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1 Vorbemerkungen

1.1 Anlass und Zielsetzung

Radverkehrsférderung hat in der Stadt Kdln eine lange Tradition. Im Gesamtverkehrskonzept
KdIn mit Ratsbeschluss vom 11. Juni 1992 wurde eine Steigerung des gesamtstadtischen Rad-
verkehrsanteils von 9% (Stand im Jahr 1982) auf 11% im Jahr 2000 als Ziel ausgegeben. Im
Jahr 2006 lag der Radverkehrsanteil bereits bei 12%". In den letzten Jahren hat das Fahrrad als
attraktives, stadtvertragliches Verkehrsmittel die 6ffentliche Wahrnehmung erobert und die Rad-
verkehrsférderung weitere Dynamik bekommen.

Und dennoch nehmen viele Radfahrer die Stadt Koln nicht als ,fahrradfreundlich® wahr. Die
Stadt Koln sieht sich heute — gemeinsam mit vielen anderen Stadten in Deutschland - in der
Situation, dass die tatsachlich vorhandene Verkehrsinfrastruktur der gesellschaftlichen Bedeu-
tung des Radverkehrs immer weniger gerecht wird. Dies zeigt u.a. die Vielzahl der Vorschlage,
die zur fahrradfreundlicheren Gestaltung von Stralen- und Wegen im Rahmen des Blrgerhaus-
halts 2008 bei der Stadt eingegangen sind. Die Stadt KéIn hat dies zum Anlass genommen, die
aus den 90er Jahren stammenden Grundlagen fir die strategische Planung des Radverkehrs zu
aktualisieren und an die aktuellen Rechtsgrundlagen (StVO, VwV-StVO) und Planungsstandards
(ERA 2010) anzupassen. Das vorliegende Radverkehrskonzept fur die Stadtteile Klettenberg,
Lindenthal und Sulz bildet hier den Auftakt. Damit werden drei Stadtteile in den Mittelpunkt ge-
stellt, die mit Radverkehrsanteilen von 19% (Klettenberg) bis 23% (Lindenthal) schon heute weit
Uber dem gesamtstadtischen Durchschnitt liegen. Dies ist als Anerkennung an die Radfahrerin-
nen und Radfahrer in Klettenberg, Lindenthal, Stlz zu verstehen, gleichzeitig aber auch als Bot-
schaft, dass auch in den ,starken Radverkehrsstadtteilen* dringender Handlungsbedarf besteht
und weitere Zuwachse im Radverkehr angestrebt werden.

1.2 Aufgaben des Radverkehrskonzepts

Mit dem Ziel einer Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fir den Radverkehr erflillt das Rad-
verkehrskonzept drei Aufgaben:

Aufgabe 1: Das Radverkehrskonzept bildet die strategische Planungsgrundlage fir alle zukinf-
tigen Entscheidungen der Bezirksvertretung Lindenthal zur Ausgestaltung der Radverkehrsinfra-
struktur in den Stadtteilen Klettenberg, Lindenthal und Siilz.

Aufgabe 2: Mit dem Radverkehrskonzept wird ein Katalog konkreter Mallnahmenvorschlage
ausgearbeitet. Auf Grundlage einer Priorisierung wird hieraus der ,vordringliche Handlungsbe-
darf” fir die nachsten Jahre ermittelt.

Aufgabe 3: Durch eine umfangreiche Blrgerbeteiligung im Rahmen des Planungsprozesses
wird das Wissen der Birger sowie der lokalen Akteure bei der Planung bericksichtigt. Darlber
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hinaus wird eine kontinuierliche Information tber Stand und Hintergrund der Planung gewahr-
leistet.

1.3 Handlungsrahmen der Radverkehrsplanung

Radverkehrsplanung muss gesellschaftspolitische Entwicklungen ebenso berlicksichtigen wie
das geltende StralRenverkehrsrecht und den Stand der Wissenschaft und Technik. In diesem
Sinne sind folgende Aussagen der Handlungsrahmen fiir die Verkehrsplanung der Stadt Koln im
Allgemeinen und der Radverkehrsplanung im Besonderen:

= Das Fahrrad war in den letzten zehn Jahren in Deutschland das Verkehrsmittel mit dem
groRten Bedeutungszuwachs. Laut Nationalem Radverkehrsplan 2020% stieg der Radver-
kehrsanteil zwischen 2002 und 2008 um 17%, wahrend z.B. der MIV-Anteil nahezu unveran-
dert blieb.

= Zurzeit werden in Deutschland 90% der Wege im Radverkehr im Entfernungsbereich bis
5km zuriickgelegt®. Die Verbesserung der Sicherheit, der Netzdurchlassigkeit und der Ver-
flechtungen im Nahbereich bleibt damit wichtigster Baustein der Radverkehrsférderung.

=  Gleichzeitig eréffnen sich unter anderem durch die Marktdurchdringung der E-Bikes / Pede-
lecs (Elektromobilitat) Potenziale bei langeren Wegedistanzen im Entfernungsbereich bis ca.
15km. Erforderlich sind attraktive Routen, die den Radverkehr zwischen Siedlungsschwer-
punkten maoglichst konfliktarm und mit geringen Zeitverlusten bindeln.

= Fir den Radverkehr gilt weiterhin der Grundsatz aus §2 StVO*: Fahrzeuge miissen die
Fahrbahnen benutzen. Die gemeinsame Flhrung mit dem Kfz-Verkehr auf den Fahrbahnen
von offentlichen StralRen ist der Regelfall. Diesen Grundsatz im Bewusstsein aller Verkehrs-
teilnehmer zu verankern, ist eine zentrale verkehrspolitische Aufgabe.

= |n den wachsenden Stadten Deutschlands steigen die Flachenanspriiche an den 6ffentlichen
Strallenraum insgesamt. In schmalen Stralenrdumen, wie sie flr die Stadt Koéln typisch
sind, ist die Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn oftmals unausweichlich, um auch
den Ansprichen des FulRverkehrs gerecht zu werden (Kinder, Senioren, mobilitdtsbehinderte
Menschen). Die Fuhrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau kann in Abhangigkeit von
der Verkehrsstarke und den Geschwindigkeiten im Mischverkehr, auf Schutzstreifen oder auf
Sonderfahrstreifen erfolgen.

= Steigende Flachenanspriche und die weitere Ausdifferenzierung der Nutzungsanspriiche
(z.B. durch Elektromobilitat, demografische Entwicklung) werden auch in Zukunft zu einer
stetigen Neudefinition der Verkehrsinfrastruktur fihren. Ein Ansatz mit Potenzial fir den

! Stadt K8In 2008: Stadtentwicklung in KéIn. Mobilitdtsentwicklung Kéln bis 2025
2 BMVBS 2012: Nationaler Radverkehrsplan 2020, S. 8

3 BMVBS 2012: Nationaler Radverkehrsplan 2020, S. 9

* StraRenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367)
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Radverkehr: Vertraglichkeit durch Entschleunigung. Sowohl das Prinzip ,Shared Space* als
auch die Europaische Burgerinitiative fir Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts sind
Ausdruck dieses Ansatzes.

= Die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) stellen den Stand der Wissenschaft
und Technik bezuglich Planung, Entwurf und Betrieb von Radverkehrsanlagen dar. Sie wer-
den bei den Ausarbeitungen im Zuge des vorliegenden Radverkehrskonzepts angewendet.
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2 Biurgerbeteiligung im Planungsprozess

Die Erstellung des Radverkehrskonzepts wurde durch insgesamt 4 Blrgerveranstaltungen be-
gleitet. Die Stadt Koln als Gastgeberin hat diese Veranstaltung den Phasen des Planungspro-
zesses () Sammeln, (ll) Systematisieren, (Ill) Priorisieren und (IV) Konkretisieren (Einzelmaf3-
nahmen) zugeordnet. Abgeschlossen wird der Planungsprozess mit der Prasentation des Rad-
verkehrskonzepts und Beschlussfassung durch die Bezirksvertretung.

Die Termine und Veranstaltungsinhalte sind in einer Ubersicht in Abbildung 1 zusammengestellt
und werden anschliel3end kurz erlautert.

Abbildung 1: Birgerbeteiligung im Planungsprozess

Phase / Beteiligung Ablauf Projektinhalte
I Sammeln - bis 06/12: BUrgeranregungen .
- 25.06.°12: Auftaktveranstaltung Grundlagenarbelt
- bis 07/12: Anregungen Auswertung Anregungen,
-07-09/12: Befahrung & Analyse Bestandsaufnahmen, Analysen

-11.09.412: TOB-Termin

Il Systematisieren -23.10.“12: Veranstaltung ,Netz*
-10-12/12: Analyse & Malknahmen

-01-02/'13: Vorschlagsliste Prioritat vordringlicher Entwicklung
... Hauptnetz
Il Priorisieren -21.02.13: Veranstaltung Handlungsbedarf e

Netzplanung

nPrioritat”
IV Konkretisieren - 06.06.13: Veranstaltung Radverkehrskonzept
(Einzelmafnahmen) ~EinzelmaBnahmen*

Einzelmafnahmen | aEllEgE w2

fur die nachsten Prinzipien

- 14.11.*13: Beschlussfassung ]
5 Jahre Qualitaten

~Radverkehrskonzept"

V Prasentieren

Quelle: eigene Darstellung

() Sammeln: In der ersten Projektphase hat AB Stadtverkehr alle Anregungen zum Radverkehr
im Untersuchungsgebiet aus dem Birgerhaushalt der Stadt KéIn sowie sonstige Anregungen,
die beim Team des Fahrradbeauftragten eingegangen sind, ausgewertet und aufbereitet. Zu-
satzlich wurde den Birgern im Rahmen der Auftaktveranstaltung am 25.06.2012 sowie im
Nachgang (bis Ende Juli 2012) die Gelegenheit gegeben, ihre Mangel und Anregungen zur
Radverkehrsinfrastruktur zu benennen. Alle Anregungen wurden in einer Tabelle zusammenge-
fasst sowie in einem Ubersichtsplan verortet. Insgesamt wurden ca. 300 Einzelnennungen von
90 Personen, Vereinen und Verbanden ausgewertet. Die Einzelnennungen bezogen sich auf 84
Streckenabschnitte und 50 Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet. Tabelle und Ubersichts-
plan sind als Anlage 1 beigefligt.
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Alle Anregungen wurden im Rahmen der Bearbeitung des Radverkehrskonzepts begutachtet
und bewertet. Eine Vielzahl von Anregungen wurde aufgegriffen und findet sich — ggf. mit modi-
fizierter oder konkretisierender Beschreibung — in der Malinahmenliste wieder.

(IN Systematisieren: In der zweiten Phase hat AB Stadtverkehr umfangreiche Bestandsauf-
nahmen und Analysen der Qualitdt der bestehenden Infrastruktur sowie der Quell-Ziel-
Verflechtungen durchgefuhrt. Darauf aufbauend wurde ein Netzplan entwickelt. Die Aufgaben
und Ziele der Radverkehrsnetzplanung sowie die Arbeitsschritte zur Erstellung des Netzplans
werden in Kapitel 4 erlautert.

Der Netzplan sowie die zugrundeliegenden strategischen Uberlegungen wurden in der zweiten
Burgerveranstaltung am 23.10.2012 prasentiert. Die in der Diskussion des Netzplans vorge-
brachten Anregungen und Kritiken wurden aufgegriffen und bei der Ausarbeitung der nun vorlie-
genden Fassung des Netzplans berticksichtigt.

(IIN Priorisieren: In der dritten Phase hat AB Stadtverkehr erste MaBnahmenvorschlage zur
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur flir den Radverkehr entwickelt. Diese wurden nach ei-
nem Bewertungsschema mit festen Kriterien zwei Prioritatsstufen (Prioritat A / Prioritat B)
zugeordnet. Zu MaRnahmen der Prioritdtsstufe A wurden auf der dritten Burgerveranstaltung
am 21.02.2013 erste Handlungsempfehlungen prasentiert.

Am Ende der dritten Veranstaltung wurde den Blrgern ein Handzettel ausgeteilt, auf dem sie die
aus lhrer Sicht wichtigsten 5 Mallnahmen im Untersuchungsgebiet notieren konnten. Der Hand-
zettel konnte vor Ort ausgefiillt und abgegeben oder im Nachgang bis zu zwei Wochen nach der
Veranstaltung an das Gutachterbiiro zugeschickt werden (per Fax, Email, Post). Die Ergebnisse
dieses Rucklaufs fanden sowohl bei der abschliellenden Priorisierung sowie bei der Auswahl
der detailliert ausgearbeiteten Einzelmalnahmen (siehe Phase |V) Berlcksichtigung. Die Mal3-
nahmen der Teilnehmer sind in Anlage 2 dokumentiert.

(IV) Konkretisieren (EinzelmalRnahmen): In der vierten Phase hat AB Stadtverkehr auf Grund-
lage der fachlichen Priorisierung sowie der Auswahl der Blrger und in Abstimmung mit der Stadt
Koéln insgesamt neun stralenrdumliche Situationen ausgewahlt, fur die Querschnitte und
Vorplanungsskizzen erarbeitet wurden. Darliber hinaus wurden fir wichtige Routen bzw.
raumliche Bereiche Vertiefungen zur Konkretisierung der zukinftigen Flhrungsform ausgear-
beitet. Diese EinzelmalRnahmen wurden im Rahmen der vierten Blrgerveranstaltung am
06.06.2013 vorgestellt und auf der Website des Gutachters den Birgern zur Einsicht bereitge-
stellt.

