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Fur einen nachhaltigen Verkehr
In Gerresheim und anderswo ...

Europaweit setzt sich die Erkenntnis durch, dass die stérker werdenden Probleme
mit dem Stral3enverkehr nur durch bessere Alternativen zum Auto gelst werden
konnen. Die folgende Ausarbeitung zeigt den aktuellen Stand der Diskussion Uber
das neue Leithild ‘ nachhatige Mobilitét in der Stadt’ auf. Beispiele aus européi-
schen Grol3stadten zeigen auf, dass an anderer Stelle Entwicklungen laufen, die
wahrlich eine systemsprengende Wirkung haben. Das Beispiel der Fahrradstadt
Munster zeigt, dass eine 6kologisch orientierte Verkehrspolitik wirtschaftlich ge-
sehen nicht zum Schaden reichen muss. Die Verbesserung der Lebensqualitét
wirkt sich auch im Sinne der Standortpolitik zum Vortell aus. In dichtbes edelten
Gebieten mit gut ausgebauten offentlichen Verkehrsnetz setzt sich die Erkenntnis
durch, dass Mobilitét nicht gleichzusetzen ist mit dem Auto. Immer mehr Grof3-
stadter verzichten bewusst auf einen eigenen Pkw und nutzen stattdessen ver-
stérkt das Rad. Bei konkretem Bedarf checkt man sich halt kostenginstig und
effizient bel enem der Carsharing-Anbieter ein.

In der Landeshauptstadt Diisseldorf wéchst der Problemdruck vor allem durch
die Verkehrsflut, die dltéglich von aul3en in die prosperierende Wirtschaftsmetro-
pole am Rhein stromt und den dort Iebenden Stadtbewohnern nicht nur den knap-
pen Raum sondern auch die gesunde Atemluft raubt. Die stral3enverkehrs-
bedingte L uftverschmutzung mit P10 (Feinstaub) und NO2 (Stickoxide) hat,

wie heutzutage fast jeder weil3, beéingstigende Auswirkungen auf die Gesundheit.
Mit der Ausweisung einer Umweltzone ist es keineswegs getan. Der Zwang zu
noch mehr Anstrengungen zur L uftreinhaltung sowie rapide ansteigende Preise
fir Kraftstoffe machen ein , Weiter so* in der DUsseldorfer Verkehrspalitik in
absehbarer Zukunft unmaglich.

Der VCD votiert mit Nachdruck fiir eine moglichst schnelle Uberarbeitung des
Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Disseldorf. Denn inzwischen hat sich ge-
zeigt: Die Wirklichkeit hat die Prognosen bereits eingeholt. Die folgende Ausar-
beitung ist ein Pladoyer fir den geordneten Ausstieg aus der autoabhangigen Ge-
sellschaft - wie ihn andere, wirtschaftlich durchaus erfolgreiche, européische
Grol3stadte bereits vollzogen haben.

Bel der anstehenden Aufstellung des Bebauungsplans fur das Geldnde der ehe-
maligen Gerresheimer Glashiitte gilt es, die Zeichen der neuen Zeit rechtzeitig zu
erkennen und stédteplanerisch umzusetzen: Der Schwerpunkt der Verkehrs-
wegegestaltung sollte sich mdglichst verlagern von der bisherigen, einseitig auf
den motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehr ausgerichteten Planung hin
Zzu umwelt- und soziavertraglichen Losungen. Der VCD fordert: Vorrang fur den
Umweltverbund aus 6ffentlichem Verkehr und emissionsfreiem Rad!

Der VCD Dusseldorf versteht sich als sachkompetenter Partner der Politik,
Verwdtung und Birgerinitiativen in nahezu alen Verkehrsfragen. Er kimmert
sich seit Jahren intensiv um die Verkehrsentwicklung in der Gesamtstadt: Ver-
kehrsentwicklungsplan, Nahverkehrsplan, Bahn- und Bus-Projekte, Luftrein-
haltung usw. Er streitet auf allen Ebenen (Stadt, Land, Bund und EU) fiir einen
politischen Rahmen fiir ,, vertréglichen Verkehr”.

Dussaldorf, den 25. Juni 2009
Vorstand des VCD Dusseldorf

Jost Schmiedel Iko Tonjes Doris Dams
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Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse

1

10.

In fast allen européischen Grof3stadten wird seit Anfang des neuen Jahrtausends ver-
sucht, die schédlichen Folgen des gesundheits- und klimaschéadlichen Verkehrs einzu
démmen. Die Européische Kommission hat mit dem EU-Grinbuch zur Stadtmobilitét,
informellen Ministerbeschliissen in Leipzig sowie dem im Jahr 2005 inkraftgetretenen
EU-Recht zur Feinstaubbel astung wichtige Anstol3e gegeben.

Digenigen Stédte, die bereits den Schwenk vom * Automobilismus' auf umwel tfreund-
lichere Formen der Verkehrsvollzogen haben, konnten damit die L ebens- und Aufent-
haltsqualitét fiir Bewohner und Besucher gleichermalien verbessern und zéhlen heute
auch vom wirtschaftlichen Standpunkt aus zu den Gewinnern.

Alseffiziente Mittel auf dem nachhaltigen Weg werden Malnahmenin die Radwege-
infrastruktur, die Attraktivitétssteigerng des Offentlichen Verkehrs sowie inzwischen
verstérkt auch die City-Maut eingesetzt. Patentldsungen gibt es alerdings nicht.

Umumstritten ist, dass man das Autofahren in die Innenstadt erstens beschwerlicher
(Tempo drosseln, Parkréaume verknappen) oder zweitens teurer machen sollte.

Noch entzieht sich die Stadt Disseldorf dem globalem Trend. Nach wie vor wird auf
einen Verkehrsplan gesetzt, der fir den motorisierten Individualverkehr eine zweistel-
lige Zunahme vorsieht und die Bedeutung des Offentlichen Verkehrs nicht erkennt.

Die geplante Verlagerung des Verkehrsaufkommens durch die Errichtung von neuen
massiven Hauptrouten fir den Wirtschafts- und Pendlerverkehr ist unter sozia politi-
schen Gesichtspunkten fragwirdig. Der Stadtverkehr wird von begiinstigten Quar-
tieren auf weniger dicht besiedelte R&ume verlagert, wobei es fir die Betroffenen
haufig zu Mehrfachbelastungen durch Stral3en- und Schienenverkehr kommt. Insge-
samt wird durch die Mal3nahmen noch mehr Verkehr Uber die Stadtstral3en gelenkt.

Dieds ,unfar* empfundene riickwértsgewandte Verkehrspolitik schafft sozialen
Unfrieden, dasie die Bevolkerung willentlich spatet. Brgerinitiativen erhaten Zulauf
und setzen sich inzwischen gemeinsam gegen eine fehlgeleitete Politik zur Wehr.

Bel der Neuplanung von Gerresheim-Sid treten die Fehlsteuerungen besonders
offenkundig ins Licht. Sollte der Entwurf zur Bauleitplanung in Kombination mit

den Planen der Ortsumgehungsstral3e Gerresheim (L404n) in der bislang vorge-
sehenen Form verwirklicht werden, wird der stark frequentierte V erkehrsknotenpunkt
» Dusseldorf-Gerresheim S-Bahn“ schon bald von einer vierspurigen Stral3e durch
schnitten. Autofahrer erhalten freie Fahrt, gleichzeitig werden die Nutzer umwelt-
schonender offentlicher Verkehrsmittel auf weitem, unbequemen Wege zu den
Haltepunkten geschickt. Und Radfahrernwird bei diesem Konzept e gentlich nirgendwo
ein Platz eingeraumt.

Von der viel propagierten ‘Gleichwertigkeit aller Verkehrstréger und -nutzer” kann
bel der Neuplanung von Gerresheim-Siid keine Rede sein. Dasselbe gilt fur die Erschlie-
3ung des weitlaufigen Glashiittengebietes mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Der VCD fordert im Einklang mit den drtlich aktiven Verkehranitiativen im Rahmen
der Bauleitplanung nachhdtige und soziavertrégliche Verkehrd 6sungen zu schaffen.

Aus der Bahn- und Bus-Haltestation ‘ Dilsseldorf-Gerresheim S-Bahn’ sollte ein
modern ausgebauter V erkehrsknotenpunkt mit Bahnhofsvorplatz werden, der den
Nutzern offentlicher Verkehramittel einen Ubergreifenden * Rundum-Service' bietet.

Fur das denkma werte historische Bahnhofsgebaude im Mittelpunkt sollte es einen
benutzerfreundlichen Zugang fir die Besucher mit ebenerdiger Anbindung an einen
vorgelagerten Bahnhofsvorplatz geben.

Leitlinien und Prémissen fur die Bauleitplanung mit Umsetzungsvorschlégen werden
detailliert auf den Seiten 15/16 dargestellt.
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|. Globaler Paradigmenwechsel im Stadtver kehr .
Einleitung .
Klimawandel, Feinstaub, Staus und mangelnde V erkehrssicherheit: In ganz Euro- «
pa stehen die Stadte vor dhnlichen Problemen. Probleme mehren sich. Luftver- |
schmutzung und Lamemissionen nehmen in beunruhigen Ausmal3 zu. Stadtbe- °
wohner sind sensibler geworden gegen Larmbel astung und Gesundhel tsgefahren .
des anschwellenden motorisierten Individua- und Wirtschaftsverkehrs. Die Pro- |

gnosen sind alarmierend. Europas Stédte sehen sich einer sténdigen Zunahme .
des privaten Pkw- und Guterverkehrs gegentiber. Der Ausbau der Infrastruktur, «
die zur Bewdltigung des Verkehrswachstums nétig ist, stéft an Grenzen, diesich?
aus dem Mangel an Flachen und aus Umweltauflagen ergeben. Blrger setzen -
sich gegen den Bau neuer Stral3en zur Wehr. Jeder dritte Verkehrsunfall oder ©
Unfdltote ist in der Stadt zu beklagen.

Europas Metropolen - Vorreter eéner neuen Kultur der Stadtmobilitat

In den européischen Metropolen entwickelt sich eine neue Kultur der Mobilitét.
Burger und Entscheidungstréger orientieren sich neu und denken Uber eineklima- ,
schonendere Organisation des Verkehrs nach. Die Herausforderungen, mit de- ¢
nen sich die européischen Stadte konfrontiert sehen, sind enorm. Das Thema »
‘Mobilitét in der Stadt’” wurde auf die européische Agenda gesetzt. Die Gesell- |
schaft verandert sich und erwartet intelligentere und erschwingliche Mobilitéts- ©
|6sungen. Die neuen Ziele einer nachhaltigen européischen Verkehrspolitik wur- «

den im Griinbuch der Européischen Kommission ‘Hin zu einer neuen Kultur der
Mobilitét in der Stadt’, datiert vom 25. September 2007, festgelegt. Darin wurden ¢
die groRten Herausforderungen aufgezeigt, die sich im Zusammenhang mit der +
Stadtmobilitét ergeben: Intelligenterer, zuganglicher und sicherer Nahverketr, |
grinere Stédte und flussigerer Verkehr. Dieser Bericht greift auch die Frage auf, «
wie die Entstehung einer neuen Kultur der Mobilitét in der Stadt gefordert und .
finanziert werden kann. Die EU-Politiker regten zur Schaffung eines EU-Rechts- *
rahmensfur den 6ffentlichen Verkehr an, der ihrer Meinung von zentraler Bedeu- «

tung ist. Hiermit wurde der Dialog mit den Politikern, Burokraten und Interessen- ,
gruppen auf lokaler, regionaler, nationaler und européischer Ebene in Gang ge-:
setzt. Es setzt sich die Erkenntnis durch, dass gemeinsame Ldsungen entwickelt «
werden und entsprechende Ressourcen mobilisiert werden miissen. Doch letzt- |
endlich sind es die ortlichen Behdrden, die die Initiative ergreifen missen. Die ¢
Festlegung und Durchftihrung von Malinahmen im Bereich der stédtischen Mo- .
bilitét liegt vornehmlich inihrer Hand, die EU kann sie dabei nur unterstiitzen und |
die staatentibergreifende Interoperabilitét férdern und vereinfachen.

Kommunen stehen in der Pflicht !

