukunft soll der Verkehr in Kdln nicht mehr vom motorisierten Individualverkehr dominiert
werden. Dies gilt sowohl fur die Wege die zuriick gelegt werden, als auch fir die vom Verkehr
verbrauchten Flachen. Im Modal Split nimmt der MIV in der Zukunftsperspektive den vierten und
damit letzten Platz ein und weist 2030 einen Anteil von 20 % auf. Autos werden fiir kurze

® Gemank TomTom (2011)



Strecken (unterhalb von 5-10 km) nur noch selten verwendet. Kurze Wege werden zu Ful oder
mit dem Rad zuriick gelegt. Fur langere Strecken stehen Elektrorader bzw. ein gut ausgebauter
und attraktiver Nahverkehr zur Verfigung. Das Carsharing ist etabliert und stellt die Mehrzahl
der Fahrzeuge im Stadtgebiet. Die Fahrzeugflotte betragt lediglich nur noch 50.000 Autos und
die Autobesitzquote sinkt weiter. Nur noch jeder 50. in K&In besitzt ein eigenes motorisiertes
Fahrzeug.

Der Flachenverbrauch durch den MIV sinkt zuktinftig deutlich. Die freigewordenen Flachen
stehen in K&In nicht mehr den Autos sondern zum Beispiel dem Stadtgrin, der Nahmobilitat und
flexibel genutzten Flachen zur Verfligung. Die bisher zugeparkten Stral3enziige weisen nur noch
wenige o6ffentliche Parkplatze auf. Parken ist bis auf wenige Ausnahmen Privatsache geworden.
Die vorhandenen Fahrzeuge werden in Quartiersgaragen und auf privatem Grund abgestellt.
Kdlns Stral’en weisen genigend Platz fur Grin, Zufullgehende und Radfahrende auf. Auf den
Restflachen fahren Autos, Motorrader, Mopeds, Taxis und die Busse des Nahverkehrs.

4.3 Konkrete MaBRnahmen

4.3.1 Umwidmung von Parkflachen

442 .378 Personenkraftwagen (Pkw) waren Ende 2013 in Koln angemeldet.” Laut
Verkehrsbaustein des Klimaschutzkonzepts fiir die Stadt Koéin, erstellt vom Wuppertal Institut,
existierten im 6ffentlichen Raum in der Stadt Kéln im Jahr 2010 etwa 451.000 Pkw-Stellplatze.
Autos werden in Grofistadten wie Koln durchschnittlich nur eine Stunde pro Tag bewegt".
Geschéatzt wird auRerdem, dass ein Drittel des Verkehrs in der Innenstadt der reinen
Parkplatzsuche dient'?. Diese Verschwendung von Stellflichen und Zeit kann durch die
gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen auf ein Mindestmal reduziert werden.

Wir favorisieren aus diesen Griinden, dass in jedem Jahr 1 % der gesamten offentlichen
MIV-Stellflachen in folgende Nutzung Ubergehen: Die vorhandenen Parkflachen werden zu %5 zu
Carsharing-Platzen, Vs geht in eine vergesellschaftete Freiflache tGber und V4 wird fur
Fahrrad-Abstellanlagen genutzt.

4.3.2 Parkraumbewirtschaftung ausbauen

Wir empfehlen keine wie bisher relativ willklrliche Parkraumbewirtschaftung sondern eine
Bewirtschaftung, in der allen Strallenziigen innerhalb der aufderen Kanalstral3e einbezogen
werden, die eine hohe Dichte an parkendem MIV aufweisen. Vorrangig kann z. B. im Kerngebiet
von Ehrenfeld begonnen werden, wo ungenutzte und alternative Parkflachen, wie
beispielsweise in Tiefgaragen existieren. Die aus den Mitteln der Parkraumbewirtschaftung

10 Stadt K6In - Amt fiir Stadtentwicklung und Statistik
" Zukunft Mobilitat,

http://www.zukunft-mobilitaet.net/136 15/strassenverkehr/parkraum-abloesebetrag-parkgebuehr-23-stunde
n/

2 APCOA Studie 2013, http://www.apcoa.de/nachrichten/extra-news/parking-studie.html
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gewonnenen Mittel, die fur den Bau und den Beitrieb von Quartiersgaragen bereitstehen,
kénnen aktiv bauwilligen Firmen angeboten werden.

4.3.3 Das Konzept ,ParkCent®

Wir befurworten die Einfihrung eines ,ParkCent“-Konzepts in dem ein Teil der Einnahmen aus
der Parkraumbewirtschaftung fest in den OPNV-Ausbau flieRen. Dieses Abgabekonzept soll
dann auf den gesamten Umweltverbund, also OPNV, FuB, Fahrrad, Carsharing und v. a. die
intermodale Verknipfung zwischen diesen erweitert werden.

4.3.4 Neuordnung des Stellplatzschlissels

Wir schlagen vor, dass die Stadt Kéln den Stellplatzschlissel fir Autos flir Neubauten neu
ordnet. Aktuell betragt der durchschnittliche Stellplatzschliissel bei Neubauvorhaben 0,7 bis 1.
Bei Neubauten kénnte die Verwaltung den Stellplatzschlissel aktiv auf ein Minimum reduzieren,
wenn andere Mobilitdtsangebote vorhanden sind oder durch die Neubaumaflnahmen aktiv
gefordert werden. Im Gegenzug sollten entsprechend die notwendigen Fahrradabstellplatze
deutlich erhdht werden. Hierzu misste die Stadt Kéln lediglich ihre Richtzahlenliste
Uberarbeiten.

Kdln sollte alle Méglichkeiten der Landesstellplatzsatzung ausnutzen, um eine einseitige
MIV-Férderung zu verhindern. Die Stadt kann hier Spielrdume und Ermachtigungen ausnutzen,
wodurch die Landesregierung Impulse bekommt tber die Landesbauordnung nachzudenken.
Die in Baden-Wirttemberg seit dem 1. Méarz 2015 neu in Kraft getretene Landesbauordnung™
setzt hier neue Akzente und kann beispielhaft herangezogen werden. Bauherren werden pro
Wohneinheit zu zwei wettergeschitzten und mit wirksamer Diebstahlsicherung ausgestatten
Stellplatzen fur Fahrrader verpflichtet. Vier Fahrradstellplatze ersetzen dabei einen
PKW-Stellplatz, oder spezielle Raume (innerhalb der Tiefgaragen) fir Fahrrader, Kinderwagen
oder Gehhilfen werden proportional auf den Schlissel angerechnet. Die Verwaltung kann mit
Hilfe einer Neuordnung des Stellplatzschlissels aktiv eine positive Veranderung des
Mobilidtsverhalten férdern.

KdlIn sollte ebenfalls Investoren dazu verpflichten, sich um das Thema Umweltverbund und
Multimodalitat zu kimmern anstatt Parkplatze fir Autos zu schaffen. Die Stellplatzsatzung sollte
dafiir genutzt werden, um OPNV, Carsharing, (Leih-)Rad oder FuRverkehr attraktiv zu machen.
Als Folge wird dies auch die jeweils anderen Verkehrsmittel des Umweltverbundes starken. Die
verbleibenden Stellplatze kénnen flachenschonend beispielsweise als Tiefgarage gebaut
werden.

4.3.5 Ubergreifende Parkkonzepte

Im Rahmen der Entwicklung grof3erer Bauprojekte mit stadteplanerischer Bedeutung sollte nicht
(nur) mit dem formalen Stellplatzschlissel hantiert, sondern an Ubergreifenden Konzepten
gearbeitet werden. Bei einer zukiinftigen Bebauung beispielsweise des Guiterbahnhofs oder des

'3 hitp://mvi.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/dateien/PDF/LBO_150301_.pdf
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Heliosgelandes in Ehrenfeld kdnnte eine zentraleTiefgarage fir das gesamte Gelande gebaut
werden. Eine gemeinsame Planung auch von unterschiedlichen Bautrager und Eigentimer,
sowie die spatere gemeinsame Parkraumbewirtschaftung sollte moglich sein, wenn alle
Beteiligten dazu willens sind — oder entsprechende Anreize erhalten und Synergieeffekte
nutzen. Konkret kann somit Platz fir mehrere Zugange eingespart und eine Reduzierung der
Wegstrecken durch den MIV im Wohngebiet bewirkt werden.

4.3.6 Gewerbliche Parkflachen fiir Nachbarschaften

Wir méchten, dass die Stadt Modelle entwickelt, nach denen Nachbarschaften standardisiert auf
gewerblich genutzte Parkflachen aufRerhalb der Geschéaftszeiten Zugriff haben. Beispielsweise
konnten 2013 Anwohner beim Tag des guten Lebens ihre PKW auf privaten Parkplatzen
abstellen. Durch solche Modelle kénnten zugeparkte Strallen und Platze z. B. an Sonntagen
und abends von Autos befreit bzw. entlastet werden.

Beim Neubau gewerbliche GroRparkflachen kénnten Baugenehmigungen nur unter der
Bedinungen ergeteilt werden, wenn die Nutzung von Anwohnern auflerhalb der Geschéaftszeiten
ermdglicht wird. Hierdurch kann der Parkdruck in manchen Stadtteilen gemindert werden bzw.
es ermdoglicht die Reduzierung 6ffentlicher Stellplatze.

4.3.8 Belohnung fur die Aut meldung un n Nicht itz

Die Abmeldung des eigenen Autos kdnnte von der Stadt belohnt werden: Neben dem erst nach
und nach fiihlbaren Zugewinn an Lebensqualitat Gber Freiflachen und Schonung der Umwelt,
wird der MIV-,Verzicht* entgolten, z. B. Gber Vergunstigungen bei Carsharing- und
OPNV-Kosten. Die Kfz-Meldestelle sollte auf Anfrage Zertifikate fiir Personen ohne
angemeldete Pkw ausstellen. Auf dieser Basis gibt es fur Nichtbesitzer von Autos ein
Belohnungssystem (z. B. KVB-Ermafligung, Carsharing-Freikilometer, verglnstigte
Lastenradausleihe, Freikarten fur Museen oder Schwimmbader).

4.3.9 Attraktivitats-Reduzierung des MIV auf kurzen Wegen

Wir empfehlen der Stadt geeignete Malinahmen zu ergreifen, um zu erreichen, dass kurze
Wege zunehmend zu Full oder mit dem Rad und nicht mit dem Auto absolviert werden. Hierzu
konnte die Stadt eine Kampagne entwickeln, um Autofahrer zu iberzeugen das Auto auf kurzen
Wegen stehen zu lassen. Darliber hinaus kann die Stadt die Attraktivitat, kurze Wege per MIV
zu erledigen, einschranken z. B. dadurch, dass Autos gezwungen werden weite Umwege in
Kauf zu nehmen oder indem die ,Brétchentaste® (15 Minuten umsonst parken) in Parkzonen
abgeschafft wird. Im Gegensatz hierzu kénnten die Bedingungen des Rad- und FulRverkehrs
verbessert werden, indem direkte Wege ermdglicht werden, wie beispielsweise durch das
Offnen von EinbahnstralRen (siehe 2.3.5). Die Stadt Groningen in den Niederlanden hat dies
bereits vorbildlich umgesetzt. Die Innenstadt wurde in vier Zonen eingeteilt, wobei Autos nicht
direkt zwischen den Zonen hin und her fahren kénnen, dies ist nur mit dem Fahrrad madglich.



431 tation iert rsharin n

Laut einer Umfrage ersetzt ein Auto des Carsharing-Anbieters cambio bis zu 11 private Pkw.™
Entscheidend ist ein ausgewogenes Verhaltnis von privaten und gewerblichen oder
institutionellen Carsharing-Nutzern, dass Uber eine intelligente und professionelle Steuerung
eine gleichmafige Auslastung der Autos gewahrleistet. Carsharing kann deshalb zukinftig in
Bezug auf den MIV eine zentrale Rolle einnehmen. Eine wichtige Rolle wird deshalb auf die
Verbesserung der Rahmenbedingung fiir das Teilen von Autos und eine parallele Reduzierung
von frei verfliigbaren Parkplatzen und Fahrspuren spielen.

Wir fordern daher Flachen fiir das stationsbasierte Carsharing durch folgende Malinahmen zu
schaffen:

e Reduzierung des Stellplatzschliissels bei Neubaumalnahmen, wenn Carsharing Teil der
Baumalinahme oder im nahen Umfeld verfugbar ist (Modell: Stellwerk60, Nippes),
inklusive aktiver Bewerbung dieser Mdglichkeit im Zuge des
Baugenehmigungsverfahrens

e Erweiterung der moglichen Carsharing-Flachen auf 6ffentlichem Parkraum

4.3.11 Umweltspuren einfilhren

Wir halten das Einfihren von Umweltspuren fiir sinnvoll. Die rechte Fahrspur ab zwei
Fahrspuren pro Fahrtrichtung aufwarts darf nur von Bussen, Taxis und Autos mit mindestens
vier Insassen benutzt werden.

