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i’i vcn KV Disseldorf
Grupellostr. 3

Verkehrsclub 40210 Diisseldorf

Kontakt:

Deutschland Ko Yoo
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An

die Bezirksregierung Dusseldorf, Dez. 53, Herrn Carsten Kiel3ling

die Stadt Dusseldorf, Frau Beig. Helga Stulgies und Herr Beig. Dr. Stephan Keller
das Ministerium fir Umwelt des Landes NRW z. Hd. Herrn Bernd Vollmer

das Bundesministerium fur Umwelt, z Hd. Herrn Karlheinz Lange

die EU-Kommission, Generaldirektion Umwelt, z. Hd. Frau Beatrice Zaremba

Disseldorf, den 1.11.2011

Luftreinhalteplanung Dusseldorf — ein Programm
Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) stellt fest:

1. Die gesetzlichen Grenzwerte fir die Luftreinhaltung werden in Disseldorf seit vielen
Jahren nicht eingehalten.

2. Die Stadt Disseldorf hat sich in den letzten Jahren nicht ausreichend bemtht, die
Luftqualitat zu verbessern, obwohl sie dazu nach dem Bundes-Immissionsschutz-Gesetz
und nach den Regeln fur die EU-Fristverlangerung verpflichtet gewesen ware. Uber die
offensichtlich unzureichenden Mal3nahmen des Luftreinhalteplans 2008 hinaus wurde
nichts unternommen. Ein vom VCD angebotener Dialog wurde nicht angenommen.

3. Es gibt Bundel von Maflinahmen, die zusammen geeignet sind, die Luftbelastung schnell
und merklich zu reduzieren, und sie sind realistisch umsetzbar.

4. Fazit: Ohne ein konkretes Maflinahmenprogramm hélt der VCD nach den bisherigen
Erfahrungen eine Fristverlangerung fur nicht gerechtfertigt.

(Anmerkung: Der VCD bearbeitet hier nur sein Fach-Thema Verkehr .)

| Zu 1. — Umweltdaten

Die Uberschreitungstage beim Feinstaub (PM10) haben sich wie folgt entwickelt:
Corneliusstr. (Landesmessung): 2011 (bis 31.8.): 35 Tage; 2010: 48 Tage; 2009: 47 Tage
Ludenberger Str. (stadt.Mess.): 2011 (bis 12.9.): 29 Tage; 2010: 43 Tage; 2009: 40 Tage
Dorotheenstr. (stadt.Messung): 2011 (bis 12.9.): 27 Tage; 2010: 31 Tage; 2009: 38 Tage

Aussagekraftige Werte fir PM2,5 liegen uns leider nicht vor.

2009 und 2010 gab es also wesentliche Uberschreitungen der 35 zulassigen Tage, fiir 2011

ist die Lage noch offen, eine Uberschreitung in der Corneliusstr. ist wahrscheinlich.

Die Jahresmittelwerte beim Stickstoffdioxid (NO,) sind inzwischen noch bedenklicher:, da der
Jahresgrenzwert von 40 pg/m3 massiv tUberschritten wird und bisher auch keine wesentlich
sinkende Tendenz erkennbar ist:

Corneliusstr. (Landesmessung): 2011: k.A.; 2010: 67 pg/ms; 2009: 70 pg/ms

Ludenberger Str. (stadt.Mess.): 2011: k.A.; 2010: k.A. pg/ms3; 2009: 60 pg/ms3

Dorotheenstr. (stddt.Messung): 2011: k.A.; 2010: k.A. pg/ms3; 2009: 53 ug/ma
Leider geben die Behotrden keine Monatsmittelwerte der NO,-Werte an, die Bekanntgabe des
Jahresmittelwerts fur 2010 bei den stadtischen Mess-Stellen wird grundlos verzogert.
Wir denken, dass das den Vorschriften zur Unterrichtung der Offentlichkeit tiber die aktuellen
Messwerte der Luftqualitat (39. BImSchV § 30 u. Anlagel4) nicht ausreichend entspricht.
Eine massive Uberschreitung kann aber auch fiir 2010 und 2011 angenommen werden.
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Auch die Larmbelastung und die Klimalast des Verkehrs sind weiterhin unbefriedigend. Nur
eine integrierte Planung, die diese Umweltprobleme gemeinsam angeht, kann ausreichend
wirkungsvoll und effizient sein.

| Zu 2.: - Verkehrspolitische Aktivitaten bisher

Einige Beispiele flur fehlende oder sogar negative politische Aktivitaten in der Stadt Dusseldorf
zur Luftreinhaltung im Verkehr (und fur falsche Rahmensetzungen durch staatliche Ebenen):

* Umweltzone: Die Deutsche Umwelthilfe hat im Juni 2011 der Stadt Dusseldorf (wie den
meisten deutschen Stadten) eine rote Karte wegen unzureichender Kontrolle der
Umweltzone ausgestellt (http://www.duh.de/pressemitteilung.html?&tx_ttnews[tt news]=2638),
AulRerdem gibt es in Deutschland eine Vielzahl von Ausnahmen von den Fahrverboten.

» Im City Ranking des Europaischen Umweltbiros (EEB, http://www.sootfreecities.eu ) Uber
die Wirksamkeit von lokalen MalBnahmen  zur Luftreinhaltung vom September 2011
erreicht DUsseldorf nur einen schlechten Rang.

» Der im Jahr 2008 verabschiedete Verkehrsentwicklungsplan  (VEP) wie auch der im
Herbst 2011 verabschiedete Nahverkehrsplan der Stadt Dusseldorf setzen keinerlei Ziele
zur Verringerung der Luftbelastung, im Gegenteil: der VEP will die Kfz-Verkehrsleistung
massiv um 14% erhéhen, und damit wird auch die Umweltbelastung steigen.

