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Tagesordnungspunkt

Umgestaltung der Hellwegachse von Klonnestra3e / Franziskanerstrale bis NuBBbaumweg

Beschlussvorschlag

Der Rat nimmt die vorliegende Vorentwurfsplanung fiir den Hellweg von Klonnestraf3e /
Franziskanerstra3e bis NuBbaumweg zur Kenntnis und beauftragt die Verwaltung, auf dieser
Grundlage die Beteiligung der Offentlichkeit durchzufiihren.

Personelle Auswirkungen

Die Durchfiihrung der Dialogveranstaltung sowie die sich daraus ggf. ergebene Uberarbeitung
der Vorentwurfsplanung werden mit vorhandenem Personal im Fachbereich 61
vorgenommen.

Die Weiterbearbeitung (Entwurfsplanung) erfolgt dann in der Zusténdigkeit des Tiefbauamtes
und héngt wesentlich von den zur Verfligung stehenden Personalressourcen ab.

Nach derzeitigem Stand konnte die Ausfithrungsplanung erst 2026 beginnen und der Bau
2032. Im Zusammenhang mit der Einrichtung des neuen Verkehrswendebiiros wird eine
Beschleunigung durch VergréBerung der Personalressourcen angestrebt und in einer
gesonderten Vorlage dargestellt.

Finanzielle Auswirkungen

Die finanziellen Auswirkungen des Umbaus werden im Rahmen des noch einzuholenden
Baubeschlusses dargestellt.
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Klimatische Auswirkungen

Dem OPNV und dem Radverkehr kommen hohe Bedeutung bei der Reduktion von
Klimagasen im Verkehrsbereich zu. Der barrierefreie Ausbau der Stadtbahn und die
Schaffung durchgehender Radwegeverbindungen erhohen die Attraktivitat dieser
umweltfreundlichen Verkehrsmittel und tragen zur Reduktion des Kfz-Verkehrs bei.

Thomas Westphal Ludger Wilde Arnulf Rybicki
Oberbiirgermeister Stadtrat Stadtrat
Begriindung

Anlass und Ziele des Umbaus

Die Stadtbahnhaltestellen im 6stlichen Hellweg sind barrierefrei auszubauen (vgl. die Vorlage
Fachbeitrag Barrierefreie Stadtbahnhaltestellen - DS-Nr. 22296-21). Fiir den Teilabschnitt
Kaiserstralle, Korner Hellweg und Wambeler Hellweg (Klonnestrae bis NuBbaumweg) wird
hiermit die Vorentwurfsplanung vorgelegt. Die dstliche Kaiserstrafle und die daran
anschlieende Hellwegachse ist die historische Hauptverkehrsstra3e, die das Dortmunder
Stadtzentrum mit den Ostlich anschlieBenden Stadtteilen und im Weiteren mit der Stadt Unna
verbindet.

Dominierend war seit jeher die Verbindungsfunktion, durch die Herausbildung der Hellweg-
Dorfer hat die Strae in den Ortskernen aber auch Zentrumsfunktionen zu erfiillen. Mit
Einsetzen der Motorisierung wurde die Gestaltung immer wieder den steigenden Bediirfnissen
des motorisierten Individualverkehrs angepasst. Bereits in den dreifliger Jahren des letzten
Jahrhunderts wurde der 1926 noch gut erkennbare durchgéngige Baumbestand dem erhdhten
Verkehrsaufkommen iiberwiegend geopfert.

Immer mehr Flichen wurden in den folgenden Jahrzehnten monofunktional dem
motorisierten Individualverkehr zur Verfiigung gestellt. Neben dem heute vierstreifigen
Querschnitt mit der Stadtbahn in Stralenmitte verblieben in den Randbereichen z. T. nur
schmale Gehwege, die hdufig noch dem ruhenden Verkehr zur Verfiigung gestellt wurden.

Zentraler Planungsanlass ist die gesetzliche Verpflichtung, die Stadtbahnhaltestellen
barrierefrei auszubauen. Dies bedingt einen starken Eingriff in den StraBenraum, ermoglicht
gleichzeitig aber iiber eine Neuaufteilung des Querschnitts nachzudenken und insbesondere
die fehlende Radverkehrsinfrastruktur zu ergidnzen.

