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Fir das Zielkonzept und die darauf aufbauende zweite Stufe des Mobilitatsplan D ist eine Bestands-
aufnahme unerldsslich. Diese besteht einerseits aus einer Dokumenten- und Datenanalyse und ande-
rerseits aus Erkenntnissen aus der Ortsbegehung, den Akteursgesprachen mit relevanten Akteuren in
Dusseldorf und aus Diskussionsergebnissen im Planungsdialog. Hierbei ist zum Beispiel die Fach-
gruppe Mobilitat oder der politische Steuerungskreis zu nennen. Auch die Ergebnisse der 6ffentlichen
Beteiligung mit Bezug zu den Starken und Schwachen Disseldorfs sind mit in die Analyse eingeflos-
sen.

Die vorliegende Bestandsanalyse beschreibt die Rahmenbedingungen der Mobilitat in Disseldorf und
analysiert die Situation der einzelnen Verkehrsmittel. Querschnittsthemen wie Intermodalitat oder Mo-
bilitatsmanagement werden anschlieRend untersucht und bewertet. Im Zuge des Mobilitatsplan D wird
dabei besonders die gesamtstadtische Ebene betrachtet, wobei die unterschiedlichen rdumlichen Be-
dingungen mitbeachtet werden. Damit gliedert sich die Bestandsanalyse in finf Bausteine:

e Umsetzungsbilanz des Verkehrsentwicklungsplans von 2006

¢ Rahmenbedingungen der Mobilitat

e Untersuchung der einzelnen Verkehrsmittel

e Querschnittsthemen (Intermodalitat, Sharing, Mobilitatsmanagement)

e Synthese — wo liegen die zentralen Starken und Schwachen Dusseldorfs?
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Umsetzungsbilanz des Verkehrsentwicklungs-
plans von 2006

Der Mobilitatsplan D knuipft als strategisches Werk an die bestehenden Planungskonzepte an und
setzt den Rahmen fir die zukiinftige Verkehrsplanung der Landeshauptstadt. Der bisher geltende Ver-
kehrsentwicklungsplan (VEP) mit dem Zielhorizont 2020 wurde 2006 nach einem funfjahrigen Erarbei-
tungsprozess politisch beschlossen. Die gesellschaftlichen und raumlichen Rahmenbedingungen und
Herausforderungen haben sich seit 2006 allerdings deutlich verandert. Dies war Anlass, den Mobili-
tatsplan D nicht mehr im Sinne einer Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans zu erarbeiten,
sondern im Sinne einer ,Neuaufstellung“ neu zu denken und zu diskutieren. Trotzdem macht ein
Ruckblick auf den VEP 2020 im Sinne einer Umsetzungsbilanz Sinn, um daraus Schlussfolgerungen
fur den Mobilitdtsplan D zu ziehen.

Der VEP 2020 war integriert und verkehrsartenibergreifend angelegt. Er definierte zwdlf Handlungs-
felder: StraRennetz, OV-Netz, Radverkehr, FuRverkehr, StraRenraumliches Handlungskonzept, Wirt-
schaftsverkehr, Parken, C")V-Beschleunigung, Innenstadt, Verkehrssystemmanagement, Mobilitatsma-
nagement sowie Umwelt und Sicherheit. Schwerpunkt war der gezielte Abbau von funktionalen Defizi-
ten im motorisierten Individualverkehr (MIV) und Offentlichen Verkehr (OV), die Aktivierung des OV-
Pendlerpotenzials, die Starkung der Nahmobilitat (Stadtteilzentren) und die Férderung des Radver-
kehrs. Ziele wurden formuliert, allerdings ohne Indikatoren und messbare Zielwerte. Hervorzuheben
ist, dass regelmaRig eine Uberprifung zum Umsetzungsstand vorgenommen wurde, zuletzt 2013. Die
Verkehrsprognose zeigte schon 2010, dass die Notwendigkeit bestand, den Verkehrsentwicklungs-
plan weiter fortzuschreiben oder ganzheitlich neu zu entwickeln, auch weil die Umsetzung von wichti-
gen Grolprojekten wie die Wehrhahn-Linie und der Ké-Bogen in dieser Zeit erfolgte.

MaRnahmen im StraBennetz

Von den insgesamt 14 Malinahmen, die im Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 2006 fir das
Straliennetz ausgearbeitet wurden, wurde ein Groldteil bereits umgesetzt. Vier der MaRnahmen befin-
det sich noch im Planungsprozess (vergleiche Tabelle 1). Vorrangige Ziele der meisten Planungen
waren a) die Erreichbarkeit zu erhéhen und b) die Strallenziige oder Wohngebiete zu entlasten. Die
MafRnahmen des Verkehrsentwicklungsplans fokussierten sich dabei besonders auf die Innenstadt-
randlagen. So wurde die Bbhlerstralde verlangert, um die Erreichbarkeit des Stadtbezirks 4 im Bereich
Krefelder Stralle zu erhdhen. Der Kraftfahrzeugverkehr (Kfz) hat nun eine direktere Verbindung zur
Bundessstralle B 7 (Brusseler Stralle), die die zentrale westliche Achse von Duisseldorf darstellt, und
den Stadtteil Heerdt anbindet. Auch der Heerdter Lohweg, stidwestlich von der Béhlerstral’e gelegen
und im Bau befindlich, soll den Stadtbezirk 4 besser in das Hauptverkehrsnetz integrieren.

Im Weiteren wurde die Verkehrsbelastung im Dusseldorfer Norden verstarkt betrachtet. Hier wurde

von einem Wachstum der Verkehrsbelastungen ausgegangen. Die Entlastungsstrale fir Derendorf,
welche dazu dient, die Brehmstralle, die Kettwiger Stralte und die Prinz-Georg-Strale zu entlasten,
wurde in diesem Zusammenhang umgesetzt. Nicht umgesetzt wurden bislang hingegen der Ausbau
der Danziger Stral3e auf sechs Streifen zur Erhdhung des Verkehrsflusses der nérdlichen Hauptver-
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kehrsachse sowie auch der Anschluss K3n an die Autobahn A 44, um den Flughafen besser anzubin-
den. Mit der Politik wurde abgestimmt, dass die aus dem VEP 2020 noch nicht umgesetzten Mal3nah-
men im Mobilitdtsplan D erneut geprift werden.

Zu den ebenfalls umgesetzten MaRnahmen zahlen eine bessere ErschlieRung des Hafens fir Kfz und
der Ausbau der Theodorstral’e an die A 52, die die Gewerbegebiete im Stadtbezirk 6, aber auch zum
Beispiel den ISS Dome besser an das Uberregionale Strallennetz anbindet.

MaBnahme Stand Hintergrund

Entlastungsstralle Derendorf umgesetzt Entlastung Brehmstrafie, Kettwiger Strafle und
Prinz-Georg-Stralie

Ortsumgehung Reisholz umgesetzt Entlastung Wohngebiete Reisholz

Verlangerung Bohlerstr. umgesetzt Lickenschluss L 392/B 7

B8n (Gerichtsschreiberweg bis Stadt- umgesetzt Anbindung an A 59, Entlastung von Kaiserswerth

grenze) und Angermund

Ausbau Theodorstrale mit Anschluss umgesetzt Verbesserung der Erreichbarkeit, Anbindung A 52

an die A 52

Ausbau Stralienanbindung zum Hafen umgesetzt Erhéhung der Erreichbarkeit des Hafens

ErschlieBungsstralle Hans-Glnter- umgesetzt Entlastung Gebiet Schliiterstralle

Sohl-Str. zur Schliterstr.

Anschluss Heerdter Lohweg an B 7 Erreichbarkeit im Stadtbezirk 4, Entlastung Lu-
egallee, Belsenstralle, Pariser Stralle, Han-
sestralle

Ortsumgehung Gerresheim Entlastung der Hauptverkehrsachsen in Gerres-

(L 404 N) heim, Steigerung der Erreichbarkeit

Ortsumgehung Oberbilk (1. Baustufe) Entlastung Kolner Stralle, neue Hauptverkehrs-
achse

Tunnel Ludenberger Stralte Entlastung Ludenberger Stralte, Reduzierung
Larmbelastungen

Ausbau Danziger Str. (sechsstreifig) Optimierung Verkehrsfluss der Danziger Stralle

Anschluss K 3n an die A 44 Erh6éhung der Erreichbarkeit des Flughafens

Ortsumgehung Rath Entlastung im StralRennetz, Erhéhung der Erreich-
barkeit

Ortsumgehung Flingern (2. Bauab- I AVENCIYEIEI Entlastung im Stralennetz, Erhdhung der Erreich-
schnitt) folgt barkeit (0stlicher Zubringer A 3, A 46)

Tabelle 1: Umsetzungsbilanz StralRe (VEP 2020)

Als vorerst gestrichen gilt die Ortsumgehung Flingern. Die Ortsumgehung sollte als Teil eines neuen
ostlichen Zubringers zur A 3 und zur A 46 geschaffen werden. Die Planungen wurden jedoch nicht
weiterverfolgt. Grund waren hier die beflirchteten, induzierten Larm- und Luftbelastungen in den
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Wohngebieten Grafental und Quartier M, aber auch die Zerschneidungswirkung des Verkehrsweges
auf die Dusselauen. Dem entgegenstehend wurde die Entlastungswirkung als gering eingeschatzt.

Eine groRere Entlastungswirkung wurde durch die Ortsumgehungen Reisholz erzielt. Auch fir die ak-
tuell in Planung befindliche Ortsumgehung Oberbilk wird eine erhebliche Entlastung fiir die Kélner
Stralde erwartet. Hingegen gibt es flir die Ortsumgehung Rath keine konkreten Bestrebungen. Die
Ortsumgehung wird jedoch in der dortigen Bezirksvertretung politisch diskutiert.

In der Summe bleibt festzuhalten, dass die umgesetzten MalRnahmen durchaus lokal positive Effekte
hatten, zum Beispiel durch Verlagerung von Emissionen und Larm auf unkritischere Bereiche (Bohler-
strale, Derendorf). Der Fokus der MalRnahmen im VEP 2020 lag primar auf der Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit des Netzes und der vertraglichen Abwicklung des Stral3enverkehrs.

Jedoch induziert der Stralenaus- und -neubau auch neuen Verkehr, unter anderem indem die Er-
reichbarkeit beispielsweise des Zentrums oder des Uberregionalen Strallennetzes fur das Kfz erhoht
wird, Reisezeitenvorteile geschaffen werden und so der Kfz-Verkehr begunstigt wird. Die Folge sind
héhere Gesamtemissionen durch die Attraktivierung des Kfz-Verkehrs. Auch kénnen langfristig Stadt-
Umland-Wanderungen die Folge sein. Bislang nicht umgesetzte Projekte und MalRhahmen gilt es da-
her hinsichtlich ihrer Wirkungen zu prifen und den neu aufgestellten Zielvorstellungen gegentiberzu-
stellen.

MaRnahmen im OV-Netz

Neben dem Ausbau des Straennetzes wurden auch im OV mehrere Mainahmen zum Ausbau der
Infrastruktur im VEP 2020 eingeleitet. Diese wurden bereits im Nahverkehrsplan von 2017 evaluiert.
Positiv zu bewerten ist hierbei, dass mehrere Infrastrukturprojekte mittlerweile umgesetzt sind. Hierun-
ter fallt zum Beispiel die Wehrhahnlinie, die eine zentral gelegene, neue Stadtbahnachse durch die
Dusseldorfer Innenstadt geschaffen hat. Auch Erweiterungen im StralRen- und Stadtbahnnetz sind
hervorzuheben. Die Anbindung der Universitat, des Hafens und des ISS Dome sind mittlerweile deut-
lich verbessert worden. Diese werden heute von Stralen- oder Stadtbahnlinien bedient. Mit den Pla-
nungen zur U81 sind zudem bereits im VEP 2020 die Weichen fiir die aktuellen Bestrebungen zur ver-
besserten Anbindung des Flughafens geschaffen worden.

Insgesamt muss jedoch auch festgehalten werden, dass anteilig mehr Projekte als im StralRenverkehr
nicht weiterverfolgt wurden oder sich noch nicht in Planung befinden. Dies kann jedoch auch auf eine
engere Taktung der Planwerke im OV zuriickgefiihrt werden. So werden die Infrastrukturprojekte re-
gelmafig im Nahverkehrsplan evaluiert, zuletzt im Zuge des Nahverkehrsplan 2017 (NVP 2017). Dies
fuhrt dazu, dass sich teilweise die Prioriaten in der Planung des OV verschoben haben. Neue Projekte
und Planungen wurden im NVP 2017 festgehalten und 16sen die Planungen des VEP 2020 ab.

Allerdings sollten die im VEP 2020 festgehaltenen Projekte im Zuge des Mobilitatsplan D kritisch ge-
pruft werden. So sind beispielsweise beide Planungen nach Ratingen (Schienenanbindung Ratinger
Weststrecke und Verlangerung 701) — die Stadt war bereits 2006 stark mit Dusseldorf verflochten —
bislang nicht realisiert worden. Hier gilt es zu prifen, inwieweit eine Angebotsliicke vorliegt und wie
diese die Mobilitat beeinflusst.
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Nicht unbericksichtigt bleiben diurfen auch die regionalen Strategien und Mal3nahmen. Der VEP 2020
formulierte zwei Mal3nahmen/Strategien fur die regionale Ebene, die hauptsachlich durch die Deut-
sche Bahn (DB) und den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) umzusetzen waren. So konnte das
Uberregionale Ziel der Ausweitung des Sitzplatzangebots auf DB-Strecken gemeinsam mit der Region
angegangen werden. Mit dem geplanten und teils realisierten Rhein-Ruhr-Express (RRX)-Projekt wird
das Ziel des VEP 2020 erfllt. Zwar konnte die Stadt keinen eigenen S-Bahnhaltepunkt am Medienha-
fen realisieren, jedoch wurde eine Alternative durch Angebotsverbesserungen im kommunalen Stra-
Renbahnnetz (Linie 706) gefunden.

Hingegen zeigt sich, dass die Modernisierung der S-Bahnhdéfe im Rahmen des Programms der DB
,1von150“ angesichts vieler aktueller Probleme eher eine Daueraufgabe ist, als dass dies durch eine
einmalige Investition von 32 Millionen Euro erreicht werden kann.

Eine weitere MalRnahme, die im VEP 2020 benannt ist, ist die Lichtsignalanlagen (LSA)-Optimierung
fur Busse und Bahnen. Auch dieses Thema ist noch heute aktuell. Bis 2023 sollen nach Vorstellungen
von Rheinbahn und Stadt auf Basis des Green-City-Masterplans von 2018 400 LSA dahingehend
optimiert werden, dass eine Vorrangschaltung fir den OV erfolgt. Dafiir werden rund 5,8 Millionen
Euro aus dem Aktionsprogramm saubere Luft eingesetzt. Auch die Barrierefreiheit der Fahrzeuge und
Haltestellen war bereits 2006 Teil des MalRnahmenprogramms. Der Umbau aller Haltestellen und
Fahrzeuge konnte bis heute jedoch nicht abgeschlossen werden.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass sich der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in Diisseldorf
durch den VEP 2020 positiv entwickelt hat. Grof3e Infrastrukturprojekte wie die Wehrhahn-Linie wur-
den bereits umgesetzt, andere Projekte wie die bessere Anbindung des Flughafens werden ange-
strebt.

Allerdings zeigen die vielen sich noch in Planung und Umsetzung befindlichen Malinahmen, dass die
OPNV-Projekte lange Vorlaufzeiten bis zur Realisierung haben. Dies bedeutet gerade in Hinsicht auf
den Mobilitatsplan D, dass einerseits kurzfristige Ubergangslésungen anzudenken sind, andererseits
aber auch eine zukunftsfahige, langfristige Planung Gber den Zeithorizont 2030 hinaus nétig erscheint.
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MaBnahme
+Wehrhahn-Linie“

Stand
umgesetzt

Straflenbahnanbindung Hafen

umgesetzt

Verlangerung Linie 701

umgesetzt

Regionalhaltepunkt Bilk

Hintergrund
Zusatzliche leistungsstarke Stadtbahnachse zwischen Bilk
und Wehrhahn

Neue Linie 707 zwischen Franziusstra’e und Kessel-
strae zur Verbesserung der Hafenanbindung

Linie verkehrt mittlerweile bis Merowingerstrafte und bin-
det den ISS Dome an der TheodorstralRe an.

Erhéhung der dberkommunalen Anbindung von Bilk durch
einen Regionalhalt

Ausweitung Sitzplatzangebot auf
DB-Strecken

Durch den RRX wird eine bessere Anbindung mit héhe-
rem Takt gewahrleistet.

U81 Handweiser - Flughafen-
bahnhof

Erhoéhung der Erreichbarkeit des Flughafens durch Bau
der U81

Schaffung eines Schnellbussys-
tems

Anbindung von Stadtteilen ohne ausreichenden SPNV
(Schienenpersonennahverkehr). Bereits zwei Schnellbusli-
nien eingerichtet, aber noch kein regional abgestimmtes
System.

Verlangerung U79 Uni-Ost/West

Verbesserung der Anbindung an die Universitat, Anbin-
dung an Uni-Ost existiert, Entscheidung Uber Vorzugsvari-
ante bei der Anbindung Uni-West

Ratinger Weststrecke

Reaktivierung Ratinger Weststrecke, Verbesserung der
Anbindung nach Duisburg und Ratingen. Aktuell: Kommu-
naler Abstimmungsprozess

Verlangerung 701 nach Ratingen
West

Verbesserung der Anbindung nach Ratingen (insbeson-
dere Flughafen). Zur weiteren Priifung vorgesehen, jedoch
bislang keine hohe Prioritat

Tieferlegung Stadtbahn Kennedy-
damm/Kaiserswerther Str.

Verkehrsflussoptimierung; als MalRnahme nach wie vor im
NVP 2017 enthalten, bislang keine hohe Prioritat

Modernisierung S-Bahnstationen

S-Bahn-Haltepunkt Medienhafen

nicht weiter-
verfolgt

Verlangerung Wehrhahn-Linie bis
Moorenplatz

nicht weiter-
verfolgt

Verlangerung Stadtbahn Holthau-
sen - Reisholz Hafen

nicht weiter-
verfolgt

Messe-Umfahrung U80

nicht weiter-
verfolgt

Tabelle 2: Umsetzungsbilanz Schiene (VEP 2020)

Investitionsprogramm von 32 Millionen Euro zur Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat erweist sich als Daueraufgabe.

Anbindungsverbesserungen sind durch die Linie 719 er-
folgt, die Planung eines S-Bahn Haltepunktes wurde nicht
weiterverfolgt.

Aufgrund von anderen Prioritaten wurden die Verlange-
rung der Wehrhahn-Linie nicht weiterverfolgt.

Laut NVP 2017 ergibt sich aktuell kein Bedarf, die Stadt-
bahn zum Hafen zu verlangern.

Verbesserung Anbindung der Messe, zuriickgestellt: U81
wird primar verfolgt
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MaRnahmen im Radverkehr

Das im VEP 2020 auf dem Weg gebrachte Radhauptnetz wurde sukzessive umgesetzt. Erganzend
wurden auch zehn Bezirksnetze entwickelt, die zusammen mit dem Radhauptnetz das gesamtstadti-
sche Radverkehrsnetz bilden. Gleichzeitig wurden im bestehenden Straliennetz mehrere Anpassun-
gen vorgenommen, um den Radverkehr zu beschleunigen, komfortabler und sicherer zu machen.
Hierzu z&hlt zum Beispiel die Offnung von EinbahnstralRen fiir den Fahrradverkehr. Im Nachgang zum
VEP 2020 wurden rund 400 EinbahnstraRen, welche die Basiskriterien fiir eine Offnung fiir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung erflllen (unter anderem geringes Kfz-Aufkommen, maximal 30 Kilometer pro
Stunde, mindestens drei Meter Breite et cetera (vergleiche BaSt 2003, ERA 2010)), gepruft.

Geoffnete Einbahnstral’en sind meist ruhige Alternativstralen zu stark befahrenen Hauptstrafien und
kénnen direkte Verbindungen und Liickenschlisse im Radverkehrsnetz darstellen. Dabei hat sich ge-
zeigt, dass die Unfallschwere in Einbahnstrallen im Durchschnitt geringer ist als auf anderen Stral3en
innerorts (AGFK BW 2017). Weiterhin wurde die Benutzungspflicht fir Radwege an 90 Abschnitten
Uberpruft. Dabei wurde 39-mal die Benutzungspflicht aufgehoben, in 30 weiteren Fallen konnte die
Benutzungspflicht nach kleineren Anpassungen entfallen (Vorlage 66/47/2012). Auch die 2009 umge-
setzte Radstation am Hauptbahnhof ist bereits mit dem VEP 2020 beschlossen worden.

MaRnahmen im FuBverkehr und im StraBenraum

Mehrere innerdrtliche EinkaufsstraRen sollten laut VEP 2020 umgestaltet werden. Besonders positiv
ist hierbei der Umbau beziehungsweise die Entwicklung der Lorettostrae in Unterbilk zu sehen. Die
mittlerweile verkehrsberuhigte EinkaufsstralRe wurde erneuert und fur den Rad- und FuRverkehr auf-
gewertet. Heute ist die Stral3e eine belebte und attraktive Einkaufsstralde. Auch der Umbau der Wer-
dener Stral’e war bereits im VEP 2020 enthalten. Mit dem Neubau des Justizgebaudes, dem Umbau
weiterer Stra3en im Quartier (KruppstralRe, Kélnerstral3e) und der Neugestaltung des Oberbilker Mark-
tes und des Puschkinplatzes sind hier mehrere zusatzliche Impulse im Quartier entstanden. Zusam-
men mit dem Umbau der Werdener Stralde hat auch hier eine erhebliche Aufwertung stattgefunden.

Auch die BirkenstralRe in Flingern wurde gemafy VEP 2020 umgebaut. Heute wird die Stral3e positiv
bewertet, besonders aufgrund der gestiegenen Aufenthaltsqualitdten. Die Sanierung des Garather
Hauptzentrums mit einem ,Blauem Band“ war ebenfalls Teil des VEP 2020. Heute besteht jedoch in
Garath weiterer Handlungsbedarf, der im Integrierten Handlungskonzept Garath 2.0 aus dem Jahr
2017 festgehalten wurde. Hier werden zum Beispiel das unattraktive Erscheinungsbild des S-Bahnho-
fes oder Mangel in der Aufenthaltsqualitat sowie die fehlende Verknlpfung der einzelnen Teilrdume
als Handlungsbedarfe festgehalten.

Auch der Benrather Marktplatz, der ebenfalls umgestaltet werden sollte, weist weiterhin Handlungser-
fordernisse auf. So ist eine Attraktivitatssteigerung schon seit mehreren Jahren in der Diskussion.
Auch die umgesetzten Malnahmen zur Aufwertung, zum Beispiel die Sitzplatze am Brunnen, wurden
bislang nicht wie gewiinscht im Stadtteil angenommen.

Der Platz ,Zur Klinke* in Unterrath und der Klemensplatz wurden hingegen aufgewertet. Zudem ist
eine Querungshilfe an der Rennbahnstrafle/Wildpark entstanden. In der Morper Stral3e in Gerresheim
wurden ebenfalls Querungshilfen geplant. Zwei Querungshilfen existieren, zudem gilt seit 2010 Tempo
30.
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Sonstige MaBnahmen

Weitere Themen des VEP 2020 waren Informationskampagnen und Mobilitatsberatungen, Maflinah-
men im Wirtschaftsverkehr, wie zum Beispiel die Einrichtung eines Lastkraftwagen-Hauptroutennetzes
(Lkw-Hauptroutennetzes) sowie die Schaffung von Liefer- und Ladezonen und der Ausbau des Ver-
kehrssystemmanagements.

Festzuhalten bleibt, dass die MalRnahmen und Strategien zu grofRen Teilen Einzug in die Planung der
Landeshauptstadt Disseldorf erhalten haben. So gibt es heute ein detailliertes Verkehrsinformations-
system (VTmanager.duesseldorf.de), mehrere Dauerzahlstellen fir den Rad- und Personenkraftwa-
genverkehr (Pkw-Verkehr), ein Lkw-Hauptroutennetz sowie mehrere verkehrsmittelspezifische und
verkehrsmittellibergreifende Informationskampagnen. Zu nennen ist hier vor allem die RADschlag-
Kampagne flir den Radverkehr.

Fazit: Der VEP 2020 ist zu groRBen Teilen abgeschlossen.

In der Summe bleibt festzuhalten, dass ein Grof3teil der MalRnahmen im VEP 2020 umgesetzt worden
ist. Viele Themen haben sich jedoch seit dem VEP 2020 deutlich weiterentwickelt. So gehen die heuti-
gen Planungen im Radverkehr bereits Uber die Anforderungen aus dem VEP 2020 hinaus. Der Nah-
verkehrsplan 2017 hat richtungsweisende, neue MaRnahmen und Strategien im OPNV entwickelt und
auch der Masterplan Green-City Mobility 2018 hat neue Themen, Schwerpunkte und Mallhahmen mit-
aufgenommen. Trends und Herausforderungen wie neue Mobilitdtsformen und vernetzte Mobilitat,
weg von einer funktionalen Stadt hin zu einer lebenswerten Stadt sind zentrale Themen, die ein aktu-
elles Mobilitatskonzept aufgreifen soll.

Weiterhin mussen die aktuellen Herausforderungen der Stadt verstarkt berticksichtigt werden. Dies gilt
zum Beispiel fur die in den vergangenen Jahren in den Mittelpunkt gerlickte Diskussion um Emissio-
nen (Feinstaub, Stickoxide, Treibhausgase, Larm). Hier gilt es genauso Lésungen zu finden, wie flr
die steigende Konkurrenzsituation zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmenden auf den teils be-
engten Dusseldorfer StralRen. Die steigenden Pendlerzahlen verstarken zudem den Handlungsbedarf,
stadtvertragliche Lésungen zu finden.

Ein Ausbau der Netze sowie eine Erhéhung der Erreichbarkeit bei gleichzeitiger Entlastung einzelner
Raume wie im VEP 2020 kann dabei nicht mehr als alleinige Strategie funktionieren. Vielmehr gilt es
auch Uber verkehrsverlagernde und verkehrsvermeidende MalRnahmen nachzudenken. Vor dem Hin-
tergrund der aktuellen Herausforderungen und Umbriiche im Mobilitatsverhalten sowie sich verstar-
kender Probleme im Verkehrsbereich sind neue Ansatze erforderlich. Dies war der Anlass, die Ver-
kehrsentwicklung in der Stadt mit dem Mobilitatsplan D grundsatzlich und neu zu denken und an den
neuen Herausforderungen auszurichten.

Der VEP 2020 ist daher nicht mehr als aktuell anzusehen. Die noch offenen MaRnahmen, sei es in
Planung oder in der Diskussion, gilt es jedoch mit in die Aufstellung des Mobilitdtsplan D einzubringen
und anhand der aufgestellten Ziele neu zu bewerten.
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Rahmenbedingungen der Mobilitat

Dusseldorf ist die Landeshauptstadt von Nord-

rhein-Westfalen (NRW), dem bevélkerungsreichs- Imenstadioriche
ten Bundesland Deutschlands. Nach Koln ist sie Vehuets Basks
die zweitgréflte Stadt Nordrhein-Westfalens und
die siebtgrofite in Deutschland. Als Teil der Met-
ropolregion Rhein-Ruhr mit mehr als zehn Millio-
nen Einwohnern und der Metropolregion Rhein-
land mit rund neun Millionen Einwohnern liegt

Mittlere bis lockere
Bebauung

Nérdliches
Bebauungsband

Gewerbe- und
Sondernutzungen

Griinzlige, Aus-
gleichsrdume

Dusseldorf im Herzen eines der grof3ten Wirt- . L £ /f\m’b
schaftszentren Deutschlands und bildet den Kern M “Ervetterter M }“
e . . W Verdichtungsraum !

des zentralen européaischen Wirtschaftsraums in gt S Y
einer der bevélkerungsreichsten Regionen Euro- il  FREN Boo22m

% e s | [nnenstadtring L4 \ }
pas. - (.

i P i

Auf europaischer Ebene liegt die Stadt zudem im
Zentrum der mitteleuropaischen Megalopole
(auch ,Blaue Banane® genannt). Diese qilt als der
groflte Verdichtungsraum Europas und verlauft
von London dber die Randstad, entlang der
Rheinachse bis zu den italienischen Nordmetro-
polen.

‘Sudliches

Q
&% Bebauungsband
- v \

Durch die gute Lage am Rhein, im Zentrum regio-
naler, landes- und europaweiter Verdichtungs-
raume, hat sich Disseldorf zu einer bedeutenden
Metropole mit Uberregionaler Funktion und einem
wichtigen verkehrsmittelibergreifenden Knotenpunkt entwickelt. Dusseldorf ist gleich von mehreren,
leistungsstarken Autobahnen erschlossen. Im Schienenverkehr ist die Stadt eingebunden in das
Transeuropaische Verkehrsnetz (TEN-V-Kernnetzkorridor Rhein-Alpen) und verfigt mit dem Haupt-
bahnhof sowie dem Bahnhof Dusseldorf Flughafen tber zwei Intercity-Express-Fernbahnhéfe (ICE-
Fernbahnhdfe).

Abbildung 1: Flachennutzung in Disseldorf (eigene Darstel-
lung nach Planungshinweiskarte)

Der Flughafen Disseldorf ist mit mehr als 50 ansassigen Airlines und etwa 150 Destinationen der
nach Frankfurt und Minchen drittgréRte in Deutschland und das wichtigste internationale Drehkreuz
von NRW. Der Hafen Neuss-Disseldorf (sechstgrofiter Binnenhafen Deutschlands) und der Hafen
Reisholz haben Disseldorf auch als Umschlagplatz tGberregional bedeutsam gemacht.

Zudem verfugt Dusseldorf Uber ein dichtes Nahverkehrsnetz, das Teil des VRR ist. Es besteht aus
dem Netz des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) (RegionalExpress, RegionalBahn und S-Bahn)
sowie dem kommunalen Netz von Stadtbahnen, Strallenbahnen und den erganzenden Stadt-,
Schnell- und Metrobuslinien, die durch die Rheinbahn AG betrieben werden. Die Linien des Schienen-
verkehrs sind weitgehend radial auf die Stadtmitte ausgerichtet. Die Buslinien sind mit dem regionalen
und lokalen Schienenverkehrsnetz verknipft, wobei die Metrobuslinien in einem Ring um die Innen-
stadt verlaufen und speziell die duReren Stadtteile verbinden.
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Die gute Lage und die gute Einbindung in die regionalen und Uberregionalen Verkehrsnetze haben
auch dazu geflhrt, dass Disseldorf heute ein bedeutendes Wirtschaftszentrum ist. Als Dienstleis-
tungszentrum hat sich die Stadt einen internationalen Ruf erarbeitet. 81,3 Prozent der Bruttowert-
schopfung fielen in der Region Disseldorf auf diesen Wirtschaftszweig (NRW Bank 2018). Einen gro-
Ren Anteil erzeugen dabei die Finanz-, Versicherungs- und Unternehmensdienstleister. Auch die Wirt-
schaftszweige Handel und Telekommunikation sind in Disseldorf stark vertreten. Zudem ist die Stadt
eine bedeutende Messe-, Kongress-, Mode- und Medienstadt. Auch das verarbeitende Gewerbe ist in
Dusseldorf unter anderem in den Hafenbereichen, aber auch im Umland (Kreis Mettmann) stark aus-

gepragt.

Als Landeshauptstadt des einwohnerstarksten Bundeslandes hat Disseldorf zudem eine administra-
tive Funktion. Der Landtag und viele Behdrden sind in Disseldorf angesiedelt. Entsprechend ist Dis-
seldorf auch Sitz von zahlreichen Wirtschafts- und Interessenverbanden.

SchlieBlich ist Disseldorf auch ein bedeutender Standort fir Kultur in der Region. Zahlreiche Museen,
wie das Museum Kunstpalast, die Kunstsammlung NRW, die Kunsthalle oder das KIT (Kunst im Tun-
nel) direkt unter der Rheinuferpromenade, finden sich in Disseldorf. Zudem gibt es zahlreiche Thea-
ter, Kabaretts und das Opernhaus.

Durch die hohe Attraktivitat der Stadt in Bezug auf Wirtschaft, Kultur und auch Tourismus ist das Ein-
zugsgebiet Diusseldorfs deutlich groRer als die eigentlichen Stadtgrenzen. Zum engeren Agglomerati-
onsgurtel gehort der linksrheinische Rhein-Kreis Neuss mit rund 450.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern und der 6stlich gelegene Kreis Mettmann mit rund 485.000 Einwohnerinnen und Einwohnern.
Allerdings bestehen auch starke Verflechtungen in die Metropole Ruhr (insbesondere zu Duisburg)
sowie zum bergischen Stadtedreieck und zu den kreisfreien Stadten Ménchengladbach und Krefeld.

Stadtraumliche Struktur

Die Landeshauptstadt ist gekennzeichnet durch einen hochverdichteten Innenstadtkern. Dieser macht
5,7 Prozent der gesamten Flache von Dusseldorf und 14 Prozent der Siedlungsflache aus (vergleiche
Abbildung 1; Planungshinweiskarte 2012). Um den Innenstadtkern befindet sich ein erweiterter Ver-
dichtungsraum. Hierbei handelt es sich um Innenstadtrandlagen mit meist dichter Bebauung. Nordlich
dieses Bebauungsraumes nimmt die Bebauungsdichte merklich ab; die einzigen Siedlungsraume sind
der Stadtteil Angermund sowie die Siedlungsflachen entlang des Rheins (nérdliches Bebauungsband,
vergleiche Abbildung 1), die durch eine meist lockere sowie niedrige Bebauungs- und Bevdlkerungs-
dichte gepragt sind.

Der Norden ist ansonsten durch Ausgleichsflachen, Griinzlige, Landwirtschaftsflachen und Naherho-
lungsflachen gepragt. Das sudliche Bebauungsband entlang des Rheins ist deutlich breiter und star-
ker verdichtet. Hier finden sich auch gréRere Gewerbeflachen und vereinzelt auch hdher verdichtete
Raume. Der Osten Diisseldorfs ist landlicher gepragt. Aufgelockerte, niedrige Bebauungsdichten und
viele Freirdume kennzeichnen diese Bereiche der Stadt. Mit Ausnahme des Zentrumsbereichs stellt
der Rhein die westliche Grenze der Stadt Dusseldorf dar.
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Die Landeshauptstadt Disseldorf ist administra-
tiv in zehn Stadtbezirke und 50 Stadtteile geglie-
dert. Die Stadtbezirke 1-3 bilden dabei das Zent-
rum von Dusseldorf (vergleiche Abbildung 2).
Diese Stadtteile sind gekennzeichnet durch eine
hoch verdichtete, haufig gemischte Bebauung
und hohe Einwohnerdichten. Im Stadtbezirk 1
befindet sich die Stadtmitte mit einem ausge-
pragten Einzelhandelsangebot. Hier befindet sich
unter anderem die Schadowstral3e, eine der um-
satzstarksten StralRen Deutschlands, und die Ko-
nigsallee, die als Luxuseinkaufsstraf3e gilt und
Uberregional bekannt ist. Auch das Bankenviertel
befindet sich hier. Angrenzend an den Stadtteil
Stadtmitte befindet sich die Altstadt zusammen
mit der Rheinuferpromenade, der Kunstsamm-
lung NRW, der Kunstakademie und dem Rat-
haus der Stadt.

Stadtbezirk I:

Stadtbezirk I1:

Stadtbezirk Il

Stadtbezirk IV:

Stadtbezirk V:

\%

Stadtbezirk VI:

t:‘rl)é'l\on ler
Ehaghafen

esge

~Stadion

‘ afen Reisholz
Stadtbezirk VII:

Im stdlich angrenzenden Stadtbezirk 3, der be-
sonders durch den Hafen gepragt ist, befindet
sich der Landtag NRW sowie der Medienhafen,
in dem zahlreiche Medien- und Werbeunterneh- Stadtbezirk X:
men angesiedelt sind.