+ Mobilitatsmanagement im Sinne einer Gesamtstrategie von OPNV-Férderung bis
Parkraum-Management wird von der Stadt nicht verfolgt. Die Stadt scheint nach einer
Antwort im Verkehrsausschuss vom Januar 2010 darunter nur Informations- und
WerbemaRnahmen zu verstehen, ansonsten wird auf die Rheinbahn als OPNV-Betrieb
verwiesen. Mobilititsmanagement im Individualverkehr kommt flir die Stadt nicht in Frage.
Aber auch OPNV-Unternehmen und Verkehrsverbund Rhein-Ruhr sind in diesem Feld im
Gegensatz zu anderen Regionen wenig aktiv. Im OPNV wird ein Kernstiick der OPNV-
Forderung, das 100%-Modell des FirmenTickets, d.h. ein sehr preiswertes Ticket, wenn es
fur alle Beschaftigten abgenommen wird, nicht mehr aktiv vermarktet.

» Es gibt kaum FérdermalRhahmen oder lokale Informationskampagnen fir eine
vertraglichere Fahrweise, fur den Kauf vertraglicherer Fahrzeuge oder den Umstieg auf
vertraglichere Verkehrsmittel . (In Deutschland werden Dienstwagen gering besteuert,
der Ausgleich fir die private Nutzung erfolgt meist verbrauchsunabhangig — dies wurde
bereits von der EU im ,Weil3buch Verkehr 2050 beméngelt.)

» Eine aktuell politisch beschlossene Geschwindigkeitsbeschrankung  auf einer
Sammelstral3e (also keine HauptverkehrsstralRe) auf 30 km/h wurde auf Betreiben eines
Birgers gerichtlich untersagt. Das Urteil ist wohl noch nicht rechtskraftig.

» Parkgebuhren im offentlichen Strallenraum wurden zuletzt im Jahr 2000 um ca. 25%
gesenkt und seitdem konstant gehalten, die Fahrpreise im offentlichen Nahverkehr haben
sich im gleichen Zeitraum um 50% erhdht (bei einer allgemeinen Preissteigerungsrate von
unter 20%)! Konkret: ein Kurzstreckenticket (ca. 5 Min. Fahrt) kostete 2000 2,10 DM und
damit etwa so viel wie 30 Min. Parken in der City (2 DM), heute kostet das K-Ticket 1,40
Euro und damit etwa doppelt so viel wie 30 Min. Parken (0,75 Euro).

» Der offentliche Parkraum wurde zudem merklich erhoht, u.a. durch die Umwandlung
illegaler Parkplatze auf Gehwegen in legale Platze. Ansatze, private (Firmen-)Parkplatze
in ein Parkraummanagement einzubinden, d.h. Kapazitatsbegrenzungen und Kosten-
beitrage der Nutzer einzufiihren, gab es nicht. Die fur die City friher geltende Stellplatz-
Einschrankungs-Satzung wurde aufgehoben. Neue Firmen- und Quartiersgaragen werden
in grofem Stil gebaut. (Und in Deutschland gilt das Firmenticket als zu versteuernder
geldwerter Vorteil, der kostenlose Firmen-Parkplatz nicht.)
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* Zum Radverkehr gab es Anfang 2009 einen Grundsatzbeschluss der politischen
Mehrheit, dass Radfahrstreifen auf der Fahrbahn an Hauptstraf3en nicht sein darfen.
Sogar bereits beschlossene geplante Streifen mussten daraufhin aufgegeben werden.

» Das grofite Bauprojekt im offentlichen Verkehr, die U-Bahn ,\Wehrhahnlinie* fir ca. 750
Mio. Euro, hat auch in seinem zentralen Zielgebiet Schadowstr. nach Aussagen der
Stadtverwaltung in der Diskussion im Verkehrsausschuss zur Einrichtung einer
FuRgangerzone kaum Auswirkungen auf das Pkw-Aufkommen (max. — 2 %). Dagegen
wird sich die Erreichbarkeit der Altstadt aus einigen Stadtteilen (z.B. Pempelfort) merklich
verschlechtern, da die verbleibenden Stralenbahnlinien verlegt werden.

» BeschleunigungsmaBnahmen fur Bahnen und Busse durch verbesserte Ampelschaltung
u.a. wurden lange Zeit nicht gewollt. Ein Vorrang fur den OPNV wird laut Presse weiterhin
abgelehnt, MaRnahmen, bei denen Autos u.U. warten mussten, sind nicht erwiinscht.

Der kommunale Verkehrsbetrieb Rheinbahn hat nachgewiesen, dass sich die mittlere
Geschwindigkeit der StralBenbahnen in den letzten Jahren sogar verringert hat und weit
unter den Werten vieler vergleichbarer Stadte liegt.

» Die grof3en Entwicklungsgebiete in der Stadt fir Wohnen und Gewerbe werden ohne
ausreichende offentliche Verkehrsanbindung geplant und gebaut: die Veranstaltungshalle
ISS Dome und das Entwicklungsgebiet Rath (Stral3enbahn-Anbindung seit Jahren
verzdgert), der Medienhafen (Stral3enbahn seit Jahren verzdgert), die linksrheinischen
Entwicklungsgebiete (eine Querspange im Schienenverkehr fehlt), airport city (Stadtbahn
erst in Vor-Planung), das Metro-/Hohenzollerngelande (geplante S-Bahn-Anbindung
kommt nicht), Himmelgeist-Itter (keine verbesserte Anbindung geplant),..

» Der regionale Eisenbahnverkehr hat mit Qualitatsmangeln (Ausfalle und Verspatungen)
und mit seit vielen vielen Jahren heruntergekommenen S-Bahnhofen zu kampfen.
Angekiindigte Verbesserungen bei Stationen und Ziigen verzégern sich durch Planungs-
und Lieferschwierigkeiten immer wieder.

* Neue Durchgangsstral3en , die mehr Auto-Verkehr in die Innenstadt fiihren, werden
gebaut bzw. geplant: BundesstraRe B8n und ,Entlastungsstralle” Derendorf im Norden,
L404n und ,Ortsumgehung” Flingern im Osten, ,Ortsumgehung” Oberbilk im Stden.

| In der jingsten Zeit gibt es allerdings Anzeichen fir eine kleine Wende zum Positiven

» Der Dusseldorfer Oberburgermeister Elbers wie auch der Verkehrsdezernent Dr. Keller
sprechen sich offentlich fir ein besseres Radverkehrsnetz aus, entsprechende
Malnahmen wie die Freigabe von weiteren Einbahnstralen in Gegenrichtung werden
vorbereitet. In der aktuellen Politik werden allerdings Radverkehrsstreifen auf Stral3en
immer noch meist abgelehnt.