Die Uberarbeiteten Planungen zu diesen Einzelma3nahmen sind Grundlage fur die kurzfristig
umzusetzenden MalRnahmen und ein zentrales Ergebnis des gesamten Planungsprozesses. Die
Einzelmallnahmen sind in Anlage 4 beigeflgt.

(V) Prasentieren: Abgeschlossen wird der Planungsprozess mit der Prasentation des Radver-
kehrskonzepts und Beschlussfassung in der Ausschusssitzung der Bezirksvertretung.
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3 Bestandsanalyse

Ausgangspunkt der Bestandsanalyse und somit zentraler Baustein des Radverkehrskonzepts ist
die Befahrung der vorhandenen Strallen und Wege im Untersuchungsgebiet mit dem Fahrrad.
Die von den Burgern benannten Anregungen und Mangel wurden im Rahmen dieser Befahrung
vor Ort begutachtet.

Die Ergebnisse dieser Sondierungen sind vor dem Hintergrund der bestehenden Siedlungs- und
Verkehrsstrukturen sowie den aktuellen rechtlichen Vorgaben und planerischen Empfehlungen
zu bewerten. Darauf aufbauend sind in den nachfolgenden Kapiteln die Entwicklungsperspekti-
ven des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet aufzuzeigen. Die Bestandsanalyse gliedert sich
demnach in vier Abschnitte:

= Abschnitt 1 — Bestandserfassung (Verkehrsqualitat, Verkehrssicherheit, Infrastrukturqualitat)

= Abschnitt 2 — Darstellung und Analyse der aktuellen Verkehrsstarken (Daten der Stadt Koéin
zum Radverkehr und Kfz-Verkehr)

= Abschnitt 3 — Herausarbeitung der Starken, Schwachen, Konflikte und Potenziale des beste-
henden Systems

= Abschnitt 4 — Erstellung eines umfassenden Mangelkatasters aus den Blrgeranregungen,
Ergebnissen der Bestandsanalyse

3.1 Bestandserfassung

Im Rahmen der Bestandserfassung wurden die bestehenden Flhrungsformen fir den Radver-
kehr erfasst. Darliber hinaus wurden zur Bewertung der Verkehrs- und Infrastrukturqualitat so-
wie potenzieller Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern weitere Merkmale erhoben (Breite
von Radverkehrsanlagen; Breite von angrenzenden Gehwegen; Sicherheitsrdume zu parkenden
Kfz; Mangel bzw. Schaden des Oberflachenbelags; Fihrungs- und Komfortmangel an Knoten-
punkten).

Die Struktur der Radverkehrsinfrastruktur lasst sich aus Karte 1 unmittelbar ablesen. Vier domi-
nante Infrastrukturelemente sind im bestehenden Verkehrssystem des Untersuchungsgebiets
auszumachen:

= Bestehende (und geplante®) Tempo-30-Zonen sind in hellblauer Linienfarbe dargestellt. In
Tempo-30-Zonen wird der Radverkehr ausnahmslos im Mischverkehr auf der Fahrbahn ge-
fuhrt. Tempo-30-Zonen sichern mindestens die Erschlielung jeder einzelnen Wohnung und
bilden somit das Basisnetz des Radverkehrs. Es kénnen jedoch auch wichtige (Haupt-) Ver-
bindungen durch Tempo-30-Zonen flihren (z.B. Euskirchener Stral’e, Palanter Stralle).

° Darstellung der vorhandenen und geplanten Tempo-30-Zonen nach Auszug ArcGIS-Datenbank der Stadt Kéln —
Stand Mai 2011. Mit wenigen Ausnahmen — z.B. KlosterstralRe - sind inzwischen fast alle als Tempo-30-Zone darge-
stellten Straenziige realisiert.
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,Netzrelevante EinbahnstraRen*® in Tempo-30-Zonen, die nicht fiir den Radverkehr freige-
geben sind, sind durch Pfeile gekennzeichnet.

= PBauliche Radwege sind in roten Linienfarben dargestellt. Sie sind das zentrale Infrastruk-
turmerkmal an den Hauptverkehrsstrallen, v.a. an Universitatsstralle, Aachener Stral3e, Du-
rener Stralle und Girtel. Dartiber hinaus sind weitere (Haupt-) Sammelstral3en wie der Stra-
Renzug Kitschburger StralRe / Mommsenstralie mit baulichen Radwegen ausgestattet. Auch
an der Gleueler Stralte und entlang des Strallenzugs RurstralRe / Kerpener StralRe sind die
Bemuhungen der Vergangenheit erkennbar, durch die Anlage von baulichen Radwegen ein
geschlossenes Radverkehrsnetz aufzubauen. Bei den baulichen Radwegen ist zwischen be-
nutzungspflichtigen Radwegen (dunkelrote Linienfarbe), nicht benutzungspflichtigen Radwe-
gen (hellrote durchgezogene Linien) und gemeinsamen Fihrungen mit dem Fulverkehr
(dunkel- bzw. hellrote gestrichelte Linien) zu unterscheiden. An der erkennbar hohen Zahl
nicht benutzungspflichtiger Radwege ist ablesbar, dass die Trennung des Radverkehrs vom
Kfz-Verkehr als planerisches Grundprinzip nicht mehr giltig ist (vgl. auch Kapitel 5).

= Strallen aulBerhalb von Tempo-30-Zonen, auf denen der Radverkehr im Mischverkehr die
Fahrbahn benutzt, sind in schwarzen bzw. dunkelblauen Linienfarben dargestellt. Stral’en
auf denen mit 50 km/h gefahren werden darf (Regelgeschwindigkeit innerorts) sind in
schwarzen, gestrichelten Linien dargestellt. Hierunter sind viele stark problembehaftete Stre-
ckenabschnitte ohne Radverkehrsanlagen (z.B. Luxemburger oder Ziilpicher Strale) ebenso
wie Streckenabschnitte mit nicht benutzungspflichtigen baulichen Radwegen (z.B. Direner
Stralte und Neuenhofer Allee). Fahrbahnen mit Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h sind
in dunkelblauer Linienfarbe dargestellt (z.B. Decksteiner oder Bachemer Stral3e).

= StralBen und Wege in Griinanlagen sind in olivgrinen Linienfarben dargestellt. Das Rad-
verkehrsnetz NRW’ verlauft zu erheblichen Teilen auf diesen Streckenabschnitten. Nach § 8
der Grinflachenordnung der Stadt Kéln aus dem Jahr 2003 gilt fir diese Streckenabschnitte:
.Beim Befahren von Wegen in Grinflachen mit nicht motorgetriebenen Fahrradern, Roll-
schuhen, Inline-Skates, Tretrollern, Kickboards, Skateboards u.a. ist auf andere Nutzer ver-
mehrt Ricksicht zu nehmen.“ Einige Wege in Griinbereichen sind mit Verkehrszeichen 240
als gemeinsame Geh- und Radwege gekennzeichnet.

Aktuell eine untergeordnete Rolle spielen im Untersuchungsgebiet Radverkehrsflihrungen als
Markierungslésungen auf der Fahrbahn. Ausnahmen bilden der Gottesweg (Schutzstreifen) und
die sudliche Bachemer StraRe zwischen Neuenhdfer Allee und Militarringstrale (Radfahrstrei-
fen).

® EinbahnstraBen mit Verbindungsfunktion (siehe auch Kapitel 4 - Radverkehrsnetz)
” Landesweite Radwegweisung NRW (siehe auch www.radverkehrsnetz.nrw.de)
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Karte 1: Bestandsanalyse — Fiihrungsformen des Radverkehrs
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3.2 Verkehrsstarken

Fur die sichere, situationsangepasste Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastruktur sind die Ver-
kehrsstarken im Rad- und Kfz-Verkehr zentrale Parameter.

Zur Beschreibung der ,Ist-Situation“ hat die Stadt K&In in den letzten Jahren an verschiedenen
Querschnitten im Untersuchungsgebiet Zahlungen des Radverkehrs durchgefuhrt. Die Ergeb-
nisse der mehrstindigen Zahlungen wurden nach einem standardisierten Verfahren auf einen
durchschnittlichen Tageswert hochgerechnet (24h-Oktoberwert). Karte 2 zeigt die 24h-Oktober-
Werte der Zahlungen aus den Jahren 2007 bis 2012. Unmittelbar ablesbar sind die herausra-
gende Bedeutung der Berrenrather Stralle, der Zilpicher Stralie (Richtung Innenstadt) und der
Universitatsstralle mit Radverkehrsstarken zwischen 4.700 und 7.000 Radfahrern/Tag. Unter
den gezahlten Abschnitten weisen zudem Gottesweg, Sulzburgstral’e, Kerpener Stralle und
Gringurtel nérdlich der Mensa/Universitat Werte deutlich Gber 2.500 Radfahrern/Tag auf. Struk-
turell ist den genannten Streckenabschnitten die unmittelbare Nahe zu herausragenden Zielen
des Radverkehrs gemein (Universitat, Bezirksteilzentrum Silz/Klettenberg).

Die Eignung bestimmter Fihrungsformen fir | Abbildung 2: Belastungsbereiche nach ERA

den Radverkehr hangt im Wesentlichen von der -
[Kizh] , zweistreifige Strallen

Starke und Geschwindigkeit des Kfz- 2400 4

Verkehrs ab®. Nach ERA 2010 kénnen die Stre- 2200 -

ckenabschnitte des Stadtstrallennetzes vier 2000 —

Belastungsbereichen (Bereiche I-1V) zugeordnet e

werden. Die Zuordnung zu einem Belastungsbe- 1:22

reich stellt eine Entscheidungshilfe fiir die Aus- sondal %
wahl einer geeigneten FUhrungsform dar, wobei 1000 " 1

im unteren Belastungsbereich | die Fuhrung im 800 |

Mischverkehr empfohlen und in den oberen Be- 600 |

lastungsbereichen die Trennung vom Kfz- AT

Verkehr durch einen Radweg oder Radfahrstrei- 202 i_ , _ |

fen empfohlen (Bereich Ill) bzw. geboten wird 30 40 50 60 70  [kmh]

(Bereich 1V). In den Bereichen Il und Ill kdnnen ; :
vierstreifige Stralten

bzw. sollen Zwischenstufen zwischen Mischung [Kizh]
. 2400 —
und Trennung zum Einsatz kommen (z.B. — IV
Schutzstreifen). 2000 | 11
1800 ]I Il
In den ERA 2010 wird ausdrticklich darauf hin- 1600 ; . TN S
30 40 50 60 70 [km/h]

gewiesen, dass die Uberginge zwischen den
Belastungsbereichen keine harten Trennlinien | Quelle

: FGSV 2010: ERA 2010, Bilder 7 & 8

darstellen. Dies ist bei der Bewertung der Belastungsbereiche in Karte 3 zu beachten.

8 vgl. FGSV 2010: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen - ERA 2010, S. 19
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Karte 2: Bestandsanalyse - Ergebnisse Radverkehrszahlungen der Stadt Kdln
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Karte 3: Bestandsanalyse — Kfz-Belastungsbereiche nach ERA 2010
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Darlber hinaus ist nach ERA 2010 die Prognosebelastung maflgeblich, Datengrundlage der
Darstellung der Belastungsbereiche in Karte 3 sind jedoch die Analysewerte aus dem Ver-
kehrsmodell der Stadt Koln.

3.3 Siedlungs- und Verkehrsstrukturen

Der Bewertung des ,Ist-Zustandes“ und Herausarbeitung der Potenziale wird eine knappe Cha-
rakterisierung der Siedlungs- und Verkehrsstruktur des Untersuchungsgebietes vorangestelit.

In den drei Stadtteilen Klettenberg, Lindenthal und Silz wohnten am 31.12.2012 zusammen
knapp 76.500 Einwohner®. Die Siedlungsbereiche sind fast ausnahmslos durch eine hohe stad-
tebauliche Dichte und starke Nutzungsmischung (vor allem in den Stadtteilen Silz und Kletten-
berg) gekennzeichnet. Strukturgebendes Merkmal fiir das Untersuchungsgebiet sind zuvorderst
der Innere und der AuBere Gringlrtel als begrenzende Elemente der Siedlungsentwicklung
(siehe Karte 4). Die Grinraume werden in Lindenthal durch den Stadtwald und die Alleen ent-
lang Rautenstrauchkanal und Clarenbachkanal miteinander verknupft. In Sdlz reicht der
Beethovenpark als Verlangerung des AuBeren Griingiirtels bis an den Silzgirtel in den Sied-
lungskorper hinein. An den Randern der Granrdume verlaufen wichtige Verkehrsadern der Kol-
ner Ringstruktur: Die Militdrringstralle im stadtseitigen Saum des AuReren Griinglirtels, die Uni-
versitatsstralle und die Bahnlinie Kéln-Bonn an den Randern des Inneren Grungurtels. Die klare
Gliederung in Ring- und Radialen ist eine der grol3en Starken des Kdlner Verkehrssystems.

