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1. Was ist ein Verkehrsentwicklungsplan?

Der Verkehrsentwicklungsplan — kurz VEP genannt — lei-
tet die Bediirfnisse und Anforderungen der Stadt an ihre
Verkehrsinfrastruktur (z.B. Strafle, Schienennetz, Busli-
nien) aus der Analyse des heutigen Zustands ab und stellt
sie im gesamtstddtischen und regionalen Kontext dar.

Daraus entsteht schlieSlich der VEP als ein Handlungs-
konzept, mit dem unerwiinschten Entwicklungen gegen-
gesteuert wird und das Tendenzen zur Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse gezielt unterstiitzt. Der VEP schafft
dadurch einen Rahmen fiir die zukiinftige konkrete
Verkehrsplanung.

Der Verkehrsentwicklungsplan befasst sich mit dem
Offentlichen Verkehr, dem FuB8ginger- und Radverkehr
sowie dem Motorisierten Individualverkehr. Er bezieht
auch den Wirtschaftsverkehr von Personen und Giitern
mit ein. Dies erfolgt in einer integrierten Betrachtungs-
weise, um jedem Verkehrsmittel seine Rolle gemif3 seiner
spezifischen Vorteile zukommen lassen zu kénnen.

Der Verkehrsentwicklungsplan stellt die mittelfristig
angestrebte Entwicklung aller Verkehrssysteme im gesam-
ten Stadtgebiet dar und bezieht den regionalen Zusam-
menhang mit ein. Er trifft auch Aussagen iiber den
»Betrieb® der Verkehrsinfrastruktur. Hierbei geht es bei-
spielsweise um die Taktzeiten von Bus-, Straflen- und S-
Bahnlinien im Offentlichen Verkehr, die zukiinftige
Steuerung der Lichtsignalanlagen oder um die
Parkraumbewirtschaftung im Kfz-Verkehr. Da das beste
Angebot nicht angenommen wird, wenn es bei der
Bevolkerung nicht bekannt ist, enthélt der fertige
Verkehrsentwicklungsplan auch Hinweise zu geeigneten
Marketing- und Kommunikationskonzepten fir das
Verkehrssystem.

Verkehr ist nur selten ein Selbstzweck. Er entsteht aus
den Strukturen einer Stadt und deren Region. Verkehr
resultiert aus dem Mobilitdtsanspruch der Einwohner,
durch Arbeitsplitze, durch Ausbildungsangebote und
nicht zuletzt durch die wirtschaftlichen Aktivititen im
Produktions- oder Dienstleistungsgewerbe. Die wirt-
schaftliche Leistungsfihigkeit einer Stadt hangt dabei im
hohen Mafle von der Funktionsfihigkeit ihrer Verkehrs-
systeme ab.

Aufgrund seines gesamtheitlichen Anspruches stellt der
Verkehrsentwicklungsplan einen Kompromiss aus den
Zielen verschiedener Teilbereiche dar. Dieser Spagat muss
u.a. zwischen den Belangen der Bereiche Soziales, Um-
welt, Sicherheit, Wirtschaft sowie den Funktionsanforder-
ungen der Verkehrssysteme und der Gestaltung des Stadt-
und Straflenraumes stattfinden.

Mit Weitblick in die Zukunft

Der Verkehrsentwicklungsplan stellt diese Abhéingigkei-
ten dar und berticksichtigt sie in seinen Konzepten. Er
macht aber auch Aussagen dariiber, welche zukiinftigen
Strukturentwicklungen in welchem Maf3e verkehrlich
wiinschenswert oder welche problematisch sein konnten.
Wegen der Aufgabentfiille kann der VEP nur eine begren-
zte Detailtiefe besitzen und damit nur exemplarisch Aus-
sagen iiber konkrete Planungen oder Losungsvorschlige
fiir riumlich begrenzte Probleme treffen.

1.1 Die inhaltliche Vorgehensweise bei der
Erstellung des VEP

Die Grundlage fiir die Erarbeitung eines Verkehrsent-
wicklungsplanes ist die Analyse des aktuellen Verkehrs-
geschehens. Diese umfassende Bestandsaufnahme soll
sowohl die bestehenden Mingel und Konflikte aufzeigen,
als auch die vorhandenen Qualititen und weiteren
Potenziale feststellen.

Dieser eingehenden Analyse schlief3t sich die Entwick-
lung von verschiedenen Zukunftsbildern, der so genann-
ten ,Szenarien“ an. Sie bilden einen zentralen Bestand-
teil der Verkehrsentwicklungsplanung, insbesondere
dann, wenn die wesentlichen Wechselwirkungen mit der
Stadtentwicklung und den Verhaltensweisen im Verkehr
angemessen berticksichtigt werden sollen.

Die Grundlage fiir die Szenarien bildet das Basisszenario
zur zukiinftigen Entwicklung der Stadt. In diese ,,Analyse
der Zukunft fliefen alle heute vorhersehbaren Entwick-
lungen und Anderungen ein, wie z.B. die Entwicklung
der Bevolkerungsstruktur oder die Umsetzung schon
beschlossener Mafinahmen.

Die Szenarien zeichnen anschlieflend ein Bild der denk-
baren Entwicklungen unter verschiedenen angenom-
menen Voraussetzungen auf — sie spielen also das ,, Was-
wire-wenn“ unter verschiedenen Vorzeichen durch. Die
so entwickelten Szenarien vermitteln Erkenntnisse darii-
ber, mit welchen verkehrsplanerischen Mafinahmen wel-
che Wirkungen und Ergebnisse erzielt werden kénnen.

Mit Hilfe des stadtischen rechnergestiitzten Verkehrssim-
ulationsmodells konnen die Auswirkungen jedes Szena-
rios auf die Verkehrsverflechtungen, das Verkehrsauf-
kommen, die Verkehrsmittelwahl, die Belastungen in den
einzelnen Verkehrssystemen, die straflenrdumliche Ver-
traglichkeit sowie qualitative Aussagen zu den Auswirk-
ungen auf die Umweltbedingungen gemacht werden.

So entwickelte MafSnahmen werden zu einem Zielszena-
rio zusammengefiigt und die Auswirkungen abgeschitzt.
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Untersuchungsablauf
Verkehrsentwicklungsplan Diisseldorf

<
Verkehrsentwicklungsplanung ist ein komplexer Prozess. Dennoch kann man

ihn transparent und nachvollziehbar gestalten. Unser oberstes Ziel ist

boJ
Konsens tiber die Grundziige der zukiinftigen Verkehrsregelung in Diisseldorf.
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Offentlichkeitsarbeit
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Netze und Betrieb
- FuBgangerverkehr
- Fahrradverkehr
-0V

- MIV (flieBend +
ruhend)
- Wirtschaftsverkehr

Dr.-Ing. Reinhold Baier, Gutachter

StraBenrdumliches
Handlungskonzept
(u.a. mit MaBnahmen-
vorschlagen fir den
FuBgangerverkehr)

Wirkungsanalyse und Bewertung

Wirkungsanalyse und Bewertung

Formulierung von 3 Test-Szenarien

Ziele, Potenziale, Szenariotypen

Wirkungsanalyse und Bewertung

der Strukturen und Netze

Wirkungsanalyse und Bewertung

Verkehrs- und
Nutzungsstruktur,
Netzbelastung

Stadt- und Verhalten
Konzepte Strukturenentwicklung

Rahmenkonzepte

- ruhender Verkehr

- Wirtschaftsverkehr
- Verkehrsmarketing
- Verkehrssteuerung
- Verkehrsinformation

StraBenrdumliche
Vertraglichkeit,
Verkehrssicherheit
Umweltauswirkungen



1.2 Die zeitliche Vorgehensweise bei der
Erstellung des VEP

Mit dem Beschluss des Rates vom 27.09.2001 zur Erar-
beitung eines gesamtstiddtischen Verkehrsentwicklungs-
planes und der Beauftragung der Gutachter begann die
inhaltliche Bearbeitung. Zum Ende des Jahres 2002 wur-
de die Analyse des Verkehrsgeschehens in Diisseldorf
abgeschlossen. Aus den Ergebnissen der Basisprognose
werden drei Testszenarien definiert. Ab Sommer 2003
sollen aus den Szenarien und ihren Wirkungsanalysen
endgiiltige Zielvorstellungen entwickelt werden. Die
Ubersetzung dieser Zielvorstellungen in ein Handlungs-
konzept erfolgt bis Anfang des Jahres 2004. Ab Mai 2004
soll der fertige Verkehrsentwicklungsplan fir die Landes-
hauptstadt Disseldorf den politischen Gremien vorgelegt
werden.