Der gesamte, rund 2,4 km lange Streckenabschnitt bestehend aus Kaiserstra3e, Kdrner
Hellweg und Wambeler Hellweg muss weiterhin den Anforderungen einer Hauptverkehrs-
strale im Gesamtnetz geniigen aber auch Dienstleistungs-, Wohn- und Freiraumbereiche
beiderseits der Stralle miteinander verbinden.
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Ziel ist es, im Zuge des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen die Funktions- und
Gestaltungsmingel zu beheben und die Aufenthaltsqualitét zu starken.

Gemail Zielnetz Radverkehr (vgl. Teilkonzept Radverkehr des Masterplan Mobilitédt 2030,
DS-Nr. 23050-21) ist der Hellweg kiinftig auch Hauptroute fiir den Radverkehr. Auch aus
diesem Grund ist er mit qualitativ hochwertigen Radverkehrsanlagen auszustatten. Die
parallel verlaufende Veloroute entlang der S4 bzw. iiber die Lange Reihe ersetzt nicht den
Bedarf nach zukunftsfahigen Radverkehrsanlagen entlang des Hellwegs. Aufgrund der
Vielzahl an Quellen und Ziele (z. B. Einzelhandelseinrichtungen) miissen diese direkt mit
dem Rad erreichbar sein.

Aktuelle Rahmenbedingungen, Querschnittsaufteilung und Belastungen

Der Straflenzug weist mit Ausnahme der Haltestellensituationen ,,Funkenburg®, ,,Am
Zehnthof* und ,,Riischebrinkstrale* eine Fahrbahnbreite von iiberwiegend 12,00 m auf. Diese
ist aufgeteilt in vier Fahrstreifen von jeweils 3,00 m, wobei die beiden mittleren Fahrstreifen
zusitzlich die Gleistrasse der Stadtbahnlinie U43 aufnehmen. Die dariiber hinaus
vorhandenen Flachen werden zum erheblichen Teil vom ruhenden Verkehr (Langs- und
Senkrechtparkstinde) eingenommen, die verbleibenden Gehwegflidchen liegen in weiten
Bereichen unter dem Regelmal} von 2,50 m.

Die Kaiserstrale und im Weiteren die Hellwegachse ist die HaupterschlieBungsstraf3e fiir die
Siedlungsschwerpunkte Korne, Wambel, Brackel, Asseln und Wickede mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Die durchschnittliche tdgliche Verkehrsstirke (DTV)
der Hellwegachse nimmt geméal} der Verkehrszédhlungen von 2015 und 2018 vom
NuBbaumweg bis Franziskanerstra3e kontinuierlich zu. Wéahrend westlich der Kreuzung
NuBBbaumweg / Wambeler Hellweg eine Tagesbelastung (Kfz/24h) von ca. 13.100
Fahrzeugen zu verzeichnen ist, betrigt diese Ostlich des Knotens Franziskanerstraf3e/
Kaiserstrafle ca. 18.850 Fahrzeuge. Zwischen den Zéhlungen von 2015 und 2018 ist bereits
eine leichte Abnahme zu verzeichnen. Der Knoten Korner Hellweg/ Alte Stralle weist hierbei
ein Minus von ca. 1.000 Fahrzeugen in 24 h auf. Auf den gesamten Planungsraum bezogen
geht die Prognose von einer leichten bis mittleren Abnahme des durchschnittlichen
Tagesverkehrs aus. Vor dem Hintergrund der Auswirkungen der Corona-Pandemie (Zunahme
Home-Office), vor allem aber der noch anstehenden Maflnahmen zur Verkehrswende ist von
einer Verstirkung dieses Trends auszugehen. Hierdurch ergeben sich Planungsspielrdume, die
zur funktionalen aber auch zur stidtebaulichen Aufwertung des StraBenzuges genutzt werden
sollen.