4.3.12 Ausbau des Niehler Giirtels als AutostraRe verhindern

Noch immer ist der Ausbau des Niehler Gurtels als innerstadtische Schnellstralle von
Mauenheim bis zur Malheimer Bricke nicht vom Tisch. Wir fordern, dass dieses Projekt von der
Agenda der Stadt genommen wird. In diesem Abschnitt des Girtels sollte stattdessen eine rad-
und fulgéngerfreundliche Zone eingerichtet werden, die als Vorbild flr andere wichtige
Verkehrsprojekte dienen kann.

4.4 (Internationale) Vorbilder

e Groningen/Niederlande: Eine Vielzahl von MaRnahmen fiihrt zu einer besonders
fahrradfreundlichen Infrastruktur in der Autos weite Wege zurtick legen mussen und
aullerhalb der Wohnsiedlungen parken. Siehe http://vimeo.com/76207227

e Mobilitdtspunkte in Bremen: 40, bereits mehrfach ausgezeichnete Stationen in der Stadt,
an denen in OPNV-N&he Carsharing-Autos, E-Mobile, Leihfahrrader etc.
zusammengefasst werden. siehe auch Kapitel ,Verknipfung von Verkehrsmitteln®.

e Tagsulber Parkverbote in der Innenstadt: Citymaut nach dem Vorbild anderer Grof3stadte,
z. B. Congestion Charge London

e Kopenhagen: Aufhebung der MIV-Bevorzugung beim Einsatz von 6ffentlichen Mitteln
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https://www.cambio-carsharing.de/cms/carsharing/de/1/cms_f2_256/cms?cms_knuuid=6e4f674a-ad11-41
63-ab25-f690b80625aa


http://vimeo.com/76207227
http://de.wikipedia.org/wiki/London_Congestion_Charge

e Dortmund: Der Stadtteil Hérde hat sich Uber die stadtische Stellplatzregelung
hinweggesetzt, indem Carsharing, ein Fahrradleihsystem und das Radfahren geférdert
wurden.

5. Gesundheits- und Klimaschutz

5.1 Definition

Der Stadt KoéIn sollen kurzfristige und langfristige Mallinahmen fiir den Gesundheits- und
Klimaschutz im Bereich der Mobilitat aufgezeigt werden. Es wird gezeigt wie die Stadt und die
Burgerlnnen das Klima schitzen und die Gesundheit der Menschen férdern kdnnen. Aulerdem
geht es darum Ziele und MalRnahmen politisch und juristisch einzufordern. Hauptthemen sind
dabei Larm- und Luftschadstoffbelastungen als Folgen der Mobilitat sowie Klimaschutz und
Nahmobilitat im Sinne einer muskelbewegungsaktivierenden Stadt.

5.2 Langfristige Ziele

Die Stadt Kéln soll in der Zukunft vor allem durch die Nahmobilitat gepragt sein. Die meisten
Wege und Strecken innerhalb der Stadt werden damit zu Ful® oder mit dem Fahrrad zurtick
gelegt. Durch die muskelbasierte Mobilitat bleiben die Menschen langer fit. Auch eine Larm- und
Abgasreduzierung innerhalb Kdlns fuhrt zu einer lebenswerteren Stadt und zu weniger
Erkrankungen. Im gesamten Stadtgebiet darf nicht schneller als Tempo 30 gefahren werden und
in den Wohngebieten gilt Tempo 20 bzw. in vielen Stadtvierteln sind verkehrsberuhigte Zonen
eingerichtet worden. Dadurch werden die Orientierungswerte, beispielsweise 49 dB(A) nachts-
bzw. 59 dB(A) tagslber fur ein allgemeines Wohngebiet, der 16.
Bundesimmissionschutzverordnung im gesamten Stadtgebiet eingehalten.

Kdln ist wesentlich sicherer geworden, es sind keine Verkehrstote mehr zu beklagen und es
entstehen nur noch wenige Unfalle in denen Personen zu Schaden kommen. Ebenfalls werden
ganzjahrig keine Uberschreitungen der Ziel- und Grenzwerte von Stickstoffdioxid (NO,),
Feinstaub (PM10) und von ultrafeinen Feinstaduben (PM2.5) festgestellt. Koln ist dadurch zu
einer geslinderen Stadt geworden, in der deutlich geringere Gesundheitskosten als heutzutage
verursacht werden.

In Sachen Klimaschutz nimmt Kdln zukinftig eine Vorreiterrolle im Bereich der Mobilitat ein. Da
sich Kdéln zu einer fuRganger- und fahrradfreundlichen Stadt entwickelt hat, wird der grofite Teil
des Verkehrs umweltfreundlich abgewickelt. Die E-Mobilitat spielt ebenfalls eine wichtige Rolle.
Strecken tber 10 km werden haufig mit dem Pedelec oder E-Bike zurlickgelegt. Die im
Stadtgebiet verbliebenen Autos bewegen sich in der Mehrzahl elektrisch mittels erneuerbarer
Energien fort. Bereits 2030 verursachen die Kolner Blrger im Bereich der Mobilitdt nur noch 50
% der Treibhausgase von 1990.

5.3 Konkrete MaBnahme

5.3.1 Verstarkte Geschwindigkeitskontrollen

Wir fordern aus Larmschutzgriinden verstarkte Geschwindigkeitskontrollen. Bisher werden i. d.
R. nur an Unfallschwerpunkten Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt. Gerichtlich sind
diese aber auch aus Larmschutzaspekten geboten.



5.3.2 Emissionsmessstationen an verkehrsreichen Stra3en

Wir empfehlen die Errichtung von Emissionsmessstationen an verkehrsreichen und
schluchtartigen Stralen. Die bisherigen wenigen Messstationen befinden sich meist an sehr
breiten Stralen und nicht an den fiir KéIn typischen Engstellen, an denen die
Luftschadstoffkonzentrationen wesentlich hdher liegen durften - PM10 (“Feinstaub”) ist z. B. im
Gegensatz zu vielen anderen Stadten Deutschlands in KdIn seltsamerweise kein Thema.

5.3.3 Den Wertverlust von Immobilien durch Larm quantifizieren

Die Reduzierung von Larm steigert den Wert von Immobilien. Eine leisere Stadt fuhrt aus
diesem Grund zu einer erhdhten Grunderwerbssteuer und den jahrlich zu entrichtenden
Grundbesitzabgaben. Nach Untersuchungen des Umweltbundesamtes nimmt der Wert eines
Wohngebaudes mit jedem Dezibel Gber 50 dB(A) durchschnittlich um 0,5 % ab. Danische
Studien kommen sogar zu einem Wertverlust von ca. 1,5 %. Zudem kann der Einheitswert von
Wohngebauden in larmbelasteten Gebieten nach Untersuchungen der Stiftung Warentest um
bis zu 5 % abgesenkt werden, wenn die Grenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BImSchV) tberschritten sind."

5.3.4 Umsetzung des Larmaktionsplan der Stadt

Die Stadt KoIn sollte den Larmaktionsplan der Stadt umsetzen, in dem sie in diesem Bereich
mehr Geld zur Verfugung stellt und mehr Personal einsetzen. Bisher werden nur die
MaRnahmen, die die meisten Stimmen bei der Offentlichkeitsbeteiligung im Internet erhalten
haben, in Angriff genommen. Koln ist bzgl. der 70 dB(A) L-DEN-Werte die zweitlauteste Stadt
Deutschlands’®.

5.3.5 Imagekampagne fur die Nahmobilitdt und Bewegung die gesund macht

Die Nahmobilitat stellt die klimaschonendste Mobiliatsart dar. Aus diesem Grund empfehlen wir
unserer Stadt die Durchfiihrung einer Imagekampagne fiir die Nahmobilitat. Die vorhandene
Kampagne furs Radfahren sollte auch auf den FuRverkehr ausgedehnt werden und haufiger im
Stadtbild zu sehen sein. Dariiber hinaus kénnte die Politik einen Kdélner Nahmobilitatstag
initiieren, an dem die Stadt die Burger aufruft das Auto zumindest fur einen Tag stehen zu
lassen.

Wenn Menschen sich im Alltag bewegen wirkt sich das positiv auf ihre Gesundheit aus. Die
Heilkraft der Bewegung wurde nachgewiesen und fihrt zur Pravention von vielen Erkrankungen
und damit zur Entlastung des Gesundheitssystems und der Krankenkassen. Die verstarkte
Bewegung in KéIn wiirde zu einer Verlangerung der aktiven Lebenszeit fliihren. Die Stadt wiirde

% Siehe http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3685.pdf
(s.Seite 9 - 11) sowie flr Larm und Gesundheit UBA Texte 13/2010, Larmwirkungen —
Dosis-Wirkungsrelationen, Seite 101ff,
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/461/publikationen/3917 _0.pdf

'® Laut UBA Schwerpunkte 2013



http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3685.pdf
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3685.pdf
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/461/publikationen/3917_0.pdf

dadurch Sozialausgaben einsparen. Das Motto konnte folgendermalien lauten: "Gesund und fit
bleiben, beweglich und selbstbestimmt sein bis ins hohe Alter”.

5.3.6 Primére Forderung des Radverkehrs fiir den Klimaschutz

Das Klimaschutzgutachten des Wuppertaler Instituts hat gezeigt, dass wesentliche Beitrage
zum Klimaschutz im Verkehrsbereich nur tber die Forderung des Radverkehrs zu erzielen sind.
Aus diesem Grund sollte in Koln priméar der Radverkehr gefordert werden und es sollten deutlich
mehr Haushaltmittel fiir die Radinfrastruktur bereitgestellt werden, so wie es Kopenhagen uns
vormacht.

5.3.7 Geschwindigkeitsreduktion

Die Stadt sollte die zulassige Hochstgeschwindigkeit in verkehrsberuhigten Wohnbereichen auf
Schrittgeschwindigkeit, in verkehrsberuhigten Geschaftsbereich einheitlich auf 10 (Wohn- und
Spielstrallen) und 20 km/h (Wohnstraflien), im Standardnetz auf 30 km/h (Einfallstraf3en) und
auf ausgewahlten Hauptrouten auf 50 km/h festlegen. Nachts und bei Nasse empfehlen wir aus
Larmschutzgriinden auch an Hauptrouten mit Wohnbebauung eine Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h. Die Geschwindigkeitsreduktion fuhrt zu einer sichereren Stadt. Insbesondere das
Radfahren auf der Strafl3e wird sicherer.

Die Tempoverringerung ist geeignet flir mehr Sicherheit im Stralenverkehr, aber auch um eine
Steigerung der Kapazitat zu erreichen. Einfluss der Geschwindigkeit auf die Leistungsfahigkeit
von Verkehr. Der Einfluss von “Geschwindigkeit und Leistungsfahigkeit ist ein oft missachteter
Zusammenhang”'’. Um im StraBenverkehr Schockwellen und Stop-and-go-Wellen zu
vermeiden ist eine niedrigere Geschwindigkeit ratsam. Eine Geschwindigkeit von 20-40
Stunden km gilt als Leistungoptimal im gemischten Stral’enverkehr. Hinzukommt dadurch eine
Verringerung von Auffahrunfallen, “die wegen zu hoher Geschwindigkeit und nicht eingehalten
Sicherheitabstande in inhomogen Fahrzeugstrom an der Tagesordnung sind.”

5.3.8 Weitere verkehrsberuhigte Bereiche

Wir schlagen in Wohngebieten die Schaffung weiterer verkehrsberuhigter Bereiche (StVO
Verkehrszeichen 325.1) vor. Diese Bereiche fuhren zu einer Reduzierung des Verkehrslarms
und von Abgasen und zu einer erhdhten Verkehrssicherheit.

5.3.9 Least Cost Planning fiir Koln

Wir fordern dringend die Einfiihrung des Least Cost Plannings flir KoIn, wobei es zur
Minimierung der Kosten durch eine Effizienzerhéhung bei gleichzeitiger Reduzierung der
Umweltbelastung kommt. Das Least Cost Planning erméglicht z. B. ein effizienzbasiertes
Malnahmenprogramm fur den Klimaschutz. Hierzu ist die Einstellung einer Least Cost
Managerin bzw. eines Managers notwendig, die bzw. der geniigend Einfluss in der Verwaltung
bekommt. Wir empfehlen in diesem Zusammenhang ebenfalls die Erstellung einer
resortlibergreifenden Kostenanalyse fiir KoIn. Beispielsweise werden im Gesundheitsbereich

'”Vgl.:Monheim, Heiner, and Rita Monheim-Dandorfer. Strassen Fir Alle: Analysen Und
Konzepte Zum Stadtverkehr Der Zukunft. Hamburg: Rasch Und Réhring, 1990.



Gelder gespart, wenn der Radverkehr geférdert wird. Wir sehen Einsparpotenziale und
Mehreinnahmen fiir die Stadt vor allem in folgenden Bereichen:

o Immobilienentwertung durch Larmbelastungen fihren zu geringeren Einnahmen bei
der Grunderwerbssteuer und den jahrlichen Grundbesitzabgaben'®.

e Hohere Krankenstande durch z. B. Larm und Luftverschmutzung fuhren zur
Schwachung der Wirtschaftskraft der lokalen Unternehmen und damit geringeren
Gewerbesteuereinnahmen. Durch die Arbeitsunfahigkeit steigen die Sozialleistungen der
Kommunen.