Arbeitsprozess-Zeitplan-Einbindung

Beauftragung des Gutachters

\

1. Sitzung

|

Ergebnisse
Szenariendefinition

;

Richtungs-
vorgabe

Ergebnisse
Zielvorstellungen

Richtungs-

vorgabe

Handlungskonzept

Offentlichkeitsarbeit

;

Richtungs-
vorgabe

l

Beratung in Ausschiissen, Beschluss, Umsetzung

Arbeitsfelder/Vorgehen —v E

Analyse Trendprognose E

Ergebnisse T

Verkehrsentwicklungsplan -

Zwei Jahre Planung

Er stellt damit die zukiinftige Vorgabe fiir die Verwaltung
dar. Die Erarbeitung des VEP wird stufenweise innerhalb
der Stadtverwaltung abgestimmt und im sogenannten
Diskussionsforum beraten, das sich aus Vertretern der
Ratsfraktionen, der Verkehrsunternehmen, der

Wirtschafts-, Sozial- und Umweltverbinde zusammen-
setzt. Zusitzlich wird der Erarbeitungsprozess durch die
Ratsfraktionen tiber einen Lenkungskreis begleitet.

Natiirlich werden auch die Biirgerinnen und Biirger der
Stadt mit gezielter Offentlichkeitsarbeit zu Inhalt und
jeweiligem Sachstand einbezogen.

02/2002

04/2002

12/2002

Information
Ausschisse +
Bezirksvertretungen

08/2003

Information
Ausschisse

02/2004
Information
Ausschiisse +

Bezirksvertretungen

05/2004
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(Bei der Zusammenarbeit sind
sich alle Beteiligten bewusst,
dass der Arbeitsprozess nur
gelingen kann, wenn die
verschiedenen Belange und
Interessen gehort und
gewiirdigt werden.

Prof. Klaus J. Beckmann, Aachen,
Moderator Diskussionsforum VEP

Lenkungskreis
Bearbeitung
Diskussionsforum

Offentlichkeitsarbeit



2. Ergebnisse der Analyse

Der Verkehrsstrom nach Diisseldorf
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2.1 Strukturen des Verkehrs in Disseldorf

Um einen Eindruck von den Verkehrsverhiltnissen in
Diisseldorf zu erhalten, hilft ein kurzer Blick auf einige
Strukturdaten der Stadt. So konzentrieren sich beispiels-
weise in den zentralen Stadtbezirken 1 und 3 rund 55
Prozent aller Arbeits- und Ausbildungsplitze der Stadt.
Allein im Bezirk 1 befinden sich zudem iiber 40 Prozent
der Verkaufsfliche des Handels, weitere 30 Prozent ent-
fallen auf die Bezirke 3 und 9. Aber diese drei zentralen
Bezirke sind auch beliebte Wohngebiete: 45 Prozent aller
Diisseldorfer leben hier.

Diese Konzentration von Arbeit, Handel, Dienstleistung,
Wohnen und — nicht zu vergessen — von Freizeit- und
Kulturangeboten erzeugt ein erhebliches Verkehrsauf-
kommen. So haben 60 Prozent der Zielverkehre in
Diisseldorf ihren Endpunkt in den Bezirken 1, 3 und 9.
Gleichzeitig haben 45 Prozent aller Quellverkehre ihren
Ausgangspunkt in diesen drei Bezirken.

Insgesamt werden rund 2,66 Millionen Wege werktiglich
in Diisseldorf zuriickgelegt. Knapp 1,7 Millionen von den
Diisseldorfer Biirgerinnen und Biirgern sowie knapp 1,0
Millionen Wege von Einpendlern. Von den insgesamt
400.000 Einpendlern kommen 90 Prozent aus einem Um-
kreis von 50 Kilometern nach Diisseldorf, davon jeweils
rund 40.000 aus Neuss und Ratingen und jeweils tiber
20.000 aus Duisburg, Erkrath und Hilden. Fast jeder
zweite Einwohner der angrenzenden Nachbarstidte (aus-
genommen Duisburg) fihrt tdglich mindestens einmal
nach Disseldorf.

Wenn man sich nun die Zwecke dieser Wege genauer an-
schaut, fillt auf, dass fast 50 Prozent aller Wege der
Einpendler einen beruflich bedingten Reisezweck haben.
Bei den Diisseldorfern nimmt der Reisezweck ,,Beruf* ein
Viertel der Wege in Anspruch, gleichauf mit , Freizeit*,
»Besorgen® und ,,Ausbildung/Sonstiges*.

Bei der Wahl des Verkehrsmittels, dem so genannten
Modal-Split, unterscheiden sich die Diisseldorfer und die
Einpendler ebenfalls. Uber 75 Prozent aller Einpendler
benutzen fiir ihre Wege den Pkw, aber nur 23 Prozent
den Offentlichen Verkehr — also Busse oder Bahnen. Der
Anteil des Offentlichen Verkehrs schwankt dabei abhin-
gig vom Angebot. So betrigt er entlang der Schienen-
achsen iiber 30 Prozent, in den tibrigen Gebieten jedoch
nur 10 Prozent.

Die Diisseldorfer legen dagegen fast 60 Prozent ihrer
Wege im sogenannten ,,Umweltverbund“— also mit dem
Offentlichen Verkehr, zu Fuff und mit dem Rad — zurtick.
Hervorzuheben sind wiederum die zentralen Stadtbezirke
1 und 3. Dort erreicht der Fuflwegeanteil bis zu 40
Prozent und der Pkw-Anteil an allen Wegen geht auf 30
Prozent zuriick. Ursache hierfiir ist neben der hohen
Dichte und Vielseitigkeit der vorhandenen Nutzungen
die relativ geringe PKW-Verfiigbarkeit der dort lebenden
Bewohner.

Fazit: Das Verkehrsgeschehen in Diisseldorf wird maf3-
geblich durch eine grofle Anzahl von Pendlern geprigt,
die ihre Fahrten zum weitaus gréf8ten Teil mit dem PKW
erledigen.

Strukturdaten Stadt Diisseldorf
Analyse 2001
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Analyse 2001 Diisseldorf und benutzen dabei
zu iiber 75% den MIV. Mit dem
Rad werden im gesamten Stadt-
Dusseldorfer Einpendler gebiet rund 6 % der Wege
zuriickgelegt.

Sonstiges (10,99%)

Sonstiges (18,00%)

Beruf (26,36%)
Bilden (12,12%).