Auf breiter Ebene werden die Ziele des EU-Griinbuchs anerkannt, vor Uberzoge- »
nen Eingriffen wird jedoch gewarnt. So pladiert das Deutsche Verkehrsforum fir
eine burgernahe Verlagerung der Verantwortlichkeiten auf die kommunale Ebe- -
ne. K apazitétsproblemein der Verkehrsinfrastruktur sollten stetsmit lokalem Sach- «
verstand und Augenmal3 gel dst werden. Gegen eine allzu starke Regulierung von ©
seiten der EU spricht das sogenannte Subsidiaritatsprinzip, dass besagt, das Ent- «
scheidungen stets auf derjenigen Ebene zu treffen sind, die Umfang und Folgen
der jeweiligen Malinahme am besten beurteilen kann. Die Kommunen stehen~
alsoin der Pflicht, vor Ort zu entscheiden, welche Mal3nahmen fir den Staditver- «

kehr getroffen werden sollen, die tbergeordneten Ziele zu formulieren und den’?
Finanzrahmen zu setzen.lhnen wird dabel nahe gelegt, zweigleisig vorzugehen: ¢
eine ausreichende Infrastruktur fiir den Autoverkehr anzubieten und gleichzeitig
den Offentlichen Verkehr durch attraktive Angebote zu stérken. Auf diese Weise !
konnen dem Birger Alternativen und Wahlmaglichkeiten geboten werden. .

EU-Griinbuch

» In Europa muss eine neue Kul-
e tur der Mobilitat in der Stadt

. geschaffen werden. Burger und
Entscheidungstrager missen
Uber Verhaltensanderungen
nachdenken. Nur durch ein Um-
denken kénnen wir erreichen,
dass unsere Stadte ihre Attrakti-
vitat als Wohnort und Reiseziel

¢ bewahren und dass sie auch
kiinftig als Motoren der europai-
schen Wirtschaft funktionieren.”
Quelle: aus Grinbuch der EU
‘Zur Mobilitat in der Stadt’

Wechselspiel aus EU- und
Kommunalpolitik

Strittig ist, ob die Européische
Kommission verbindliche

| egislative Malinahmen zum
inner stadtischen Verkehr-

* beschlief}en soll. Die Ver offentli-

chung des zunachst flr Herbst

° 2008 von der EU-Kommission

» angekiindigten Aktionsplan
steht immer noch aus. Unter der
Fuhrung des neuen Verkehrs-
kommissars Tajani sollte es
heute weniger umdie Formulie-
rung rechtliche Vorschriften
sondern mehr um die Unter stiit-
zung der Kommunen und die
Fo6rderung von neuen Technolo-
gien gehen. Die Rolle der EU-
Kommission wird heute darin
gesehen, flr Transparenz zu
sorgen, einen Orientierungs-
rahmen zu setzen und den
Erfahrungsaustausch (z.B.
durch Best Practise Beispielen)
zu fordern.



Stadtverkehr braucht integrative Ansatze

Stadtverkehrpolitik muss alle Facetten der Nachhaltigkeit berlicksichtigen. Esist o
Aufgabe der Politik den Interessenausgleich zwischen den drei Achsen Okono- ©
mie, Gesdllschaft und Okologie sicherzustellen. Im Sinne der Biirger gilt es, nicht
nur kol ogisch zu handeln, sondern auch Arbeitsplétze und Lebensquaitét im Blick «
zu halten. Stadtmobil muss bereits auf der Planungsebene ressort- und verkehrs- J
trégertbergreifend unterstiitzt werden. Gerade in Stédten gilt es, die unterschied- o
lichen Anforderung der Nutzer vertréglich zu gestalten. Dies gilt insbesondere bei -
Grof3projekten zur besseren Folgenabschétzung sowie zur Koordination von Ver- ©
kehrs- und Flachennutzungsplanung. Auch bei Umsetzungsmaldnahmen ollten -
die Politik-Bereiche Stadtplanung, Verkehr, Umwelt, Wirtschaft und Stadtmarketing .
zusammenarbeiten. Es ware gut, die notwendige integrierte Gesamtbetrachtung ¢
des Stadtverkehrs durch eine entsprechende diaogorientierte Behdrdenstruktur -
zu begleiten. Schliefdich sind die chronisch Gberlasteten innerstédtischen Stralien
eines der grofdten Probleme mit erheblichen wirtschaftlichen, soziden, gesund- ©
heitlichen und 6kologischen Folgen. In diesem Zusammenhang gilt es, Alternati- «
ven zum privaten Pkw zu fordern, d.h. mehr Menschen zur Nutzung Offentlicher ¢
Verkehrsmittel, zum Radfahren oder auch Zufuf3gehen zu bewegen. Mehr denn .
je geht es heute um die Verkniipfung der Verkehrsnetze, auch unter Einbeziehung o
der Nachbarstédte. Offentliche Verkehrsmittel miissen sich am Individualverkehr °
messen und sich an den individuellen Beduirfnissen ihrer Kunden orientieren. Ge- «
fordert werden nahtlosineinandergreifende, gut zugangliche offentliche Verkehrs- -
mittel und sichere Infrastrukturen fUr Ful3ganger, Radfahrer und Pkw. Wenn das *
Angebot der Verkehrsbetriebe an die Kunden simmigist, seigen auch die Fahrgast-
zahlen. Besonders wichtig erscheint der problemlose Wechsel zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsdternative. Als praxistaugliche Mittel haben sich bewéhrt:
Die Bereitstellung von Park& Ride-Plétzen fir Pendler, die aktive Bewirtschaf-
tung des innerstadtischen Parkraums, Carsharing und Mitfahrzentralen sowie
Mohilitétsheratung und ein fortschrittliches Verkehrsmanagement.

Deutsche Verkehr spolitik gerat unter Beschuss

International gerét Deutschland wegen der einsaitig autofreundlichen Palitik in -
die Kritik. Dies wurde beim Weltverkehrsforumsin Leipzig Ende Mai ersichtlich, -
bel dem rund 700 Teilnehmer L&sungen flr den globaen Verkehr in schwierigen ©
wirtschaftlichen Zeiten suchten. Bemangelt wurde, dass hierzulande ein klares o
Bekenntnis zum Offentlichen Verkehr und zur Bahnverkehr fehlt. Beim Ausbau °
von Verkehrstragern flieldt das meiste Geld weiterhin in den Stral3enbau. Diein
diesem Jahr beschlossenen Konjunkturpakete leiden unter einer augenféligen .
Schieflage. Mit milliardenschweren Steuergeschenken wird eine Verkehrspolitik 2
gemacht, die sich einsatig zu Gunsten des motorisierten Individualverkehrs. aus- «
wirkt. Auf sich warten |&sst ein aufeinander abgestimmtes Zukunftskonzept fiir -
Bahn, Bus, Auto und das Fahrrad. Die Allianz pro Schiene und der Verbraucher- ¢
zentrale Bundesverband (vzbv) fordern mit Nachdruck, dass die Verkehrspolitik «
endlich andere Prioritéten setzt und fordern einen umfassenden Masterplan fir
den Personenverkehr mit moglichst konkreter Ausgestaltung.

Europas Pionierefir okologischen Stadtver kehr

Die Wege, die in den grof3eren européi schen Stéadten beschritten werden, um den «
uberbordenden V erkehr einzudammen, sind hdchst unterschiedlich. Vorbildfunkti- J
on fiir Okologen haben vor alem die skandinavischen L ander Danemark, Schwe- ©
den und Norwegen sowie unser kleines Nachbarland Holland. Der 2002 vom .
Bundeskabinett beschlossene Radverkehrsplan verfolgt das Ziel, den Radverkehr 2
nach niederlandischem Vorbild zu férdern. Dort liegt die Fahrradnutzung mehr as
dreimal so hoch wie in Deutschland. Nach einer Difu-Studie zum Gemeinde- o

Mafnahmen auf Planungsebene
Entwicklung integrierter Pla-

e nungsmethoden/-instrumente

> Zusammenfihrung der Politik-

e bereiche Planung, Umwelt,

Verkehr und Wirtschaft

- bessere Folgeabschatzung von
. Grof3projekten

> Koordinierung von Verkehrs-
¢ und Flachennutzungsplanung

> starkere Berlicksichtigung des
Fuflganger-, Rad- und Wirt-
schaftsverkehrsin der Verkehrs-
planung

« > integrierte Betrachtung von

Personen - und Guterverkehr

> klare Bennennung von Zu-
standigkeiten

Quelle: Positionspapier ‘ Stadt-
verkehr’ des Deutschen
Verkehrsforums, Februar 2008

Das zurcher Modell

Als Pionier des offentlichen Personen-
nahverkehrs tat sich der Zircher
Verkehrsverbund (ZVV) hervor. Die
Organisationsplan des Zircher
Verkehrsverbund der ein Gebiet mit
1,27 Mio. Einwohnern bedient, zeich-
net sich durch seineaufeinander abge-
stimmten Verkehrstréger ineinemeng-
maschigen Verkehrsnetz, dichte Takte
und optimale Transportketten, wo-
durch sich eine effiziente Mobilitéat mit
hoher Flexibilitét ergibt. Aninsgesamt
e 115 Bahnhofen im Zlrcher Verkehrs-
verbund (ZVV) werden seit neuestem
« aktuelle Anschlussinformationen zwi-
schen S-Bahn, Tram und Bus ausge-
tauscht. Innerhalb der Quartiere bie-
ten Kleinbusse die Moglichkelt, bisnah
an den Zielort zu gelangen. Im Rah-
men der Expo 2000 wurde die Sadt
ZUrich fur ihr innovatives Mobilitats-
management ausgezei chnet.



finanzierungsbedarf 2006 bis 2020 bendtigen die Gemeinden fir den Ausbau einer
O6konomisch, sozia und 6kologisch vertraglichen Nahmohilitét enorme Finanzmit- .
tel. Auf 21 Mrd. Euro schétzt der Difu-Wissenschaftler des Deutschen Ingtituts?
fur Urbanistik, Tilman Bracher, den Finanzmittel. Im Durchschnitt werden nur ¢
rund 2 bis 3 Euro pro Einwohner und Jahr speziell fiir Radverkehrsinvestitionen,
ausgegeben, also ein Zehntel dessen, was benétigt wird. Die Gemeinde Amster-
dam hat ein Programm mit Uber 100 Millionen Euro fir neue Mal3nahmen fir «
Amsterdamer Radfahrer aufgelegt. Amsterdam (743 Tsd. Einwohner) gibt dem- .
nach sogar einen Betrag von 27 Euro je Einwohner und Jahr aus. Das Ziel des:
Radfahrplans ist, dass sich bis zum Ende dieses Jahrzehnts 37% der Amsterda +
mer t&glich mit dem Verkehrsmittel Fahrrad bewegen.

K openhagen, die Eco-Wedthauptstadt

Bis 2015 machte die danische Hauptstadt Kopenhagen die weltweit fihrende
Okologiemetropole sein. Bei der Umsetzung der Plane ist man durchaus ehrgei- «
zig. Dem motorisierten Verkehr auf der StralRe sagt man seit Jahren mit einer,
sehr strikten Parkraumbewirtschaftung und Einschrénkungen fir Kraftfahrzeuge ©
den Kampf an. Dafur wird das Rad in den Mittelpunkt der Verkehrs- und Stadt- .
planung gestellt. Wer von auRen in die Stadt kommen mochte, ist angehalten, sein {
Auto bei einem S-Bahnhof aul3erhalb der Stadt abzustellen - denn in der Stadtt ist
das Parken teuer. Touristen, die mit dem Auto kommen miissen eine Parkzonen- .
genehmigung kaufen. Bel Stadterweiterungsprojekten setzt Kopenhagen auf eine ®
gute Anbindung von dffentlichem Verkehr und Radwegenetz. Demnéchst wird es-
einen VorstoR fiir die Einfilhrung von Tempo 40 im Stadtgebiet geben, wodurch:
die Stadt noch unattraktiver fir den Auto- und Lkw-Verkehr wirde. Bei der Ende *
Mai zu Ende gegangenen Konferenz ,, Velo-City" unterstrich der regierende Bir-
germeister von Kopenhagen, Klaus Bondam, dass die Steigerung der Lebensqua- |
litdt in Kopenhagen, eng mit der ausgeweiteten Fahrradstrategie der Stadt zusam-

menhénge. Innerhalb des Zehnjahreszeitraums hat sich die Zahl der Fahrréder -
verdoppelt. Der Anteil des Radverkehrsanteils liegt bei tber 35%. Bis 2015 will |
die Stadt erreichen, dass tiber 50% der Bevdlkerung mit dem Fahrrad zur Arbeit
fahren. 73% der Fahrradfahrer nutzen ihr Rad laut einer Erhebung der Stadt fir .
»hicht freizeitgebundene* Aktivitaten - das Rad ist fir die Radfahrer vor dlemein ®
Mittel zum Zweck, um in der Stadt rasch voranzukommen. Fir die Bequemlich- ¢
keit und Sicherheit der Biker wird viel getan. Radwege sind 2,2 Meter breit und ;
laufen beidseitig der grofien Hauptstral3en. Auch anderswo im flachen Dane- *
mark geht es mit dem Rad flugs voran: Mit Aktionen wie ,, Wir radeln zur Arbeit” .
wird die Bevolkerung zum Umstieg aufs Fahrrad fiir den taglichen Weg zur Ar-,
beit Uberzeugt.

