
Verkehrsclub Deutschland (VCD),      Iko Tönjes, 23.9.2014 
 
Anmerkungen zum Liniennetz 2015 
 
Der Verkehrsclub Deutschland möchte einige Anregungen zum neuen Bahn- und Bus-Netz in 
Düsseldorf nach Inbetriebnahme der Wehrhahnlinie geben. 
 
Grundsätze 
 

• Direktverbindungen zu den zentralen Zielen sind wichtig, um die verkehrliche Bedeutung 
von Linien erhalten, aber auch ein wichtiger Beitrag zur Barrierefreiheit. 400 m bis zu einer 
Haltestelle im Innenstadtbereich oder zusätzliches Umsteigen sind für viele die größere 
Hürde als eine Stufe beim Einstieg. So sollten alle Bahnlinien zumindest entweder den Hbf 
oder die H.-Heine-Allee bedienen. 

• Bus und S-Bahn sind in der Planung mitzudenken, es geht auch bei innerstädtischen 
Hauptverbindungen nicht nur um Stadt- und Straßenbahn. Und für eine kundenorientierte 
Planung brauchen wir systematische Daten über aktuelle und potenzielle Verkehrsströme. 

• Linien und Netz sollen transparent und übersichtlich gestaltet sein, um die Nutzung zu 
erleichtern, d.h. u.a. dass Hauptlinien unterscheidbar und Linien auf einer Achse bzw. in 
einem Gebiet gut identifizierbar sind (durch passende Liniennummern, Farbcodierungen 
o.ä.), aber auch Ausrichtung auf große Umsteigeknoten („Drehscheiben“). 

• Barrierefreiheit heisst aus unserer Sicht nicht, dass jede Haltestelle von jeder Linie stufenfrei 
angefahren werden muss. Wenn bei Mischverkehr alle 10 Minuten eine Straßenbahn mit 
barrierefreiem Einstieg fährt, ist es durchaus sinnvoll, eine parallel verkehrende Hochflur-
Stadtbahn auch an einzelnen Haltestellen halten zu lassen, wenn dort kein Hochbahnsteig 
eingerichtet werden kann, sofern die zentralen Haltestellen stufenfrei ausgestattet sind. 

• Wir halten es für das kleinere Übel, im Notfall einen Starttermin für ein neues Netz zu 
verschieben oder einen Probebetrieb vorzuschalten als eine kundengerechte 
Angebotsvariante zu verpassen oder einen Netzabschnitt dauerhaft aufzugeben. 

• Wir gehen davon aus, dass eine Deckelung des Ausgleichsbetrags für die Rheinbahn (wie 
auf S. 15 der Vorlage zitiert) künftig nicht gilt, insbesondere wenn Betriebskosten durch die 
neue U-Bahn steigen. Auf jeden Fall sollen überplanmäßige Ergebnis-Verbesserungen der 
Rheinbahn den Fahrgästen voll zugutekommen, aber auf Grund der öffentlichen 
Äußerungen der Ratsmehrheit und des OB („Verdoppelung des Angebots“) sollten auch 
zusätzliche Mittel möglich sein, wenn sie für gezielte Netz- und Angebotsergänzungen 
benötigt werden. 

 
Thema U81 
 

Wir halten eine Brücke der U81 zum Flughafen am Nordstern verkehrlich und auch in Bezug auf 
Lärmschutz für ausreichend. Sollte man sich aus politischen Gründen einen Tunnel wollen, 
sollte der möglichst kurz sein. Es gibt Vorschläge, die mit einer Unterführung unter den 
Fahrbahnen der B8n nördlich des Nordsterns auskommen, dies sollte geprüft werden. 
 

Die Rheinquerung macht entlang der Stadtgrenze keinen Sinn, die Rand-Strecke Neuss - 
Handweiser – Lörick wird nie wirtschaftlich sein. Die Rheinquerung muss dort hin, wo es starke 
Ziele, Verkehrsströme und Verbindungsdefizite gibt, also von Messe Nord über Messe Süd und 
Seestern ins Linksrheinische. Vorteile sind:  
• Die Anbindung der Messe Süd kann realisiert werden, obwohl die Messeschleife “tot“ ist, 

alle Messe-Verbindungen bedienen dann Messe Nord und Süd. 
• Wir bekommen über den Seestern eine zweite unabhängige Anbindung von Messe / Arena 

zur City, das erhöht Kapazität und Betriebssicherheit  für diese kritische Relation erheblich. 
• Große Entwicklungs- und Bürogebiete (Seestern, Prinzenallee, Vodafone, Belsenpark..) 

werden zusammen mit dem ganzen Linksrheinischen besser ans Rechtsrheinische 
angeschlossen. Wesentliche Verbindungsdefizite werden behoben, die Oberkasseler 
Brücke entlastet. 

