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1 Einleitung: Bus, Bahn und vernetzte Mobili-
tat als Teil des Masterplan Mobilitat

Die Stadt Dortmund stellt mit dem Masterplan Mobilitdt 2030 die Weichen der Verkehrs- und Mo-
bilitdtsentwicklung fur die Zukunft. Der Masterplan Mobilitdt bildet mit seinen zwei Stufen den
Rahmen fir die Weiterentwicklung aller Verkehrstrager und Mobilitatsanspriiche in der Stadt. In
der ersten Stufe hat der Rat der Stadt Dortmund das Zielkonzept beschlossen — insbesondere soll
der Umweltverbund (OPNV, FuR- und Radverkehr) kiinftig auf zwei Dritteln aller Wege genutzt wer-
den, der MIV bei einem Drittel. Dem 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und einer verkehr-
lich gut vernetzten Stadt kommen zentrale Rollen zur Erreichung der verkehrlichen Ziele sowie dem
Ziel der Klimaneutralitat bis 2035 zu —auch wenn der OPNV aktuell vor finanziellen Herausforde-

rungen steht.

Aus dem Zielkonzept der ersten Stufe ergeben sich vielfaltige Aufgaben fiir das sogenannte Teilkon-
zept OPNV. Neben der Forderung des Umweltverbunds aus FuR-, Radverkehr und OPNV leisten
Busse und Bahnen auch einen erheblichen Beitrag zur Reduzierung negativer Umweltwirkungen
des Verkehrs. Schon heute verfiigt der OPNV iiber eine sehr gute Klimabilanz, die sich mit der zu-
nehmenden Dekarbonisierung weiter verbessern wird. Aktives Umsteigen auf den OPNV kommt
der Stadt, den Menschen und nicht zuletzt dem Klima entgegen: Verkehr wird auf klimafreundliche
Verkehrsmittel verlagert, im Individualverkehr werden Fahrten vermieden und die Mobilitat wird
vertraglich abgewickelt. Der Ausbau des OPNV kommt schlussendlich auch weiteren Teilzielen ent-
gegen: Die Erreichbarkeit Dortmunds wird gesichert und verbessert und durch gute, schnelle Ange-
bote mit hoher Erreichbarkeit kann sich Dortmund auch als Stadt der kurzen Wege weiterentwi-
ckeln. Weiterhin bedeuten Bus und Bahn auch gleichberechtigte Teilhabe: Durch ein barrierefreies,
bezahlbares und alle erreichendes Verkehrssystem entsteht eine wesentliche Grundlage fir eine

gerechte, umweltfreundliche und freie Mobilitat.

Abbildung 1: Zielkonzept des Masterplan Mobilitat 2030
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Zu diesen Themen liegt hiermit die Strategie zur Entwicklung des OPNV und der vernetzten Mobili-
tat in Dortmund vor — das Teilkonzept ,Dortmund & die Region — nach innen und auRen vernetzte
Stadt”. Dieses wird nachfolgend verkirzt als , Teilkonzept OPNV“ bezeichnet, auch wenn die ver-
netzte Mobilitdt einen wichtigen Teil des Konzepts einnimmt. Neben den bisherigen Strategien zum
Radverkehr, ruhenden Verkehr, 6ffentlichen Raum, Barrierefreiheit, FuRverkehr und Verkehrssi-
cherheit bildet die Strategie zum Thema OPNV und Vernetzung die konzeptionelle Basis fiir die
Weiterentwicklung des OPNV sowie dessen Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln — fiir multi-

modale Angebote und intermodale Wegeketten. Das Teilkonzept OPNV enthélt
e eine Analyse aller Teilsysteme des OPNV und der vernetzten Mobilitat in Dortmund
e ein Leithild und Ziele zur OPNV-Entwicklung bis 2035/2040

e die erforderlichen Konzepte und MaRnahmen fiir alle Teilsysteme des OPNV und der ver-

netzten Mobilitdt, um das Leitbild zu verfolgen und die Ziele zu erreichen

e die moglichen Wirkungen des Konzepts auf die bergeordneten Ziele der Verkehrswende

und Klimaneutralitat.

Dieser Bericht stellt das Ergebnis der Arbeiten zum Teilkonzept OPNV in Génze dar. Erginzend sind
zwei Kurzfassungen angefertigt worden. Viele Kartendarstellungen in diesem Bericht sind zudem in

groRerem Format in einem erganzenden Kartenband zusammengefasst.

Die Erarbeitung des Teilkonzepts OPNV erfolgte durch die Stadt Dortmund in Zusammenarbeit mit
einem externen Gutachterteam. Der Planungsprozess belief sich auf etwa 1,5 Jahre und beinhaltete
eine umfassende Beteiligung der Blirger*innen und Stadtgesellschaft. Daftir wurden unterschiedli-
che Partizipationsformate durchgefiihrt, welche ausfiihrlich dokumentiert worden sind. So hat u.a.
auch der bewé&hrte Arbeitskreis zum Masterplan Mobilitat in drei Veranstaltungen zum Konzept
beigetragen. Die Diskussionen und Ergebnisse haben den Planungsprozess bereichert und den Blick

fir die wesentlichen Themen und Aufgaben in der Dortmunder OPNV-Entwicklung gescharft.

Das Teilkonzept OPNV steht — im Sinne des Masterplan Mobilitit — als vorbereitendes, strategi-
sches Planungsinstrument, das Ziele formuliert und die dafiir erforderlichen MaRnahmen be-
schreibt. Dabei bildet das Teilkonzept OPNV die konzeptionelle Grundlage fiir die Neuaufstellung
des Nahverkehrsplans der Stadt Dortmund und fiir das Stadtbahnentwicklungskonzept, das parallel
zu diesem Prozess erarbeitet wird. Ebenso adressiert dieses Konzept das Land Nordrhein-Westfalen
und die SPNV-Aufgabentragerschaft. Hier setzt sich die Stadt Dortmund dafiir ein, dass bestehende
Planungen weiterverfolgt, vertieft, Finanzierungsmaoglichkeiten gefunden werden und eine Umset-
zung erfolgen kann. Zudem stoRt dieses Konzept weitere Priifauftrage an, die zu einer Verbesse-
rung des SPNV-Angebots in, von und nach Dortmund beitragen kénnen. So wird der Weg aufge-
zeigt, den Dortmund in den nachsten Jahren beim Ausbau von Bus und Bahn sowie deren Vernet-

zung gehen mochte.
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2 Einbindung der Stadtgesellschaft in die Kon-
zepterstellung

Das Teilkonzept OPNV ist unter breiter Beteiligung der Dortmunder Stadtgesellschaft erarbeitet
worden. Der Arbeitskreis zum Masterplan Mobilitat, der den Gesamtprozess seit der Stufe 1 konti-
nuierlich begleitet, hat in drei Veranstaltungen zum Konzept beigetragen. Die Biirger*innen der
Stadt konnten in zwei verschiedenen Formaten ihre Meinungen und Wiinsche einbringen. Viele
Themenfelder wurden fachlich intensiv in Akteursworkshops vertieft. Alle Formate haben die Bear-
beitung und die Inhalte des Teilkonzepts positiv gepragt und den Blick fiir die wesentlichen Aspekte

gescharft.

2.1 Arbeitskreis

Der bewahrte Arbeitskreis zum Masterplan Mobilitat, welcher den Prozess bereits seit Beginn der
Stufe 1 begleitet, tagte auch bei diesem Teilkonzept. Er setzt sich zusammen aus Vertreter*innen
der Stadtverwaltung, der Politik sowie von thematisch berthrten Institutionen und Interessensver-
bidnden und wird in seiner Besetzung auf den Inhalt des Teilkonzepts zugeschnitten. Zu den teilneh-

menden Akteur*innen gehorten:
e Stadt Dortmund: Stadtplanungs- und Bauordnungsamt, Tiefbauamt, Dezernat 6, Biiro des
Oberburgermeisters
e DSW21
e VRR
e Behindertenpolitisches Netzwerk
e Seniorenbeirat
e Integrationsrat
e Inklusionsbeauftragte der Stadt Dortmund
e Pro Bahn NRW
e Verkehrsclub Deutschland (VCD)
e Bund Deutscher Architektinnen und Architekten (BDA)
e Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, Kreisverband Dortmund e.V. (ADFC)
e Runder Tisch zur Préavention von Kinderunfallen
e Handelsverband NRW Westfalen-Minsterland

e \Vertreter*innen der politischen Ratsfraktionen

Es wurden drei Veranstaltungen durchgefiihrt, die die drei wesentlichen Planungsphasen (Analyse,
Zielfindung, Konzepte und MaRnahmen) abbildeten. Alle Ergebnisse wurden protokolliert und, wo

moglich, bei der Konzepterstellung, berticksichtigt.
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1. Veranstaltung: Ergdnzung der Analyse und wichtige zu beachtende Themen

In der ersten Veranstaltung wurden zu Beginn das Projekt und das Planungsteam vorgestellt. In ei-
ner ersten Diskussionsrunde wurden in zwei Kleingruppen Stéarken und Chancen sowie Schwachen
und Risiken besprochen. Es wird deutlich gemacht, dass es bereits ein gutes Grundangebot im
OPNV gebe, insbesondere im Stadtbahnbereich. Erwahnt wird hier eine teils unausgewogene Ange-
botsqualitat. Verbesserungspotenziale werden weiterhin vor allem im Bereich des Spat-/Nachtver-
kehrs, im Freizeitverkehr sowie teilweise im Busverkehr und im SPNV gesehen. Auch sei das Dort-
munder Netz auf hdufiges Umsteigen ausgelegt. Die Nahversorgungszentren seien in der Regel gut
angebunden. Ein Dauerthema sei die noch fehlende Barrierefreiheit. Auch die Informationsqualitat
(an den Haltestellen und online) wird (iberwiegend negativ bewertet. Insbesondere der Busverkehr
wirde derzeit zudem h&ufig durch StraRenbaustellen ausgebremst. Im Bereich der vernetzten Mo-
bilitat wird das gute Basisangebot im Bikesharing durch metropolradruhr hervorgehoben, welches
jedoch stérker in der Flache vertreten sein misste. An den Haltestellen fehle es zumeist an guten
intermodalen Angeboten. Hier fehle noch ein Konzept, um dieses Angebot in Dortmund noch stér-

ker zu etablieren.

Zwei weitere Gruppen sammelten Erwartungen und Wiinsche an den OPNV und das Konzept. Vie-
les drehte sich um den Aspekt der Bewusstseinsbildung fiir den OPNV in der Stadt; dazu gehérten
auch Image, Sichtbarkeit, eine einfache Nutzung, Vernetzung, neue Ideen und Pilotprojekte sowie
Qualitaten, die Nicht-Nutzer*innen ansprechen wiirden. Fiir das Konzept wurde eine Priorisierung
von Themen und der Aspekt der Finanzierung wichtig gesehen. Es diirfe zudem keine konkurrie-
rende Betrachtung verschiedener Verkehrstrager geben. Zudem werden Unsicherheiten in Bezug
auf Finanzierung und Personal, aber auch lange Planungsverfahren bemerkt. Dennoch sei ein Blick
in die Zukunft notwendig, um den bestehenden Status quo weiter zu verbessern und mehr Men-
schen zum Umstieg zu bewegen. Wichtig sei es, nun in die Umsetzung zu gehen — mit pragmati-
schen Ansdtzen und klaren politischen Entscheidungen. In Bezug auf den regionalen Verkehr
(SPNV) solle die Stadt in den entsprechenden Gremien selbstbewusst auftreten und die Dortmun-

der Belange starken, indem sie Wiinsche klar duRert.

2. Veranstaltung: Zielfindung und die Frage: Was ist moglich?

In der zweiten Veranstaltung wurden zu Beginn die Ergebnisse der Bestandsanalyse auf Plakaten
ausgestellt und spater in der groRen Runde nochmals besprochen. Als Eingangsfrage beantworte-
ten die Teilnehmenden zwei Fragen zur Priorisierung von Entwicklungsthemen und zu den Heraus-

forderungen bei der Umsetzung.

Planersocietat



Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat 2030 der Stadt
Dortmund Seite 13 von 156

Abbildung 2: Priorisierung von OPNV-Themen im 2. Arbeitskreis

Bitte priorisieren Sie: Welche Themen sind fur die OPNV-Entwicklung in Dortmund von gréBter
Bedeutung?
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Abbildung 3: Herausforderungen des OPNV nach Einschétzung des Arbeitskreises
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AnschlieRend wurden im sogenannten Fishbowl-Prinzip Ziele fiir die OPNV-Entwicklung diskutiert.
Nach den Diskussionsrunden wurde durch die Teilnehmenden Einschatzung dariliber abgegeben, ob

die Ziele passend, zu ambitioniert oder nicht ambitioniert genug sind.

e Die Teilnehmenden sind mit den Zielen zum Thema ,Starker SPNV, regionale Vernetzung”
Uberwiegend einverstanden, knapp ein Drittel wiinscht sich hier mehr Ambitionen. Beden-

ken werden bezliglich realistischer Umsetzungszeitplane und fehlender Einflussmaoglichkeit

der Stadt Dortmund geduRert.

e DieZiele zum Thema ,Stadtbahn und H-Bahn als zentrale Bestandteile des Hauptnetzes”
werden von etwa der Hélfte der Teilnehmenden als zu ambitioniert eingeschatzt, auch wie-
derum mit der Sorge, dass Realisierungszeitraume nicht gehalten werden kénnen und das
System aktuell und kurzfristig keine gréReren Steigerungen der Fahrgastzahlen vertragen

kdonne. Etwa ein Drittel der Teilnehmenden findet die Ziele richtig formuliert.
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e DieZiele zum Thema ,Knotenpunkte und Mobilstationen” werden zu gleichen Teilen mit
Leinverstanden” und ,nicht ambitioniert genug” bewertet. Vor allem bei den Aspekten der

First-/Last-Mile-Mobilitdt sowie beim Fahrradparken gebe es noch viel Potenzial.

e Die Ziele zum Thema ,OPNV als Mobilitidtsangebot fir alle Menschen: barrierefrei, zuver-
lassig, komfortabel” finden iberwiegend so Zustimmung, etwa ein Drittel der Teilnehmen-
den wiinscht sich hier auch mehr Ambitionen, vor allem mit dem Hinweis auf die gesetzli-

che Pflicht der Herstellung vollsténdiger Barrierefreiheit.

e Die Ziele zu den Themen , Klimaneutralitat im OPNV“ sowie ,Stadtplanung und OPNV* wer-
den weit Uberwiegend unterstiitzt, versehen mit dem Hinweis, dass anhand der aktuellen
Fahrzeugbeschaffung von DSW21 die Klimaneutralitdt im OPNV bis 2035 nicht erreichbar
sei (aufgrund fehlender Férderung bei gleichzeitig héheren Mehrkosten je Fahrzeug wer-

den derzeit weiterhin auch Dieselbusse beschafft).

3. Veranstaltung Konzepte, Manahmen und deren Prioritét fiir Dortmund

In der dritten Sitzung wurden Ideen, MaBRnahmen und die Priorisierung von Themen diskutiert. In
einer ersten Abfrage wurden die MaRnahmenfelder mehr Direktverbindungen, dichtere Takte und
mehr Barrierefreiheit als eher wichtig eingestuft, wahrend eine bessere Verkniipfung von Verkehrs-
mitteln an Mobilstationen als weniger wichtig bewertet wurde. Unter der Pramisse eines begrenz-
ten Budgets wahlten viele Teilnehmende den Ausbau des bestehenden Netzes, den barrierefreien
Ausbau sowie eine verbesserte Ausstattung von Haltestellen; neue Buslinien, mehr Fahrten
abends/nachts sowie die Verlangerung von Stadtbahnlinien wurden ebenfalls haufiger gewahlt. Der

H-Bahn-Ausbau sowie der Ausbau von Park + Ride und Bike + Ride wurden kaum gewahlt.

AnschlieRend wurden an Plakatwanden eine groRe Sammlung von MaRnahmen und Themen vor-
gestellt und diskutiert. Am Ende priorisierten die Teilnehmenden die Manahmen mit Punkten. Die
MaRnahmen, die die Teilnehmenden am héchsten priorisierten, sind nachfolgend aufgefiihrt. Die
Bewertung durch die Teilnehmenden wurde bei der Zusammenstellung des Konzepts entsprechend

bericksichtigt.

Tabelle 1: Priorisierung des Arbeitskreises von Mafinahmen

Handlungsfeld MaRnahme Punkte

1 | SPNV-Entwicklung in Dortmund Umsetzung des VRR-Zielnetzes 2040 17

2 | Weiterentwicklung des Stadtbahn- Ausbau des Stadtbahnnetzes auf Grundlage | 20
und H-Bahn-Netzes des Stadtbahnentwicklungskonzepts

Herstellung von Barrierefreiheit im Stadt- 16

bahnnetz

3 | Weiterentwicklung des Busverkehrs | Schaffung eines Premium-Produkts im Bus- | 15
verkehr (,Metrobus”)

Uberpriifung der Potenziale fiir On-De- 14

mand-Verkehr
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Handlungsfeld MaRnahme Punkte
Beschleunigter barrierefreier Ausbau der 14

Bushaltestellen

4 | Ausbau der vernetzten Mobilitat Umsetzung von Mobilstationen 9
5 [ BPNV im StraRenraum Definition eines OPNV-Vorrangnetzes 15
6 | OPNV und Stadtebau Entwickeln und Bauen im Umfeld von 16

SPNV- und Stadtbahnhaltestellen: Transit-

oriented development

Frihzeitige Beriicksichtigung und Ausrich- 17
tung neuer Wohn- und Arbeitsplatzstan-
dorte/Wirtschaftsflichengebiete an der
OPNV-ErschlieRung

AbschlieRend wurde kurz die aktuelle Situation und die kommenden Herausforderungen der OPNV-
Finanzierung beleuchtet. Aufgrund steigender Kosten (Personal, Energie etc.) und fehlendem finan-
ziellen Ausgleich der Mindereinnahmen durch das Deutschland-Ticket sind — auch ohne Angebots-
ausweitung — weiter steigende Kosten zu erwarten. Es ist abzusehen, dass das OPNV-Defizit kiinftig
nicht vollstdndig Gber den Querverbund (innerhalb des DSW21-Konzerns) ausgeglichen werden
kann, insbesondere, wenn das Angebot ausgeweitet werden soll. Daher sind weitere Finanzierungs-

moglichkeiten zu untersuchen.

Abbildung 4: Diskussionen im Arbeitskreis zum Masterplan Mobilitdt

Eigene Fotos

2.2 Birger*innen-Beteiligung

Offentlichkeitsveranstaltung vor Ort

Am Montag, den 10. Juni 2024 fand die erste Dialogveranstaltung fiir die allgemeine Offentlichkeit
in der Bezirksverwaltungsstelle Horde statt. Rund 40 Menschen folgten der Einladung und brachten
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ihre Wiinsche und Bediirfnisse zum OPNV in Dortmund ein. Gemeinsam wurden an Marktstianden
verschiedene Themen diskutiert. Alle Anmerkungen wurden auf Karten festgehalten, dokumentiert

und fiir die Konzeptentwicklung herangezogen.

Marktstand ,,Qualitdt und Zugénglichkeit”

An diesem Stand wurden verschiedene Aspekte der Sauberkeit und Sicherheit an Haltestellen so-
wie Konflikte zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln besprochen. Zudem wurde die Ausgestal-
tung der Fahrgastinformation sowie die bessere Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel — ins-
besondere des Fahrrads mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr — erértert. Dabei standen so-
wohl die Moglichkeiten der Fahrradabstellung an Haltestellen als auch die Mitnahme von Fahrra-
dern in den Fahrzeugen im Fokus der Diskussion. Als eine starke Zugangsbarriere zum OPNV wurde
der Preis als zentraler Punkt genannt, auch wenn das Deutschland-Ticket den OPNV einfacher und

giinstiger nutzbar macht.

Marktstand , Regionale und vernetzte Mobilitat”

Ein groRes Diskussionsthema an diesem Stand war die Verkniipfung des Fahrrads mit dem OPNV
und weitere Angebote im Bereich der vernetzten Mobilitdt. Auch die Barrierefreiheit an Haltestel-
len und Reglementierungen fiir E-Scooter waren Gegenstand von Diskussionen. Weiterhin ging es
um die Auslastung des OPNV bei GroRveranstaltungen sowie die Optimierung von Umstiegen. Auch
die Barrierefreiheit sowie ein stirkerer Stadtbahnverkehr wurde an diesem Themenstand ange-

sprochen.

Marktstand ,Linien und Verbindungen”

Am Themenstand , Linien und Verbindungen” wurden zu Beginn fehlende Verbindungen zu Arbeits-
platzstandorten genannt. Daran anschlieRend wurde generell das Thema der Verknlipfung von
Stadtplanung und OPNV-Planung diskutiert. Haufig wurde zudem der Busverkehr kritisiert, welcher
nicht schnell genug und nicht konkurrenzfahig zu direkten Verbindungen mit dem Auto sei. Gerade
tangentiale Verbindungen sowie Schnellverbindungen aus den AuRenbereichen miissten besser

werden. Im Slden fehle zudem die Stadtbahn.

Diskussionsergebnisse Themenstand ,, Takte und Zeiten”

An diesem Themenstand stand u. a. der Betriebszeitraum der Stadtbahn im Mittelpunkt der Diskus-
sionen. Auch im Busverkehr wurden generell sowie auf bestimmten Verbindungen fiir dichtere
Takte pladiert. Das Nachtexpressnetz wurde mehrfach kritisiert. Ebenso wurde eine bessere Ver-

kntpfung der Takte von Busverkehr und Schienenverkehr angemerkt.
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Abbildung 5: Impressionen der ersten Offentlichkeitsveranstaltung
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Online-Beteiligung

Im Zeitraum von April bis Juni 2025 wurden die Blirger*innen tber ein Online-Tool zu ihren Wiin-
schen und ldeen sowie zur Einschitzung und Priorisierung erster Themen und MaRnahmen befragt.
Die Beteiligung an der Umfrage war duRerst erfolgreich und l3sst sich auf die gezielte Offentlich-
keitsarbeit der Stadt Dortmund und DSW21 zurlickflihren. Insgesamt beteiligten sich tiber 2.300
Menschen vollstandig an der Umfrage, dennoch ist die Umfrage nicht reprasentativ. Die Befragung
umfasste u. a. die Nutzung und Bewertung verschiedener 6ffentlicher Verkehrsmittel sowie Mobili-
tatsangebote, ergdnzt durch Einschatzungen zur Relevanz und Priorisierung zentraler Themen- und
MaRnahmenfelder. Darliber hinaus nutzten zahlreiche Teilnehmende die Méglichkeit, in einem of-
fenen Antwortfeld weiterfiihrende Anmerkungen zu machen, wodurch eine Vielzahl differenzierter
Perspektiven erfasst werden konnte. Die wesentlichen Ergebnisse sind nachfolgend zusammenge-
fasst, die ausfiihrliche Dokumentation liegt der Stadt Dortmund vor — viele Einzelkommentare kén-

nen auch fiir spatere OPNV-Planungen, z.B. den Nahverkehrsplan, genutzt werden.

Demographie

Die demografische Zusammensetzung der Teilnehmenden an der Umfrage zeigt eine weitgehend
ausgeglichene Geschlechterverteilung. Hinsichtlich der Altersstruktur |&sst sich feststellen, dass vor
allem Personen im Alter zwischen 25 und 64 Jahren an der Befragung teilgenommen haben, wah-

rend jlingere sowie insbesondere dltere Bevdlkerungsgruppen deutlich unterreprasentiert waren.

Die raumliche Verteilung der Riickmeldungen erstreckt sich Gber sémtliche Postleitzahlgebiete
Dortmunds, wobei die Innenstadtbereiche mit den Postleitzahlen 44139 und 44137 besonders
stark vertreten waren. Auch in den Stadtbezirken Brackel, Hombruch und Eving war die Beteiligung
vergleichsweise hoch. Dartiber hinaus beteiligten sich auch Personen aus samtlichen Umlandkom-
munen Dortmunds an der Umfrage.

Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel

Die Analyse der Wege zur Haltestelle zeigt, dass rund 90% der Teilnehmenden zur Einstiegshalte-
stelle laufen. Alternative Formen der Zubringermobilitdt wie das Fahrrad oder Angebote der Sha-
ring Mobility spielen hingegen eine deutlich geringere Rolle und werden nur von einem sehr klei-

nen Teil der Teilnehmenden genutzt.
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Abbildung 6: Online-Beteiligung | Nutzung des OPNV je Angebot/Verkehrsmittel

Bike+Ride & Park+Ride (n=1163) 9% 5%
Sharing-Angebote (n=1124) 11% 4%
OPNV-Angebot-Nachts (n=1826) 14% 3%
Busverkehr (n=2118) 30% 27% 22% _

Stadtbahn (n=2349) B3 21% 31% S 39%
S-Bahn/Regonalverkehr (n=2220) 30% 31% 22% - 16%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M seltener als 1 Tag pro Monat M an 1-3 Tagen pro Monat

an 1-3 Tagen pro Woche M an 4-7 Tagen pro Woche

Rund 70 Prozent der Teilnehmenden nutzen die Stadtbahn mindestens einmal innerhalb der Wo-
che. Somit wird dieses Verkehrsmittel als Riickgrat des OPNV in Dortmund wahrgenommen. Im
Vergleich dazu liegt die regelmaRige Nutzung innerhalb der Woche des S-Bahn- und Regionalver-
kehrs sowie des Busverkehrs bei etwa 40%. Angebote wie der Nachtverkehr, Sharing-Dienste sowie
Bike- und Park-and-Ride-Systeme werden insgesamt deutlich seltener in Anspruch genommen.
Dennoch zeigt sich, dass der Nachtverkehr eine gewisse Relevanz besitzt, da etwa jede zweite be-

fragte Person angab, diesen mindestens einmal pro Monat zu nutzen.

Bewertung des OPNV

AnschlieRend konnten insgesamt elf OPNV-Kriterien anhand des Schulnotensystems bewertet wer-
den. Am besten wurde die Entfernung zur nachsten Haltestelle mit der Note 2,2 bewertet. Auch
das Taktangebot wurde mit einer noch guten Note von 2,7 bewertet. Deutlich kritischer wurden
hingegen mehrere zentrale Qualitdtsmerkmale beurteilt. Mit einer Note von 3,5 schnitten insbe-
sondere die Verkniipfung des OPNV mit anderen Mobilitatsangeboten, die Attraktivitat, der Zu-
stand und die Sauberkeit der Verkehrsmittel, die Plnktlichkeit und der stérungsfreie Betrieb sowie

die Informationslage bei Stérungen und Anderungen vergleichsweise am schlechtesten ab.

In einer Gesamtbewertung konnten dann die einzelnen OPNV-Teilsysteme benotet werden. Die
Stadtbahn schnitt mit der Note 2,1 am besten ab, aber auch der Busverkehr und der SPNV erhielten
mit 2,7 bzw. 2,8 noch gute Noten. Im Vergleich zu anderen Angeboten wird das nachtliche OPNV-
Angebot und Sharing-Angebote mit einer Note von 3,3 eher kritischer bewertet. Noch schlechter
schneiden die Bike-and-Ride- sowie Park-and-Ride-Angebote ab, die mit einer durchschnittlichen
Note von 3,6 beurteilt wurden. Mehr als die Hélfte der Teilnehmenden machten jedoch bei der Be-

wertung des Nachtverkehrs und der Sharing-Angebote keine Angaben.

Teilnehmende, die die jeweiligen Verkehrsmittel regelmaRig nutzen, bewerten diese tendenziell
etwas besser als Personen, die sie selten oder gar nicht in Anspruch nehmen. Besonders deutlich
wird dieser Unterschied bei der Stadtbahn, die von den Nutzenden mit einer durchschnittlichen

Note von 2,0 ein insgesamt positives Ergebnis erzielt.
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Abbildung 7: Online-Beteiligung | Bewertung des GPNV innerhalb Dortmund nach Schulnoten
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Abbildung 8: Online-Beteiligung | Bewertung weiterer Verkehrsmittel innerhalb Dortmund nach Schulnoten
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Priorisierung von Themen und MaRnahmen

Abgefragt wurde weiterhin die Bedeutung von vorgegebenen MalRnahmen durch Angabe einer Rei-
henfolge von Platz 1 bis Platz 6. Den Teilnehmenden sind mehr Direktverbindungen sowie mehr Si-
cherheit und Sauberkeit besonders wichtig. Uber die Hilfte setzen diese MaRnahmen auf Platz 1
oder 2. Mit Abstand am unwichtigsten ist den Teilnehmenden eine bessere Verkniipfung von Mobi-
litdtsangeboten an Mobilstationen. Mehr als sechs von zehn Teilnehmenden setzen diese Mal3-
nahme auf den letzten Platz. In einem weiteren Schritt konnten die Teilnehmenden Themen und
MaRnahmen in Abhangigkeit von ihrem (finanziellen) Aufwand auswahlen. Haufig werden Malnah-
men zum Stadtbahnausbau gewahlt, auch wenn diese besonders aufwandig sind. Wichtig sind den
Teilnehmenden ebenfalls neue Buslinien und mehr Fahrten im Abendnetz. Am meisten gewahlt
wird jedoch die vergleichsweise glinstige MaRnahme der verbesserten Ausstattung von Haltestel-

len. Weniger relevant ist fiir die Teilnehmenden der H-Bahn-Ausbau sowie Mobilstationen.
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Abbildung 9: Online-Beteiligung | Priorisierung von MafSnahmen
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Freie Antwortmaoglichkeit

Im abschlieRenden Teil der Umfrage hatten die Teilnehmenden die Méglichkeit, eine freie Riick-
meldung zu geben, wovon 1.114 Personen Gebrauch machten. Die eingegangenen Antworten wur-
den thematisch ausgewertet und in neun Gibergeordnete Themenfelder kategorisiert. Besonders
haufig wurden linienbezogene Hinweise und Forderungen gedulert, die sich einzelnen Stadtbahn-
und Buslinien zuordnen lassen. Erwartungsgemal betrafen viele Rickmeldungen stark frequen-
tierte Stadtbahnlinien wie die U43, U47 und U42 sowie die Buslinien 440 und 450. Haufig wurde
dabei der Wunsch nach einer héheren Taktfrequenz, insbesondere in den Abendstunden und wéh-
rend der Hauptverkehrszeiten, sowie die Problematik der hohen Auslastung thematisiert. Im Be-
reich des SPNV konzentrierten sich viele Rlickmeldungen auf die Zuverlassigkeit der Verbindungen.
Auch stadtteilbezogene Hinweise wurden zahlreich eingebracht, wobei besonders haufig eine bes-
sere Anbindung des Areals Phoenix West gefordert wurde. Weitere Anmerkungen bezogen sich auf
verbesserte Fahrtbeziehungen, zuverldssige Umsteigemdglichkeiten und eine Vielzahl thematisch
unterschiedlicher Anliegen. Neben kritischen Riickmeldungen wurden auch zahlreiche positive Ein-
schatzungen geduRert. So wurde das insgesamt gute Niveau des OPNV in Dortmund hervorgeho-
ben, insbesondere im Vergleich zu anderen Stadten im Ruhrgebiet. Die Stadtbahn erhielt dabei be-
sonders viel Lob. Dariiber hinaus wurde die Méglichkeit zur Biirger*innenbeteiligung im Rahmen
der OPNV-Entwicklung ausdriicklich gewiirdigt und mit Hoffnung sowie Zuversicht in Bezug auf zu-

kiinftige Verbesserungen verbunden.

Die zahlreichen, teils umfangreichen Antworten liegen der Stadt Dortmund vor und kénnen wert-
volle Impulse fiir die folgenden Arbeiten insbesondere am Nahverkehrsplan geben. AuRerdem spie-
geln die Ergebnisse aufgrund der hohen Teilnehmendenzahl ein zwar nicht repréasentatives, aber
sehr umfassendes Bild iiber die Sicht der Biirger*innen auf den OPNV in Dortmund wider, das es

seit langer Zeit so nicht mehr gegeben hat.

Fazit zur Biirger*innen-Beteiligung

Durch die umfangreiche Offentlichkeitsbeteiligung konnte ein breites und differenziertes Bild der
Sichtweise der Biirger*innen zum OPNV und damit der Nutzer*innen des Systems gewonnen wer-
den. So zeigt sich, dass viele Teilnehmende bereits zufrieden mit dem OPNV in Dortmund sind und

vor allem das Stadtbahnnetz das vielgenutzte Riickgrat des OPNV ist, was sich neben positivem
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Feedback auch durch Rickmeldungen zu vollen Fahrzeugen zur Spitzenzeit duBBert. Verbesserungs-
wiinsche betreffen haufig Bereiche, die Giber den Busverkehr angebunden sind und wo es zu lange-
ren Fahrzeiten oder notwendigen Umstiegen kommt. Von Seiten der Nutzer*innen wird zudem im-
mer wieder die Bedeutung der Zuverlissigkeit des OPNV betont. Die den OPNV ergianzenden Mobi-

litdtsangebote erfahren liberwiegend noch keine breite Aufmerksamkeit.

Die Ergebnisse sowie viele einzelne Riickmeldungen stiitzen die gutachterlichen Untersuchungen,
sodass viele Aspekte auch im Rahmen der MalBnahmenvorschldge aufgegriffen werden konnten
und das Konzept so auch den Eindruck der Birger*innen widerspiegelt. Spezifische Rliickmeldungen

kdnnen zudem in der konkreten Nahverkehrsplanung herangezogen werden.

2.3 Akteursworkshops

Im Rahmen der Erarbeitung wurden insgesamt sieben Workshops mit verschiedenen Akteuren, die
bestimmte Themen reprasentieren, durchgefiihrt. So konnten einzelne Themen nochmals vertieft
diskutiert werden. AuRerdem hat sich gezeigt, dass der Austausch selbst viele GespriachsanstolRe
und intensivere Zusammenarbeit in der Zukunft initiieren konnte. Es fanden Workshops zu folgen-

den Themen statt:

Workshop 1 ,,Blick in die Region”: SPNV-Entwicklung im Raum Dortmund

Im ersten Workshop kamen die Akteure der SPNV-Aufgabentrager von VRR und NWL und Vertre-
ter*innen der DB InfraGO mit der Stadt Dortmund und dem Planungsteam zusammen und bespra-
chen die regionalen Themen mit Wirkung auf Dortmund. Dabei wurde vor allem die groRe Bedeu-
tung des Dortmunder Hauptbahnhofs als Nah- und Fernverkehrsknoten mit noch bevorstehenden
Ausbauplanen im Zuge von RRX- und Deutschlandtakt-Ausbau hervorgehoben. Da dieser im Kon-
text der Bauarbeiten voraussichtlich Gber Monate gesperrt werden wird, wurde angeregt frithzeitig
Uberlegungen zu Alternativkonzepten aufzustellen. Dazu gehdren Umfahrungen iiber Giiterver-
kehrsstrecken genauso wie die Ertlichtigung von Ersatzstationen wie Dorstfeld, Hérde oder Men-
gede. Auch darlber hinaus wurde das Potenzial zur weiteren Entwicklung von Regionalbahnhofen
als Knotenpunkte und zur besseren Vernetzung von SPNV und OSPV gesehen. Ein weiteres Thema
betraf die Planungsphilosophie — auch in finanziell angespannten Zeiten sei es wichtig, einen Plan
mit klaren Zielen, Ideen und MaRnahmen bereitzuhalten und vorbereitet zu sein, wenn sich die Op-
tion zur Umsetzung ergibt. Auerdem brauche sich Dortmund als Oberzentrum und Anziehungs-
punkt einer groRen Region nicht zu verstecken — Ziele, Anspriiche und Impulse sollten deutlich for-

muliert werden.

Workshop 2 ,,Blick in die Bezirke": Lokale Hinweise aus der Bezirkspolitik

In diesem Workshop wurde der Fokus auf die lokalen OPNV-Anspriiche in den Dortmunder Stadt-
bezirken gelegt. Politische Vertreter*innen der Stadtbezirke brachten Defizite und Verbesserungs-
vorschlage ein. Dabei wurden verschiedene Themen angesprochen — von der besseren Anbindung
einzelner Stadtbereiche (z. B. der Dortmunder Stiden) iber die Attraktivitdt und Barrierefreiheit von
Bahnhofen und Haltestellen (z. B. DO-Kurl Bf.) bis hin zu grenziiberschreitende Verbindungen (z.B.
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Richtung Schwerte) wurden viele Details gesammelt. Grundsatzlich wurde aus vielen Bezirken aber

auch eine Zufriedenheit mit dem OPNV in Dortmund geduRert.

Workshop 3 OPNV im Kontext von Stadtgesellschaft, Wirtschaft, Einzelhandel, Freizeit und Kultur

In einer groRen Runde wurde im dritten Workshop (iber ein breites Themenfeld im OPNV disku-
tiert, welches die Anbindung der Arbeitsplatzstandorte, die Erreichbarkeit der Innenstadt und Frei-
zeitziele auch in Randzeiten und die Attraktivitit des OPNV im Stadtraum und als Verkehrstrager
allgemein umfasste. Hierzu diskutierten Vertreter*innen aus der Dortmunder Wirtschaft, dem Ein-
zelhandel, dem Freizeitsektor und dem Stadtmarketing miteinander. Dabei wurde z. B. (iber die An-
bindung einzelner Freizeitstandorte gesprochen, aber auch die Bedeutung eines sicheren Weges
von der / zur Station in den Abend-/Nachtstunden. Weiterhin wurde konstatiert, dass der OPNV so
attraktiv sein sollte, dass er gern genutzt wird und ein gut funktionierendes Angebot wichtiger sei

als reine Imagekampagnen.

Workshop 4 Vernetzte Mobilitét

Zu diesem Workshop kam eine breite Akteursrunde aus VRR, RVR, dem Zukunftsnetz Mobilitat
NRW, der DB InfraGO, DSW21 und stadtischen Fachdmtern zusammen. Im Fokus standen der syste-
matische Ausbau von Bike + Ride sowie die Neuausschreibung des Bikesharing-Systems im Ruhrge-
biet. Auch wurde darlber gesprochen, wie Mobilstationen einen Mehrwert bringen kénnen. Disku-
tiert wurden ferner die Einsatzmdglichkeiten und -grenzen von Park + Ride und Mobilitdtsapps. Au-
Berdem stellte die Stadt Dortmund das Vorgehen im Rahmen der Dortmunder Carsharing-Strategie

vor, was einen wichtigen Teil der vernetzten Mobilitat darstellt.

Workshop 5 OPNV fiir alle - Barrierefreiheit und Inklusion

Im funften Workshop wurden die Themen Barrierefreiheit, Inklusion, Sicherheit und Einbindung der
Bediirfnisse junger und alter Menschen in die OPNV-Planung besprochen. Es wurde insbesondere
noch einmal deutlich, welchen Stellenwert die barrierefreie und sichere Nutzung des OPNV einneh-
men muss —vom Ausbau der Haltestellen Uiber das subjektive Sicherheitsgefiihl an Haltestellen und
in Fahrzeugen bis hin zum Mitdenken im Rahmen von Schienenersatzverkehr. Es wurde deutlich:
Barrierefreiheit im OPNV ist flir mehr als 10% der Dortmunder*innen unerlasslich, fiir 30 % not-

wendig und fir alle eine Verbesserung.

Workshop 6 Stadt und Umland - Abstimmung mit benachbarten Aufgabentriagern und Verkehrs-
unternehmen

Die Themen und Inhalte des Dortmunder Teilkonzepts OPNV wurden in diesem Workshop mit Ver-
treter*innen der Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen der benachbarten Kommunen Dort-
munds besprochen. Hier zeigte sich, dass OPNV-Planung vielerorts in iberschaubaren, NVP-
typischen Zyklen gedacht wird, was mit den aktuellen, iiblichen Herausforderungen im OPNV zu-
sammenhéngt. Eine Strategie zur Weiterentwicklung des OPNV wird als positiv und besonders ge-
sehen — Dortmund ist hier aktuell Vorreiter in der Region. Dariiber hinaus wurde konstruktiv Gber

mogliche Projekte und Entwicklungen diskutiert — bspw. eine neue XBus-Linie von Castrop-Rauxel
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zur TU Dortmund (X 11) oder Verbindungen in den Kreis Unna. Prégend bei allen Winschen und
Ideen zur Verbesserung ist aktuell jedoch der steigende Finanzbedarf — allein schon zur Aufrechter-

haltung des bestehenden Angebotsniveaus.

Workshop 7 On Demand Verkehr und automatisiertes Fahren

Der letzte Workshop befasste sich mit zwei Zukunftsthemen fiir den Dortmunder OPNV. So wurde
On Demand Verkehr als sinnvolle Ergdnzung im Mobilitdtsangebot gesehen. Es wurde verdeutlicht,
dass ein On Demand Angebot mit einer klaren Zielrichtung entwickelt werden sollte: Verkehrsauf-
gaben, Einsatzzwecke und -gebiete sollten klar definiert werden, um Parallelverkehre zu vermeiden
und das zumeist wirtschaftlich aufwandige Angebot effizient einzusetzen. Zudem sollte das Ange-

bot von lokalen Akteuren betrieben werden.
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3 Einsteigen: Starken und Schwachen von
Bus, Bahn und Angeboten der vernetzten
Mobilitat

Den inhaltlichen Einstieg bildet die Bestandsaufnahme aller Teilsysteme des OPNV in Dortmund
(SPNV, Stadtbahn, H-Bahn, Bus) sowie der Angebote der vernetzten Mobilitét und die Bewertung
der Qualitat der Angebote, insbesondere anhand von Verbindungs- und ErschlieRungsanalysen und
auf Basis des Mobilitdtsverhaltens der Dortmunder*innen in Bezug auf den OPNV und vernetzte
Mobilitdt. Die Analyse beruht auf Mobilitdtsdaten und Planungsgrundlagen der Jahre 2019 bis
2024. Im OPNV sind regelmiRig Anpassungen moglich, sodass es auch wihrend der Bearbeitungs-
phase zu einzelnen Anderungen gekommen ist (Beispiel: Umsetzung der Ringbuslinie 400 im Innen-
stadtbereich). Weiterhin ist anzumerken, dass es ich bei den Analysen nicht um eine Evaluation des
seit 2014 giiltigen Nahverkehrsplan handelt, da zum Teil andere Analysemethoden und -maRstdbe
angesetzt werden. Die Analyse, Zielsetzung und Malnahmenkonzeption erfolgt auf der strategi-

schen Ebene des Masterplan Mobilitat.

3.1 Die Dortmunder Bevolkerung und ihr Mobilitatsverhalten

Ein wesentlicher Indikator fir die Qualitat von Mobilitdtsangeboten ist die Nutzung und Akzeptanz
der Burger*innen, sodass nachfolgend zunéchst die Dortmunder Bevdlkerung und ihr Mobilitats-

verhalten in Bezug zum OPNV und der vernetzten Mobilitit dargestellt wird.

Bevdlkerungsentwicklung

Die Bevélkerungszahl Dortmunds ist in den vergangenen Jahren Gberwiegend gewachsen. Ende
2024 hatte Dortmund eine Bevdlkerung von 614.495 Einwohner*innen. Der Zensus 2022 weist fur
Dortmund im Mai eine Einwohnerzahl von 598.255 aus, die bis Ende 2024 auf 603.462 anstieg. Die
Stadt ist nach Zeiten des Bevolkerungsriickgangs in den letzten Jahren wieder deutlich gewachsen.
Das Wachstum erstreckt sich auf alle zwdlf Stadtbezirke, insbesondere aber die Innenstadt Nord,
Innenstadt Ost, Horde, Eving und Scharnhorst. Besonders stark angestiegen sind die Bevdlkerungs-
zahlen in den Altersgruppen der unter 18-Jdhrigen sowie der ber 80-J3hrigen. Auch die Zahl der
Personen mit Migrationshintergrund und der nichtdeutschen Staatsangehorigkeit hat zugenom-
men. Wahrend das Wanderungssaldo positiv ausfallt, ist das natiirliche Bevdlkerungssaldo negativ
geblieben. Damit ist Dortmund zuletzt stirker gewachsen als vorausberechnet, was insbesondere

durch die internationalen Migrationsstréme begriindet ist.

IT.NRW prognostiziert mit Stand 2021 mit einer bis 2050 weitgehend stabilen Entwicklung. Die
Stadt Dortmund rechnet fiir 2035 mit einem maoglichen Entwicklungskorridor zwischen 570.000

und 650.000; in einem mittleren Szenario bleibt die Bevélkerungszahl relativ konstant.
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Abbildung 10: Bevélkerungsentwicklung der Stadt Dortmund
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Abbildung 11: Bevélkerungsentwicklung in den Stadtbezirken

Bevolkerungsentwicklung in den Stadtbezirken

m2024 m2018 w2013

Mengede N 30.475
Huckarde NN 36.550
Litgendortmund T 48.870
Hombruch T 57.850
Horde T 57.555
Aplerbeck I 55.670
Bracke | 56.585
Scharnhorst I 47290
Eving I 30.555
Innenstadt Ost | 59.065
Innenstadt Nord I 61.660
Innenstadt West T 54.360

0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000

Eigene Darstellung, Datengrundlage Stadt Dortmund

Bevdlkerungsverteilung

Dortmund weist eine durchschnittliche Bevélkerungsdichte von etwa 2.180 EW/km? auf. Im Ver-
gleich zu den 15 groRten deutschen Stadten ist diese Dichte relativ gering. Innerhalb des Stadtge-

biets zeigen sich jedoch deutliche Unterschiede. Die Innenstadtbezirke sind deutlich dichter besie-

Planersocietit



Seite 26 von 156  Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat
2030 der Stadt Dortmund

delt und erreichen Einwohner*innendichten von 3.800 bis 5.100 EW/km?, wahrend die duReren

Stadtbezirke eine maximale Dichte von 2.500 EW/km? aufweisen.

Siedlungsstrukturell verfiigen alle duReren Stadtbezirke ber eigenstiandige Zentren, die sich durch
eine erhéhte Bevdlkerungs- und Geschaftsdichte auszeichnen. Gleichzeitig sind diese Bezirke auch
durch diinn besiedelte Rdume und Freiflachen geprégt. Die nordlichen Bezirke Mengede und
Scharnhorst verzeichnen die geringste Bevolkerungsdichte im Stadtgebiet. Insbesondere der Bezirk
Scharnhorst weist jedoch einen stirker verdichteten Siedlungsbereich sowie gréfRere Freiflachen
auf. Diese Siedlungstypologie ist vermehrt im dulReren Bereich Dortmunds zu finden, wo sich haufig
historische Ortskerne im Laufe der Zeit industriell/gewerblich und durch anschlieRende Siedlungs-
erweiterung ausgeweitet haben, teilweise aber immer noch eigenstandige Kerne bilden (wie z.B.
Bovinghausen). Es sind jedoch auch neue Stadtteile im AuRenbereich entstanden (z. B. Scharnhorst-

Ost). In den Zwischen- und AuRenrdumen sind dann teilweise grolRere Freiflachen vorhanden.

Unterhalb der Ebene der Stadtbezirkszentren existiert eine Vielzahl an Nahversorgungszentren, wie
etwa Asseln und Wickede im Stadtbezirk Brackel, die jeweils eigene funktionale Zielorte darstellen.
Aus dieser polyzentrischen Struktur ergeben sich vielfaltige Verkehrsbeziehungen, sowohl inner-

halb der einzelnen Stadtbezirke als auch zwischen den duReren Bezirken und der Innenstadt.

Abbildung 12: Bevélkerungsdichte der Stadtbezirke
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Modal Split der Dortmunder Bevélkerung*

Das Mobilitdtsverhalten der Dortmunder Bevolkerung ist zuletzt im Jahr 2019 erfasst worden. Im
Jahr 2025 ist eine erneute Befragung durchgefiihrt worden, die Ergebnisse lagen jedoch zum Bear-
beitungszeitpunkt noch nicht vor. Uber eine Befragung der Haushalte wurde neben soziodemogra-
fischen Daten unter anderem die Verkehrsmittelverfiigbarkeit und die Verkehrsmittelnutzung er-

fasst. Die Ergebnisse sind gesamtstadtisch und auf Stadtbezirksebene aggregiert.

Der Anteil des OPNV an allen Wegen der Dortmunder*innen liegt bei knapp 22 % und zeigt sich seit
2005 relativ stabil, mit einem leichten Anstieg in den letzten Jahren. Innerhalb des OPNV entfallen
etwa 55 % der Wege auf die Stadtbahn, 28 % auf den Bus und 17 % auf den SPNV.

Bei Wegen Uber die Stadtgrenze steigt der Anteil des OPNV auf gut 24%. Dieser Wert setzt sich aus
gut 45% SPNV, 30% Fernverkehr, 15% Bus- und knapp 10 % Stadtbahnnutzung zusammen.

Je nach Betrachtungsweise variiert der Modal Split in Dortmund deutlich. Betrachtet man die Ver-
kehrsleistung, liegt der Anteil des OPNV an den zuriickgelegten km bei 30,7 %, wihrend der MIV
mit 62,1 % dominiert.

Auch der Wegezweck beeinflusst die Nutzung des OPNV. Besonders stark ist die Nutzung im Be-
reich Ausbildung, wo knapp 54 % der Wege mit dem OPNV zuriickgelegt werden. Bei Arbeitswegen
betrdgt der Anteil etwa 23 %, beim Einkaufen rund 15 % und bei Freizeitwegen etwa 19,5 %. Gerin-
gere Anteile finden sich bei Dienstwegen sowie bei Begleit- und Bring-/Holwegen, die zwischen 6
und 13 % liegen. In der absoluten Betrachtung entfallen 57 % aller OPNV-Wege auf die Bereiche Ar-

beit und Ausbildung, weitere 25 % auf Freizeitaktivitdten und private Erledigungen.

Abbildung 13: Modal Split der Dortmunder Bevdlkerung (nach Wegen, 2019)
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Eigene Darstellung, Grundlage Stadt Dortmund (2019)

Raumliche und zeitliche Nutzung

Die Innenstadtbezirke weisen eine deutlich hhere OPNV-Nutzung auf. Hier gibt es einen geringe-

ren Pkw-Besitz, und auch soziodemografische Faktoren kénnen eine Rolle spielen (untere Einkom-

! Alle hier genannten Werte beziehen sich auf die Mobilitdtsbefragung 2019. Die Daten der Befragung 2025 lagen zum Zeitpunkt
der Bearbeitung noch nicht vor.
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mensklassen, Lebensphase der Bewohner*innen etc.). Dies zeigt sich besonders in der Innenstadt-
Nord mit einem vergleichsweise niedrigen Pkw-Besitz von 0,6 Fahrzeugen pro Haushalt. Im Gegen-
satz dazu ist der Anteil des OPNV am Modal Split in Aplerbeck mit Abstand am geringsten, auch im
Vergleich zu anderen Stadtbezirken mit geringer Stadtbahnerschliefung wie Hoérde. Insgesamt zeigt
sich auch hier die soziodemografische Struktur sowie die Siedlungsstrukturen — kompaktere Struk-
turen erméglichen eine stirkere OPNV-Nutzung — der jeweiligen Stadtbezirke in der OPNV-

Nutzung.