Klimaveranderungen produzieren enorme Folgekosten™.

Korperertiichtigungen durch mehr Bewegung zu FuB oder mit dem Fahrrad
reduzieren nicht nur die Gesundheitskosten der Krankenkassen, sondern entlasten auch
die kommunalen Verkehrsbetriebe mit ihren hohen Zuschusskosten.

e Mehr StraBenraum fir Fahrradfahrer und FuBganger erspart enorme Summen fur
Stralienreparaturen, da diese den bei Weitem nicht so stark abnutzen.

5.4 Vorbilder
5.4.1 Masterplan Verkehr Wien 200322

Der Masterplan Verkehr von Wien aus dem Jahr 2003 sieht eine Verkehrsvermeidung im Sinne
einer mobilitdtssparenden Stadtentwicklung und Raumordnung mit hoher Lebens- und
Erlebnisqualitat in der Stadt vor. Aullerdem wird darauf gezielt, dass es zur Verlagerung von
Verkehren durch das Andern von Verhaltensweisen kommt. Der MIV soll zukiinftig deutlich
weniger Verkehrsanteile haben, der Radverkehrsanteil soll erhéht werden und die Birger Wiens
sollen haufiger mit dem OPNV unterwegs sein.

5.4.2 LOOP - Hamburg®

Erstmals hat in Hamburg die Nahmobilitat Vorrang an einer Strallenquerung. Entlang des etwa
6,5 km LOOP existieren breite barrierefreie Wege, es gibt einen ebenen Belag, wodurch einen
neue Qualitat fur diejenigen entsteht, die sich nur mit Muskelkraft fortbewegen.

5.4.3 Verkehrskonzept Kopenhagen

Mehr als die Halfte der Einwohner fahrt mit dem Rad zur Arbeit oder Schule. Bei den Pendlern,
die aus dem Umland in die Stadt fahren, liegt die Quote bei 37 Prozent. Bis 2015 soll sie auf 50
Prozent steigen. In Kopenhagen macht die klare Wegfiihrung und die
Geschwindigkeitsreduzierung auf ,Tempo 30“ das Radfahren sicherer. Dem Autoverkehr wird
Raum genommen. Die oberste Prioritat hat der Ausbau der Infrastruktur. Es werden Parkplatze
in Radwege umgewandelt und die Ampelschaltungen werden so verandert, dass die
langsameren Verkehrsteilnehmer bei 20 Stundenkilometern eine griine Welle haben. Mit diesen

'® Siehe http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3685.pdf
'* Siehe “Abschlufibericht 50 des LANUV Klimawandelgerechte Metropole Koln, 2013”
http://www.lanuv.nrw.de/veroeffentlichungen/fachberichte/fabe50/fabe50.pdf

2 https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/mpv/

2 http://www.hamburg.de/mitte/freizeit-und-umwelt/4120090/loop-art.html
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http://www.lanuv.nrw.de/veroeffentlichungen/fachberichte/fabe50/fabe50.pdf
http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3685.pdf

Maflnahmen soll das Ziel erreicht werden, dass Blrgerlnnen am schnellsten mit dem Fahrrad
von A nach B kommen.

e \Weitere vorbildliche Projekte
o Shared Space in Wien, Erfurt und in den Niederlanden: 107 Stadte
o Fahrradgarderobe in Hamburg
o Verkehrsiberwachung auf der Leverkusener Autobahnbriicke



6. Verkniipfung von Verkehrsmitteln

6.1 Definition

Zunehmend entscheiden die Menschen nach ihren konkreten Bedurfnissen dariiber, welche
Verkehrsmittel sie nutzen und wie sie diese verknipfen. Der Mobilitat zu Ful® kommt dabei
zentrale Bedeutung zu, denn sie verbindet alle Verkehrsmittel, gleich ob Fahrrad, Auto oder
Offentlicher Verkehr. Stadtvertragliche, zligige, bequeme und preisglinstige Mobilitat im urbanen
Raum und der Region macht in vielen Fallen eine Verknlpfung von Verkehrsmitteln sinnvoll und
notwendig. Es gilt daher, den Nutzerlnnen durch die Schaffung von entsprechenden Angeboten
ein multi- und intermodales Mobilitatsverhalten zu erméglichen. Grundvoraussetzung fir die
Verknupfung von Verkehrsmitteln ist die Bereitschaft zur Multimodalitat: Die Wahl der
Verkehrsmittel wird je nach Vorhaben und Situation getroffen und ist nicht im Vorhinein
festgelegt. Werden unterschiedliche Verkehrsmittel auch innerhalb eines Weges kombiniert
genutzt, spricht man von Intermodalitéat bzw. der Verkniipfung von Verkehrsmitteln. Die
Mdglichkeit, Verkehrsmittel zu verknipfen, kann durch aktives Handeln von Akteuren wie KVB,
Stadt Koéln, DB, Car- und Bikesharing-Anbietern verbessert werden, um den allseitigen Wechsel
der Mobilitatsarten zu erleichtern oder erst mdglich zu machen. MalRhahmen des
Mobilitatsmanagement, unterstitzt durch den Einsatz zielgerichteter IT-gestiutzter
Informationssysteme und die Verbesserung der baulichen Infrastruktur, erhoht die Bereitschaft
der Verkehrsteilnehmer zur Multi- und Intermodalitat..

6.2 Langfristige Ziele

In der Ratsperiode bis 2019 sollen mit einem Aktionsprogramm zur Verkehrsmittelverknipfung
in einem neuen Kdélner Stadtmobilitatsplan erste Weichenstellungen erreicht werden, die
langerfristig die Mobilitdt umweltschonend sichern, indem sie die Freiheit in der Kombination der
jeweils geeigneten Verkehrsmittel starken. Schon in den 1980-er Jahren wurde fiir das Kolner
Gesamtverkehrskonzept (GVK) der Anspruch formuliert, dass die Ubergénge zwischen den
OPNV-Angeboten fahrgastfreundlicher gestaltet werden sollen. Aber mehrere
.Mobilitatsdrehscheiben® wie z. B. am Hauptbahnhof, Stidbahnhof oder Bahnhof Messe/Deutz
sind immer noch weit davon entfernt — augenfallig auch beim Radverkehr an den Bahnhofen.
Ausgehend von den erreichten Fortschritten bei barrierefreien Haltestellen in Kéln und unter
Nutzung der NRW-Landespolitik zur Nahmobilitat soll der 6ffentliche Raum einladend werden
fur die aktive Mobilitat zu Fu® und mit dem Rad. Beim Thema Fahrradparken an Bahnstationen
warten grofRe planerische Herausforderungen, mit mehr Radverkehrsangeboten auch zur
Bewaltigung der OPNV-Kapazitatsprobleme im Berufsverkehr und damit zu einem effizienteren
Stadtverkehr beizutragen.

Die Qualitat der Verknlipfung sowie Carsharing- und Bikesharing-Angebote sind nicht nur eine
Frage der innerstadtischen Mobilitatskultur, sondern sollen auch in den peripheren, bisher
unterschiedlich autoabhangigen Stadtteilen entwickelt werden. Langfristig werden wir neue
Verkehrsmittel wie unterschiedliche Elektrokleinfahrzeuge integrieren. Das soll angesichts der
langen Lebensdauer von Stralleninfrastruktur schon heute bei den taglichen Entscheidungen
zur Strallenraumgestaltung eine starkere Rolle spielen. Weitere Fragen, die schon heute



relevant sind und in Zukunft an Brisanz gewinnen werden: Wo parken wir im Alter unseren
Rollator vor der Haustlr, so dass er sicher steht und nicht die Treppe hoch getragen werden
muss? Wo am Arbeitsplatz und Bahnhof kénnen wir auch teure Elektrofahrrader sicher
abstellen? Wie entwickeln wir am Hauptbahnhof fiir den stark zunehmenden Fernbusverkehr
ein Terminal als adaquate Visitenkarte Kolns fir die Gaste in unserer Stadt? Wichtig ist fur die
langerfristige Planung auch die Aufwertung des FulRverkehrs. Dieser verbindet alle anderen
Verkehre, denn der Ein- und Umstieg lauft immer zu Fufd (und ggf. mit Rollstuhl, Langstock,
Rollator, etc.). Vor allem der ungehinderte Zugang zu den Haltestellen aus allen Richtungen ist
daher ein Indikator fur die Qualitat der Verknupfung des Verkehrssystems.

6.3 Konkrete MaBRnahmen zur Verkniipfung von Verkehrsmitteln

Grundsatze:
6.3.1 Intermodalitat als Grundsatz definieren

Intermodalitat wird als eine der grundsatzlichen Leitlinien der Verkehrsplanung in der Stadt KoIn
durch den Rat der Stadt KoIn festgesetzt und im Verkehrsentwicklungsplan niedergeschrieben.
Es soll von den Wegen der Biirgerinnen aus gedacht werden und nicht allein aus den
Bedarfen der einzelnen Verkehrsmittel abgeleitet werden.

6.3.2 Moderne Mobilitat auch in der Peripherie

Bei den Planungen flr eine zukunftsweisende Mobilitat in K&In soll der Fokus nicht allein auf
den (linksrheinischen) Innenstadtbezirken liegen. Neue Angebote sollen ebenso in den Kélner
Randbezirken etabliert werden. Hierfur soll die Stadt die eigenen Betriebe und alle externe
Akteure GUber Rahmenbedingungen dazu verpflichten, Gber eine Mischkalkulation ihre
Angebote auch in betriebswirtschaftlich weniger attraktiven Bezirken anzubieten. Dies gilt bspw.
fur Vertrage mit Anbietern von Carsharing- und Fahrradverleihangeboten.

Infomanagement:

6.3.3 Portal zur Planung und Buchung verkehrsmittelliberrgreifender Mobilitat

Aktive Unterstiitzung des VRS, ein verkehrsmittelliberrgreifendes
Mobilitatsplanungswerkzeug (z. B. Webseite, App usw.) einzukaufen bzw. bereit zu stellen.
Dieses Werkzeug soll nicht nur monomodal die Auswahl des passenden Verkehrsmittels
ermoglichen, sondern intermodale Auskilnfte erteilen, also sinnvolle Verkniipfungen zwischen
den Verkehrsmitteln darstellen, sowie Preise und Buchungsmaoglichkeit fiir die einzelnen
Abschnitte bereitstellen.

6.3.4 Offene Schnittstellen fiir Fahrplandaten (Open Data)

Alle Mobilitatsdienstleister (OPNV, CarSharer, Taxis, Fahrradverleihsysteme etc.), die in KéIn
aktiv sind, sollen ihre Fahrplandaten (Zeiten, Kosten etc.) und Standorte der Verkehrsmittel mit
Hilfe einer mdglichst einheitlichen Schnittstelle offen zur Verfligung stellen missen.



Infrastrukturelle MaBnahmen an den Verkniipfun nkten:

6.3.5 Verknipfungspunkte einrichten und Linien weiter zusammenfuhren

Neue Verkehrsdienstleistungen wie Carsharing und Fahrradverleihsysteme kdnnen nur in
Synergie mit einem guten OPNV erfolgreich sein. Busse und Bahnen bilden das Primarsystem,
auf dessen Basis sich die neuen Angebote erfolgreich weiterentwickeln kénnen.
Mobilstationen, die samtliche Mobilitadtsangebote raumlich und funktional miteinander vernetzen,
kdnnen aufgrund ihrer Funktion und Prasenz im Stadtraum als gebauter Ausdruck einer neuen
Mobilitat fungieren und wesentliches Element eines zukunftsfahigen Mobilitatssystems
darstellen. Mit dem OPNV als Ausgangspunkt kdnnen Mobilstationen in unterschiedlichen
Hierarchiestufen (siehe Grafik) dazu beitragen, verschiedene Verkehrstrager miteinander zu
verbinden, den Umweltverbund zu starken und vor allem auch den &ffentlichen Raum
aufzuwerten. Die Arbeitsgruppe Verkehr fir die Entwicklung von Strategien und Malinahmen
zur Aufnahme in den Klimaschutzplan NRW empfiehlt der Landesregierung, die rechtlichen
Rahmenbedingungen zu schaffen und die Kommunen zu férdern, um die Nutzung von
Carsharing auszuweiten und optimal mit den Verkehrstragern des Umweltverbundes (OPNV,
Rad- und FuRverkehr) zu verknipfen.
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Quelle: Institut fur Stadtplanung und Stadtebau (Universitat Duisburg-Essen) und BJP | Blaser
Jansen Partner GbR, 2014

Die Einrichtung von Mobilstationen ist in Kéln an mehreren Verknipfungspunkten denkbar,
beispielhaft kdnnte testweise eine Einrichtung am Bahnhof Ehrenfeld durchgefiihrt werden.
Gefordert wird die Einrichtung verkehrmittelibergreifender Mobilstationen aulRerdem als
investive Klimaschutzmafnahme im Rahmen der Kommunalrichtlinie des BMUB#

e Wo es moglich ist, sollen die Haltestellen bestehender Linien naher

zusammen gefihrt und verknpuft werden, z. B. ;itéts-D
Siidbahnhof/ Eifelwall bstr.
o SuevenstraRe/ Severinsbriicke W
o KdIn-Buchforst/ U3,U4 Moltke-
o Bachemerstr./ Wiso-Fakultat H Str- e

22 BMUB (2013): Merkblatt fir Investive KlimaschutzmaRnahmen des , S.10. Online abrufbar
unter:
http://kommunen.klimaschutz.de/fileadmin/difu_upload/pdf/KRL/MB Investive Massnahmen.pdf
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o MolktestralRe/ Bahntrasse (S-Bahn-Ring)

e Beim Bau neuer Linien sollen die méglichen Verkniipfungspunkte in der Planung in den
Vordergrund riicken, z. B. Neue S-Bahn mit den Verknipfungspunkten Bonner Wall,
RaiffeisenstraRe, und bspw. Fuldaerstrale.

e Fir Nutzer von Mitfahrborsen sollen an den Bahnhaltestellen in der Nahe von
Autobahnauf- bzw. abfahrten leicht erreichbare Haltemoglichkeiten geschaffen und
deutlich sichtbar ausgewiesen werden.

