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Vorwort

Mit Weitblick in die Zukunft

Schon heute fur den Verkehrsbedarf von morgen planen

Die Entwicklung der Landeshauptstadt Diisseldorf als
Metropole am Rhein zeichnet sich durch ein stetiges
Wirtschaftswachstum und - damit verbunden - durch
ein wachsendes Mobilitatsbediirfnis der Bewohner
sowie der Berufspendler und Besucher der Stadt aus.
Vor diesem Hintergrund stellt sich fiir die Verkehrs-
planung der Stadt die Aufgabe, die Entwicklung des
Oberzentrums Diisseldorf als nationalen und inter-
nationalen Wirtschaftsstandort zu unterstiitzen, die
lokale Wirtschaft und den Handel zu starken und
eine dynamisch fortschreitende Stadtentwicklung

mit der Steigerung der Attraktivitit Diisseldorfs als
Wohnstandort sowie der Verbesserung der Umwelt-
bedingungen und der Verkehrssicherheit in Einklang
zu bringen.

Hiervon ausgehend wurde auf der Basis einer umfas-
senden Analyse des aktuellen Verkehrsgeschehens
sowie von Szenarien zur Bewertung von MafSnah-
men und Mainahmenbiindeln der Verkehrsplanung
und des Verkehrsmanagements ein Zielkonzept mit
dem Zeithorizont 2020 erarbeitet und im Rat und
seinen Gremien zur Diskussion gestellt. Nicht uner-
wihnt bleiben darf in diesem Zusammenhang, dass
von Beginn an neben Vertretern der Ratsfraktionen
alle relevanten Verbiande und Interessengruppen im
Rahmen von Diskussionsforen sowie die Biirgerinnen
und Biirger der Stadt im Rahmen der Offentlichkeits-
arbeit durch Broschiiren und Ausstellungen in den
Erarbeitungsprozess einbezogen worden sind.

Auf dieser Basis hat der Rat der Stadt im November
2006 den 1. Verkehrsentwicklungsplan der Landes-
hauptstadt Diisseldorf (VEP 2020) in der vorlie-
genden Fassung beschlossen. Damit wurde der Ver-
waltung fiir die ndchsten 15 Jahre ein verbindlicher

Handlungsrahmen fur die Verkehrsplanung sowie
die Umsetzung verkehrlicher Mafinahmen gegeben.
Auch wenn der Verkehrsentwicklungsplan noch keine
rechtlich verbindliche Aulenwirkung entfaltet, da

die hierin aufgefiihrten Einzelmafinahmen vor ihrer
jeweiligen Umsetzung den zustindigen Ratsgremien
zur abschliefSenden Entscheidung vorzulegen sind,
bin ich davon iiberzeugt, dass damit eine verlissliche
und zukunftsfihige Grundlage fiir eine nachhaltige
Stadt- und Verkehrsentwicklung geschaffen wurde,
deren konsequente Umsetzung ein ebenso lohnendes
Ziel ist wie die im VEP 2020 formulierten Zielsetzun-
gen selbst.

Werner Leonhardt,

Verkehrsdezernent
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1. Einleitung

Das Zielkonzept

— machbar und wirksam

Mit dem Beschluss des Verkehrsentwicklungsplanes
durch den Rat im November 2006 hat die Verwaltung
ein geeignetes Instrumentarium erhalten, durch dessen
Umsetzung sich die Situation fiir alle Verkehrsteilnehmer
in Disseldorf deutlich verbessern wird.

Die Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung sind vielfaltig.

Zusammenfassend konnen folgende Handlungsleitlinien
fur die Zukunft formuliert werden:

B Unterstiitzung einer dynamischen Stadtentwick-
lung durch eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur
Die Steigerung der Funktionalitit und Erreichbarkeit

im Individualverkehr ist eine Kernaufgabe der Verkehrs-
planung. Dabei spielt nicht nur der weitere Ausbau des
Straflennetzes, wie z. B. im Medienhafen, mit der Orts-
umgehung Oberbilk oder der Entlastungsstraf3e fiir
Derendorf, eine wichtige Rolle. Der Einsatz moderner
Informations- und Steuerungsmdoglichkeiten wie das
Verkehrssystemmanagement und das Mobilitdtsmanage-
ment sind hierbei zukunftsweisend und werden daher
weiter ausgebaut.

Die Landeshauptstadt Diisseldorf hat heute schon ein
nachgewiesenermafien dichtes 6ffentliches Verkehrsnetz.
Auch hier tragen unterschiedliche Mafinahmen des
VEP zur Verbesserung der Mobilitit bei. Als heraus-
ragende MafSnahme ist dabei sicherlich der Bau der
Wehrhahn-Linie zu nennen. Aber auch die Pendler hat
der VEP im Blick. Speziell durch die Einfithrung eines
Schnellbussystems soll die Zahl der Pendler, die den
offentlichen Nahverkehr nutzen, erhoht werden und so
mehr Menschen aus der Region mit Bus und Bahn nach
Diisseldorf kommen.

B Ausbau des Wirtschaftsstandortes Diisseldorf und
Starkung der lokalen Wirtschaft und des Handels

Dies bedingt ein leistungsfihiges Verkehrssystem fiir alle
Verkehrsmittel, welches die innere und duflere Erreich-
barkeit sicherstellt sowie eine attraktive Gestaltung der
Straflenrdume. Hierbei liegt auch das Augenmerk auf
einer raschen Warenverteilung bei geringeren Beeintréchti-
gungen durch den Schwerverkehr auf der Strafie.

B Starkung der Nahmobilitat und damit des
Wohnstandortes Diisseldorf

Eine attraktivere Gestaltung der Straflenrdume und
der Ortszentren kommt auch der Verbesserung der
Nahmobilitit und der Steigerung des Wohnstand-
ortes Diisseldorf zu Gute. Die konsequente Verkehrs-
beruhigung von Wohnquartieren, die Entlastung des
Straflenraumes von parkenden Fahrzeugen durch Bewoh-
nerparken und/oder Quartiersgaragen, sowie die ver-
kehrliche Entlastung von angebauten Strafenrdumen
sind weitere wichtige Handlungsfelder. Probleme zu
enger Gehwege, zu wenig Querungsmaoglichkeiten
und fehlender Radverkehrsanlagen kénnen mit einer
Kombination von Mafinahmen im bestehenden Netz
und entlastender neuer Infrastruktur am wirkungsvoll-
sten entschrft werden.

B Sicherung der Mobilitat fiir alle Diisseldorfer
Hierbei legt der VEP den Fokus auf die Einbeziehung
der Belange dlterer Menschen, von Kindern und
Mobilititsbehinderten gleichermaflen wie die Belange
von Autofahren, Radfahrern, Fuffgingern und
Bus- und Bahnbenutzern.



1. Einleitung

B Forderung des Radverkehrs

Die Landeshauptstadt will den eingeschlagenen Weg

der Radverkehrsférderung in den nichsten 15 Jahren
konsequent fortfiihren. So soll bis 2020 ein komfortables,
zusammenhdngendes und sicheres gesamtstadtisches
Hauptradwegenetz bereitstehen.

H Verbesserung der Verkehrssicherheit

Auch in der Zukunft wird die Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit ein zentraler Handlungsschwerpunkt der
Verwaltung sein. Der VEP setzt dabei nicht nur auf zukunfts-
weisende, 6ffentlichkeitswirksame Kampagnen.

