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Dortmund Hauptbahnhof wird Verkehrsmagnet

Carsten Schirmann und Klaus Spiekermann

Nach Jahrzehnten des Niedergangs der Bahn, selbstverschuldet und durch die
Entwicklung von Auto und Flugzeug zu Massenverkehrsmitteln forciert, erlebt

dieses nahezu 200 Jahre ate Verkehrsmittel einen neuen Aufschwung in
Deutschland und anderen europaischen Landern. Wesentliche Ursache hierfur
ist die Entwicklung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs der Bahnen. Beginnend
in den frihen achtziger Jahren in Frankreich mit der Er6ffnung der ersten
europaischen Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Paris und Lyon und
weitergefuihrt in Landern wie Italien, Spanien, Deutschland, England oder
Belgien mit zahlreichen Neu- oder Ausbaustrecken fir Geschwindigkeiten von
bis zu 300 km/h wird ein neues Bahnnetz Uber die alten Infrastrukturen gelegt,
welches enorm kurze Reisezeiten zwischen den Grol3stddten Europas
ermoglicht.

Diese Entwicklung hat bereits zahlreiche neue Kundenpotentiale fur die
Bahnen erschlossen bzw. rickerobert. Die Umorientierung der Reisenden von
Auto und Flugzeug auf die Bahn wird sich mit dem schrittweisen Ausbau zu
einem trans-europaischen Hochgeschwindigkeitsnetz unvermindert fortsetzen.
Hierbei spielen die grof3en Bahnhofe eine besondere Rolle. Bahngesellschaften
und auch private Investoren haben erkannt, daf? nun wohlhabende Personen i
grollen Mengen durch zentral in der Stadt liegende Gebaude strémen. Die
“Renaissance der Bahnhofe* (BDA et al.,, 1997; vgl. auch MASSKS, 1999)
wird durch zahlreiche spektakulare und weniger bekannte Neu- und Umbauten
von Bahnhoéfen zu kombinierten Verkehrs-, Einkaufs-, Freizeit- und
Birozentren sichtbar.

Wahrend in anderen deutschen Grol3stadten eine solche Funktionsanreicherunt
der Bahnhofe schon seit langem geplant ist und teilweise schon realisiert wurde
(vgl. BDA et al, 1997), ist die aktuelle Planung zur Uberbauung des
Dortmunder Bahnhofsareals mit einem Multi-Themen-Center noch relativ
jung. Am Dortmunder Bahnhof sollen ebenso zwei Funktionen in einem neuen
Gebéaude, welches aufgrund der Architektur als UFO bezeichnet wird,
verknupft werden:

- Einerseits “soll eine moderne, zukunftsorientierte Verkehrsstation
entstehen, die allen komfort- und serviceorientierten Anspriichen genigt"
(Stadt Dortmund, 1999, 2). So soll die verkehrliche Bedeutung des
Dortmunder Hauptbahnhofs, der sowohl nach Anzahl der Fahrgaste und
nach Angebot der Bahnverbindungen zu den wichtigsten Bahnhdofen
innerhalb Deutschlands zahlt, eine bauliche Entsprechung mit modernen
Bahn-Dienstleistungen erhalten.

- Andererseits soll eine einzigartige Einkaufs- und Freizeitwelt mit
unterschiedlichsten Dienstleistungen entstehen. “Mit einem vielfaltigen
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Nutzungsmix ero6ffnet sich die Chance, den 'Bahnhof' zu einem Magneten
fur die Gesamtstadt werden zu lassen und die oberzentrale Funktion
Dortmunds zu starken” (Stadt Dortmund, 1999, 6).

Das Ziel dieses Artikels ist es, die verkehrlichen Aspekte des Multi-Themen-
Centers am Dortmunder Hauptbahnhof zu erértern. Dazu werden zunéachst die
bekannten Fakten referiert. Danach werden ausgewéhlte verkehrliche
Themenbereiche naher beleuchtet und diskutiert. Den Abschluf3 bildet ein
Gesamtfazit zum UFO aus verkehrlicher Sicht.

1 UFO und Verkehr: Planungen und Gutachten

In diesem Kapitel werden die bekannten Fakten zu verkehrlichen Aspekten des
Multi-Themen-Centers zusammengefal3t. Die Darstellung stitzt sich in weiten
Teilen auf die im Auftrag des Investors durchgefiihrte verkehrstechnische
Voruntersuchung (Stapelmann & Bramey et al, 1997). Ein in Arbeit
befindliches detaillierteres Verkehrsgutachten lag noch nicht vor.

Stellplatze

Der Bedarf fiur Pkw-Stellplatze des Multi-Themen-Centers wird im
Verkehrsgutachten auf der Grundlage der 'Empfehlungen fur Anlagen des
ruhenden Verkehrs (EAR 91)' (FGSV, 1991) auf Basis der 1997 vorgesehenen
Flachenverteilung ermittelt (Tabelle 1). Uber den so ermittelten Bedarf von fast
3.000 Pkw-Stellplatzen hinaus sind zusatzlich Stellplatze fur Dauerkunden,
Mieter, Angestellte, Autovermietung, Bahnreisende und Park-and-Ride-
Kunden notwendig, so daf’ insgesamt von einem Bedarf von 4.000 Stellplatzen
ausgegangen werden mufd (Stapelmann & Bramey, 1997). Vorgesehen sind
nunmehr 3.800 Stellplatze, von denen jedoch 400 bis 500 nicht im UFO selber,
sondern in einer neu zu errichtenden Tiefgarage unter dem Platz am
Nordausgang untergebracht werden sollen (Niessen, 1999).

Tabelle 1. Stellplatzbedarf des Multi-Themen-Centers.

Nutzungsart FI??:% Annahmen zum Stellplatzbedarf Stellplatze

Verkauf und 49.500 1 Stellplatz/35 m? 1.415

Shopping

ID'.e”St' 2.000 1 Stellplatz/35 m? 60

eistungen

Entertainment 3.000 70% der Kunden kommen mit dem 850

(Kino, Arena) Sitzplatze Pkw, Besetzungsgrad 2,5

Entertainment 2

(FitneR, Aquarium) 15.000 1 Stpl. / 100 m 150

Entertainment 2

(iibriges Angebot) 13.000 1 Stpl. /50 m 260
. Auf 70% der Flache Sitzplatze

Gastronomie 5900 (ie 2,0m?), 1 Stpl. je 10 Sitzplatze 210

Summe 2.945

Quelle: Stapelmann & Bramey et al. (1997)
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Pkw-Ver kehr saufkommen

Das zu erwartende Pkw-Aufkommen in der Spitzenstunde (17 bis 18 Uhr) wird
ausgehend von den zuvor ermittelten Stellplatzbedarfen prognostiziert, wobei

der erzeugte Verkehr ausschlie3lich als zusatzlicher Verkehr angesehen wird.
Bei der Berechnung wird ferner davon ausgegangen, dal3 aufgrund der guten
OV-Erreichbarkeit eine Pkw-Reduzierung um pauschal 7 % angenommen
werden kann. Insgesamt werden voraussichtlich in der Spitzenstunde fast 1.200
Pkw das UFO anfahren und rund 1.700 Pkw verlassen (Tabelle 2).

Tabelle 2. Verkehrsaufkommen des Multi-Themen-Centers.