Ringstralen: Bei den RingstralRen nimmt die Universitatsstralle mit abschnittsweise bis zu
7.000 Radfahrern und utber 50.000 Kfz/Tag eine zentrale Stellung innerhalb des gesamtstadti-
schen Verkehrssystems ein. Durchgehende Ringstral’en sind zudem der Glrtel sowie - vom
Gurtel abzweigend - der Strallenzug Mommsenstrale / Kitschburger StralRe; aulerdem die Mili-
tarringstralde. In die Ringstruktur gliedern sich auf3erdem StralRenziige mit mittlerer bis geringer
Bedeutung flr den Kfz-Verkehr ein, die (potenziell) durchgehende Streckenabschnitte Gber 1 km
Lange aufweisen und daher fir den Radverkehr interessant sind. Von der Stadtmitte zum Stadt-
rand sind dies die Wallstralten, der StraRenzug Weyertal / Arnulfstralle, der Stral’enzug Gus-
tavstralle / Joseph-Stelzmann-Stralie / Geibelstralle, der Strallenzug Gottesweg / Sulzburgstra-
Re, der StralRenzug Neuenhofer Allee / Lohrbergstralle und die Decksteiner Stralie.

Radialstral3en: Unter den Radialen sind fur das gesamtstadtische Verkehrssystem die als Bun-
desstrallen klassifizierten Stralten von Bedeutung: Aachener Stralde, Durener Stralle und Lu-
xemburger Strale. Daneben sind verkehrstragertbergreifend die durchgehenden Verbindungen
entlang der StralRenziige Gleueler Stralle / Bachemer Stral’e und Zilpicher Stralle von Bedeu-
tung. Weitere Radialen mit (potenziell) durchgehenden Streckenabschnitten Uber 1 km Lange
und mittlerer bis geringer Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr sind die 6stliche Friedrich-Schmidt-
Stralte, die Bachemer Strale, der Strallenzug Hermeskeiler Strafle / Rurstralle / Kerpener
Stralde, der StraRenzug Euskirchener / Palanter Stralie, der Straltenzug Miinstereifeler / Nikol-
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ausstral’e, die Rhéndorfer Stralte und (mit mittlerer bis hoher Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr)
die Berrenrather StralRe. Potenziale fir den Radverkehr bietet zudem die Rautenstrauchstralie
mit Anschluss entlang des Rautenstrauchkanals an Bruckner- und Clarenbachstralle.

Barrieren: Die starkste Barrierewirkung und damit das wichtigste strukturierende Element des
Verkehrssystems im Untersuchungsraum ist die Bahnlinie KéIn-Bonn, die eine klare Zasur zur
Innenstadt sowie im Osten zu den Stadteilen Neustadt-Sid und Zollstock darstellt. Bahnunter-
fuhrungen und damit Zwangspunkte fiir den stralRengebundenen Verkehr sind an der (1) Aache-
ner Stral3e / Richard-Wagner Stralle, der (2) Bachemer Stral3e, der (3) Zulpicher Stral3e, der (4)
Luxemburger Stralle, an (5) Eifelfwall, (6) WeilBhausstralle, (7) Gottesweg, (8) Klettenbergglrtel,
(9) Oberer Komarweg und (10) MilitarringstralRe. Die Bahnunterfihrungen blindeln die Ver-
kehrstrdme und sind somit wichtige Fixpunkte im Radverkehrsnetz. Starke Barrierewirkung ha-
ben im Ubrigen die Stralenziige mit Stralenbahnen auf eigenem Gleiskdrper und die mehrspu-
rigen Stralien — hier also Aachener Stralle, Glrtel, Luxemburger Stralle und Universitatsstralle.

Quellen und Ziele des Radverkehrs: Durch die hohe stadtebaulicher Dichte und starke Nut-
zungsmischung ist es unmdglich, alle Einzelziele des Radverkehrs innerhalb des Untersu-
chungsbereichs darzustellen. Im Folgenden werden daher nur drei Ziele bzw. ,Zielagglomeratio-
nen“ mit herausragender Bedeutung genannt. Dies ist zum einen die Universitat mit Standorten
entlang der Universitatsstralle (siehe auch ,Masterplan fiir die Universitat zu KéIn®). Als zweites
sind die Zentren nach dem Einzelhandels- und Zentrenkonzept 2010 der Stadt KéIn zu nennen:
Bedeutung fur den Stadtbezirk haben die beiden Bezirksteilzentren ,Lindenthal: Direner Stralle®
und ,Sulz/Klettenberg“ entlang Gottesweg, Slilzburgstralle, Berrenrather Stralte. Kleinrdumigere
Bedeutung auf Stadtteilebene haben zudem die Stadtteilzentren ,Braunsfeld: Aachener Stralle®
und ,Sulz: Zilpicher Stralte” sowie das Nahversorgungszentrum ,Lindenthal: Lindenthalgurtel®.
Als drittes ist der Bahnhof Sud als wichtigste Schnittstelle mit dem SPNV zu nennen.

Verflechtungen mit Quellen und Zielen auflerhalb des Untersuchungsbereichs sind im Rahmen
der weiteren Bearbeitung ebenfalls zu betrachten, hier insbesondere die Innenstadt, die be-
nachbarten Stadtteile Ehrenfeld, Stdstadt, Zollstock, aber auch weiter entfernte Siedlungsberei-
che in einem Entfernungsradius bis 15 km, z.B. die Stadtteile im Kolner Westen (Weiden, Jun-
kersdorf, Mingersdorf) sowie die Nachbarstadte Frechen und Huirth.

3.4 Starken, Schwachen und Potenziale

Die Voraussetzungen der Stadt- und Verkehrsstruktur im Untersuchungsgebiet sind flr das Ver-
kehrsmittel ,Fahrrad“ nahezu optimal. Die Stadtteile verfiigen Uber eine hohe stadtebauliche
Dichte und starke Nutzungsmischung sowie mit der Universitat tber ein herausragendes Einzel-
ziel mit ,radaffinen Nutzergruppen (Studenten, Akademiker). Zudem bietet die Verkehrsstruktur
aus Ring- und Radialstral3en ein lesbares und durchlassiges Netz. Im Folgenden wird skizziert,
wie sich die Situation fiir den Radverkehr bei Betrachtung der einzelnen Strallenrdume darstellt.

® Stadt Kéln 2013: Kélner Stadtteilinformationen — Zahlen 2012, S. 4
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Karte 4: Bestandsanalyse - Siedlungs- und Verkehrsstruktur
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3.4.1 Verkehrs- und Infrastrukturqualitat

Zur Bewertung der Verkehrsqualitdt werden der Netzzusammenhang sowie die vorhandenen
Flhrungsformen in den Blick genommen. Untersuchungsmerkmal sind dabei vor allem die tat-
sachlichen oder potenziellen Konfliktlagen mit anderen Verkehrsarten (Kraftfahrzeugverkehr,
OPNYV, FuRverkehr). In Karte 5 sind die zentralen Mangel und Konflikte der Verkehrs- und Infra-
strukturqualitat thematisch dargestellt. Alle erfassten Mangel auf dem Radverkehrsnetz — ein-
schliellich der Anregungen und Hinweise der Blrger — sind als Grundlage der Mal3nhahmen in
Anlage 3 aufgefuhrt.

Tabelle 1: Starken und Schwachen - Hauptverkehrsstrallen

Starken und Schwéchen - Hauptverkehrsstral3en

- nahezu vollstandiger Netzzusammenhang der Radverkehrsanlagen entlang der durchge-

Starken
henden Ringstrukturen
- fehlende Radverkehrsanlagen entlang der radialen Hauptverkehrs- und Hauptsammelstra-
Ren (,Netzlicken* auf StralRen der Belastungsbereiche I, 1l und 1V), insbesondere Direner
StralRe, Gleueler / Bachemer Stral’e, Kerpener Stral3e, Zilpicher Stralle, Berrenrather Stra-
Re, Luxemburger Strale
- problematische Konfliktlagen durch Stralenbahngleise in der Fahrbahn v.a. entlang der
Zulpicher Stralle (Knotenpunkte, Haltestellen) sowie an Knotenpunkten der Berrenrather
Stralle
Schwaéachen

- abgesetzte Radwegefiihrungen mit entsprechend problematischen Sichtbeziehungen an
Knotenpunkten und Einmiindungen, v.a. Diirener StralRe, Gleueler StraRe, Mommsenstra-
e, Neuenhofer Allee

- Konflikte mit dem FuRverkehr in Bereichen hoher Aufenthaltsnutzung, v.a. an der Direner
StralRe, der Universitatsstrale sowie auf Abschnitten des Lindenthalgiirtels

- oftmals fehlende oder unzureichende Einbindung des Radverkehrs an signalisierten Kno-
tenpunkten, veraltete Lichtsignalanlagen

Tabelle 2: Starken und Schwachen - ErschlieBungsstralien

Starken und Schwéachen - ErschlieBungsstraen

- Tempo-30-Zonen sichern die Erschliefung im Untersuchungsgebiet und bieten oftmals
attraktive Routenalternativen zu den Hauptverkehrsstralien (siehe Karte 1 und Karte 4)
- auf ausgewahlten Streckenabschnitten kénnen die ErschlieBungsstrallen eine wichtige
Starken Funktion im Hauptnetz Gbernehmen - zur Férderung und Biindelung des Radverkehrs ist
dort die Einrichtung von Fahrradstralen zu prufen

- viele EinbahnstralRen wurden nach Neufassung der Straltenverkehrsordnung aus dem Jahr
1997 gedffnet

- fehlende Offnung von EinbahnstraRen: mit der Neufassung der StVO (Jahr 2013) und der
VwV-StVO (Jahr 2009) wurden die Einsatzkriterien und Anforderungen fiir die Offnung von
EinbahnstralRen fir den Radverkehr wesentlich vereinfacht — damit kann diese grofite
Schwachstelle an den Erschliefungsstralen nun in vielen Fallen behoben werden

Schwachen

- an einer Vielzahl von ErschlieBungsstralRen ist grobes Kopfsteinpflaster verlegt — hierdurch
sind potenziell netzbedeutsame Stral3en fiir den Radverkehr unattraktiv
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3.4.2 Verkehrssicherheit

Eine systematische Unfallanalyse ist nicht Gegenstand des vorliegenden Gutachtens. Die Be-
hebung von Unfallhaufungsstellen ist Aufgabe der Unfallkommission. Nachfolgend werden die
zentralen, strukturellen Problemlagen benannt. Alle erfassten Sicherheitsdefizite sind als Grund-
lage der Malinahmen in Anlage 3 aufgefihrt.

Haufige Unfallursache im Stadtverkehr ist das Befahren von Radwegen entgegen der Fahrtrich-
tung. Die Freigabe von Radwegen auf der linken Stral3enseite darf daher nur in Ausnahmefallen
und nach sorgfaltiger Priifung erfolgen. Erhéhter Bedarf fir die Nutzung linker Radwege besteht
an Straen mit eingeschrankter Uberquerbarkeit, v.a. Strallen mit Mittelstreifen und Stadtbahnli-
nien auf eigenem Bahnkdrper. Im Untersuchungsgebiet sind hier v.a. die Universitatsstral3e, die
Aachener Stral’e und der Gurtel zu nennen. An der Aachener Stralle — mit Ausnahme des Ab-
schnitts zwischen Universitatsstralle und MoltkestralRe — und entlang des Gurtels ist innerhalb
der bestehenden Strukturen und stralRenraumlichen Situationen die Freigabe linker Radwege
nicht realisierbar. Die aktuell im oben genannten Abschnitt der Aachener Stralle sowie an der
Universitatsstralle freigegebenen Radwege sind aus Grinden des Netzzusammenhangs nicht
verzichtbar und sollten daher beibehalten werden. Die Einbindung an den Knotenpunkten — ins-
besondere Universitatsstralle / Aachener Strafle und Universitatsstrae / Direner Stralde ist zu
verbessern.

Problematisch sind Sichtbehinderungen — haufig entlang abgesetzter baulicher Radwege — und
unzureichende Einbindungen an Kreuzungen entlang von StralRen mit hohem Schwerverkehrs-
anteil. Innerhalb des Untersuchungsbereichs sind vor allem die Knotenpunkte entlang des Mili-
tarrings sowie der Bundesstralien Aachener Stral’e, Direner Stralle und Luxemburger Stralle
zu nennen. In den vorangegangenen Jahren sind zwei Radfahrer durch rechtsabbiegenden
Schwerverkehr an den Knotenpunkten MilitarringstraRe / Gleueler StraRe und Direner Stralde /
Gurtel todlich verungliickt. Fur die Knotenpunkte Universitatsstralle / Luxemburger Stralte sowie
UniversitatsstralRe / Berrenrather Stralle werden im Rahmen des Handlungskonzepts zudem
exemplarische Losungen fiur die Einbindung der unfalltrachtigen freien Rechtsabbieger fir den
Kfz-Verkehr dargestellt.

Ein weiteres strukturelles Gefahrenpotenzial besteht an Strallen mit StralRenbahngleisen in der
Fahrbahn (Knotenpunkte, Haltestellen). Im Untersuchungsgebiet sind vor allem die Zilpicher
Stralte sowie Knotenpunkte an der Berrenrather Stralle zu nennen.

Hinsichtlich der Netzlicken sind Abschnitte des Radverkehrsnetzes ohne Radverkehrsanlagen
aus dem Belastungsbereich IV als besonders problematisch einzustufen, innerhalb des Unter-
suchungsbereichs ist hier zuvorderst die Luxemburger Stralde zu nennen.
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Karte 5: Bestandsanalyse - Mangel und Konflikte
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4 Radverkehrsnetz

Verkehrsnetzen kommt die Aufgabe der ErschlieBung und Verbindung der raumlichen Struktu-
ren und der hier stattfindenden menschlichen Aktivitaten zu. Sie dienen der Erreichbarkeit von
verkehrlichen Zielen - Arbeitsplatzen, Ausbildungsstellen, Einkaufs- und Versorgungsgelegen-
heiten, Freizeit- und Erholungseinrichtungen. Verkehrsnetze sind differenziert aufgebaut und
bestehen aus einem System von Netzelementen mit unterschiedlicher Verkehrsbedeutung.