Viele Unfallschwerpunkte, insbesondere fiir Fu3géinger und
Radfahrer, werden im Zuge von Straflenumbauten sicherer.

B Verbesserung der Umweltbedingungen

Die Reduzierung der Belastung der Bevolkerung durch
Larm und Schadstoffe ist ein weiteres Aufgabenfeld des
VEPs. Trotz eines Anstieges des Pkw-Besitzes und trotz
steigender Pendlerzahlen kann die Verkehrsbelastung
durch geeignete Mafinahmen vermindert werden.

B Finanzieller Spielraum

Bei allen geplanten Mafinahmen und kreativen
Losungsansitzen ist zu beachten, dass alle Vorhaben
angesichts begrenzter Ressourcen finanzierbar sein
miissen. Nach einer groben Kostenschitzung belaufen
sich die reinen Investitionskosten fiir die beschriebenen
Mafinahmen bis 2020 auf ca. 1,35 Milliarden Euro. Bei
unverdnderter Zuschusssituation konnen die aufgefiihr-
ten Mafinahmen zum Jahr 2020 umgesetzt werden.

B Dialog auch in Zukunft

Das Amt fiir Verkehrsmanagement wird bei der
Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans den Weg des
Dialogs mit Politik, Verkehrsbetrieben, Verbinden und
Biirgerinnen und Biirgern auch weiterhin fortfiihren. Die

Verwaltung wird iiber den Stand der Konkretisierung
und die finanzielle Realisierbarkeit der beschriebe-
nen Mafinahmen den zustindigen Fachausschuss ca.

alle zwei Jahre informieren. Aufgrund méglicher sich
andernder Rahmenbedingungen oder Zielvorstellungen
plant die Verwaltung alle fiinf Jahre eine Fortschreibung.
Vorrangiges Ziel hierbei ist immer die zukiinftige
Sicherung der Mobilititsbediirfnisse der Diisseldorfer
und der auswirtigen Besucher und die Gewihrleistung
der Erreichbarkeit der Landeshauptstadt durch eine leis-
tungsfihige Verkehrsinfrastruktur.

Andrea Blome,
Leiterin des Amtes fiir Verkehrsmanagement
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Zusammenfassung des Untersuchungsverlaufs

Dies ist die vierte und abschlieflende Broschiire
zum Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fiir die
Landeshauptstadt Diisseldorf.

Die erste Broschiire befasste sich mit den Ergebnissen
der Analyse des Verkehrsgeschehens in Diisseldorf
aus dem Jahr 2001. Sie ergab ein umfassendes Bild
von den Qualititen und Potenzialen, aber auch

von den Defiziten und dem daraus begriindeten
Handlungsbedarf im stiddtischen Verkehrssystem.

Die zweite Broschiire erlduterte die grundlegenden
Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklung, die
in Diisseldorf bis zum Jahr 2015 wirksam werden.
Auflerdem wurde das Basis-Szenario vorgestellt.

Es macht deutlich, wie sich der Verkehr im Stadt-
gebiet aufgrund der Rahmenbedingungen bis zum
Jahr 2015 entwickeln wiirde, wenn nur die bereits
beschlossenen oder in Umsetzung befindlichen
Mafinahmen beriicksichtigt wiirden.

In der dritten Broschiire wurden drei Test-Szenarien
vorgestellt, die unterschiedliche Zukunftsbilder und
damit Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung
ergeben.

Als Ergebnis wurde anschliefiend ein Vorschlag fiir
ein Zielkonzept abgeleitet. Es soll die diagnosti-
zierten Verkehrsprobleme losen und die zukiinftige
Verkehrsptlanung festlegen.

Folgende Themenfelder werden dabei im
Einzelnen betrachtet:

B Netzkonzepte fiir alle Verkehrsarten (motorisierter
Individualverkehr, 6ffentlicher Personennahverkehr,
Fahrrad- und Fufigingerverkehr),

B Wirtschaftsverkehr auf Straflen und Schienen,

Parken (ruhender Kraftfahrzeugverkehr),

B Verkehrssicherheit und straflenrdumliche Vertrag-
lichkeit des motorisierten Verkehrs,

B Umweltauswirkungen des (motorisierten) Verkehrs
sowie

B Verkehrs- und Mobilitditsmanagement.

Der Vorschlag fiir das Zielkonzept wurde im
November 2005 in die politischen Gremien
eingebracht und im Anschluss daran in den
Bezirksvertretungen und der Offentlichkeit zur
Diskussion gestellt.

Am 9. November 2006 wurde dann vom Rat der
Landeshauptstadt Diisseldorf der Verkehrsentwick-
lungsplan fiir die nidchsten 10 bis 15 Jahre beschlos-

sen.



Offentlichkeitsarbeit (VEP-Broschiire, Ausstellung)

2. Untersuchungsablauf

Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Diisseldorf

ANALYSE

B Netze und Betrieb: FuBgangerverkehr ¢ Fahrradverkehr
* Nahverkehr « Auto (flieBend und ruhend) « Wirtschaftsverkehr

B Verkehrs- und Nutzungsstruktur « Netzbelastung
W StraBenraumliche Vertraglichkeit « Verkehrssicherheit
» Umweltauswirkungen

B Wirkungsanalyse und Bewertung

Strukturen Stadt Disseldorf. Entwicklung Analyse-Basisszenario

BASIS-SZENARIO | 800000
600000
B Berlcksichtigung gesamtgesellschaftlicher Trends | 490000

« Anderungen der Strukturen der Netze 200000 3 3
0,0 ;. B

m Wirkungsanalyse und Bewertung Einwohner priv. Pkw Beschiftigte VKF(m?) Ausb.Plétze

v

TEST-SZENARIEN

i -~
L1 " ,TI i 1 !. 1' il B Ziele - Potenziale « Szenariotypen

Analyse M Basis-Szenario 2015

Kfz-Verkehrsleistung. Test-Szenarien zu Basis-Szenarien.

—
o

o

|
—
o

B Alternative Netzkonzepte « StraBenraumliche Konzepte
« Stadt- und Strukturentwicklung « Verhalten

|
N
o

|
w
o

B Formulierung von 3 Test-Szenarien

|
IS
o

Veranderung Fahrleistung (%)

Bezl Bez2 Bez3 Bez4 Bez5 Bez6 Bez7 Bez8 Bez9 Bezl0 u Wirkungsanalyse und Bewertung

Szenario 1 M Szenario 2 M Szenario 3

ZIELKONZEPT

B Festlegung der MaBBnahmen auf den Ebenen: ]
Netz, StraBenraum und Verhalten b "

B Wirkungsanalyse und Bewertung

VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN (VEP)

B Netzkonzepte: StraBBe « Nahverkehr « Fahrrad

B StraBenraumliches Handlungskonzept: u.a. mit
MaBnahmenvorschlagen flr den FuBBgangerverkehr

B Rahmenkonzepte: ruhender Verkehr « Wirtschaftsverkehr
» Verkehrsmarketing * Verkehrssystemmanagement in
Dusseldorf « Mobilitatsmanagement

Projektgruppe, Arbeitskreis, Diskussionsforum
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Presseberichte
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3. Aligemeine Ziele

der Verkehrsentwicklungsplanung

Allgemeine Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung

Die Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung sind
vielfiltig:

Bl Ausbau des nationalen und internationalen
Wirtschaftsstandortes und des Oberzentrums
Diisseldorf

B Starkung der lokalen Wirtschaft und des
Handels

B Unterstiitzung einer dynamischen Stadt-
entwicklung durch eine leistungsfahige
Verkehrsinfrastruktur

B Steigerung der Attraktivitat des Wohnstandortes
Diisseldorf

B Verbesserung der Umweltbedingungen

Die verkehrliche Zukunft der Landeshauptstadt
Diisseldorf und der Region liegt im abgestimmten
Miteinander der verschiedenen Verkehrsarten.