Zuflufd Abflu
Stellpl

Nutzungsart Atze Nachfragegruppen =~ ----------mmmmommms aooomooooooooeo oo

Faktor Pkw/h  Faktor Pkw/h
Verkauf 1415 _besuchervon 075 1.061 1,10 1.557

Einkaufszentren
Dienstleistungen 60 Montag bis 075 45 1,10 66
Freitag

Entertainment
(FitneR, Aquarium) 150 Besucher des 0,40 60 0.45 68
--------- oot Stadtzentrums
Entertainment 260 Montag bis Freitag 040 104 045 117
(sonstiges)
Summe 1.885 1.270 1.808
OPNV- 0,93 1.182 0,93 1.682

Reduzierung
Quelle: Sapelmann & Bramey et al. (1997)

Die Berechnung des Verkehrsaufkommens berlcksichtigt nicht alle
potentiellen Pkw-Nutzer. Beispielsweise werden Bahnkunden, die P&R-
Angebote nutzen wollen, Autovermietung, die Beschaftigten des UFO sowie
Besucher, die nur die Gastronomie nutzen wollen oder frihe Gaste der
Abendveranstaltungen nicht berlcksichtigt. Das heil3t, das dargestellte
Verkehrsaufkommen des UFO zur Spitzenstunde sollte als untere Grenze
angesehen werden.

Zufahrt

Die Stellplatze im UFO werden durch vier Zufahrten erschlossen, von denen
jeweils zwei nérdlich und sudlich der Gleisanliegen liegen. Die Zufahrten sind
Uber Stein- und LeopoldstralRe bzw. den Kénigswall an das Ubergeordnete
Strallennetz angebunden (Abbildung 1). Wegen der gro3eren Bedeutung del
B1 im Suden geht das Gutachten davon aus, dal3 2/3 des Verkehrsaufkommen:
aus sudlicher und nur 1/3 aus nordlicher Richtung zustromen wird. Somit
werden aus sudlichen Richtungen 800 Pkw je Stunde zu- und 1.140 abflie3en,
wahrend aus nordlicher Richtung 400 Pkw je Stunde zu- und 570 abflieRen.
Diese verteilen sich dann jeweils zur Halfte auf die dstlichen und westlichen
Zufahrten (Abbildung 1).
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Abbildung 1. Parkhausverkehr in der Spitzenstunde am Nachmittag (Quelle: Stapelmann &
Bramey et al., 1997; eigene Darstellung).

Fur die Abfertigung der Pkw an den Parkhauszufahrten werden gangige
Schrankensysteme empfohlen. Es wird darauf hingewiesen, da3 es mit nur
zwei Schranken je Ein- und Ausfahrt bei den ermittelten Verkehrsstrémen
insbesondere bei der Ausfahrt zu Rickstauungen kommen wird. Deshalb wird
empfohlen, jeweils mindestens vier Abfertigungsschalter einzurichten, um den
Spitzenverkehr zu bewaltigen (Stapelmann & Bramey et al.,, 1997). Im
Gutachten selbst und auch im Bebauungsplanentwurf (Stadt Dortmund, 1999)
werden auf den Detailskizzen jedoch nur Zufahrten mit jeweils zwei Schranken
dargestellt.

Auswirkungen auf umliegende Knotenpunkte

Kritische Bereiche bei der Beurteilung der Verkehrsvertraglichkeit sind die
Knotenpunkte. Im Rahmen des Verkehrsgutachtens sind die Knotenpunkte
Kdnigswall/Freistuhl, Koénigswall/BahnhofstralRe, Kénigswall/Burgwall/ Burg-
tor, Leopoldstral3e/Konigshof sowie Steinstral3e/Grine StrafRe/Kurfurstenstralle
naher untersucht worden. Datengrundlage fir die  aktuellen
Verkehrsbelastungen stammen aus Zahlungen vom Oktober 1996, zu denen die
prognostizierten Verkehrsstrome des UFO hinzugerechnet wurden. Abbildung
2 zeigt eine Zusammenschau der Knotenpunkte mit den zu erwartenden
Verkehrsstromen. Das Gutachten kommt zu dem Schluf3, dal3 die betrachteten
Knotenpunkte den zusatzlichen Verkehr bewaltigen kénnen, wenn einige
wenige Malinahmen durchgefiihrt werden. Hierzu zéhlen Spurmarkierungen
sowie die Einrichtung einer neuen Lichtsignalanlage an der Kreuzung
LeopoldstraRe/Konigshof und eine Anderung der Verkehrsfilhrung im Bereich
Bahnhofstral3e.
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Abbildung 2. Zukinftige Verkehrsstrome der Knotenpunkte am UFO. Quelle: Stapelmann &
Bramey et al. (1997); eigene Darstellung.

Eine nahere Betrachtung der Knotenpunkte zeigt jedoch einige
Unstimmigkeiten. Der Knoten Konigswall/Burgwall/Burgtor wird zukinftig
von 1.852 Fahrzeuge in Richtung Westen verlassen, am Knoten
Kdnigswall/Freistuhl kommen jedoch nur 1.372 Pkw an. Trotz der Kreuzung
mit der Hansastralle und der Tiefgarage an der Alten Post erscheint eine
Abnahme von ca. 500 Pkw unrealistisch. Weiterhin verlassen zukinftig 1.164
Pkw den Knoten Leopoldstral3e/Konigshof in Richtung Suden, doch nur 997
Fahrzeuge erreichen den Knoten Koénigswall/Burgwall/Burgtor. Zwischen
beiden Knoten liegt nur die Bahnunterflhrung und es bestehen keinerlei
Kreuzungen oder Zufahrtsmoglichkeiten. Die fehlenden 167 Fahrzeuge sind
wohl Besucher des CineMax, die auf der ersten Kreuzung noch erfal3t werden,
auf der zweiten dann nicht mehr.

Leistungsfahigkeit der umliegenden Stral3en

Gegenwartig weist der Konigswall eine tagliche Verkehrsbelastung von 25.000
bis 30.000 Kfz auf. Der nordlich des Bahnhofs gelegene Stral3enzug Griine
Stral3e/Steinstral3e/Heiligegartenstral3e zeigt mit rund 18.000 Kfz/24h eine
deutlich geringere Belastung. Durch den Nachweis der Leistungsfahigkeit der
Knoten wird im Gutachten auch die Leistungsfahigkeit der hier genannten
Stral3enzlige hinsichtlich des zusatzlichen Verkehrsaufkommens erbracht.

Zahlt man jedoch zu den jetzigen DTV-Werten fur den Koénigswall die
zusatzliche Belastung durch das UFO hinzu, kann man zu einer anderen
Einschatzung kommen. Die ca. 2.000 zu- und abfahrenden Pkw je
Spitzenstunde ergeben bei einem Anteil der Spitzenstunde am Gesamtverkehi
des Tages von 17 Prozent (FGSV, 1991) 11.765 zusatzliche
Fahrzeugbewegungen am Tag. Das betragt fast 50 Prozent der bisheriger
Verkehrsbelastung auf dem Konigswall. Somit ergibt sich eine
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Gesamtverkehrsbel astung zur Spitzenstunde nach DTV von ca. 6.600 Kfz oder
3.300 je Fahrtrichtung.

Pietzsch (1989) empfiehlt auf Grundlage der RAS-Q (FGSV, 1996) fur eine
Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h und einem Verkehrsaufkommen von
2.000 Kfz/h je Fahrtrichtung einen Regelquerschnitt von zwei
Richtungsfahrbahnen (je 3,25 m breit) plus zusatzliche Linksabbiegerstreifen
an Kreuzungen. Momentan weist der Konigswall in Ost-West-Richtung genau
diese Charakteristik auf, wahrend er in West-Ost-Richtung eine zusatzliche
dritte ~ Fahrspur  besitzt.  Vergleicht man die  prognostizierte
Gesamtverkehrsbelastung mit diesem Regelquerschnitt, sind Zweifel
angebracht, ob der zusatzliche UFO-Verkehr ohne grof3e Beeintrachtigungen
fur den Verkehrsflul3 auf dem Konigswall abgewickelt werden kann.

