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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Landeshauptstadt Dusseldorf liegt im Zentrum des zentralen europaischen Wirtschaftsraumes.
Sie ist Teil der Metropolregionen Rhein-Ruhr und Rheinland. Als wichtiger Handels-, Produktions-
und Dienstleistungsstandort ist Dusseldorf ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt fur regionale und
Uberregionale Verkehrsstrome. Durch die hohe Dichte an Arbeitsplatzen in der Stadt pendeln taglich
bis zu 300.000 Menschen nach Disseldorf.t Das hohe Verkehrsaufkommen in Kombination mit einer
durch die Politik angestrebten Mobilititswende stellt den Betrieb und die Planung von Verkehrsinf-
rastruktur vor Herausforderungen. Einerseits sind die Erreichbarkeit der Wirtschafts- und Handels-
standorte und die Leistungsfahigkeit der Bestandsinfrastruktur zu gewdahrleisten. Andererseits stre-
ben immer mehr Menschen danach Alternativen zur Fortbewegung mit dem Auto zu nutzen und
winschen sich eine zunehmende Verkehrsberuhigung in ihren Wohnquartieren.

Unter der Berucksichtigung dieser Eingangsfaktoren besteht die Aufgabe im Rahmen dieser Studie
daraus, ein Kernnetz mit zentraler Bedeutung fir die Leistungsféhigkeit und Erreichbarkeit des Kfz-
Verkehrs in Dusseldorf zu entwickeln. Dabei sollen sowohl die Belange des Personen- als auch des
Guter- und Wirtschaftsverkehrs berlcksichtigt werden. Darauf aufbauend soll abgeschétzt werden,
welche Kapazitatsgrenzen das Netz hat und wie stark diese bereits ausgeschopft sind. Daraus ist
eine mogliche Resilienz gegentber verkehrspolitischen MaRnahmen abzuleiten.

2. Datengrundlage

Im Rahmen dieses Projekts wird auf offentlich zugangliche Daten zurtickgegriffen. Dazu zéhlen u.a.
von der Stadt Dusseldorf oder anderen 6ffentlichen Tragerschaften bereit gestellte Daten in Bezug
auf die Verkehrsinfrastruktur und ermittelte Verkehrsmengen. Darliber hinaus dienen Geodaten und
Karten von OpenStreetMap als Grundlage des Projektes. Die Nutzung dieser Daten ist gemaf Li-
zenzvereinbarung auch gewerblich nutzbar. Nicht verfligbare Geodaten werden mit Hilfe einer Luft-
bildauswertung handisch erganzt.

Lvgl. https:/iwww.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/mobilitaet-neu-denken/mobilitaetsplan-d-der-verkehrsentwick-
lungsplan-duesseldorf
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3. Vorgehen
3.1 Bestandserfassung
3.1.1 Ubergeordnetes StraRennetz

Grundlage dieser Studie bildet eine Bestandserfassung des Ubergeordneten Straf3ennetzes der
Stadt Dusseldorf sowie deren nahraumiger Umgebung. Ziel ist es, die Lage und die Verbindungen
des Stral3ennetzes zu erfassen. Gleichzeitig sollen weitere Parameter wie z.B. die Anzahl von Fahr-
spuren und Geschwindigkeitsbhegrenzungen mit erhoben werden.

Die Erfassung des KernstraRBennetzes erfolgt (ber eine Abfrage der Daten von OpenStreetMap. Die
erhobenen Stral3en lassen sich in drei Kategorien einteilen:

= Bundesautobahnen
= Bundes- und KraftfahrstraRen
= stadtische HauptstralRen.

Gemal der Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung (RIN) kommen den Bundesautobahnen priméar
die Verbindungsfunktionen 0 und 1 zu. Demnach dienen sie der Verbindung von Metropolregionen
und Oberzentren. Die Kraftfahr- und Bundesstral3en stellen tberwiegend die Verbindungsfunktions-
stufe 2 und 3 fur regionale und Uberregionale Verbindungen dar. Abschlieend dienen die Ubrigen
stadtischen HauptstraB3en der nahraumigen und kleinraumigen Verbindung (Stufe 4 und 5). Auf dem
Dusseldorfer Stadtgebiet verlaufen insgesamt 73 km Bundesautobahn mit 15 Anschlussstellen. Dar-
Uber hinaus verfugt die Stadt Uber ein 85 km langes Netz von Kraftfahr- und BundesstralRen sowie
Uber weitere 270 km stadtische Hauptstral3en. Die Gesamtlange aller 6ffentlichen StraRen und Wege
auf Dusseldorfer Stadtgebiet bemisst ca. 1.250 km.?

In Abbildung 1 ist das Ubergeordnete Stral3ennetz von Dusseldorf dargestellt. Bei der Betrachtung
der vorhandenen Strafl3eninfrastruktur ist ersichtlich, dass die Stadt Disseldorf durch ein Rechteck
aus Bundesautobahnen umschlossen wird. Dies sind die Autobahnen A57, A44, A3 und A46. Zu-
satzlich sind noch die Autobahnen A 52 und A59 an das Ubergeordnete Stral3ennetz direkt ange-
bunden. Im Zentrum der Stadt ist ebenfalls eine ringférmige StralRenanordnung erkennbar. Diese
wird gemeinhin als Lastring bezeichnet und verlauft Uber die Bundesstral3en B1, B7, B8 und B326.
Der Lastring umgrenzt in etwa die Stadtteile Carlstadt, Altstadt, Stadtmitte, Friedrichstadt, Unterbilk
und Pempelfort. Stadtteile und Nachbarkommunen auf3erhalb des Lastrings werden Uber weitere
Bundes- und Kraftfahrstraf3en an diesen angebunden.

Da es sich bei den Daten von OpenStreetMaps um eine frei zugéngliche und nicht zwingend voll-
standige Datengrundlage handelt, wurden die bezogenen Daten stichprobenhaft auf Vollstandigkeit
und Richtigkeit zu gepruft und ggf. korrigiert oder erganzt.