Je nach Anlass, Ziel und Zeitpunkt ist eine dieser
Verkehrsarten die geeignetste. Die Netzangebote fiir
die Hauptverkehrsarten miissen mit den iibrigen

B Verbesserung der Verkehrssicherheit
B Sicherung der Mobilitat fiir alle Diisseldorfer

B Alle Vorhaben miissen angesichts begrenzter
Ressourcen finanzierbar sein

Um diese Ziele zu erreichen, sind aus den
Erkenntnissen der Analyse und des Basis-
Szenarios heraus die folgenden vier Punkte als
Handlungsschwerpunkte definiert worden:

Ausschépfung des OV-Pendlerpotenzials
Gezielter Abbau der funktionalen Defizite im
MIV und OV

Stiarkung der Nahmobilitit in den Stadt-
teilzentren

Forderung des Radverkehrsklimas

Stadtentwicklungszielen abgestimmt bzw. aus diesen
entwickelt sein. Dabei sind 6konomische, 6kolo-
gische, gestalterische und soziale Entwicklungsziele
sowie die Erhohung der Verkehrssicherheit und
Verbesserungen fiir Mobilitdtsbehinderte zu bertick-
sichtigen.
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4. Konzepie

4.1 Stralfennelz

Strafennetz

Wesentlicher Bestandteil eines Verkehrsentwick
lungsplans ist die funktionale Gliederung des Stralicn-
netzes. Die StrafSen bzw. Verbindungen werden
hierbei nach ihrer Bedeutung kategorisiert. 1Tiese
Gliederung bestimmt dann die konkrete Gestiltung
der Netzelemente, die Konzeption von Wegwelsung,
die Steuerung und Priorisierung von Stromen und

die Lage von Anschliissen von Entwicklungsgebieten.

Das Diisseldorfer StrafSennetz wird zukiinftig in fol-
gende Kategorien differenziert:

B StraBen mit groBraumiger / iiberregionaler
Verbindungsfunktion

Diese Funktion wird in Diisseldorf von den umgeben-
den Autobahnen abgedeckt.

B HauptverkehrsstraBBen mit regionaler /zwischen-
gemeindlicher Verbindungsfunktion

Auf diesen Stralen soll der IV Vorrang haben, um die
Verbindungsqualitit sicherzustellen (z.B. Griine Welle,
restriktives Vorgehen gegen 2.-Reihe-Parken, i.d.R.
Tempo 50).

B HauptverkehrsstraBen mit Stadtteilverbindungs-
funktion

Auf diesen Straflen sollte der flieBende IV weitgehend
Vorrang haben, um eine angemessene Qualitit sicher-
zustellen (z.B. restriktives Vorgehen gegen 2.-Reihe-
Parken, i.d.R. Tempo 50).

B HauptverkehrsstraBen mit innerortlicher Verbin-
dungsfunktion

Hier konnen abschnittsweise auch andere
Verkehrsarten Vorrang haben. Unter besonderen
Bedingungen wie z.B. Lairmschutz oder Schulnihe ist
abschnittsweise Tempo 30 maoglich.

B sonstige ErschlieBungsstral3en / Anliegerstraien
in der Regel Tempo 30.

Im Verkehrsentwicklungsplan sind folgende
Netzerginzungen vorgesehen:

Vollanschluss an die B 7 am Heerdter Lohweg
Verliangerung Bohlerstraf3e

Fortsetzung der B 8n

Ausbau der Danziger Straf3e

Anschluss der K3n an die A44

Ausbau Theodorstrafe mit Anschluss an die A 52
EntlastungsstrafSe Derendorf

Ortsumgehung Flingern zwischen Hellweg und
Hoherweg (2. Bauabschnitt)

Bau einer neuen ErschlieSungsstrale von der Hans-
Giinter-Sohl-Strafle zur Schliiterstrafle (nur nach-
richtlich, da es sich um eine Erschlieungsstrafe
handelt)

Bau einer 1. Baustufe der Ortsumgehung Oberbilk
Bau der L 404n

Ausbau der Straflenanbindung zum Hafen
Ortsumgehung Reisholz

Tunnel Ludenberger StrafSe (Machbarkeitsstudie)

Die fiir das Stralennetz vorgesehenen Mafinahmen
werden zu einer wirksamen verkehrlichen Entlastung
betroffener Stadtteile und Wohngebiete beitragen, bzw.
begriinden sich aus der stddtebaulichen und verkehrli-
chen Entwicklung bis zum Jahr 2020. Dartiber hinaus
ist bei einer Fortschreibung des VEP erneut zu priifen,
welchen Beitrag der volle Ausbau des geplanten bzw.
angedachten EntlastungsstrafSennetzes leisten kann.
Dies gilt insbesondere fiir nachstehende Ausbau- und
Bauvorhaben:

Ortsumgehung Flingern

Ortsumgehung Oberbilk (grof3e Losung)
Ortsumgehung Rath

Entlastungsstrafie Derendorf mit Anbindung an das
Morsenbroicher Ei und die Ortsumgehung Oberbilk
Untertunnelung Ludenberger Straf3e

Anbindung der Bergischen Landstrafle an die A 44
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Netzerganzungen im MIV
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4.2 OV Netz

OV-Netz

Neben den bereits ,gesetzten Mafinahmen

U-Bahn ,,Wehrhahn-Linie® zwischen Am Wehrhahn
und Bilk S,

Messeumfahrung iiber die Stadtbahnstrecke U 80 mit
Anbindung der Messe Siid und

Verlangerung U 79 Uni-Ost

werden als Netzerginzungen im OV folgende

Mafinahmen vorgesehen:

Straflenbahnanbindung des Hafens

Bau des S-Bahn-Haltepunkts Medienhafen

Bau des Regionalbahn-Haltepunktes Bilk

U 81 zwischen Handweiser und Flughafenbahnhof
Verldngerung der 701 zunichst bis zur Theodorstraf3e

Tieferlegung der Stadtbahn im Kreuzungsbereich
Kennedydamm / Kaiserswerther Straf3e

Ratinger Weststrecke

Verlangerung der U-Bahn Wehrhahn-Linie bis
Moorenplatz

Verlangerung der Stadtbahn von Holthausen bis Reis-
holz-Hafen bei einer entsprechenden Entwicklung

des Standortes Reisholzer Hafen

Verlidngerung der 701 nach Ratingen-West

B Schaffung eines Schnellbussystems in Bereichen ohne
direkte Schienenverbindung nach Diisseldorf

B Verbesserung der Beforderungsqualitit im vorhan-
denen Schienenangebot auf den DB-Strecken durch
Bereitstellung der fiir die prognostizierte Fahrgast-
zahlen notwendigen Sitzplatzkapazitit.