Die Stadtbezirke Litgendortmund und Mengede sind durch lange Distanzen zur ndchsten Stadt-
bahnhaltestelle gekennzeichnet; die Zentren dieser Stadtbezirke verfiigen liber keinen Stadtbahn-
anschluss. Allerdings besteht in beiden Bezirken eine gute Anbindung an den SPNV, was die Erreich-

barkeit Uberregionaler und stadtischer Ziele sicherstellt.

Tabelle 2: OPNV-Nutzung nach Stadtbezirk

Stadtbezirk Pkw/Haushalt OV-Anteil* Dauer zur nachsten Dauer zur nachsten

Stadtbahn-Halte- SPNV-Haltestelle

stelle

Aplerbeck 1,2 16,9% 21 20
Brackel 1,3 22,6% 11 15
Eving 1,4 19,8% 9 26
Hombruch 1,3 19,9% 19 17
Huckarde 1,4 24,5% 20 20
Horde 1,3 20,9% 21 25
In-Nord 0,6 36,7% 6 15
In-Ost 1,0 25,8% 6 14
In-West 0,9 26,1% 8 10
Litgendortmund 1,4 19,1% 22 12
Mengede 1,3 25,0% 21 16
Scharnhorst 1,3 24,5% 19 20
Dortmund 1,2 21,7% 15 17

(23,6% un-

korrigiert)
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Die zeitliche Nutzung zeigt den Peak zur morgendlichen Hauptverkehrszeit, der beim OPNV zumeist
noch starker ausfallt als bei anderen Verkehrstragern. Hier kommen Schiler*innen- und Arbeits-
wege in einem engen Zeitraum zusammen. Die Nachmittagsspitze beginnt im OPNV schon mittags
mit Schulschluss und erstreckt sich tiber einen langeren Zeitraum, ist aber insgesamt nicht so stark
ausgepragt wie die Morgenspitze. Nach etwa 19:00 Uhr und nochmals nach 21:00 Uhr nimmt die
OPNV-Nutzung deutlich ab.

Abbildung 14: Tagesganglinie der OPNV-Nutzung (20189)

Tageszeitliche Verteilung der OPNV-Nutzung
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Eigene Darstellung, Grundlage Stadt Dortmund (2019)

Wegestrukturen im OPNV innerhalb Dortmunds

Die meisten Wege innerhalb Dortmunds werden von und zur Innenstadt-West zurlickgelegt. Dieser
Stadtbezirk umfasst den Innenstadtkern sowie den Hauptbahnhof und bildet damit das zentrale

Ziel- und Ausgangsgebiet fiir den stadtischen Verkehr.

Die starksten Pendlerverflechtungen bestehen zwischen der Innenstadt-West und den angrenzen-
den Bezirken Innenstadt-Ost, Innenstadt-Nord sowie dem siidwestlich gelegenen Stadtbezirk Hom-
bruch. Diese Relationen verzeichnen taglich etwa 47.000 bis 65.000 Pendelnde. Besonders Hom-
bruch sticht unter den duReren Stadtbezirken hervor —vor allem durch die dort anséssige Techni-

sche Universitat Dortmund, die ein bedeutendes Ziel fir Pendler*innen darstellt.

Weitere relevante Verkehrsbeziehungen bestehen zwischen den siidlichen Stadtbezirken unterei-
nander sowie zwischen diesen und der Innenstadt. Im Gegensatz dazu sind die Pendlerverflechtun-

gen zwischen den nordlichen Stadtbezirken und der Innenstadt deutlich schwacher ausgepréagt.
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Abbildung 15: Wegeverflechtungen innerhalb Dortmunds gesamt (2019)
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Eigene Darstellung, Grundlage Stadt Dortmund (2019)

Auch im OPNV zeigen sich die starksten Relationen von der Innenstadt-West in die Innenstadt-
Nord, in die Innenstadt-Ost und nach Hombruch. Das Stadtbahnnetz erméglicht aus allen Stadtbe-
zirken direkte Verbindungen in die Innenstadt, was sich in der hohen Zahl an Pendelnden wider-

spiegelt.

Bei diesen Relationen ist die Verbindung zwischen der Innenstadt-West und Brackel hervorzuhe-
ben. Die Pendlerverflechtungen zwischen den duRReren Stadtbezirken untereinander sind nur

schwach ausgepragt.

Vergleicht man die Gesamtpendlerverflechtung mit der spezifischen Nutzung des OPNV, zeigt sich
insbesondere die Relation Hombruch—Hoérde—Aplerbeck als unterdurchschnittlich durch den OPNV

genutzt.
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Abbildung 16: OPNV-Wegeverflechtungen in Dortmund (2019)
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Eigene Darstellung, Grundlage Stadt Dortmund (2019)

Abbildung 17: OPNV-Anteil zwischen Stadtbezirken am Gesamtwegeaufkommen

Eving Scharnh. Brackel Aplerbeck Horde Hombruch Litgend. Huckarde Mengede In-West In-Nord

Eving

Schamhorst 21,2%

Brackel - 24,2%

Aplerbeck - - 18,1%

Hérde 37,4% - 17,6% 17,5%

Hombruch - - 15,3% 14,6% 15,0%

Liitgend. - - - - - 30,6%

Huckarde - - - - - 22,0% 19,1%

Mengede - - - - - 32,5% 26,2% 18,5%

In-West 49,7% 57,1% 57,1% 38,9% 35,9% 41,5% 34,5% 44,6% 48,6%

In-Nord 28,3% 20,7% 25,1% 41,3% 34,0% 59,5% 23,7% 37,3% 30,1% 41,8%
In-Ost 31,7% 22,6% 22,6% 17,3% 27,7% 30,3% 24,2% - 48, 7% 31,8% 40,3%

Eigene Darstellung, Grundlage Mobilitatsbefragung 2019

Aus den Differenzen zwischen der Gesamtanzahl der Wege und der Anzahl der OPNV-Wege, wie sie
in der Mobilitatsbefragung 2019 erhoben wurden, l4sst sich der Anteil des OPNV berechnen. Fiir
einige Relationen konnte aufgrund fehlender Werte (< 1.000 Wege) keine Berechnung durchge-

fiihrt werden, anzunehmen sind hier aber zumeist eher geringe OPNV-Anteile.

Der ermittelte OPNV-Anteil variiert zwischen knapp 15 % (fiir Wege zwischen Hombruch und Ap-
lerbeck) und rund 60 % (fiir Wege zwischen Innenstadt-Nord und Hombruch). Relationen aus bzw.
in die Innenstadt-West weisen durchgehend hohe OPNV-Anteile auf. Zwischen Stadtbezirken, bei
denen keine direkte OPNV-Verbindung oder diese nur eingeschrankt vorhanden ist, sinkt der Anteil

deutlich — beispielsweise zwischen Innenstadt-Nord und Brackel.
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Auf Relationen, die ausschlieBlich durch Buslinien bedient werden (z. B. Hombruch — Hérde — Ap-
lerbeck oder Horde — Brackel), ist der OPNV-Anteil signifikant geringer als auf Relationen mit Stadt-
bahn- oder S-Bahn-Anbindung.

Auffaillige negative AusreiRer zeigen sich zwischen Innenstadt-West und Innenstadt-Ost (vermutlich
bedingt durch einen hohen Anteil des Ful3- und Radverkehrs) sowie zwischen Innenstadt-Ost und
Aplerbeck. Positiv hervorzuheben sind hingegen die Relationen Scharnhorst — Brackel sowie Liit-
gendortmund — Mengede und Litgendortmund — Hombruch, die trotz Giberwiegenden Busanbin-
dungen einen OPNV-Anteil von tber 25 % aufweisen. Auf den wichtigen Verbindungen zwischen

diesen Stadtbezirken sind direkte, umsteigefreie Busverbindungen vorhanden.

OPNV-Nutzung verschiedener Bevélkerungsgruppen?
In Dortmund leben rund 105.000 unter 18-Jahrige und tiber 123.000 Menschen liber 65 Jahre.

Beide Gruppen wachsen und sind besonders auf den OPNV angewiesen, da sie hiufig keinen Pkw
nutzen kénnen. Auch die rund 49.000 Studierenden in Dortmund sind aufgrund des Semesterti-
ckets und ihrer finanziellen Lage stark OPNV-affin. Viele von ihnen pendeln und bendtigen gute re-

gionale Anbindungen.

Die starkste Nutzung zeigt sich bei den 10- bis 24-Jahrigen mit etwa 75% regelmaRiger Nutzung,
wihrend die 45- bis 75-Jahrigen den OPNV nur zu rund 30 % regelméRig nutzen. In der Altersgruppe
der 10- bis 24-J3hrigen erreicht der OPNV einen Anteil von etwa 50 % am Modal Split. Es folgt die
Gruppe der tiber 65-Jahrigen mit einem Anteil von gut 26 %. Deutlich geringer fallt die Nutzung bei
den 45- bis 64-Jahrigen aus, die den OPNV lediglich fiir 14,5 % ihrer Wege in Anspruch nehmen.

Schiiler, Studierende und Teilzeitbeschaftigte greifen haufiger auf den OPNV zuriick als Vollzeiter-
werbstéatige. Um diese Nutzergruppen langfristig zu binden, muss die Attraktivitdt auch nach Ab-

schluss der Ausbildung gegeben sein.

Etwa 12 % der Bevolkerung weisen einen Schwerbehindertengrad (ab einem Grad der Behinderung
von 50%) auf und sind dauerhaft auf barrierefreie Angebote angewiesen. Hinzu kommen viele tem-
porar mobilitdtseingeschrankte Personen. Barrierefreiheit ist daher ein zentraler Faktor fir die Mo-

bilitat breiter Bevélkerungsgruppen.

Rund 103.000 Menschen beziehen Mindestsicherungsleistungen, die Armutsgefahrdungsquote
liegt bei etwa 22 %. Diese Gruppen nutzen den OPNV besonders haufig und sind auf kostengiinstige
Mobilitdt angewiesen. Die Angebotsstruktur ist jedoch stark auf Vollzeiterwerbstatige ausgerichtet,
wahrend andere Gruppen wie Schichtarbeitende oder Nicht-Erwerbstatige weniger beriicksichtigt

werden.

* Einige der hier genannten Werte beziehen sich auf die Mobilititsbefragung 2019. Die Daten der Befragung 2025 lagen zum Zeit-
punkt der Bearbeitung noch nicht vor.
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Stamm- und Nie-Nutzer*innen?

Im Jahr 2019 war in Dortmund in etwa 30% der Haushalte ein OPNV-Zeitticket vorhanden. Das ent-
spricht rund 100.000 Haushalten, die somit als Stammnutzende gelten kénnen. In Haushalten ohne
Pkw liegt die Besitzrate hoher. Dies ist vergleichbar mit anderen deutschen GroRstadten dhnlicher
GroRe, jedoch ist der Wert héher als im bundesweiten Durchschnitt, wo 15% der Biirger*innen

Uiber 14 Jahren ein Zeitticket besitzen.

43,6% der Dortmunder Bevélkerung nutzen den OPNV (fast) nie, wihrend 39,6 % ihn regelmaRig
nutzen. Das entspricht etwa 240.000 regelmaRigen Nutzer*innen gegeniiber rund 265.000 Perso-

nen, die den OPNV nicht nutzen.

Der Anteil des OPNV an allen Wegen liegt bei 21,7 %. Das ist mehr als doppelt so viel wie der natio-
nale Durchschnitt von 10% und etwas mehr als der Durchschnitt vergleichbarer Metropolregionen
mit 20%. Die Anteile in den Dortmunder Stadtbezirken liegen dabei zwischen 16,9% in Aplerbeck
und 36,7 % in der Nordstadt.

Die tatsdchliche Nutzung des OPNV lasst sich auch am Netz und Angebotsniveau ablesen, das wie-
derum die Siedlungs- und Arbeitsplatzstruktur sowie deren Dichte widerspiegelt. Es zeigt sich, dass
auch in duReren Stadtbezirken mit teilweise geringerer Besiedlungsdichte ein OPNV-Anteil von 20

Prozent und mehr erreicht werden kann.

Fazit

Der OPNV wird in Dortmund bereits vergleichsweise stark genutzt. Dabei zeigen sich die typischen
Nutzer*innengruppen, die auch in anderen urbanen Radumen eine hohe Affinitat zum OPNV aufwei-
sen. Vor dem Hintergrund der demografischen und soziostrukturellen Rahmenbedingungen kann

das OPNV-Potenzial in Dortmund als tiberdurchschnittlich hoch eingeschatzt werden.

Dabei muss der OPNV noch stirker auf die Bediirfnisse aller Bevolkerungsgruppen, insbesondere
marginalisierte Gruppen, eingehen. Dies betreffen u.a. die tageszeitliche Verfligbarkeit, die Er-
schwinglichkeit des Angebots sowie das Sicherheitsniveau in Fahrzeugen und an Haltestellen. Ver-
besserungen im Angebot sollten dariiber hinaus gezielt mobilitdtseingeschrankten Personen sowie
Teilzeitbeschaftigten, Schichtarbeitenden und nicht erwerbstatigen Personen zugutekommen.

Diese Aspekte sollten in der OPNV-Planung verstarkt beriicksichtigt werden.

Dariiber hinaus muss der OPNV fiir wahlfreie Menschen noch attraktiver gegeniiber dem Pkw wer-
den. Dies sind die Personen, die {iber einen Pkw verfiigen und sich trotzdem fiir den OPNV ent-
scheiden, beispielsweise weil dieser auf einem Weg dhnlich oder gleichwertig attraktiv ist. Als neue
Nutzer*innengruppen gelten insbesondere Vollzeiterwerbstatige im mittleren Alter. Diese sind auf-
grund hoher Pkw-Verfligharkeit und -affinitat sowie entsprechender Mobilitadts- und Wegemuster

als Wahlfreie nur durch die verkehrliche und finanzielle Konkurrenzfahigkeit zum MIV zu erreichen.

? Alle hier genannten Werte beziehen sich auf die Mobilititsbefragung 2019. Die Daten der Befragung 2025 lagen zum Zeitpunkt
der Bearbeitung noch nicht vor.

Planersocietit



Seite 34 von 156  Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat
2030 der Stadt Dortmund

3.2 Netz, Angebot und Infrastruktur des OPNV in Dortmund

Die Stadt Dortmund verfligt Gber ein umfangreiches 6ffentliches Verkehrsnetz, das verschiedene
Ebenen des OPNV umfasst. Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) mit Regionalexpress- (RE),
Regionalbahn- (RB) und S-Bahn-Verbindungen erméglicht eine Gberregionale Anbindung an das
deutsche Eisenbahnnetz und stellt somit eine wichtige Verbindung tiber die Stadtgrenzen hinaus

dar.

Innerhalb des Stadtgebiets ist das Stadtbahnnetz das Riickgrat eines leistungsfahigen OPNV. Sie
verbindet die Innenstadt mit den dufReren Stadtteilen und trégt wesentlich zur innerstadtischen
Mobilitat bei. An der Technischen Universitat Dortmund befindet sich mit der H-Bahn ein weiteres
Mobilitatsangebot in Dortmund. Erganzt wird dieses Angebot durch ein dichtes Netz an Buslinien,
die sowohl die einzelnen Stadtteile miteinander verkniipfen und Stadtteile im Detail erschlieRen als
auch bedeutende Querverbindungen innerhalb des Stadtgebiets bedienen. Abbildung 18 zeigt das
OPNV-Netz mit Stand 2024. Bereits zu diesem Zeitpunkt beschlossen, aber noch nicht umgesetzt ist

sind innerhalb Dortmunds die Linie 400 und die Neukonzeptionierung des Netzes des Kreis Unna.

Abbildung 18: OPNV-Netz in Dortmund und der Umgebung
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Eigene Darstellung, Kartengrundlage OpenStreetMap-Mitwirkende

Der SPNV auf Dortmunder Stadtgebiet sowie in der Region Rhein-Ruhr wird durch den Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR) organisiert und bestellt. Die Stadt Dortmund ist Aufgabentragerin fiir den
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offentlichen StralRenpersonenverkehr, also das Stadtbahn-, H-Bahn- und Busnetz sowie Bedarfsver-
kehre. Der Betrieb dieser Netze ist per Direktvergabe nach EU-Recht an die Dortmunder Stadt-
werke (DSW21) vergeben. Die konkrete OPNV-Planung (i.d.R. fiir die kommenden fiinf Jahre) wird
in den regionalen und kommunalen Nahverkehrsplédnen festgelegt. Diese definieren konkrete Qua-
litdtsstandards und das linien- bzw. netzscharfe OPNV-Angebot. Der VRR hat 2025 seinen SPNV-
Nahverkehrsplan beschlossen. Der Nahverkehrsplan der Stadt Dortmund ist aus dem Jahr 2014 mit
erganzenden und aktualisierenden Teilfortschreibungen und bedarf im Anschluss an das Teilkon-

zept OPNV einer Neuaufstellung.

3.2.1 Regionale Anbindung durch den SPNV: RE, RB, S-Bahn

Auf der regionalen Ebene und zur duReren Vernetzung Dortmunds ist der SPNV das relevante 6f-
fentliche Nahverkehrsangebot. Insbesondere im polyzentralen Ballungsraum des Ruhrgebiets, aber
auch zur Anbindung Dortmund als wichtiges Oberzentrum flir Regionen wie das Sauerland nimmt

der SPNV eine wichtige Rolle ein.

Pendelbeziehungen

Die regionale Anbindung Dortmunds ist durch ein hohes Pendelaufkommen lber die Stadtgrenzen
hinweg gekennzeichnet. Insgesamt wurden 2023 gemal Pendleratlas IT.NRW 251.988 Berufspen-
delwege gezahlt. Die starksten Pendelverflechtungen bestehen zwischen Dortmund und Bochum
mit 23.081 Personen. Auch die Nachbarstadt Liinen mit 15.083 Pendelnden sowie Essen mit 10.772
weisen eine hohe Zahl an taglichen Verbindungen auf. Weitere relevante Pendelbeziehungen be-
stehen zu den Stidten Unna, Hagen und Witten, die jeweils knapp unter 10.000 Pendelnde ver-

zeichnen.

Ein GroRteil der Pendelwege entfallt auf das direkte Umland Dortmunds. Dariiber hinaus bestehen

auch langere Pendelverbindungen, u.a. nach Minster, Dusseldorf, Duisburg, Wuppertal und Kéln.

Planersocietit



Seite 36 von 156  Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat
2030 der Stadt Dortmund

Abbildung 19: Bedeutendste Ein-/Auspendelkommunen
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Reisezeitvergleich

Auf regionalen Verbindungen wurde fiir Relationen zwischen den einzelnen Hauptbahnhéfen eine
vereinfachte Reisezeitanalyse durchgefiihrt. Der OPNV ist insbesondere dann konkurrenzfihig,
wenn Start- und Zielpunkte bahnhofsnah liegen und die Fahrzeit durch direkte Schienenverbindun-
gen deutlich kiirzer ausfallt. Fir Dortmund trifft dies auf zahlreiche Kommunen zu, u.a. Bochum,
Liinen, Essen, Wetter oder Frondenberg/Ruhr. In vielen weiteren Féllen ist der OPNV geringfiigig
schneller als der MIV. Bei den Verbindungen nach Iserlohn, Waltrop, Kéln und Datteln ist der MIV

das schnellste Verkehrsmittel.

Beim Reisezeitvergleich zwischen dem Dortmunder Hauptbahnhof und den Bahnhéfen anderer
Stadte muss bedacht werden, dass Pendelwege in der Praxis haufig nicht von Bahnhof zu Bahnhof
verlaufen. Aus diesem Grund ist die Gesamtpendelzeit mit dem motorisierten Individualverkehr in
vielen Féllen kirzer als mit dem 6ffentlichen Verkehr. Im Ruhrgebiet sind die Widerstdande im MIV
durch das engmaschige SchnellstraRennetz sehr gering. Wahrend bei Fahrten zwischen den jeweili-
gen Zentren die Schiene das schnellere Angebot darstellt, entfillt dieser Reisezeitvorteil, sobald
zwischen Vororten gependelt wird. So liegt beispielweise zwischen den Innenstadten von Dort-

mund und Bochum ganz klar die Schiene vorne — vom Dortmunder Siiden (z.B. Horde) in den Bo-
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chumer Siiden (z. B. Weitmar, Linden, Dahlhausen) ist der OPNV hingegen nicht konkurrenzfihig

zum Pkw.

SPNV-Netzstruktur

In Dortmund gibt es ein umfangreiches Netz im SPNV, bestehend aus sieben RE-Linien, sieben RB-
Linien und vier S-Bahnlinien. Der Dortmunder Hauptbahnhof fungiert dabei als zentraler Verkehrs-
knotenpunkt sowohl innerhalb Nordrhein-Westfalens als auch im bundesweiten Bahnnetz. Insge-

samt werden 44 Bahnhofe im Dortmunder Stadtgebiet bedient. Im Bundesvergleich steht Dort-

mund damit an dritter Stelle (und z. B. vor Miinchen, Kéln oder Frankfurt).

Die Angebotsqualitdt auf den Hauptachsen und in der Region ist differenziert zu bewerten. Auf der
stark nachgefragten Ruhr-Hauptachse (Bochum — Essen — Duisburg — Diisseldorf) gewahrleisten die
Linien RE1, RE6 und RE11 im Rahmen des RRX-Vorlaufbetriebs ein gut ausgebautes Angebot. Eine
vierte stiindliche Verbindung ist mittel- bis langfristig vorgesehen. Auch in Richtung Hamm besteht
mit den Linien RE1, RE3, RE6 und RE11 ein sehr gutes Angebot, wobei werktags Spatverbindungen
von Hamm nach Dortmund nach 23:45 Uhr fehlen. Die nérdliche Ruhrgebietsachse (Dortmund-
Mengede — Herne — Gelsenkirchen — Oberhausen) ist durch die Linien RE3, RB32 und 52 ebenfalls

sehr gut erschlossen.

In Richtung Schwerte und Sauerland (RB53, RE57), Linen (RB50, RB51) sowie Unna (RB59, S4) be-
stehen grundsatzlich gute Verbindungen. Allerdings zeigen sich Defizite im Freizeitverkehr, Spat-
und Nachtverkehr, insbesondere am Wochenende, obwohl eine hohe saisonale Nachfrage v.a. in
Richtung Sauerland besteht. Die Verbindung nach Witten ist durch RE4, RE34 und S5 gut abgedeckt,
wahrend Richtung Hagen und Wuppertal lediglich eine stiindliche RE-Leistung besteht. Zudem feh-
len Spéat- und Nachtverkehre nach 23:15 Uhr, inshbesondere auf der Linie RE4.

Das S-Bahn-Angebot ist ebenfalls differenziert zu betrachten. Die Linie S1 bietet ein grundsatzlich
gutes Angebot auf der Ruhr-Hauptachse, jedoch mit einem ausgediinnten 30-Minuten-Takt an
Samstagen und im Abendverkehr. Die ,,Dortmunder” Linie S4 (Dortmund-Liitgendortmund — Dort-
mund-Stadthaus — Dortmund-Wickede — Unna) ist tagsiiber bedarfsgerecht ausgebaut, weist je-

doch kein Nachtverkehrsangebot auf und beendet den Betrieb bereits gegen Mitternacht.

Trotz des insgesamt guten Netzes bestehen einige Angebotsliicken und Schwiachen. So bieten die
RB-Linien RB43 und RB52 lediglich stiindliche und langsame Verbindungen, was die Angebotsquali-
tat einschrankt. Die Direktverbindung nach Minster (RB50) ist ebenfalls nur stiindlich verfigbar
und leidet unter einem unzureichenden Streckenausbau. Dariiber hinaus sind die Stadte Bergka-
men (ca. 50.000 Einwohnende) und Waltrop (ca. 30.000 Einwohnende) als relevante Umlandge-

meinden derzeit nicht an das Schienennetz angebunden.

Tabelle 3: Ubersicht iiber die in Dortmund verkehrenden SPNV-Linien

Linie Grund- | Regelbedie- Nacht Anmerkungen
takt nungszeit (WE)

HAM -BO - E - durchgehend durch- 1 Taktlicke Richtung Diissel-
DU-D-K-AC ge- dorf um 1:45 Uhr
hend Hamm > Dortmund wochen-

tags nur bis ca. 23:45 Uhr
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Linie Grund- | Regelbedie- Nacht Anmerkungen
takt nungszeit (WE)

HAM - CAS - HER ca. 5:00-23:00 nach Hamm nur bis ca. 20:00
-GE-0OB-D Uhr Uhr
3 zusatzliche Fahrten in Wo-
chenendnachten
RE4 WIT-HA-W-D 60 ca. 6:00-23:00 Nein
-AC Uhr
RE6 Ml - Bl - GT - 60 ca. 5:15-1:15 Nein
HAM-BO-E-D Uhr
- K/FI.
RE11l KS-PB-SO- 60 ca. 4:30-21:30 Nein
HAM -BO-E - Uhr
DU-D
RE34  WIT-SI 120 ca. 6:00-22:00 Nein
Uhr
RES7  HSK 60 ca. 6:45-23:30 teils 2 zusatzliche Fahrten in Wo-
Uhr chenendnachten
RB32 DO-Mengede - 60 ca. 4:30-0:30 Ja durchgehend in Wochenend-
CAS - HER - GE - Uhr nachten
DU
RB43 DO Nordwest - 60 ca. 5:30-22:30 Nein
CAS - Dorsten Uhr
RB50  LUN-MS 60 ca. 4:30-23:30 teils 2 zusatzliche Fahrten in Wo-
Uhr chenendnachten
RB51  LUN - COE - En- 60 ca. 5:15-0:00 Nein *Sthndlicher Pendelverkehr
schede (NL) (+60%) Uhr DO — LUN, mit RB50 3 F/Std.
RB52  Herdecke - HA - 60 ca. 4:30-23:30 Nein
MK Uhr
RB53  Schwerte - Iser- 30 ca. 5:30-23:30 teils 3 zusétzliche Fahrten in Wo-
lohn Uhr chenendnachten
RB59  Holzwickede - 30 ca. 5:00-0:00 teils 2 zusétzliche Fahrten in Wo-
UN - SO Uhr chenendnachten
S1 DO Hbf.-DOUni 15 ca. 3:15-1:15 Ja durchgehend in Wochenend-
-BO-E(-DU-D nachten
-SG)
S2 DO Hbf. - DO 15/30 ca. 4:15-2:15 Ja durchgehend in Wochenend-
Nordwest - CAS - nachten
HER (- RE/- E)
sS4 DO- 15/30 ca. 4:30-0:00 Nein
Litgendortmund
- DO Stadthaus -
UN
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Linie Grund- | Regelbedie- Nacht Anmerkungen
takt nungszeit (WE)
DO Hbf. - DO- ca. 4:30-0:30 Ja durchgehend in Wochenend-
Barop - WIT - nachten
Wetter - HA

Barrierefreiheit der Dortmunder SPNV-Stationen

In Dortmund weisen nach den Erhebungen des VRR (Stationsbericht 2024) derzeit zehn SPNV-
Stationen — rund 23 % aller Stationen — keinen Handlungsbedarf hinsichtlich der Barrierefreiheit
auf. Etwa die Halfte der Stationen ist mit einem geringflgigen Handlungsbedarf klassifiziert, wah-
rend bei rund 27 % der Stationen ein sehr hoher Handlungsbedarf besteht. Bezogen auf die Fahr-
gastnachfrage stehen bereits heute Uber 95 % der Fahrgaste vollstandig bzw. weitreichend barrie-
refreie Stationen zur Verfligung. Die noch nicht ausgebauten Zugangspunkte haben eine eher ge-
ringe Nachfrage und summieren sich auf unter 4% der SPNV-Nutzenden von/nach/innerhalb von

Dortmund.

Die Stationen mit geringfligigem Handlungsbedarf sind Uberwiegend dem S-Bahn-Netz zuzuordnen.
Trotzdem besteht hier perspektivisch Handlungsbedarf. Das S-Bahnnetz in Rhein-Ruhr ist gepragt
von zwei Bahnsteighéhen: 96 cm, die urspriingliche ,Zielsteighthe” fiir die S-Bahn und 76 cm als
Regelhohe fiir alle anderen SPNV-Linien. Durch zunehmende Mischverkehre von RE-/RB- und S-
Bahn-Linien auf gleichen Strecken hat sich der VRR entschieden, zukiinftig an allen Stationen auf 76
cm hohe Bahnsteigkanten zu setzen. Perspektivisch miissen somit auch die Stationen der Linien S1
und $4 umgebaut werden und es wird eine lingere Uberganszeit ohne stufenfreien Einstieg in die

entsprechenden Linien entstehen.

Die Stationen mit sehr hohem Handlungsbedarf werden vorrangig von Regionalbahnen angefahren.
Betroffen sind vor allem die Linien RB43, RB50, RB51, RB52, RB53, RB59 sowie als einzige S-Bahn-

stationen Dorstfeld Siid entlang der S1 (Bahnsteig nicht barrierefrei erreichbar).

Tabelle 4: Zustand Barrierefreiheit der SPNV-Stationen in Dortmund

»kein Handlungsbedarf” »geringfiigiger Handlungsbe- »erhohter” oder ,,sehr hoher
darf” Handlungsbedarf*
* Aplerbeck (Linie RB59) * Asseln Mitte (S4) » Aplerbeck Stid (RB53); (im
» Horde (RB53, RE57, RB59) * Brackel (S4) September 2025 fertig-
* Kurl (RE1, RE3) * Dorstfeld (S1, S2, 54) gestellt)
» Lutgendortmund (S4) * Germania (54) * Barop (S5); in Planung
* Marten (RB43) = Hauptbahnhof (S-Bahn- (Verlegung)
* Marten Sid (S4) Fahrzeuge z.T. nicht barri- = Bovinghausen (RB43)
* Modllerbriicke (S4) erefrei erreichbar) * Derne (RB50, RB51):in
* Scharnhorst (RE1, RE3) * Huckarde (52) Planung
= Signal Iduna Park (RB52, = Kley (S1) * Dorstfeld Std (S1)
RB53, RB59) * Knappschaftskrankenhaus * Huckarde Nord (RB43)
* Somborn (S4) (S4) * Kirchderne (RB50, RB51);
*  Korne (S4) in Planung
=» 10 von 44 Stationen; * Kérne West (S4)  Kirchhérde (RB52)
23% *  Kruckel (S5) * Litgendortmund Nord
= 11,6% aller Ein- und Aus- * Lottringhausen (RB52) (RB43); in Planung
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»kein Handlungsbedarf* »geringfiigiger Handlungsbe- »erhohter” oder ,,sehr hoher
darf" Handlungsbedarf”
teigenden * Mengede (S2, RE3, RB32); * Rahm (RB43)
im Bau * Solde (RB59); in Planung
+ Nette/Oestrich (S2) * Tierpark (RB52)
*  QOespel (S1)
+ Stadthaus (54) =» 12 von 44 Stationen;
= Universitat (S1) 27%
*  West (S4) = davon 1im Bau, 8 in
*  Westerfilde (S2) Planung, 3 ohne Pla-
= Wickede (54) nung mit Schwerpunkt
*  Wickede West (S4) auf Linien RB43 und
* Wischlingen (S2) RB52
= 3,8% aller Ein- und Aus-
=» 22 von 44 Stationen; 50% steigenden
=>» 84,6% aller Ein- und Aus-
steigenden

Eigene Darstellung auf Grundlage von VRR 2024: Stationsbericht

Zielnetz fiir den SPNV 2040 (VRR)

Die Zielnetzplanungen des Verkehrsverbunds VRR fiir die Jahre 2032 und 2040 sehen Erweiterun-
gen in samtlichen Produktbereichen des SPNV vor. Dabei bleibt Dortmund ein wichtiger Knoten-
punkt im Osten des Ruhrgebiets. Eine Darstellung des Zielnetzes ist in Kapitel 5.1 enthalten. MalR3-
nahmen, die Dortmund betreffen, sind insbesondere eine Verlangerung der S-Bahn-Linie 1 und die
Einfihrung der S-Bahn-Line 21 Gber den Dortmunder Hauptbahnhof hinaus in Richtung Hamm, die
Einfihrung weiterer neuer Linien — beispielsweise in Richtung Siegen sowie eine deutliche Aufwer-
tung der Emschertalbahn (RB43) zur S-Bahn S43. Ein konkreter Plan fiir den dafiir erforderlichen
Infrastrukturausbau sowie zur Finanzierung liegt bislang jedoch nicht vor. Ein bislang diskutierter
maoglicher neuer Haltepunkt Dortmund West an der Linie S5 ist aus betrieblichen Griinden kein Be-

standteil des Zielnetzes, obwohl dieser planerisch sinnvoll ware.

3.2.2 Stadtbahn

Die Stadtbahn als kommunales Schienenverkehrssystem ist die Basis des OPNV in Dortmund und ist
bedient viele besonderes nachfragestarke Verkehrsbeziehungen in der Stadt. Nachfolgend wird das
Netz, Angebot und die Barrierefreiheit des Systems analysiert.

Stadtbahn — Netz und Infrastruktur

Das Stadtbahnnetz Dortmunds umfasst insgesamt acht Linien, die auf drei Stammstrecken verlau-
fen. Davon werden die Stammstrecke West-Ost mit Mittelflurfahrzeugen und die beiden Nord-Siid-
Stammstrecken mit Hochflurfahrzeugen bedient. Mit einer Netzlange von rund 75 Kilometern und
125 Haltestellen stellt die Stadtbahn das Riickgrat des stadtischen OPNV dar. Die jihrlichen Fahr-
gastzahlen liegen bei tiber 80 Millionen. Die Netzgrél3e ist im interkommunalen Vergleich als eher
gering einzustufen, insbesondere vor dem Hintergrund des flaichengroRen Stadtgebiets. Vor allem

im Stden Dortmunds ist das Stadtbahnnetz, teils aus historischen Griinden, nur gering ausgepragt.
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Mit Eréffnung des Innenstadttunnels der Linien U43/44 im April 2008 ist der innerstadtische Stadt-
bahnbau vorerst abgeschlossen worden. Seitdem hat es keine Netzerweiterungen mehr gegeben,
obwohl mit dem Stadtbahnentwicklungskonzept 2008 bereits mehrere sinnvolle Vorhaben aufge-
zeigt worden sind. Ein Fokus der letzten Jahre lag auf dem Ausbau des Bestandsnetz, z.B. die Unter-
tunnelung der BundesstralRe 1 (kiinftig als Autobahn) im Bereich MarsbruchstraRe (Linie U47), der
Erweiterung der Stadtbahnstation Hauptbahnhof, dem barrierefreie Ausbau von Haltestellen oder

weiteren, kleineren MaRnhahmen.

Die urspriingliche Netzkonzeption der Stadtbahn basiert auf drei zentralen Umsteigehaltestellen in
der Innenstadt. Diese Struktur ermdglicht zwar eine vollstandige Befahrung des Netzes mit maximal
einem Umstieg, erfordert jedoch im Umkehrschluss auf vielen Relationen einen Umstieg und eine
Fahrt (iber eine der drei stark ausgelasteten Innenstadthaltestellen. Eine strukturelle Schwache
ergibt sich daraus, dass der Dortmunder Hauptbahnhof nicht als Umsteigepunkt im Stadtbahnnetz
dient und somit von vier der acht Stadtbahnlinien nur mit Umstieg erreichbar ist. Das Netz ist dem-

nach vollstandig auf die Innenstadt ausgerichtet; Tangentialstrecken sind nicht vorhanden.

Die 24 unterirdischen Stadtbahnhaltestellen zeichnen sich durch einen hohen Ausbaustandard aus.
Sie verfiigen liber Kapazitaten fiir Langziige, sind weitestgehend barrierefrei und bieten eine gute
Ausstattung. Der Ausbaustandard im oberirdischen Netz ist verglichen dazu geringer vorangeschrit-
ten. So sind die Haltestellen auf den Linien U47, U41 Richtung Brechten sowie einzelne Haltepunkte
der U42 im Bereich Bornstrale und Grevel auf eine Zuglédnge von 60 Metern begrenzt. Auf der Linie
U42 in Richtung Hombruch sind hingegen 80-Meter-Ziige maéglich. Die Ost-West-Linien sind groR-
tenteils auf 60-Meter-Zlige beschrankt, wobei einzelne Haltestellen im Bereich Marten und Borsig-
platz lediglich fir 30-Meter-Zlge ausgelegt sind. Eine effiziente Ausweitung der Kapazitdten ist dort

ohne infrastrukturelle MaRnahmen nicht realisierbar.

Der Stadtbahn-Fuhrpark besteht derzeit aus 121 Hoch- und Mittelflur-Stadtbahnwagen, wobei eine
Aufstockung auf 145 Fahrzeuge bereits in Umsetzung ist. Dazu zdhlen 34 Hochflurwagen des Typs
,Vamos Dortmund®, die sich derzeit in der Auslieferung befinden. Die Flotte umfasst zudem 64
Hochflurwagen des Typs ,,B-Wagen”, die ebenfalls auf den technischen Stand des ,Vamos“-Typs
gebracht werden sollen. Erganzt wird der Fuhrpark durch 47 Mittelflurwagen des Typs NGT8, wel-
che auf den Linien U43 und U44 zum Einsatz kommen.

Stadtbahn — Angebot

Das Stadtbahnangebot in Dortmund weist eine differenzierte raumliche Abdeckung auf. Im Norden
der Stadt sind die Stadtbezirke Eving, Scharnhorst und Huckarde gut durch die Stadtbahn angebun-
den, ebenso der 6stliche Bezirk Brackel. Der Stadtbezirk Mengede hingegen verfiigt Gber keine
Stadtbahnanbindung, wird jedoch durch ein SPNV-Angebot liber das Schienennetz angebunden. Im
Stden Dortmunds sind insbesondere die Stadtbezirke Hérde und Aplerbeck im siidlichen Bereich
nicht durch die Stadtbahn erschlossen. Uber die Stadtgrenzen hinaus ist die Stadt Liinen mit der
U41, die bis Liinen-Brambauer verkehrt, an das Dortmunder Stadtbahnnetz angeschlossen. Insge-
samt kénnen rund 218.000 Einwohner*innen — etwa 36 % der Dortmunder Bevélkerung — innerhalb

eines 500-Meter-Radius’ zu Fuld eine Stadtbahnhaltestelle erreichen.

Die Liniennetzkonzeption fiihrt zu einer ungleichen Auslastung der einzelnen Linien: Die vier lang-
laufenden Durchmesserlinien U41, U42, U43 und U47 sind stark frequentiert und in den verkehrli-

Planersocietit



Seite 42 von 156  Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat
2030 der Stadt Dortmund

chen Spitzenstunden stellenweise an der Kapazitdtsgrenze angelangt, wahrend die kiirzeren Linien
U45, U46 und U49 eine deutlich geringere Auslastung aufweisen und teilweise als Taktverstarker

auf den Stammstrecken fungieren. Die Linie U44 ist dazwischen einzuordnen.

Das Taktschema ist grundsatzlich einheitlich und folgt einem etablierten und gut merkbaren 10-
bzw. 15-Minuten-Takt. Ausnahmen bestehen auf einzelnen Abschnitten der Linie U43, wo zeitweise
ein 3-/7-Minuten-Takt gefahren wird und dem Abschnitt zwischen Brechten und Liinen-Brambauer
(U41 alle 20/30 Minuten).

Der Betriebsbeginn erfolgt montags bis freitags teilweise bereits vor 4:00 Uhr morgens, wohinge-
gen sonntags ein besonders spater Betriebsstart zwischen 7:00 und 8:00 Uhr Ublich ist. Unabhangig
vom Wochentag endete der Betrieb bislang vergleichsweise friih — in der Regel gegen Mitternacht,
auch freitags und samstags. Seit 2024/2025 werden auf den meisten Linien ein bis zwei zusatzliche
Fahrten nach 24:00 Uhr angeboten (Konzept ,,DO Night“).

Tabelle 5: Stadtbahnlinien in Dortmund

Linie Grundtakt ag(e)] Regelbedienungszeit (voller
Linienweg)

Linen-Brambauer — Brechten ~ 10/15 Mo-Fr ca. 3:30-0:45
— Eving — Fredenbaum — (Brechten —Bram- Sa ca. 4:30-0:45
Nordstadt — City — Horde bauer 20/30) So ca. 8:00 - 0:45
u42 Grevel — Scharnhorst — 10/15 Mo-Fr ca. 4:00-0:15
Schulte Rodding — Nordstadt Sa ca. 5:00-0:15
— City — Kreuzviertel — Barop So ca. 7:30-0:15
— Hombruch
u43 Dorstfeld — City — Korne — 10/15 Mo-Fr ca. 3:30-0:45
Brackel — Asseln — Wickede (Westentor — Bra- Sa ca. 4:30-0:45
ckel 5/15) So ca. 7:30-0:15
ua4a Marten — Dorstfeld — City — 10/15 Mo-Fr ca.4:00-0:30
Borsigplatz — Westfalenhutte Sa ca. 5:00-0:30
So ca. 8:00-0:30
u4s (Fredenbaum — )Hauptbahn- 10/15 Mo-Fr ca. 4:30-—0:45
hof — Westfalenhallen Sa ca. 5:00-0:45
So ca. 8:00-0:15
ude BrunnenstraRe — Westfalen- 10/15 Mo-Fr ca.4:00-0:30
hallen Sa ca. 5:00-0:30
So ca. 8:00-0:30
ua7 Westerfilde — Huckarde — Ha- 10/15 Mo-Fr ca. 4:00-0:45
fen — City — Gartenstadt — Sa ca. 5:00 - 0:45
Stadtkrone Ost — Aplerbeck So ca. 7:30-0:45
uas Hafen — Hauptbahnhof — 10/15 Mo-Fr ca.4:30-23:30
Hacheney Sa ca. 5:30-23:30

So ca. 8:00-23:30

Planersocietat



Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat 2030 der Stadt
Dortmund Seite 43 von 156

Abbildung 20: Stadtbahnverkehr oberirdisch (U49, Rombergpark) und unterirdisch (U42, Stadtgarten)

Eigene Fotos

Barrierefreiheit Dortmunder Stadtbahnstationen

Im Vergleich innerhalb des VRR kann Dortmund einen Spitzenwert beim barrierefreien Ausbau der
Stationen im Teilsystem kommunale Schiene aufweisen. Laut einer Abfrage des VRR aus dem Jahr
2022 verfigt Dortmund Gber 257 Steige, von denen tberdurchschnittliche 86 % barrierefrei ausge-
baut sind. Dusseldorf mit 537 Steige, davon 54 % barrierefrei und Essen mit 279 Steige, davon 47 %
barrierefrei, weisen eine groRere Gesamtzahl, jedoch mit einem geringeren Anteil barrierefreier

Stationen auf.

Eine héhere Verfligharkeit barrierefreier Stationen findet sich lediglich in Stadten und Kreisen mit
deutlich weniger Stationen und maximal ein bis zwei Linien im kommunalen Schienenverkehr. Bei-
spiele hierfiir sind Herne mit 32 Stationen, davon 94 % barrierefrei, sowie Oberhausen (14 Statio-
nen), der Kreis Mettmann (10 Stationen) und die Schwebebahn in Wuppertal (40 Stationen), wel-
che zu 100% barrierefrei ausgebaut sind.

Die Grundlage fiir den barrierefreien Ausbau der Stadtbahnstationen in Dortmund bildet der Fach-

beitrag , Barrierefreie Stadtbahnhaltestellen, eine Teilfortschreibung des NVP von 2014. Dieser be-
schreibt allgemeine Anforderungen an die Barrierefreiheit und skizziert das weitere Vorgehen. Kon-
krete technische Vorgaben, wie detaillierte BemaRungen oder Ausstattungselemente der Haltestel-

len, die Ublicherweise Bestandteil solcher Planungsdokumente sind, werden jedoch nicht genannt.

Zu den grélReren Vorhaben zahlen u.a. die vollstdndige Herstellung der Barrierefreiheit durch Er-
neuerung des Oberbaus sowie die Ergdnzung von Leitelementen an bereits weitgehend ausgebau-
ten Stationen ab dem Jahr 2023. Ab 2026 ist der Bau von Hochbahnsteigen an finf Stationen der
Linie U47 entlang der B1 in Richtung Aplerbeck vorgesehen. Des Weiteren sollen die Bahnsteige der
Linien U43 und U44 neu errichtet werden, darunter die Stationen OttostralRe, Ofenstralle, Borsig-

platz und Vincenzheim. In einem weiteren Schritt folgen die Stationen Auf dem Briimmer und Poth.

Ab 2028 ist die Nachristung von Aufzigen an den Stationen MinsterstraRe und Mérkische Stralie
geplant. Fir die 6stliche Hellwegachse ist bei insgesamt 11 Haltestellen der vollstédndige barriere-
freie Ausbau geplant. Die Realisierung ist in der Dekade der 2030er Jahre abschnittsweise vorgeh-
sehen. Die drei Abschnitte entlang des Hellwegs teilen sich nach den Stadtteilen Innenstadt-Ost,
Brackel und Wickede auf.
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3.2.3 H-Bahn

Die Dortmunder H-Bahn stellt ein eigenstandiges und innovatives Verkehrssystem innerhalb des
stadtischen Nahverkehrs dar. Mit einer Streckenlange von 3,1 Kilometern, finf Haltestellen und
finf Fahrzeugen verbindet sie die den Campus Siid der TU-Dortmund mit dem Campus Nord und
der dortigen S-Bahn-Station ,,Dortmund Universitat” sowie mit dem Technologiezentrum und dem
Ortsteil Eichlinghofen. Damit libernimmt sie eine wichtige Funktion in der ErschlieRung des Hoch-
schulcampus und der Anbindung an das regionale SPNV-Netz. Eine Verlangerung der H-Bahn bis zur
Stadtbahnhaltestelle Theodor-Fliedner-Heim (U42) ist bereits beschlossen, was die Netzverknip-
fung und die Erreichbarkeit des slidwestlichen Stadtgebiets weiter verbessern soll. Neben der
Hauptlinie verkehren drei weitere, an die Nachfrage angepasste, Linien innerhalb der Hauptver-

kehrszeiten.

Besonders hervorzuheben ist, dass alle H-Bahn-Stationen barrierefrei gestaltet sind. So wird ein un-
eingeschrankter Zugang fiir mobilitatseingeschrénkte Personen an den beiden Teilstandorten der

TU Dortmund sichergestellt.

Abbildung 21: H-Bahn-System an der TU Dortmund

Wikimedia Commons / Marku1988, Chin tin tin

3.2.4 Bus

Der Busverkehr erganzt das Stadtbahnangebot in Dortmund und bietet einen OPNV-Anschluss in
der Flache sowie eine Vernetzung mit an Dortmund angrenzenden Kommunen. Die Analyse um-

fasst das Netz, das Angebot, die Nachfrage und die Barrierefreiheit des Systems.

Busverkehr: Netz und Tages- Abend-Angebot

Der Busverkehr spielt in Dortmund aufgrund der weitlaufigen Siedlungsstruktur und der groRen Fla-
chenausdehnung eine zentrale Rolle im OSPV. Das Netz umfasst insgesamt 81 Buslinien mit einer

Lange von rund 1.000 Kilometern und etwa 2.000 Haltepositionen. Betrieben wird das Angebot
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Uberwiegend durch DSW21 mit rund 190 eigenen Fahrzeugen, ergédnzt durch Leistungen von Sub-

unternehmen. Im Jahr 2023 wurden etwa 37,5 Millionen Fahrgaste beférdert.

Das Busnetz ist gekennzeichnet durch Linien mit unterschiedlichen Verkehrsaufgaben. So gibt es
Linien, die mehrere Stadtteile miteinander verbinden (z.B. die Linien 420 und 440), Linien mit loka-
len ErschlieBungsaufgaben (z.B. die Linien 461 und 471) und Linien, die beide Aufgaben miteinan-
der kombinieren (z.B. die Linien 436 und 439). Aus der Liniennummer oder Produktbezeichnung
wird die Funktion allerdings nicht ersichtlich. Die Liniennummern orientieren sich rdumlich — so ver-
kehren im Norden und Osten Gberwiegend Linien mit Nummern im 410er- und 420er-Bereich, im
Siidosten und Sliden die Liniennummern im 430-, 440er- und 450er-Bereich sowie im Westen die
Liniennummern im 460er-, 470er- und 480er-Bereich. Die Linien mit der Endziffer ,,0“ (410, 420,
430, 440, 450, 460, 470, 480, 490) gehdren meist zu den fahrgaststarksten Linien und ibernehmen
wichtige Tangentialverbindungen zwischen den dulReren Stadtteilen (ausgenommen sind die Rollen
der Linien 460 und 490). Einige Linien verbinden duRere Stadtteile ohne Schienenanbindung direkt
mit der Innenstadt (Linie 453 Schiiren — Hbf., Linie 460 Kirchlinde — Reinoldikirche, Linie 475 Men-
gede — Deusen — Hbf.). Darliber hinaus spielt der Busverkehr im direkten Citybereich nur eine un-
tergeordnete Rolle. Mit der Linie 400 wird ab 2025 die ringférmige Verbindung der drei Innenstadt-
bezirke gestarkt. Ansonsten orientieren sich viele Linien an zentralen Stadtbahnhaltestellen in den
duBeren Stadtbhezirken und fungieren dort als Zu- und Abbringer von der Stadtbahn in die weiteren
Vororte (z.B. die Linien 432/433/434 und 441/442 ab Hérde Bf., die Linien 461/462 ab Huckarde
Bushof). So ergibt sich hdufig auf langeren Wegen aus der City in Vororte ohne Stadtbahnanschluss
oder zwischen den teils weitldufigen Siedlungshereichen der dulleren Stadtbezirke die Notwendig-

keit des Umstiegs.

