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Anmerkungen zur Diisseldorfer Ratssitzung am 22.2.24

Sehr geehrte Damen und Herren,

hier sind Anmerkungen des VCD zu zwei Themen in der Ratssitzung am 22.2.2024 nach den Vorlagen im
OVA. Uber lhr Interesse und auch Reaktionen wiirden wir uns freuen.

Mit freundlichen GriRen
Gez. ko Tonjes

Sprecher des VCD Dusseldorf

Umbau Konrad-Adenauer-Platz

Der VCD sieht die bisherige Planung wie andere Verbande kritisch: es geht um die vielen
Baumtotungen fir eine Tiefgarage unter dem Vorplatz (Erwachsene Baume lassen sich nicht
wirklich ,,ausgleichen”), die noch fehlende brauchbare Querverbindung fiir den Radverkehr, die
ganz unnotigen Pkw-Parkplatze auf dem Vorplatz, und die Ablehnung eines Fahrradtunnels
durch den Bahnhofskomplex.

Es ist schwierig, an diesem fir die Stadt verkehrlich und planerisch so wichtigen Platz einen
Konsens zu erreichen, vor allem wenn die Eigentlimer der Flachen, Bahn und Stadt,
unterschiedliche Interessen haben. Es geht aktuell ,,nur” um die Fortfihrung des Planungs-
Prozesses, allerdings wird hier der Rahmen fiir die weitere Entwicklung der Planung gesetzt.

Fir den VCD geht es speziell um folgende Punkte, von denen einige bisher kaum angesprochen
wurden:

1. Die Frage, wieviel Kapazitat (Bussteige) der Busverkehr kiinftig am Hbf braucht und wie
kurze Umsteigewege zu allen (!) Bussteigen erreicht werden, wurde bisher u.W. nicht
gestellt. Zu bertlicksichtigen ist auch der in Zukunft immer wieder notwendige umfangreiche
Schienenersatzverkehr, das Chaos am Fernbusbahnhof darf sich nicht wiederholen. Der
Platz, der jetzt fir Pkw-Parkplatze vorgesehen ist, sollte besser als zusatzliche Haltestellen
fiir regionalen Linienbusse genutzt werden bzw. zumindest temporar fiir Ersatzbusse.

2. Es wire eine klare und ibliche Regelung fiir alle, wenn der private Pkw-Verkehr
grundsatzlich auf den hinteren Eingang des Bahnhofs konzentriert wiirde. Dort stiinde wohl
mit dem fast leerstehenden Parkhaus auch genug Parkraum fiir das Hochhaus zur
Verfligung, der Bereich misste allerdings baulich wesentlich aufgewertet werden, was aber
auch preiswerter ware als eine Tiefgarage. Es ist unverstandlich, warum die Bahn so starr am
Vorplatz-Parken und der Tiefgarage festhalt, die Anlieferung zum Bahnhof muss allerdings
organisiert sein. Was und fiir wen die ca. 60 , Kurzzeitparkplatze” auf dem Vorplatz




eigentlich sind, bleibt unklar (heute darf man dort tagelang parken, wenn man genug zahlt),
ebenso ist unklar, wie dort Uberfiillung und Suchverkehr vermieden werden kénnen.
Sharing-Fahrzeuge waren dort ok.

3. Die Rampe zur Tiefgarage ist in der Worringer StraRRe verkehrlich so nicht moéglich. Wenn wir
den Ubersichtsplan richtig lesen (s. Bild unten), wird zwischen Rampe und Bibliothek (ex-
Hauptpost) neben den Bushalteplatzen nur noch Platz fiir eine einzige Fahrspur sein, die sich
dann die hochbelastete StraRenbahnachse, der Busverkehr und wohl auch der Radverkehr
und ggfs. Pkw-Verkehr teilen miissen. Das geht schlicht nicht. Sollte es bei der Tiefgarage
bleiben, muss die Rampe in eine der Querstrallen verlegt werden oder auf die separate
oberirdische Kfz-Zufahrt zum Hbf verzichtet werden, oder aber die recht abgelegenen
regionalen Bushalteplatze werden ndher an den Hbf verlegt.

4. Eine Querung der Eisenbahn am Bahnhof fiir den Radverkehr ist zentrales Element des
Radnetzes, zumal die benachbarten Unterflihrungen Kdlner StraRBe und EllerstralRe alles
andere als attraktiv sind. Natirlich missen Sicherheitsbedenken der Bahn berlicksichtigt
werden, durch eine starke bauliche Trennung und ggfs. Aufweitung des Tunnels sollte das
bei gutem Willen machbar sein, oder die Querung knnte im Rahmen des Hochhausbaus
notfalls neu am Nordkopf des Bahnhofs eingeplant werden. Es darf an dieser zentralen Stelle
auch einiges kosten, die Tiefgarage ware ja auch nicht billig.