Bahnverkehr

Im Dortmunder Hauptbahnhof halten taglich etwa 1.000 Personenverkehrsziige
(Fernverkehr, Regionalverkehr, S-Bahnen). Die DB AG betrachtet den
Dortmunder  Hauptbahnhof  dennoch als  'Nadeléhr, da die
Abfertigungskapazitaten ausgeschopft sind (WR, 1999c). Zur Erhéhung der
Kapazitaten sollen im Rahmen des Bahnhofsneubau zwei Kopfgleise zu
Durchgangsgleisen umgebaut und zwei weitere bislang dem Guterverkehr
vorbehaltene Gleise fiir den Personenverkehr gedffnet werden. Das Ziel ist es,
bis zu 1.400 Zige pro Tag abzufertigen. Dartber hinaus prift die Stadt
Dortmund, inwieweit der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im Rahmen
der Regionalisierung durch weitere direkte Verbindungen in das n&here und
weitere Umland gestarkt werden kann (Leerkamp, 1999). Hierzu ist ein
Gutachten in Auftrag gegeben.

Wegeverbindungen fiir FuRganger und OV-Nutzer

Der Hauptzugang fur Ful3ganger zum UFO soll tber die Brickenverbindung
zwischen KatharinenstraBe und UFO erfolgen. Dort wird es auch einen
direkten Zugang Uber Treppen vom jetzigen Bahnhofsvorplatz zur
Hauptverteilerebene 3 des UFO geben. Diese Verteilerebene dient auch als
zentrale Ful3gangerverbindung zwischen der Nordstadt und der City. Zusatzlich
bleiben der jetzige Personentunnel und die FuRgangerunterfihrung Kénigswall
bestehen. Der ndrdliche Zugang zum UFO spielte im Wettbewerbsverfahren
zwar eine wichtige Rolle, die architektonische und technische Ausgestaltung ist
aus den gegenwartig verfugbaren Entwurfsunterlagen aber noch nicht
ersichtlich, insbesondere die Uberwindung des Hohenunterschieds von Ebene 0
am Nordausgang zur Verteilerebene 3 scheint ungelost (WR, 1999a; 1999b).

Innerhalb des Multi-Themen-Centers sollen alle bisherigen Wegeverbindungen
fur die OV-Nutzer bestehen bleiben. Die Bahngleise sind weiterhin von unten
durch den jetzigen Ful3géangertunnel erreichbar. Dartber hinaus sollen die
Gleise von oben, von der neuen Ebene 3 des UFO aus, erschlossen werden.
Dazu soll in dieser Ebene eine ca. 40 m breite 'Flaniermeile’ eingerichtet
werden (Niessen, 1999). Diese mindet an der Sudseite in die Ful3gangerbricke
Uber den Konigswall, welche die City mit dem UFO verbindet.
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Die bisherige Ful3géngerunterfihrung 'Konigswall' zwischen Freistuhl und

nordlichem Bahnhofsvorplatz soll ebenfalls als Zugung zur U-Bahn erhalten
bleiben. Eine direkte Anbindung von der U-Bahn zu den Gleisen ist aus

Kosten- und Platzgriinden nicht realisierbar (Niessen, 1999; Leerkamp 1999).
Eine Ausnahme koénnten die neu durchgefiihrten Kopfgleise zur Bedienung mit
der S-Bahn bilden, die laut Angaben des Investors direkt Uber Rollentreppen
mit der U-Bahn verbunden werden kénnten. Die Stadt Dortmund plant, die
Stadtbahnstation 'Hauptbahnhof' aufzuwerten. Dazu sollen die Bahnsteige
verbreitert, neue Aufziige vom Bahnsteig in die Stadtbahnverteilerebene
eingezogen und ein neuer Quertunnel zwischen DB-Tunnel und

FuRgangeranlage Konigswall parallel zum bisherigen Ful3gangertunnel
geschaffen werden (Leerkamp, 1999).

Trotz der genannten Anderungen verbessert sich die Verknipfung zwischen
Stadtbahn und Eisenbahn nur geringfiigig. Nach Angaben des Investors sollen
vorhandenen Wegebeziehungen durch gestalterische MalRnahmen aufgewerte
werden, eine wirkliche Verbesserung durch neue Wegebeziehungen ist aus
Kostengriinden jedoch nicht vorgesehen. Zudem sollen die Personenstrome
auch mdglichst geblindelt an der neuen Quick-Mall in der Ebene 1, der jetzigen
Erdgescholiebene, vorbeigefiihrt werden. "Die Wege fur Nutzerlnnen von Bus
und Bahn werden lang und langer" behaupten Kritiker des UFO (Kesper, 1999,
3). Dies gilt insbesondere fur OV-Umsteiger ohne Bahnfahrkarte, die zum
Kauf von Fahrkarten zunachst von der Stadtbahn in Ebene -1 in die neue
Bahnhofshalle in Ebene 3 und dann auf den Bahnsteig in Ebene 2 laufen
mussen.

Radverkehr

Zur besseren Anbindung der Nordstadt an die City soll eine
Radwegeverbindung durch das UFO geschaffen werden. Dazu werden
momentan die vier unter den Gleisen hindurchfiihrenden Tunnel untersucht
(Leerkamp, 1999):

- Alter Posttunnel. Der im Osten des UFO gelegene Tunnel wird zur Zeit
nicht genutzt, ist fuir Radverkehr aber wohl zu schmal.

- Stadtbahntunnel/FuRgangerunterfihrung 'Konigswall/Freistubikse Al-
ternative ist trotz moglicher Konflikte zwischen Radfahrern und
FuRgangern / Stadtbahnbenutzern und ungeklarter Uberwindung des
Hohenunterschieds  am Siudende momentaner Favorit  des
Stadtplanungsamtes.

- FuBgangertunnel der Bahia dieser Tunnel weiterhin zur Erschlielung
der Bahngleise genutzt werden soll, sind bei der gegebenen Breite grol3e
Konflikte zwischen Radfahrern und Bahnkunden abzusehen.

- GepacktunnelDer westlichste der vier Tunnel wird zur Zeit nur sporadisch
genutzt. Er besitzt momentan nur eine Offnung nach Norden, die jedoch
auf dem Postgelande endet. Die ehemals sidliche Offnung wird von
McDonalds blockiert. Dieser Tunnel kénnte jedoch auch als Lieferzufahrt
und Techniktunnel fir das UFO bendétigt werden.

IRPUD



88

Bushahnhof

Der sudlich des Konigswall gelegene zentrale Busbahnhof soll nach den Planen
der Stadt an die Nordseite des Hauptbahnhofs direkt an die Gleise verlegt und
Uber die Treibstral3e erschlossen werden. Der Busbahnhof soll dann direkt von
den Verteilerebenen des UFO erschlossen werden. Die Verlagerung ist
notwendig, da der alte Busbahnhof verkehrstechnische Mangel wie fehlende
Unterstellmdglichkeiten und Serviceeinrichtungungen sowie zu enge Bussteige
aufweist (Leerkamp, 1999). Die Verlagerung soll jedoch erst realisiert werden,
wenn eine adaquate Nachfolgenutzung fur den jetzigen Busbahnhof gefunden
worden ist.