Stadtbezirk VIII:

Stadtbezirk IX:

Abbildung 2: Verwaltungsgrenzen und Points of Interest (ei-
gene Darstellung)

Der einzig linksrheinisch gelegene Stadtbezirk ist der Stadtbezirk 4. Dieser Stadtbezirk ist durch drei
Bricken mit dem Zentrum verbunden. Die am Rhein gelegenen Stadtteile Oberkassel und Lorick z&h-
len zu den teuersten in Dusseldorf. Zudem liegen im Stadtbezirk 4 unter anderem die Zentralen von
Vodafone Deutschland, Kamps und der Rheinischen Post.

Die Stadtbezirke 5-9 bilden den Ubergang zwischen dem Dusseldorfer Zentrum und dem Naherho-
lungsgurtel, der sich um Dusseldorf befindet. So sind die zentrumsnahen Stadtteile der Stadtbezirke
urban gepragt. In den Stadtrandgebieten ist die Bebauung bereits deutlich aufgelockerter. Die Stadt-
bezirke und Stadtteile haben teilweise Stadtteilzentren und ein eigenes Einzelhandelsangebot.

Eine hohe Uberregionale Bedeutung hat dabei der Stadtbezirk 5. Der nérdlichste Stadtbezirk schlief3t
im Suden noch an die Innenstadtbebauung an, lockert sich jedoch nach Norden deutlich auf. Im Su-
den des Stadtbezirkes, im Stadtteil Stockum, befinden sich das Messegelande und die Multifunktions-
arena. Norddstlich von der Messe im Stadtteil Lohhausen gelegen befindet sich der internationale
Flughafen. Noérdlich vom Flughafen ist die Bebauung aufgelockert. Die bebauten Flachen Lohausen,
Kaiserswerth, Kalkum und Wittlaer ziehen sich dabei als Bebauungsband am Rhein entlang. Im restli-
chen Teil des Stadtbezirks 5 dominieren Wald-, Landwirtschafts- und Naherholungsflachen.

Auch der Stadtbezirk 6 wird im Norden vom Flughafen gepragt. Der Stadtteil, nordéstlich des Zent-
rums gelegen, ist gepragt durch eine dichte, aber heterogene Bebauung. Durch die gute Anbindung
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an die A 44 und A 52 hat sich der Stadtbezirk zu einem bedeutenden Gewerbe- und Dienstleistungs-
standort entwickelt. Topographisch bildet der Stadtteil den Ubergang zwischen den meist flachen
Rheinauen und der bewegteren Topographie im Osten der Stadt.

Der angrenzende Stadtbezirk 7 bildet den Ubergang zum Bergischen Land. Wahrend es sich im Wes-
ten mit den Stadtteilen Gerresheim und Grafenberg noch um urbane Bebauung handelt, ist der Osten

des Stadtbezirks eher landlich beziehungsweise naturnah gepragt. Viele Waldflachen, etwa im Morper
Bachtal oder in den Dusselauen, pragen das Landschaftsbild.

Die Strukturen des Stadtbezirks 8 sind vergleichbar mit denen des Stadtbezirks 7. Wahrend Eller zum
Beispiel eher urban und von einem hohen Anteil Blockrandbebauung gepragt ist, befinden sich in Un-
terbach, dem suiddstlich gelegenen Stadtteil, meist freistehende Ein- und Mehrfamilienhauser. In Un-
terbach befindet sich auch der Unterbacher See, eines der gréfiten und beliebtesten Naherholungsge-
biete Dusseldorfs.

Die Stadtbezirke 9 und 10 bilden das sudliche Bebauungsband von Disseldorf. Der Stadtbezirk 9 ist
im Norden durch die Universitat gepragt, wahrend der Stadtteil Wersten hauptsachlich durch Block-
randbebauung gekennzeichnet ist. Hinzu kommen Gebiete mit Reihen- und Mehrfamilienhdusern.
Annlich sind die westlichen Wohngebiete in Holthausen gepragt. Zentral im Stadtbezirk liegen meh-
rere grole Gewerbegebiete. Der Hafen Reisholz, die Flachen entlang der Reisholzer Bahnstrale, die
Anlagen von Firmen wie Schwarzkopf, Vallourec, Henkel und BASF sowie grofde Einzelhandelsbe-
triebe wie IKEA oder Bauhaus pragen die Strukturen des Stadtbezirks. Sudlich an die Gewerbege-
biete schliel3en sich attraktive, aufgelockerte Wohnlagen in Benrath und Urdenbach an, die tber einen
direkten Zugang zu den Rheinauen verfligen.

Der Stadtbezirk 10 mit den Stadtteilen Garath und Hellerhof ist der sldlichste Stadtbezirk. Durch die
starke Nord-Sud-Ausrichtung der Stadt ist Garath bereits Gber 15 Kilometer vom Dusseldorfer Zent-
rum entfernt. Entsprechend verfiigt Garath Uber ein eigenes Hauptzentrum, welches wichtige Funktio-
nen (Dienstleistungen, Verwaltung, Einzelhandel) fir den stdlichen Teil Diusseldorfs Gbernimmt.

Fir eine Betrachtung der Gesamtstadt wird im Folgenden eine Typisierung der Stadtstrukturen vorge-
nommen, die sich aus der Bestandsaufnahme ergeben hat. Neben der Analyse auf der gesamtstadti-
schen Ebene bietet eine Einordnung auf Basis von raumlichen Merkmalen, insbesondere Dichte,
Zentralitat und Nutzungsmischung, die Moglichkeit Mangel, Chancen und Potenziale auf Raumtypen
zu beziehen. Insgesamt werden fur die Analyse folgende fiinf Typen gebildet:

1. Innenstadtlage (hochverdichteter Geschosswohnungsbau, nutzungsgemischter, zentraler
Raum), Stadtbezirke 1-3

2. Zentrumsnahe Innenstadtrandlage (hochverdichtete bis verdichtete Raume (Geschosswoh-
nungsbau), meist héhere Nutzungsmischung mit kurzen Distanzen zur Innenstadt), Randlagen
der Stadtbezirke 1-3 und der Bezirke 6-9 an der Grenze zum Zentrumsbereich, zum Beispiel
Mérsenbroich, Grafenberg oder Lierenfeld)

3. Erweiterter Verdichtungsraum (verdichtete bis aufgelockerte Rdume (Geschosswohnungsbau,
gemischte Bautypologie) mit mittleren Distanzen und mittlerer Nutzungsmischung, Stadtteile in
den Bezirken 5-9, zum Beispiel Gerresheim oder Stockum)
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4. AulRenbezirke und Peripherie (aufgelockerte Bebauung mit Ein- und Zweifamilienhausern),
viele Grun- und Ausgleichsflachen, geringe Nutzungsmischung mit Ausnahme von Stadltteil-
zentren), Stadtteile in den Bezirken 5-10, zum Beispiel Unterbach, Urdenbach oder Wittlaer

5. Gewerbegebiete und Sondernutzungen (Flughafen, Messe, Hafen)

Siedlungsflache und Bevolkerungsdichte

Das Dusseldorfer Stadtgebiet erstreckt sich

. . . : 700.000 613.445  ©39:407
uber eine Flache von 217 Quadratkilometern .- o, 570.279 586.850

(km?). Damit ist Diisseldorf eine kompakte 500.000

Stadt und flachenmaRig kleiner als andere 400.000

nordrhein-westfalische GroR3stadte (Koln: 405 550 900

km?, Dortmund: 281 km?, Duisburg 232 km?). 500 000

Mit 2.957 Einwohnerinnen und Einwohner 100.000

pro Quadratkilometer ist die Einwohnerdichte 0

der Stadt die zweithéchste in Nordrhein- 2001 2008 2013 2017

Westfalen und somit auf dem Niveau von

X i Abbildung 3: Bevdlkerungsentwicklung 2001-2017 (Quelle: Amt fur
Zt)a;d;)en wie Frankfurt oder Stuttgart (Stand Statistik und Wahlen. Diisseldor)

Der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflachen an der Katasterflache liegt laut des Bundesinstituts fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) bei circa 60 Prozent und ist damit vergleichbar mit KéIn und
Frankfurt, jedoch deutlich niedriger als in Minchen (>75 Prozent) oder Berlin (etwa 70 Prozent). Be-
sonders hohe Einwohnerdichten sind in den an der Innenstadt angrenzenden Stadtteilen zu finden.
Hier sind Friedrichstadt (>17.000 Ew/gm), Unterbilk und Pempelfort (jeweils >10.000 EW/gm) zu nen-
nen. Hingegen gibt es in Randlagen (vergleiche Abbildung 1) durchaus aufgelockerte Gebiete.

Nichtsdestotrotz obliegen infrastrukturelle MaRnahmen in Disseldorf immer der Pramisse, den vor-
handenen Platz optimal zu nutzen. Zusatzliche Flachen flr Neubaugebiete, aber auch fir Verkehrsfla-
chen sind rar gesat, solange nicht innerstadtische Erholungsflachen und Griinachsen umgenutzt wer-
den sollen. Diese innerstadtischen Erholungsflachen und Griinachsen sind positiv hervorzuheben. Zu
nennen sind hier beispielsweise Flachen am Rhein (zum Beispiel Rheinpark, Hofgarten, Schlosspark
Benrath, Nordpark, Rheinb6égen) oder die Naturschutzgebiete und Stadtforste an der 6stlichen Stadt-
grenze.

Bevolkerungsentwicklung

Der hohe Anteil der Siedlungsflache und die bereits hohe Bevolkerungsdichte im Vergleich zur demo-
graphischen Entwicklung ist eine der zentralen Herausforderungen fir Disseldorf. Die Landeshaupt-
stadt Dusseldorf gehdrt zu den Metropolen in Deutschland, die seit 2000 einen stetigen Bevdlkerungs-
zuwachs aufweisen. So lebten im Jahr 2018 gemaf der Dusseldorfer Statistik 642.304 Einwohnerin-
nen und Einwohner in der Stadt — knapp funf Prozent mehr als noch 2013 und 14 Prozent mehr als
2001.
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Damit zahlt Disseldorf zusammen mit Kéln zu den am starksten wachsenden Stadten Nordrhein-
Westfalens. Entgegen des Gesamttrends flir Nordrhein-Westfalen gehen die verschiedenen Bevolke-
rungsprognosen von einem weiteren Wachstum flir Disseldorf aus. Bis 2030 erwartet die Stadt ein
Wachstum auf 665.000 Einwohnerinnen und Einwohner. Der Landesbetrieb Information und Technik
Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) geht sogar von einem Wachstum auf mehr als 700.000 Einwohnerin-

nen und Einwohner bis 2040 aus.

Treiber dieser Entwicklung sind die vergleichsweise junge Bevolkerung und das positive Wanderungs-
saldo. Zwar besteht ein negativer Wanderungssaldo (-2.850 Personen in 2017) zu den Umlandkreisen
Mettmann und Neuss, jedoch wird dies durch den hohen Zuzug aus anderen Gemeinden Nordrhein-

Westfalens (+4.700) ausgeglichen.

ol kerungsentwickiung
2012 bis 2017 i Procent

+10  und mehr ]
+5  Digunter +10  {10)
+25bisunter +5 (19)
0 bisuntsr +25 (7)
2 bis unter 0 (5)
keine Daten 2

nm Ee

Labrarmn

Abbildung 4: Bevdlkerungsentwicklung nach Stadtteilen
(Quelle: Demographie-Monitoring Dusseldorf 2012-2017)
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Die hohe Internationalitat der Stadt (mit 23 Pro-

zent hochster Anteil an nichtdeutscher Bevolke-
rung in Nordrhein-Westfalen) wirkt zudem anzie-
hend fur Personen aus dem Ausland (+7.700).

Raumlich lasst sich ein Bevélkerungswachstum
in den vergangenen funf Jahren in fast allen
Stadtteilen von Disseldorf feststellen (Abbildung
4). Insbesondere die Innenstadt und zentrums-
nahe Innenstadtrandlagen haben dabei mit Aus-
nahme des Hafengebietes und der Carlstadt an
Bevolkerung gewonnen.

Im erweiterten Verdichtungsraum und in den Au-
Renbezirken verlauft die Entwicklung je nach
Lage des Stadtteils unterschiedlich. So wachsen
die Stadtteile im Sldosten der Stadt am gerings-
ten. In Hassels und Hellerhof ist zwischen 2012
und 2017 die Bevdlkerung sogar leicht zurlickge-
gangen. Laut Stadtentwicklungskonzept 2020+ ist
dies vor allem auf die Altersstruktur der genann-
ten Bezirke zurtickzufihren. Demnach sind die
sudlichen Stadtteile stark von einer Bevolke-
rungsabnahme insbesondere in den jungeren Al-
tersgruppen (Kinder und Jugendliche) betroffen.

Hohe Zuwachse befinden sich insbesondere in den
Stadtteilen mit Rheinnadhe/-zugang (Hamm, Heerdt,
Itter, Himmelgeist). Das héchste Bevolkerungs-
wachstum in den vergangenen funf Jahren ver-
zeichnet der Stadtteil Mérsenbroich, in dem das
Neubaugebiet Gartenstadt Reitzenstein oder Neu-
planungen am ,Mérsenbroicher Ei“ entstanden
sind. Seit 2000 wachsen zudem die noérdlichen
Stadtbezirke 5 und 6 mit Ausnahme des Stadt-
teils Kalkum.
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Lebens- und Wohnqualitat in Dusseldorf

Ein Grund fir die positive Bevdlkerungsentwicklung der Stadt ist die hohe Lebensqualitat. Die Bewohne-
rinnen und Bewohner der Stadt schatzen Disseldorf. Rund 90 Prozent der Menschen in Dusseldorf le-
ben laut der Burgerbefragung 2017 der Stadt Disseldorf gerne in ihrer Stadt. Die Lebensqualitat wird
von 88 Prozent der Bevolkerung als gut oder sehr gut eingeschatzt. Auch weltweit gilt Disseldorf als
Stadt mit hoher Lebensqualitat (Mercer: Platz 6, EIU: 28). Dies liegt besonders an den guten Einkaufs-
mdglichkeiten, den vielen kulturellen Einrichtungen und der guten gesundheitlichen Versorgung.

Dusseldorf hat jedoch keine homogenen Stadtstrukturen. Innerhalb der Stadtbezirke und selbst inner-
halb der Stadtteile kdnnen grof3e Unterschiede in der Stadtstruktur vorgefunden werden. Wahrend die
am Rhein gelegenen Raume haufig hohe Qualitdten zum Leben aufweisen und meist von Besserver-
dienenden bewohnt werden, gelten Teilrdume im Stdosten und Siden (Stadtbezirk 9: Hassels Nord,
Haus-Endt-Siedlung, Wersten Sud; Stadtbezirk 10: Garath; Stadtbezirk 2: Flingern Stid) sowie stddst-
lich des Flughafens als Raume mit erhéhtem sozialen Handlungsbedarf. Knapp drei Viertel der Be-
wohnerschaft lebt laut der Disseldorfer sozial raumlichen Gliederung von 2017 allerdings in gut situ-
ierten Stadtvierteln und nur vier Prozent aller Bewohnerinnen und Bewohner in Vierteln mit sehr ho-
hem Handlungsbedarf.

Zu betonen ist, dass insbesondere die Stadtbezirke mit durchschnittlich hoher Lebensqualitat und gerin-
gem Handlungsbedarf diejenigen sind, die Uberproportional wachsen. Hierzu zahlt der linksrheinische
Stadtbezirk 4, die nérdlichen Stadtbezirke 5 und 6 sowie die zentral gelegenen Stadtbezirke 1-3.

Laut Stadtentwicklungskonzept 2020+ weisen diese im Vergleich zur Gesamtstadt tiberdurchschnittliche
Wohnqualitaten aus.

Wohnungsmarkt

Die Stadt verzeichnet insgesamt ein starkes Wachstum. Damit einhergehend ist ein hoher Wohndruck
und steigende Kosten flir das Wohnen. Selbst in Stadtteilen, in denen die Bevdlkerung abnimmt
(siehe Kapitel Bevolkerungsentwicklung), sinkt nicht zwangslaufig der Wohndruck, da die Haushalts-
grofRen (aktuell laut Amt flr Statistik und Wahlen: 1,79 Personen pro Haushalt) laut Haushaltsvoraus-
berechnung des Statistischen Bundesamtes weiterhin schrumpfen werden.

Als Ziel hat die Stadt im Aktionsplan Wohnen mindestens 3.000 neue Wohnungen pro Jahr ausgege-
ben. Neubaugebiete befinden sich lber das gesamte Stadtgebiet verteilt. Im Baulandkataster der
Stadt werden 29 Baugebiete mit je iber 300 Wohneinheiten ausgewiesen (Stand: 2017). Aktuelle
Schwerpunkte liegen insbesondere 6stlich des Zentrums in den Innenstadtrandlagen und dem erwei-
terten Verdichtungsraum der Stadtbezirke 2, 7 und 8. Aber auch linksrheinisch im Stadtbezirk 4 ist
eine erhdhte Bautatigkeit festzustellen.

Trotz dieser Bemihungen gibt es in Disseldorf keine Entlastung auf dem Wohnungsmarkt. Die Mieten
sind im bundesweiten Vergleich sehr hoch. Von allen deutschen Grof3stadten hat laut F+B Mietspiegelin-
dex Dusseldorf nach Minchen und Stuttgart die dritthdchsten Mietpreise. Nur im Siden der Stadt befinden
sich laut Wohnungsmarktbericht 2018 noch Stadtteile mit durchschnittlichen Mietpreisen unter 9 Euro/m?.
Hierbei handelt es sich um den Stadtbezirk 10, die Stadteile Holthausen, Hassels und Urdenbach im
Stadtbezirk 9 sowie Eller und Lierenfeld im Stadtbezirk 8.
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Im Innenstadtring und in den linksrheinischen Stadt-
teilen Lorick, Ober- und Niederkassel liegt der
durchschnittliche Mietpreis bei tber 10,50 Euro pro
Quadratmeter. Ahnliche hohe Mietpreise sind auch
in den weiteren Stadtteilen am Rhein, zum Beispiel
in Vollmerswerth oder Kaiserswerth, fir 2017 fest-
gestellt worden.

Die Mietpreise sind dabei zwischen 2014 und 2017
in einigen Teilen der Stadt Uberproportional gestie-
gen.

Dazu gehdren insbesondere die Lagen mit hohen
Neubauaktivitaten (Flingern Nord und Sud), aber
auch noch Lagen, die bislang gunstiger waren und
nun verstarkt nachgefragt werden. Hier kann zum
Beispiel Vennhausen genannt werden. Auch die Alt-
stadt als Premiumlage verzeichnet weiterhin starke
Mietpreissteigerungen. In diesen Stadtteilen sind die
Mietpreise zwischen 2013 und 2017 um Gber 14
Prozent gestiegen. Die niedrigsten Mietpreissteige-
rungen hatten hingegen die Rheinlagen Himmel-
geist, Stockum und Wittlaer sowie der Stadtteil
Rath.

Abbildung 5: Kennziffern des Wohnungsmarktes auf Stadt-
teilebene (Quelle: eigene Darstellung nach Wohnungs-
marktbericht 2018)

Wirtschaft und Arbeitsmarkt

Hohe Bedeutung fir die Stadt hat das verarbeitende Gewerbe. Die Industrie- und Gewerbeflachen
sind zentral an wichtigen Verkehrsachsen gelegen. Neben dem Sondergebiet im Hafenbereich befin-
den sich groRe Gewerbe- und Industrieflachen in Holthausen, Heerdt, Flingern Sud, Rath, Derendorf
und Lichtenbroich (vergleiche Abbildung 6). Disseldorf ist gemessen an der Bruttowertschépfung ei-
ner der drei starksten Industriestandorte in Nordrhein-Westfalen. Neben dem klassischen verarbeite-
ten Gewerbe (zum Beispiel chemische Industrie oder Metallerzeugung und -verarbeitung) sieht sich
Dusseldorf auch als Vorreiter der Entwicklung innovativer Gewerbeparks. Zu nennen sind hier zum
Beispiel der Gewerbepark Citypark Dusseldorf/Fichtenstrae (100.000 Quadratmeter) oder der
Gewerbepark Disseldorf-Stid/Bonner Stralte (160.000 Quadratmeter).

In den Gewerbeparks kdnnen Hallen- und Buroflachen nachfragegerecht und flexibel angemietet
werden. Durch die zentralen Lagen der Gewerbeparks kann das Uberértliche Strallennetz schnell
erreicht werden. Zudem verfligen die Standorte Uber eine Stadtbahn- oder/und
Straflenbahnanbindung.

Die Stadt ist ein wichtiges Dienstleistungszentrum: Rund 89 Prozent aller Arbeitskrafte arbeiten in die-
sem Sektor. Von Uberregionaler Bedeutung sind dabei die Finanz-, Versicherungs- und Unterneh-
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mensdienstleistungen. Disseldorf ist Sitz bedeutender Handels- und Telekommunikationsunterneh-
men. Weitere wichtige Arbeitgeber sind die Messe und der Flughafen Disseldorf, der eine steigende
Anzahl an Fluggasten verzeichnet.

Mit 15 Hochschulen und fast 60.000 Studierenden @__\.,_
ist DUsseldorf zudem ein bedeutender Hochschul- ‘. e
standort. Aus Verkehrssicht relevant ist dabei ins-
besondere die etwa 34.000 Studierende zéhlende
Heinrich-Heine-Universitat in Bilk und die (Fach-)
Hochschule Dusseldorf mit fast 11.000 Studieren-
den in Derendorf/Golzheim. Die weiteren Hoch- )
schulen befinden sich hauptsachlich in den Stadt-
bezirken 1-3, Ausnahme ist die Fliedner Fachhoch- Heerdt/
schule in Kaiserswerth. Dem Hochschulstandort Ezl;ililcchher
folgt der Forschungsstandort. Forschungseinrich-
tungen wie das Max-Planck-Institut flr Eisenfor-
schung, die Forschungsabteilungen an der Univer-
sitatsklinik (zum Beispiel das Leibniz-Zentrum flr
Diabetes-Forschung) oder die wirtschaftlich und/
oder politisch orientierten Einrichtungen zeigen das
breite Spektrum der Forschungseinrichtungen in
Dusseldorf.

sy __ FlingernSad/ \
i Lierenfeld i
™

Disseldorf hat als Landeshauptstadt von Nord-
rhein-Westfalen zudem mehrere administrative und
behdrdliche Funktionen fir die Region. Neben dem
Landtag, der Staatskanzlei und den verschiedenen Abbildung 6: Gewerbe und Industriestandorte (Quelle: Wirt-
Ministerien befindet sich hier auch die Bezirksre- ~ Schaftsforderung Dusseldorf)

gierung Dusseldorf. So arbeiten in Disseldorf rund

sieben Prozent (27.746 Personen, 2017) der Erwerbstatigen im 6ffentlichen Dienst.

In der Summe zeigt sich, dass Dusseldorf ein attraktiver Arbeitsstandort ist. Sowohl im verarbeitenden
Gewerbe wie auch im Dienstleistungssektor, im Forschungs- und Bildungssektor sowie im offentlichen
Dienst, Disseldorf ist konkurrenzfahig aufgestellt. Entsprechend ist die Bevolkerung in der Region
vergleichsweise wohlhabend und mit einem Akademikeranteil von Uber 24 Prozent gut gebildet (zum
Vergleich: Nordrhein-Westfalen: 16,2 Prozent, NRW.Bank 2018).

Das Primareinkommen je Einwohner liegt mit 33.457 Euro (2015) laut dem Amt fir Statistik und Wah-
len Dusseldorf (2017) rund 30 Prozent ber dem Landesdurchschnitt sowie deutlich Gber dem anderer
Stadte im Umland wie etwa Koln und Bonn oder den Stadten des Ruhrgebiets. Dies hat unter ande-
rem positive Auswirkungen auf die Mobilitatsoptionen der Bevdlkerung, deren Mobilitat weniger ab-
hangig von finanziellen Rahmenbedingungen ist. Zu betonen ist hierbei jedoch auch, dass die Statistik
der Agentur fur Arbeit fir August 2019 eine Unterbeschaftigungsquote von Disseldorf von 9,4 Prozent
ausweist. Diese ist somit héher als im Landesmittel (9,0 Prozent). So sind zwar viele Einwohnerinnen
und Einwohner Uberdurchschnittlich gebildet und verfiigen ber ein hohes Einkommen, jedoch gibt es
auch eine Gruppe von Menschen, die auf sozial vertragliche Mobilitatslésungen angewiesen ist.
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Dusseldorf in der Region

Der Arbeitsmarkt von Dusseldorf ist auch fir die gesamte Region von hoher Bedeutung. Im Jahr 2018
pendelten 312.969 Personen nach Disseldorf ein, weitere 105.823 Personen aus der Stadt. Die Ta-
gesbevdlkerung betragt 817.620 Personen. Unter den Einpendelnden befinden sich Gber 250.000 so-
zialversicherungspflichtig Beschéaftige. Die hohe Einpendlerzahl liegt gemessen an der Einwohnerzahl
auf einem Niveau mit zum Beispiel Stuttgart oder Frankfurt und deutlich Gber dem anderer Stadte in
Nordrhein-Westfalen (vergleiche Abbildung 8).

—isr

1. Neuss 26.848

2. Duisburg 23.970

3. KoIn 23.179

: 3 4. Ratingen 19.647
 Kergpen | REFELD 5. Essen 18.552
P 6. Krefeld 13.435

7. Monchengladbach 12.502

8. Wuppertal 11.839

9. Hilden 11.701

10.Meerbusch 11.116

11.Erkrath 9.721

12.Langenfeld 8.621

13.Milheim an der Ruhr  7.360

14.Solingen 7.101

15.Kaarst 6.559

26.848
S BN X Bergheim

lilich 6.559

o
Elsdorf || Datenquelle: IT.NRW 2016

Abbildung 7: Pendlerbeziehungen zwischen Dusseldorf und dem Umland (Quelle: IT.NRW.2016)
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Abbildung 8; Pendleraufkommen im Verhaltnis zur
Einwohnerzahl (Quelle: IT.NRW 2018, Statistische
Landesdmter, IHK Frankfurt, Daten aus 2016 (Stuttgart
2018
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Starke Pendlerbeziehungen ins Umland bestehen linksrheinisch mit Neuss, Ménchengladbach, Meer-
busch und Kaarst und rechtsrheinisch mit Ratingen, Wuppertal, Hilden, Erkrath, Langenfeld und Solin-
gen. Starke Verflechtungen bestehen auch mit der Metropole Ruhr, vor allem mit Duisburg, Milheim
an der Ruhr und Essen. Sudlich ist besonders die Rheinachse Dusseldorf-Kéln von hoher Bedeutung
(vergleiche Abbildung 7).

Angesichts stark steigender Pendlerzahlen in den vergangenen Jahren (Disseldorf: Einpendelnde: +7
Prozent, Auspendelnde +15 Prozent (2013-2017, IT.NRW 2018) ist eine Trendfortschreibung anzu-
nehmen, sodass die Verflechtungen weiterhin steigen werden.

Auch touristisch gilt die Stadt als bedeutsam. Mit rund fiinf Millionen Ubernachtungen (Diisseldorf
Tourismus GmbH 2018) im Jahr 2018 liegt die Stadt bundesweit auf Platz 6 im Stadtevergleich und
konnte sich nach einem schwacheren Jahr 2015 zuletzt wieder steigern (Deutscher Tourismusver-
band 2018). Als touristisch interessant gelten insbesondere die Sehenswurdigkeiten rund um die Alt-
stadt, die Kdnigsallee, die Rheinuferpromenaden und der Medienhafen. Das kulturelle Angebot der
Stadt sorgt zudem fir ein hohes Aufkommen an Tagestouristen. Neben dem touristischen Angebot ist
Dusseldorf auch fir Geschaftsreisende relevant. Allein die Messe Dusseldorf verzeichnete 2018 rund
1,1 Millionen Fachbesucherinnen und Fachbesucher (Messe Disseldorf 2019).

Verkehrliche Besonderheit: Der Rhein und seine Querungen

Neben der Siedlungsstruktur sind auch die Topographie und die naturrdumlichen Gegebenheiten ein
zentraler Einflussfaktor auf Erreichbarkeiten und somit auf die Verkehrsnachfrage. Wahrend die Topo-
graphie, aul3er in den 6stlichsten Stadtteilen, kaum eine Rolle spielt, ist der Rhein pragend fir die
Stadt- und Verkehrsentwicklung.

Dusseldorf profitiert vom Rhein einerseits wirtschaftlich mit der Binnenschifffahrt, andererseits durch
den Standortvorteil in Bezug auf eine hohe Wohn- und Lebensqualitat. Die Rheinuferpromenaden, die
Rheinauen und die Rheinausflugsschifffahrt sind beliebte innerstadtische Ausflugsziele und ein Anzie-
hungspunkt fir Touristen und Stadtbesuchende.
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Aus Verkehrssicht stellt der Rhein aber auch eine
naturliche Barriere dar und trennt die rechtsrheini-
schen Stadtteile DUsseldorfs von der linksrheini-
schen Seite. Stadte wie Neuss oder Ménchengla-
dbach und der einzig linksrheinisch liegende
Stadtbezirk 4 kbénnen nur Gber wenige Rheinque-
rungen aus Dusseldorf erreicht werden.

Die linksrheinische Anbindung wird dabei haupt-
sachlich Uber Briicken sichergestellt. Sieben
Rheinbriicken gehéren zur Disseldorfer Bricken-
familie. Darunter befinden sich zwei Autobahnbri-
cken (Flughafenbriicke der A 44 und Fleher Bru-
cke der A 46), eine Bricke flr den Schienenver-
kehr (Hammer Eisenbahnbriicke) sowie zwei Bri-
cken (Kardinal-Frings- und Oberkasseler Briicke),
die sowohl vom Individualverkehr als auch von
den Stadtbahnen genutzt werden. Weiterhin gibt
es die Theodor-Heuss-Briicke (auch Nordbriicke)
und die Rheinkniebriicke, die mit dem Rheinufer-
tunnel verknUpft ist.

Rheinkniebricke =~

Alle Brucken sind mit Ausnahme der Hammer Ei- Rhejfifahre
senbahnbriicke auch fir den Ful3- und Radver- A
kehr nutzbar. Zudem existieren zwei Fahrverbin-  appildung 9: Querungsméglichkeiten des Rheins auf Dils-
dungen zwischen Kaiserswerth und Langst sowie  seldorfer Stadtgebiet

zwischen Uedesheim und Himmelgeist (keine

Pkw), die jedoch eher auf den Freizeitbetrieb ausgelegt sind und nicht ganzjahrig fahren. Im Rahmen
des Baus der tangentialen Stadtbahnlinie U81 (Neuss - Flughafen) wird zudem eine weitere Bricke
Uber den Rhein entstehen (vergleiche Abbildung 9).

Die Verbindungen zum linksrheinischen Umland sind aufgrund der engen Verflechtungen von hoher
Bedeutung. Die Briicken stellen bedeutende Nadelohre dar. Ausfalle und Sperrungen, zum Beispiel
die seit 2013 laufenden Sanierungsarbeiten an der Fleher-Briicke, fihren immer wieder zu Belas-
tungsspitzen im Verkehrsnetz.

Fazit: Dusseldorf als beliebter Wohn-, Freizeit- und Arbeitsstand-
ort hat hohe Anspriuiche an die Mobilitat.

Die aufgefiihrten Daten zeigen, dass Dusseldorf sowohl als Wohn- und Arbeitsplatzstandort, aber
auch fir Besucherinnen und Besucher ein hohes Anziehungspotenzial besitzt. So verzeichnet Dissel-
dorf in den vergangenen Jahren (2013-2018) einen Bevdlkerungszuwachs von rund 4,7 Prozent. Die
Prognosen der Stadt Dusseldorf und des Landes NRW zeigen, dass auch zukiinftig davon auszuge-
hen ist, dass die Stadt Disseldorf und auch das Umland (zum Beispiel Kreis Mettmann, Rhein-Kreis
Neuss) weiterwachsen werden.
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Auch die Verflechtungen zwischen dem Umland und Disseldorf haben in den vergangenen sechs
Jahren stark zugenommen. So haben die Einpendlerzahlen nach Disseldorf um sieben Prozent zuge-
nommen, die Zahl der Auspendlerinnen und Auspendler aus Dusseldorf sogar um 14,6 Prozent. Die
gezeigten Daten zur Bevdlkerungsentwicklung in Dusseldorf und der Region lassen keine Trendum-
kehr erwarten, so dass von einem steigenden Pendlerverkehr nach und von Disseldorf auszugehen
ist.

Auch die Wirtschaft in Disseldorf wachst. Standortfaktoren wie die guinstige verkehrliche Anbindung
und Lage der Stadt, die hohe Lebens- und Wohnqualitat und die Verfigbarkeit an qualifizierten Ar-
beitskraften haben die Landeshauptstadt Diisseldorf zu einem der attraktivsten Standorte in NRW fiir
die verschiedenen Branchen gemacht. Alle relevanten Strukturgréfien deuten auch hier auf ein
Wachstum der Stadt und der Region hin.

Die Auswirkungen des Wachstums der vergangenen Jahre sind bereits auf dem Wohnungsmarkt zu
sehen. Die Verknappung des Wohnraums und der verfligbaren Bauflachen — mit der Folge von unter
anderem hohen Mietpreissteigerungen — sind negative Begleiterscheinungen des Wachstums der
Stadt. Folge dieser Entwicklung kénnen unter anderem Stadt-Umland-Wanderungen und steigende
Distanzen bei Alltagswegen sein.

Die Verkehrsinfrastruktur wird durch das Wachstum vermehrt vor Herausforderungen gestellt. So wird
das Bevdlkerungswachstum allgemein eine Verkehrszunahme nach sich ziehen. Die Verkehrsleistung
in der Stadt und im Umland wird sich verkehrsmittellibergreifend weiter erhéhen. Es kann davon aus-
gegangen werden, dass die bereits hohe Siedlungsdichte insbesondere in den zentralen Lagen vor
allem dazu flhren wird, dass ein Grol¥teil des zukiinftigen Wachstums sich auf die Innenstadtrandla-
gen und den erweiterten verdichteten Bebauungsraum fokussieren wird. Mit dem Wachstum des Um-
landes und der Dusseldorfer Wirtschaft ist zudem von einer weiteren Zunahme des Pendlerverkehrs
auszugehen.

Nicht unbericksichtigt bleiben dirfen dabei auch weltweite Trends mit Auswirkungen auf die Mobilitat
in DUsseldorf. Hierbei zu nennen sind beispielsweise die Internationalisierung der Arbeits- und Touris-
muswelt, die Veranderung im Guterverkehr (Just-in-time, Verlagerung des Lagers auf die Stral3e, klei-
nere Stickmengen et cetera) und gesellschaftliche Trends (Auflésen der traditionellen Familienstruk-

turen, Individualisierung), die ebenfalls eine Zunahme im Verkehrsbereich erwarten lassen.

Aus diesen Rahmenbedingungen Iasst sich fur den Verkehr in Dusseldorf schlussfolgern, dass neben
der allgemeinen Verkehrszunahme auch die Belastungsspitzen zunehmen werden. Insbesondere be-
treffen wird dies die Haupteinfallsachsen (zentrale Bahnverbindungen aus dem Umland, Hauptver-
kehrsstrallen des innerstadtischen und Gberértlichen Strallennetzes (siehe Kapitel Motorisierter Indivi-
dualverkehr) und die Rheinbricken).

Hinzu kommen auch punktuelle Zunahmen im Verkehrsnetz, die weitere Belastungsspitzen auslésen
kénnen. So fuhrt die positive Entwicklung zentraler Verkehrserzeuger, hier zu nennen insbesondere
die Messe und die Universitaten, aber auch die Hafen und Gewerbegebiete, zu einer Zunahme des
Quell- und Zielverkehrs.