2 vgl. https://iwww.duesseldorf.de/verkehrsmanagement/verkehrsmanagement/strassenbau-und-unterhaltung
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Legende A

=== Bundesautobahnen
== Kraftfahr- und Bundesstraen
stadt. HauptstraBen

Abbildung 1: Gbergeordnetes Stralennetz Dusseldorf
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3.1.2 Verkehrszahlen

Uber die Geoinformationsplattform maps.duesseldorf.de stellt die Landeshauptstadt Diisseldorf ver-
schiedenste Geodaten aus den Bereichen Bildung, Verkehr, Freizeit, Politik u.v.m. 6ffentlich zur Ver-
fugung. Im Bereich Parken und Verkehr befinden sich Informationen zu diversen Verkehrszahlun-
gen, welche von oder fir die Verwaltung innerhalb des Stadtgebietes durchgefiihrt wurden. Diese
Daten stehen als Rasterlayer zur Verfigung. Demnach sind keine Hintergrundinformationen wie z.B.
der Erhebungszeitraum abrufbar. Die Darstellung des genutzten Rasterlayers ist in Abbildung 2 auf-
gezeigt. Um die Daten der Verkehrszahlung nutzen zu kénnen, wurden diese handisch den Daten
des Stral’ennetzes hinzugefigt.

Legende

Gesamtverkehr Kfz (tagsiiber)

) bis 60.000
) bis 40.000

/ 1 bis 1.000

Abbildung 2: Verkehrszahlen maps.duesseldorf
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3.1.3 Relevante Standorte

Im Rahmen der Bestimmung des Kernnetzes fir Disseldorf sind insbesondere wichtige bzw. ver-
kehrsintensive Standorte aus den Bereich Bildung, Wirtschaft, Industrie und Logistik zu identifizieren.
Die Anbindung dieser Standorte an das Kernnetz ist in besonderem Maf3e zu berlcksichtigen. Die
Identifizierung der Standorte basiert auf Kennzahlen wie z.B. Beschaftigtenzahlen und einer Karten-
und Luftbildauswertung. Die erhobenen Standorte wurden in drei Kategorien eingeteilt: Bildung, Ge-
werbe, Industrie + Logistik. In Tabelle 1 ist eine Auflistung der gewahlten Standorte mit der entspre-
chenden Kategorisierung dargestellt. Abbildung 3 zeigt die Verortung der ausgewahlten Standorte
im Dusseldorfer Stadtgebiet.

Name ~ Kategorie

Flughafen

Industrie + Logistik

Henkel / BASF

Industrie + Logistik

Mercedes Industrie + Logistik
Hafen Industrie + Logistik
Metro Gewerbe

Am Trippelsberg

Industrie + Logistik

GWG FichtenstralRe

Industrie + Logistik

ForststralRe

Industrie + Logistik

Reisholzer Bahnstr

Industrie + Logistik

Hbherweg Industrie + Logistik
Theodorstralie Industrie + Logistik
Messe Industrie + Logistik

Nurnberger Stral3e

Industrie + Logistik

Heerdt Industrie + Logistik
ERGO Gewerbe
Vodafone Gewerbe

ARAG Gewerbe

GAP Gewerbe
Kennedydamm Gewerbe
Handelszentrum Gewerbe

HS Dusseldorf Bildung
Universitat Bildung
Stadtwerke / AWISTA Industrie + Logistik
Hansaallee Gewerbe

Am Seestern Gewerbe

Tabelle 1: wichtige Standorte aus den Bereichen Bildung, Gewerbe, Industrie & Logistik
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Flughafen
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Am Seestern r AR
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ERGO\A Metro
Hansaallee '_Vodafone '

Stadtwerke /AWISTA
Handelszentrum .

Heerdt
GAP

"GWG Fichtenstrale-
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Universitat l
Henkel /' BASF
) ‘ ‘/Forststraf&e

Al

Hoherweg

Hafen

Relsholzer BahnstraBe

Am Trippelsberg

Legende A
I sildung

B Gewerbe

[ Industrie + Logistik

Abbildung 3: wichtige Standorte aus den Bereichen Bildung, Gewerbe, Industrie & Logistik

3.2 Identifizierung des Kernstraennetzes

Als KernstraRennetz wird der Teil des stadtischen Stralennetzes begriffen, der eine besonders her-
vorgehobene Bedeutung fir den Kfz-Verkehr, sowohl im Bereich des Personen- als auch Guterver-
kehrs, besitzt. Uber ein solches Netz sollen dementsprechend die wichtigsten Verkehrsstréme der
Stadt verlaufen. Die Identifizierung des Dusseldorfer KernstralRennetzes durchlauft einen iterativen
Prozess. Hierbei sollen schrittweise die verschiedenen Aspekte und Aufgaben eines solchen Kern-
stral3ennetzes abgebildet und berticksichtigt werden.
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3.2.1 1. Ebene — Bundes- und Kraftfahrstraf3en

Als erste Ebene des KernstraRennetzes werden alle Bundes- und KraftfahrstraBen festgelegt. Die-
sen StralRen wird eine Ubergeordnete Bedeutung sowohl fur den innerstadtischen als auch fir den
Transitverkehr beigemessen. Sie sind Zubringer zu den Bundesautobahnen oder wichtige Ein- und
AusfahrtsstraBen fiir die Stadt. Die Gesamtlange der Bundes- und KraftfahrstraBen auf dem Dussel-
dorfer Stadtgebiet betrégt ca. 85 km. Die Bundesautobahnen werden aufgrund der Baulasttrager-
schaft durch den Bund und ihrer Uberregionalen Bedeutung als fixer Faktor angenommen. lhnen
wird eine Bedeutung oberhalb des Kernstral3ennetzes beigemessen.

Legende A
Bundesautobahnen
=== | Ebene

Abbildung 4: Kernstrallennetz 1. Ebene
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3.2.2 2. Ebene — Bedeutende StralRen fur den MIV

Die StraBen der zweiten Ebene erganzen das KernstralRen um hochbelastete stadtische Hauptstra-
Ren. Diese Stral’en haben auf Grund der hohen Belastung eine grof3e Bedeutung flr den Kfz-Ver-
kehr. Sie sind haufig als Fortfihrung der StralRen der 1. Ebene in Richtung Innenstadt oder in Rich-
tung wichtiger Stadtteilzentren angelegt.