Bilden (4,79%)

Beruf (47,73%)
Freizeit (16,84%)
Freizeit (23,71%
Besorgen (26,82%)
Besorgen (12,64%)
Gesamt
Sonstiges (16,87%)
Beruf (32,08%)
Bilden (9,29%)
Freizeit (20,55%) Besorgen (21,20%)
Modal-Split Stadt Diisseldorf
Analyse 2001
Disseldorfer Einpendler
FuB (0,00%)
Rad (1,33%)
MIV (41,24%) FuB (27.48%) OV (22,61%)

P+R (1,04%)

Rad (8,56%)

P+R (0,11%) MIV (76,51%)

OV (22,61%)

Gesamt

FuB (18,12%)

Rad (5,94%)
MIV (53,26%)

OV (22,28%)

P+R (0,39%)
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2.2 Die Verkehrsnetze und ihre Belastungen

Verkehrsbelastung

Motorisierter Individualverkehr

in Kfz pro 16 Stunden

<5.000 Kfz/16h
5.000 - 10.000 Kfz/16h
10.000 - 20.000 Kfz/16h
20.000 - 40.000 Kfz/16h
40.000 - 80.000 Kfz/16h
> 80.000 Kfz/16h
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235 Mal um die Welt —

Das StraB3ennetz

Diisseldorf wird seit Juni 2002 durch die A44 im Norden,
die A3 im Osten, die A46 im Stiden und die A57 im Wes-
ten, von Autobahnen umschlossen. Bundesstraflen und
innerstidtische Hauptverkehrsstraflen verbinden die ver-
schiedenen Stadtteile oder stellen die Anbindung an das
iibergeordnete Straflennetz her. Rund 300 km dieser
Straflen verlaufen durch bebaute Gebiete. Alle weiteren
Straflen dienen hauptsichlich der Flichenerschliefung
der Stadt.

Das Diisseldorfer Straflennetz hat eine Linge von rund
1.200 Kilometern, von denen ca. 500 Kilometer aufgrund
ihrer Verkehrsbedeutung in die Betrachtung einbezogen
wurden. Bei dem untersuchten Netz handelt es sich um
die verkehrswichtigen StrafSen und Strecken, die vom OV
genutzt werden.

Auf dem Diisseldorfer Stralennetz werden téglich bei gut
1,1 Mio. Pkw-Fahrten ca. 9,4 Mio. Fahrzeugkilometer zu-
riickgelegt. Die Hilfte der Pkw-Fahrten werden von Ein-
pendlern durchgefiihrt, wobei die Fahrzeuge durch-
schnittlich nur mit 1,24 Personen besetzt sind. Rund ein
Drittel der Fahrleistung betrifft Streckenabschnitte mit
anliegender Wohnnutzung, davon wiederum die Halfte in
den Stadtbezirken 1 und 3. Der tiberregionale Durch-
gangsverkehr spielt auf diesen Strecken mit einem Pro-
zent eine sehr geringe Rolle.

Die hochsten Verkehrsbelastungen des Diisseldorfer Stra-
Bennetzes sind mit mehr als 80.000 Fahrzeugen pro Tag
auf den anbaufreien Strecken der A3, der A46, der B7
linksrheinisch und dem nordlichen Abschnitt der Miin-
chener Strafle zu finden.

Rund 60.000 Fahrzeuge pro Tag sind auf den angebauten
Streckenabschnitten der Johannstrafle/Heinrich-Erhardt-
Strafle unterwegs, ca. 40.000 auf der Fischer- und
Kaiserstrafle, Abschnitten der Ludenberger Strale und
des Lastrings B8, der Corneliusstrafle, der Bernburger
Strafle und dem Stidring.

Uber 600 Ampeln im Stadtgebiet helfen dabei, den
Verkehr in Diisseldorf fliissig zu halten, vor allem wenn
sie als “Griine Welle” geschaltet sind, was bei ca. 180
Strafenkilometern der Fall ist. Wo jedoch die
Verkehrsnachfrage in den Hauptverkehrszeiten hoher ist
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als die vorhandene Kapazitit der Infrastruktur, kommt es
zu Engpissen und Staus. Dies ist vor allem bei den
Einpendlerstrecken B7, A52 und A46 der Fall. Im inner-
stidtischen Bereich sind davon hauptsichlich die
Corneliusstrafle, Friedrichstrafle, Herzogstrafle,
Oststrafle, Siegburger Strafle, Kolner StrafSe und der
Lastring (B8) betroffen. Aufgrund der vorhandenen
Bebauung ist es jedoch meist nicht moglich, diese
Engpisse durch einen Ausbau der Strafle zu beheben.

Fazit: Aufgrund der hohen Zentralitit von Diisseldorf
besteht im flieBenden Verkehr eine hohe Verkehrs-
nachfrage. Diese fithrt zu bestimmten Tageszeiten zu
punktuellen Uberlastungen im Netz.
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2.2 Die Verkehrsnetze und ihre Belastungen

C
Der Bau einer U-Bahn bietet neben der

Verbesserung der Verkehrsmobilitdt auch

»
riesige Chancen zur Gestaltung der Oberfliche.

12

Joachim Erwin, Oberbiirgermeister der Landeshauptstadt Disseldorf
125 Jahre StraBenbahn in Disseldorf, 13.05.2001

Das Netz des Offentlichen Verkehrs

Das Angebot des OV (Offentlicher Verkehr) in Diissel-
dorf besteht aus dem schienengebundenen Netz des
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr mit RegionalExpress,
RegionalBahn und S-Bahn, dem kommunalen Stadtbahn-
und Straflenbahnnetz und dem erginzenden Busverkehr.
Den Verkehrsmitteln kommen dabei unterschiedliche
Funktionen zu. Wihrend die (halb-)stiindlich verkehren-
den Regionalziige eine schnelle Verbindung Diisseldorfs
mit den Mittel- und Oberzentren des Landes herstellen,
dient das S-Bahnnetz als Schnellverbindung in das
direkte Umland. Die Stadtbahnlinien verlaufen gebiindelt
durch die Innenstadt von Diisseldorf und verbinden da-
bei vor allem den Hauptbahnhof mit den nérdlichen und
mittleren Bereichen des Stadtzentrums. Eine flichenhafte
ErschlieBung des Stadtzentrums leistet die Straflenbahn,
die auf unterschiedlichen Linien die Innenstadt durch-
fahrt. Die Busse decken hauptsichlich das OV-Angebot
in den Stadtteilen ab bzw. dienen als Zubringer fiir die
Schienenverkehrsmittel. Einzelne Schnellbuslinien binden
zudem Teile des Umlandes, die ohne direkte Schienenan-
bindung sind, an das Stadtgebiet an.

Die Summe aller Nahverkehrsstrecken in Diisseldorf be-
trigt 538 Kilometer. Auf ihnen legen tagtéglich knapp
590.000 Fahrgiste rund vier Millionen Personenkilome-
ter mit Bussen und Bahnen zuriick. Knapp zwei Drittel
der Fahrgiste sind Diisseldorfer Biirgerinnen und Biirger,
gut ein Drittel sind Einpendler. Von den Diisseldorfern
kommen fast 60 Prozent ohne umzusteigen an ihr Ziel,
dagegen miissen drei Viertel der Einpendler mindestens
einmal das Fahrzeug wechseln.

Der am hochsten belastete Abschnitt im offentlichen Ver-
kehrsnetz von Diisseldorf ist die U-Bahn-Trasse zwischen
Heinrich-Heine-Allee und Hauptbahnhof mit tiber
70.000 Fahrgidsten pro Tag. 30-40.000 Fahrgiste sind tag-
lich auf den U-Bahn-Abschnitten zwischen der Theodor-
Heuss-Briicke bzw. dem Belsenplatz bis zur Heinrich-
Heine-Allee, auf der Grafenberger Allee, zwischen
Heinrich-Heine-Allee und Bilk sowie auf der Graf-Adolf-
Strafle unterwegs.

In Diisseldorf gibt es wenige Bereiche, wo die nichste
Haltestelle mehr als 300 Meter entfernt liegt. Auch die
Zahl der Abfahrten pro Haltestelle ist vor allem im In-
nenstadtbereich sehr hoch. Rund die Hilfte des OV-
Angebotes in Diisseldorf wird mit Bussen durchgefiihrt.
ErschlieSungsdefizite sind nur in den Randbereichen
vorhanden, die aber im Rahmen der Umsetzung des 1.
und 2. Nahverkehrsplanes systematisch verringert werden
sollen. Innerhalb von Diisseldorf ist die Bedienungs-
hiufigkeit der Haltestellen in den Haupt- und Normal-
verkehrszeiten relativ hoch. Dagegen werden nur 5% aller
Fahrwiinsche aus der Region im Zehn-Minuten-Takt
erfiillt.