4.1 Aufgaben und Ziele der Radverkehrsnetzplanung

Mit der Planung und Realisierung eines Radverkehrsnetzes wird angestrebt, Radfahrern eine
schnelle und sichere Verbindung zwischen allen relevanten Quellen und Zielen zu ermdglichen.
Im Hinblick auf eine an diesen Qualitatszielen orientierte Ausgestaltung des Verkehrsnetzes ist
es notwendig zu wissen, welche Bedeutung jedes einzelne Netzelement im Verbindungsgefuge
der Raumstrukturen besitzt. Nur so kann in Abwagung mit den Belangen der Gbrigen Verkehrs-
trager und den Ansprichen aus dem wegeseitigen Umfeld eine situationsangepasste Ausgestal-
tung der Verkehrsinfrastruktur erfolgen.

Aufgabe der Radverkehrsnetzplanung ist es daher, das System der Radverkehrsverflechtungen
im raumlichen Verkehrsbeziehungsgeflige transparent zu machen und die daraus resultierenden
Anspriche hinsichtlich der anzustrebenden Verbindungsqualitdten zu definieren. Es resultiert
hieraus ein funktional gegliedertes Netzgeflige, das vom planerischen Anspruch her auf den
verbindungsbedeutsamen Netzabschnitten in hierarchischer Abstufung hohe Verkehrsqualitaten
in Form einer schnellen Zielerreichbarkeit gewahrleistet und in den untergeordneten Abschnitten
mit der ErschlieRung die Anbindung an das Verkehrsnetz sicherstellt. Mit der Planung des Rad-
verkehrsnetzes soll insgesamt also auf eine anspruchsgerechte Wegeflihrung der Radfahrer
hingewirkt werden und dies nicht nur im Bereich der Strecke, sondern auch im Bereich der Kno-
tenpunkte und der Uberquerung stark vom Kraftfahrzeugverkehr befahrener StraRen.

4.2 Anforderungen an das Radverkehrsnetz

Die an das Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu stellenden Anforderungen leiten sich aus
den Anspriichen seiner einzelnen Nutzergruppen und den unterschiedlichen Fahrtzwecken ab.
Allen Nutzergruppen gemeinsam ist der Wunsch nach mdglichst verkehrssicheren und beein-
trachtigungsarmen Verkehrsfliihrungen. In Anlehnung an das niederlandische Planungsleitwerk
-Radverkehrsplanung von A bis Z* kdnnen flnf Hauptkriterien definiert werden.
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Tabelle 3: Hauptkriterien fiir das Radverkehrsnetz

Kriterium Beschreibung der Qualitdtsmerkmale

Auf den Radverkehrsverbindungen ist durchgangig ein hohes Mal} an Verkehrssicherheit ge-

Sicherheit wiéhrleistet. Auf verkehrsarmen Wegen spielt auch der Aspekt der sozialen Kontrolle eine wichti-
ge Rolle (Fuihrung entlang angebauter Strafen, Beleuchtung, etc.).

Zusammen- Die Routen bilden ein zusammenhangendes und dichtes Netz, das keine Liicken aufweist und

hang alle wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs, alle Ortsteile und wichtigen Nachbarorte
verbindet und erschlieft.

Direktheit Fir den Alltagsverkehr werden immer maoglichst direkte Routen angeboten. Umwege werden
minimiert. Innerhalb der Ortslagen wird eine hohe Netzdurchlassigkeit gewahrleistet.
Die Fihrung der Radfahrer ermdglicht einen zligigen und stérungsarmen Verkehrsfluss, was

Komfort

insbesondere durch die Minimierung der Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern und eine
anspruchsgerechte Befahrbarkeit (Belagqualitat) erreicht wird.

Die Radverkehrsverbindungen sind so gestaltet, dass sie sich in die Umgebung einpassen und

Attraktivitat das Radfahren attraktiv ist. Hierzu zahlen eine geringe Larm- und Abgasbelastigung sowie die

Fihrung durch ein moéglichst reizvolles stadtebauliches und landschaftliches Umfeld.

Quelle: inhaltlich angelehnt an C.R.O.W. 1994, eigene Darstellung

Die Tabelle stellt die wesentlichen Forderungen zusammen. Sie sind als Zielvorstellung zu ver-
stehen, die in einem stadtischen Umfeld aufgrund der vielfaltigen Nutzungstberlagerungen und
Nutzungskonkurrenzen nicht von allen Netzabschnitten im gesamten Umfang erflllt werden
kénnen. Dabei sind — in Abhangigkeit von Fahrtzweck und Entfernung — die unterschiedlichen
Kriterien jeweils unterschiedlich stark gewichtet (siehe auch Abbildung 3 auf der Ubernachsten
Seite). Generell ist zwischen Fahrten im Alltagsverkehr und im Freizeitverkehr zu unterscheiden.

Alltagsverkehr: Radfahrer, die sich im Alltagsverkehr bewegen (z.B. auf der Fahrt zur Arbeits-
oder Ausbildungsstatte), erwarten vor allem eine moéglichst schnelle und direkte Zielerreichbar-
keit. Dies wird erreicht durch umwegarme Radverkehrsfliihrungen, eine zigige Befahrbarkeit der
Streckenabschnitte und eine Passierbarkeit von Knotenpunkten und Uberquerungsstellen ohne
langere Wartezeiten. Bei der Infrastrukturplanung kann nicht jede Quell-Ziel-Beziehung einzeln
bedient werden, das Hauptnetz bildet daher lber Routenbiindelungen die raumlichen Verflech-
tungen zwischen ,Zentralen Orten® (Stadtzentrum, Nachbarstadte, Stadtteilzentren, Siedlungs-
schwerpunkte) untereinander sowie mit herausragenden Einzelzielen (z.B. Universitat) ab.

Freizeitverkehr: Radfahrer im Freizeitverkehr und insbesondere Radtouristen mdchten vor al-
lem auf attraktiven Wegen mit reizvollem stadtebaulichem oder landschaftlichem Umfeld gefiihrt
werden. Im Mittelpunkt der Betrachtung des vorliegenden Radverkehrskonzepts steht jedoch
explizit die Verbesserung der Infrastruktur flr den Alltagsverkehr - die Anforderungen im Frei-
zeitverkehr werden daher nicht vertieft betrachtet.

9 C.R.O.W. — Institut fiir Normung und Forschung im Erd-, Wasser-, Strallenbau und in der Verkehrstechnik in den
Niederlanden (Hrsg.) 1994: Radverkehrsplanung von A bis Z, Ede - Niederlande
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Bei der Ausgestaltung des Netzes sind diese unterschiedlichen Anforderungen entsprechend zu
bertcksichtigen. Besondere Bedeutung kommt dariber hinaus der Sicherung der Verkehrswege
fur Kinder, Jugendliche und altere Menschen zu.

4.3 Netzkategorien

Die Strukturierung des Radverkehrsnetzes erfolgt in Anlehnung an die ,Richtlinien fiir integrierte
Netzgestaltung® [RIN] und den ,Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen® [ERA 10] der For-
schungsgesellschaft fiir StrakRen- und Verkehrswesen. Uber die ,Netzkategorie® wird die Bedeu-
tung eines einzelnen Netzabschnittes oder Wegeelementes innerhalb des Netzsystems gekenn-
zeichnet. Verflechtungen zwischen Klettenberg, Lindenthal und Silz reichen dabei (potenziell)
weit Uber das Untersuchungsgebiet hinaus und missen entsprechend mit abgebildet werden.

Fir die Radverkehrsnetzplanung in Klettenberg, Lindenthal und Sulz werden die Netzkategorien
nach RIN und ERA moadifiziert. Bei der Netzdarstellung wird auf die nach RIN und ERA vorge-
nommene Differenzierung ,innerhalb / auRerhalb bebauter Gebiete* verzichtet."

Tabelle 4: Netzkategorien des Radverkehrsnetzes

Katego- Bezeichnung Entfernungs- Beschreibung

rie bereich

RA Regionale 5 bis 15 km Stadt-Umland-Verbindungen zwischen dem Stadtzentrum
Hauptverbindung Kéln, dem Untersuchungsgebiet und den Hauptzentren der

Vororte und Nachbarstadte.

RA I Nahraumige 3 bis 5 km Verbindungen zwischen dem Stadtzentrum Kaéln, dem Unter-
Hauptverbindung suchungsgebiet und benachbarten Siedlungsschwerpunkten.
RA 111 Verbindung 1 bis 3 km Verbindungen zwischen Stadtteilzentren sowie zwischen

Wohngebieten und Einzelzielen mit hoher Bedeutung.

RA IV Erschlieung bis 1 km Anbindung aller Grundstiicke und potenziellen Quellen und
Ziele

Quelle: eigene Darstellung

Unter Berlcksichtigung der oben genannten 5 Kriterien Sicherheit, Zusammenhang, Direktheit,
Komfort und Attraktivitat wird die Bedeutung der Zuordnung zu einer Netzkategorie deutlich
(siehe auch Abbildung 3). Bei potenzialstarken Regionalen Hauptverbindungen im Entfernungs-
bereich 5 bis 15 km ist neben der Sicherheit vor allem der Komfort zentrales Qualitatskriterium.
Auch die Attraktivitat der Route ist hdher zu werten als bei den Nahraumigen Hauptverbindun-
gen und Verbindungen. Bei den Verbindungen sind Direktheit und Zusammenhang die zentralen
Qualitatskriterien, Attraktivitdt und Komfort sind hingegen — relativ gesehen — von nachrangiger
Bedeutung.

" Die Differenzierung ,innerhalb / auBerhalb bebauter Gebiete” spielt fur die konkrete Ausgestaltung der Infrastruktur
eine zentrale Rolle, fur die funktionale Gliederung des Radverkehrsnetzes wird zugunsten der Ubersichtlichkeit zu-
nachst auf diese Differenzierung verzichtet.
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Abbildung 3: Anforderungen an die Infrastruktur in Abhangigkeit von der Netzkategorie

Sicherheit
6

Attraktivitat Direktheit

Komfor TZusammenhang

=l-Regionale Hauptverbindung  —e=Nahraumige Hauptverbindung  =s+=Verbindung

Quelle: eigene Darstellung

Die konkrete Ausgestaltung der Netzelemente ist mit der Netzkategorie nicht festgelegt. Eine
Hauptverbindung kann Uber einen separaten Radschnellweg, Uber strallenbegleitende Radwege
im Mischverkehr oder auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Gleichzeitig sind bestimmte Fihrungs-
formen eher geeignet, die Anforderungen an die Kriterien Sicherheit, Zusammenhang, Direkt-
heit, Komfort und Attraktivitat zu erfillen. So ist beispielsweise fir die regionalen Hauptverbin-
dungen (RA I) der separate, konfliktfrei gefihrte Radschnellweg die erste Wahl unter den Flh-
rungsformen (gleichwohl werden in der Abwagung mit anderen Belangen auch andere Fiih-
rungsformen zum Einsatz kommen). Bei nahrdumigen Hauptverbindungen spielt die Ausgestal-
tung der Verflechtungen mit dem Ubrigen Netz (Zusammenhang) eine zentrale Rolle, sodass
hier die stadt- und stralRenrdaumliche Integration der Radverkehrsfiihrung oftmals fiir eine Fih-
rung im Mischverkehr, auf Schutz- oder Radfahrstreifen sprechen durfte.
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4.4 Entwicklung des Hauptnetzes flur Klettenberg, Lindenthal, Stlz

Das Radverkehrsnetz soll die Erreichbarkeit aller verkehrlichen Ziele gewahrleisten. Nach ERA
2010 sind hierflr zunachst Luft- bzw. Wunschlinienverbindungen zwischen Quellen und Zielen
darzustellen, die dann auf konkrete Stral’en und Wege umgelegt werden. In Kapitel 3.3 wurde
hierzu bereits festgestellt: Durch die hohe stadtebauliche Dichte und starke Nutzungsmischung
ist es unmdglich, alle Einzelziele des Radverkehrs innerhalb des Untersuchungsbereichs darzu-
stellen. Daher werden im Folgenden nur Ziele bzw. ,Zielagglomerationen“ mit herausragender
Bedeutung als Bezugspunkte des Radverkehrsnetzes abgebildet (Universitat mit Uni-Klinken,
Stadtbezirkszentren, Bahnhof Sid). Wichtiger als die Lage der Einzelziele sind fiir die Netzbil-
dung in stadtisch verdichteten Gebieten zudem die ,Zwangspunkte®. Insbesondere die Unterflh-
rungen der Bahnlinie KdIn-Bonn an der dstlichen Grenze des Untersuchungsgebiets blindeln die
Verkehrsstrome und sind wichtige Fixpunkte im Radverkehrsnetz.

Fur die Bildung des Hauptnetzes sind darlUber hinaus die Verflechtungen mit den Zielagglomera-
tionen und Siedlungsschwerpunkten auflierhalb des Untersuchungsbereichs von elementarer
Bedeutung (v.a. Innenstadt, benachbarte Stadtteile, Nachbarstadte). Abbildung 4 zeigt eine von
mehreren Zwischenstufen der Netzbildung, wobei hier die regionalen Verflechtungen im Mit-
telpunkt stehen. Die transparent roten Linien bilden die Luftlinien-Verbindungen auf den potenzi-
alstarksten radialen Stadt-Umland-Verbindungen sowie die Ring-Hauptverbindung im Be-
reich Universitatsstral3e / Innerer Griingurtel ab.