B Modernisierung und Attraktivierung der
S-Bahnhofe in Abstimmung mit der DB AG,
dem VRR und dem Land NRW. Insbesondere
sollen hierbei die Belange von Mobilititsbehin-
derten Berticksichtigung finden. Eine nach-
haltige Sauberhaltung und Instandhaltung von
S-Bahnstationen ist zu gewdhrleisten.

Die fiir das Nahverkehrsnetz vorgesehenen Maf3-
nahmen werden zu einer wirksamen Beschleunigung
und Attraktivititssteigerung des OV beitragen.

Sie begriinden sich aus der Zielsetzung, vermehrt
Pendler aus und nach Diisseldorf mit Offentlichen
Verkehrsmitteln abzuholen sowie aus der stadtebau-
lichen Entwicklung bis zum Jahr 2020.
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4.3 Radverkehr

Radverkehr

Der VEP legt Hauptrouten des Radverkehrs fest, die
die wichtigsten Ziele des Radverkehrs miiteinander
verbinden.

Die Umsetzung der Bezirksradwegenetze ist ein wich-
tiger Bestandteil des Konzeptes Radverkehr. Die erste
Stufe sollte ztigig bis zum Jahr 2011 realisiert werden,
um anschlieBend umgehend mit der Umsetzung der
zweiten Stufe der Bezirksradwegenetze zu begin-
nen. Die SchlieSung von Liicken im vorhandenen
Fahrradwegenetz soll ein vorrangiges Ziel sein. An
den Zielen des Radverkehrs sollte ein ausreichen-

des Angebot an Abstellanlagen vorhanden sein. Der
Ausbau der Radverkehrsanlagen soll zudem mit
besonderem Blick auf die Erhohung der Sicherheit
fiir Radfahrer erfolgen.

Das straflenraumliche Handlungskonzept enthalt
Vorschlige fiir Radverkehrsanlagen, wie z.B. Schutz-
streifen oder Radfahrstreifen, die aus gesamtstadti-
scher Sicht ohne Einschrinkung der Verkehrsqualitat
und Erreichbarkeit realisiert werden kénnen.

Da eine entsprechende bauliche Verbreiterung der
Radwege hiufig nicht bzw. nur sehr aufwindig

moglich ist, sollte die Benutzungspflicht in
Abschnitten gepriift werden. Eventuell kann durch
Aufthebung dieser fiir den Radfahrer, der auf ziigiges
Vorwirtskommen bedacht ist, auf der Fahrbahn ein
entsprechendes Angebot geschaffen werden. Dort,
wo es moglich ist, kann das Fahren auf der Fahrbahn
mit zusitzlichen Mafinahmen (z. B. Anlage von
Schutzstreifen, zulissige Hochstgeschwindigkeit 30
km/h) sicherer gestaltet werden.

Dort, wo Hauptrouten tiber gering belastete Neben-
strafSen verlaufen, die keine eigenen Radverkehrsan-
lagen bendtigen, sollten Vorfahrtsregelungen tber-
priift und ggfs. auf Straflenabschnitten mit wenig
Einmiindungen Fahrradstrafen eingerichtet werden.

Gegen das Parken auf Radwegen, Radfahrstreifen und
Schutzstreifen ist durch entsprechende Uberwachung
und Offentlichkeitsarbeit vorzugehen.

Ein wichtiger Baustein ist auch die Errichtung einer
Fahrradstation am Hauptbahnhof, die ein herausra-
gendes Ziel fiir den Fahrradverkehr darstellt.
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Fufigdngerverkehr
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Im Rahmen der Analyse wurden simtliche Straflen Bereiche zur Forderung der Nahmobilitit

auch aus dem Blickwinkel der Fuginger betrachtet.

Auf dieser Basis wurden Vorschlage zur Anlage von e T
§ : . i L
Uberquerungshilfen und zur Verbreiterung der nutz- S il

baren Gehwegflichen entwickelt.

Auch Mafinahmen, die in erster Linie der Forderung
des Radverkehrs dienen, wie die Einrichtung von
Schutzstreifen statt schmaler Bordsteinradwege neben
schmalen Gehwegen, tragen zu einer Verbesserung
der Bedingungen fiir die Fulginger bei.

Besondere Bedeutung kommt dem Fufigingerverkehr
im Bereich der Stadtteilzentren und der Innenstadt zu
(im folgenden Plan flichig dargestellt). Hier sollten zur
Forderung der Nahmobilitit bei anstehenden Maf3-
nahmen stets die Belange des Fugingerverkehrs mit
einer besonderen Gewichtung berticksichtigt werden.



4.5 StraBenraumliches Handlungskonzept

Straflenrdumliches Handlungskonzept

Das Stralenrdaumliche Handlungskonzept fasst in sei-
ner Darstellung alle Mafinahmen des Verkehrsentwick-
lungsplans, die sich auf den Straflenraum beziehen,
zusammen. Es soll helfen, die in der Analyse festgestell-
ten Probleme im Straflenraum zu 16sen.

Das Stralenraumliche Handlungskonzept beinhaltet
Vorschlage fiir:

M die Anlage, Verinderung und Uberpriifung der
Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen,

M die Anlage von Uberquerungshilfen,

I die Erweiterung der nutzbaren Gehwegbreite und
I die Senkung der zulidssigen Hochstgeschwindigkeit.

In einigen Stadtteilzentren und in den Strafen-
riumen, in denen durch den U-Bahn-Bau neue
Flichen zur Verfiigung stehen, wird eine komplexe
Umgestaltung des Straflenraums vorgeschlagen.

Die Mafinahmen dienen simtlichen Personen-
gruppen, die am Verkehrsgeschehen teilnehmen.
Uberquerungshilfen z.B. dienen zwar allen Fulgingern
und Radfahrern, sind aber besonders hilfreich fiir die-
jenigen, die unsicherer und langsamer unterwegs sind,
wie dltere Menschen und Kinder. Auch das Autheben
der Radwegebenutzungspflicht kommt gerade diesen
Personengruppen zu Gute. Schnelle Radfahrer, mit
denen es auf schmalen Radwegen leicht zu Konflikten
kommt, werden auf die Strafle verlagert, wiahrend lang-
same und unsichere abseits des Autoverkehrs fahren

konnen.

StraBenraumliches Handlungskonzept
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4.6 Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr

Da die kommunalen Einflussmoglichkeiten im
Wirtschaftsverkehr eher gering sind, konzentriert
sich der VEP auf die Handlungsfelder Lkw-Routen
und Bedingungen fiir Liefern und Laden im
Straflenraum.

Fiir den Wirtschaftsverkehr — dabei vor allem fiir
den Lkw-Verkehr — gilt, dass er so weit wie moglich
auf unempfindlichen, moglichst anbaufreien Routen
gefiihrt werden sollte. Von dort sollte das Ziel auf
moglichst kurzen Strecken angefahren werden. Das
Lkw-Routenkonzept stellt die Hauptanbindungen
der grofien Gewerbe-/Industriegebiete und der
Innenstadt dar, d.h. die zu empfehlenden Strecken
vom Ziel-/ Quellort zum nichstgelegenen Autobahn-
anschluss. Dieses Netz ist Grundlage fiir die Lkw-
Wegweisung und sollte fiir Lkws gut befahrbar sein.
Fiir die Innenstadt als Zielort des Giiterverkehrs ist
es sinnvoller, den Giiterverkehr tiber einen Ring als
Verteiler (Lastring/ Rheinufertunnel) zu fithren.
Von dort kann er dann auf kiirzestem bzw. mog-
lichst unempfindlichem Wege sein eigentliches Ziel
anfahren.

