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Zum Planfeststellungsverfahren nach § 18 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) fir den
Neu- und Umbau des Dortmunder Hauptbahnhofes einschliel3lich der Umbaumalinahmen an
Gleisen, Weichen und Bahnsteigen sowie die Umrisse der Bahnhofsuberbauung
einschlie8lich des Hotels / Geschaftshauses nehmen PRO BAHN Ruhr und der BUND
(Kreisgruppe Dortmund) gemeinsam wie folgt Stellung:

1. Klima / Luft / Versiegelung

Bedenklich ist die zusatzliche Versiegelung am Nordausgang des Hauptbahnhofes, die wir
ablehnen. Hier ware eher eine Konzeption zur Entsiegelung und kleinklimatischen
Verbesserung erforderlich. Dieser Bereich ist in der Luftguteuntersuchung
(Flechtenkartierung) des Umweltamtes der Stadt Dortmund von 1992 und 1998 klimatisch
als der am meisten belastete im gesamten Stadtgebiet dargestellt. Im Rahmen des
Umweltgutachtens von BPI-Consult GmbH (Anlage 9 - Band 3 der Planunterlagen) ist die
Luftglteuntersuchung nicht berticksichtigt worden. So fehlt eine entsprechende Angabe im
Quellenverzeichnis (S. 76 ff.9), was als schwerer Planungsfehler zu betrachten ist. Im
Ubrigen bestéatigt die Stadt Dortmund die Bedeutung dieser Flache durch ihre Darstellung als
Grunflache im Zielkonzept des neuen Flachennutzungsplans (August 2002).

2. Windverwirbelungen

Wie dem Umweltgutachten (S. 58) zu entnehmen ist, sind in der ndheren Umgebung der
geplanten Bebauung gegeniber dem Ist-Zustand signifikante Veranderungen der
Windgeschwindigkeiten zu erwarten. Insbesondere im zentralen Bahnsteigbereich im
Bahnhofsgebaude "ist die Aufenthaltsqualitat insbesondere bei kaltem Wetter als extrem
schlecht einzustufen”. Im Durchgang zwischen neuer und bestehender Bebauung (Nordseite
des Kdnigswalls) ist "bei starkem Sidwestwind aufgrund von Diseneffekten mit heftigen
Windbden zu rechnen, die in Einzelfallen zu Behinderungen und méglicherweise
Gefahrdungen von Passanten fuhren kdnnen". Die von den Gutachtern vorgeschlagenen
Malnahmen zur Vermeidung dieser Effekte (S. 65 Umweltgutachten) sind in die
Planunterlagen einzuarbeiten.

3. Zunahme des motorisierten Individualverkehrs

Durch den zusatzlichen motorisierten Individualverkehr verscharft sich die Klima- und
Larmsituation im Bahnhofsumfeld immens. Das IVV und die Umweltgutachter kommen in
ihrer Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen im stadtischen Stralennetz zum
Ergebnis, dass sich durch das Projekt ,3do“ zusatzlicher Kfz-Verkehr von 50 % auf der
Gneisenaustralle und Speestralde, 20 % und mehr auf Kénigswall, Leopoldstrale und
HeiligegartenstralRe ergeben. Auf den Ubrigen HauptverkehrsstralRen im Kernstadtbereich
(u.a. Lindemannstralde, MdllerstralRe) liegt die Mehrbelastung zwischen 5 % und 10 %. Auch
das weiter entfernte Stral’ennetz wird Verdrangungsverkehre aufnehmen muissen. Es ist zu
Uberprifen, ob diese zusatzliche Belastung durch eine Reduktion oder Weglassung der
zusatzlich geplanten Stellplatze vermieden oder abgemildert werden konnen.

Wir regen eine Primarerhebung vor Ort Gber die in der Anlage genannten Fragen an. Hierbei
sind insbesondere auch die Wegebeziehungen von Fulgangern und Radfahrer zu
untersuchen. Wie werden sich diese Strome bei Realisierung des 3do entwickeln? Kommt es
zu einer Veranderung des Modal Split?

4. Optimierung des Umweltverbundes

Gleise 4/5 (Bahnsteig 2)

Um eine flexible Nutzbarkeit fir S- und Regionalbahnen ohne gegenseitige Behinderung in
der Ein- und Ausfahrt zu gewahrleisten, missen diese beiden Bahnsteigkanten verlangert
werden und zur Wahrung des barrierefreien Zugangs vom Bahnsteig zum Zug mit jeweils
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zwei unterschiedlichen Bahnsteighohen versehen werden. Der Bahnsteig sollte 290 Meter
lang sein, je zur Halfte mit einer Einstiegshéhe von 96 cm bzw. 76 cm. Beim Bau sollte
bertcksichtigt werden, dass beide Bahnsteigkanten zu einem spateren Zeitpunkt mit
einheitlichen Héhen versehen werden kdnnen.

Gleise 6/7 (Bahnsteig 3)

Die im Anschluss an den Bahnsteig zu bauende Abstellanlage muss durchgehend
zweigleisig mit einem doppelten Gleiswechsel erstellt werden, um betriebliche Flexibilitat zu
gewahrleisten. Gleichzeitig sollte die Anlage so errichtet werden, dass sie flr eine spatere
Weiterfuhrung der S-Bahn zum Briigmannplatz ohne Kreuzung des Gleises 8 geeignet ist.