Insgesamt umfasst das Linienangebot rund 60 tagsiiber verkehrende Linien sowie 17 Nachtlinien.
Montags bis freitags besteht tagstiber ein weitgehend einheitlicher Angebotsstandard im 10-, 20-
oder 30-Minuten-Takt. Die nachfragestarken Linien auf den wichtigen Verbindungen verkehren in
der Regel alle 20 Minuten, die Linien 440 und 450 alle 10 Minuten. Auf einigen Linienabschnitten
ergibt sich durch Uberlagerung zweier oder dreier Linien ebenfalls ein 10-Minuten-Takt (z.B.
427/436, 432/433/434, 410/411/415), an anderen Stellen durch zwei Takt-30-Linien ein 15-Minu-
ten-Takt (z. B. 430/439). Mit dem sogenannten Busnetz 2000, der letzten tiefgreifenden Anderung
im Busverkehr vor rund 25 Jahren, sind abends stellenweise neue Linien oder veranderte Linienfiih-
rungen eingesetzt worden (Abendnetz); dies ist in den letzten Jahren jedoch teilweise wieder zu-
rickentwickelt worden. Daher gibt es aktuell bei den Buslinien ein uneinheitliches Betriebsende
zwischen 20:00 und 24:00 Uhr sowie zum Teil abweichende/verkiirzte Linienwege. Samstags wird
das Angebot auf einigen Linien ausgediinnt — beispielsweise durch einen Wechsel vom 20- auf ei-
nen 30-Minuten-Takt. Sonntags ist das Angebot teils deutlich reduziert, wenn, mit Ausnahme der
Linie 440, maximal ein 30-Minuten-Takt gefahren wird oder Buslinien gar nicht verkehren (z.B. Li-
nie 451). Sonntagvormittags starten einige Buslinien erst nach 10 Uhr, sodass zwischen Nachtex-
press und Tageslinien teilweise (iber mehrere Stunden gar kein Angebot besteht (z.B. Linien 412,
434, 438, 474). Die ErschlieRungsdichte und -qualitdt sowie die einfache Merk- und Nutzbarkeit des
Angebots sinkt demnach abends und sonntags sptirbar.
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Abbildung 22: Uneinheitlichkeit in Fahrpldnen und Linienwegen am Beispiel der Linien 445 und 410
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Fahrplandarstellungen DSW21

Nachtexpress-Netz

Neben dem Tagnetz und dem Abendnetz wird in den Nachten auf Samstag, Sonntag und Feiertage
ein spezielles Nachtnetz gefahren. Dieses Netz wurde bislang zudem wochentags fiir ein bis zwei
Fahrten nach Betriebsschluss der Stadthahn eingesetzt, ist jedoch mittlerweile aufgrund der lange-
ren Stadtbahn-Betriebszeiten angepasst worden. Die Linien werden als Nachtexpress (NE) bezeich-
net, starten bis auf wenige Ausnahmen alle in der City an der Haltestelle Reinoldikirche (Radialnetz)
und fahren dann in die Vororte (NE1 bis NE13). Einige Linien sind ergénzend auf den starksten tan-

gentialen Verbindungen oder in den Vororten unterwegs (NE20, NE24, NE25, NE40).

AuRerhalb der Innenstadt verkehren die Linien haufig als groRe Ringlinie im Einrichtungsverkehr,
wodurch sich fir die Fahrgaste lange Umwege und uneinheitliche Linienwege ergeben oder wich-
tige nachtliche Zielorte nur in eine Fahrtrichtung (z. T. entgegen der Lastrichtung) erschlossen sind.
Dadurch ist das Netz fiir viele Fahrgéste nicht sinnvoll nutzbar und vorwiegend als Punkt-zu-Punkt-
Verbindung von der City in die Vorortzentren geeignet. Dies zeigt sich auch an den dulRerst gerin-
gen Unterwegs-Ein- und -Aussteigenden. Durch die Konzeption als Radialnetz mit Startpunkt City ist
das Netz vor allem als Abbringer fiir nachtliche Freizeitgaste der Innenstadt gedacht, fiir Berufsta-
tige oder Freizeitnutzende auRerhalb der Innenstadt (in Dortmund ist das Freizeitangebot nicht auf
den Innenstadtbereich konzentriert, auch viele relevante Arbeitsorte wie Krankenh&duser sind tber
die Stadt verteilt) ist das Netz nur eingeschrankt sinnvoll nutzbar. Kritisch ist weiterhin die nur ge-
ringe Anbindung des Hauptbahnhofs durch wenige Linien, obwohl das SPNV-Angebot in den letzten
Jahren nachts deutlich ausgeweitet worden ist. So gibt es, Stand 2025, bspw. an einem Wochentag
zwischen 0:00 und 2:00 Uhr rund 40 Anklinfte und Abfahrten im Fernverkehr und SPNV, die kaum
bzw. gar nicht an den kommunalen OPNV angeschlossen sind. Insbesondere Fahrgéste mit den Zie-
len Hombruch und Kirchhérde, Scharnhorst, Aplerbeck, Asseln und Wickede, Eving und Brechten,
Kreuzviertel und Borsigplatz sowie siidliche Vororte wie Hacheney, Wellinghofen und Berghofen

sind betroffen.

Die Linien verkehren zumeist stiindlich, der NE3 halbstiindlich, und tiberlagern sich auf den am
starksten nachgefragten Streckenabschnitten zum 30-Minuten-Takt. Durch den Stundentakt treffen

sich die Linien stlindlich oder halbstiindlich zu den Minuten :15 oder :45 an der Haltestelle Reinol-
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dikirche, wodurch sich fiir einige Relationen Umsteigebeziehungen ergeben, fir andere wiederum

nicht.

Eine weitere groRe Schwache ist die fehlende Barrierefreiheit des Netzes. Die Haltestellen, die ex-
klusiv vom Nachtexpress in der Ndhe der entsprechenden Stadtbahnhaltestellen angefahren wer-
den, sind nicht barrierefrei, nicht beleuchtet und weisen haufig lediglich einen Haltestellenmasten
hinter parkenden Kfz auf. Das Sicherheitsniveau ist dementsprechend gering. GroRter Kritikpunkt
ist jedoch die fehlende Barrierefreiheit der zentralen Haltestelle Reinoldikirche. Hier fehlt es zudem
an Platz, Ordnung und Fahrgastinformation; es ergeben sich haufig unklare und risikoreiche Fahr-

wege der Busse zwischen Fahrgésten, durch FuRgéngerbereiche und liber Gehwege.

Im Fazit kann festgehalten werden, dass das Nachtexpress-Netz in der derzeitigen Form nicht at-
traktiv und zukunftsfahig ist. Viel Fahrgastpotenzial im nachtlichen Verkehr kann so nicht abgerufen
werden. Die Stadt Dortmund und DSW21 haben dies erkannt und zielen darauf ab, die Stadtbahn
als zuverlassiges und bekanntes Netz zukilinftig auch nachts einzusetzen, vor allem am Wochen-
ende (Konzept ,,DO Night“). Eine erste Betriebsverlangerung mit ein bis zwei zuséatzlichen Fahrten
nach 24:00 Uhr ist in den Jahren 2024/2025 bereits umgesetzt worden.

Abbildung 23: DSW21-Bus sowie unglinstig bzw. nicht ausgebaute Haltestellen im Stadtgebiet

Eigene Fotos; links: Eichlinghofen H-Bahn; rechts: NachtExpress-Haltestelle Borsigplatz

Nachfrage
Besonders stark nachgefragt sind viele sogenannte ,,Nuller“-Buslinien (410, 420, 430, 440, 450, 460,

470, 480), die nahezu durchweg zu den am starksten genutzten Linien im Stadtgebiet zdhlen. Dar-
Uber hinaus gibt es gut nachgefragte stadtbahnferne Querverbindungen, etwa durch die Linien 462,
475 und 455, sowie direkte Stadtbahn-Abbringer und -Verldngerungen wie die Linien 432, 433 und
434.

Gering ausgelastete Linien finden sich (iberwiegend in den nordwestlichen und 6stlichen Vororten.
Sie sichern dort das Grundangebot in Wohngebieten und léndlich gepragten Rdumen., Einige stark
frequentierte Linien wie die Linien 430 sowie 455/456 (stark ausgelasteter Abschnitt zwischen Bor-
sigplatz und Hbf.) werden vollstdndig und andere Linien wie 432/433/434/441/442, 440 und 450
teilweise — auch zur Hauptverkehrszeit — nur mit Standard-Linienbussen bedient, was auf eine zu

geringe Verfligbarkeit von Gelenkbussen hindeutet.
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Tabelle 6: Am stérksten ausgelastete Buslinien Mo-Fr

470 14,5 19,1
462 13,2 204
420 12,3 19,4
475 {1251 16,4
460 n7 16,0
480 1,7 214
440 1,6 20,3
455 10,0 17,7
430 9,8 15,4
482 9,8 19,7

Dargestellt ist die durchschnittliche Besetzung tiber alle taglichen Fahrten und Haltestellen am Linienweg sowie die maxi-
male durchschnittliche Besetzung an der starksten besetzten Stelle im Linienweg Uber alle taglichen Fahrten. Daher ist die
Besetzung zur Hauptverkehrszeit nochmals deutlich hdher anzunehmen, in Randzeiten hingegen auch geringer. AuRerdem
konnen einzelne Linienabschnitte deutlich starker besetzt sein. (Datenstand 2023)

Tabelle 7: Am geringsten ausgelastete Buslinien Mo-Fr

451 13 25
426 14 2,6
417 16 23
474 2, 3,9
476 2 39
477 2,2 37
466 36 6,2
443 37 6,9
422 3,8 7,9
449 4,0 74

Dargestellt ist die durchschnittliche Besetzung tiber alle taglichen Fahrten und Haltestellen am Linienweg sowie die maxi-
male durchschnittliche Besetzung an der starksten besetzten Stelle im Linienweg lber alle taglichen Fahrten. Daher ist die
Besetzung zur Hauptverkehrszeit nochmals deutlich héher anzunehmen, in Randzeiten hingegen auch geringer. AuRerdem
kénnen einzelne Linienabschnitte deutlich starker besetzt sein. (Datenstand 2023)

In Dortmund lassen sich bestimmte Korridore und Rdume mit besonders hoher Busnutzung identifi-
zieren. Dazu zdhlen die Linienfiihrungen der Buslinien 470, 440 und 420 sowie die Verbindung zwi-
schen Horde, Overgiinne und Hochsten, die durch die Linien 432, 433 und 434 bedient wird. Auch
die Relation Horde bis Wellinghofen mit den Linien 441 und 442 sowie die Verbindung zwischen
Huckarde und Kirchlinde mit den Linien 461 und 462 weisen eine hohe Nachfrage auf. Ebenso stark
frequentiert sind die Strecken vom Hauptbahnhof Giber Nordmarkt bis zum Borsigplatz mit den Li-
nien 455 und 456. Weitere stark genutzte Rdume sind der Bereich Germania und Litgendortmund
sowie Hombruch und Briinninghausen (siehe markierte Bereiche in Abbildung 24). Demgegeniiber
stehen R&ume mit geringerer Busnutzung. Dazu zédhlen insbesondere Mengede Nord, Brechten, Ap-
lerbeck Stid und Berghofen sowie die stidlich gelegenen Stadtteile Holzen und Syburg. Auffallig ist,
dass stark genutzte Bushaltestellen ohne direkte Verknlipfung zur S-Bahn oder Stadthbahn haufig im
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Westen und Nordwesten Dortmunds liegen. Besonders betroffen sind hier die Linienwege der Bus-
linien 440, 462 und 470.

Abbildung 24: Nutzung der Bushaltestellen (Einsteiger*innen)

Legende

l Viele Einsteiger*innen

Wenig Einsteigerinnen

. 1 Nulzungssdmerpun@:

Eigene Darstellung, Grundlage OpenStreetMap-Mitwirkende, Daten von DSW21
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Abbildung 25: Meistfrequentierte Bushaltestellen ohne Stadtbahnverkniipfung Mo-Fr

Haltestelle  Einsteiger | Linie(n) |

Kirchlinde Zentrum 2.374 460, 462, 470, 480, weitere
Universitat S 1.541 445, 447,462, X13
Aplerbeck Markt 1.459 420,437,436, 438, 439, 440
Mengede Markt 1.382 415, 470, X13, weitere
Brunninghausen 1.252 440, 450

Litgendortmund S 1142 440, 462, 470, 369, 378, weitere
Castrop-Rauxel HbF 1.060 480, 487, 482, weitere
Huckarde Markt 1.035 447, 462, 465, X13, weitere
Germania S 929 440,462, 470
GablonzstraRe 897 447, 448, weitere
Hardemannshof 880 470, weitere
Teutonenstrale 872 L40, 47, 442

Oespel S 842 440, 465, 470, 371

Mengede BFf 827 415, 470, X13, SB24, weitere
Aspeystrafie 596 462, weitere

Konradstrale 534 460, 470, 480

Wellinghofen 529 L41, 442 LL3 44T
Overglnne 527 432,433, 434,438

Tejaweq 503 462, weitere

Dargestellt sind alle Bushaltestellen >500 Einsteiger ohne Verkniipfung zur Stadtbahn. Aussteiger sind nicht erfasst. (Da-
tenstand 2023)

Interkommunaler Busverkehr

Der interkommunale Busverkehr spielt in Dortmund insbesondere fiir die duBeren Stadtbezirke
eine wichtige Rolle. Dennoch bestehen in manchen Bereichen des Stadtgebiets keine direkten
OPNV-Verbindungen zu benachbarten Kommunen bzw. deren Stadtteilen. In Derne enden bei-
spielsweise die Buslinien 410, 411 und 420 an der Stadtgrenze ca. 1,6 km entfernt vom Bahnhof
PreuRen in Liinen. Auch zwischen Dortmund-Westerfilde und Castrop-Rauxel Siid sowie Castrop-
Schwerin existiert keine direkte Verbindung. Weitere Verbindungsdefizite gibt es zwischen

Schwerte und DO-Holzen sowie Liinen und DO-Lanstrop.

Tabelle 8: interkommunale Busverbindungen, Stand: August 2025

Linie Linienverlauf

C4/14  Lanstrop Hinnenberg — Schulz. Brusenkamp
c5 Schulte-Rodding U — Linen ZOB

C31 Holzen Heideweg — Schwerte Schwerterheide
Cc41 Dortmund Airport — Unna Bf.

R50 Hengsen — Schwerte Bf.

R51 Opherdicke — Unna Bf.

S30 Dortmund Hbf. — Bergkamen Busbf.

SB24 Mengede Bf. — Recklinghausen Hbf.
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Linie Linienverlauf

X13 Datteln — Waltrop — DO-Mengede — DO-Huckarde — DO-Dorstfeld — DO Universitat
289 Mengende Bf. — Waltrop Am Moselbach

336 Lutgendortmund S — Bochum Hbf.

361 Mengede Markt — Castrop Miinsterplatz

369 Lutgendortmund S — Langendreer S — Litgendortmund S
370 Litgendortmund S — Bochum Stiepeler Dorfkirche

371 Oespel S — Witten Hbf - DO Universitat

378 Ruhr-Universitat U — Castrop Munsterplatz

430 Hérde Bf. — Schwerte ZOB

435 Horde Bf. — Schwerte ZOB

448 Witten Auf dem Wellerskamp — Kruckel S

450 Westfalenhallen U — Herdecke Schanze

474 Bayerische Str. — Mengede Bf.

480 Marten Sud S+U — Castrop-Rauxel Ickern Nord

482 Mengede Bf. — Castrop-Rauxel Schwerin Seniorenheim

Bergkamen, das Giber keinen Anschluss an den Schienenpersonennahverkehr verfigt, ist tiber die
stiindlich verkehrende Schnellbuslinie S30 direkt mit dem Dortmunder Zentrum verbunden. Der
Nahverkehrsplan des Kreises Unna sieht hier kinftig die Linie X6 vor, die halbstindlich an der U42-
Endstelle in Grevel enden soll; eine stlindliche Durchbindung zum Dortmunder Hbf. wird zunachst
probeweise fortgefiihrt. Eine mogliche SPNV-Anbindung Bergkamens wird derzeit weiter unter-
sucht. Waltrop, ebenfalls ohne SPNV-Anschluss, ist iber Dortmund-Mengede nur mit Umstieg an
das Dortmunder Zentrum angebunden. Die Schnellbuslinie X13 verbindet Waltrop und Datteln u.a.

mit der Technischen Universitdt Dortmund.

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr plant mit dem sogenannten XBus-Konzept den Ausbau weiterer
interkommunaler Schnellbusverbindungen. Ziel ist es, regionale Verbindungen zu beschleunigen
und insbesondere schienenferne Kommunen besser anzubinden. In Richtung Bergkamen ergeben
sich dabei Uberschneidungen mit den Planungen des Nahverkehrsplans des Kreises Unna.

Tabelle 9: Linientiibersicht XBus-Konzeption VRR

e Jueng g

X13 Datteln — Waltrop — DO-Mengede — DO-Huckarde — DO-  In Betrieb seit 12/22
Dorstfeld — DO Universitat

X11 Datteln — Castrop-Rauxel — DO-Marten — DO Universitat  In Planung
Kurzfristiges MalRnahmenpaket

X59 Waltrop — DO-Mengede — Castrop-Rauxel In Planung
Mittelfristiges MaBnahmenpaket
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I e S

X66 DO Hbf. — Bergkamen Busbf. (entspricht heutiger S30) In Planung
Mittelfristiges MaRnahmenpaket
Kreis Unna plant aktuell neue X6
Bergkamen — Grevel als Ersatz

fiir S30/X66
X67 DO Universitat — DO-Kirchhorde — Herdecke — Hagen — In Planung
Breckerfeld Mittelfristiges MaRnahmenpaket
X91 Linen — DO-Derne — DO-Scharnhorst — DO-Brackel — In Planung
DO-Aplerbeck — Schwerte Mittelfristiges MaRnahmenpaket

X93 Hagen Stadtmitte — Schwerte-Westhofen — DO-Holzen In Planung
— DO-Hochsten — DO-Horde Mittelfristiges MaRnahmenpaket

Barrierefreiheit der Dortmunder Bushaltestellen

Im Vergleich mit anderen Stadten im VRR (Abfrage beim VRR 2022) verfiigt Dortmund mit 1.903
Haltepositionen Uber die hochste Anzahl an Bushaltestellen unter den VRR-Stddten. Diese verfligen
im Durchschnitt nur tGiber 929 Haltepositionen. Diisseldorf, mit 1.306 Haltepositionen von der An-
zahl zweitplatziert, liegt hier nochmal deutlich hinter Dortmund. In Dortmund sind 457 Haltepositi-
onen barrierefrei, was lediglich 24 % entspricht.

Relativ und absolut betrachtet haben andere Abbildung 26: Definition Barrierefreiheit beim Ein-
Stadte bislang mehr Haltepositionen barrierefrei  stieg an einer Bushaltestelle

ausgebaut. Dazu zéhlen Bochum mit 526 ausge- ~ Stfelinem)

bauten Steigen und einem Anteil von 49 %, Diis-
seldorf mit 718 und 55 %, Krefeld mit 460 und
75% sowie Oberhausen mit 683 und 93%. Ver-

gleichbar sind in diesem Zusammenhang auch

mit Erschwernissen
zu benutzen

die Kreise im VRR, die im Durchschnitt (iber

barrierefrei
nach
DIN 18040-3

1.678 Bussteige verfligen. Sechs von sieben Krei-

sen erreichen bereits einen héheren Anteil barri-

erefreier Bushaltestellen als Dortmund. Zum

Spalt (in cm)

Zeitpunkt der Abfrage waren in Dortmund 30 0 5 10
weitere Haltestellen zur Férderung beim VRR Planersocietit nach VDV (2012)
eingeplant.

Die Grundlage fiir den barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen in Dortmund bildet der Fachbei-
trag Barrierefreie Bushaltestellen. Diese Teilfortschreibung des Nahverkehrsplans beschreibt die
Anforderungen an die Barrierefreiheit u.a. anhand einer Prinzipienskizze und legt das weitere Vor-
gehen dar. Der hier verfolgte Ausbauzustand mit einem 16 cm hohen Bussteig entspricht allerdings
nicht dem aktuellen ,technischen Standard” zum Ausbau von Bushaltestellen in Deutschland.
Grundlage fiir die notwendige Steighohe stellt die DIN 18040-3 dar. Diese Norm enthalt als Ziel-
werte die Begrenzung von Restspalt und Reststufe jeweils max. 5cm. Nach §4 des Behinderten-
gleichstellungsgesetzes definiert sich Barrierefreiheit durch die Pramisse, dass die entsprechenden

Anlagen ,grundsétzlich ohne fremde Hilfe auffindbar, zuganglich und nutzbar sind” (§4 BGG).
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Die Ziele von DIN und BGG sind mit 16 cm nicht zu erreichen, auch nicht mit 18 cm, die als Regel-
héhe in den meisten anderen Kommunen im Ruhrgebiet umgesetzt werden. Insbesondere fiir Roll-
stuhlfahrende ist weiterhin der Einsatz eine Klapprampe notwendig. In der Praxis haben sich daher
Steighéhen von 22 cm mit Fahrzeug-schonenden Busbordsteinen und dem Kneeling der Fahrzeuge
als zielfliihrend gezeigt (u.a.: Schweiz, Hessen, Saarland, Schleswig-Holstein, groRe Teile Nieder-
sachsens und GroRstddte wie Berlin, Dresden oder Erfurt). Zwingend notwendig ist dafur die gerad-

linige Anfahrbarkeit der Haltestelle.

Der Fachbeitrag konkretisiert dariiber hinaus die Zahlen des VRR mit Stand Marz 2020. Demnach
sind 450 Haltepositionen vollsténdig barrierefrei und etwa 200 bedingt barrierefrei, wobei hier ins-
besondere taktile Elemente fehlen. Die zum Zeitpunkt der Konzepterstellung noch auszubauenden
1.226 Bussteige wurden bewertet und hinsichtlich ihres Ausbaus priorisiert. Der Fachbeitrag ent-
hilt stadtbezirksscharfe Karten, die die Priorisierungsstufe jeder einzelnen Bushaltestelle darstel-
len. Aufgrund der erheblichen finanziellen und personellen Ressourcen, die fiir den vollstandigen
Ausbau erforderlich sind, ist eine konkrete Zeitplanung zur Erreichung der vollstdndigen Barriere-

freiheit bislang nicht moglich gewesen.

Abbildung 27: Barrierefreiheit am Beispiel des Rhein-Main-Verkehrsverbundes

Vollstandig barrierefrei

Entspricht den Teilweise / weitgehend
aktuellen Vorgaben barrierefrei Nieht bare :
e Bordhéhe =16 cm erefre

(Bordhdhe 20-25 cm

+ Bodenindikatoren) + Bodenindikatoren

Kategorisierung (nach Funktion und verkehrlicher Bedeutung der Haltestellen)

Ausbau nicht sinnvoll;

Kein weiterer Benennung und
Handlungsbedarf Begrundung von
Ausnahmen

Festlegung und
Begrindung
von Ausnahmen
gemaB §8 (3) PBefG

Priorisierung
(Beriicksichtigung anstehender BaumaBnahmen,
Fahrzeugeinsatz (betrieblicher Belange), etc.)

RMV (2019): S. 11

Aktuell sind in Dortmund noch tber 80 Bushaltestellen mit mehr als 1.000 Ein- und Aussteiger*in-
nen pro Werktag nicht barrierefrei ausgebaut. Dazu zdhlen u.a. die Haltestellen Reinoldikirche,
Schulte Rédding, Funkenburg, Huckarde Bushof, jeweils mit Verkniipfung zur Stadtbahn, sowie
Kirchlinde Zentrum. Dariiber hinaus sind derzeit 37 % der Bussteige mit einem Fahrgastunterstand
ausgestattet. Der Anteil der Bussteige mit digitaler Fahrgastinformation liegt bei lediglich 3 %. Der
Baustein Bushaltestellen hat daher hinsichtlich Barrierefreiheit und Ausstattung noch starken Nach-
holbedarf.
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3.3 ErschlieRBungs- und Verbindungsanalysen

Die Qualitit des OPNV kann vor allem anhand der Qualitat des Zugangs zum Angebot und der Kon-
kurrenzfahigkeit zum privaten Pkw hinsichtlich der Fahrzeit/Geschwindigkeit bemessen werden.

Diese Aspekte werden nachfolgend mit der ErschlieBungs- und Verbindungsanalyse untersucht.

3.3.1 ErschlieBungsanalyse

Zur Ermittlung, in welchem Umfang Einwohner*innen Zugang zu qualitativ hochwertigem OPNV in
ihrer Umgebung haben, wurde eine Analyse der ErschlieRungsqualitdt durchgefiihrt. Sie zeigt, wie
viele Einwohner*innen in Wohnortnahe ein gutes OPNV-Angebot vorfinden. Im Gegensatz zu den
im Nahverkehrsplan Dortmund verwendeten Luftlinienradien kommen bei dieser Methodik Iso-
chrone auf Basis realer FuRwegeldngen zum Einsatz. Dies lasst bei der Betrachtung auch die Bertick-
sichtigung von rdumlichen Barrieren (z. B. StralRen, Schienen, Fliisse) zu und zeichnet somit ein rea-
listischeres Bild der Erreichbarkeit des Dortmunder OPNV. Zur Bewertung der Qualitat flieRen ne-
ben der Haltestelle weitere angebotsorientierte Kriterien ein, wie das angebotene Verkehrsmittel
(z.B. Bus oder Stadtbahn) oder der Bedienungsgrad der Haltestelle, gemessen an der Taktfrequenz
der Abfahrten in einem definierten Zeitraum. Grundlage hierfiir ist die Annahme, dass FuRwege zu

einer Haltestelle in Abhdngigkeit von deren Attraktivitat zuriickgelegt werden.

Aus der Kombination dieser Faktoren ergibt sich eine OPNV-Giiteklasse, die farblich kodiert und mit
den Buchstabhen A bis G ausgewiesen wird. Die folgenden Tabellen zeigen die zugrunde gelegte Ein-
teilung der OPNV-Giiteklassen.

Abbildung 28: OV-Giiteklassen zur Bewertung der Erschliefungsqualitit

OV-Giiteklassen fiir ICE/IC, Regio-, S-Bahn & Stadtbahn OV-Giiteklassen Fiir den Busverkehr

Taktfrequenz Entfernung zur Haltestelle Entfernung zur Haltestelle

IIu nII
IIo ﬂII

Die OPNV-Giiteklassen A—G lassen sich wie folgt interpretieren:
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A. Hochwertige ErschlieRungsqualitat

B. Sehr gute ErschlieBungsqualitat

C. Gute ErschlieRungsqualitat

D. Befriedigende ErschlieRungsqualitat

E. Basis ErschlieRungsqualitat

F. Marginale Erschliefungsqualitat

G. Keine ErschlieRungsqualitat

L CO0QL |

Die ErschlieBungsanalyse wurde fur drei Zeitfenster durchgefiihrt (Referenztag — Dienstag):
e Werktags (Dienstag), tagstber: 6:00—-20:00 Uhr
e Werktags (Dienstag), abends: 22:00-24:00 Uhr

e Wochenendnacht: Freitag/Samstag, 0:00—4:00 Uhr

Die Ergebnisse sind flir jedes Zeitfenster in den nachfolgenden Karten dargestellt.
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Abbildung 29: Erschliefungsqualitét werktags ca. 6:00-20:00 Uhr
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Abbildung 30: Erschliefungsqualitét werktags ca. 22:00-24:00 Uhr
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Abbildung 31: Erschliefungsqualitdt Nacht auf Sonntag ca. 0:00-4:00 Uhr

Eigene Darstellungen

Methodik der Bevolkerungsabschitzung je OPNV-Giiteklasse

Die OPNV-Giiteklassen wurden auf StraBenabschnittsebene ermittelt. Zusatzlich liegen fiir Dort-
mund statistische Bevolkerungsdichteklassen je Gebiet vor. Fiir jedes Gebiet wurde der Anteil des

StraRennetzes je OPNV-Giiteklasse am gesamten StraRennetz des Gebiets bestimmt.

Dieser Anteil wurde anschlieRend mit der mittleren Bevolkerungsdichte der jeweiligen Dichteklasse
verkniipft, um abzuschatzen, wie viele Einwohner*innen eine bestimmte OPNV-Giiteklasse vorfin-
den. Dabei wird angenommen, dass die Bevélkerung eines Gebiets gleichmaRig entlang des Stra-

Rennetzes verteilt ist.

Die Kombination der KenngroRen ergibt fiir die betrachteten Zeitfenster ein Bild der Bevolkerungs-
reichweite je OPNV-Giiteklasse. Die Ergebnisse sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt.
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Abbildung 32: Erschlieffungsqualitét in Bezug auf die Anzahl der Einwohner*innen

Anteil der Einwohner:innen in OV-Giiteklassen fiir verschiedene Zeitraume

Zeitraum
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Eigene Darstellung

Es zeigt sich, dass wochentags tagsiiber groRRe Teile Dortmund gut, sehr gut oder hochwertig er-
schlossen sind, insbesondere entlang des Stadtbahnnetzes sowie im Umfeld der S-Bahn-Haltestel-
len. Ebenso zeigen sich hier die Busachsen mit gutem Angebot. Rund 85% der Einwohner*innen
wohnen in mindestens guter Entfernung zu einer haufig bedienten Haltestelle (Qualitdt C oder bes-
ser). Eine befriedigende oder schlechtere Qualitat zeigt sich nur dort, wo die Wege zur Haltestelle
langer sind oder eine Buslinie maximal alle 30 Minuten verkehrt. Schlecht bzw. gar nicht erschlos-
sen sind hingegen einige Arbeitsplatzstandorte, z. B. Teile des Dortmunder Hafens, Teile der Hanno-
verschen StraRRe oder das Gewerbegehiet Dorstfeld-West. Diese Analyse deckt sich mit Rlickmel-
dungen aus dem Arbeitskreis, wo die mangelnde Erreichbarkeit einiger Gewerbefldchen, insbheson-
dere auch zu Schichtwechselzeiten, kritisch angemerkt wurde. Grundsatzlich ist anzumerken, dass
einige stadtebauliche Entwicklungen der letzten Jahre nicht angemessen an den OPNV angeschlos-
sen worden sind bzw. die Planung unzureichend am OPNV ausgerichtet wurde (z. B. Hohenbuschei,
Phoenix West).

Werktags abends (ab 22:00 Uhr) sinkt die ErschlieRungsqualitdt in Dortmund deutlich und ist rum-
lich unterschiedlich ausgeprégt, was mit dem uneinheitlichen Betriebsende vieler Buslinien zusam-
menhangt. Besonders in vielen Vororten und abseits der Stadtbahn wird nur noch eine befriedi-
gende bis Basis-Qualitat erreicht. Rund 50% der Einwohner*innen wohnen noch in mindestens gu-
ter Entfernung zu einer hdufig bedienten Haltestelle (Qualitét C oder besser), etwa 70 % erreichen

noch die Qualitatsstufe D.
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In der Wochenendnacht zeigt sich das eingeschriankte OPNV-Angebot. Eine gute Qualitat wird nur
in der City, im Einzugsbereich einiger SPNV-Stationen mit nachtlichem Angebot sowie entlang der
Hauptachsen des Nachtexpresses (Bedienung alle 30 Minuten) erreicht. Ansonsten sorgt das Nacht-
express-Netz noch flir 50 % der Einwohner*innen flir mindestens eine BasiserschlieBung. Die Halfte
aller Einwohner*innen, und damit Giber 300.000 Personen, sind nachts am Wochenende nur margi-
nal oder gar nicht an den OPNV angeschlossen. Da es an Wochentagen abgesehen vom SPNV unge-
fahr im Zeitraum zwischen 0:45 und 4:00 Uhr kein OPNV-Angebot in Dortmund gibt, sind in dieser
Zeit ein GroRteil aller Dortmunder*innen nicht erschlossen.

Grundsétzlich ist anzumerken, dass in den Abend- und Nachtstunden eine geringere Qualitatsstufe
als ausreichend anzusehen ist. Das anzustrebende Niveau der ErschlieBungsqualitdt ist in den Zie-
len des Konzepts (vgl. Kapitel 4.2) grob berlicksichtigt und zudem Gegenstand des Nahverkehrs-

plans.

3.3.2 Verbindungsanalyse

Um die Qualitat der OPNV-Verbindungen in Dortmund zu tiberpriifen, wurde eine Verbindungsana-
lyse durchgefiihrt, in der die Fahrzeiten zwischen verschiedenen Gebieten und wichtigen Zielorten
in Dortmund untersucht wurden. Die Grundlage bilden die Fahrzeiten von Standort zu Standort mit
OPNV innerhalb Dortmunds. Die Standorte bestehen aus den Stadtbezirkszentren Dortmunds und
verkehrsaufkommensstarken Zielorten: Flughafen, Indupark, stadtische Kliniken Mitte und Nord,

Universitdt sowie Stadion/Westfalenhallen. Drei verschiedene Tageszeiten wurden analysiert:
e Morgens (Hauptverkehrszeit): 7:30-8:30 Uhr
e Tagslber: 12:00-13:00 Uhr
e Abends: 21:00-22:00 Uhr

Methodik der Reisezeitermittlung:

Die Ermittlung erfolgt liber eine automatisierte Routenwahl. Fiir jede Minute innerhalb der be-
trachteten Stunde wird die jeweils giiltige Reisezeit berechnet. Berlicksichtigt sind FuRwege zur
Haltestelle und Umsteigezeiten. Alle Haltestellen in einem definierten Zentrumsbereich der Stadt-
bezirke (i.d.R. auf Basis der Nahversorgungszentren gemal Einzelhandelsentwicklungskonzept)
flieRen in die Bewertung ein (im Zentrum Hombruch z. B. die Haltestellen Barop S, Harkortbogen,
HarkortstralRe U und GablonzstralRe). In Dortmund sind fiir eine Fahrt zwischen verschiedenen Zen-
tren oder Zielorten hdufig ein oder mehrere Umstiege erforderlich. Diese Umsteigezeit wurde in

dieser Analyse in die gemessene Fahrzeit einbezogen und spiegelt die Gesamt-Fahrzeit wider.

Die ausgewiesene Reisezeit entspricht dem 80%-Quantil; Bei einer zufalligen Abfahrt innerhalb der
Stunde liegt die tatsachliche Reisezeit in 80% der Falle bei diesem Wert oder darunter und in 20%
der Félle dariiber. Bei weniger frequenten Linien richtet sich die tatsdchliche Abfahrtszeit starker
nach dem Fahrplanangebot; Abfahrten erfolgen daher nicht beliebig, sondern in Abhangigkeit von
den angebotenen Taktlagen. Die Ergebnisse sind in den nachfolgenden Tabellen dargestellt. Dabei
weist eine griin hinterlegte Zahl auf eine kiirzere Fahrtzeit und eine orange/rot hinterlegte Zahl auf

eine langere Fahrtzeit hin.
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Tabelle 10: 80%-Wert OPNV-Reisezeit werktags 7:30 — 8:30 Uhr

Durchschnittliche Fahrzeit fiir
alle Verbindungen: 46 min.
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Tabelle 11: 80%-Wert OPNV-Reisezeit werktags 12:00 — 13:00 Uhr
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Durchschnittliche Fahrzeit flr
alle Verbindungen: 46 min.

‘Aplerbeck’

‘Brackel

‘Eving’

‘Flughafen’

‘Hombruch’

Horde'

‘Huckarde'

‘Indupark’

‘Innenstadt Nord'
‘Innenstadt West'
Litgendortmund
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Stadtische Kliniken (nord)
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Tabelle 12: 80%-Wert OPNV-Reisezeit werktags 21:00 — 22:00 Uhr

Durchschnittliche Fahrzeit flr
alle Verbindungen: 52 min.

£ Stadtische Kliniken (mitte)
& Stadtische Kliniken (nord)’

o "Aplerbeck’

l'BradmI‘
& 'Scharnhorst'
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Eigene Darstellungen

Aus den Ergebnissen der Analyse folgt, dass sich tagsiiber (mittags) lediglich geringfiigige Verlange-
rungen der Reisezeiten gegeniiber der Hauptverkehrszeit zeigen. Abends sind die OPNV-
Reisezeiten sowohl gegeniliber der Hauptverkehrszeit als auch gegeniiber dem Tageszeitfenster
tagslber erhoht—insbesondere in den Teilrdumen Indupark, Scharnhorst, Universitat und Lut-
gendortmund. Es zeigt sich, dass dort, wo umgestiegen werden muss, die Reisezeiten deutlich hé-
her sind, auch wenn die raumliche Distanz dies nicht so widerspiegelt (vgl. z. B. die Verbindung
Scharnhorst — Flughafen). Hinzu kommt, dass der Umstieg fiir die betrachteten Verbindungen in
beide Richtungen nicht immer gleich ist: der Fahrplan ist bei einigen Verbindungen so gestaltet,
dass ein Umsteigen in einer Fahrtrichtung glinstig ist, in der anderen Richtung jedoch nicht. Da die
Reisezeit anhand der Méglichkeiten innerhalb eines bestehenden Fahrplans ermittelt wurde, ver-
lauft die Reise in einer Richtung dann eventuell auch Gber eine andere Strecke als in der anderen

Richtung, was sich auch auf die gemessene Reisezeit auswirkt.

Es lasst sich allerdings auch ablesen, dass der Citybereich von Dortmund (Innenstadt West) aus na-
hezu allen Stadtgebieten tagsiiber in einer Zeit von unter 30 Minuten, abends in unter 40 Minuten
erreichen lasst. Von den Sonderzielen ist vor allem der Flughafen nur umsténdlich mit dem OPNV
zu erreichen; die stadtischen Kliniken hingegen kénnen aus vielen Bereichen in liberschaubarer Zeit

erreicht werden.
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3.4 Analyse der Angebote der vernetzten Mobilitat

Bei den Angeboten der vernetzten Mobilitat in Dortmund standen zum Zeitpunkt der Analyse meh-
rere Anderungen bevor. Zum einen ist das Bikesharing-System im Ruhrgebiet neu ausgeschrieben
worden, wodurch sich die Zahl der Stationen und Fahrréader in Dortmund erhéhen wird. Zum ande-
ren hat die Stadt Dortmund im Jahr 2025 ein Konzept zur Férderung des Carsharings auf den Weg
gebracht. Die nachfolgenden Analysen beziehen sich auf den Zustand vor diesen Anderungen
(Stand 2024).

3.4.1 Bikesharing: metropolradruhr

Das Bikesharing-Angebot in Dortmund wird durch das System metropolradruhr betrieben, welches
auf der Plattform von nextbike basiert. Aktuell stehen 97 Ausleihstationen mit rund 500 Fahrradern
zur Verfligung. Die Stationen befinden sich (berwiegend im Innenstadtbereich sowie an der Techni-
schen Universitdt Dortmund und in den Stadtteilen Hérde und Hombruch. Die nérdlichen Stadtbe-
zirke sind bislang nicht in das Netz einbezogen. Besonders auffallig ist die vergleichsweise geringe

Stationsdichte in der Innenstadt-Nord, obwohl dort eine hohe Nutzungsintensitét besteht.

Studierende sowie Abokund*innen des OPNV kénnen die Fahrrader fiir die ersten 30 Minuten kos-
tenfrei nutzen. Danach fallt ein Entgelt von einem Euro pro 15 Minuten an. Ein Free-Floating-Sys-
tem, bei dem Fahrrader unabhéngig von festen Stationen ausgeliehen und zuriickgegeben werden

kénnen, ist in Dortmund nicht verfigbar.

Der Hauptbahnhof stellt mit Gber 30.000 Ausleihen und Riickgaben im ersten Halbjahr 2024 den
am starksten frequentierten Standort im Stadtgebiet dar. Die Stationen an der Méllerbriicke und
am Borsigplatz sind die nachst-wichtigen im Netz. Auch das Amazon-Logistikzentrum zéhlt zu den

besonders relevanten Standorten und ist zugleich ein institutioneller Kunde von nextbike.

Weitere stark genutzte Stationen befinden sich in der Nordstadt, im Kaiserviertel und im Kreuzvier-
tel. AuRerhalb der Innenstadt sind insbesondere die Stationen im Umfeld der Universitat von Be-

deutung. Auch hier besteht eine institutionelle Nutzung durch die Hochschulen.

Die wichtigsten Wegeverbindungen im Bikesharing bestehen zwischen dem Hauptbahnhof und der
Mollerbriicke sowie zwischen dem Borsigplatz und dem Amazon-Logistikzentrum. Dariiber hinaus
wird das System fiir viele Wege zwischen dem Hauptbahnhof und Stadtteilen mit unzureichender
oder nicht vorhandener OPNV-Direktverbindung zum Hauptbahnhof genutzt, beispielsweise zu den
Bereichen Kaiserviertel, Unionviertel und Méllerbriicke. AuRerhalb des Stadtkerns sind insbeson-
dere die Verbindungen von der Universitat ins Kreuzviertel sowie zur Stadtbahnlinie U42 an den

Stationen Barop-Parkhaus und An der Palmenweide von Bedeutung.

Es lasst sich zudem beobachten, dass Bikesharing insbesondere im Innenstadtbereich zur Nachtzeit
als OPNV-Ersatz genutzt wird. So sind nachts bspw. am Hauptbahnhof selbst haufig keine Rader
mehr verfligbhar, wéhrend Stationen wie Borsigplatz stark (iberbelegt sind. Dies deutet ebenfalls auf

eine unzureichende nichtliche OSPV-Anbindung der Innenstadt bzw. des Hauptbahnhofes hin.
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Abbildung 33: Belegung der metropolradruhr-Stationen Borsigplatz und Nordmarkt friithmorgens/nachts

Eigene Fotos

Abbildung 34: Nutzungsintensitdt von metropolradruhr (1. Jahreshdlfte 2024)
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Eigene Darstellung, Grundlage OpenStreetMap-Mitwirkende und Daten von nextbike
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3.4.2 Bike + Ride und Park + Ride

Das Angebot an Bike + Ride-Anlagen in Dortmund ist bislang begrenzt. Einige Stadtbahnhaltestellen
sowie wenige Bushaltestellen und S-Bahn-Haltepunkte sind mit ungesicherten, teilweise iiberdach-
ten Fahrradabstellanlagen ausgestattet. Insgesamt stehen knapp 1.200 Abstellméglichkeiten zur
Verfligung, davon etwa 450 an Stadtbahnhaltestellen. Eine erkennbare Systematik besteht entlang
der stidlichen Haltestellen der Linien U42 und U47, dartber hinaus ist keine flachendeckende Struk-

tur erkennbar.

Abbildung 35: Bike + Ride sowie Sharing Mobility in Dortmund (Stadthaus /Hérde Bf.)

Eigene Fotos

Am Hauptbahnhof befindet sich eine Fahrradstation mit 440 Stellpldtzen. Langfristig ist eine Erwei-
terung auf der Nordseite im Rahmen des Umbaus des Hauptbahnhofs vorgesehen. Die Umsetzung
einer temporaren Mobilstation ist im Jahr 2026 geplant. Dariiber hinaus existieren lediglich zwei
Uiberdachte und gesicherte Anlagen des Systems ,Dein Radschloss” an den Stationen Bahnhof Men-
gede und Aplerbeck U. Dies ist insofern auffallig, als ,,Dein Radschloss” in anderen Stadten und Krei-

sen des VRR in den vergangenen Jahren deutlich ausgebaut wurde.

Das Park + Ride-Angebot umfasst rund 30 Anlagen mit insgesamt rund 3.000 Stellpldtzen. Davon

entfallen 225 Stellplatze auf die Anlage Westfalenpark. Weitere gréRere Anlagen befinden sich am
Hauptfriedhof, Schulte R6dding, Hafen, Pothecke und Westfalenpark mit jeweils 200 bis 300 Stell-
platzen. Die Anlagen liegen in der Regel an Stadtbahnhaltestellen entlang groRerer EinfallstralRen,
teilweise auch an SPNV-Haltepunkten wie Dortmund-Kley. Die P+R-Anlagen sind in das neue Park-
leitsystem eingebunden, das Informationen zu freien Kapazitdten und den nachsten Abfahrten be-
reitstellt. Teilweise ist die Nutzung und Anfahrbarkeit fir Nutzer*innen nicht auf den ersten Blick

eindeutig (Bsp. Westfalenpark).
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Abbildung 36:Bike + Ride-Anlagen sowie Bikesharing-Stationen und Carsharing-Standorte

Eigene Darstellung, Grundlage OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 37:Park + Ride-Anlagen in Dortmund und Umland

@ Bikesharing

Eigene Darstellung, Grundlage OpenStreetMap-Mitwirkende
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3.4.3 Park + Ride in den umliegenden Kommunen

Park + Ride- und Bike + Ride-Angebote in den umliegenden Kommunen haben insbesondere flir
Personen, die regelméaRig aus benachbarten Stadten nach Dortmund pendeln, eine hohe Relevanz.
Sie ermdglichen es, bereits frith auf dem Weg in die Stadt auf Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des umzusteigen. Die entsprechenden Anlagen befinden sich in der Regel an den Bahnhéfen und
Haltepunkten der Nachbarstddte. Die SPNV-Stationen in diesen Stadten mit den hochsten Aus-
pendler*innen-Zahlen nach Dortmund sind in der Regel mit Park + Ride-Anlagen ausgestattet. In
Bochum sind dies u.a. die Stationen Wattenscheid, Wattenscheid-Héntrop, Bochum-Ehrenfeld, Bo-
chum-Langendreer West, Bochum-Langendreer und Bochum-Dahlhausen. In Castrop-Rauxel ist der
Hauptbahnhof angebunden, in Liinen der Bahnhof Liinen-PreulRen. In Kamen bestehen Anlagen am
Bahnhof Kamen und am Bahnhof Kamen-Methler. In Unna sind die Stationen Unna-West, Massen,
Linern und Unna-Kénigsborn ausgestattet. Holzwickede verfiigt Giber eine Anlage am Bahnhof
Holzwickede, Schwerte Uber die Stationen Schwerte und Schwerte-Ergste. In Hagen sind die Statio-
nen Hagen-Heubing, Hagen-Vorhalle, Hagen-Dahl und Hagen-Rummenohl relevant. Weitere Anla-
gen bestehen in Herdecke am Bahnhof Herdecke sowie in Witten an der Station Witten-Annen
Nord.

3.4.4 E-Tretroller-Sharing

Abbildung 38: Bedienungsgebiete E-Tretroller-Sharing
(Stand: Ende 2024)

Im Bereich des E-Tretroller-Sharings sind der-
zeit vier eigenwirtschaftlich aktive Anbieter
in Dortmund tétig, welche ihre Bedienungs-
gebiete nach und nach auch in viele Vororte
ausgeweitet haben. Insgesamt stehen rund
3.650 E-Scooter zur Verfiigung. Aufgrund von
Problemen mit stérenden Fehlabstellungen
werden im Innenstadtbereich derzeit feste
Abstellzonen ausgewiesen, um eine geord-
nete Nutzung im 6ffentlichen Raum zu ge-
wiéhrleisten. Auch am Phoenix-See gibt es
seit 2021 einen definierten Abstellbereich.

3.4.5 Carsharing

Das Carsharing-Angebot in Dortmund ist bislang sehr begrenzt. In den vergangenen Jahren wurden
24 Carsharing-Stellpldtze im 6ffentlichen StraRenraum ausgewiesen, Uberwiegend in der sldlichen
und 6stlichen Innenstadt sowie in Horde. Aktive Anbieter sind derzeit Cambio und Willmobil. Im
Stadtevergleich belegte Dortmund im Jahr 2022 nur den 142. Platz von 153 untersuchten Stadten.
Mit 0,08 Fahrzeugen je 1.000 Einwohnerinnen und Einwohner liegt Dortmund deutlich hinter den
fihrenden Stadten, in denen zwischen einem und vier Fahrzeuge je 1.000 Personen verfiighar sind.

Inzwischen hat die Stadt eine Carsharing-Strategie auf den Weg gebracht, mit dem das Angebot in
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Stadtbereichen mit hohem Nutzungspotenzial, aber auch in der Flache, deutlich verstarkt werden

soll.

3.4.6 Sonstige Sharing-Angebote

Weitere Sharing-Angebote sind bislang kaum vorhanden. Es existiert ein E-Lastenradsharing mit
vier Rddern an zwei Innenstadtstandorten, betrieben durch die Firma sigo, sowie wenige Lasten-
radstationen innerhalb des metropolradruhr-Systems, die durch Wohnungsbauunternehmen gefor-
dert werden. Andere Sharing-Formate wie Elektro-Roller oder E-Bikes, die in vielen anderen GroR-

stadten bereits etabliert sind, sind in Dortmund derzeit nicht verfiigbhar.

3.4.7 Zwischenfazit

Im Zwischenfazit |asst sich festhalten, dass Dortmund iiber ein gutes Bikesharing-Angebot verfiigt,
das sich etabliert hat und Potenzial zur Ausweitung bietet. Das Carsharing-Angebot ist hingegen
noch sehr gering ausgepragt. Beide Systeme werden im Rahmen der geltenden Beschliisse ausge-
weitet werden. Eine systematische, gekennzeichnete Blindelung der Sharing-Angebote in Mobili-
tatsstationen oder an OPNV-Haltestellen findet bislang nicht statt. Das Park + Ride-Angebot ist
grundsatzlich gut, kann sein volles Potenzial jedoch erst durch eine gezielte Verknappung und Ver-
teuerung von Parkraum im Innenstadtbereich entfalten. Im Bereich Bike + Ride besteht insheson-

dere beim sicheren Fahrradparken, etwa durch Radboxen oder Sammelanlagen, ein deutlicher Aus-
baubedarf.

3.5 Qualitat, Information und Service

Die Qualitit des OPNV bemisst sich auch an der Zuverlassigkeit, dem Informationsniveau und dem

Service. Haufig ist fehlende Verlasslichkeit fiir Nicht-Nutzende ein Hinderungsgrund.

Informationsangebot und -qualitét, Haltestellenqualitat

Informationen tiber Fahrplane und Anderungen werden sowohl an den Haltestellen als auch online
und auch noch tiber Printmedien kommuniziert. Jede Haltestelle ist mindestens mit einem Aus-
hangfahrplan ausgestattet. Wenige Bushaltestellen (3 % aller Haltestellen), vor allem die grofRen
Knotenpunkte, weisen auch eine dynamische Fahrgastinformation auf, mit der aktuelle Anderun-
gen, Verspatungen etc, angezeigt werden kdnnen. Auch sind noch nicht alle Stadtbahnhaltestellen
mit einer dynamischen Fahrgastinformation ausgestattet. Hingegen sind in den letzten Jahren erste
digitale Abfahrtstafeln im Innenstadtbereich (FuRgangerzone, Platze) aufgestellt worden, welche

die Sichtbarkeit des OPNV im 6ffentlichen Raum verbessern und auf das gute Angebot hinweisen.

Online wird sowohl tiber die Website www.bus-und-bahn.de als auch tber die Apps von DSW21

und VRR Uiber Netz, Linien, Fahrplane und Anderungen informiert. Weitere Apps kénnen ebenfalls

zur Fahrplanauskunft genutzt werden (z. B. DB Navigator, mobil.nrw). Die DSW21-App hat inzwi-
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schen Pinktlichkeitsdaten (tatsdchliche Abfahrtszeit in Ergdnzung zur Soll-Abfahrt) integriert. Wei-
tere Funktionen umfassen das Hinzufligen von Verbindungen und Linien als Favoriten mit Push-

Nachrichten im Fall einer Anderung auf diesen Linien/Verbindungen. Ebenfalls kénnen Verbindun-
gen unter Hinzunahme von Bikesharing angezeigt werden. Eine Buchung unterschiedlicher Mobili-

tatsangebote (OPNV, Bikesharing, Carsharing, Radboxen etc.) in einer App ist aktuell nicht méglich.