Finanzierung

Es wird davon ausgegangen, dal3 das Land Nordrhein-Westfalen fur den
Bahnhofsumbau 272 Mio. DM Fordergelder aus Mitteln  zum
Regionalisierungsgesetz  zur  Verbesserung des schienengebundenen
offentlichen Personennahverkehrs bereitstellt. Bei geschéatzten Gesamtkosten
des UFO zwischen 800 Mio. und 1 Mrd. DM sind dies zwischen 27 und 36
Prozent der Gesamtkosten. Die FoOrdergelder durfen ausschlieBlich fur die
Bahnhofsinfrastruktur benutzt werden, d.h. fir den Bau der Ebenen 1, 2 und
teilweise 3. Darlber hinaus ist die Stadt Dortmund bestrebt, fiur die
Umgestaltung des Stadtbahntunnels sowie der Stadtbahnhaltestelle
Hauptbahnhof bis zu weiteren 65 Mio DM Fdrdergelder des Landes
einzuwerben.

Bei einer Bauzeit von drei Jahren, binden die 90 Mio. DM Férdergelder pro
Jahr etwa acht Prozent der aus diesem Fordertopf fur Nordrhein-Westfalen zur
Verfiigung stehenden Mittel (WR, 1999e). Kritiker befurchten, dal damit fur
andere, mindestens ebenso wichtige Bahnhofserneuerungsprojekte in
Dortmund und im Dortmunder Umland auch langerfristig keine Fordergelder
mehr zur Verfligung stehen (Die GRUNEN, 1998).

2 UFO und Verkehr: Vertiefende Betrachtungen

Im vorangegangenen Abschnitt wurden die allgemein bekannten Planungen,
Gutachten und kritischen Stellungnahmen zum Themenfeld UFO und Verkehr
referiert. Nachfolgend sollen nun einige ausgewahlte Bereiche etwas intensiver
betrachtet und diskutiert werden. Dazu wurden neue Berechnungen zur
Erreichbarkeit, zu den Stellplatzen, zum Modal Split und zum
Verkehrsaufkommen und zur Klimarelevanz des UFO-Verkehrs erstellt.

Erreichbarkeit

Ein grolRer Vorteil des UFO-Standortes am Dortmunder Hauptbahnhof ist die
ausgezeichnete OV-Erreichbarkeit sowohl innerhalb Dortmunds als auch von
Gebieten auRerhalb der Stadt. Betrachtet man die OV-Reisezeiten vom
Hauptbahnhof zu den zwdlf Dortmunder Stadtbezirken, so ergibt sich eine
mittlere Reisezeit von 14 Minuten, wobei die Zeiten zwischen 2 Minuten

(Innenstadt Nord/Munsterstrae) und 24 Minuten (Hombruch/HarkortstralRe,
Wickede) variieren. Besonders die kurzen Fahrzeiten nach Horde (8 Minuten)
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und Mengede (6 Minuten) sind erst durch den Bau von Stadtbahn und S-Bahn
ermdglicht worden. Diese geringen Fahrzeiten sind mit dem Pkw nicht
erreichbar.

Abbildung 3 zeigt einen Vergleich zwischen OV- und MIV-Reisezeiten vom
Dortmunder Hauptbahnhof zu umliegenden Stadten. Erwartungsgemal ist das
UFO von vielen kleineren Orten mit dem Auto schneller erreichbar als mit dem
OV. Dies gilt vor allem fir Orte im naheren Sauer- und Minsterland (z.B.
Menden, Nordkirchen, Waltrop, Bonen, Herten). Demgegenuber ist fur viele
groRere Stadte des Umlands die OV Erreichbarkeit teilweise deutlich héher als
die des MIV. So betragt beispielsweise die Reisezeit nach Essen 21 Minuten
mit der Bahn und 35 Minuten mit dem Pkw; &hnliche Reisezeitvorteile der
Bahn ergeben sich fir Bochum, Wuppertal oder Hamm. Aufgrund der guten
innerstadtischen und vielfach auch guten gemeindeiibergreifenden OV-
Erreichbarkeit bietet der Standort gute Potentiale, einen hohen Anteil OV-
Benutzer zu erzielen und die Autobenutzung zu minimieren.

Legende:

OPNV
winmm MV

Liidenscheid Zeit OV/Zeit MIV)

Abbildung 3. Reisezeiten in Minuten von Dortmund Hbf zu umliegenden Stadten (Quelle: Shell
(1996), VRR (1999), eigene Darstellung).

Stellplatze

Im UFO werden ca. 3.800 Pkw-Stellplatze angeboten. Bei insgesamt 85.000 m
Nutzflache, wobei auf Einkauf 40.000 ?mDienstleistungen 4.000 3n
Entertainment 35.000 mund Gastronomie 6.000 “mentfallen (Stadt
Dortmund, 1999), steht ein Stellplatz fiir 22,4 Nutzflache zur Verfiigung.
Wird nur die Einzelhandelsverkaufsflache betrachtet, steht ein Stellplatz je
10,5 nf zur Verfiigung. Tabelle 3 stellt hierzu einige nationale und
internationale Vergleichszahlen von Einkaufszentren und Multi-Themen-
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Centern unterschiedlicher Grofl3e und Lage bereit. Je geringer die angegebene
Nutzflache je Stellplatz ist, umso groRer ist das relative Parkplatzangebot, d.h.
desto autoorientierter ist das Angebot.

Tabelle 3. Einkaufszentren und Stellplatze.
Einkaufszentrum / Stellpla Nutzflache (m?) m?/Stpl.
Multi-Themen-Center tze Gesamt  Handel Gesamt Handel

Innerstadtische Zentren

Bero Einkaufszentrum

(Oberhausen, DE) 1.500 34.000 34.000 22,7 22,7
City-Galerie

(Aschaffenburg, DE) 1.650 55.000 55.000 33,3 33,3
Krystallpalast

(Leipzig, DE) 470 30.000 8.000 63,8 17,0
UFO

(Dortmund, DE) 3.800 85.000 40.000 22,4 10,5
Zentren im Aul3enbereich

CentrO

(Oberhausen, DE) 10.500 218.000 70.000 20,8 6,7
Flora-Park

(Magdeburg, DE) 3.000 65.000 65.000 21,7 21,7
Paunsdorf-Center 6.800  80.000  70.000 11,8 10,3
(Leipzig, DE)

Rhein-Ruhr-Zentrum

(Muhlheim, DE) 4.800 123.430 70.000 25,7 14,6
Ruhrpark

(Bochum, DE) 6.500 110.000 110.000 16,9 16,9
Saale Park (Halle / 6500  125.000  97.000 19,2 14,9
Leipzig, DE)

Mall of America

(Bloomington, USA) 19.750 390.000 232.000 19,8 11,8
West Edmonton Mall 20000  492.000 360.000 24.6 18,0

(Edmonton, CA)
Quellen: Rowe (1992), SPIEGEL (1994), Gluckler/Loffler (1997), Bero Einkaufszentrum

(1999), Brune Consulting (1999), CentrO (1999), ICM (1999), Krystallpalast (1999), Mall of
America (1999), Paunsdorf-Center (1999), Saale Park (1999), West Edmonton Mall (1999)

Bezogen auf die Gesamtnutzflache je Stellplatz, weist das UFO geringere
Werte auf als die zum Vergleich aufgeflhrten innerstadtischen Zentren City-
Galerie in Aschaffenburg und Krystallpalast in Leipzig. Lediglich das Bero-
Einkaufszentrum in Oberhausen hat in einer Innenstadtlage ein &hnlich hohes
Parkplatzangebot. Der Vergleich mit den nicht-integrierten Zentren im
AulRenbereich zeigt, da das UFO Werte aufweist, die typisch fir suburbane
Zentren sind.

Bezieht man samtliche angebotenen Stellplatze lediglich auf die Handelsflache
verstarkt sich der Eindruck der Autoorientierung des UFO. Das relative
Parkplatzangebot des UFO liegt weit oberhalb der innerstadtischen
Vergleichsbeispiele; bei den Zentren im Aul3enbereich wird das UFO nur von
wenigen Beispielen Ubertroffen. Selbst Shopping-Malls in Nordamerika bieten
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an suburbanen Standorten ihren Besuchern relativ weniger Parkplatze an als
das UFO.