» Die Stadt bereitet die Kooperation mit einem Car-on-demand -Anbieter vor, d.h. im
nachsten Jahr soll es in Dusseldorf ein neues CarSharing-Angebot geben, bei dem der
Wagen nicht mehr am Ausleihpunkt zurlickgegeben werden muss, sondern frei im
Geschéftsgebiet zurlickgegeben werden kann. Leider konnte man sich nicht zur
Ausweisung reservierter Parkplatze entschlie3en, was die Attraktivitat in verdichteten
Vierteiln merklich erhéhen wirde. Dieses neue CarSharing-Konzept kann einen starken
offentlichen Impuls flr Mobilitat ohne eigenes Auto geben.

» Das vor kurzem von den kommunalen Spitzen einschlie3lich des Disseldorfer Ober-
blUrgermeisters verabschiedete ,Konsenspapier Verkehr Rheinland “ sagt u.a.: "Die
Stadte und Kreise des Rheinlands beabsichtigen, einen deutlich héheren Anteil der
taglichen Mobilitatsnachfrage auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu lenken". (Text:
http://www.duesseldorf.de/top/thema010/aktuell/news/regiogipfel2011/verkehr.shtml ). Inwieweit
diese fast revolutiondre Absichtserklarung umgesetzt wird, muss man sehen.
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» Die Parkgebuhren im o6ffentlichen Stral3enraum sollen noch in diesem Jahr angepasst

werden, in der City voraussichtlich um 27% auf 1,90 Euro/Stunde, damit ist allerdings nur
wieder das Niveau von 1999 (4 DM/Std.) erreicht. Im verdichteten Innenstadtgebiet
auf3erhalb der City soll nur auf 1,40 Eu/Std, d.h. um 8% angehoben werden.

» Erste neue MalBnahmen zur Beschleunigung der Stadtbahn an Ampeln scheinen zu

wirken, ein systematisches Programm gibt es aber bisher nicht, ein echter ,Vorrang” wird
weiter abgelehnt.

Ein konkretes Programm zum weiteren Ausbau von Hochbahnsteigen fir stufenlosen
Einstieg in die U-Stadtbahn wird aufgelegt, die Zahl der modernisierten Stral3enbahn-
Haltestellen steigt.

* Durch neue S-Bahn-Zuge und mehr Wagen fiir RegionalExpress-Zige wurde die
Kapazitat im regionalen Schienenverkehr auf einigen Linien erhéht. Die Einfuhrung der
neuen Zuge verzogert sich allerdings auf einigen Strecken (z.B. der zentralen S-Bahn-
Achse S6). Die dringend notwendige Sanierung von S-Bahnhofen ist geplant, verzdgert
sich aber immer wieder, weil die DB mit der Planung tberfordert ist.

+ Die Einfuhrung von Sozialtickets und Mietertickets kann zu giinstigeren OPNV-Preisen
fur bestimmte Bevolkerungsgruppen fihren.

Diese Ansatze sind aber noch lickenhaft und entfalten (noch) keine ausreichende Wirkung.

Dialog mit den Behdrden

Der VCD hatte im Juni 2009 bei der Stadt Dusseldorf und der Bezirksregierung eine
Beschwerde zum Luftreinhalteplan eingereicht. Bis heute gibt es keine inhaltliche Antwort.
Auch auf unsere Gesprachs-Anfrage vom Juni 2011 hat die Stadt nicht geantwortet. Es gab

aber eine Reaktion der Bezirksregierung, mit der wir ein konstruktives Vorgesprach hatten. Es

wurde zugesagt, uns an der Projektgruppe zur Fortschreibung des stadtischen Luftreinhalte-
plans zu beteiligen und unsere Vorschlage sorgfaltig zu prifen.

Eine Anfrage an Landes- und Bundesministerium, ob eine erganzende Stellungnahme zum
aktuellen Antrag auf EU-Fristverlangerung (fur den Stickoxid-Grenzwert) mdglich ist, wurde
ausweichend beantwortet. Wir halten es fur ein grundséatzliches Problem, dass die
Fristverlangerung ein rein verwaltungsinterner Prozess ist. Dartber wird nicht im Vorfeld
politisch diskutiert, z.B. welche MalRhahmen bis zum Ablauf der Fristverlangerung nétig und
akzeptiert sind, um bis dahin die Grenzwerte einzuhalten. Der Antrag enthélt vermutlich auch
keinerlei kritische Anmerkungen zur bisherigen Luftqualitatspolitik und deren Versaumnissen,
so dass die EU-Kommission zu einer objektiven Abwagung kaum in der Lage ist.

| Zu 3. — Wirksame MafRnahmen

Der VCD nennt im folgenden eine Reihe von praktischen MalRnahmen, die tber die bisherigen

Programme hinausgehen und Bausteine zu einer systematischen Strategie fur nachhaltigen
Verkehr darstellen. Fir den VCD ist ein solches MalRhahmenprogramm zwingende

Voraussetzung daftir, dass eine Fristverlangerung fur die Einhaltung der Grenzwerte gewahrt

werden kann. Die MalRnahmen wurden hier danach ausgewahlt, dass sie schnell wirken und
relativ wenig zusatzliche offentliche Mittel beanspruchen. Projekte ohne grol3e Wirkung (z.B.
Leihrader) oder mit groRem Vorlauf (z.B. neue Schienenstrecken) sind nicht bericksichtigt.

Fir eine weitergehende Erlauterung der MaRnahmen stehen wir gerne zur Verfliigung.
Selbstverstandlich bietet der VCD seine Unterstiitzung bei der Umsetzung an, z.B. bei der
Zusammenstellung von Mobilitatsinformationen.

Das Malinahmenbiindel ist nicht nur fir die Luftreinhaltung, sondern auch fir LA&rm- und
Klimaschutz von Bedeutung.
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Zusammenfassung: die wichtigsten schnellwirkenden M alRnahmen:

Es geht im wesentlichen um die Bereiche Kommunikation/Information, Verkehrssteuerung und
kleinere Malinahmen im Verkehrsraum, die ohne groRe Umbauten auskommen.