Informationen zu Baustellen und anderen gréReren Stérungen erfolgen tGber die DSW21-Website
und -App sowie teilweise durch Aushdnge an Haltestellen (jedoch nicht konsequent). Baustellenbe-
dingte Umleitungen oder Ausfélle im Busverkehr werden nicht immer in die EFA eingetragen. Ad-
hoc-Informationen (Verspatungen, kurzfristige Fahrtausfalle oder Stérungen im Netz) werden liber
Lautsprecher und DFI (wo vorhanden) bekanntgegeben. Online sind ad-hoc-Stérungen nicht immer
ersichtlich. Verfriihungen sind weiterhin ein Problem im Busverkehr und werden grundsatzlich

nicht angezeigt.

Kritische Riickmeldungen aus der Offentlichkeit betreffen vor allem die Kommunikation im St6-
rungsfall. So wird haufig auf fehlende oder uneindeutige Ansagen und Aushénge sowie spéate Infor-

mationsbereitstellung hingewiesen.

Positiv hervorzuheben ist die Darstellung der OPNV-Netze in Dortmund, vor allem auch im Ver-
gleich zu anderen Kommunen im VRR. Es gibt sowohl schematische als auch geografische Linien-
netzpldane, Stadtbezirksplane und einen digitalen Netzplan. Sémtliche Netz-, Linien-, Aushang- und
Verbindungsfahrpléne kénnen Gber die Website abgerufen und individuell erstellt werden. Eben-
falls kénnen hier Informationen tber barrierefreie Haltestellen (in Plan und Liste) abgerufen wer-

den.

Die Fahrgastinformation und Innenausstattung in den Fahrzeugen entsprechen den Branchenstan-
dards. Kritisch ist zu erwdhnen, dass es im Bus keine Infomonitore fiir entgegen der Fahrtrichtung
sitzende Fahrgaste — hdufig Mobilitdtseingeschrankte — gibt und keine akustische AuReninforma-
tion am Bus bzw. an der Bushaltestelle verfiigbar ist. An den zentralen Stadtbahnhaltestellen im In-

nenstadtbereich gibt es eine akustische Ansage zur nachsten einfahrenden Bahn.

Aus baulicher Sicht sind die Bushaltestellen nicht einheitlich erkennbar und ausgebaut (unter-
schiedlicher Bodenbelag). Das unterschiedliche Haltestellendesign im Stadtbahnbereich, das z.T.
individuelle architektonische Gestaltungen aufweist, fallt hingegen positiv auf (vgl. U41-Haltestel-
len Bereich Eving, U47-Haltestelle Hauptfriedhof). Die unterirdischen Haltestellen haben seit den
1990er Jahren zudem stidtebaulich préagnante Uberdachungen der Einginge erhalten (z.B. U42
Siidast, U46), bei den Haltestellen der ersten Generation ist dies zum Teil noch nicht der Fall (z. B.

MarkgrafenstralRe, Miinsterstrale).

Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit

Die Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit wird im Sinne des vorgeschriebenen Qualitdtsmanagements
gemall NVP gemessen und jdhrlich ausgewertet. Daraus geht hervor, dass es grundsatzlich im
Stadtbahn- und Busbetrieb eine hohe Zuverlassigkeit gibt. Diese ist aktuell spirbar besser als zum
Vergleich im SPNV. Die Ausfallquote ist sowohl im Stadtbahn- als auch im Busbereich sehr gering.
Rund 92 % aller Fahrten im Stadtbahnverkehr waren 2023 mit bis zu +3 Minuten punktlich. Im Bus-
verkehr lag die Pinktlichkeitsquote im Jahr 2023 bei rund 83 %, wobei Fahrten mit einer Ver-
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spatung von bis zu drei Minuten beriicksichtigt wurden. Es gibt hier jedoch deutlich mehr duBere
Einfllsse, wie 6ffentliche und private Baustellen, dichte Verkehrslage und Unfalle, die zu Abwei-
chungen fithren kénnen. Umso wichtiger ist ein hohes Informationsniveau im Busbereich. Uber 5%
der Abfahrten an Bushaltestellen erfolgen zudem signifikant (mindestens 1 Minute) zu friih, was
bedeutet, dass fiir viele Fahrgaste diese Fahrt als Ausfall wahrgenommen werden kann. Dies ist

eine zumeist vermeidbare Problematik und schwécht das Vertrauen in das System Bus.

Alles in allem ist das Zuverldssigkeitsniveau im Dortmunder OSPV, inshesondere auch im Vergleich

zu anderen GrofBRstddten (z.B. Kdln), als gut einzuschétzen.

Tabelle 13: Plinktlichkeitswerte im OSPV 2023

- Ausfallquote | Verspatung (liber + 3:00 min) | Verfriihung (liber -0:59 min)
Bus 5,3%

0,25% 16,8%

’

Stadtbahn 0,28% 8,2% 2,4%

3.6 Fazit Bestandsaufnahme und Analyse

Die Bestandsaufnahme zeigt, dass die Qualitit des OPNV in Dortmund grundsatzlich ein gutes Ni-
veau aufweist und die Bevolkerung das Angebot annimmt. Optimierungsbedarf wird vorrangig
beim Angebot in den Randzeiten (abends/friihmorgens und nachts) sowie bei Themen abseits des
Angebots gesehen: Barrierefreiheit und Ausstattung von (Bus-)Haltestellen, ergénzende Vernet-
zung des OPNV mit dem Fahrrad und der Mikromobilitit sowie der Informations- und Servicequali-
tat.

Die konkrete Weiterentwicklung des Netzes und Angebots muss fortgefiihrt werden, da die Stadt in
den letzten Jahren um mehrere Zehntausend Einwohner*innen — zumeist OPNV-affine Bevolke-
rungsgruppen — gewachsen ist. Zuvor war Dortmund in vielerlei Hinsicht Spitzenreiter im Ruhrge-
biet bei der Entwicklung eines attraktiven Netzes. Durch verschiedene Konzepte und Planungen wie
dem Zielnetz VRR, der XBus-Konzeption sowie kommunaler Projekte (Innovationslinie 400, erste
Stufe ,,DO-Night”, Fortfihrung Planung Verldngerung U44 Westfalenhiitte und H-Bahn Theodor
Fliedner Heim) nimmt der Ausbau des OPNV allerdings mittlerweile wieder Fahrt auf. Von hoher
Bedeutung ist es daher, die vorliegenden Konzepte aktiv weiterzuverfolgen, um konkrete, teils
schon lange positiv gepriifte Projekte, in die Umsetzung zu bringen. Als Grundlage werden daher
im folgenden Kapitel das grundsatzliche Leitbild sowie die dazugehdrigen Entwicklungsziele fiir den
Dortmunder OPNV skizziert.
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Tabelle 14: Zusammenfassung der Bestandsanalyse

Angebotsqualitdt SPNV

Angebotsqualitdt und Zuverldssigkeit Stadtbahn tags/abends
Angebotsqualitat und Zuverlassigkeit Bus tags/abends

Angebotsqualitdt und Zuverldssigkeit nachts

v K ¥ N N

Verbindungsqualitédt innerstadtisch

Verbindungsqualitdt interkommunal

g

/A
ErschlieRungsqualitat tagsiiber

ErschlieBungsqualitat abends

ErschlieBungsqualitdt nachts

Infrastruktur und Haltestellen Schiene

Infrastruktur und Haltestellen StraRe

Inter- und multimodale Mobilitdtsangebote, Vernetzung mit dem OPNV

Informationsqualitat und Service

£ 4 4 ¥ N ¥ | N

aktive, bedurfnisorientierte OPNV-Planung
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4 Umsteigen: Leitbild und Entwicklungsziele
fur Bus, Bahn und vernetzte Mobilitat

Das Leitbild zeigt auf, wie sich der OPNV in Dortmund mit dem Zielhorizont 2035+ entwickelt und
stellt eine Zukunftsvision dar. Hieraus ergeben sich konkrete Ziele, wie das Leitbild erreicht werden
kann. Sie werden durch Indikatoren messbar, sodass die OPNV-Entwicklung in den kommenden
Jahren nachvollziehbar und die Zielerreichung Gberpriifbar ist. Die einleitenden Pramissen bilden
die Voraussetzungen fiir die Entwicklung des OPNV in Dortmund, welcher sich im Zielzustand

2035+ gemaR den Zielen darstellt.

Einleitung und Pramissen

Die grundlegenden Ziele fir die Mobilitatsentwicklung in Dortmund sind mit der Stufe 1 des Mas-
terplans Mobilitdt 2030 bereits beschlossen. Sie wirken in mehreren Zielfeldern auf den OPNV. Der
Anteil der zuriickgelegten Wege soll deutlich auf den Umweltverbund und damit auch den OPNV
verlagert werden. Auf europdischer, Bundes- und Landesebene deuten die Klimaziele und Ver-
kehrsentwicklungsstrategien ebenfalls auf eine stiarkere Rolle des OPNV hin. Die Bundesinvestitio-
nen in die Schiene werden verstdrkt, was zugleich vermehrt Baustellen und zeitlich begrenzte Eng-
passe im Netz mit sich bringt. Der Dortmunder Hauptbahnhof ist als GroBknoten im Fernverkehrs-
netz eine zentrale Drehscheibe fiir den Schienenverkehr in Deutschland und wird kapazitativ und
qualitativ weiter ausgebaut. Das Land NRW und die Aufgabentrager des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) treiben den Ausbau des SPNV weiter voran, u.a. durch das GroRRprojekt Rhein-Ruhr-
Express (RRX). So hat der VRR, gemeinsam mit den SPNV-Aufgabentrdgern in NRW, dem Ministe-
rium fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes sowie dem Kompetenzcenter Integraler
Taktfahrplan NRW das Zielnetz 2040 entwickelt, welches einen starken Angebotsausbau vorsieht,
mit dem Ziel, die Zahl der Fahrgéste zu verdoppeln. Gleichwohl bleibt die notwendige Finanzierung
fir den SPNV und damit die Steigerung der flir den SPNV wichtigen Regionalisierungsmittel eine
Herausforderung. Fiir einen Angebotsausbau im Zugverkehr muss zudem das Personal zur Verfi-
gung stehen. Ebenso werden viele MaRnahmen aufgrund langer Planungs- und Bauzeitrdume erst

mittel- oder langfristig wirksam.

Auf dem Weg zu einer klimaneutralen Mobilitit spielt jedoch der OPNV in Dortmund eine zentrale
Rolle. Mit einem optimierten Angebot und hohen Kapazitaten bieten Bus und Bahn beste Moglich-
keiten, um vom Auto umzusteigen, sodass sich viele, insbesondere langere Wege auf den OPNV

verlagern kénnen.

Zudem bietet der OPNV ein Mobilititsangebot fiir alle Menschen in der Stadt und in der Region.
Durch den OPNV werden bezahlbare und selbstbestimmte Mobilitit und die Teilhabe am stadti-
schen Leben gewéhrleistet. Dafiir ist der OPNV auf die Bediirfnisse der Menschen in Dortmund in

ihrer Vielfalt ausgerichtet.

Durch die Digitalisierung des Verkehrs wird der OPNV noch effizienter und einfacher nutzbar — vor
allem fiir eine einfache Zuganglichkeit, hohe Informationsqualitdt und ein Gbersichtliches Ticketing.

AuRerdem werden die Chancen zur Beschleunigung und Automatisierung des OPNV genutzt.
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Oberziel: Steigerung des OPNV-Anteils am Modal Split auf 28 %

Der OPNV nimmt im Modal Split — gemessen an allen Wegen — bereits einen verhiltnismiRig hohen
Wert von 21,7 % ein (Datenstand 2019), was die wichtige Rolle dieses Verkehrstragers bereits wi-
derspiegelt. Das Ziel fiir diesen Modal Split fiir das Jahr 2035 ist bereits im Rahmen der ersten Stufe
des Masterplan Mobilitat vom Rat der Stadt beschlossen worden: Der Anteil des Umweltverbunds
(OPNV, FuR- und Radverkehr) soll von derzeit etwa 51% auf 67 % steigen, der MIV-Anteil entspre-
chend auf 33% zuriickgehen. Fiir den Radverkehr ist in der stadtischen Radverkehrsstrategie auf
dieser Basis ebenfalls ein quantitatives Ziel gesteckt worden: Der Radverkehrsanteil soll sich von
10% auf 20% verdoppeln. Zudem soll der Anteil des FuBverkehrs um zwei Prozentpunkte auf 21%

steigen.

Mit dem Teilkonzept OPNV wird an dieser Stelle ein quantitatives Ziel fir den OPNV hergeleitet und
definiert. Um die Ziele des Masterplan Mobilitdt zu erreichen und eine ambitionierte, aber — un-
ter Anstrengungen — realisierbare OPNV-Entwicklung zu skizzieren, wird das Ziel formuliert, dass
der Anteil des OPNV am Modal Split — gemessen an allen Wegen —von 21,7 % auf 28% ab 2035
steigen soll. Diese Zielrichtung ist auch notwendig, um dem ebenfalls bereits politisch beschlosse-
nen Ziel der Klimaneutralitdt bedeutend naher zu kommen. Zudem bedeutet dieses Ziel auch eine
Steigerung der Fahrgastzahlen — in Abhangigkeit von Parametern der Stadtentwicklung (z.B. Ein-
wohner*innen- und Pendler*innenzahlen) in einer GréRenordnung von derzeit ca. 120 Mio. pro
Jahr auf etwa 175-190 Mio. Fahrgéaste im OSPV im Jahr 2035. Dies wird mit dem bestehenden, in
Teilen bereits guten Angebot nicht zu realisieren sein, sondern muss Verbesserungen und Ausbau
der Infrastruktur, des Angebots und der Qualitdt nach sich ziehen. Dies wiederum erfordert u. a. zu-
satzliche Stadtbahnen und Busse und entsprechendes Fahrpersonal. Letztendlich ist eine starkere

Finanzierung des OPNV zur Erreichung der Ziele mit allen begleitenden Aspekten erforderlich.

4.1 Starker SPNV und regionale Vernetzung

Leitbild

Dortmund ist im Fern- und Regionalverkehr im Zugverkehr bestens vernetzt. Auf den Hauptachsen
sorgen Regionalexpress-, Regionalbahn- und S-Bahn-Linien mit einem leistungsfihigen Angebot
rund um die Uhr fiir die regionale Mobilitdt. Das Angebot tragt den starken Verkehrsstrémen und
vielfaltigen Verkehrsverflechtungen in der Region Rhein-Ruhr und in Richtung Westfalen Rechnung.
Der SPNV, insbesondere die S-Bahn und die Regionalbahn, ist zudem ein wichtiger Teil des OPNV
innerhalb Dortmunds und Gibernimmt bedeutende ErschlieRungsaufgaben. Der Zugverkehr ist
durch infrastrukturelle oder fahrzeugseitige Losungen vollelektrifiziert und erfolgt ohne Emissionen
vor Ort. Bahnhofe und Fahrzeuge sind barrierefrei zugénglich. Der SPNV ist mit den Dortmunder
Stadtbahnen, H-Bahnen sowie Bussen, dem sogenannten offentlichen straRengebundenen Perso-
nenverkehr (OSPV), bestens vernetzt. Die Stationen des SPNV verfiigen (iber eine hohe Aufenthalts-
qualitédt und bieten ein vielféltiges Angebot mit Bike+Ride, Park+Ride, Sharing-Angeboten sowie ei-

nem bedarfsgerechten Service.
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Zielsetzungen

Der SPNV und dessen Weiterentwicklung haben fir die Stadt Dortmund aufgrund der vielfaltigen
regionalen Verflechtungen eine hohe Bedeutung. Da die Aufgabentragerschaft nicht bei der Stadt
Dortmund liegt, sind die Einflussméglichkeiten begrenzt. Die Stadt Dortmund begriiRt daher deut-
lich die Planungen zum Zielnetz 2040 und sieht diese als wesentliche Grundlage fiir die Mobilitats-
wende und den Weg zur Klimaneutralitdt an. Mit dem Erhalt und Ausbau des SPNV-Netzes gemald
Zielnetzvision sowie der Weiterentwicklung interkommunaler Schienen- und Busverbindungen
strebt die Stadt Dortmund daher eine deutliche Verschiebung des Modal Splits im OPNV bei inter-
kommunalen Verkehren an. Dieser soll von aktuell etwa 24 % auf mindestens 30% im Jahr 2040 an-
steigen. Um dies zu erreichen ist die Umsetzung der im Zielnetz notwendigen Angebotsoptimierun-
gen unausweichlich. Daher werden bis 2040 sieben erganzende Stationen sowie zusatzlich zur S-
Bahnlinie 1 fiinf weitere SPNV-Linien mit einem werktags durchgehenden Viertelstundentakt ange-
strebt. Im Rahmen des Nahverkehrsplans soll erganzend dazu das interkommunale OSPV-Netz qua-

litativ gestarkt werden durch Liickenschliisse oder Angebotsverbesserungen.

Tabelle 15: Zielsetzungen ,Starker SPNV und regionale Vernetzung’

Indikator IST-Wert  Zielwert Zielwert Zielwert
pLED 2035 2040+
Sicherung und Stérkung der OV-Anteil inter- 24% 26% 30% >30%
regionalen §PNV-An- und - kommunaler Wege

Einbindung von Dortmund

Ausbau und Starkung des neue/optimierte - 3 5 7
SPNV als wichtiger Bestand- SPNV-Haltestellen
teil des Dortmunder PNV
Forderung des Kommunal- Anzahl S-Bahn/RB- | 1 3 4 6
grenzen-iberschreitenden Linien im durch-

OPNV insbesondere auf Rela- | gingigen 15-Minu-
tionen mit bedeutenden Ver- | ten-Takt

kehrsbeziehungen

4.2 Ein klar gegliedertes Haupt-, Neben- und Erganzungsnetz
im OSPV fiir eine zielgerichtete Weiterentwicklung und
Ausweitung des Angebots

Leitbild

Das OSPV-Hauptnetz ist das Riickgrat des Dortmunder OPNV und bietet, weitgehend rund um die
Uhr, auf den nachfragestarksten Korridoren ein hochwertiges, schnelles und komfortables Ange-
bot. Die Stadtbahn ist zentraler Bestandteil des Hauptnetzes. Sie ist bestens vernetzt mit dem
SPNV, dem Busverkehr sowie mit dem Radverkehr und punktuell Giber Park and Ride auch mit dem
Pkw-Verkehr. Das Angebot ist gesichert und wird zukunftsorientiert weiterentwickelt, sodass z.B.
die Stadtbahn auch nachts verkehrt; dies gilt vor allem flir die Wochenendnachte. Wo es verkehr-
lich sinnvoll ist, ist das Netz erweitert worden und wird auch weiterhin ausgebaut, um vor allem

Planersocietat



Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat 2030 der Stadt
Dortmund Seite 75 von 156

neue Stadtteile an die Stadtbahn anzuschlieBen, Verkntipfungen mit dem SPNV herzustellen und
die Kapazitat der Strecken zu steigern. Die Qualitat des Angebots ist auch bei steigender Nachfrage

gesichert.

Auch die H-Bahn ist in das Hauptnetz eingebunden und wird weiter ausgebaut. Sie ibernimmt
wichtige Verbindungs- und ErschlieBungsaufgaben inshesondere dort, wo das System aufgrund

spezieller Nachfrage und rdaumlicher Situationen seinen Vorteil ausspielen kann.

Das Hauptnetz besteht neben der Schiene aus einem herausgehobenen kommunalen Busangebot,
XBus- und Hauptbuslinien. Diese verkehren je nach Rolle der Linie in dichtem Takt, mit ausge-
dehnten Betriebszeiten oder schnell und direkt gefiihrt. Sie bedienen die Nachfrage auf verkehrs-
reichen Tangentialverbindungen, auf nachfragestarken Stadtbahn-fernen Korridoren oder als mog-
licher Stadtbahn-Vorlaufbetrieb. In ihrer Angebotsqualitidt und Geschwindigkeit sind sie konkur-
renzfahig zum Individualverkehr. Das Hauptnetz wird im StraRenraum mit hoher Prioritat durch Be-
schleunigungsmalRnahmen und durchgehende Bevorrechtigung an Knotenpunkten behandelt. Da-

flr sind die Fahrzeuge und Lichtsignalanalagen entsprechend ausgeristet.

Das OSPV-Hauptnetz ist um ein Nebennetz erganzt. Dieses bilden die Stadtbuslinien mit Erschlie-
Bungsfunktion, welche Verbindungen zwischen Stadtbezirken, Nahversorgungszentren sowie in-
nerhalb der Stadtteile bedienen und ein attraktives Angebot in der Fliche bieten. Alle groRBeren
Siedlungsbereiche und verkehrlich relevanten Ziele Dortmunds sind mindestens an das Neben-
netz angebunden. Das Nebennetz bietet an attraktiven Umsteigeknoten Ubergang zum SPNV oder
OSPV-Hauptnetz.

Das Erganzungsnetz erschlieRt nachfrageschwache Orte mit weniger Einwohner*innen und Arbeits-
plétzen und kann darliber hinaus auch als Basisnetz zu nachfrageschwachen Zeiten, wie nachts, ab-
seits des OPNV-Hauptnetzes verkehren. Dabei stellt es eine nahezu flichendeckende OPNV-
Abdeckung Dortmunds sicher. Diese Linien fahren zumeist mit reduziertem Angebot oder nach Be-
darf (On-Demand-Verkehr).

Rdumliches Leitbild

Als Ergénzung wurden die zuvor ausgefiihrten Inhalte in einem rdumlichen Leitbild visualisiert. Das
rdumliche Leitbild zeigt als Zukunftsvision die wesentlichen Inhalte als schematische Abbildung. Da-
bei werden u.a. die drei Netzebenen dargestellt. Diese umfasst das Netz des SPNV mit vorwiegend
regionaler Funktion und vor allem lokal bedeutsamen Strecken. Ergénzend ist das OSPV-Hauptnetz
abgebildet, das, unabhédngig vom Verkehrsmittel, die Strecken mit der gréfSten Bedeutung und dem
besten Angebot darstellt. Das OSPV-Nebennetz ist in einer vereinfachten Form und Ansétzen visuali-

siert und in seinem Umfang nicht vollstidndig abgebildet.
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Abbildung 39: Ridumliches OPNV-Leitbild
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Zielsetzungen

Auf den Hauptachsen bildet die Stadtbahn das Riickgrat des OPNV. Die letzte groRRe Erweiterung
fand im Jahr 2008 durch Eréffnung des Ost-West-Tunnels der Linien U43/U44 statt. Um die Giberge-
ordneten Zielsetzungen zu erreichen ist die Weiterentwicklung des Stadtbahnnetzes von essenziel-
ler Bedeutung. Nur die Stadtbahn kann die entsprechend notwendigen Kapazitdten betriebswirt-
schaftlich sinnvoll und fahrgastseitig komfortabel zur Verfiigung stellen. Dazu gehért der Ausbau
des Bestandsnetz sowie die Erweiterung der kommunalen Schiene in weitere Stadtteile und die Op-
timierung der Verknilpfung mit dem SPNV. Bis zum Jahr 2040 soll die Anzahl der Fahrgaste im Teil-
system Stadtbahn von rund 85 Mio. auf 135 Mio. erhéht werden. Dies geht nur mit einer entspre-
chenden Erweiterung des Netzes. Bis 2040 soll das Netz von 75 km auf 88 km erweitert werden,
analog dazu die Anzahl der Stationen von 129 auf ca. 145 steigen. Zugleich soll das Leistungsange-

bot schrittweise um mindestens 20% gesteigert werden

Auch der Busverkehr soll in Dortmund hierarchisiert und gestarkt werden, um durch gezielte Ange-
botsverbesserungen mehr Fahrgaste zu gewinnen. Die Zahl der Fahrgéste soll von derzeit 37,6 Mio.
auf langfristig 61 Mio. steigen. Um diese neuen Fahrgéste zu erreichen und abwickeln zu kénnen,

soll das Leistungsangebot schrittweise um mindestens 27 % ausgeweitet werden.
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Dortmund

Tabelle 16: Zielsetzungen ,Ein klar gegliedertes Haupt-, Neben- und Ergénzungsnetz im OSPV fiir eine zielgerichtete
Weiterentwicklung und Ausweitung des Angebots”’

Indikator

Zielwert
2030

Zielwert

2035

Zielwert
2040+

Anzahl Fahrgdste 852
Sicherung und Ausweitung des Stadtbahn + H- M_’ 105 Mio. | 120 Mio. | 135 Mio.
io.
Stadtbahn- und H-Bahn-Angebo- Bahn
tes, insbesondere auf den nachfra-
i . Leistungsangebot 6,6
gestarken Korridoren und im 7,0 Mio. 7,5 Mio. >8,0 Mio.
Stadtbahn (Nutz- Mio.
Nachtverkehr km km km
Zug-km) km
Modernisierung und Ausbau des Lénge Strecken-
Stadtbahn- und H-Bahn-Netzes auf | netz Stadtbahn 75 km 79 km 83 km 88 km
nachfragestarken und wirtschaftli- | und H-Bahn
chen Relationen, Priifung des Aus-
o i Anzahl Stadtbahn-
baus auf zusdtzlichen Relationen
. ) /H-Bahn-Haltestel- | 129 133 138 145
gemal Stadtbahnentwicklungs- |
en
konzept
Hierarchisierung des Busnetzes zur | Anzahl Fahrgéste 37,6
. . . 48 Mio. 56 Mio. 61 Mio.
zielgerichteten Angebotsauswei- Bus Mio.
tung, zur effizienten und nachfra-
gegerechten Angebotsgestaltung Leistungsangebot 15,3
. . 16,5 Mio. | 18 Mio. >19,5
sowie zur Attraktivierung und bes- | Bus (Nutz-Wagen- | Mio.
km km Mio. km
seren Wahrnehmung des Busver- km) km
kehrs

4.3 Mobilitatsknotenpunkte zum einfachen und sicheren Um-
steigen im OPNV und zwischen verschiedenen Mobilitits-

angeboten

Leitbild

Zentrale Knotenpunkte im OPNV-Netz erméglichen den Fahrgésten ein einfaches Umsteigen inner-

halb Dortmunds sowie zwischen den Verkehrsmitteln und stellen so schnelle Verbindungen in der

Stadt und in die Region sicher. Die OPNV-Qualitit und das weitere Mobilititsangebot sind hier

besonders hoch. Das Umsteigen wird durch umfangreiche, tibersichtliche Informationen, sichere

Anschlisse und intuitive Reisendenlenkung einfach moglich. Auch ist es einfach und sicher moglich,

mit dem Fahrrad oder Angeboten der Shared-Mobility zu den zentralen Knoten zu gelangen und

von dort mit dem OPNV weiterzufahren. An vielen zentralen Knotenpunkten, vor allem an SPNV-

und ergdnzend an Stadtbahnstationen, vorrangig am Stadtrand, stehen Park+Ride-Angebote fir

Pendler*innen und Besucher*innen zur Verfligung. Zu den groRen zentralen Knotenpunkten zdhlen
neben dem Hauptbahnhof vor allem die wichtigsten Regional- und S-Bahnhéfe, an denen mehrere

Linien und Netze miteinander verknipft werden.
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Kleinere Knotenpunkte im Netz sind mit passenden, ortlich erforderlichen Mobilitatsangeboten
gut ausgestattet. Je nach Lage und verkehrlichen Anforderungen stehen hier Carsharing-Angebote
oder ein Fahrradverleihsystem sowie Bike-and-Ride-Anlagen zum Umstieg bereit. Kleine Knoten-
punkte unterstiitzen durch ihre Barrierefreiheit und eine gute Orientierung den Wechsel zwischen
Haupt-, Neben- oder Ergdnzungsnetz. Zu den kleineren Knotenpunkten zihlen beispielsweise viele

Ubergange zwischen Stadtbahn- und Busnetz sowie auch zentrale Bushaltestellen in den Vororten.

Rdumliches Leitbild

Das rdumliche Leitbild (siehe oben) differenziert zwischen Knotenpunkten unterschiedlicher Bedeu-
tung. Besonders hervorgehoben wird der Dortmunder Hauptbahnhof, der als zentrales Drehkreuz
nicht nur den Fernverkehr integriert, sondern auch eine herausragende Verbindungsfunktion inner-
halb der Region erfiillt. An zweiter Stelle stehen die grofien zentralen Knotenpunkte, die zumeist be-
deutende Regionalbahnhdfe mit Schnittstellen zwischen regionalen und innerstddtischen Linien um-
fassen. Diese Knotenpunkte spielen eine wesentliche Rolle fiir den Wechsel zwischen den drei Netz-
ebenen: SPNV, OSPV-Haupt- und OSPV-Nebennetz. Dazu gibt es weitere zentrale Knotenpunkte, die
vor allem die Verkniipfungspunkte zwischen den OSPV-Netzen hervorheben. Die kleinste Kategorie
bildet kleinere Knotenpunkte ab, an denen in der Regel der Wechsel zwischen Haupt- und Neben-
netz méglich ist. Alternativ kann dieser Knotenpunkt auch eine Mobilstation oder besondere rédumli-
che Situationen (z.B. Park and Ride) symbolisieren. Hierbei handelt es sich hdufig um wichtige Halte-
stellen in den Stadtteilen oder um Endstellen im Hauptnetz. Auch die Bedeutung der umliegenden
Stddte mit den wichtigen Verbindungen und Verkniipfungspunkten wird im rédumlichen Leitbild dar-

gestellt.

Zielsetzungen

Grundsitzlich gilt es, die Konkurrenzfahigkeit des OPNV gegeniiber dem MIV vor allem im Hinblick
auf die Reisezeit zu verbessern. Dies kann nur funktionieren, wenn es gute Verbindungen und dort,
wo notwendig, reibungslose Umstiege zwischen Linien und unterschiedlichen Mobilitatsangeboten
gibt. Dafiir sollen in Dortmund groRe, zentrale Knotenpunkte genauso wie kleine, lokale Knoten-
punkte qualifiziert werden, indem Umsteigewege optimiert werden, hochwertige Bike + Ride-Ab-
stellplatze ausgebaut werden und erganzende Mobilitdtsangehote geférdert werden. Diese werden
vorzugsweise an den Knoten als Mobilstation bedarfsgerecht, gut sichtbar und einfach nutzbar be-
reitgestellt. Park + Ride-Anlagen sollen optimiert und einfacher nutzbar werden. Wo das Potenzial
besteht, sollen weitere Anlagen und Stellplatze ergéanzt werden. Die Anzahl der verfligbaren Bike-
sharing-Rader im Stadtgebiet soll sich etwa verdoppeln; die Anzahl der Carsharing-Fahrzeuge im
Stadtgebiet soll sich mindestens verzehnfachen. Auch zusatzliche Serviceangebote wie bspw. Pack-

stationen sollen dazu dienen, die Attraktivitdt der Nutzung von Mobilstationen zu erhéhen.
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Tabelle 17: Zielsetzungen ,Mobilitéitsknotenpunkte zum einfachen und sicheren Umsteigen im OPNV und zwischen
verschiedenen Mobilitdtsangeboten’

Indikator Zielwert Zielwert Zielwert
2030 2035 2040+
Starkung der Verkniipfung des Anzahl B+R-Ab- ca.
. . 1.600 2.100 >2.500
OPNV mit anderen Mobilitatsfor- stellplatze 1.200

men: Ausbau von Bike and Ride

und Optimierung der Nutzung von Qualifizierung von - 1 3 mind. 5

Park and Ride P+R-Anlagen

Verbesserung des Umsteigens an

Knotenpunkten: Qualifizierung Anzahl Mobilstati-

0 15 30 >45

und Aufwertung groRer und klei- onen
ner Knotenpunkte

Carsharing-Fahr-

) 0,06 0,2 0,6 0,8

zeuge je 1.000 EW
Forderung zusatzlicher Mobilitats- Bikesharing-Réder
angebote als sinnvolle Ergéinzung ca.1,2 |16 2,0 >2,0

je 1.000 EW
zum OPNV

Anzahl E-Tretroller | ca.
im Stadtgebiet 3.650

= 3.650 = 3.650 =3.650

4.4 Barrierefreiheit, Zuverlassigkeit und Komfort als Grundprin-
zipien im OPNV

Leitbild

Das Hauptnetz ist vollstandig barrierefrei nutzbar. Das Ziel der vollstandigen Barrierefreiheit im
OPNV, insbesondere der barrierefreie Ausbau von Haltestellen, wird fokussiert vorangetrieben. So
sind zunachst starker frequentierte Haltestellen, kleine Knotenpunkte und Haltestellen an Zielen

mit erhéhtem Bedarf fiir mobilitatseingeschrankte Personen ausgebaut worden.

Der OPNV ist fiir die Fahrgéste noch einfacher und komfortabler nutzbar. Dafiir sorgen moderne
Fahrzeuge und Haltestellen mit umfangreicher Fahrgastinformation digital und in Echtzeit, eine
sehr hohe Verlasslichkeit und ein modernes, attraktives Erscheinungsbild sowie gute Sichtbarkeit
im Stadt- und StraRenraum. Es gibt zudem wenig Konflikte mit anderen Verkehrsmitteln, insbeson-

dere ergdnzen sich Fahrrad, Bus und Bahn in Dortmund gut.

Zielsetzung

Die Herstellung von Barrierefreiheit muss eine hohe Prioritat haben und ambitionierten Zielen fol-
gen, um den gesetzlichen Vorgaben zu folgen und die Mobilitatsteilhabe in Dortmund zu verbes-
sern. Daflr soll die Anzahl der barrierefreien Bushaltestellen schrittweise auf 45% bis 2030, 70%
bis 2035 und tiber 90 % bis 2040 steigen. Fir die SPNV- und Stadtbahnhaltestellen ist eine hundert-
prozentige Barrierefreiheit das Ziel. Hier steht die Deutsche Bahn in der Pflicht. Zum Ausbau der

Planersocietit



Seite 80 von 156  Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat
2030 der Stadt Dortmund

Stadtbahn- und Bushaltestellen zdhlt auch eine gute Erreichbarkeit der Haltestellen und eine hoch-
wertige ErschlieRung des Stadtgebietes, sodass im Zielzustand mehr als 90 % der Einwohner*innen
tagsliber ein gutes Angebot in kurzer Entfernung vorfinden. Auch abends und nachts soll eine hoch-
wertige ErschlieBung gewahrleistet werden. Hierdurch sollen das Sicherheitsgefiihl und die Zufrie-
denheit der Fahrgiste merklich gesteigert werden. Ein weiteres Ziel ist die Aufwertung von Halte-
stellen hinsichtlich der Informations- und Aufenthaltsqualitdt, um verldssliche Echtzeit-Informatio-

nen zu bieten und die Nutzungshiirden zu verringern.

Die Zuverlassigkeit des OPNV soll zudem durch die Beschleunigung und Beseitigung von Eng- und
Schwachstellen im Netz sowie durch eine bessere Abstimmung mit anderen Verkehrsmitteln im
StralBenraum erreicht werden. So kann das Netz nicht nur plnktlicher und schneller, sondern auch

wirtschaftlich effizienter betrieben werden.

Tabelle 18: Zielsetzung ,Barrierefreiheit, Zuverldssigkeit und Komfort als Grundprinzipien im GPNV*

Indikator Zielwert Zielwert

2035 2040+

ErschlieBung tagsiber:
85% 87% der 90% der >90%

der EW | EW EW der EW

Mindeststandard Busver-

bindung alle 20 Minuten

ErschlieBung abends: Min-
70% 80% der 85% der 90% der

= . deststandard Busverbin-
Erhdhung der Erschlie derew | Ew EW EW

RBungsqualitit dung alle 30 Minuten

ErschlieBung nachts (Wo-
chenende): Mindeststan- 50% 60% der 70% der >70%

dard Busverbindung/on der EW | EW EW der EW
demand alle 60 Minuten

Zufriedenheit der Fahr-
Steigerung der subjektiven gaste im Tagesdurch-
und objektiven Sicherheit schnitt an Haltestellenund | 71,7% 75% 78% >80%
im OPNV in Fahrzeugen (Qualitats-

berichte DSW21)

Anteil der SPNV-
Haltestellen mit kei-

nem/geringem Handlungs-

) 70% 80% 86% 100%
bedarf beim Merkmal Bar-
Zielgerichtete und be- rierefreiheit (Stationsbe-
schleunigte Herstellung von richt VRR)
Barrierefreiheit im OPNV Anteil barrierefreier Halte-
86% 93% 97 % 100%
stellen Stadtbahn
Anteil barrierefreier Hal-
24% 45% 70% >90%

tepositionen Bus
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Indikator Zielwert Zielwert Zielwert

2030 2035 2040+

Erhdhung des Komforts

und der Zuverlissigkeit des | Gesamtzufriedenheit

OPNV, insb. hinsichtlich In- (Skala 1-5) (Qualitatsbe- 2,66 2,4 2,2 <2,0

formationsqualitit, Piinkt- | richte DSW21)

lichkeit und Sauberkeit

Aufwertung von Haltestel- | Anteil von Haltepositionen
. ) 3% 10% 15% 25%
len, insbesondere Bushalte- | mit DFI

stellen, hinsichtlich der In-

. Anteil von Haltepositionen
formations- und Aufent- 37% 45% 55% 65%

it F
haltsqualitat mit Fahrgastunterstand

Beschleunigung, Beseiti- Einfiihrung eines OPNV- nicht einge- verbes- verbes-
gung von Eng- und Vorrangnetzes vorh. fihrt sert sert
Schwachstellen und bes- -
. . Anteil von LSA im OPNV- deutliche | deutliche

sere Abstimmung mit ande- R Steige-

. . Hauptnetz mit OPNV- offen Steige- Steige-
ren Verkehrsmitteln im rung

Bevorrechtigung rung rung

StraBenraum

4.5 Klimaneutralititim OPNV

Leitbild

Angesicht des fortschreitenden Klimawandels ist die deutliche Reduzierung von Treibhausgasemis-
sionen in allen Sektoren eine zentrale Aufgabe der Gesellschaft. Der Verkehrssektor hat in den letz-
ten Jahren seinen Beitrag dazu nicht geleistet, insofern sind hier besonders groRe Anstrengungen
nétig. Durch eine konsequente Mobilitdts- und Verkehrswende mit einem starken OPNV als Mo-
bilitatsbasis schafft Dortmund es, die Treibhausgasemissionen kontinuierlich und deutlich zu sen-
ken. Das vom Rat der Stadt beschlossene Ziel der Klimaneutralitdt wird konsequent verfolgt und
die OPNV-Entwicklung an diesem Ziel ausgerichtet.

Zielsetzung

Um die Klimaneutralitat im Verkehrssektor erreichen zu kénnen, ist das Ziel, dass der OPNV auf al-
len Ebenen lokal emissionsfrei betrieben wird. Daflir missen SPNV-Linien, die noch mit Dieselfahr-
zeugen verkehren und die klassischerweise dieselbetriebenen Busse auf emissionsfreie Antriebe
umgestellt werden. Dieses Ziel soll schrittweise umgesetzt und bis 2040 bestenfalls erreicht wer-

den. Die Stadtbahn verkehrt bereits emissionsfrei.
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Tabelle 19: Zielsetzung ,Klimaneutralitét im OPNV*

Indikator Zielwert Zielwert Zielwert
2030 2035 pA
Dekarbonisierung des Anzahl SPNV-
OPNV: Umstellung des Linien mit Die- 5 4 0
Klimaneutralitat Busverkehrs und des SPNV | selbetrieb
im OPNV auf lokal emissionsfreie Anteil emissi-
Antriebe (saubere Fahr- onsfreier Busse | 11% 25% >50%
zeuge) im Einsatz

4.6 Stadtplanung und OPNV

Leitbild

Stadtplanung und OPNV folgen und erganzen einander: Der OPNV ist prasent, wo Menschen le-
ben, arbeiten und ihre Freizeit gestalten. Umgekehrt konzentriert sich die réumliche Entwicklung
um groRe Knotenpunkte, Mobilitatsstationen und das Hauptnetz des OPNV. Neue Wohn- und Ar-
beitsplatzstandorte werden vorrangig an bestehenden OPNV-Achsen geplant und umgesetzt und
verfiigen bei ihrer Realisierung von Beginn an iiber ein starkes OPNV-Angebot. Alle stidtebaulichen

und verkehrlichen Planungen sind gut aufeinander abgestimmt.

Zielsetzung

So ist es ein wichtiges Ziel, die Stadtentwicklung grundsétzlich starker mit dem OPNV zu verknipfen
und neue Wohngebiete, Arbeits- und Ausbildungsplatzstandorte mit potenzieller OPNV-Nachfrage
mit hoher Qualitdt an den OPNV anzubinden. Dies sollte bei allen Planungen friihzeitig beriicksich-
tigt werden. Analog zur ErschlieBungsanalyse soll die Mindestqualitadt der ErschlieBung fur Planun-
gen mit hoher Nutzungsdichte die Qualitatsstufe C sein. Dies soll kurzfristig fiir mindestens 85%

und langfristig fuir mindestens 95 % aller stadtebaulichen Entwicklungen erfiillt werden.

Erginzend gilt es, den OPNV im Stadt- und StraBenraum besser und attraktiv sichtbar zu machen,
sodass die Wahrnehmbarkeit und Informationsqualitat erhéht werden. Gemessen werden kann
dies am Vorhandensein von Abfahrtsinformationen an Orten der Stadt mit hohem (potenziellen)
Verkehrsaufkommen, z.B. in der City, den Stadtbezirks- und Nahversorgungszentren oder 6ffentli-
chen Einrichtungen mit viel Besucher*innen-Verkehr. Diese sollen schrittweise in der City und allen

Bezirken ausgeweitet werden.

Als Teil der integrierten Planung ist auch das Ziel der Verstetigung und Verbesserung der Kommuni-
kation zwischen unterschiedlichen Fachamtern sowie zwischen Aufgabentrager und Auftragnehmer
zu sehen. So soll die Planung und Umsetzung von MaRnahmen aller Verkehrstrager und Baustellen

besser koordiniert und friihzeitig kommuniziert und abgestimmt werden.
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Dortmund

Tabelle 20: Zielsetzung ,Stadtplanung und OPNV’

Indikator

IST-Wert

Zielwert

2030

ErschlieRungsquali-
tat neuer Siedlungs-
stirkere Verkniipfung von | gebiete mit hoher
Stadtentwicklung und bis sehr hoher Nut-
OPNV: Frithzeitige Planung | Zungsdichte (>300
und Anbindung neuer EAA/km?)* mind. mit | - >85% >90% >95%
Wohngebiet und Arbeits- Qualitatsstufe C, ab
platzstandorte mit potenzi- | Mittlerer Nutzungs-
eller OPNV-Nachfrage dichte (>150
EAA/kmZ) mind.
Qualitatsstufe D*
Abfahrtsinformatio-
Verbesserung der Sichtbar- | Nen an wesentlichen
keit und Wahrnehmung des Zielortenim b'f'fe.ntli— 6.in der 1.—2 je Be- 5 je Bezirk >'10je Be-
OPNV im &ffentlichen chen Raum und in City zirk zirk
Raum offentlichen Gebau-
den
Verstetigung und Verbesse-
rung der Kommunikation Ubersichtliches nicht/ un-
inati i Baustellenportal mit | zu- verbes-
und Koordination bei der e P ' . eingefiihrt | verbessert
Planung und Umsetzung friihzeitigen OPNV- reichend sert
von MaBnahmen aller Ver- | Informationen vorh.
kehrstrager

Y EAA: Einwohner und/oder Arbeitsplatze und/oder Ausbildungsplitze

*in Anlehnung an VDV 2019: VerkehrserschlieBung, Verkehrsangebot und Netzqualitét in Verbindung mit FGSV 2010: Empfehlun-
gen flr Planung und Betrieb des &ffentlichen Personennahverkehrs
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5 Weiterfahren: Nahverkehr und vernetzte
Mobilitat gezielt weiterentwickeln

Aufbauend auf die Analyse und den Offentlichkeitsbeteiligungen sind im folgenden Kapitel die
MaBnahmen dargestellt, die zur Erreichung der im Leitbild genannten Ziele geeignet sind. Grund-
satzlich werden mit dem Teilkonzept die aus Dortmunder Sicht wesentlichen MaRnahmen in allen
OPNV-Systemen angesprochen. Daher adressieren die MaRnahmen nicht allein die Stadt Dortmund
als Aufgabentragerin des stadtischen OSPV, sondern auch die Aufgabentrager im SPNV (VRR, NWL)
oder z. B. fur infrastrukturelle MaRnahmen Bund, Land NRW oder die DB InfraGO. AuRerdem be-
treffen einige Themen die Abstimmung mit benachbarten Aufgabentrdgern. Aufgrund der Band-
breite der Themen variieren die Zeithorizonte his zur Umsetzung teils deutlich; vor allem infrastruk-
turelle MalRnahmen sind haufig erst mittel- bis langfristig, also auch erst nach 2035, umsetzbar. Das

Teilkonzept dient hier jedoch auch als Ideen- und Themenspeicher fir Zukunftsthemen.

Viele angebotsseitige Malnahmen sind im Detail in den verbindlichen Nahverkehrsplénen zu re-
geln. Der Dortmunder Nahverkehrsplan, zuletzt aus dem Jahr 2014, soll im Anschluss an das Teil-

konzept OPNV neu aufgestellt werden.

Methodik der MaRnahmendarstellung und -priorisierung

Nachfolgend werden die MaRnahmen in den jeweiligen OPNV-Systemen und Themenfeldern her-
geleitet und erldutert. Am Ende der Kapitel erfolgt eine zusammenfassende Ubersicht der MaRnah-
men in Tabellenform. Hier werden zusétzlich die federfiihrenden und relevanten Akteure benannt,
die im Zusammenhang bzw. in Zustandigkeit der MalRnahme stehen. Weiterhin wird eine grobe
zeitliche Einschatzung zur Umsetzung der MaRnahme angegeben. Diese bezieht sich auf aktuelle
Sach- und Wissensstédnde und kann sich im weiteren Planungsverlauf aufgrund vieler Faktoren &n-

dern. Grundsétzlich erfolgt die zeitliche Einteilung in vier Stufen:

e Umsetzung bis etwa 2030: Dieser Zeitraum ist als kurzfristig zu bezeichnen, sodass dieser
Zeitraum MalRRnahmen umfasst, die weitgehend mit bestehenden oder kurzfristig verfligbha-
ren Personal-, Finanz- und/oder Fahrzeugressourcen umgesetzt werden kénnen. Ebenso

sind viele rein planerische MaBnahmen diesen Zeitraum zugeordnet.

e Umsetzung bis etwa 2035: Dieser Zeitraum gilt fur mittelfristig realisierbare Malnahmen,
die noch gréReren Planungs- und Abstimmungsvorlauf benétigen, groRere bauliche Ein-
griffe erfordern oder bei denen die Finanzierung und/oder praktische/betriebliche Durch-
fihrung noch nicht gesichert ist. Aufgrund der Planungszeitrdume sind erste Schritte ggf.

bereits kurzfristig einzuleiten.

e Umsetzung bis etwa 2040 bzw. nach 2040: Dieser Zeitraum gilt vor allem fiir groRe infra-
strukturelle MaRnahmen, die zunichst nur grob umrissen sind, die aufwendige Planverfah-
ren erfordern und fiir die die Finanzierung und/oder praktische/betriebliche Durchfiihrung
noch nicht gesichert ist. GroRprojekte in einem ersten Ideenstadium sind auch zunachst als

Themenspeicher fir eine langfristige Umsetzung nach 2040 aufgenommen worden.
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e Daueraufgabe: Diese Angabe bezieht sich auf dauerhaft durchzufiihrende bzw. zu leistende
MaRnahmen/Aufgaben, die sukzessive abgearbeitet bzw. laufend verbessert werden kén-

nen, ohne dass ein fixer Zielzeitpunkt realistisch oder sinnvoll anzugeben ist.

Abschliefend ist jeder MalRnahme eine Prioritdtsstufe zwischen ,mittel” und ,sehr hoch” zugewie-

sen worden, welche sich aus den folgenden Einzelbewertungen zusammensetzt:

e Umsetzungszeitraum: Eine in einem kiirzeren Zeitraum realisierbare MaBRnahme wird ho-
her gewertet als sehr langfristige MaRnahmen. Die Einteilung erfolgt nach den zuvor be-
schriebenen Zeitstufen. So soll das Konzept bereits kurz- und mittelfristig wirksam werden

und zu den Zielen beitragen.

e Beitrag zur Zielerreichung: Tragt eine MaRnahme besonders zur Erreichung von einem
oder gar mehreren Zielen (Kapitel 4) bei, wird diese héher bewertet als MaRnahmen, die
eine geringere Auswirkung auf die Zielerreichung haben oder Zielkonflikte hervorrufen

kdnnen. Dieses Kriterium ist von erhdhter Bedeutung.

e Verlagerungswirkung vom MIV zum OPNV: Ist eine MaRnahme geeignet, eine groRe Verla-
gerung vom MIV zum OPNV zu bewirken, wird diese deutlich hther bewertet. Dies betrifft

insbesondere angebotsseitige MaRnahmen. Dieses Kriterium ist von erhéhter Bedeutung.

e CO,-Einsparpotenzial: Tragt eine MaRnahme starker zur Einsparung von Treibhausgasen
(CO,-Aquivalente) bei, wird diese hoher bewertet. Dies betrifft insbesondere MaRnahmen,
die eine Verkehrsverlagerung bewirken, aber auch die Dekarbonisierung im OPNV selbst.

Dieses Kriterium ist von erhéhter Bedeutung.

e Kosten: Die Kosten einer MaRnahmen werden, unterteilt in investive und konsumtive Kos-
ten der Stadt Dortmund und/oder DSW21 sowie Kosten von Dritten, in Kostenklassen
(,keine Kosten” bis ,,sehr hoch”) eingeordnet. Eine verlassliche Angabe von konkreten jahr-
lichen oder Gesamtkosten ist zu diesem Planungszeitpunkt in der Regel nicht méglich. Kos-

tengiinstigere MaBBnahmen werden etwas héher bewertet.

e Forderung: Die Wahrscheinlichkeit einer Férderung ist bei vielen investiven OPNV-
MaBnahmen gegeben. Eine Férderung mit Aussicht auf hohe Férdersatze wird héher be-

wertet als die geringe oder nicht vorhandene Aussicht auf Férdermittel.

e Aufwand/Komplexitat: Ebenfalls flieRt der Aufwand einer MaRnahme in die Priorisierung
ein. Der Aufwand wird sowohl betrieblich/personell als auch baulich bewertet. MaRRnah-

men, die mit geringerem Aufwand umgesetzt werden kénnen, werden héher bewertet.

Die Kriterien der Priorisierung werden gewichtet und zusammengefihrt. Hieraus ergibt sich die Ein-

stufung der Prioritédt einer MaRRnahme.