Dem Ansatz, den steigenden Verkehrsbelastungen durch Infrastrukturausbau zu entgegnen, wie dies
vorrangig im VEP 2020 umgesetzt wurde, sind angesichts der Verknappung des Raumes in Dussel-
dorf jedoch Grenzen gesetzt. So hat sich Dusseldorf das Ziel gesetzt, Freirdume zu sichern und zu-
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rickzugewinnen (Grinordnungsplan 2025). Zudem sollen jedes Jahr 3.000 neue Wohnungen ge-
schaffen werden (Aktionsplan Wohnen) und der Wirtschafts- und Kulturstandort gestarkt werden
(Stadtentwicklungskonzept 2020). Die ohnehin hohe Siedlungsdichte in Kombination mit diesen Ziel-
stellungen zeigen, dass sich die Verkehrsplanung in Dusseldorf nicht nur auf den Ausbau fokussieren
kann, sondern auch verkehrsverlagernde und in sensiblen Bereichen auch verkehrsvermeidende
MafRnahmen in Betracht ziehen muss, um das Wachstum der Stadt im Verkehrsbereich steuern zu
kdénnen.

Zugleich wird deutlich, dass Mobilitat und Siedlungsentwicklung in Dusseldorf stets gemeinsam zu be-
trachten und zu analysieren sind. Schliel3lich benétigen die Bewohnerinnen und Bewohner der 3.000
neuen Wohnungen oder die Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer der neuen Wirtschaftsstandorte
auch ein attraktives Mobilitatsangebot.

Dabei gilt es, die verschiedenen Nutzergruppen in der Stadt mit zu betrachten. Anders als in haupt-
sachlich auf Wohnen, Arbeit oder Freizeit ausgelegten Stadten muss Disseldorf viele verschiedene,
teilweise konkurrierende Anspriiche an die Mobilitdtsentwicklung aufgreifen und befriedigen. Dissel-
dorferinnen und Dusseldorfer, pendelnde Arbeitnehmerinnen und Arbeithehmer, (Tages-)Touristen,
Studierende, internationale Gaste, Messebesuchende, Kongressteilnehmende oder Geschéftsleute:
Alle Nutzergruppen stellen verschiedene Anforderungen an die Mobilitdtsplanung in Disseldorf, die es
mit in die Abwagung einzubeziehen gilt.

Hohe Strahlkraft Disseldorfs als Wohn-, Arbeits- und Tourismusort

Positive demographische Entwicklung im Vergleich zu anderen Regionen

Viele Kultur und Einkaufsmdglichkeiten

Stabile Finanz- und Wirtschaftsregion, hohes Einkommen der Bevdlkerung

Lage der Gewerbe- und Industrieflachen an verkehrsgunstigen Standorten

Kompakte Stadt mit vielen eigenstandigen Stadtquartieren (hohes Nahmobilitatspotenzial)

Herausforderungen durch Bevolkerungswachstum in Dusseldorf und der Region

Hohe Internationalitat der Stadt

Rheinbricken als Nadelohre

Hohe Verkehrsbelastung durch Einpendelnde, steigende Pendlerzahlen zukinftig zu erwar-

ten

- Hohe Einwohner- und Siedlungsdichte, in der Folge eine hohe Verkehrsdichte und eine
hohe Nachfrage nach Mobilitat

- Hohe Wohnraumknappheit flhrt langfristig zu Stadtrand- und Umlandwanderungen.

O O + + + + + +
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KenngroBen der Dusseldorfer Verkehrsnach-
frage

Auf Basis des vorangestellten Kapitels kann von einer Gesamtzunahme des Verkehrsaufkommens
und einer Zunahme der individuellen Mobilitat der Disseldorfer Bevdlkerung ausgegangen werden.
Dabei sind die Dusseldorfer bereits heute eine hochmobile Bevolkerung mit komplexen Mobilitatsan-
spruchen, wie sich im Folgenden an verschiedenen Kennwerten ablesen I&sst.

Tagliche Wegeanzahl und Aufwendungen im Verkehr

Mit durchschnittlich 3,7 Wegen legen die Einwohnerinnen und Einwohner Disseldorfs im Mittel deut-
lich mehr Wege zuriick als die Bevolkerung anderer deutscher GroRRstadte (zum Beispiel Frankfurt am
Main: 3,3; Dortmund: 2,9; Bremen: 3,5/Datenbasis SrV 2013). Die héchste Wegeanzahl legen dabei
Frauen zwischen 25 und 45 Jahren zurtick (4,3) sowie Erwerbstatige in Teilzeit (4,6). Hierbei ist zu be-
tonen, dass beide Gruppen eine grof3e Schnittmenge bilden. So zeigt die Forschung, dass Frauen in
Teilzeit meist komplexere Wegeketten aufweisen, da sie berufliche und hausliche Arbeiten kombinie-
ren (zum Beispiel Sicks 2016; Nobis 2014).

Der tagliche Zeitaufwand fur den Verkehr liegt mit etwa 78 Minuten (Frankfurt am Main: 66 Minuten,
Bremen: 68 Minuten) bei fast 26 zurlickgelegten Kilometern pro Tag und sieben Kilometern pro Weg
(Vergleichswerte: Frankfurt am Main: 6,1 Kilometer, Berlin 5,4 Kilometer) ebenfalls weit Giber den Wer-
ten anderer Grof3stadte.

Es ist anzunehmen, dass die Unterschiede zwischen den Stadten insbesondere aus der unterschiedli-
chen demographischen Daten abzuleiten sind. So zeigen die Mobilitat in Deutschland (MiD)-2017-Da-
ten, dass Personen mit hohem Bildungsabschluss und hohem Haushaltseinkommen eine hohere
Wegehaufigkeit haben und langere Distanzen zurtcklegen. Auch junge Menschen zwischen 18 und
45 Jahren sind tendenziell mobiler als andere Gruppen.

Diese Gruppen sind in Disseldorf GUberreprasentiert. Auch stadtraumliche Unterschiede (unterschiedli-
che Bebauungsstrukturen, Dichten) kdnnen hierbei eine Rolle spielen.

Verkehrsmittelverfugbarkeit und Zeitkartenbesitz

Dusseldorf hat im Vergleich zu anderen Grof3- 500 455 472 481
stadten eine der héchsten Pkw-Dichten (verglei- 400
che Abbildung 10). Auf 1.000 Einwohnerinnen

300

und Einwohner kommen rund 481 Pkw. 76 Pro-
zent aller Haushalte steht ein Pkw zur Verfiigung. 200

Rund 21 Prozent aller Haushalte verfiigen sogar 100

Uber zwei oder mehr Pkws, wahrend nur 24 Pro-

zent der Haushalte keinen eigenen Pkw besitzen. é%%g‘_%g% Q)O: Pkw je 1.000 Einwohnerinnen und Einwohner
Die bereits hohe Pkw-Dichte in Dusseldorf ist da-

bei in den vergangenen Jahren noch einmal deut-

lich angestiegen, zwischen 2008 und 2018 um etwa 6 Prozent. Insgesamt hat sich die Anzahl der in
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Dusseldorf zugelassenen Pkw seit 2013 um rund 18.000 auf 307.500 Pkw erhoht. Die Steigerung des
Motorisierungsgrades entspricht dabei dem deutschlandweiten Trend (UBA 2019).

Zum Teil ergeben sich zwischen den Stadtteilen deutliche Unterschiede. So sind im linksrheinischen
Stadtbezirk 4 rund 770 Pkw, in Garath hingegen nur etwa 390 Pkw je 1.000 Einwohnerinnen und Ein-
wohner vorhanden. Bezogen auf das Stadtgebiet (vergleiche Abbildung 11) lasst sich bei der Pkw-An-
zahl je 1.000 Einwohnerinnen und Einwohner ein leichtes Nord-Sid sowie West-Ost Gefalle feststel-
len.

So haben neben dem westlich gelegenen Stadtbezirk 4 (0,77) die nérdlicheren Stadtbezirke 5 (0,53),
6 (0,48), 1 (0,51) und 7 (0,46) eine héhere Pkw-Anzahl pro Einwohnerinnen und Einwohner als die
sudlichen Stadtbezirke 10 (0,39), 9 (0,43), 2, 3 und 8 (je 0,44).

Dabei besonders kritisch zu sehen ist der steigende Anteil gréRerer Fahrzeuge. Laut Kraftfahrtbun-
desamt ist der Marktanteil (Neuzulassungen) der Sport-Utility Vehicles (SUV) und Gelandewagen auf
rund 24 Prozent bundesweit gestiegen. In Disseldorf lag der Anteil 2017 bereits bei 24,7 Prozent (ver-
gleiche Kleine Anfrage im Bundestag 19-239419). SUV bendétigen deutlich mehr Raum in der Stadt
und verursachen héhere Emissionen als kleinere Fahrzeuge. Dies hat Auswirkungen zum Beispiel auf
die Parkplatzsituation in Quartieren. So sind die ausgewiesenen Stellplatzflachen zu klein, der Park-
druck nimmt zu. Dies kann steigende Raumnutzungskonflikte zwischen den Verkehrsteilnehmenden
(zugeparkte Rad- und FulRwege) zur Folge haben.

Die Pkw-Verfugbarkeit hangt von verschiedenen
Faktoren ab. So lasst sich beispielsweise der ho-
here Pkw-Besitz im linksrheinischen Stadtbezirk 4
oder in den nérdlichen Rheinlagen durch soziode-
mografische und 6konomische Unterschiede er-
klaren (zum Beispiel hdheres Einkommen, Haus-
haltsgréRen). Jedoch kénnen auch Zentralitat und
die verfugbaren alternativen Mobilitatsoptionen am
Wohnort eine Rolle spielen. Gerade im diinner be-
siedelten Norden durfte der Pkw haufig auch kon-
kurrenzlos auf vielen Quell-/Zielbeziehungen sein.

Einen Einfluss auf die hohen Werte im Vergleich
zu anderen Stadten hat auch der Anteil der ge-
werblich zugelassenen Pkw. In Disseldorf ist der
Anteil an gewerblich zugelassenen Pkw mit 26
Prozent sehr hoch. Nur Frankfurt und Stuttgart er-
reichen in Deutschland hohere Werte. Der hohe
Anteil gewerblicher, in Disseldorf angemeldeter
Fahrzeuge liegt darin begriindet, dass Dusseldorf
auch Uberregional ein attraktiver Wirtschaftsstand-
ort ist und auch viele gréRRere Firmensitze in Dus-
seldorf liegen. Der hohe Anteil des Dienstleis-

Abbildung 11: Pkw-Verflgbarkeit je Einwohnerinnen und . . . .
Einwohner nach Stadtbezirken tungssektors, in dem viele Dienstfahrzeuge bené-

tigt werden, verstarkt zudem diese Entwicklung.
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Trotz des hohen Pkw-Besitzes greift die Disseldorfer Bewohnerschaft auch auf andere Verkehrsmittel
zuriick. So haben in Disseldorf 43 Prozent der Bevélkerung eine Zeitkarte fir den OPNV im Haushalt
zur regelmaRigen Verfigung (SrV 2013). Auch die Fahrradverfiigbarkeit (75 Prozent/1,61 Fahrrader
pro Haushalt/SrV 2013) ist fur Grol3stadte vergleichsweise hoch. Zudem weisen die Bewohnerinnen
und Bewohner Dulsseldorfs die zweithdchste Anzahl an Personen auf, die schon einmal Car-Sharing
genutzt haben (7 Prozent inklusive Mitfahrende).

bis Tkm iiber 1-3km iber 3-5km liber 5-10km liber 10km

Anteil an allen Wegen: 27% 26% 14% 18% 16%
Datenquelle; Srv 2013

Abbildung 12: Modal Split nach Wegelangen 2013 — Kennwerte der Stadt Disseldorf

Es zeigt sich, dass die DUsseldorfer Bevolkerung im Mittel eine hohe Multioptionalitat hat. Die hohen
Verflgbarkeiten der unterschiedlichen Verkehrsmittel deuten zudem darauf hin, dass ein hoher Anteil
von Personen multimodal unterwegs ist. Weiterhin sind sie ein Hinweis darauf, dass ein Verkehrsmittel
nicht alle Mobilitatsbedulrfnisse der Bewohnerschaft befriedigen kann und dies nur durch eine Kombi-
nation mehrerer Verkehrsmittel erreicht werden kann. Der Pkw ist dabei aktuell ein wichtiger Bestand-
teil des Dusseldorfer Mobilitatsmixes. Zwar wird ein grof3erer Anteil der Wege mit dem Umweltverbund
zurlckgelegt, jedoch hat dies bislang nicht zu einer Reduzierung des Pkw-Besitzes gefiihrt.

Dies zeigt, dass der Unterhalt eines Pkw von vielen Disseldorferinnen und Dusseldorfern weiterhin
als attraktiv oder zumindest als nétig und die Opportunitatskosten (Einbufden Lebensqualitat, Value of
Time (Zeitgewinn wichtiger als zusatzliche Kosten et cetera)) als héher angesehen werden.
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Verkehrsmittelnutzung in Dusseldorf und Region

Die gewonnenen Erkenntnisse der Verkehrsmittelverfigbarkeiten bestatigen sich beim Blick auf den
Modal Split der Stadt. Trotz der hohen Pkw-Verfiigbarkeit ist der Anteil der Pkw-Fahrten der Dissel-
dorfer Bevdlkerung an der Gesamtzahl der Wege mit 40,5 Prozent im Mittelfeld der Vergleichsstadte
(SrV 2013). Allerdings ist der Anteil des motorisierten Individualverkehrs im Vergleich zum Mittelwert
der Metropolen in Deutschland erhéht (38 Prozent, MiD 2017). Andere Metropolen wie Minchen,
Frankfurt am Main oder KdIn haben einen geringeren Anteil des motorisierten Individualverkehrs
(beide 35 Prozent).

Der OPNV-Anteil an den taglichen Wegen ist mit 19 Prozent in Disseldorf vergleichsweise gering. Le-
diglich Leipzig (17 Prozent) und Bremen (16 Prozent) weisen geringere Werte auf.

Der FuBverkehrsanteil hingegen ist mit 28,5 Prozent verhaltnismaflig hoch. Der Anteil des Fahrradver-
kehrs liegt mit 12,4 Prozent im Mittelfeld der GroRRstadte. Deutlich hdhere Werte haben laut SrV 2013
Bremen (23 Prozent), KoIn (19 Prozent), Minchen (18 Prozent) und Hamburg (15 Prozent).

Wird die Verkehrsleistung betrachtet, betragt der Anteil des Pkw 65 Prozent, gefolgt vom 6ffentlichen
Personenverkehr mit 25 Prozent. Der Ful3- und Radverkehr machen zusammen zehn Prozent der Ver-
kehrsleistung aus.

Wird der Modal Split nach Wegelangen betrachtet, zeigt sich, dass auch auf den kurzen Distanzen
Wege mit dem Pkw zurlickgelegt werden. Lediglich bei Wegen unter einem Kilometer wird ein Grofteil
der Wege zu Fufd und nur 11 Prozent der Wege mit dem Pkw zurtickgelegt. In allen anderen Distanz-
klassen ist der Pkw das meist genutzte Verkehrsmittel. So wird jeder zweite Weg zwischen drei und
funf Kilometern mit dem Pkw zurlickgelegt, selbst bei Wegen zwischen einem und drei Kilometern be-
tragt der Anteil des Pkw an den Fahrten rund 37 Prozent (vergleiche Abbildung 12).

Kurze Wege von weniger als drei Kilometern machen Uber 50 Prozent aller Wege aus. Zwei Drittel al-
ler Wege sind krzer als flnf Kilometer. Dies sind Distanzen, in denen insbesondere die Nahmobilitat
und auch die aufkommende Mikromobilitdt konkurrenzfahige Alternativen darstellen. So betragt die
durchschnittliche Wegelange mit dem Fahrrad laut MiD 2017 3,8 Kilometer und mit dem Pedelec 6,1
Kilometer. Dies zeigt, dass grundsatzlich ein hohes Verlagerungspotenzial vom Pkw zum Fahrrad in
Dusseldorf besteht.

A

&b

=

Abbildung 13: Modal Split nach
Verkehrsleistung 2013 — Kennwerte der
Stadt Disseldorf
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Zwischen den Stadtbezirken zeigen sich in der Verkehrsmittelwahl deutliche Unterschiede. Die DUs-
seldorfer Bevolkerung, die in den innerstadtischen Stadtbezirken 1-3 (Innenstadtlagen) wohnt, nutzt
nur fir 29 Prozent aller Wege den Pkw.

FulRwege nehmen in den Innenstadtlagen mit 32 Prozent einen hoheren Wert ein, aber auch das Rad
und der OPNV werden mit 13 Prozent beziehungsweise 23 Prozent vergleichsweise haufig genutzt. In
den auleren Stadtbezirken (4-10) wird hingegen der Pkw im innerstadtischen Vergleich mit einem An-
teil von 47 Prozent meist bevorzugt. Der FulRverkehrsanteil betragt dort 26 Prozent, der Radverkehrs-
anteil 11 Prozent sowie der OPNV-Anteil 15 Prozent.

Die innerstadtischen Unterschiede sind ein Ergebnis der stadtraumlichen und verkehrlichen Struktu-
ren, aber auch der unterschiedlichen Pkw-Verfligbarkeiten in den Stadtbezirken. Zwar kénnen auf Ba-
sis der SrV-Daten keine Ruckschlisse auf den Modal Split auf Stadtbezirksebene gezogen werden,
jedoch kénnen Ableitungen auf Basis von Erfahrungswerten und Forschungserkenntnissen zu den in-
nerstadtischen Unterschieden dargestellt werden.

e Eine héhere Pkw-Nutzung ist insbesondere in den AuRenbezirken und in der Peripherie anzu-
nehmen. Hier missen die Bewohnerinnen und Bewohner fiir ihre Alltagswege langere Distan-
zen zurlcklegen. Dies wirkt sich negativ auf den Anteil der Nahmobilitat aus. Das Mobilitatsan-
gebot ist geringer (OV-Netz weniger ausgebaut, Sharing-Optionen fehlen). Hingegen ist die
Pkw-Anbindung meist gut und somit die Nutzung auch durch fehlende Alternativen meist hé-
her. Dies ist insbesondere fiir die Aufdenbezirke, zum Beispiel Stadtbezirk 9 und 5, sowie fir
die Ostlichen Randlagen der Stadtbezirke 7 und 8 anzunehmen.

e Eine hohere Pkw-Nutzung liegt erfahrungsgemaf auch in den Stadtbezirken vor, in denen die
Bevdlkerung wohlhabend ist. Hierbei kbnnen zum Beispiel der Stadtbezirk 4 und Teile vom
Stadtbezirk 5 genannt werden.

e Eine héhere OV-Nutzung liegt insbesondere dort vor, wo ein dichtes OV-Angebot besteht. Dies
ist vorranging in dicht bebauten Gebieten der Fall; in Dusseldorf in den Stadtbezirken 1-3 und
in den umliegenden Innenstadtrandlagen der angrenzenden Stadtbezirke sowie im erweiterten
Verdichtungsraum entlang der stidlichen Hauptachse.

e Eine héhere OV-Nutzung ist zudem in 6konomisch schwacheren (stdlich gelegene Stadtbe-
zirke) und studentisch gepragten Vierteln (zum Beispiel Bilk, Oberbilk, Friedrichsstadt) zu er-
warten.

¢ Eine hohere Radnutzung ist insbesondere in den zentralen Lagen bis zum erweiterten Verdich-
tungsraum anzunehmen. Wohnquartiere, in denen viele alltagliche Ziele innerhalb von weni-
gen Kilometern erreicht werden kénnen, sind dabei besonders attraktiv fir den Radverkehr.

e Der FulBverkehr ist in Rdumen Uberproportional vertreten, in denen eine hohe Siedlungs- und
Nutzungsdichte vorhanden ist und viele Ziele (zum Beispiel Arbeitsplatze, Nahversorgung,
OPNV-Halt) innerhalb von weniger als einem Kilometer erreicht werden kdnnen.
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Abbildung 14; Entwicklung des Modal Split = Kennwerte der Stadt Disseldorf
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Abbildung 15: Modal Split im Stadtevergleich
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Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der
Verkehrsmittelnutzung in Dusseldorf und der Region

Stadt Verkehrsaufkommen i Wege der Wege des Gesamte

Diisseldorf (Wege insgesamt) Diisseldorfer Umlandverkehrs | Wegeanzahl

(Wege je Bevolkerung 2017 (geschatzt | im

mob. 2017 (geschatzt | nach Pendlern 2016 | Personen-

Person/Tag) nach Modal- und SrV 2013 verkehr

Split SrV 2013) Region)
_ 2008 | 2013 | 2008 2013

zu FulR 1,06 1,05 620.300 646.900 +4% 674.000 - 674.000
Rad 0,35 0,46 205.400 281.400 +37% 293.000 39.000 332.000
OPNV 0,71 0,69 414,900 424.400 +2% 442,000 274.000 716.000
Summe 2,12 2,20 1.240.600 1.352.700 +9% 1.409.000 313.000 1.722.000
Umweltverbund
MIV (Fahrer/ 1,39 1,50 817.500 919.200 +12% 958.000 797.000 1.755.000
Mitfahrer)

m 2.058.100 | 2.271.900 2.367.000 1.110.000 3.477.000

Tabelle 3: Verkehrsaufkommen und Verkehrsmittelnutzung in Disseldorf und im Umland

Tabelle 3 zeigt zum einen das Verkehrsaufkommen der Disseldorfer Bevolkerung (rund 2,4 Millionen
Wege pro Tag) sowie zum anderen auch eine Schatzung der DUsseldorfer Tagesbevdlkerung (unter
Einbeziehung des Einpendlerverkehrs (nicht nur berufsbedingt)). Diese Zahlen verdeutlichen am
ehesten das taglich zu beobachtenden Verkehrsgeschehen in Disseldorf. Demnach werden von der
Tagesbevélkerung rund 3,48 Millionen Wege im Stadtgebiet durchgefihrt, davon rund 50 Prozent mit
dem motorisierten Individualverkehr und 50 Prozent mit dem Umweltverbund (19 Prozent zu Ful},

10 Prozent mit dem Rad, 21 Prozent mit Bus und Bahn).

Etwa 45 Prozent des motorisierten Individualverkehrs in Disseldorf ist auf den Umlandverkehr zurlck-
zufihren (Zahlen ohne Durchgangsverkehr). Dies zeigt die hohe Bedeutung des Einpendlerverkehrs.
Laut dem Masterplan Green-City Mobility kann bei den Einpendelnden ein MIV-Anteil von gut 70 Pro-
zent abgeschatzt werden; nur rund 25 Prozent der Pendlerwege werden mit Bussen und Bahnen zu-
rickgelegt. Die Verkehrsmittelnutzung des Umlandes ist zwar vergleichbar mit den Werten der Region
Frankfurt (knapp unter 70 Prozent MIV), dennoch zeigt sich ein gro3er Handlungsbedarf, den Ein-
pendlerverkehr insbesondere vor dem Hintergrund der steigenden Gesamtbevoélkerung in der Region
vertraglich abzuwickeln.

Bei der Auswertung wurden die Zahlen der SrV-Erhebung 2008 und 2013 berlicksichtigt. Durch neue
methodische Erhebungstechniken, die bei der SrV 2013 angewandt wurden, sind die Werte von 2008
entsprechend der Korrekturfaktoren der TU Dresden angepasst worden (so nahm durch die veran-
derte Erhebungstechnik der FuBwegeanteil deutlich zu, da die Wege und Wegeketten genauer erfasst
wurden. Wichtig sind die spezifischen Wege.

Durch die steigende Verkehrsnachfrage in der Stadt sind die Nutzerzahlen bei allen Verkehrsmitteln
seit 2001 gestiegen. Positiv ist, dass sich in Disseldorf bereits zwischen 2008 und 2013 ein deutlicher
Trend zur haufigeren Fahrradnutzung erkennen lie3. Der Radverkehrsanteil an allen Wegen hat bis
2013 von zehn (angepasster Wert) auf 12,4 Prozent zugenommen. Insgesamt stieg das tagliche Rad-
verkehrsaufkommen zwischen 2008 und 2013 um 37 Prozent zu (vergleiche Tabelle 3).
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Nahezu konstant geblieben sind die Anteile des Pkw-Verkehrs am Modal Split. Nichtsdestotrotz hat
durch die héhere Wegeanzahl und durch die erhdhte Einwohnerzahl der Pkw-Verkehr in Disseldorf
um zwolf Prozent zugenommen. Durch die geringeren Zuwachse im OPNV (+2 Prozent), wuchs der
Pkw-Verkehr zwischen 2008 und 2013 auch starker als im gesamten Umweltverbund (+9 Prozent,
vergleiche Tabelle 3).

Die Steigerung des Verkehrsaufkommens ist ein Resultat der steigenden Bevdlkerung von Dusseldorf
und des Dusseldorfer Umlandes. Dabei hat von 2008 bis 2013 eher ein Modal Shift innerhalb des Um-
weltverbundes zugunsten des Fahrrades stattgefunden. Hingegen wurde der Anteil des Pkw-Verkehrs
nicht signifikant reduziert. Angesichts der laut Prognosen weiterhin wachsenden Bevdlkerung ist bei
Fortfihrung der derzeitigen Entwicklung von steigenden MIV-Zahlen und héheren Verkehrsbelastun-
gen auf den Stral3en auszugehen.

Erreichbarkeit in der Region und innerhalb Duiisseldorfs

Dusseldorf verfuigt Uber eine sehr gute intraregionale Erreichbarkeit. Im unbelasteten Netz ist die Alt-
stadt (zum Beispiel Heinrich-Heine-Allee) aus jedem Stadtteil innerhalb von 22 Minuten mit dem Pkw
zu erreichen (vergleiche Abbildung 17). Dies weist auf ein gut ausgebautes MIV-Netz hin. Im belaste-
ten Netz zur Spitzenstunde (morgendliche Spitzenstunden 7 bis 9 Uhr; nachmittags 16 bis 18 Uhr)
hingegen steigen die Reisezeiten fur den MIV deutlich. Hier werden bis zu 40 Minuten (aus Garath)
bendtigt (gemessen donnerstags 16 bis 17 Uhr). Auf den meisten Relationen ist mit einer Verdopplung
der Reisezeiten zu rechnen.

Der dargestellte Vergleich deutet auf erhebliche Verkehrsbelastungen und Verzégerungen im Ver-
kehrsfluss in Dusseldorf hin. Werden die vorliegenden Reisezeiten mit der Analyse der Angebotsquali-
taten nach RIN (Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung) 2008 gepruft, zeigt sich, dass das Stralen-
netz im unbelasteten Zustand die héchste Angebotsqualitat auf allen Relationen (Stufe: A) besitzt. Im
hochbelasteten Netz sinkt die Angebotsqualitat (zum Beispiel Garath, Eller, Wersten, Angermund, Kal-
kum: Stufe D) teils erheblich. Jedoch wurde nur auf der Relation Benrath S - Hauptbahnhof eine nicht
ausreichende Angebotsqualitdt am Stichtag festgestellt. Die Angebotsqualitat aus dem rechtsrheini-
schen Heerdt zum Hauptbahnhof ist auch im hochbelasteten Netz laut RIN 2008 noch sehr gut.

Die Angebotsqualitat im OPNV ist aufer bei den Relationen mit sehr kurzen Luftliniendistanzen (hier
aufgrund der langen Zugangszeit im Verhaltnis zur Fahrtzeit) laut RIN 2008 mit gut bis sehr gut zu be-
werten. Der OPNV ist somit auf einem GroRteil der Relation konkurrenzfahig. Uber alle Relationen hat
der OPNV ein Reisezeitverhaltnis zum MIV von 1,42 im unbelasteten MIV-Netz und 96 Prozent im be-
lasteten MIV-Netz. Dabei ist jedoch zu betonen, dass dies nur auf Relationen gilt, in denen der OV ge-
trennt vom MIV gefiihrt wird. Wird der OV im Mischverkehr gefiihrt - zum Beispiel Busse, aber auch
einige StralRenbahnlinien -, sind diese auch von Stérungen im Verkehrsablauf auf der Strale betrof-
fen.

Nichtsdestotrotz ist der OPNV zu den Spitzenstunden in der Summe das schnellste Verkehrsmittel.
Das Reisezeitverhaltnis ist besonders dann gut, wenn der Stadtteil Gber eine direkte Stadtbahn- oder
S-Bahnverbindung angeschlossen ist. Relationen wie Benrath oder Garath im Stiden von Dusseldorf
haben besonders gute OPNV/MIV-Reisezeitverhaltnisse. Ahnliches gilt fiir die nérdlichen Stadtteile im
Stadtbezirk 5, die entweder Uber die S-Bahn oder die U79 sehr gut an die Innenstadt angeschlossen
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sind. Der MIV ist vor allem abseits der Siedlungsschwerpunkte schneller. Hier zu nennen sind bei-
spielsweise die beiden sudlich liegenden Stadtteile Urdenbach und Itter oder die 6stlichen Randberei-
che, zum Beispiel Unterbach. Die hier aufgefiihrten Daten berticksichtigen keine Zu- und Abgangszei-
ten im MIV/OPNV, da der Parksuchverkehr oder die Zugangszeit zur Haltestelle je nach Wohnlage
sehr stark variieren kdnnen. Werden diese zusatzlichen Zeitverluste jedoch berlcksichtigt, ist der Rad-
verkehr vor allem auf innenstadtnahen Relationen das schnellste Verkehrsmittel. Als Beispiele sind
hier innenstadtnahe Stadtteile wie Pempelfort, Carlstadt oder Bilk zu nennen.

Selbst auf mittellangen Distanzen, etwa aus den 6stlichen Stadtteilen Dusseltal und Flingern Siid oder
dem linksrheinischen Niederkassel, ist das Fahrrad konkurrenzfahig. Die hohe Konkurrenzfahigkeit
des OPNV beziehungsweise des Fahrrades liegt jedoch nicht zwangslaufig an guter Radverkehrs- be-
ziehungsweise OPNV-Infrastruktur, sondern insbesondere am Pkw-Verkehrsgeschehen. So zeigt
sich, dass im belasteten Netz der Pkw-Verkehr deutlich verlangsamt wird (Verzégerungen im Ver-
kehrsfluss). Mit dem Wachstum des Verkehrsaufkommens und der zu erwartenden Zunahme auch im
StraRenverkehr werden die Geschwindigkeitsvorteile des OPNV und des Radverkehrs zukiinftig eher
zunehmen. Dieses herauszustellen und mithilfe von direkten, schnellen und gut ausgebauten Verbin-
dungen weiter auszubauen, ist eine wichtige Strategie, um die Konkurrenzfahigkeit des Umweltver-
bunds zu erhdhen.

Als Stadt mit Gberregionaler Bedeutung sind die Burgerinnen und Birger und die ansassige Wirtschaft
auf eine leistungsstarke Anbindung an die Uberértlichen Netze angewiesen. Vom Disseldorfer Haupt-
bahnhof werden mit dem schienengebundenen Fernverkehr elf Stadte mit je Gber 150.000 Einwohne-
rinnen und Einwohner innerhalb von 30 Minuten erreicht, darunter die Millionenstadt Kéln und Teile
des Ruhrgebietes. Auch Frankfurt, Bremen, Hannover, Brissel und die niederlandischen Metropolen
um Amsterdam sind innerhalb von drei Stunden erreichbar (Abbildung 16). Damit hat Dusseldorf eine
herausragende Uberortliche Erreichbarkeit im europaischen Vergleich. Dies gilt sowohl fiir den Perso-
nen- als auch fur den Wirtschaftsverkehr.

Durch den internationalen Flughafen, dem drittgroRten Deutschlands mit rund 24,3 Millionen Fluggas-
ten im Jahr, kénnen zudem nahezu alle relevanten Hauptstadte der Europaischen Union innerhalb
von drei Stunden erreicht werden. Auch viele relevante, auRereuropaische Ziele kdnnen per Direktflug
erreicht werden (vergleiche Abbildung 16). Dies starkt Dusseldorf als Wirtschaft- und Tourismusstand-
ort. So ist der Flughafen ein wichtiger Arbeitgeber. Darliber hinaus bestehen auch Beschaftigungs-
und Wertschépfungseffekte zum Beispiel im Dienstleistungssektor aber auch im verarbeitenden Ge-
werbe. Zudem starkt der Flughafen Disseldorfs regionale Bedeutung als gréiter Flughafen Nord-
rhein-Westfalens. Aus verkehrlicher Sicht hat Diisseldorf daher auch die Verantwortung, den Flugha-
fen verkehrsmittelibergreifend erreichbar zu machen, Flughafenverkehre mitzusteuern und vertraglich
abzuwickeln.

34



Teilbericht Bestandsanalyse

Bremen
Hannover

1h

H_ Diissel |
ew York -dorf

Marrakesch

Stuttgart

Abbildung 16: Uberregionale Erreichbarkeit Diisseldorfs mit Flugzeug und Bahn

Fazit: Steigendes Verkehrsaufkommen und hohe Siedlungsdichte
— der Verkehrsdruck nimmt zu.

Wie bereits im vorangegangenen Kapitel zur Demographie, geographischen Lage und den stadtraum-
lichen Strukturen dargestellt, ist die Landeshauptstadt einerseits eine wirtschaftlich stabile, lebens-
werte Stadt mit hohen Qualitaten, andererseits steht sie jedoch vor groRen Herausforderungen im
Verkehrsbereich. Die hohe Anziehungskraft, die bereits hohe Einwohnerdichte und das prognostizierte
Wachstum der Stadt in allen Bereichen bedeutet, dass die derzeitigen Kapazitaten im Verkehr zukinf-
tig nicht ausreichend sein werden. Einen Hinweis darauf gibt der dargestellte Reisezeitenvergleich
(vergleiche Abbildung 17). Die hohen Reisezeitverluste zur Spitzenstunde sind ein Indiz dafur, dass
das Stralennetz zu mindestens punktuell bereits an seine Kapazitatsgrenzen kommt. Die bereits
hohe Siedlungs- und Verkehrsflachendichte auf dem Dusseldorf Stadtgebiet, insbesondere in den ver-
dichteten zentralen Bereichen, erschwert dabei die Planungen. So sind reine Kapazitatserhéhungen
vor allem im bestehenden MIV-Netz keine zukunftsfahige Lésung.

Die Betrachtung der Kenngréf3en der Verkehrsnachfrage zeigt, dass in Disseldorf trotz durchschnitt-
lich geringer Wegelangen ein groRer Teil (40,5 Prozent) der taglichen Wege mit dem Personenkraft-
wagen zurlickgelegt werden und auch die Pkw-Verfligbarkeit vergleichsweise hoch ist.

Dabei hat sich in Disseldorf zwar die Fahrradnutzung Uberproportional erhéht, jedoch war dies bis-
lang eher ein Modal Shift innerhalb des Umweltverbundes, als dass Pkw-Fahrten substituiert wurden.
So hat sich auch die Anzahl der Pkw-Fahrten innerhalb von finf Jahren um zwolIf Prozent erhoht. Ver-
scharft wird die Problematik aufgrund von Rand- und Umlandwanderungen, die neuen Pendlerverkehr
in DUsseldorf verursachen. Auch das Umland wachst und die Verflechtungen nehmen zu.
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Es ist jedoch auch zu betonen, dass die Disseldorfer Bevolkerung nicht monomodal ist. Der hohe
Zeitkartenbesitz, die hohe Car-Sharing-Nutzung und der hohe Fahrradbesitz sind ein Zeichen dafir,
dass die Disseldorfer Bevolkerung Uber eine hohe Multioptionalitat bei der Verkehrsmittelwahl ver-
fugt. Die Wahl des Verkehrsmittels ist also bei vielen Dusseldorferinnen und Disseldorfern weniger an
soziodemographischen und -6konomischen Einschrdnkungen oder an Einstellungen und Werten ge-
bunden, sondern am vorliegenden Mobilitatsangebot. Hohe Pkw-Verfligbarkeiten im linksrheinisch ge-
legenen Stadtbezirk 4 oder im nérdlich gelegenen Stadtbezirk 5 bilden zwar einerseits das Wohl-
standsniveau dieser Stadtbezirke ab, andererseits deuten sie auf ein erhéhtes Mobilitatsbedirfnis hin,
welches aktuell nicht vollstandig mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes abgedeckt werden
kann.