6.3.6 Intermodalitat ermoglichen, Qualitat und Zuganglichkeit von Schnittstellen fir FuRgénger
verbessern

Die Wege zwischen den verknupften Verkehrsmitteln fur FuRganger mussen in Kéln noch haufig
verbessert werden. Folgende konkrete MaRnahmen sollen hierfir durchgefiihrt werden:

e Anpassung der Ampelschaltungen, mit Fokus auf die Berlcksichtigung der
Intermodalitat. Wenn FuRganger zum Erreichen des Bahnsteigs die Stralte lUberqueren
mussen, schaltet die FuBgangerampel auf griin, noch bevor die Bahn einfahrt. Dies
kann dann im Zweifelsfall auch dazu fiihren, dass der Strallenverkehr langer warten
muss, als bisher.

o Alle ¢ffentlichen Verkehrsmittel sollen an allen Stationen barrierefrei zu erreichen sein.
Siehe hierzu auch im Kapitel OPNV. Die Stadt Kdln muss hier aktiv werden, Mittel bereit
stellen und den Druck auf die Aufgabentrager erhéhen.

e Die Stadt Kdéin soll eine ideale Beschilderung der Wege zu und vor allem zwischen den
einzelnen Verkehrsmitteln sicherstellen.

e Die Zuganglichkeit der Wege soll optimiert werden. Beispielsweise ist es sehr
aufwandig bzw. mit grolen Umwegen méglich, zu den Haltestellen
BoltensternstralBe/Kieler Str. oder Deutzer Freiheit zu gelangen.

6.3.7 Verbesserung fiir das Fahrrad an Verkniipfungspunkten zum OPNV/SPNV

Folgende MalRnahmen im Bereich Radverkehr sind auch im Blick auf die Verbesserung der
Verknupfungsmdglichkeiten an den Verkehrsknotenpunkten entscheidend und sollten
entsprechende an Haltestellen und Bahnhéfen mit erhéhter Prioritat durchgefihrt werden. Die
einzelnen MalRnahmen werden im Bereich Radverkehr ausfihrlich behandelt:
Fahrradabstellanlagen, Freiraumen von Fahrradleichen, Fahrrad-Werkstétten,
Quartiersgaragen. Gerade am Kdlner Hauptbahnhof gibt es hier noch starken Nachholbedarf.
Auch hier muss die Stadt den entsprechenden Druck auf die Deutsche Bahn AG ausiiben.

e Die Neugestaltung des Beslauer Platzes birgt gro3e Potenziale der Verknipfung von
Verkehrsmitteln. Der freiwerdende Platz an Stelle des Musical Theaters soll fur
(unterirdische?) Fahrradabstellanlagen, einen Ausbau der Radstation,
Carsharing-Parkplatze und vor allem fiir den Ausbau des Busterminals fiir den OPNV
aber explizit auch das wachsende Angebot an Fernbuslinien genutzt werden. Der
diskutierte Standort fir das Fernbusterminal am Flughafen KéIn-Bonn ist viel schlechter
angebunden und zu weit entfernt von der Innenstadt.



e Auch bei der Planung der Radschnellwege gilt es, den VerknUpfungspunkten eine
besondere Bedeutung beizumessen, bspw. sollte der Radschnellweg Frechen-Kdln
schon zu Beginn bis zum Stiidbahnhof und spater bspw. bis zum Bahnhof Deutz
fortgefiihrt werden und an bestehende P+R-Platze (Haus Vorst) angebunden werden.

e Die Fahrradmitnahme in Bussen & Bahnen soll vereinfacht und die Kapazitaten
ausgebaut werden. So lange die Kapazitaten nicht ausreichen, soll das Mitfliihren von
Fahrradern nur in den StoBzeiten kostenpflichtig sein. Bessere Ausstattung mit
Fahrrad- und zukiinftig auch Lastenradabteilen, breiten Tiren und ebenerdigen
Einstiegen.

6.3.8 Weitere infrastrukturelle Manahmen an den Verknipfungspunkten

e An den Bahnhofen und Haltestellen, die ein hohes P+R-Potenzial haben, sollen
Ladestationen fiir die Elektromobilitat mit Strom aus erneuerbaren Energien installiert
werden. Hier kdnnen dann bspw. Berufspendler ihre Elektrofahrzeuge aufladen, wenn
sie zuhause in ihrem Mehrfamilienhaus nur unzureichende Lademdglichkeiten haben.

e Die Parkmdglichkeiten an den Verknipfungspunkten sollen auch fur weitere
Verkehrsmittel erweitert werden, hierzu gehéren Kinderwagen genauso wie
Lastenfahrrader und auch Rollatoren.

e Die Haltestellen und Bahnhofe sollen Méglichkeiten zur Gepackaufbewahrung bieten,
auch dies ermoglicht eine bessere Mdglichkeit der Verknupfung von Verkehrsmitteln, z.
B. Gepack vor der Arbeit einschliel3en, abends abholen und dann vereisen.

e An allen wichtigen Haltestellen und Bahnhofen sollen kostenlose Toiletten installiert
sein.

e Carsharing-Stationen sollen mdglichst nah an den OPNV-Stationen bereitgestellt
werden. Hierfiir sollen bestehenden Parkplatzflachen in der Nahe der OPNV-Stationen
umgewidmet und auch entsprechend beschildert werden.

Angebote weiterentwickeln:

6.3.9 Mitfahrgelenheiten und Taxisharing zu Bahnhofen

Wir fordern die Férderung von Mitfahrgelegenheit von und zu Bahnhéfen durch spezielle
Parkplatze und Sammelstationen fur Mitfahrer je Richtung.

Die Stadt KoIn soll weiterhin die Taxiunternehmen dazu verpflichten, Mitfahrten zu Bahnhéfen
anzubieten. Die Umsetzung kdnnte Gber Smartphone-Applikationen erfolgen.

6.4 Vorbilder fiir die erfolgreiche Verkniipfung von Verkehrsmitteln

6.4.1 Beispiele fiir die Verknlpfung mehrerer Verkehrsmittel:

e Mobilstationen und Reservierung fur Carsharing im StraRenraum: Bremen setzt
vobildhaft auf Mobilitatsstationen - sogenannte Mobilpunkte und -piinktchen?. Hier

2 Siehe auch Gotz-Richter, Michael (2013): Der Verkehr, die Stadt und die ,mobil.punkte” —

wie Carsharing das Klima schutzt. In: Klimaschutz und Mobilitat. Beispiele aus der kommunalen
Praxis und Forschung. Service- und Kompetenzzentrum: Kommunaler Klimaschutz (Hrsg.).
Online abrufbar unter: http://www.difu.de/publikationen/2013/klimaschutz-mobilitaet.html
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werden Verknupfungspunkte fir die verschiedenen Verkehrstrager gezielt aufgebaut und
sichtbar im Strallenraum platziert. Offenburg und weitere Stadte folgen dem Bremer
Beispiel. Auch die Forderung von Mobilitatsstationen Gber die Kommunalrichtlinie des
BMUB ist inspiriert durch die Bremer Mobil.punkte. Reservierung flr Carsharing im
Strallenraum in Berlin, Brissel und London.

e Kopenhagen: Langfristige Orientierung auf den Radverkehr und die Qualitat des
offentlichen Raums

6.4.2 Beispiele Fahrrad und OPNV/SPNV

e Vollautomatisches Fahrradparkhaus der Stadt Offenburg auf Basis des
Smart-Auto-Towers am Offenburger Hauptbahnhof; seit Sommer 2013 in Betrieb.

e MeinRad in Mainz: Vorbildliches mafligeschneidertes BikeSharing des stadtischen
OPNV-Unternehmens

e GroRere vorbildliche Fahrradstationen in den Niederlanden (Utrecht i.Pl., Houten,
Groningen, Leiden, Haarlem, Alphen), auch in Malmé (i.V.m. Oresundbahn) und in der
Schweiz (Luzern, Bern, Basel), in Deutschland in Minster, Goéttingen und Kiel.

6.4.3 Beispiele: Finanzierung

e Antwerpen und Utrecht: Stadtische Parkraumbewirtschaftung hat den politischen
Auftrag, das Fahrradparken in den Quartieren fir die Anwohner zu verbessern. Die
Finanzierung erfolgt Gber die Parkraumbewirtschaftung.

e Zirich: restriktives Pkw-Parken nach entsprechendem Referendum sowie vielfaltige
intermodale Lésungen — auch als Teil von Mobilitatsmanagement

6.4.4 Beispiele Verkniipfung von FuRverkehr und OPNV

e London: Kampagne fir das Zufuldgehen statt z. B. eine Station umzusteigen (Ride &
Go). Es wurde das Fuligangerleitsystem “Legible London” entwickelt, welches zur
Entlastung des OPNV und zur Gesundheitsférderung beitragt?.

e Franzdsisches neues Tramsystemen mit vorbildlichen Fahrradgemeinschaftsgaragen an
den Endstellen

6.4.5 Weitere Beispiele

e Fernbusterminals vorbildlich in Minchen und Hamburg, in Hannover am Hauptbahnhof
im Bau.

# Thiemann-Linden, Jorg (2013): Zu Ful gehen — weit mehr als nur ein Verkehrsthema. In:
Klimaschutz und Mobilitat. Beispiele aus der kommunalen Praxis und Forschung. Service- und
Kompetenzzentrum: Kommunaler Klimaschutz (Hrsg.). Online abrufbar unter:
http://www.difu.de/publikationen/2013/klimaschutz-mobilitaet.html
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7. Mobilitatsmanagement

7.1 Definition Mobilititsmanagement

Grundlage ist der strukturelle Ansatz des Mobilitatsmanagementkonzeptes der
Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen®. Dieser Ansatz verbindet
Information, Beratung und Offentlichkeitsarbeit (weiche MaRnahmen) mit der Angebotsseite von
Infrastruktur sowie Bau- und Planungsrecht (harte MaRnahmen). Eine aktuelle Arbeitsgruppe
bei der FGSV definiert Mobilitatsmanagement folgendermalien:

Mobilitdtsmanagement ist der systematische Ansatz zur Entwicklung, Férderung und
Vermarktung von verkehrsmitteliibergreifenden Angeboten und zur Beeinflussung
verkehrserzeugender Faktoren. Ziel ist es, den Personenverkehr nachhaltiger zu gestalten und
gleichzeitig Mobilitét zu sichern. Dies kann auf kommunaler Ebene sowie fiir ausgewéhlte
Zielgruppen (Schulen, Senioren etc.) und Standorte (Betriebe) erfolgen. Den Kommunen kommt
eine Schliisselrolle zu, im Rahmen eines Mobilitdtskonzeptes lokale Akteure zu motivieren und
zusammen mit Partnern attraktive Alternativen zur Auto(allein-)nutzung zu entwickeln. Die
Grundlage fiir eine erfolgreiche Umsetzung sind Interdisziplinaritét, friihzeitige
Beteiligungsverfahren und politisches Marketing.

In diesem Konzept werden die Chancen und Malinhahmen des Kommunalen und des
betrieblichen Mobilititsmanagements differenziert betrachtet.

7.2 Kommunales Mobilitaitsmanagement

7.2.1 Definition

In den verschiedensten Amtern und verschiedenen Hierarchieebenen der Kommunalverwaltung
und der politischen Gremien spielen Mobilitats- und Verkehrsfragen eine Rolle und werden auch
den ,Mobilitatsmarkt” beeinflussende Entscheidungen getroffen. Die teilweise parallel laufenden
Elemente sind im Sinne eines integrierten kommunalen Mobilitdtsmanagements
zusammenzufihren. Es geht letztendlich um das Gestalten, Lenken und Entwickeln eines
Angebotes zur Befriedigung des Mobilitatsbedarfs. Es ist Aufgabe der Kommunalverwaltung,
diesen Prozess nach innen und auf3en federfiihrend zu initiieren und zu organisieren.