City-M aut-Systeme breiten sich aus

In Europawird verstérkt Uber die Einfihrung von Nutzungsgebihren fiir das Be- «
fahren des knappen stédtischen Stral3enraum nachgedacht. Vorreiter der City- |
Maut sind die skandinavischen Lander Norwegen (Odo, Bergen, Trondheim) und .
Schweden (Stockholm). In London wurde die * Congestion Charge’ zweistufig i ine
den Jahren 2003 und 2007 eingefiihrt, in Italien zogen Bologna (2006) und Mai-
land (2008) nach. In Wien, Prag und Budapest steht die City-Maut derzeit auf ¢
dem Priifstand. Auch in Deutschlands machen sich Biirgerinitiativen, Umwelt- .
verbande und die Grine Partel fur die Einflhrung der City-Maut as Mittel gegen;
den innerstadtischen Verkehrskollaps stark, denn Feinstaub-Belastung und Auto- «
l&rm von den Innenstadtbewohnern nicht mehr so ohne weiteres hingenommen. ,
Fir die Einfuhrung einer City-Maut sind die Bundedander zustandig, die einer?
Erhebung von Mautgebiihren jedoch mehrheitlich negativ gegentiber stehen. Da- -
bei spréche aus 6konomischer Sicht vieles dafiir, Autofahrer fir die Nutzung tiber- ,
lasteter Straf3en bezahlen zu lasten. Ein allgemeiner Einwand gegen Stral3en-

Amsterdam und Kopenhagen:
GrineWelleflirsRad

DasFahrradistin Amsterdamdas
meist verwendete Verkehrsmittel,

o vor allem im Stadtzentrum: Dort

wird das Rad von 41% und das
Auto von 18% (2006) genutzt, was
vor allem auf die Einfiihrung von
Kfz-Park-Restriktionen zurtick zu
fuhren ist. Ein Aktionsplan stitzt
konsequent den Radverkehr: Wie
in der zweiten Fahrradstadt Ko-
penhagen, schalten in Amsterdam
* Ampeln bei einer Geschwindigkeit
zwischen 15 und 18 km/h auf
Grin. Eineweitere MalRnahmeist

« die Einrichtung von Wartezeit-

Vorhersagesystemen fir Radfah-
rer an Knotenpunkten.

» Velo-Citys steigern Radanteil

Vel o-City 2009, der weltweit wich-
tigste Radverkehrskongress, gab
Mitte Mai mit Verabschiedung der
‘Charta von Brissel’ ein klares
Bekenntnis zum Verkehrsmittel
« Rad ab. Mit der Unterzeichnung
geht die Selbstverpflichtung ein-
her, den Radverkehrsanteil biszum
Jahr 2020 auf mindestens 15% zu
steigern. Stadte, diediesesZiel be-
reitstbererfillen, werden sichum

o weitere Steigerungen bemihen.

Ein weiteres Ziel ist, das Risiko
todlicher Unfalle von Radfahrern
drastisch zu senken.

Ganz Parisliebt rent-a-bike

In der franzosischen Hauptstadt
ist radeln seit der Einflihrung des
Leihfahrrad-Systems Vélib ‘hip’.

o Fir die Uberraschende Fahrrad-

Revolution sorgen rund 20.000
Leihrader und 1.500 Ausleih-
stationen. Der Grund des Uberra-

« schungserfolges ist, dass durch

das dichte Netz bei sehr ginsti-
gen Kosten die Licke zwischen
den Haltestellen des offentlichen
Nahverkehrs und dem Zielort
kundenfreundlich geschlossen
wird. Dieerste halbe SundeLeih-
fahrrad ist sogar umsonst.



benutzungsgebuhren ist, dass sie die reichen Autofahrer bevorzugen und die ar-
men Autofahrer benachteiligen wirden. Daher ist es wichtig, dass die Einnah-
men aus einer City-Maut nicht in den algemeinen Stadtsicke flief3en, sondern
zielgenau in die Verbesserung des Offentlichen Nahverkehrs investiert werden.
So konnen digienigen, die wegen der Maut auf das Autofahren verzichten, kom-
pensert werden. Zum anderen profitieren auch ale Birgerinnen und Blrger, die
gar kein Auto besitzen, von den besseren OPNV-V erbindungen.

Fahrradstadte punkten in Stadtetests - eur opaweit!

Dusseldorf ist stolz darauf, in Stadtevergleichen stets sehr gut zu abzuschneiden.
Als prosperierender Wirtschaftsraum dréngt Diisseldorf international in die erste
Liga EU-Statigtiker haben jingst 14 Grol3stédte identifiziert, die innerhab der
Union as Schrittmacher gelten. Demnach schneidet die Landeshauptstadt in der
Gesamtwertung sehr gut ab. Unter anderem deswegen, weil sie von der strate-
gisch guinstigen Lage und der guten Erreichbarkeit profitiert. Vor Dusseldorf ran-
gieren nur die beiden Fahrradmetropolen Amsterdam und K openhagen, diein der
aktuellen EU-Statistik a's die grofien Gewinner gelten. Diesist ein Indiz, dass es
weniger die optimale Erreichbarkeit (z.B. Uber breite Verkehrstrassen in die In-
nenstadt) ist, sondern eher die Lebensqualitét in der Stadt ist, mit der Grof3stédte

heute im weltweiten Standortwettbewerb punkten. Innerhalb von NRW gibt es -

einen dhnlich gelagerten Fall: Denn auch die westfalische Fahrradstadt M Unster

mit 273 Tsd. Einwohnern und einem Radanteil von annahernd 40% am Gesamt- «

verkehr braucht heute keinen wirtschaftlichen Vergleich mehr zu scheuen.

M obilitat wird nicht allein vom Auto bestimmt

Der Stédtevergleich zeigt, dass die Entscheidung der Wohnbevélkerung fir einen 2

Verkehrstréger in hohem Mal3e von der Ausgestaltung des Gesamtsystems ab-

hangt ist. Die Menschen steigen gern und dauerhaft auf den 6ffentlichen Verkehr o

um, wenn die Rahmenbedingungen stimmen. Dort wo das Angebot an offentli-

chen Verkehramitteln gut ist, sind auch die Anteile von Bus und Bahn am soge-

nannten Modal-Split hoch. Ebenso wird Fahrradfreundlichkeit belohnt. Uberall

dort, wo ein Angebot neu geschaffen oder nennenswert verbessert wurde, schnel- ©

len die Fahrgastzahlen in die Hohe. Heute sind taglich rund 19.000 Menschen mit
der Regiobahn S28 zwischen Kaarst und M ettmann unterwegs - vor der Moder-
nisierung der Strecke zur Jahrtausendwende waren es gerade einmal 500 Nut-
zexr. Mohilité wird nicht mehr allein vom Pkw bestimmt. Im Bundesdurchschnitt
liegt der Anteil autofreier Haushalte bei rund 23%. In Berlin dagegen, wo den
Burgern ein attraktives Nahverkehrssystem zur Verfligung steht, sind 50% der
Haushdte ohne eigenen Pkw mobil, und in Hamburg (45%) sieht es ahnlich aus. .

Steigende M obilitatskosten wirken sich auf das Verhalten aus

Mehr als jeder zweite Deutsche wirde, wie eine Infas-Studie ergab, bel weiter ,
steigenden Kosten das eigene V erkehrsverhalten andern. Jeder vierte wirde nach *
den représentativen Ergebnissen der im Mérz 2009 vorgel egten Befragung seine
Fahrten mit dem Pkw einschrénken oder sogar das Auto ganz abschaffen, 13%
wirden in diesem Fall mehr Wege mit dem Fahrrad zurticklegen und 9% haufige
Busse und Bahnen benutzen. Intensive Nutzer von offentlichen Verkehrsmittelt
(82%), Radfahrer (75%) und Fuf3génger (74%) zeigten sich zum einem hohe
Grad bereit, vollsténdig auf klimafreundlichere Varianten umzusteigen. Mehr a:
drei Viertd der Deutschen fuhrten Klage dariiber, dass ihre Mobilitétskosten it
den letzten Jahren gestiegen sind und 7 von 10 Bundesbiirgern fiihlen sich durc
weiter steigende Mobilitatskosten personlich stark eingeschrénkt. Wahrend 61%
der Nutzer von Bussen und Bahnen die eigenen Aufwendungen flr angemesse. .

halten, finden 55% der Autofahrer ihre Mobilitatskosten fir unangemessen hoch. ©

® Pround Contra City-Maut

: Positiv ...

- Verlagerung von Verkehr auf
offentliche Verkehrsmittel

- verbesserter Verkehrsfluss

- weniger schadliche Emissionen
- betré&chtliche Einnahmen

Negativ:
- Verlagerung von Einkaufs- und
Freizeitverkehr

- hoheBelastung zu Spitzenzeiten

- Mehrausgaben fur Pkw-Fahrer
Quelle: City-Maut: Pro & Contra, Prof.
Dr. Friedrichs, Universitat Suttgart

e MUnster: Topim Stadtevergleich
Minster hat den Ruf der Fahrrad-
e stadt Nr. 1in NRW zu Recht. Der
° Anteil des Radverkehrsin dieser
» westfalischen Stadt nahert sich
< der 40-Prozent-Grenze an. Was
e nur wenigewissenist: Auch wirt-
< schaftlich ist Miinster gut drauf.
e In einer Untersuchung der Zeit-
schrift Focus Money platzierte
« sich die kreisfreie Sadt im Her-
¢ zen des Minsterlands nach Miin-
« chen bundesweit auf dem zweiten
® Platz. In NRW konnte Mnster
e sogar die Landeshauptstadt tiber-
° runden. Beim Stadtetest der ‘Wirt-
« schaftswoche’ dreht sichdasBild
¢ allerdingswieder zu Gunsten von
o Dusseldorf um. Wie es auch sei:
< Munster ist auf breiter Basis gut
« aufgestellt. Der gezielte Einsatz
: fur den gesundheitsvertraglichen
o Radverkehr hat wohl in dieser
© Stadt fur eine hohe Lebensquali-
» tat der Bewohner gesorgt, die
e auch gesunde Betriebe bei ihrer
- Standortwahl zu schétzen wissen.

Zuwachs Bahn vs. Pkw
nach Personenkilometer
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'1 h h
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® Veranderung zum Vorjahr in %

® Quelle: Allianz pro Schiene -8-



I1. DUsseldorf fahrt gegen den Zeitgeist

Verkehrte Verkehr sentwicklung mit verkehrtem Plan

In der Landeshauptstadt Dusseldorf wurden die Ziele der Verkehrdenkung bis ,
zum Jahr 2020 im Verkehrsentwicklungsplan, kurz VEP, festgelegt. Der mit Zu- *
stimmung des Rates im November 2006 festgezurrte Plan gilt s die ‘Bibel’ der .
Dusseldorfer Verkehrspolitik. Er nimmt fir sich in Anspruch, der Masterplan fir ¢

eine umweltorientierte nachhaltige Verkehrspolitik zu sein. Allerdingsist diesan- *

gesichtsder Faktenlage nicht nachzuvollziehen. Umwel tpolitische Aufgaben werden +
im VEP nicht as konkrete Ziele definiert. Wahrend es in Frankreich gesetzliche °
Auflage gibt, Verkehrsentwicklungsplane zu erstellen, die angesichts der Fein- «
staubbelastung eine Verschiebung der Verkehrsanteile zugunsten des Umwelt- «
verbundes (OPNV, FuR, Rad) vorsehen, bleibt die dominante Vorherrschaft des °
motorisierten Individuaverkehrsin der hiesigen Verkehrsentwicklungsplanung mit
einem Anteilswert von 41,7% im Jahr 2020 bestehen. Dass der Offentliche Ver- |
kehr in Disseldorf keine Lobby hat, ist an der Negativentwicklung im Zlelszenarlo .
Zu sehen - hier wird sogar eine Abnahme um 2,1 Prozentpunkten auf einen Anteil -
von 20,5% im Jahr 2020 vorausgesagt. Die Forcierung des Radverkehrs liegt |
auch in Dusseldorf auf der * politischen Lini€', alerdings scheint die erhoffte Stei- ¢
gerungsrate von 8,6% auf 10,7% bei weitem zu mager. Im Schnitt wollen die «
Stédte und Kreise der AGFS (Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stédtein *
NRW) im gleichen Zeitraum den Radanteil im Schnitt auf 25% steigern, und Dus- ©
seldorf gehért mit zu diesem Verbund. VVon einer Weichenumstellung zugunsten .
des Umweltverbunds (OV, Rad, Fu?) wiein anderen Stadten kannin der Landes-
hauptstadt also nicht die Rede sein. Der VCD fordert, moglichst schnell eine -
Uberarbeitung des VEP vorzunehmen.