Positiv zu betonen ist, dass der OPNV besonders auf den langen Distanzen, aber auch der Radver-
kehr auf innenstadtnahen Relationen konkurrenzfahig ist. In Spitzenstunden ist der OPNV auf die Ge-
samtstadt bezogen das schnellste Verkehrsmittel. Weitere Verbesserungen der Mobilitatsangebote
zum Beispiel durch Kapazitatsausweitungen, Steigerungen der Bedienqualitadten oder Reisezeitge-
winne durch zugigere Verbindungen haben besonders bei der multimodalen Bevolkerung Disseldorfs
das Potenzial, verkehrsverlagernde Effekte auszuldsen.

Ein besonderes Augenmerk bei der Betrachtung der einzelnen Verkehrstrager ist dabei auf die Quali-
tat und Funktionsfahigkeit der zentralen Hauptverkehrsachsen stadteinwarts beziehungsweise -aus-
warts zu legen. Diese stellen insbesondere fur den Pendlerverkehr der Umlandgemeinden aber auch
fur die Aulienbezirke wichtige Verbindungsachsen dar. Der hohe MIV-Anteil (70 Prozent aus den Um-
landgemeinden) deutet auf ein hohes Verlagerungspotenzial hin, welches es zu nutzen gilt.

Das hohe Wohlstandsniveau einerseits, aber auch das sehr autoaffine Umland sind hinsichtlich des
hohen Pkw-Besitzes kritisch zu bewerten. So werden durch Angebotsverbesserungen innerhalb Dus-
seldorfs zwar Wege auf den Umweltverbund verlagert, fir eine Senkung der Gesamtzahl der Pkw in
der Stadt musste jedoch die Attraktivitat fur den Pkw-Verkehr insgesamt gesenkt werden.

36



Teilbericht Bestandsanalyse

+ + + +

Uberproportional steigender Radverkehrsanteil

Hoher Anteil des Umweltverbundes im Kernbereich (Stadtbezirke 1-3)

Gute Uberregionale Erreichbarkeit im Pkw-, Bahn- und Flugverkehr

Der OPNV ist auf einem Grofteil der Relationen konkurrenzfahig, der stralenunabhangige
OV bietet verkehrsmitteliibergreifend zu Spitzenstunden die schnellsten Quell-/Zielverbin-
dungen.

Werden Zu- und Abgangszeiten mitberucksichtigt, ist das Fahrrad insbesondere in den ver-
dichteten, zentralen Rdumen konkurrenzfahig.

Bereits hoher FulRverkehrsanteil am Modal Split

Uberdurchschnittlich aktive Bevélkerung mit hohen Mobilittsanspriichen und hoher Multi-
optionalitat

Hohe Bedeutung des Pkw in den Aufienbereichen sowie im Umland

Hoher Pkw-Anteil am Gesamtverkehr im Vergleich zu anderen Metropolen

Hoher Anteil an MIV-Fahrten auf kurzen Relationen (positiv: mogliches Verlagerungspoten-
zial)

Straliennetz zu Spitzenzeiten hoch ausgelastet, hohe Reisezeitverluste im Vergleich zum
unbelasteten Netz; Auswirkungen auch auf den straRengebundenen OV

Steigendes Verkehrsaufkommen flihrt im gleichem Male zu steigendem Pkw-Verkehrsauf-
kommen.
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Abbildung 17: Erreichbarkeit der Altstadt aus den Stadtteilen

Kenngrofien der Dusseldorfer Verkehrsnachfrage
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Analyse der Verkehrstrager

Im Folgenden werden die Verkehrsarten einzeln betrachtet und analysiert. Dabei sollen einerseits
Qualitaten, Schwachen und Potenziale abgeleitet, andererseits auch die Entwicklungen zum Beispiel
auf Akteursebene betrachtet werden. Die Analyse richtet sich dabei auch nach den abgeleiteten Be-
darfen aus dem vorherigen Kapitel.

Themenfeld flieRender motorisierter Individualverkehr
(MIV)

Bereits bei der Analyse der innerstadtischen und regionalen Erreichbarkeit wurde deutlich, dass die
Landeshauptstadt Disseldorf und die Region Uber ein dichtes, aber zu Spitzenzeiten stark ausgelas-
tetes MIV-Netz verfugt. Im unbelasteten Netz ist eine sehr gute Pkw-Erreichbarkeit im 1.250 Kilometer
langen Strallennetz gewahrleistet. Zu Spitzenzeiten verdoppeln sich jedoch die Fahrzeiten.

59,3%
39,7%
30,8%
14,2%
9 4% 7, 9% 6. 1% 73% 9.9%
= R
-2,0% -0,6%

Dusseldorf Flehe AK Hilden AD Neuss (N/A57) Dusseldorf Heerdt  llverich (A44)  AK Hilden (N/A3)
(A46) (W/A46) (2016/B7)

mDTV-KFZ mDTV-SV

Abbildung 18: Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Prozent an den BAST-Zahlstellen (2009-2018)

Qualitat des Verkehrsnetzes fur uberortliche Verkehre
(Autobahnen und BundesstraBen mit regionaler Bedeutung)

Dusseldorf verfugt mit den Autobahnen A 3, A 44, A 46 und A 57 Uber einen geschlossenen Auto-
bahnring (vergleiche Abbildung 19). Im Norden erschliel3t die A 44 den Flughafen sowie die nérdlichen
Stadtteile. Uber die nérdlichen EinfallstraRen Danziger StraRe (B 8) und dem nérdlichen Zubringer

B 1/A 52 wird der Innenstadtring erreicht. Im Osten verlauft die A 3, die ber Hubbelrath (Bergische
Landstrafte) mit DUsseldorf verbunden ist. Im Siden ist die A 46 zu nennen. Diese wird Uber die B 8
(Witzelstraf3e) und die Minchener Strafle vom Innenstadtring erreicht. Im Westen ist die Stadt an die
A 52 und A 57 angeschlossen. Hier erfolgt die Anbindung Uber die Rheinkniebriicke, Theodor-Heuss-
Briicke und die Josef-Kardinal-Frings-Briicke. Die hier genannten Einfallsstral3en stof3en in den
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Hauptverkehrszeiten (7-9 Uhr, 16-18 Uhr) haufig an ihre Kapazitatsgrenzen. Zu den Spitzenzeiten
morgens und nachmittags kommt es regelmaRig zu staubedingten Verzégerungen.

Einzelne Unfalle, Baustellen oder liegen geblie-
bene Lkw auf einer der Zufahrten reichen, um das
Netz im Einzelfall zu Uiberlasten. Hinzu kommt,
dass die flr den MIV freigegebenen Briicken tGber
den Rhein zusatzliche Nadelbhre darstellen.

Die Kfz-Mengen am Fernring haben in den vergan-
genen Jahren weiter zugenommen (+9 Pro-
zent/vergleiche Abbildung 19). Besonders kritisch
ist dabei die Erhdhung des Verkehrsaufkommens
zur Spitzenstunde zu sehen. Die Belastungen neh-
men dabei besonders an den Dusseldorfer Zahl-
stellen der sudlichen Einfahrtsstraf3en in den Kern-
bereich zu. Insbesondere die Abfahrten von der A
46 Richtung Dusseldorf Zentrum sind betroffen.
Hier zu nennen sind die Minchener Stral3e, die
Kdlner Landstrae und die Deutzer Stral3e.

Fernring
0,95 Mio. (+9%)

Innenstadtring
-0,5 Mio. {-5%)

»Riegelviereck”
-0,75 Mio. (-27%)

Die Steigerung des Gesamtverkehrsaufkommens
bestatigt sich auch mit Blick auf die automatischen
Zahlstellen an den Autobahnen, die von der Bun-
desanstalt fir Stralenwesen (BAST) erhoben wer-
den (vergleiche Abbildung 18). Die nordlich lie-
Abbildung 19: Entwicklung des Verkehrsaufkommens 2007- gende A 44 auf Hohe liverich zeigt ein um 30,8
2016 (Quelle: Kordonzahlung 2016) Prozent erhohtes Verkehrsaufkommen innerhalb

von zehn Jahren, flr den Schwerlastverkehr von
59,3 Prozent. Die A 46 im Suiden hat einen besonders hohen Zuwachs im Schwerlastverkehr von
64,6 Prozent bei Diisseldorf Flehe, auch der Pkw-Anteil ist innerhalb von zehn Jahren um 9,4 Prozent
gestiegen. Die sudoéstliche Autobahnachse Richtung Disseldorf (AD Neuss (A 57)) zeigt ein gestiege-
nes Verkehrsaufkommen von 6,1 Prozent seit 2009. Keine Steigerung zeigten sich an der Zahistelle
AK Hilden (Nord/A 3).

Die Daten sowohl der Dusseldorfer Zahlistellen als auch der BAST-Zahlstellen zeigen also in der
Summe eine Zunahme des Verkehrs auf den sidlichen, aber auch auf den nérdlichen Hauptverkehrs-
achsen (zum Beispiel B 8) sowie eine Steigerung des Verkehrsaufkommens Richtung Dusseldorf aus
dem Umland Uber die A 44, A 46 und A 57. Als Treiber dieser Entwicklung ist einerseits der Schwer-
lastverkehr zu nennen, andererseits aber auch der steigende Pendlerverkehr, der insbesondere in den
Spitzenstunden die Straf3en starker belastet (vergleiche Abbildung 19).

Durch das (geplante) Wachstum der Stadt sowie des Umlands ist davon auszugehen, dass Strallen
wie die Danziger Stral3e das steigende Verkehrsaufkommen zukunftig nicht mehr aufnehmen kdénnen.
Damit ergibt sich die Herausforderung, das Verkehrsaufkommen aus den Randbereichen und dem
Umland vertraglich abzuwickeln und auf andere Verkehrsmittel zu verlagern.

Doch nicht nur der duRRere Verkehrsring, sondern auch der Innenstadtring ist von hohen Verkehrsbe-
lastungen betroffen. Dieser begrenzt das Zentrum der Stadt und stellt eine weitere wichtige stadtische
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Verkehrsader dar. Die Entwicklung der Verkehrsmengen zeigt zwar eine absolute Abnahme der Kfz-
Mengen am Innenstadtring (-5 Prozent/vergleiche Abbildung 19), jedoch ist die Belastung nach wie
vor hoch.

Angebaute Bereiche mit besonders starken Pegelbelastungen (Gesamtverkehr in Kfz/6-22 Uhr) sind
die Corneliusstralle, die Dorotheenstrale (beide 38.000), der Staufenplatz (verlangerte Vautierstral3e,
35.000), die Koélner LandstralRe (33.000) und die Fischerstralle/Kaiserstralte (31.000). Hochbelastet
sind auch die teilweise dicht bebaute Friedrichstrale, Burgunder Stralle, Johannstralle/Heinrich-Ehr-
hardt-Stral3e (B 1/B 7) sowie Abschnitte der Ludenberger Stralte (B 7), die Bernburger Stralle und der
Sidring (B 1/B 326). Das fihrt zu hohen Belastungen fir die Gesundheit der Anwohnenden und Nut-
zenden.

In Bezug auf die Infrastruktur sind insbesondere

die Brticken zu berlicksichtigen. Beispiele wie die 380.000
Leverkusener Briicke oder die Miilheimer Briicke 351.296

in K8In zeigen die Abhangigkeit der Rheinstadte 327,617 336376 ST

von ihrer Brickeninfrastruktur und betonen die

Bedeutung einer erforderlichen stetigen Instand-

haltung. Die Verkehrsbelastungen der Rheinbri-

cken variiert zwischen 57.000 Kfz/16 Stunden 1999 2003 2007 2011 2016

(Josef—KardinaI-Frings-BrUcke) und 89.000 Kiz/16 Abbildung 20: Summierte Querschnittsbelastung der Rhein-
Stunden (Fleher Brucke). Dabei ist das Verkehrs-  priicken

aufkommen auf den Rheinbricken in Dusseldorf

in den vergangenen 20 Jahren konstant gestie-

gen (vergleiche Abbildung 20). In Disseldorf sind

die Brucken zwar in einem besseren Gesamtzu-

stand als in anderen Stadten, jedoch wird die zu-

nehmende Verkehrsbelastung zusatzliche In-

standhaltungskosten verursachen.

Qualitat des innerstadtischen Verkehrsnetzes

Die hohe Grundbelastung im Netz besonders in den Spitzenstunden flhrt dazu, dass das Strallennetz
nicht robust gegeniber Stérungen durch Unfalle, Streiks oder Baustellen ist, die so in Disseldorf re-
gelmaRig zu starken Verkehrsproblemen fihren. Neben dem Berufsverkehr sind dabei auch der ge-
werbliche beziehungsweise industrielle Verkehr (vergleiche Themenfeld Wirtschaftsverkehr) sowie
Event- und Zubringerverkehre betroffen. Dabei ist festzuhalten, dass grofRe Verkehrserzeuger wie die
Messe, der Flughafen sowie die Merkur Spiel-Arena mit ihrer Anbindung an die A 44 verkehrsgtinstig
gelegen sind. Die Verkehre werden bei Grof3veranstaltungen im bilateralen Austausch zwischen Ver-
kehrserzeuger und Stadt koordiniert. Ziel sind maglichst wenige Uberschneidungen zwischen dem
Event- und dem Berufsverkehr. Bis auf wenige Ausnahmen im Jahr kann so eine zuséatzliche Uberlas-
tung des Gesamtnetzes durch den Eventverkehr vermieden werden.

Positiv zu bewerten ist die intelligente Verkehrssteuerung auf den Dusseldorfer Strallen. Mit dem Ver-
kehrssystemmanagement werden nicht nur die Lichtsignalanlagen, Tunnelzufahrten und Parkleitsys-
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teme bedarfsgerecht gesteuert, auch Echtzeitdaten zur Verkehrsbelastung werden Uber ein Detekti-
onssystem an 64 Standorten erfasst. Damit kann die Stadt auf aktuelle Verkehrslagen reagieren und
Strategien zur situationsbedingten Verkehrssteuerung entwickeln.

Gesundheits- und Umweltbelastungen

Durch die insgesamt hohe Auslastung der Disseldorfer Stralen ergibt sich zusammen mit der Uber-
wiegend dichten Bebauung eine hohe Belastung durch Emissionen wie Larm (Abbildung 21) und Luft-
schadstoffe. Die Larmbrennpunkte verteilen sich Uber das gesamte Stadtgebiet und entlang der
Hauptverkehrsachsen. Neben den Autobahnen sind hohe Larmbelastungen auch an den Bundesstra-
3en beziehungsweise Haupteinfallstrallen B 1, B 7 und B 8 zu messen. Ebenfalls betroffen sind die
Kdlner Landstrale sowie zahlreiche andere Straflden im Innenstadtbereich wie die Worringer Stralle,
die Herzogstralte oder Corneliusstrale.

Far viele der Straflden sind oder sollen laut Larm-
aktionsplan entsprechende Mallnahmen zur
Larmminderung umgesetzt werden. So wurde an
der Worringer Stralde beispielsweise ein Radfahr-
streifen angelegt und der Fahrbahnbelag ausge-
tauscht. Auch besteht fur Anlieger von vielbefah-
renen Stralen die Mdglichkeit der Schallschutz-
fensterforderung, um die Auswirkungen des
Larms zu reduzieren (siehe Sachstand Master-
plan Larmschutz 3/2019).

Die Corneliusstralle gehdrt zu einem der

60 Messpunkte in Nordrhein-Westfalen, an dem
die Grenzwerte der Stickoxidbelastung in der
Vergangenheit nicht eingehalten werden konnten
(2017: 61,5 Mikrogramm Stickstoffdioxid, Grenz-
wert: 40). Die Corneliusstral3e ist die Hauptver-
bindung vom Suden der Stadt in den Innenstadt- tf;:ﬁnk:;ekl::d-
bereich.

@ Lérmbrennpunkt 55 bis 60 dB

. unter 40 dB I 60 bis 65 dB

Auch an weiteren Messpunkten kam es zu 40 bis 45 dB I 65 bis 70 dB
« . . . 45 bis 50 dB M 70 bis 75 dB
Grenzwertlberschreitungen (vergleiche Abbil- 50 bie 55 dB 75 bie 90 B

dung 22). Hohe Stickoxidbelastungen sind aber
auch an anderen Stellen des Innenstadtringes Abbildung 21: StraRenverkehrslarm und Larmbrenn-
(B 1, B 8, L 52) anzunehmen. punkte

Die Stadt ist seit Jahren bemiht, die Luftschadstoffbelastungen fiir die Anwohnerinnen und Anwohner
zu senken. Mit dem Luftreinhalteplan liegt ein aktuelles Planungsinstrument vor, das regelmaRig aktu-
alisiert wird (letzter Stand: 2019). Zur Reduzierung der Luftschadstoffe werden dabei auch in der
Stadtgesellschaft kontrovers diskutierte MaRnahmen getestet. 2019 wurden drei Umweltspuren einge-
richtet. Auf der Merowinger Stral3e und der Prinz-Georg-Stralie gelten die Umweltspuren seit Ostern
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2019, zwischen Sudpark und Nordstern ist im Herbst 2019 mit der Einrichtung einer dritten Umwelt-
spur begonnen worden. Die Umweltspuren dirfen nur von Bussen, Fahrradfahrenden, Taxen, E-Autos
sowie Fahrzeugen mit einem Besetzungsgrad von mindestens drei Personen benutzt werden.

Raumlich zeigt sich, dass entlang der Autobahnen und Hauptverkehrsachsen die Gesundheit der An-
wohnenden aufgrund hoher Larm- und Luftschadstoffe gefahrdet ist. Bezogen auf den Larm kommen
zudem der Flughafen und die Schienentrassen als zusatzliche Larmquellen in Disseldorf hinzu. Die
Messstationen der Luftschadstoffe zeigen, dass insbesondere in verdichteten, innenstadtnahen Berei-
chen die Grenzwerte Uberschritten werden. In diesen Raumen leben nicht nur mehr Einwohnerinnen
und Einwohner (mehr betroffene Anwohnerinnen und Anwohner), auch das 6ffentliche Leben findet
verstarkt auf diesen Strallen statt. Bei den von Larm- und Luftschadstoffbelastungen betroffenen Stra-
Ren handelt es sich um Raume mit teils hoher Mischnutzung und hoher Aufenthaltsfunktion, die durch
die Verkehrsbelastungen eingeschrankt wird.

Durch den hohen Kfz-Anteil an den Wegen ist auch der Verkehrsanteil an den Gesamttreibhaus-
gasemissionen der Dusseldorfer Bevolkerung mit tber 1,065 Millionen Tonnen Kohlendioxid (das ent-
spricht 22 Prozent der Gesamtemissionen und rund 1,8 Tonnen pro Person) sehr hoch. Vor dem Hin-
tergrund, dass nach dem Pariser Klimaschutzabkommen sowie dem Klimaschutzkonzept der Landes-
hauptstadt der gesamte Kohlendioxidausstol? bis 2050 auf zwei Tonnen pro Person insgesamt redu-
ziert werden soll, bedeutet dies eine Reduktion der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen um
75 Prozent. Diese Reduktion ist nur durch eine kombinierte Antriebs- sowie Verkehrswende (im Mobili-
tatsverhalten) maoglich.
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Abbildung 23: Beispiel einer Umweltspur
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Abbildung 22: Luftschadstoffbelastungen und Grenzwert-
Uberschreitungen an Messstellen
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Fazit: Das StraBenverkehrsnetz ist an seiner Kapazitatsgrenze
angelangt.

Die vorliegenden Daten zeigen, dass der Pkw-Verkehr an den Hauptachsen an seine Kapazitats- be-
ziehungsweise Vertraglichkeitsgrenzen sto3t. Die sltidlichen Hauptachsen — wie die Corneliusstralle
oder Merowinger Stralte — Uberschreiten bereits heute die Grenzwerte und kénnen nicht noch mehr
Kfz-Verkehr aufnehmen. Ahnliches kann auf alle Hauptachsen iibertragen werden, zum Beispiel auf
den nérdlichen Zubringer oder die Danziger Stralde. Linksrheinische Verbindungen haben zudem den
Rhein als Barriere, der zu Blindelungseffekten im Dusseldorfer Netz flhrt und lokal zu erhéhten Belas-
tungen beitragt.

Ebenso bestehen beim Klimaschutz besondere Herausforderungen flir den Verkehrsbereich, die nicht
nur mit einem Antriebswechsel geldst werden kénnen. Hier sind grundlegende Veranderungen des
Mobilitéatsverhaltens jedes Einzelnen erforderlich — und damit auch eine Verlagerung von Kfz-Fahrten
auf den Umweltverbund. Positiv hervorzuheben ist, dass jeder dritte Weg der Disseldorferinnen und
Dusseldorfer kiirzer als drei Kilometer ist (vergleiche Abbildung 12). Dies zeigt das hohe Potenzial,
Wege auf den Umweltverbund — besonders auf das Fahrrad — zu verlagern.

+ Grundsatzlich leistungsfahiges Netz mit guten Anbindungen an das berértliche und regio-
nale Netz

+ Gut ausgebaute Verkehrssteuerung
Blndelung des Verkehrs auf Hauptverkehrsstraflen, Wohngebiete sind Tempo-30-Zonen.
Méglichkeiten fir multifunktional genutzte Verkehrsflachen, die bislang aber kaum genutzt
werden

- Vergleichsweise hoher MIV-Anteil fihrt in Spitzenzeiten zu Engpassen bei den Pendlern.

- Hohe Immissionsbelastungen der Menschen an den Hauptverkehrsachsen (Larm-/Luftschad-
stoffe), besonders am Innenstadtring und an den Hauptachsen

- Durch hohe Belastungen nur geringe Robustheit des Stralennetzes gegentiber Stérungen
durch Baustellen oder Unfalle
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Abbildung 24: Motorisierter Individualverkehr in Disseldorf und Umgebung
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Themenfeld Ruhender Kraftfahrzeugverkehr

Ein zentrales Problemfeld in Disseldorf ist der ruhende Kraftfahrzeugverkehr. Hier stehen die Anspri-
che an einen moglichst quell- beziehungsweise zielortnahen Parkplatz im Konflikt mit der begrenzten
Flachenverfugbarkeit im offentlichen Stralenraum. In vielen Dusseldorfer Quartieren — hier sind die
Stadtbezirke 1-3, die Stadtteile in unmittelbarer Nahe zu gro3en Verkehrserzeugern (zum Beispiel
Messe, Flughafen, vergleiche Ratsvorlage 66/52/2019), aber auch weitere Bezirkszentren zu nennen
— herrscht daher ein hoher Parkdruck. Geh- und Radwegparken sowie das Parken in zweiter Reihe
sind bekannte Probleme in Dusseldorf. Dies beeintrachtigt die Aufenthaltsqualitat des offentlichen
Raumes und fihrt zu weiteren Konflikten (zum Beispiel Leistungsfahigkeitseinbu’en im Stralenver-
kehr, Sicherheitsprobleme).

Parken in der Innenstadt

Im Innenstadtbereich gibt es 13.500 Stellplatze im

volldynamischen Parkleitsystem. Die Parkhauser

€200 40 in Diisseldorf sind nur an wenigen Tagen im Jahr
voll ausgelastet. Dies belegen stichprobenhafte

€256 Auswertungen (vergleiche Tabelle 4). Zwar kén-

nen je nach Event, Tages- und Wochenzeit die
Parkhauser zeitweise héhere Auslastungsgrade
haben, jedoch gibt es in der Innenstadt immer

06 SNSRI S SR C RS noch freie Kapazitaten, sodass grundsatzlich ge-
N P ¢ ¥ O . :
00(\ \é\& \Z & & & & @@\6 wisse Potenziale bestehen, den ruhenden Verkehr
<<<<>° < < ¥ vom Straflenraum in die Parkbauten zu verlagern.

Abbildung 25: Stadtvergleich — Preis flir eine Stunde Par-
ken im StraRenraum

Quartier Stellplatzangebot Auslastung
Mi, 27.02.2019, 12:00 Uhr Mi, 27.02.2019, 17:00 Uhr
Altstadt 2.243 50,4% 53,0%
Friedrichstadt 1.155 64,8% 49,1%
Hauptbahnhof 3.010 73,8% 62,8%
Konigsallee 4.195 42,6% 31,5%
Schadowstrale 738 56,3% 35,6%

Tabelle 4: Auslastung der Stellplatze im Parkleitsystem (Quelle: Parkleitsystem, Landeshauptstadt Disseldorf)

Die Parkgebihren im &ffentlichen Raum wurden 2016 um je einen Euro pro Stunde erhéht. Die Park-
gebulhren fur die zentrale Zone 1 liegen bei 2,90 Euro pro Stunde (Zone 2: 2,10 Euro, Zone 3 (nicht
flachendeckend): 1,50 Euro), womit sich die Stadt im gehobenen Mittelfeld bei den Parkgebuhren ver-
gleichbarer Stadte befindet. In Stuttgart beispielsweise missen bereits 4,00 Euro fir einen Parkplatz
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in bester Lage bezahlt werden, in Kéln und Frankfurt je 3,00 Euro (Abbildung 25). In Stadten wie Ams-
terdam werden aber noch weitaus hdhere Parkgebihren pro Stunde fallig.
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Anwohnerparken und Parken im sonstigen Stadtgebiet

Der Parkdruck in Disseldorf ist jedoch nicht nur im Zentrum hoch. Die Problematik zeigt sich fast im
gesamten Verdichtungsraum. Der einerseits hohe Pkw-Besitz und andererseits die beengten Strallen-
verhaltnisse sorgen auch in den durch Wohnnutzung gepragten Gebieten fiir eine hohe Parkraumaus-
lastung mit Parksuchverkehren. Um die Anzahl der parkenden Einpendlerinnen und Einpendler in den
besonders von Parkdruck betroffenen Gebieten zu reduzieren, will die Stadt die Anzahl der Anwohner-
parkzonen deutlich erhéhen (vergleiche Abbildung 28). Die Kosten flir die Ausnahmegenehmigung
zum Bewohnerparken sind mit 30 Euro/Jahr beziehungsweise 55 Euro flr zwei Jahre sehr gering, so
dass durch das aktuelle Anwohnerparken zwar die Anzahl der parkenden Einpendlerinnen und Ein-
pendler reduziert wird, jedoch keine Verlagerungseffekte (Anwohnende schaffen ihren Pkw ab) zu er-
warten sind.
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Parkraumbewirtschaftung hilft also, Dauerparkende zugunsten von Anwohnerinnen und Anwohnern
sowie Kurzzeitparkenden aus den Raumen mit hohem Parkdruck zu verdrangen. Dies ist insbeson-
dere in durch Mischnutzung gepragten Gebieten sinnvoll (zum Beispiel im Stadtbezirk 3). Eine fla-
chendeckende Parkraumbewirtschaftung wie sie in Wien oder Gent existiert, gibt es in Dusseldorf
nicht.

Eine zusatzliche Verscharfung der Problematik ergibt sich insbesondere in der Nahe von grofien Ver-
kehrserzeugern, zum Beispiel in der Nahe des Dusseldorfer Flughafens (etwa in Unterrath) sowie im
Umfeld von grof3en Arbeitgebern (zum Beispiel Mercedes-Werk, Vodafone-Campus). Flugreisende
suchen in den Wohnquartieren nach kostenlosen Stellplatzen, um von dort zum Flughafen zu fahren.
Zuletzt versuchte die Stadt in einem Pilotprojekt in Stockum mit verkehrsrechtlich nicht relevanten
Schildern (,Quartiersparkplatze fur Anlieger) dem Problem zu begegnen. Aktuell sind Flughafenpar-
ker besonders in den Stadtbezirken 5 und 6 ein Problem. Dieses Problem kénnte sich durch die neue
Stadtbahnlinie U81 aufgrund besserer Anbindung auf noch weiter entfernte Gebiete ausweiten.

Der hohe Parkdruck fiihrt zu erheblichen Nutzungskonflikten und senkt die Aufenthaltsqualitat in den
betroffenen Quartieren. Neben dem zusétzlichen Parksuchverkehr entstehen Nutzungskonflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmenden, zum Beispiel in Form von zugeparkter Fahrradinfrastruktur, zuge-
parkten Gehwegen oder Verkehrssicherheitseinschrankungen durch Parken im Kreuzungsbereich.
Aus Ruckmeldungen in der Beteiligung wird deutlich, dass ordnungsrechtlich diese Vergehen zwar ge-
ahndet werden sollten, jedoch dies oftmals einerseits an den verfugbaren Personalressourcen des
Ordnungsamtes scheitert, andererseits auch zum Teil mangels Alternativen das Fehlverhalten toleriert
wird.

Der Parkdruck hat in den vergangenen Jahren zugenommen. So ist die Anzahl der in Dusseldorf zu-
gelassenen Pkw seit 2008 auf mittlerweile 307.571 Fahrzeuge (+15 Prozent seit 2008) gestiegen.
Auch die Zahl der Einpendlerinnen und Einpendler nimmt zu. Die Landeshauptstadt hat daher drin-
genden Handlungsbedarf, den ruhenden Pkw-Verkehr neu zu ordnen. Neben der Ausweitung der
parkrechtlichen Regelungen ist es aktuell ein Ziel der Stadt, den ruhenden Verkehr zu verlagern. Viele
Pkw werden im offentlichen Stralienraum abgestellt und nur ein Teil auf privaten Flachen. Mit der
Schaffung von Anwohnerquartiersgaragen soll der ruhende Verkehr aus dem o6ffentlichen in den priva-
ten Raum verlagert werden. Derzeit existieren fast 80 Quartiersgaragen auf Disseldorfer Stadtgebiet.
Diese kdnnen insbesondere die Situation in den durch Parkdruck belasteten Wohngebieten entspan-
nen. Zu betonen ist, dass es sich hierbei um eine MaRnahme der vertraglichen Abwicklung des ruhen-
den Verkehrs handelt, der Pkw-Besitz wird dabei nicht reduziert.

Fazit: Parken — ein zentrales Konfliktfeld in Dusseldorf

Es muss festgehalten werden, dass in Dusseldorf eine Subventionierung von Parkplatzen vorliegt, da
selbst in attraktiven Lagen viele Parkplatze nicht oder nur teilweise bewirtschaftet werden. Im Durch-
schnitt wurden fir einen Parkplatz im 6ffentlichen Strallenraum laut Agora Verkehrswende im Jahr
2018 rund 220 Euro aufgewendet (fur Pflege, Uberwachung et cetera). Ein Bewohnerparkplatz ist so-
mit mit 30 Euro/Jahr stark subventioniert. Die Bewohnerinnen und Bewohner haben jedoch gegenliber
Maflinahmen im ruhenden Kfz-Verkehr Vorbehalte. Bereits das Entfernen von wenigen Parkplatzen
zugunsten von Fahrradabstellanlagen zur Verkehrsverlagerung fihrte in Disseldorf zu Protesten der
Anwohnenden.
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Aus der Analyse ergeben sich verschiedene
Handlungserfordernisse flir die Verkehrsentwick-
lung. Im Vordergrund steht die Reduzierung des
ruhenden Verkehrs im 6ffentlichen Raum:
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Dies kann einerseits durch eine Reduzierung
des Pkw-Besitzes erreicht werden. Dazu sind
Verhaltensanderungen in der Bevdlkerung n6-
tig, die durch Anreize (gutes OV-Angebot, Car-
sharing, Nahmobilitatsoptionen), aber auch
durch Parkraumbewirtschaftung zu unterstit-
zen sind.

Der Ansatz, den ruhenden Verkehr in den pri-
vaten Raum zu verlagern (zum Beispiel mit
weiteren Quartiersgaragen), hilft bei der ver-
traglichen Abwicklung und vermindert Vertei-
lungskonflikte im &ffentlichen Raum (Ubervor-
teilung Kfz).

Pendlerinnen und Pendler sowie Besucherver-
kehre in die Landeshauptstadt Disseldorf gilt
es zu steuern und aus den Wohngebieten her-
auszuhalten.

In der Nachbarschaft zu den grofden Verkehrs-
erzeugern (Messe, Flughafen et cetera) werden
offentliche Stellplatze haufig durch Fluggaste o-
der Besucherinnen und Besucher belegt.
Dadurch entstehen Verdrangungsprozesse und
ein erhohter Parkdruck im Umfeld der Ver-
kehrserzeuger. Dies gilt es durch ein auf die
Anwohnerinnen und Anwohner ausgerichtetes
Parkraumkonzept zu l6sen.

Abbildung 27: Vom Kfz-Verkehr dominierte Wohnstrafien
pragen viele Stadtteile in Diisseldorf

Parksuchverkehre gilt es zu vermeiden. Diese verursachen ein Drittel des Verkehrsaufkommens in
den Spitzenzeiten (Lenz 2019) und senken somit die Aufenthaltsqualitat entlang der betroffenen
StralRen. Hier kdnnen zum Beispiel Parkleitsysteme und digitale Losungen (digitale Parkplatzsu-

che) helfen.
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Ausreichend hohe Parkplatzkapazitaten in Parkhausern in der Innenstadt

Volldynamisches Parkleitsystem in der Innenstadt

Zahlreiche Neubautatigkeiten bieten Potenzial fur die Einbindung alternativer Stellplatz- be-
ziehungsweise Mobilitdtskonzepte.

Hoher Parkdruck im 6ffentlichen Raum in vielen Stadtbereichen

Vielfach werden Stellplatze im Strallenraum durch Auswartige Uber einen langeren Zeitraum
blockiert.

Kein flachendeckendes Parkraummanagement, das zu Fehlsteuerungen und Ineffizienz flhrt
Probleme durch ordnungswidriges Parken (in zweiter Reihe, auf Gehwegen, Radwegen, Ret-
tungswegen)

Parkdruck durch Flughafen und im Umfeld von grof3en Einrichtungen und Arbeitgebern
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Themenfeld Wirtschaftsverkehr

Schwerlast- und Wirtschaftsverkehr

Der Rhein ist neben Tourismus- und Naherholungsfaktor auch ein zentraler Wirtschaftsfaktor der
Stadt. Der trimodale (Schiene, Wasser, Straflte) Neuss-Dusseldorfer Hafen ist ein wichtiger Arbeitge-
ber in der Region. 27 Millionen Tonnen werden jahrlich an den insgesamt sieben Rheinhafen umge-
schlagen (davon 15 Millionen Tonnen in Disseldorf, Reisholz und Neuss), davon befinden sich zwei
(Dusseldorfer Hafen und Dusseldorf Reisholz) auf dem Diisseldorfer Stadtgebiet. Seitdem die Hafen
fusioniert sind, wachst das Umschlagvolumen im hohen Maf3e. An den sieben Hafen werden insge-
samt 1,3 Millionen internationale Standardcontainereinheiten (Twenty-foot equivalent unit (TEU)) um-
geschlagen. Damit ist das Umschlagvolumen in den vergangenen 25 Jahren um fast das sechsfache
gestiegen (von 0,24 Millionen TEU).