Die folgende Abbildung stellt die einzelnen Handlungsfelder dar.

% Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung,
Arbeitspapier Nr. 38: Mobilitatsmanagement — ein neuer Ansatz zur umweltschonenden
Bewaltigung der Verkehrsprobleme. Kéln 1995.
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7.2.2 Landfristige Ziele

In der Ratsperiode bis 2019 soll die Stadt KoIn ein kommunales Mobilitditsmanagement in ihrer
Verwaltung aufbauen und langfristig verankern.

Zu Beginn stehen die verwaltungsinterne Strukturierung ressortlibergreifender Kommunikations-
und Abstimmungsprozesse sowie die externe, interkommunale und interinstitutionelle
Vernetzung. Eine wichtige Voraussetzung fir ein erfolgreiches Mobilitatsmanagement ist die
Koordination und Kooperation der planungs- und umsetzungsrelevanten Akteure bzw. der
Handlungsfelder.

Mobilitdtsmanagement ist eine kommunale Querschnittsaufgabe. Diese Koordination braucht
eine personelle Zustandigkeit. Die Stadt Kdln soll einen Mobilitdtsmanger einstellen/benennen,
der die Aufgabe hat, die Gesamtkoordination des kommunalen Mobilitdtsmanagements zu
ubernehmen.

Die Aufgaben im Einzelnen:

e Koordinierung des verwaltungsinternen Prozesses Uber die Fachabteilungen hinweg.
Wichtig ist hier jedoch, dass die Federfihrung der einzelnen Fachbereiche erhalten
bleibt.

e Organisation der Kommunikation zwischen den betroffenen Fachbereichen
(projektbezogen)

e Initiilerung von Mobilitdtsmanagementvorhaben

Im Folgenden muss als konkrete MaRnahme die Aufstellung eines Mobilitatsplans erfolgen
(s.u.).



7.2.3 Konkrete MaRnahmen

7.2.3.1 Mobilitatsplan- VEP 2.0 - SUMP

Ein entscheidender Ansatz fir die Umsetzung eines kommunalen Mobilitdtsmanagements ist
die Aufstellung eines strategischen Zielpapiers in Form eines Mobilitatsplans. In manchen
Fallen wird das Ubergeordnete Konzept "Masterplan Mobilitat" oder VEP 2.0 oder ,Sustainable
Urban Mobility Plan“ genannt:

e Die Forschungsgesellschaft fur Strallen und Verkehrswesen e.V. (FGSV) hat Ende 2013
die neuen ,Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung“ veroffentlichen. Nach den
.Hinweisen* ist eine einheitliche strategische Ausrichtung und Abstimmung der
kommunalen Planwerke mit Relevanz fur Mobilitat und Verkehr zielfihrend. Dies
erfordert die Koordination und Integration von Zielen und Analysen. Insbesondere gilt es,
Mobilitat und Erreichbarkeiten mit méglichst geringem Verkehrsaufwand und mit
geringen Verkehrsbeeintrachtigungen zu sichern und zu verbessern.

e Diese inhaltliche und strategische Ausrichtung der Verkehrsentwicklungsplane entspricht
den Empfehlungen der Europaischen Kommission. Sie empfiehlt eine starkere
Orientierung der Planung an einer nachhaltigen Entwicklung der stadtischen Mobilitat.
Sie empfiehlt ,nachhaltige urbane Mobilitatsplane“ (SUMP —Sustainable Urban Mobility
Plans) als zielorientierte integrierte Verkehrsentwicklungsplane.

Beide Ansatze gehen Uber einen klassischen (Fach-)Plan in der kommunalen Praxis hinaus,
weil es nicht nur eine Bindungswirkung fur Verwaltung und Aufgabentrager entfaltet, sondern
auch Burger, Verkehrserzeuger und Mobilitdtsdienstleister einbezieht. Die Hinweise empfehlen,
zielorientierte integrierte Verkehrsentwicklungsplane aufzustellen, die auch als Prozess mit
Ruckkopplungsschleifen erarbeitet werden. Entsprechend stark tritt der Prozesscharakter mit
der Einbeziehung wichtiger lokaler Akteure und Meinungsfihrer fir einen Konsens zur
Erreichung einer nachhaltigen Mobilitat in den Vordergrund.

7.3. Betriebliches Mobilititsmanagement

7.3.1 Definition

Das betriebliche Mobilitatsmanagement stellt die bewusste Gestaltung der
Rahmenbedingungen jeglicher — durch den Betrieb ausgel6éster — Mobilitat der Mitarbeiterinnen,
Kundenlnnen und Lieferanten dar. Zu den Rahmenbedingungen gehdren:

e das Angebot eines optimalen Mobilitatsmix, welches auf die Mobilitatsbedirfnisse des
Betriebes zugeschnitten ist und zum einen aus einer individuell passenden Mischung
2-4-radriger Individualverkehrsmittel unterschiedlicher Art, Gré3e und Motorisierung
(vom Fahrrad bis zum Pkw) in jeweils bedarfsgerechter Besitz- und Zuordnungsform
(personlich zugeordnet bis zu Sharing-Angeboten) besteht, und zum anderen den
dffentlich zuganglichen Verkehrsmitteln vom Taxi Giber OPNV und Bahn bis zum
Flugzeug.

e die Ausgestaltung der Prozesse so, dass diese zum einen effizient ablaufen und zum
anderen hin zum gewlnschten Mobilitdtsverhalten, sprich zur Nutzung des optimalen
Mobilitdtsmix lenken. Auf keinen Fall darf die Nutzung der vom Unternehmen
gewtnschten Verkehrsmittel fir alle Beteiligten aufwandiger sein als die der



herkdmmlichen, dann wirden sie nicht genutzt. Richtlinien kénnen die Lenkungswirkung
der Prozesse unterstlitzen, selten fiihren sie jedoch ohne eine synchrone
Prozessgestaltung zum gewlinschten Verhalten, sondern fordern stattdessen zur
Umgehung auf.

e die Nutzung von Software zur effizienten Unterstutzung der Prozesse sowie zur
Generierung von Controllingdaten zur laufenden Weiterentwicklung des
Mobilitatssystems. Effizienz duRert sich sowohl in einer einfachen und schnellen
Bedienung als auch in optimalen Ergebnissen der damit unterstiitzen Verkehrsmittelwahl

e die bewusste Abwagung der Inanspruchnahme von externen Mobilitdtsdienstleistungen
im Vergleich zur Nutzung eigener Mobilitatsressourcen durch den Mobilitdtsmanager, um
den Aufwand fur ein effizientes Mobilitatsmanagement im Betrieb so gering wie mdglich
zu halten.

e die bewusste Gestaltung eines begleitenden Change-Managements, basierend auf
einem homogenen Anreizsystem, einem Kommunikationskonzept und der Vermittlung
von Mobilitats-Knowhow. Mit dem Ziel, die Mitarbeiterlnnen zur Nutzung eines optimalen
Mobilitatsmix zu motivieren und zu befahigen.

7.3.2 Langfristige Ziel

Durch die integrierte Gestaltung von Fuhrpark, Geschéaftsreisen und der Mobilitat der
Mitarbeiterinnen auf dem taglichen Weg zwischen Wohnung und Arbeitsstatte wird das Ziel
verfolgt, die Mobilitat effizienter, umwelt- und sozialvertraglicher, gestinder und attraktiver zu
gestalten:

e Senkung der Kosten fur die betriebliche Mobilitat der Stadtverwaltung und fur die
Mitarbeiter
Steigerung der Attraktivitat als Arbeitgeber besonders fir junge Mitarbeiter
Unterstlitzung des betrieblichen Gesundheitsmanagements
Verringerung des Schadstoffausstol3es
Verringerung des Volumens des flieRenden und stehenden Verkehrs
Schaffung eines Vorbild fir die Umsetzung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements
bei Eigenbetrieben und weiteren Unternehmen in der Stadt Koln
In vergleichbaren Projekten konnten bis zu 30% Kosten und CO, Ersparnis ermittelt werden.

7.3.3 Konkrete MaRnahmen

7.3.3.1 Potenzialanalyse fiir betriebliches Mobilitdtsmanagement bei der Stadt Kéln
Die Stadtverwaltung fihrt ein eigenes System zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement in der
Verwaltung ein und ist somit Vorbild und Leuchtturm fir die Unternehmen in der Stadt Kélin.
Erstellung einer Potenzialanalyse zu den méglichen Einsparungen von Kosten und
CO,-Ausstol’ im Bereich der dienstlichen Mobilitdt und Mobilitat der Mitarbeiter auf dem
Arbeitsweg der Stadtverwaltung Kéln. Dabei sollen sowohl die Potenziale aufgezeigt werden,
die im Rahmen der Eigenoptimierung méglich sind, als auch in Kooperation mit Eigenbetrieben
bzw. eigenbetriebsahnlichen Unternehmen.
Inhalte der Potenzialanalyse:

e Pooling von Fahrzeugen



Nutzung von Privatfahrzeugen und Fahrradern fur dienstliche Fahrten
Kooperation in der Fahrzeugnutzung mit Eigenbetrieben bzw. eigenbetriebsahnlichen
Unternehmen. und Betrieben

Prozesse in der Fahrzeugbeschaffung und Fahrzeugbewirtschaftung
Prozesse und Wahl des Verkehrsmittels bei Dienstreisen
Dispositionsprozesse in mobilitatsintensiven Kernaufgaben

Nutzung von Telefon- und Webkonferenztechnik

Mobilitatscontrolling

Change Management MaflRnahmen

Parkraumbewirtschaftung

Mobilitat der Mitarbeiter auf dem Arbeitsweg

Wechselwirkungen zwischen dienstlichem und privatem Mobilitatsverhalten

7.3.3.2 Ubergreifendes Mobilititskonzept
Erstellung und Umsetzung eines tbergreifenden Mobilitdtskonzepts mit Malnahmenplan und
Umsetzungsstrategie. Dabei sollte beriicksichtigt werden, dass sich die
OptimierungsmalRnahmen weitestgehend aus sich selbst heraus ohne nennenswerten Bedarf
von Haushaltsmitteln in der Anfangsphase finanzieren lassen.
Verantwortlich fiir die Umsetzung:

e Stadt KéIn

e Dezernat | — Allgemeine Verwaltung, Ordnung und Recht

e FederfUhrung: Amt fur Personal, Organisation und Innovation

7.3.3.3 Forderung der 6ffentlichen Wahrnehmung

Die Stadt und IHK initiieren Informations-und Beratungsveranstaltungen fir Unternehmen und
fuhren Unternehmen zusammen (z. B. Gewerbegebiete).

Diese MalRnahme steht in Verbindung zur Malinahme Mobilitatsfond.

Verantwortlich fur die Umsetzung:

Stadt Koéln

Dezernat Il - Wirtschaft und Liegenschaften

Amt fir Wirtschaftsférderung

Dezernat V — Soziales, Integration und Umwelt

Koordinationsstelle Klimaschutz

7.3.3.4 Finanzielle Forderung des betrieblichen Mobilititsmanagements

Die Stadt initiiert einen Mobilitatsfond fur Beratung und Umsetzung von MalRnahmen im Bereich
des betrieblichen Mobilitatsmanagements an dem sich die Burger beteiligen kénnen.
Unternehmen erhalten Mittel aus dem Fond, um MalRnahmen im Rahmen des betrieblichen
Mobilitatsmanagements zu initiieren. Die Refinanzierung des Fonds erfolgt tiber die
Rickzahlung der Férderung durch die Unternehmen, die wiederum uber Einsparung bei den
Unternehmen finanziert werden.

7.3.3.5 Mobilitatskonzept statt Stellplatze
Die Stadt ermdglicht es, dass bei Neubauten und der Erweiterungen von Standorten, die Anzahl
der vorgeschriebenen Stellplatze reduziert wird, wenn KomplementarmaRnahmen aus dem



Bereich des betrieblichen Mobilitditsmanagements durch das Unternehmen dauerhaft
implementiert werden.

§ 51 BauO NRW? — Stellplatze und Garagen, Abstellplatze fur Fahrrader

(1) Bei der Errichtung von baulichen Anlagen und anderen Anlagen, bei denen ein Zu- und
Abgangsverkehr zu erwarten ist, missen Stellplatze oder Garagen hergestellt werden, wenn
und soweit unter Beriicksichtigung der 6értlichen Verkehrsverhaltnisse und des 6ffentlichen
Personenverkehrs zu erwarten ist, dass der Zu- und Abgangsverkehr mittels Kraftfahrzeug
erfolgt ...

Absatz 1 (§ 51) lasst die Interpretation zu, dass erwartet werden kann, dass durch geeignet
Mafinahmen des betrieblichen Mobilitatsmanagements der Zu- und Abgangsverkehr nicht
mittels Kraftfahrzeug erfolgt und somit weniger Stellplatze und Garagen herzustellen sind.