Mangelnde Vereinbar keit mit Klimaschutzzielen

Anzuerkennen ist, dass die Stadt Diisseldorf ihr CO2-Emissionen in den néchsten
funf Jahren um ein Zehntel senken will, im *egenen Verantwortungsbereich’ so- ©
gar um 20%. Die Ausgestaltung fiir Verkehr liegt im Hoheitsbereich der Stadt, .
doch in diesem Bereich gelten Klimaschutzziele auffallend wenig. Laut VEP soll |
der Kfz-Verkehr in den néchsten zehn bis zwdlf Jahren um weitere 15% an- -
schwellen. Dies scheint eher eine *Willensbekundung' alseine nuchterneAnaIyse'
der Faktenlage zu sein. Die ‘Grine Welle' fir fllssig flief3enden Autoverkehr °
befindet sich in augenféligem Kontrast zu den sonstigen energiepolitischen Zie- -
len des Umweltamtes. In dessen 30-Punkte umfassenden Mal3nahmenprogramm |
fur Klimaschutz in Disseldorf wird das Thema* Klimaschutz im Verkehr’ erst an ¢
17. Stelle behandelt. Die unter diesem Punkt aufgelisteten Mal3nahmen beziehen «
sich auf den VEP und erscheinen in Relation zu den anderweitigen Aktivitéaten ?
wenig ambitioniert. Es besteht eine dringende Notwendigkeit, im Sinne der Luft- ¢
reinhaltung starkere Anstrengungen fiir Klimaschutz zu unternehmen. Verniinftig «
wére es, Malinahmen zu ergreifen, um den Kfz-Verkehr wirksam zu drosseln.
Die Autofahrer selbst |eisten dazu ihren Beitrag: Sie nutzen ihren Pkw nicht mehr
so héufig wie friher. Teilweise aus Umwel tgriinden, doch eher wegen der hohen
Spritkosten. Die Reduktion der personlichen Fahrleistung ist ein Langfristtrend.
Denn nach der Talfahrt wegen der Finanzkrise schnellen die Kraftstoff-Preise
bereitswieder ziemlich rasant in die Hohe. Es bestehen somit berechtigtigte Zweifel
an der prognogtizierten Erhéhung der Fahrleistung von Kfz bis 2020 von 9,4 auf
10,7 Mio. Kilometer um 14%, wie im Verkehrsentwicklungsplan voraus gesagt.

Autofreundliche Prognosen - von der Wirklichket Uberrollt

Entgegen friiherer Annahmen steigt die Verkehrsdichte bei Diisseldorfer Biirgen ,
nicht. Aktuelle Indizien zeigen sogar eine riicklaufige Tendenz: Bezogen die auf *

VEP - kein Musterbeispiel
demokratischer Politik

Bereitsdie Art der Entstehung des
VEP war kein Musterbeispiel de-
mokratischer Politik. Das Verfah-
ren wurde nicht vom Lenkungs-
kreis gelenkt, Diskussionsforen
fanden nicht statt, undimInternet
war die Vorlage zum VEP nicht

* einsehbar. Vonder Griinen Frak-

tion, Umweltverbanden und dem
Verkehrsclub Deutschland wur-

. den die StraRenbaumafnahmen

sowie die zu sehr auf das Auto fi-
xierte Verkehrspolitik umgehend
kritisiert. Doch alle vorgebrach-
ten Einwande, u.a. von seiten der
Bezirksvertretungen, wurden vom
Amt fur Verkehrsmanagement
kurz, abwehrend und oftmals wi-
dersprichlich beantwortet. Die

o Methodeder statistischen Berech-

nung im stadtei genen Rechenzen-
trum sowie das zugrunde gelegte
Material bliebintransparent. Die
mei sten der Unger ei mtheiten wur-
den niemals ausger aumt.

Modal-Split* der Diisseldorfer

» a)Analyse 2001 b) Basis-Szenario

¢) VEP-Zielszenario 2020

a) b) C)

Motorisierter Individual-
verkehr 41,2 43,6 41,7
Offentl. Verk. 22,6 22,0 20,5
8,6 7,9 10,7
uss 27,5 26,4 27,0
0,1 0,1 0,2

* Anteil (in %) nach Fahrleistung
e (bezogen auf die Stadtbewohner)

Quelle: Amt fir Verkehrsmanagement

Fahrleistung Kfz (Mio. km)
Prognose Dusseldorf

12 10,66
10 9,36
6 T 1
Analyse 2001 VEP 2020

Quelle: Amt fir Verkehrsmanagement
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Zahl der Pkw je 1000 Einwohner ergab sich sogar in den Jahren 2003 (522) bis *

2007 (514) eineleicht ricklaufige Tendenz. Damit liegt der Motorisierungsgrad in .

der Landeshauptstadt deutlich niedriger dsim gesamten Bundesgebiet (643 Pkw). ©

Am niedrigsten (419 Pkw je Einwohner) liegt die Autoquote in der Grof3stadt « Feinstaubwerte* in Diisseldorf
Berlin. Dort konnen die 3,4 Mio. Einwohner auf ein ausgezeichnetes offentliches « a)Gesamtjahr 2008 b) >11. Mai 09

Verkehrsangebot zurlickgreifen. Die standige Kundengewinnung im VRR, die * Messpunkte a) b)
neue Fahrradwelle und auch die erhthte Inanspruchnahme von Carsharing-An- ¢ o Ludenberger S, 42 34
geboten: dies sind weitere Indizien, dass die automobile Mobilitét auch in der . Eﬂ[gi;iﬂaﬁe :i k'?)A?;
autofreundlichen Landeshauptsstadt im Sinken begriffen ist. s Brinckmannsir, 10 1

. Aaper Wald 6 7

» *Uberschreitungstage des Grenzwerts
o von 50 pg/m3, maximal 35 Tage sind

® erlaubt (Stand: 11. Mai 2009)

Alar mierende Feinstaubbdastung

In Disseldorf werden ‘die Zeichen der Zeit', die sich global offenbaren, bisang ;
noch nicht erkannt. Von den mutigen und konsequenten Aktivitdten in manchen ¢
européischen Hauptstadten gegen den tberbordenden Pkw- und Lkw-Verkehr «
halt man in der Landeshauptstadt Nordrhein-Westfalen wenig. Fortgeschrieben ;
wird die ‘ate’, vornehmlich aufs Auto fixierte Verkehrspolitik. Gleichzeitig gera- «
ten die kommunalen Entscheidungstréger immer mehr unter den Druck einer ver- |
schérften européischen Gesetzgebung. So hat die Européische Kommission be- *
reits 2002 fur ihre Mitgliedstaaten verbindliche Luftquaitétsziele zur Vermeidung «
oder Verringerung schadlicher Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit
und Umwelt festgelegt. Nach einheitlichen M ethoden und Kriterien wird die L uft- ¢

Doch immer noch werden die Feinstaub-Grenzwerte nicht flachendeckend ein- |

gehalten, auch an einigen Disseldorfer Stral3en nicht. Ab néchtem Jahr wird es e« -
auch Grenzwerte fiir Stickstoffdioxide (NO2) geben, bei denen der Kfz-Verkehr o -
der Hauptverursacher ist. Und bei diesen Emissionen sehen die Messwerte an® -
den stark befahrenen Disseldorfer Straf3en noch schlechter aus. Nur halbherzig « -

haben Land und Bezirksregierung, und dementsprechend auch die Stadtverwal- .
tung, auf die neuen EU-Richtlinien reagiert. Neben der Einrichtung der Umwelt- *
zone ab 15. Februar hat die Stadt im Rahmen ihres Aktionsplans ein Mal3nah- -
menbiindel gegen die L uftverschmutzung durchgefiinrt. Doch angesichtsder alar- *
mierenden Messergebnisse im ersten Halbjahr 2009 zeigte sich: All diese gut ©
gemeinten Aktivitéten haben nicht den gewlinschten Nutzen erbracht. Waswirk- « .
lich wirksame Mal3nahmen sind, dies wird derzeit eindrucksvoll in Stédten wie
Kopenhagen, Amsterdam, Zurich sowie auch in Minster vorgefuhrt.

Technokraten fehlt der Seismograph fur die Zwetelung der Stadt

Ein besonders kritisches Kapitel des nach der Verabschiedung durch den Rat «
nunmehr zukunftswirksamen Verkehrsentwicklungsplans ist die Zweiteilung der
Stadt in *bewohnte’ und angeblich ‘anbaufreie’ Zonen, die geméls der vorgenom-
menen Analyse exakt 66,0% des gesamten Stral3enverkehrs zu bewdltigen ha .
ben. Wo sich diese Stral3en eigentlich befinden, auf diese interessante Frage geht *
der Verkehrsplan leider nicht ein. Allerdings gibt es Anlass zu vermuten, dass es ¢
sich bei den vermeintlich ‘anbaufreien’ StralRen ebenfalls um bewohnte Stralen .
handelt, denn der gesamte Duisseldorfer Raum ist dicht besiedelt. Doch einswis- *
sen die Planer heute schon sehr prézise: Die Anrainer an diesen Routen werden «
in den néchsten Jahren ein um 22% gesteigertes V erkehrsaufkommen hinnehmen .
mussen, womit ihnen dann nicht mehr zwei Drittel sondern sogar 71% der ge-
samten Lasten desV erkehrs aufgebiirdet werden. Ob und wie dieselarmgeplagten »
Anwohner fir ihr Opfer zugunsten anderer Stadtbewohner entschadigt werden
sollen - auch dazu verliert der Verkehrsentwicklungsplan kein Wort.

Was derzeit bei den Verkehrsverantwortlichen fehlt, ist die grundsétzliche Berei t-o
schaft zu einem Kurswechse in der Verkehrspolitik, wie in andere Stadte schon |
langst vollzogen haben. Ein jeder well3: Nur mit der gezielten Forderung desUm-
weltverbundes (OPNV, Rad-, FuRverkehr) sind die gravierenden Probleme der .

Mafnahmen der Stadt Duisseldorf
. gegen Feinstaubbelastung

Einrichtung der Umweltzone

- VEP und Verkehr smanagement
. - angepasste Nassreinigung
qualitét definiert, die seit 2005 in nahezu alen Mitgliedstaaten verbindlich gelten. . -

schadstoffarme Busse und
stadtische Fahrzeuge
Lkw-Durchfahrtsverbot
Verkehrsverflussigung
Park-Leit-Systeme
Strafllenbegriinung und Fahr-
deckenerneuerung

- Einschrankung des Schwer -

|astverkehrs, Lieferzonen

- Forderung des Radverkehrs

- Erdgasals Treibstoff

- Prifung v. Industrieanlagen

- Agentur fir Altbausanierung

Stromversorgung fir Schiffe

Quelle Bericht der Landesregierung

Fahrleistung Kfz nach
Zonen (in Mio. km)

O Analyse 2001
VEP 2020

7,6
6,2

32 3,1

a

bewohnt anbaufrei

Quelle: VEP Stadt Diisseldorf
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Stadtmobilitét zu [6sen. Nur in Disseldorf wahlt man den anderen, riickwértsge- ¢

wandten Weg. Hier am Rhein vergleicht man sich gerne mit européischen Metro-

polen,, ist aer in nicht bereit, den Verkehrs dhnlich rigide wie in anderen Grof3- .

stédte zu regulieren. Durch Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, Optimie- ¢ Stadt tut zu wenig, um die Gesund-
rung der Verkehrsablaufe, die Steigerung der Attraktivitét Sffentlicher Verkehrs- o heitder Blrger zu schitzen
mittel und des Zweirad. Ein jeder weiR: Und wer das standige Anschwellen des & 'Mmer ';‘Jtef V;';; dd'in't'kg; Blr-
von der Peripherie in die Innenstait flielenden Motorverkehrs eindammen will, 2 ger an der Diisseldarter Verkehrapo-

litik. Wer durch Verkehrsemissionen
der muss das Autofahren verlangsamen und verteuern. besondersstark betroffenist, setzt sich
auch besonders stark zur Wehr. Der
besténdig hohe Léarmpegel der Sralle,
ein schmieriger Ruf¥film auf den Fen-
L . . o . . . Stersimsen und gesundheitsschadliche
Die rickwartsgewandte Dusseldorfer Verkehrspolitik, die im Zweifelsfélle stets . Autoabgase in der Wohnung: all dies
dem Auto den Vorrang einraumt und damit die Lebensqualitét, den Bewegungs- ¢ wird heute nicht mehr still geduldet.
raum und, vor alem, die Gesundheit der Menschen einschrénkt, wird heute von « F& E?;Ue% e D'?Ae'eg_‘o“gef_‘ yer
gut informierten Biirgern nicht mehr toleriert. Wer selbst von schédlichen Emis- & Angr e et o Lei.
sionen und Kfz-Larm betroffen ist, erhdlt durch die neue EU-Rechtsprechung * der wird in Diisseldorf relativ \,\',mig
Riickenwind: Das Recht auf gesunde Luft ist einklagbar. Der Européische Ge- « getan, um die Not der Betroffenen zu
richtshof bestétigte im Juli 2008 in einem Grundsatzurteil, dass die Anwohner ¢ lindern. Satt dessen versucht man, die
einer Strale die Kommunen dazu zwingen kénnen, wirksame MaRnahmen gegen » Veoffentliichung der Messdaten an den

. . . .. . hoch belasteten Strafen zu verzégern
Feinstaub zu ergreifen, falls die Grenzwerte Uberschritten werden. und zu verschlgiern. Derzeit gibt es

Bestrebungen, durch dasLand bei der
EU Ausnahmegenehmigungen fir die
allzu haufig durch zuviel Feinstaub be-

N . .. . . lastete Corneliusstraf3e und die Luden-
Gendhrt werden die Birgerproteste gegen zuviel Autoverkehr im Lebensraum ? berger Sirafe zu erwirken.