Auf Grund von Uberschreitungen der EU-Luftquali-
titsrichtwerte konnen Restriktionen fiir den Lkw-
Verkehr (z.B. im Rahmen von Luftreinhalteplinen)
auch auf HauptverkehrsstrafSen erforderlich werden.

In den Bereichen, in denen mit regelmafligem
Liefern und Laden im Straflenraum zu rechnen ist,
sollten entsprechende Liefer- und Ladezonen einge-
richtet werden, um dem Halten in der 2. Reihe ent-
gegen zu wirken. Diese Ladezonen sollten besonders
gekennzeichnet sein, damit sie fiir jedermann als

solche direkt erkennbar sind. Eine entsprechende
Uberwachung ist dabei erforderlich. Mit dem
Programm der rot eingefarbten Ladezonen ist dies
in Teilen bereits erfolgt. Auch die Vereinheitlichung
zeitlicher Regelungen fiir Ladezonen innerhalb
einzelner Gebiete kann durch Eindeutigkeit und
bessere Nachvollziehbarkeit zu einer verbesserten
Akzeptanz beitragen.

In den letzten Jahren hat die Stadt Erfahrungen zu
den Moglichkeiten und Grenzen von City-Logistik
gemacht. Unter den derzeitigen Bedingungen (just-
in-Time-Produktion, bundesweit einheitlich agie-
rende Konzerne etc.) ist nur ein geringer Teil des
Gesamtvolumens des Lkw-Verkehrs auf diese Weise
zu optimieren.

Neben dem Giiterverkehr auf der Strafie wird auch
der Schienengiiterverkehr beriicksichtigt. Dabei sol-
len die bestehenden Schienenanschliisse moglichst
erhalten bleiben, sowie eine Ansiedlung von trans-
portintensivem Gewerbe und Industrie im Bereich
dieser Anschliisse geférdert werden.

Lieferverkehr
Corneliusstr.
9-14 h frei
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4.7 Parken

Parken

Parkraum im o6ffentlichen Straflenraum ist in Die Ziele der Parkraumbewirtschaftung konnen
einer Grof3stadt wie Diisseldorf begrenzt. In nur dann erreicht werden, wenn eine entspre-
einigen Gebieten konkurrieren daher unter- chende Uberwachung erfolgt. Auch auferhalb
schiedliche Personengruppen um den vorhande- der Bewirtschaftungsgebiete ist die regelmafiige

nen Parkraum. Im Rahmen der gesamtstddtischen Uberwachung des ruhenden Verkehrs erforder-
Parkraumanalyse konnten potenzielle Gebiete lich, um die Funktionalitit und Qualitit des

fiir Parkraumbewirtschaftung insbesondere fiir Straflenraumes zu erhalten. Hierzu zahlt ein ver-
Kunden/ Besucher und Bewohner ermittelt wer- stiarktes Vorgehen gegen Parken innerhalb von

den. Auf8erhalb der heute schon bestehenden Rettungswegen, im Bereich von OV-Haltestellen, auf
Bewohnerparkgebiete, sind folgende Bereiche fest- Geh- und Radwegen sowie in der zweiten Reihe und
zustellen: Diisseltal, Flingern, Teile von Oberbilk, in Liefer- und Ladebereichen.

Bilk sowie in den Ortsteilzentren von Wersten,
Gerresheim und Benrath.

20

21 Diese zusitzlichen Bereiche sowie die bestehen- s 2 m konzept
den Bewohnerparkgebiete sind besonders hin- Ty
sichtlich der Moglichkeiten zur Erstellung von P —
Quartiersgaragen zu untersuchen. Auch sollten R ——
erginzende Mafinahmen, z. B. die Erweiterung S Goororts Andatenis
oder Optimierung der Nutzung des privaten s semsou e
Stellplatzangebotes gepriift werden.
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4.8 Handlungskonzept OV-Beschleunigung

Handlungskonzept OV-Beschleunigung

Die Storungen und Verlustzeiten im Straflenbahn-
betrieb entstehen zum grofiten Teil an den
Knotenpunkten. Ein Abbau dieser Stérungen

ist in erster Linie durch Verdanderungen in der
Lichtsignalsteuerung zu erreichen. Hier sind folgen-
de generelle Mafinahmen denkbar:

B Koordinierung von Lichtsignalanlagen,

B Verbesserung der Anforderungsmoglichkeit durch
die Straflenbahn,

B Modifikation an der Programmsteuerung und

B Einsatz modernster Technik.

Im Sinne der Barrierefreiheit und zur Steigerung
der Attraktivitdt far den Fahrgast, ist an den
Straflenbahn- und Bushaltestellen ein unbehin-
derter Zugang zum Fahrzeug und ausreichende
Warteflachen anzustreben. Die bauliche Gestalt-
ung der Haltestellen hat dariiber hinaus auch
Einfluss auf eine reibungslose und ziigige Abwick-
lung des Fahrgastwechsels und damit auch auf
die Reisegeschwindigkeiten. Folgende Einzel-
mafinahmen sollten an den Haltestellen des OV
angestrebt werden:

Ausschaltung von Gefihrdungen der Fahrgiste
durch den Individualverkehr,

Erhéhung des Komforts durch Reduzierung der
Einstiegshohe,

Steigerung der Aufenthaltsqualitidt durch ein ent-
sprechendes Flichenangebot,

Steigerung des subjektiven Sicherheitsempfindens
durch Einsehbarkeit und Ubersichtlichkeit und
Fahrgastinformation durch technische
Einrichtungen.

Handlungsbedar! lir OV-Beschleunigung
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4.9 |nnenstadt

Innenstadt

Innerhalh des VEP ward kein eigehes | mmenstack
konzept entworien, somdern Leithnign fir dic ver
kehrliche Entwick lung tormuliert,

Die Innenstact ist der zentrale Teil des
Oberzentrums [diksseldorf. Er hat wesentlichenm
Einfluss auf die lokale, regionale und tferregia-
nale Ausstrahlkraft der Stadt. In der Inmenstadi
biindeln sich die zentralen Einrichtungern, die
sowohl im administrativen (Landesministerien,
Landtag, Rathaus), als auch im kulturellen Bereich
(Museen, Theater) Bedeutung weit iiber die
Landeshauptstadt Diisseldorf hinaus haben. Auch
das dortige Einzelhandels- und Gastronomieangebot
hat einen weit iiber die Stadtgrenzen gehenden
Einzugsbereich. Dariiber hinaus ist die Innenstadt
ein wichtiger Wohn- und Arbeitsplatzstandort.

Die Innenstadt prigt zu einem wesentlichen Teil
das Image Diisseldorfs. Aus diesem Grund sind ein
attraktives stidtebauliches Erscheinungsbild und
eine hohe Aufenthaltsqualitit von entscheidender

Bedeutung.

