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Mitgedacht! — KéIn nachhaltig mobil
Mobilitatswende in KolIn
Dienstag, 09.06.2015, 17.30 —21.30 Uhr

Es ist sonnig am Kélner Rheinufer. Der Slalom durch die lustwandelnden Massen an der Promenade
stellt daher fir diejenige, die forsch genug ist, dort Rad zu fahren, eine echte Herausforderung dar.
Doch wie kdnnte man denn besser mit dem Fahrrad zum Heumarkt kommen? Vielleicht hat ja die
Veranstaltung ,Mitgedacht! — K6In nachhaltig mobil“ im VHS-Saal des Rautenstrauch-Joest-Museums
eine Antwort parat. In der hohen Eingangshalle merkt man nichts mehr vom sommerlichen Licht auf
den StralRen. Die Stimmung ist friedlich und ein bisschen schlafrig. Einige Interessierte schlendern an
den Stellwdnden des ,Markts der Mobilitat” vorbei oder lassen sich an den Standen zu Ideen fir
nachhaltige Mobilitdt in KéIn informieren. Ein Mitglied der Initiative Rad Express Weg Kéin... (REWK),
die sich das Ziel gesetzt hat ,,das vorhandene innerstddtische Radwegenetz durch tibergeordnete
RadExpressWege zu erganzen”, erldutert die Karten und Fotos von K&In im Hintergrund. Die Bilder
stammen von der Strecke der Linie 13 entlang des Giirtels. Nach Meinung der Initiative ist dies die
perfekte Strecke fir einen Radschnellweg, der Ehrenfeld, Nippes und das Niehler Rheinufer
verbinden kénnte. Dariiber hinaus sei so ein Rad-Express-Weg doch eine weit bessere Alternative flr
eine Kommune, die ihren CO2-AusstoR bis 2030 um fiinfzig Prozent senken will (http://www.stadt-
koeln.de/leben-in-koeln/umwelt-tiere/klima/unsere-klimaschutzverpflichtungen), als die Plane fur
eine AutostralRe zwischen Mauenheim und Rheinufer, die seit Jahren in den Schubladen der Stadt
liegen. Auch Volker Ermert von der Agora Kéln, welche unter anderem den Tag des Guten Lebens
organisiert, gibt bereitwillig Auskunft iber ein aktuelles GroRprojekt zur Radmobilitdt in Koln. So hat
das Amt fiir StraBen- und Verkehrstechnik der Stadt jiingst das Planungsbiiro VIA damit beauftragt,
ein Rad-Verkehrskonzept Innenstadt zu entwickeln. Einige zentrale Fahrradstrecken, die im Konzept
vorgesehen sind, kann man sich hier auf den Stellwanden naher anschauen, u.a. eine Fahrrad-Nord-
Sid-Fahrt und eine Ost-West-Achse lber die Severinsbriicke. Im September will die Stadt die
Bevodlkerung im Zuge der letzten von drei 6ffentlichen Veranstaltungen zum Rad-Verkehrs-Konzept
an der Beratung darliber beteiligen, welche konkreten MaRnahmen schlielllich umgesetzt werden
sollen. An weiteren Standen stellen sich neben dem Amt fir Straen- und Verkehrstechnik selbst,
auch der Verkehrsclub Deutschland (VCD), die Kélner Fahrrad Sternfahrt und die KéInAgenda vor.
Letztere ist gemeinsam mit der Stadt und einer Vielzahl weiterer Partner die Organisatorin der
zugehorigen Veranstaltungsreihe ,K6In nachhaltig gestalten —vom guten Leben & von guten Ideen”.
Fiir die, die es eher nach drauRen in die Sonne zieht, gibt es neben dem ,,Markt der Mobilitat” die
Moglichkeit sich im Hof zwischen Museum und Hauptbibliothek an Pedelecs und Lastenradern zu
versuchen.