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Mobilitatsinformationen  zum vertraglichen Verkehr tber Internet (inkl. eines
verkehrsmittelibergreifenden Mobilitatsstadtplans u. Routings), breit verteilte Basis-
Broschiren sowie individuelle Beratung

Kampagne ,Kopf an, Motor aus “ gegen Pkw-Kurzstreckenfahrten

Pilotprojekte zum Mobilitatsmanagement flr Gewerbestandorte und Wohnquartiere
Einrichtung von Fahrradrouten zwischen Stadtteilen und radfreundlichere StralR3en

Mehr komfortable Fahrradstellplatze in Wohngebieten und im StralBenraum

Parkraummanagement mit héheren Gebihren, Kapazitatssteuerung und Verringerung
des Suchverkehrs

Umweltzone erweitern auf Lastring und Ludenberger Str. und Einfahrverbot fur gelbe
Plaketten

Tempo-Reduzierung auf 40 km/h auf kritischen Hauptstraf3en

Neue CarSharing-Angebote als Element einer Alternative zum Privatauto
Beschleunigung und hohere Zuverlassigkeit von StralRenbahn und Hauptbuslinien
Offentliche Fahrgast-Information verbessern: an Knotenpunkten, im StraRenraum etc.
Offentliches Qualitatsmanagement im OPNV

Gezielte Angebotsverbesserungen im OPNV , z.B. Schnell- und Premiumverkehre
100%-Firmen- und Mietertickets intensiv vermarkten

City-Logistik und griine Flotten  fordern

Nachfolgend werden die oben genannten und weitere Malinahmen genauer beschrieben,
wobei ergénzend positive Beispiele aus anderen deutschen Stadten (Internet-Links) angefihrt
werden:
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A) Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement soll verkehrsmittelintegrierende Gesamt-Konzepte fir vertraglichen
Verkehr entwickeln und umsetzen und entsprechende Informationsmedien und Beratung
anbieten.

1. Mobilitats-Informationen

Praktische Basisinformationen fur Verkehrsnutzer(innen) zum vertraglichen Verkehr sind
aktiv zu verbreiten, Gber Internet, Giber Broschiren (an alle Haushalte) etc., mit ergan-
zender individueller Beratung Uber mail u. Telefon. Die Themenbereiche gehen vom
Fahrrad (Kaufberatung E-Bike, Mietrad,..) Uber Bahn/Bus (Angebot, Tarif, Infomedien) bis
zum Auto (umweltvertragl. Autokauf u. Fahrweise) u.a.m. Der VCD kann sich an der
fachlichen Aufbereitung beteiligen. (s. bereits die VCD-Seite http://www.mobil-in-d.net/ ),
Hierzu gehdrt im Internet ein interaktiver Mobilitatsstadtplan und verkehrsmittel-
Ubergreifender Routenplaner (s.a. unten B.3 - Radroutenplaner) sowie ein Wohn-
Mobilitatskosten-Rechner, der berechnet, was man bei einer im Umland liegenden
Wohnung an Mobilitats-kosten den eingesparten Wohnungskosten gegeniberstellen
muss (S. http://womo.mvv-muenchen.de/ )

Auf jeden Fall sind alle Medien aktiv an ihre Zielgruppen heranzubringen.

2. Kampagne ,Kopf an, Motor aus*

Die Kampagne zur Vermeidung von besonders umweltbelastenden Pkw-Kurzstrecken-
fahrten und zur Férderung von Zufuf3gehen und Radfahren wurde im Rahmen eines vom
Bundesumweltministerium geférderten Projekts ausgearbeitet und als sehr wirksam
nachgewiesen. Sie steht fur die Anwendung in weiteren Stadten zur Verfligung und
kénnte gut in Disseldorf eingesetzt werden. (weitere Infos s. http://www.kopf-an.de ).

3. Pilotprojekte zum Mobilitdtsmanagement

Pilotprojekte eines umfassenden Mobilitdtsmanagements sind fur Betriebe, Stadt-
Quatrtiere u.a. zu initiieren und zu férdern, v.a. fir neue Standorten. Personliche
Beratung, OPNV-Angebotsoptimierung, Parkraum-Management, CarSharing-Angebote,
Fahrrad-Infrastruktur, Testangebote fur E- und Lasten-Réader, logistische Beratung u.a.m.
sollen zu einer integrierten Mobilitatslésung verknupft werden. Dazu ist eine ausreichende
Beratungskompetenz bei Stadt, Rheinbahn oder tber Dritte zu schaffen.

S. hierzu etwa das Mobilitditsmanagement im Verkehrsverbund Rhein.Sieg
(http://www.vrsinfo.de/der-vrs/mobilitaetsmanagement.html) und in Aachen
(http://www.aachen.de/de/stadt _buerger/verkehr_strasse/verkehrskonzepte/mobilitaetsmanageme
nt/index.html ). Vorschlage fir Pilotprojekte: neuer Vodafone-Standort, Belsenpark.

4, ,Mobil statt Auto”

Ein Allround-Servicepaket soll die Leistungen mehrerer Mobilitdtsdienste verbinden und
eine volle Alternative zum eigenen Auto bieten: OPNV-Abo, BahnCard, CarSharing-
Grundgebuhr, Leihrad-Freiminuten, Taxi-Rabatt, Informationspaket, personlicher
Beratungs-Service (inkl. z.B. Testverleih von E- und Lasten-Bikes und Informationen Uber
Lieferdienste) etc. sollen dazugehdéren. Zielgruppen sind z.B. Berufstatige kurz vor dem
Ruhestand oder Neuburger, gunstiger Termin fir die Einfuhrung ware der Start des car-
on-demand-Projekts (C.5). (s. z.B. Hannovermobil: http://www.gvh.de/hannovermobil.html )

B) Radverkehr

Der Radverkehr ist der weitaus vertraglichste Fahrzeugverkehr. Sowohl bei der Infrastruktur
wie bei der Information gibt es aber noch wesentliche Liicken.
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1. Fahrradrouten zwischen Stadtteilen