Die Innenstadt Diisseldorfs ist sowohl mit dem
MIV als auch mit dem OV hervorragend zu
erreichen. Dies wird durch die Maflnahmen des
VEP unterstiitzt und ausgebaut. Innerhalb der
Diisseldorfer Innenstadt sollte die Gestaltqualitiit,
die Aufenthaltsfunktion und die Nahmobilitit eine
aentrale Bedeutung einnehmen. Dies bedeutet, dass
ausreichende Flichen fir den FuSginger und den
Autenthalt in den Straflenrdumen der Innenstadt
#ur Verfngung gestellt werden sollen.

Fir Besucher steht in der Innenstadt insgesamt
ausreichend Parkraum zur Verfiigung. Um die
Innenstadt auch als Wohnstandort attraktiv zu
erhalten, sind die Anspriiche der Bewohner an
Parkraum auch im Straflenraum zu sichern.
Gleichzeitig ist durch die Ausweisung von Liefer-
zonen die Versorgung des Einzelhandels sicher zu
stellen.




4.10 Verkehrssystemmanagement

in Diisseldorf ViD

Verkehrssystemmanagement in Diisseldorf ViD

Im Bereich des Verkehrssystemmanagements ist
seitens der Landeshauptstadt Disseldorf bereits ein
umfangreiches Mafinahmenprogramm (ViD) erar-
beitet worden.

Dieses Mafinahmenprogramm umfasst folgende
Schwerpunkte:

B Verkehrsdatenerfassung und -aufbereitung,
B Information der Verkehrsteilnehmer und

B Weiterentwicklung der Verkehrssteuerung.

Die an tiber 1.000 Messstellen erfassten Infor-
mationen laufen in der Verkehrsmanagement-
zentrale zusammen, die dort analysiert und
bewertet werden. Sie dienen als Grundlage fiir
Informationsdienstleistungen und steuerungstech-
nische Mafinahmen (z.B. Routenbeeinflussung,
Lichtsignalsteuerung).

Durch die Umriistung der Lichtsignalanlagen

auf modernste Technik kann der Verkehrsfluss
zentral beeinflusst und verstetigt werden. Die
Routenbeeinflussung durch Wechselwegweisung ist
ein Schritt, speziell in Zeiten hoher Auslastung die
vorhandene Infrastruktur effizienter auszunutzen,
wenn entsprechende zeitgiinstigere und vertrigliche
Alternativen zur Verfiigung stehen.

Lingerfristig soll eine Ausweitung der Routen-
beeinflussung auf den Diisseldorf umgebenden
Autobahnring und die zuftihrenden Strecken ange-
strebt werden. Die Voraussetzungen hierfiir werden
im Rahmen des geférderten Forschungsprojektes
Dmotion (Diisseldorf in Motion) geschaffen.

Umfassende Daten zum Parkleitsystem sind im
Internet und tiber WAP fiir jedermann abrufbar.

Genau wie beim Rheinufertunnel ist es vorgesehen,
auch die Sperreinrichtungen an den Portalen des
Rheinalleetunnels zu verbessern.

Um ein wirklich umfassendes Informationsangebot
auch im Sinne von Mobilitétsservice zur Verfiigung
stellen zu konnen, sollten die Angebote und Auslast-
ungen im OV als Ausweichalternativen immer
miteinbezogen werden. Neben der Alternative

OV konnen auch Informationen zu empfohlenen
Streckenfithrungen und Fahrzeiten mit dem Fahrrad
gegeben werden. Dies soll bei allen Anfragen unauf-
gefordert der Fall sein.
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4.11 Mobilitatsmanagement

Mobilititsmanagement

Das Mobilitdtsmanagement zielt auf das Verhalten
und die Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmer,

vor allem der Autofahrer.

Es umfasst Maflnahmen der Information, Aufkli-

rung, Beratung und Werbung. Diese sollen zusam-
men ein groBeres 6ffentliches Bewusstsein fiir die

Belange eines stadt-, sozial- und umweltgerechten

Verkehrs bei den Verkehrsteilnehmern erzeugen.

Potenzialabschitzungen haben gezeigt, dass solche
MaBnahmen in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl
lingeriristig eine durchaus grofe Wirkung haben

kinnen.

Gienerell lassen sich zwei Bereiche von Mafinahmen-
programmen fir Mobilitditsmanagement unterschei-
den:

B Information iiber bereits vorhandene aber
unzureichend im Bewusstsein verankerte
Qualitaten

B [nfoemation iiber neue Qualitidten durch neue
Yerkehrsangebote

Die Schwerpunkte von Programmen sind ent-
sprechend den Handlungsschwerpunkten der
Verkehrsentwicklungsplanung zu setzen:

I Ausschépfung des OV-Pendlerpotenzials

1 Gezielter Abbau der funktionalen Defizite im
MIV und OV

[ Stirkung der Nahmobilitit in den Stadtteilzentren

[ Forderung des Radverkehrsklimas

Eine konkrete Zielgruppe fiir Mobilititsberatung
sind die rd. 80.000 Personen im Jahr, die sich in
Diisseldorf an- oder ummelden. Da sich bei diesen
Personen sowohl die Lebenssituation als auch die
(verkehrlichen) Rahmenbedingungen dndern und
eine entsprechende Neuorientierung erfolgt, ist ein
giinstiger Zeitpunkt fiir eine erfolgversprechende
Mobilitatsberatung gegeben.

Als weitere Bausteine des Mobilititsmanagements
sind die Mitfahrerzentrale und Car-Sharing zu nen-

nen.




4,12 Umwelt und Sicherheit

Umwelt und Sicherheit

Umwelt- und Sicherheitsgesichtspunkte sind wesent-
liche Kriterien bei der Auswahl und Konzeption der
Mafinahmen im Verkehrsentwicklungsplan.

Umwelt

Die Larmsanierung durch aktive und passi-

ve Lirmschutzmafinahmen ist Bestandteil des
Verkehrsentwicklungsplanes. Die Mainahmen
stehen im Zusammenhang mit den ebenfalls im
Lirmminderungsplan enthaltenen Vorschlidgen zur
Beseitigung gepflasterter Fahrbahnen zum Zwecke

der Larmreduzierung.

Zur Belastung durch Luftschadstoffe ist festzu-
stellen, dass der Verkehrsentwicklungsplan alle
wesentlichen Konzepte und Malnahmen zur
Luftreinhaltung enthilt, die zur Minderung der
verkehrsbedingten PMy - und NO,- Immissionen
in Luftreinhalteplinen und Aktionsplinen als
besonders wirksam eingestuft werden.

Der Verkehrsentwicklungsplan bietet mit seinen
Konzepten und Mafinahmen eine umfassende netz-
bezogene Grundlage fiir die verkehrlichen Aspekte
der Luftreinhalte- und Aktionsplanung.

Sicherheit

Die im Straflenrdumlichen Handlungskonzept vor-
geschlagenen Mafinahmen sind in der Regel auch
Beitriage zur Verkehrssicherheit. Die Mafinahmen
decken dabei einen Grofiteil der Unfallhdufungsstel-
len mit Fufigidnger- und Radfahrerbeteiligung ab.

Ein weiterer Baustein zur Erhohung der Verkehrssi-
cherheit ist der gezielte Abbau von Unfallhdufungen
durch Umsetzen der von der Unfallkomission erar-

beiteten Mafinahmenvorschlige.