Fazit: Die Analyse hat ergeben, dass die Erschliefung
durch den Offentlichen Verkehr im Diisseldorfer Stadt-
bereich und vor allem in der Innenstadt als gut zu
bezeichnen ist. Defizite sind jedoch bei der Verkniipfung
mit dem Umland vorhanden.
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MIV 1,5-2,0x schneller als OV
MIV 2,0-2,5x schneller als OV
MIV 2,5-3,0x schneller als OV
MIV 3,0-3,5x schneller als OV

Das Radverkehrsnetz

Die einzelnen Diisseldorfer Stadtteile sind mit einem
weitgehend geschlossenen Netz untereinander verbun-
den. Netzliicken bestehen in den zentralen Bereichen der
Stadtteile und in der Innenstadt. An einigen Hauptver-
kehrsstrafien fehlen Radwege. Die Radwege befinden sich
zu einem groflen Teil in einem guten baulichen Zustand,
da nach einer Uberpriifung aller Radwege seit 1999 vor-
handene Mingel systematisch beseitigt werden. Histo-
risch bedingt liegt ein grofler Teil der Diisseldorfer
Radwege — wie in anderen Stidten auch — leicht unter
den Standardbreiten der StVO.

Da wegen der vielfiltigen Nutzungsanforderungen aller
Verkehrsarten, insbesondere an Hauptverkehrsstrafen,
die kurzfristige Schaffung bzw. der Ausbau von Rad-
wegen hdufig problematisch ist, wurden Parallelrouten
iiber verkehrsarme Strafen konzipiert und teilweise
bereits umgesetzt. Grundlage hierfiir sind die im Grund-
satz beschlossenen Radverkehrsbezirksnetze, die ein eng-
maschiges, den Bezirksanspriichen gentigendes Radrou-
tennetz beinhalten. An zahlreichen Standorten, bevorzugt
an Haltestellen des OV, sind Fahrradabstellbiigel instal-
liert. 130 Einbahnstraflen sind fiir den Fahrradverkehr in
Gegenrichtung freigegeben. Die geplante Umsetzung der
Infrastruktur sowie die zur Forderung des Radverkehrs
notwendigen erginzenden Systembausteine (Kommuni-
kation, Abstellanlagen, Wegweisungen) liegen in einem
Ziel- und Handlungskonzept vor und werden in den VEP
integriert.

Neben diesen alltagstauglichen Radnetzen gibt es mehre-
re, iiber das Stadtgebiet hinausgehende Freizeitrouten,
wie beispielsweise den vorhandenen Erlebnisweg Rhein-
schiene von Duisburg nach Bonn oder die Radwege der
Euroga.

Fazit: Das Radverkehrsnetz weist in Diisseldorf noch
Liicken auf, die es bei den weiteren Planungen zu schlie-
Ben gilt.

Die Erreichbarkeitsanalyse

Um Erkenntnisse iiber die Qualitit der Mobilitit in
Disseldorf zu erhalten, wurde eine so genannte ,,Erreich-
barkeitsanalyse® in der Stadt durchgefiihrt. Hierfiir
wurde anhand von 32 Standorten untersucht, wie gut
diese mit den Verkehrsmitteln des Offentlichen Verkehrs
—kurz OV — und dem Motorisierten Individualverkehr —
kurz MIV — zu erreichen sind. Zu den Standorten geho-
ren unter anderem Stadtteilzentren, Einkaufsschwer-
punkte, Biiro- und Gewerbestandorte — existierende wie
auch geplante —, der Hauptbahnhof, der Flughafen und
die Messe. Verglichen wurde vor allem die mittlere Reise-
zeit aus allen Verkehrszellen der Stadt und des Umlandes
zu diesen Standorten. Beriicksichtigt wurden beim OV
auch der Takt und die Umsteigehdufigkeit.

Dabei hat sich herausgestellt, dass mit dem MIV alle 32
Standorte in anndhernd gleicher Qualitit erreichbar sind.
Die OV-ErschlieBung der Stadtteilzentren aus den jewei-
ligen Stadtteilen ist insgesamt gut, jedoch wird die
Erreichbarkeit mit zunehmender Entfernung von der
Innenstadt deutlich schlechter.

Fazit: Der Vergleich der Reisezeiten von OV und MIV
zeigt, dass der OV nur im Innenstadtbereich mit dem
MIV konkurrieren kann.
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2.3 Mobilitatsverhalten und Mobilitatsanspriiche

Die Personengruppen Frauen und Minner, Mobilitits-
beeintrichtigte und -behinderte, Kinder und Senioren
unterscheiden sich in ihren Zielen, die sie in Diisseldorf
ansteuern und in der Tageszeit zu der sie sich bewegen.
Sie nutzen, freiwillig oder nicht, bevorzugt unterschiedli-
che Verkehrsmittel. Doch alle gemeinsam haben sie den
Anspruch auf Mobilitit und auf ein komfortables und
sicheres Erreichen ihrer Ziele.

Manner und Frauen

Minner und Frauen unterscheiden sich in der Wahl der
Verkehrsmittel weitgehend in Abhéngigkeit davon, ob sie
einen PKW besitzen oder nicht. Ist eine stindige PKW-
Verfiigbarkeit vorhanden, so prigt dies die Verkehrsmit-
telwahl sehr stark. So benutzen 81% der ,Minner mit
standiger PKW-Verfiigbarkeit* und 74% der ,,Frauen mit
standiger PKW-Verfiigbarkeit® fiir ihre Wege den MIV.
Von ,Minnern und Frauen ohne stindige PKW-Verfiig-
barkeit® nutzen nur 28 bzw. 26% den MIV, indes 39 bzw.
38% den OV. Werden jedoch die absoluten Zahlen der
Wege der vier Personengruppen und ihre Verkehrsmittel-
wahl verglichen, zeigt sich, dass der MIV zu 45% von
»Minnern mit stindiger PKW-Verfiigbarkeit* geprigt
wird. Im OV iiberwiegen mit 51% die ,,Frauen ohne stin-
dige PKW-Verfiigbarkeit®. Von Frauen werden auch mit
iiber 60% die meisten reinen Fullwege durchgefiihrt. Der
Radverkehr indes wird durch beide Geschlechter in etwa
gleich stark geprigt.

Mobilitéatsbeeintrachtigte und -behinderte

Zu den mobilitdtsbeeintrichtigten Menschen gehoren
Blinde, Geh-, Seh- und Horbehinderte. Eingeschrinkt in
ihrer Mobilitdt sind jedoch z.B. auch Personen mit
Kinderwagen. Allein in Disseldorf sind rund 35.000
Menschen als stark mobilitdtsbehindert einzuordnen.
Jede dieser Gruppen hat besondere Anspriiche an die tig-
lichen Wege und die von ihnen genutzten Verkehrsmittel.
Dazu gehort das barrierefreie Ein- und Aussteigen in Bus
und Bahn ebenso, wie behindertengerechte Geh- und
Uberwege oder zielnahe Parkmoglichkeiten. In
Diisseldorf gibt es 940 Behindertenstellplitze im 6ffent-
lichen Strafenraum. Davon sind 632 personenbezogen
und 308 fiir alle Behinderten mit Ausweis. Auch die
Ausstattung des OV mit Hochbahnsteigen, bzw.
Hochbordhaltestellen in Verbindung mit der
Niederflurfahrzeugtechnik, gestattet es
Mobilitdtsbeeintrichtigten, die Verkehrsmittel leichter
oder tiberhaupt erst zu benutzen. Fast 40 % aller Stadt-

bahnhaltestellen sind mit Hochbahnsteigen ausgestattet
und 75 % aller Busse sowie 56 % aller Straflenbahnen
fahren mit Niederflurtechnik.