SchlieBlich beginnt mit dem zweiten Teil des Abends die Diskussions-Veranstaltung im groRen Saal
mit circa 60 Teilnehmenden. Moderator Robert Schiiler leitet die Veranstaltung mit einer Anekdote
Uber seinen eigenen Bezug zum Thema ein, immerhin ist er Griindungsmitglied des VCD.
AnschlieBend gehort das Podium zwei Rednern, die in ihren Vortragen die Grundlagen fir die
anschlieRende Diskussion legen sollen. Statt des kurzfristig ausfallenden Beigeordneten der Stadt fir
Stadtentwicklung, Planen, Bauen und Verkehr, Franz-Josef Hoing, springt Thilo Bosse ein, seinerseits
Projektleiter des Stadtentwicklungskonzepts Mobilitdt. Unter dem Titel ,,Der Kélner Weg zu einer

stadtvertraglichen Mobilitatsstrategie” skizziert Bosse zundchst die verkehrspolitische Ausgangslage.
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Bei einem ,Modal Split” des stadtischen Verkehrs auf 43 Prozent Kraftverkehr, 21 Prozent OPNV und
gerade einmal 12 Prozent Fahrrader (Stand 2008) stelle der Radverkehr — in K6In wie anderswo - den
grofden , Hoffnungstrager” fiir CO2-armere Verkehrskonzepte dar. Bislang hatten weder die KVB noch
die Radfahr-Infrastruktur Kapazitdaten, um groRere Steigerungen der Bus- und Bahn- sowie
Fahrradfahrenden zu verkraften. Hinzu kdimen Herausforderungen wie ein stetiges
Bevolkerungswachstum, steigende Pendlerstrome und die Notwendigkeit Schadstoff- und
Larmbelastung zu verringern. Auf Gberortlicher Ebene sei KéIn Drehscheibe eines kontinuierlich
steigenden Kraft- und Bahnverkehrs. Dies mache Malinahmen wie den Ausbau des Bahnknotens
notig. Vom Stadt-Entwicklungs-Konzept (Stek) Mobilitét und Verkehr verspreche man sich nun den
groRen ,,Push” fir die Fahrradmobilitdt. Zentrale Ziele seien eine Verdnderung des Modal Split bis
2025, eine Initiierung von Leitprojekten, z.B. in Form von mehr Mischverkehr (Auto, Fahrrad,
FuRgangerinnen) in ausgewahlten Bereichen, Radschnellwegen oder ,,Mobilpunkten®, die CarSharing
und Leihfahrrader kombinieren. Aber auch ein Verzicht auf die Realisierung von geplanten PKW-
freundlichen GroBprojekten werde notwendig. Dabei lie® Thilo Bosse trotz Nachfrage seitens des
REWK offen, um welche Infrastrukturprojekte es sich handeln kénnte. Auch miisse man das Umland
starker einbinden, z.B. durch PKW-Parkplitze fiir einen Umstieg auf OPNV schon vor den Toren Kélns
oder eine Starkung der Nahbereichszentren, erklarte Bosse. Wesentliche Elemente des Stek stellten
der Dialog mit allen beteiligten Gruppen, ein Erfahrungsaustausch mit anderen europaischen
Kommunen, feste MessgréRen zur Uberpriifung der Erfolge und eine stindige Weiterentwicklung des
Konzepts dar. Laut Thilo Bosse ist das Konzept innovativ, da es Veranderungen der stadtischen
Umwelt wie den Klimawandel beriicksichtigt und erstmalig verkehrstrager-tibergreifend angelegt ist.
Als zweiter Redner dieses Abends prasentiert Jérg Thiemann-Linden, selbst Stadt- und
Verkehrsplaner, seine Ideen zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums der Stadt KéIn unter dem Titel:
»Mobilitaitswende & 6ffentlicher Raum — Perspektiven nachhaltiger Entwicklung im Kolner
Stadtverkehr”. Einleitend erldutert er Donald Appleyards Konzept der , Livable Streets” (1981), das
schlussendlich besagt, dass Sozialkontakte durch erhéhtes Verkehrsaufkommen gehemmt werden.