Stadt durch den geplanten Bau von vierspurig angel egten Einfahrtsschneisen von

ostlicher (L404n, Osttangente) nérdlicher und aus linksrheinischer Richtung. Die <

beschleunigte Fiihrung von noch mehr Kfz-Verkehr auf breiten Verkehrstrassen ¢

in die heute bereits vdllig Uberbelastete Innenstadt - ein solches Vorhaben liegt »

nun einma nicht im Interesse der Stadtbewohner, selbst dann nicht, wenn es mit

den Worten *Verfllissigung des Verkehrs' as wichtige Mal3nahme des Umwelt- ¢ Massiver Biirgerprotest
schutzes verkauft wird. Erst bel ndherem Hinsehen offenbart sich die soziae - in Gerresheim-Sud-Sud
Problematik hinter dem angestrebten Lkw-Routenkonzept. VVon der geblindelten | Das strittige GroRbauvorhaben OU
Fiihrung des standig stadteinwarts flieBenden Verkehrs profitieren in der Tendenz « Gerresheimbzw. L404n - Kritiker sa-
Hausbesitzer in gut situierten Wohngebieten. Die Hauptlast der Verkehrsemissionen - 8?é'§?;?:iauet2??::h'emn%$:j
wird dagegen auf sozial schwéchere Mieter abgewalzt. Diese soziale Schieflage ¢ hausen, Unterbach, Erkrath, Lieren-
wird in manchen Extremfallen noch schiefer. An einigen Stellen, wie z.B. der = feld und Flingern auf die Barrikaden.
Hoherhofstral3e im siidlichsten Teil Gerresheims, kommt es zu Doppel belastungen , !ndem Vereinfiir * Sozial- und umwelt-

im 24-Stunden-Takt durch intensiven Auto- und Eisenbahnverkehr.  freundlichen Verkehrspolitik fur Dus-
® seldorf’ hat sich die Initiative Ost-

. ) ) ) o _ o tangentejiingst mit der L404n-Gegner-
Die Planung der L404n ist darauf angelegt, auf vier breiten Spuren moglichst viel . schaft verbunden und nun treten die
Pkw- und Lkw-Verkehr aufzunehmen, und andere Stral3en (wie Morper Stral3g, © Initiativen in konzertierten Aktionen
Ludenberger Stral3e) zu entlasten. Dies hat allerdings fiir die Umwelt skandal Gse  9egen den Bau dieser Lkw-Routen auf.
Folgen: Den der besonders emissionsstarke Wirtschaftsverkehr wird am Natur- &néig?o?;h:(;;%i:ig&fg;
schutzgebiet Unterbacher See vorbel und danach durch das, fir das Stadtklima < |aut: pie |G * Gerresheim-Siid verbin-

s0 bedeutsame, Frischluftgebiet der Diisselaue gefihrt. o den’ bringt sich mit eigenen Vorschlé-
® gen gegen die doppelte Emissions-

Wohl nicht zu Unrecht wird befirchtet, dess durch die problematische Lkw-Routen- « gg‘n astung ﬂfggsg;ﬁg;p; f;hf' e
planung ein erheblicher Teil des Transitverkehrs kuinftig mautfrel und zigig durch « < Gepiet der friiheren Glashiitte sin.
das innere Stadtgebiet rollt. Denn das Amt fur Verkehrsmanagement 18sst Sich ¢ pie Anwohner der GlashilttenstraRe
nicht dartiber aus, wie ein solcher Missbrauch der grof3ziigig ausgebauten Stadt- « haben sich zu einem Aktionsblndnis
routen verhindert werden kann. Via Navigationsgerat suchen sich Lkw-Fahrer _ 2usammengeschiossen, das sich so-
stets die besten Route. Diese Vorstellung ruft verstandlicherweise Angste her- © ﬁh;??ga?fgjfﬁje;‘nbj;ﬁ;ﬁ:
vor. Diese werden dadurch noch verstarkt, dass sich das Amt flr Verkehrs- « tenvierspurigen Bau der L404n durch
management dem Dialog mit den Burgern nicht stellt. Nicht von ungeféhr weist | die Aue hinter inren Gérten verwenrt.
der Verkehrsentwicklungsplan eklatante Defizite hinsichtlich der Regulierung des ©

Wirtschaftsverkehrs auf. Uber das propagierte Lkw-Routenkonzept kann man «

angesichts der vielen bisher noch ungeklérten Fragen nur spekulieren. ° -11-

Buroer setzen sich gegen zuvid Verkehr zur Wehr

Wassar auf die M ithlen: L404n und Osttangente




I11. Soziale L 6sungen fur benachteiligte Stadtbewohner

Gerresheim-Sid (Sud) - ein benachteiligtes Quartier

Haufung sozialer Probleme

- in Gerresheim ‘ Std-Sud’

Der Bewels, dass Gerresheim-Sid insgesamt, speziell aber der sidlichste Tell o
Gerresheims hinter der Bahn, ein benachteiligtes Gebiet ist, im dem ein gehtriger ¢
sozialer Sprengstoff liegt, wird in der kleinréumigen Sozialraumstatistik der Stedit ©
Dussddorf gefiihrt. Diese Statistik sollte eigentlich dazu dienen, gezielt Mittel in .
benachteiligte Stadtbezirke zur Behebung von Problemen zu lenken, doch héaufig ©
verhdlt es sich gerade umgekehrt. In der Stadt Diusseldorf wird gerne dort inve- ©
stiert, wo es dem Image dient. Im Zentrum (K3-Bdgen) oder in Oberkassel (be- e
leuchtete Joggingstrecke am Rhein). Gegen die im Zuge der Verarmung zuneh- ¢
menden V erwahrl osungstendenzen in abseits gel egenen, weniger betuchten Quar- «
tieren, wird vergleichsweise wenig getan. Der siidlichste Teil von Gerresheim
war immer schon ein Arbeiterbezirk mit sozialen Problemen und einem hohen ¢
Migrantenanteil. Nach der Schlief3ung der Glashitte im Jahre 2005 nahmen die -
soziden Verwerfungen bel steigender Arbeitdosigkeit weiter zu. Die jahrzehnte-
lange Verwahrlosung des Bahnhofsareals und der larmende, dichte Kolonnen-
verkehr auf der Transitroute Glashittenstral3e sorgen fir ein mieses Image und .
schranken die Gesundheit, die Aufenthalts- und Bewegungsqualitét der Anrainer |
ein. Werden die Pléne zum Bau einer vierspurigen Stral?e entlang der Gleise ver-
wirklicht, so macht die zweifache Belastung durch Schienen- und Stral3enverkehr .
den dort wohnenden Menschen das L eben zusétzlich schwer. Die Bewohner des ¢
sogenannten Gerresheimer * Zipfels' flhlen sich von der Dusseldorfer Stadtver- «
waltung schon alzu langeim Stich gelassen und haben Angst, dasssichihre Situa- o
tion durch die Neuplanung des Glashiittengebietes in Verbindung mit einer vier-
spurigen Stral3e kiinftig noch verschérfen wird. Der Gerresheimer Bahnhof mit -
seiner maroden FulRgangerbriicke ist seit vielen Jahren ein Schandfleck, dasich 2
die alte Substanz in eéinem verwahrlosten und verdreckten Zustand présentiert. ©
Dieses Schmuddeimage zieht nur die VVandalen magisch an - der normale Birger «
und Besserverdienende werden von der Nutzung der schnellen S-Bahn-Verbin- °
dung zum Hauptbahnhof abgeschreckt. Der Stadt Disseldorf sollte man zu Gute
halten, dass sie fir die Ublen Zustande am S-Bahnhof Gerresheim nicht direkt o
verantwortlich zu machen ist. Der Bahnhof befindet sich im Hoheitsgebiet der ©
Deutschen Bahn, die leider allzu lange Zeit nicht ausreichend in den Ausbau der
S-Bahnhtfe investierte. Alle Hoffnungen griinden sich auf das S-Bahn-Invedtiti-
onsprogramm, welches auch in Gerresheim-Siid noch innerhal b der néchsten finf
Jahren umgesetzt werden soll.

Unfaire Doppelbelastung

Der Pkw- und Lkw-Verkehr ist der direkte Verursacher fir teilweise unzumutba: «

re Belastungen der Bewohner, insbesondere an Hauptstral3en. Diese Stral3en ]
haben nicht nur eine Uberdrtliche Verbindungsfunktion, sie sind, man denke an die
Glashitttenstral3e im sudlichsten Tell Gerresheims, auch wichtige Geschéftsstra- .
3en, die der Nahversorgung der ortsansassigen Bevdlkerung dienen. Hier haben
diegrofzen Verkehrsmengen erhebliche L uft- und Lérmbel astungen sowie Unfall- «

gefahrdungen zur Folge. Die Anwohner dieser Stralen und der benachbarten -

Gebiete werden eindeutig benachtelligt und sind gleich in mehrfacher Hlnscht .
betroffen. Bei geringerer Motorisierung konnen sie die Verbindungsfunktion der «
Stral3e nicht nutzen, gleichzeitig wird ihre Gesundheit gefahrdet. Auch sind die
Nutzungsmaoglichkeiten und Spielmdglichkeiten fir Kinder in hohem Mal3 beein- ¢
tréchtigt. Um gerechte Teilhabechancen am gesdllschaftlichen Leben zu ermdg- .
lichen, muss daher ds drittes Ziel eine gute Erreichbarkeit dltaglicher Ziele zu ]
Fuf3, mit dem Fahrrad und mit offentlichen Verkehrsmitteln gewahrleistet wer- «
den. Auch die Besitzer von Immobilien an stark frequentierten Stral3en zéhlen zu
den benachteiligten Gruppen: Ihre Grundstiicke werden entwertet, es sinkt der ©

a) Gerresheim-Sud-Sud

b) Gerresheim-Siid

¢) Gerresheim ohne Ge-Sud
a)

Bevolk. in Tsd. 2,7

davon (Anteil in %)

Bezieher v. staatl. Hilfen zum Lebens-

b)
13,2

<)
14,6

unterhalt 11,1 8,5 4,5
Kinder(>14 J.) 15,2 13,6 13,1
Arbeitdose 55 54 3,8
Auslander 19,2 16,9 8,6

Quelle: eigene Berechnungen auf
Basis der Sozialraum-Statistik 2005

Uble Zustande fur S- Bahnfahrer
speziell in Gerresheim-Sud
Die verkehrlich und sozial bedingte

» Benachteiligung von Sadtteilen

driickt sich stetsin verwahrlosten

o Offentlichen Raumen aus. Insbeson-

dere an S-Bahn-Haltestationen in
Bezirken mit hoher Arbeitslosigkeit
wirkt sich der Frust und die Zersto-

e rungswut von jugendlichen Vandalen

vernichtend aus. Schmiererein und
mutwillige Zerstérungen sind ein
Argernisfir alle. Dort wo die
Substanz marode und die Umgebung
nicht standig sauber gehalten wird,
haufen sich die Probleme. Leider tut
die Bahn zu wenig, um dem grassie-
renden Vandalismus entgegen zu
wirken. In den Zigen der Linie S8
spiegelt sich der Uble optische
Zustand haufig in verschmutzten
veralteten Waggons wider. Probleme
mit Fahrplanver spatungen haufen
sich auf dieser S-Bahn-Linie nach

* Hagen bzw. Dortmund.. Nur wenig
Grund zu Beanstandungen gibt es
dagegen bel der wesentlich kunden-
freundlicheren Regio-bahn (S28), die
¢ auf der Route nach Mettmann ihre
eigenen Haltepunkte modern und

e freundlich gestaltet hat.
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Bodenwert und die Gebaudesubstanz wird in Folge von Erschtterungen und der ¢
Immissionen des L astkraftverkehrs beeintréchtigt. Um diesen Kreidauf zu durch- -
brechen, it als viertes Ziel eine Innenentwicklung der Stédte erforderlich, die die o
Lebensgualitét der Stadtbewohner verbessert, dasie fur eine verkehrliche Redu-
zZierung der Umweltbelastungen sorgt.