Kinder und Jugendliche

In Diisseldorf leben ca 30.000 Kinder, die unter 6 Jahren
alt sind. Dazu kommen ca. 58.000 Kinder und Jugend-
liche zwischen 6 und 18 Jahren. 40% ihrer Wege legt
diese Personengruppe in Diisseldorf zu Fuf$ zuriick.
Zudem sind Kinder und Jugendliche stark auf ein gut
ausgebautes, sicheres Radverkehrs- und OV-Netz ange-
wiesen.

Seniorinnen und Senioren

Ungefihr 25% aller Diisseldorfer sind élter als 60 Jahre,
ca. 8% sogar dlter als 75 Jahre. Wichtige Ziele fiir alte
Menschen sind die Stadtteilzentren fiir die Besorgungen
des tdglichen Bedarfs, aber auch kulturelle und Naher-
holungsziele in der Stadt und Region. Dass gerade diese
Gruppe auf intakte Gehwege und sichere Uberquerungs-
moglichkeiten angewiesen ist, zeigt der hohe Fufiwegan-
teil: tiber 45% von ihnen legen ihre tdglichen Wege zu
Fuf} zurtick.

(€6
. Kinder wollen sich aber auch drauflen

aufhalten, ihr Wohnumfeld erkunden,
ihre Spielorte aufsuchen und

»
Freunde/Freundinnen besuchen...

Kleine Untersuchung Kinderfreundlichkeit
in Dusseldorf, 2001



2.4 Die straBenraumliche Analyse

Problembereiche erkennen

Im StraBenraum werden sie sichtbar

Die straBenraumliche Vertraglichkeit

Im Rahmen der Untersuchung zum VEP wurden alle
angebauten Straflen des Diisseldorfer HauptstrafSen-
netzes — rund 500 km — einer ,,Vertriglichkeitsanalyse“
unterzogen. Dies geschah mit Hilfe eines standardisierten
und in vielen Stidten erprobten Verfahrens, dass die
Bedingungen fiir Radfahrer und Fuflgianger im Strafen-
raum in Abhingigkeit von den Verkehrsdaten — z.B. Kfz-
Menge, Geschwindigkeit und Lkw-Anteil — untersucht.
Mit Hilfe eines Punktesystems wurden Problempunkte
fiir den Fufigangerverkehr auf dem Gehweg, den Fahr-
radverkehr auf den Radverkehrsanlagen bzw. der Fahr-
bahn sowie fiir das Uberqueren der Fahrbahn vergeben.

Ein Blick auf die Gesamtbewertung lidsst erkennen, dass
fast die Halfte aller vergebenen Problempunkte auf den

Beispiel Ludenberger StralBe

Fahrradverkehr entfallen. Etwa ein Drittel aller Problem-
punkte wurden fiir Probleme beim Uberqueren von
Straf8en vergeben, gut ein Sechstel fiir Probleme des
Fuflgidngerverkehrs auf den Gehwegen.

Bezieht man nun die in einem Bezirk insgesamt ermittel-
ten Problempunkte auf die jeweilige Stralennetzlinge
des Bezirkes, ergibt sich eine ,,Problemdichte“ pro
Stralenkilometer. Demnach ist die Problemkonzentra-
tion im Innenstadtbereich (Bezirk 1) mit 33 Problem-
punkten pro Kilometer am hochsten und im Bezirk 10
mit knapp 2 Punkten pro Kilometer am geringsten.

Fazit: Aus der ,,Vertraglichkeitsanalyse® folgt, dass die
meisten konzeptionellen Ansitze im Bereich des
Radverkehrs entwickelt werden miissen.

Die Ludenberger Strafle gehort mit 11 Punkten zu den
Straflenrdumen mit den meisten Problemen fiir Fufiginger
und Radfahrer.

Die hohe Kfz-Menge (40.800 Kfz/16h) fiihrt in dem engen
Straflenraum zu erheblichen Beeintrachtigungen.

Aufgrund der hohen Kfz-Menge und der Breite der Fahr-
bahn ist das Uberqueren kaum moglich. 4 Problempunkte

Das Radfahren auf der Fahrbahn ist aufgrund der hohen
Kfz-Menge und der fehlenden Radverkehrsanlagen sehr

problematisch.

4 Problempunkte

Die Gehwege sind wegen des Gehwegparkens nur einge-
schriankt nutzbar. 3 Problempunkte



Verteilung der Problempunkte




Die Larmbelastung

Im Rahmen der straBenrdumlichen Analyse wurde auch
die Betroffenheit durch Verkehrslirm in den jeweiligen
Streckenabschnitten bewertet und in einer Lirmkennzif-
fer festgehalten. Diese Lirmkennziffer wird folgenderma-
Ben berechnet: Von der ermittelten Lirmbelastung in
dem Streckenabschnitt (z.B. 80dB (A)) wird der nach
medizinischen Untersuchungen definierte Schwellwert
(65 dB (A)) abgezogen, mit der Anzahl der an dem
Streckenabschnitt lebenden Personen multipliziert (z.B.
400 Bewohner) und anschlieflend durch die Lange des
Streckenabschnittes (z.B. 1.000 Meter) geteilt. Daraus
ergibt sich in diesem Beispiel die Lairmkennziffer 6.

Eine besonders hohe Larmbelastung ist beispielsweise an
Teilbereichen der Ludenberger Strafle, der Luegallee, der
Kolner Strafle, der Grafenberger Allee, der Oberbilker
Allee und im westlichen Abschnitt Auf’m Hennekamp
errechnet worden.

Fazit: Mit den Ergebnissen aus der ,, Vertréglichkeits-
analyse und der Analyse der Lirmbelastung stehen
wesentliche Instrumente zur Entwicklung und
Beurteilung von Zukunftsszenarien zur Verfiigung.

Fac -»‘.‘;ﬁ .,

\ Larmbelastung in
'.' Larmkennziffern

I mehrals 20
Il 10-20

2 -10
N bis2

Es sind nur Straflenabschnitte mit mehr als
10 Einwohnern dargestellt,

KREES METTRLANN




Die Verkehrssicherheit

In der Landeshauptstadt Diisseldorf wurden im Jahr 2001

50 Unfallhdufungsstellen mit insgesamt 348 Unfillen mit
Personenschaden oder schweren Sachschdden registriert.

Besonders auffillig waren dabei der Nordstern, der

Stresemannplatz, der Oberbilker Markt, Schwanenmarkt/
Haroldstrafe sowie die Kreuzung Grafenberger Allee/
Dorotheenstra8e. Eine Unfallhdufungsstelle liegt dann
vor, wenn die Unfille an Kreuzungen oder auf Strecken-
abschnitten tber einen lingeren Zeitraum einen
bestimmten Richtwert tiberschreiten. Dabei lassen vor
allem die Unfille des gleichen Typs wie z.B. Abbiege-
unfille, Vorfahrtunfille oder Unfille beim Uberqueren
der Fahrbahn Ansatzpunkte fiir mogliche Verbesserungen

erkennen.

Wenn man die Ergebnisse der ,, Vertraglichkeitsanalyse®
mit den Unfallhdufungsstellen und den Larmkennziffern
parallel betrachtet, lassen sich bestimmte Straflenab-
schnitte identifizieren, auf denen es zu einer starken
Uberlagerung von Problemen kommt. Hier sollte vor-
dringlich tiberlegt werden, welche Mafinahmen sinnvoll
bzw. moglich sind, um eine Verbesserung der gegenwirti-
gen Situation zu erreichen.