80.000 -
-e-Cityring
Kordonverkehrszahlung, Entwicklung der SV-Belastung :'F"en:]?;t;dtrms
20,000 Werktag, 6-22 Uhr, Querschnitt Briicken

SV=Lkw+Lz+Bus

(fehlende Intervalle grafisch interpoliert) /\\‘\ /
60.000 / o~
50.000 —

40.000
30.000 -—_\

20.000 '\'\\\.\’\
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1970
1974
1977
1980
1984
1986
1988
1989
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2007
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2016

Abbildung 29: Entwicklung der Schwerverkehrsbelastung (Kordonverkehrszahlung), werktags 6-22 Uhr (Quelle: Rat, Vor-
lage 66/22/2018)

Trotz der Steigerungen im kombinierten Verkehr Wasser/Schiene wird ein groRer Teil der Guter auf
die Strale verlagert. Damit einher geht auch ein erhéhter Lkw-Verkehr im Bereich des Hafens
(Schwerverkehrsanteil Plockstrafie: 21 Prozent) in Verbindung mit der Autobahn A 52 (Zugang: Bur-
gunderstralde, hochstes Schwerverkehrsaufkommen mit Gber 3.100 Kfz/16h). Lkw-Routenkonzepte fir
den Raum Dusseldorf sind als MalRnahmen im Luftreinhalteplan 2013 enthalten und teilweise bereits
abgeschlossen. Das Lkw-Vorrangroutennetz hat sich dabei seit dem VEP 2020 kaum verandert. Digi-
tale Unterstitzung fir eine effizientere stadtvertragliche Lkw-Navigation besteht durch die Software
SEVAS, die ab 2018 Vorrangrouten im Rheinland beinhalten soll und die von Navigationsunterneh-
men benutzt werden kdénnen.
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Gewerbegebiete und -parks befinden sich hauptsachlich in Randlagen der Stadt entlang der Haupt-
verkehrsachsen. So befinden sich beispielsweise mehrere Gewerbeparks im Norden zwischen Rath
und Lichtenbroich mit Anbindungen an die A 44 und A 52. Weitere Gewerbeparks (zum Beispiel
Rheinhoéfe, Segro Park oder Sirius Business Park) sind im Hafenbereich von Reisholz/Miinchener
StralRe zu finden. Hier wird auch langfristig ein weiterer Ausbau erwogen, sodass die Belastungen der
Minchener Strale in Richtung A 46 zunehmen wird.

Auch wenn der Anteil des Schwerlastverkehrs innerhalb der Kernstadt im Vergleich zu anderen Stad-
ten nicht erhoht ist, steigt die Bedeutung durch den steigenden Anteil des Lkw- und Lieferwagenver-
kehrs am Gesamtverkehrsaufkommen. Taglich fahren laut Masterplan Green-City Mobility 2018
65.000 Lkw und 53.000 Lieferwagen durch Disseldorf.

Die Zahldaten der automatischen Verkehrszahlung auf Autobahnen zeigen eine deutliche Steigerung
des Schwerlastverkehrsanteils in der Region. Der Schwerlastverkehr macht laut den stadteigenen
Kordonerhebungen rund 4,5 Prozent am Gesamtverkehrsaufkommen aus. Der hochste Schwerver-
kehrsanteil wird dabei am Fernring (7 Prozent) gemessen. Das Schwerverkehrsaufkommen nimmt so-
wohl auf dem Fernring als auch auf den Brlicken seit 2011 zu. Im Innenstadt- und im Cityring nimmt er
hingegen ab (vergleiche Abbildung 29).

Lieferverkehr und City-Logistik

Im Innenstadtring ist besonders der steigende Anteil
der Lieferwagen (+8 Prozent zum Vorjahr in Dissel-
dorf) ein Problem, da dieser bereits heute einen An-
teil von 6 Prozent (29.000 Lieferwagen/vergleiche
Green-City Mobility Dusseldorf) am Kfz-Verkehrs-
aufkommen im Innenstadtring hat. Laut einer Studie
zum KEP-Sendungsvolumen in Disseldorf (Alten-
burg und andere 2018) wird dieses in Dusseldorf bis
2021 auf 47 Millionen Sendungen anwachsen
(+30,6 Prozent zu 2016). Somit werden rund 200
Anlieferfahrzeuge pro Tag mehr auf dem Disseldor- Abbildung 30: Lieferwagen blockiert die rechte Spur

fer Stadtgebiet fahren. Durch die wachsende Be-

deutung der Same Day Deliveries und die Verkleinerung der Lager ist eine weitere Zunahme in Zu-
kunft zu erwarten. Fehlende Lieferzonen erhéhen das Problem und fliihren zu Parken in zweiter Reihe.

Eine besondere Herausforderung ist dabei die Bedienung der letzten Meile. Diese wird in der Regel
mit Lieferwagen abgewickelt. In der Stadt Dusseldorf gibt es verschiedene Ansatze, den Lieferverkehr
neu zu strukturieren. Mit der privatwirtschaftlichen Initiative Incharge haben die lokalen Einzelhandler
die Moglichkeit, Lieferverkehre in die Innenstadt zu blindeln. Incharge nimmt die Waren dienstleister-
Ubergreifend zentral am Disseldorfer Hafen an und verteilt diese dann am selben Tag an die ver-
schiedenen teilnehmenden Einzelhandler.

Auch die Stadt will Kooperationspartner von Unternehmen sein. Mit der Mobilitatspartnerschaft unter-
stitzt sie interessierte Unternehmen dabei, umweltfreundliche und effiziente Mobilitatslésungen zu fin-
den. Die Landeshauptstadt will beraten, Netzwerke aufbauen und den Austausch fordern. Auch die im
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Masterplan Green-City Mobility vorgestellten Plane zu zum Beispiel Lieferzonen und Logistikhubs zie-
len darauf ab, den Lieferverkehr mit innovativen Konzepten stadtvertraglicher abzuwickeln. Ein umfas-
sendes Konzept flr den Wirtschaftsverkehr oder fir die urbane Logistik fehlt jedoch. Oftmals ist auch
hier der erhdhte Platzbedarf zum Beispiel fur Lastenrader oder Mikrodepots eine Herausforderung fir
die Stadt.

Fazit: Wirtschaftsverkehr — wichtig fur den Standort Dusseldorf,
eine Herausforderung fur die Verkehrsplanung

Dusseldorf ist auf einen funktionierenden Wirtschaftsverkehr angewiesen. Lieferverkehre gehdren ge-
nauso zu einer modernen Stadt wie ein stabiles gewerbliches Riickgrat. Allerdings miissen die Neben-
wirkungen auch zukulnftig beachtet werden.

Die Zunahme des Lieferverkehrs im innerstadtischen Bereich und des gewerblichen und industriellen
Verkehrs gerade auf den Hauptachsen addiert sich zu den steigenden Verkehrsbelastungen aus dem
Personenverkehr. Dies gilt sowohl fir den fliedenden als auch fir den ruhenden Verkehr. So steht der
Lieferverkehr in Mischgebietslagen in direkter Konkurrenz zum ruhenden Kfz-Verkehr. Besonders in
Raumen mit hohem Parkdruck flhrt dies zum Parken in zweiter Reihe (vergleiche Foto 2) oder Halten
auf dem Geh- beziehungsweise Fahrradweg.

Auf dem Fernring und auf den Rheinbriicken kommt es zudem zu héheren Belastungen durch die
Schwerlastverkehre. Gerade die Briicken gilt es dabei standig zu prifen, um Briickensperrungen und
die daraus folgenden Ausweichverkehre in Disseldorf zu vermeiden.

+ Geringer Schwerverkehrsanteil in der Kernstadt

+ Privatwirtschaftliche Initiativen in der Citylogistik

+ Beispielhafte Mallnahmen der Wirtschaftsférderung, die zukinftig mehr Anreize flr alterna-
tive Mobilitatskonzepte bieten

- Bislang kein umfassendes Wirtschafts- und Logistikkonzept

- Steigendes Lieferaufkommen verursacht ein héheres Verkehrsaufkommen, Konflikte mit
schwacheren Verkehrsteilnehmenden sowie Behinderungen im Verkehr.

- Teils fehlende beziehungsweise nicht ausreichende Lieferzonen verstarken die Behinderun-
gen im Verkehr.
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Themenfeld Offentlicher Personennahverkehr

Dusseldorf ist sehr gut Uber zahlreiche Linien an das Regional- wie auch ans Fernverkehrsnetz ange-
schlossen. Die Stadt ist Mitglied des VRR, der unter anderem die Aufgabentragerschaft im SPNV in-
nehat und ein verbundweit einheitliches Tarif- und Ticketangebot organisiert. Der OPNV in kommuna-
ler Aufgabentragerschaft wird vom stadtischen Tochterunternehmen Rheinbahn betrieben. Das zent-
rale Planwerk des in Aufgabentrégerschaft der Stadt Diisseldorf befindlichen OPNV (Stadtbahn-, Stra-
Renbahn- und Busverkehr) ist der NVP aus dem Jahr 2017, der insbesondere die Bestandssituation,
Qualitatsstandards und die Weiterentwicklung des OPNV beinhaltet.

Innerstiadtischer OPNV - Abdeckung, Erreichbarkeit und
Bedienqualitaten

Das OPNV-Angebot der Rheinbahn besteht aus elf Stadtbahnlinien, sieben StraRenbahnlinien, drei
Metrobuslinien sowie zahlreichen Buslinien zur Feinerschlieung.

Die Stadtbahnlinien verlaufen auf zwei Stammstrecken gebiindelt durch die Innenstadt. Die Stadt-
bahnlinien verkehren werktags tagstiber in der Regel im 10-Minuten- (U72, U73, U75, U78 und U79)
oder 20-Minuten-Takt (U70, U71, U74, U76, U77 und U83). In Schwachverkehrszeiten fahren die Li-
nien im 15-, 20- oder 30-Minuten-Takt. Die Stralenbahnlinien verkehren mit Ausnahme der Linie 708
(20-Minuten-Takt) ebenfalls im 10-Minuten-Takt, in den Randzeiten im 20-Minuten-Takt.

Im Innenstadtbereich ist der Takt durch Linienwegiberlagerungen der Stadtbahnen auf wenige Minu-
ten verdichtet. Auch zwischen Loérick und Holthausen entsteht so zum Beispiel ein 10-Minuten-Takt.
Abends und sonntags ist das Angebot bedarfsgerecht ausgediinnt; am Wochenende verkehren die
wichtigsten Stadtbahnlinien (U71, U72, U74, U75, U76 und U79), zusatzlich zu Nachtbuslinien, rund
um die Uhr. Die Linienfuhrung erfolgt im Innenstadtbereich teilweise unterirdisch, ansonsten entweder
auf unabhangigen oder strallenbindigen Bahnkdrpern, sodass hier besonders an Kreuzungen Kon-
flikte mit dem Pkw-Verkehr und dem querenden Fuldigangerverkehr entstehen kénnen.

Neben der regional ausgerichteten S-Bahn ist auch das Stadtbahnnetz zum Teil stadtgrenzenuber-
schreitend organisiert (Krefeld, Meerbusch, Neuss, Duisburg und Ratingen). Dies bedeutet, dass die
Rheinbahn einerseits Direktverbindungen aus den Nachbarkommunen in die Disseldorfer Innenstadt
anbieten kann, allerdings auch, dass ein erhéhter Kooperationsaufwand mit den Nachbarkommunen
notwendig ist, um das Angebot abzustimmen oder die Infrastruktur anzupassen.

Das kommunale Schienennetz wird durch zahlreiche Buslinien mit bedarfsgerechter Taktung erganzt
(in der Regel im 10-, 20- oder 30-Minuten-Takt), die das OPNV-Angebot in den Stadtteilen abdecken
beziehungsweise als Zubringer zu den Schienenverkehrsmitteln dienen. Erganzt wird das Angebot zu-
dem durch die drei Metrobuslinien. Diese sind in der Regel im 20-Minuten Takt unterwegs. Die Rou-
tenverlaufe der drei Linien bilden zusammen eine radiale Verknlpfung durch den erweiterten Verdich-
tungsraum von Dusseldorf.

Die grolien Verkehrserzeuger der Stadt wie die Messe oder die Universitat sind zudem gut in das S-
Bahn-, Stadtbahn- und Stralenbahnnetz integriert. Der Flughafen ist jedoch bislang nicht an das
Stadt-/Stralkenbahnnetz angeschlossen, sodass hier aktuell keine umsteigefreien Fahrtmoéglichkeiten
beispielsweise in die Altstadt oder weitere Stadtteile bestehen. Mit der geplanten U81, die den Flugha-
fen mit der Messe und dem linksrheinischen Stadtbezirk 4 verbinden soll, wird dieser Mangel jedoch
kinftig in Teilen behoben.
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Abbildung 31: OV-Fahrten in Richtung Hauptbahnhof aus den Stadtteilen
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Der Vergleich der Verkehrsmittel beziiglich der Erreichbarkeiten sowie die Analyse der OPNV-Fahrten
Richtung Hauptbahnhof zeigen, dass ein Groldteil der Stadtbezirke sehr gut im Netz integriert sind.
Nur wenige Stadtteile verfligen Uber keinen direkten Stadt- oder StralRenbahnanschluss. Bei diesen
Stadtteilen handelt es sich meist um diinner besiedelte Randbezirke im Stiden am Rhein (zum Bei-
spiel Himmelgeist, Itter oder Flehe — alle angebunden tber den Metrobus M3) oder im Osten der Stadt
(zum Beispiel Unterbach oder Hubbelrath). Durch die S-Bahn Linien (zum Beispiel S1, S6, S68) wer-
den jedoch auch weiter entfernte Stadtteile wie Garath oder Angermund integriert.

Die Erreichbarkeit und die Abdeckung sind in Diisseldorf positiv zu bewerten, jedoch steht das OPNV-
Netz vor ahnlichen Herausforderungen wie das StraRennetz. Insbesondere aufgrund der absoluten
Verkehrszunahme bestehen auf einzelnen Linien zu bestimmten Zeiten Kapazitatsengpasse. So sind
2018 viele Burgerbeschwerden uber die Linie U79 und die Linie 701 eingegangen. Besonders die Li-
nie U79 ist seit der Verlangerung zur Universitat ein immer wiederkehrendes Thema, da weder die
Taktung noch die Haltestellenausstattung in den Augen der Kritiker ausreichend ist.

Die Rheinbahn hat, dargelegt im NVP 2017, erwartet, dass die Nutzendenzahlen im OPNV aufgrund
der positiven demographischen Entwicklung auch zukinftig zunehmen werden und somit weitere Be-
darfe entstehen. Dies bestatigen die Fahrgastzahlen 2019, aus denen deutlich wird, dass mit 230 Milli-
onen Fahrgasten etwa funf Millionen Mitfahrende mehr als im Jahr 2018 beférdert worden sind (ver-
gleiche Rheinbahn 2020).

Das Umsetzungsprogramm des NVP mit einem festgestellten Investitionsbedarf von fast einer Milli-
arde Euro umfasst vor allen Dingen Angebotserweiterungen, wie zum Beispiel das Schliefen von
Netzlicken. In den vergangenen finf Jahren wurden verschiedene Investitionen getatigt. Als grofites
Projekt in der jingeren Zeit ist 2016 die Wehrhahn-Linie eréffnet worden, womit die vom Nordosten
nach Suden verlaufenden StralRenbahnlinien die Innenstadt nun unterirdisch als Stadtbahnlinien
durchqueren.

Auch die drei neuen Metrobuslinien, die 2019 hinzugekommen sind, beheben bereits relevante Ver-
bindungsdefizite. Die im NVP 2017 benannte Stadtbahn-Direktverbindung (U81) zwischen Neuss, der
Messe und dem Flughafen befindet sich im Planfeststellungsverfahren und soll in vier Bauabschnitten
realisiert werden. Hinzu kommen Verlangerungen der Linien U73 und U79 sowie der Ausbau der Stra-
Renbahnstrecken 701 und 705, die langfristig umgesetzt werden sollen. Darliber hinaus wurden im
Nahverkehrsplan im (Schnell-)Busverkehr 20 kurzfristige MaRnahmen festgehalten, die teilweise be-
reits umgesetzt wurden (beispielsweise die Schnellbuslinie SB52 nach Meerbusch).

SPNV in der Region

Dusseldorf ist Uber S-Bahnen sowie Regionalbahnen und Regional-Express-Linien gut in das VRR-
Netz integriert (vergleiche Abbildung 35). Wahrend Meerbusch und Krefeld Uber das kommunale
OPNV-Netz angeschlossen sind, binden linksrheinisch drei S-Bahnen und ein Regional-Express die
Stadte Neuss, Monchengladbach, Dormagen und Kaarst an. Die Reisezeiten kénnen dabei unter ei-
ner halben Stunde gehalten werden.

Auch in das nérdlich liegende Ruhrgebiet fahren neben Fernverkehrszligen zahlreiche Regionalver-
kehrslinien. Fahrten nach Dortmund dauern mit dem RRX rund 55 Minuten. Im Osten existiert eine zu-
satzliche Regionalverkehrsachse Wuppertal-Dortmund. Zudem werden weitere Stadte wie Solingen,
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Hilden oder Langenfeld (iber S-Bahnen angebunden. Uber die Rheinachse kann zudem Koln inner-
halb von 30 Minuten mit dem SPNV erreicht werden. Wie auch die Erreichbarkeitsanalyse des OV
zeigt, erreichen Uber sechs Millionen Menschen Disseldorf innerhalb von 60 Minuten.

Trotzt eines weitgehend hohen Angebotsstandards weisen die Linien des regionalen Schienenver-
kehrs aufgrund der zahllosen klein- und gro3raumigen Verkehrsverflechtungen in der Metropolregion
Rhein-Ruhr sehr hohe Auslastungszahlen auf, sodass es fiir viele Einpendelnde unattraktiv ist, mit der
Bahn zu fahren. Hier sind Verbesserungen durch das Projekt RRX anvisiert, das Dusseldorf mit den
umliegenden GroRstadten auf der Achse Koéln - Dortmund zuklnftig im 15-Minutentakt verbinden soll.
Nichtsdestotrotz sind die Kapazitatsausweitungen im Schienenverkehr aufgrund der vorhandenen Inf-
rastrukturen (begrenzt verfligbare freie Slots fiir zusatzliche Zliige im vorhandenen Netz; grof3e Huir-
den fUr zusatzliche Gleisanlagen aufgrund der rdumlichen Verhaltnisse, Abhangigkeit von Umland-
kommunen) begrenzt.

Haltestellen im SPNV und OPNV

Die SPNV-Haltestellen in Dusseldorf werden
vom VRR kritisch betrachtet. Viele Stationen,

zum Beispiel zwischen Dusseldorf Hauptbahn-
hof und Disseldorf Hamm, haben laut VRR
kein akzeptables Erscheinungsbild. Ahnliches
gilt auch fir zentrale Haltepunkte wie Dissel-

Dusseldorf Bremen Leipzig (LVB) Frankfurt am Dortmund

(Rheinbahn) (BSAG) Main (VGF +  (DSW21) dorf FIingern oder Dusseldorf Rath. Besonders
ICB) ”
der hohe Verschmutzungsgrad und Graffiti so-
Abbildung 32: Fahrgéaste je Einwohner im Einzugsgebiet wohl im Zugang als auch auf dem Bahnsteig

des Verkehrsunternehmens e . o L
selbst werden kritisiert. Die Zustandigkeit liegt

hier in der Regel bei der Deutschen Bahn be-
ziehungsweise den Bahnhofseigentimern.

Mit dem Programm ,1von150“ der Deutschen Bahn werden zwischen 2017 und 2023 bereits vier DUs-
seldorfer SPNV-Halte modernisiert. Hierbei handelt es sich um die Haltepunkte Dusseldorf Hamm,
Dusseldorf Bilk, Diusseldorf Wehrhahn und Disseldorf Derendorf.

Teil des Programms sind zum Beispiel neue Aufzlige, eine neue Personenunterfuhrung (Hamm), Auf-
wertung der Bahnsteige, Beleuchtung, Barrierefreiheit oder die Verbesserung des Wetterschutzes. Al-
lerdings steht auch die Landeshauptstadt in der Verantwortung. Die Bahnhéfe mit Gberdrtlicher Funk-

tion sind die Eingangstore zur Stadt. Daher ist die Sicherstellung einer sowohl funktionalen wie einla-

denden Eingangssituation und eines attraktiven Bahnhofsumfelds Aufgabe der Stadt.

Stadtebauliche Mangel und geringe Aufenthaltsqualitaten, beispielsweise auf dem Bahnhofsvorplatz
am Dusseldorfer Hauptbahnhof, sind daher zu beheben. Mit dem seit 2008 laufenden Entwicklungsge-
biet Innenstadt Std-Ost (EKISO) und den derzeitigen Umbauplanungen des Bahnhofsvorplatzes be-
findet sich die Landeshauptstadt bereits dem Weg, die festgestellten Mangel zeitnah zu beseitigen.
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Nachholbedarf besteht aulRerdem beim barriere-
freien Ausbau der Rheinbahn-Haltestellen; hier
liegt Disseldorf hinter den gesetzlichen Anspri-
chen aus § 8 Abs. 3 PBefG und auch im Stadte-
vergleich weit zurtick (siehe auch Kap. Barriere-
freiheit).

Abbildung 33: Fuligangeribergang einer Haltestelle der
Rheinbahn

Okonomische Eckdaten und Tarifstrukturen des OPNV
in Dusseldorf

Der Kostendeckungsgrad der Rheinbahn lag 2017 bei 81 Prozent (vergleiche Rheinbahn 2018), womit
dieser héher ist als der Bundesdurchschnitt (76 Prozent 2016, VDV Verbandserhebung), allerdings
niedriger als beispielsweise in Stuttgart (VVS: Uber 90 Prozent). Die Busse und Bahnen im Raum
Dusseldorf verzeichnen einen stetigen Gewinn an Fahrgastzahlen.

Im Vergleich zu 2001 nahm die Anzahl der Fahrgaste um elf Prozent auf 224,7 Millionen Fahrgaste
pro Jahr zu. Der relative Anteil an der Verkehrsleistung ist dabei aber leicht abnehmend. Dies ent-
spricht nicht den Zielen der Stadt Disseldorf, obwohl der Wert ,Fahrgaste je Einwohner” gegenliber
anderen Vergleichsstadten sogar hoher liegt (vergleiche Abbildung 32). Deutliche Steigerungen im
Modal Split sind in der Regel auch nur mit tiefgreifenden Angebotsmalinahmen zu erreichen; Wien hat
dies beispielsweise durch die Einfihrung des 365-Euro-Jahrestickets sowie kontinuierliche deutliche
Leistungsausweitungen erreicht.

Eine Fahrt im Disseldorfer Stadtgebiet mit dem OPNV kostet im VRR-Tarif 2,90 Euro (Stand 2019),
das Monatsticket , Ticket 1000 im Abo derzeit etwa 69 Euro pro Monat (78 Euro ohne Abo). Rund 87
Prozent der Diisseldorfer OPNV-Nutzenden und 39,4 Prozent der Diisseldorferinnen und Diisseldorfer
besitzen eine Zeitkarte, weitere 3,3 Prozent kdnnen regelmafig auf eine Zeitkarte zugreifen (SrV
2013).

Viele Birgerinnen und Biirger, die den OPNV nur selten nutzen, empfinden den OPNV jedoch als zu

teuer. Dies war neben den kritisierten Kapazitatsengpassen auch ein haufiger Kommentar in den Be-
teiligungsformaten im Rahmen des Mobilitatsplan D. Ein Vergleich der Kosten fur eine vierkopfige Fa-
milie zeigt, dass die Pkw-Nutzung in der Stadt teilweise glnstiger ist (vergleiche Abbildung 34). Diese
Wahrnehmung wird durch jahrliche, teils deutliche Kostensteigerungen im VRR-Tarif verstarkt, wohin-
gegen beispielsweise Kraftstoffpreise und Parkgebtihren fir den MIV weitgehend konstant bleiben.

Die hohe Anzahl der Zeitkartenbesitzerinnen und -besitzer ist dahingehend ein Indiz, dass der OPNV
fur Gelegenheitsfahrten oftmals nicht als Alternative in Frage kommt. Viele der Nutzenden greifen auf
vergunstigte Abonnements zuriick. So gibt es beispielsweise tarifliche Angebote flr Schilerinnen und
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Kosten fiir eine 4-kdpfige Familie Schiiler, Studierende, Altere und finanzschwa-
(2 Erwachsene, 2 Kinder, 8+5 Jahre) fiir eine Fahrt (7,5 km) in die Innenstadt

o einen 3. Stunden Aufenthart chere Personen, die die Teilhabe fiir diese Grup-
pen erleichtern.

Plow-Kasten 13,20 EUR Die Nutzung des OPNV ist in Diisseldorf auf viel-

MR (670+450EUR) faltige Zwecke ausgerichtet (Arbeiten, Ausbil-
dung, Freizeit, Einkauf). Auch wenn die Zeiten
des Ausbildungs- und Arbeitsverkehrs die Ta-

oy OV-Ticket (Hin- 14,40 EUR gesspitzen des OPNV darstellen, besteht auf
und Riickfahrt) (Einzeltickets . . . . .
Erwachsene/Kind) diesen weniger die Konzentration als in anderen

Grolstadten. Somit spielen auch touristische Ti-

ckets und Eventtickets eine wichtigere Rolle.

Abbildung 34: Kostenvergleich zwischen MIV und OPNV Entsprechende Kooperationen bestehen zum
Beispiel mit der Messe, die bei vielen Messen
das OPNV-Ticket in die Eintrittskarte einpreist.

Pkw Parken (3-h)

- € 200€ 400€ 600€ B800€ 10,00€ 12,00€ 14,00€ 16,00€ 18,00€ 20,00€

Fazit: Der OPNV in Diisseldorf hat bereits in vielen Relationen
hohe Qualitaten, sto3t jedoch wie der MIV zur Hauptverkehrszeit
an seine Kapazitatsgrenzen.

Der OPNV ist vor allem in GroRstadten ein geeignetes, leistungsfahiges und nachhaltiges Verkehrs-
mittel. Hier existieren hochverdichtete, urbane Rdume, in denen der OPNV gegeniiber dem MIV kon-
kurrenzfahig sein kann. Die Landeshauptstadt hat dieses Potenzial erkannt und hat sich das Ziel ge-
setzt den OPNV zu stéarken.

So bietet die Stadt Disseldorf (iber die Rheinbahn ein vor allem im Innenstadtbereich bemerkenswert
dichtes Strallenbahnnetz sowie zahlreiche Buslinien mit weitestgehend angemessener Bedienungs-
qualitat an. Auch die Anbindung in das regionale SPNV-Netz und in die Umlandkommunen ist bereits
gut ausgebaut. Dennoch kommt das Netz punktuell bereits an seine Kapazitatsgrenzen. Mit der stei-
genden Bevolkerungszahl und mit den meist sehr langen Planungshorizonten in der OPNV-Planung
insbesondere im SPNV (vergleiche Wehrhahnlinie — Grundsatzbeschluss: 1999) zeigt sich hier schon
zur Erhaltung des Status Quo (Beibehaltung des Modal-Split-Anteils) ein Handlungserfordernis, den
OPNV weiter auszubauen.

Eine deutliche Steigerung des Anteils des OPNV im Modal Split erfordert ebenso deutliche Kapazitéts-
ausweitungen. Neben der Sicherstellung und Ausweitung des Angebots sind Aspekte wie der zeit-
und kostenintensive Erhalt und Ausbau der Infrastruktur (Streckennetz, Haltestellen und Fahrzeuge)
sowie die Fahrtkosten flr die Nutzenden, die sich bereits am oberen Rand des Vermittelbaren bewe-
gen, zentrale Herausforderungen. Es besteht also weiterer Investitionsbedarf, um die Qualitaten des
OPNV auch im Vergleich zum MIV zu erhdhen.

Zusétzliche Potenziale zur angebotsseitigen Starkung des OPNV liegen besonders in den Umlandver-
kehren sowie in den linksrheinischen und nérdlichen Stadtgebieten. Auf zentralen Relationen im kom-
munalen und regionalen OPNV (Stadtbahnstammstrecke, SPNV-Achsen Dortmund - Duisburg/Wup-
pertal - Dusseldorf - KéIn) sind zudem Kapazitatsausweitungen unvermeidlich; hier bestehen zum Teil
bereits Planungs- und MaRnahmenansatze.
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Grundsatzlich sollten Angebotsverbesserungen Hand in Hand mit (weiteren) qualitatssteigernden
(zum Beispiel Informationsqualitat, Plnktlichkeit, Digitalisierung) sowie nutzerseitig kostendampfen-
den (faire Tarifstruktur und Fahrpreise) MaRnahmen einhergehen. Mit der von der Rheinbahn ausge-
rufenen Qualitatsoffensive Ende 2018 sind hierzu bereits Schritte zur Qualitatssteigerung eingeleitet
worden.

Gute ErschlieRung des Stadtgebietes; vor allem auch mit schienengebundenem OPNV
Gute Bedienungsqualitat durch dichte Takte und ausgedehnte Betriebszeitraume

Gute Erreichbarkeit von Stadt und Region durch ein dichtes Angebot an SPNV sowie Stadt-,
StraRenbahn- und Buslinien

Zuletzt viele Manahmen und Initiativen im OPNV (Infrastrukturausbau, Qualitatsoffensive)
OPNV-Fahrgastaufkommen steigt, jedoch Zuwachse geringer als bei anderen Verkehrsmit-
teln

Hohe Auslastung vieler Linien; teilweise sind héhere Kapazitaten notwendig.

Konflikte zwischen Stadt-/StraRenbahnen und dem Autoverkehr fihrt zu Unzuverlassigkeit
beziehungsweise Verspatungen.

Trotz hohem Autoanteil bei den Einpendelnden sind die Kapazitaten im SPNV haufig nicht
ausreichend.
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Themenfeld Radverkehr

Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen steigt in den deutschen Grof3stadten
mehrheitlich an. Mit dem Aufkommen der Pedelecs hat sich dieser Trend zuletzt noch einmal ver-
starkt. Entsprechend ist der Radverkehr auch starker in das Bewusstsein von Politik und Planung ge-
rickt. Im Radverkehr liegen die héchsten kurzfristigen Verlagerungspotenziale, insbesondere in urba-
nen Raumen, in denen die Distanzen zwischen Start und Ziel oft weniger als flnf Kilometer betragen.

Auch in Diusseldorf hat der Radverkehr zuletzt zugenommen, sowohl in den Nutzendenzahlen als
auch als Thema in der politischen Diskussion.

Entwicklung des Radverkehrs

Die Zahlen des Radverkehrs haben sich in Disseldorf den SrV-Daten zufolge bis 2013 positiv entwi-
ckelt. Bereits zwischen 2001 und 2013 wurde eine hohe Zunahme im Radverkehr festgestellt. Auch
die Pegelzahlungen seit 1970 deuten auf eine signifikante Zunahme sowohl am Cityring, am Innen-
stadtring wie auch an den Rheinbriicken hin. Demgegenuber zeigen die Dauerzahlstellen, die an re-
prasentativen Orten in der Stadt stehen (zum Beispiel am Mannesmannufer oder an der K&/Stein-
straRe), zwischen 2014 und 2017 in der Summe keine groRe Steigerung des Radverkehrs (vergleiche
Abbildung 37). Im Jahr 2018 konnte die Anzahl der Radfahrenden an den Dauerzahlstellen dann wie-
der gesteigert werden. So wurden am Mannesmannufer erstmals Uber eine Million Fahrradfahrende
gezahlt.

Zu betonen ist, dass Zahldaten im Radverkehr sehr wetterabhangig sind. So war das Jahr 2018 im
Vergleich zu den Vorjahren tberdurchschnittlich warm, sonnig und zugleich relativ trocken. Die mo-
natsabhangige Nutzung zeigt, dass der Juli der Monat mit den meisten Fahrradfahrten ist. Die meisten
Radfahrerinnen und Radfahrer fahren in Dusseldorf im Innenstadtring, gefolgt vom Cityring und dem
Riegelviereck. Allein auf den Rheinbriicken Uiberqueren laut stadteigener Pegelzahlungen (Ratsvor-
lage 66/22 2018) an einem Werktag rund 13.000 Rader den Rhein. Am starksten frequentiert ist die
Rheinuferpromenade mit rund 7.600 Fahrradern/16 Stunden.

Radverkehrspolitik in Dusseldorf

Die Landeshauptstadt Dusseldorf ist seit 2007 Mitglied der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahr-
radfreundlicher Stadte, Kreise und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen (AGFS) und betreibt eine ak-
tive Radverkehrsférderung. Ziel ist eine weitere Steigerung des Radverkehrs. Dazu hat die Stadt ver-
schiedene Initiativen gestartet, darunter die Initiative ,RADschlag — Dusseldorf tritt an®, die das ge-
samte Spektrum der Mallnahmen zur Férderung des Fahrradverkehrs in Disseldorf, wie die Umset-
zung des Radhauptnetzes als auch Marketing- und MobilitdtsmanagementmalRnahmen, begleitet.

Ein regelmaRiger Austausch findet in der Fachgruppe Radverkehr statt, die den Prozess Radhaupt-
netz mitgestaltet. Die Fachgruppe besteht aus Politik-, Interessen- und Verwaltungsvertreterinnen und
-vertretern, die gemeinsam alle zwei Monate die Belange des Radverkehrs diskutieren.

Auch der Austausch mit den Birgerinnen und Blrgern wird verstarkt umgesetzt. Mit dem Radaktivtag,
dem Dusseldorfer Fahrradkongress oder dem stetigen Blrgerdialog zum Radhauptnetz informiert die
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Stadt nicht nur ihre Burgerinnen und Birger, sondern bindet sie aktiv in den Prozess mit ein. Gleich-
zeitig versucht die Stadt zum Beispiel Uber die RADschlagApp und Marketingkampagnen fur den Rad-
verkehr zu motivieren und zu sensibilisieren.
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Abbildung 36: Geplantes Radwegenetz im Stadtgebiet
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Entwicklung der Fahrradinfrastruktur

Die Fahrradinfrastruktur wird aktuell in Disseldorf stark ausgebaut. Das Radhauptnetz wurde 2014
beschlossen; dabei wurden auch alle notwendigen Malinahmen in Auftrag gegeben. Das Radhaupt-
netz soll dem Uibergeordneten Radnetz fir Disseldorf entsprechen. Es umfasst eine Streckenlange
von Uber 300 Kilometern, rund 700 EinzelmaRnahmen sind hierbei erforderlich. Es verbindet die zent-
ralen Ziele des Alltagsverkehrs und die einzelnen Stadtteile miteinander. Ein Grof3teil der Routen lauft
durch verdichtete Raume insbesondere in den Stadtbezirken 1-3 und im angrenzenden Verdichtungs-
raum.

Der Ausbau ist ein umfangreiches Projekt. Hierzu gehéren:
¢ Umbau von LSA-Knoten (zum Beispiel Worringer Platz, Jacobstr./Jagerhofstr., Grafenberger Allee)
¢ Anlage von Minikreiseln (zum Beispiel an der Heinrich-Heine-Allee)

e SchlielRen von Netzliicken fir den Radverkehr (zum Beispiel Uerdinger Stral’e, B 7 sidlich Grafen-
berger Wald)

o Der Neu- und Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur nach ERA-Standard (Radfahrstreifen, Rad-
wege, Radschnellwege)

e Einrichtung von Fahrradstrallen

e Einrichtung von Tempo-30-Zonen

e Verbesserung der Querbarkeit fur den Radverkehr
¢ allgemeine Qualitatsverbesserung

e Offnung von Einbahnstralen

Erganzt wird das Netz durch die Bezirksradnetze, die ebenfalls mit ausgebaut werden sollen. So sind
im Bereich Radverkehrsinfrastruktur bereits viele Planungen vorhanden, auf die es im Zuge des Mobi-
litatsplan D aufzubauen gilt. Ein Hauptaugenmerk gilt es daher nicht auf die Planung zu legen, son-
dern auf die sukzessive Umsetzung undWirkungskontrolle.

Regionale Radwegeverbindungen

Mit dem 30,7 Kilometer langen Radschnellweg Neuss - Disseldorf - Langenfeld - (Monheim am
Rhein) greift die Stadt auch das Thema Fahrradpendeln Uber langere Distanzen auf. Radschnellwege
sollen die Randlagen von Dusseldorf und das Umland besser fir den Radverkehr anbinden. Aktuell
werden diese Relationen haufig mit dem Pkw zurlickgelegt. Radschnellwege sind die hochwertigsten
Radverkehrsverbindungen. Sie missen mindestens finf Kilometer lang sein, den Radverkehr bevor-
rechtigen, vom Fulverkehr getrennt sein und mindestens drei Meter (Einrichtungsradweg) bezie-
hungsweise vier Meter (Zweirichtungsradweg) breit sein.