In der Dortmunder City werden zur Zeit etwa 9.000 Stellplatze in Tiefgaragen,
Parkhdusern und im StraRenraum angeboten. Dieses wird als so vorteilhaft
angesehen, dal3 die Dortmunder City-Marketing-GmbH auf die auf3erordentlich
grofRzugige Dortmunder Parkplatzsituation mit einer neuen Werbekampagne
im Umland aufmerksam macht (Abbildung 4). Diese Stellplatze sind auch nur
zu etwa 60 Prozent ausgelastet (Stadt Dortmund, 1998b), besitzen also noct
genugend Reserven. 3.800 zusatzliche Parkplatze im UFO wirden auf einen
Schlag das heute schon Uberdimensionierte Stellplatzangebot um mehr als 4C
Prozent erhdhen.

Abbildung 4. Werbung fir die Dortmunder City im Umland (WR, 1999d).

Die Gegenuberstellung in Tabelle 4 zeigt, dal3 auch im Verhaltnis zum Umsatz
eine solch hohe Stellplatzzahl nicht gerechtfertigt ist. Laut GfK-Gutachten
(GfK Marktforschung, 1998) werden fur das UFO in einer Basisvariante ohne
Fachmarkte fur den Einzelhandel 250 Mio. DM Jahresumsatz erwartet. Dies
entspricht einer Anzahl von 15,2 Stellplatzen je 1 Mio. DM Umsatz. Bei der
nunmehr vorgesehenen Variante mit Fachmarkten und einer jahrlichen
Umsatzerwartung von 330 Mio DM reduziert sich dieser Wert auf 11,5
Stellplatze je 1 Mio. DM. Die benachbarte City erwirtschaftet ihren Umsatz
mit, relativ gesehen, der Halfte der Parkplétze. Hier reichen 5,6 Parkplatze je 1
Mio. DM Jahresumsatz. Der Vergleich zum CentrO, wo 14,1 Parkplatze je 1
Mio. DM Jahresumsatz benétigt werden, zeigt wiederum, dal3 das
Parkplatzangebot des UFO fur integrierte, innerstadtische Lagen enorm hoch
ist und eher den Dimensionen suburbaner Entwicklungen entspricht.
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Tabelle 4. Stellplatze und Umsatz.
UFO (ohne UFO (mit

Fachmarkt) Fachmarkt) City CentrO
Stellplatze 3.800 3.800 9.000 10.500
Umsatz
(Mio. DM) 250 330 1.614 745
Stellplatze pro 15,2 115 5.6 a1

1 Mio. DM Umsatz

Quelle: GfK Marktforschung (1998), GWH Dr. Lademann & Partner (1998), eigene
Berechnungen

Die vorgestellten Vergleiche zeigen, dal3 das geplante Stellplatzangebot weit
Uberzogen ist. Eine harmonische Einbindung in die City scheint damit nicht
moglich zu sein, vielmehr werden suburbane Verkehrsstrukturen in das
Zentrum hinein 'gepflanzt’. Das Ziel ist offenbar, die Kunden mit grof3ziigigen
Parkplatzangeboten in das Objekt zu ziehen und auch dort zu halten. Die
Stellplatze in den oberen Ebenen des UFO dienen vor allem dazu, auch dort
ausreichende Kundenfrequenzen zu erzeugen (Niessen, 1999). Ob diese
Besucher noch zu gréReren Anteilen den Weg in die City finden, ist
zweifelhaft. So berichtet Monheim (1999), dal3 sich von den Parkh&usern in der
Munchner Innenstadt 26 % der Besucher nicht weiter als 300 m entfernen, und
55 % sich nicht weiter als 500 m entfernen. Da diese Parkhauser ja selber
keinen Anziehungspunkt wie das UFO darstellen, kann dber die
Distanzempfindlichkeit der UFO-Besucher nur spekuliert werden.

Die gute OV-Erreichbarkeit wird dabei als Mitnahmeeffekt begriit; das Ziel,
daR bis zu 50 Prozent der Kunden mit dem OPNV anreisen (Niessen, 1999),
erscheint vor diesen Zahlen jedoch nicht realisierbar. Somit steht zu
befiirchten, daR trotz einer berragenden OV-Erreichbarkeit eine weitere
Verschiebung des Modal Split zugunsten des MIV eintritt.

Modal Split und Verkehrsaufkommen

Die Investoren des Multi-Themen-Centers erwarten, dal? das UFO taglich von
50.000-60.000 Besuchern frequentiert wird (Niessen, 1999). In
Presseberichten wird sogar von 70.000 taglichen Besuchern ausgegangen (WR,
1999b). Zudem wird erwartet, daf® von denjenigen Besuchern, die nicht zu Ful3
oder mit dem Fahrrad kommen, 40 oder sogar 50 Prozent offentliche
Verkehrsmittel nutzen werden (Niessen, 1999).

Nach Erhebungen der Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und Grol3betriebe
des Einzelhandels (BAG) kommen wochentags in Dortmund 15 Prozent der
Besucher der groReren Einzelhandelsgeschafte zu Ful oder mit dem Fahrrad,
44 Prozent mit dem Pkw und 42 Prozent mit dem OV bzw. nutzen Park and
Ride (Monheim, 1999). Bei Fahrten am Samstag verschiebt sich die
Verkehrsmittelwahl aufgrund der zahlreichen Besucher aus dem Umland und
der Verfugbarkeit des Familienautos deutlich zum Auto (13 Prozent Ful3/Rad,
58 Prozent Pkw, 30 Prozent OV und P+R). Im Vergleich zu anderen deutschen
GroR3stadten ergeben sich bei Einkaufsfahrten in Dortmund wie auch in
anderen Ruhrgebietsstadten geringe OV- und sehr hohe Autoanteile.

IRPUD



93

Aus der Datengrundlage des Dortmunder Nahverkehrsplans lassen sich die

city- bzw. innenstadtbezogenen motorisierten Verkehrsaufkommen ermitteln

(Stadt Dortmund, 1997). Zwischen den zwolf Dortmunder Stadtbezirken und
der City finden taglich 266.000 Fahrten statt. Der OV-Anteil betragt 41
Prozent, wobei uberdurchschnittliche OV-Anteile bei den Innenstadtbezirken,
Scharnhorst, Hérde, Hombruch, Huckarde und Mengede vorliegen. Fur Stadte
und Kreise auf3erhalb Dortmunds liegen nur die Verkehrsverflechtungen mit
der Dortmunder Innenstadt vor. Hier betragt der OV-Anteil bei den insgesamt
etwa 200.000 Fahrten lediglich 29 Prozent (Abbildung 5).

OV-Benutzer
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Abbildung 5. Regionale Verkehrsverflechtungen der Dortmunder Innenstadt (eigene
Darstellung nach Stadt Dortmund, 1997)

Selbst fur die néheren Umlandgemeinden, die vielfach (ber gute
Bahnverbindungen zur Dortmunder Innenstadt verfligen, ist das Auto das
deutlich dominierende Verkehrsmittel. OV-Anteile von 40 Prozent oder mehr
werden nur bei einigen wenigen Relationen mit guten Bahnverbindungen
erreicht wie beispielsweise bei Essen, Castrop-Rauxel, Hamm oder Herne.