Uber geor dnete nachhaltige L eitlinien gelten auch hier vor Ort

Bei stadtischen Neuentwicklungen gilt esstets, die* Gleichwertigkeit aler Verkehrs- -
trager und -nutzer’ im Auge zu halten. Die Ende 2007 vom Bundesamt fur Baur- ¢
wesen (BBR) verdffentlichte Online-Publikation wurde mit vielen Best-Practice- »
Beispielen aus halb Europa angereichert. Die Arbeitsgemeinschaft fahrrad-
freundlicher Stadtein NRW hat nach der Leipziger Tagung ihre Strategie von der
Bereitstellung radfreundlicher Infrastrukturen zum neuen Leitbild ‘ Lebensquali- »
tét in der sozialen Stadt’ fortgeschrieben. Da die Stadt Diisseldorf seit zwei Jah- |
ren Mitglied in diesem engagierten Bindnis von fast 50 nordrhein-westféischen ¢
Stédten und Gemeinden ist, gelten diese Leitlinien aso auch hier vor Ort.

Priméres Zid sollte sein: Die Sicherung des sozialen Zusammenhalts

Das oberste Zidl der Verkehrs- und Stadtplanung ist die ausreichende Sicherung .
der Mobilitatschancen fir ALLE. Fir die Verkehrsplaner ergibt sich dadurch die |
nicht einfach zu bewdtigende Aufgabe, sich nicht nur um die Bewdtigung der ©
erhohten quantitativen Anforderungen zu kiimmern, sondern auch das Verkehrs- .
aufkommen dort zu begrenzen, wo es bereits nachteilige Effekte gibt. Auf den?
stark frequentierten Verkehrsrouten sind Konflikte mit dem Immissionsschutz un- <
ausweichlich. Diese kdnnen und sollten, zumindest zum Teil, durch die gezielte o
Verlagerung des Verkehrsaufkommens auf flachensparsame und umweltfreund- 2
liche Verkehrsmittel aufgefangen werden. Als zweites Ziel ist eserforderlich, die »
sozialen Belange bei der Entwicklung stadtischer Verkehrssysteme zu beachten. <
Dazu gehort, die Nachfrage aus benachteiligten Stadtteilen und mobilitéts- ©
geschwéchten Bevolkerungsgruppen (z.B. Senioren, Behinderte, Frauen mit Kin-
derwagen) bel der Planung frihzeitig zu berticksichtigen.

Nachhaltige Bauleitplanung braucht verkehrliche I ntegr ation

Bel grof3eren Bauvorhaben, wie der Neuentwicklung des grofréumigen 31,5 Hektar ¢
umfassenden Glashittengebietes, spidt die Verkehrsanschlie3ung eine sehr be- «
deutsame Rolle. Schlielflich ist eine optimal auf einander abstimmite Grundstiicks- .
erschlieffung im Verbund aller Verkehrstragern ein echter Standortvorteil bei der °
Suche nach Investoren. Eine ausreichende Stral3enerschlief3ung gilt stetsals Selbst- »
verstandlichkeit. Von seiten des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadt- o
entwicklung werden die kommunaen Planer angemahnt, bel den Entscheidungen ©
Uber neue Baugebiete besonderes Augenmerk auf eine umweltfreundliche und .
flachensparende V erkehrserschliefung zu legen und zu versuchen, das Verkehrs- ©
wachstum einzudammen. Bereitsin einem frihem Stadium gelte es, den dffentli- «
chen Verkehr sowie Ful3- und Radwege zu planen. Positiv bewertet wird das -
raumliche Zusammenriicken dltéglicher Aktivitéten, wie Arbeiten, Einkaufen, Woh- °
nen, Freizeit, da kurze Ful3wege, neben dem Rad, die klimafreundlichste Art der
Fortbewegung sind. Dem kommt der Planungsentwurf ‘ Diissel-Park’ mit seiner -
gemischter Struktur aus Wohnbebauung, Handel und Gewerbe, Kultur- und Burger-
zentren sowie den ausgestreckten Griin- und Freizeitzonen fast schon in ideal- o
typischer Weise entgegen. Die Defizite mit dem Verkehr konnten bislang aler- .
dings nicht beseitigt werden. Die Bereitschaft sich amterintern (Stadtplanungs- .
amt, Amt fur Verkehrsmanagement, Umweltamt) zusammen zu setzen, um ge- -
meinsam menschen- und umweltfreundliche Losungen zu finden, scheint in der
Dusseldorfer Stadtverwaltung nur in begrenztem Umfang vorhanden zu sein.

Dasneue Leitbild der AGFS:

Lebensqualitét in der Stadt

> Gleiche Mobilitatschancen
fur alle Verkehrsteilnehmer
und Verkehrstrager

> Wohnen und Leben in eéinem
gesunden Wohnuneld

> Vernetzung von Alltags- und
Freizeitmobilitét

> Umfeldvertraglicher Autoverkehr

> Hochwertige Naherholungs-
angebote am Wohnort

> Srafen und Platze, auf denen
jeder gerne verweilt

> barrierefreie Bedingungen

Quelle: AGFS

Kriterien bei der baulichen Er-

schliefung von grof3en Arealen

- Integration von r&umlicher
Planung und Verkehrsplanung

- leistungsfahige OPNV-Erschlie-
f3ung

- eineim Verhaltnis zum Sraflen-
verkehr gleichgewichtige Be-
wertung der Belange von Nutzern
offentlicher Verkehrsmitteln sowie
FuRgangern und Radfahrern

- Entwicklung von Baugebieten mit
kurzen Wegen in die Sadt sowie
zu zentralen Einrichtungen

Quelle: BBE-Online-Studie 11/07 zum

nachhaltigen Stadtverkehr: ‘Die Stadte:

Potenzial und Handlungserfordernisse*
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V. B-Plan ‘Dussdl-Park’ = Aktenzeichen XY ungel0st

Werkstattver fahren Gerreshem-Sid mit holprigen Start

[ ]
« Chronologie Werkstattverfahren

< Gerresheim-Sud ‘ Diissel-Park’
Zeitgeméa3e Anforderungen, die sich aus den tbergeordneten europa- und bun- ; , o April 2008*

desweiten Leitlinien zur nachhaltigen Stadtentwicklung ergeben, wurden leider ¢ Auftakt des Werkstattverfahrens,
im konkreten Fall, dem Werkstattverfahren Gerresheim-Siid ‘ Diissel-Park’, von Vorstellung der Teams, Vorentwiirfe
seiten der Diisseldorfer Stadtverwaltung trotz schéner Hochglanzbroschiren nur 282@22:1 jn%?z;m ation

hdchst unzureichend erfiillt. Bereitsbel der Auftaktveranstaltung am 4. April 2008 © 55 \ai 2008+

zeigte sich im Rahmen des Burgerforums, dass es bei dem Audobungstext einige < Abschlussprésentation
Schénheitsfehler gab, welche sich auf das néhere Umfeld (Bahnhofsumgebung ° 10/'\52’;&““529][“?%?2”“”9 et
und Verlauf der L404n) bezogen. Die intensive Burgerbeteiligung und dievielen: entwicklung: Vorstellung B-Plan
kritischen Anmerkungen zur Stral3enproblematik haben Verwatung, Politik und <  vorentwurf

Planungsteams wohl gleichermal3en tiberrascht. Wahrend des Verfahrenswurde © 16: September 2008

die L404n in der heftig kritisierten vierspurig ausgelegten Version von den Stadt- « . ¥ 5 Vorseing B-Plan Envurt
und Verkehrsplanern as unantastbar erklért. Die Teams haben sich dlerdings . BV 7: Vorstellung Machbarkeits-
dem Druck nur bedingt gebeugt, unisono setzten sie sich bis zuletzt verbal fir e nes  studie Fulgangerbriicke
sozidvertréglichere, d.h. weniger breite Stral%e neben den Schienengtrangen ein. « % S 2 dligung

Der aktive Einsatz der Gerresheimer Buirger blieb nicht ohne Wirkung. Nach der I < pyssal-park’

richtigen verkehrstechnischen Lésung fur die, nunmehr in OU Gerresheim umbe-

nannte, L404n in Bahnhofshthe wird noch gesucht. Auch die Entscheidung Uber .

die Gretchenfrage * Ful3gangerquerung als Briicke oder Tunnel’ steht noch aus. ;

Zwolf Monate nach Pramierung der stadtplanerischen Entwirfe der Teams rha «

Reicher Haasse, Hannelore Kossel steht die verkehrsméRige ErschlieRung des .

Glashittengebietes immer noch aus. AulRer Frage steht, dass der S-Bahnhof ¢

Gerresheim als Verkehrsknotenpunkt fir die ErschliefRung des Diissel-Parks eine «

wesentliche Bedeutung hat. Fur das sicherlich schon bald unter Denkmalschutz

gestellte, mehr als 100 Jahre alte Bahnhofsgebaude planen Gerresheimer Kunst- ©

ler ein soziokulturelles Projekt und finden dabel breite Unterstiitzung. Doch i im-

Moment weil3 keiner so recht: Wie gelangt man dort hin? :
Stadtplanungsamt ver spricht weter hin offenen Dialog . Riickblick Werkstattverfahren:
. »Was die Teams zur L404n sagten*

Anlasslich der Offentlichkeitsbeteiligung fur das ehemalige Glashittengebiet hat ¢

die Leiterin des Stadtplanungsamts, Frau Orzessek-Kruppa, auf die rege Kritik T,f??gég;ﬁ;;ar/iﬁjoﬁe?%fﬁf(b%

von seiten der Biirgerschaft in puncto L404n und Verkehrsfilhrung verbindlich 2 ser wére eine 2teilige Querspange)
unverbindlich reagiert. Eingeraumt wurde, dass die Verkehrsplanung in detaillier- ¢ Team 2: Schweuvens+Wachten, wbp

ter Form noch nicht vorliegt, was die Qualitét des Biirgerdial ogsstark einschrénkte. < e e

Wieder einmal zeigte sich, dass der Bau einer Verkehrstrasse direkt neben deny zasur versiarkt

Schienen von der aktiven Burgerschaft von Gerresheim-Suid-Siid abgelehnt wird, © Team 3: Astac Berner Hall Kiihn Neppl

da sie das Wohngebiet hinter der Bahn zusétzlich zu den breiten Schienenstrang - gzglgi‘:;hzgﬁ'tzme' spurige Strafte mit

abtrennt. Ein neuer Denkanstol3 fur die Stral3enftihrung wurde von der Initiative ? Team 4: rha Reicher Haase, Kossel
‘Sld-Gerresheim verbinden’ eingebracht. Bel dieser aternativen Lésung flhrt « , Reduktion der vierspurigen Strafe -
die Hauptverkehrsroute von der Rampenstralie seitlich hinunter zur Morperstral3e, « - sonsts ginge der Bahnhof verloren”

wo sie dann untertaucht und in einem diagonal angelegten Tunnel bis zur Kreu- © Jv‘fnmmz ?;?1 gﬂéﬁgeﬂsfdaégfh Schmid

zung Torfbruchstral3e im unterirdischen Verlauf gefiihrt wird. Grof3e Hoffnungen « | besser nicht 4spurig, freie Teilbarkeit*

werden nun auf die Erarbeitung von neuen Verkehrsplanen gesetzt, die sowohl o Team 6: Raumplan Schnule Wildschiitz
den Erhalt des Bahnhofsgebaudes als auch dessen Anbindung an einen attrakti- u:i&:ﬁ; e i e Erechic.

ven Bahnhofsvorplatz vorsehen. Fir die Planer steht nun die nicht einfache Auf- « * Rungsfunktion*

gabe zur Bewdltigung an, allseits akzeptable Ldsungen zu finden Das Positive an ]

dem, mit dem Werkstattverfahren im April 2008 begonnenen Planungsprocedere .

ist die Bereitschaft zum offenen Dia og. Dievielen Anregungen der Gerreshel mer o

Burger und auch die Kritik der Anrainer, stief}en bidang bel den Stadtplanern?

sowie bei den Verantwortlichen in Politik und Verwatung auf ein offenes Ohr. ©

Diese Stellungnahme ber tihrt tiber das Plangebiet hinaus das Grundsatz- «

liche und soll bei dem kontinuierlichen Denkprozess tber die kiinftige ;

Verkehrsgestaltung eine moglichst ‘nachhaltige’ Wirkung entfalten! o -14-



Verkehrsfihrung am Gerresheimer Bahnhof

1. Konzept und Ausgestaltung

Konventionelle Verkehr spolitik
(ungehinderte Fahrt nur fir Autofahrer)

. konventionell versus nachhaltig

Nachhaltige Verkehr spolitik

(Vorrang fur Menschen und Umweltver bund)

Das K onzept

Umsetzung

Stadtebauliches

Ausgestaltung
der StralRe

Fullgangerwege
und Passage

Uneingeschrankte V orherrschaft des motor-
isierten Kfz-Verkehrs, d.h. Ful3génger, Rad-
fahrer und die Nutzer von S-Bahn, Bussen
und der Stral3enbahn miissen sich dem un-
terordnen (Automobilismus).