FahrradstraBBe

Komfortable und sichere Fahrradrouten Gber Bezirks- und Stadtgrenzen hinweg sind das
zentrale noch fehlende Element des Diisseldorfer Radverkehrsnetzes, um aus den
vorhandenen Bezirksnetzen ein echtes Stadt- und Regionalnetz zu machen. Mit
Strecken-Elementen wie Radstreifen an Hauptstral3en, FahrradstraR3en durch parallele
NebenstralRen (mit Fahrradvorrang, aber auch fir Auto-Anlieger), speziellen Routen
durch Grunanlagen, radangepassten griinen Wellen, Wegweisung u.a.m. kénnte in relativ
kurzer Zeit ein Grundgerist von stadtweiten Fahrradachsen geschaffen werden.
Quialitats-Anforderungen u.a.: Pro Richtung mit einer Breite von ca. 2 m (d.h. es kann
Uberholt werden bzw. 2 Rader kdnnen nebeneinander fahren), fahrradfreundliche
Querungen von Hauptstralen ohne lange Wartezeiten, regelmafige Falschparker- und
StralRenzustandskontrolle (vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Veloroute )

2. Komfortable Fahrrad-Stellplatze in Wohngebieten und im StraRenraum

Mehr geschitzte Fahrrad-Stellplatze im Stralenraum sind insbes. in WohnstralRen in
verdichteten Stadtteilen erforderlich, um einerseits Gehwege von abgestellten Fahrradern
zu befreien und andererseits unbequemes Abstellen im Keller etc. zu vermeiden. Dadurch
wird die Hemmschwelle fir die Radnutzung wesentlich gesenkt. Hierzu sind weitere Pkw-
Parkplatze umzubauen, i.d.R. einer von 10 Parkplatzen. Eine wettergeschutzte Variante
bieten die vom VCD in Dortmund entwickelten Fahrrad-Hauser (s. http://www.vcd-
dortmund.de/cms/front_content.php?idcat=23).

Daneben ist eine Bauherrenberatung und ggfs. Fordermittel fir gute private Stellplatze
bei Neubauten und als Nachriistung sinnvoll.

3. Fahrrad-Stadtplan und Radroutenplanung im Internet

Radwege:

=
beide Richtungen

eine Richtung

Die derzeitigen Online-Routenplaner beriicksichtigen kaum fahrradspezifische
Anforderungen, allenfalls das fur lokalen Verkehr wenig geeignete Landesradwegenetz
bzw. touristische Radrouten. Fur die Planung von Alltagsrouten ist eine Online-Karte und
ein Routenplaner mit radspezifischen Angaben zu den Wegen in der Stadt zu entwickeln,
einschl. des Umlands. Kartenausschnitte sollen bequem ausgedruckt werden kdnnen.
Dies ist dann Teil des interaktiven Mobilitatsstadtplans (s. A.1). Als erster Schritt kann der
auf Papier verbreitete stadtische Plan des Fahrradnetzes Dusseldorf in eine besser
lesbare Online-Version gebracht werden (Beispiele fur Online-Fahrradstadtplane aus
anderen Stadten: http://www.nuernbergmobil.de/v01/de/pub/index.html?naviD=123,
http://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/stadtplan.html, http://www.stadt-zuerich.ch/stadtplan )

4. Fahrrad- (und ful3génger)gerechte Stral3en

P
&

Das Straliennetz muss an vielen Stellen rad- (und fugéanger)freundlicher werden:
Weitere Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung und Aufhebung der Benutzungs-
pflicht bei ,schlechten* Radwegen (das ist anscheinend schon in Arbeit), radgerechte
Ampelschaltungen (in Verbindung mit Geschwindigkeitsreduzierungen fur den Kfz-
Verkehr, s. C.4), bessere Radwegeflhrung an Kreuzungen inkl. Fahrbahnmarkierungen,
erweiterte Parkverbote vor Kreuzungen und Einmindungen (evtl. abgepollert) fir freie
Sicht auf Radwege etc.

Hier sind mit vielen kleinen unaufwéndigen Mafnahmen ohne umfangreiche Umbauten
gute Wirkungen zu erzielen.

5. Der Bereich Radverkehrsmarketing ist dagegen in Disseldorf schon weit entwickelt. Mit

der Radtourenreihe ,Tour D", dem Rad-Aktiv-Tag etc. tut sich dort eine ganze Menge.

C) StraRenverkehr

Der Stral3enverkehr ist der wesentliche Problemfaktor und muss besser gesteuert und
vertraglicher werden.
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1. Parkraum-Management

P

Parkraum-Management ist eines der wichtigsten Steuerungs-Instrumente des stadtischen
Personenverkehrs. Es geht um marktgerechte Gebuhren, die mdglichst vollstandige
Integration von privatem Parkraum (s.a. A.3 Mobilitatsmanagement) und eine Steuerung
der Parkplatzmenge. Kostenlose Parkplatze sollte es im Bereich der Umweltzone nicht
geben, die Parkgebihren im StralRenraum sollen nicht niedriger sein als im Parkhaus.
Leitziel: 30 Min. Parken sollen nicht preiswerter sein als ein Kurzstreckenticket.

Zu der von der Stadt verfolgten ,Optimierung des Parkraums* muss auch gehdéren, dass
Parkplatze dort reduziert werden, wo es wegen zu schmaler Gehwege, fehlender
Radstreifen oder haufiger Behinderung der Stral3enbahn erforderlich ist. Bisher wird die
Optimierung nur als Maximierung verstanden.

Ein wichtiges Ziel ist auch die Reduzierung des Parksuchverkehrs in Wohngebieten. Hier
kénnen spezielle gebuhrenpflichtige Parkplatze fur Nicht-Anwohner helfen, die durch
Beschilderung/Wegweisung und Darstellung in Karten und Routenplanern gut zu finden
und evtl. sogar online vor-buchbar sind, wéahrend die anderen Parkstandbereiche dann
ausschlielich fur Anwohner reserviert werden.

2. Umweltzone

=

frei

Die Umweltzone ist um den Lastring und die Ludenberger Str. zu erweitern. Au3erdem ist
das Fahrverbot in 2012 auf Fahrzeuge mit gelber Plakette auszudehnen. Durch
vorhandene Ausnahmeregelungen, z.B. die Fuhrparkregelung, werden Hartefalle
weitgehend vermieden. Wiirde die bereits vorangekiindigte Verscharfung nicht kommen,
wuirden alle diejenigen benachteiligt, die schon in umweltfreundliche Fahrzeuge investiert
haben.