Verantwortlich fur die Umsetzung:
Dezernat VI - Stadtentwicklung, Planen, Bauen und Verkehr

7.4 (Internationale) Vorbilder zum Handlungsfeld

e Stadt Dortmund / SIGNAL-Versicherung: Bei einer innerstadtischen
Erweiterungsmalnahme mussten statt der nachzuweisenden 154 Stellplatze nur 110
eingerichtet werden. Die 44 restlichen Stellplatze, von denen jeder ca. 18.000 EUR
gekostet hatte, brauchten nicht gebaut zu werden. Moglich wurde das durch die
schriftliche Erklarung von 59 Mitarbeitern, ausschlielBlich das vom Arbeitgeber
aufgelegte Job-Ticket-Angebot zu nutzen. So ergab sich eine deutliche finanzielle
Einsparung fir das Unternehmen, aber auch ein wirtschaftlicher Vorteil fur die
Arbeitnehmer (kostenfreies Job-Ticket, ersparte Fahrzeugkosten).

2 hitp://www.lexsoft.de/normensammlunag/166765.52
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8. Logistik und Warenverkehr

8.1 Definition

Koln ist ein dicht besiedelter Ballungsraum und wird von hohem Verkehrsaufkommen gepragt,
was auch den Guterverkehr mit einschlie3t. Guterverkehr bezeichnet den Austausch von Waren
zwischen verschiedenen Orten. Fir Deutschland haben die Energieszenarien des Bundes bis
zum Jahr 2050 einen Anstieg von 70 Prozent beim Glterverkehr prognostiziert. Derzeit emittiert
der Verkehrssektor zwolf Prozent der Treibhausgasemissionen in NRW. Hiervon tragt der
Guterverkehr 30 Prozent. Der effizienten Gestaltung von Produktions- und Transportketten
kommt eine herausragende Bedeutung zu, da die bestehende Infrastruktur einen solchen
Zuwachs weder auf der Stralle noch auf der Schiene oder den Wasserstrallen bewaltigen kann.
Steigerungen im Online-Handel haben in den vergangenen Jahren zur starken Zunahme
kleinteiliger Lieferverkehre und Expresslieferungen ,auf der letzten Meile® gefiihrt - meist in
Innenstadten und Ballungsraumen. Hier schlagen besonders die Schadstoffe durch Abgase der
Lieferfahrzeuge und deren Platzverbrauch zu Buche. Der Lieferverkehr behindert dariber
hinaus den flieRenden Verkehr, wie beispielsweise Radfahrende.

Insbesondere fir die Stadtzentren und Wohngebiete in Kéin, d. h. “auf der letzten Meile”, sind
sinnvolle Lésungen zu entwickeln, um Lieferungen vertraglich abzuwickeln. Beispielsweise
kénnen Nutzung emissionsarmer Lieferfahrzeuge wie Lastenrader kleinteilige Lieferungen
umweltvertraglich und sozialvertraglich, da leise, zustellen. Weitere Losungsmaoglichkeiten sind
die Forderung regionaler Wertschopfungsketten, um Guterverkehre zu vermeiden oder die
Bundelung kleinteiliger Sendungen.

8.2 Langfristige Ziele

Im zukinftigen KoIn fihrt eine umweltfreundliche und effiziente Logistik zu vollig anderen Liefer-
und Warenstromen. Die Unternehmen unserer Stadt haben nach und nach nachhaltige
Logistikkonzepte entwickelt und in die Tat umgesetzt. In der Zukunft geht der Transport der
Waren deutlich leiser und besser organisiert vonstatten. Die Warenstréme von auf3erhalb
werden zentral gesteuert, wodurch Leerfahrten sehr selten werden. Ein Grofteil der Guter wird
nachts, teils vollautomatisch, an die Orte gebracht, wo sie tagsiiber bendétigt werden. Hierbei
kommen vor allem Lastenrader, elektrisch betriebene Fahrzeuge und StralRenbahnen die Glter
transportieren zum Einsatz.

Logistische Anforderungen werden in dicht besiedelten Stadtteilen zukiinftig im Wesentlichen
mittels des Fahrradlastentransports (ohne und mit Elektrounterstiitzung) organisiert und
bewaltigt. Lieferungen werden besser untereinander abgestimmt. Verschiedene Zulieferer teilen
sich beispielsweise Transporte und liefern gemeinsam Waren. Diese werden an geeigneten
zentralen Stellen gesammelt und anschlielsend umweltfreundlich mit Elektrotransportern und
Lastenradern fein verteilt. Auf der letzten Meile werden kleinere Gegenstande nur noch per
Lastenrad angeliefert. Jede Stralle bzw. StralRenabschnitte besitzen Paketboxen, an denen



standardmaRig die Pakete der Burger angeliefert werden. Nur in Ausnahmefallen werden
Pakete bis vor die Haustlr gebracht.

Die Schiene wird kinftig eine deutlich wichtigere Rolle einnehmen als es heutzutage noch der
Fall ist. Innerhalb von Kéln Gbernimmt die Kdlnische Veedelbim grol3e Teile der
Warenlieferungen. Letztere stellt eine Guterbahn dar, die nachts die Gleise der Stadtbahn nutzt
und viele LKW-Fahrten innerhalb Kélns unnétig macht. Wie friher werden kiinftig groRere
Firmen wieder per Schiene beliefert, wozu die Gleisanlagen in KéIn deutlich ausgebaut werden.
Da die Veedelbim meist nachts unterwegs ist, wird ein besonderes Augenmerk auf den
Schallschutz gelegt. Dieser spielt auch sonst eine wichtige Rollle. Zusammen mit der Deutschen
Bahn hat KoIn deutliche Verbesserungen im Schallschutz in Bezug auf den Schienenverkehr
erreicht. Dies wird durch effektive Schallschutzmauern (passiver Larmschutz) und durch die
Ausstattung von Giterziigen mit sog. Flisterbremsen (aktiver Larmschutz) erreicht.

Auch die Binnenschifffahrt wird von Bedeutung fiir das Themenfeld bleiben, da per Schiff sehr
grofRe Gutermengen transportiert werden konnen, allerdings ist zu beachten, dass nur
bestimmte Guter sinnvoll per Binnenschiff transportiert werden. So wird die Deutsche Post ihre
Briefe sicherlich kaum von Basel tGber den Rhein nach Duisburg verschiffen. Durch die hdhere
Transportfahigkeit der Schiffe sinken die Schadstoffbelastungen im Vergleich zum LKW pro
transportierter Ware. Zudem werden die Schiffe aufgrund von entsprechenden Vorgaben des
Gesetzgebers sowie aufgrund von Initiativen aus der Blirgerschaft und auch seitens der
Verlader heraus sukzessive auf den neuesten technischen Stand gebracht. Entweder werden
sie mit Flissiggas (LNG) betrieben, wodurch kein Feinstaub und weniger Giftstoffe und
Kohlendioxid ausgesto3en werden, oder und sie werden ggf. mit Brennstoffzellen angetrieben,
deren Wasserstoff durch Windgas erzeugt wird. Kéins Hafen sind teils reaktiviert und besitzen
allesamt einen Schienenanschluss, wodurch Waren von der Veedelbim im Stadtgebiet weiter
verteilt werden kdnnen. Die Binnenschiffe missen zudem nachts nicht mehr zur
Stromversorgung iihren Motor laufen lassen, am Ufer befinden sich zahlreiche
Stromanschlisse.

Viele Wege von Waren werden zuklinftig eingespart. GrolRe Teile der Gliter werden wieder
innerhalb der Kélner Region erzeugt, wodurch nur kurze Wege zu den Endverbrauchern
entstehen. Auch in den Veedeln wird wieder mehr produziert. Das Handwerk erlebt eine kleine
Renaissance und kleine Gewerbebetriebe stellen typische kdlsche Waren her. Gerade hierdurch
wird die lokale Wertschopfungskette gestarkt, was auch dem Haushalt von Kéln zu Gute kommt.
In K&In sind vermehrt Onlineshops prasent, die Waren zum Anfassen und Anprobieren
bereithalten. Hierdurch werden viele Warensendungen vermieden, da die Kunden die Waren
nicht mehr zuricksenden missen. Jedes Veedel besitzt einen Gemeinschaftsgarten und das
urbane Gartnern wird auf geeignenten privaten und stadtischen Flachen 6kologisch betrieben.
Hierdurch werden lokal Lebensmittel angebaut, die nicht mehr von auf3erhalb nach Kéin
transportiert werden mussen.



8.3 Konkrete MaBnahmen

3.1 Einsatz von Lastenfahrradern

Dem Fahrrad-Lastentransport kommt nach unserer Auffassung eine Schllisselrolle hinsichtlich
der innerstadtischen Logistik in der Zukunft zu. Wir wiinschen uns, dass derjenige, der etwas
Groles und Schweres transportieren mdchte, kiinftig die Méglichkeit erhalt, per Ausleihe ein
stadtisches Lastenrad nutzen zu kdnnen. Hier kdnnte die Stadt 6ffentliche
Lastenfahrrad-Verleihe etablieren und Uber das Kdlner Stadtgebiet verteilen. Das
Vermietsystem kann in Anlehnung an das Prinzip des Carsharing aufgebaut und mit 6ffentlichen
Mitteln unterstitzt werden.

Darlber hinaus kann die Anschaffung von Lastenfahrradern durch Gewerbe- und
Handwerksbetriebe durch die Stadt geférdert werden, &hnlich wie das Privileg fur Firmenwagen.
Hier kdnnen Lastenrader insbesondere fir Bedarfslieferungen eingesetzt werden.

Weitere mogliche Anwendungsfelder sind
e die Einflhrung eines Botensystems der Stadtverwaltung Koln,
e ein Lieferservice fir Kunden von Supermarkten mit Lastenradern sowie
e die Einflhrung von Lastenfahrrédern bei kommunalen Einrichtungen.

Durch den Einsatz von Lastenradern lasst sich ein signifikanter Anteil der durch innerstadtische
Logistik verursachten negativen Effekte durch den motorisierten Strallenverkehr reduzieren.
Dass der Gutertransport umweltfreundlich gestaltet werden kann, beweisen Beispiele aus
europaischen Grolstadten wie Kopenhagen oder Graz eindrucksvoll.

Ein spezifischer Anwendungsfall fir das Lastenfahrrad stellt die Zustellung von nicht
gebundelten, kleinteiligen Warensendungen ,auf der letzten Meile” dar. Diese resultieren derzeit
in vielen Fallen aus den aktuell stark zunehmenden Umfangen im Onlinehandel, welcher
vielfach kleinteilige Lieferverkehre bedingt. Der Einsatz von Lastenfahrradern kann dazu
beitragen, diese Lieferverkehre klima-, umwelt- und sozialvertraglich den Empfangerinnen und
Empfangern in der teils engen Innenstadt Kolns bzw. der Veedel zuzustellen.

Moglich ist zudem die zusatzliche Ausstattung der Lastenrader mit einem Elektromotor. Die
elektrische Unterstlitzung beim Treten tragt zur Leistungsfahigkeit der Fahrzeuge im Alltag bei.

Ein gelungenes Beispiel in dieser Hinsicht ist der Cargo Cruiser, den UPS in Dortmund testete.
Es handelt sich dabei um ein elektrisch unterstutztes Lastenfahrrad mit einem Ladevolumen von
2,2 m® und einer mdglichen Zuladung von 300 kg, um Lieferungen in der rdumlich engen
Innenstadt vertraglich abzuwickeln. Das Fahrzeug wird Gber einen am Rand der Innenstadt
abgestellten Transporter bestickt.
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8.3.2 Einrichtung von Paketboxen

Wir fordern, dass die Stadt KoIn sich zusammen mit den Paketzustellern iberlegt, wie das
Zustellen von kleinteiligen Lieferungen effizienter gestaltet werden kann. Bisher entstehen
zusatzliche Verkehre durch die Zustellung von Sendungen an die Haustlr und beim
Nicht-Antreffen des Empfangers.

Wir méchten, dass zunachst in einem dicht besiedelten Veedel, wie beispielsweise in der
Innenstadt, Silz oder Ehrenfeld, mehrere Paketboxen aufgestellt werden. Diese sollen von allen
Paketdiensten genutzt werden und ersparen so die Lieferung bis vor die Haustlr. Die Stadt KéIn
kann Parkflachen flr Autos umwidmen oder eine Nutzungserlaubnis ermdglichen und damit an
geeigneten Platzen Raum flir Paketboxen schaffen, welche die Adressaten in die Lage
versetzen, Sendungen jederzeit wohnungsnah abholen zu kénnen. Nur im Ausnahmefall zum
Beispiel bei mobilitatseingeschrankten Menschen sollten die Pakete noch bis vor die Tur
geliefert werden. Im besten Fall gabe es in jeder Strale oder in jedem Stral’enabschnitt
Paketboxen die mit Lastenradern beliefert wiirden, so dass Transporter der Paketdienste nur
noch ausnahmsweise ins Veedel fahren missten.