Mit Hilfe dieser Daten ist es moglich, einfache Modellrechnungen zu
Verkehrsmittelwahl und Verkehrsaufwand der UFO-Besucher zu erstellen.
Dazu werden zunéchst Kaufkraftstrome in Verkehrsstrome umgewandelt.
Aktuelle Kaufkraftstrome liegen als Matrix zwischen den Dortmunder
Stadtbezirken sowie zwischen den Stadtbezirken und einem engeren
(Umlandzone 1) und einem weiteren (Umlandzone Il) Einzugsbereich vor (GfK
Marktforschung, 1998). Die durch das UFO voraussichtlich bewirkten
Kaufkraftabflisse aus den einzelnen Marktgebieten sind im Markt- und
Standtortgutachten ermittelt worden (GfK Marktforschung, 1997). Dadurch
lassen sich die Wohnorte der zukinftigen UFO-Besucher und ihre heutigen,
spater durch das UFO ersetzten Wegeziele ermitteln. Fur die Bestimmung der
jeweiligen Verkehrsmittelwahl wurden zunédchst mit Hilfe der nach
Einkaufsdistanzen differenzierten Angaben der KONTIV (EMNID, 1991) die
Zahl der FuRganger und Radfahrer bestimmt. Fir die verbleibenden Fahrten
wurden die Modal Split Angaben des Dortmunder Nahverkehrsplans genutzt
(Stadt Dortmund, 1997).
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Tabelle 5. Verkehrsmittelwahl und Verkehrsaufwand bei 60.000 Besuchern des Multi-Themen-
Centers

Heutige Besucher nach Verkehrsmittel Personenkilometer
Einkaufer in Pkw OV FuR/Rad Gesamt Pkw oV
Dortmund

Vor UFO 14.618 4,702 13.248 32.568 227.164 60.948
Zum UFO 15.938 10.829 5.801 32.568 254.823 156.432
Umlandzone |

Vor UFO 4.152 3.484 1.105 8.741 128.264 54.663
Zum UFO 6.882 1.818 41 8.741 251.866 68.440
Umlandzone Il

Vor UFO 7.105 8.102 3.484 18.691 190.903 172.212
Zum UFO 14.049 4.611 31 18.691 982.091 313.456
Gesamt

Vor UFO 25.875 16.288 17.837 50.000 546.331 287.823
Zum UFO 36.870 17.258 5.872 60.000 1.488.779 538.337

Tabelle 5 zeigt Ergebnisse dieser Modellrechnungen fiir eine angenommene
Besucherzahl des UFO von taglich 60.000 Personen. Dargestellt sind die
taglichen UFO-Besucher differenziert nach ihren heutigen Einkaufszielen, dem
heute bzw. zuklnftig benutztem Verkehrsmittel und dem motorisierten
Verkehrsaufwand in Personenkilometern:

- Etwas mehr als die Halfte der UFO-Besucher kauft heute in der Stadt
Dortmund ein, dafur nutzen 45 Prozent den Pkw, 14 Prozent den OV und
41 Prozent gehen zu Fuld oder fahren mit dem Rad. Mit dem UFO als Ziel
wird sich eine Verlagerung zahlreicher FuR- und Radwege auf den OV
ergeben, die sich vor allem durch Substitution der Ziele innerhalb der
Stadtbezirke durch das UFO ergibt. Die Anzahl der Pkw-Fahrten steigt nur
gering. Entsprechend geringe Steigerungen bei den Pkw-Personenkilo-
metern und eine groRe Steigerung der OV-Personenkilometer sind die
Folge.

- Fast 15 Prozent der UFO-Besucher besucht heute Einkaufsziele in der
Umlandzone |, die aus den nérdlich und 6stlich an Dortmund grenzenden
Stadten und Gemeinden besteht (GfK Marktforschung, 1997). Hier wird
mit dem UFO gegenuber heute eine deutliche Verlagerung in der
Verkehrsmittelwahl von OV-Benutzern, FuRgangern und Radfahrern zur
Pkw-Benutzung zu erwarten sein. Wahrend heute bei 48 Prozent der sich
verlagernden Fahrten der Pkw genutzt wird, wird dies bei 79 Prozent der
Fahrten zum UFO der Fall sein. Der Verkehrsaufwand fur Pkw-Fahrten in
Personenkilometern wird sich sogar verdoppein.

- Das weitere Marktgebiet, die Umlandzone I, ist heute Ziel von 31 Prozent
der zukunftigen UFO-Besucher. Hier wird die Verlagerung von OV und
FuRgangern und Radfahrern zum Auto noch drastischer ausfallen: der heu-
tige Pkw-Anteil von 38 Prozent wird auf 75 Prozent steigen, die Pkw-Per-
sonenkilometer werden sich sogar verfunffachen.

- Insgesamt werden von den 60,000 UFO-Besuchern nahezu 37.000 (61
Prozent) mit dem Pkw anreisen, 17.000 (29 Prozent) mit dem OV und etwa
6.000 Besucher (10 Prozent) werden zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
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kommen. Der OV-Anteil an den motorisierten Fahrten zum UFO wird 32

Prozent betragen. Der Verkehrsaufwand der UFO-Fahrten ist um ein
vielfaches hoher als bei den substituierten Fahrten. Mit 1,5 Mio. Pkw-
Personenkilometern ergibt sich fast eine Verdreifachung, die 0,5 Mio. OV-
Personenkilometern stellen nahezu eine Verdopplung dar.

Die Fortsetzung der Modellrechnung zeigt auf, wie hoch die Pkw-
Zusatzbelastung in der Spitzenstunde auf den Straen um den Dortmunder
Hauptbahnhof nach Realisierung des Multi-Themen-Centers sein wird (Tabelle
6). Dazu werden unterschiedliche Varianten betrachtet. Zum einen wird die
Anzahl der méglichen UFO-Besucher entsprechend den im Erwartungsbereich
liegenden Werten variiert (Niessen, 1999; WR, 1999b). Zum anderen werden
unterschiedliche Annahmen (ber den OV-Anteil an den motorisiert
anreisenden Besucher getroffen: 32 Prozent entspricht dem heutigen Anteil der
City-Besucher (s. Tabelle 5), bei 40 bis 50 Prozent OV-Anteil bewegen sich
die Erwartungen des Investors (Niessen, 1999).

Die Anzahl der jeweiligen Pkw-Benutzer in den unterschiedlichen Varianten
ergibt sich durch Abzug der FuRgéanger und Radfahrer sowie der OV-Benutzer.
Bei einer Besucherzahl von 50.000 sind zwischen 21.000 und 31.000 Pkw-
Benutzer zu erwarten, bei einer Besucherzahl von 70.000 zwischen 35.000 und
43.000. Bei einem Besetzungsgrad von 2,3 Personen je Pkw sind bei 50.000
Besuchern zwischen 18.500 und 26.700 zuséatzliche Pkw-Fahrten pro Tag in
der City zu verzeichnen, bei 70.000 Besuchern sogar zwischen 25.900 und
37.400 Pkw-Fahrten.