Durch die hohen Standards gelten Radschnellwege als sicher und attraktiv. Sie erlauben zudem hé-
here Durchschnittsgeschwindigkeiten und sind auch auf die Benutzung von Pedelecs und Lastenfahr-
radern ausgelegt. Mit einem Baubeginn des ersten Radschnellweges ist jedoch nicht vor 2020 zu
rechnen. Gerade in die Nachbarkommunen nach Ratingen, Meerbusch oder Mettmann bietet sich
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eine Radschnellweginfrastruktur an, da diese in einer potenziellen Radschnellwege-Distanz liegen und
somit hohe Verlagerungspotenziale vorliegen.

Im Masterplan Green-City Mobility wurde die Absicht, interkommunale Radwege weiter zu forcieren,
festgehalten. Mit dem RegioNetzwerk plant die Stadt Dusseldorf regionale Projekte zusammen mit un-
ter anderem diesen Umlandkommunen, zum Beispiel Meerbusch, Mettmann, Krefeld und Ratingen, zu
fordern. Hieraus sind auch Uberlegungen zum Radschnellweg Dusseldorf - Kaiserswerth - Ratingen -
Duisburg entstanden.

Fir den Kooperationsraum ,Zwischen Rhein und Wupper* soll zudem ein ,Integriertes Regionales Mo-
bilitatskonzept” erarbeitet werden. Ziel ist es, ein auf die Nahmobilitat bezogenes Mobilitatskonzept zu
erarbeiten, unter besonderer Beriicksichtigung des Offentlichen Personennahverkehrs und des Rad-
verkehrs. Das Konzept soll dabei von den Mobilitatsbeduirfnissen der Menschen und ihren Zeiterspar-
nissen ausgehend bedacht werden und vor dem Hintergrund der gemeinsamen Raumkulisse sowohl
den infrastrukturellen Bedarf formulieren als auch neue und kurzfristig realisierbare Mobilitatsmodelle
fir den Kooperationsraum entwickeln.

Die Veloroute (Dusseldorf - Solingen - Wuppertal) soll als Teil des Rheinisch-Bergischen-Radwege-
netzes mitgedacht werden. Diese soll eine Verbindung zwischen der Nordbahntrasse in Wuppertal
und dem Radschnellweg am Bahnhof Benrath werden. Velorouten sind aktuell in vielen Kommunen im
Gesprach. Diese sollen attraktive regionale Verbindungen darstellen, die jedoch nicht denselben ho-
hen Standard wie Radschnellwege aufweisen.

In der Summe bleibt jedoch festzuhalten, dass die regionalen Fahrradverbindungen fir eine Metropole
wie Dusseldorf eher unterdurchschnittlich entwickelt sind. Andere deutsche Metropolen wie Hamburg
(Radschnellnetz mit neun Routen geplant) oder Miinchen (ein Pilotprojekt in der Umsetzung, finf in
der Vertiefung, regionales Radschnellnetz mit 20 Routen geplant) sind hier schon weiter. Diese haben
bereits konzeptionell Radschnellnetze und -routen identifiziert und entwickeln diese aktuell weiter.
Auch die Metropole Ruhr hat mit dem im Bau befindlichen RS1 bereits erste Weichen gestellt.
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Abbildung 37: Radverkehrsaufkommen im Jahresverlauf Abbildung 38: Klimadaten 2014-2018 (Prozentuale Verande-
(100% = Jahresmittel, 2014-2017) rungen im Basisjahr 2014 (= 100))
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Abbildung 39: Entwicklung des Radverkehrsaufkommens, Pegelzéhlung seit 1970 (Quelle: Rat, Vorlage 36/22/2018)
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Abbildung 40: Entwicklung des Radverkehrsaufkommens, ausgewdhlte Dauerzahistellen 2014-2018 (Prozentzahl zeigt
jeweils die Entwicklung an den Z&histellen aufy
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Fahrradklima in Dusseldorf

Beim Fahrradklima-Test 2018 des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) hat die Stadt Dis-
seldorf trotz der Verbesserungen im Radverkehr eine Gesamtnote von 4,2 erhalten und konnte im
Vergleich zu 2016 keine Verbesserung erreichen, sodass sie unter den Grof3stadten weiterhin im hin-
teren Drittel anzusiedeln ist. Das jungste Engagement der Stadt wird positiv hervorgehoben, dennoch
wird Fahrradfahren laut Fahrradklima-Test in Dusseldorf nach wie vor von vielen Menschen kritisch
gesehen. Dies bestatigt sich auch in der Allgemeinen Blrgerbefragung von 2017, in der die Blrgerin-
nen und Burger die Situation fur Fahrradfahrende als besonders unbefriedigend einschatzen.

Auch in den Offentlichkeitsbeteiligungen, zum Beispiel im Onlinedialog, wurden die zu wenigen und
unsicheren Radwege als das Hauptproblem in Dusseldorf identifiziert. Die Breite der Radwege,
Schutzstreifen und Radfahrstreifen in Dusseldorf wurde insgesamt haufig kritisiert. Mit dem Aufkom-
men von Pedelecs und Lastenfahrradern wird sich dieses Problem weiter verscharfen. Durch die ho-
heren gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeiten sowie — im Falle von Lastenradern — die gréReren
Kurvenradien ist die aktuelle Radverkehrsinfrastruktur Disseldorfs kaum auf die Bedarfe ausgerichtet.
Positiv ist hierbei jedoch anzumerken, dass neu eingerichtete Radverkehrsinfrastruktur richtlinienkon-
forme Breiten aufweist. Ein weiteres infrastrukturelles Problem, welches sich aus den Befragungen
ergeben hat, sind die ungtinstigen Ampelschaltungen, die zu langeren Wartezeiten fir den Radver-
kehr flhren. Dies ist besonders im Berufsverkehr kritisch zu sehen, da hier zeitliche Aspekte, bezie-
hungsweise die subjektive Einschatzung dieser, bei der Wahl des Verkehrsmittels eine Rolle spielen.

Neben infrastrukturellen Mangeln wird insbesondere das Miteinander der verschiedenen Verkehrsteil-
nehmenden in Disseldorf kritisiert. Falsch parkende Kraftfahrzeuge auf Radwegen, auf Schutzstreifen
oder in beengten Seitenrdumen flihren zu Verkehrssicherheitsproblemen und senken die Attraktivitat
des Radverkehrs. Teilt sich der Radverkehr den Seitenraum mit dem Fuldverkehr, kommen weitere
Konflikte hinzu. Generell wird kritisiert, dass in Disseldorf die Akzeptanz des Radverkehrs geringist.

Fahrradabstellanlagen im o6ffentlichen Raum

Der fehlende Platz macht sich auch im ruhenden Verkehr bemerkbar. In der Stadt besteht ein hoher
Bedarf an weiteren Fahrradabstellanlagen. Dies zeigt sich durch eine hohe Zahl ,wild“ parkender
Fahrrader, zum Beispiel an Laternenmasten, vor Hauseingdngen und an OPNV-Haltestellen. Die
Stadt hat mit der ,Sommeroffensive Fahrradabstellanlagen® im Jahr 2018 rund 1.000 neue Fahrradab-
stellplatze an Uber 110 Standorten geschaffen, weitere 900 folgen 2019. Zudem férdert die Stadt seit
2017 Fahrradhauschen (Forderquote 90 Prozent). Die Fahrradhauschen kdnnen auf einem 6ffentli-
chen Stellplatz entstehen und bieten Platz fir zehn Fahrrader (auch Pedelecs).

Mit dem aktuell im Bau befindlichen Fahrradparkhaus an den Bilker Arkaden, den Radstationen und
dem Ausbau von Fahrradboxen und Bike+Ride-Stationen wird auch an den Schnittstellen zum OPNV
der Ausbau der Fahrradabstellanlagen fortgefuhrt. Nichtsdestotrotz zeigen die Diskussion um die
Fahrradabstellanlagen der Sommeroffensive, fir die auch vereinzelt 6ffentliche Pkw-Stellplatze entfal-
len mussten, die Herausforderungen der Raumnutzungskonflikte in der Stadt. Die Nachfrage nach Ab-
stellanlagen ist besonders im verdichteten, innerstadtischen Raum hoch — dort, wo auch ein entspre-
chender Pkw-Parkdruck herrscht.
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Fazit: Fahrradverkehr — hohe Nachfrage, erheblicher
Verbesserungsbedarf

Die gewonnenen Erkenntnisse zeigen, dass der Stellenwert des Radverkehrs sich in den vergange-
nen Jahren in DUsseldorf deutlich erhéht hat. Steigende Radverkehrszahlen und mehr Investitionen in
die Infrastruktur sind Beispiele dafiir. Es bleibt jedoch auch festzuhalten, dass Dusseldorf weiterhin
nicht als Fahrradstadt wahrgenommen wird. In den Beteiligungsformaten zeigte sich, dass Radfahren
immer noch als unsicher gilt und die Radverkehrsinfrastruktur nach wie vor ausbaubedurftig ist. Dies
zeigte sich in der Vergangenheit auch schon in den Ergebnissen der allgemeinen Befragung in Dis-
seldorf. Hinzu kommen die Konflikte mit dem flielenden und ruhenden Kfz-Verkehr. Parkende Pkw
oder Lieferwagen in zweiter Reihe auf dem Fahrradweg, das Fehlen von Fahrradabstellanlagen auf-
grund von Platzmangel oder unsichere Kreuzungssituationen sind typische Probleme in Disseldorf.

Mit dem Ausbau der Fahrradabstellanlagen, der Realisierung des Radhauptnetzes und den Bestre-
bungen, Dusseldorf regional im Radverkehr zu vernetzen, hat die Landeshauptstadt erste Schritte zu
einer fahrradfreundlicheren Stadt gemacht. Das Potenzial, den Radverkehrsanteil in Disseldorf zu
steigern, ist in jedem Fall vorhanden. Die geringen topographischen Steigungen und die meist kurzen
Wege (rund 73 Prozent aller Wege sind kirzer als finf Kilometer, 61 Prozent kiirzer als drei Kilome-
ter/SrV 2013) weisen auf hohe Verlagerungsmoglichkeiten zugunsten des Radverkehrs hin. Hinzu
kommen die hohe Nutzungsmischung, die attraktiven, bereits vorhandenen Routen des Alltags- und
Freizeitverkehrs (zum Beispiel entlang der Uferpromenade) und die attraktiven Grinverbindungen, die
bereits eine gute Grundlage fir den Radverkehr bilden.

Abbildung 41: Fehlende Radwege und am Fahrbahnrand Abbildung 42: In einigen StralRen wurden daher beid- oder
parkende Pkw zwingen Radfahrende, an vielen Hauptver- zumindest einseitig neue Radfahrstreifen angelegt
kehrsstrafen auf die Fahrbahn auszuweichen. Halten dann

noch Pkw in zweiter Reihe, wird es gefahrlich
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Abbildung 43: Haufig werden Fahrradstreifen allerdings zum  Abbildung 44: Am Rheinufer hingegen lasst sich getrennt von
Halten oder Be- und Entladen genutzt und der Radverkehr MIV und FuRverkehr meist entspannt Fahrrad fahren
somit wieder auf die Fahrbahn gedrangt

Abbildung 45: Mangels organisierter Abstellmdglichkeiten im  Abbildung 46: Gibt es Fahrradstellplatze, sind diese jedoch
Stralenraum werden oftmals Fahrrader im Stralengriin oder haufig liberlastet

auf Gehwegen abgestellt. Dies flihrt zu Konflikten mit dem

FuRRverkehr

+ Hohes Engagement und vielfaltige Aktivitdten der Stadt; stetiger Dialog mit Akteuren und
Blrgerschaft

+ Viele geplante MalRnahmen im Radverkehr
Das Radwegenetz ist deutlich erweitert worden, weist aber noch Liicken auf.

- Haufig genannte Unsicherheitsgefiuihle beim Radfahren auf der Fahrbahn (unter anderem
aufgrund der hohen Kfz-Mengen oder fehlender Radverkehrsanlagen)

- Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden im flieRenden und ruhenden Verkehr

- Teilweise Unzufriedenheit mit dem baulichen Zustand und mit den Radverkehrsfuhrungen

- Geringer Anteil von Fahrradpendlern aus den Stadtrandlagen und dem Umland
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Themenfeld FuBverkehr

Wie der Aktionsplan Nahmobilitat des Landes
Nordrhein-Westfalen auffihrt, wird der Fuverkehr
als unterschatzte Verkehrsart haufig noch vernach-
lassigt. Dabei nimmt der FuRverkehr in Disseldorf
einen Wegeanteil von 29 Prozent ein.

Die Analyse des FulRverkehrs erfolgt dabei nach
den funf Ds der Walkability-Forschung (Tran 2018
auf Basis von Ewing/Cervero 2010 und Campoli
2012):

o Density (Bevolkerungsdichte, Arbeitsplatze)

Abbildung 47: Die verkehrsberuhigten Bereiche in der Alt-
stadt zeichnen sich durch Komfort fiir FuRgangerinnen und
FuRgénger und hohe Aufenthaltsqualitat aus

e Diversity (Nutzungsmischung)
e Design (Gestaltung)
¢ Destination Accessibility (Erreichbarkeit von Zielen)

o Distance to transit (OV-Abdeckung)

FuBverkehrsqualitat in Dusseldorf

Aufgrund der kompakten, dichten (Density) sowie nutzungsdurchmischten (Diversity) Stadtstruktur
Dusseldorfs ist in den meisten Raumen eine gute nahraumliche Erreichbarkeit zu relevanten Zielen
(Einkaufsmdglichkeiten, Haltestellen et cetera) gegeben. So kénnen beispielsweise 54 Prozent aller
Einwohnerinnen und Einwohner in unter fiunf Minuten eine Stadtbahn- oder StralRenbahnhaltestelle
erreichen (Distance to transit). Weite Teile des Siedlungsgebiets sind zudem durch Nahversorgungs-
standorte in maximal 500 Metern Entfernung abgedeckt (Destination Accessibility). Das objektive Ful3-
verkehrspotenzial der Stadt ist daher als hoch einzuschatzen.

Stadtteile mit hohen Fuliverkehrsanteilen befinden sich hauptsachlich im Zentrumsbereich (Stadtbe-

zirke 1-3), in dem auch autofreie Fuverkehrszonen und teilweise breitere FuBwege vorhanden sind.

Sehr hohe Aufenthaltsqualitadten (Design) finden sich insbesondere am Rheinufer, entlang der Dissel
(Ké-Bogen) und in den teils neugestalteten beziehungsweise in Neugestaltung befindlichen Einkaufs-
stralden in der Innenstadt (zum Beispiel SchadowstralRe). Die Altstadt zahlt ebenfalls dazu (vergleiche
Abbildung 47).

AuBerhalb des Zentrums sind zum Teil auch hohe Potenziale durch attraktive Stadtstral3en vorhan-
den, zum Beispiel die zahlreichen Geschéftsstralien in den Stadtteilen (Birkenstraflte, Ulmenstralie)
oder verschiedene Alleen im Stadtraum. Zudem verfigt Disseldorf Gber qualitativ hochwertige Naher-
holungsflachen (Destination Accessibility). Parks wie der Stdpark, der Nordpark oder der Schlosspark
Benrath bieten den Bewohnerinnen und Bewohnern Moglichkeiten, sich zu erholen und Freizeitaktivi-
taten nachzugehen. Der naturnahe Gringurtel um Dusseldorf ist zudem ein wichtiger Naherholungs-
raum und ein wichtiger Anziehungspunkt fir Tagesausflige im Freizeitverkehr.
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In Bezug auf die Nahversorgung zeigt sich, dass nicht alle verdichteten Wohnbereiche in den duf3eren
Stadltteilen die anspruchsvollen Anforderungen des Rahmenplans Einzelhandel erflllen, der eine Nah-
versorgungsmaglichkeit innerhalb von 500 Metern Luftlinie vorschreibt. Teils missen hier langere
Wege in Kauf genommen werden. Hier ist beispielsweise der Stadtteil Heerdt zu nennen, in dem ein
neues Nahversorgungszentrum in der Willstatter Stral3e geplant ist. Einige Nahversorgungszentren
sind zudem von hohen Verkehrsbelastungen betroffen. Zu nennen ist hier beispielsweise das Zentrum
Kdlner Stralle/Am Wehrhahn in Pempelfort, dessen Aufenthaltsqualitat durch hohe Larmbelastungen
am Worringer Platz beeintrachtigt wird.

Andere Zentren, beispielsweise in Unterrath, haben stadtebaulichen Handlungsbedarf, um die Attrakti-
vitat der Zentren und somit auch die Nahmobilitat zu starken. Auch einige zentrale RGume haben

Handlungsbedarf. Die Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes zum Beispiel weist Erneuerungsbedarf auf.
Aktuell handelt es sich hier trotz seiner Bedeutung fiir die Stadt lediglich um einen Transitraum mit ge-
ringen Aufenthaltsqualitaten. Positiv zu bewerten ist, dass sich Disseldorf dieses Problems angenom-
men hat und bereits ein Entwurf vorhanden ist, der in den kommenden Jahren umgesetzt werden soll.

Raumnutzungsanspriuche — Konflikte mit anderen Verkehrs-
teilnehmenden

Trotz des hohen Potenzials flr den FulRverkehr in Bezug auf Nahversorgung und Erreichbarkeiten
sorgen jedoch die beengten Raumverhaltnisse und die hohen Raumanspriiche von konkurrierenden
Nutzungen und Verkehrsteilnehmenden dafir, dass der FuRverkehr an vielen Stellen auf dem Geh-
weg eingeengt ist. Dies geschieht einerseits durch fulRgangerunfreundliche (Bestands-)Planungen, die
geringe Breiten fur Gehwege einrdumen und den MIV priorisieren, andererseits sind andere Verkehrs-
teilnehmende zu nennen, die die Freiheiten der zu Full Gehenden einschranken. Hierbei ist insbeson-
dere der ruhende Kfz-Verkehr als Hindernis zu nennen, da durch illegales Falsch- und legales (Geh-
weg-)Parken der verfugbare Raum einschrankt wird. Konflikte im Stral3enraum zeigen sich auch bei
vielen Querungssituationen zwischen dem FuBverkehr und dem MIV beziehungsweise OPNV. Unsi-
chere, auf den MIV ausgelegte Querungen gefahrden die Verkehrssicherheit fir den Fu3verkehr und
senken die Attraktivitat der FuBwegeverbindungen.

WA b T R Derlei Konflikte treten insbesondere in dicht be-
S s ; bauten Siedlungsbereichen auf, zum Beispiel in
Friedrichstadt oder in weiteren innerstadtischen
Lagen. Besonders dort, wo viele Anspriche auf-
einandertreffen und der StralRenraum stark be-
grenzt ist (hier zum Beispiel die Kaiserswerther
Stral3e (StralRenbahn, MIV, Rad, Ful3) zu nen-
nen), zeigen sich Einschrankungen flr die
Nahmobilitat, die sich nur durch eine Umgestal-

tung zugunsten des Fulverkehrs auflésen las-

Abbildung 48: Durch Pflanzenkiibel schaffen die Anwohner sen.
der Kopernikusstraf3e eine Trennung von der stark befahre-

nen, Uberbreiten Fahrbahn und sorgen selbst flir ansonsten Eine weitere wachsende Herausforderung ist
fehlende Gestaltungsqualitat .

auch der Lieferverkehr, der aufgrund von Platz-
mangel auf Gehwege, Radwege/Radfahrstreifen oder OPNV-Haltestellenbereiche ausweicht, um Wa-
ren anzuliefern. Zudem entstehen Konflikte mit dem flieRenden und ruhenden Radverkehr, der oftmals
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mit dem Fuldverkehr in Flachenkonkurrenz steht. Zuletzt bestehen auch Raumanspriiche durch Ver-
kaufs- und Gastronomiebetriebe, die Gehwegflachen nutzen und weiter einschranken.
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Abbildung 49: FuBlaufig versorgte Bereiche (Quelle: Rahmenplan Einzelhandel 2016, Disseldorf)
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Angstraume und Sicherheit

Far den FuRverkehr ist die subjektive Sicherheit von elementarer Bedeutung. Angstraume (wie bei-
spielsweise Mintropplatz/Ellerstra’e) senken die Aufenthaltsqualitat eines Quartiers. Nur 42 Prozent
der Befragten gaben bei der Allgemeinen Blrgerbefragung von 2015 an, dass sie mit der 6ffentlichen
Sicherheit und dem Schutz vor Kriminalitat in Dusseldorf zufrieden sind. Vergleichsweise sicher flhlen
sich die Menschen in Volmerswerth und Golzheim. Die Ortsteile Reisholz und Holthausen schnitten in
dieser Bewertung am schlechtesten ab. In der Nacht gilt vor allem der Stadtteil Garath als Unsicher-
heitsraum. Hier hat sich das Sicherheitsgeflihl auch in den vergangenen Jahren am meisten ver-
schlechtert.

Nicht unerwahnt bleiben sollte die hohe Larm- und Schadstoffbelastung an den Hauptstralien. Diese
senken die Aufenthaltsqualitat und somit die Bereitschaft, FuRwege zurlickzulegen. Auch die Ver-
kehrssicherheit spielt eine Rolle. Verkehrssichere Raume sind eine Grundvoraussetzung fur den Ful3-
verkehr. Dabei stellt, neben der objektiven Sicherheit, auch die gefuhlte Sicherheit einen wichtigen
Punkt dar. So lassen Eltern ihre Kinder nur dann selbststandig zur Schule gehen, wenn sie selber das
Gefuhl haben, dass der Schulweg sicher sei.

Fazit: FuBverkehr — eine unterschatzte Qualitat Dusseldorfs

Der bereits hohe FulRverkehrsanteil zeigt, dass Duisseldorf schon heute eine Fulgangerstadt ist. Nach
den Walkability-Kriterien verfligen viele Quartiere Uber hohe Potenziale fir den Fuverkehr. Vier der
funf Kriterien sind in den meisten Quartieren eher positiv zu bewerten.

o Density: Dusseldorf hat eine hohe Arbeits-
platz- und Bevolkerungsdichte. Das Kriterium ist
im Zentrum, im erweiterten Verdichtungsraum und
auch in Teilen des sldlichen Bebauungsbands er-
fallt.

o Diversity: Die Nutzungsmischung ist in Dls-
seldorf als hoch zu bewerten. Mehrere Stadtteil-

zentren und Nahversorgungszentren existieren auf
dem Dusseldorfer Stadtgebiet. AulRer in den Rand-
lagen ist dieses Kriterium ebenfalls in den meisten

Abbildung 50: Der ohnehin schmale Gehweg in der Fried-
richstralRe ist mit Werbeauslagen und technischen Anlagen N
zugestellt Lagen erflillt.

¢ Destination Accessibility: Die Erreichbarkeit von vielen Quellen/Zielen im nahraumlichen Umfeld ist
gegeben. Freizeit- und Nahversorgungsangebote verteilen sich liber das gesamte Stadtgebiet.

o Distance to Transit: Der Weg zur nachsten Haltestelle ist im Mittel positiv zu bewerten.

Die Analyse zeigt jedoch auch, dass insbesondere die StralRenraumgestaltung, also das Design, Defi-
zite aufweist. Hierbei handelt es sich einerseits um baulich-infrastrukturelle Mangel. Zu nennen sind
hier zum Beispiel unzureichende Querungen, geringe Seitenraumbreiten, den FulRverkehr benachteili-
gende Strallenraumaufteilungen, schlecht gestaltete (Angst-)Raume oder bauliche Mangel. Auf der
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anderen Seite spielen auch ordnungsrechtliche Defizite eine Rolle. So sind Konflikte mit anderen Ver-
kehrsteilnehmenden beispielsweise nicht nur durch bauliche Veranderungen zu reduzieren, auch ord-
nungsrechtliche MaRnahmen gilt es zu ergreifen.

Im Sinne einer fuRgangerfreundlichen Stadt, in der jeder dritte Weg zu Fuld zurtickgelegt wird, ist bei
Neu- und Umplanungen konsequenter auf den FuRverkehr zu achten, um das erkannte Potenzial aus-
zunutzen. Fuldverkehrsférderung bedeutet, dass der Fuldverkehr nicht nur die Restflachen zugestan-
den bekommt, sondern im Mittelpunkt der Planung steht.

Die Stralde zukiinftig von auf’en nach innen zu planen, ist dabei eine sinnvolle Vorgehensweise. Posi-
tive Umsetzungsbeispiele wie in der Benderstralie in Gerresheim (4,00 m Seitenraum) zeigen, dass
hierdurch neue Aufenthaltsqualitaten geschaffen werden kénnen. Darlber hinaus ist jedoch eine ge-
meinsame Fulverkehrsstrategie mit verbindlichen Zielsetzungen zu Mindestbreiten, Umgang mit Nut-
zungskonflikten, Netzkonzeption und Ausstattungsmerkmalen angesichts der auffalligen Mangel in der
Strallenraumgestaltung anzuraten.

Hohe Aufenthaltsqualitat in vielen Innenstadtbereichen und Stadtteilzentren
Viele attraktive Stadtstrallen, allerdings zum Teil auch mit Verbesserungspotenzialen hin-
sichtlich der Fuhrung der einzelnen Verkehrsmittel und Platzverhaltnisse

- Geringe Aufenthaltsqualitaten flr FuRganger insbesondere an den Ausfallstral3en, aber auch
an einigen innerstadtischen Orten (zum Beispiel Vorplatz Hauptbahnhof)

- Beengte Gehwege oder eingeschrankte Nutzbarkeit (etwa aufgrund von Gehwegparken, teil-
weise legal oder illegal)

- Mangelnde Querungsmaoglichkeit von HauptverkehrsstralRen

- Einige Angstraume im Stadtgebiet sowie Orte mit subjektiven Unsicherheiten
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Themenfeld Inter- und Multimodalitat

Die Bestrebungen, den Verkehr zugunsten des Umweltverbundes zu verlagern, werden in den ver-
schiedenen Konzepten der Stadt Disseldorf klar benannt. Ein Ansatz zur Verlagerung ist dabei die
Fdérderung von Inter- und Multimodalitat, um den Dusseldorferinnen und Disseldorfern auf einem Weg
einen nahtlosen Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln zu ermdglichen. Die Voraussetzungen sind
dabei in Dusseldorf vergleichsweise gut. Eine Uberdurchschnittlich junge Bevdlkerung, ein hoher Bil-
dungsgrad und eine grofde Multioptionalitat sind Hinweise darauf, dass in Disseldorf ein besonderes
Potenzial vorhanden ist, einen hohen Anteil multimodaler Personen zu erreichen. Dazu massen je-
doch die Angebote in Stadt und Region entsprechend ausgestaltet und vernetzt werden.

Park+Ride

Dusseldorf hat einen hohen Einpendleranteil mit dem MIV. Somit besteht ein hohes Potenzial zur Ver-
lagerung. Ein Ansatz ist dazu, an den Verknupfungspunkten an den Stadtrandern Park+Ride(P+R)-
Stationen anzubieten, um einen Umstieg auf den SPNV/OPNV zu erméglichen. Am P+R-Ansatz wird
kritisiert, dass er die Autofixierung der Bewohnerschaft eher steigere (vergleiche Mingardo 2013 oder
Monheim in der Stiddeutschen Zeitung vom 12.02.2016). Auf der anderen Seite kbnnen Parksuchver-
kehre in der Stadt reduziert werden, wenn die letzten Kilometer mit der Bahn zuriickgelegt werden.

Um Dusseldorf herum befinden sich 14 offizielle P+R-Anlagen. Diese erreichen laut stadteigenen,
stichprobenhaften Beobachtungen hohe Auslastungsgrade (Ratsanfrage vom 15.06.2016). Insgesamt
sollen in den nachsten Jahren 10.000 neue P+R-Parkplatze entstehen (Ratsitzung vom 19.09.2019).
Trotz hoher Nutzerzahlen ist die verkehrliche Wirkung bislang sehr gering. Ein Problem kdnnte hier
die haufige Fehlnutzung der Anlagen durch Dauerparker sein.

Studien zum Beispiel aus den Niederlanden (Mingardo 2013) zeigen, dass unbewirtschaftete P+R-
Flachen teilweise zu tber 50 Prozent fehlgenutzt werden. Auch in Disseldorf zeigte eine Untersu-
chung der Rheinbahn hohe Fremdnutzungen zum Beispiel am Gerresheimer Krankenhaus. Am
Sudpark plant die Rheinbahn daher als Pilotprojekt, die P+R-Flache aufzuwerten und zu bewirtschaf-
ten. Zudem wurden beispielsweise in der Weihnachtszeit 2018 die Parkplatze der Provinzial mehrfach
genutzt — in der Woche fur die Angestellten, am Wochenende fiir P+R zusammen mit einem Kombiti-
cket fur vier Personen.

In Beteiligungsformaten wurde jedoch das Marketing und die Beschilderung der Anlagen kritisiert. Der
Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC) (2019) hat die P+R-Anlagen in Disseldorf differenziert
bewertet. Gut wurden die Kosten und die Informationen bewertet, Mangel zeigten sich bei der Sicher-
heit. Von den vier Anlagen auf Disseldorfer Stadtgebiet schnitt der P+R-Platz Benrath gut ab. Der
Sudpark und Garath wurden mit ausreichend eingestuft. Mangelhaft wurde der Simon-Gatzweiler-
Platz bewertet (fehlende Beleuchtung, kein Personal, Stellplatze nicht befestigt, keine digitalen Anzei-
gen). Besser wurden die P+R-Anlagen in den Umlandkommunen bewertet (Haus Meer in Meerbusch
und Mettmann Stadtwald (beide gut)).

Insgesamt lasst sich jedoch trotz der zuletzt steigenden Beachtung seitens Politik und Rheinbahn fest-
halten, dass Dusseldorf Uber kein P+R-Konzept verfugt. Die Flachen sind meist nicht bewirtschaftet.
Kombinierte Tarifangebote OV/MIV-Stellplatz existieren nicht. Die Gestaltung und das Angebot der
Anlagen sind uneinheitlich.
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Auferdem ergeben sich fur P+R-Nutzende kaum Vorteile bei Benutzung der Anlagen, da die Park-
raumbewirtschaftung nur den Innenstadtring betrifft und somit haufig weder Zeit- (durch den Umstei-
gevorgang) noch finanzielle Vorteile entstehen. So lasst sich in vielen Bereichen sogar im erweiterten
Verdichtungsraum in Disseldorf kostenlos im Stralenraum parken.

Zudem entstehen bei den eigentlich zu bevorzugenden P+R-Flachen aullerhalb der Stadtgrenzen fur

den Nutzenden zusatzliche Kosten durch den Tarifgebietsiibergang des VRR. Hin- und Rickfahrt vom
P+R-Platz Haus Meer (Preisstufe B) kostet rund zwdlf Euro flr eine Person, ein Parkplatz fir 24 Stun-
den im Wehrhahncenter kostet zehn Euro, in der Bendemannstrale nahe dem Hauptbahnhof nur zwi-
schen 3,50 und sechs Euro.
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Abbildung 51: Park+Ride-Anlagen in Disseldorf
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Park+Ride-Anlagen in Disseldorf

Park+Ride-Sta- Uiberortliche Stell- Mittlere Fremd- Abfahrten OPNV-An- Takt
tion Pkw-Anbin- platze Auslas- parker pro Stunde schluss (nur (werktags,
dung tung (Werktags) S- und Stadt- in Minuten)
bahnen)

U Sudpark A 46/B 8 259 98% 15% 36 u71 Holthausen - Benrath Btf / Rath 20
u73 D-Uni Ost - Botanischer Garten 10
/ Gerresheim
u79 D-Uni Ost - Botanischer Garten 10
/ Duisburg Meiderich Bf
us3 Holthausen - Benrath Btf / Ger- 20
resheim
Gerresheim A3B7 97 96% 50% 18 us3 Holthausen - Benrath Btf / Ger- 20
Krankenhaus resheim
709 Hbf - Neuss Hbf - Neuss Theo- 10
dor-Heuss-Platz
Stdfriedhof Sidring/B 1 164 90% 3% 12 709 Hbf - Neuss Hbf - Neuss Theo- 10
dor-Heuss-Platz
U Wittlaer B8 102 84% 28% 12 u79 D-Uni Ost - Botanischer Garten 10
/ Duisburg Meiderich Bf
Heerdt Domini- B7 205 61% 85% 12 u7s Neuss Hbf - D-Eller 10
kus Kranken-
haus
Staufenplatz B7 - - - - u73 D-Uni Ost - Botanischer Garten 10
/ Gerresheim
us3 Gerresheim - Benrath BF 20
S Eller A 46 - - - 6 S1 Dortmund-Solingen 20
S Eller Sid A 46 - - - 12 S6 Essen-Ratingen-Hbf 20
S68 Langenfeld-Hbf-Wuppertal 20
Hellerhof S A 59 - - - 12 S6 Essen-Ratingen-Hbf 20
S68 Langenfeld-Hbf-Wuppertal 20
Garath S A 59 290 - - 12 S6 Essen-Ratingen-Hbf 20
S68 Langenfeld-Hbf-Wuppertal 20
Angermund S B 8/A 52 - - - - - - -
Benrath S B 228/A 59 242 100% - 10 RE1/RE5 Hbf etwa 30
S6 Hbf 20
Rath S A 44/A 52 50 100% - 6 S6 Hbf 20
ISS Dome (ge- - 50 - - - - - -
plant)
Flughafen Bahn- | - 238 39% - - - - -
hof (geplant)
Gerresheim S - - - - - - - -
(geplant)
Park+Ride-Anlagen im Umland
aus Meerbusch
Haus Meer, Bovert, Hoterheide, Gorgesheide u70 Krefeld, RheinstralRe - Hbf 20
u76 Krefeld, RheinstraRe - Hbf 20
aus Krefeld
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DieRem (nahe Hbf), Kénigshof, Fischeln, Grundend

u76

Krefeld, Rheinstrale - Hbf

20

aus Duisburg

Minchener Str., Sittardsberg, St. Anna, Kesselberg, Grunewald

u79

D-Uni Ost-Botanischer Gar-
ten/Duisburg Meiderich

20

aus Neuss

Rheinpark Center, Am Kaiser

S8

Hagen-Monchengladbach

20

S11

Bergisch Gladbach-D Flugha-
fen

20

S28

Mettmann-Kaarster See

20

aus Erkrath (Erkrath S) S8 Hagen-Hbf-Ménchengladbach 20
aus Hilden (Hilden S) S1 Dortmund-Solingen 20
aus Ratingen (Ratingen Ost) S6 Essen-Ratingen-Hbf 20

Tabelle 5: P+R-Parkplatze (Kapazitaten, Anbindung, Fremdparken)

Bike+Ride

Neben den P+R-Stationen existieren auf dem Dulsseldorfer Stadtgebiet verschiedene
Biket+Ride(B+R)-Stationen mit unterschiedlicher Ausstattung. Insgesamt befinden sich mehr als 2.500
Stellplatze auf dem Disseldorfer Stadtgebiet. Die S-Bahnstationen haben dabei alle eine B+R-Station.
Zudem existiert in den meisten Stadtteilen zumindest eine B+R-Station (vergleiche Abbildung 52). Ins-
gesamt befinden sich rund 70 B+R-Stationen auf dem Stadtgebiet. Die Qualitat unterscheidet sich je-
doch teils erheblich in Bezug auf:

= Kapazitaten

= Witterungsschutz

= Service (Informationen, Bezahlung)

= Art der Abstellplatze (Fahrradblgel, Anlehnbiigel)

= Sicherheit (Einsehbarkeit, abschlielRbare Boxen, Sicherheitspersonal)
= OPNV-Anbindung (Qualitat der Weiterfahrtméglichkeiten)

= Gepackaufbewahrung (Schliefacher)

= Reparaturservice

= Zuwegung, Querung, Fahrradwege im Umfeld

Die meisten Standorte haben dabei zumindest Fahrradbiigel und meist auch einen Witterungsschutz.
An vier Standorten (Benrath Bahnhof (17 Boxen), Eller Siid S (12), Flughafen Bahnhof (40), Hellerhof
S (10) und bald in Hamm S (13) wird das Angebot um witterungsgeschutzte abschlieRbare Fahrradbo-
xen erganzt, welche langfristig fur 80 Euro im Jahr in Kombination mit einem VRR-Ticket gemietet
werden kénnen. Das Angebot ist jedoch (Stand Oktober 2019) komplett ausgebucht. Allerdings haben
die Standorte auch eine begrenzte Anzahl an Tagesboxen (1-3 Boxen pro Standort). In Kooperation
mit der Rheinbahn plant die Stadt weitere B+R Anlagen an geeigneten Haltestellen in Dusseldorf und
im Umland zu erganzen. Hierbei sollen platzsparende Sammelanlagen fir 16-32 Rader geschaffen
werden.
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Neben den B+R-Stationen existieren zudem zwei Radstationen, eine am Hauptbahnhof sowie eine
AulRenstelle am Rheinufer (Apollo Platz). An der Radstation am Hauptbahnhof bietet ein Fahrradpark-
haus Platz flr 700 Fahrrader. Zusatzlich werden Service-Leistungen rund um das Fahrrad angeboten
(Reparatur, Verleih et cetera). Eine Erweiterung der Radstationen auf andere Stadtteile ist in Dussel-
dorf geplant. Ein vollautomatisches Fahrradparkhaus wird aktuell als Teil einer Fahrradstation vor den

Bilker Arkaden geplant.

