Betr.: Stadtfairkehr Nr. 40 - unfertiger Entwurf

Die Stadt verschandeln oder Chancen nutzen

Umbau der Stadtbahn auf der B1 mit Vernunft?

Fest steht, dass die U47 in Richtung Aplerbeck barrierefrei umgebaut wird. Bahnsteige und Gleise brauchen dafür mehr Platz. Um das Problem zu lösen, hat die Stadt verschiedene Varianten untersuchen lassen mit der Ergebnis, dass an den Haltestellen ein Gleis jeweils verschwenkt werden soll, wo dann die Bäume weichen müssen. (siehe Stadtfairkehr Nr. 37, Winter 2017). Dieser geplante Eingriff in die Allee hat viele Bürger aufgeschreckt – zu Recht; denn die geschützte Allee würde dauerhaft zum Torso. Immerhin hat die Stadt daraufhin einen Dialogprozess mit Vertretern verschiedener Organisationen durchgeführt, um die Planung zu optimieren. 

Im "Dialog" prallten unterschiedliche Meinungen aufeinander - von "'dem Autoverkehr eine Spur wegnehmen, um das Fällen von Bäumen zu verhindern" bis "Wir empfehlen das ursprüngliche Konzept"; dazwischen zwei Vorschläge der Experteninitiative "B1 Dortmund plus"mit dem Ziel, "die Stadtachse als Ganzes zukunftsfähig zu machen". Am Ende kam etwas Bewegung in die Planung, indem mehrere Optionen offen gehalten wurden: aufgeständerte Bahnsteige, Verpflanzen von Bäumen, mehr niveaugleiche Übergänge über die B1 und in dem Zusammenhang Maßnahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses auf der B1 und die Berücksichtigung des Fuß- und Radverkehrs. Der Rat der Stadt Dortmund hat dann aufgrund dessen ein Verkehrsgutachten und ein spezielles Baumgutachten in Auftrag gegeben. Dadurch wurde Zeit gewonnen, um nachzudenken, Dogmen zu hinterfragen und die Entscheider zum Umdenken zu ermutigen.

Die Stellungnahmen von "B1 Dortmund plus" brachten weitere Erkenntnisse ans Licht: 

· Die Kapazität der Bahnsteige und Übergänge (mit den Fahrstühlen) wird nicht ausreichen, um eine wesentlich größere Menge an Personen mit sperrigen Verkehrsmitteln (Rollstühlen, Rollatoren, Fahrrädern, Einkaufs-Trollys, Kinderwagen usw.) konfliktfrei zu verkraften - um also das Fahrgastaufkommen deutlich zu erhöhen. Selbst dieses Ziel würde nicht erreicht werden, obwohl doch die von der Verwaltung favorisierte Planung vor allem betriebswirtschaftlichen Zwecken dient. 

· Für den Fuß- und Radverkehr würde nichts an Fläche gewonnen.

· Die "Vorzugsvariante" der Stadt würde das Verkehrschaos während des Umbaus beträchtlich vergrößern; denn ein Gleis und eine Fahrbahn würden in der Bauphase  wegfallen.

· Mit dem B1-Tunnel - so wie mal geplant - würde es oben kaum weniger Verkehr geben. Die sehr langen und tiefen Rampenbauwerke, die zur Verknüpfung des künftigen A40-Tunnels mit der Märkischen Straße und der Voßkuhle vorgesehen waren, würden tiefe Wunden in den Stadtraum reißen und aus einer der schönsten großstädtischen Alleestraßen in Deutschland endgültig eine Autobahn in der Stadt machen. Dies ist der hohe Preis für wenige hundert Meter entlasteter und dennoch weiterhin vierspuriger B1 an der Oberfläche. Verkehrlich überzeugt die Tunnellösung ebenfalls nicht, insbesondere nach der im BVWP 2030 angemeldeten Verbreiterung auf sechs Tunnelfahrstreifen zzgl. der Ein- und Ausfahrten. Ungelöst ist u.a. die erforderliche Fahrstreifenreduktion der Nordfahrbahn in Höhe Kreuzung Ophoff (sechsstreifiger Tunnel geht hier über in vierstreifige Unterführung). Netzplanerisch unbefriedigend ist zudem die trassierungstechnisch nicht herstellbare Vollverknüpfung zwischen A40-Tunnel und B236, die zu Verkehrsverdrängungen auf nachgeordnete Straßen führen wird. Der Konflikt, der 2009 zur erfolgreichen Klage gegen die Planfeststellung führte, bleibt ebenso ungelöst. Kaum bekannt ist, dass der Tunnel an der B54 enden würde und der Gesamtverkehr durch den schönsten und besterhaltensten Teil der Allee - an den Westfallenhallen vorbei - rauschen würde, so dass niemand mehr dieses Prachtstück genießen könnte. 