Tabelle 6. Verkehrsaufkommen des Multi-Themen-Centers

OV-Anteil an Anzahl UFO-Besucher
motorisierten 50.000 60.000 70.000
Besuchern
FuRganger und 50 % 7.500 9.000 10.500
Radfahrer 40 % 7.500 9.000 10.500
32 % 4.891 5.872 6.847
OV-Benutzer 50 % 21.250 25.500 29.750
40 % 17.000 20.400 23.800
32 % 14.281 17.258 20.135
Pkw-Benutzer 50 % 21.250 25.500 29.750
40 % 25.500 30.600 35.700
32 % 30.728 36.870 43.018
Pkw-Fahrten 50 % 18.478 22.174 25.870
40 % 22.174 26.609 31.043
32 % 26.720 32.061 37.407
Pkw-Zusatzbe- 50 % 3.141 3.770 4.398
lastung in der 40 % 3.770 4.524 5.277
Spitzenstunde am 32 % 4542 5,450 6.359

Hauptbahnhof
Zum Vergleich: Stapelmann u. Bramey (1997): 2.864

Die zu erwartende Zusatzbelastung in der Spitzenstunde ist enorm. Selbst bei
einer Besucherzahl am unteren Rande der Erwartungen und der gleichzeitig
optimistischen Annahme eines OV-Anteils von 50 Prozent an den motorisiert
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anreisenden Besuchern ergeben sich stundliche Spitzenzusatzbelastungen im
Bereich um den Dortmunder Hauptbahnhof von 3.100 Fahrzeugen; bei 70.000
Besuchern sind es dann 4.400 Fahrzeuge. Verhalten sich die UFO-Besucher
allerdings in ihrer Verkehrsmittelwahl so wie die heutigen City-Besucher,
wuirden die Zusatzbelastungen in der Spitzenstunde auf 4.500 Fahrzeuge bei
50.000 Besuchern und auf 6.400 Fahrzeuge bei 70.000 Besuchern steigen.

Diese Zusatzbelastung in der Spitzenstunde liegt selbst bei optimistischen
Annahmen zur Nutzung des OV weit Uber den im Verkehrsgutachten
ermittelten Wert von 2.864 Fahrzeugen, der aufgrund des Parkplatzangebots im
Multi-Themen-Centers ermittelt wurde (Stapelmann & Bramey et al., 1997).
Da dieses Verkehrsgutachten schon bei der darin angenommenen geringeren
Spitzenbelastung feststellt, dal einige der am Hauptbahnhof liegenden
Knotenpunkte kurz vor ihrer Leistungsfahigkeit angelangt sein werden, dirften
erhebliche Probleme in der verkehrstechnischen Bewaéltigung zu erwarten sein.
Die hier berechneten Zusatzbelastungen werden auch grof3e Auswirkungen auf
das restliche innerstadtische Stral3ennetz haben, insbesondere der heute schon
hoch belastete komplexe Knotenpunkt 'Ostentor’ durfte dann auch nach
Herausnahme der Stral3enbahn ein Engpal3 bleiben.

CO,-Bilanz des UFO-Verkehrs

Verkehrserzeugende Grol3projekte missen im Rahmen der Diskussionen um
eine nachhaltige Entwicklung auf ihre lokalen und insbesondere globalen
Umweltwirkungen geprift werden. Einer der wichtigsten Indikatoren ist dabei
die CQ-Emission: “Binnen weniger Jahre wurde der Kohlendioxidausstof3 zu
einem neuen Mald fiur die Qualitdt aller Techniken und Dienstleistungen”
(Schmidt-Bleek, 1997, 104). Durch Verbrennung fossiler Energietrager
erzeugtes Kohlendioxid gilt als Hauptverursacher des Treibhauseffekts.
Kohlendioxid lal3t die Sonnenstrahlung zwar auf die Erdoberflache, reduziert
aber die Warmeabstrahlung in den Weltraum. Eine allmahliche Erwarmung der
Erdatmosphére und steigende Meeresspiegel mit langfristigen Auswirkungen
auf Umwelt und Menschheit sind die Konsequenzen. Deswegen gehort die
Reduzierung der C£Emissionen zu den wichtigsten politischen Zielen
weltweit, welches zu einer Reihe internationaler Vereinbarungen gefihrt hat.

Die CO,-Emissionen in Dortmund liegen bei etwa 10 Millionen Tonnen pro
Jahr (Stadt Dortmund, 1998a). Dies entspricht etwa 16 Tonnen pro Einwohner.
Die Pro-Kopf-Emission liegt damit weit ber dem Bundesdurchschnitt von 13
Tonnen, dem européaischen Durchschnitt von 8 Tonnen und dem globalen
Durchschnitt von 4 Tonnen jahrlich. Die Industrie hat an den Dortmundgr CO
Emissionen einen vergleichsweise hohen Anteil von 66 Prozent, private
Haushalte, Handel und Gewerbe einen Anteil von 24 Prozent, der Verkehr
einen Anteil von 10 Prozent. Die G@&missionen im motorisierten
Personenverkehr der Stadt Dortmund sind dabei standig angestiegen (Tabelle
7).
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Tabelle 7. Sadt Dortmund, Verkehrdeistungen und CO,-Emissionen im motorisierten
Personenverkehr.

1988 1993

Verkehrsmitt Mio. CO,-Emission Mio. CO,-Emission
el Pkm/Tag t/Tag t/Jahr Pkm/Tag t/Tag t/Jahr
Pkw 9,07 1.632,60 489.780 9,57 1.722,40 516.720
81,12% 92,19% 92,19 % 75,47 % 91,49 % 91,49 %
OV ohne 0,94 47,00 14.100 1,38 54,42 16.326
SPNV 841% 265% 265% 1089% 289% 289%
SPNV 1,17 91,30 27.390 1,73 105,72 31.716
10,47 % 5,16 % 5,16 % 1364% 562% 562 %
Gesamt 11,18 1770,90 531.270 12,68 1882,54 564.762
100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Quelle: Sadt Dortmund (1997), eigene Berechnungen

Betrugen die Emissionen im motorisierten Personenverkehr 1988 noch 1.771
Tonnen CO, je Tag (531.270 Tonnen pro Jahr bei 300 entsprechenden
Verkehrstagen) waren es 1993 bereits 1.883 Tonnen CO, je Tag (564.762
Tonnen pro Jahr); dies entspricht einer Steigerung von 6,3 Prozent in nur finf
Jahren. Die Autofahrten tragen hierzu mit weit tGber 90 Prozent den gréf3ten
Anteil bei. Auch die absoluten Steigerungen sind beim Autoverkehr wesentlich
héher als beim OV, wenn auch beim letzteren die Steigerungsrate groRer ist.

Wird mit den der Tabelle 7 zugrundeliegenden Emissionsparametern die
Modellrechnung der Tabellen 5 und 6 fortgesetzt, lalt sich die
verkehrsbezogene G@ilanz des Multi-Themen-Centers abschatzen. Tabelle

8 zeigt, dal3 die heutigen, spater durch den UFO-Verkehr ersetzten Fahrten
einen CQ-Ausstol3 von 28.000 bis 40.000 Jahrestonnen ergeben. Der UFO-
Besucherverkehr wird zu GE&Emisionen zwischen 64.000 Jahrestonnen bei
optimistischnen  Annahmen zur Benutzung des OV und geringen
Besucherzahlen und 103.000 Jahrestonnen bei gleichen OV-Anteilen wie
augenblicklich und hohen Besucherzahlen fuhren.

Tabelle 8. Verkehrshezogene CO,-Jahreshilanz des Multi-Themen-Centers.
Besucher des UFO

Annahmen

50.000 60.000 70.000
Heutige, zu ersetzende CO, gesamt (t) 28.269 33.906 39.559
Fahrten zukinftiger UFO-
Besucher
UFO-Verkehr bei 32 % OV- CO, gesamt 73.868 88.631 103.409
Anteil am motorisierten Differenz (t) 45599  54.725  63.850
Personenverkehr
UFO-Verkehr bei 50 % OV- CO, gesamt (t) 64.002 76.792 89.596
Anteil am motorisierten Differenz (t) 35733  42.886  50.037
Personenverkehr

Entscheidend zur Beurteilung ist jedoch nicht die absolute CO,-Emission,
sondern der Nettoeffekt des durch das UFO verlagerten Verkehrs. Die
Differenz zwischen den heutigen und zuklnftigen Emissionen betragt im
gunstigsten Fall 36.000 Jahrestonnen,@@d im schlechtesten Fall 64.000
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Jahrestonnen CO»,. Das bedeutet, dal3 alleine der Nettoeffekt des UFO zu einer
Steigerung der C&Emissionen des gesamten motorisierten Personenverkehrs
in Dortmund zwischen 6,3 und 11,3 Prozent fihren wird.