Die Fahrbahn wird auf die notwendige Breite reduziert, die hiermit frei werdenden Flidchen
werden zur Anlage von Radwegen, zur stadtebaulichen Aufwertung und zur Verbesserung der
FuBverkehrssituation genutzt. Die in Teilen noch vorhandene Allee wird erhalten und ergénzt.
Bereits heute ist der 4-streifige Querschnitt zur Abwicklung der Kfz-Verkehre nicht mehr
notwendig. Die Leistungsfahigkeit der Strale wird bestimmt von den signalisierten Knoten
und den Sperrzeiten der Stadtbahn. Die neue Querschnittsaufteilung und Knotenpunkt-
gestaltung ist durch einen externen Gutachter mit Hilfe des Mikrosimulationsmodells VISSIM
detailliert iberpriift worden. Der Strallenzug ist zu jeder Tageszeit ausreichend leistungsfahig.
Dies gilt auch bei einer spéteren Einbindung der durchgebauten Semerteichstrale. Auch fiir
die Stadtbahn ergeben sich durch die Umgestaltung keine betrieblichen Nachteile. Die Kfz
miissen, wie heute auch, bei jedem Halt hinter der Stadtbahn warten. Die vor der Stadtbahn
befindlichen Kfz flieBen wihrenddessen ab, die Stadtbahn kann danach ungehindert weiter
fahren. An den signalisierten Knoten greift weiterhin die Signalanforderung fiir die Stadtbahn.
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Durch die Anordnung von Seitenbahnsteigen und dem barrierefreien Zugang zu den
Stadtbahnwagen verkiirzen sich die Fahrgastwechsel deutlich und fiihren damit zu einer
hoheren Fahrplanstabilitit und zu einer Verkiirzung der Reisezeiten. Der OPNV auf dieser
Achse wird deutlich attraktiver.

Die durch die Reduktion der Kfz-Streifen freiwerdenden Fldchen werden genutzt zur Anlage
von durchgehenden Radfahrstreifen jeweils am rechten Fahrbahnrand. Die Nutzungsdichte
entlang des Hellweges erzeugt zahlreiche Quell- und Zielfahrten vor allem auch im Kurz-
streckenbereich (1 bis 5 km) die, bei Vorhandensein von sicheren und ausreichend breiten
Radverkehrsanlagen, kiinftig iiberwiegend mit dem Rad zuriickgelegt werden konnen.

Entwurf

Der Entwurf sieht fiir den gesamten Abschnitt von Franziskanerstrale bis NuB3baumweg ein
zweistreifiges Regelprofil mit Fahrspurbreiten von 3,25 m vor. Die Stadtbahn befindet sich
hierbei innerhalb der Kfz-Fahrspur. Angrenzend an die Fahrspuren befinden sich, je nach
Abschnitt, 2,00 — 2,50 m breite Radfahrstreifen, die durch einen 0,50 m breiten
Sicherheitsstreifen von den 2,20 m breiten Parkstreifen separiert sind.

An den Fahrbahnrandhaltestellen wird der Radverkehr vom Fahrbahnniveau auf
Gehwegniveau geflihrt und hinter den wartenden Fahrgésten sicher, schnell und komfortabel
wieder auf das Fahrbahnniveau entlassen.

Der Lieferverkehr erhilt in regelmaBigen Abstinden Ladezonen in den Randbereichen.
Anzahl und Lage werden im Rahmen der Ausfiihrungsplanung noch mit dem Einzelhandel
und der Logistikbranche abgestimmt. Die Ladezonen werden zeitlich befristet und sollen
nachmittags/abends Anwohnern zum Parken zur Verfiigung stehen. Das Laden soll zudem
iiber die Nebenstral3en erfolgen. In zahlreichen vergleichbaren Situationen ist diese Quer-
schnittsaufteilung in den vergangenen Jahren erfolgreich umgesetzt worden (Konneritzstrafe,
Leipzig, Friedrich-Ebert-Strale, Kassel, Kastanienallee und Invalidenstral3e, Berlin, u.a.).
Die Stadtbahnhaltestellen ,,Funkenburg® und ,,Riischebrinkstra3e* liegen, wie heute, mittig
als Inselhaltestellen im Straenraum. Bei den {ibrigen Haltestellen ,,Von-der-Tann-Strafle®,
,Berliner Strale®, ,,Am Zehnthof* und ,,Juchostralle* wird die Stadtbahn in Fahrtrichtung
rechts an den erhohten Bord gefiihrt, damit ein barrierefreier Ein- und Ausstieg direkt am
Fahrbahnrand moglich wird. Bei der Weiterfahrt erhilt die Stadtbahn so eine bevorzugte
Position vor dem motorisierten Individualverkehr.