Eine weitere raumliche Ausdehnung der Zone macht nach Meinung des VCD wenig Sinn,
da sie kaum uberwacht werden kann, mdglicherweise einer rechtlichen Uberpriifung nicht
standhalt und evtl. starkere Ausnahmeregelungen fur Anwohner schafft.

3. Pkw-Beratung

Bessere Information und Beratung zu vertraglichem Autokauf und Autofahren, z.B. Uber
die Fuhrerschein- und Zulassungsstelle, aber auch Biirgerbiiros, Internet und andere
stadtische Medien, kdnnen die Umweltbelastung der Pkw-Nutzung erheblich reduzieren
(und ist Teil der Mobilitatsinformationen, s. A.1). Bei VCD, Verbraucherzentrale etc. gibt
es hierzu Materialien, s. z.B. http://www.vcd.org/spritsparen.html bzw. http://www.besser-
autokaufen.de .

4. Temporeduzierung

Auf mehr Straf3en soll Tempo 30 bzw. 40 eingefuhrt werden, auch auf HauptstralRen,
wenn diese dicht bebaut und multifunktional sind, da dies die Vertraglichkeit mit anderen
Verkehren (z.B. Fahrrad) erhéht und den NO2-AusstoR3 senkt. Die rechtliche Zulassigkeit
ist noch zu klaren (evtl. auch gesetzlich). Auf jeden Fall mdglich ist die Anpassung von
Grunen Wellen an dieses Tempo mit einem entsprechenden Hinweis an die Autofahrer.

5. CarSharing als Element einer Alternative zum Privat  auto

Das geplante neue CarSharing- bzw. Car-on-demand-Angebot soll dem Carsharing neue
Impulse geben und das Leben ohne privates Auto weiter erleichtern. Reservierte
Parkplatze im Straf3enraum waren in Gebieten mit hohem Parkdruck ein grof3er Anreiz.
CarSharing ist eng zu verbinden mit OPNV, Mobilitats-Informationen (s. A.1) und einem
kombinierten Angebot (s. A.4 Mobil statt Auto).

Privates CarSharing und neuartige Mitfahrbdrsen (z.B. http://www.flinc.org oder
http://www.car2gether.com ) sollten das System erganzen.
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D) Offentlicher Verkehr

Der offentliche Nah- und Regionalverkehr ist eine zentrale Saule eines nachhaltigen
Verkehrssystems. Hier ist die Angebotsqualitét merklich zu erhéhen.

1. Beschleunigung

Die Reisegeschwindigkeiten von Stralenbahn und Bus sind in Disseldorf auf einem sehr
niedrigen Niveau. Durch ein neues MaRnahmen-Programm mit Vorrang-Ampelschaltung,
verbesserter Verkehrslenkung (z.B. gegen blockierende Linksabbieger), intensiver
Parkiberwachung und Reduzierung kritischer Parkstande, Sonderregelungen bei
GroRRbaustellen etc. kdnnen schnell Erfolge erzielt werden. Eine Bestandsaufnahme unter
Mitwirkung von Birgern und Fahrern kann Punkte identifizieren, bei denen eine
Verbesserung besonders dringlich und mit geringem Aufwand machbar ist. (vgl. z.B.
http://www.mvg-mobil.de/projekte/busbeschleunigung/index.html )

Ubrigens: der Ampelvorrang schadet i.d.R. dem MIV nicht, da die OPNV-Phasen nur bei
Bedarf geschaltet werden und andere Phasen meist nicht verkirzt, sondern nur
verschoben werden missen. Ohne Abbremsen und Anfahren macht die Bahn die
Kreuzung auch schneller wieder frei.

n

Haltestellen

Ein zusatzliches Programm zur Aufwertung von Haltestellen sollte folgende Elemente
verbessern: Wetterschutz fiir alle Wartenden (bei stark genutzten Bahnsteigen und
Knotenpunkten reichen Standard-Wartehauschen nicht aus, dort ist ein echtes Bahnsteig-
dach erforderlich), behindertengerechter Zugang und Einstieg, Erh6hung der
Verkehrssicherheit von Haltestellen im StraRenraum (Vorampeln), Einrichtung weiterer
Abfahrtsanzeigen (evtl. auch in einfacher Bauart, vgl. D.3) etc.

Es ist zu klaren, an welchen Stellen und mit welchen technischen Lésungen bei
begrenzten Mitteln hier der grof3tmogliche Nutzen erreicht werden kann. Dies Programm
erganzt das eher schwerféllige Programm des behindertengerechten Voll-Umbaus.

w

Information

Es gibt eine Reihe von MalRnahmen, um die Fahrgastinformation zu verbessern und

damit die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel wirksam zu erhéhen z.B.:

- Abfahrtsanzeigen: an mehr Haltestellen, evtl. auch in einfacherer Technik (z.B. LCD-

o Anzeige mit Funk), die Zuverlassigkeit der Anzeigen muss allerdings erhdht werden

I ek - Knotenpunkte und U-Bahnhdéfe: Grundinformation an den Zugangen (Fahrten-Angebot,
Bahnsteige,..) und gute Wegweisung zu und zwischen den Bahnsteigen sind notwendig.
- Im StraRenraum: Wegweisung zur nachstgelegenen Haltestelle, z.B. in Ful3génger-
zonen, evtl. auch mit Vor-Information (Vitrine, Abfahrtsmonitor). Haltestellen sind auch
OPNV-Werbetrager (mit Werbeinfo zur Reisezeit ins Zentrum und zum Takt).
- Bei Dritten, insbes. der Touristeninformation der DMT, in deren Karten und Broschiren
auRRer U- und S-Bahn bisher kein OPNV vorkommt (s. http://www.duesseldorf-
tourismus.de/broschueren/ ), aber auch bei GroRveranstaltungen, GroRunternehmen etc.
(s. a. A.1. Mobilitatsinformation, in denen natirlich der OPNV stark vertreten sein muss.)