Die Stadt Dortmund ist seit 1994 Mitglied im Klimabundnis (Bundnis der
europaischen Stadte und der Indianervélker Amazoniens fir den Schutz des
Regenwaldes, des Klimas und des Lebens der Menschheit). “Hiermit
verbunden ist die Selbstverpflichtung zu klimaschitzenden MalRnahmen, mit
der konkreten Zielsetzung, bis zum Jahre 2010 dig-EX@issionen bezogen

auf die Emissionen des Jahres 1987 um 50 % zu reduzieren* (Stadt Dortmund,
1998a, 20). Die seit den achtziger Jahren getatigten Investitionen in den
Offentlichen Personenverkehr haben schon nicht ausgereicht, den Trend
steigender C®@Emissionen im Verkehrssektor umzudrehen (Tabelle 7). “Das
bedeutet, daR die bisherigen Anstrengungen zur Verbesserung des OPNV-
Angebotes weiter fortgesetzt werden missen” (Stadt Dortmund, 1997, 35). Das
GroR3projekt Multi-Themen-Center am Hauptbahnhof Dortmund wirde mit
seiner Verkehrswirkung jedoch samtliche Bemihungen und Investitionen zu
einem umweltvertraglicheren Verkehr zunichte machen. Die absehbare
massive Steigerung der klimarelevanten Emissionen durch das von der Stadt
Dortmund mitgetragene UFO steht daher im krassen Widerspruch zur
Selbstverpflichtung der Stadt Dortmund im Klimabundnis.

Zusatzliche C@Emissionen koénnten natirlich durch entsprechende
Einsparungen an anderer Stelle kompensiert werden. Welche Anstrengungen
im Umweltbereich notwendig wéaren, um den UFO,&@rkehrsnettoeffekt
auszugleichen, zeigen zwei Beispiele:

- Die Stadt Dortmund hat 1996 ein kommunales Klimaschutzkonzept
beschlossen. Ein Baustein ist der Bereich Klimaschutz und
Gebaudebestand: “20.000 Tonnen ,C@hrlich kdnnten durch bauliche
WarmesanierungsmalBnahmen an den Wohngeb&uden in Dortmund
eingespart werden, wenn mehr als bisher in die Energiesanierung der
Gebéaude investiert wird“ (Stadt Dortmund, 1998a, 21). Diese nur durch
massive Investitionen und breite Mitwirkung der Hausbesitzer in Dortmund
mogliche Einsparung ist weitaus geringer als selbst dig-Ed@ssionen
der giinstigsten Varianten.

- Im Jahre 1997 ging Dortmunds erste Windkraftanlage, der eine Million
DM teure AIRWMIN an der A45 in Eichlinghofen, in Betrieb. Die
Windkraftanlage spart pro Jahr 400 Tonnen,QG@ Vergleich zum
Durchschnitt herkdmmlicher Energiegewinnungsverfahren ein (DEW,
1999). Um die C@Emissionen des UFO-Verkehrs zu kompensieren,
muRten demnach zwischen 90 und 160 Windkraftanlagen mit einem
Investitionsvolumen von 90 bis 160 Millionen DM in Dortmund installiert
werden. Wie schwierig selbst der Bau einer einzigen weiteren
Windkraftanlage in Dortmund ist, zeigen die wohl gescheiterten Versuche,
einen zweitetAIRWIN zu bauen.
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3 Fazit

Unter Verkehrsgesichtspunkten betrachtet, weist das geplante Mutli-Themen-
Center am Dortmunder Hauptbahnhof positive als auch negative Aspekte auf,
die nachfolgend kurz zusammengefaldt werden.

Positiv zu vermerken ist der gewahlte Standort. Durch die Uberbauung des
Dortmunder Hauptbahnhofs wird das Multi-Themen-Center Uber eine in der
Stadtregion Dortmund an keinem anderen Standort vorhandene Erreichbarkeit
im  Offentlichen Personenverkehr verfiigen. Bei gleichzeitig guter
Erreichbarkeit im Strafennetz kann das UFO so auch die Kundenpotentiale
erschliel3en, die bei neuen Einzelhandelsentwicklungen im suburbanen Raum
nicht angesprochen werden konnen. Der Neubau des Dortmunder
Hauptbahnhofs als Multi-Themen-Center wird auch positive Auswirkungen auf
Qualitat und Angebot des Bahnverkehrs haben. Die Bahnhofsfunktionen
innerhalb des UFO werden sicherlich groRRzugig und kundenfreundlich
entwickelt; zudem darf auf Angebotsverbesserungen im Nahverkehr der Bahn
gehofft werden. Mit mindestens 272 Millionen DM an 6ffentlichen Zuschissen
werden diese Qualitatsverbesserungen des Bahnverkehrs aber auch teue
erkauft.

Diesen positiven Erwartungen stehen aber eine Reihe von problematischen
Aspekten gegenuber:

Die Anzahl der im UFO geplanten Pkw-Stellplatze in Relation zum
erwarteten Umsatz entspricht eher der Dimensionierung suburbaner
Shopping-Malls. In der Dortmunder City reichen bislang wesentlich
geringere, aber trotzdem noch grol3zligige Parkplatzangebote fiir das Auto
offensichtlich aus. Das Verhéltnis der Parkplatze im UFO zu denen in der
City laRt Zweifel aufkommen, ob das UFO wirklich so in die City integriert
wird, wie es die Investoren behaupten. Es ist aul3erst fraglich, ob viele
UFO-Besucher zusatzlich noch in die City gehen. Naturlich gibt die hohe
Anzahl der im UFO vorgesehenen Parkplatze auch deutliche Hinweise auf
die zu erwartende Verkehrsmittelnutzung und das zusatzliche Pkw-
Verkehrsaufkommen in der Dortmunder City.

Das Verkehrsaufkommen auf den Strallen um den Hauptbahnhof wird
weitaus hoher ausfallen als bislang angenommen. Dies wird selbst bei sehr
optimistischen Annahmen zur OV-Nutzung der Fall sein. Neben den zu

erwartenden Problemen der Verkehrsabwicklung, insbesondere an den
heute schon hoch belasteten City-Kreuzungen, werden zusatzliche Larm-
und Schadstoffbelastungen in City und Innenstadt zu erwarten sein.

Die Klimabilanz der durch das UFO verlagerten Verkehrsstrome ist
eindeutig negativ. Eine derartige Steigerung der,-Efissionen gibt
umweltpolitisch falsche Zeichen, ist kontrar zur Selbstverpflichtung der
Stadt Dortmund im Klimabindnis und konterkariert alle anderen
Bemuhungen, etwas zur Verringerung der globalen Umweltprobleme
beizusteuern.

Der Architekturkritiker Manfred Sack hat in der Wochenzeitimg ZEIT zur
Er6ffnung des Oberhausener CentrO getitelt “Mord an der Stadt” (Sack, 1996).
Die zuvor erorterten verkehrlichen Aspekte des Multi-Themen-Centers
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Dortmunder Hauptbahnhof lassen grof3e Zweifel an der Stadtvertraglichkeit
auch dieses Vorhabens aufkommen. Das Ufo ist demnach nicht, wie
Beflirworter behaupten, ein erganzender, stadtintegrierter Attraktionspunkt far
Dortmund, sondern ist vielmehr als ein Angriff auf die Stadt, ihre Bewohner
und die Umwelt zu werten.
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