Vierspurige OU Gerresheim/L404n fihrt auf
geradem Wege von der Rampenstrale Uber
den Bahnhof an den Gleisen vorbei zur
Ronsdorfer Strale, danach nordl. Richtung
Uber Metrogel ande nach Unterrath, stdlich
in Richtung Siegburger Str., A46 oder L ast-
ring zur Oberbilker Allee, Sidring.

Ode Verkehrstrasse neben breiten Gleis-
anlagen der Bahn, keinerlei Aufenthalts-
qualitét, Bahnhof wird zwischen Schienen
und vierspurige Stral3e eingezwangt und
beidseitig verlarmt.

90 Meter lange Briicke (oder Tunnel) mit
Aufziigen und Rampe.

Unterbrechungsfreie Fahrt auf vier Spuren,
keine FulRgangerampel, ein Gelénder halt
FuRgénger von der geféahrlichen Stral3en-
Uberguerung ab. Radfahrer werden fernge-
halten, auch sie sollen durch den Tunnel
bzw. Uber die Briicke fahren (bzw. gehen).
Zu den benachteiligten Gruppen zéhlen
Senioren mit Rollator oder Elektroscooter,
Frauen mit Kinderwagen und mobilitéts-,
behinderten Ful3gangern

FuRganger, die die Straf3e tiberqueren und
zur S-Bahn, zu den Bussen nach Unterbach
oder einfach auf die andere Seite der Gleise
wollen, werden in H6he der Tennishalle ent-
weder Uber eine Briicke oder in eine unter-
irdische 90 Meter lange Passage gezwungen.
Die Briickenl 6sung sieht den Zugang Uber
eine Treppe und Aufziige beidseitig vor.

Von der siidlichen Seite ausist der Ful3-
gangertunnel Uber eine sich windende
Rampe zuganglich. Zu den Gleisen fihren
Abzweigungen machen die Passage fir Ful3-
ganger unubersichtlich. Bei einem derart -
langen Tunnel sind Dreck und Schmierereien
selbst mit Videotberwachung unvermeidbar.

Ein Angstraum, insbesondere bei Dunkel heit.

Vorrang fur den Umweltverbund! Verlagerung
des stadteinwaérts flief3enden Verkehrs auf 6ffent-
liche Verkehrsmittel durch Erhéhung der Attrak-
tivitdt von S-Bahn, Bus und StralRenbahn,
(=nachhaltiger umweltfreundlicher Verkehr).

Ausbau des Gerresheimer Bahnhofs zu einem
modernen Verkehrsknotenpunkt als Umsteige-
platz fir Gerresheimer, Erkrather, Vennhausener
und Pendler, mit Bau von Park & Ride-Plétzen,
Flachen fir Carsharing, Taxen, Bike & Ride,
Verleih von Radern mit Nahtourismusangeboten,
Haltestation fur Schnellbusse aus Hilden etc.
mit Imbiss, Kinstlercafé und einer Toilette.

L ockere Aufteilung mit Grinaufwertung und
Bahnhofsplatz. Schaffung eines zentralen Platzes,
auf dem sich Menschen zu Ful3 oder mit dem Rad
kommunikativ begegnen, Abriss der alten Fulz-
gangerbriicke, attraktive Gestaltung einer neuen
Briicke oder einer breiten und hellen Ful3génger-
passage, die unter den Gleisen hindurch flhrt.

In Bahnhofsndhe wird die Strallenfléche mini-
niert: entweder wird eine zweispurige Stralde am
Bahnhof entlang gefiihrt oder die OU/L404n
verschwindet komplett in einen Trog mit Deckel.
Um diese L6sung zu realisieren, muss der Auto-
verkehr, der in Hohe der Rampenstralie aus zwei
Richtungen (Erkrath und Vennhausen) zusammen-
fliefdt, in einer weiten Schleife Uber das Gebiet

der Endhaltestelle der StralRenbahnlinie 703

den Verkehrsknotenpunkt unterirdisch passieren.
Bei der ‘Zwei-plus-zwei-Losung’ wird der stadt-
einwarts flieRende V erkehr und die Erschlieffungs-
straf3e fUr das Glashittengebiet zum Torfbruch
bereits in Bahnhofsnéhe getrennt.

Die Lénge der FuRgangerpassage (als Briicke
oder Tunnel) wird bei dieser Alternative um rund
die Halfte des Weges verkiirzt. Die Wege fur Fulz-
ganger zu den Gleisen und auf die andere Seite
werden dadurch entsprechend kiirzer und auch
sicherer. Es gibt weniger Raum fir Dreck und
Schmierereien. Dasich die Aufenthaltsdauer

im Falle einer unterirdischen Lésung ebenfalls
halbiert, verringert sich die Angst der Passanten
vor Uberfallen und das Ekelgefiihl vor unhygie-
nischen Verschmutzungen. Wichtigistin alen
Féllen die gute Ausleuchtung der Uber- bzw.
Unterquerung bei Dunkelheit. Bei der Briicken-
[6sung konnte diesim Sinne des Masterplans
‘Licht’ zu architektonisch reizvollen Ldsungen
fur das‘Tor Ost’ fuhren.
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2. Auswirkung auf Verkehrstrager und Nutzer gruppen

Konventionelle Verkehr spolitik

Nachhaltige Verkehr spolitik

Nutzer OPNV
allgemein

a) S-Bahn

b) Stral3enbahn

c) Busse

Radfahrer

Der fur die Nutzer &ffentlicher Verkehrsmittel-
zur Verfligung stehende Raum wird bei dieser
aufs Auto fixierten Planung willentlich be-
schrankt. Den sich umweltfreundlich bewe-
genen Kunden des VRR-Verbundes wird

der Zugang zu den Haltestationen im Ver-
gleich zur | st-Situation wesentlich schwerer
und unangenehmer gemacht - sowohl bei

der Tunnel- als auch der Briickenldsung.

Der Zugang zur Passage wird auf die Mor-
perstral3e verlagert. Bis zu Haltepunkten

der S-Bahn ergeben sich fir S-Bahn-Fahrer
lange Wege. Kunden, die von slidwestlicher
Seite aus kommen, miissen wesentlich weiter
gehen alsjetzt, dader Zugang zur S-Bahn
auf der Hoherstral3e entfallt. Der Zugang
zur S-Bahn wird in alen Féllen durch die
mehrfache Bewaltigung von betrachtlichen
Hohenunterschieden erschwert.

Besonders problematisch wird die geplante
Verschiebung des Haltepunkts der Regio-
bahn S 28 auf die Hohe des Stellwerks ange-
sehen. Dies bedeutet: S-Bahn-Fahrer kénn-
tenin diesem Fall bei den vielen Zugverspé-

tungen nicht schnell von S8 auf S28 wechseln.

Die Endhaltestelle der StralRenbahnlinie 703
bleibt unveréndert bestehen. Dies heif3t:

das grof3raumige Glashuttengebiet wird durch
die wichtigsten offentlichen Verkehrsmittel
nicht erschlossen: Der Diissel-Park droht zu
einer Autostadt zu werden. Zu FuRsind die
geplanten offentlichen, kulturellen und Frei-
zeiteinrichtungen im Zentrallage nur durch
langere Wege zu erreichen. Besonders tibel
sieht esmit der Erreichbarkeit fur die kinfti-
gen Beschéftigten im westlich gelegenen
Gewerbegebiet aus. Denn dort gibt es bislang
keine Anbindung an das 6ffentliche Ver-
kehrsnetz und der Weg zum S-Bahn ist weit.

Uber die geplanten Routen der Buslinien
im Neubaugebiet sagt der Bebauungsplan-
Entwurf nichts aus. Die Unliberquerbarkeit
der OE/L404n am Bahnhof ist fur die Nutzer
der Buslinien in Richtung Vennhausen/Un-
terbach ein Problem. Sie missen hoch auf
die Briicke bzw. in den Tunnel.

Radfahrer werden bel der jetzigen Verkehrs-
planung mehr als stiefmiitterlich behandelt.
Die Rampenstral3e soll vierspurig werden,
Radfahrer werden verbannt. Auch sie sollen
den beschwerlichen Weg Uber die Passage
nehmen. Am Bahnhof ist kein Platz fir Rader
vorgesehen. Direkte Routen in die Stadt ent-
lang der L404n sind nicht geplant. Einen Rad-
weg gibt esderzeit nur ‘ Am Maureskéthen'.

Benutzer offentlicher Verkehrsmitteln geniel3en
beim Ausbau des V erkehrsknotenpunkts
‘Disseldorf Gerresheim S’ Prioritét. Denn das
erklérte Ziel ist, so viele Bewohner und Pendler
wie méglich zum Umsteigen in S-Bahn, Regio-
bahn, die Linie 703 und Busse der Linien 730,
737, 736, 781) zu bewegen. Durch kurze und
moglichst bequeme Wege und Serviceange-
geboten (wie Infotafeln mit Abfahranzeige)

Bel dieser Variante gilt: Alles mdgliche zu tun,
um den Aufenthalt im Bahnhofsareal angenehm
zu machen. Der Zugang zu den Haltepunkten
sollte sicher, hell, sauber und freundlich sein.
Wichtig ist der barrierefreie Einstieg in die Zlige.
Fur Mobilitésbehinderte, Rollstuhl- und Rad-
fahrer sollte es Aufzlige zu den Gleisen geben.
Die Haltepunkte von S 8 und S 28 sollten weiter-
hin gegeniiber liegen, damit ein schneller Wech-
sel zwischen den beiden Angeboten méglichist.
Auch nach der grundlegenden Sanierung des
Bahnhofswird es Vandalismus geben. Die Bahn
sollte sich auch hier um Bahnhof paten bemiihen.
Positiv wiirde sich die abendliche Belebung

des Bahnhofs durch das K ulturprojekt der
Kunstler mit angeschl ossenem Café auswirken.

Der Dissel-Park mit seinen grof3en Griinanlagen,
dem Birgerforum, kulturellen und Freizeitein-
richtungen sollte fur Anrainer und Besucher

mit Stralenbahn erreichbar sein. Mehr alseinen
Kilometer lang wére die Strecke, die die Bahn
innerhalb des Gelandes von Ost nach Siid
abfahren kénnte - eine Distanz, diefir ein bis
zwei Haltestationen reicht. Ohne Flachenverlust
fir die Endstation kdnnte die Bahn eine Schleife
durch das neu zu erschlief3ende Gebiet am vor-
gesehen Burgerforum herum fahren. Das derzeit
als Wendeschleife genutzte Terrain wiirde somit
fr den Straf3enbau frei. Dadurch ergébe sich die
technische Machbarkeit fir eine Tunnell6sung

In der Nahe des Bahnhofsplatzes sollten
Uberdachte Wartestationen fir die Linie 703
und die vier Buslinien zur Verfligung stehen.
Auch Schnellbusse und Sammeltaxen (z.B.
zum Unterbacher See) kdnnten hier halten.
Wichtig erscheinen Hinweistafeln zum Bus-
verkehr bereitsin Hohe der S-Bahn-Station.