»Sozialkontakte brauchen Bewegungsfreiheit” fordert Thiemann-Linden und pladiert fir ein Design
des StraRenraums in Koln, in dem der motorisierte Verkehr zugunsten von mehr sozialem Raum
zuriickgedrangt wird, z.B. durch die Einrichtung von Tempo-30-Zonen. Das Strategiepapier ,,KoIn
Mobil 2025 zielt darauf ab die Erlebnisqualitdt des Straenraums zu steigern und verlagert seinen
Schwerpunkt auf ein ,birgerfreundliches” statt einem eher Infrastruktur-orientierten Programm. Im
Prinzip werden damit dhnliche Ideen verfolgt, wie sie bereits im Gesamtverkehrskonzept von 1989
dargestellt wurden. Allerdings galt damals der Ausbau des OPNV als vorrangig. Im Konzept von 1989
waren jedoch auch erstmals ein Entwurf flir ein systematisches Verkehrsnetz fiir Radfahrer sowie
zwolf Seiten Rahmenvorgaben fir den Fullverkehr enthalten. Zugleich (iberwog im 1989er Konzept
noch die Idee einer autofreundlichen Infrastruktur, wobei der StraRenbau auch auf gesellschaftlichen
Widerstand traf. Die Unterfiihrung im Griingirtel an der NeusserstraRe zeugt noch vom Erfolg der
Proteste, durch die die Errichtung einer Stadtautobahn verhindert wurde. Thiemann-Linden zufolge
war Kéln damals ,fiihrend bei der Verkehrsberuhigung”. Mit dem Riickbau der Kalker HauptstraRe
auf zwei Bahnen sei KoIn z.B. deutschlandweit Vorreiter gewesen. Gleichzeitig gdbe es natirlich auch
stadtebauliche Kontinuitdten, wie etwa den fahrrad- und fugéangerunfreundlichen Neumarkt,
welche von einem Stillstand seit 1990 zeugten. Dies werfe die Frage auf, ob das Problem vielleicht
nicht unbedingt auf der fachlichen Ebene lage, stellt Thiemann-Linden in den Raum. Das Problem der
,Verdichtung’, wobei weniger Platz fir eine steigende Zahl von Menschen zur Verfiigung steht, kann
nach Meinung von Thiemann-Linde durch den Verzicht aufs Auto verringert werden. Die Frage aber,
wie der gewonnene Raum am besten genutzt werden solle, bleibe im Dialog zu kldren. Unter dem
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bestehenden Wachstumsdruck gehore auch der Ausbau von Reservewohnflachen zu den zukiinftig
notwendigen Malknahmen. Weiterhin kann dem Referenten zufolge durch den Ausbau der Tempo-
30-Zonen, welche bisher im Kélner Stadtverkehr eher eine Ausnahme bilden, ein Mischverkehr von
Pkw, Fahrrad und FuBgédngern erleichtert werden. Auch im ,nicht-mobilen’ Bereich sollten Angebote
geschaffen werden: Erschopften FuBgangern sollten in Zukunft mehr Sitzflachen und kleinere
Parkanlagen zur Verfiigung stehen. Auch kdnne die Stadt ihren Blrgern durch einen , kiihlen
offentlicher Raum* ihre Krisentauglichkeit im Kampf gegen den Klimawandel unter Beweis stellen.
Um den motorisierten Verkehr weiter einzuschranken, wiirden in Stadten wie Offenburg
Mobilstationen errichtet, die Stationen fiir Car- und Bikesharing und Bushaltestellen verbanden. Fiir
derartige Projekte stinde Kommunen sogar eine staatliche Férderung zu. Chancen bietet nach
Meinung von Thiemann-Linde auch das Konzept der ,Smart Cities”, welches z.B. auch Entwicklungen
wie eine automatisierte Stellplatz-Detektion und selbstfahrende Autos umfasst. Dabei sieht
Thiemann-Linde bei den selbstfahrenden Autos zwei parallele Entwicklungen: Statt , Wohnzimmern
auf Radern“ seien fiir nachhaltige Stadtmobilitat besonders kleine, sich selbst steuernde Autos