Vorrangig fiir Lirmsanierung vorgesehaie
StraBBenabschnitte
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Durch entsprechende Aufklirungsaktionen und
Aufklarungskampagnen sollte das Bewusstsein der
Bevolkerung in Bezug auf die Verkehrssicherheit
angesprochen werden.

Neben Kindern sollten auch Senioren eine beson-
dere Zielgruppe der Verkehrssicherheitsarbeit sein,
da diese Personengruppe einen relativ hohen Anteil
schwer verungliickter Verkehrsteilnehmer stellt.

al i =
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5. Wirkungsanalysen
5.1 Modal-Split und Fahrleistung

Wirkungsanalysen

Im folgenden wird beschrieben, wie sich die Verkehrssituation in Diisseldorf darstellt,

wenn alle Vorhaben des Verkehrsentwicklungsplans umgesetzt werden.

Modal-Split und Fahrleistung

Die Mafinahmen und Konzepte des Verkehrsent-
wicklungsplans haben Auswirkungen auf den
Modal-Split und die Fahrleistungen beim IV.

Der Anstieg des Motorisierten Individualverkehrs
am Modal-Split kann fiir alle Wege bis zum Jahre

2020 um fast 2 Prozentpunkte abgemindert werden.

Dies liegt vor allem am Anstieg des Radverkehrs-
anteils auf 10,6% bei den Diisseldorfern. Hier
spiegeln sich insbesondere die infrastrukturel-
len Mafinahmen und die Auswirkungen des
Mobilititsmanagements wieder.

Die Zunahmen im Radverkehr fithren zum einen

dazu, dass die OV-Nutzung durch die Diisseldorfer
sinkt. Zum anderen tragen sie zusammen mit den

Fahrleistung im Kfz-Verkehr

120.000.000

Steigerungen im Fuflgingerverkehr dazu bei, dass
die Anzahl der Wege der Diisseldorfer mit dem Kfz
gegeniiber heute nahezu gleich bleiben.

Eine Steigerung der Anzahl der Wege von rund
100.000 Fahrten am Tag, die im Individualverkehr
zuriickgelegt werden ist aufgrund der regionalen
Verkehrsentwicklung nicht zu verhindern. Umso
bedeutsamer ist der gegeniiber heute erreichte leich-
te Riickgang der Verkehrsleistung des MIV (minus
2,5 %) in den besonders empfindlichen, angebauten
Straflenabschnitten. Die Fahrleistung sinkt in diesen
Abschnitten gegentiber dem Basis-Szenario um 11 %.
Hier zeigen sich die positiven Auswirkungen der
Netzergdnzungen, die weitgehend anbaufrei verlaufen.
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5.1 Modal-Split und Fahrleistung

Modal-Split gesamt

Analyse 2001 Basis-Szenario VEP 2020

18,75% 17,39% 17,79%

5,99, ez .7,13%
22,11% 20,87% 20,25%
0,39% 0,38% 0,43%
Il PR  miv [ Fuss ~ Rad ov
Modal Split der Diisseldorfer
Analyse 2001 Basis-Szenario VEP 2020
26,40%
7,90%
0,11% 22,61% 0.10% 22,00% 0,20% 20,46%
B PR M [ Fuss ~ Rad oV
Modal-Split der Einpendler
Analyse 2001 Basis-Szenario VEP 2020
1,33% 1,04% 1,33%
21,11% 19,129 19,66%
1,04%, 0,95% 0,93%
76,51% 78,89% 77,58%

B PR B miv . Rad ov
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5.2 Verkehrsnetze und Belastungen
5.2.1 Motorisierter Individualverkehr

Motorisierter Individualverkehr

Bedeutsame Belastungssteigerungen gegeniiber der
Prognose des Basis-Szenarios sind auf den neuen
Umgehungsstraflen und Netzerginzungen festzu-
stellen. Ein Anstieg der Belastung, wenn auch deut-
lich geringer, zeigt sich auch auf den Zulaufstrecken
zu den neuen Netzelementen, wie der Karl-Geusen-
Strafle zur Ortsumgehung Oberbilk und der
Vennhauser Allee zur L404n.

Dafiir werden die parallelen Routen z.B. die

[ Arnheimer Strafle und Niederrheinstrale durch
die B 8n,

[ Kaiserswerther Strafle durch den Ausbau der
Danziger Strafie,

[ Luegallee und Diisseldorfer Strale durch den
Vollanschluss des Heerdter Lohweges,

[ ostliche Oberbilker Allee, Kélner Strafle und
Erkrather Strafe durch die Ortsumgehung Oberbilk,

0 Glashiittenstrafle und Morper Strafle und Gube-
ner Straf8e durch die kleine Losung L 404n,

B Rosmarinstrafle und Bruchstrafle durch die Orts-
umgehung Flingern,

B Brehmstrale und Prinz-Georg-Strafle durch die
Entlastungsstralie Derendorf,

teilweise erheblich entlastet.

Differenz in der Kfz-Verkehrsbelastung VEP zu
Basis-Szenario




5.2.2 Offentlicher Verkehr

Offentlicher Verkehr

Wie beim IV fallen auch beim OV die Differenzen

hinsichtlich der Netzergidnzungen in der Gegeniiber- Differenz in der OV-Streckenbelastung VEP zu

Basis-Szenario i

stellung zur Prognose des Basis-Szenarios deutlich

auf. Die neue Rheinquerung der U81 erreicht rd. ; T ————— i
10.500 Fahrgiste am Tag. Dafiir wird die Oberka- ) 1 L=y i,
sseler Briicke um etwa 6.000 Fahrgiste entlastet. | .

-
ad
L]
-

Den Zuwichsen auf der U80/ U81 Richtung Flughafen
und auf der Ratinger Weststrecke Richtung Norden stehen
Fahrgastverlagerungen bei der S1 und den auf gleicher

Strecke verkehrenden Regionalexpressziigen gegenti-
ber.

Deutlich erkennbar sind auch die neuen Schnellbusver-
bindungen mit 2.000 bis 4.000 Fahrgésten pro Tag. Sie
leisten damit ihren bedeutenden Anteil zum Anstieg der
OV-Nutzung der Pendler gegeniiber der Analyse um 10.000
Fahrgiste pro Tag.
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5.2.3 Erreichbarkeit

Erreichbarkeit

Mit den Mafinahmen des VEP wird im Durch-
schnitt aller tiberpriiften 32 Standorte die sehr
gute bis gute Erreichbarkeit im I'V nahezu gehal-
ten. Zu berticksichtigen sind hierbei insbeson-
dere die zukiinftig steigenden Reiseweiten, die
einen Anstieg der Reisezeiten begriinden. Die
Erreichbarkeit Diisseldorfs mit dem OV verbes-
sert sich sowohl durch kiirzere Reisezeiten, erwei-
tertes Fahrtenangebot sowie einer verringerten
Umsteigenotwendigkeit, was vor allem auf das
Schnellbussystem zuriickzufiihren ist.