Von wesentliche Bedeutung ist die Forcierung
des Rads - sowohl als Freizeitvehikel zu den
Zielen in den nah gelegenen Erholungsgebieten,
alsauch flr den taglichen Weg zur Arbeit. Nicht
viel langer als 20 Minuten davuert die Radfahrt

in die Stadt, mit der Regiobahn halbiert sich die
Zeit. Selbstverstandlich sollte die Rampenstrale
weiterhin dem Radverkehr zur Verfligung stehen.
Und: Radservice am Bahnhof wére eine gute I dee.
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IBA in Hambur g-Wilhemsbur g kdnnte Gerresheim-Sid inspirieren

Wilhelmsburg, ein bidang vernachléssigter Staditteil auf einer Hussinsel im Ham- ¢
burger Siiden, wird neu arrangiert. Die Planer der Internationalen Bauausstellung,
haben sich vorgenommen, aus dem herunter gekommenen Arbeiterwohnort zwi-
schen Siider- und Nordelbe in den néchsten Jahren eine Modellstadt mit vision&-«
ren Charakter zu machen. Hier soll ausprobiert werden, wie die dréangenden Zu-
kunftsprobleme zu meistern sind und eine sich verandernde Gesellschaft entsteht. ©
2013 sollen im Rahmen der Internationalen Gartenschau einige der Visionen Zur.
Wirklichkeit werden. 36 Modellprojekte wurden anvisiert, z.T. mit utopisch anmu- |
tenden Charakter. Das grofdte ist das geplante ‘Weltstadtquartier’: In den aten®
Genossenschaftswohnungen fiir Arbeiter soll das Quartier das soziale Ideal einer.
weltgesellschaftlichen Nachbarschaft verkorpern. Hundert Millionen Euro stellt®
der Hamburger Senat fir die Redlisierung solcher Visionen zur Verfligung, dene
Rest sollen die Staditplaner der Internationalen Bauausstellung IBA (iber Koope-,
rationen mit der Privatwirtschaft oder tber Groldinvestoren eintreiben. Eswerden®
neue Achsen aufgebrochen und ate Bruchkanten verlegt. Aus dem 45 Meter.
hohen, hasslichen Betonbunker aus dem Krieg soll ein Energidieferant werden, .
der mit Hilfe der Wéarmekoppel ung Wilhelmsburg auf CO2-neutrale Art mit Waér-+
me versorgen soll: Auf dem Dach soll es eine Solarthemieanlage und innerhalb s
des massiven Gebaudes ein Biomasse-Blockhel zkraftwerk geben.

Burger protest gegen vier spurige Strafde auch dort

Ahnlichkeiten zur Situation in Gerresheim-Siid drangen sich im Hinblick auf die®
verkehrliche Erschlief3ung auf. Im Rahmen der Neuplanung von Wilhel msburg.
soll die ate Reichsstralie auf vier Spuren verbreitert werden. Hierdurch entstin- |
de eine Schnedllroute fur den Autoverkehr in die Hamburger Innenstadt. Dagegene
setzt sich das Aktionshiindnis engagierte Wilhelmsburger’ mit Vehemenz zur Wetr,. ©
Die Stral3engegner wollen nicht, dassihr Wohnviertel durch eine breite Verkehrs-?
achse durchschnitten wird. Im Juni 2009 gingen sie mit einem ‘Denkzettel zur -
Europawahl’ an den Start. Einen Erfolg konnte das Biindnis bereits verzeichnen. ,
Nach massiven Protesten haben sich die Behorden dem offenen Dialog mit den®
Burgern Uber ihre Verkehrspléne gestellt.

K ultur schaffende vor: Stadtteilentwicklung braucht | nspiration ! :

In Gerresheim-Siid setzen sich Birger und Kiinstler gemeinsam fir die Erhal-
tung und langfristige soziokulturelle Nutzung des Gerresheimer Bahnhofs an der *
S-Bahn-Station ein. Der neu gegriindete Verein ‘ Haltepunkt Disseldorf-Gerres- «
heim e V.’ hat ein facettenreiches ‘ 700-Tage-Kunst-Programm’ mit Themen- .
ausstellungen, Konzerten und Theaterdarbietungen erarbeitet. Der zur Zeit noch!
verwahrloste, doch historisch bedeutsame Bahnhof soll zu einer Begegnungs-
stétte der Generationen fur die Gerresheimer Bevdlkerung sowie Gasten aus
welter entfernten Stadtteilen und den Ostlichen Vororten werden.

Haltepunkt D-Gerreshem: ‘700 Tage Kunst’ sucht Sponsor en

Zur Realiserung des ungewohnlichen Kulturprojektes im bisang kulturell unver-
sorgten Untergerresheim werden Sponsoren gesucht. Die Werbe- und Interes-
sengemeinschaft Gerresheim steht den Gerresheimer Kiinstlern mit Rat und Tat +
und Sachspenden bel Seite, die Diisseldorfer Jonges und die Stadtsparkasse ha- ©
ben bereits Sponsorenzusagen gegeben. 1.200 Projekt-Unterschriften sprechen :
fur das breite dffentliche Interesse! Auch handwerkliche Unterstiitzung und .
Sachspenden fiir das biirgernahe Kulturprojekt im hoffentlich bald unter Denk- |
malschutz stehenden Gerresheimer Bahnhof werden dankbar angenommen. .

Fakten zu Wilhelmsburg
> flachenmafdig ist Wilhelmsburg

o der grofite Hamburger Sadtteil

> es handelt sich umein Archi-
o pel von zwei Dutzend Elbinseln
> knapp 50.000 Einwohner
davon ein Drittel Auslander
und 12% Arbeitslose

> Gute Verkehrsanbindung:
nur sechs S-Bahn-Minuten von
der Innenstadt entfernt

Zukunftsplan statt Autobahn

» Autobahnen sind grundsétzlich
trennende und mit erheblichen
Emissionen verbundene Ein-
schnitte. In stadtischen Berei-
chen stellen sie Barrieren dar,
durch die stadtische Zusammen-
h&nge und Verbindungen
nachhaltig unterbunden oder
massiv gestort werden® .

aus: ‘ www.zukunftsplan-statt-auto-

bahn.de’, Aktionsbiindnis ‘engagier-
te Wilhelmsburger’ vom Méarz 2009

Lichtblick in Gerresheim-Sud:
700 Tage Kunst & Kultur’

KUNST - WISSENSCHAFT - MU-
SK - THEATER- LITERATUR -
PROJEKTIONEN ...

sind die Ker nelemente des facet-

e tenreichen Programms mit The-

men-Ausstellungen, Konzerten
und Theaterdarbietungen. Kul-
turschaffende laden Besucher
zu einer Erlebnisreisedurchdie
moder ne Welt der Kunst, Musik
und Literatur ein.

KINDER - JUGEND - GENERA-
TIONEN - BEGEGNUNG ...
Ausgehend vom professionellen
Kinstleraufgebot, soll esein
Kursprogramm, Ferienakade-
mien und Wor kshops geben.
Visionar ist das multikulturelle
Zusammentr effen von Familien
mit Migrationshintergrund.
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Anhang

Stellungnahmen des VCD Dussaldor f im ersten Halbjahr 2009 (Ausziige)

8. Februar 2009

Die Weichen richtig stellen: Zu aktuellen Nahver kehr sprojekten

»Dusseldorf wird erhebliche Probleme mit der Luftreinhatung bekommen, hinzu kommt
die Notwendigkeit stérkerer Mal3nahmen zum Klimaschutz. Da sind verstérkte Mal3nah-
men pro OPNV dringend nétig. Die aktuelle Wirtschaftskrise bei gleichzeitig wachsendem
Gewerbeflachenangebot erfordert Standortverbesserungen fir die Dusseldorfer
Entwicklungsgebiete. Gute (6ffentliche) V erkehrsverbindungen sind ein ganz wesentlicher
Faktor dabei®.

5. Mérz 2009

L uftreinhalteplan Dusseldor f

»Der Luftreinhalteplan Disseldorf 2008 kann ganz offensichtlich seine Aufgabe, die Ge-
sundheit der hier Iebenden und arbeitenden Menschen zu schiitzen, nicht erreichen. Vor
diesem Hintergrund erneuert der VCD seine Forderung nach einer schnellen Verschér-
fung der im Luftreinhateplan vorgesehenen Mal3nahmen*.

28. April 2009
Nahverkehrsplan des VRR

»Der VCD meint, dass aus 6kol ogischen und sozialen Griinden das regionale Nahverkehrs-
system sowohl in der Qualitét wie in der Kapazitét erheblich ausgebaut werden muss, um
einen grofleren Verkehrsanteil Gbernehmen zu kénnen. Klimarisiken und Energieknappheit
(Preisrisiken) lassen fiir die Zukunft keine andere Alternative. Auch die gesetzlichen Vor-
gaben zur Luftreinhaltung und zum Lamschutz erfordern ein verkehrspolitisches Um-
steuern®.

»INn Dussdldorf wird immer wieder von einem zusétzlich durch die Bahn zu tGibernehmen-
den Pendlerverkehr von bis zu 50.000 Fahrgésten téglich geredet, um die verkehrliche
Situation nachhaltig zu entspannen, ohne dass dies bisher zu den notwendigen politischen
Entscheidungen gefuhrt hat”.

2. Juni 2009

Fur nachhaltigen Verkehr in Gerresheim und ander swo

»Bél der anstehenden Aufstellung des Bebauungsplans fir das Geléande der Gerres-
heimer Glashiitte gilt es, Zeichen der Zeit zu erkennen und stédteplanerisch umzusetzen:
Der Schwerpunkt sollte sich verlagern von der bisherigen autofixierten Verkehrsplanung
hin zu umweltvertréglichen Konzepten. Initiativenibergreifend ist erkannt, dass Proble-
me mit dem Stral3enverkehr in allen Disseldorfer Stadtteilen nur durch bessere Alterna-
tiven zum Auto gel0st werden konnen. Ein zentraler Punkt fir Gerresheim ist die Ver-
besserung des offentlichen Verkehrs, insbesondere: mehr Kapazitéten und Zuverlassig-
keit der S-Bahn, schnelle Sanierung des S-Bahnhofs.

Bel der aktuell laufenden Aufstellung des Bebauungsplans fir das Gelande der Gerres-
heimer Glashiitte sollte generell eine Abschétzung der Klimafolgen eingefiihrt und ein
Vorrang fur umweltvertrégliche Verkehrsmittel erreicht werden®.

ﬁi’i

VCD

Yerkehrscha
Dipmbse bl aned
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www, keinestadtaniahahnde -

Initiative gegen dic Stadtautobahn L 404n

Mail:Sprecherkreisgikeinestadtaulohnhn. de

‘Autogerechte Stadt'

oder

‘Lebenswertes Diisseldorf" ?

Informations- und Diskussionsveranstaltung
am Donnerstaq, den 28. Mai 2009 um 19.00 Uhr
im Casino der Glashiitte, Heyestrale 178

¢ Vortahrt fir den Maotarisisrten [ndivi-
dualverkehr (MIV), also fUr Privat-
autos und LKWs,

» Bau neuer vierspuriger Stralien quer
durch Diisseldorf {"StraBennetz-
erganzungesn"),

i oder

Wohin steuert die Verkehrspolitik in Disseldorf:

ader

. _—
Vorfahtt fir den Offentlichen Perse-
nennahverkshr (OPNV)?

mahr und bessere 3-Bahn-, Stralflen- '
bahn- und Busverbindungen in

Disseldorf?

* Vierspuriger Ausbau bestehender
Straltan mit dem Ziel dar Verkehrs-
beschleunigung,

oder

pscsicts copliuces

ein komplettes Netz sicherer Rad-
wege und mehr Platz flir Fugénger? |

= Cine Stadt, die ihre Verkchrsplanung
an den FPendlern ausrichtet, dis hier
arbeiten, aber nicht hier lebean,

oder

ein lebenswartes Disseldorf, das Wr
die Manschan da Ist, dic hier
woshnon 7

Daruber wallen wir mit fhnen diskutieran - konkret am Belsplel der geplanten viar-
spurigen L 404n yon Vennhausen bis zur Ronsdorfer StraBe und dar langfristig
projektiorten vierspurigen 'Osttangente”, die die & 44 und A 52 im Norden mit der
A 40 und A 59 im Siuden verkniipfen soll.

soziat- und ummweltvertriglicie Verkehrspolitik

fir Disseldord Y,

m

A

é.!«{ ‘r.r. ,%
=8

Wkt 1O DS ekt B, Y

bontakt: Kat-Heinz Kreme, Hackinichstale $4, 30607 Msseidot, Te DT - 273000

Klartin Siefed, Kamper Weg 300, 40627 Diszeldnrt