interessant, welche unter anderem die Vorteile boten, dass sie nur bis maximal 40 km/h schnell
fahren und selbststandig Parkplatze suchen kénnten. Eine solche Technologie sei z.B. von Google
prasentiert worden. Inspirierend fiir die nachhaltige Mobilitdtsplanung seien auch Zukunftsbilder aus
anderen europaischen Metropolen. So z.B. das Konzept des E-Bike-Sharings der sogenannten
»Bycyclen” in Kopenhagen. Auch eine Fahrradbriicke, wie sie in Kopenhagen bereits realisiert wurde,
sei in K6In denkbar, als Abkiirzung fir Radfahrer iber den Rhein. Eindhoven habe bereits eine
futuristische ringférmige Fahrradbriicke (iber einer Strallenkreuzung errichtet. Zusatzlich glanze die
Stadt durch eine besonders grolRe Fahrradgarage in der Innenstadt. In London sei durch ein neues
Radverkehrskonzept die Zahl der Pendler, die von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln aufs Rad
umsteigen, erhoht worden. Shared Space-Anséatze verbreiten sich nach Aussage des Referenten mehr
und mehr auch in Belgien, in Frankreich und vor allem in Osterreich, wo Vorarlberg eine besondere
Vorreiterrolle einnehme. Thiemann-Linden berichtete auch von der Arbeit des Arbeitskreises
Radverkehr bei der Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen (FGSV), der die ERA
(,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen®) veroffentlicht. Hier stiinde mittlerweile beim Radverkehr
die Kapazitatsorientierung im Mittelpunkt. AuBerdem sei dies mittlerweile auch das Leitprinzip fiir
OPNV-Konzepte. Steige die Bevdlkerung jedoch hauptsachlich auf den Radverkehr um, so stelle sich
die Frage, wo Fahrrader geparkt werden sollten, vor allem bei gréBeren Modellen wie Drei- oder
Lastenradern. Auch hierbei gehen die Niederlande mit gutem Beispiel voran, wie Thiemann-Linden in
seiner Prasentation veranschaulicht. Die Stadt Utrecht hat zur Lésung des Problems
Fahrradquartiersgaragen durch Parkhausbetreiber errichten lassen, sowie weitere
Fahrradparkhduser und kollektive Fahrradgaragen. Der positive Einfluss von mehr Biirgerbeteiligung
auf die Verkehrsentwicklungsplane lasse sich anhand der Stadte Bremen und Zirich illustrieren.
Bremen gewann fiir seinen partizipativen Stadtplanungsprozess, in dem die Birger fiir das zukiinftige
Verkehrskonzept Vorschlage fiir verbesserungswiirdige Stellen und Regelungen im Stadtverkehr
machten, sogar den europdischen Verkehrs-Entwicklungspreis. In Ziirich habe die direkte Demokratie
eine sehr restriktive Parkerlaubnis erwirkt. Insgesamt sei die Frage der Governance eines der
interessantesten Themen im Zusammenhang mit zukiinftigen Verkehrsentwicklungsplanen. Auch mit
Blick auf die (Nicht-)Entwicklungen der letzten zwanzig Jahre stelle er sich deshalb auch die Frage,
warum in Koln nicht mehr von den zukunftsweisenden Ideen des 1989er Konzepts umgesetzt worden
sei, merkte Thiemann-Linde an. Auch mit Blick auf die zur Verfligung stehenden finanziellen und
Wissensressourcen sei eine enge Kooperation mit der Bevélkerung sinnvoll. Tatsachlich lagen in Koln
auch gute Bedingung fiir eine ,,Koproduktion” von Stadtgesellschaft und Verwaltung vor, da die
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gesellschaftliche Beteiligung hoch sei und viele Birgerinitiativen Interesse an einer aktiven
Mitwirkung zeigten. Mit dieser positiven Aussicht schlie8t Thiemann-Linden seinen Vortrag ab.