- Hauptbahnho
* Main Station

4. Qualitditsmanagement

Ein hochwertiger Nahverkehr muss vor allem Kernqualitaten erftllen: geringe
Verspatungen, keine Verfrihungen, keine Fahrtausfélle, ausreichendes Platzangebot,
sichere Anschliisse, hochwertige Mobilitédtsgarantie. Um das zu gewahrleisten, sind
regelmafige offentliche Qualitatsberichte und darauf aufbauende Qualitatsprogramme zur
Beseitigung der erkannten Defizite wichtig. (s. z.B. Berlin: http://www.cnb-
online.de/Qualitaetsberichte.624.0.html )

AulRerdem ist ein regelmé&Riger Dialog mit Fahrgasten und Fahrgastverbanden tber deren
Winsche und Probleme in Form von Umfragen und Foren bzw. Beiréten zu fiihren.
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Angebotsverbesserungen

Es gibt eine Reihe von notwendigen Erweiterungen des Fahrplanangebots, z.B. :

- innerstadtische Schnell-Tangenten (kombiniert mit Relationen ins Umland, vgl. D.7),

- Verstarkung Uberfillter Abschnitte, z.B. erweitertes Angebot Sa Nachmittag und
Beseitigung von Engpéassen im Schuler- und Berufsverkehr

— transparentere Angebotsstruktur durch klare Takte tiber den ganzen Tag, Knotenpunkte
als ,Drehscheiben” mit Rundumanschluss etc..

Eine wichtige MaRnahme ist die Einfliihrung von ,Premium*“-Buslinien, d.h. die Haupt-
Buslinien als Ergdnzung zum Schienennetz (das sind insbesondere 721/722, 725, 730,
834, 835/836), werden durch besondere Liniennummern herausgehoben und in der
Quialitat verbessert. (vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Metrobus ). Zur Sicherung der Produkt-
qualitat sind hier Beschleunigung (D.1.) und Qualitatskontrolle (D.4) unverzichtbar.
Vielleicht kdbnnen sogar durch Aufkleber an Laternenmasten die Linienwege markiert
werden (analog zur Orientierungs-Wirkung von Stral3enbahn-Gleisen).

Zur Finanzierung von Mehrleistungen kénnen u.a. Kosteneinsparungen aus der
Beschleunigung (D.1) und Mehreinnahmen aus Parkgebuhren (C.1) genutzt werden.

6. Tarif:

5.

Tickets

Hier geht es insbesondere darum, Pauschalangebote zu erweitern, bei denen alle
Mitglieder einer Zielgruppe eine kleine Gebiihr fiir die optionale OPNV-Nutzung bezahlen,
so dass fur die eigentliche Fahrt kein Fahrkartenkauf mehr anfallt. Realisierte Beispiele
sind Semestertickets und Kombitickets. Mindestens ebenso wichtig ist das vorhandene
Firmenticket im 100%-Modell, das allerdings aktuell im VRR nicht mehr aktiv beworben
wird. Hier ist darauf zu drangen, das 100%-Modell wieder vorrangig vor Rabattmodellen
zu vermarkten und weitere Unternehmen fiir dieses Angebot zu gewinnen. Auf3erdem soll
ein 100%-Mieterticket (Modellversuch in Dusseldorf) realisiert werden.

Der VRR-Tarif ist aber grundséatzlich mit einer recht einfachen Zonenstruktur, gtinstigen
Zeitkarten und vielen Pauschaltickets von Kombiticket bis Semesterticket recht attraktiv.
Notwendig ist noch, im Rahmen des Verkehrsverbundes VRR Tarifgrenzen zu anderen
Raumen und zum Fernverkehr weiter abzubauen, z.B. das NRW-Tagesticket fir VRR-
Abonnenten und BahnCard-Inhaber preiswerter anzubieten und IC/ICE-Zuge stéarker fur
Nahverkehrskunden zu 6ffnen (IC-Nutzung auch als Einzelfahrt gegen Aufpreis, ICE zu
bestimmten Zeiten wie z.B. am spaten Abend).

7. Regionalverkehr :

Fur die Stadt Dusseldorf ist der hohe Anteil an Pkw-Einpendlern ein wesentlicher Teil der
verkehrsbedingten Umweltbelastung. Deswegen muss die Stadt Disseldorf dem
offentlichen Regionalverkehr hohe Aufmerksamkeit schenken. Es sind konkrete
Anforderungen an die regionale Nahverkehrsplanung in Bezug auf Betriebsqualitat und
kunftige Angebots-Kapazitaten zu formulieren. (Eine Steigerung des Anteils des OPNV an
den Einpendlern von heute ca. 22% um nur 1 %-Punkt bedeutet pro Richtung ca. 5.000
zusatzliche Fahrgaste, also entsprechende Kapazitaten.)

Das regionale Qualitatsniveau (s. Berichte des VRR) ist durch die Stadt im Blick zu
behalten und die von der Bahn verzdgerte Sanierung der S-Bahnhofe voranzutreiben.
Bei der Sanierung der S-Bahnhofe ist u.a. darauf zu achten, dass eine fir alle Wartenden
ausreichende Uberdachung und Windschutz vorhanden sind, dass umfassend liber
Angebot und aktuelle Stérungen informiert wird, dass Zugénglichkeit und Sicherheit gut
sind und dass die Verknipfung mit dem lokalen Zu-/Abbringerverkehr optimal ist (kurze
Wege, Wegweisung und Vorinformation, Anschluss-Sicherung).

Regionale Schnellbusse als Ergdnzungsangebote sollten ausgebaut werden, kénnen
aber keine wesentlichen Kapazitaten schaffen. Das vorhandene Schnellbuskonzept sollte
endlich umgesetzt werden, vorher sind die Linienwege aber kritisch zu Uberprifen,
insbesondere, ob nicht andere Zielpunkte in Dusseldorf als die City sinnvoll sind, z.B.
Universitat oder Flughafen, um neue innerstadtische Direktverbindungen zu schaffen.
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E) Guterverkehr

Der Lkw-Verkehr hat einen erheblichen Anteil an der Luftbelastung. Hier sind Konzepte fir
einen vertraglicheren Verkehr weiterzuentwickeln.

1.