Bei den signalisierten Kreuzungshaltestellen ,,Von-der-Tann-Straf3e®, ,,Berliner Strafe* und
»Am Zehnthof™ erhilt der linksabbiegende motorisierte Individualverkehr ausreichend lange,
3,00 m breite Abbiegespuren. Der Kfz-Verkehr kann sich links der Stadtbahn aufstellen und
unbehindert abbiegen.

Die Kreuzung Korner Hellweg / Am Zippen / Giintherstral3e, der geplanten verlangerten
Semerteichstrale, befindet sich parallel zur Trasse des ,,Bananenradweges®. Hier sind
ebenfalls Linksabbiegestreifen fiir alle Fahrtrichtungen vorgesehen. Der in der +1 Ebene
verlaufende ,,Bananenradweg® enthélt einen Anschluss an den Hellweg. Der
Fuligdnger*innenverkehr erhilt durchgéngig breite, sichere und komfortable Gehwege mit
einer Breite von 2,75 m (Engstellen) bis 6,50 m.
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Durch die Ergidnzung der Alleebepflanzung entsteht wieder ein linear gefasster, hochwertig
gestalteter Stralenraum bei dem alle Verkehrsarten angemessen Beriicksichtigung finden.
Die detaillierte Entwurfsplanung ist den Anlagen 1 (Blitter 1 bis 11 sowie Querschnitte) zu
entnehmen.

Bild 1: Korner Hellweg zwischen Bananenradweg und Berliner Straf3e, Blickrichtung Osten (links: Bestand, rechts: Planung)
Neue Querschnittsaufteilung mit zussétzlicher Baumreihe auf der westlichen Strafenseite

Bild 2: Korner Hellweg zwischen Bananenradweg und Berliner Stra3e, Blickrichtung Westen (links: Bestand, rechts: Planung)
Mit links Stadtbahnhaltestelle Berliner Strafe in Richtung Osten und Rechts Haltestelle der Nacht-Express-Linie 3

Bild 3: Koner Hellweg zwischen Bananenradweg und Berliner Strafe, Blickrichtung Osten (links: Bestand, rechts: Planung)
Mit Haltestelle der Nacht-Express-Linie 3 und Entwicklung der Linksabbiegespur in die Berliner Stra3e und Radverkehrsfiihrung hinter der
Stadtbahnhaltestelle



Fortsetzung der Vorlage:
Drucksache-Nr.: Seite
19493-20 6

Bild 4: Kéner Hellweg Berliner StraBe und Am Bertholdshof, Blickrichtung Westen (links: Bestand, rechts: Planung)
Mit Stadtbahnhaltestelle Berliner Strafie, Radverkehrsfiihrung hinter der Haltestelle und Fithrung des Radverkehrs in Richtung Osten auf der
Fahrbahn

Anlage 2 zeigt Beispiele dhnlich gelagerter Planfélle aus Kassel, Leipzig und Berlin. In allen
Féllen handelt es sich um ehemals 4-streifige Hauptverkehrsstralen mit vergleichbar hohen
Belastungen und StraBenbahnverkehr. In allen Féllen sind Radfahr- bzw. Schutzstreifen
angeordnet worden. In den Haltestellenbereichen ist in den Beispielen der Radverkehr iiber
die Wartezonen der OPNV-Fahrgiste gefiihrt worden (Ausnahme: Berlin, InvalidenstraBe).
Dies ist im Hellweg bewusst nicht vorgesehen. An den Stadtbahnhaltestellen wird der
Radverkehr jeweils um den Wartebereich herumgefiihrt.