Es werden alle Stralen mit einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) von mehr als
22.000 Fahrzeugen in die 2. Ebene aufgenommen. Diese Grenze bemisst gemaf den Richtlinien fur
die Anlage von Stadtstral3en (RASt) die maximale Kapazitat von zweistreifigen Stra3en. Es wird
somit davon ausgegangen, dass in der zweiten Ebene tberwiegend Stral3en mit vier oder mehr
Fahrstreifen aufgenommen werden. Die zweite Ebene umfasst eine Strallenlange von 20 km.

Legende /\

Bundesautobahnen
== |, Ebene
=== ) Ebene

Abbildung 5: KernstraRennetz 1.-2. Ebene
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3.2.3 3. Ebene — Bedeutende Strafen fiir den SV

Auf der dritten Ebene werden wichtige Straen mit hoher Bedeutung fir den Schwerverkehr beriick-
sichtigt. Diese dienen héaufig als Hinfuhrung zu Logistik- oder Gewerbeflachen. Es werden alle Stra-
Ren mit einem DTV des Schwerverkehrs von tiber 1.000 Fahrzeugen flr diese Ebene berticksichtigt.
Dariiber hinaus werden wichtige Zuwegungen zu den in der Bestandserhebung ermittelten Industrie-
und Logistikflachen (vgl. Abbildung 3) fur die 3. Ebene berlcksichtigt. Insgesamt umfasst die 3.
Ebene 20 km Stral3enlénge.

Legende A
Bundesautobahnen
= | Ebene

= ) Ebene
=== 3 Ebene

Abbildung 6: KernstralRennetz 1.-3. Ebene
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3.2.4 4. Ebene — Schliel3en von Netzliicken

Mit der 4. Ebene wird das KernstralRennetz abschlieend vervollstandigt. Hierfiir werden Netzllicken
zwischen den in den anderen Ebenen identifizierten Stral3en geschlossen. Als Mdglichkeiten werden
dafur alle Straen mit einer DTV von mehr als 14.000 Fahrzeugen in Betracht gezogen. Stra3en mit
dieser Bestandbelastung weisen bereits eine gewisse Relevanz durch lhre Nutzung auf. In den RASt
wird eine Kapazitat ab 14.000 Kfz pro Tag im Querschnitt als untere Grenze der Kapazitaten fur
Hauptverkehrsstrallen angesehen. Daher ist davon auszugehen, dass Stral3en unterhalb dieser Be-
lastung in der Regel nicht fur das Kernstral3ennetz von Bedeutung sind. Zu schlieBende Netzliicken
werden hinsichtlich ihrer Verkehrsbelastung, Netzbedeutung und Verbindungsfunktion beurteilt. Eine
Aufnahme in das KernstraRennetz erfolgt dann, wenn keine nahraumig erreichbare Alternativroute
(Entfernung von maximal 1.000 m) bereits in den Ebenen 1 bis 3 definiert wurde. Insgesamt wird das
Kernstral3ennetz in der 4. Ebene so um weitere 25 km erweitert.

A

Bundesautobahnen
=== 1. Ebene
=== ). Ebene
=== 3. Ebene

4. Ebene

Legende

Abbildung 7: KernstralRennetz 1.-4. Ebene



Seite 13

3.25 Kernstralennetz

Das gesamte KernstraRennetz stellt sich als Uberlagerung der aufgezeigten Ebenen eins bis vier
dar (siehe Abbildung 8) und umfasst in Summe ca. 150 km StraRenlange. Diesem Kernnetz wird
unter Berlicksichtigung der o.g. Identifizierungs-Schritte eine besondere Bedeutung fiir den Kfz-Ver-
kehr (Personen-, Wirtschafts- und Guterverkehr) beigemessen. Es soll der Aufnahme der wesentli-
chen Verkehrsstrome dienen. Das in Abbildung 9 dargestellte Kernnetz zeichnet sich durch ein ro-
bustes, aber nicht zu kleinteilig angelegtes StralBennetz aus. Auf dem Kernstral3ennetz kénnen Ver-
kehre gebundelt werden und so den Straf3en aul3erhalb des Netzes lokale und stadtteilspezifische
ErschlieBungsfunktionen zugewiesen werden. Insgesamt bemisst sich das StraRennetz der Stadt
Dusseldorf auf ca. 1.250 km. Das definierte KernstraBennetz umfasst demnach in etwa 12 % des
gesamten StralRennetzes auf dem Dusseldorfer Stadtgebiet.

|
|

Abbildung 8: Uberlagerung der Ebenen des KernstraRennetzes
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A

«=== Bundesautobahnen
s Kernnetz

Legende

Abbildung 9: KernstraRennetz Dusseldorf
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3.3 Kapazitatsreserven des KernstraBennetzes
3.3.1 Bestimmung der Kapazitatsgrenzen

Die Kapazitat einer Stral3e ist von verschiedenen Faktoren abhangig. In den RASt werden folgende
Kapazitaten von StraRen — abhéngig von der Fahrstreifenanzahl — dargestellt:

= zweistreifige StraRen: 14.000 - 22.000 Kfz pro Tag
= vierstreifige StraBen: 36.000 - 52.000 Kfz pro Tag.
= Stral3en mit mehr als vier Fahrstreifen: 66.000 - 90.000 Kfz pro Tag

Bei Nutzung dieser Kapazitatswerten ist zu beachten, dass diese Werte lediglich der groben Orien-
tierung dienen. Die maRgebende Kapazitat eines Streckenabschnitts wird in der Regel durch die vor-
und nachgelagerten Knotenpunkte begrenzt.

Im Rahmen dieses Projektes wurden folgende Faktoren in die Kapazitatshestimmung einbezogen:
= Anzahl der Fahrstreifen
= Mdglicherweise vorhandene Mitteltrennung der Fahrbahn
= Einmindungen und stralBenbegleitendes Parken

= Vorhandene Knotenpunkte mit / ohne Linksabbieger

Aus diesen Faktoren wurden entsprechend der Tabelle 2 folgende Kapazitaten fur die Streckenab-
schnitte festgelegt.