B+R-Standorte
(ADAC 2018)

Gesamtnote

Standort
(30 %)

Ausstattung
(30 %)

Kapazitat (30

Flughafen Bahnhof sehr gut sehr gut sehr gut sehr gut sehr mangel-
haft

Gerresheim S gut ausreichend gut sehr gut sehr mangel-
haft

Am Seestern U gut mangelhaft sehr gut sehr gut sehr mangel-
haft

Eller, Vennhauser ausreichend sehr mangelhaft sehr gut sehr gut sehr mangel-
Allee haft

Hauptbahnhof ausreichend mangelhaft gut sehr gut ausreichend

Gerresheim Kran- ausreichend sehr mangelhaft sehr gut sehr gut sehr mangel-
kenhaus haft

Holthausen mangelhaft mangelhaft sehr mangel- sehr gut sehr mangel-
haft haft

Benrath S sehr mangel- sehr gut sehr mangel- sehr mangel- sehr mangel-
haft haft haft haft

Hamm S sehr mangel- sehr gut sehr mangel- sehr mangel- sehr mangel-
haft haft haft haft

Bilk S sehr mangel- mangelhaft mangelhaft sehr mangel- sehr mangel-
haft haft haft

Tabelle 6: Ausgewahlte Bike+Ride-Standorte nach ADAC-Bewertung (2019)

Der Ausbau des Angebots an Fahrradabstellanlagen ist in der Summe positiv zu bewerten. Mit den

Fahrradstationen und den Fahrradboxen greift Disseldorf wesentliche Entwicklungen auf. Allerdings
zeigen die vollausgelasteten Fahrradboxen, dass ein deutlicher Bedarf an

weiteren Standorten und Kapazitatserweiterungen besteht. Auch besteht an einigen B+R-Standorten
Handlungsbedarf. Beispielhaft zeigt sich dies beim ADAC-Test der B+R-Stationen. Bei diesem bekam
nur die B+R-Station am Disseldorfer Flughafen die Bestnote. Hier wurde die Anzahl der Stellplatze,
die Anzahl der SchlieRfacher, die Sicherheit, die Lage und die Funktionalitat gelobt. Sehr mangelhaft
wurden insbesondere die B+R-Anlage an Bilk S (keine Beschilderung, keine Schliel3facher, keine gute
Ausstattung, keine ausreichenden Kapazitaten), Benrath S (keine ausreichenden Kapazitaten, nur
Vorderradhalter) und Hamm S (zu kurzer Dachiberstand, keine Beschilderung, geringe Kapazitaten,
kein Diebstahlschutz) benotet.
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Abbildung 52: Bike+Ride-Standorte in Disseldorf
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Mobilstationen

Mobilstationen vereinen mehrere Mobilitatsangebote (OV, Sharing, Abstellanlagen) des Umweltver-
bundes an einem Ort. Als Beispiel ist hier das mobil.punkt- beziehungsweise mobil.pinktchen-System
in Bremen zu nennen. Mobilstationen dienen als intermodale Verkniipfungspunkte, die nahtlose Mobi-
litatsketten ermoéglichen. Disseldorf befindet sich bei dieser Entwicklung noch am Anfang.

Das Thema hat jedoch in den vergangenen Jahren in Disseldorf deutlich an Bedeutung gewonnen.
Im Strategiebaustein Klimafreundliche Mobilitat im Klimaschutzkonzept wird die Férderung von multi-
modalen Mobilitdtsangeboten im Quartier bereits angedacht. Erste Pilotprojekte zum Beispiel am
Bilker S-Bahnhof sind bereits konkret. Nach der Ratsvorlage 173/92/2017 soll die Mobilstation ein E-
Bikesharing, Ladestationen, Fahrradabstellanlagen und ein Fahrradparkhaus enthalten. Das Fahrrad-
parkhaus wird in der Nahe an den Bilker Arkaden realisiert, soll jedoch nicht Bestandteil der Mobilsta-
tion werden.

Mit der beantragten Férderung im Programm Emissionsfreie Innenstadt sollen in den kommenden drei
Jahren weitere Mobilstationen entstehen (gesamt: 7). Dabei geht die Bandbreite von grof3en Stationen
(zum Beispiel Elisabeth-/Bachstraf3e) tber mittlere (zum Beispiel Uni) bis zu kleinen Quartiersstatio-
nen (zum Beispiel Friedensplatzchen).

Des Weiteren soll eine Mobilitatsgesellschaft gegriindet werden (stadtische Tochter) sowie eine Mobi-
litdts-App zur Verbesserung des digitalen Zugangs entwickelt werden.

Auch wenn die Entwicklung von Mobilstationen in den meisten Stadten am Anfang steht, ist festzuhal-
ten, dass Dusseldorf im Metropolenvergleich mit Bremen, Minchen, Frankfurt oder Kéln noch Nach-
holbedarf aufweist. Dies gilt sowohl in Bezug auf die vorhandene Infrastruktur (Anzahl), als auch fur
den konzeptionellen Rahmen. Hierbei ist jedoch zu betonen, dass mit mobil.nrw bereits eine gemein-
same Marke fur NRW geschaffen wurde und der VRR sowie das Zukunftsnetz Mobilitdt das Thema
aufgegriffen haben. So ist davon auszugehen, dass in den kommenden Jahren an den SPNV-Halten
von Dusseldorf sukzessiv Mobilstationen erganzt werden konnen.

Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB)

Zentrale Omnibusbahnhéfe (ZOB) dienen der Verkniipfung des Fernbuslinienverkehrs mit dem OPNV.
Der ZOB in Dusseldorf ist seit vier Jahren umgebaut. Er liegt zentral in direkter Nahe des Hauptbahn-
hofes. Hinsichtlich der intermodalen Verkniipfung (Fernbus/OPNV/Rad) ist dieser Standort positiv zu
bewerten, da Umsteigevorgange vereinfacht werden. Der Standort fihrt aber auch zu mehr Busver-
kehr durch Fernbusse im Zentrum und somit zu mehr Emissionen.

Fazit: Hohes Potenzial fur Multimodalitat, aber noch keine
umfassende Strategie zur Forderung

Das hohe Potenzial fir Multimodalitat ist in Dusseldorf erkennbar. Stadtraumlich verorten lassen sich
diese Potenziale der ,Multimodalen Dusseldorfer” laut dem Klimaschutzkonzept vor allem in den in-
nerstadtischen Stadtbezirken 1-3 sowie in Teilbereichen der Stadtbezirke 6-9 (Klimaschutzkonzept
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Dusseldorf 2025: 14). In einigen dieser Rdume, etwa in Bilk, in der Stadtmitte oder am Flughafen, wer-
den bereits entsprechende InfrastrukturmafRnahmen umgesetzt (abschlielbare Boxen, Fahrradpark-
hauser, Aufwertung B+R-Anlagen). Mit der Initiative vom Land NRW (Zukunftsnetz) und den eigenen
Bestrebungen der Stadt ist Dusseldorf jedoch auf einem guten Weg, den Riickstand zu anderen Met-
ropolen in Deutschland zu schlieRen.

Dabei muss jedoch nicht nur die Infrastruktur am Umsteigepunkt beachtet werden, auch die Zuwe-
gung und Anschlussmdglichkeiten missen berlcksichtigt werden. Eine gute Fahrradinfrastruktur im
Umfeld der Schnittstellen und eine leistungsstarke OV-Anbindung an der Schnittstelle sind dabei
Grundvoraussetzungen flr funktionierende intermodale Schnittstellen. Ebenfalls miissen das Tarif-
und das Informationssystem angepasst werden. So werden beispielsweise mit Kombinationsangebo-
ten aus Abstellmdglichkeiten, Sharing und OV-Ticket (also multimodale Tarifstrukturen) nicht nur fi-
nanzielle Anreize geschaffen. Auch die Bedienbarkeit wird erleichtert.

Eine Losung muss insbesondere flr die Pendlerverkehre aus dem Umland gefunden werden. Die ak-
tuellen P+R-Stationen scheinen derzeit die Autofahrerinnen und Autofahrer nicht zu motivieren, an der
Stadtgrenze den eigenen Pkw stehen zu lassen. Zwar hat sich die Rheinbahn zuletzt vermehrt der
Thematik angenommen und auch Verbesserungen (zum Beispiel am Siidpark) vorgenommen, jedoch
ist ohne grundsatzliche Uberarbeitungen am Parkraummanagement der Stadt und der Tarifstrukturen
der Rheinbahn beziehungsweise des VRR keine groRe Anderung zu erwarten. Damit Park+Ride in
Dusseldorf funktionieren kann, muss es gegenliiber dem monomodalen Anreiseweg mehr Vorteile bie-
ten.

+ Hohes Potenzial fir Multimodalitat und Bestrebungen der Stadt, dieses Potenzial vor allem
in der Region zu aktivieren

+/- Breites Netz an Park+Ride-Stationen, die zwar hoch ausgelastet sind, aber kaum zu einer
signifikanten Anzahl an Umsteigern beitragen

+/- Bike+Ride-Stationen teilweise gut ausgestattet (Fahrradboxen et cetera), teilweise jedoch
mit erheblichem Erneuerungsbedarf

- Beim Schnittstellenausbau hangt Disseldorf eher zurlick (zum Beispiel noch keine Mobil-
station).

- Keine stadtgrenzenubergreifende Ticketangebote fir P+R
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Themenfeld Innovative Mobilitatsangebote und Mobilitats-
management

Als Teil eines urbanen Lebensstils fallt auch immer haufiger der Leitsatz ,Nutzen statt Besitzen®. Hier-
bei geht es um das Aufkommen von Sharing-Lésungen im Individualverkehr (Pkw/Fahrrad/Motor-
rad/Roller). Auch in Disseldorf bieten Dienstleister verschiedene Mobilitatsdienstleistungen an.

Carsharing

In Dusseldorf befanden sich 2017 insgesamt 35 feste Carsharing-Stationen der Anbieter Green-
wheels, Flinkster und stadtmobil. Im Stadtevergleich liegt Disseldorf bei den stationsgebundenen Car-
sharing Systemen damit auf den hinteren Platzen. Deutlich besser hat sich Disseldorf im free-floating-
Bereich positioniert. Mit car2go und DriveNow sind zwei groRe Carsharing-Anbieter in Dusseldorf vor
Ort. Hier liegt Dusseldorf bundesweit hinter Miinchen und Stuttgart auf Platz 3 (nur Stadte Gber
500.000 Einwohnerinnen und Einwohner). In der Summe ist Disseldorf mit 0,94 Carsharing-Fahrzeu-
gen auf 1.000 Einwohnern deutlich hinter Kéln (1,27) und Frankfurt (1,16), aber vor Bremen (0,58) und
Dortmund (0,06) platziert.

Die Angebote konzentrieren sich dabei auf den
verdichteten Siedlungsbereich. Randbezirke

2,71
wie Unterbach sind von der Carsharing-Nut-
zung der Anbieter ausgeschlossen. Im Verdich-
tungsbereich existieren verschiedene Carsha- 127 4 4p
ring-Parkplatze. Auch am Disseldorfer Flugha- 0,94
fen wurde ein Parkdeck fir Carsharing Fahr-
zeuge vorgehalten. Synergien mit dem OPNV I 013 0,06 0,03
Sind Vorhanden' SO Sind 50 Prozent der Car- Karlsruhe Kéln Frankfurt a. Disseldorf  Essen Dortmund  Duisburg
sharing-Nutzerinnen und Nutzer Abonnenten M
der Rheinbahn. Die Rheinbahn hat verschie-
dene Kooperationen mit den Sharing-Unternen-  (£016urg %% C3ctarie Fereeuge st 1 208 Enorner
men und bewirbt diese zum Beispiel auf ihrer
Internetseite.

E-Roller-Sharing

Zusatzlich zum Carsharing etabliert sich gerade ,,eddy“, der ausleihbare E-Roller. War der Roller zu-
nachst nur im Innenstadtbereich und in geringer Stlickzahl (100) verfugbar, hat sich die Flotte im
Laufe des Jahres 2019 deutlich vergrofRert (500) und konnte auch auf umliegende Bereiche ausgewei-
tet werden. Die E-Roller funktionieren ebenfalls nach dem free-floating-Prinzip. Das Potenzial des E-
Rollers ist angesichts des starken raumlichen Wachstums noch nicht ausgereizt.
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E-Scooter-Sharing

Mit der am 15. Juni 2019 in Kraft getretenen Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung sind E-Scooter in
Dusseldorf erlaubt. Mit Tier, Voi, Lime und Bird sind vier Anbieter auf dem Markt (Stand Oktober
2019). Allerdings verandern sich die Verhaltnisse auf dem fast wdchentlich, weswegen eine Be-
standsanalyse nicht sinnvoll ist. Uber die E-Scooter wird auch in Diisseldorf seit der Einflihrung disku-
tiert. So wird der zusatzliche Flachenverbrauch (ruhende E-Scooter) sowie die Umweltbilanz der Fahr-
zeuge kritisiert. Eine sinnvolle Einbindung und Steuerung der E-Scooter ist eine vordringliche Heraus-
forderung fir DUsseldorf. Hierbei sind sowohl ordnungsrechtliche Fragen zu klaren als auch plane-
risch-strategische (Wo kénnen E-Scooter Pkw-Fahrten ersetzen?).

Bikesharing

Im Bikesharing ist Dusseldorf im Vergleich zu anderen Stadten gut aufgestellt. So kommen auf 1.000
Einwohnerinnen und Einwohner 3,5 Leihfahrrader. Dies ist hdher als in den umliegenden NRW-Stad-
ten, jedoch deutlich niedriger als beispielsweise in Frankfurt (8,8/vergleiche Abbildung 54). Der Gber-
wiegende Anteil der Bikesharing-Angebote in Disseldorf ist ebenfalls im free-floating-Bereich angesie-
delt. Hier gibt es mit dem FordPass-Bike (in Kooperation mit der Deutschen Bahn/rund 1.200 Rader in
2019) sowie dem chinesischen Unternehmen Mobike (geschatzt bis zu 1.500 Rader) zwei grof3e An-
bieter mit insgesamt tber 2.500 Fahrradern im Stadtgebiet. Hinzu kommt mit Flexbee ein neues Start-
Up mit rund 100 Radern.

Die Dusseldorfer Initiative FREE BIKES beschéftigt sich mit kostenlosem Bikesharing. Die Vorteile des
free-floating-Prinzips bestehen vor allem in der Flexibilitdt der Nutzung. Risiken zeigen sich insbeson-
dere durch falsches Abstellen und unsachgemafe Behandlung der Rader. Die Akteursgesprache
zeigten, dass auch vereinzelte Anbieter in der Vergangenheit Probleme verursachten, indem sie viele
Fahrrader ohne Absprache im 6ffentlichen Raum abstellten.

Ein stationsgebundenes Leihsystem bietet der
Anbieter nextbike. Somit besteht auch ein
grundsatzlich gutes Angebot an &ffentlichen
Leihradern, im Stadtevergleich reiht sich Dls-
seldorf jedoch hinter Frankfurt ein. Mit dem

1,0 09 08 08 Projekt ,Schicke Miitze“ gibt es zudem einen
Kar?mhe E S —— ; Don-mund Drbwg Anbieter von Lastenradern, der sechs verschie-

M. dene Lastenrader im Angebot hat, die ausgelie-

hen werden konnen. Die Zukunftswerkstatt
Dusseldorf, welche auch fir die Radstationen
verantwortlich ist, unterhalt zwei weitere Las-

tenrader, die ausgeliehen werden kénnen.

8,8

3,5
1,5

Abbildung 54: Leihfahrrader auf 1.000 Einwohnerinnen und
Einwohner (Quelle: Anbieterdaten, Stand 2018)

On-Demand-Angebote

On-Demand(auf Anfrage)-Angebote im offentlichen Verkehr kénnen gerade auf schwacher nachge-
fragten Relationen die Mobilitat und somit die gesellschaftliche Teilhabe sicherstellen. In Unterbach
soll ein solches Angebot in einem Pilotprojekt getestet werden (vergleiche Vorlage 178/92/2019). Der
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Beginn ist fir 2020 angedacht. Buchungen sollen per App moglich sein. Zudem hat Ende 2019 eine
Testphase mit CleverShuttle in Disseldorf begonnen. Dies ist ein rein elektrischer RidePooling-Ser-
vice, der Einzelfahrten von Fahrgasten umweltfreundlich bliindeln soll. Das Betriebsgebiet umfasst fast
ein Drittel des Diisseldorfer Stadtgebiets. Die Fahrzeuge werden mit Okostrom betrieben. Das Unter-
nehmen arbeitet hierbei mit den Stadtwerken Dusseldorf zusammen. Allerdings ist die Langfristigkeit
des Angebotes nicht gesichert. CleverShuttle hat sich aus anderen deutschen Stadten (Berlin, Dres-
den, Minchen, Stuttgart, Hamburg oder Frankfurt) bereits wieder zurlickgezogen.

Ridesharing und Mitfahrportale

Neben bundesweiten Angeboten wie dem Pendlerportal BlaBlaCar, die auch von Dusseldorferinnen
und Dusseldorfern genutzt werden kdnnen, gibt es seit Marz 2020 in der Landeshauptstadt die Mit-
fahrapp Route D. Dadurch lassen sich fiir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter teiinehmender Firmen fir-
meninterne Fahrgemeinschaften bilden. Bei dem Angebot handelt es sich um ein Angebot der Stadt-
verwaltung in Zusammenarbeit mit dem Start-Up goFlux.

Elektrifizierung und Digitalisierung

Die Stadt Dusseldorf sieht sich als Impulsgeber
fur Elektromobilitat. Elektromobilitat wird so-
wohl im Handlungskonzept Elektromobilitat von
2017 (Fortschreibung 2020) als auch im Green-
City-Plan als zentraler Baustein genannt. Die
Landeshauptstadt will dabei als Vorbild fungie-
ren und die eigene Flotte umstellen. Laut dem
Bundesverband der Energie- und Wasserwirt-
schaft liegt Dusseldorf 2017 als beste Stadt in
Nordrhein-Westfalen auf Platz 5 bei den 6ffent-
lich zuganglichen Ladestationen. Es existieren
im Stadtgebiet eine Vielzahl an E-Ladestatio-
nen (Abbildung 55). Allerdings gibt es auf dem
gesamten Stadtgebiet laut Bundesnetzagentur
nur eine Schnellladesaule. Einige 6stliche und
nordliche Stadtteile verfligen bislang noch Gber
keine eigenen Ladesaulen. Allerdings fahren in
der Stadt bislang nur 404 E-Automobile und
412 Hybride mit Plug-In (insgesamt 0,26 Pro-
zent der Gesamtflotte/KBA 2018). Damit liegt
Dusseldorf zwar vor Dortmund (kombiniert: @ Schoalledusivichtung
0,18 Prozent) und Bremen (0,21 Prozent), aber @ Normallageeinrichtung
deutlich hinter Stadten wie Frankfurt (0,33 Pro-

zent) und Stuttgart (0,79 Prozent).

Abbildung 55: E-Ladestationen in Disseldorf (Quelle: Bun-
desnetzagentur)
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Im Bereich der Digitalisierung und Elektrifizierung im OPNV hat die Stadt mit dem Masterplan Green-
City Mobility erste Weichen fur die Zukunft gestellt. Im Busverkehr sollen in mehreren Schritten Elekt-
robusse auf verschiedenen Linien eingesetzt werden. Eine Vergrélierung des Elektromobilitatsanteils
an der Gesamtflotte des OPNV bedeutet auch eine Herausforderung fiir die Infrastruktur vor Ort. Auf-
grund der geringeren Reichweiten und der zusatzlichen Ladeinfrastruktur haben E-Betriebshoéfe an-
dere Anspriche an den Raum als die aktuellen Busbetriebshéfe. Losungen fur langere Umlaufe kénn-
ten Wasserstoffbusse sein. 2017 hat die Rheinbahn AG einen Letter of Intent unterzeichnet, die Flotte
von zwei auf zehn Wasserstoffousse auszuweiten (Ausschuss flir Umweltschutz vom 9.02.2017). Die-
ses Vorhaben konnte jedoch bislang nicht umgesetzt werden.

In Dusseldorf ist zudem eine Teststrecke flr automatisiertes und vernetztes Fahren eroffnet worden.
Die rund 20 Kilometer lange Teststrecke flhrt Gber Autobahnen, innerstadtische Bereiche, durch den
Rheinalleetunnel und auch in ein Parkhaus. Derzeit befinden sich acht Testfahrzeuge im Betrieb, da-
runter ein Linienbus der Rheinbahn.

Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement umfasst eine Menge an weichen MaRnahmen, um Menschen zu motivieren, ihr
Verkehrsverhalten zu tiberdenken und zu andern. Darunter fallen das betriebliche oder schulische Mo-
bilitatsmanagement, Neuburgermarketing oder das Mobilitdtsmanagement von Wohnungsunterneh-
men. Eine wesentliche Aufgabe der Landeshauptstadt ist, die Angebote zu koordinieren und mitanzu-
stolien. Unterstitzt werden kann sie dabei vom Zukunftsnetz Mobilitat NRW.

Im betrieblichen Mobilitdtsmanagement sind bereits einige Projekte auf den Weg gebracht worden.
Die Stadt DUsseldorf hat zusammen mit den Wirtschaftsbetrieben das Projekt Mobilitdtspartnerschaft
aufgebaut, um Unternehmen mit verschiedenen Beratungsangeboten zu unterstiitzen. Das Umwelt-
amt informiert zudem auf seiner Seite zum Thema betriebliches Mobilitdtsmanagement, leitet potenzi-
elle Interessenten zu Informationsseiten wie dem VCD-Leitfaden weiter und bietet Workshops zum
Thema an. Die weitere Verstetigung und die Ausgestaltung des zuklnftigen Angebotes wird im Mas-
terplan Green-City Mobility ausgeftihrt.

Andere Bereiche des Mobilitatsmanagements werden nicht im gleichen Maf3 in Dusseldorf abgedeckt.
Ein NeublUrgermarketing mit Mobilitatsangeboten existiert in Form einer Infobox, die den neuen Be-
wohnerinnen und Bewohnern Disseldorfs bei der Anmeldung Uberreicht wird. Diese enthalt auch In-
formationen zu den Dusseldorfer Verkehrsmitteln sowie ein Gutscheinheft mit Probeabos. Ein flachen-
deckendes schulisches Mobilitatsmanagement existiert nicht. An einigen Schulen, zum Beispiel der
Gemeinschaftsgrundschule Max-Halbe-StralRe, gibt es jedoch Konzepte, die dem schulischen Mobili-
tatsmanagement zuzuordnen sind, wie die Schulwegedetektive und der Walking Bus.

Fazit: Dusseldorf ist in Teilbereichen Vorreiter ,,innovativer
Mobilitatsangebote®.

In der Summe ist Dusseldorf nur vereinzelt Vorreiter in Mobilitatsfragen. Im Sharing-Bereich ist Dus-
seldorf gut aufgestellt, wenngleich stationsbasierte Angebote haufig fehlen. Gerade im Carsharing ist

dies kritisch zu beleuchten. Studien des Bundesverbandes Carsharing zeigen, dass Fahrten mit stati-
onsbasierten Fahrzeugen haufig deutlich langer sind.
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Es werden also vor allem Wege zuriickgelegt, die sonst vorzugsweise mit dem eigenen Pkw zurlck-
gelegt worden waren. Entsprechend ist bei Nutzenden von stationsbasierten Angeboten auch die
Wahrscheinlichkeit deutlich héher, dass der eigene Pkw abgeschafft wird (stationsbasiert: 12-20 Pro-
zent, free-floating: 6 -9 Prozent/BCS 2016). Weiterhin zeigt sich, dass die Nutzendengruppen sich hin-
sichtlich ihres Mobilitatsverhaltens unterscheiden. Stationsbasierte Nutzerinnen und Nutzer sind
OPNV-affiner und haben seltener einen Pkw. Free-floating-Nutzende halten haufiger am eigenen Pkw
fest. Eine Forderung von stationsbasierten Angeboten in Disseldorf kann daher eher einen Beitrag
zur Reduzierung des Pkw-Besitzes leisten.

In der Elektrifizierung des Verkehrs ist Disseldorf ebenfalls auf einem guten Weg. Hier gibt es bereits
im Masterplan Green-City Mobility entsprechende Planungen. Wichtig wird hier sein, die angestrebte
Elektrifizierung der kommunalen Flotte sowie den Ausbau der Ladeinfrastruktur auch in einem Umset-
zungskonzept zu konkretisieren.

MafRnahmen des Mobilitdtsmanagements sind zwar vorhanden, jedoch bestehen hier Ausbaupotenzi-
ale. Dieser Themenbereich wird durch die Kooperation im Zukunftsnetz Mobilitat NRW zukunftig ge-
starkt werden. Eine Vorreiterrolle nimmt Disseldorf mit dem E-Roller-Sharing und der Teststrecke fir
autonomes Fahren ein.

+ Vergleichsweise hohe Anzahl an Carsharing-Fahrzeugen

+ Vergleichsweise hohe Anzahl von E-Ladepunkten im Stadtgebiet (wenige im offentlichen
Raum)

+ Bestrebungen und Aktivitaten zur verstarkten Umstellung der Fahrzeugflotten auf E-Mobilitat

+ Erste Aktivitaten in Disseldorf beim automatisierten Fahren

+/-  Offentliche Fahrradverleihsysteme sind vorhanden, Quantitat und Qualitat jedoch ausbaufahig.

- Potenzial der E-Mobilitat wird noch nicht vollstandig ausgeschopft.
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Themenfeld Verkehrssicherheit

Die Verkehrsunfallzahlen sind in Disseldorf seit 2010 starker gestiegen als beim Bund (+14 Prozent
im Vergleich zum Bund +10 Prozent); in den vergangenen zwdlf Jahren sogar um 19 Prozent (Bund:
+18). Die Anzahl der Unfélle steigt auch starker als in Frankfurt (+11 Prozent seit 2010), jedoch weni-
ger als etwa in Dortmund/Linen (+23 Prozent). Positiv ist, dass seit 2010 die Anzahl der Unfalle mit
Schwerverletzten und Toten pro Jahr in der Summe abgenommen hat (von 379 auf 309). Die Ab-
nahme ist dabei hdher als in Frankfurt (373 auf 335) und Dortmund/Liinen (360 auf 333).

Unfalle mit Senioren und Kindern

Keine klare Trendfortschreibung lasst sich aus der Betrachtung der Unféalle mit Personenschaden un-
ter Beteiligung eines Kindes ablesen. Diese schwankt seit 2010 (237), nahm jedoch zuletzt zwischen
2016 und 2017 deutlich ab (240 auf 219). Positiv hervorzuheben ist, dass seit 2010 erst ein Unfall mit
tédlichen Folgen gezahlt wurde, in dem ein Kind unter 15 Jahren involviert war.

Im selben Zeitraum hat sich die Anzahl der Unfélle mit Senioren um 14 Prozent erhoht. Diese gehdren
auch zu der Gruppe, die am haufigsten tédlich verungliickt. Seit 2010 war in Disseldorf an jedem
zweiten Unfall (43 von 85) mit Verkehrstoten eine Person beteiligt, die alter ist als 64 Jahre. Bundes-
weit ist bei circa jedem dritten Unfall (31 Prozent) mit einem Verkehrstoten ein Senior involviert, in
Frankfurt war in den vergangenen funf Jahren an 33 Prozent der Unfalle eine >65-jahrige Person be-
teiligt. Nachdem die Anzahl im Zeitraum zwischen 2010 und 2014 stark gestiegen war, nimmt aller-
dings seit 2014 die Anzahl der verungliickten Seniorinnen und Senioren in Dusseldorf deutlich ab. Sie
liegt nun auf dem Niveau des Ausgangswertes von 2010.
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Abbildung 56: Entwicklung der Anzahl der Verkehrsunfalle und der Verungliickten (2010=100) sowie der Verkehrsunfalltoten
2010-2017 (Quelle: Polizeiprasidium Dusseldorf 2018: Verkehrsbericht 2017)
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Das Uberproportionale Wachstum der Unfélle unter Beteiligung von Senioren sowie die nicht deutlich
sinkende Anzahl von Unfallen mit Kindern zeigen den Bedarf nach weiteren Verkehrssicherheitsmalf3-
nahmen in Dusseldorf.

Unfalle mit ZufuBgehenden und Radfahrenden

Ortlichkeit Anzahl Ver- Bei den Unfallbeteiligten nach Verkehrsmitteln
LCWEIIELEE Zeigt sich, dass die Anzahl der Unfélle (ohne Baga-
2011 tellunfalle) mit ZufuRgehenden seit 2010 leicht ab-
1 Nordstern 197 genommen hat (498 auf 474). Allerdings enden fir
zu Ful® Gehende als schwachste Verkehrsteilneh-

2 | Morsenbroicher Ei 146 mende die Unfalle Giberdurchschnittich haufig tod-

3 Nordfriednof 123 lich. 53 Prozent der getéteten Personen (Frankfurt:
43 Prozent) und 28 Prozent der schwer verun-

4 Worringer Platz 114 glickten Personen (Frankfurt: 26 Prozent) seit
2010 waren FuRgangerinnen und FuRganger.

5 Am Wehrhahn, Worrin- 108
ger StralRe, Adlerstralie, Eine Zunahme zeigt sich in der Anzahl der Unfalle
Schirmerstralie mit Radfahrenden (ohne Bagatellunfélle). Die Un-

6 Stidring, Volklinger 86 falle stiegen dabei von 707 (2010) auf 751 (2013)
strafte und zuletzt auf 806 (2017). Auch die Anzahl der

7 FriedrichstraRe, Herzog- 65 Unfalle mit Personenschaden unter Beteiligung ei-
stralle nes Radfahrenden haben zugenommen. Es ist je-

) Ratinger Tor/StraRe, 64 doch zu betonen, dass der relative Anteil der Rad-
Fritz-Roeber Str., Hof- fahrenden an den schwer verungliickten Personen
ﬁ:ﬁ%gﬁgf&l:\gg’xmﬂéi'n_ im Vergleich zu 2010 leicht gesunken ist (von 16,4
rich-Heine-Allee auf 15,5 Prozent).

9 Ernst-Reuter-Platz, Cor- 62 Trotz der Zunahme der Unfallzahlen des Radver-
neliusstrafe, Hitten- kehrs ist diese Entwicklung erklarbar, weil die An-
stralRe, Karl-Rudolf-Str., . , .
Berliner Allee, Luisen- zahl der Radnutzenden in der Zeit sogar deutlich
str., Adersstr. starker gestiegen ist als die Unfallzahlen. Dies

) Erkrather Str.. Ronsdor- 60 weist daraufhin, dass die Infrastruktur fur Radfah-
fer Str. rende in der Summe sicherer geworden ist. Nichts-

destotrotz zeigen die Zahlen auch den gesteiger-
Tabelle 7: Unfallschwerpunkte Diisseldorf nach Verkehrs-  ten Bedarf nach Verkehrssicherheitsmalinahmen
bericht 2017 im Radverkehr.

Unfallschwerpunkte im Stadtgebiet

Die Unfallschwerpunkte (vergleiche Tabelle 7) sind Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt. Neben den
Uberregionalen Kreuzungen (B 8/A 44 im Norden; Volklinger StralRe/Sudring) sind viele der Unfall-
schwerpunkte innerhalb des Zentrums. Hier treffen verschiedene Verkehrsarten aufeinander. Neural-
gische Punkte waren beispielsweise der Worringer Platz, das ,Mdrsenbroicher Ei“, der Ernst-Reuter-
Platz, aber auch die neu gestaltete Friedrichstral3e, die fur Radfahrende zwar sicherer geworden ist,
aber deutlich mehr Pkw-Unfalle zahlte.
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Zur Verkehrssicherheit hat die Stadt seit 2017 an drei neuralgischen Punkten Tempo 30 auf Hauptver-
kehrsstrallen getestet. Das Pilotprojekt an der Lindemannstral3e, an der Prinz-Georg-Stralle und Am
Schénekamp wird seitdem intensiv in der Stadt diskutiert (Verkehrssicherheit versus OPNV/MIV-Be-
schleunigung), bleibt aber voraussichtlich dauerhaft bestehen. Diskussionen gibt es auch an der Bilker
Allee an der Hohe der Grundschule Kronprinzenstrale.

Projekte der Verkehrssicherheit sind zudem im Schulverkehr zu finden. So sind — wie bereits im Kapi-
tel Mobilitatsmanagement erwahnt — verschiedene MalRnahmen des schulischen Mobilitatsmanage-
ments an Dusseldorfer Schulen erprobt und verstetigt worden.

Fazit: Dusseldorf braucht mehr Schutz fur sensible
Bevolkerungsgruppen.

In der Summe bleibt festzuhalten, dass die Anzahl der Unfalle steigend ist und auch die Anzahl der
Verletzten steigt. Dabei darf jedoch nicht aufer Acht gelassen werden, dass auch das Verkehrsauf-
kommen im selben Zeitraum gestiegen ist. Positiv anzumerken ist, dass die Anzahl der Schwerverletz-
ten zuletzt ricklaufig war und auch die Anzahl der Verkehrstoten seit 2013 nur einmal mehr als zehn
Personen betragen hat.

Nichtsdestotrotz verungliicken tberdurchschnittlich haufig schwachere Verkehrsteilnehmende, also
Radfahrende und zu Ful® Gehende. Auch die uberproportional steigende Anzahl an Unfallen mit Seni-
oren ist ein Problem, das es zu I6sen gilt. Die Erkenntnisse decken sich dabei mit den Ergebnissen
der Offentlichkeitsbeteiligungen, bei denen als eine der Hauptschwéchen Diisseldorfs die fehlende Si-
cherheit im Rad- und FulRverkehr kritisiert wurde. Besonders die Unfallschwerpunkte am Innenstadt-
ring sind dabei kritisch zu betrachten.

Aus dieser Gemengelage ergibt sich fiir die Landeshauptstadt Disseldorf die Verantwortung, ver-
kehrssichere StraReninfrastruktur bereitzustellen. Insbesondere im verdichteten Raum, an Stral3en
und Knoten, an denen verschiedene Verkehrsteilnehmende aufeinandertreffen, gilt es, die schwache-
ren Verkehrsteilnehmenden verstarkt zu schitzen. Unter der Pramisse, dass die Nahmobilitat gefor-
dert werden soll, ist eine verkehrssichere und auf schwachere Verkehrsteilnehmenden ausgerichtete
Infrastruktur insbesondere an Knotenpunkten und Querungen unerlasslich. Sensible Gruppen gilt es
dabei im besonderen Malke zu unterstitzen.