Regionale Hauptverbindungen (Entfernungsbereich 5 bis 15km)

Route Lindenthal - Kdln-West: Der Verlauf der idealisierten Luftlinie zwischen den Vororten im
Kolner Westen (Lovenich, Weiden, Junkersdorf, Miingersdorf) und Lindenthal mit Fortfiihrung in
Richtung Innenstadt ist nahezu Deckungsgleich mit dem Verlauf der Aachener Stralle. Gleich-
zeitig sind Komfort und Attraktivitat auf der Aachener Stralte aufgrund der herausragenden Be-
deutung fur den Kfz-Verkehr und der damit verbundenen Nutzungskonflikte (z.B. Koordinierung
der LSA) stark beeintrachtigt. Die Aachener Stralde erfillt aufgrund der starken Auspragung der
Kriterien ,Direktheit* und ,Zusammenhang“ die Funktion einer nahraumigen Hauptverbindung

mit hoher Bedeutung fur den Radverkehr im Entfernungsbereich 3 bis 5 km. Zur Schaffung einer
attraktiven Anbindung der Vororte an Lindenthal und die K&lner Innenstadt wird jedoch der Aus-
bau einer Alternativroute Uber den Stadtwald und die parallel zu Rautenstrauch- und Claren-
bachkanal fiihrenden ErschlieBungsstrafien empfohlen. - siehe auch Vertiefung S10 in Anlage
4,

Route Lindenthal - Frechen: Der Verlauf der idealisierten Luftlinien-Verbindung zwischen Fre-
chen und Lindenthal mit Fortfuhrung in Richtung Innenstadt ist nahezu deckungsgleich mit dem
Verlauf der Durener Straflde. Analog zur Aachener Strale sind Komfort und Attraktivitat auch auf
der Durener Stralle stark beeintrachtigt. Eine Alternative zur DlUrener Stralle bietet die parallel
verlaufende Bachemer Stralde, welche in weiten Teilen bereits heute gute Bedingungen fiir den
Radverkehr aufweist und nach Vorstellungen der Stadte Koln und Frechen zukinftig zu einem
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Radschnellweg ausgebaut werden soll (Teilnahme am Planungswettbewerb Radschnellwege
des Landes NRW). Uber die Bachmer Stralle ist zudem eine zieldirekte Erreichbarkeit der Uni-
versitat gegeben.

Route Sulz/Klettenberg - Hirth: Der Verlauf der idealisierten Luftlinien-Verbindung zwischen
Hurth und Siilz / Klettenberg mit Fortfihrung in Richtung Innenstadt ist nahezu Deckungsgleich
mit dem Verlauf der Luxemburger Stralle bzw. — je nach Ausgangspunkt in Hirth — auch mit
dem Verlauf der Berrenrather Stralle. Gerade die Luxemburger Stralle ist aufgrund des hohen
Kfz-Verkehrsaufkommens in Verbindung mit fehlenden Radverkehrsanlagen hochproblematisch
und erflllt auf absehbare Zeit hinsichtlich Komfort und Attraktivitdt nicht die Anspriiche einer
regionalen Hauptverbindung. Die Berrenrather Stral3e ist hingegen als Teil des Bezirkszentrums
selber wichtiges Ziel fir den Radverkehr, die hohe Bedeutung flir den Radverkehr spiegelt sich
auch im Radverkehrsaufkommen (4.700 Rad/24h) wieder. Die Berrenrather Stral3e ist somit eine
wichtige nahraumige Hauptverbindung. Aufgrund der starken ErschlieBungsfunktion und den
damit verbundenen Stérungen (z.B. Lieferverkehr, Ein- / Ausparken) wird jedoch fir die groR3-
raumige Verbindung zwischen Huirth und der Koélner Innenstadt der Bedarf fiir eine zusatzliche
Hauptverbindung entlang der Bahnlinie gesehen.

Ring-Verbindung UniversitatsstraBe / Innerer_Gringurtel: Die Ring-Verbindung tUbernimmt
eine wichtige ,Verteilerfunktion“ fur den Radverkehr auf den radialen Achsen. Daruber hinaus
erfolgt Uber diesen ,Ring“ die Anbindung der Universitat als verkehrsbedeutsamstes Einzelziel
im Untersuchungsgebiet sowie die VerknUpfung der einwohnerstarken Stadtteile nordlich (u.a.
Ehrenfeld) und stid-6stlich (u.a. Stdstadt) des Untersuchungsgebiets. = siehe auch Vertiefung
S11in Anlage 4.

Nahraumige Hautverbindungen (Entfernungsbereich 3 bis 5km)

Radiale Hauptverbindungen: Die Bedeutung der Achsen Aachener Stralle, der Direner Stra-
Re sowie der Berrenrather Stralle wurde oben bereits besprochen. Hinzu kommt die Achse
Hermeskeiler Stralle — Rurstralle — Kerpener Stralte mit Fortflihrung in Richtung Innenstadt
Uber die Zulpicher StraRe und in Richtung Hurth-Gleuel Uber die Kleingartenanlage Siilz und die
Gleueler Stralde.

Ring-Hauptverbindungen: Alle durchgehenden Ringstral’en (siehe auch Karte 4: Stadt- und
Verkehrsstruktur) sind als nahraumige Hauptverbindungen fiir den Radverkehr von Bedeutung.
Neben Universitats-/Weillhausstralte dem Glrtel und der Militarringstral’e sind dies der Stra-
Renzug Mommsenstralle / Kitschburger Stral’e und der Strallenzug Gottesweg / Silzburgstralle
- jeweils mit Anschluss an den Gurtel. AuRerdem die Verbindung Klosterstrale — Rauten-
strauchkanal - Hans-Sachs-Stral3e.

Eine hohe Verkehrsqualitdt der nahraumigen Hauptverbindungen ist fir den Radverkehr inner-
halb des Untersuchungsbereichs und die Verflechtung mit angrenzenden Stadtteilen elementar.
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Abbildung 4: Netzbildung — Zwischenstufe / Darstellung der regionalen Wunschlinien
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Die Verbindungen gewahrleisten eine hohe Netzdurchladssigkeit und sind fur den Radverkehr
innerhalb und zwischen den Stadtteilen Klettenberg, Lindenthal und Silz fundamental. Erst
durch die attraktive Einbindung der Verbindungen in das Radverkehrsnetz kénnen die Anforde-
rungen der Radfahrer hinsichtlich ,Direktheit* und ,Zusammenhang® erfiillt werden. Exempla-
risch ist die Achse Euskirchener / Palanterstralle zu nennen, auf der der Radverkehr innerhalb
des Stadtteils Sulz gebindelt und den anschlieRenden Hauptverbindungen zugefihrt wird.

Das Hauptnetz aus regionalen Hauptverbindungen, nahraumigen Hauptverbindungen und Ver-
bindungen ist in Karte 6 dargestellt. Nachrichtlich sind zudem alle Tempo-30-Zonen dargestellt,
in denen grundsatzlich'? gute Bedingungen fiir den Radverkehr vorzufinden sind.

'2 Beeintrachtigungen sind tlw. durch nicht gedffnete Einbahnstralen und mangelhaften Oberflachenbelag (z.B. Kopf-
steinpflaster) gegeben. Die Offnung wird unabhangig vom Radverkehrskonzept von der Stadt Kéln vorangetrieben.
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Karte 6: Radverkehrs-Netzplan
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5 Zielkonzept

Aus den Ergebnissen der Bestandsanalyse (Kapitel 3) wird fur das definierte Netz (Kapitel 4) im
Folgenden ein Zielkonzept abgeleitet. Das Zielkonzept soll die Prinzipien der zukiinftigen Rad-
verkehrsfihrung im Untersuchungsgebiet aufzeigen ohne den Handlungsspielraum fir nachfol-
gende Planungen und Entscheidungen unndétig einzuschranken.

Das Zielkonzept ist die planerische Grundlage des Handlungskonzepts in Kapitel 5.3.

5.1 Grundsatze & Fuhrungsformen

Infrastruktur fir den Radverkehr soll das Radfahren flachendeckend sicher und attraktiv ma-
chen. Hierzu sind die Fihrungselemente des Radverkehrs an den Strecken und Knotenpunkten
so anzulegen und auszugestalten, dass sie die Verkehrssicherheit des Radverkehrs und der
anderen Verkehrsteilnehmer gewahrleisten und eine zigige und komfortable Befahrbarkeit er-
moglichen. Radverkehrsfiihrungen sind so auszugestalten, dass sie eindeutig erkennbar, im
Verlauf durchgangig und stetig sind und an Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreichen
Grundstlickszufahrten zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr ausreichend
Sicht besteht. Bei der Ausgestaltung von Verkehrsanlagen sind die beiden Komponenten Ver-
kehrssicherheit und komfortable Nutzbarkeit als Einheit zu betrachten. Formal sichere, jedoch
wenig attraktive Radverkehrsfihrungen werden oft nur unzureichend angenommen und bewir-
ken durch das regelabweichende Verhalten der Radfahrer eine erhéhte Gefahrdung. Ebenso
wenig vertretbar sind aber auch Fihrungen, die ein subjektives Sicherheitsgefihl suggerieren
und von den Radfahrern angenommen werden, objektiv aber unsicher sind.

In Abhangigkeit von der Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs und der Netzbedeutung
kommen flir den Radverkehr vier Grundformen der Verkehrsflihrung in Frage:

Gemeinsame Fuhrung mit dem Kfz-Verkehr: Die gemeinsame Fuhrung mit dem Kfz-Verkehr
ist auf 6ffentlichen StraBen nach §2 StVO™ der Regelfall. Auch die Filhrung auf Schutzstreifen
ist dieser Grundform zuzuordnen, da der Schutzstreifen im Bedarfsfall vom Kfz-Verkehr befah-
ren werden darf (z.B. bei Begegnung mit Lastkraftwagen). Auch auf Fahrradstralien wird der
Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr geflihrt, wenn diese fir die Nutzung durch den

Kfz-Verkehr freigegeben werden.

Fuhrung auf StralRen / Sonderwegen fir den Radverkehr: Grundsatzlich ist zwischen benut-
zungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen zu unterscheiden. Nach der Allge-
meinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)™ gilt: ,Benutzungs-
pflichtige Radwege durfen nur angeordnet werden, wenn ausreichende Flachen fur den Ful3-
gangerverkehr zur Verfligung stehen. Sie durfen nur dort angeordnet werden, wo es die Ver-

1 StralRenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013

¥ VwWV-StVO - Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrs-Ordnung vom 26. Januar 2001 (BAnz. S. 1419,
5206) zuletzt geandert am 2009-07-17
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kehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern. Innerorts kann dies insbesondere fiir Vor-
fahrtstralen mit starkem Kraftfahrzeugverkehr gelten.”

Gemeinsame Fithrung mit dem FuRverkehr: Die ERA 2010 formuliert: ,Gehwege sollen
dem Fullgangerverkehr ein ungestortes Fortkommen und einen der Umfeldnutzung entspre-
chenden Aufenthalt ermdglichen. Radverkehr im Gehwegbereich kann Fuldganger verunsichern
oder gefahrden. [...] Der Einsatz der gemeinsamen Fuhrung mit dem FuRgangerverkehr ist da-
her nur dort vertretbar, wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering sind.“ Ins-
besondere auf Hauptverbindungen des Radverkehrs sowie an Stralen mit intensiver Ge-

schaftsnutzung sind gemeinsame Fluhrungen mit dem Fuverkehr auszuschlieRen.

Gemeinsame Filhrung mit dem OPNV: Nach VwV-StVO kann der Radverkehr im Benehmen
mit den Verkehrsunternehmen auf Bussonderfahrstreifen zugelassen werden. Da im Untersu-
chungsgebiet keine Bussonderfahrstreifen angeordnet sind, muss diese Flhrungsform nicht

weiter betrachtet werden.

In den nachfolgenden Tabellen werden die wichtigsten Regelungen und Einsatzkriterien der
StVO und der VwV-StVO sowie die Empfehlungen der ERA 2010 zusammengefasst. Anforde-
rungen an Breiten und Sicherheitsrdume sind der ERA 2010, Tabelle 5 zu entnehmen.

Tabelle 5: Fuhrungsformen - Fiihrung im Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn

Fuhrung im Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn

- Die Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h.
- Der Radverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden.
Fahrradstrafien - Das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern ist erlaubt.

fur Kfz freigegeben - FahrradstraRen kommen dann in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherr-
schende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist. Anderer Fahrzeugver-
kehr als der Radverkehr darf nur ausnahmsweise zugelassen werden (z. B. An-
liegerverkehr).

- Die Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h.

Tempo 30-Zonen - benutzungspflichtige Radwege und Schutzstreifen diirfen in Tempo-30-Zonen

nicht angeordnet werden.

- Schutzstreifen dirfen vom Kfz-Verkehr nur bei Bedarf Gberfahren werden.
StadtstraRen innerorts -  Der Radverkehr darf dabei nicht gefahrdet werden.

mit Schutzstreifen - Nach ERA 2010 wird die Anlage von Schutzstreifen auf zweistreifigen Strafden mit
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h in der Regel bis ca. 1.000 Kfz/h und bei glnsti-
gen Rahmenbedingungen bis ca. 1.800 Kfz/h empfohlen.