8.3.3 Offentlichkeitsarbeit fordern, um Konsumenten auf logistische Effekte ihrer
Kaufentscheidungen hin zu informieren

Die Auswirkungen des Bezugs nachhaltig produzierter, regionaler bzw. saisonaler Produkte
hinsichtlich des verbundenen Transportaufwands sind dem Endverbraucher oft nicht transparent
genug und flieRen nicht in die Kaufentscheidung ein. Hier gilt es durch geeignete Malinahmen
Informationsliicken der Konsumenten zu schliel3en bzw. Umdenkprozesse zu fordern. Dies

kann nur durch dauerhafte bzw. stetige Information erfolgen.

Regionale und lokale Produkte sind sozial etwa aufgrund der damit verbundenen Férderung
landlicher Entwicklung nachhaltig. Hinzu kommt der ékologische Vorteil, da im Vergleich zu
importierten Lebensmitteln weniger Energie beim Transport aufgewendet werden muss.
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Die Stadt KdIn soll Offentlichkeitsarbeit organisatorisch und finanziell unterstitzen, damit
Konsumenten Uber die Effekte ihrer Kaufentscheidungen auf logistische Prozesse und damit auf
die externen Wirkungen auf Umwelt, Klima und Menschen informiert werden und
Umdenkprozesse eingeleitet werden kénnen. Biirgerinnen und Blirgern soll bewusst gemacht
werden, dass ihr Konsumverhalten mit Verkehr und fur sie selbst spurbaren negativen
Auswirkungen - z. B. Staus, Verkehrslarm, Luftschadstoffe - verbunden ist. Eine Abkehr vom
~Alles-jetzt-sofort-Prinzip“ hin zur Entscheidung fir hochwertige, langlebige und méglichst
regionale und lokale Produkte soll erreicht werden. Die Sensibilisierung der Kélner Blrgerschaft
fur die Effekte des Kauf- und Konsumverhaltens ist flr uns ein zentrales Anliegen.

8.3.4 Reqgionale Wertschopfungsketten starken

Wir empfehlen, regionale Wertschépfungsketten zu unterstiitzen, um auf diese Weise kurze
Lieferketten zu erzeugen und Transporte Uber lange Distanzen mit den entsprechenden
externen Effekten zu vermeiden. Ein Adressat der Empfehlung ist die Stadt KéIn. Diese kann
Kontakte zwischen Einzelhandlern und regionalen Produzenten herstellen und fordern. Zudem
kann die Stadt KéIn Einzelhandler dazu anregen, regionale Produkte - beispielsweise lokale
Lebensmittel - verstarkt zu bewerben sowie deren Kaufe Gber die Einflihrung bzw. den Ausbau
eines Belohnungssystems (z.B. Taler, Bonus) zu férdern.

Die Stadt KoIn soll urbanes Gartnern férdern und z. B. in jedem Veedel die Errichtung eines
Gemeinschaftsgartens ermdglichen. Ferner kann die Stadt stadtische Dacher fir den Anbau
von Lebensmitteln freigeben. Griinanlagen kénnen wie in der essbaren Stadt Andernach auch
fur den Anbau von Nutzpflanzen verwendet werden. Dies spart Geldmittel und ermdglicht den
Menschen in Kdln etwas zu ernten. Durch diese lokale Subsistenzwirtschaft wirde sich Kéln
zumindest teilweise selbst versorgen.
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8.3.5 Guterbeférderung mit der Kolnischen Veedelbim

Das Schienennetz der StralRen- und Untergrundbahn wird tagsiber besonders wahrend des
Berufsverkehrs stark genutzt. Zu anderen Zeiten und gerade in der Nacht werden die Schienen
weniger oder Uberhaupt nicht genutzt. Wir schlagen vor, dass vor allem nachts aber auch in
geeigneten Zeitfenstern tagsuber der Gutertransport auf der Schiene innerhalb der Stadt
durchgefihrt werden soll. So kann insbesondere nach Betriebsschluss das Schienennetz der
KVB, etwa zwischen 1 und 5 Uhr, genutzt werden. Die Glterbeférderung wurde bereits im
Stadtgebiet von Wien auf der bestehenden OPNV-Infrastruktur erfolgreich getestet und wartet



auf die Umsetzung. Hier kdnnte die Stadt KéIn eine Vorreiterrolle einnehmen und die “Kdlnische
Veedelbim” ins Leben rufen!

8.3.6 Ausbau Godorfer Hafen stoppen

Der Ausbau des Godorfer Hafens wurde lange kontrovers diskutiert. Es gibt Argumente die
daflr sprechen, aber auch solche die dagegen sprechen. Fir eine Verbringung von Giitern von
der StralRe auf das als klimafreundlich und sozialvertraglich wahrgenommene Binnenschiff (und
umgekehrt) kann der Hafen eine sinnvolle Einrichtung darstellen. Insbesondere der
Containerumschlag kann profitieren. Es ist zudem zu erwarten, dass einige Teile K6lns vom
Guterverkehr entlastet werden. Andererseits ginge der Naherholungsraum im Kélner Siiden
teilweise verloren und das Naturschutzgebiet Sirther Aue wirde zerstort werden.

Am 10. Juli 2011 hatte sich bei einer Burgerbefragung die klare Mehrheit der abgegebenen
Stimmen gegen das Projekt ausgesprochen, das Quorum bei der Volksabstimmung wurde
allerdings knapp verfehlt. Die Agora KdIn und ihre Unterstitzer sprechen sich hiermit nach
Abwagung des Fur und Wider gegen den Ausbau des Godorfer Hafens aus.

3.7 Forderung von Unternehmen mit nachhaltigen Logistikkonzepten

Wir empfehlen eine generelle 6ffentliche Férderung von Akteuren aus der Wirtschaft, die
nachhaltige Logistikkonzepte besitzen. Als ein gelungenes Beispiel ist die Férderung der
Okoprofit-Projekte zu nennen. Uberregional lieRen sich Kdlner Unternehmen mit “Best
Practicioners” vernetzen und auf diese Weise ein Netzwerk mit notwendigem und zudem
férderlichen Austausch entwickeln.

Auszuloben ist ein Preis fiir Logistikunternehmen, etwa flr solche mit einem besonders
geeigneten Standort, der sich z. B. auszeichnet durch kurze Wegen zu Bundesfernstral’en oder
auch durch die Nutzung einer bestehenden Industriebrache.

.3.8 Stadt KolIn soll Dialog mit DB hen

Die Stadt KdlIn soll sich bei der Deutschen Bahn AG dafir einsetzen, teils gravierende Defizite
in der Eisenbahninfrastruktur zu beseitigen. Ein Handlungsfeld ist hier die Larmbelastung vieler
Menschen in der dicht besiedelten Kélner Innenstadt im Bereich des Eisenbahnringes durch die
fortwahrende Fahrten der Giiterziige auf diesem Teil der Rheinsschiene. Hier gibt es trotz des
Aufbaus der Larmschutzwande noch Optimierungsbedarf, etwa im Bereich von Briicken.
Fehlender aktiver und passiver Larmschutz fallt in die direkte Zustandigkeit Gibergeordneter
Politikebenen sowie der DB AG. Jedoch kann die Stadt ihren politischen Gestaltungsspielraum
auf Landes- und Bundesebene nutzen, um die Beseitigung der Defizite zu forcieren. Dies gilt
sowohl fuir den Bereich des Schienenglterverkehrs als auch flr den Personenverkehr.

8.3.9 LKW-Flihrungskonzept verfeinern

Wahrend die Stadt auf Gutertransitverkehre vor allem im Autobahnnetz kaum Einfluss nehmen
kann, bieten sich bei innerstadtischen Ziel-Quell-Verkehren Méglichkeiten zur Durchflihrung
entsprechender Malinahmen. Eine sinnvolle Mallnahme, die in Koln bereits umgesetzt wird und



weiter forciert werden sollte, ist beispielsweise das 1991 eingefiihrte und seitdem fortwahrend
optimierte LKW-FUhrungskonzept.

8.3.10 Kommunalen Fahrzeugpark elektrisieren

Die Stadt KoIn soll prifen inwieweit konventionell angetriebene Fahrzeuge im kommunalen
Fahrzeugpark durch Elektrofahrzeuge ersetzt werden kénnen. Diese sind vor Ort schadstofffrei
und verursachen keinen Larm. Viele der gefahrenen Strecken der Mitarbeitenden sind zum
Einen planbar und zum Anderen kurz und lassen sich mit einem Elektrofahrzeug mihelos
zurticklegen. Die Kommune verfiigt tGberdies Uber Flachen zum Abstellen der Fahrzeuge sowie
fur den Ladevorgang. Neben Kleinwagen fiir den Personenverkehr ist auch im Bereich von
Kleintransportern Elektromobilitat anwendbar. Gerade innerstadtisch lassen sich mit
Kleintransporten wie dem Streetscooter der RWTH Aachen, der derzeit von der Deutschen Post
im Einsatz getestet wird, Waren bequem transportieren.
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8.4 (Internationale) Vorbilder zum Handlungsfeld

8.4.1 CarGoTram in Dresden

Die sog CarGoTram ist eine GuterstralRenbahn, welche die Dresdner Verkehrsbetriebe auf dem
StraRenbahnnetz von Dresden betreibt. Finanziert wird die CarGoTram von Volkswagen, da sie
dessen Werk mit Bauteilen beliefert. Durch die Entscheidung fiur die Tram und den Bau von
zwei GuterstralRenbahnen werden zahlreiche LKW-Fahrten vermieden. Die CarGoTram verkehrt
seit 2001 im Stundentakt zwischen einem Logistikzentrum in der Friedrichstadt und dem
Volkswagenwerk.
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8.4.2 Guterbim in Wien

Die sog. GuterBim war ein Projekt der stadtischen Verkehrsbetriebe von Wien und wiurde mit
etlichen Partnern und den Wiener Lokalbahnen betrieben. Nach tber 50 Jahren wurde der
Guterverkehr der Innenstadt auf die Strallenbahngleise zuriickgebracht. Der offizielle Titel des
Projekts lautete: ,Giterbeférderung im Stadtgebiet auf bestehender OPNV-Infrastruktur®.
Zwischen August 2005 und Juni 2007 wurde die GlterBim erfolgreich getestet und die
Erkenntnisse wurden dem Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie bzw. der
Forschungsforderungsgesellschaft Gibergeben. Auf den letztlichen Einsatz der GiterBim wartet
Wien bis heute.
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lll. Anhang
Organisationen aus denen die Teilnehmenden der Mobilitatsgipfel stammen

ADFC KdlIn

ADFC Rhein-Erft

amperio naturenergie

bagage bikes

Bravehearts

Bund

cambio CarSharing

Colabor

difu

Deuz Familienfreundlich

Ecolibro

Ehrenfelder Radschlag
Fachberaterung fiir Breitensportentwicklung
Gartenwerkstadt Ehrenfeld
Geographisches Institut, Universitat zu Kdln
idealer

IG Braunsfelder Blrger

Institut fUr Stadtplanung und Stadtebau, Duisburg-Essen
Katalyse e.V., DKK

Kdln Agenda

Kdlner Sternfahrt

KVB

Nachbarn 60

Nimo e.V.

perpedalo KdIn-Rikscha

Radfahren in KoIn

Radfahrschule fir Erwachsene Prinz
Radlager

REWK

Rupprecht Consult

Sneep KoIn

Umweltforum SPD

VCD Kaln

wielebenwir e.V.

Wuppertal Institut



Abkiirzungen

AGFS Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW

DB Deutsche Bahn

Kfz Kraftfahrzeug

KVB Kolner Verkehrsbetriebe

MIV Motorisierte Individualverkehr (Auto)

NO, Stickstoffdioxid

P+R Park und Ride (Mit dem Auto zum Bahnhof fahren und dann mit Bahn oder
Bus weiter)

PM2.5 Ultrafeiner Feinstaub (TeilchengréfRe <2,5 um)

PM10 Feinstaub (Teilchengréfie <10 um)

OPNV Offentlicherpersonennahverkehr (Busse, Bahnen und U-Bahnen)

SPNV Schienenpersonennahverkehr (S-Bahn, Regionalbahnen)

SUMP

Umweltverbund | Die Gruppe der ,umweltvertraglichen“ Verkehrsmittel: nicht motorisierte
Verkehrstrager (u.a. FuBganger und Fahrrader), offentliche Verkehrsmittel
(Bahn, Bus und Taxis), sowie Carsharing und Mitfahrzentralen.

VRS Verkehrsverbund Rhein-Sieg

THG Treibhausgasemissionen

ov Offentliche Verkehrsmittel

BMUB Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit



http://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96ffentliches_Fahrrad

Quellen/Literatur

Umweltbundesamt (UBA) (2010): CO2-Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland.
Mégliche Malinahmen und ihre Minderungspotenziale. Ein Sachstandsbericht des
Umweltbundesamtes. Dessau. Online im Internet unter
http://www.umweltbundesamt.de/uba-info-medien/mysqgl_medien.php?anfrage=Kennum
mer &Suchwort=3773 (15.3.2013)

Deutscher Bundestag (15. Wahlperiode) 2004: Unterrichtung durch die Bundesregierung
- Stadtebaulicher Bericht der Bundesregierung 2004 - Nachhaltige Stadtentwicklung —
ein Gemeinschaftswerk, Drucksache 15/4610. Berlin

EFA 2002: Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen. Forschungsgesellschaft fur
Stralien und Verkehrswesen (Hg.). KoIln

City Cycling, John Pucher, Ralph Buehler

Grundlagen der Siedlungsplanung, Hermann Knoflacher

Strategische Radverkehrsplanung, Dr. Ralf Kaulen

Fahrradférderung mit System, Heiner Monheim (Hrsg.)