Planersocietit



Seite 86 von 156  Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat
2030 der Stadt Dortmund

5.1 Die Schiene als Riickgrat des OPNV — unabhingig, leistungs-
stark und komfortabel

Das umfangreiche Schienennetz in Dortmund und in der Region ist ein groRer Treiber der Verkehrs-
wende und das Riickgrat des schnellen regionalen Nahverkehrs. Dazu gehoren die Zugprodukte
RRX, Regionalexpress, Regionalbahn und S-Bahn, welche im Regelbetrieb leistungsfahige Angebote
darstellen. Der Blick auf den SPNV im Raum Dortmund zeigt auch, dass der SPNV fir innerstadti-
sche Verbindungen relevant ist und viele SPNV-Stationen im Stadtgebiet vorhanden sind. Der SPNV
ist daher fiir die innere und duRere Vernetzung der Stadt relevant. Die Stadt Dortmund unterstiitzt
daher ausdricklich die aktuellen Planungen von Bund, Land und VRR/NWL zum Ausbau des Schie-
nennetzes. Dazu gehéren MalRnahmen des Bundesverkehrswegeplans und des Deutschlandtakts
(u.a. RRX, DO — Miinster, DO — Hamm) sowie des ambitionierten Zielnetzes 2040. Dieses beinhaltet
auch im Raum Dortmund zahlreiche AusbaumaRnahmen, die in den nachfolgenden Kapiteln aufge-
schliisselt sind. Die entsprechenden Vorhaben sollten mit hoher Relevanz vorangetrieben und in
die Umsetzung gebracht werden. Da finanzielle Mittel fir Vorhaben oft nur zyklisch vorhanden
sind, missen Planungen weiter vorangebracht werden, um in finanziell glinstigen Zeiten in die Um-
setzung gehen zu kénnen. Das Vorgehen des VRR beziiglich einer visionaren Strategie, die von den
Zielen der Verkehrswende und nachhaltigen Mobilitat geleitet ist und durch den aktuellen NVP des
VRR bestatigt wird, ist hier zukunftsweisend. Jetzt geht es darum, in vielen Schritten den Weg zum
Deutschlandtakt und Zielnetz 2040 einzuschlagen, die konkret erforderlichen Ausbaumalnahmen
zu fixieren und diese Stiick fur Stlick umzusetzen. Hierzu ist von hoher Bedeutung, dass die Stadt
Dortmund und ihre Vertreter*innen die Umsetzung konstruktiv begleiten und auf Bundes- und Lan-

desebene sowie bei NWL und VRR sich aktiv fur die Umsetzung einsetzen.

Planersocietat



Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat 2030 der Stadt
Dortmund Seite 87 von 156

Abbildung 40: SPNV-Zielnetz 2040 fiir das mittlere und &stliche Ruhrgebiet
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Eigene Darstellung auf Grundlage VRR (2023)

5.1.1 Rhein Ruhr Express, Regionalexpresse und Knoten Dortmund

»  Rhein-Ruhr-Express: AusbaumafRnahmen und Betrieb

Der RRX ist das groRte Landesprojekt im SPNV und sieht einen Viertelstundentakt zwischen Dort-
mund und Dusseldorf/Kéln sowie drei stiindliche Verbindungen zwischen Dortmund und Hamm
vor. Die bestehende RE-Linie von Herne soll als RRX nach Miinster durchgebunden werden. Dafir
sind erhebliche infrastrukturelle MaRnahmen durchzufiihren. Dazu gehoren im Wesentlichen die
AusbaumaRnahmen im Bereich Dortmund Hauptbahnhof, u.a. Arbeiten an Gleis- und Weichenan-
lagen im Vorfeld des Hauptbahnhofs, der Neubau von zentralen Eisenbahnbriicken im Bahnhofs-
umfeld (z. B. Burgtor), ein Uberwerfungsbauwerk fiir kreuzungsfreie Fahrten in Richtung Liinen und
weitere Arbeiten an den Bahnsteiganlagen. Im Hinblick auf die Zielkonzepte muss auch der ange-
dachte Bahnsteig an Gleis 1 sowie ggf. ein weiterer, nordlich gelegener Bahnsteig (32) im Kontext
des RRX-Ausbaus zur Stabilisierung der Verkehre geplant und umgesetzt werden. Schon heute ste-
hen Ziige aus Richtung Bochum und/oder Sauerland vor dem Dortmunder Hauptbahnhof im Stau,
da nicht genligend Bahnsteige verfiigbar sind. Ein ebenfalls tangierendes Projekt ist das dritte Gleis
Richtung Dortmund West. Diese und weitere Projekte miissen in den kommenden Jahren mit einer
entsprechenden Finanzierung versehen werden, um die Infrastruktur des bundesweit bedeutenden

Knotens Dortmund langfristig vollumfanglich an die wachsenden Bedarfe anzupassen.
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Neben der Optimierung des Angebots im Zielzustand (langfristig) miissen hier auch schon fiir die
Ausbauzeit gute und fahrbare Konzepte entwickelt, geprift und vertieft werden, damit Dortmund
aufgrund der erheblichen Arbeiten nicht monatelang vom SPNV abgeschnitten wird. Hierzu sollten
die beteiligten Akteure DB InfraGO, VRR und Stadt Dortmund friihzeitig mogliche MalRnahmen ab-
stimmen, deren (infrastrukturelle) Umsetzung ebenfalls vorbereitet werden muss. Bedeutsam ist
dabei, dass der kommunale OSPV dann teilweise Aufgaben des SPNV tibernehmen muss. Dazu kén-

nen als MaRnahmen gehéren:

e Anfahrt von S-Bahnhdofen und SPNV-Stationen durch den Regionalverkehr als temporare
Endstationen, z. B. DO-Horde, DO-Dorstfeld oder DO-Mengede

e Umleitungen des Fern- und Regionalverkehrs zwischen DO-Scharnhorst und DO-Mengede
oder zwischen BO-Langendreer und Hamm via DO-Hérde = ggf. Anpassungen der Stre-

cken zur Geschwindigkeitserhéhung

Abbildung 41: RRX-Zielkonfiguration

RRX.de (2025)

» Gezielte Angebotsausweitungen im Regionalexpressverkehr

In den letzten Jahren hat der VRR das Angebot auf den starken regionalen Achsen sukzessive erwei-
tert, sodass z. B. auf der Ruhrgebiets-Hauptstrecke und dem Emscherkorridor mittlerweile nahezu
ein 24-Stunden-Betrieb besteht. Hier gilt es, vor dem Hintergrund von Personalengpassen, das An-
gebotsniveau aufrechtzuerhalten und die Qualitat des Angebots — vor allem die Plinktlichkeit und

Zuverlassigkeit — weiter (bzw. wieder) zu steigern.

Auf einigen Verbindungen bestehen jedoch noch Angebotsliicken, die weder den Qualitadtsstan-
dards des VRR noch den Vorstellungen der Stadt Dortmund entsprechen und in der Analyse be-
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nannt worden sind. Hier sollte beim VRR darauf hingewirkt werden, diese Liicken zu schlieRen und

gezielte Ausweitungen vorzunehmen:
e Zusatzliche Spatfahrten nach 24:00 Uhr zwischen Hamm und Dortmund

e Zusatzliche RE-Spatfahrten nach 23:00 Uhr und im Nachtverkehr am Wochenende zwi-
schen Wuppertal und Dortmund

e Ausweitung des Nachtverkehrs, inshesondere am Wochenende, zwischen Dortmund und

Schwerte/Iserlohn, Unna/Soest, Liinen/Miinster und Wuppertal

e Prifung einer zusatzlichen RE- oder RB-Verbindung zwischen Dortmund und Kéln tiber den
Wupperkorridor zur Entlastung der Ruhrgebiets-Hauptachse, als zweite stiindliche RE-
Leistung zwischen Dortmund und Wuppertal sowie bestenfalls zur Fahrzeitverkiirzung zwi-
schen Dortmund und K&In. Dies kénnte auch durch die Verlangerung einer bestehenden

Linie wie RE7 oder RB48 bis Dortmund geprift werden.

5.1.2 Regionalbahn — Ausbau von Infrastrukturen und Angebot

» RB 43, RB 52 und Sauerlandnetz: Angebotsausbau, Barrierefreiheit und Dekarbonisierung

Der barrierefreie Ausbau der Stationen sowie die Dekarbonisierung des SPNV sind wesentliche Bau-
steine, die mittelfristig als erste MaRnahmen des Zielnetzes konkret angegangen werden. Hierzu
gehoren insbesondere die Attraktivierung der heutigen Regionalbahnlinien 43 und 52. Diese spie-
len mit vielen Stationen im Stadtgebiet auch lokal eine wichtige Rolle, schépfen durch eine geringe
Angebotsqualitat, geringe Geschwindigkeit und hinsichtlich Lage und Ausstattung unattraktiver Sta-

tionen heute noch nicht ihre Potenziale aus.

Auf der RB43 sollen vor 2030 ein Halbstundentakt und batterieelektrische Ziige (BEMU) zum Ein-
satz kommen. Fir die neuen, ldngeren Fahrzeuge sollen dann auch konkret die Haltepunkte entlang
der Strecke barrierefrei ausgebaut und entsprechend verlangert werden. Dariiber hinaus setzt sich
die Stadt Dortmund fur das Zielkonzept im Emscher-Korridor ein. Dieses umfasst die Aufwertung
der RB43 zur einer S-Bahn im Viertelstundentakt zwischen Wanne-Eickel und Dortmund sowie eine
neue Direktverbindung einer Zweigstrecke dieser S-Bahn Uiber Gelsenkirchen, den Essener Norden,
Bottrop nach Oberhausen. Dazu gehdort auch die infrastrukturell notwendige Ertiichtigung der Stre-
cke zwischen Herne und Dortmund mit der Wiederherstellung von Zweigleisigkeit und Kreuzungs-
bahnhofen. Hierbei ist der erhebliche Mehrwert der Reaktivierung zwischen Gelsenkirchen und
Oberhausen hervorzuheben. Fiir das Ruhrgebiet stellt diese Verbindung einen ,Hidden Champion”
dar, weil diese zusatzliche Ost-West-Strecke einerseits dichte Siedlungsgebiete miteinander ver-
kntpft und dabei noch optimal mit diversen Nord-Siid-Stadtbahn-/StraBenbahn-/Busverbindungen
verknlipft ware. Dies lasst deutliche Reisezeitverkiirzungen erwarten. Da die Finanzen begrenzt
sind, schlagt die Stadt Dortmund nach Méglichkeit die Priifung eines dreistufigen Vorgehens vor:
Vorstellbar ware — nach der geplanten Taktverdichtung bis Wanne-Eickel — die Verlangerung des
Taktverstérkers nach Oberhausen und im dritten Schritt eine nochmalige Taktverdichtung zur S-

Bahn im Zielzustand.
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Im Rahmen der Stadtentwicklung soll an der RB43/543 die Station HSP-Gelénde auf Héhe der
gleichnamigen stadtebaulichen Entwicklungsfliche und zur OPNV-Anbindung des in Bau befindli-

chen ICE-Betriebswerks gepriift werden.

Als weitere Optimierung enthalt das Zielnetz Angebotsverbesserungen auf der Achse tiber DO-
Mengede, u.a. durch einen halbstilindlich fahrenden Regionalexpress nach Recklinghausen. Die S2

kann stattdessen im dichteren Takt nach Essen via Wanne-Eickel und Gelsenkirchen fahren.

Abbildung 42: Zielkonzept fiir die RB43/543

VRR (2023): S. 19
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Die Bahnstrecke der Regionalbahn 52 nach Herd-

ecke hat heute einen deutlichen Nebenbahn- Abbildung 43: Zielkonzept fir die RE52/RB55

Charme, verspielt damit allerdings auch deutliche
Nachfragepotenziale. Die RB52 hat vor allem eine
erschlieRende Funktion. Durch vorhandene
schnelle Linien zwischen Hagen und Dortmund
wird das Potenzial daher vorrangig in zusatzlichen
Stationen und einer héheren ErschlieRung gese-
hen —analog dem fritheren Planungsansatz einer
Stadtbahn. Im Vergleich zu anderen Bahnstrecken
kann hier punktuell ein geringerer Stationsab-
stand moglich und sinnvoll sein, auch wenn dies
mit einer insgesamt geringeren Geschwindigkeit
einher geht. Da mit dem zukiinftigen Einsatz von
BEMU-Fahrzeugen auf der Strecke ohnehin die
verbleibenden, nicht barrierefreien Stationen aus-
gebaut werden miissen, werden die SPNV-
Aufgabentrager um eine grundsatzliche Potenzial-

und Machbarkeitsbetrachtung der Strecke und die

Priifung von Verlegungen bestehender und/oder
zuséatzlicher Stationen gebeten. Dabei wéren aus VRR (2023): 5. 30

konzeptioneller Sicht folgende Stationen zu prifen:

e Verlegung der heute versteckt liegenden Station DO Tierpark an die MergelteichstralBe zur
besseren Anbindung der umliegenden 6ffentlichen Einrichtungen (Zoo, Schulzentrum, Se-

niorenheim)

e Zusdtzliche Station auf Hohe der Max-Brandes-Stralie zur Erschliefung des suboptimal an-

gebundenen Siedlungsgebiet Lottringhausen Nord

e Zusatzliche Station in Herdecke in Hohe der WetterstraRe zur Anbindung des eigentlichen
Zentrums von Herdecke und Starkung interkommunaler Verbindungen zwischen der Nach-

barstadt und Dortmund

Oberste Prioritat hat fiir die Stadt Dortmund bei der Verbesserung des RB52-Korridors der geplante

Einsatz der BEMU-Fahrzeuge sowie der im Zielnetz und auch davor schon lang geplante Halbstun-
dentakt.
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Das sogenannte Sauerlandnetz mit den heute

noch dieselbetriebenen Linien soll mittelfristig Abbildung 44: Zielkonzept fiir Verbindungen Rich-
. ) t S land

ebenfalls mit BEMU befahren werden. Nicht bar- Ung Squeran

)
rierefreie Bahnsteige sollen in diesem Kontext
ausgebaut werden. Dies ist im Sinne der Kli- ——
maneutralitdt und der Nutzbarkeit zu begriiSen. Hbf
Auch in Richtung Sauerland sollen nach Zielnetz-
konzeption die Angebotsqualitat verbessert und

neue Direktverbindungen umgesetzt werden.
Dazu gehdren neben dem Halbstundentakt zwi-
schen Dortmund und Hagen iber Herdecke mit
einer neuen Regionalbahn nach Halver eine neue
Verbindung nach Olpe liber Schwerte, Letmathe

und Finnentrop.

VRR (2023): S. 26

» Neue Direktverbindung Unna — Dortmund-Hérde — Dortmund-Dorstfeld - Bochum

Zur Verkiirzung von Reisezeiten setzt sich die Stadt Dortmund fiir die Priifung einer erweiterten
Hellwegachse als Regionalbahn oder S-Bahn ein. Diese Verbindung wurde zuletzt als — gut genutz-
ter — Umleitungsverkehr des RE11 (iber eine Giiterverkehrsstrecke angeboten und ermoglich di-
rekte Fahrten aus dem Dortmunder Stden in Richtung mittleres Ruhrgebiet. VRR und NWL werden
gebeten, eine entsprechende Verbindung Bochum — Dortmund-Dorstfeld (mit Bahnsteig und Ver-
knlpfung zur S-Bahn) — Dortmund-Horde — Kreis Unna auf ihr Potenzial und fahrplantechnische Re-
alisierbarkeit zu priifen. Bei einer Umsetzung missten die vorhandenen Giiterverkehrsgleise fir ho-

here Geschwindigkeiten ausgebaut werden.
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» Angebotsausbau auf der Strecke Richtung Lii-

nen und Miinster Abbildung 45: Zielkonzept Korridor Dortmund - Lii-
In Richtung Liinen, Gronau und Miinster soll das An- nen
B
gebot ebenfalls erweitert werden, was sowohl das %‘% o
VRR-Zielnetz als auch das Konzept der S-Bahn Miins- q"%’ @,g;f
k*
terland vorsieht. Die Stadt Dortmund unterstitzt eine %%‘:5& Q,p“{’?\
Taktverdichtung zwischen Dortmund und Linen auf R &8 ¢
vier Fahrten pro Stunde und im weiteren Verlauf ins- li S
besondere auch einen zweigleisigen Ausbau der Stre- : @ @
() Preufien
cke Liinen — Minster zur Erméglichung der geplanten
() DO-Deme

Zusatzverkehre, insbesondere einer zweiten stiindli-
chen Verbindung nach Miinster. Zudem soll eine er-
ganzende Station BorsigstralRe/Nordstadt auf Héhe
der EU BorsigstraRe mit mehr als 10.000 Einwoh-

Dortmund

ner*innen im nadheren ErschlieBungskreis und aktiven Hbf

stadtebaulichen Entwicklungen im Umfeld (Karls-

quartier, Westfalenhitte, Bahn-Betriebswerke) wei-
terhin auf Umsetzbarkeit gepriift werden. VRR (2023): 5. 25

5.1.3 S-Bahn: Vernetzung nach innen und mit den umliegenden Stadten

»  SchlieBung von Taktliicken und Taktverdichtungen

Im S-Bahnbereich steht vorrangig die Ausweitung des Viertelstundentakts auf weiteren Strecken im
Fokus. Dazu gehort zunachst die SchlieRung von Taktliicken am Vormittag auf den Linien 52 und 54
sowie die mittelfristigen Taktverdichtungen auf der S5 und der RB43 (siehe oben). Weiterhin sollte
zumindest auf der S1 auch an Samstagen tagstiber der Viertelstundentakt eingefiihrt werden. Fer-
ner anzustreben sind dichtere Angebote bzw. Viertelstundentakte auf den Verbindungen nach Li-
nen (RB50, RB51, siehe oben), nach Unna/Soest (RB53) oder nach Schwerte (RB53), welche bereits

S-Bahn-dhnliche Verkehrsaufgaben Gibernehmen und eine hohe Nachfrage aufweisen.

» S-Bahn-Ausbau in Richtung Hamm

Von groRer Bedeutung fiir die Stadt Dortmund ist die von den SPNV-Aufgabentrdgern angedachte
S-Bahn-Verbindung nach Hamm mit den neuen Stationen Briigmannplatz und Spahenfelde. Dieses
Vorhaben entflechtet die Fern- und Regional-Verkehre auf der liberlasteten Strecke nach Hamm
und ermoglicht zudem die Beschleunigung des RRX und eine intuitivere Fahrplangestaltung fir die
bestehenden Stationen Scharnhorst und Kurl (klare Trennung von Schnell- und Langsam-Verkeh-
ren). MaRgebliche infrastrukturelle Voraussetzung fiir dieses Vorhaben ist die fiir den Deutschland-
takt vorgesehene Drei- bzw. Viergleisigkeit der Strecke. Aus Sicht der Stadt Dortmund ist diese Ver-
langerung der S-Bahnlinie 1 bzw. der neuen 521 eine wichtige MalRnahme und die weiteren Planun-
gen zeitnah in die Wege zu leiten. Ein besonderer Gewinn dieser MaRBnahme ist die neue Station

Briigmannplatz, die eine direkte Verknilpfung zwischen SPNV und den Stadtbahnlinien U42 und
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U46 (heute nicht direkt an den SPNV im Bereich Hauptbahnhof angeschlossen) ermdéglicht und da-
mit einen besonders hohen Nutzen aufweist. Aus planerischer Sicht sollte die Verlangerung vom
Hauptbahnhof zur einer neuen Station Brigmannplatz als erste Betriebsstufe und Abschnitt ge-
plant und bereits zu einem fritheren Zeitpunkt als der aufwéandige Ausbau der weiteren Strecke bis

Hamm umgesetzt werden.

Abbildung 46: Zielkonzept S-Bahn-Ausbau Richtung Dortmund - Hamm
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VRR (2023): 5.24

» Neue S-Bahn-Stationen fiir Dortmund

Neue Stationen entlang der S-Bahn-Strecken kdnnen weitere Potenziale im Bereich des kommuna-
len OPNV heben, Stadtentwicklungsprojekte anstoRen und auch Verbindungen erméglichen. Dazu
gehoéren neben den neuen Stationen Brigmannplatz und Spahenfelde auch die Verlegung der Sta-
tion Barop zum kommunalen OPNV-Knotenpunkt Barop Parkhaus, eine neue Station Kronprinzen-
stralRe entlang der S4 (mit dem Potenzial des transit-oriented development, vgl. Kapitel 5.9) und
eine Station an der S1 in Hohe des Technologieparks. Wiinschenswert aus Sicht der Stadt Dort-
mund sind auch die angedachten Stationen in den angrenzenden Kommunen wie die Station Pfer-
debachstralBe entlang der S5. Aus planerischer Sicht sollte ebenfalls eine Umsteigestation DO West
zwischen S4 (bestehend) und S5 (neu) weiterhin berticksichtigt und untersucht werden. Eine Her-
ausforderung bildet dabei der dichte Zugverkehr an dieser Stelle mit gleichzeitig begrenzter Zwei-
gleisigkeit — die S5 wiirde bei einem Halt die anderen hier fahrenden Linien blockieren und alle
Strecken instabiler werden lassen. Daher miisste hier voraussichtlich ein Bahnhof mit 3-4 Bahn-
steigkanten errichtet werden. Es miisste betrieblich untersucht werden, unter welchen Rahmenbe-
dingungen eine solche Station umsetzbar ware und inwiefern auch weitere Linien des Sauerland-
netzes an einem solchen Knoten halten kénnten. Essenziell ist die Wiederinbetriebnahme des soge-

nannten Tremonia-Gleises, wodurch mindestens eine Dreigleisigkeit entstehen kdnnte.

» Herstellung der Barrierefreiheit im S-Bahn-Netz

Der perspektivische Ausbau von Stationen der S1 und 54 auf die vom VRR angestrebte Zielsteig-
héhe von 76 cm erfordert eine umfassende bauliche Anpassung samtlicher Stationen entlang die-
ser Linien, um die Barrierefreiheit sicherzustellen. Die Stadt Dortmund erwartet vom VRR, dass die
StationsmalRnahmen auf den Linien S2 und S5, auf denen bereits auf 76 cm hohe Bahnsteige ausge-
richtete Fahrzeuge verkehren, zeitnah umgesetzt werden und auf beiden Linien ein durchgehend

barrierefreies Angebot entsteht. Ebenso wird im Hinblick auf das Migrationskonzept zur Anpassung
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der S-Bahnsteige der S1 und S4 um ein planvolles Vorgehen gebeten, das fiir die Fahrgaste még-
lichst wenig Einschrankungen mit sich bringt — auch hinsichtlich der Dauer der Beeintrachtigung.
Dies kénnte im Sinne einer , Generalsanierung” der Strecke(n) bestehen, bei dem in wenigen Mona-
ten alle Bahnsteige auf die entsprechende Zielsteighéhe angepasst werden und die S-Bahn nur fir

wenige Monate anstatt wiederkehrend (iber Jahre nicht zur Verfligung steht.

5.1.4 Infrastruktur: Stationen, Strecken und Fldchen fiir den SPNV in
Dortmund

» 100% barrierefreie SPNV-Stationen

Wie in Kapitel 3.2.1 erldutert, ist der Groliteil der SPNV-Stationen auf Dortmunder Stadtgebiet so-
wohl von der Anzahl auch im Kontext der Fahrgaste bereits barrierefrei im Sinne eines stufenfreien
Einstiegs und einer stufenfreien Bahnsteigerreichbarkeit. Ziel bleibt die vollstdndige Barrierefreiheit
aller Stationen. Noch nicht barrierefrei zugangliche Stationen sollten, vor dem Hintergrund der
rechtlichen Vorgaben und zur Férderung der Mobilitatsteilhabe, mit hoher Prioritat barrierefrei
umgebaut werden. Neben dem S-Bahn-Migrationskonzept (s.0.), der Aufwertung der Strecken der
RB43 (Bévinghausen, Huckarde Nord, Litgendortmund Nord, Rahm) und RB52 (Kirchhorde, Tier-
park bzw. Verlegung dieser Station) sowie der Verlegung von DO-Barop (S5) ist der Ausbau der Sta-
tionen Derne und Kirchderne (RB50/RB51), Dorstfeld Suid (S1) und Solde (RB59) aktiv zur Zielerrei-

chung voranzubringen.

»  Attraktivierung und Aufwertung von Stationen: Zukunftsbahnhéfe fiir einen attraktiven
und integrierten SPNV

Die Deutsche Bahn hat mit dem Projekt Zukunftshahnhéfe ein Programm gestartet, um SPNV-
Stationen nicht nur barrierefrei auszubauen, sondern auch hinsichtlich Gestaltung, Ausstattung und
Komfort zu attraktiveren. Dazu gehéren bessere Informationen, Vernetzung mit anderen Verkehrs-
mitteln und eine Erhéhung der Aufenthaltsqualitit. Erste Stationen in Dortmund wurden und wer-
den mit Marten, Aplerbeck und Aplerbeck Siid bereits umgesetzt. Perspektivisch und in Abhangig-
keit der verfligbharen finanziellen Mittel sollen alle Stationen in Deutschland zu Zukunftshahnhéfen

aufgewertet werden.

Das Projekt der Zukunftsbahnhéfe leistet einen wesentlichen Beitrag zur Aufwertung der Dortmun-
der Stationen. Ein Fokus sollte auf Stationen gelegt werden, die noch nicht barrierefrei ausgebaut
wurden (siehe 100% barrierefreie SPNV-Stationen), auf Stationen mit Ausbaubedarf zu Mobilstatio-
nen (siehe hierzu Kapitel 5.5) und auf die unterirdischen S-Bahnstationen der Linien S1 und S4 in
Dorstfeld und Liutgendortmund, die von ihrer Gestaltung nicht mehr zeitgemaR sind und durchaus
als Angstraume wahrgenommen werden kénnen. Vergleichbare Umgestaltungen von S-Bahnstatio-
nen wurden zuletzt beispielsweise in Frankfurt (Main) umgesetzt und waren auch fir Dortmund
winschenswert. Beziiglich der Mobilstationen bietet es sich an, dass DB und Stadt Dortmund die
Entwicklung der Zukunftsbahnhéfe gemeinsam angehen und ihre Aktivitaten abstimmen, um Stati-

onen und ihre Umfelder aufzuwerten.
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Neben den Zukunftshahnhéfen liegt viel Potenzial in der Weiterentwicklung der Dortmunder Regio-
nalbahnhéfe. Dazu gehéren z.B. Aplerbeck, Hérde und Mengede. Beim Ausbau von Stationen ist
auch die jeweilige fulRldufige Erreichbarkeit zu Gberpriifen und zu optimieren. Manche Dortmunder
Stationen sind nur umwegig erreichbar, zeitgleich ist deren Wahrnehmung im Stadtgebiet gering.
SPNV-Stationen sollten daher nicht nur im Status Quo ausgebaut werden, sondern deren Erreich-
barkeit verbessert werden. Dazu gehoren direkte Zugénge von allen Seiten. Ein Beispiel bildet hier
der Bahnhof Horde, dessen Bahnsteige nur tiber einen Tunnel nach Norden erreichbar sind. Auch
Stationen wie Kirchhérde oder Aplerbeck Siid sind nur von einer Seite zugénglich und von der ande-
ren Seite der Gleise nur umwegig zu erreichen. Ist die Situation vor Ort baulich nicht zu optimieren,

empfehlen sich MaRnahmen zur besseren Sichtbarkeit von Stationen (z.B. Beschilderung).

Im Sinne eines transit-oriented development sollte die Stadtplanung sich noch viel starker an den
bestehenden Stationen des SPNV orientieren und genau dort Stadtentwicklung vorantreiben. Dazu
gehort neben der jeweiligen Entwicklung zum Zukunftsbahnhof mit hoher Prioritat die Umfeldent-
wicklung. Ausfiihrlich beschaftigt sich Kapitel 5.7 mit dieser Thematik.

» Deutschland-Takt & mehr: Flachensicherung fiir den Bahnausbau

Von der Idee Uber die zahlreichen Planungsebenen, die Sicherstellung der Finanzierung bis hin zu
Bau und Inbetriebnahme bendtigen vor allem Vorhaben im Schienenverkehr in der Regel einen
sehr langen Zeitraum. Viele der oben beschriebenen MaRnahmen sind bereits seit Jahren oder
Jahrzehnten angedacht. Mittlerweile sind einige Projekte finanziell abgesichert oder bereits in der
Umsetzung. Bei anderen MaRnahmen ist davon auszugehen, dass diese im Zieljahr 2040 dieser
Strategie noch nicht in Betrieb sind. Daher ist es umso wichtiger, bei Vorhaben der Schiene einen
langen Atem zu bewahren, sinnvolle MalBnahmen auch Gber Jahrzehnte weiterzuverfolgen und sol-
che Vorhaben auch dann mitzudenken, wenn diese noch nicht konkret sind. Dies betrifft zum einen
die Freihaltung von Raum entlang der Bahnstrecken und zum anderen die ausreichende Dimensio-
nierung von Briickenbauwerken iber Bahnstrecken, damit langfristige Ergdnzungen von Gleisan-
alagen ohne Anpassung der Briicken nachtraglich erfolgen kénnen (Vorratsplanung). Beispielhaft ist
hier die Hauptstrecke Bochum — Dortmund — Hamm zu nennen. Hier sind erhebliche Flachenbe-
darfe in Bezug auf den Ausbau des Knotens Dortmund der Strecke nach Bochum und dem Abzweig
Richtung Witten und Westfalenstadion zu erwarten. Als Beispiel fir notwendige Vorratsbauten sind
hier die Briicken der Rheinischen StralRe und der Lange StraRe zu nennen, die bei einem Neubau
ausreichend breit dimensioniert werden miissen, um zusatzliche Gleise zu erméglichen. Das dort
liegende Tremonia-Gleis weist in Bezug auf notwendige Gleisabstande nicht den heutigen Stand
der Regelwerke auf — eine fiir den Mehrverkehr notwendige Reaktivierung wird daher mehr Platz
bendtigen. Ein Neubau der Briicke darf die perspektivisch bendtigen Flachen nicht verbauen. Um
im Schienennetz wieder eine hohe Zuverlassigkeit zu erreichen, ist die Entflechtung von langsamen
und schnellen Verkehren essenziell. Daflir wird Infrastruktur benétigt, die wiederum Flache bedarf.
Insofern ist es von hoher Bedeutung, dass die Stadt Dortmund und die zustandige Abteilung fiir
»Langfristige Planung” der DB InfraGO ihren Kontakt verstetigen, um bei Projekten entlang von
Bahnstrecken zwingend und friihzeitig Betroffenheiten zu erkennen und Bedarfe abzuleiten. Falsch
dimensionierte Briicken, Stlitzwédnde oder zu nah gelegene stadtebauliche Vorhaben diirfen den
langfristigen bis perspektivischen Ausbau nicht verhindern. Insgesamt muss immer der Gesamtzu-

sammenhang aus verkehrlichen und stadtebaulichen Fragestellungen in Einklang gebracht werden.
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Eine Finanzierung von Mehrkosten, die durch Vorratsplanungen an kommunalen Projekten entste-

hen, sollte aufgrund des hohen Nutzens auf (iberregionaler Ebene durch das Land und/oder den

Bund erfolgen.

Als zwingend wird eine deutliche Beschleunigung der Planungs- und Genehmigungszeitraume so-

wie eine solide finanzielle Ausstattung fir Vorhaben und spéatere Betriebskosten des SPNV gese-

hen. Hier stehen Bund und Land in der Pflicht.

5.1.5 Zusammenfassung: MaBnahmen im SPNV

Nachfolgend sind alle MaRnahmen aus dem Bereich Schiene zusammenfassend aufgefihrt. Auf-

grund der haufig hohen Wirkung auf die CO;-Emissionen (Substituierung von langen Pkw-Fahrten)

und dem hohen Fahrgastnutzen sind viele der vorgesehenen und unterstiitzten Manahmen mit

hoher oder sehr hoher Prioritdt zu bewerten.

Tabelle 21: Mafinahmen im SPNV

MaBnahme im SPNV

Federfiih-
rende Akteure

Umsetzung/

Fertigstellung

Prioritat

5.1.1: RRX-Ausbaumalnahmen und -Betrieb DB InfraGoO, bis 2040 hoch
Land NRW, VRR
5.1.1: Gezielte Angebotsausweitungen im Regio- VRR, NWL bis etwa 2035 hoch — sehr
nalverkehr hoch
- Angebotsverbesserungen Richtung
Hamm, Wuppertal, Unna/Soest, Schwerte
- Ausweitung Nachtverkehr Richtung
Unna/Soest, Schwerte/Iserlohn, Lu-
nen/Minster, Wuppertal
5.1.2: RB 43, RB 52 und Sauerlandnetz: Angebots- | VRR, NWL bis etwa hoch — sehr
ausbau, Barrierefreiheit und Dekarbonisierung, 2030/2035 hoch
Prifung von zusatzlichen Stationen
5.1.2: Angebotsausweitung auf den Strecken VRR, NWL bis etwa 2035 mittel — hoch
Unna — DO-Hé6rde — DO-Dorstfeld — Bochum so-
wie Richtung Liinen/Mlnster, Priifung zusatzli-
cher Station BorsigstraRe/Nordstadt
5.1.3: S-Bahn: SchlieRBung von Taktlicken und VRR bis etwa 2030 hoch
Taktverdichtungen
5.1.3: S-Bahn-Ausbau in Richtung Hamm
- Stufe 1 bis Briigmannplatz - Stufe 1 bis
VRR, NWL, DB
etwa 2035 hoch
InfraGO

- Stufe 2 bis Hamm

- Stufe 2 nach
2040
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MaBnahme im SPNV Federfiih- Umsetzung/ Prioritat

rende Akteure Fertigstellung

5.1.3: Neue S-Bahn-Stationen fiir Dortmund: Um- | DB InfraGO, VRR | bis etwa 2040 mittel
setzung neuer bzw. zu verlegender Stationen Ba-

rop, Spahenfelde, Kronprinzenstrale, Technolo-

giezentrum

5.1.4: Herstellung der Barrierefreiheit im S-Bahn- | DB InfraGO bis etwa 2035 hoch
Netz

5.1.4: 100 % barrierefreie SPNV-Stationen DB InfraGO bis etwa 2035 hoch
5.1.4: Attraktivierung und Aufwertung von Statio- | DB InfraGO, Daueraufgabe hoch

nen: Zukunftsbahnhdfe fiir einen attraktiven und Stadt DO

integrierten SPNV

5.1.4: Deutschland-Takt & mehr: Flachensiche- DB InfraGO, Daueraufgabe hoch
rung flir den Bahnausbau Stadt DO

5.2 Die kommunale Schiene als wichtigster innerstadtischer
OPNV-Verkehrstriger — Netzerweiterungen in die Umset-
zung bringen

Die Stadtbahn ist das bekannteste, beliebteste und am meisten genutzte 6ffentliche Verkehrsmittel
in Dortmund und somit der essenzielle Verkehrstrager im kommunalen OPNV. Es zeigt sich in der
Analyse, dass das System gut funktioniert und von vielen Menschen genutzt und positiv bewertet
wird. Der Ausbau ist daher wesentlich, um die ambitionierten Ziele der Stadt Dortmund hinsichtlich

Klimaneutralitat und Verkehrswende zu erreichen.

5.2.1 Netzerweiterungen und Steigerung der Leistungsfihigkeit des
Stadtbahnnetzes

Derzeit werden im Rahmen des Stadtbahnentwicklungskonzeptes alte und neue Planungsideen zur
Erweiterung des Stadtbahnnetzes auf ihre Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit gepriift sowie priori-
siert. Dieses Konzept bildet kiinftig die Grundlage fiir den Streckenausbau. Im Anschluss muss es

darum gehen, die erfolgversprechenden Projekte in die Umsetzung zu bringen.

» Netzerweiterungen gemaR Stadtbahnentwicklungskonzept

Da Planungs- und Genehmigungszeitraume auch bei der Umsetzung von Stadtbahnvorhaben lang-
wierig sind, ist es umso wichtiger, auch Projekte planungsseitig voranzutreiben und auch bei kon-
kreter Priorisierung die Projekte der zweiten und dritten Reihe nicht zu vernachlassigen. Ziel sollte

es sein, alle positiv gepriften Vorhaben des Stadtbahnentwicklungskonzept perspektivisch in die
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Detailplanung und anschlielfend in die Umsetzung zu bringen. Dies wird voraussichtlich Giber das
Jahr 2040 hinaus andauern. Im Stadtbahnentwicklungskonzept befinden sich mit Verbindungen
nach Kirchlinde, Wellinghofen und Benninghofen viele bekannte MaRRnahmen vergangener Kon-
zepte, die — bei erneuter positiver Priifung — nun konkretisiert werden sollten. Die hier dargestell-
ten MaRnahmen sind abhéngig von der detaillierten Priifung, die innerhalb des Stadtbahnentwick-
lungskonzepts durchgefiuhrt wird. Positive Aussagen an dieser Stelle ersetzen keine detaillierte Kos-

ten-Nutzen-Untersuchung oder Machbarkeitspriifung.
Der Ausbau des Teilsystems Stadtbahn sollte unter verschiedenen Prémissen gepriift werden:

e Umsetzung der bereits eingeleiteten Planungen zur Verlangerung der U44 auf das Geldnde

der Westfalenhitte

e Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle ,Energiecampus” entlang der U47 in Huckarde im

Rahmen der dortigen stadtebaulichen Entwicklung, bestenfalls zeitlich abgestimmt.

e Verldngerung von Strecken entlang stark nachgefragter oder in Stadtteile mit hoher Sied-
lungsdichte ohne leistungsfahige Stadtbahnanbindung: Verschiedene Stadtteile mit mittle-
rer bis hoher Siedlungsdichte sind aktuell nicht an das Stadtbahnnetz angeschlossen. In
wenigen Féllen, wie beim Stadtteil Kirchlinde, existieren Bus-Direktverbindungen in die In-
nenstadt. In den meisten Fallen ist die Reisekette durch einen Umstieg vom Bus auf die
Stadtbahn geprégt. Dies trifft beispielsweise auf Lindenhorst, Eving (Markt), Lanstrop und
groRe Teile des Dortmunder Siidens wie Berghofen, Benninghofen, Héchsten, Wellingh-
ofen zu. Gemessen an den Einsteigerzahlen des Teilsystems Bus lassen sich besonders
starke Korridore und/oder Teilzentren erkennen, die sich zur Priifung fiir den Ausbau des

Stadtbahnnetzes anbieten:

- Korridor Huckarde — Kirchlinde (die Haltestelle Kirchlinde Zentrum weist derzeit die
héchsten Einsteigerzahlen einer reinen Bushaltestelle in Dortmund auf; auch auf dem

Linienweg befinden sich mehrere Top-20-Bushaltestellen)
- Korridor Hacheney — Wellinghofen
- Korridor Hérde — Benninghofen

e Ausbau von Stadtbahnergdnzungslinien (z. B. Linien U46, U49): Neben den flinf Hauptli-
nien, die auBerhalb der Stammstrecke Streckenabschnitte exklusiv befahren, gibt es mit
den Linien U46 und U49 zwei Linien mit (iberwiegendem Ergdnzungscharakter, die noch
besser ausgelastet und so im Zusammenhang mit dem Ausbau des Stadtbahnnetzes ge-
nutzt werden kdnnen. Insbesondere in der Linie U49 wird ein hohes Potenzial gesehen,
diese durch Verlangerung in Richtung Kirchlinde (nordwestlich) und Wellinghofen (stidlich)
besser auszulasten und den Nutzen der Linie (volks-) wirtschaftlich deutlich zu steigern.

Gleichzeitig kénnte im Busbereich eingespart werden.

e Fiir weitere potenzielle AushaumaRnahmen — auch solche, die im Stadtbahnentwicklungs-
konzept mit geringerer Prioritat bewertet werden — sollen, wie schon in der Vergangenheit,

auch in Zukunft Trassensicherungen vorgenommen werden.

e Prifung und Abgleich der Siedlungsflachenpotenziale (z. B. bisher nicht entwickelte Wohn-
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bauflachenpotenziale im Flachennutzungsplan) mit MaBnahmen zur Netzerweiterung, ei-
nerseits, um den volkswirtschaftlichen Nutzen von Stadtbahnprojekten zu verbessern (vgl.

hierzu auch Kapitel 5.9) und andererseits, um potenzielle Trassen freizuhalten.

e Wie bislang sollte auch in Zukunft eine Trassenfreihaltung mindestens fiir diejenigen Pro-
jekte erfolgen, die in der ersten Stufe des Stadtbahnentwicklungskonzepts als grundséatzlich
sinnvoll, jedoch nicht als prioritédr eingestuft worden sind. Ergédnzend sollte auch fiir eine
mogliche Stadtbahnverldngerung von Grevel nach Lanstrop eine grundsatzliche Trassenop-

tion freigehalten werden.

»  Verkniipfung von SPNV und Stadtbahn

Obwohl SPNV und Stadtbahn eine dhnlich hohe Bedeutung fiir den Dortmunder OPNV haben und
fur schnelle Verbindungen sorgen kénnen, sind diese bislang nur unzureichend miteinander ver-
netzt. Direkte Umsteigemaoglichkeiten existieren derzeit nur am Hauptbahnhof, Méllerbriicke und
Stadthaus sowie in DO-Westerfilde, Huckarde Bushof, DO-Wickede, DO-H6rde und DO-Marten Std.
An einigen Stellen kreuzen sich SPNV-Strecken und Stadtbahn, allerdings ohne Umsteigeméglich-
keit. Mit der groRen Anzahl an SPNV-Stationen im Stadtgebiet ergibt sich hier noch ungenutztes Po-
tenzial. Zur besseren Vernetzung — auch, um den Hauptbahnhof und die Stammstrecken in der City
zu entlasten — bietet sich die Priifung einer besseren Verzahnung zwischen Stadtbahn und SPNV an.
Dazu gehoren insbesondere eine neue Station Briigmannplatz, die durch Verlangerung der S-Bahn
entstehen kdnnte (siehe oben) sowie die geplante Verlegung des Bahnhofs Barop zum Knoten-
punkt Barop Parkhaus. Analog einer entsprechenden Siedlungsentwicklung vor Ort und damit einer
vertiefenden stddtebaulichen Untersuchung bestehen Potenziale fir eine Vernetzung an der Sta-
tion Marten durch Verlangerung der U44 sowie im Bereich Dorstfeld zwischen den Linien U43 und
den S-Bahnlinien 1, 2 und 4.

» Ergdnzend zum Stadtbahnentwicklungskonzept: Priifung interkommunaler Stadt-/Stra-
Renbahnpotenziale
Interkommunale Verbindungen sind bislang nicht Teil des Stadtbahnentwicklungskonzepts. W&h-
rend Zentrum-zu-Zentrum-Verbindungen durch den Regionalverkehr gut abgedeckt werden, gibt es
im unmittelbar Stadtgrenzen iiberschreitenden Verkehr Qualitatsdefizite im OPNV. Auf stark ge-
nutzten Buskorridore und -achsen bieten sich hier Untersuchungen gemeinsam mit den benachbar-
ten Aufgabentrdgern an, um grenziiberschreitende Potenziale im kommunalen Schienenverkehr
auszuloten. Dazu kommen vorrangig Verbindungen in Richtung Castrop-Rauxel (Korridor Kirchlinde
— Frohlinde — Castrop) und Bochum (Litgendortmund — Werne — Ruhrpark — Bochum Mitte und
Litgendortmund — Langendreer) in Betracht. Bezogen auf Castrop-Rauxel erscheint eine Anbindung
aus dem Dortmunder Netz (aus einer zu verlangernden U44 oder U49) sinnvoll. Das bereits als hoch
einzuschétzende Potenzial einer Stadtbahn nach Kirchlinde kénnte durch eine entsprechende Er-
weiterung somit nochmals erhéht werden. Fir Litgendortmund bietet sich eine Erweiterung des
Bochumer StraBRenbahnnetzes an (Linien 306/308/316/318 von Bochum Hbf. via Werne bzw.
302/305/310 von BO-Langendreer).
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»  Erweiterung der Leistungsfahigkeit und Zuverldssigkeit im bestehenden Stadtbahnnetz

Neben der Netzerweiterung ist nicht zu vergessen, dass das bestehende Netz nicht nur zunehmend
instandgehalten werden muss, sondern weiterhin infrastrukturelle Optimierungsméglichkeiten auf-
weist. Durch die folgenden MaRnahmen soll das Netz ertiichtigt werden, um langfristig gréRere Ka-

pazitaten anbieten zu kbnnen:

e Bahnsteigverlangerungen im Borsigplatzviertel und Dorstfeld — Marten fiir den Einsatz von
60-Meter-Zugen auf der Linie U44

e Bahnsteigverldngerungen der Stationen im Raum Bornstral3e (GllickaufstraRRe bis Franz-
Zimmer-Siedlung) sowie Grevel fiir den méglichen Einsatz von 75-Meter-Ziigen (Dop-

peltraktion 38m-B-Wagen) auf der Linie U42

e Gleis- und Bahnsteigarbeiten zur Erméglichung eines Einsatzes von 2,65 m breiten Wagen
auf den Linien U43/U44

Von hoher Bedeutung ist zudem der zweigleisige Ausbau bislang eingleisiger Abschnitte. Betroffen
sind Abschnitte der Linien U43 (Bereich Wickede), U44 (Bereich Dorstfeld — Marten) und U47 (Be-
reich Aplerbeck): Ein entsprechender Aushau bringt erhebliche verkehrliche Verbesserungen.

Durch die zweigleisige Fiihrung entfallen Wartezeiten auf Gegenziige, was die Linienkapazitat und

Betriebskapazitat deutlich erhéht und eine héhere Taktdichte ermaéglicht.

5.2.2 Herstellung der vollstéandigen Barrierefreiheit im Stadtbahnnetz

Die Haltestellen im Stadtbahnnetz sind zu grofRen Teilen im Sinne eines hohengleichen Einstiegs

und stufenfreier Erreichbarkeit der Bahnsteige barrierefrei. Mit der Erweiterung und Modernisie-
rung des Stadtbahn-Fuhrparks wird zudem die fahrzeugseitige Barrierefreiheit weiter optimiert. Auf
einzelnen Streckenabschnitten steht der barrierefreie Ausbau von Haltestellen noch aus. In den
meisten Fallen sind zumindest die Planungen angelaufen; der barrierefreie Ausbau der Haltestellen
in Bl-Lage steht unmittelbar bevor. Fir alle MaBnahmen im Bereich Barrierefreiheit gilt es, den
Umsetzungszeitpunkt so kurzfristig wie méglich zu forcieren. Insgesamt sind folgende Streckenab-

schnitte betroffen:

e U47-Abschnitt zwischen KohlgartenstralRe und Stadtkrone Ost. Der Umbau ist bereits ein-

geleitet und soll bis 2030 abgeschlossen sein.

e U43/U44-Abschnitt OttostraRe/OfenstraRe. Planungen bestehen bereits seit langem und

sind ebenfalls umzusetzen.

e U44-Abschnitt zwischen Enscheder StraRe und Vincenzheim. Hier ist insbesondere der
kurzfristige barrierefreie Neubau der stark frequentierten Haltestelle Borsigplatz durchzu-

flihren.

e U43-Abschnitte entlang des 6stlichen Hellwegs. Die Herausforderung ist hier, dass der ge-
samte StraRenraum einer Umgestaltung unterzogen werden muss. In einem ersten Ab-
schnitt wird der barrierefreie Aus- und Umbau der Strecke und Haltestellen zwischen

Funkenburg und RiischebrinkstralRe geplant und voraussichtlich in den 2030er Jahren reali-
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siert. AnschlieBend werden die beiden Abschnitte Brackel und Wickede in die Umsetzung

gehen

Uber diese noch ausstehenden GroRmaRnahmen sind weitere MaRnahmen an bestehenden Statio-

nen zur Verbesserung der Barrierefreiheit erforderlich. Dazu zdhlen MaRnahmen wie die

e Nachriistung von taktilen Leitstreifen an zahlreichen Haltestellen, auch im Stammstrecken-

Bereich

e Ergdnzung von barrierefreien Aufziigen an den unterirdischen Haltestellen Markische

StraRe und MinsterstralRe

e Nachriistung der Bahnsteigausstattung z. B. mit dynamischer Fahrgastinformation, Notruf-

sdulen und akustischen Ansagen (mindestens dort, wo mehr als eine Linie verkehrt)

e Erganzung von barrierefreien StraRenquerungen an den Haltestellen, wo diese noch nicht
vorhanden sind. Dazu zihlen die Haltestellen ZugstralRe, Wickede Post, Wickede S, Ensche-

der StraBe, Vincenzheim und Walbertstral3e.

5.2.3 Sicherung, Optimierung und Ausweitung des Angebots im Stadt-
bahnverkehr

Das Fahrplanangebot im Stadtbahnverkehr ist die Basis fiir die bereits jetzt gute Nutzung und den
Erfolg des Systems. Das konkrete Leistungsangebot wird im stddtischen Nahverkehrsplan festge-
schrieben. Mit dem Teilkonzept werden Hinweise auf mogliche sinnvolle Anpassungen und Ergéan-

zungen zur Prifung in den nachfolgenden NVP-Prozess gegeben.

»  Erhalt und zielgerichtete Ausweitung des Tagesangebots

Der 10-Minuten-Grundtakt hat sich als nachfragegerechter und gut merkbarer Standard zwischen
ca. 6:00 und 20:00 Uhr etabliert. Der 10-min.-Takt der Stadtbahn in der Normalverkehrszeit harmo-
nisiert grundsatzlich zu den 15/30/60-min.-Takten des SPNV. Im Kontext des NVP wire auch eine
Prifung fur das Stadtbahnnetz moglich — denkbar wére eine Umstellung der Stadtbahn-Hauptlinien
auf einen 7,5-Minuten-Takt und ein 15-Minuten-Takt der Stadtbahnergédnzungslinien mit Taktver-
starkern zur Hauptverkehrszeit. Der Fokus fir die Umsetzung der 15/30/60-min.-Takten des SPNV
liegt auf dem Teilsystem Bus (siehe Kapitel 5.3.1).

Auch unter der Annahme der Beibehaltung des derzeitigen Taktschemas sind zielgerichtete Ange-
botsausweitungen sinnvoll. Dazu gehért als erste und wichtigste MalRnahme eine Taktverdichtun-
gen auf der Linie mit den hdochsten Fahrgastzahlen, der U41. Der Siidast bis Horde soll in einen 5-
Minuten-Takt bedient werden, sobald die Fahrzeuge dafiir zur Verfiigung stehen. Durch eine Uber-
lagerung der Linien U47/U49 sowie U41/U45 soll dann auch zwischen dem Hauptbahnhof und Ha-
fen bzw. Fredenbaum ein 5-Minuten-Takt entstehen (vgl. Drucksache DS 37413-25). Mittelfristig ist
eine Taktverdichtung bis Eving (U41 Gravingholz und U42 Schulte-Rédding) sowie Hombruch (U42)
zu priifen. Auf den weiteren Linien ist die Angebotsqualitat kiinftig mindestens auf dem bestehen-
den Niveau zu erhalten; auf den Linien U44 und U47 kénnte langfristig ebenfalls eine Angebotsaus-

weitung geprift werden (U44 auch durch ldngere Fahrzeuge/Ziige).
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Im Rahmen des Nahverkehrsplan sollen vordringlich die Ausweitung von Angeboten in Randzeiten
geprift werden. Dies betrifft insbesondere den Wochenendnachtverkehr und den Sonntagmorgen,

an dem der Stadtbahnverkehr erst relativ spat startet.