In der folgenden Diskussionsrunde sind nun die Zuschauer gefragt, ihre Meinungen und Wiinsche zu
formulieren. Eine Zuschauerin kritisiert zunachst, dass der Fokus der Verkehrsentwicklung
malgeblich auf den Moglichkeiten fir Radfahrer liege, durch welche sie sich als FuRgangerin aber
haufig bedroht fiihle. Sie wiinscht sich daher einen ,Fugangerbeauftragten”, der fir ihre Interessen
einsteht, woraufhin Thilo Bosse ihr beipflichtet. Gleichzeitig kritisiert sie die Radfahrer als ,Verkehrs-
Rowdys”“, woraufhin Ralph Herbertz von der KélnAgenda entgegnet, dass massenhaftes
Fehlverhalten immer auch ein Zeichen von strukturellen Planungsfehlern sei; ein Problem, welches
durch die Flachenumverteilung behoben werden kdonne. Die FuBgangervertraglichkeitsprifung ist
laut Thiemann-Linden fest im neuen Konzept der Stadtentwicklung integriert, alle neuen Projekte
sind aus Fullgangersicht durchaus zufriedenstellend. Da stelle eher der Altbestand der FuBwege ein
Problem dar. Auch Moderator Robert Schiiler bestarkt, ein menschenzentriertes Konzept habe
automatisch die Wiinsche der Fullgdanger im Blick. Schiiler formuliert auch die fir ihn zentrale Frage,
ob das neue Konzept geeignet sei, um alle betroffenen Gruppen an einen Tisch zu bekommen.