5. Wetterschutz: Auch an diesem Knotenpunkt weisen wir wieder darauf hin, dass die
Uberdachungen der Bahn- und Bussteige so dimensioniert und gestaltet werden miissen,
dass alle Wartenden wirksam wind- und wettergeschitzt sind, am besten waren beheizbare
Warterdume und zusatzlich ein geschiitzter Gang von den StraBenbahnsteigen zum
Bahnhofseingang. Wenn die Fahrgaste weiter teilweise im Regen und in der Kalte stehen,
wird es nichts mit der Verkehrswende.

Auszug aus der Anlage 3 zum Plan (,Vorplanung Freianlagen- und Verkehrsanlagen®)



Kommunales Bike Sharing

Flr den VCD ist das Konzept noch nicht geklart. Wir fragen uns (und Sie):

Vor allem: Wir halten es nicht fiir sinnvoll, die Radder auch im AuRBenbereich nur an Stationen
abstellen und ausleihen zu kdnnen. Dort kann dann die Entfernung zur Station von der Haust(r
mit bis zu 500m dhnlich weit sein wie zur Haltestelle, wenn wir die Vorlagen richtig lesen (s. Bild
unten), und dann ist es nichts mit der , letzten Meile”, die Attraktivitdt des Systems ware massiv
beeintrachtigt. Und haufig kénnte dann ein E-Scooter naher stehen. Hier ware ein Mischsystem
zwischen stationarem und free-floating-Angebot unbedingt sinnvoll, wie es wohl noch diskutiert
wird (ggfs. mit einem kleinen Zuschlag, wenn das Rad auBerhalb der Stationen abgestellt wird).
Uber Nacht sollte ein sehr giinstiger Tarif angeboten werden, um am spiten Abend bzw. frithen
Morgen das Rad direkt wieder bis zur Haltestelle nutzen zu kénnen.

Waire es nicht sinnvoll, eigenstandige private Angebote zu den gewiinschten Zusatzleistungen
fir die AuBenbezirke einzuholen, um kostenbewusst zu handeln? (Auf ein besonderes
Disseldorf-Design, das Gbrigens bisher keinen brauchbaren Gepacktrager hat, kann man wohl
verzichten.) Ist es nicht sinnvoll, Fahrrader zusammen mit den (real beliebteren) E-Radern und
Scootern aus einer Hand anzubieten? Ubrigens: wenn etwa die Rheinbahn Sponsor wiirde, wire
das auch stadtisches Geld, also nur eine Kostenverschleierung.

Was wiirde der weitgehende Wegfall des privaten Disseldorfer Marktes fir Leihrader
bedeuten, wenn die Stadt glinstiger oder exklusiv anbietet? Werden dann Anbieter im Umland
bzw. mit anderen Verkehrsformen (E-Rader, E-Scooter) Giberhaupt am Markt bleiben?

Sind kommunale Einzellésungen fir die Nutzer/innen zeitgemaR? Konnen dann, wie bisher bei
Privaten, auch in bzw. aus kleineren Stadten im Umland oder auch in entfernten Metropolen
Rader und andere Mikroverkehre mit der gleichen App und gleichem Konto gebucht werden?
Freiziigigkeit sollte heute Standard sein, wird aber in den Vorlagen nicht angesprochen.

Ubrigens: die Verkniipfung mit dem OPNV gibt es heute schon (mit Redy-App, fiir Rheinbahn-
Abos inkl. D-Ticket (!) bei Nextbike im Monat 10x15 Min. kostenfrei), heute sind bei Nextbike fir
10€/Mon. auch 30 Min. kostenfrei, der 30-Min.-Basispreis ware im kommunalen Modell mit 3€
wesentlich hoher als die aktuellen 2€, es wiirde allerdings minutenscharf abgerechnet.

Die Probleme mit dem freien Abstellen von Leihradern sind u.E. im Aufenraum nicht groR.

Die Kernfragen sind also: wird hier vielleicht zu kurz nur bis zur Stadtgrenze gedacht? Stehen die
Anforderungen der Nutzerinnen und Nutzer hier wirklich im Vordergrund?

Einzugsbereiche der Stationen: Bsp. Bezirk 4 aus
dem Standortkonzept — hier ist kaum eine echte
ErschliefSungsfunktion liber die Haltestellen
hinaus erkennbar.