»  Erhalt des Abendverkehrs und Ausweitung des Nachtverkehrs

Auch der 15-Minuten-Grundtakt im Abendverkehr zwischen ca. 20:00 und 24:00 Uhr ist als nachfra-
gegerecht und angemessen zu bewerten. Dieser soll grundséatzlich beibehalten werden; eine Ver-
langerung des Tagesangebots auf den stark nachgefragten Linien U41, U42 und U43 bis 21:00 Uhr
kdnnte im NVP Gberprift werden, ebenso die Verlangerung des Bedienungszeitraums bis 01:00
Uhr.

Ein besonderer Schwerpunkt bildet die Uberarbeitung des Nachtnetzes, bei denen statt Nachtex-
pressbussen vermehrt auch die Stadtbahn eingesetzt werden soll. Ein Start wurde mit der ersten
Stufe des Konzepts ,DO Night” im Jahr 2024 vollzogen. Hieran ankniipfend ist eine weitere schritt-
weise Ausweitung der Betriebszeiten zu priifen. Ziel ist es, vor allem in den Nachten von Freitag auf
Samstag, von Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen den Stadtbahnbetrieb nachts auszuweiten.
Konkret wird dies fiir die Linien U41, U42, U43/U44 und U47 empfohlen. Auf diese Weise kénnen
viele Defizite des derzeitigen Nachtexpress-Netzes (z.B. fehlende Barrierefreiheit, fehlende Durch-
messerverbindungen, Anbindung des Hbf.) behoben werden. AuRerdem ist davon auszugehen,
dass allein durch die Umstellung auf den Schienenverkehr ein hoheres Fahrgastpotenzial abgerufen
werden kann, was bereits die 2024 und 2025 umgesetzten Ausweitungen des Stadtbahnverkehrs

zwischen 24:00 und 1:00 Uhr zeigt (sogenannter Schienenbonus).

Neben einer Anderung von Betriebsabldufen in der Nacht ist die gréRte Herausforderung das Feh-
len eines zentralen Knotens zum Umsteigen zwischen den drei Stammstrecken. Der Nachtverkehr
auf der Stadtbahn sollte daher mindestens einen 30-Min.-Grundtakt je Linie und ein méglichst ab-
gestimmtes Umsteigekonzept beinhalten. Ergdnzend dazu sollen, wie bereits heute teilweise prak-
tiziert, an zentralen Endstellen wie Horde Bf. Umsteigemaoglichkeiten auf Nachtexpress-Busse oder
Bedarfsverkehre bestehen. So wird das Nachtangebot vor allem auf den starken Achsen deutlich
attraktiver und auch in der Flache durch den Wegfall von Einrichtungsverkehren verbessert. AuRer-
dem werden durch die Elektrifizierung Larm- und Luftschadstoffemissionen vermieden. Alle Ange-

botsmalnahmen sind im Nahverkehrsplan zu konkretisieren.

5.2.4 H-Bahn als ergdnzendes Verkehrsmittel fiir besondere Aufgaben

Die H-Bahn hat sich in Dortmund im Bereich der Universitat bewahrt. Sie ist vor allem als Zu- und
Abbringer von Stationen des SPNV und der Stadtbahn, fiir Tangentialverbindungen mit herausfor-
dernden geografischen Anforderungen sowie flr Stadtbereiche mit besonderen Verkehrsaufgaben
(Universitat, Stadion/Messegelande, Arbeitsplatzstandorte) geeignet. Als unabhangiges und auto-
nomes Verkehrsmittel weist die H-Bahn eine hohe Qualitdat und Zukunftsfahigkeit auf. Aktiv geplant
wird derzeit die Verldangerung vom Campus liber Barop zum Theodor Fliedner Heim. In Abhangig-
keit der stadtebaulichen Entwicklungen ist eine Erweiterung der H-Bahn als Querverbindung Dorst-

feld — Hafen — Fredenbaum ebenso denkbar wie eine Verbindung Theodor Fliedner Heim — Westfa-
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lenstadion/Westfalenpark — Phoenix West — Horde Bf. (und weiter ostwarts). Eine Umsetzung ist

abhangig von der entsprechenden Voruntersuchung im Stadtbahnentwicklungskonzept.

5.2.5 Zusammenfassung: MaBnahmen Stadtbahn und H-Bahn

Nachfolgend sind alle MaRnahmen des Systems Stadtbahn/H-Bahn zusammenfassend aufgefiihrt.

Aufgrund der hiufig hohen Verlagerungswirkung vom MIV zum OPNV und dem hohen Fahrgastnut-

zen sind viele der vorgesehenen und unterstiitzten MalRnahmen mit hoher oder sehr hoher Priori-

tat zu bewerten. Zu bertcksichtigen sind insbesondere bei infrastrukturellen MaBnahmen die lange

Realisierungszeitrdume sowie die hohen Kosten, fiir die jedoch bei positivem Nutzen eine Foérde-

rung zu erwarten ist.

Tabelle 22: Maffnahmen Stadtbahn und H-Bahn

MaRnahme des Teilsystems Stadtbahn/ H-Bahn

5.2.1: Priifung und Umsetzung von Netzerweiterun-
gen gemal Stadtbahnentwicklungskonzept
- Umsetzung U44 Westfalenhtte

- Verlangerung von Strecken entlang stark
nachgefragter Busachsen oder in Stadtteile

Federfiilhrende
Akteure

Tiefbauamt, Ver-

Umsetzung/ Fer-

tigstellung

- bis 2030

- nach positiver

keh de- Priifung suk- hoch
mit hoher Siedlungsdichte ohne leistungsfa- (.e. rewenae Jessive bis o¢
hige Stadtbahnanbindung blro, DsW21
i N 2035 /bis
- Ausbau von Stadtbahnergdnzungslinien 2040 /nach
- Verknupfung von Stadtbahn und SPNV 2040
- neue Station Energiecampus
5.2.1: Starkere Verkniipfung von SPNV und Stadt-
bahn: Prifung und bei positivem Ergebnis Umsetzung
- Barop Parkhaus (S5, U42) - bis etwa 2030
VRR, DB InfraGO,
- Briigmannplatz (S-Bahn, U42/U46/U44) Tiefbauamt, Ver- - bis etwa 2035 hoch
oc
kehrswende- —
- Dorstfeld S (S1, S2, S4, U43) B - nach positiver
biro, DSW21
Prifung suk-
zessive bis
2035/40
5.2.1: Priifung interkommunaler Stadt-/ Stadte Dortmund | bis 2035 hoch
StraRenbahnpotenziale und Bochum,
Kreis Recklingha-
usen
5.2.1: Erweiterung der Leistungsfahigkeit und Zuver-
|dssigkeit im bestehenden Stadtbahnnetz Tiefbauamt, Ver-
- Bahnsteigverldngerungen U44 (60 m) kehrswende- - bis etwa 2035 mittel
biiro, DSW21

- Bahnsteigverlangerungen Bereich BornstralRe
sowie Grevel (75m)

- bis etwa 2040
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MaRBnahme des Teilsystems Stadtbahn/ H-Bahn Federfilhrende Umsetzung/ Fer-  Priori-

Akteure tigstellung tat

- Ausbau Ost-West-Strecke fiir 2,65 m-Fahr- - bis etwa 2040
zeuge und zweigleisiger Ausbau

5.2.2: Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit
im Stadtbahnnetz
- U47-Abschnitt B1 - bis etwa 2035
- U44 Bereich Borsigplatz
- U43/U44 Bereich Rheinische StraRe
- U43 Bereich 6stlicher Hellweg Tiefbauamt, sehr
- U43 Bereich Brackel/Wickede DSw21 - bis etwa 2040 hoch
bis etwa 2030

mittel —

- Nachristung taktile Leitstreifen und Bahn-

steigausstattung
- Nachristung von barrierefreien Aufzligen:
MinsterstraRe, Markische Stralle

- Ergénzung barrierefreier Stralenquerungen

5.2.3: Erhalt und zielgerichtete Ausweitung des Tages-
angebots
- 5-Minuten-Takt bis Hérde, Hafen, Freden- Stadtplanungs- - bis 2030 - hoch
baum amt, DSW21
- 5-Minuten-Takt U42 - bis etwa 2035 - hoch
- 5-Minuten-Takt U41 Eving - mittel
5.2.3: Erhalt des Abendverkehrs und Ausweitung des Stadtplanungs- bis etwa 2030 hoch
Nachtverkehrs: Stadtbahn im Wochenend-Nachtver- amt, DSW21
kehr

5.2.4: H-Bahn als erganzendes Verkehrsmittel fuir be-
sondere Aufgaben

- Ausbau Universitat — Theodor-Fliedner-Heim Tiefbauamt, Ver- | - in Umsetzung - hoch

kehrswende-
- langfristige Perspektiven (z.B. Theodor- biiro. DSW21 - nach 2040
Fliedner-Heim — Phoenix-West — Horde oder

. . - mittel
Verldangerung Richtung Hafen und Freden-

baum)

5.3 Gezielte Weiterentwicklung des Busnetzes — effizient, nach-
fragegerecht und vielfaltig

Der Busverkehr in Dortmund, der an vielen Stellen bereits gut funktioniert, sollte aus dem Bestand
heraus weiterentwickelt werden. Es geht darum, das Netz in seinen Grundstrukturen zu optimie-
ren. Erfolgreiche Achsen und Verbindungen sollten erhalten und gestarkt werden, im Bereich der
Erganzungslinien kann der Betrieb auch auf Effizienz gepriift werden. Da es auch weiterhin auf Um-
stiege und die Vernetzung mit der Stadtbahn und dem SPNV ankommt, spielen sichere Anschliisse

und nahtlose Ubergénge eine wichtige Rolle. Insgesamt gilt es mit den folgenden MaRnahmen, den
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Busverkehr fur viele Noch-Nicht-Nutzer*innen attraktiver, einladender und zuverldssiger zu gestal-

ten und die Infrastruktur im Busnetz auf einen modernen, barrierefreien Stand zu bringen.

5.3.1 Gezielte Weiterentwicklung des Busnetzes und -angebots - effi-
zient, nachfragegerecht und vielfiltig

Die Schiene ist in Dortmund auf vielen starken Achsen das Riickgrat des OPNV, dem Busverkehr
kommt fir die ErschlieRung der Flache, als Stadtbahnvorlaufbetrieb oder fiir Verkehrsachsen mit
mittlerem Fahrgastpotenzial eine wichtige und vielseitige Rolle in Dortmund zu. Gerade im Hinblick
auf das groRe Stadtgebiet mit vielen eigenen Siedlungskernen Gbernimmt der Busverkehr mit zahl-
reichen Linien viele Nahverkehrsaufgaben. So vielfiltig wie das Angebot auf unterschiedliche Nach-
frage reagieren muss, so wenig wird diese Vielfalt aktuell nach auRen kommuniziert. Haufig verkeh-
rende ,,Premium“-Buslinien haben keine gesonderte Kennzeichnung bzw. ein Marketing. Fiir OPNV-
affine Menschen sind diese in Dortmund als Zehner-Nummernlinien zu erkennen. Diese Linien
Ubernehmen heute wichtige radiale (z.B. 450, 460) oder tangentiale (z.B. 420, 440) Aufgaben ab-
seits der Stadtbahn.

Eine deutlichere Hierarchisierung des Busverkehrs und die Herausbildung eines Premium-Angebots
ist aus mehreren Griinden eine wichtige und sinnvolle MaBBnahme. Einerseits soll so das beste-
hende Angebot im Busverkehr — schnelle und direkte Linien wie auch Linien fiir die Feinerschlie-
Bung —den Blirger*innen besser vermittelt werden, sodass die unterschiedlichen Funktionen und
Qualitéten besser hervorgehoben werden. Die Verldsslichkeit fur den Fahrgast steigt, wenn z.B. die
Angebotsqualitat (Takt, Betriebszeitraum, direkter Linienweg) bereits durch das Produkt erkennbar
ist. Andererseits soll eine Hierarchisierung helfen, zielgerichtet Qualitatsstandards und Optimierun-
gen auf der Ebene des Nahverkehrsplans festzulegen und die Effizienz des Busverkehrs zu steigern.
Auf dieser Basis konnen dann zielgerichtet Optimierungen im Detail umgesetzt werden, etwa die

Taktdichte und Betriebszeit oder auch die Beschleunigung einzelner Strecken.

» Hierarchisierung des Busverkehrs in ein Haupt-, Neben-, und Ergédnzungsnetz

Im Rahmen des Nahverkehrsplans sollte daher das hisherige Netz entsprechend der Bedeutung der
Linien hierarchisiert werden: Welche Linie hat welche Bedeutung fiir das Netz? Welche Linien Gber-
nimmt welche Funktionen? Wie effizient sind die einzelnen Linien des Netzes? Diese Hierarchisie-
rung des Netzes soll dazu beitragen, einerseits einheitliche Angebotsqualitdten zu definieren und
andererseits das bereits bestehende ,, Premium“-Netz und entsprechende Linien im Rahmen der
Richtlinie Kommunale Produkte des VRR mit einer speziellen Produktbezeichnung zu versehen. Fir

die Hierarchisierung werden folgende Vorschladge eingebracht:

e Entwicklung eines Hauptnetzes: Das Hauptnetz soll aus Premium-Linien (kiinftig mit eige-
ner Bezeichnung und Qualitat), den wichtigsten weiteren Buslinien sowie den XBus-Linien
bestehen. Uberwiegend sind dies Linien mit Verbindungsfunktion, die schnelle und direkte
Verbindung zwischen einzelnen Stadtteilen, auf Tangentialkorridoren oder von schienen-
fernen Bereichen in die City bzw. zum nachsten groRen Knotenpunkt schaffen. Entspre-
chend ist im Hauptnetz die Angebotsqualitdt am hochsten; der Mindest-Takt sollte tags-
tiber ein 20-Minuten-Takt sein.. Auf vielen Linien/Korridoren kann auch ein 10-oder 7,5-
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Minuten-Takt angemessen sein. Die entsprechenden Takte sind durch einzelne Linien oder
durch Linientiberlagerungen erreichbar. Davon abweichend werden die XBus-Linien gemaR
VRR-Konzept in der Regel im 30-Minuten-Takt bedient. Weiterhin soll das Hauptnetz als
erganzendes Priorisierungskriterium flir den barrierefreien Haltestellenausbau sowie fur
die effektive Beschleunigung von Linien dienen. Das Bus-Hauptnetz wiirde — gemeinsam
mit dem Stadtbahnnetz — das OPNV-Vorrangnetz darstellen und so eine hohe Bedeutung
bei der Gestaltung des StraRenraums (nach Maoglichkeit Busbeschleunigung, siehe Kapitel
5.6) erhalten. Auf Basis ihrer Verkehrsfunktion sowie der Fahrgastzahlen kommen fiir das
Hauptnetz aus dem bestehenden Netz die Linien 400, 410/415, 420, 423, 430, 440, 450,
460, 470, 480, 490, 427, 431, 432, 433, 436, 438, 439, 441, 447, 462, 465, die XBus-Linie
X13, die Stadtgrenzen liberschreitenden Verbindungen 336, 370, 371 und 378 sowie kiinf-
tige weitere XBus-Linien und Premium-Buslinien in Betracht. Diese Linien/Verbindungen
erschlieen (inkl. Stadtbahn) bereits iber 80% der Dortmunder Einwohner*innen und soll-
ten daher kiinftig im Fokus stehen. Die vorstehende Aufzdhlung ist dabei nicht abschlie-
Rend und ergibt sich aus dem bestehenden Netz. Eine endgiiltige Festlegung sollte im NVP

getroffen werden, dort wird die Funktion und Einordnung jeder Linie diskutiert.

e Weiterentwicklung eines Nebennetzes: Das in Teilen bereits vorhandene Nebennetz, be-
stehend aus Stadtteillinien und ergdnzenden Verbindungslinien, sollte aus dem Bestand
heraus definiert und weiterentwickelt werden. Hier ist zudem besonders die Anschlusssi-
cherung (SPNV, Stadtbahn, Hauptnetz) zu beachten, da diese Linien hdufig als Abbringer
von zentralen Achsen/Haltestellen dienen. Als Mindest-Qualitat ist ein 30-Minuten-Takt
anzusetzen, es kénnen auch 15- oder 20-Minuten-Takte angemessen sein. Aus dem beste-
henden Netz kénnen beispielhaft die Linien 361, 369, 411, 412, 428, 437, 438, 442, 448,
471 und 474 genannt werden. Die Aufzdhlung ist an dieser Stelle beispielhaft; eine endgtil-

tige Festlegung sollte im NVP getroffen werden (s.0.).

e Weiterentwicklung eines Ergdnzungsnetzes: Das in Teilen bereits vorhandene Erganzungs-
netz besteht aus Linien, die die FeinerschlieBung von kleineren Siedlungsbereichen und die
Anbindung von landlicheren Gebieten Dortmund sicherstellen. Wichtig sind auch hier gesi-
cherte Anschliisse an hohere Netzebenen und Knotenpunkte. Das Erganzungsnetz sollte
aus dem Bestand heraus definiert und weiterentwickelt werden. Als Mindest-Qualitat
sollte ein 30-Minuten-Takt angestrebt werden; 60-Minuten-Takte sollten in Dortmund
kiinftig vermieden werden. Bestehende Linien, die dieser Netzebene zugeordnet werden,
sollten auf ihre Effizienz tiberprift werden. Es sind beispielhaft die Linien 463 oder 473 zu

benennen. Eine endgiiltige Festlegung sollte im NVP getroffen werden.

»  Einfiihrung eines stadtischen Premium-Produkts im Busverkehr

Ein haufig kritisierter Punkt im Dortmunder OPNV ist die Fokussierung des Netzes auf die City und
der hdufige Umsteigezwang. Auch im Rahmen der Blirger*innen-Beteiligung wurden fehlende
schnelle tangentiale Verbindungen haufig benannt. Dies deckt sich mit einer ausbaufahigen Nut-
zung und Bekanntheit des Busverkehrsangebots, das in der Flichenstadt Dortmund mit stark nach-
gefragten tangentialen Achsen eine wichtige Rolle einnehmen muss. Um mehr Menschen auch fir

die Nutzung des Busses zu gewinnen, miissen Zuverlassigkeit, Komfort und Angebotsqualitat ge-
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steigert und auch vermarktet werden. Dafiir eignet sich die Einfuhrung eines Premium-Produkts im
Busverkehr, welches diese Kriterien in besonderem MaRe abdeckt. Dieses Premium-Produkt soll

konkret die folgenden Aufgaben erfillen:
e Bedienung der wichtigsten Tangentialverbindungen, z.B.:
o Flughafen — Aplerbeck — Hérde — Hombruch — Litgendortmund
o Litgendortmund — Kirchlinde — Mengede

o Mengede — Eving — Derne (mit Prifung einer Verlangerung bis Liinen Preufen

oder DO-Lanstrop)

o Derne —Scharnhorst — Brackel — Aplerbeck (mit Priifung einer Verldngerung bis Li-

nen PreulRen)
e Direktverbindung von Stadtteilen ohne Stadtbahnangebot in die City, z.B.:
o Kirchlinde — City (Hbf.)
o  Schiiren — City (Hbf.)
o (Husen/Kurl =) Hohenbuschei — City (Hbf.)
o Mengede — Deusen — City (Hbf.)

e Abbringer von Stadtbahnknoten/-endstellen auf starken Achsen, z.T. hier als Stadtbahn-

vorlaufbetrieb, z.B.:
o Hoérde — Schwerte
o Westfalenhallen — Kirchhérde — Herdecke

Diese Aufgaben decken sich liberwiegend mit den heutigen Angeboten der sogenannten , Nuller®-
Linien (410, 420, 430, 440, 450, 460, 470, 480, 490) und stellen somit eine Aufwertung der bereits
Uberwiegend gut ausgebauten Verbindungen dar. Hierzu bieten sich — je nach Funktion, Bedeutung
und Zweck der Linie — die Produkte MetroBus oder CityExpress an. Bei beiden Produkten handelt es
sich um beschleunigte und im Falle des MetroBusses auch um Verkehre mit ausgedehnten Be-
triebszeiten und Takten. Insbesondere aus Vermarktungsgriinden ist daher die Bezeichnung Metro-
Bus anzustreben, zumal die VRR-Beschreibung des Produkts (,Der MetroBus ist das Premiumpro-
dukt im Verkehr zwischen Stadtteilen. Er zeichnet sich dabei insbesondere durch seine beschleunigte
Betriebsabwicklung, sowohl hinsichtlich der Linienfiihrung als auch beim Fahrgastwechsel, aus.”)
den zuvor aufgefiihrten Zielen und Aufgaben der entsprechenden Produktrichtlinie des VRR ent-
spricht. Ein Vorbild hinsichtlich Einsatzzwecke und Betrieb stellt auch das Berliner Metrobus-Sys-

tem dar.

Die Aufwertung zu einem Premium-Produkt soll, neben den direkten Verbindungen auf den starken

Achsen, durch folgende Merkmale umgesetzt werden:

¢ schnelle und direkte Linienfiihrung, keine FeinerschlieBung, Nutzung des OPNV-

Vorrangnetzes

e Anbindung an den Schienenverkehr (Anschlusshildung, etc.)
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e dichte Takte und ausgedehnte Betriebszeiten (anzustreben ist auf den meisten Achsen ein
Betriebsangebot analog zur Stadtbahn sowie zur Linie 400 im 7,5-/10-/15-Minuten-Takt-

schema)

e hoher Komfort (Informationsqualitdt und Ausstattung, angelehnt an den kommunalen

Schienenverkehr)

e Beschleunigung durch kurzes Halten mit Ein-/Ausstieg an allen Tiiren sowie infrastruktu-

relle MalRnahmen (LSA-Bevorrechtigung, Busspuren etc.)

»  Stdrkung weiterer Schnellbus-/XBus-Verbindungen

Des Weiteren wird auch die Starkung von schnellen Verkehren auf schienenfernen Relationen an-
geregt, um Fahrgasten umsteigearme, direkt gefiihrte und zum Pkw konkurrenzfahige Verbindun-
gen anzubieten. Hier riicken insbesondere eine schnelle und direkte Anbindung von Umland-Kom-
munen, die Gber keine Schienenanbindung an Dortmund verfiigen in den Fokus, z. B. Waltrop und
Bergkamen. Dafiir hat der VRR mit Mitteln des Landes NRW das Produkt der XBus-Linien einge-
flhrt; mit der Linie X13 ist eine erste Linie erfolgreich in Dortmund etabliert. Der Kreis Unna wird
im Zuge seines Nahverkehrsplan die heutige Schnellbuslinie S30 zur X6 (eigene Bezeichnung, kein
Zusammenhang mit VRR-XBus-Konzept) optimieren, auf einen Halbstundentakt verdichtet, aller-
dings im Verlauf auf Bergkamen — Grevel eingekiirzt. Als Probebetrieb erfolgt eine stiindliche Ver-
langerung zum Hauptbahnhof. Folgende MalRnahmen stehen beim Produkt XBus und SchnellBus im

Fokus:

e Umsetzung der Linie X11 Datteln — Castrop-Rauxel — Dortmund-Marten — Dortmund Uni-

versitat des VRR-XBus-Konzepts
e Prifung weiterer MaRnahmen aus dem VRR-XBus-Konzept:
o X59 Waltrop — Dortmund-Mengede — Castrop-Rauxel Miinsterplatz/Siid

o  X67 Dortmund Technologiepark — Dortmund-Universitdat — Campus Stid — Dort-
mund-Kirchhérde — Herdecke — Hagen — Breckerfeld

o X91 Linen — Dortmund-Derne — Dortmund-Scharnhorst — Dortmund-Brackel —

Dortmund-Aplerbeck — Dortmund-Schwerter Wald — B236 — Schwerte

o X93 Hagen HBf.— Westhofen — Dortmund-Holzen — Dortmund-Héchsten — Dort-
mund-Hérde Bf.— Dortmund Phoenix-West

Hierzu sind Abstimmungen mit den benachbarten Aufgabentragern und dem VRR und NWL zu
fuhren. Die Finanzierung muss Uiberwiegend landes- bzw. verbundseitig erfolgen — grundsatz-
lich ist auf Gbergeordneter Ebene die Finanzierung von Busprodukten zu diskutieren, welche

schienendhnliche regionale Aufgaben ibernehmen.
e  Prifung weiterer schneller Verbindungen auf ihr Potenzial (Produkt ,SchnellBus®):

o Holzwickede — Wickede — Kurl — (Scharnhorst =) Lanstrop — Liinen-PreuRen (ggf.

als Alternative zur X91)

o Expressfahrten mit Auslassung von Haltestellen bzw. Halt nur an zentralen Knoten
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als Zusatzangebot auf Hautverbindungen (auch dies betrifft vorrangig Relationen

der heutigen ,,Nuller“-Linien, z.B. die 440 im Abschnitt Hérde — Litgendortmund)

o Priufung der Weiterflihrung der neuen Linie X6 Bergkamen — Grevel des Kreises
Unna zur Ubernahme stadtischer Aufgaben mit Schnellbuscharakter zum Dort-
munder Hbf, auf einer stadtbahnfernen Relation mit ErschlieRBungs-/Anbindungs-

potenzial, z.B. via Hanndversche Stralle (aktuell keine direkte Bedienung)

»  OPNV im interkommunalen Kontext: Bessere Stadtgrenzen iiberschreitende Verbindun-
gen
Das grundsatzlich gute SPNV-Angebot stellt in der Region Rhein-Ruhr eine angemessene regionale
Vernetzung sicher. Neben den interregionalen Verbindungen (siehe SPNV, XBus und SchnellBus)
gibt auch einen kleinrdumigen Bedarf fiir eine bessere Vernetzung im OPNV, insbesondere in Bezug
auf die direkten Nachbarkommunen, manchmal auch nur auf unmittelbar aneinandergrenzende
Stadtteile unterschiedlicher Kommunen. Bereits der Mobilitdtsimpuls.RUHR 2023 hat grenziiber-
schreitende Liicken im OPNV-Netz identifiziert, auch die Analyse zeigt vorhandene und fehlende
Verbindungen auf. In Dortmund handelt es sich dabei (iberwiegend um Relationen mit geringem
Nachfragepotenzial, die im Sinne eines Gesamtnetzes allerdings eine Detailpriifung erfordern. Hier
ist im Rahmen des NVP zu untersuchen, ob und wenn ja welches Angebot bedarfsgerecht die ent-
sprechenden Liicken schlieRen kann. Dabei handelt es sich um folgende Relationen (nicht abschlie-
Rend):

e Westerfilde — Castrop-Rauxel
e (Grevel —) Lanstrop — Linen-Niederaden bzw. Bahnhof Preulen
e Eving/Derne — Liinen-Siid / Bahnhof PreuRen

e Zuklnftiger Umgang mit eigenwirtschaftlichem AirportShuttle Holzwickede — Dortmund
Flughafen

e Lichtendorf—Schwerterheide — Sommerberg
e Linienverlangerung der heutigen Linie 450 von Herdecke-Schanze nach Herdecke Mitte

Weitere mogliche Liickenschlisse ergeben sich aus den oben aufgezahlten MaRnahmen im Pro-
duktnetz.

» Anpassung des Nachtverkehrs im Busverkehr

Das Ziel, die Stadtbahn in den Wochenend-Nachtverkehr einzubinden und damit die Qualitat des
OPNV-Angebots in Dortmund deutlich zu verbessern, erfordert Anpassungen im nachtlichen Bus-
verkehr. Das derzeitige Nachtexpress-Netz, das zwar eine umfangreiche Grundabdeckung des
Stadtgebiets bietet, jedoch dariliber hinaus zahlreiche Schwachen aufweist, sollte umfassend refor-
miert und neu konzipiert werden. Dem Busverkehr soll zukiinftig im Nachtverkehr folgende Haupt-

aufgaben zukommen:

e Abbringerverkehr von Stadtbahn- und/oder SPNV-Knoten in Stadteile ohne Schienenanbin-
dung (z.B. von Horde Bf. nach Berghofen, Benninghofen oder Wellinghofen)

Planersocietat



Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat 2030 der Stadt
Dortmund Seite 111 von 156

e Bedienung von Busverkehrsverbindungen mit auch in der Nacht ausreichender Nachfrage,
insbesondere die wichtigen Tangentialverbindungen (z.B. Aplerbeck — Litgendortmund —

Mengede)

e Anbindung von Stadtteilen ohne Schienenanbindung (SPNV oder Stadtbahn) an die City,
insbesondere den Hauptbahnhof (z.B. Kirchlinde), wenn keine sinnvolle Teilstrecke auf der

Schiene zuriickgelegt werden kann

Damit decken sich die Aufgaben weitgehend mit den Aufgaben eines kiinftigen Premium-Busange-

bots, sodass vorrangig diese Linien fir den nachtlichen Betrieb in Frage kommen kénnen.

Erganzend wird vorgeschlagen, den Einsatz eines On-Demand-Angebots als Abbringer von Stadt-
bahnknoten zu priifen, bspw. von Hérde in den Dortmunder Siiden oder von Huckarde in Richtung
Deusen. So kénnen auch zahlenmaRig geringe und diversifizierte Fahrtwiinsche effizient bedient
und die FlachenerschlieRung mindestens auf dem Stand des derzeitigen Nachtexpress-Netzes er-

halten werden.

»  Priifung des Taktschemas im Busverkehr

Der SPNV verkehrt in Dortmund und der Region tiberwiegend im 15/30/60er-Takt. In Bezug auf An-
schliisse zum lokalen OSPV sind insbesondere 20er-Takte im Bushereich schwierig, bieten sie in der
Regel nur einen Anschluss je Stunde. Je haufiger die Uibergeordnete Linie fahrt, desto tolerierbarer
ist es, wenn nicht alle Fahrten aufeinander anschlieRen. Da jede Linie individuelle Aufgaben erfillt
und an den meisten Stellen in Dortmund ein Anschluss auf den 10er-Grundtakt der Stadtbahn rele-
vanter ist, ist eine pauschale Taktumstellung mit Ausrichtung auf den SPNV nicht zu empfehlen, es
besteht allerdings weiterer Untersuchungshedarf, der im Rahmen des Nahverkehrsplan erfolgen
soll. Hier soll je nach Teilnetz gepriift werden, welches Taktschema zukiinftig gelten soll. Diese Fest-

legung ist eng verknipft mit der oben beschrieben Hierarchisierung des Busnetzes:
e |n welcher Netzebene befindet sich die Linie? Welche primére Aufgabe hat sie?

e Auf welche SPNV-/Stadtbahn- oder Busverbindung ist bzw. soll die Linie ausgerichtet wer-

den? In welchem Takt verkehrt die entsprechend ibergeordnete Verbindung?

e An welchen Knoten ist die Linie mit anderen verkniipft? Welches Taktschema ist vor Ort

iiberwiegend vorherrschend?

Tabelle 23: Geeignete Takte im Busverkehr

Takt tGibergeordnete Linie/ Zu empfehlender Takt untergeordnete Linie

Vorherrschender Takt an Knoten

Passend | mit Einschrankungen | zu vermeiden

5 5;7,5; 10; 15; 20; 30; 60
7,5 7,5;10; 15; 20; 30; 60
10 10; 15; 20; 30; 60

15 15: 20; 30; 60

20 20; 30; 60
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30 | 30; 60

60 60

»  Vereinheitlichung von Bedienungsstandards

Der Nahverkehrsplan legt u.a. Standards flir Bedienzeiten und Takte fest. In der Vergangenheit hat
es in Dortmund vor allem in Bezug auf die Bedienzeiten (Start- und Endzeiten einer Linie oder eines
Produkts) keine einheitliche Regelung gegeben; diese wurde linienbezogen und anhand der Nach-
frage festgesetzt, was zum Beispiel dazu fihrt, dass einige Linien gegen 20:00 Uhr, andere gegen
22:00 Uhr und wieder andere gegen 24:00 Uhr enden oder samstags-/sonntagsmorgens zu unter-
schiedlichen Zeiten oder auch gar nicht starten. Dies flihrt einerseits dazu, dass die Fahrgaste das
Angebot als undurchsichtig wahrnehmen. Andererseits sind hierdurch einige Stadtbereiche besser
versorgt als andere. Mit dem neuen Nahverkehrsplan soll, angepasst an ein festgelegtes Haupt-,
Neben- und Ergdnzungsnetz, starker auf einheitliche Bedienungsstandards gesetzt werden, sodass
klar wird, in welchem Zeitfenster Haupt-, Neben- und Erganzungslinien verkehren. Ausnahmen
bzw. Sonderfille z. B. fiir spezielle Linien zur ErschlieRung von Gewerbegebieten werden dabei be-
ricksichtigt.

Grundsitzlich sollten gemaR § 8 OPNVG NRW im kommenden Dortmunder Nahverkehrsplan fol-
genden Qualitatsstandards als Mindestanforderungen auf der Netzebene definiert werden (linien-

scharfe Definition optional moglich):
e Betriebszeiten
o Takte/Taktschema
e Anschlisse

e Fahrzeug- und Personalstandards

5.3.2 Barrierefreiheit, Informationen und Aufenthaltsqualitat: Bushalte-
stellen als attraktiver Einstiegspunkt

» Beschleunigter barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen: mindestens 60 bis 70 Haltepo-
sitionen jdhrlich
In Dortmund besteht groRer Nachholbedarf beim barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen. Mehr
als 1.500 Bushaltepositionen entsprechen nicht den aktuellen Standards der Barrierefreiheit. Um
die Vorgaben des PBefG zu erfiillen und die Mobilitdtsteilhabe zu gewahrleisten, soll zukiinftig
mehr Tempo beim Ausbau erfolgen. Dabei helfen die derzeit hohen Férdersummen (bis zu 100%)
sowie die Moglichkeit der Ubernahme von Planungsleistung durch den VRR. Hiervon sollte die
Stadt Dortmund Gebrauch machen, um kurzfristig mindestens 60 bis 70 Haltepositionen jahrlich
barrierefrei ausbauen zu kénnen. Diese ZielgroRe muss erreicht werden, damit in einem iberschau-
baren Zeitraum bis 2035 zumindest 70 % der Haltepositionen barrierefrei nutzbar sein kdnnen. Dies
umfasst alle Haltestellen mit mehr als 15 Einsteigenden an einem Werktag. Im Zielzustand sollten

mehr als 90% der Haltepositionen barrierefrei sein, was alle Haltestellen mit mindestens drei Ein-

Planersocietat



Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat 2030 der Stadt

Dortmund

Seite 113 von 156

steigenden werktags umfassen wiirde. Bei einzelnen Haltepositionen, wo der Ausbau rdumlich oder

technisch einen besonderen Aufwand bedeutet sowie duRerst niedrige Fahrgastzahlen vorherr-

schen, kann es méglich sein, auf einen barrierefreien Ausbau zu verzichten oder Haltepositionen

grundsatzlich oder am Standort zu hinterfragen.

Tabelle 24: Zielgréfsen fiir den barrierefreien Ausbau von Bushaltepositionen

ZielgroBen fiir den barrierefreie Ausbau von Bushaltepositionen

bis Ende Haltepositionen der Prioritdts- e entspricht rund 120 Haltepositionen
2027 stufen 1 und 2 der gliltigen Pri-
oritatenliste
bis Ende = 45% aller Haltepositionen entspricht dem Umbau von mindestens 60-70 Hal-
2030 tepositionen jahrlich
umfasst etwa alle Haltestellen mit mind. 50 Ein-
steigenden pro Werktag
umfasst die Prioritdtsstufen 1-4 der glltigen Prio-
ritatenliste
bis Ende = 70% aller Haltepositionen entspricht dem Umbau von mindestens 60-70 Hal-
2035 tepositionen jahrlich
umfasst etwa alle Haltestellen mit mind. 15 Ein-
steigenden pro Werktag
umfasst die Prioritédtsstufen 1-6 der glltigen Prio-
ritdtenliste
bis Ende = 90% aller Haltepositionen entspricht dem Umbau von mindestens 60-70 Hal-
2040 tepositionen jahrlich

umfasst etwa alle Haltestellen mit mind. 3 Einstei-
genden pro Werktag

Folgendes ist beim barrierefreien Ausbau von Bushaltestellen in Dortmund grundsatzlich zu beach-

ten:

e Die Stadt Dortmund hat in der Teilfortschreibung des giiltigen NVP eine Prioritatenliste fir

den barrierefreien Ausbau festgelegt, welche sich u.a. an den Fahrgastzahlen und an der

Bediirftigkeit im Umfeld einer Haltestelle orientiert. Diese Prioritdtenliste sollte fiir den be-

schriebenen Ausbaupfad weiter zugrunde gelegt werden und ggf. im kommenden NVP ei-

ner Priifung unterzogen werden.

e Steighthe: Im Rahmen des neu aufzustellenden NVP werden die derzeitigen baulichen

Standards einer Priifung unterzogen und analog zu den Erkenntnissen und Erfahrungen aus

anderen Kommunen aktualisiert. Grundsatz ist die Erfiillung der DIN 18040-3 zur Errei-

chung einer vollstdndigen Barrierefreiheit. Kurzfristig wird empfohlen, die Regelsteighche

von Bushaltestellen auf die im Ruhrgebiet sonst {iblichen 18 cm zu erhéhen.

e Viele Bushaltestellen erfordern eine individuelle Betrachtung entsprechend der konkreten
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raumlichen Verhéltnisse, sodass eine standardisierte Planung in vielen Féllen nicht méglich
ist. Daher werden — auch bei Ubernahme vieler Leistungen und Kosten — weiterhin ange-
messene Personalressourcen bendtigt. Es empfiehlt sich die kurzfristige Einrichtung einer

Taskforce ,,barrierefreie Bushaltestellen”.

e Insbesondere bei den Bushaltepositionen im Vorrangnetz (Bus-Hauptnetz und Premium-
Busangebot) ist bei jedem Ausbau die Priifung des Ausbaus als Buskap oder Fahrbahnrand-
haltestelle sowie bei Haltepositionen im Knotenpunkbereich die Einrichtung einer bevor-

rechtigten Ausfahrt zu prifen, sofern noch nicht vorhanden.

e Busbuchten sollen zukiinftig im Regelfall nur aus betrieblichen Griinden (Stand-/Liegezei-
ten) eingerichtet/erhalten werden. Dabei sind die gdngigen Entwicklungsldangen (88 m fur
Busbuchten, die durch Solobusse angefahren werden) fir die Erreichung der Barrierefrei-
heit einzuhalten. Beim barrierefreien Ausbau soll daher ein Riickbau bisheriger Bushuchten
gepriuft werden. Regelformen fur den barrierefreien und zlgigen Fahrgastwechsel sind
Fahrbahnrandhaltestellen und Buskaps. Diese dienen auch dazu, die Pulkfiihrerschaft

durch den Busverkehr im Hauptnetz zu sichern.

e Esist auf eine sichere Fiihrung des Radverkehrs im Haltebereich zu achten. Im Zweifelsfall
ist die Filhrung im Rahmen des Umbaus anzupassen. Eine Fihrung des Radverkehrs im Sei-
tenraum durch den unmittelbaren Wartebereich ist zu vermeiden (siehe auch Kapitel
5.6.3).

Besonders hervorzuheben sind aufgrund der Fahrgastzahlen und Netzbedeutung folgende noch
nicht barrierefreie Haltestellen. Diese sollten in einer kurzfristigen Umsetzung dringend Bericksich-

tigung finden:

e Kirchlinde Zentrum, Universitat S, Huckarde Bushof U, Scharnhorst Zentrum U, Schulte
Rédding U, Germania S, Litgendortmund S, Dorstfeld S, Derne Bf., AspeystraRe, Over-
giinne, Hafen U, Westerfilde U, Haltestellen entlang der Linie 400 (Borsigplatz, Nordmarkt,

BrunnenstraRe, Funkenburg, Vinckeplatz und weitere)

» Informationsqualitdt verbessern: DFI und DFI-Light sowie QR-Codes

Die Biirger*innen-Beteiligung hat noch einmal deutlich gezeigt, dass eine gut ausgestattete Halte-
stelle den Menschen wichtig ist und den Abbau einer ersten Einstiegshiirde bedeutet. Auch kann so
die haufig kritisierte Informationsqualitat gesteigert werden. Hier liegt Dortmund gerade im inter-
kommunalen Vergleich weit zurtick. Daher ist ein verstarkter Einsatz von Echtzeit-Fahrgastinforma-
tionen an Bushaltestellen vorzusehen. Dies sollte an Haltestellen mit hoher Nutzung und Netzbe-
deutung, vor allem aber am Ubergang zwischen verschiedenen Netzebenen (SPNV <> OSPV, Stadt-
bahn <> Bus), aus klassischen dynamischen Fahrgastinformationsanlagen (DFI) und an weiteren
Haltestellen mit mittlerer bis hoher Nutzung durch sogenannte DFI Light (platzsparend, autark ohne
externe Stromversorgung) gewéhrleistet werden. Als ergénzende MalRnahme kdnnen an jeder Hal-
testelle durch einen QR-Code auf dem Fahrplanaushang die Echtzeit-Informationen barrierefrei on-
line abrufbar gemacht werden. Das Online-Angebot sollte barrierefrei gestaltet und erreichbar sein.

Konkret wird vorgeschlagen,

e mittel- bis langfristig alle Bushaltestellen mit Giber 400 Ein- und Aussteigenden taglich so-
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wie mit Netzbedeutung (Knotenpunktfunktion, Umsteigemoglichkeiten) mit einer dynami-

schen Fahrgastinformation auszustatten,

e bereits kurzfristig ein Aktionsprogramm fiir mindestens 100 DFI-Light-Anlagen zu starten
und diese an den Haltestellen z. B. von stark genutzten Linien und/oder der neuen Linie

400 einzusetzen,

e auf Fahrplanaushdngen weiterhin einen QR-Code bereitzustellen, der auf die Live-Abfahrts-

daten der jeweiligen Haltestelle verweist (EFA).

» Pilotprojekt Zukunftshaltestelle

Die Haltestellen sind der Erst-Kontakt der Nutzer*innen mit dem System OPNV. Aktuell haben die
Dortmunder Bushaltestellen im Gegensatz zur Stadtbahn keine besondere und einheitliche Gestal-
tung. Selbst die Art der Haltestellenschild-Masten unterscheiden sich. Grundsatzlich wird daher an-
geregt in Dortmund zukiinftig einen starkeren Fokus auf die Gestaltung und Ausstattung von Halte-
stellen zu legen. Dazu gehéren ein einheitliches Grund-Design (Haltestellenmast und spezielle Pflas-
terungen, vgl. Bogestra oder Rheinbahn) sowie eine komfortable und bedarfsgerechte Ausstattung

auf Basis der VRR-Haltestellenrichtlinie.

Als weitere MaRnahme zur Attraktivitdtssteigerung des Busverkehrs wird das Pilotprojekt ,,Zu-
kunftshaltestelle” vorgeschlagen. Dieses lehnt sich an das Programm ,Zukunftsbahnhofe” der DB
InfraGO AG an, mit welchem eine ganzheitliche Aufwertung und Attraktivitdtssteigerungen von Sta-
tionen erfolgt. Den Menschen in Dortmund soll das System Bus so attraktiv wie moglich prasentiert
und Einstiegshiirden so gering wie moglich gehalten werden. Daher sollten Haltestellen nicht nur
nach technisch-funktionalen und barrierefreien Gesichtspunkten, sondern auch hinsichtlich der In-
formations- und Aufenthaltsqualitat bewertet werden. Wohlfiihlcharakter, stadtebauliche Integra-
tion und Identifikation sind weitere Kriterien, um das System vor allem den Einwohner*innen ndher
zu bringen. DSW21 hat als dhnliches Projekt bereits einmal mehrere Fahrzeuge als sogenannte
,Stadtteilbusse” gestaltet, welche die Besonderheiten und Eigenschaften der Stadtbezirke abgebil-
det haben.

So wird vorgeschlagen, zundchst bestimmte Haltestellen als ,, Zukunftshaltestelle” auszubauen und
zu labeln. Hierflir kbnnte ein sowieso anstehender barrierefreier Ausbau genutzt werden, ggf. ge-
koppelt mit einer Einbindung der Bezirkspolitik oder lokalen Blrger*innen. Vor diesem Hintergrund
werden zwei starker frequentierte Bushaltestellen in verschiedenen raumlichen Kontexten (z.B. je
eine Haltestelle in einem Innenstadt- und einem AuRenstadtbezirk), z.B. ,Kirchlinde Zentrum® als
geeignete Standorte flir das Pilotprojekt vorgeschlagen. Nach Umsetzung kann das Projekt hinsicht-
lich der Resonanz aus der Bevolkerung, des Zusatznutzens oder sogar der Fahrgastzahlen evaluiert

und auf dieser Basis entschieden werden, das Projekt auf weitere Haltestellen auszuweiten.

Neben der Standard-Ausstattung einer barrierefrei ausgebauten Haltestelle gemafl VRR-
Haltestellenrichtlinie u.a. mit Unterstand, DFl und Sitzméglichkeiten werden folgende weitere Ele-

mente zur Prifung vorgeschlagen:

e besondere stadtebauliche Integration: Aufgreifen des Charakters des umliegenden Stadt-
raums z. B. hinsichtlich Farbe, Materialitdt oder Raumzuschnitt; lokale identitatsstiftende
Merkmale (vgl. die ehemaligen Stadtteilbusse); Priifung, ob die Aufwertung des unmittel-
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bar umgebenden 6ffentlichen Raums gleichfalls sinnvoll ist

e Fokus auf Klimaschutz und -anpassung: Begriinung (Bdume, Griindach, vertikale Bepflan-

zungen), Photovoltaik (fiir DFI/Unterstandsbeleuchtung), nachhaltige Materialien
e Technische Ausstattung: Méglichkeit zum Laden elektronischer Devices, ggf. WLAN

e Moglichkeiten, sich die Wartezeit zu vertreiben: Blicherschrank, digitaler barrierefreier In-

foscreen, spielerische Elemente etc.

5.3.3 Strategie zur Dekarbonisierung des Busverkehrs

Um die Klimaneutralitdt im Verkehr zu erreichen, ist neben dem Modal Shift auch die Antriebs-
wende des auch zukiinftig bestehenden StraRenverkehrs unabdingbar. Emissionsfreie Antriebe
etablieren sich im Busbereich gerade; immer gréRere Teile von Busflotten werden lokal emissions-
frei betrieben — zumeist durch Elektromotoren, teilweise auch durch Brennstoffzellen- oder Biogas-
antriebe. In Dortmund haben die DSW21 seit 2023 die ersten 30 Elektro-Busse in Betrieb und damit
die Grundlage fir die zukilinftige Technologie gelegt. Eine vollstdndige Umstellung des gesamten
Fuhrparks der in Dortmund fahrenden Auftragnehmer bis 2035 wird als kaum erreichbar einge-
schéatzt, zumal die DSW21 auch 2025 weiter Dieselfahrzeuge neu beschafft hat. Um bis 2040 einen
vollstandig lokal emissionsfreien Fuhrpark zu betreiben, diirften — typische Einsatzdauern von 12
Jahren zugrunde gelegt — ab dem Jahr 2028 nur mehr emissionsfreie Busse beschafft werden. Ob
dies gelingt, ist in hohem Male auch von den Méglichkeiten zur Finanzierung abhéangig. Urspring-
lich vorhandene Bundesférdermittel sind fir die Zukunft nicht gesichert. Bei einem Elektrobus ist
mit Stand 2025 mit Mehrkosten in der Anschaffung von dem doppelten bis dreifachen Preis gegen-
Uber einem dieselbetriebenen Bus zu rechnen, zudem wird die entsprechende Ladeinfrastruktur

bendtigt. Noch kénnen diese Kosten Uiber den Lebenszyklus nicht ausgeglichen werden.

Es ist jedoch absehbar, dass die Mehrkosten von E-Bussen gegeniiber Dieselbussen kiinftig deutlich
sinken und mittelfristig nicht mehr vorhanden sein werden (z.B. durch steigende Kraftstoffpreise,
emissionsrechtliche Vorgaben mit Folgekosten fiir Verbrennermotoren, fehlende Notwendigkeit
des Batteriewechsels etc.). Zudem ist davon auszugehen, dass etwaige Reichweitenprobleme —
analog zu Elektro-Pkw — durch den technischen Fortschritt kiinftig keine Rolle mehr spielen wer-
den. Allein zwischen 2020 und 2023 ist die durchschnittliche Batteriekapazitdt von Solobussen um
35% gestiegen. Dies deutet auf einen kiinftig starkeren Hochlauf bei der Anschaffung von E-Bussen
hin. Nichtsdestotrotz sind kurz- bis mittelfristig weiter gesicherte Férdermaoglichkeiten hilfreich, um

die Emissionsfreiheit im Busverkehr zu beschleunigen.
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Abbildung 47: Vollkostenvergleich unterschiedlicher Antriebe im Busverkehr (in Mio. EUR)

Vollkosten unterschiedlicher Antriebe

2023 2030

2023 2030 2023 2030

Brennstoffzellen-
Solobus

Diesel-Solobus Batterie-Solobus

M Betriebskosten Rest
M Betriebskosten Energie
® Kapitalkosten (Fahrzeuge, Ladeinfrastruktur)

Quelle: PWC (2024): 5. 12

Neben der Fahrzeugbeschaffung ist die Ausstattung der Betriebshofe mit Lademoglichkeiten mitzu-
denken, wobei sowohl die Optionen der reinen Depotladung als auch der Ladung an Unterwegs-
oder Endhaltestellen weiter zu priifen ist. In Bezug auf die aktuellen Standorte der Busbhetriebshéfe
konnen dezentrale Lademaoglichkeiten (insb. bei den nordéstlichen Linien) stellenweise sinnvoll

sein.

Auch beim Einsatz von Subunternehmen ist auf die Ziele der Emissionsfreiheit im OPNV hinzuwir-

ken und davon kunftig gef. Auftrage abhangig zu machen.

5.3.4 Zusammenfassung: MaRnahmen Busverkehr

Nachfolgend sind alle MaRnahmen des Systems Bus aufgefiihrt. Viele MaRnahmen und Vorschlage
sind im neu aufzustellenden NVP vertieft zu untersuchen und festzulegen. Bei MalRnahmen im Bus-
verkehr, die Giber die Stadtgrenze hinaus reichen, sind regelmaRige Abstimmungen mit den benach-
barten Kommunen sowie ggf. mit dem VRR und RVR durchzufiihren. Viele MaRnahmen werden
durch verkehrstechnische MaBnahmen im StralRenraum (Busheschleunigung, siehe Kapitel 5.6) ge-
stitzt.