• Betrieblich bringt die Durchbindung erhebliche Vorteile gegenüber Linienenden am Seestern 
und an der Messe und auch einer Messeschleife, die keinen eigenen Verbindungswert hat. 

Wir wünschen uns endlich eine ernsthafte Prüfung dieser Lösung mit verschiedenen Varianten. 
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Thema 708 
 

Die Anlieger bekommen mit der U71 eine Direktverbindung zur Innenstadt (Altstadt), das ist 
eine wesentliche Aufwertung. Zum Hbf gibt es weiterhin eine gute S-Bahn-Verbindung mit 3 
Linien. Die Bedenken gegen die Nutzung der S-Bahn (Zuverlässigkeit der Aufzüge, 
Sicherheitsempfinden auf dem Bahnsteig) sind ernstzunehmen, aber wir können es uns nicht 
leisten, ein teures S-Bahn-System ohne ausreichende Akzeptanz vorzuhalten. Hier sind 
Gespräche mit Bahn und VRR zu führen, um die Bahnhofs- und Zugangsqualität weiter zu 
verbessern. 
Eine 2. Schienenverbindung zum Hbf ist nicht zwingend erforderlich. Eine kombinierte 
Verstärkerlinie Heinrichstr. (oder auch Derendorf Nord oder Grafenberg) - Uhlandstr. – Hbf – 
Polizeipräsidium ist aber auch nicht grundsätzlich falsch, da ja doch mehrere Tausend 
Fahrgäste täglich von der Änderung betroffen sind und die Verstärkung westlich des Hbf 
ohnehin geplant ist. Hier ist allerdings zu prüfen, welche Relation die beste wäre und ob eine 
solche Lösung betrieblich machbar ist. Dies scheint derzeit problematisch zu sein. 
Die Verlegung der Buslinien 756 / 758 über diese Strecke zum Hbf ist eine gute Idee und 
mögliche Alternative und jedenfalls eine merkliche Aufwertung dieser Linien, die seit der 
Verlegung der Endstelle an die Th.-Heuss-Brücke erheblich verloren haben. Eine Ausweitung 
des Fahrplans für diese Strecke im Düsseldorfer Abschnitt sollte dabei eine Option  sein (ggfs. 
Verlängerung 776, 733). Ein Umweg für die Linie 737 wäre dagegen keine gute Lösung. 
Vielleicht wäre eine vorläufige Lösung, die Busvariante auszuprobieren und während dieser Zeit  
zu prüfen und vorzubereiten, ob eine der 708-Varianten sinnvoll ist, auch in Zusammenhang mit 
der Entwicklung des Verkehrs rund um die neue FH, die viel Verkehr erzeugt und 
möglicherweise zu Überlastungen auf einigen Linien führt. 
 
Thema Altstadtbahn 
 

Das zentrale Ziel Heinr.-Heine-Allee / Altstadt soll aus möglichst vielen Stadtteilen umsteigefrei 
erreichbar sein. BV 8 und BV 1 haben eine Prüfung der Führung der 706 und 715 weiterhin 
durch die Altstadt gefordert. Folgende Gründe sprechen für die oberirdische „Altstadtbahn“ (s. 
hierzu unsere ausführliche Präsentation): 
• Die Altstadtbahn würde 40.000 Einwohnern eine direkte Verbindung zum Hauptziel Altstadt 

erhalten bzw. neu schaffen: aus Unterbilk, Oberbilk, Pempelfort, Unterrath,.  
• Das Umsteigen am JWP widerspricht der Forderung nach Barrierefreiheit. Vom Jan-

Wellem-Platz bis in die eigentliche Altstadt (Burgplatz, Marktplatz) sind es ca. 800m, das ist 
keine fußläufige Entfernung mehr. Umsteigen mit mehrfachem Niveauwechsel an wenigen 
Aufzügen für eine Fahrt von gerade mal  400m schafft keine gute Erreichbarkeit. 

• Mit dem Wegfall von 706 und 715 ist fraglich, ob überhaupt die bisherige Platzkapazität auf 
der Wehrhahnstrecke im Abschnitt H.-Heine-Allee – G.-Adolf-Platz erhalten werden kann. 