Fazit: Die Straflenabschnitte mit Unfallhdufungsstellen
miissen bei der Entwicklung von Handlungskonzepten
besondere Riicksicht erfahren.

E
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Uberlagerung der Befunde

=== Straflen mit besonderen Netz-
belastungen fiir MIV, OV und Rad
und

mit 9-12 Problempunkten in der
Vertriglichkeitsbewertung

== Lirmproblematik,

-.1 X Unfallhdufungsstellen 1999-2001.




2.5 Das Parken in der Stadt

Fallstudie ergab:

Die gesamtstadtische Analyse der Parkraumnachfrage hat
ergeben, dass neben dem Innenstadtbereich sowie den
angrenzenden Wohn- und Mischgebieten auch einige
Stadtteilzentren durch eine hohe Nachfragedichte ge-
kennzeichnet sind.

Vor allem in den Bereichen bis zum Lastring kommt es
zu einer komplexen Nachfrageiiberlagerung. Hier sind es
hauptsichlich die Berufspendler und die Kunden bzw.
Besucher, die in Konkurrenz um die Parkplitze stehen. In
den Wohngebieten der Innenstadt kommt der Parkraum-
bedarf der Anwohner hinzu. Diese komplexen Nachfrage-
iiberlagerungen fiithren teilweise zu problematischen
Zustinden im Straflenraum.

Beispiel: Parkierungsanlagen Griines Quartier

Insgesamt gibt es in der Innenstadt ca 16.000 6ffentliche
Parkstinde. Eine Auslastungsanalyse der an das Parkleit-
system der Innenstadt angeschlossenen Parkhiduser und
Tiefgaragen hat ergeben, dass an den untersuchten
Wochentagen Donnerstag, Freitag und Samstag in allen
Quartieren Kapazititsreserven vorhanden sind. Die Aus-
nahme bildet lediglich das Altstadt-Quartier (,,Gelbe
Quartier) am Samstag, wo es zu einer maximalen
Belegung von 90 Prozent kommt. Dies entspricht nahezu
einer vollen Auslastung.

Parkierungsanlagen: Kaufhof Ko, Trinkaus-Center, Park-Center Ko, Kreuzstrale 27, Galeria Kaufhof,

Moll, Koé-Galerie, Schadow-Arkaden
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«..
Uber 70% der Personen, die mit dem PKW in die
Innenstadt kommen, finden unmittelbar eine
»
Abstellmoglichkeit fiir ihr Fahrzeug
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Amt fur Verkehrsmanagement

Parkraumnachfrage
Komplexe
Nachfrageiiberlagerung

I Berufspendler + Kunden/Besucher

+ Anwohner

[ Berufspendler + Anwohner

Berufspendler + Kunden/Besucher

I Anwohner + Kunden/Besucher




2.5 Das Parken in der Stadt

Parken in Stadtteilzentren

Bei differenzierteren Parkraumerhebungen im Stadtteil-
zentrum Gerresheim konnten die vorgenannten Beobacht-
ungen einer komplexen Nachfrageiiberlagerung bestitigt
werden. Bei der Erhebung aller Parkplitze in der Bender-
strafle im Abschnitt zwischen Regenbergastrafie und
Dreher Strafle zeigte sich, dass die gesamte Auslastung an
einem normalen Werktag zwischen 9 und 18 Uhr bei tiber
170 Prozent lag. Gleichzeitig standen im benachbarten
Parkhaus Am Wallgraben noch iiber 90 Prozent der
Stellplitze zur Verfiigung.

Damit wurde das legale Parken auf den 35 vorhandenen
Stellplitzen zu tiber zwei Drittel durch illegales Parken im
Halteverbot, in der zweiten Reihe, in Ein- und Ausfahrten
und auf Taxi- oder Behinderten-Stellplitzen tiberschritten.
Die Auswertung der Parkfille ergab, dass lediglich 26
Prozent der insgesamt 1046 Parkvorginge auf legal verfiig-
baren Parkstinden stattgefunden haben. Die Ursache hier-
fiir ist unter anderem die Tatsache, dass 50 Prozent der
legal verfiigbaren Stellplitze von Langzeitparkern mit
Parkdauern von mehr als vier Stunden belegt wurden.

Vollerhebung Benderstrale
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Park & Ride

In Diisseldorf gibt es 15 Park & Ride-Anlagen mit ca.
1.200 Stellpldtzen. Im Umland der Stadt sind weitere 32
Anlagen mit 3.600 Stellplitzen vorhanden. Diese werden
auch fiir Fahrten in die umliegenden Grof3stidte Koln
oder Duisburg genutzt. Im Rahmen der Untersuchungen
zum Verkehrsentwicklungsplan wurde exemplarisch die
Auslastung der Park&Ride-Anlagen in den Stadtteilen
Angermund, Wittlaer, Garath und Hellerhof sowie am
Siidfriedhof und Neuss-Rheinpark Center erhoben. Das
Analyseergebnis zeigt, dass diese Park&Ride-Angebote sehr
gut nachgefragt werden und die Anlage in Angermund
sogar Uberlastet ist.

Fazit: In einigen Stadtbereichen ist die Nachfrage nach
Parkstinden im Straflenraum grofler als das Angebot. Vor
allem in der Innenstadt kommt es zudem zu komplexen
Nachfrageiiberlagerungen verschiedener Gruppen. Vielfach
sind es die Berufspendler, die einen Parkstand iiber einen
langeren Zeitraum blockieren.

zwischen Regenbergastrafe und Dreher Strafle,
Donnerstag 27.06.2002, 9-18 Uhr

legales Angebot
Parkraumauslastung Benderstraf3e z
(Erhebung vom 27.06.2002, 9-18 Uhr) Belegung gesamt
90 — Belegung legal verfiigbarer Parkstinde
80
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S 60
c
Huv
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— =
30 '*\/'
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9:30 10:30 11:30 12:30 13:30 14:30 15:30 16:30 17:30
Zeitschnitte

Kenndaten: Parkdauern:

— Angebot [Parkstinde]: < 15 Minuten: 687 Parkfille 65,7 %
gebithrenfreies Parken: 20 15Min. -2 Std.: 309 Parkfille 29,5 %
Parkscheinregelung: 15  Behinderten/Taxi: 4 2 Std. — 4 Std.: 31 Parkfille 3,0 %
Seitenstreifen mit eingeschranktem Halteverbot: 6 >4 Std.: 9 Parkfille 1,8 %

Summe: 1.046  Parkfille 100 %

Auslastung:

> Auslastung legal verfuigbarer Parkstinde = 100 % Parkfalle:

> Ausnahme: Mittagszeit von 12 bis 14 Uhr = 80 %
> Auslastung gesamt > 170 %, Mittagszeit = 130 %

— auf legal verfiigbaren Parkstinden: 272 Parkfille
(= 0 7,8 Umschlige/Parkstand)
— gesamt: 1.046 Parkfille
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2.6 Der Wirtschaftsverkehr

Unter Wirtschaftsverkehr ist der Verkehr zu verstehen, der
durch betriebliche und geschiftliche Titigkeiten erzeugt
wird. Neben dem klassischen Giiterwirtschaftsverkehr ist
hier auch der Personenwirtschaftsverkehr — etwa der
Dienstleistungs- und der reine Geschiftsverkehr im Rah-
men von Geschiiftsreisen — mit einzubeziehen.

Die Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs wird u.a. vom
Strukturwandel sowie der Internationalisierung der Ver-
kehre bestimmt. Aktuell betrdgt sein Aufkommen in Diis-
seldorf rund 300.000 werktigliche Wege. Die wichtigsten
Quellen und Ziele des Wirtschaftsverkehrs sind die Indus-
trie- und Gewerbegebiete, die drei Hifen, die Messe und
der Flughafen. Bezogen auf die Fliche weist die Innenstadt
eine hohe Aufkommensdichte auf.