Abb. 1+2 der Anlage 2 zeigen die Konneritzstra3e in Leipzig. Die ehemals 4-spurige
Hauptverkehrsstraf3e ist auf 2 Fahrstreifen ummarkiert worden. Stralenbahn und Kfz werden
auf einer Fahrspur abgewickelt. Poblematisch: Der Radverkehr hat lediglich einen
Schutzstreifen ohne ,,Dooring-Zone* (Schutzraum zu den parkenden Kfz). An den
Haltestellen wird der Radverkehr iiber den Wartebereich der Fahrgiste gefiihrt.

Die Abb. 3+4 der Anlage 2 zeigen die Friedrich-Ebert-Straf3e in Kassel. Die
Ausgangssituation war wiederum vergleichbar mit dem Hellweg: 4-spurige
HauptverkehrsstraBe mit Uberlagerung Kfz/StraBen-bahn, keine Radwege. Hier erfolgte ein
Totalumbau des gesamten StraBBenquerschnittes. Situation heute: Abwicklung des Kfz-
Verkehrs und der Stralenbahn auf einer Fahrspur je Richtung, stralenbiindige, vollwertige
Radstreifen, Schutzabstand zu den parkenden Fahrzeugen durch eine 3-reihige Flussrinne,
Fiihrung des Radverkehrs iiber den Wartebereich der OPNV-Fahrgiste. Besonderheit hier:
gepflasterter Mittelstreifen sowie separate Linksabbiegespuren in Knotenpunkten.

Abb. 5 der Anlage 2 zeigt eine Haltstellensituation in der Kastanienallee (Berlin). Auch hier
werden Stralenbahn- und Kfz-Verkehr in einer Fahrspur abgewickelt, der Radverkehr hat
einen straBenbiindigen Fahrstreifen. Er wird auch hier iiber die OV-Haltestelle gefiihrt, kein
Schutzraum zu den parkenden Fahrzeugen.

Abb. 6+7 der Anlage 2 zeigen zwei unterschiedliche Fithrungsformen an Haltestellen in der
Invalidenstrafe in Berlin. Abb. 6, Fiihrung hinter der Haltestelle, Abb. 7, Fiihrung {iber die
Haltestelle. Im StraBenverlauf wird der Radverkehr iiberwiegend auf Gehwegniveau gefiihrt,
in den Knotenpunkten auf Fahrbahnniveau, Straenbahn und Kfz-Verkehr teilen sich den
Verkehrsraum.
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Weitere Vorgehensweise

Die Verwaltung wird auf der Grundlage dieses Vorentwurfes die Beteiligung der
Biirger*innen und Verbénde vornehmen, die Anregungen verarbeiten und einen
Grundsatzbeschluss in die Gremien einbringen. Die Beteiligung der Offentlichkeit ist fiir die
zweite Jahreshilfte 2022 vorgesehen. Der Grundsatzbeschluss kann dann — in Abhéngigkeit
des Anderungsbedarfes — in 2023 erfolgen.

Die Weiterbearbeitung (Entwurfsplanung) erfolgt dann in der Zusténdigkeit des Tiefbauamtes
und héngt wesentlich von den zur Verfligung stehenden Personalressourcen ab.

Nach derzeitigem Stand konnte die Ausfithrungsplanung erst 2026 beginnen und der Bau
2032. Im Zusammenhang mit der Einrichtung des neuen Verkehrswendebiiros wird eine
Beschleunigung durch Vergréferung der Personalressourcen angestrebt und in einer
gesonderten Vorlage dargestellt.

Weiterentwicklung im ostlichen Hellweg

Die weitere Entwurfsbearbeitung fiir den Hellweg Ostlich NuBbaumweg ist abhéngig von den
zur Verfligung stehenden Planungskapazititen sowohl im Stadtplanungs- und
Bauordnungsamt als auch im Tiefbauamt. Ziel ist eine moglichst direkt anschlieBende
Bearbeitung der weiteren Abschnitte.

Zustindigkeit

Die Zustandigkeit des Rates ergibt sich aus § 41 GO NRW in Verbindung mit § 4 Abs. 1 der
Hauptsatzung der Stadt Dortmund vom 12.06.2017. Die Anhorung der Bezirksvertretung
erfolgt auf der Grundlage des § 37 Abs. 5 GO NRW in Verbindung mit § 20 Abs. 4
Buchstabe ¢ Hauptsatzung der Stadt Dortmund vom 12.06.2017.