In dieser Situation hat "B1 Dortmund Plus" mit dem Symposium 2017 eine neue Diskussion über die B1 angestoßen. Prof. Huber und Prof. Topp hatten auf sehr gelungene Beispiele städtischer Hochleistungsstraßen hingewiesen, die deutlich mehr städtebauliche Integration und Qualität für die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer bieten. Dr. Kroos hatte die besondere historische Bedeutung der B1 und ihre hohe stadtbildprägende Funktion hervorgehoben und Prof. Brettschneider hatte ein angemessenes Planungs- und Beteiligungsverfahren angemahnt. Prof. Leerkamp hat die Funktion der B1 im Fernverkehrsnetz angesprochen und gezeigt, dass es netzplanerisch nicht zwingend ist, die B1 zur „Autobahn durch die Stadt“ auszubauen und eine Neujustierung der Netzfunktion der B1 für Dortmund als Teil des mittleren Stadtrings anzuregen und den vorhandenen Autobahnring als das geeignete Netzelement für den Fernverkehr hervorzuheben. Auch die sprunghafte Erderwärmung und die Luftverschmutzung machen ein Umdenken in der Verkehrspolitik absolut notwendig. Entlastung könnte allenfalls ein abgasfreier Tunnel von der B236 bis zur Schnettkerbrücke bringen - ohne weitere Verknüpfungen.

Das Verkehrsgutachten weckt die Hoffnung, dass die Mikrosimulation die Türen für weitergehende Lösungen öffnet. So hält es Prof. Leerkamp durchaus für möglich, den gebietsfremden Durchgangsverkehr (Fahrten ohne Quelle/Ziel im zentralen Stadtgebiet) in den Hauptverkehrszeiten an der B236 bzw. an der B54 abzuleiten („Pförtneranlagen“). Das kann in die Richtung einer möglichst hohen Leistungsfähigkeit der B1 gehen. Genauso denkbar ist für ihn aber auch, dass der Umbau der Kreuzung Semerteichstraße als Kreuzung ohne Linksabbieger in Verbindung mit den o.g. Pförtneranlagen an der B236 und der B54 der Einstieg in eine langfristig deutlich weniger stark belastete B1 wird. Dann würden die dritten Fahrstreifen in beiden Fahrtrichtungen möglicherweise überflüssig und könnten zu breiten Boulevards und sicheren und komfortablen Radverkehrsanlagen umgebaut werden. Die Stadt hat es jetzt wieder in der Hand, in diese Richtung zu denken und zu planen und möglichst viele Aspekte zu berücksichtigen.

Im Hinblick auf niveaugleiche Übergänge ist im Rahmen der o.g. Mikrosimulation zu klären, welche Konfliktflächen es gibt und wie diese signaltechnisch zu lösen sind. Es sind z.B. die Furten in Längs- und Querrichtung der B1 genauer zu betrachten. Hier wird es u.a. darauf ankommen, Rotläufer über die B1 bei Annäherung der Stadtbahn zu verhindern. 

Gleise und Bahnsteige sollen nach dem Plan von "B1 Dortmund plus" (größtenteils) auf den ehemaligen Reitweg, was zwar auch Probleme macht, wodurch aber langfristig dieses Juwel wiederherstellt und erhalten wird. Weil viele Bäume krank oder für den Standort ungeeignet sind, bietet sich die Möglichkeit, die Allee von Grund auf zu sanieren. Die Sommerlinden könnten - zunächst an den Haltestellen - umgepflanzt werden und durch junge große Zukunftsbäume ersetzt werden, ebenso kranke Bäume.