• Es handelt sich nicht um Parallelverkehr, da die Straßenbahn andere Verbindungen bedient, 
die sonst nur umständlich mit Umsteigen zu erreichen sind, z.B. Bilker Kirche - Altstadt oder 
Dreieck – Altstadt. Auch in Frankfurt oder München gibt es Straßenbahnstrecken, die 
bewusst neben einem U-Bahn-Abschnitt liegen, um unnötiges Umsteigen zu vermeiden. 
Parallelverkehr heißt, dass auf einer Strecke zu viele Linien nebeneinander fahren. Das ist 
sicher nicht in der Altstadt, sondern künftig eher auf der Berliner Allee mit 3 Linien der Fall. 

• Zuschüsse sind nicht gefährdet, die oberirdischen Gleise sind kein Teil der Planfeststellung. 
Im Gegenteil könnte die Verschlechterung der Altstadtanbindung mit der U-Bahn sogar zu 
unangenehmen Fragen von Landesseite führen. Die Verlegung der Linien ist noch gar nicht 
genehmigt (s. hierzu unsere gesonderten Anmerkungen). 

• Eine neue Stadtgestaltung wird durch die Straßenbahn nicht verhindert, im Gegenteil: im In-
und Ausland (außer in Düsseldorf) ist anerkannt, dass eine oberirdische Bahn Innenstädte 
belebt und gut städtebaulich integriert werden kann. Da es sich um ein Ergänzungsangebot 
handelt, kann im Bedarfsfall auf eigene Spuren auf diesem Abschnitt verzichtet werden, die 
Zahl der Fahrten pro Stunde ist ja auch gegenüber heute auf weniger als die Hälfte 
reduziert. 

• Der VCD regt deshalb an, die Linien 706 und 715 probeweise auf dem bisherigen Linienweg 
weiterlaufen zu lassen und die Entwicklung der Nachfrage zu beobachten und dann ggfs. 
die Strecke zu erneuern. Auch die Streckenvariante über Ratinger Tor – Heinr.-Heine-Allee 
sollte noch einmal ernsthaft geprüft werden, die bisherige Bewertung dieser Variante durch 
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die Verwaltung hat die Probleme dieser Streckenführung überbetont und Lösungsansätze 
nicht aufgezeigt.  

 
Hochflur / Niederflur-Netz 
 

715 und U75 sollten weiterhin bis Eller fahren, die Herausnahme einer dieser Linien macht 
keinen Sinn und würde die betroffene Linie erheblich abwerten, ein Umbau der wesentlichen 
Haltestellen für kombinierten Hoch-/Niederflurbetrieb ist möglich, wobei Eller Mitte nicht mehr 
am Gertrudisplatz, sondern näher am S-Bahnhof liegen sollte. 
 

Die Rücknahme der U74 bis Holthausen (bis auf einige Fahrten in der Spitze) halten wir für 
positiv, in Holthausen ist insbesondere in der Schleife zügig ein Hochbahnsteig einzurichten. 
 

Die Probleme nach Einführung der neuen U- Linien mit den reduzierten oder umständlicheren 
Angeboten zwischen Rath und Derendorf und von östlich des Gerresheimer Krankenhauses zur 
Innenstadt sind aus der Sicht vor Ort weiterhin nicht wirklich gelöst. Auch die künftige Kapazität 
auf der Relation Hbf – Landtag ist noch diskussionswürdig, ggfs. im Zusammenhang mit der 
708 (s.o.) 
 
Transparentes Straßen-/Stadtbahnnetz 
 

Linienbündel sollten auch als solche kommuniziert werden. Wir haben bei Stadt- und 
Straßenbahn die folgenden 4 Linienbündel: 
• Hochflur-Stadtbahn mit den beiden Ästen ins Linksrheinische und nach Norden (Linien ab 

U74 aufwärts) (= z.B. blaue Linien) 
• Niederflur-Stadtbahn (Wehrhahnlinie, künftige U71 - U73) (= rote Linien) 
• Straßenbahn über Hbf (heutige 707, 708, 709, 719) (= violette Linien) 
• Straßenbahn über Altstadt / Jan-Wellem-Platz (heutige 701, 706, 715) (= orange Linien) 
Diese Bündel sollten durch Linienbezeichnungen und Farbcodierung deutlich gruppiert werden. 
Das kann die Orientierung im Bahnnetz wesentlich verbessern. 
 
Vorgeschlagene Änderungen bei Buslinien 
 

Wir gehen davon aus, dass das Angebotsvolumen auf den von Änderungen betroffenen 
Linienabschnitten i.d.R. zumindest in gleicher Höhe erhalten bleibt. 
  