Einmindungen Knotenpunkte
" Anzahl . vorhandene
Kapazitat . und Parkstande . ohne
Fahrstreifen Mitteltrennung : .
vorhanden Linksabbieger
14.000 2 ja nein nein
18.000 2 ja ja nein
20.000 2 ja ja ja
22.000 2 nein ja ja
36.000 4 ja nein nein
42.000 4 ja ja nein
56.000 4 nein ja ja
66.000 6 ja ja nein
78.000 6 ja ja ja
90.000 6 nein ja ja

Tabelle 2: Kapazitatshestimmung von StralRenabschnitten

Bei Anwendung der in Tabelle 2 dargestellten Kapazitatsgrenzen von Streckenabschnitten ergeben
sich fur die StraRen des KernstralRennetzes jeweils die in Abbildung 10 dargestellten Kapazitaten.
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T

A%2)
. ""
Legende A .‘

Kapazitaten KernstraBennetz
= 14000 - 20000

== 7 (0000 - 40000

== 40000 - 60000

= 60000 - 80000

I 30000 - 90000
Bundesautobahnen

= =

Abbildung 10: Kapazitétsgrenzen des KernstraBennetzes

3.3.2 Kapazitatsauslastungen auf dem Kernnetz

Die in Kapitel 3.3.1 ermittelten Kapazitatsgrenzen werden mit den zur Verfligung stehenden Ver-
kehrsbelastungen abgeglichen. Im Ergebnis aus der Differenz der ermittelten Kapazitaten und der
Verkehrsbelastungen kann die verfiigbare Restkapazitat auf dem Kernnetz bestimmt werden.

Fur den Grofiteil des Kernnetzes kann so anndherungsweise eine Aussage Uber die verfligbaren
Kapazitaten der Netzabschnitte getroffen werden. Zur Vergleichbarkeit der Ergebnisse und Verein-
heitlichung der Betrachtungsweise sind aufgrund tlw. fehlender Datengrundlagen im Bereich der
Verkehrszéhlungen zunachst weitere Bearbeitungsschritte notwendig. In einem ersten Schritt wird
eine Glattung der Kapazitatsreserven einzelner Abschnitte durchgefuhrt. Dieser Schritt ist entspre-
chend eines Worst-Case-Szenarios durchzufiihren. Das heil3t, dass wenn beispielsweise auf einem
Abschnitt mit gleichen Eingangsfaktoren die Kapazitétsauslastungen aufgrund von unterschiedlichen
Verkehrszahlungen voneinander abweicht, eine handische Anpassung der Kapazitatsreserve
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in Richtung der héheren Verkehrsbelastung durchgefiihrt wird. In einem zweiten Arbeitsschritt
sind fiir Abschnitte ohne vorliegende Verkehrshelastung logische Anpassungen der Restkapazitat
unter Beriicksichtigung der vor- und nachgelagerten Netzabschnitte zu treffen. Anschlie3end kénnen
aus einer Uberlagerung der so ermittelten Kapazitiaten und der vorhandenen Verkehrsbelastungen
fur jeden Stral3enabschnitt die vorhandenen Kapazitatsreserven ermittelt werden (vgl. Abbildung 11).

Die Kapazitatsreserven der Abschnitte werden in vier Kategorien (Kapazitat Uberstiegen, Kapazitat
leicht Uberstiegen, Kapazitat nahezu erreicht und Kapazitat mit deutlichen Reserven) eingeteilt. Es
zeigt sich, dass nur auf finf Abschnitten die zur Verfigung stehenden Kapazitat deutlich durch die
vorhandenen Verkehrsmengen uberschritten ist. Diese Abschnitte sind die Theodor-Heuss-Briicke,
das Joseph-Beuys-Ufer, die Danziger Stral3e (stdlich der A44) sowie Abschnitte der Miinchener
Stral3e und der VautierstraBe. Sie machen mit einer Gesamtlange von ca. 7,7 km nur in etwa 1 %
der Lange des KernstraRennetzes aus. Auf ca. 38 km des Kernnetzes ist die Kapazitat fiir den flie-
Renden Kfz-Verkehr leicht Uberstiegen. Das entspricht in etwa 28 % des gesamten Kernnetzes.
Hierzu zahlen unter anderem der Rheinufertunnel, Teile des Sidrings, die Brisseler Stral3e, die
Rothenbergstrae und Teile der MUnchener StraRe. Auf dem GroR3teil des Kernnetzes ist die Kapa-
zitétsgrenze fur den flieBenden Kfz-Verkehr noch nicht oder sogar noch mit deutlichen Reserven
nicht erreicht. Diese beiden Kategorien machen in Summe etwas tber 100 km und damit ca. 71 %
des KernstralRennetzes aus. Besonders hohe Kapazitatsreserven sind z.B. auf der Toulouser Allee,
der Danziger Stral3e (nordlich der A44), der Frankfurter Stral3e und Erkrather Stral3e vorhanden. Bei
Betrachtung dieser Werte ist zu beachten, dass es sich um durchschnittliche tagliche Verkehrsmen-
gen handelt und keine Spitzenstundenwerte betrachtet werden. Das heif3t, dass es auch auf Stra3en
mit verfugbarer Restkapazitat in der Spitzenstunde oder zu anderen verkehrsintensiven Zeiten zu
Staus und Kapazitatsengpassen kommen kann.



Seite 18

o,

Legende

Kernnetz
= Kapazitat liberstiegen
Kapazitat leicht tiberstiegen

Kapazitat nahezu erreicht
Kapazitat mit deutlichen Reserven
Bundesautobahnen

Abbildung 11: Kapazitatsauslastungen auf dem Kernnetz
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3.4 Zukinftige MaBnahmen im KernstraRennetz

Die Entwicklung des Kernnetzes und die Abschatzung der verfligbaren Kapazitaten lasst eine Be-
trachtung zukunftiger verkehrsplanerischer und verkehrspolitischer Ma3hahmen und eine grobe Be-
wertung derer Auswirkungen auf das Kernstral3ennetz zu. Dabei werden insbesondere Malinahmen
des Radverkehrs (siehe Kapitel 3.4.1) und des Busverkehrs (siehe 3.4.2) sowie weiterer Mafl3nah-
men auf und abseits des Netzes (siehe Kapitel 3.4.3 & Kapitel 3.4.4) betrachtet.