- Nach ERA 2010 wird die Fiihrung im Mischverkehr ohne Schutzstreifen auf zwei-
) streifigen StralRen mit Hochstgeschwindigkeit 50 km/h in der Regel bis ca. 400
ohne Schutzstreifen Kfz/h und bei glinstigen Rahmenbedingungen bis ca. 1.000 Kfz/h empfohlen.

Stadtstraf3en innerorts

" FGSV 2010: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen - ERA 2010, S. 27
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Tabelle 6: Fuhrungsformen - Fihrung auf Stral3en / Sonderwegen fur den Radverkehr

Fihrung auf Strafl3en / Sonderwegen fur den Radverkehr

Fahrradstraf3en
Kfz nicht freigegeben

siehe Tabelle 5

Radfahrstreifen
(benutzungspflichtig)

Bedingung fiir die Markierung eines Radfahrstreifens: Es stehen ausreichende
Flachen flir den FuRgéngerverkehr zur Verfuigung und es besteht ein Erforder-
nis aus Grunden der Verkehrssicherheit oder des Verkehrsablaufs.

Nach ERA 2010 wird die Anlage von Radfahrstreifen auf zweistreifigen Strallen
mit Héchstgeschwindigkeit 50 km/h ab ca. 1.000 Kfz/h empfohlen.

Baulicher Radweg
(benutzungspflichtig)

Bedingung firr die Anlage eines Radwegs: Es stehen ausreichende Flachen fir
den FulRgangerverkehr zur Verfligung und es besteht ein Erfordernis aus Griin-
den der Verkehrssicherheit oder des Verkehrsablaufs.

Nach ERA 2010 wird die Anlage von Radwegen auf zweistreifigen Strallen mit
Hdéchstgeschwindigkeit 50 km/h ab ca. 1.000 Kfz/h empfohlen.

Baulicher Radweg
(nicht benutzungspflich-

tig)

Es besteht Wahlfreiheit zwischen Radweg- und Fahrbahnnutzung.

Im Ubrigen gelten die Einsatzkriterien fiir benutzungspflichtige Radwege.

Zweirichtungsradweg

Das Befahren von Radwegen in Gegenrichtung zahlt innerorts zu den haufigs-
ten Unfallursachen. Problematisch ist der Einsatz von Zweirichtungsradwegen,
sobald Radwege Uber Grundstlickszufahrten, Einmindungen oder Knotenpunk-
te gefiihrt werden.

Zweirichtungsradwege sollten daher grundsatzlich nicht bzw. erst nach sorgfal-
tiger Prifung angeordnet werden.

Tabelle 7: Fihrungsformen - Gemeinsame Fihrung mit dem Ful3verkehr

Gemeinsame Fuhrung mit dem FuBverkehr

Gemeinsamer Geh-
und Radweg / Geh-
weg, Radfahrer frei

Die gemeinsame Fiihrung mit dem FuRgangerverkehr ist nur dort vertretbar, wo
die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist.

Ausschlusskriterien (u.a.): Hauptverbindungen des Radverkehrs, Stralen mit in-
tensiver Geschaftsnutzung

Weg in Grinanlage

Grunflachenordnung der Stadt KéIn: Beim Befahren von Wegen in Griinflachen
mit nicht motorgetriebenen Fahrradern [...] ist auf andere Nutzer vermehrt Riick-
sicht zu nehmen.

Fir Hauptverbindungen des Radverkehrs ist daher im Einzelfall zu priifen, wie
eine Vertraglichkeit von Fu3- und Radverkehr gewahrleistet werden kann.
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5.2 Zielkonzept Klettenberg, Lindenthal, Sulz

Mit dem Zielkonzept in Karte 7 soll vor allem das Verhaltnis zu anderen Verkehrsarten in den
jeweiligen Stralenraumen definiert werden. Mit dem Zielkonzept werden dabei zunachst die
Anspriiche des Radverkehrs formuliert. Diese sind stets mit und gegen andere Anspriiche ab-
zuwagen.

Beispielhaft sei hier auf die problematischste Netzliicke fiir den Radverkehr innerhalb des Un-
tersuchungsbereichs, die Luxemburger Stralle verwiesen: Fir die Flihrung des Radverkehrs an
der Luxemburger StralRe ist nach dem Zielkonzept ein Sonderweg vorzusehen (baulicher Rad-
weg, Radfahrstreifen). Aufgrund der konkurrierenden Nutzungsanspriche des Kfz-Verkehrs
sowie des OPNV ist die Anlage eines Radwegs oder Radfahrstreifens jedoch bei den gegebe-
nen verkehrlichen und gesellschaftspolitischen Rahmenbedingungen nicht durchsetzbar bzw.
mit hohen Risiken'® verbunden. Mit der Darstellung im Zielkonzept wird die Diskrepanz zwischen
planerischem Anspruch und Realisierbarkeit thematisiert. Es ist dann Aufgabe der Verkehrsent-
wicklungsplanung dieses Thema in gesamtstadtischer Betrachtung und unter Einbeziehung aller
gesellschaftlicher Gruppen aufzugreifen. Im Handlungskonzept werden Malnahmen vorge-
schlagen, wie die Bedingungen fir den Radverkehr auf der Luxemburger Strale unter den ge-
gebenen Rahmenbedingungen verbessert werden kénnen.

Ein wichtiges Thema das mit dem Zielkonzept grundsatzlich angesprochen wird, ist das Verhalt-
nis zum FulBverkehr. Aus heutiger Sicht problematisch ist die Situation, dass in vielen schmalen
stadtischen StralRenraumen bauliche Radwege zulasten der Flachen fiir den FuRverkehr ange-
legt wurden (v.a. Durener Stral3e, Gleueler Stralle, Mommsenstral3e, Neuenhofer Allee). Diese
Radwege im Seitenraum sind auch deshalb problematisch, weil die abgesetzten Fihrungen
hinter strallenbegleitenden Baumreihen und Parkstreifen an den Einmindungen unginstige
Sichtbeziehungen aufweisen. Die Unfallgefahrdung wird dort mit steigenden Geschwindigkeiten
im Radverkehr zunehmen. Um den Anspriichen des Rad- und FulRverkehrs gerecht zu werden,
wird der Radverkehr in Zukunft wieder starker auf der Fahrbahn geflihrt werden muissen.

Auf Grundlage der Zuordnung der Abschnitte des Radverkehrsnetzes zu den Kfz-
Belastungsbereichen (vgl. Kapitel 3.2) sowie der Bestandsanalyse wird daher mit dem Zielkon-
zept festgelegt, in welchen Stralenrdumen eine Fuhrung auf der Fahrbahn (Mischverkehr,
Schutzstreifen) zukinftig anzustreben ist. Dabei sind zwei strategische Entscheidungen flr die
stadtische Radverkehrsplanung auch tber das Untersuchungsgebiet hinaus von Bedeutung:

(I) Die Stadt Koln ist starker als andere deutsche Grolistadte durch schmale Stral’enraume ge-
pragt. Um die Nutzungsanspriiche aller Verkehrstrager angemessen zu bericksichtigen, ist —
wie oben bereits dargelegt - eine Flhrung auf der Fahrbahn oftmals unausweichlich. Es wird
daher empfohlen, auch auf Netzabschnitten mit Kfz-Belastungen im Belastungsbereich Il die

16 7.B. waren bei Anlage eines Radwegs zulasten eines Kfz-Fahrstreifens groR- und kleinrdumig massive Verkehrs-
verlagerungen in sensible StraRenrdume zu erwarten.
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Fuhrung auf Schutzstreifen in Betracht zu ziehen (z.B. Direner Stral’e, Berrenrather Stralie).
Daruber hinaus sollten auf Netzabschnitten mit Kfz-Belastungen im Belastungsbereich Il Fuh-
rungen auf der Fahrbahn auch dann in Betracht gezogen werden, wenn aufgrund zu geringer
Fahrbahnbreiten und sonstiger Nutzungsanspriche in der Gesamtabwagung keine Schutzstrei-
fen realisiert werden konnen. Die Vertraglichkeit der Fahrbahnfiihrung ist dann ggf. durch Be-
schrankung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf Tempo 30 zu erhdéhen (z.B. Mommsen-
stralle, Neuenhofer Allee). Diese Interpretation der Bereichsgrenzen der ERA 2010 ist auch vor
dem Hintergrund gerechtfertigt, dass die ERA als bundeseinheitliche Empfehlung keine Diffe-
renzierung nach den stadtischen Besonderheiten und Strukturen vornimmt.

(1) In Burgerbefragungen wird immer wieder ein ,Akzeptanz-Defizit* der Fahrbahnflhrung des
Radverkehrs deutlich. Laut der ,Kéln-Umfrage*“ des Koélner Stadt-Anzeigers aus dem Jahr 2012"
lehnen 53% der Befragten die Strategie, vermehrt ,markierte Fahrradstreifen auf der Stralle*
einzusetzen, ab. In der Konsequenz bedeutet dies, die Verlagerung des Radverkehrs von bauli-
chen Radwegen auf die Fahrbahn durch eine umfassende Offentlichkeitsarbeit begleitet werden
muss. Gleichzeitig sollen im Einzelfall bestehende Radwege in einer Ubergangszeit als nicht
benutzungspflichtige Radwege weiter Bestand haben.

Mit dem Zielkonzept ist zudem die Frage zu beantworten, wie das Verhaltnis von Fuf3- und Rad-
verkehr im Bereich der Grinanlagen definiert wird. In vielen Bereichen ist dabei die bestehende
Regelung uber § 8 der Griinflachenordnung ausreichend: ,Beim Befahren von Wegen in Griin-
flachen mit nicht motorgetriebenen Fahrradern, Rollschuhen, Inline-Skates, Tretrollern, Kick-
boards, Skateboards u.a. ist auf andere Nutzer vermehrt Ricksicht zu nehmen. Das Befahren
von Wiesen, Treppen und Gartenanlagen ist verboten.“'® Auf stark frequentierten (Haupt-) Ver-
bindungen des Radverkehrs ist jedoch eine Diskussion Gber Malknahmen zur Verbesserung der
Vertraglichkeit mit den konkurrierenden Nutzungsanspriichen des FuBverkehrs zu flhren.
Exemplarisch wird hier die Verbindung durch den Stadtwald im Rahmen der Vertiefung S10 in
Anlage 4 betrachtet. Fir Bereiche mit sehr hohen Nutzungsanspriichen des Fuliverkehrs - z.B.
entlang Rautenstrauch- und Clarenbachkanal - missen gleichzeitig klare Regelungen fur die
Nutzung durch den Radverkehr vorgegeben werden (Kennzeichnung als Gehwege, die fiir den
Radverkehr freigegeben sind).

7 Kélner Stadt-Anzeiger vom 14. Juni 2012, S. 28

18 Ordnungsbehérdliche Verordnung tber die Aufrechterhaltung der 6ffentlichen Sicherheit und Ordnung in den 6f-
fentlichen Griinflachen der Stadt KéIn (Griinflachenordnung) gemaf Beschluss des Rates der Stadt Koln vom
06.02.2003 flr das Gebiet der Stadt KéIn
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Karte 7: Zielkonzept — Filhrungsprinzipien Radverkehr
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5.3 Fahrradstrallenkonzept

Das Thema ,Fahrradstrallen” soll an dieser Stelle vertieft behandelt werden. Die wichtigsten
Regelungen und Einsatzkriterien fir Fahrradstrafien sind in Tabelle 8 zusammengestellt.

Tabelle 8: Regelungen und Einsatzkriterien fiir FahrradstraBen nach StVO / VwV-StVO

Regelungen der StralRenverkehrsordnung (StVO)

StVO zu Zeichen 244.1 — Beginn einer Fahrradstralle

1. Anderer Fahrzeugverkehr als Radverkehr darf Fahrradstralen nicht benutzen, es sei denn, dies ist durch Zu-
satzzeichen erlaubt.

2. Fur den Fahrverkehr gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30km/h. Der Radverkehr darf weder gefahrdet noch
behindert werden. Wenn nétig, muss der Kraftfahrzeugverkehr die Geschwindigkeit weiter verringern.

3. Das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern ist erlaubt.

4. Im Ubrigen gelten die Vorschriften {iber die Fahrbahnbenutzung und (iber die Vorfahrt.

Einsatzkriterien nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO)

VwV-StVO zu Zeichen 244.1 und 244.2 - Beginn und Ende einer Fahrradstralle

|. Fahrradstralen kommen dann in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies
alsbald zu erwarten ist.

Il. Anderer Fahrzeugverkehr als der Radverkehr darf nur ausnahmsweise durch die Anordnung entsprechender
Zusatzzeichen zugelassen werden (z. B. Anliegerverkehr). Daher mussen vor der Anordnung die Bedurfnisse des
Kraftfahrzeugverkehrs ausreichend bertcksichtigt werden (alternative Verkehrsfiihrung).