Recht fir Radfahrer, Dr. Dietmar Kettler

Planungshandbuch Radverkehr, Dr. Michael Meschik

http://www.cycling-embassy.dk

http://www.nationaler-radverkehrsplan.de

http://www.fahrradakademie.de/archiv
http://www.fahrradakademie.de/archiv/2013-2014/literaturliste-seminarreihe-3.pdf
http://www.difu.de/sites/difu.deffiles/archiv/veranstaltungen/2014-06-25-exkursion-antwer
pen.programm.pdf

http://udv.de/de/mensch/radfahrer
http://udv.de/de/strasse/stadtstrassen/mensch/radfahrer/zwischenbilanz-aus-muenster



IV. Kontakt /Impressum

AGORA KOLN
Juristisch getragen von Institut Cultura21 e. V.

SPENDENKONTO

Kontoinhaber: Institut Cultura21 e. V.
Bank: GLS Bank

IBAN: DE78 4306 0967 4018 9717 02
BIC: GENODEM1GLS
Verwendungszweck:

Agora Koéln / Themengruppe Mobilitat

Redaktion:

Volker Ermert, Dirk Frolich, Jan Garde, Volker Gillessen, Ralph Herbertz, Philipp Hillebrand,
Katja Neafe, Elisabeth Rohata, Joachim Schalke, Wolfram Sedlak, Daniel Ullrich, Jan Walter,
Hannes Wohrle

Fotos:

Atamari / Wikimedia Commons, Sandy Craus, Robert Dragon, Paul Hense, Philipp Hillebrand,
flickr.com/kaffeeeinstein, Ulrich Kalle, \Walter Kalweit / fc-user.de/1302551, Katharina Schwartz,
Gregor Theis, Daniel Ullrich, Marén Wirths

www.agorakoeln.de/mobilitaet
mobilitaet@agora-koeln.de



	 
	STOP - DIESES DOKUMENT NICHT WEITER BEARBEITEN ODER KOMMENTIEREN !!! 
	VERKEHR DES GUTEN LEBENS  
	Ein nachhaltiges Mobilitätskonzept für Köln 
	Eine Initiative der Agora Köln 
	 
	 
	I. Ziele und Hintergründe des Konzepts 
	1. Die Agora Köln 
	2. Rückblick Impulsgeber Tag des guten Lebens  
	3. Leitbild Mobilität 2013 
	4. Modal Split als Mess- und Zielgröße 
	5. Positionierung zum integrierten Klimaschutzteilkonzept Verkehr 
	6. Stadtplanung in Veedeln denken  
	7. Adressaten und Instrumente 
	8. Kosten und Zeitplanung 

	 
	 
	II. Handlungsfelder mit konkreten Maßnahmen 
	1. Fußverkehr 
	1.1 Definitionen 
	1.1.1 Definition – Fußverkehr 
	1.1.2 Definition – Öffentlicher Raum 

	1.2 Langfristige Ziele 
	1.3 Konkrete Maßnahmen 
	1.3.1 Fußverkehrsstrategie entwickeln und verabschieden 
	1.3.2 Straßenquerschnitte von außen nach innen planen 
	1.3.3 Duldung von Falschparkern aufheben 
	1.3.4 Nahmobilität fördern 
	1.3.6 Querungssituation verbessern 
	1.3.7 Lichtsignalanlagen für den Fußverkehr optimieren 
	1.3.8 Verbreiterung der Gehwege 
	1.3.9 Schrittweises Abschaffen des Parkens am Straßenrand 
	1.3.10 Einrichtung von Shared Space-Zonen 
	1.3.11 Gewonnene Flächen für Freiräume bzw. zu Fuß Gehende bereitstellen 
	1.3.12 Autofreie Aktionstage: Sensibilisierung erreichen 
	1.3.13 Partizipation von Bürgern 
	1.3.14 Gestaltung von Räumen 
	1.4 Vorbilder 
	1.4.1 Fußverkehrsstrategie Berlin 
	1.4.2 Neugestaltung Severinstraße 
	1.4.3 AGFS/NRW-Leitbild zur Nahmobilität 


	2. Radverkehr 
	2.1 Definition 
	2.2 Langfristige Ziele 
	2.3 Konkrete Maßnahmen 
	2.3.1 Fahrradstraßen 
	2.3.2 Radschnellwege 
	2.3.3 Eigene Fahrspur für Radfahrende auf der Fahrbahn  
	2.3.4 Grüne Welle für den Radverkehr 
	2.3.5 Öffnung Einbahnstraßen 
	2.3.6 Radbenutzungspflicht aufheben 
	2.3.7 Rheinbrücken für Radfahrende besser zugänglich machen 
	2.3.8 Aufstellflächen für Radfahrende in Kreuzungsbereichen 
	2.3.9 Radschutzstreifen mit 1 m Abstand zu längs parkenden Autos 
	2.3.10 Beschilderung von Radverkehrswegen 
	2.3.11 Straßenreinigung auf Wegen für den Radverkehr 
	2.3.12 Mehr Fahrradstellplätze auf Kosten von Kfz-Stellplätzen 
	2.3.13 Parkhäuser werden zu Radstationen 
	2.3.14 Kampagne zur Aufklärung über Fahrradrechte und -regeln 

	2.4 (Internationale) Vorbilder 

	3. Öffentlicher Verkehr 
	3.1 Definition 
	3.2 Langfristige Ziele 
	3.3 Konkrete Maßnahmen 
	Netzausbau und Angebotserweiterung 
	3.3.1. Qualitativer und quantitativer Ausbau des ÖPNV/SPNV 
	3.3.2 Einrichtung von Mobilstationen 
	3.3.3 Verleihangebote an Haltestellen ausbauen 
	3.3.4 Angebotsoptimierung in Abend- und Nachtstunden am Wochenende 

	Gestaltung der Haltestellen 
	3.3.5 Sichere und überdachte Abstellplätze für Fahrräder an allen Haltestellen 
	3.3.6 Ausbau barrierefreier Haltestellen und Bahnhöfe 
	3.3.7 Erhöhung der Sicherheit 

	Service und Komfort 
	3.3.8 Kurz- und mittelfristig: Günstige Preise und optimierter Bezahlvorgang 
	3.3.9. Langfristig: Alternative Finanzierung des ÖPNV 
	3.3.10 Einsatz von Zugbegleitern im ÖPNV 

	3.4  (Internationale) Vorbilder zum Handlungsfeld 
	3.4.1 Beispiel Wien: Trennung des ÖPNV vom motorisierten Individualverkehr 
	3.4.2 Beispiel Tübingen: Einführung Jobticket durch städtischen Druck auf Unternehmen 


	4. Auto und Carsharing 
	4.1 Definition 
	4.2 Langfristige Ziele 
	4.3 Konkrete Maßnahmen 
	4.3.1 Umwidmung von Parkflächen 
	4.3.2 Parkraumbewirtschaftung ausbauen 
	4.3.3 Das Konzept „ParkCent“ 
	4.3.4 Neuordnung des Stellplatzschlüssels 
	4.3.5 Übergreifende Parkkonzepte 
	4.3.6 Gewerbliche Parkflächen für Nachbarschaften 
	4.3.8 Belohnung für die Autoabmeldung und den Nichtbesitz 
	4.3.9 Attraktivitäts-Reduzierung des MIV auf kurzen Wegen 
	4.3.10 Stationsbasiertes Carsharing ausbauen 
	4.3.11 Umweltspuren einführen 
	4.3.12 Ausbau des Niehler Gürtels als Autostraße verhindern 

	4.4 (Internationale) Vorbilder 

	5. Gesundheits- und Klimaschutz  
	5.1 Definition 
	5.2 Langfristige Ziele 
	5.3 Konkrete Maßnahme 
	5.3.1 Verstärkte Geschwindigkeitskontrollen 
	5.3.2 Emissionsmessstationen an verkehrsreichen Straßen 
	5.3.3 Den Wertverlust von Immobilien durch Lärm quantifizieren 
	5.3.4 Umsetzung des Lärmaktionsplan der Stadt  
	5.3.5 Imagekampagne für die Nahmobilität und Bewegung die gesund macht 
	5.3.6 Primäre Förderung des Radverkehrs für den Klimaschutz 
	5.3.7 Geschwindigkeitsreduktion 
	5.3.8 Weitere verkehrsberuhigte Bereiche 
	5.3.9 Least Cost Planning für Köln 

	5.4 Vorbilder 
	5.4.1 Masterplan Verkehr Wien 2003 
	5.4.2 LOOP - Hamburg 
	5.4.3 Verkehrskonzept Kopenhagen 


	 
	 
	6. Verknüpfung von Verkehrsmitteln 
	6.1 Definition 
	6.2 Langfristige Ziele 
	6.3 Konkrete Maßnahmen zur Verknüpfung von Verkehrsmitteln 
	Grundsätze: 
	6.3.1 Intermodalität als Grundsatz definieren 
	6.3.2 Moderne Mobilität auch in der Peripherie 
	Infomanagement: 
	6.3.3 Portal zur Planung und Buchung verkehrsmittelüberrgreifender Mobilität 
	6.3.4 Offene Schnittstellen für Fahrplandaten (Open Data) 
	Infrastrukturelle Maßnahmen an den Verknüpfungspunkten: 
	6.3.5 Verknüpfungspunkte einrichten und Linien weiter zusammenführen 
	6.3.6 Intermodalität ermöglichen, Qualität und Zugänglichkeit von Schnittstellen für Fußgänger verbessern 
	6.3.7 Verbesserung für das Fahrrad an Verknüpfungspunkten zum ÖPNV/SPNV 
	6.3.8 Weitere infrastrukturelle Maßnahmen an den Verknüpfungspunkten 
	Angebote weiterentwickeln: 
	6.3.9 Mitfahrgelenheiten und Taxisharing zu Bahnhöfen 

	6.4 Vorbilder für die erfolgreiche Verknüpfung von Verkehrsmitteln 
	6.4.1 Beispiele für die Verknüpfung mehrerer Verkehrsmittel: 
	6.4.2 Beispiele Fahrrad und ÖPNV/SPNV 
	6.4.4 Beispiele Verknüpfung von Fußverkehr und ÖPNV 
	6.4.5 Weitere Beispiele 


	7. Mobilitätsmanagement 
	7.1 Definition Mobilitätsmanagement 
	7.2 Kommunales Mobilitätsmanagement 
	7.2.1 Definition 
	7.2.2 Langfristige Ziele 
	7.2.3 Konkrete Maßnahmen 
	7.2.3.1 Mobilitätsplan- VEP 2.0 - SUMP 


	7.3. Betriebliches Mobilitätsmanagement 
	7.3.1 Definition 
	7.3.2 Langfristige Ziele 
	7.3.3 Konkrete Maßnahmen 
	7.3.3.1 Potenzialanalyse für betriebliches Mobilitätsmanagement bei der Stadt Köln 
	7.3.3.2 Übergreifendes Mobilitätskonzept 
	7.3.3.3 Förderung der öffentlichen Wahrnehmung 
	7.3.3.4 Finanzielle Förderung des betrieblichen Mobilitätsmanagements 
	7.3.3.5 Mobilitätskonzept statt Stellplätze 


	7.4 (Internationale) Vorbilder zum Handlungsfeld 

	 

	8. Logistik und Warenverkehr 
	8.1 Definition 
	8.2 Langfristige Ziele 
	8.3 Konkrete Maßnahmen 
	8.3.1 Einsatz von Lastenfahrrädern 
	8.3.2 Einrichtung von Paketboxen 
	8.3.3 Öffentlichkeitsarbeit fördern, um Konsumenten auf logistische Effekte ihrer Kaufentscheidungen hin zu informieren 
	8.3.4 Regionale Wertschöpfungsketten stärken 
	8.3.5 Güterbeförderung mit der Kölnischen Veedelbim 
	8.3.6 Ausbau Godorfer Hafen stoppen 
	8.3.7 Förderung von Unternehmen mit nachhaltigen Logistikkonzepten 
	8.3.8 Stadt Köln soll Dialog mit DB suchen 
	8.3.9 LKW-Führungskonzept verfeinern 
	8.3.10 Kommunalen Fahrzeugpark elektrisieren 

	8.4 (Internationale) Vorbilder zum Handlungsfeld 
	8.4.1 CarGoTram in Dresden  
	8.4.2 Güterbim in Wien 


	III. Anhang 
	Organisationen aus denen die Teilnehmenden der Mobilitätsgipfel stammen 
	 
	Abkürzungen 
	 
	 
	Quellen/Literatur 
	 
	 

	IV. Kontakt /Impressum 