Priméres Ziel fur das Kernnetz ist es, dass es fir die gegebenen und zuklnftigen Anforderungen ein
ausreichend leistungsfahiges StraRennetz fiir den flieRenden Kfz-Verkehr darstellt. Die verfigbaren
Kapazitéaten sollen dabei optimal genutzt werden kénnen. So sollen Verkehre geblindelt und Stra3en
abseits des Kernstral3ennetzes nach Méglichkeit entlastet werden.

34.1 Uberlagerung RadverkehrsmaRnahmen

Die Stadt Disseldorf verfolgt das Ziel, eine der fahrradfreundlichsten Grof3stadte in Deutschland zu
werden. So soll der Radverkehrsanteil in der Stadt in Zukunft auf 25% erhdht werden. Aus diesem
Grund arbeitet die Stadtverwaltung an einem gesamtstadtischen Programm zu Férderung des kom-
munalen Radverkehrs. Im Zentrum der Férderung steht der Ausbau des 2015 beschlossenen Rad-
hauptnetzes.3 Darliber hinaus sollen die sog. Radleitrouten als durchgéngige, komfortable Radwege-
verbindungen mit hohen Qualitatsstandards die Radverkehrsinfrastruktur zeitnah ergéanzen.* Der
durch StraBen.NRW geplante Radschnellweg von Neuss nach Langenfeld (RS5) soll zudem ein
hochwertiges Infrastrukturangebot fir Alltagsradfahrende werden und das schnellere Vorankommen
fur Radfahrende erméglichen. Die aktuelle Vorzugsvariante des RS5 verlauft gré3tenteils Gber Dls-
seldorfer Stadtgebiet.5

Der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur kann ggf. abschnittsweise zu einer (aus unterschiedlichen
Griunden gewlnschten oder gewollten) Reduzierung der Leistungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr fiih-
ren. Dies ist unter anderem der Fall, wenn zu Gunsten des Radverkehrs eine Fahrspur des Kfz-
Verkehrs zu einem Radfahrstreifen umgewidmet wird oder im Zuge einer notwendigen Umgestaltung
von Knotenpunkten unter Bertcksichtigung des Radverkehrs eine Minderung der Leistungsfahigkeit
des Knotenpunktes entsteht. Eine pauschale Aussage kann hier jedoch nicht getroffen werden, da
solche Malinahmen immer im Einzelnen betrachtet werden missen.

In Abbildung 12 ist eine Uberlagerung der Abschnitte mit den beschriebenen Infrastrukturmafnah-
men fUr den Radverkehr auf den entsprechenden Abschnitten des definierten Kernnetzes dargestellt.
Das heil3t es sind alle Abschnitte des Kernnetzes hervorgehoben, auf denen nach aktuellem Kennt-
nisstand Mal3nahmen durch die Stadt Disseldorf fir den Radverkehr geplant oder bereits umgesetzt
sind. Die angesetzten verkehrsplanerischen MaZnahmen zu Gunsten des Radverkehrs beruhen auf
den empfohlenen MafRnahmen, welche im Rahmen der Entwicklung des Radhauptnetzes entwickelt
wurden. Insgesamt betrifft das ca. 79 km des definierten Kernnetzes.

3 vgl. https://iwww.duesseldorf.de/radverkehr
4 Vgl. https:/iwww.duesseldorf.de/medienportal/pressedienst-einzelansicht/pld/gruenes-licht-fuer-erste-radleitroute
5 vgl. https:/iwww.strassen.nrw.de/de/rs5-radschnellweg-neuss-duesseldorf-langenfeld-projektueberblick.html
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Abbildung 12: Uberlagerungen Kernnetz — geplante Radverkehrsinfrastruktur

Nachfolgend wird abgeschatzt, ob es in den Abschnitten des Kernnetzes zu kritischen Auswirkungen
auf die Kapazitaten fiir den flieRenden Kfz-Verkehr durch die Uberlagerung der Radverkehrsmaf-
nahmen kommen kdnnte. Es wird vorausgesetzt, dass im Falle einer Umplanung dieser Abschnitte
Maf3e entsprechend aktuell gultiger Regelwerksstandards der FGSV genutzt werden.

Fur die Abschnitte, in denen die Kapazitat noch nicht erreicht sind (gelb), bzw. deutliche Kapazitéts-
reserven vorhanden sind (gruin), wird die Mdglichkeit der Umgestaltung des Straf3enraums zu Guns-
ten des Radverkehrs als mdéglich eingestuft. Es wird dabei davon ausgegangen, dass auch die not-
wendigen Gestaltungsstandards fiir den Kfz-Verkehr beriicksichtigt werden, sodass hier auch nach
Umsetzung der MafRnahmen mit einem funktionierenden Verkehrsablauf zu rechnen ist.

Entlang der Abschnitte Nordlicher Zubringer, TorfbruchstralRe, Dreherstral3e, Heyesstral3e, Glashut-
tenstral’e, Rothenbergstralle, Witzelstrale, Sudring, Volklinger StralRe, Markenstral3e, Mindener
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Stral3e, Ronsdorfer Stral3e, Karlsruher StralRe, Worringer Stral3e, Reichswaldallee, Ludenberger
StraRe und Bergische Landstral3e ist die Kapazitat auf dem KernstralRennetz leicht Uberstiegen
(orange). Aufgrund der Uberschrittenen Kapazitatsgrenzen sind verkehrsplanerische MalRnahmen
zur Forderung des Radverkehrs in Hinblick auf die Belange des flieRenden Kfz-Verkehrs kritisch zu
hinterfragen. Im Rahmen einer Radverkehrsférderung solle an diesen Abschnitten keine weitere Ka-
pazitatsminderung im Kfz-Verkehr durchgefiihrt werden. Auf der Karlsruher Stral3e, Worringer
StralRe und dem stdlichen Teil der Ronsdorfer Stral3e sind bereits Radverkehrsanlagen im Bestand
vorhanden. Hier sind somit keine zeitnahen weiteren Verkehrsplanungen zu erwarten. Sie werden
daher als unkritisch eingestuft. Die Gbrigen genannten Abschnitte weisen noch keine regelwerkskon-
forme Radverkehrsinfrastruktur auf. Mit Ausnahme der Abschnitte Torfbruchstrale Nord, Marken-
stralBe, Ronsdorfer Stral’e Nord und Reichswaldallee werden diese Abschnitte jedoch ebenfalls als
unkritisch eingestuft. Grund dafir ist, dass entweder parallele Fiihrungen des Radverkehrs abseits
des StralRenraums oder Neuordnungen des Seitenraums wahrscheinlich sind. Da allerdings noch
keine Planungen fiir die genannten Abschnitte vorliegen sind diese im Rahmen der Planungsvor-
gange hinsichtlich der Auswirkungen auf die Leistungsféhigkeit im Einzelfall zu prifen.