Linie 725: Es gibt durchaus eine Reihe von Fahrgästen, die über den Hbf hinausfahren. Die 
Umlegung des Hafenastes auf die 732 macht wenig Sinn, die 732 sollte nur bis Hbf fahren. Eine 
Alternative könnte sein, den Ast der 725 zum Hafen durch eine Verlängerung der 834 zu 
ersetzen, was einige bisher von der 708 bediente Verbindungen zwischen Flingern und der 
südlichen Innenstadt erhalten würde und die Ringlinie vervollständigen würde. 
 

Altstadterschließung: die nördliche Altstadt hat ein Erschließungsdefizit (im Südteil gibt es die 
726), 450 m bis zur nächsten Haltestelle sind keine barrierefreie Erschließung z.B. des 
Rathauses. Das ist auch eine Frage der politischen Teilhabe. Sollen Menschen, die nicht gut zu 
Fuß sind, ein Taxi nehmen müssen, um zu Ratsterminen zu kommen?  Hier ist noch einmal 
über eine innere Busverbindung nachzudenken. 
 

Neue Busabfahrtsstellen an der Heinr.-Heine-Allee sind unbedingt nötig, die heutige entfernte 
Lage der Haltestelle ist unzumutbar. Die vorgeschlagene Schleife über den Kö-Bogen-Tunnel 
ist eine Lösungsvariante, eine mögliche Alternative wäre eine eigene Wendespur für die Busse 
über den Mittelstreifen vor der Kreuzung am Ratinger Tor, was die Bus-km reduzieren würde. 
 

Die Verlängerung der Linie 723 zur Anbindung von Hamm ist gut, ebenso der Stadtviertelbus 
„725“ als neue Querverbindung im Osten und die Verlängerung der 736 bis zum Kirchplatz. 
Damit werden einige wesentliche Verbindungslücken geschlossen. Die 725 sollte allerdings bis 
zum Umsteigepunkt Gerresheim Krankenhaus verlängert werden. 
 
Neugestaltung des Busnetzes 1 - Schnellbusse  
 

Seit langem wird die Einführung von Schnellbussen ins Umland versprochen, um Lücken im S-
und Stadtbahnnetz zu füllen. Anscheinend sind diese Überlegungen ins Stocken gekommen. 
Solche Schnellbusse müssen in Düsseldorf nicht unbedingt zu den zentralen Halten Hbf oder 
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Altstadt fahren (dort gibt es u.U. Probleme mit den Haltestellenkapazitäten), sondern können 
auch innerstädtische Tangenten bedienen und so zusätzliche Express-Querverbindungen 
schaffen, z.B. von Langenfeld / Monheim kommend über Benrath – Holthausen – Uni, von 
Homberg - Mettmann Nord kommend über Grafenberg – Brehmplatz – Pempelfort. 
 
Neugestaltung des Busnetzes 2 - „Metrobusse“ 
 

Die Buslinien 721/722 (ergänzende Nord-Süd-Achse), 725/738 (ergänzende Ost-West-Achse), 
730 (äußerer Ring) 834 (mittlerer Ring), 835/836 (Westtangente) wurden schon im 
Nahverkehrsplan als Grundnetz identifiziert. Diese sollten durch Qualitätsstandards dem 
Schienenverkehr angenähert, durch ein neues Produkt („Metrobus“, „CityExpress“ o.ä.) und 
neue Linienbezeichnungen herausgehoben und mit dem Bahnnetz zusammen präsentiert 
werden. Diese Strategie war bereits in Großstädten wie Berlin und Hamburg sehr erfolgreich. 
Qualitätsstandards für dieses Grundnetz können sein: 
• Zuverlässig dichtes Angebot: tagsüber alle 10 Min. auf der Hauptstrecke, abends mind. alle 

20 Min., 
• Vorrangiges Beschleunigungsprogramm (s. Nahverkehrsplan), 
• Reisequalität: Wartehallen an (fast) allen Haltestellen, durchgehender Gelenkbus-Betrieb, 
• Evtl. Automaten im Fahrzeug statt Fahrerverkauf zur Beschleunigung des Verkehrs. 
Mittelfristig könnte sogar über eine Elektrifizierung dieses Hauptnetzes nachgedacht werden. 
 
Neugestaltung des Busnetzes 3 – Abend- und Nachtver kehr 
 
Die Verlängerung des Tagesverkehrs bis nach Geschäftsschluss ist überfällig.  
Für den Nachtverkehr ist der zentrale Knoten in die Altstadt zu legen, die Lage am Hbf hat sich 
nach Meinung des VCD nicht bewährt. Linien, die nicht über die Altstadt fahren, werden 
merklich weniger angenommen. 