In der ERA 2010 wird zudem zu Fahrradstralen ausgefihrt: ,Fahrradstralen sind [..] insbeson-
dere fir Hauptverbindungen des Radverkehrs bzw. bei hohem Radverkehrsaufkommen geeig-
net. Sie machen Hauptverbindungen im ErschlieRungsstralennetz sichtbar und beginstigen
eine Blndelung des Radverkehrs. Ein besonders gleichmafiger Verkehrsfluss und eine hohe
Reisegeschwindigkeit fur den Radverkehr wird erreicht, wenn die Fahrradstralle gegenuber
einmiindenden StralRen Vorfahrt bekommt. Dann sind gegebenenfalls MalRnahmen zu ergreifen,
die die Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs im Zuge der Fahrradstralen wirksam
dampfen koénnen. Die Entscheidung Uber die Vorfahrt sollte deshalb von o6rtlichen Gegebenhei-
ten abhangig gemacht werden. An Einmindungen und Kreuzungen empfiehlt sich ein Fahr-
radpiktogramm auf der Fahrbahn, optional auch eine bauliche Einengung.*

Im Rahmen der Radverkehrsplanung sind FahrradstralRen damit ein zentrales Instrument, um
das geplante Radverkehrsnetz (vgl. Kapitel 4) fir die Radfahrer sichtbar zu machen und den
Radverkehr insbesondere auf durchgehenden Verbindungen / in durchgehenden Strallenziigen
zu fordern. In Karte 8 werden daher in einer Ubersicht der zur Prufung ,Einrichtung von Fahr-
radstralen“ empfohlenen Straflten dargestellt.
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Karte 8: FahrradstraBenkonzept
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Auf zwei Bereiche wird nachfolgend vertiefend eingegangen:

= Bachemer Stralle zwischen Militarringstralte und Gleueler Stralte

= Strallenziige PalanterstraRe/Euskirchener Stralle und Nikolausstralle/Minstereifeler Stralde

Karte 9 und Karte 10 geben hierzu jeweils einen Uberblick tber die Einbindung in den Stadt-
raum, die stralenrdumliche Situation sowie potenzielle, flankierende Malinahmen zur Einrich-
tung einer Fahrradstrale.

Tabelle 9: Vorprifung zur Eignung als Fahrradstrale —Bachemer Stralie

Bachemer Strale

Abschnitt Militarringstrale bis Gleueler Strale
Die Bachemer Straf3e ist Teilabschnitt der regionalen Hauptverbindung zwischen Frechen
und Lindethal mit Fortfiihrung in Richtung Innenstadt. Diese Verbindung soll als Rad-

Anlass schnellweg ausgebaut werden (Teilnahme am Planungswettbewerb Radschnellwege des
Landes NRW). In diesem Kontext ist die Ausweisung der Bachemer Strale als Fahr-
radstrale zwischen Gleueler und Militarringstrale zu prifen.

Funktion ) ) )
Regionale Hauptverbindung (Radschnellverbindung)

Radverkehr

Verkehrsstarke Zahlungen der Stadt KéIn: 900 Rf/24h (sudlich WittgensteinstralRe / Jahr 2008);

Radverkehr 1.150 Rf/24h (nérdlich Lindenburger Allee / Jahr 2010)

Funktion Die Bachemer StrafRe Gbernimmt heute fiir den Kfz-Verkehr die Funktion einer Sammel-

Kfz-Verkehr

stral3e, d.h. sie fuhrt Gberwiegend Verkehr von/zu angrenzenden ErschlieRungsstrafien.

Verkehrsstarke
Kfz-Verkehr

Verkehrsmodell Stadt Kéin: 1.000 Kfz/24h (siidlich Decksteiner Stral3e) bis 4.300
Kfz/24h (zwischen Gilrtel und Krieler StralRe)

Funktion OPNV

Kein OPNV-Linienverkehr

zul. Héchstge-
schwindigkeit

30 km/h (Tempo 30 oder Tempo-30-Zone)

Empfehlung

Die Einrichtung einer Fahrradstralle ist unter den heutigen verkehrlichen Rahmenbedin-
gungen kritisch zu sehen. Gleichzeitig bietet die regionale Verflechtung zwischen Fre-
chen und Lindenthal bzw. der Innenstadt Kéln Potenziale zur Férderung des Radverkehrs
(Die Potenzialabschéatzung wird mit den Ergebnissen des Planungswettbewerb Rad-
schnellwege des Landes NRW verdffentlicht).

Bei Gesamtausbau der Verbindung nach dem Standard fiir Radschnellwege ist die Fahr-
radstralle die geeignete Fihrungsform fiir diesen Abschnitt der Bachemer Strafl3e. Eine
Freigabe fur den Kfz-Verkehr bleibt aufgrund der ErschlieBungsfunktion der Bachemer
StralRe unerlasslich. Gleichwohl sind in Verbindung mit der Ausweisung als Fahrradstra-
3e sowie flankierenden ,weichen Malinahmen* — z.B. Markierungen von Aufstellflachen
an Knotenpunkten, Piktogramme auf der Fahrbahn - Verlagerungen des Kfz-Verkehrs auf
angrenzende Netzabschnitte (insbesondere Durener Strale / Gleueler Stral3e) zu erwar-
ten.

Eine Bevorrechtigung des Radverkehrs ist an der tiberwiegenden Zahl der Knoten-
punkte ist bereits realisiert. Im Abschnitt westlich der Decksteiner Stral3e sollte eine
Bevorrechtigung erfolgen. An Kreisverkehren kann keine Bevorrechtigung erfolgen, an
Lichtsignalanlagen sind die Wartezeiten fir den Radverkehr kurz zu halten.

Realisierbarkeit

Stufe Il (mittelfristig)
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Karte 9: Fahrradstralle Bachemer StralRe
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Tabelle 10: Vorprifung zur Eignung als Fahrradstralle — StraRenziige Palanterstrale/Euskirchener
StralRe und NikolausstraRe/Miinstereifeler Stral3e

PalanterstrafRe / Euskirchener StrafRe und NikolausstrafRe / Minstereifeler StralRe

Abschnitt durchgehende StraBenziige
Die StralRenziige Palanterstralle / Euskirchener Strafle und Nikolausstrafie / Miinster-
eifeler StralRe weisen bereits heute Radverkehrsstarken von teilweise deutlich tber
Anlass 1.000 Rf/24h auf. Sie ibernehmen als Parallelrouten zu den konflikttrachtigen Radial-
stralRen (Zilpicher StralRe, Berrenrather Stralle) fiir den Radverkehr wichtige Funktion in
der FlachenerschlieRung des Stadtteils Siilz.
Funktion Verbindungsfunktion (FlachenerschlieRung fiir den Stadtteil Siilz; Zufiihrung zum Frei-
Radverkehr zeitnetz AuBerer Griingrtel)
. Zahlungen der Stadt KéIn: 750 Rf/24h (Palanterstrale zwischen Aegidius- und Redwitz-
Verkehrsstarke ] N i i ) )
stral3e) bis 1.700 Rf/24h (Minstereifeler Stral3e zwischen Blankenheimer und Gerolstei-
Radverkehr
ner Stralle)
Funktion Die StralRenzuge Palanterstrale/Euskirchener Strale und Nikolausstrae/Munstereifeler

Kfz-Verkehr

StralRe Gibernehmen ausschlief3lich die Funktion von Erschliefungsstrallen.

Verkehrsstarke
Kfz-Verkehr

Verkehrsmodell Stadt Kéin: 800 Kfz/24h (PalanterstralRe im verkehrsberuhigten Abschnitt
zwischen Redwitz- und GustavstrafRe) bis 3.300 Kfz/24h (stdliche Euskirchener und
Miuntereifeler Stralle)

Funktion OPNV

Kein OPNV-Linienverkehr

zul. Héchstge-
schwindigkeit

30 km/h (Tempo-30-Zone), Schrittgeschwindigkeit auf den Abschnitten der Palanterstra-
e zwischen Redwitz- und Gustavstra3e bzw. zwischen Weyetal und De-Noel-Platz
(verkehrsberuhigter Bereich)

Empfehlung

Die Einrichtung von Fahrradstraf3en ist unter den heutigen verkehrlichen Rahmen-
bedingungen auf allen Teilabschnitten realisierbar. Mit Ausnahme der sidlichen Euskir-
chener und Minstereifeler Stral’e weist der Radverkehr bereits heute in etwa gleich hohe
oder hdhere Verkehrsstarken als der Kfz-Verkehr auf. Bei steigendem Radverkehrsauf-
kommen und unter Berticksichtigung der Blindelungsfunktion ist also alsbald zu erwarten,
dass der Radverkehr auf den Fahrbahnen in diesen StraRenrdaumen die vorherrschende
Verkehrsart sein wird.

Die Freigabe fur den Kfz-Verkehr bleibt aufgrund der ErschlieBungsfunktion der Stra-
Renrdume unerlasslich.

Die Bevorrechtigung des Radverkehrs an den Knotenpunkten wird aufgrund der Verbin-
dungsfunktionsstufe und dem Charakter der Straenraume (z.B. verkehrsberuhigte Be-
reiche) nicht empfohlen. Sollte im Rahmen einer detaillierteren Priifung eine Bevorrechti-
gung entlang dieser StralRenziige dennoch in Betracht gezogen werden, waren komple-
mentar MalRnahmen zu ergreifen, die die Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs
im Zuge der Fahrradstraflen wirksam dampfen.

Realisierbarkeit

Stufe | (kurzfristig)
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Karte 10: FahrradstraRen PalanterstralRe/Euskirchener StraRe und NikolausstraRe/Minstereifeler
Stralle
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6 Handlungskonzept: Mal3hahmen & Prioritaten

Das Handlungskonzept konkretisiert das Zielkonzept aus Kapitel 5. Dabei werden fiir alle im
Rahmen der Bestandsanalyse (Kapitel 3) erfassten Mangel und Konflikte konkrete Malinahmen-
vorschlage (vgl. Anlage 3) ausgearbeitet. Neben den im Rahmen der Befahrungen systematisch
erfassten Mangeln und Konflikten werden auch die Anregungen und Hinweise der Blirger be-
ricksichtigt, soweit sich diese auf das in Kapitel 4 definierte Radverkehrsnetz erstrecken.

Nicht Bestandteil des Handlungskonzeptes ist damit vor allem die flichendeckende Offnung von
EinbahnstraRen (die Uberprifung der Einsatzkriterien und Anforderungen fir die flichende-
ckende Offnung von Einbahnstralen erfolgt im Rahmen eines gesonderten Programms durch
die Stadt KéIn). Gegenstand des Handlungskonzepts ist hingegen die Offnung jener Einbahn-
stralen fir den Radverkehr, die als Bestandteile des Hauptnetzes von Ubergeordneter Bedeu-
tung flr den Netzzusammenhang innerhalb des Untersuchungsgebietes sind (z.B. Siebenge-
birgsallee, Klosterstrale, Krieler StralRe, Gustavstralie).

In einem zweiten Schritt wird flr die MalRnahmenvorschlage eine Prioritat festgelegt. Die Einstu-
fung erfolgt in zwei Stufen: Prioritat A (hohe Prioritat) und Prioritat B (mittlere Prioritat). Da mit
dem Handlungskonzept ausschlie3lich das Hauptnetz betrachtet wird, werden MaRnahmen ge-
ringer Prioritdt nicht aufgenommen. In der MalRnahmenubersicht werden zudem zwei weitere
Kategorien aufgenommen: Dies sind zum einen kleinere MaBhahmen, die im laufenden Betrieb
und ohne Detailplanung umgesetzt werden sollen. Hierzu zdhlen vor allem Mallnahmen der
Sicherung bestehender Fihrungen (z.B. Freihalten der Sichtbeziehungen an Einmiindungen,
Sicherung von markierten Flachen gegen parkende Fahrzeuge). Ebenfalls aufgeflhrt wird die
Maflnahmenkategorie , laufende Planungen® der Stadt Koéln. Damit werden Streckenabschnit-
te / Knotenpunkte dargestellt, an denen fur den Radverkehr oder zur allgemeinen Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse bereits Planungen vorliegen / in Arbeit sind. Diese MaRnahmen haben
in der Systematik des Handlungskonzepts entsprechend ebenfalls eine hohe Prioritat.

Fur zwei ausgewahlte Entwicklungsbereiche / Entwicklungsrouten werden ,Vertiefungen® aus-
gearbeitet. Diese Entwicklungsbereiche / Entwicklungsrouten sind in einem Ubergeordneten
Kontext strategisch zu betrachten. Zur Weiterentwicklung des Radverkehrs miissen hier Mal3-
nahmenbilndel aufeinander und mit anderen Planungen abgestimmt werden. AbschlieRender
Teil des Handlungskonzepts ist die Ausarbeitung von Skizzen (Vorentwurfsplanungen, Stralen-
querschnitte) fur ausgewahlte Mallnahmen der Prioritat A. Die Skizzen und Vertiefungen sind in
Anlage 4 zusammengefasst.