Der Anteil des LKW-Verkehrs am gesamtstddtischen
Straflenverkehrsaufkommen betrigt rund 6,5 Prozent. Auf
etwa 10 Prozent der untersuchten Straflenriume wurden
massive Probleme im Zusammenhang mit dem Liefern und
Laden von Waren festgestellt. Ein Grund hierfiir ist, dass
iiber 80 Prozent aller Unternehmen tiber den 6ffentlichen
Straflenraum beliefert werden. Die Moglichkeit, hier mit
Hilfe der City-Logistik-Diisseldorf Verbesserungen zu
erreichen, ist begrenzt. Da die Entwicklung im Lieferver-
kehr mafigeblich durch die privatwirtschaftliche Konkur-
renz bestimmt wird, ist der planerische Handlungsspiel-
raum der Kommunen eingeschrankt.

Fazit: Die Ergebnisse der Analyse verdeutlichen, dass fiir eine
Verbesserung der Situation des Wirtschaftsverkehrs — insbe-
sondere fiir das Laden und Liefern — vor allem MafSnahmen
im Straflenraum in Betracht gezogen werden sollten.

Wirtschaftsverkehr

LKW-Aufkommen

| <500 Lkw/16 h
I 500 - 1000 Lkw/16 h

1000 - 1500 Lkw/16 h
| > 1500 Lkw/16 h




2.7 Zusammenfassung

Die Landeshauptstadt Diisseldorf ist tagtiglich Ziel
unterschiedlichster Verkehre. Als Dienstleistungsstandort
und Sitz wichtiger Konzerne und Verwaltungen, als Ein-
kaufsstadt mit einem breiten Kulturangebot und als
Messestadt mit einem groflen Flughafen zieht sie viele
Menschen an, die sich mit unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln fortbewegen. Hauptziel sind dabei vor allem die
zentralen Bereiche der Stadt, wo alleine 55 % der ca.
400.000 Beschiftigten in den Stadtbezirken 1 und 3
arbeiten.

Die Analysen im Rahmen der Verkehrsentwicklungspla-
nung haben ergeben, dass ca. 400.000 Menschen tiglich
von auflerhalb in die Landeshauptstadt kommen. Diese
Personen benutzen zu 75 % den Pkw, was maf3geblich
das Verkehrsgeschehen in Diisseldorf beeinflusst. So
kommt es auf einigen Einpendlerstrecken zu Uberlast-
ungen. Dies sind haufig Straflenabschnitte mit empfind-
licher Umfeldnutzung wie Wohnen. Die Diisseldorfer
dagegen legen zu 60 % ihre Wege mit dem Offentlichen
Verkehr, mit dem Fahrrad oder zu Fuf zuriick. In den
zentralen Stadtbezirken 1 und 3 werden sogar fast 40 %
aller Wege zu Fuf$ zuriickgelegt und nur 30 % mit dem
Pkw.

Ein Grund fiir diese Unterschiede ist vor allem die Quali-
tit des Offentlichen Verkehrs, der insbesondere in der
Innenstadt mit ihrer oben beschriebenen Nutzungsmi-
schung als gut zu bezeichnen ist. So erreichen fast 60 %
aller Diisseldorfer ihr Fahrziel ohne umzusteigen, und es
sind kaum Bereiche in der Stadt vorhanden, von denen
die nédchste Haltestelle mehr als 300 Meter entfernt liegt.
Dagegen gibt es bei der Verkniipfung mit dem Umland
Defizite: so miissen z.B. drei Viertel der Einpendler min-
destens einmal umsteigen, um an ihr Ziel zu gelangen.

Bei einem Vergleich der Erreichbarkeit von verschiedenen
Standorten mit dem motorisierten Individualverkehr
(MIV) und dem Offentlichen Verkehr (OV) aus allen
Verkehrszellen der Stadt hat sich die gute Netzstruktur
des OV im Innenstadtbereich ebenfalls bestitigt. So
konnten die Standorte im Innenstadtbereich mit dem OV
und dem MIV in anndhernd gleicher Reisezeit erreicht
werden. In Bereichen auflerhalb der Innenstadt kann der
OV jedoch nicht mit dem MIV konkurrieren.

Gegeniiber anderen Stidten vergleichbarer Grofle und
Struktur ist in Diisseldorf der Anteil des Radverkehrs
am Gesamtwegeaufkommen mit 6 % eher unterdurch-
schnittlich. Die ,, Vertriglichkeitsanalyse® hat vor allem
Verbesserungsbedarf bei der Ausstattung der Hauptver-
kehrsstrafien mit Radverkehrsanlagen festgestellt.

Die Untersuchungen zum Parken haben ergeben, dass in
einigen Stadtbereichen die Nachfrage nach Parkmoglich-
keiten im Straflenraum grofler ist als das Angebot.

Hauptsichlich in der Innenstadt, den innenstadtnahen
Wohnquartieren und den Stadtteilzentren konkurrieren
zudem verschiedene Nutzergruppen wie Berufspendler,
Kunden/Besucher und Anwohner um den Parkraum.
Gleichzeitig sind jedoch in den Parkhdusern und Tiefga-
ragen der Innenstadt fast immer noch ausreichend freie
Stellplidtze vorhanden.

Im Wirtschaftsverkehr (Personen- und Giiterwirtschafts-
verkehr) werden in Diisseldorf werktiglich rund 300.000
Wege zuriickgelegt. Insgesamt betriagt der Anteil des
Lkw-Verkehrs am gesamtstddtischen Straflenverkehrsauf-
kommen 6,5 %.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Stadt Diissel-
dorf ein leistungsfihiges Verkehrssystem bereitstellt, das
allerdings zu bestimmten Zeiten und bei bestimmten
Netzteilen an seine Grenzen st63t. Bedingt durch die
hohe Verkehrsbelastung in dichtbebauten und bewohnten
Straflen ist die straflenrdumliche Vertraglichkeit des Kfz-
Verkehrs in einigen Netzabschnitten als problematisch
anzusehen.

Eine Metropole wie die Landeshauptstadt Diisseldorf mit
ihren vielfiltigen Funktionen erfordert ein leistungsfihi-
ges, attraktives, der Stadtentwicklung, dem Stiddtebau
und den Straflenrdumen angepasstes Verkehrssystem, in
dem alle Verkehrsmittel ihren Platz und ihre Rolle haben.
Mit diesem Ziel werden im Rahmen der weiteren Erstel-
lung des Verkehrsentwicklungsplanes verschiedene Test-
Szenarien untersucht, um passende Losungsansitze fur
die in der Analyse identifizierten wesentlichen Problem-
bereiche

- punktuelle funktionale Defizite

- OV-Nutzung der Einpendler sowie OV-Erreichbar-
keit einzelner Standorte im Stadtgebiet

- straflenrdumliche Vertriglichkeit und Beeintrichtigung
des Umfelds

- Radverkehr

zu finden.

Grundlage der weiteren Szenariobetrachtungen ist die
Formulierung und Wirkungsanalyse des Basisszenarios,
welches alle absehbar bis zum Prognosehorizont 2015
eintretenden Entwicklungen berticksichtigt.
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3 Weiteres Vorgehen beim VEP in Diisseldorf

Um das geeignete Verkehrskonzept fiir die Landeshaupt-
stadt Diisseldorf herauszuarbeiten, bedient man sich in
der Verkehrsplanung der ,,Szenario-Technik®. Dabei wer-
den aufbauend auf den Ergebnissen der Analyse unter-
schiedliche Zukunftsbilder mit ihren Mafnahmen ent-
worfen. Sie beschreiben das ,,Was wire, wenn dies oder
jenes geschihe und ermoglichen so, die Wirksamkeit
von Konzepten abzuschitzen und intensiv zu diskutieren.