Für die Stadtbahn gibt es komfortable Mittelbahnsteige im Grünen, die Gleise verlaufen nicht im Zickzack und die Bahnfahrt gewinnt somit erheblich an Attraktivität.

Durch das Verlegen der Gleise wird Fläche frei, die dann bei einer Erneuerung der Fahrbahn für den Rad- und Fußverkehr zu Verfügung steht.

Es ist möglich, zunächst nur die Haltestellen im freien Baufeld umzubauen. Das wäre die schnellste und einfachste Lösung und mit der geringsten Beeinträchtigungen des B1- und Schienen-Verkehrs. Die Abschnitte zwischen den Bahnsteigen können flexibel ausgebaut werden und der Austausch weiterer Bäume könnten nach und nach erfolgen. 

Viele Details sind noch mit weitsichtiger und ganzheitlicher Perspektive zu klären, damit der Ausbau der B1 auch in Zukunft Bestand hat.

Dabei waren und sind bisher bei der Planung die egoistischen Interessen der mehrheitlichen Ratsvertreter ausschlaggebend; denn der Rat hat beschlossen, dass es für den Autoverkehr auf der B1 keinerlei Einschränkungen geben darf - nicht einmal für den LKW-Durchgangsverkehr. Wer an diesem Tabu festhält, hat m.E. die Zeichen der Zeit nicht verstanden.

Das Ergebnis der bisherigen Planung würde ein Torso und wird bereits in der Umbauphase zum Fiasko. Das Festhalten am Tunnel - mit Verbindungen in die Stadt - löst kein Problem, sondern schafft mehr Verkehr, der schon jetzt für die Menschen eine Zumutung ist. Allenfalls kann es einen Tunnel mit nur einem Ein-/Ausgang an jedem Ende geben; der ist aber überhaupt nicht in Sicht.

Für den Radverkehr würde sich nichts verbessern - eine vertane Chance! Wie soll denn dann der Radverkehrsanteil wachsen?! Und es käme noch schlimmer mit dem Tunnel:   keinBoulevard wie die Rheinpromenade in Düsseldorf, sondern es würde weiterhin viel Autoverkehr geben mit zusätzlichen Hindernissen (Rampen).

Darum finde ich es wichtig, mit der B1-plus-Initiative ins Gespräch zu kommen - siehe das anliegende Schreiben von Herrn Leerkamp.

Denn der B1-Plus-Initiative gut es um eine aktuelle Planung mit weitsichtiger Perspektive, die auch noch in  der Zukunft Bestand hat.  

Wir bauchen ja selbst keine Alternativplanung zu machen. Es genügt zu verstehen, dass es entscheidende Verbesserungen für den Fuß- und Radverkehr und die Verkehrssicherheit nur gibt, wenn ganzheitlich gedacht wird und wenn denen vertraut wird, die den ganzheitliche Ansatz verfolgen und über notwendige Sachkenntnis verfügen. Diese Fachleute brauchen Unterstützung aus der Bevölkerung!

Allein an dem o.g. Verfahren ist zu erkennen, dass es der Ratsmehrheit vor allem darum geht, die Bürger auszutricksen, da lediglich die Bestätigung der bisherigen Planung erwartet wird. Und ich befürchte, dass die Gutachten nur als Alibi benutzt werden sollen, um Bürgerbeteiligung vorzuweisen. Das Thema ist ja in der Tat in den Details sehr komplex. Und weil viele Politiker m.E. selbst nicht durchblicken, glauben sie, dass die Bevölkerung auch nicht durchblickt (wie z.B. bei Stuttgart 21). Wir aber, die eine Mobilitätswende fordern und keine weitere Benachteiligung des Rad- und Fußverkehrs akzeptieren, sollten dem Treiben nicht tatenlos zuschauen.  