Ein Zuschauer nennt den Breslauer Platz als Negativbeispiel einer verfehlten Stadtplanung. Durch das
Fehlen jeglicher Sitzmoglichkeiten lade der Platz nicht zum Verweilen ein. Thiemann Linden
begriindet die Problematik im Aufkommen des neuen Fernbus-Verkehrs, welcher erst seit Kurzem in
Deutschland legal sei. Bosse bestitigt dies und gibt bekannt, dass ab Ende des Jahres alle Fernbusse
auf den Flughafen KéInBonn umgeleitet wiirden, wo ein solcher Busbahnhof als Ersatz fiir die
bisherigen, stets nur provisorischen, Standorte des Kélner Busbahnhofs, gebaut werde.

Ein Zuschauer fragt, warum die Stadt sich so schwer mit dem Abbau von Autostellplatzen tue. Als
Beispiel nannte er die Zllpicher StraRRe, auf der so mehr Raum fiir den nicht-motorisierten Verkehr
geschaffen werden konne. Dies sei auch ein ,demokratietheoretisches Problem®, denn Autobesitzer
stellten in K6In eine Minderheit dar. Thilo Bosse entgegnet, dass es auf privaten Flachen rechtliche
Vorgaben zu diesem Thema gebe. So miissten zum Beispiel bei Neubauten grundsatzlich Fahrzeug-
Stellpldtze nachgewiesen werden. Vereinzelt konne man diesen Vorschlag zwar in Erwagung ziehen,
jedoch werde das Parkplatzproblem damit nur auf die NachbarstraRen verlagert, nicht beseitigt.
Solange die Biirger ihre Autos nicht abschaffen, kann die Stadt laut Bosse wenig an der Situation
andern. Die Flachenkonkurrenz bleibe bestehen. Herbertz ist anderer Meinung: Da der Grol3teil der
Bewohner der Kdlner Innenstadt kein Auto besitzt, sieht er die Mehrheit unter einer Minderheit von
Autofahrern leiden. Auch sei das Parken in Koln zu preiswert und dadurch das Auto als
Verkehrsmittel zu attraktiv. Die Agora fordere daher einen Abbau der Pkw-Stellpldtze um ein Prozent
pro Jahr. Thiemann-Linden erklart, dass die Motorisierung in Kéln im Allgemeinen sinke. Das Problem
sei vor allem ein rechtliches. Abgestellte Autos wiirden rechtlich als Verkehr betrachtet. Aufgrund
des allgemeinen Rechts zur Teilnahme am 6ffentlichen Verkehr, dirfe damit jeder sein Auto im
offentlichen Raum abstellen. Diese Logik kdnne aber zugunsten einer anderen Verkehrspolitik
genauso gut umgedreht werden. Thiemann-Linden gab dennoch zu bedenken, dass das Problem des
Parkens nicht auf den Autoverkehr beschrankt sei, sondern sich mit steigendem Radverkehrs-
Aufkommen genauso flr Fahrradfahrende stellen werde. Eine Zuschauerin berichtet von einem
Fahrrad-Unfall, den sie selbst erlebt hat und der bei ihr eine intensive Auseinandersetzung mit dem
Thema ausgel6st habe. Sie beklagt die aggressive und , kriegsahnliche” Grundstimmung zwischen
Auto- und Fahrradfahrern und auch auf der Veranstaltung selbst und empfiehlt dem Publikum den
Blog ,presserad.wordpress.com”. Ein anderer Zuschauer erzahlt dazu eine Anekdote liber eine
polizeiliche Intervention bei einem dhnlichen Unfall, bei dem der Radfahrer aus zweifelhaften
Griinden zum Schuldigen gemacht wurde. Herbertz bestatigt die Problematik des Umgangs der
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Polizei mit Radfahrerinnen. ,,Es geht darum eine neue Mobilitdtskultur aufzubauen®, jedoch setze
sich das Umdenken in den Képfen nur langsam durch. Schiiler sieht in der verbreiteten Aggression im
StraBenverkehr ein Symptom, dass sich planerisch dringend etwas dndern miisse. Ein aus Freiburg
stammender Zuschauer erldutert am Beispiel seiner Heimatstadt, wie man Menschen zu FuRgangern
erziehen konne. Gerade im Sommer sei die Beschattung und Bereitstellung von kiihlen Wegen sehr
wichtig, um die Stadt fuBgangerfreundlicher zu gestalten. Thilo Bosse pflichtet dem Zuschauer bei
und beklagt sich lber die , Architektenpetersilie” und unzureichende Begriinung. Am Ende der
Veranstaltung ladt Werner Keil zum Netzwerktreffen flir mehr Birgerbeteiligung am 27. August 2015
ein. Ralph Herbertz schlief3t die Diskussion mit den Worten: ,Wir haben kein Erkenntnis-Defizit,
sondern ein Handlungsdefizit.”

Links:

- Agora Koln: http://www.agorakoeln.de/

- KoélnAgenda: http://www.koelnagenda.de/

- Rad Express Weg Kéin...: http://rewk.de

- Kolner Fahrrad-Sternfahrt: http://www.sternfahrt-koeln.de

- Strategiepapier ,K6ln mobil 2025“: http://www.stadt-
koeln.de/mediaasset/content/pdf66/koeln-mobil-2025.pdf

- Veranstaltungsreihe , KoIn nachhaltig gestalten — vom guten Leben & von guten Ideen”:
http://www.koelnagenda.de/docs/KoelnAgenda-nachhaltig-gestalten-Plakat-Screen.pdf

Dokumentation erstellt von Esther Trost und Cathrin Scior.

KélnAgenda e.V.
Volksgartenstr. 34
50677 Koln
buero@koelnagenda.de



http://www.agorakoeln.de/
http://www.koelnagenda.de/
http://rewk.de/
http://www.sternfahrt-koeln.de/
http://www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/pdf66/koeln-mobil-2025.pdf
http://www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/pdf66/koeln-mobil-2025.pdf
http://www.koelnagenda.de/docs/KoelnAgenda-nachhaltig-gestalten-Plakat-Screen.pdf
mailto:buero@koelnagenda.de