6.1 Kriterien fur die Mal3Bhahmenpriorisierung

Die Priorisierung der Ma3nahmen erfolgt nach einem Punkteschema mit festen Kriterien: Ver-
kehrssicherheit, Infrastrukturqualitat, Netzzusammenhang, Komfort / Angstrdume, Blirgervotum
(siehe Tabelle 11).
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Tabelle 11: MaRnahmenpriorisierung - Kriterienkatalog und Bewertungsschema

Kriterium Merkmal Einzel-/ Teilmerkmale Auspragung Punkte
\{erkehrs_— Gefahren-/ - Unfall mit getéteten Radfahrerinnen ja 12
sicherheit Unfallstelle
(GEF) Gefahrenstellen an StralRen mit starkem Schwerverkehr
" (Hauptverkehrsstraen)
Gefahrenstellen an StraBen mit StraBenbahngleisen (abknickende Gleise,
" Haltestellen)
Sichtbehinderungen an Kreuzungen und Einmiindungen die mit hohen
- Geschwindigkeiten befahren werden, einen hohen Anteil Liefer-/
Schwerverkehr aufweisen
- keine nein 0
Infrastruktur- fehlende - fehlendes Fiihrungsangebot an vorhandener Stralle Belastungsbereich IV 12
qualitat Radverkehrs- |  fehlende Einbindung / fehlende Furt an LSA Belastungsbereich Il 8
infrastruktur (maRgeblich: Belastungsbereich der befahrenen Stralle)
(FRV) _ fehlende Querungshilfe / Mittelinsel Belastungsbereich I 4
(maRgeblich: Belastungsbereich der zu querenden Stralie)
Belastungsbereich | 0
(FRVs) - fehlendes Fiihrungsangebot im direkten Umfeld weiterfiihrender Schulen ja 8
Méangel bei Mindestanforderungen der StVO / VwWV-StVO nicht eingehalten (z.B. .
vorhandener " fehlende Sicherheitsrdume zu Fahrbahn oder Parken) Ja 6
Infrastruktur keine Optimalen Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Einmiindungen
(MRV) " (Haltlinienstaffelung, Zeitvorsprung etc.)
- Fuhrung des Radverkehrs nicht eindeutig erkennbar / umstandlich
- 2-Richtungs-Radwege Uber freie Rechtsabbieger / Einmindungen
Kapazitéat fir Radfahrerinnen/FuRgéngerlnnen an Querungsstelle oder Furt
" massiv tiberschritten
- keine nein 0
Netz- Netzkategorie | Radverkehrsnetz Regioqale 10
zusammenhang [(NET) Hauptvernindung
Nahraumige 8
Hauptverbindung
Verbindung 4
fehlende - fehlende Wegeverbindung (einschlieBlich nicht gedffneter Einbahnstralen) ja 12
Verbindungen | - fehlende Querungsmdglichkeit (kein Angebot)
(VERB) - fehlende Querungsméglichkeit (Querung als FuR génger méglich) ja 6
- keine nein 0
wichtige _ Parallelroute mit Stadtteilbedeutung (Alternative zu problembeladener ja 4
Parallelroute Hauptverkehrs- oder Hauptsammelstralie)
(PAR) Parallelroute mit Entlastungspotenzial (Alternative zu Routen mit .
) Kapazitédtsengpassen; hier: Universitatsstralle) Ja 4
- keine nein 0
Radverkehrs- Potenzial
potenzial - (geschatzt - unter Berlicksichtigung der Zahlungen sowie der angestrebten > 2.500/ Tag 8
(POT) Qualitaten im Radverkehrsnetz)
1.000 - 2.500 / Tag 4
< 1.000/ Tag 0
Komfort / Belag / ) starke Schaden im Belag (z.B. starke Wurzelaufbriiche, grobes Pflaster) starke Schéaden, 6
Angstraume Fuhrung oder haufige Verspriinge in der Fiihrung Flhrung unkomfort.
(BEL) - leichte Schaden im Belag (z.B. briichiger Asphalt, Pflaster) Schaden 3
- keine 0
Konflikte Fuf zu schmale Flachen fiir den FuRverkehr oder regelméaRige Nutzung von
(FUS) - FuBverkehrsflachen durch Radverkehr in Geschéftsbereichen / stark ja 6
frequentierten Bereichen
zu schmale Flachen fiir den FulRverkehr oder regelmaRige Nutzung von
- FuRverkehrsflachen durch Radverkehr auerhalb von Geschéftsbereichen / ja 3
stark frequentierten Bereichen
- keine nein 0
Angstraum dunkle Raume mit geringer sozialer Kontrolle, .
(ANG) " dunkle Unterfiihrungen la 5
- keine nein
Biirgervotum Prioritat Burger| - Abschnitt / Knotenpunkt mit mindestens 5 Nennungen 2 5 Nennungen 10
(BUR) - Abschnitt / Knotenpunkt mit mindestens 3 Nennungen = 3 Nennungen
- Abschnitt / Knotenpunkt mit weniger als 3 Nennungen < 3 Nennungen 0

Quelle: eigene Darstellung
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Jedem Kriterium sind ein oder mehrere Merkmale zugeordnet, die Punktevergabe erfolgt dann in
Abhangigkeit von der Merkmalsauspragung. Je héher die Punktzahl, desto héher ist die Gewich-
tung des Merkmals bzw. der Merkmalsauspragung. Eine MaRnahme zur Behebung / Entschar-
fung einer Gefahren-/ Unfallstelle (z.B. Knotenpunkt Gleueler StralRe / Zllpicher Stral’e) wird mit
12 Punkten hoher gewichtet als eine Mallnahme zur Behebung einer unkomfortablen Fiihrung
(6 Punkte, z.B. baulicher Radweg auf der sudlichen Durener Stral’e zwischen Kitschburger
Stralte und Militarringstral®e). Die Priorisierung der Teilnehmer der dritten Blrgerveranstaltung
am 21.02.2013 wurde ebenfalls als ein Kriterium berlcksichtigt: Fir MaRnahmen mit mindestens
5 Nennungen wurden 10 Punkte und fir Mallnahmen mit mindestens 3 Nennungen 5 Punkte
vergeben.

MaRnahmen mit mindestens 24 Punkten werden der Stufe Prioritat A zugeordnet“’, Malf-
nahmen mit weniger als 24 Punkten entsprechend der Prioritdt B. Die Bewertung der Einzel-
maflinahmen ist den MaRnahmentabellen in Anlage 3 zu entnehmen. Zur Zuordnung zwischen
Tabelle 11 und den MaRnahmentabellen in der Anlage wird fir jedes Merkmal ein Kirzel einge-
fuhrt (z.B. ,GEF* fir das Merkmal ,Gefahren-/ Unfallstelle®).

6.2 Malnahmenplan und MaBnahmentabellen (siehe Anlage 3)

Aufgrund des grofRen Umfangs wird der MalRihahmenplan mit den zugehérigen Tabellen in An-
lage 3 zusammengefasst. Die Darstellung der EinzelmaRnahmen im Ubersichtplan erfolgt dabei
nach den in Kapitel 6.1 genannten Kategorien:

= MalRnahmen Prioritat A: MalRnahmen hoher Prioritat
= MalRnahmen Prioritat B: MaRnahmen mittlerer Prioritat

= kleinere MalRBhahmen: MalRnahmen, die im laufenden Betrieb und ohne Detailplanung um-
gesetzt werden sollen

= Jaufende Planungen Stadt Kdéln: Maflinahmenplanungen fir den Radverkehr oder zur all-
gemeinen Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse liegen vor / sind in Arbeit

Die Zuordnung zu den MaRnahmentabellen (jeweils eine Tabelle fir Streckenabschnitte bzw.
Knotenpunkte) erfolgt Uber die MaRnahmennummer. Die MalRnahmennummer basiert auf der
Nummerierung der Blrgeranregungen (vgl. Anlage 1). So ist einfach nachzuvollziehen, dass
eine grofRRe Zahl der Blrgeranregungen mit dem Handlungskonzept aufgegriffen wurde.

Die MaRRnahmentabellen sind ebenfalls nach den oben genannten Kategorien aus Kapitel 6.1
aufgebaut, beginnend mit den MalRnahmen Prioritat A. In den MalRhahmentabellen wird neben
der Malinahmenbeschreibung der Realisierungsaufwand fiir die MaRnahme (Klassen: hoch /
standard / gering) abgeschatzt.

"9 Abweichend hiervon werden die Malnahmen 52 (Fahrradstralle Palanterstrae) und 66 (Fahrradstral’e Euskirche-
ner StralRe) mit 15 Punkten ebenfalls der Prioritdt A zugeordnet. Der Strallenzug Palanterstral3e / Euskirchener Stra-
Be eignet sich nahezu prototypisch fiir die Einrichtung von Fahrradstraen zur FlachenerschlieBung innerhalb des
Stadtteils Sulz und empfiehlt sich daher, um diese Fuhrungsform im Untersuchungsgebiet einzufiihren.
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Zuséatzlich zu den EinzelmaRnahmen sind im Ubersichtplan 4 Entwicklungsbereiche / Ent-
wicklungsrouten dargestellt, die in einem Ubergeordneten Kontext strategisch betrachtet wer-
den missen. Zur Weiterentwicklung des Radverkehrs missen hier MaRnahmenbiindel aufei-
nander und mit anderen Planungen abgestimmt werden. Einzelmaflinahmen sind nur dann ver-
zeichnet, wenn Sie unabhangig vom Ubergeordneten Kontext wichtig fur die Verbesserung der
Bedingungen fur den Radverkehr sind. Fur den Bereich Klettenberg, Lindenthal, Sulz werden 4
Entwicklungsbereiche / -routen definiert:

Entwicklungsbereich Universitat: Fir die Fihrung des Radverkehrs im Umfeld der Univer-
sitat ist eine Abstimmung mit dem ,Masterplan Universitat* erforderlich. Dieser Bereich wird
im Rahmen einer Vertiefung S11 in Anlage 4 betrachtet.

Entwicklungsroute Stadtwald / Rautenstrauchstralle / ClarenbachstrafRe: Diese Route
ist nach dem Netzplan Bestandteil der regionalen Hauptverbindung zwischen KéIn-West und
Lindenthal mit Fortfihrung in Richtung Innenstadt. Die Weiterentwicklung dieser Route ist
ganzheitlich zu betrachten und wird im Rahmen der Vertiefung S10 in Anlage 4 behandelt.

Entwicklungsroute entlang der Bahntrasse KéIn-Bonn: Diese Route ist nach dem Netz-
plan Teil der regionalen Hauptverbindung Hurth — Sulz/Klettenberg mit Fortfiihrung in Rich-
tung Innenstadt. Die Weiterentwicklung dieser Route ist langfristig angelegt und ebenfalls
ganzheitlich zu betrachten.

Entwicklungsroute Bachemer Straf3e: Die Bachemer Stralle ist Teilabschnitt der regiona-
len Hauptverbindung zwischen Frechen und Lindethal mit FortfUhrung in Richtung Innen-
stadt. Diese Verbindung soll als Radschnellweg ausgebaut werden (Teilnahme am Pla-
nungswettbewerb Radschnellwege des Landes NRW). In diesem Kontext ist die Ausweisung
der Bacher Stralle als Fahrradstralle zwischen Gleueler und Militarringstraflie zu priifen. Na-
here Ausflihrungen sind dem FahrradstralRenkonzept in Kapitel 5.3 zu entnehmen.
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6.3 Skizzen fur EinzelmalBnahmen & Vertiefungen (siehe Anlage 4)

FUr ausgewahlte Mallnahmen der Prioritdt A werden Skizzen (Vorentwurfsplanungen, Stral3en-
querschnitte) erarbeitet. Die Priorisierung der Teilnehmer der dritten Blirgerveranstaltung am
21.02.2013 wurde bei dieser Auswahl stark gewichtet.

Die Skizzen stellen zum einen prototypisch die konkrete Einpassung und Ausgestaltung von
Radverkehrsfihrungen fir konkrete Situationen innerhalb des Untersuchungsgebiets dar. Zum
anderen wird mit diesen MalRnahmen bereits eine Vorauswahl getroffen, welche Malinahmen
weiterverfolgt und nach eingehender Prifung und Entwurfsplanung kurzfristig umgesetzt
werden konnten. Diese Skizzen sind in der nachfolgenden Liste fett markiert. Die Skizzen S2 —
Luxemburger Stral’e bzw. Knotenpunkt Luxemburger Strale / Universitatsstralle und S4 — Ber-
renrather Stralle / Universitatsstrale flieRen demgegeniber als ,Fachbeitrdge Radverkehr® in
Ubergeordnete Planungen ein.
S1 - Offnung EinbahnstraRe Siebengebirgsallee
S2 — Luxemburger StralRe einschlief3lich Knotenpunkt Luxemburger Stra3e / Universitatsstrale
- ,Fachbeitrag Radverkehr“ / Modernisierung der Lichtsignalanlagen Luxemburger Stral3e
S3 — Sulzburgstralle einschliellich Knotenpunkt Silzburgstralie / Berrenrather Stralde
S4 — Knotenpunkt Berrenrather Stral3e / Universitatsstralle
- ,Fachbeitrag Radverkehr” / Masterplan der Universitat zu Koéln
S5 — Kerpener Stral3e (Abschnitt Gymnicher Stral3e bis Girtel)
S6 — Bachemer StralRe (Abschnitt Universitatsstralie bis Gleueler Stral3e)

S7 — MommsenstralRe (kompletter StraRenzug)

S8 — Zulpicher StraRe (Abschnitt Gleueler Stral3e bis Hermeskeiler StrafRe) einschliellich
Knotenpunkt Ziulpicher Stral3e / Gleueler Stralie

S9 -StralBenbahnhaltestellen Zulpicher Strale (Prinzipskizze)

Erganzend zu den Skizzen werden zwei Vertiefungen ausgearbeitet:
S10 — Entwicklungsbereich Universitat: Fihrung des Radverkehrs im Umfeld der Universitat

S11 — Entwicklungsroute Stadtwald / Rautenstrauchstrale / Clarenbachstrale: Anbindung
der Vororte im Kélner Westen

Die Skizzen und Vertiefungen sind im Format DIN-A1 oder DIN-AO in Anlage 4 zusammenge-
stellt.
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