Alle Szenarien bauen auf einem Basisszenario auf. In ihm
vereinen sich alle schon heute vorhersehbaren Entwick-
lungen der Stadt, wie zum Beispiel die natiirliche Ent-
wicklung der Bevolkerung, die Zu- und Abwanderung
und alle Planungen und Mafinahmen, die beschlossen
sind bzw. deren Umsetzung weitgehend gesichert sind.

Das Basisszenario und die verschiedenen Szenarien mit
ihren Konzepten und Wirkungen werden in einer zweiten
Broschiire dargestellt.




VEP

Analyse

Basis-Szenario
Szenario
ov
MIV
Bezirk 1
Bezirk 2
Bezirk 3
Bezirk 4
Bezirk 5
Bezirk 6
Bezirk 7
Bezirk 8

Bezirk 9

Bezirk 10

Modal-Split

Lirmkennziffer

Unfallhidufungsstelle

dB (A)

Verkehrsentwicklungsplan; Darstellung der mittelfristigen Entwicklung des
stadtischen Verkehrssystems

Bestandsaufnahme um Mingel und Konflikte, aber auch Qualitidten und
Potenziale festzustellen

Ubertragung der Analyse auf die zukiinftige, absehbare Entwicklung
Zukunftsbild einer denkbaren Entwicklung

Offentlicher Verkehr (Bus, Straflen-, Stadt-, S-Bahn-, Regionalverkehr)
Motorisierter Individualverkehr (Motorrad, PKW)

Altstadt, Karlstadt, Stadtmitte, Pempelfort, Derendorf, Golzheim
Flingern-Nord, Flingern-Siid, Diisseltal

Oberbilk, Unterbilk, Bilk, Friedrichstadt, Hafen, Hamm, Flehe, Volmerswerth
Oberkassel, Heerdt, Lorick, Niederkassel

Stockum, Lohausen, Kaiserswerth, Wittlaer, Kalkum, Angermund
Lichtenbroich, Unterrath, Rath, Morsenbroich

Gerresheim, Grafenberg, Ludenberg, Hubbelrath

Eller, Lierenfeld, Vennhausen, Unterbach

Wersten, Holthausen, Reisholz, Benrath, Urdenbach, Hassels, Itter,
Himmelgeist

Hellerhof, Garath

Aufteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel

Darstellung der Larmbetroffenheit durch den Verkehr, ermittelt aus der Lirmbe-
lastung, in Bezug gesetzt zu einem Streckenabschnitt und der Anzahl von

Anwohnern

Liegt dann vor, wenn die Unfille an Knotenpunkten oder Streckenabschnitten
iiber einen lingeren Zeitraum einen bestimmten Richtwert tiberschreiten

Mef3grofle der Lautstirke eines Gerdusches. 70-75 dB (A) entsprechen z.B. der
Vorbeifahrt eines Pkws mit 120 km/h in einem Abstand von 25 m



4 lhre Meinung

Mitreden erwiinscht —

Wir bitten um lhre Mithilfe!

Unabhingig ob Sie mit dem Auto oder der S-Bahn unter-
wegs sind, mit dem Fahrrad oder zu Fuf3, in der Stadt
leben oder ob Sie nur zum Arbeiten oder in der Freizeit
das Stadtgebiet aufsuchen, immer sind Sie ein Teil des
Verkehrsgeschehens der Landeshauptstadt Diisseldorf.

Um Thnen auch in Zukunft den Aufenthalt in unserer
Stadt so angenehm wie moglich zu gestalten, bedarf es
leistungsfihiger und den unterschiedlichen Bediirfnissen
angepasster Verkehrsnetze. Im Rahmen der Bearbeitung
des Verkehrsentwicklungsplanes der Landeshauptstadt
Disseldorf sollen die Notwendigkeiten und die moglich-
en Entwicklungschancen des Stralennetzes, der Netze

26 des Offentlichen Verkehrs sowie des Rad- und Fuf-
gangerverkehrs untersucht werden.

<«
Da Sie als Nutzerinnen und Nutzer dieser Verkehrsnetze Ich wiinsche mir mehr alltags'
am besten wissen, wo es bereits gut lduft und wo es bes- taugliche Radwege.
ser laufen konnte, bitten wir Sie um Ihre Mithilfe. ) )
. K K Simone W., Dusseldorf
Bitte fiillen Sie eine der nebenstehenden Antwortpostkar-

ten aus und senden Sie uns diese — fiir Sie portofrei — zu.

«
« Mich drgert, dass es zu viele Behinderungen im
Mich hat der iibergroffe Anteil von OPNV gibt, und die Haltestellen zum Teil schlecht
L . »
Pendlern’ d;)e mit dem IV anreisen, ausgebaut sind. Christoph L., Dusseldorf
iiberrascht. Jochen K., Disseldorf
(( . .
Der Verkehr der Zukunft soll - unter Beriicksichtigung
der Verkehrssicherheit - 6kologisch vertretbar und fiir
»
jedermann bezahlbar sein. Werner K., Diisseldorf
« .
Ich wiinsche mir Straflennetzergdnzungen fiir
das Auto und Erleichterungen fir das Be-und
« »
Es miissen mehr P&P-Plitze bzw.-Hiuser Entladen. Jochen M., Disseldorf

geschaffen werden. Durch Umsatteln kann
»

auch der OV verbessert werden.
Adolf N., Dusseldorf
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Meinung

1. Was gefillt IThnen oder was drgert Sie am meisten bei Threr
taglichen Verkehrsteilnahme in Diisseldorf?

Mir gefillt, dass...

Mich drgert, dass...

2. Fiir welches Verkehrsmittel sollte in Diisseldorf am ehesten
etwas getan werden? (bitte eine Moglichkeit ankreuzen)

fiir das Auto fiir das Fahrrad

fiir Bus und Bahn fiir das Zufugehen

Meinung

1. Was gefillt Thnen oder was drgert Sie am meisten bei Threr
taglichen Verkehrsteilnahme in Diisseldorf?

Mir gefillt, dass...

Mich drgert, dass...

2. Fiir welches Verkehrsmittel sollte in Diisseldorf am ehesten
etwas getan werden? (bitte eine Moglichkeit ankreuzen)

fiir das Auto fuir das Fahrrad

fiir Bus und Bahn fiir das Zufuf3gehen

Meinung

1. Was gefillt Thnen oder was drgert Sie am meisten bei Threr
taglichen Verkehrsteilnahme in Diisseldorf?

Mir gefillt, dass...

Mich drgert, dass...

2. Fiir welches Verkehrsmittel sollte in Diisseldorf am ehesten
etwas getan werden? (bitte eine Moglichkeit ankreuzen)

fiir das Auto fiir das Fahrrad

fiir Bus und Bahn fiir das Zufuflgehen

und Anregungen...

3. Was wiinschen Sie sich fiir die einzelnen Verkehrsarten?

Auto:
Bus und Bahn:
Fahrrad:

zu Fufd:

4. Welche Analyseergebnisse haben Sie interessiert/iiberrascht?

5. Wie soll der Verkehr der Zukunft aussehen?

und Anregungen...

3. Was wiinschen Sie sich fiir die einzelnen Verkehrsarten?

Auto:
Bus und Bahn:
Fahrrad:

zu Fufl:

4. Welche Analyseergebnisse haben Sie interessiert/iiberrascht?

5. Wie soll der Verkehr der Zukunft aussehen?

und Anregungen...

3. Was wiinschen Sie sich fiir die einzelnen Verkehrsarten?

Auto:
Bus und Bahn:
Fahrrad:

zu Fufl:

4. Welche Analyseergebnisse haben Sie interessiert/iiberrascht?

5. Wie soll der Verkehr der Zukunft aussehen?
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Name U Amt fiir Verkehrsmanagement
Abteilung Verkehrsentwicklungsplanung
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_________________________________ 40200 Diisseldorf