Tabelle 25: Mafinahmen im Busverkehr

Federfiihrende Ak-
teure

MaRBnahme des Teilsystems Bus Prioritat

Umsetzung/ Fer-

tigstellung

5.3.1: Hierarchisierung des Busverkehrs in ein | Stadtplanungsamt, bis etwa 2030 sehr hoch
Haupt-, Neben-, und Ergénzungsnetz DSW21
5.3.1: Einflihrung eines stédtisches Premium- Stadtplanungsamt, bis etwa 2030 sehr hoch

Produkts im Busverkehr

DSW21
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MaBnahme des Teilsystems Bus

Federfiihrende Ak-

teure

Umsetzung/ Fer-

tigstellung

Prioritéat

5.3.1: Stérkung weiterer Schnellbus-/XBus- VRR, Kommunen Daueraufgabe mittel
Verbindungen
5.3.1: OPNV im interkommunalen Kontext: Kommunen Daueraufgabe mittel
Bessere Stadtgrenzen-iiberschreitende Ver-
bindungen
5.3.1: Anpassung des Nachtverkehrs im Bus- Stadtplanungsamt, bis etwa 2030 sehr hoch
verkehr DSW21
5.3.1: Prifung des Taktschemas im Busverkehr | Stadtplanungsamt, bis etwa 2030 hoch
DSW21
5.3.1: Vereinheitlichung von Bedienungsstan- | Stadtplanungsamt, bis etwa 2030 hoch
dards DSW21
5.3.2: Beschleunigter barrierefreier Ausbau Tiefbauamt Daueraufgabe hoch
der Bushaltestellen: mindestens 60 bis 70 Hal-
tepositionen jahrlich
5.3.2: Informations- und Haltestellenqualitat
verbessern
- Aktionsprogramm 100 DFI Light DSW21 - bis 2030 - sehr
hoch
- Ergdnzung von DFI an Haltestellen mit [ DSW21 - bis etwa 2040 - mittel
>400 Ein-/Aussteigenden
- QR-Codes an allen Haltestellen DSW21 - inUmsetzung - hoch
- Pilotprojekt ,, Zukunftshaltestelle” an Tiefbauamt, DSW21 - bis etwa 2030 - hoch
zwei Haltestellen
5.3.3: Strategie zur Dekarbonisierung des Bus- | DSW21 bis etwa 2040 hoch
verkehrs

5.4 Bedarfsverkehre in der GrofR3stadt — fiir Flexibilitat, Erschlie-

Rung und Erganzung

On-Demand-Verkehr beschreibt ein modernes flexibles und auf konkrete Nachfrage abgestimmtes

und digitales OPNV-Angebot, das mit kleineren Fahrzeugen einzelne Fahrtwiinsche zu einem effi-

zienten Linienweg biindelt und dabei auf ein bestimmtes Bedienungsgebiet (haufig dort, wo nicht

genligend Nachfrage fir eine gebiindelte Linienbedienung erreicht werden kann) oder auf eine be-
stimmte Bedienungszeit (hdufig zur SVZ) beschrankt ist. Ein nicht digitales On-Demand-Angebot ist
in Form des Anrufsammeltaxis bereits heute in Dortmund vorhanden, ein On-Demand-Angebot in

seiner modernen Definition besteht in Dortmund jedoch noch nicht.
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On-Demand-Verkehre werden derzeit zumeist als Pilotprojekte mit besonderer finanzieller Férde-
rung in unterschiedlichen raumlichen Kontexten betrieben. Erste Evaluationen zeigen, dass einige
der gewilinschten Effekte, wie ein effizienterer Betrieb und zugleich eine Beibehaltung oder Steige-
rung der OPNV-Nutzung, nicht eintreten. On-Demand-Verkehr kann daher nur eine Ergianzung, kein
Ersatz fiir den klassischen Busverkehr darstellen. In Dortmund ist daher ein Einsatz fiir entweder

zeitlich oder rdumlich besondere Situationen zur Prifung sinnvoll:

e im Nachtverkehr als Abbringer von definierten Knoten zur ErschlieBung dulRerer Stadtteile
(z.B. ab Horde in Richtung Syburg, ab Huckarde in Richtung Deusen, ab Grevel in Richtung

Lanstrop)

e zur ErschlieBung sehr diinn besiedelter, infrastrukturell fiir konventionellen Busverkehr
nicht ausgelegter oder nicht sinnvoll in den Linienverkehr einbindbarer Stadtteile und Stra-
Renrdume (z.B. Holthausen/Schwieringhausen oder Berghofen/Loh/H&chsten/Hol-
zen/Wichlinghofen)

e alsinterkommunales Ergdnzungsangebot zur Abdeckung von Stadtgrenzen tberschreiten-

den Verkehrsbediirfnissen in zumeist diinn besiedelten Gebieten
e als Digitalisierung der bestehenden Anrufsammeltaxis und deren weitere Flexibilisierung

Vor diesem Hintergrund sollen Einsatzmoglichkeiten und Potenzialrdume im NVP identifiziert wer-
den. Dabei ist jedoch eine griindliche Priifung der Zielkonformitat (insh. Verkehrsverlagerung vom
MIV zum OPNV sowie Reduktion der CO,-Emissionen) und Wirtschaftlichkeit, aber auch vor dem
Hintergrund der Mobilitatsteilhabe und ErschlieRungsqualitat, durchzufiihren. Ein On Demand An-
gebot ist nach Moglichkeit mit lokalen Akteuren und Partnern zu etablieren (z. B. Einbindung des
Taxigewerbes in den Fahrbetrieb, Steuerung durch DSW21). Explizit sollen hier auch gemeinsam
mit den benachbarten Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen grenziiberschreitende Projekte
gemeinsam geprift werden, da insbesondere die Grenzrdume strukturell diinner besiedelt sind und

daher ein Busangebot haufig nicht wirtschaftlich ist.

Tabelle 26: Maffnahmen im Bedarfsverkehr

MaRnahme des Teilsystems Bedarfsver- Federfiihrende Ak- Umsetzung/ Fer- Prioritat
kehr teure tigstellung

5.4: Prifung der Einsatzmoglichkeiten von On- | Stadtplanungsamt, bis etwa 2030 hoch
Demand-Verkehr DSW21

5.5 Starkung von Mobilitatsknotenpunkten und Intermodalitat
— Bus, Bahn, Rad, Pkw und weiteres zusammen denken

Die Kombination von mehreren Verkehrsmitteln im Alltag gewinnt auch durch deren integrierte
Planung an Bedeutung. Die Vernetzung der verschiedenen OPNV-Systeme, aber auch des OPNV mit

anderen Verkehrsmitteln, um intermodale Wegeketten zu starken und multimodales Mobilitatsver-
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halten zu férdern, sind daher essenzielle Bausteine fiir die Starkung des OPNV und des Umweltver-

bunds insgesamt.

Abbildung 48: Beispielhafte Darstellung einer intermodalen Wegekette

Zugang Teilstrecke Umnstieg Teilstrecke Abgang

Eigene Darstellung

Abbildung 49: Beispielhafte Darstellung eines multimodalen Mobilitdtsverhaltens

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag

Eigene Darstellung

Die MaRnahmen mit dem Schwerpunkt Vernetzung sind dabei héchst individuell und sowohl ein-
zeln als auch gemeinsam zu denken. An einzelnen Stellen kénnen entsprechende Elemente auch
singulér fir sich stehen. Mit Blick auf den OPNV steht vor allem die Zu-/ und Abbringerfunktion bei
der Vernetzung im Vordergrund, die sogenannte ,letzte Meile’. Wahrend an Stationen, bei denen
die Zubringerfunktion Gberwiegt (Wohnen > Haltestelle) vor allem Park+Ride sowie Bike+Ride im
Vordergrund stehen, bieten sich an Haltestellen mit Abbringerfunktion (Haltestelle > Arbeiten oder
Haltestelle > Freizeit) vordergriindig Sharing-Elemente an. Dabei ist zu beachten, dass z.B. Carsha-
ring auch fiir den Einkauf auf der Riickfahrt in Betracht kommt, somit also auch an der Zubringer-
haltestelle wichtig sein kann. An anderen Stellen mit hoher Nachfrage bzw. hohem Potenzial sollten
verschiedene Angebote daher gemeinsam umgesetzt werden. Diese Blindelung verschiedener Ein-
zelbausteine an zentralen Stationen und Haltestellen des OPNV wird als Mobilstation bezeichnet.
Zunachst wird daher auf wesentliche Einzelelemente eingegangen und zusammenfiihrend in Kapi-
tel 5.5.6 konkret zu biindelnden Angeboten je Station/Haltestelle aufgefiihrt. Fiir dieses Thema
sind die Ausarbeitungen des Zukunftsnetz NRW zu beachten, insbesondere das Handbuch Mobil-
stationen NRW (aktuell in 3. Auflage von 2022) sowie der Gestaltungsleitfaden (derzeit: 4.0) von
mobil.NRW. Hier werden auch die jeweiligen Einzelausstattungen im Detail behandelt.

5.5.1 Schwerpunktthema: sicheres Fahrradparken

Das gesicherte Abstellen von (hochwertigen) Rddern nimmt u.a. durch die zunehmende Nutzung
von Pedelecs und E-Bikes einen immer héheren Stellenwert ein. Der VRR hat hier mit dem verbund-

weit vorhandenen System DeinRadschloss reagiert. In digital zu 6ffnenden bzw. abschlieRbaren
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Fahrradboxen, Sammelabstellanlagen oder Radstationen kdnnen flir einen glnstigen Preis Fahrra-
der abgestellt und die Reise mit Bahn und Bus fortgesetzt werden. In Dortmund wurden bislang
zwei Sammelabstellanlagen umgesetzt (Mengede Bf. und Aplerbeck U). Aus diesem Grund soll das
gesicherte Fahrradparken kiinftig eine Schlisselrolle im Rahmen der Ausbildung von Mobilstatio-
nen (siehe Kapitel 5.5.6) einnehmen. Bei der Umsetzung einer Mobilstation sollte daher grundsatz-

lich die Errichtung oder Nachriistung eines DeinRadschloss-Standorts umgesetzt werden.

Sicheres Fahrradparken hat zunéchst Prioritdt auf regionalen Verbindungen, die allein mit dem Rad
nicht zu bewaltigen sind. Als zweiter Baustein folgen zentrale Knoten im Stadtbahnnetz bzw. in den
Stadteilen, gefolgt von allen weiteren Dortmund SPNV-Stationen. Im Idealfall sollte jede Dortmun-

der SPNV-Station perspektivisch mit sicherem Fahrradparken ausgestattet werden. Die beiden letz-
ten Bausteine dienen weniger der Verkniipfung mit dem OPNV, sondern bieten vielmehr ein Ange-
bot in Innenstadt und den Quartieren fiir ein direktes Fahren und Ankommen. Daher wird folgende

Schwerpunktsetzung empfohlen:

Tabelle 27: Kategorisierung von Stationen und Haltestellen im Hinblick auf gesichertes Fahrradparken

Kategorie  Standort Potenziale

1 GroRe SPNV-Stationen | «  Uberregionales bis regionales Angebot
e Aufkommensstarker OPNV-Knoten (SPNV/Stadtbahn/Bus)
* Hohe Ein- und Aussteigerzahlen

e Hohes intermodales Potenzial durch groRes Einzugsgebiet flir
den Radverkehr mit Fahrrad als Zubringer zum OPNV

2 Mittlere SPNV- s Regionales Angebot
Stationen e OPNV-Knoten (SPNV/Stadtbahn/Bus)
¢  Mittlere Ein- und Aussteigerzahlen

s Hohes intermodales Potenzial durch groRes Einzugsgebiet flir
den Radverkehr mit Fahrrad als Zubringer zum OPNV

3 Stadtbahnstationen e Lokales Angebot

und bedeutende Bus- * Hohe Ein- und Aussteigerzahlen

haltestellen .
e  Zentrale OPNV-Knoten (Stadtbahn/Bus) oder Endhaltestellen
e  Mittleres intermodales Potenzial durch lokales Einzugsgebiet
fiir den Radverkehr mit Fahrrad als Zubringer zum OPNV
e Ziele (in der Regel Innenstadt/Bahnhof) rechtfertigen einen
Umstieg von Fahrrad auf Stadtbahn/Bus (glinstiges Reisezeit-
verhéltnis ggl. reiner Fahrt mit dem Fahrrad) = i.d.R. nicht
zentrumsnah
= Kleine SPNV-Stationen | ¢  Regionales oder lokales Angebot
e Niedrige Ein- und Aussteigerzahlen
e Zwischenstation mit geringer Vernetzung (Stadtbahn/Bus)
e  Mittleres intermodales Potenzial durch lokales Einzugsgebiet
fiir den Radverkehr mit Fahrrad als Zubringer zum OPNV
5% Innenstadt (innerhalb | e  Vernetzung mit dem OPNV untergeordnet, Radverkehr vor-
des Walls) rangig als Zielverkehr (ohne Weiterfahrt mit dem OPNV)

e Positionierung an zentralen Haltestellen (Reinoldikirche,
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Kategorie  Standort Potenziale

Stadtgarten, KampstralRe) moglich

6* Quartiere e  Vernetzung mit dem OPNV untergeordnet, Radverkehr vor-
rangig als Zielverkehr (ohne Weiterfahrt mit dem OPNV)

e Positionierung ggf. an lokalen Bushaltestellen; Fokus auf ur-
bane Quartiere wie Kreuzviertel (z.B. am Vinckeplatz), Nord-
stadt (z.B. am Borsigplatz) und Kaiserviertel (z.B. am Kaiser-
brunnen) oder zentralen Haltestellen in den Stadtteilen (z.B.
Mengede Markt)

e Referenzbeispiel: DeinRadschuppen Oberhausen

7* Weiterflhrende/be- e  Vernetzung unabhingig vom OPNV

rufsbildende Schulen e  Radverkehr als Zielverkehr

*Die Kategorien 5-7 werden innerhalb dieses Konzepts nicht weiter vertieft.

Die Art des sicheren Fahrradparkens hangt maRgeblich von den Platzverhaltnissen vor Ort und dem
tatsachlichen Bedarf ab. Wahrend Sammelabstellanlagen hinsichtlich der Kosten effizienter sind,
zeigt sich in einer 2023 vom VRR beauftragten Evaluation von DeinRadschloss, dass Fahrradboxen
besser nachgefragt werden als Sammelabstellanlagen. In ebendieser Evaluation wird daher beim
weiteren Ausbau empfohlen Boxen gegenliber Sammelabstellanlagen aufgrund der héheren Akzep-
tanz der Nutzer*innen zu priorisieren. Schlussendlich hingt die Entscheidung von weiteren Fakto-

ren, wie dem Potenzial oder den vorhandenen bzw. begrenzten Platzverhéltnissen vor Ort ab.

Die Dimensionierung/Anzahl der Abstellméglichkeiten ergibt sich aus unterschiedlichen Kriterien,
wie der Qualitdt der Bedienung, der Anzahl der moglichen Ziele, der Nahe zu weiteren Angeboten,
dem Nutzendenpotenzial vor Ort (Potenzial fiir intermodale Reiseketten versus reinen Zielverkeh-
ren), Qualitdt der Radverkehrsanlagen und bedarf ggf. einer Detailuntersuchung. Das wichtigste Kri-
terium stellt jedoch immer das vorhandene Platzangebot dar. Gerade im innerstadtischen Bereich
stehen meistens kaum Flachen zur Verfiigung, die sich im Eigentum der Stadt Dortmund befinden.
Pauschal werden je Baustein in Anlehnung an bestehende Anlagen von DeinRadschloss folgende

GroéRenordnungen empfohlen:

e Kategorie 1: 20-40 Stellplédtze in Boxen oder einer Sammelabstellanlage. Am Dortmunder
Hauptbahnhof werden mindestens 500 Abstellplatze in digitalisierter Radstation, ergan-

zenden Boxen und/oder Sammelabstellanlagen empfohlen
e Kategorie 2: 12-20 Abstellplatze in Boxen oder einer Sammelabstellanlage
e Kategorie 3: 6-12 Abstellpldtze in Boxen oder einer Sammelabstellanlage
e Kategorie 4: 6-12 Abstellplatze in Boxen

Fur eine Realisierung wird angeregt, diese moglichst mit dem bereits vorgesehenen Ausbau von
Standorten zu Mobilstationen zu koppeln. Darlber hinaus empfiehlt sich die vollstdndige Umset-
zung der Bausteine 1+2 sowie ein schrittweises Vorgehen in den Bausteinen 3+4. Die griin hinter-
legten Standorte sollten kurzfristig, die und die rot hinterlegten Standorte in einem mittelfristigen
Zeitraum realisiert werden. Bei vorhandenen Ressourcen sind auch die weiteren Standorte zu reali-
sieren. Zu beachten sind weitere mogliche Standorte der Kategorien 5-7 (siehe Beispiele in Tabelle

27) wie Reinoldikirche, KampstralRe, Stadtgarten oder Mengede Markt. Die Empfehlungsliste ba-
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siert auf einer Bewertung hinsichtlich der Netzbedeutung von Dortmunder Stationen und Haltestel-

len. Fir die weitere Planung bedarf es einer Detailbetrachtung, insbesondere im Kontext von Fla-

chenverfiigbarkeiten.

Tabelle 28: Erganzung von Bike + Ride: Bedarf und Prioritdten

1

> 20 Abstell-

platze

p

12-20 Abstellplatze

Kategorie

£

6-12 Abstellpldtze

4

6-12 Abstellpldtze (Boxen)

Hauptbahnhof Dorstfeld S Schulte R6dding U Westerfilde S U
Horde Bf. Kruckel S Am Beilstlick U Aplerbeck Sud Bf.
Kurl Bf. An der Palmweide U Asseln Mitte S

Litgendortmund S

Asseln Aplerbecker Stralle

Bovinghausen Bf.

Marten Siid S

Berliner StraRe

Briinninghausen

Mollerbriicke S U

Brackel Kirche

Hdchsten

Stadthaus Brechten Zentrum U Huckarde Nord Bf. (siehe
Huckarde Bushof in Baustein 3)
Wickede S Brunnenstralie U Kirchderne Bf.

Wittichstralle U

Fredenbaum U

Kirchhorde Bf.

Aplerbeck Markt/ Bahn-
hof

Funkenburg

Kérne S

Barop Parkhaus U

Gravingholz U

Lottringhausen Bf.

Brackel S Grevel U Litgendortmund Nord Bf.

Derne Bf. GrotenbachstraBe U Marten Bf.

Dorstfeld Std S Hacheney U Rahm Bf.

Germania S Hafen U Scharnhorst Bf.

Huckarde S Hauptfriedhof U Tierpark Bf. (potenzielle Verle-
gung beachten)

Kirchhérde Bf. Huckarde Bushof U West S

Kley S Kirchlinde Zentrum Wischlingen S

Kérne West S LeopoldstralRe U

Nette/Oestrich S Markgrafenstrafie U

Oespel S Markische StralRe U

Scharnhorst Bf.

Scharnhorst Zentrum U

Signal Iduna Park Bf.

Schitzenstralle U
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Kategorie

1 2 3 4
> 20 Abstell- 12-20 Abstellplatze 6-12 Abstellpldtze 6-12 Abstellplatze (Boxen)
plitze
Sélde Bf. Stadtische Klinken U
Somborn § Unionstrale U
Universitat S Westfalenhallen U
Wickede West S Wittener Strale
Zeche Minister Stein U

5.5.2 Weiterentwicklung des Bikesharing-Angebots

Im Jahr 2025 findet die Neuvergabe des regionalen, stationsbasierten Bikesharing-Systems mit dem
Markennamen metropolradruhr statt, das seit etwa 15 Jahren in Dortmund erfolgreich ist. In die-
sem Zuge kénnen die knapp 100 bestehenden Stationen im Stadtgebiet um ca. 50 zuséatzliche Stati-
onen erganzt werden. Aufgrund der hohen Stationsdichte in den Innenstadtbezirken soll das Sys-
tem nun zunehmend in die duferen Stadtbezirke getragen werden. Wichtig ist dabei, dass nicht nur
die Mobilitdtsknoten/Mobilstationen mit Stationen ausgestattet werden, sondern das System auch
am Start/Ziel der Wegekette verfligbar ist. Daher sind auch z. B. verdichtete Wohngebiete, groRere
Arbeitsplatzstandorte und bedeutende Freizeitziele in Dortmund zu bertiicksichtigen. Fir die First-
/Last-Mile-Mobilitat ist zudem die Anbindung peripherer Lagen, in denen Nachfrage generiert wer-
den kann, mit Anbindung an die nachsten SPNV-/Stadtbahn-Knoten sinnvoll. Eine weitere Aufgabe
des Bikesharings kann die Ersatzmobilitdt im Falle von groReren StraRen-/OPNV-Baustellen sein
(z.B. Sperrung eines Stadtbahn-Teilabschnitts), sodass anlassbezogen im Bereich der Baustelle ein
groReres Angebot bereitgestellt wird.
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Abbildung 50: Zusatzliche Ausleihstationen fiir Bikesharing

Legende
Bestand
vorgesehene neue Stationen @

Zusatzliche Empfehlungen
fir neve Stationen e

Eigene Darstellung, Grundlage OpenStreetMap-Mitwirkende
Auf dieser Basis sind die zusatzlichen Standorte konzeptionell im Stadtgebiet Karte verortet.

e Stadtbezirk Aplerbeck: U47 Endstelle Aplerbeck, U47 AllerstraRe/LWL-Klinik, Aplerbeck Suid
Bf., Sélde Bf., Schiiruferstrale/B236, Aplerbeck Marktplatz, Pariser Bogen

e Stadtbezirk Brackel: Scharnhorst Bf., Wickede S, Wickede West S, Brackel S, Asseln Ap-

lerbecker StralRe, Hohenbuschei

e Stadtbezirk Eving: P+R Schulte Rédding U, Zeche Minister Stein U, WittichstraRe U, Brech-
ten Zentrum U, Lindenhorst

e Stadtbezirk Hombruch: GrotenbachstraRe U
e Stadtbezirk Hérde: Hacheney U, Clarenberg U, Firma Wilo, Firma Materna

e Stadtbezirk Huckarde: Huckarde Bf., Rahm Bf., Huckarde Bushof U, Kokerei Hansa, Revier-
park Wischlingen

e Stadtbezirk Innenstadt Nord: Ersatzstation HBf.Nordseite, Fredenbaum U, Gneisenaus-
traRe/Feldherrenstrale, SchiitzenstraRe/KirchenstraRe, UhlandstraRe/MozartstraRe, Gut-
Heil-StraRe/Magdeburger StralRe, Oestermarsch/Litgenholz

e Stadtbezirk Innenstadt Ost: Gesamtschule Gartenstadt

e Stadtbezirk Litgendortmund: Marten Bf., Zeche Zollern, Bockenfelder StraRe / Buntspecht-

weg
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e Stadtbezirk Mengede: Mengede Bf., Westerfilde S, Nette/Oestrich S, Mengede Markt

e Stadtbezirk Scharnhorst: Derne Bf., Kirchderne Bf., Kurl Bf., Scharnhorst Zentrum U, Grevel
U, Kirchderne U, GleiwitzstralRe U

Der jeweils genaue Standort ist abhangig von der Flachenverfiigbarkeit. AuRerdem soll die Uber-
sicht nicht abschliefend gelten. Im Rahmen von Kooperationen mit grofRen Arbeitgebern, Ausbil-
dungszentren oder 6ffentlichen Einrichtungen von Neubaugebieten oder gréReren Neubauvorha-
ben sollen weitere metropolradruhr-Stationen regelmaRig gepriift und z.B. Gber standortbezogene
Mobilitatskonzepte ermoglicht werden. Durch die finanzielle Beteiligung Dritter kénnen so weitere
Stationen hinzukommen. Das Ziel ist, dass sich die Anzahl der verfligbaren Rader langfristig mindes-

tens verdoppelt und das System moglichst stadtweit genutzt werden kann.

Standortspezifisch sollten kiinftig zudem Pedelecs und Lasten-Pedelecs an ausgewahlten Stationen
verflighar gemacht werden. Gerade im Dortmunder Siiden ist die Topografie ein Hindernis fir die
Nutzung klassischer Fahrrdader; dort sollten vermehrt Pedelecs bereitgestellt werden. In den Innen-
stadtbezirken, in denen die Abhangigkeit vom privaten Pkw grundsétzlich als niedriger eingeschéatzt
wird, sind Lastenrdder eine weitere wirksame Mobilitdtsalternative und méglicherweise der Hebel
fir die Abschaffung des eigenen Autos. Als Verkehrsmittel fiir den periodischen Einsatz (z.B. fir
groRere Einkdufe) eignen sich diese besonders als 6ffentliche Leih-Angebot. Eine erste Testphase in

der Innenstadt West verlief vor einigen Jahren bereits auerordentlich positiv.

Langfristig sind weitere Ausbaupotenziale zu prifen, insbesondere, um das Angebot flaichende-
ckend in Dortmund verflighar zu machen. Eine ZielgréRe von mindestens 1.200 Leih-Radern sollte

verfolgt werden.

5.5.3 Weiterentwicklung des Carsharing-Angebots

Die Stadt Dortmund hat im Mai 2025 eine Strategie zur Ausweitung des Carsharing-Angebots auf
den Weg gebracht. Mit dieser kénnen zukiinftig bis zu 1.500 zusatzliche Carsharing-Standorte ent-
stehen. In Stadtbereichen mit hohem Carsharing-Potenzial (188 sogenannte Zellen im 500x500 m-
Raster) werden je Zelle bis zu acht Carsharing-Stellpldtze an Anbieter vergeben, welche sich darauf
bewerben. Die ersten Stellpldtze werden ab 2026 zur Verfligung stehen. Eine Wiederholung des
Vergabeverfahrens ist angedacht. In Zukunft soll auch die Elektrifizierung der Carsharing-Fahrzeuge
gefordert werden, indem Ladeinfrastruktur an Carsharing-Stellpldtzen bericksichtigt wird. Auf
diese Weise soll Carsharing in Dortmund moglichst flachendeckend im Stadtgebiet verflighar wer-
den. Wichtig ist allerdings auch, das Angebot an den Mobilitits- bzw. OPNV-Knoten im Rahmen von

Mobilstationen bereitzustellen, um Anlaufstellen fiir multimodale Mobilitdt zu schaffen.

Um stérkere Anreize fir die eigenwirtschaftlich operierenden Carsharing-Anbieter zu stellen, sollte
gepriift werden, ob groRRe Arbeitgeber, wie die Stadtverwaltung Dortmund selbst, oder Wohnungs-
bauunternehmen als Ankermieter von Carsharing-Fahrzeugen auftreten kénnen, um so die Nut-
zung Uber den Tag verteilt wirtschaftlicher zu gestalten. Im Rahmen von standortbezogenen Mobili-

tatskonzepten im Neubau sollte Carsharing mitgeprift und gefordert werden.
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5.5.4 Beriicksichtigung weiterer Sharing Mobility in Dortmund

Derzeit sind vier Anbieter fir Leih-E-Tretroller in Dortmund aktiv. Nach den Phasen der Auftakteu-
phorie und der Marktbereinigung hat sich die Anzahl verfiigharer Roller auf derzeit etwa 3.500 ein-
gependelt. Diese sollen in den Innenstadtbezirken und am Phoenix-See zukiinftig ausschlieRlich auf
ausgewiesenen Parkflachen abgestellt werden, welche in einem engmaschigen Netz bereitgestellt
werden. In den dulReren Stadtbezirken gilt weiterhin das free floating Modell. Im Rahmen von Mo-
bilstationen kénnen zukilnftig auch weitere definierte Abstellzonen bereitgestellt werden, um das

Angebot zu biindeln.

Neben den Leih-Rollern haben sich mittlerweile E-Tretroller auch als privates Verkehrsmittel etab-
liert. Im Sinne der Starkung der First-/Last-Mile-Mobilitat ist weiterhin darauf hinzuwirken, dass
diese Tretroller zusammengeklappt als Gepéackstiick in Bussen und Bahnen mitgenommen werden
kénnen.

Sharing Mobility mit anderen Verkehrsmitteln, z. B. Mofas, ist in Dortmund noch nicht vorhanden.
Solchen Angeboten sollte die Stadt Dortmund in Zukunft offen gegeniiberstehen und, eingebettet

in die Gesamtstrategie, fordern.

5.5.5 Weiterentwicklung des Park + Ride-Angebots

An vielen Stellen in Dortmund hat sich das Park + Ride-Angebot gut etabliert, bspw. an den Halte-
stellen Hauptfriedhof, Hafen, Schulte Rodding und Grevel. An anderen Stellen, vor allem Westfalen-
park, kann der vorhandene Parkplatz noch besser ausgelastet werden. Daher sind vor allem klei-
nere MaRnahmen fiir eine einfache und komfortable Nutzung dieses und weiterer Parkplatze zu
schaffen, wie eine bessere Beschilderung, Wegefiihrung und Bewerbung des Angebots. Neue Anla-
gen kénnten kurz- bis mittelfristig an den S-Bahn-Haltestellen Kruckel und Wickede entstehen. Dar-
Uber hinaus besteht kaum Potenzial fiir neue Park + Ride-Anlagen. Es gilt vielmehr, die Nutzung der
bestehenden Anlagen zu beobachten und ggf. zu optimieren, mégliche sinnvolle Erweiterungen

konnten bei gut funktionierenden Anlagen langfristig gepriift werden.

5.5.6 Biindelung der Mobilitdtsangebote in Mobilstationen

Die zuvor aufgefiihrten Mobilitatsangebote sollen sinnvoll mit dem OPNV verkniipft werden. Dazu
soll eine Biindelung an Mobilitatsknoten erfolgen. Hier entstehen dann die sogenannten Mobilsta-

tionen. Typische Ausstattungsmerkmale einer Mobilstation in Dortmund sollen sein:
e OPNV-Anschluss
e gesichertes Fahrradparken, freies Fahrradparken
e Bikesharing
e Scootersharing

e Informations-Stele und Fahrgastinformation
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Nach ortlichem Bedarf kénnen weitere Ausstattungsmerkmale hinzukommen, beispielsweise
Park+Ride-Stellplatze, Taxistellplatze, eine Fahrrad-Reparaturstation oder weitere serviceorien-
tierte Angebote. Packstationen stellen ebenfalls ein zentrales Ausstattungsmerkmal von Mobilstati-
onen dar. Die Stadt Dortmund verfolgt das Ziel, die Zahl der Packstationen im Stadtgebiet zu erhé-
hen. So lieRe sich der Lieferverkehr, der gerade in den hochverdichteten Innenstadtbereichen auf-
grund der zunehmenden Liefermengen mit Kapazitdtsengpédssen konfrontiert ist, deutlich verrin-
gern. Mobilstationen bieten sich als Standorte an, da hier bereits viele unterschiedliche Services an

einem Standort gebilindelt sind und taglich von vielen Personen besucht bzw. genutzt werden.

Abbildung 51: Beispielhafte Darstellung einer Mobilstation

Eigene Darstellung

Der VRR hat in einem verbundweiten Konzept 52 Standorte fiir potenzielle Mobilstationen in Dort-
mund identifiziert, welche viele SPNV- und Stadtbahnhaltestellen als groRere Knoten umfassen. Die
Stadt Dortmund hat acht weitere Standorte ermittelt. Diese sollen nun sukzessive umgesetzt wer-
den. Auf Basis der bereits vorhandenen Ausstattungselemente sowie der Fahrgastzahlen der jewei-
ligen Haltestelle soll die Umsetzung anhand folgender Priorisierung erfolgen. Die praktische Umset-
zung ist abhangig von finanziellen Mitteln, Flichenverfiigharkeiten und weiteren Details der Fach-
planung, die sich erst nach einer konkreten Priifung ermitteln lassen. Dadurch kann es zu einzelnen
Anpassungen von Ausstattungsmerkmalen, aber auch punktuell der Umsetzungsreihenfolge kom-

men.
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Tabelle 29: Haltestellen mit Ausbau zur Mobilstation

Stufe 1:

kurzfristig

umzusetzen

mindestens zu ergdnzende

Ausstattungselemente

Stufe 2:

mittelfristig
umzusetzen

mindestens zu ergianzende

Ausstattungselemente

Aplerbeck U Stele, Carsharing-Stellplétze, Bi- Aplerbeck Stele, gesichertes Fahrradparken,
kesharing Markt / Bf. Bikesharing, DFI
Dorstfeld S Stele, gesichertes Fahrradparken, § Barop Park- Stele, gesichertes Fahrradparken,
Carsharing-Stellplatze, DFI haus U Carsharing-Stellplatze
Hauptbahnhof | Stele, gesichertes Fahrradparken, § Brackel Kirche | Stele, gesichertes Fahrradparken,
Nord Carsharing-Stellplatze Carsharing-Stellplatze
Hérde Bf. Stele, gesichertes Fahrradparken, § Brechten Zent- | Stele, gesichertes Fahrradparken,
Carsharing-Stellplatze rumU Carsharing-Stellplatze, Bikesha-
ring, DFI Bus
Huckarde Bus- | Stele, gesichertes Fahrradparken, § BrunnenstraBe | Stele, gesichertes Fahrradparken,
hof U Carsharing-Stellplatze, DFI U Carsharing-Stellplatze, Bikesha-
ring, DFI
Kurl Bf. Stele, gesichertes Fahrradparken, § Fredenbaum U | Stele, gesichertes Fahrradparken
Bikesharing, DFI Bikesharing
Marten Siid Stele, gesichertes Fahrradparken, § Grotenbach- Stele, gesichertes Fahrradparken,
Carsharing-Stellplétze, Bikesha- straBe U Carsharing-Stellplatze, Bikesha-
ring ring, DFI
Mengede Bf. Stele, Carsharing-Stellplatze, Bi- KampstraBe U | Stele (ggf. gesichertes Fahrrad-

kesharing

parken im Rahmen der Kat. 5,
siehe Tabelle 27)

Reinoldikirche | Stele, Bikesharing (ggf. gesicher- Liitgendort- Stele, gesichertes Fahrradparken,
U tes Fahrradparken im Rahmen mund S Carsharing-Stellplatze
der Kat. 5, siehe Tabelle 27)
Scharnhorst Stele, gesichertes Fahrradparken, § Mengede Stele, Carsharing-Stellplatze, Bi-
Zentrum U Carsharing-Stellpldtze, Bikesha- Markt kesharing (ggf. gesichertes Fahr-
ring radparken im Rahmen der Kat. 6,
siehe Tabelle 27)
Schulte Rod- Stele, gesichertes Fahrradparken, § Mollerbriicke S | Stele, gesichertes Fahrradparken,
ding U Carsharing-Stellplatze U Carsharing-Stellplatze
Stadthaus SU Stele, gesichertes Fahrradparken, §| Oespel S Stele, gesichertes Fahrradparken,
DFI (Hainallee) Carsharing-Stellplatze, Bikesha-
ring
UnionstraBe U | Stele, gesichertes Fahrradparken, § Schiitzen- Stele, gesichertes Fahrradparken,
Carsharing-Stellplatze, DFI strale U Carsharing-Stellplatze, DFI
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Stufe 1: mindestens zu erganzende Stufe 2: - mindestens zu ergdnzende
ot Ausstattungselemente : 2l Ausstattungselemente
kurzfristig & mittelfristig g
umzusetzen umzusetzen
Universitat S Stele, gesichertes Fahrradparken, § Wickede S ' Stele, gesichertes Fahrradparken,
Carsharing-Stellplatze Carsharing-Stellplatze, Bikesha-
ring
Westerfilde S Stele, gesichertes Fahrradparken, § Wittener Stele, gesichertes Fahrradparken,
U Carsharing-Stellplatze, Bikesha- Stralle Carsharing-Stellplatze
ring, DFI

Weitere Standorte flir Mobilstationen, die einer 3. Stufe zugeordnet und somit mittel- bis langfris-
tig zur Umsetzung anstehen werden, sind Zeche Minister Stein U, Am Beilstlick U, An der Palm-
weide U, Aplerbeck Sud Bf., Stadtgarten U, Hacheney U, Markgrafenstralle U, Funkenburg,
Nette/Oestrich S, Markische StraRe U, Scharnhorst Bf., Grevel U, Stadtische Kliniken U, Brackel S,
Leopoldstral’e U, Derne Bf., Hauptfriedhof U, Kirchlinde Zentrum, Asseln Aplerbecker Stral3e, Ger-
mania S, Westfalenhallen U, Briinninghausen, Hafen U, Huckarde S, Kirchderne Bf., Berliner StraRe,

Kérne West S, Kirchhérde Bf., Gravingholz und Hochsten.

Abbildung 52: Ausbau von Mobilstationen im Stadtgebiet
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_ / @ kurzfristig
n () mittelfristig

. langfristig

_—

Eigene Darstellung, Grundlage OpenStreetMap-Mitwirkende
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5.5.7 Zusammenfassung: MaRBRnahmen der vernetzten Mobilitat

Nachfolgend sind alle MalRnahmen aus dem Bereich der vernetzten Mobilitat aufgefihrt. Der
Schwerpunkt sollte kurzfristig vor allem bei der Etablierung des sicheren Fahrradparkens an Halte-
stellen und Standorten mit hohem Nachfragepotenzial liegen. Daneben ist die weitere Etablierung

von Sharing Mobility und die sichtbare Blindelung von Mobilitdtsangeboten zu forcieren.

Tabelle 30: Mafinahmen der vernetzten Mobilitdt

MaBnahme aus dem Bereich der ver- Federfiihrende Ak- Umsetzung/ Fer- Prioritat

netzten Mobilitdt teure tigstellung

5.5.1: Schwerpunktthema sicheres Fahrrad-
parken

- kurzfristige Umsetzung von etwa 15 - bis etwa 2030
Stadtplanungsamt,
Anlagen hoch
. R Tiefbauamt -
- mittelfristige Umsetzung von etwa - bis etwa 2035

weiteren 15 Anlagen
- langfristige Umsetzung weiterer min- - bis etwa 2040

destens 15 Anlagen

5.5.2: Weiterentwicklung des Bikesharing-An-
gebots:

- kurzfristig mindestens 50 zusatzliche - bis etwa 2030 | - hoch
Stationen sowie stellenweise Bereit- Stadtplanungsamt
stellung von Lastenrddern und Pede-
lecs

- langfristig Ausbau des Angebots auf - bis etwa 2040 | - mittel

eine ZielgrolRe von mind. 1.200 Radern

5.5.3: Weiterentwicklung des Carsharing-An- Stadtplanungsamt bis etwa 2035 sehr hoch
gebots: Umsetzung der Carsharing-Strategie
und Biindelung an Mobilitdtsknoten

5.5.4: Berticksichtigung weiterer Sharing Mo- Stadtplanungsamt Daueraufgabe mittel
bility in Dortmund: E-Tretroller-Sharing und
Weiteres

5.5.6: Blndelung der Mobilitdtsangebote in
Mobilstationen

- kurzfristige Einrichtung von etwa 15 - bis etwa 2030

I Stadtpl t,
Mobilstationen adiplantngsam mittel

Tiefbauamt
- mittelfristige Einrichtung von etwa - bis etwa 2035

weiteren 15 Mobilstationen
- langfristige Umsetzung weiterer min- - bis etwa 2040

destens 20 Mobilstationen
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e gesicherte Pulkfihrerschaft der Bahnen und Busse, z. B. durch Schleusen und entspre-

chende Anordnung von Haltestellen vor Knoten

e getrennte Fithrung von Radverkehr und OPNV (abschnittsweise Ausnahmen fiir Gefille-
strecken bergab und auf gemeinsamen Vorrangspuren sind méglich, gilt fir Bus- und Rad-

verkehr)

e Anordnung von Tempo 30 nur nachrangig auf raum-/streckenbezogenen Abschnitten mit
entsprechender Begriindung (z. B. sensible Einrichtung, Lirmminderung). Die Mdglichkei-
ten der Anordnung von Tempo 30 ist mit der letzten Novelle der StraRenverkehrsordnung
vereinfacht worden; zudem gibt es hdufig Forderungen aus Gesellschaft und Politik fiir
mehr Tempo 30. Bei der Anordnung muissen immer die spezifisch vorherrschenden, ver-
schiedenen Belange beriicksichtigt werden, dazu gehéren auch die Belange des Busver-
kehrs, speziell im Vorrangnetz. Diese miissen entsprechend gewichtet und abgewogen
werden. Dabei sind auch Kompromisslésungen (z. B. Tempo 40, Tempo 30 bei gleichzeitiger
Umsetzung anderer BeschleunigungsmaRnahmen fiir den Busverkehr gemaR Kapitel 5.6.2)
zu prifen bzw. kritische Fahrzeitverluste durch andere MaBRnahmen zu kompensieren (vgl.
Kapitel 5.6.2).

In einem ersten Konzept zeigt sich bereits, dass sich an vielen Stellen das Kfz-Vorrangnetz, das Rad-
hauptnetz und ein mogliches OPNV-Vorrangnetz iiberschneiden. Dies war so zu erwarten, da fiir
alle drei Verkehrstrager die entsprechenden Strafen die Verbindungsfunktion erfillen. Insbeson-
dere dort, wo die Verkehrsflaichen begrenzt sind, kénnen moglicherweise nicht fur alle drei Ver-
kehrsmittel gleichermaRen hohe Standards umgesetzt werden. Demnach ist dort abzuwiégen, an
welchen Stellen welcher Verkehrstrager mit hoherem Gewicht in eine Planung einflieRt. OPNV und
Radverkehr sind hier entsprechend zu bewerten und bei Verdnderungen im StraRenraum auch
zwingend die Belange bzw. Folgen fiir Busse und Bahnen in die Abwdgung miteinzubeziehen. Im
Sinne der beschlossenen Zielsetzung des Masterplan Mobilitat sollten dabei die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes héher priorisiert werden. Eine gemeinsame Fiihrung des Radverkehrs mit dem
Busverkehr auf denselben Verkehrsflachen sollte, insbesondere bergauf und tiber langere Strecken,
unbedingt vermieden werden. Gemeinsame Vorrangspuren (Umweltspuren, Bussonderfahrstreifen
mit Radverkehrsfreigabe oder Radfahrstreifen mit Busverkehrsfreigabe) konnen in Ausnahmefallen
(siehe oben) zum Einsatz kommen. Auch wenn an vielen Stellen weiterhin ergebnisoffene Einzelfall-
entscheidungen erforderlich sind, sollte dabei der Umweltverbund als vorrangiges Ziel besonders

beachtet werden.

Nachfolgend ist ein Entwurf des OPNV-Vorrangnetz und die Uberlappung mit dem Kfz-Vorbehalts-
netz und Rad-Hauptnetz dargestellt. So kénnen die wichtigen StraRen in Dortmund fiir den OPNV-
Betrieb sowie potenzielle Konfliktstellen identifiziert werden.
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Abbildung 53: Entwurf des OPNV-Vorrangnetzes und Uberlagerung mit Kfz-Vorbehaltsnetz und Rad-Hauptnetz

Eigene Darstellung, Grundlage OpenStreetMap-Mitwirkende

5.6.2 Beschleunigung des Busverkehrs

Die Beschleunigung des Busverkehrs ist aus mehreren Griinden ein wichtiges MaRnahmenfeld zur
Attraktivierung des Busverkehrs. Die Nachteile des Busverkehrs — standiges Stop-and-Go durch
lichtsignalgeregelte Knotenpunkte, Riickstauungen und beim Wiedereinfadeln aus Haltestellen in
den flieRenden Verkehr — mindern die Attraktivitat und Zuverlassigkeit des Systems. Zudem ist zu
beachten, dass der OPNV nicht auf siedlungsferne StraBen ausweichen kann und daher auf die Nut-

zung zentraler Routen angewiesen ist, um die ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion zu erfiillen.

Durch die Beschleunigung des Busverkehrs kann erstens so das Defizit im Reisezeitverhaltnis zum
MIV verringert werden. Zweitens geht mit der Beschleunigung in der Regel auch eine héhere
Punktlichkeit und Zuverlassigkeit einher. Und nicht zuletzt geht es darum, den Busverkehr so wirt-
schaftlich wie moglich durchzufiihren, Fahrplane und Umlaufe zu optimieren, um Fahrzeuge und
Personal effizient einsetzen zu kénnen und Ressourcen fir Leistungen an anderer Stelle zu gewin-
nen. Die Zielsetzung fiir die Busbeschleunigung ist mit den Kriterien fiir das OPNV-Vorrangnetz defi-
niert, sodass fiir Premium- bzw. XBus-Linien eine Durchschnittsgeschwindigkeit von mindestens

18km/h und fiir weitere Hauptlinien von mindestens 15 km/h erreicht werden kann. Im OPNV-
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Vorrangnetz sollen BeschleunigungsmalBnahmen sukzessive und planvoll umgesetzt werden. Krite-

rien daflir sollten sein:

Fokussierung auf verspatungsanfillige Netzabschnitte oder Linien mit knappen Umlaufzei-

ten

Korridorbezogene Beschleunigung auf Netzabschnitten mit hoher Fahrtenfolge und/oder

hoher Fahrgastnachfrage

Standige Berlcksichtigung im Rahmen der Erneuerung oder Reparatur von LSA

Zur Beschleunigung kommen folgende infrastrukturellen MaRBnahmen in Betracht:

Bevorrechtigung an (lichtsignalisierten) Knotenpunkten durch Kommunikation zwischen
Fahrzeug und LSA. Der Bus wird an der LSA angemeldet, beim Eintreffen wird eine Griin-
phase ermoglicht oder verlangert. Dies ist die zentrale MaRnahme zur umfangreichen Be-

schleunigung im StraRenraum und entsprechend den zuvor genannten Kriterien zu priifen.

Eigene Trassen bzw. Fahrspuren: Werden in Dortmund bislang nur selten genutzt. Die Ein-
satzmoglichkeiten sind mit der letzten StVO-Novelle vereinfacht worden. Daher sind dort,
wo der StraRenraum im OPNV-Vorrangnetz dies ermoglicht, Bussonderfahrstreifen zu prii-
fen. In Frage kommen dafiir zumeist noch StraRen mit vier oder mehr Kfz-Fahrstreifen oder
kurze Abschnitte in groR aufgeweiteten Knotenpunktbereichen. Die Flilhrung des Radver-

kehrs ist zu beachten.

Bevorrechtigung bei der Ausfahrt aus einer Haltestelle vor allem an Haltestellen im Vor-

oder Nachlauf eines Knotenpunktes
Umbau von Bushaltestellen zu Buskaps oder Fahrbahnrandhaltestellen
Busschleusen

Freihaltung der Fahrwege des Busverkehrs von ruhendem Verkehr: Gemeinsam mit dem
Verkehrsunternehmen sind Stérungen im Fahrtverlauf fortlaufend zu evaluieren und MaR-
nahmen zur Sicherung der Betriebsstabilitit, insbesondere im OPNV-Vorrangnetz, zu tref-
fen. Hierzu gehéren auch MalRnahmen im ruhenden Verkehr, um erforderliche Fahrbahn-
breiten einzuhalten, die Anfahrbarkeit von Haltestellen zu gewéhrleisten und ein stérungs-
freies Fahren des OPNV zu ermoglichen. Bei Bedarf sind Park- oder Halteverbotszonen zu

priifen und umzusetzen.
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Abbildung 54: Schema der Busbeschleunigung durch bevorrechtige Ausfahrt aus Busbucht vor dem Knoten

<1 FuRgangersignalgeber
< Kraftfahrzeugsignalgeber [

~— WD C

Eigene Darstellung

5.6.3 Vermeidung von Konflikten zwischen Radverkehr und OPNV im
Strallenraum

In den vielfach beengten StraRenrdumen gibt es die meisten Konflikte zwar zwischen Kfz und Bus-
sen/Stadtbahnen, es zeigen sich jedoch zunehmend auch Konflikte zwischen dem wachsenden Rad-
verkehr und dem OPNV. Beide umweltfreundlichen Verkehrsarten sollten nicht gegeneinander aus-

gespielt werden. Die Problemlage tritt vor allem durch zwei Situationen auf:

e Radhauptnetz und OPNV-Vorrangnetz beanspruchen denselben beengten StraRenraum;
fir beide Verkehrsarten sind eigentlich schnelle, komfortable Infrastrukturen das Ziel. So
sollten Rad- und Busverkehr dort, wo es der Platz ermdglicht, getrennt gefiihrt werden, in
Ausnahmeféllen kbnnen gemeinsame Vorrangspuren umgesetzt werden (siehe auch Kapi-
tel 5.6.1). Wird der OPNV zugunsten einer Radverkehrsinfrastruktur gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr gefiihrt, sollten im OPNV-Vorrangnetz BeschleunigungsmaRnahmen gemaR

Kapitel 5.6.2 gepriift werden.

e Die Radverkehrsfiihrung kollidiert an Bus-, selten auch an Stadtbahnhaltestellen mit dem

Warte-, Ein- und Ausstiegsbereich der Fahrgaste. Eine gezielte Flihrung des Radverkehrs
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durch den Wartebereich einer Bushaltestelle ist zu vermeiden. Abh&ngig von der konkre-

ten raumlichen Situation sind zwei Lésungen zu priifen:

o eine sichere Fiihrung im Seitenraum hinter dem Wartebereich der Haltestelle ist
sinnvoll, wenn der Radverkehr bereits zuvor und im Anschluss im Seitenraum ge-
fuhrt wird. Hierflir ist entsprechend Platz erforderlich. Zudem sollte durch Markie-
rung oder Materialwechsel sowie trennende taktile Leitstreifen klar werden, wem
welche Flache zusteht. Ggf. sind ergdnzende Aufmerksamkeitsschilder/-markie-
rungen sowie geschwindigkeitsddmpfende Elemente fir den Radverkehr anzubrin-
gen. Wichtig sind stets freie Blickbeziehungen. Konflikte mit Fahrgasten sind auch
so nicht ganzlich auszuschlieen, kénnen jedoch bei gegenseitiger Riicksichthahme

gut vermieden werden.

o eine Fihrung auf der Fahrbahn ist sinnvoll, wenn der Radverkehr bereits zuvor
und im Anschluss auf der Fahrbahn gefiihrt wird oder keine Flache im Seitenraum
hinter dem Wartebereich zur Verfiigung steht. Hierbei kénnen jedoch Konflikte
mit dem die Haltestelle anfahrenden Bus, dem die Haltestelle verlassenden Bus im
Uberholungsfall oder mit anderen Kfz beim Uberholen des stehenden Busses auf-
treten. Im Zweifel wartet der*die Radfahrende hinter dem Bus. Bleibt eine Halte-
stelle eine Busbucht, kann ein (rot eingefarbter) Radfahrstreifen auch links an der

Buswarteflache vorbeigefiihrt werden.

5.6.4 OPNV und Baustellen: Beeintriachtigungen minimieren, Anderun-
gen kommunizieren

Die Kommunikation vor und wahrend Baustellenphasen ist wichtig, um Betriebsunregelmaligkei-
ten so gering wie moglich zu halten und bei UnregelméaRigkeiten eine rechtzeitige und verlassliche
Fahrgastinformation zu bieten. Daher ist sowohl unter den beteiligten Akteuren als auch gegeniber

den Fahrgésten eine moglichst reibungslose Kommunikation anzustreben.