Die Landeshauptstadt Disseldorf hat mit verschiedenen MalRnahmen bereits angefangen, dem Trend
der steigenden Unfallzahlen entgegenzusteuern. Malinahmen wie Tempo 30 auf Hauptverkehrsstra-
Ren vor Schulen sind dabei ein wichtiger Schritt. Jedoch hangt die Verkehrssicherheit nicht aus-
schlie3lich an gefahrenen Geschwindigkeiten, sondern auch zum Beispiel an den Flihrungsformen,
Sichtbeziehungen (ruhender Verkehr, Werbetafeln) und der Bemessung der Seitenrdume. Auch ord-
nungsrechtliche MaRnahmen sind erforderlich, um die Einhaltung der Verkehrsordnung zu gewahrleis-
ten. Dies betrifft zum einen die Uberpriifung des Kfz-Verkehrs zum Beispiel in Bezug auf Geschwin-
digkeiten, Parkvorgéange oder Mindestabstande bei Uberholvorgéngen. Zum anderen betrifft das aber
auch den Fahrradverkehr und die Mikromobilitat (E-Scooter, Hooverboards).

Schlieflich sind auch Mobilitdtsmanagement und Schulungsmaflnahmen nétig. Die steigende Anzahl
von Unfallen mit Senioren zeigt hier einen besonderen Bedarf.
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+ Leichte Abnahme an Unfallen mit Schwerverletzten und Toten

+ Einige Aktivitdten und MaRnahmen zum Thema sicherer Schulverkehr
Zunahme der Radverkehrsunfalle in den vergangenen Jahren, aber geringer als das
Verkehrsaufkommenswachstum im Radverkehr

o] Stadt beobachtet systematisch Unfallhdufungsstellen; Verkehrssicherheit kdnnte zukinftig
als ganzheitliches Handlungsfeld aufgegriffen werden

- Uberproportional steigende Gesamtanzahl an Unféllen

- Vergleichsweise schwere Unfalle bei ZufuRgehenden

93




Themenfeld Barrierefreiheit

Themenfeld Barrierefreiheit

Barrierefreiheit im Verkehr ist eine vielschichtige Thematik mit steigender Relevanz, da die Teilhabe
am offentlichen Leben immer auch moéglichst uneingeschrankte individuelle Mobilitat bedeutet. Men-
schen kdnnen physisch wie psychisch, dauerhaft wie temporar, gering oder stark mobilitatseinge-
schrankt sein — dazu zahlen beispielsweise Blinde und Taube, wie auch Menschen mit schwerem Ge-
pack oder Kinderwagen, Ortsunkundige oder Fremdsprachige. Daher gilt es, an vielen Stellen im Ver-
kehr unterschiedliche Faktoren zu bertcksichtigen.

W Auch die Landeshauptstadt Disseldorf integriert

| Menschen mit Behinderungen verstéarkt in die Pla-
nungen. So ist seit 2008 der Beirat zur Férderung
der Belange von Menschen mit Behinderung in Dus-
seldorf aktiv. Das Gremium, bestehend aus Behin-

' dertenvertreterinnen und -vertretern sowie Politike-
rinnen und Politikern, tagt in der Regel vier Mal jahr-
lich und tauscht sich Uber viele Themen aus. Der
Teilbereich Verkehr spielt dabei eine zentrale Rolle.

2 / e o, \ "~ Sowurde im Zuge des Beirates ein Runder Tisch
o . . ' , ____ Verkehr eingerichtet, welcher sich speziell mit Ver-
Abbildung 57: Blindenleitsystem an einem Fu3génger- ] .
liberweg kehrsthemen auseinandersetzen soll. In diesem wer-

den Impulse zum Beispiel fur sichere Querungen,
Blindenleitsysteme, Parkmdglichkeiten flr Behin-
derte und weitere behindertenrelevante Themen ge-
geben, die dann in die politische Diskussion und die
Planungen der Stadt einflieRen sollen.

Barrierefreiheit im MIV und OPNV

=2 Die Stadt- und StraRenbahnflotten werden suk-

44.8% zessive modernisiert beziehungsweise durch
37,0% . neue Fahrzeuge ersetzt. Korrespondierend dazu
31.7% 26.5% 29:0% 23.0% mussen jedoch auch die Haltestellen barrierefrei
ausgestaltet sein. Hier liegt die Landeshauptstadt
Dusseldorf teils deutlich hinter den Vergleichs-
stadten. Wahrend in Dortmund und Kéln rund
e\boé & é\&q & @Q@ & & 84,9 Prozent beziehungsweise 89 Prozent der

N Stadt- und Stralkenbahnhaltestellen barrierefrei
Abbildung 58: Anteil bartierefreier Bushaltestellen sind, liegt der Anteil in DUsseldorf bei 45,8 Pro-
Stac;tvle":é;IeicH (gtglnd aZg;eYr/eQrL?Ie?Ire: :lsahe\]/eerlieirzglge der zent. 38 Prozent der Niederflurstadtbahn- und
Stadte) StralRenbahnhaltekanten und 65,6 Prozent der
Hochflurstadtbahnhaltestellen sind derzeit barrie-
refrei ausgebaut (vergleiche Abbildung 59).
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Abbildung 59: Anteil barrierefreier Stadt- und StralRenbahnhaltestellen im Stadtvergleich (Stand 2017/Quelle: Nahverkehrs-
plane der Stadte)

Es ist jedoch zu betonen, dass Barrierefreiheit sich nicht nur auf den Ein- und Ausstieg von geheinge-
schrankten Personen bezieht. Weitere Barrieren sind zum Beispiel fehlende Aufzuge oder Blindenleit-
systeme. Der Nahverkehrsplan 2017 trifft die Aussage, dass das in §8 Abs. 3 PBefG genannte Ziel
der vollstandigen Barrierefreiheit bis zum 1. Januar 2022 in Dusseldorf nicht erreicht werden kann,
sondern voraussichtlich erst zwischen 2027 und 2030. Damit hangt Dusseldorf in seiner Entwicklung
bezuglich der Barrierefreiheit zurick.

Positiv hervorzuheben ist das Informationsangebot, welches im Internet von der Rheinbahn einge-
bracht wird. Das Angebot fokussiert sich dabei aber hauptsachlich auf kérperliche Behinderungen und
kaum auf Behinderungen der Sinne. So ist beispielsweise die Website zur Barrierefreiheit nicht voll-
standig barrierefrei im Sinne der Barrierefreien Informationstechnik-Verordnung.

Barrierefreiheit im offentlichen Raum

Die Barrierefreiheit im Straldenraum wird in Disseldorf sukzessive ausgebaut. Dabei hat die Stadt
grundsatzliche Regeln aufgestellt, die in den Planungen berlcksichtigt werden sollen (Bauen fur alle —
Checkliste fur barrierefreies Bauen 2012).

o Rader-FuRe-Regel (Nutzbarkeit fur Rollstuhlfahrende und gehende Personen moglich)
o Zwei-Sinne-Prinzip (Informationen werden immer Uber zwei Sinne Ubertragen)
o KISS-Regel (Keep it short and simple — Gewahrleistung der Verstandlichkeit)

In dieser Checkliste werden zudem grundsatzliche Regeln fir die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes
festgehalten. Diese umfassen zum Beispiel die Breite der Seitenrdume nach RASt 06, plane Pflaste-
rung, gut berollbare Bodenbelage, kontrastreiche Abgrenzungen, geringe Steigungen (<2 Prozent),
Einhaltung der DIN 32984 bei Querungen et cetera.

Die Umsetzung der Herstellung der Barrierefreiheit erfolgt dabei in Teilschritten. Im bis 2015 jahrlich
erschienenen Bericht ,MaRnahmen zur Wahrung der Belange von Menschen mit Behinderung“ (zu-
letzt fir die Jahre 2016/17) werden verschiedene Gebiete festgehalten, die zuklinftig barrierefrei ge-
staltet werden sollen. Hierzu gehéren StralRenabschnitte, Platze (zum Beispiel Kaiserswerther Markt),
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aber auch ganze Stadtbereiche wie der Medienhafen oder der Ké6-Bogen. Dennoch besteht weiterhin
erhohter Handlungsbedarf. So sind nach wie vor viele Querungen nicht nach DIN 32984 gestaltet.
Haufig fehlen auch taktile Leitsysteme, die Seheingeschrankten helfen, Strallen sicher zu queren.

Positiv zu bewerten ist das Informationsangebot in Disseldorf. Neben der Internetprasenz der Stadt,
die ein breites Informationsangebot bereithalt, existiert bereits seit 2010 (zuletzt aktualisiert 2019) ein
Wegweiser fiir Menschen mit Behinderung. In diesem werden auch Mobilitatsinformationen (OPNV,
Parken, Fahrdienste, angepasste Stadtplane) zusammengetragen und Weiterleitungen zu den ver-
schiedenen Diensten gegeben.

Ein Angebot fur Touristen mit Informationen zu Hotels, Sehenswiirdigkeiten und anderen Freizeitakti-
vitaten wurde zusatzlich von der Dusseldorfer Tourismus GmbH installiert. Diese Seite bietet auch
konkrete Angebote fir Personen mit Sinneseinschrankungen und unterstutzt Touristen von der An-
reise bis zu den einzelnen Sehenswirdigkeiten und informiert beispielsweise Uber die Anzahl der Roll-
stuhlplatze in einzelnen Theatern. Das Angebot ist besonders fir Geh-Eingeschrankte als sehr gut
einzuschatzen.

Fazit: Die Bemuhungen zur Umsetzung vollstandiger Barrierefrei-
heit sind erkennbar, der Zeitpunkt der Zielerreichung ist jedoch
nicht absehbar.

Die Informationen zur barrierefreien Ausstattung von Gebauden und Haltepunkten ist Gberdurch-
schnittlich positiv. Auch die Grundhaltung und die Entwicklung seit 2008 ist positiv zu bewerten.

Allerdings ist Disseldorf keine Vorzeigestadt in Bezug auf die Barrierefreiheit. Der barrierefreie Aus-
bau der Haltestellen, besonders der Stadt- und StralRenbahn, ist im Vergleich zu anderen Stadten
noch rickstandig. Hier hat Disseldorf einen hohen Nachholbedarf, um auch mobilitatseingeschrank-
ten Menschen eine vollstandige Teilhabe am o6ffentlichen Leben zu gewahrleisten.
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Synthese: Dusseldorf — eine hochmobile Stadt
mit groRen Herausforderungen

Die Analyse zeigt, dass die Verkehrsplanung in Disseldorf vor einer Vielzahl von Herausforderungen
steht. Disseldorf ist eine attraktive, moderne Grof3stadt mit hohen Lebensqualitaten, die in den ver-
gangenen Jahren stark gewachsen ist. Dusseldorf ist dabei nicht nur ein beliebter Wohnstandort, son-
dern auch ein Freizeit-, Tourismus-, Bildungs- und Arbeitsstandort, der viele Menschen aus einem gro-
Ren Einzugsgebiet dazu bewegt, Disseldorf regelmafig zu besuchen.

Die hohe Attraktivitat der Stadt wirkt jedoch kritisch auf die Verkehrsqualitat in Dusseldorf, was letztlich
wiederum negative Auswirkungen auf die Stadtentwicklung mit sich bringt. So hat das Wachstum der
Stadt (und des Umlandes) dazu gefihrt, dass die Verkehrsinfrastruktur verkehrsmittelibergreifend
starker belastet wird. Sowohl Straflien als auch Busse und Bahnen kommen in den Spitzenstunden an
ihre Kapazitatsgrenzen. Das hohe Wohlstandsniveau der Stadt ist in der Summe positiv zu bewerten,
da es den Burgerinnen und Birgern viele Mobilitatsoptionen erméglicht; es fihrt jedoch auch zu ho-
hen Mobilitatsanspriichen. Der Pkw-Besitz, der Fahrradbesitz, aber auch der Besitz von OV-Monatsti-
ckets ist in Dusseldorf beispielsweise tberdurchschnittlich hoch. Aulerdem legen die Einwohnerinnen
und Einwohner mehr Wege als andere Grol3stadter zurtick.

Den gewachsenen Mobilitdtsbedarfen mit (MIV-)Infrastrukturausbau zu begegnen, wie es in der Ver-
gangenheit haufig praktiziert wurde, ist aufgrund der vor allen Dingen in den zentralen, verdichteten
Bereichen eingeschrankten Raumverfugbarkeiten nur noch sehr eingeschrankt moglich und als nicht
nachhaltig zielfihrend zu bewerten. Die gebaute Struktur Dusseldorfs ist weitestgehend gesetzt und
lasst an vielen Orten keine grundlegenden Veranderungen der Stralten- und Schieneninfrastruktur zu.
Dadurch zeigen sich bereits heute Engpasse und Problembereiche im Verkehrsraum, die im Folgen-
den dargestellt werden:

1. StraBenraumverteilung und -gestaltung

Der hohe Raumdruck fuhrt unter anderem neben einem angespannten Wohnungsmarkt zu erhebli-
chen Verkehrsproblemen. Die hohe Siedlungsdichte und der eingeschrankt verfiigbare Parkraum
kombiniert mit einer hohen Pkw-Verfligbarkeit fihren zu einem erheblichen Parkdruck in den verdich-
teten Stadtraumen Dusseldorfs. Die verschiedenen Verkehrsteilnehmenden stehen in Konkurrenz um
Verkehrsflachen. Die Folge: Haufig werden die schwacheren durch starkere Verkehrsteilnehmende
verdrangt. Das fuhrt zu Verkehrssicherheitsproblemen und zu einer Unzufriedenheit vieler Verkehrs-
teilnehmenden.

Auch das Thema der Barrierefreiheit spielt weiter eine bedeutende Rolle. Raumlich zeigen sich die
oben genannten Probleme an vielen Stellen im verdichteten Raum (insbesondere Stadtbezirke 1-3,
aber auch im erweiterten Verdichtungsraum) zum Beispiel im Raum Unterbilk/Bilk, im Bereich zwi-
schen Bahnhofsumfeld und Pempelfort, aber auch in der Nahe der Universitat. Zwar hat die Landes-
hauptstadt zuletzt verstarkt MaRnahmen zur Parkraumbewirtschaftung eingeleitet sowie insbesondere
dem Radverkehr mehr Platz im Strallenraum eingeraumt, jedoch haben diese Malnahmen bislang
keine sichtbaren Auswirkungen auf den Pkw-Besitz sowie auf die Pkw-Nutzung in diesen Stadtraumen
gehabt.
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Mit Quartiersgaragen und einer Parkraumbewirtschaftung, die auf das Reduzieren von Dauerparken-
den abzielen, wird zwar der ruhende Verkehr vertraglicher abgewickelt, langfristig sind bei einem wei-
teren Wachstum der Stadt MaRnahmen, die auf eine Reduzierung des Pkw-Besitzes abzielen, ebenso
wie verkehrsvermeidende MaRnahmen (Schnittstelle Stadtentwicklung und Stadtebau) unvermeidlich.
Der hohe Anteil zu Fuld Gehender und der steigende Anteil im Radverkehr wird sich nur weiter entwi-
ckeln kdnnen, wenn die Qualitaten des Strallenraums erhéht werden und mindestens punktuell/linear
die Platzverhaltnisse neu priorisiert werden.

2. Die Belastung der HaupteinfallstraBen durch den MIV

Neben der hohen Mobilitdt der Einwohnerinnen und Einwohner verstarken Pendlerinnen und Pendler
aus dem Umland die Verkehrsbelastungen auf den Disseldorfer Stralen. Insbesondere auf den sidli-
chen Zubringern zur A 46, zum Beispiel der Kolner Landstral3e, der Witzel- und Mecumstralie oder
der Minchener und Merowingerstrale wurden zuletzt deutlich erhéhte MIV-Aufkommen zur Spitzen-
stunde gemessen. Auch auf der B 8 oder den Rheinbriicken ist diese Entwicklung deutlich abzulesen.
Ebenso ist die nordliche Stadteinfahrt rund um das ,Mdérsenbroicher Ei“ stark vom MIV belastet. Die
Problematik an den Haupteinfallstra3en ist jedoch nicht auf die autobahnnahen Straflen beschrankt.

Im weiteren Verlauf Richtung Zentrum zum Beispiel auf der Merowinger Strale oder der Cornelius-
stralRe verscharft sich die Problematik. Hier sind die Bevolkerungsdichte, Bebauungsdichte und Funk-
tionsmischung besonders hoch. In Kombination mit den hohen Verkehrsbelastungen werden in diesen
Raumen haufig Umweltgrenzwerte (Larm und Luftschadstoffe) Uberschritten. Die Larmbrennpunkte
verteilen sich Uber den gesamten inneren Innenstadtring; an mehreren Haupteinfallstrallen werden
zudem NO.-Grenzwerte Uberschritten, unter anderem auch an der Merowingerstral’e und der Corneli-
usstralle.

Gerade auf den siidlichen Verkehrsachsen ist auch der OPNV in den Spitzenstunden an seiner Kapa-
zitadtsgrenze angekommen. Bei der Stadtbahnlinie U79, die unter anderem die Universitat mit dem
Zentrum verknUlpft, werden immer wieder Kapazitatsengpasse kritisiert. Selbst die Park and Ride-
Parkplatze am Sidpark oder am Sidfriedhof weisen an Werktagen bei einer geringen Anzahl von
Fremdparkenden eine mittlere Auslastung von 90 bis 100 Prozent auf.

3. Raumnutzungskonflikte auf den Hauptachsen erfordern in verdichteten Raumen Abwa-
gungsprozesse

Die Analyse zeigt, dass insbesondere die Hauptachsen an ihre Kapazitatsgrenzen gekommen sind.
Die Stadt plant daher den Ausbau der verschiedenen Verkehrsinfrastrukturen. Mit der RADschlag-Initi-
ative wurde ein Radhaupt- und -nebennetz entwickelt, welches das Fahrrad als Alternative zum Pkw
starken soll. Gleichzeitig sind eine Beschleunigung und Ausweitung des OPNV-Angebots ein zentraler
Baustein, um Verkehre zu verlagern. Der Kfz-Verkehr soll reduziert werden, ohne seine Funktionalitat
zu verlieren, auch der FuRverkehr in der Stadt soll weiter geférdert werden.

Im verdichteten Raum Disseldorfs ist das Erreichen aller verkehrsmittelspezifischen Ziele vor dem
Hintergrund der geringeren Strallenraumbreiten jedoch eine besondere Herausforderung. So konkur-
rieren auf den Hauptachsen haufig alle Verkehrsmittel miteinander um den verfligbaren Raum, das
Vorrecht an Kreuzungen und die Gestaltung der Seitenrdume. Abbildung 60 zeigt, dass sich an vielen
Stellen im Netz die Hauptnetze der einzelnen Verkehrsmittel Gberlagern.

Aus diesen Uberschneidungen im Netz kénnen sich Synergien fiir die einzelnen Verkehrsmittel erge-
ben (beispielsweise gebiindelter Infrastrukturausbau/-umbau), problematisch sind Uberschneidungen
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aber dann anzusehen, wenn die rdumlichen Ressourcen begrenzt und Abwagungen zwischen den
Verkehrsmitteln zu treffen sind. Insbesondere in den Stadtbezirken 1 (Kaiserswerther Stralie), 2 (Gra-
fenberger Allee) und 3 (Friedrichstadt, Unterbilk, Kélner Stralte in Oberbilk) zeigen sich viele Strallen
und Bereiche, bei denen verschiedene Verkehrsmittel hohe Raumanspriiche haben, der verfligbare
Raum jedoch begrenzt ist. Auch die Corneliusstralle beispielsweise ist eine Hauptverkehrsachse des
Kfz-Verkehrs und des Radverkehrs. Zudem wird die Stralle von mehreren Strallenbahnlinien genutzt.
Die Seitenraume sind schmal und entsprechen bereits heute nicht den Standards fir den FuRverkehr.
In der durch Mischnutzung eigentlich fiir den FulRverkehr pradestinierten Stral’e kénnen sich an eini-
gen Stellen bereits heute kaum zwei zu Full Gehende begegnen.

Das Beispiel zeigt, dass die einzelnen Hauptnetzkonzeptionen zwar nebeneinander entwickelt werden
kénnen, eine Priorisierung in diesen beengten Rdumen jedoch stattfinden muss. Die Corneliusstralle
ist dabei kein Einzelfall (siehe oben). Am ,Moérsenbroicher Ei“ kommen zudem erhebliche Verkehrssi-
cherheitsprobleme dazu. Die StralRen um das ,Mdérsenbroicher Ei“ sind dabei sowohl fir den Kfz-Ver-
kehr als auch fiir den Fahrradverkehr und den OPNV von zentraler Bedeutung. Die Unfallhufung
deutet daraufhin, dass Handlungsbedarf vorliegt, insbesondere wenn die Achsen weiterhin fur die
schwacheren Verkehrsteilnehmenden als Hauptachsen entwickelt werden sollen.

4. Der Flughafen und andere groBe Verkehrserzeuger

Der Flughafen ist ein Aushangeschild und Standortvorteil fir die Stadt Diusseldorf. Allerdings ist dieser
bislang nicht optimal in das kommunale OPNV-Netz integriert; besonders in Richtung Westen und
Stadtbezirk 1 besteht Verbesserungsbedarf. Mit der neu geplanten Stadtbahnverbindung der U81 wird
sich diese Problematik mittelfristig reduzieren. Am Flughafen ist jedoch nicht nur die Anbindung an
den OPNV verbesserungswiirdig, auch die Flughafenparkenden erhéhen in den umliegenden Stadttei-
len wie Unterrath und Lichtenbroich den Parkdruck.

Mit den geplanten MalRnahmen zur Parkraumbewirtschaftung werden diese Bezirke zwar entlastet,
jedoch werden sich die Flughafenparkenden méglicherweise andere Flachen suchen, wodurch sich
die Problematik letztlich verschiebt. Durch die neue Stadtbahnverbindung ist anzunehmen, dass sich
auch vermehrt Parkvorgénge im Umfeld der Haltestellen der neuen Linie zeigen.

Auch andere Verkehrserzeuger gilt es verstarkt auf der MalRnahmenebene einzubeziehen. So verfiigt
die Messe zwar Uber eine gute OPNV-Anbindung und eine herausragende Kfz-Anbindung, jedoch
sind die Zuwegungen aus der Innenstadt verkehrsmittelibergreifend ausbaufahig. Die Kaiserswerther
StralRe hat hier einen besonderen Neugestaltungsbedarf insbesondere hinsichtlich der Nahmobilitat
sowie der vertraglicheren Stadtbahnfiihrung. Auch im Umfeld der Universitat sind nicht alle Potenziale
ausgeschopft. Gerade Studierende gelten als Fahrrad- und OPNV-affin.

Zwar wurden im OPNV in den vergangenen Jahren viele Verbesserungen angestoRen, jedoch bleibt
die U79 eine Linie mit Handlungsbedarf. Im Radverkehr sind die Verbindungen in die Innenstadt wei-
terhin ausbaufahig. Zwar soll ein Radschnellweg Richtung Neuss und Monheim entstehen, doch sind
derzeit keine Radschnellverbindungen in die Innenstadt geplant. Hierbei soll nicht unerwahnt bleiben,
dass die Stadt und die Rheinbahn gerade in Bezug auf die gro3en Verkehrserzeuger zuletzt bereits
viele MaRnahmen eingebracht haben, zum Beispiel die bessere Einbindung des ISS Dome in das OV-
Netz Uber die Linie 701 oder die StralRenbahnanbindung des Medienhafens.
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5. Die Briicken als sensible Nadelohre

Die Bricken in Disseldorf sind in einem guten Zustand. Die Analyse der Netze verdeutlicht jedoch
abermals ihre hohe Bedeutung und hohe Abhangigkeit fur die Stadt und den Stadtbezirk 4. Ausfalle
von einzelnen Briicken durch Sperrungen haben in der Vergangenheit bereits zu groRen Verzoégerun-
gen im Netz geflhrt. Die Briicken sind daher zukunftsfest und verkehrsmittelibergreifend zu entwi-
ckeln, insbesondere auch hinsichtlich moéglicher Radschnellverbindungen.

6. Erhaltung der FuBverkehrsqualitaten

Dusseldorf weist einen hohen Anteil an FuRwegen am Modal Split auf. Dies ist einerseits auf die dich-
ten, nutzungsgemischten und kompakten Strukturen zurtickzuflhren, aber andererseits auch auf die
attraktive Gestaltung einiger Rdume. Dabei hat die Stadt mit verschiedenen Aufwertungen diese Ent-
wicklung unterstitzt. Hier zu nennen ist beispielsweise der Bereich um den Ko-Bogen und die Scha-
dowstral3e. Auch in verschiedenen durch Mischnutzung gepragten StraRen wie der Birkenstralle wur-
den Raume zuletzt verstarkt fur den FuRverkehr aufgewertet. Zudem werden gezielt die Stadtteilzen-
tren als lokale, gut zu Fufd und mit dem Rad zu erreichende Zielorte gestarkt, so zum Beispiel die Auf-
wertung der BenderstralRe in Gerresheim.

7. Barrieren im Umweltverbund losen

Ein zentrales Problem in Disseldorf ist zudem, dass die Verkehrsmittel des Umweltverbundes zwar in
Teilen gut ausgebaut sind, jedoch kein ganzheitliches Konzept besteht. So werden die Verkehrsmittel
haufig isoliert betrachtet und Synergieeffekte zwischen den Verkehrsmitteln bleiben haufig ungenutzt.
So sind zwar Park+Ride-Stationen in den Umlandkommunen vorhanden, jedoch kostet ein Ticket flr
den OPNV dann rund doppelt so viel (Haus Meer: 6 Euro, Heerdt: 2,90 Euro), sodass es glinstiger ist,
den Pkw auf Dusseldorfer Stadtgebiet zu parken.

Ein Positivbeispiel in Bezug auf Multimodalitat sind die Fahrradboxen, die in Kombination mit dem OV-
Ticket glinstig gemietet werden kdnnen. Die hohe Nachfrage weist daraufhin, dass die Stadt hier noch
ein grof3es Ausbaupotenzial hat. Auch die Fahrradparkhauser und die geplanten Mobilstationen (siehe
Kapitel: Inter- und Multimodalitat) sind hier sicherlich positive Einzelbeispiele. Zudem stehen zuneh-
mend eigenwirtschaftliche free-floating Sharing-Angebote wie E-Scooter und Leihrader im Stadtgebiet
zur Verfigung. Durch die kompakte Stadtstruktur, den hohen Wohlstand in der Stadt, das dichte
OPNV-Netz, den steigenden Fahrradanteil und das sich entwickelnde vielfaltige Sharing-Angebot be-
steht die Chance, Dusseldorf zu einer multi- beziehungsweise intermodalen Stadt weiterzuentwickeln.
Dazu missen jedoch insbesondere die intermodalen Schnittstellen sowie das Informationsangebot
verbessert werden.

Es zeigt sich, dass Dusseldorf in den vergangenen Jahren mit verschiedenen Mallhahmen Akzente
gesetzt hat und auch kontroverse MalRnahmen wie Umweltspuren, die Umwandlung von Stral3en-
raumparkplatzen zu Fahrradabstellflachen oder Tempo 30 auf Hauptverkehrsstral’en durchgesetzt o-
der getestet hat. Der Ausbau und die Verbesserung der Radinfrastruktur und die RADschlag-Initiative,
das Schaffen von Sharing-Angeboten oder das Bekenntnis zur E-Mobilitat waren hierbei weitere wich-
tige Meilensteine.

Besondere Wirkung erlangen diese meist angebotsorientierten Pull-MalRnahmen, wenn sie gleichzeitig
mit Push-MaRRnahmen kombiniert werden. Zwar sind auch hier einige Mallnahmen umgesetzt worden
— etwa mit der Ausweitung der Parkzonen oder den Umweltspuren. Es bleibt jedoch abzuwarten, wie
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der Effekt auf den Dusseldorfer Modal Split sichtbar wird. Angesichts des hohen Handlungsdrucks ist
jedoch eine Mobilitatswende in der Stadt erforderlich, um

a. die Lebensqualitat in der Stadt sowie deren Umland sicherzustellen beziehungsweise zu erhéhen,
b. die Funktionsfahigkeit der Stadt zu erhalten,

c. die soziale Teilhabe aller Menschen zu gewahrleisten (insbesondere hinsichtlich der Barrierefrei-
heit) und

d. die selbstgegebenen beziehungsweise vom Bund vorgegebenen ambitionierten Ziele zum Klima-
und Umweltschutz zu erreichen.

Dusseldorf kann trotz einiger positiver EinzelmaRnahmen aktuell gesamtverkehrlich noch nicht als
Lvorreiter-Stadt“ in Mobilitatsfragen betrachtet werden, sondern hat in vielen Bereichen noch Hand-
lungsbedarf. Die Defizite in der Stadt lassen sich dabei nur integriert beheben. Hierbei ist eine enge
Abstimmung mit dem Stadtentwicklungskonzept Raumwerk D erforderlich. So ist eine Leitfrage des
Raumwerk D, wie die Magistralen Disseldorfs, also die Haupteinfallsstralden, zu (lebenswerten,
nahmobilitdtsfreundlichen) Boulevards umgestaltet und innerstadtische Barrieren aufgeldst werden
koénnen. Eine enge Verknipfung zwischen Verkehrsplanung und stadtebaulicher, ordnungsrechtlicher
sowie umweltpolitischer Planung wird dazu nétig sein.

Raumliche Potenziale

Zuletzt hat die Analyse auch Hinweise darauf gegeben in welche Richtung sich einzelne Stadtbezirke
entwickeln konnen beziehungsweise welche Potenziale zur Verlagerung bestehen. Die einzelnen
Stadtbezirke sind durch die verschiedenen Raum- und Siedlungsstrukturen, aber auch Verkehrsstruk-
turen unterschiedlich zu bewerten. Die Potenziale und Herausforderungen in Disseldorf lassen sich
daher raumlich sehr unterschiedlich einschatzen:

Zentrumsnahe Lagen und Innenstadtbereiche

Zum einen bestehen hohe Potenziale in den Innenstadtbezirken sowie in den Innenstadtrandlagen wie
zum Beispiel Flingern, Bilk oder Pempelfort, Golzheim und Derendorf. Diese zeichnen sich bereits
heute durch hohe FuB- und Radverkehrsanteile sowie ein hohes Potenzial an guter OV-Erreichbarkeit
und multimodalen Mdglichkeiten aus. Andererseits werden diese Bezirke vor allem durch den ruhen-
den und flieRenden Kfz-Verkehr und seine Auswirkungen auf Umwelt und Gesundheit der Anwohne-
rinnen und Anwohner stark belastet. Hier kdnnen vor allem deutliche Priorisierungen zugunsten der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes, eine starkere Parkraumsteuerung sowie eine Aufwertung der
Einfallstralen und des 6ffentlichen Raums hilfreich sein.

Besonders auffallend bei allen Analysen ist der linksrheinische Stadtbezirk 4. Dieser ist gekennzeich-
net durch hohe Pkw-Verfligbarkeiten, trotz der Nahe zur Innenstadt. Dies dirfte zwar einerseits mit
den Uberdurchschnittlich hohen Haushaltseinkommen und den raumlichen Gegebenheiten wie der
Barrierewirkung des Rheins zusammenhangen, deutet jedoch auch auf Angebotsmangel des Umwelt-
verbundes, insbesondere des Fahrrades hin.
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AuBenstadtbezirke und periphere Lagen

Zum zweiten sind die Aulienstadtbezirke zu nennen. Diese sind von ihren Ausgangsbedingungen her
sehr unterschiedlich: Einerseits existieren Stadtteile mit guter OPNV-Anbindung zur Innenstadt (zum
Beispiel Eller, Benrath, Gerresheim, Unterrath) sowie Stadtteile mit einer gewissen eigenstandigen
Zentralitat (zum Beispiel Benrath, Gerresheim, Kaiserswerth). Hier sind vor allem ein Ausbau von at-
traktiveren und sicheren Wegen, eine Starkung der Multi- und Nahmobilitdt sowie eine durchweg gute
OPNV-Verbindungsqualitat wichtige Handlungsfelder.

Andererseits existieren in Disseldorf eher peripher gelegene Siedlungsbereiche (zum Beispiel Anger-
mund, Wittlaer, Kalkum, Hubbelrath, Ludenberg, Unterbach, Himmelgeist und ltter), die weniger dicht
besiedelt und damit tendenziell eher autoaffin sind. Eine hohe Pkw-Verflgbarkeit und ein teils deutlich
schwéacherer OPNV (Ausnahmen zum Beispiel die Umgebung des S-Bahnhaltepunktes Angermund)
ermdglichen es hier deutlich schwerer, Potenziale zugunsten des Umweltverbundes herauszuarbei-
ten. Hier kdnnen intermodale, flexible Angebote helfen, Menschen zum Umstieg zu bewegen. In die-
sen Gebieten fehlt haufig ein direkter Zugang zum leistungsstarken OPNV-Netz Diisseldorfs; teils
mussen ein bis zwei Umstiege in Kauf genommen werden, um die Innenstadt zu erreichen.

Daher gilt es, die individuelle Anfahrt zum Umsteigepunkt zu verbessern, an dem Verkehre gebundelt
werden. Auch die Kombination von Push- und Pull-Mal3nhahmen sollte in diesen Gebieten verstarkt
mitgedacht werden. Der Pkw ist aus diesen Gebieten auf vielen Relationen konkurrenzlos. Angebots-
verbesserungen des Umweltverbundes in Kombination mit beispielsweise Einschrankungen auf be-
sonders belasteten Relationen im MIV kdnnen dieses Verhaltnis zugunsten des Umweltverbundes
verandern.

Ausblick

Aufbauend auf den hier herausgestellten Starken und Schwachen soll fir die Gesamtstadt im Folgen-
den ein Zielkonzept entwickelt werden. Dabei sollen méglichst alle Teilrdume berticksichtigt werden.
Die hier vorgestellte Analyse betont die Dringlichkeit einer strategischen Neuausrichtung der Ver-
kehrsplanung zugunsten einer Verkehrswende in Disseldorf. Hierbei gilt es, die Starken der Stadt in
Bezug auf OPNV, Rad- und FuBverkehr sowie in der Multi- und Intermodalitat zu betonen und ande-
rerseits zukunftsorientierte Lésungen fir die benannten Probleme der Landeshauptstadt, die vor allem
mit dem zunehmenden (MIV-)Verkehr einhergehen, zu entwickeln. Es gilt in Disseldorf, die Mobilitat
aktiv zu gestalten, um den aktuellen Verkehrsproblemen zu begegnen und weiteren vorzubeugen.
Dusseldorf ist eine erlebbare und lebenswerte Stadt. Diese gilt es weiterzuentwickeln und die Mobilitat
fur die Menschen in der Stadt und im Umland von Disseldorf auch bei einem steigenden Verkehrsauf-
kommen sicherzustellen.
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Abbildung 60: Uberlagerung der Verkehrsnetze, Identifizierung von Raumnutzungsanspriichen
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Abkurzungsverzeichnis

ADAC
ADFC
DB
Hbf
ICE
ISS
IT.NRW
Kfz
Lkw
LSA
MiD
MIV
NRW
NVP
OPNV
ov
Pkw
RIN
RRX
SPNV
SrV
SUV
TEN-V
TEU
VEP
VRR
Z0B

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
Deutsche Bahn

Hauptbahnhof

Intercity-Express

Integrated Service Solution
Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen
Kraftfahrzeug

Lastkraftwagen

Lichtsignalanlagen

Mobilitat in Deutschland

Motorisierter Individualverkehr
Nordrhein-Westfalen

Nahverkehrsplan

Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr
Personenkraftfahrwagen

Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung
Rhein-Ruhr-Express
Schienenpersonennahverkehr

System reprasentativer Verkehrserhebungen
Sport-Utility Vehicle

Transeuropaisches Verkehrsnetz
Twenty-foot equivalent unit
Verkehrsentwicklungsplan
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

Zentraler Omnibusbahnhof
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