Von den Abschnitten des Kernstral3ennetzes, die im Bestand bereits Uberschrittene Kapazitaten auf-
weisen (in Abbildung 11 in rot dargestellt) sind nur die Danziger StralRe (sUdlich der A44), das Jo-
seph-Beuys-Ufer, die Uerdinger StralRe und die Theodor-Heuss-Briicke mit den geplanten Radver-
kehrsnetzen uberlagert. Diese Abschnitte kdnnen aber unter Gesichtspunkten der weiteren Minde-
rung der Kapazitatsreserven fur den Kfz-Verkehr als unkritisch gesehen werden, da davon ausge-
gangen werden kann, dass sich aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen Planungen fir den Rad-
verkehr auf den Seitenraum beschrénken werden mussen und eine Fuhrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn als unwahrscheinlich eingeschatzt wird. Eine Reduzierung der Fahrstreifen auf der
Fahrbahn erscheint unter Berlicksichtigung heutiger planerischer Standards als unwahrscheinlich.
Dies bedeutet, dass die MaRnahmen im Radverkehr keine bzw. nur minimale Einflisse auf den (flie-
Renden) Kfz-Verkehr besitzen. Fur das Joseph-Beuys-Ufer wurden z.B. entsprechende infrastruktu-
relle MalRnahmen bereits unter Aufrechterhaltung der Kapazitaten fir den Kfz-Verkehr umgesetzt.
Fir die Theodor-Heuss-Bricke ist ein Bruckenneubau in der Diskussion, der sowohl die Belange
des Kfz-Verkehrs als auch die des Rad- und FulRverkehrs berticksichtigen soll.

In Tabelle 3 sind zusammenfassend alle Abschnitte mit leicht Uberstiegenen oder Uberstiegenen
Kapazitatsreserven (orange und rot) mit den dazugehdrigen Einschatzungen aufgelistet.

Abschnitt Kapazitat RVA im Bestand Mdgliche Planung kritisch
Danziger StraRe iiberstiegen Radweg unter-  parallele Flihrung abseits nein
mafRig des Strallenraums
Theodor-Heuss- . . Radweg unter- . .
. Uberstiegen ; Brickenneubau nein
Briicke malflig
Uerdinger Stral3e Uberstiegen keine Planung nur im Seiten- nein
raum denkbar
JosepSf—EIESreuys— Uiberstiegen Radweg - nein
Nordlicher Zubrin-  leicht UGberstie- kei parallele Fihrung abseits .
eine nein
ger gen des Strallenraums
TorfbruchstralRe leicht tberstie- . Radfahrstreifen zu Las- .
keine /Radweg ! . ja
Nord gen ten eines Fahrstreifens
TorfbruchstraBe /  leicht Uberstie- . Neubau Umplanung im .
keine Zuge Planung Glasma- nein
HeyestralRe gen .
cherviertel
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Dreherstralle leicht tberstie- Radweg unter- Neuordnung Seitenraum nein
gen mafiig
Glashiittenstrae leicht Uberstie- keine Umfahrung abseits der nein
gen StralRe
- . i i gem. Geh- Radweg auf
Rothenbergstralle leicht tberstie gem. Geh- Rad beiden StralRenseiten nein
gen weg )
verbreitern
WitzelstraRe leicht tberstie-  Radweg; Anlie- abseits Hauptstralle nein
gen gerfahrbahn
Siidring leicht Uberstie- Radweg unter- parallele Fuhrung abseits nein
gen mafiig des Strallenraums
- . Geringfligige Anpassun-
Vélklinger Stral3e leicht Uberstie Radweg gen an Engstellen und nein
gen
Zufahrten
MarkenstraRe leicht Uberstie- keine Radfahrstreifen zu Las- ia
gen ten eines Fahrstreifens J
leicht iiberstie- Radweg / Radfahrstreifen
Mindener StralRe keine zu Lasten des ruhenden nein
gen
Verkehrs
Ronsdorfer Stralle leicht tiberstie- Radwset?egfeszrcl:hutz- Radfahrstreifen zu Las- ia
Nord gen . ten eines Fahrstreifens J
untermal3ig
Ronsdorfer StralRe leicht Uberstie-  Radfahrstreifen / .
) . - nein
Sud gen Schutzstreifen
Karlsruher StraRe Ielcht;:rv]erstle— PBL - nein
Worringer Stral3e Ielcht;:rv]erstle— Radfahrstreifen - nein
Reichswaldallee leicht tberstie- Radweg ynter- Radfahrstreifen ja
gen malig
Ludenberger leicht Uberstie- gem. Geh- Rad- Neubau mit Querschnitts- nein
Stral3e gen weg erweiterung
Bergische Land- leicht Uberstie- : Parallele Fuhrung / Neu- .
Keine nein
stral3e gen bau

Tabelle 3: Bewertung tberlagerter Kernnetzabschnitte mit méglichen RadverkehrsmaRnahmen

Fir alle Abschnitte mit Kapazitatsreserven sind einschrankende MalRnahmen flr den flieRenden Kfz-
Verkehr zu Gunsten des Radverkehrs moglich. In Ihrer Auswirkung und Dimensionierung sind diese
in Hinblick auf die Kapazitaten des Kernnetzes dennoch zu begleiten.