Bahnsteige 7 und 8

Durch die entfallende Metrorapid-Option bietet sich die Méglichkeit, die Bahnsteige 7 und 8
um jeweils 1 Meter zu verbreitern und so Platz flir eine zweite Fahrtreppe zu schaffen. In
einem Bahnhof mit viel Umsteigeverkehr sollte grundsatzlich die Mdglichkeit bestehen, jeden
planmaRig genutzten Bahnsteig mit Fahrtreppe erreichen und verlassen zu kénnen.

Neuer Bahnsteig 9

Auf der Flache des optionalen Metrorapid-Bahnsteiges sollte ein weiterer, 300 Meter langer
Bahnsteig errichtet werden, der dem Sonderverkehr und den Autoziigen zur Verfiigung steht.
Damit stehen die Bahnsteige 1-8 dem Regelverkehr uneingeschrankt zur Verfugung.
Aufgrund der relativ geringen Nutzung der Zugange kann hier auf Fahrtreppen verzichtet
werden. Der Aufzug in die Ebene 0 sollte so versetzt werden, dass er sich in Hohe der fiir
den Metrorapidbahnsteig projektierten Fahrtreppe befindet.

Zugangssituation allgemein

Der westliche Flucht- und Servicetunnel sollte zusammen mit den anschlieenden
Fluchttreppen zu den Bahnsteigen als zweite Unterquerung des Gleisfeldes fir die
Offentlichkeit nutzbar gemacht werden. Zum einen kann er die Umsteigewege zu den
Gleisen 1-3 massiv verkirzen, sofern hier auch noch ein Zugang errichtet wird, zum anderen
kann man ihn fir Radfahrer 6ffnen, die den Bahnhofsbereich so ebenfalls zligig durchqueren
kénnen. Am stdlichen Ende dieses Tunnels sollte eine Radstation errichtet werden.

Der suidliche Zugang von der 0-Ebene zur Stadtbahn ist in dieser Bauform nicht praktikabel,
da sich die FuRgangerstrome so mehrfach kreuzen. Die Fahrtreppen sollten jeweils in Fahrt-
bzw. Laufrichtung rechts angeordnet werden, eine abwarts (stidostlicher Bereich), zwei
aufwarts (nordwestlicher Bereich). Zwischen den Fahrtreppen ist dann genug Platz fir je
eine feste Treppe aufwarts und abwarts sowie den Aufzug.

Bushaltestelle

Fur Fahrgaste, die mit den Linienbussen anreisen, um am Hauptbahnhof in die Stadtbahn
oder die Eisenbahn umsteigen, scheinen sich die Wege deutlich zu verlangern, da die
Bushaltestellen im Planausschnitt nicht zu erkennen sind. Wir fordern, auf Teile des
Parkhauses am Nordeingang zu verzichten und stattdessen eine komfortable Bushaltestelle
zu errichten, die gegen den Uhrzeigersinn befahren wird, um mdglichst kurze Wege fur
Umsteiger zu erreichen. Die 3 Haltestellen sollten hintereinander in sogenannten
Sagezahnen direkt am nérdlichen Stadtbahnzugang angeordnet werden. Auch aus den unter
Punkt 1 (Klima, Luft) und Punkt 3 (Zunahme des motorisierten Individualverkehrs) genannten
Grunden sollte auf die oberirdischen Tiefgaragenanlagen verzichtet werden.
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Serviceeinrichtungen im Bahnhof

Aus den Planen geht nicht hervor, an welcher Stelle die 6ffentlichen Toiletten untergebracht
sein sollen. Eine solche o6ffentliche Toilette ist flir einen Bahnhof von der Bedeutung
Dormunds nicht verzichtbar und sollte zentral (0-Ebene, z. B. im stdlichen Zugangsbereich)
angeordnet sein.

5. Stadtbild, Kultur- und sonstige Sachgiiter

Insbesondere das Hotelhochhaus schafft Veranderungen des Stadtbildes. Es sind erhebliche
Auswirkungen auf benachbarte Verwaltungs- und Kultureinrichtungen als Arbeits- und
Besuchsorte zu erwarten (Hauptpost, Arbeitsamt, CineStar, Steinwache, Auslandsinstitut,
neue Bibliothek etc.). Hierzu fehlen entsprechende Plane. Die Gebaudehohe des 3do ist —
wie von den Gutachtern vorgeschlagen — zu reduzieren.

6. Datenliicken

Wie dem Umweltgutachten von BPI-Consult GmbH zu enthehmen ist, gibt es in den
Planunterlagen noch erhebliche Datenliucken (S. 71). So fehlen u.a.

e Angaben zum Energiekonzept,

aktuelle Grundrisse und Gebaudeansichten,

Zufahrtswege Baustellenverkehr,

Umfang Baustellenverkehr nach der Abrissphase,

Auswirkungen der neuen Parkhaussituation auf Schall und Luftschadstoffe,
Schallimmissionstechnischer Nachweis auf Grundlage der TA Larm fir das 3do
Aktuelle Simulation der Einbindung des 3do in das Stadtbild

Baubedingte Erschitterungen

Umweltvertragliche Unterbringung der Uberschussmassen aus Griindungsarbeiten,
Gebaudeabriss etc.

¢ Neugestaltung nérdlicher und sudlicher Bahnhofsvorplatz inkl. Parkgaragen

o Kreuzungsumbau / Anpassung des Strallennetzes

o Fahrradstation und -abstellanlagen.

Es ist unverstandlich, wie es angesichts dieser von den Umweltgutachtern aufgelisteten
Datenliicken tberhaupt zur Einleitung des Planfeststellungsverfahrens kommen konnte.

Dortmund, im August 2003