Fir die interne Kommunikation ist sowohl ein regelméaRiger als auch ein anlassbezogener Aus-
tausch zwischen Stadtverwaltung (Stadtplanungs- und Bauordnungsamt und Tiefbauamt) und Ver-
kehrsunternehmen erforderlich. PlanméaRige Baustellen sollen mit ausreichend Vorlaufzeit bespro-
chen werden. Bei spontan auftretenden Baustellen ist dies ggf. nicht immer maoglich. Auch ist bei
Baustellen von nur kurzer Dauer das Aufwandsverhaltnis fir UmleitungsmaRnahmen zu beachten.
Folgende Prinzipien sollten im Rahmen von langerfristigen Baustellen (StraRenbaustellen und pri-

vate Baustellen) gepriift werden:

e Freihaltung von Umleitungsstrecken von Beeintrdchtigungen und Baustellen, ggf. Siche-
rung/Verbesserung des Verkehrsflusses auf Umleitungsstrecken durch MaRnahmen wie

Parkverbote/-gebote, tempordre/mobile Lichtsignalanlagen fiir Bauzwischenzustiande

e Inanspruchnahme &ffentlicher Verkehrsflachen im Rahmen von privaten Baustellen starker
steuern und ggf. bepreisen: Fast jede Flachennutzung fiihrt zu Einschrdnkungen im Fahr-
weg, die den Busverkehr massiv beeintrachtigt, da ein Ausweichen in der Regel nicht sinn-

voll moglich ist. Jede Storstelle fuhrt zu Verspatungsanfalligkeit, die die Verkniipfungen im

Planersocietit



Seite 138 von 156 _ Teilkonzeont "Nach inn

n vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitdt _ _ _ .




Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat 2030 der Stadt
Dortmund Seite 139 von 156

5.7 Eine hohe Service- und Informationsqualitat fir den Regel-
betrieb und Sonderfille

Besonderes Potenzial besteht in Dortmund vorrangig beim Ausbau der digitalen Informationsmog-
lichkeiten an Haltestellen durch dynamische Fahrgastinformationen, QR-Codes fiir Echtzeitinforma-
tionen und akustischen Ansagen an Stadtbahnstationen sowie im SPNV, aber auch an einem starke-
ren Marketingauftritt in Bezug auf die Optik der Haltestellen (vgl. hierzu Kapitel 5.3.2). Es ist festge-
stellt worden, dass das Qualitdts- und Informationsniveau an vielen Haltestellen noch verbesse-
rungswiirdig ist, vor allem im Busbereich. Insbesondere an den Knotenpunkten und Netziibergin-
gen (SPNV <> OSPV) miissen verlissliche und aktuelle Fahrgastinformationen verfiighar sein; dabei
mussen die Live-Daten aus den verschiedenen Netzebenen und unterschiedlicher Verkehrsunter-

nehmen ggf. auch an gemeinsamen DFI verlasslich angezeigt werden.

Digitale Informationen sind jedoch nicht nur im Rahmen von OPNV-Haltestellen sinnvoll, sondern
auch an zentralen éffentlichen Platzen und Einrichtungen der Stadt, beispielsweise im Stadtzent-
rum, in FuRgéngerzonen oder an Zielorten mit hohem Publikumsverkehr (Parks, Freizeitziele, Be-
zirksverwaltungsstellen etc.). Dabei geht es um die Sichtbarkeit des Angebots. Durch digitale Anzei-
gen an diesen Orten kann auf das OPNV-Angebot (z.B. als unterirdischer Stadtbahnverkehr nicht
immer im 6ffentlichen Raum sichtbar) hingewiesen und Abfahrtszeiten und weitere Informationen
kommuniziert werden. In der Dortmunder Innenstadt sind an mehreren Stellen bereits Anzeigen in
Betrieb genommen worden. Das Ziel ist, dass zukiinftig an weiteren Zielorten Informationsdisplays
bereitgestellt werden. Hier kann auch die Kooperation mit privatwirtschaftlichen Akteuren gesucht

werden.

Eine grofRe Herausforderung bildet die derzeit uneinheitliche Informationslandschaft Giber die VRR-
Kommunen sowie den an Dortmund angrenzenden Kreis Unna. Je Stadt bestehen in unterschied|i-
chem Umfang oder Qualitit Informationen iiber das OPNV-Angebot sowie iiber Standorte von Park
+ Ride, Bike + Ride oder Sharing-Angeboten. Insgesamt wird daher die Starkung der interkommuna-
len Zusammenarbeit angeregt und die Blindelung der Kompetenzen fiir einen gemeinsamen Au-
Benauftritt. Dazu gehort beispielsweise auch ein digitaler Netzplan fiir alle Kommunen in der Re-
gion mit integrierten Echtzeitinformationen, bei denen jeweils zwischen den Stadt-Angeboten ge-
wechselt werden kann. Hier kénnen dann auch unterschiedliche stadtiibergreifende Angebote zu
Barrierefreiheit oder vernetzten Mobilitat aufbereitet werden. Ein positives Beispiel bilden hier die
Netzplane im Raum Wiesbaden/Mainz, auch die angrenzenden Rdume miteinbeziehen und Wech-
sel zwischen den jeweiligen begrenzten Karten zulassen. Ein solcher Netzplan ist idealerweise im
Auftrag der Kommunen bzw. Verkehrsunterunternehmen und durch Koordination des VRR zu ent-

wickeln.

Weiteres Optimierungspotenzial ergibt sich bei GroRveranstaltungen in Dortmund. Beispielsweise
sind Betriebstage mit groRem Aufkommen, etwa zu BVB-Spielen, mit Einschrénkungen verbunden.
Hier bedarf es neuer Konzepte/Planungen, um nicht nur den Verkehr von und zum Stadion gut ab-
zuwickeln, sondern auch Lésungsvarianten fiir Fahrgéste zu erarbeiten, die zwar die entsprechen-
den Linien nutzen, aber nicht zu den Veranstaltungen wollen. Dies betrifft vor allem solche Linien,
deren Kapazitdten begrenzt sind. Insgesamt ist ebenfalls die Ausschilderung zu verbessern, auch im

Kontext von Landerspielen, um die Orientierung von Ortsfremden zu erleichtern. Zudem sind die
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Konditionen des Kombitickets im Kontext des Deutschlandtickets zu prifen. Das Optimierungspo-
tenzial bezieht sich auf den gesamten OPNV von SPNV iiber Stadtbahn bis hin zum Bus und sollte
daher gemeinsam von den Akteuren Stadt Dortmund, VRR, Deutscher Bahn und Verkehrsunterneh-

men untersucht werden.

Abbildung 56: Mafinahmen Service- und Informationsqualitét

MaBnahmen aus dem Bereich Service- Federfiihrende Ak- Umsetzung/ Fer- Prioritat
und Informationsqualitat teure tigstellung

5.7: Ausweitung von digitalen Informationsan- | Stadtplanungsamt sukzessive bis hoch
zeigen im offentlichen Raum und in 6ffentli- 2035

chen Einrichtungen

5.7: Entwicklung eines verbundweiten digita- VRR, Kommu- bis etwa 2030 hoch
len Liniennetzplans nen/Kreise
5.7: Untersuchung des Optimierungspotenzi- Stadt Dortmund, VRR, Daueraufgabe mittel

als im OPNV bei GroRveranstaltungen in Dort- | Verkehrsunternehmen

mund

5.8 Automatisierung im OPNV

Das automatisierte Fahren ist eines der groRen Zukunftsthemen im Verkehr — nicht nur, aber vor
allem auch im OPNV. Es ist davon auszugehen, dass auch in Deutschland der Fahrzeugbetrieb in im-
mer hoheren Leveln der Automatisierung Einzug erhélt, auch wenn es noch lang dauern wird, bis
sich das autonome Fahren auf den Strallen durchsetzen wird. Dafiir sind insbesondere noch hohe
rechtliche Hiirden Fragestellungen ungeklirt. Langfristig bietet automatisierter OPNV jedoch das
groRe Potenzial, dem Personalmangel zu begegnen und die Effizienz und Wirtschaftlichkeit zu stei-
gern. Dabei geht es um die weitgehende Automatisierung des Schienenverkehrs sowie OPNV-

Fahrzeuge, die autonom im StraRenverkehr unterwegs sind.

Im OPNV ist vollstindig automatisierter Verkehr bei unabhingigen Schienenverkehrsmitteln bereits
seit vielen Jahren erprobt. Viele Metrosysteme auf der Welt und zunehmend auch im deutschspra-
chigen Raum verkehren fahrerlos und zentral gesteuert (z. B die U-Bahn Niirnberg, die in Bau be-
findlichen neuen U-Bahn-Linien in Hamburg und Wien). Hinzu kommt die H-Bahn in Dortmund, die
ebenfalls bereits seit den 1980er Jahren sicher automatisiert verkehrt. Im StraBenverkehr ist auto-
nomer OPNV noch in der Erprobungsphase. Erste Pilotprojekte von Kleinbussen werden bereits im
Linienverkehr umgesetzt; ein erster autonomer vollwertiger Linienbus ist 2025 in einem ersten Te-
steinsatz unterwegs. Hier sind jedoch zuverldssige Losungen fiir die komplexen Situationen und In-
teraktionen zwischen unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern im Strallenraum noch eine Heraus-

forderung. Die Systeme lernen jedoch schnell.

Zusammengefasst ergeben sich aus die aktuellen Trends und Entwicklungen sowie den vorhande-
nen Rahmenbedingungen in Dortmund folgende Einsatz- und Entwicklungspotenziale fiir den Dort-
munder OPNV:

Planersocietat



Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat 2030 der Stadt
Dortmund Seite 141 von 156

Das Netz und die Technik der H-Bahn werden weiterentwickelt. Zunachst erfolgt ein Aus-
bau bis zur Haltestelle Theodor-Fliedner-Heim und damit ein direkter Netzanschluss zur
Stadtbahn. Langfristig kbnnen weitere Netzerweiterungen vor allem dort, wo die H-Bahn

als automatisiertes und unabhangiges System Vorteile bietet, gepriift werden.

Das Dortmunder Stadtbahnnetz bietet aufgrund der Mischverkehre vieler Linien in den
Vororten erst einmal geringes Potenzial flir eine vollstdndige Automatisierung. Die Linien
U45, U46 und U49 verkehren jedoch im Uberwiegend unabhangigen Netz im Innenstadtbe-
reich und kénnen daher als erstes auf einen automatisierten Verkehr hin geprift werden.
Die Herausforderungen im Linienverkehr sind jedoch auch hier groR — von der Mischnut-
zung der Stammstrecken mit anderen Linien tber die aufwendige technische Ausstattung
von Fahrzeugen und Strecken bis hin zu komplexen Halte- und Fahrgastwechselsituationen
am Bahnsteig. Wenn Technik, Strecken und Fahrzeuge erneuert werden, bietet es sich an,
zu untersuchen, ob Vorbereitungen fiir einen kiinftigen automatisierten Einsatz der Fahr-
zeuge getroffen werden kénnen. Dazu ware zu prifen, ob bspw. die Mittel aus dem Lande-
sprogramm ,Kommunale Schiene” auch fiir Automatisierungsprozesse genutzt werden
konnen. In einem ersten Schritt kénnen Betriebsstrecken (Kehranlagen, Betriebshofe) vor-
bereitet werden, um den automatisierten Verkehr zunéchst einsetzen und erproben zu

kénnen.

Im Busverkehr ist der Einsatz autonomer Fahrzeuge vor allem vom stralRenverkehrs- und
haftungsrechtlichen Rahmen abhangig. Technisch ware dies bereits moglich. Im Rahmen
der Weiterentwicklung dieser Aspekte kdnnte zu einem passenden Zeitpunkt der Pilotbe-
trieb auf Linien/Strecken mit einem tendenziell geeigneten Profil Gberlegt werden — bspw.
auf dem Areal Phoenix West (Linie 451).

Tabelle 31: Mafinahmen Automatisierung im GPNV

MaBnahme aus dem Bereich Automati- Federfiihrende Ak- Umsetzung/ Fer- Prioritat

sierung im OPNV teure tigstellung

5.8: Prifung der Einsatzmaoglichkeiten von au- | DSW21 bis 2035 mittel

tomatisiertem OPNV im Stadtbahnbereich

im Rahmen der Erneuerung von Stre-
cken, Technik und Fahrzeugen
zundchst auf Betriebsstrecken
langfristig im Linieneinsatz der kur-
zen, innerstédtischen Linien

5.8: Prifung der Einsatzmoglichkeiten von au- | DSW21 bis 2035 mittel

tomatisiertem OPNV im Busbereich

Pilotbetrieb auf geeigneten Linien
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5.9 Stadt- und OPNV-Entwicklung gemeinsam denken: Transit-
oriented development als Dortmunder Planungsgrundsatz

» Transit-oriented development als wichtigen Planungsgrundsatz etablieren

Das grolRe Potenzial der 44 Bahnhdofe im Stadtgebiet fir die Verkehrs- und Stadtentwicklung, zu de-
nen sich 125 Stadtbahn-Haltestellen addieren, wird noch nicht voll ausgeschépft. Viele SPNV-
Stationen liegen, historisch bedingt, aulRerhalb von Siedlungskernen oder verdichteten Bereichen.
Neben der Aufwertung der Zuwegung und Attraktivierung der Stationen selbst besteht an einigen
Stationen das Potenzial, die stadtischen Umfelder durch stadtebauliche Entwicklung aufzuwerten
und kommunale Planungsziele, -vorhaben und Entwicklungsbedarfe (Wohnraum, Gewerbeflachen
etc.) im unmittelbaren Umfeld von Schienenhaltestellen zu realisieren. So entstehen Win-win-Situ-
ationen: Der Neuverkehr, der durch stadtebauliche Entwicklungen hervorgerufen wird, wird konse-
quent auf den OPNV ausgerichtet und so zusatzlicher Kfz-Verkehr minimiert. Zeitgleich wird die Sta-
tion inklusive des Umfeldes attraktiviert, was zusatzliche Fahrgédste aus dem erweiterten Einzugsbe-
reich anziehen kann. Und nicht zuletzt ergeben sich durch die (aufgewertete) verkehrsglinstige
Lage haufig wirtschaftlich positive Rahmenbedingungen. Der Planungsgrundsatz des Planens, Ent-
wickelns und Bauens an der Schiene, der als transit-oriented development (TOD) bezeichnet wird,
wird insbesondere im Ausland (u.a. Nordamerika, Ostasien, Frankreich, Niederlande, Ddnemark)
angewendet. Aber auch in Deutschland werden Neubaugebiete zunehmend an OPNV-

Infrastrukturen ausgerichtet. Konkret bedeutet TOD:

e die stiddtebauliche Struktur an der Station auszurichten: die Station als Mittelpunkt oder

integrierter Teil der stiddtebaulichen Entwicklung, nicht als Randobjekt;

e die stadtebauliche Dichte und Funktionsmischung zur Station hin zu verstarken, 6ffentliche
(alltdgliche) Nutzungen an oder in der Station unterzubringen (z. B. Nahversorgung), um

alltagliche Wege(ketten) mit dem OPNV zu férdern

e die Erreichbarkeit der Station fiir den FuR- und Radverkehr in den Mittelpunkt zu stellen

und attraktive o6ffentliche Raume zu schaffen; ruhenden Kfz-Verkehr zu bliindeln

Diese Planungsprinzipien sollen in Dortmund kiinftig verstarkt verfolgt werden, wenn es Projektan-
satze und stadtebauliche Ideen gibt. Bei einem angenommenen Radius von 500 m um die SPNV-
und Stadtbahnhaltestellen ergeben die in Abbildung 57 dargestellten Stadtbereiche fiir eine rdum-
lich konzentrierte und verdichtete stadtebauliche Entwicklung. Abweichend zur ErschlieRungsana-
lyse werden hier keine Isochronen (direkte FuBwege-Erreichbarkeiten) genutzt, da sich konkrete

FuBwege-Erreichbarkeiten im Zuge einer Entwicklung erst noch ergeben kénnen.
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Abbildung 57: TOD: 500m-Radius um SPNV- und Stadtbahn-Haltestellen in Dortmund
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»  Priifung von Impulsprojekten zur Entwicklung und Aufwertung von Haltestellenumfel-
dern

Potenziale fiir TOD-Projekte kénnten sich an den folgenden Stationen ergeben. Es wird vorgeschla-

gen, einzelne Standorte zu priifen und bei Eignung ein Impuls-/Pilotprojekt in die Wege zu leiten.

e Am geplanten S-Bahn-Haltepunkt KronprinzenstraRe (in Verbindung mit den Entwicklungs-
projekt Degginghofe) — bietet sich aufgrund den Entwicklungsmoglichkeiten im Umfeld als
Impulsprojekt an, allerdings ist der Realisierungszeitpunkt der S-Bahn-Haltestelle noch un-

gewiss

e |Im Rahmen der neuen Haltestelle Energiecampus fiir das projektierte Technologie- und

Forschungsquartier, bestenfalls in zeitlicher Abstimmung, auch westlich der Emscherallee
e Hauptbahnhof Nord im Kontext des Rahmenplans nordliches Bahnhofsumfeld

e Dorstfeld S (entlang und um die Wittener StraRe) — bietet sich aufgrund der hohen OPNV-
Qualitat bei abseitiger Lage als Impulsprojekt an

e Germania S (Uberplanung der Buswendeschleife)
e Litgendortmund Nord Bf., insbesondere auch durch die Aufwertung der RB43

e bei der Entwicklung des sogenannten HSP-Gelandes (ehemals Smart Rhino) und Verlange-
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rung der U43 und/oder H-Bahn
e beider Verlangerung der U49 in Richtung Wellinghofen (Geldnde Zeche Crone)

Haufig bestehen im Umfeld von Stationen im AuBenbereich naturschutzrechtliche Festlegungen,

was ein Hemmnis darstellen kann und in der Abwagung zu beriicksichtigen ist.

Darliber hinaus bestehen innerhalb des bestehenden Siedlungsgefiiges an weiteren Stationen Po-
tenziale zur Nachverdichtung und/oder stadtebaulichen Aufwertung, weil dort beispielsweise ver-
haltnismaRig einfach zu Uberplanende Nutzungen (Parkpldtze, Rest-Verkehrsflichen etc.) oder Frei-
flaichen vorhanden sind. Fiir eine Uberpriifung kénnen u. a. die folgenden Stationen herangezogen

werden:
e Derne Bf. (Quartier Gliickstralie)
e Aplerbeck Bf.
e Wickede West S
e  Wickede S
e Nette/Oestrich S

e QOespelS

» Sicherstellung der hochwertigen OPNV-Anbindung neuer Wohngebiete und Arbeitsplatz-
standorte
Grundsitzlich gilt, dass neue Wohn- und Gewerbeentwicklungen gut an den OPNV angebunden
werden sollen. Dies muss bereits in frilhen Planungsstadien beriicksichtigt werden. Gegebenenfalls
sind MaRnahmen zur Verbesserung/Herstellung der OPNV-Qualitit festzulegen und umzusetzen.
So sollte sich die Planung nach Méglichkeit am OPNV-Netz ausrichten (siehe TOD). Netz- oder An-
gebotsanpassungen im OPNV sind durch stadtebauliche Entwicklungen jedoch ebenfalls weiter
moglich, vor allem, wenn die Finanzierung (tber die Entwicklung) gesichert werden kann und ein
signifikantes Fahrgastwachstum zu erwarten ist. Im Rahmen der Amterbeteiligung am Planungspro-
zess prift der Geschaftsbereich Mobilitatsplanung die OPNV-Anbindung und zielt auf die Einhal-

tung von Mindestqualitdten ab. Diese werden wie folgt festgelegt:

e Mindest-Anforderung Qualititsstufe C gemaR den OV-Giiteklassen der ErschlieRungsana-
lyse (vgl. Kapitel 3.3.1), fir stadtebauliche Entwicklungen mit hoher Nutzungsdichte (min-
destens 300 Einwohner*innen/Arbeitsplatze/Ausbildungsplatze) bzw. Qualitatsstufe D fir
Entwicklungen mit mittlerer Nutzungsdichte (mindestens 150 Einwohner*innen/Arbeits-
platze/Ausbildungsplatze), nach Méglichkeit jeweils besser. Abweichungen davon sollten
nur bei unverhaltnismaRigem Aufwand fir die Herstellung der Mindest-Qualitatsstufe zu-
|assig sein. Es sind stets alle Moglichkeiten zur Erreichung der Mindest-Qualitat bzw. zur

Optimierung der OPNV-Anbindung auszuschépfen.
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5.9.1 Zusammenfassung: MaBnahmen OPNV und Stadtentwicklung

Nachfolgend sind alle MaRnahmen zum Themenfeld Stadt- und OPNV-Entwicklung aufgefiihrt.
Durch die Definition eines OPNV-Vorrangnetzes sollen die weiteren Beschleunigungs- und Stabili-
sierungsmalRnahmen zielgerichtet und sukzessive umgesetzt werden kénnen. Eine Entwicklung der
in diesem Kapitel vorgeschlagenen Standorte ist jedoch einzelfallbezogen unter Beriicksichtigung
verschiedenster Belange, inshesondere auch stadtklimatisch und 6kologischer Funktionen, zu pri-

fen.

Tabelle 32: Mafinahmen OPNV und Stadtentwicklung

MaRnahme aus dem Bereich OPNV und Federfiihrende Ak- Umsetzung/ Fer- Prioritat

Stadtentwicklung teure tigstellung

5.9: Transit-oriented development als wichti- Stadtplanungsamt Daueraufgabe hoch
gen Planungsgrundsatz etablieren

5.9: Prifung von Impulsprojekten zur stadte- Stadtplanungsamt Priifung bis etwa hoch
baulichen Entwicklung und Aufwertung von 2030, Entwicklung
Haltestellenumfeldern nach 2030

5.9: Sicherstellung der hochwertigen OPNV- Stadtplanungsamt Daueraufgabe hoch

Anbindung neuer Wohngebiet und Arbeits-
platzstandorte
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6 Finanzierung des OSPV in Dortmund zur Si-
cherstellung von Angebot & Ausbau

Der OPNV ist in Dortmund — wie in anderen Stidten auch — ein Zuschussgeschift. Neben hohen In-
vestitionskosten fiir Infrastrukturen und Fahrzeuge sind die betrieblichen Aufwendungen (insb.
durch das notwendige Fahrpersonal und Kraftstoffkosten) der zweite wesentliche Kostenfaktor. In-
sofern stehen die Inhalte des Konzeptes unter dem Vorbehalt der Finanzierungsmaoglichkeit. In den
letzten Jahren sind bereits die Kosten zum Erhalt des bestehenden Angebotsniveaus deutlich ge-
stiegen (Energiepreise, Tarifentwicklung Personal etc.). Im Rahmen der derzeitigen Finanzierungs-
struktur wird eine Ausweitung des Angebots im Sinne dieses Konzepts nicht dauerhaft leistbar sein.
Daher miissen neue Optionen und Strukturen zur Finanzierung des OSPV in Dortmund gepriift wer-

den.

Die aktuelle Finanzierungsstruktur im Uberblick

Die Finanzierung des OPNV beruht aktuell auf zwei starken Saulen:

1. Sdule: Finanzierung durch Fahrgeldeinnahmen

Die Fahrgaste decken mit der Entrichtung von Fahrpreisen einen Teil der Aufwande. Dies erfolgt
sowohl durch Bartickets (Einzelticket etc.), durch die Nutzung des Luftlinientarifs eezy.nrw (digital)

als auch durch Abonnements, hier insbesondere durch das
Abbildung 58: Kostendeckungsgrad des

Deutschlandtickets. Die so generierten Einnahmen kénnen . :
OSPV in Dortmund

jedoch nicht die Kosten des ONPV decken. Das bewusst preis-

reduzierte Angebot des Deutschland-Tickets fihrt hier — trotz 100%

verstarkter OPNV-Nutzung — ebenfalls nicht zu Mehreinnah-

men. Dies muss auch im Hinblick auf den Ausbhau des Systems oo

beachtet werden: Der Erlseffekt einer Angebotsverbesserung

fallt geringer oder gar ganz aus, wenn alle potenziell Nutzen- e

den tber ein Deutschlandticket verfiigen. Im Sinne der Sozial-

vertraglichkeit und der gewiinschten Steigerung der Nutzung o Fahrgeld-
ist eine deutliche Erhéhung der Fahrkosten und somit Finanzie- einnahmen
rung durch die Nutzer*innen nicht anzustreben. In Dortmund o

liegt der Anteil der Kosten, die durch die Fahrgeldeinnahmen -

gedeckt werden kdnnen, bei 63 %. Flr den Rest wird die zweite 2024

Saule der Finanzierung genutzt.

2. Sdule: Finanzierung durch die 6ffentliche Hand

Fiir die Sicherstellung der Finanzierung des OPNV-Angebots ist der jeweilige Aufgabentrager ver-
antwortlich. Der SPNV wird vom VRR bestellt und bezahlt, welcher dafiir Bundes- und Landesmittel
erhalt, insbesondere aus dem Regionalisierungsgesetz des Bundes. Die vom VRR initiierten XBus-
Verkehre werden durch die Kommunen finanziert, das Land gewéahrt eine anteilige Forderung. Der

sonstige OSPV in Dortmund wird aus der Bilanz des Stadtwerke-Konzerns und OPNV-Betreibers
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DSW21 finanziert, dessen Holding eine 100-prozentige Tochter der Stadt Dortmund ist — eine auf
kommunaler Ebene nicht uniibliche Art zu Finanzierung. Gewinne aus anderen Geschaftsbereichen,
z.B. Energieversorgung, Wasserversorgung und Telekommunikation werden zur Deckung des Defi-
zits aus dem OPNV-Betrieb genutzt. Das Defizit betrug im Jahr 2024 ca. 90,1 Mio. Euro und ist in
den letzten fiinf Jahren um tber 60 % gestiegen. Dieser Betrag kann derzeit noch aus dem Stadt-
werke-Verbund querfinanziert werden, dies ist in Zukunft jedoch nicht gesichert. In Stddten wie Es-
sen, Dusseldorf oder Hannover, werden im Haushalt jahrlich Summen in dhnlicher GréRenordnung
zur Deckung der Finanzliicke bereitgestellt. Es ist abzusehen, dass sich der Rat der Stadt Dortmund

kinftig ebenfalls mit dieser Thematik befassen muss.

Abbildung 59: Finanzdefizit des OSPV-Betriebs

Betriebsergebnis Verkehr DSW21

2019 2020 2021 2022 2023 2024
-51.300.000 € I I I I I
-55.500.000 €
-67.300.000 €
-71.500.000 €
-81.300.000 €

-90.100.000 €

Quelle: Pressemitteilung DSW21, 08.04.2025

Welche Méglichkeiten zur OPNV-Finanzierung gibt es grundsétzlich?

Um den OPNV in Zukunft auskémmlich zu finanzieren und Ausweitungen im Sinne der bereits ge-
troffenen Zielsetzungen des Masterplan Mobilitdt 2030 umsetzen zu kénnen, ist zu Uberlegen, wie
die dafur erforderlichen Finanzmittel gesichert und beschafft werden kénnen. Die beiden Sdulen
der Nutzer*innen-Finanzierung und der 6ffentlichen Subventionierung werden auch in Zukunft
tragfahige Rollen einnehmen miissen. Im Sinne der Mobilitatswende sollten Uberlegungen eher
noch dahin gehen, den Anteil der 1. Finanzierungssdule, den Nutzer*innen-Beitrag, zu begrenzen.
Umso groRer wird der Betrag, der zur Finanzierung bendétigt wird. Dieser muss zudem regelmaRig
dynamisiert zur Verfligung stehen, um Preissteigerungen und sukzessive Angebotsausweitungen
finanzieren zu kénnen. Die folgenden Méglichkeiten der 2. Finanzierungssaule und einer zusatzli-
chen 3. Finanzierungssaule sind in Dortmund offen zu priifen und in Politik und Stadtgesellschaft zu

diskutieren.

2. Saule: Finanzierung durch die 6ffentliche Hand

Fiir den Fall, dass der Rat der Stadt Dortmund Finanzmittel zur Teil-Finanzierung des OSPV bereit-
stellen muss, ist zu priifen, wie diese nicht unbetrachtlichen Summen im Rahmen der soliden, den-
noch angespannten Haushaltslage der Stadt Dortmund aufzubringen sind. Folgende Maglichkeiten

sollten Uberpriift werden:

Planersocietit



Seite 148 von 156  Teilkonzept "Nach innen und auRen vernetzte Stadt" (TK OPNV) des Masterplan Mobilitat

2030 der Stadt Dortmund

Finanzierung aus laufenden, stetigen Finanzposten, bspw. der Grund- oder Gewerbesteuer.
Dies hat den Vorteil, dass diese Einnahmen jahrlich robust und verlasslich zur Verfligung
stehen. Auch wenn ein Zuwachs der Gewerbesteuereinnahmen nicht garantiert ist, so sind
diese jedoch in den letzten 20 Jahren, mit zwei Ausnahmen wahrend der Finanzkrise und

der Corona-Pandemie, in jedem Jahr gestiegen.

Finanzierung aus Einnahmen, die im verkehrlichen Kontext stehen. In Frage kommen ins-
besondere Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung und -tGiberwachung. Die Stadt
Dortmund nimmt derzeit jahrlich ca. sieben Millionen Euro durch Parkgebiihren und Ver-
warngelder mit Bezug auf das Parken ein. Es besteht hier in Zukunft ein deutliches Steige-
rungspotenzial, da in Dortmund das Parken weiterhin vergleichsweise giinstig ist (sowohl
die Preise flr das Kurzzeitparken als auch Anwohnerparkausweisgebiihren). Zudem wird
nur ein geringer Bereich der Siedlungs- und Verkehrsflache bislang Giberhaupt monetar be-
wirtschaftet und die Falschparkerkontrolle wird kiinftig automatisiert deutlich effizienter
und umfassender erfolgen. Zu beachten ist, dass Einnahmen aus Verwarngeldern kein Fi-
nanzierungsinstrument im engeren Sinne darstellen und nicht als solches geplant und argu-

mentiert werden kénnen.

Kurz- und mittelfristig bestehen nur sehr geringe Chancen, die Finanzierung durch eine
StraBenbenutzungsgebiihr, beispielsweise eine City-Maut, sicherzustellen. In anderen eu-
ropaischen Stadten (z.B. Bologna, Stockholm, Trondheim, London) zwar mittlerweile Stan-
dard, erscheint ein derartiges Instrument in Deutschland politisch derzeit nur schwierig
durchsetzbar, auch wenn sich der Deutsche Stédtetag bspw. fiir die Erprobung ausspricht.

Mit der Einfiihrung eines solchen Instruments kann aktuell nicht geplant werden.

Es ist insgesamt davon auszugehen, dass eine kiinftige Teilfinanzierung aus dem stadtischen Haus-

halt auf eine solide Basis mit mehreren Standbeinen gestellt werden muss. Es ist mit Summen in

mindestens hohem zweistelligen Millionenbereich zu rechnen, die fiir den laufenden Betrieb be-

reitgestellt werden mussten.

3. Saule: Finanzierungsbeteiligung durch NutznieRer*innen

Eine in Deutschland noch kaum angewandte, weil hdufig rechtlich nicht normierte, Finanzierungs-

siule ist die Beteiligung der NutznieRBer*innen des OPNV abseits der unmittelbaren Fahrgéste. Es

gibt theoretische Ansatze zur Beteiligung der NutznielRer*innen, die zum Teil in anderen Ldndern

bereits Standard sind, in Deutschland jedoch aktuell nur schwer zu etablieren sind. Die Nutznie-

Rer*innen sind in der Regel:

Biirger*innen einer Stadt im Allgemeinen: Eine hohe OPNV-Qualitit férdert die Lebensqua-
litdt einer Stadt und unabhingige Mobilitat der Menschen in der Stadt. Die dauerhafte Be-
reitstellung sowie der Ausbau eines umfangreichen OPNV-Angebots als éffentliche Leis-
tung ist ein Argument fiir eine allgemeine Solidarfinanzierung durch alle Biirger*innen. Bei-
spiel fur solche Modelle sind hier das attraktive Semesterticket-Modell an vielen Hoch-
schulen, auch in Dortmund, oder der derzeit modellhaft eingefiihrte Mobilitdtspass in eini-
gen Kommunen in Baden-Wiirttemberg, der jedoch eine Gesetzesanderung auf Landes-
ebene erfordert. Eine Biirger*innen-Abgabe erfordert daher voraussichtlich zunachst lan-

desweite Regelungen (KAG NRW). Die politische und gesellschaftliche Akzeptanz wird all-
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gemein als gering eingeschatzt.

¢ |Immobilieneigentimer*innen, Projektentwicker*innen profitieren davon, dass eine hoch-
wertige OPNV-Anbindung die Einnahmen und so die Refinanzierung von Projekten verbes-
sert (siehe auch TOD), weil Grundstiicks- und Immobilienwerte steigen und héhere Miet-
oder Kaufpreise verlangt werden kénnen. In Frage kommen kdnnen einmalige Erschlie-
Rungsabgaben oder fortlaufende ErschlieRungsbeitrage. Diese kdnnten an die tatsachliche
OPNV-Qualitit am Standort gekoppelt und gestaffelt werden (Basis-ErschlieRung abgaben-
frei, ab einer bestimmten Qualitatsstufe der ErschlieBung gilt die Premium-ErschlieBung
mit zusatzlicher Abgabe). Zugleich fallen Verpflichtungen zur Herstellung von Kfz-Stellplat-
zen weg oder geringer aus (wie bereits Gber die Stellplatzsatzung geregelt), sodass die Zu-

satzkosten fir den*die Entwickler*innen tberschaubar bleiben.

e Arbeitgeber*innen: In den deutschen Nachbarléandern Osterreich (Wien) und Frankreich
werden Arbeitgeberabgaben zweckgebunden fiir die Finanzierung von OPNV und Mobili-
tatsmaRnahmen genutzt, in Wien bspw. konkret fiir den U-Bahn-Bau. In Frankreich erfolgt
im Gegenzug auch eine Beteiligung der Unternehmen an der kommunalen Verkehrspla-
nung, ahnlich dem Dortmunder Arbeitskreis zum Masterplan Mobilitdt. Aufgrund der
Zweckbindung der Einnahmen erscheint dieses Instrument als Ausgestaltung als Bundes-
oder Landessteuer in Deutschland nur schwierig umsetzbar. Wichtig ist es, die Arbeitge-
ber*innen dazu zu motivieren, das fir Beschaftigte verglinstigte Deutschland-Ticket Job

anzubieten.

e Tourist*innen: In Dortmund besteht mit der sogenannten Bettensteuer bereits eine Ab-
gabe fir Tourist*innen mit Ubernachtungen in der Stadt. Die ca. 1,5 Millionen Ubernach-
tungen jahrlich konnten jedoch selbst bei vollstindiger Widmung der Einnahmen fiir die
OPNV-Finanzierung nur einen begrenzten Beitrag leisten und die Einnahmen sind kaum

mehr skalierbar.

Als Fazit kann festgehalten werden, dass in Deutschland viele theoretisch mogliche Finanzierungs-
quellen rechtlich und praktisch noch nicht erschlossen sind. Aufgrund der im Verkehrsbereich hau-
fig kontrovers gefiihrten politischen und gesellschaftlichen Debatten sind kurz- und mittelfristig
Grundsatzentscheidungen auf Bundes- oder Landesebene nicht realistisch. Daher erscheint die
Etablierung einer breiten lokalen Finanzierungsstruktur aus Haushaltsmitteln und zugleich zweck-
gebundene Starkung der Einnahmeseite (Parkraumbewirtschaftung, ErschlieRungsabgabe etc.) am

sinnvollsten und wahrscheinlichsten realisierbar.

Weiterhin wichtig: Nutzung von Landes- und Bundesfordermitteln

Der Schwerpunkt der Sicherung der Finanzierung liegt in den laufenden (betrieblichen) Kosten und
der Instandhaltung der bestehenden Infrastruktur. Betriebskosten im OSPV werden im Allgemeinen
nicht gefordert; hierfiir sind die oben angesprochenen Finanzierungsstrukturen zu nutzen. Fur die
Instandhaltung und Erneuerung des bestehenden Netzes hat das Land NRW zuletzt ein umfangrei-
ches Forderpaket aufgelegt, aus dessen Mitteln bereits viele MaRnahmen zur Instandhaltung im

Stadtbahnnetz umgesetzt werden.
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Fur AusbaumaBnahmen stehen aktuell umfangreiche Férdermittel auf Bundes- und Landesebene
zur Verfiigung, die haufig aufgrund fehlender Planung nicht vollstandig abgerufen werden, regel-
malig bleiben Restmittel ungenutzt. Ausbauprojekte, z.B. im Stadtbahnbereich, kénnen daher mit
der groRen Sicherheit vorangetrieben werden, bei positivem volkswirtschaftlichen Nutzen zu hohen
Teilen (bis zu 95 %) gefordert zu werden. Es wird zudem darauf hingewiesen, dass sich das Land
NRW bei Projekten mit Hebelwirkung, z. B. GVFG-Projekten, aktiv beteiligt und einbringt. Wichtig ist
daher eine konstruktive Begleitung von Projekten, aber auch die Integration von Impulsen, wie Ver-
kniipfungspunkten SPNV/OSPV in die kommunale Nahverkehrsplanung. Die Stadt Dortmund sollte
daher ihre Ausbaupldne und -ideen aktiv und offensiv gegentiber VRR und Land NRW vertreten und

vorantreiben, um einen Abfluss von Férdermitteln in andere Regionen zu verhindern.

Im Sinne der Antriebswende ist zudem darauf hinzuwirken, dass bundes- oder landesseitig wieder

Fordermittel zur Beschaffung emissionsfreier Fahrzeuge zur Verfliigung gestellt werden.
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7 Ankommen: OPNV und vernetze Mobilitit
als Instrumente fiir die Klimaneutralitat und
Mobilitatswende

AbschlieRend wird die Wirkung der zuvor beschriebenen MaRnahmen und Ansitze sowohl quanti-
tativ abgeschétzt als auch qualitativ beschrieben, um so die Zielerreichung und -konformitéat darzu-
stellen, sodass im Fazit das Teilkonzept ein weiterer wichtiger Baustein auf dem Dortmunder Weg

zur Mobilitdtswende und zur Klimaneutralitat ist.

7.1 Wirkung des Teilkonzepts

Das tibergeordnete Ziel des Ausbaus des OPNV ist der Modal Shift, also die Verlagerung vom MIV
zum OPNV, sowie die Reduzierung von verkehrsbedingten CO>-Emissionen durch Verkehrsverlage-
rung und Dekarbonisierung. Daher wurde neben der Verlagerungswirkung auch das CO;-
Einsparpotenzial der MaRnahmen des Teilkonzepts OPNV untersucht. Diese ergibt sich aus einem
angenommen Modal Shift sowie einer angenommenen durchschnittlichen Wegelange des verlager-
ten MIV-Weges. Hinzu kommen Emissionseinsparungen durch DekarbonisierungsmalBnahmen (Um-
stellung Busflotte und Diesel-SPNV-Linien), welche in der nachfolgenden Auswertung noch nicht
berlcksichtigt sind, aber zusatzliche positive Effekte bringen werden. Die Werte sind als rechneri-

sche NdherungsgréRen zu verstehen.

Wirkung auf den Modal Split

Zum Zeitpunkt der Bearbeitung lagen Daten zum Modal Split der Dortmunder*innen aus dem Jahr
2019 vor. Die Werte kénnen sich schon bis 2025 geandert haben; im OPNV ist jedoch von einer
konstanten Entwicklung auszugehen, sodass der 2019er Wert von 21,7 % OV-Anteil fur die folgen-

den Abschatzungen als Ausgangswert unterstellt wird.

Durch kurzfristige MaRnahmen, die etwa in den kommenden fiinf Jahren ab 2025/26 umgesetzt
werden, kénnte ein Modal Shift von ca. 2,1 %-Punkte vom MIV zum OPNV erreicht werden. Dies
sind vorwiegend schneller realisierbare MaRnahmen im Busverkehr, erste MalRnahmen zur Verbes-
serung des Stadtbahnangebots und der Sharing Mobility sowie eine Verbesserung der Informa-
tions- und Haltestellenqualitat. Der Anteil wiirde dann von 21,7 % im Jahr 2019 auf etwa 23,8% an-
steigen. Der MIV-Anteil wiirde entsprechend von 48,7 % auf 46,6 % sinken, wobei Verlagerungsef-
fekte anderer MaRnahmen, die im Rahmen des Masterplans Mobilitdt und dariiber hinaus umge-
setzt werden (z. B. Radverkehrsférderung), nicht berticksichtigt sind und noch hinzukommen. Im
Zeitraum bis 2035, der in der OPNV-Planung als mittelfristig betrachtet werden kann, kénnte eine
Verlagerung um insgesamt etwa 4,7 %-Punkte erreicht werden, sodass der OPNV-Anteil 2035 auf
26,4 % steigt und der MIV-Anteil auf mindestens 44 % zuriickgeht. Hierfir missen allerdings vor al-
lem erste Netzausbauten im Stadtbahnbereich sowie Angebots- und Qualitdtsverbesserungen im

SPNV wirken; zudem bendtigt es ein starkes, noch besser angenommenes Busnetz. Unter Einbezug
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der langfristigen MalRnahmen, also insbesondere SPNV- und Stadtbahnausbau, der sich noch 15
oder mehr Jahre hinziehen wird, kénnte nach 2040 eine Verlagerung von etwa 9 %-Punkten er-

reicht werden, sodass sich der OPNV-Anteil am Modal Split dann auf tiber 30% beluft.

Unter der Annahme, dass der Anteil des Radverkehrs von derzeit 10% auf 20% steigt und der Anteil
des FuBverkehrs leicht auf 22 % zunimmt, kdnnte der Anteil des Umweltverbunds bis 2035 insge-
samt etwa 68% und der Anteil des MIV etwa 32 % betragen. Dies wiirde bedeuten, dass das Ziel des
Masterplans Mobilitdt — 2/3 Umweltverbund und 1/3 MIV — bis 2035 erreichbar wire. Auch das
zentrale Ziel eines OPNV-Anteil von 28 %, fiir das das Teilkonzepts addquate MaRnahmen benennt,

wirde langfristig erreichbar.

Wirkung auf die Klimabilanz des Verkehrs

Durch die kurzfristig wirksamen MaRnahmen kénnen im Jahr 2030 etwa 16.000 Tonnen COse jahr-
lich eingespart werden. Im Jahr 2035 kénnen etwa 23.600 Tonnen eingespart werden. Langfristig
ergeben sich noch einmal gréRere Einsparpotenziale, wenn die SPNV-AusbaumalRnahmen wie der
RRX wirken und vor allem auch ldngere Kfz-Wege verlagert werden kénnen. Es wiére eine jahrliche
COe-Einsparung von etwa 49.400 Tonnen im Zieljahr 2040 méglich. Angenommen, durch eine suk-
zessive Umsetzung ergibt sich —in den Flinf-Jahres-Schritten gemessen — eine lineare Steigerung
der Wirkung, dann kénnten bis 2030 kumuliert insgesamt etwa 48.200 Tonnen, bis 2035 kumuliert
insgesamt 119.000 Tonnen und bis 2040 kumuliert insgesamt 267.100 Tonnen COe eingespart

werden.

Die Voraussetzung fiir die beschriebene Verlagerung ist, dass die MaBRnahmen im Rahmen wie zu-
vor beschrieben in den angegebenen Zeitrdumen realisiert werden, was sowohl politisches Com-

mitment als auch die personellen und finanziellen Ressourcen erfordert.

Abbildung 60: Wirkung des Teilkonzepts OPNV auf die CO,-Emissionen und auf den Modal Shift

CO,-Einsparung (CO,e) und Verlagerungswirkung der MaBnahmen
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Eigene Darstellung und Berechnung
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Wirkung auf die Stadtbevdlkerung
Die Wirkung des OPNV-Ausbaus lasst sich nicht allein am Modal Shift oder den eingesparten CO;-

Summen bemessen. Weitere wichtige Ziele des Konzepts sind die Férderung einer selbstbestimm-
ten, vielfiltigen Mobilitdt und Gewahrleistung der Mobilitdtsteilhabe durch barrierefreie, inklusive
und sichere OPNV-Angebote. Diese qualitativen Ziele werden durch die MaRnahmen ebenfalls ver-
folgt. Im Bereich der barrierefreien Haltestellen soll bis zum Jahr 2035 zumindest ein Zielwert von
70% bei den Bushaltestellen und nahe 100% im Bereich Stadtbahn und SPNV erreicht werden. Dar-
iber hinaus steigert ein starker OPNV u. a. Wirtschaft, Innenstadt und Nachtleben in Dortmund und
reduziert die Verkehrsbelastung auf den StraRen, was wiederum positive Folgen wie eine geringere
Larmbelastung, eine gesiindere Stadtbevélkerung und eine héhere Lebensqualitat in Dortmund mit

sich bringt.

Mit dem Teilkonzept wird zudem Wert darauf gelegt, den Umweltverbund als Ganzes zu férdern
und keine nachhaltigen Verkehrstriager gegeneinander auszuspielen. Daher ist das zu FuR Gehen —
im Vor- und Nachlauf der OPNV-Nutzung stets Teil des Weges —im Sinne einer sicheren, barriere-
freien Zuwegung zur Haltestelle und der Aufenthaltsqualitdt an und um eine Haltstelle Teil des Kon-

zepts und steht im Einklang mit der Fulverkehrsstrategie der Stadt. Es wird zudem explizit auf ein

gutes. sicheres Miteinand OPNV und Radverkeh im Stral hgezielt und.das Fahrrad.
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fest disponierte GroBmalnahmen benétigen noch viel Zeit und Aufwand bis zur Realisierung. Umso
wichtiger ist es, nun die Kapazitaten zu blindeln und im Spannungsfeld zwischen Bestandserhalt

und Zukunftsentwicklung vor allem die hoch priorisierten Themen anzugehen.
Dafiir bedarf es insbesondere der folgenden Voraussetzungen:

e Die Finanzierung sowohl des Leistungsangebots als auch des Infrastrukturausbaus muss
gesichert werden; hier sind die jeweiligen Aufgabentrdger sowie auch Land und Bund in
der Pflicht. Vor dem Hintergrund der aktuell angespannten Finanzlage sind zusatzlich Fi-
nanzierungsquellen insbesondere fiir das betriebliche Angebot notwendig. Gerade Pro-
jekte im Schienenverkehr haben einen sehr langen Planungsvorlauf, erzielen aber auch da-
fiir im Vergleich mit Abstand die groRte Wirkung. Daher heiRt es nun keine weitere Zeit zu
verlieren. Nichtsdestotrotz gilt es, Planungen weiter voranzutreiben, insbesondere weil
sich finanzielle Rahmenbedingungen auch wieder dndern kénnen. Flr Zeiten besserer Fi-
nanzlage miissen die Projekte planerisch vorbereitet sein, sodass die Realisierung gelingen
kann. Aber auch kurzfristig sind auch aufwéndige Vorhaben priorisiert weiterzuverfolgen,
da bei Bund und Land erhebliche Férdermittel bereit stehen.

e Eswird entsprechendes Personal auf allen Ebenen benétigt. Der Fachkraftemangel zeigt
sich auch im OPNV deutlich. Gerade aufgrund fehlenden Fahrpersonals hat es in den ver-
gangenen Jahren immer wieder Ausfélle gegeben. Der demografische Wandel kénnte die
Problematik noch verschirfen. DSW21 ist hier vergleichsweise solide aufgestellt, wird sich
aber fir die Zukunft weiter Gedanken um die Gewinnung von Personal machen. Umfang-
reiche Ausbauprojekte erfordern zusatzliches Ingenieurpersonal, Verwaltungsmitarbei-
tende und Baufirmen. Diese Risiken sind zu beachten und Engpéssen sind rechtzeitig ent-

gegenzuwirken.

e Planungsverfahren bendtigen in Deutschland sehr viel Zeit. Der biirokratische Aufwand ist
zudem hoch. Die Stadt Dortmund sollte sich im Rahmen ihrer Moéglichkeiten fir die Be-
schleunigung von Verfahren einsetzen — ohne dabei die Anspriiche z.B. an Umweltschutz
und Beteiligung zu verringern. Auch fir gréRere Stadtbahnvorhaben sollte es nachvollzieh-
bare Planungs- und Umsetzungszeitplane geben, die sich nicht Giber teils mehrere Jahr-

zehnte ziehen.

e Die Stadt Dortmund ist eine Eisenbahnstadt und hat gleichzeitig in diesem Segment noch
viel Potenzial. Das sollte sie auch selbstbewusst nach auRen verkérpern und sich auf allen
Ebenen fiir die Vorhaben im SPNV stark machen. Neben der Praxis bildet die Technische
Universitat Dortmund auch einen méglichen Ankerpunkt fiir die Theorie: Warum nicht
auch das Eisenbahnwesen als Studiengang nach Dortmund holen? Die Stadt und das Ruhr-
gebiet kdnnen nur profitieren, wenn die dringend notigen Ingenieure bereits hier ausgebil-
det werden.

e Die Zusammenarbeit mit dem bewahrten Auftragnehmer fiir den OSPV, den Dortmunder
Stadtwerken, ist weiter in dem konstruktiven und positiven Rahmen wie bislang fortzufiih-
ren. Es sollte langfristig sichergestellt sein, dass die Leistungen im Sinne der EU-
Verordnung 1370/2007 auch in Zukunft an DSW21 vergeben werden kénnen.

e  Kurzfristig ist ein neuer Nahverkehrsplan aufzustellen, der in enger Zusammenarbeit mit
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DSW21 erarbeitet werden sollte und die Ansatze dieses Teilkonzepts konkretisiert und zur

Umsetzung legitimiert.

Dortmund hat bereits einen guten Nahverkehr, aber darliber hinaus auch noch viel Entwicklungs-
potenzial. Daher bleibt viel zu tun. Fiir die Ziele des Masterplan Mobilitit bildet der OPNV und des-
sen Vernetzung mit den anderen Verkehrstragern ein Schlisselelement. Der Umweltverbund und
dessen Forderung zahlt schlussendlich auch in die Erreichung anderer Teilziele ein: Die Reduzierung
negativer Umweltwirkungen des Verkehrs, die Sicherung und Verbesserung und Erreichbarkeit
Dortmunds und die gleichberechtigte Teilhabe als Mobilitat fir Alle: Dies gilt es nun zu erreichen
und die Fiille an MaRnahmen gezielt in die Umsetzung zu bringen. Dortmund ist auch im OPNV , die
Einzige lhrer Art"”. Dieser Weg sollte konsequent auch beim Ausbau von SPNV, Stadtbahn, H-Bahn
und Bus in der Stadt und darlber hinaus mit all seinen Potenzialen aufgriffen und konsequent wei-

terverfolgt werden — fiir eine nach innen und auRen vernetzte Stadt.
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