In Abbildung 13 sind die Uberlagerten Abschnitte mit Radverkehrsmalinahmen und dem Kernnetz
gemafr der vorgenommenen Einschatzung und der ermittelten Restkapazitaten auf dem Kernnetz
dargestellt.
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Abbildung 13: Bewertung iberlagerte Radverkehrsmalinahmen
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3.4.2 Uberlagerung Buslinien

Auf mehreren Abschnitten des definierten Kernnetzes verkehren im Bestand Buslinien der Rhein-
bahn AG sowie Linien der kommunalen Busunternehmen der Nachbargemeinden. Kapazitatsiber-
schreitungen des Kernnetzes und damit in vielen Fallen verbundene Verkehrsstaus fiihren auch bei
den Nahverkehrsunternehmen zu Verspatungen und Verzdgerungen im Fahrplan und im Betriebs-
ablauf. Ein leistungsfahiges Kernnetz kann somit zur Verbesserung des OPNVs in Diisseldorf fiihren.

Je nach Haltestellenform sind unterschiedliche Einflisse auf den flieRenden Kfz-Verkehr zu erwar-
ten. Grundsatzlich ist zwischen Busbuchten und Buskaps zu unterscheiden. Beide Formen bringen
aus verkehrsplanerischer Sicht Vor- und Nachteile mit sich. Aus Gesichtspunkten der Leistungsfa-
higkeit fir den flieBenden Kfz-Verkehr empfiehlt es sich bei der Anlage von Haltestellen auf dem
Kernstral3ennetz — in Abhangigkeit von der vorhandenen Fahrstreifenanzahl — nach Méglichkeit die
Form der Busbucht zu wéahlen, da diese wahrend des Haltevorgangs das Passieren von anderen Kfz
zulassen. Abseits des Kernnetzes wére das Haltestellenkap zu priorisieren, da hier die Vorteile einer
geringeren Lange und der einfacher zu gestalteten Barrierefreiheit zum Tragen kommt. Grundsatz-
lich sind die Art und Ausgestaltung der Bushaltestellen jedoch im Einzelfall zu prufen und an die
verkehrlichen Bedingungen vor Ort angepasst werden.

In Abbildung 14 ist die Uberlagerung der Bestandsbuslinien mit dem KernstraRennetz dargestellt.
Die gelb markierten Abschnitte stellen die Stellen des Kernnetzes dar, auf denen aktuell Buslinien
verkehren.



Seite 25

Legende

=== Kernnetz
Buslinien

Abbildung 14: Uberlagerung Kernnetz — Buslinien

343 weitere MaRnahmen auf dem Kernnetz

Das im Rahmen dieses Projektes entwickelte KernstrafRennetz stellt ein robustes, aber nicht zu klein-
teiliges StraBennetz mit fir die Stadt Disseldorf Ubergeordneten stadtischen Hauptstral3en dar. Es
ist in der Lage Verkehre zu bindeln und so den StraRen auRerhalb des Netzes eine lokale Erschlie-
Rungsfunktion zuzuweisen. Aus diesem Grund soll auf dem Kernnetz eine entsprechend notwendige
Kapazitat fur den flieBenden Kfz-Verkehr verfligbar sein. Daraus abgeleitet sind verkehrsplanerische
und verkehrspolitische MaRnahmen, die die Kapazitéaten der Netzabschnitte des Kernnetzes senken,
kritisch zu begutachten. In Kapitel 3.2.2 wurde aufgezeigt, welche Netzabschnitte noch Kapazitats-
reserven vorhalten und bei welchen Abschnitten die Kapazitaten bereits Gberschritten sind. Diese
Bewertung gibt somit einen ersten Hinweis auf die Belastbarkeit der Netzabschnitte in Bezug auf
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weitere MafBnahmen. Dort wo die Kapazitaten bereits Uiberschritten sind, sollten keine Kapazitéts-
mindernden Maf3nahmen angestrebt werden. Es ist zu prifen, inwieweit an den Abschnitten Kapa-
zitaten erhéht werden kdnnen (z.B. durch Anpassung der Signalprogramme an Knotenpunkten oder
durch die Reduktion des straBenbegleiteten Parkens). Im Gegensatz dazu sollte fiir Netzabschnitte
mit verfliigbaren Restkapazitat angestrebt werden diese Kapazitaten durch Verkehrsverlagerungen
z.B. von umliegenden Straf3en besser zu nutzen. Sofern auch trotz Verlagerungen Restkapazitaten
vorhanden sind, sollte der Uberschissige Verkehrsraum im Kernnetz anderen Verkehrstrégern
(OPNV, Rad- und FuRverkehr) zur Verfuigung gestellt werden.

344 MafRRnahmen abseits des Kernnetzes

Verkehrspolitische MalRnahmen abseits des Kernstral3ennetzes kdnnen sich aufgrund von Verlage-
rungseffekten ebenfalls auf die Leistungsfahigkeit des Kernnetzes auswirken. Diese Effekte sind so-
mit auch dort zu untersuchen und deren Wirkung abzuschétzen. Grundsétzlich sollten bereits tber-
lastete Netzabschnitte nicht weitere Verkehrsmengen aufnehmen mussen. Wohingegen Maf3nah-
men zur Verlagerung von Verkehren auf nicht ausgelastete Netzabschnitte zu unterstitzen sind.
Dies bedeutet, dass aul3erhalb des Kernstralennetz bei vorhandenen Kapazitatsreserven dessel-
ben verkehrsplanerische- / lenkende MaRnahmen (tlw. auch restriktiver Natur) denkbar / zielfihrend
sind, um so die Strafl3en aul3erhalb des KernstraRennetz vom flieRenden Kfz-Verkehr zu entlasten,
dort eine Steigerung der Aufenthaltsqualitéat bzw. Verkehrsqualitat fur andere Verkehrsteilnehmende
zu bewirken und den flieRenden Kfz-(Durchgangs-)Verkehr auf das Kernstral3ennetz zu leiten. Bei-
spielsweise halt die Toulouser Allee grol3e Reserven an Kapazitaten im Bestand vor. Durch Malf3-
nahmen im Umfeld, sowie besserer Zu- und Abfahrtsmdglichkeiten an der Toulouser Allee kénnten
diese Kapazitaten genutzt werden und somit Straf3en im Umfeld deutlich entlastet werden.
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4. Zusammenfassung

Die Stadt Disseldorf steht vor der Herausforderung die Mobilitatswende nachhaltig voranzutreiben
und dabei gleichzeitig die Erreichbarkeiten der Wirtschaftsstandorte zu sichern und eine bedarfsge-
rechte Infrastruktur fur alle Verkehrsteilnehmenden zur Verfiigung zu stellen. Die Aufgabe dieser
Studie bestand darin ein Kernnetz fir den flieBenden Kfz-Verkehr zu definieren, welches eine zent-
rale Bedeutung fir den Personen- und Wirtschaftsverkehr besitzt.