City-Logistik

Durch die Umweltzone u.d. kann das bisher geringe Interesse an einem Konzept City-
Logistik steigen. Es geht um die Organisation der gemeinsamen Belieferung von
Innenstadt-Standorten mit besonders stadtvertraglichen Lkw. Verkehrliche Vorteile wie

auch Imagegewinne kdnnen starkere Anreize fir Kooperationen schaffen (s.
http://www.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/pdf/leitfaden_city logistik.pdf )

2. ,Grine Flotte*

Allgemeine Foérderung eines vertraglichen gewerblichen Verkehrs (Fahrzeugkauf,
Verkehrsmittelnutzung, Fahrverhalten) Uber Beratung, Wirtschaftsférderung etc (vgl.
http://www.vcd.org/grueneflotte.html ), ggfs. auch Unterstiitzung bei der logistischen
Optimierung in Kooperation mit anderen Betrieben (Lokale Transportborse). Hierzu
gehdren auch die unter A.3 genannten Pilotprojekte Mobilititsmanagement fur

Weldver Tamsporter Unternehmen.

' Hierzu gehdrt auch die Steigerung der Umweltvertraglichkeit von Bahnen und Bussen in
Bezug auf Luftverschmutzung und Larmemissionen.

F) Lokale Rahmenbedingungen

Verkehrsentwicklungsplan (VEP)

Der VEP fur Dusseldorf soll in Kirze Uberarbeitet werden. Inhaltlich sollten die in diesem
Papier genannten Maflinahmen eingehen, formale Anforderungen an den VEP sind:
A - Umfassende Biirgerbeteiligung (tber Verbande und direkt per Internet etc.);
| 1 - Vorrang fur den Umweltverbund (wie im Konsenspapier Verkehr Rheinland beschlossen);
- Feste Zielwerte fur die Reduzierung von Umweltbelastungen durch den Verkehr;
- Schnell umsetzbare Programme mit Projekt-Controlling (Erfolgsiiberwachung).

Weiterbildung flr Politik und Verwaltung:

Wir haben den Eindruck, dass die systematischen Probleme und Faktoren des Stadtverkehrs
wie auch moderne Ldsungsansatze und positive Beispiele aus anderen Regionen in Politik
und Verwaltung und bei Birgern und Multiplikatoren nicht immer in ausreichendem Maf3e
prasent sind. Materialien (Broschuren, Internet,...), Workshops, Vortrage im Verkehrs-
ausschuss etc. kénnen dazu dienen, mehr Wissen dariber zu vermitteln.

Evaluation

Unsere Vorschlage sind zwar von uns Uberschlagig in ihrer Wirkung abgeschéatzt worden, sie
/ bedulrfen aber wie auch andere MalRnahmenvorschlage noch einer grindlicheren Evaluation,
d.h. einer Analyse der Umsetzungsdauer, des notwendigen Mitteleinsatzes und der
prognostizierten Wirkung, um ihre Bedeutung und Priorisierung endgultig einzuschatzen.
Dabei sind auch kumulative Wirkungen zu beachten, so bilden CarSharing, OPNV, Rad plus
Mobilitatsinformationen einen gemeinsamen Anreiz zur Reduzierung privaten Autobesitzes

RA A AR
%
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G) Auf Bundesebene wéren einige Rahmensetzungen nét  ig

Nachfolgend eine (unvollstandige) Liste von notwendigen rechtlichen und politischen
Anderungen auf Landes- und Bundesebene, um die stadtischen Malihahmen zu erleichtern
bzw. zum Teil erst zu ermdglichen:

» StralBenverkehrsordnung: Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts, zumindest
Zulassen von besonderen Tempolimits aus Umweltgriinden auch auf Hauptstraf3en,
Reservierung von CarSharing-Platzen im offentlichen StraRenraum ermdéglichen;

« Finanzierung des OPNV langfristig sichern (Investitionen und Betrieb)

» Vorschriften zur verpflichtenden Einfiihrung eines Mobilitdtsmanagement fir grof3e
Standorte, Forderrichtlinien hierzu

» Parkraum-Management: Aufhebung der Obergrenze fir Parkgebihren im StraRenraum
(Land), Mdglichkeit eines Verbots kostenloser privater Parkplatze in bestimmten Bezirken

» Steuerrecht: freien Parkplatz als geldwerten Vorteil anrechnen, verbrauchsabhéngige
Versteuerung von privaten Dienstwagen-Fahrten vorschreiben

« Bahn: Die DB muss in der Lage sein, die Planung der Sanierungsmaf3nahmen zeitnah
durchzufiihren und Investitionen und hochwertigen Betrieb ausreichend zu finanzieren.

Zu 4. - Fazit

Die stadtische Politik erzwingt mit ihren unzureichenden MaRnahmen flr einen vertraglicheren
Verkehr, dass immer starkere restriktive Mal3nahmen fir den Kfz-Verkehr wie die Umweltzone
notwendig sind.

Um eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zu erreichen, pladiert der VCD dagegen vorrangig
fur MalRnahmen, die das Umsteigen auf vertraglichere Verkehrsmittel sowie eine
vertraglichere Nutzung aller motorisierten Verkehrsmittel konsequent férdern, und das
maoglichst mit einem breiten politischen Konsens.

Ohne ein konkretes MalRnahmenprogramm mit als ausrei ~ chend nachgewiesener
Wirkung ist eine Fristverlangerung fur die Grenzwer  te der Luftreinhaltung nicht zu
rechtfertigen.

Mit einem Programm der Kommunikation, der Verkehrssteuerung und kleinen MalRnahmen
zur Verbesserung der Situation des ,Umweltverbunds” im Straf3enraum, wie es in diesem
Papier vorgestellt wurde, kann mit relativ geringem Aufwand eine schnelle und starke Wirkung
erzeugt werden, gerade auch fur die Luftqualitat. Wie halten es fiir notwendig, erste
Wirkungen bereits in 2012 zu erzielen.

Der VCD ist selbstverstandlich gerne bereit, selbst einen fachlichen Beitrag zu leisten, z.B.
halt er schon seit langem Mobilitats-Informationen fir Dusseldorf im Internet bereit.
AuRerdem kénnen wir zu einigen Punkten konkrete best-practice-Beispiele aus anderen
Stadten prasentieren, einige Hinweise stehen bereits in diesem Papier.

Mit freundlichen Griif3en
Verkehrsclub Deutschland (VCD), KV Dusseldorf

Tl 1~

Iko Tonjes, Mitglied des Vorstands