Erreichbarkeit Stadt Diisseldorf
aus Dusseldorf (Vergleich zu Analyse)

4 |

MIV [Imin] v [reainy]

32 Standorte Basis-Srenimiss B VEF 2050

T
OV-Takt

. T
6V-Um%,



5.3 StraBenraumliche Analysen
5.3.1 StraBenraumliche Vertraglichkeit

Strafenrdumliche Vertraglichkeit

Durch die Mafinahmen des Straflenrdumlichen
Handlungskonzeptes kénnen gesamtstadtisch
betrachtet tiber 20% aller Problempunkte abge-
baut werden. Die Kombination aus Entlastungen
durch Straflenneubau und straflenrdumlicher
Umgestaltung im Verkehrsentwicklungsplan fiihrt
zu einer hoheren Reduzierung von Problempunkten
als die isolierten Strategien der Test-Szenarien.

StraBenraumliche Vertraglichkeit: Summe und Verteilung der Problempunkte in Basis-Szenario und Test-Szenarien im Vergleich

5.981,5 6.086,5
6.000 T 5.651 5.567
5.043,5
5.000 5.043,5
2.961,5 3.019,5
N 2=740)7/ 2616
% 4.000 T 2.350,5
3 2.350,5
5§  3.000 T g S
Q
e
= o000t 2074 F2t248 2046 2062
2 17982
1.798
1.000 - ] E—— _—
il B BN B N N .
Analyse Basis- Test- Test- Test- VEP
Szenario Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

I Fusganger N Querungsmaoglichkeiten Radfahrer




5.3.2 Betroffenhelt durch Lirm

Betroffenheit durch Lirm

Gesamtstadtisch wird durch den Verkehraentwick-
lungsplan die Lirmbetroffenheit der Anwohner um
fast 10 % gegentiber heute reduziert. Verbesserungen
sind in erster Linie durch Entlastungen im
Kfz-Verkehr zu erreichen, aber auch durch die
Veranderung von Fahrbahnbelidgen.

Die Kolner Strale im Bereich der Ortsumgehung
Oberbilk, die Kaiserswerther Strafle — hier wirkt sich
der Ausbau der Danziger Strafle positiv aus — und
die Prinz-Georg-Strafle, wo die Entlastungsstra$e
Derendorf ihre Auswirkungen hat, sind die Stralen
mit der grofiten Entlastung.

Differenz in der Betroffenheit durch Larm VEP zu
Basis-Szenario




5.3.3 Schadstoffemissionen
5.4 Kostenschatzung

Schadstoffemissionen

Fiir verschiedene Schadstoffe wurde auf gesamt-
stadtischer Ebene die werktigliche Belastung ermittelt.
Der deutliche Riickgang bei fiinf der untersuchten sechs
Schadstoffen (Ausnahme CO2) ist auf den Fortschritt
bei der Motoren- und Filtertechnik zurtickzufithren.
Bei CO2 ist trotz einer um 14 % gegentiber heute ge-
stiegenen Fahrleistung nur ein 2 % Anstieg zu ver-
zeichnen. Es zeigt sich, dass Beitrdge zu globalen Kli-
maschutzzielen, wie die Minderung des CO2-Ausstof3es
im Verkehrsbereich, von Diisseldorf alleine und schon
gar nicht sektoral aus dem Blickwinkel des Verkehrs
geleistet werden konnen. Der Handlungsspielraum
beschrinkt sich auf das eigene Stadtgebiet und hat
demnach nur eine sehr geringe Auswirkung auf das
regionale Verkehrsgeschehen.

Kostenschitzung

Nach einer ersten Kostenschitzung belaufen sich
die reinen Investitionskosten fiir die beschriebenen
Mafinahmen im I'V-Netz auf rd. 200 Mio. Euro.

Die Kosten fiir die Maffnahmen im OV-Netz
liegen bei insgesamt rd. 910 Mio. Euro. Kosten fiir
weitere Infrastruktur, wie Fahrzeuge etc., bzw.
Betriebskosten sind nicht enthalten.

Die Kosten fiir die Maflinahmen zum Radverkehr
belaufen sich insgesamt auf rd. 16 Mio. Euro.

Inwieweit Schadstoffminderungen in einzelnen in
heute kritischen Straflenrdumen erreicht werden,
kann im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
nicht analysiert werden. Konkrete straflenraumbe-
zogene Daten werden durch das Umweltamt der
Landeshauptstadt Diisseldorf ermittelt. Es kann
jedoch von gewissen Entlastungen der verkehrsbe-
dingten Schadstoffanteile ausgegangen werden.

Die Mafinahmen des Straflenrdumlichen Handlungs-
konzepts summieren sich nach einem ersten tiber-
schldgigen Ansatz, ohne die Mafinahmen, die sich
auf den Radverkehr beziehen, auf rd. 40 Mio. Euro.
Die Kosten fiir die im Rahmen von ViD vorgesehe-
nen Infrastrukturmafinahmen liegen bei rd. 16 Mio.
Euro.

Fir die Larmsanierung sind rd. .25 Mio. Eurc zu

veranschlagen.

In der Summe liegen die Investitionskosten b ril.
1,35 Milliarden Euro.
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6. lhre Meinung

Mitreden erwiinscht:

Sagen Sie uns |hre Meinung!

Die vorliegende vierte Broschiire bildet den vorldu-
figen Abschlufl der Veroffentlichungsreihe zum Ver-
kehrsentwicklungsplan.

Das Amt fir Verkehrsmanagement wird bei der
Umsetzung des VEPs den Weg des Dialogs mit Poli-
tik, Verkehrsbetrieben, Verbanden und den Biirge-
rinnen und Biirgern auch zukiinftig fortfithren.
Dabher ist auch weiterhin IThre Meinung gefragt!
Unabhingig davon, ob Sie mit Bahn, Bus, Auto,
Fahrrad oder zu Fuf$ unterwegs sind, ob Sie in der
Stadt leben oder Sie nur zum Arbeiten, Einkaufen
oder aus anderen Griinden von aufSerhalb die Stadt

aufsuchen, immer sind Sie ein Teil des Verkehrsge-
schehens der Landeshauptstadt Diisseldorf.

Bereits in den ersten Broschiiren dieser
Veroffentlichungsreihe, die sich mit dem Thema
Verkehrsentwicklungsplan befassten, hatten wir
Sie aufgerufen, uns Ihre Meinung zum Verkehrs-
geschehen in Diisseldorf mitzuteilen.

Uber Anregungen, Kommentare, Kritik und Lob
freuen wir uns auch weiterhin. Bei der unten genannten
Kontaktadresse konnen Sie auch die erschienenen
Broschiiren zum VEP bestellen bzw. herunterladen.

Kontaktadresse:

Amt fiir Verkehrsmanagement

Verkehrsplanung

Thomas Grof$heinrich

Auf’'m Hennekamp 45

40225 Diisseldorf

Telefon: 0211/89-94623

Fax: 0211/89-34623

Email: thomas.grossheinrich@stadt.duesseldorf.de
www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement



FELD

(]
(]
m
i
=
P

KR



Herausgegeben von
Landeshauptstadt Disseldorf
Der Oberbiirgermeister

Amt fiir Verkehrsmanagement

Verantwortlich
Andrea Blome

Redaktion
Katja Rosch, Andreas Demny, Thomas Gro8heinrich

Gutachterliche Betreuung
BSV Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung
Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH, Aachen

Gestaltung
advertisingShop_ Werbeagentur, Diisseldorf

04/2007

www.duesseldorf.de