Dieses Kernnetz wurde im Rahmen des Projektes schrittweise tber verschiedene Eingangsfaktoren
hergeleitet. Diese iterative Struktur driickt sich durch die vier Ebenen aus in denen das Kernnetz
aufgebaut wurde. In der ersten Ebene wurden alle Bundes- und Kraftfahrstraf3en auf Disseldorfer
Stadtgebiet gesammelt. Sie erfiillen per Baulasttréagerschaft und Verbindungsfunktion eine so wich-
tige Rolle flr den flieBenden Kfz-Verkehr, dass sie unabhangig weiterer Faktoren in das Netz aufge-
nommen wurden. In der zweiten und dritten Ebene des KernstralRennetzes wurden Strallen mit im
Bestand relevanter Verkehrsbelastung herausgearbeitet und in das KernstralBennetz aufgenommen.
Als untere Grenzen wurden hierfar in der zweiten Ebene 22.000 Kfz/Tag festgelegt. Diese Grenze
bemisst gemaf den Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt) die maximale Kapazitat von
zweistreifigen StralRen. In der dritten Ebene wurden 1.000 SV/Tag als untere Grenze festgelegt. So
wurden wichtige und hoch frequentierte StraRen des Wirtschaftsverkehrs berticksichtigt. In der ab-
schlieRenden vierten Ebene wurden die entstandenen Netzllicken geschlossen. Als Mdglichkeiten
wurden dafir alle Stral3en mit einer DTV von mehr als 14.000 Fahrzeugen in Betracht gezogen, da
diese StralR3en bereits eine gewisse Relevanz durch Ihre Nutzung aufweisen. Zu schlieRende Netz-
licken wurden hinsichtlich ihrer Verkehrsbelastung, Netzbedeutung und Verbindungsfunktion beur-
teilt und entsprechend in das Kernnetz aufgenommen. Insgesamt konnte durch diese Vorgehens-
weise ein Kernnetz unterhalb der Bundesautobahnen mit einer Gesamtlange von ca. 150 km defi-
niert werden. Das im Rahmen dieses Projektes entwickelte KernstraRennetz stellt ein robustes, aber
nicht zu kleinteiliges StralRennetz mit fur die Stadt Dusseldorf Gibergeordneten stadtischen Haupt-
straf3en dar. Es ist in der Lage Verkehre zu blindeln und so den Stral3en aul3erhalb des Netzes eine
lokale Erschlieungsfunktion zuzuweisen.

Das definierte KernstralRennetz wurde hinsichtlich der auf den Stra3en fiir den flieRenden Kfz-Ver-
kehr verfligbaren Kapazitaten bewertet. Als Eingangsfaktoren wurden hierfir die Anzahl der ver-
fugbaren Fahrstreifen, das Vorhandensein von Einmundungen, Parkstanden und Mitteltrennungen
sowie die Gestaltung der Knotenpunkte herangezogen. Auf dieser Grundlage konnte jedem Netzab-
schnitt eine Kapazitat zwischen 14.000 und 66.000 Kfz/Tag beigemessen werden. Die ermittelten
Kapazitaten wurden mit den von der Stadt Dusseldorf zur Verfiigung gestellten Verkehrszéhlungen
abgeglichen. So konnte fir die einzelnen Abschnitte des Kernnetzes berechnet werden, ob im Be-
stand eine Unter- bzw. Uberschreitung der vorhandenen Kapazitat vorliegt. Insgesamt weisen ca.
29 % (46 km) des Kernnetzes eine Uberstiegene Kapazitat auf. Etwas mehr als 100 km des Kern-
netzes erreichen die ermittelte Kapazitat noch nicht oder mit deutlichen Reserven nicht. Diese
Strecken machen in etwa 71% des Kernstralennetzes aus.

AbschlieRend wurde das definierte Kernnetz mit den angestrebten und vorhandenen Radverkehrs-
sowie Busnetzen der Stadt Disseldorf verglichen. Es wurde festgestellt, dass sich das Kernnetz zu
mehr als 50 % mit der langfristigen Malinahmenplanung der Radverkehrsinfrastruktur tber-
schneidet. Daher wurden gesondert die Abschnitte mit Uberschrittener Kapazitat und geplanten
Radverkehrsmaflinahmen heraus gestellt und kritisch bzgl. der Auswirkungen auf die Leistungs-
fahigkeit des Kernnetzes Uberprift. Insgesamt wurden vier Abschnitte in dieser Hinsicht als kri-
tisch eingestuft. Grundsétzlich sind diese Bewertungen im Einzelfall mit konkret vorliegenden Pla-
nungen zu erneut prifen. Fur die Uberlagerung des Kernnetzes mit Buslinien konnte grundsatzlich
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keine Einschrankung auf die verfiigbaren Kapazitéten festgestellt werden. Es ist eher davon auszu-
gehen, dass der Betriebsablauf der Busse durch ein leistungsfahiges Kernnetz unterstitzt wird. Es
wurde empfohlen die Wahl der Bushaltestellen an die Anspriiche der Leistungsfahigkeit der
StraRenabschnitte anzupassen.

Fur weitere verkehrsplanerische und verkehrspolitische MaBnahmen auf und abseits des Kern-
straBennetzes wurde empfohlen, dass dort wo Kapazitaten bereits Uberschritten sind, keine wei-
teren kapazitatsmindernden Malinahmen angewendet werden. Nach Méglichkeit sollte versucht
werden diese Kapazitdten zu erhdhen. Auf Abschnitten mit verfiigbaren Kapazitaten ist hingegen
eine bessere Auslastung dieser anzustreben oder berdimensionierte Verkehrsanlagen anderen
Verkehrsmitteln zur Verfligung zu stellen.



