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MalRnahmenkdrbe Stadtbahnbau in Dortmund

im Teilfinanzplan veranschlagte Auszahlungen

04.10.2007

Unterhaltungs-

Baukosten® ) ) kosten DSW21
Haushalt Bau ab 2007 2008 2009 2010 2011 2012 .
(Mio. €) Forderung (ab Inbetrieb-
nahme/Jahr)
Korb 1: Malinahmen im Bau und in VVorbeitung
Ost-West- 1 _ _ ca. 2,7 km Strecke
slizade - Tunnelstrecke Heinrichstr. - Geschwister-Scholl-Str. /Lippestr. 6901205004127 8.168.000 | 7.500.000 | 3.200.000 | 500.000 | 700.000 | 715.000 | & 255 T€km®
192 b laufend I
5 Bahnhofe
- 5
6901205004134 6.952.000 | 4.800.000 | 2.000.000 | 700.000 | 700.000 | 700.000 | 168 T€/Bahnhof
- Anpassung an mittelflurigen Stadtbahnwagen Stufe 1 (,,grtin) KA. b DSW21 laufend
- Asseln — zweigleisiger Ausbau Ortslage 66B01202014197 800.000 | 350.000
R 2 Sl LB 15 b 66B01202054149| |aufend | 2.400.000 | 3.600.000 | 400.000
- Erneuerung der Fahrleitung (Marten — Wickede) 20 b 66_01202054133| laufend 500.000 | 2.000.000 | 2.000.000 | 2.000.000 | 2.000.000
Barrierefreier Ausbau O-W-Strecke u. Strecke Westfalenhutte Stufe 2 (,,gelb®) u.a. 0,9 a DSW21
Baulose 1c/d, 9 Munsterstr./Leopoldstr./Markische Str. 7 Aufziige
Aufzugsnachriistung inkl. Brandschutz 9,1 b 69_01205004103| 2008 | 850.000 | 1.200.000 | 2.200.000 | 2.400.000 | 2.000.000 | 1.100.000 |, o " Len e
Baulos 15 Aufzug Nordzugang Rombergpark 0.9 b 69_01205004139| 2009 | 25000 | 25.000 | 835.000 L A0
ca. 20 T€/Aufzug
Baulos L4 Barrierefreier Ausbau Hst. Kirchderne, Flughafenstr., Droote 5 Aufziige
2,1 b 69_01205004125| 2008 300.000 | 1.000.000| 765.000 N
a ca. 20 T€/Aufzug
Baulos 20 Umbau und Erweiterung Bahnhof Hauptbahnhof 36 e 69 01205004138 2009 [ 4.750.000 | 1.000.000 | 9.000.000 | 9.000.000 | 9.000.000 | 8.000.000
Baulos 53 zweigleisiger Luckenschluss Hst. Huckarde Abzweig/Bushof
g g . . g 7,2 e/k 69_01205004142| 2009 90.000 350.000 150.000 | 2.000.000 | 2.300.000 | 3.000.000
(Kreuzungsmafinahme + barrierefreier Ausbau der Hst.)
Baulos 75 Ausfadelung Marsbruchstr. im Zuge Ausbau B1 zur BAB 40
g g 25 e/k 69 01205004145| 2010 80.000 185.000 | 1.075.000 | 8.760.000 | 6.800.000 | 7.800.000
(Kreuzungsmalinahme)
Baulose 70, 72 Hst. Kohlgartenstr., Max-Eyth-Str. -
g y 12 k 69_01205004147) 5010 | 100.000 | 150.000 | 2.150.000 | 2.500.000 | 4.000.000 | 3.250.000 | AU7ZU
als FolgemaRnahmen des B1-Tunnel ca. 20 T€/Aufzug
Baulos 73 Stadtkrone Ost - als Folgemafinahmen des B1-Tunnel 13 k 69_01205004144| 2013 | 165.000 | 340.000 | 842.000 | 5.060.000 | 3.880.000 | 2.190.000 iaA‘;fg”T% I
Baulos 71 Hst. Vosskuhle / Libkestr. mit Riickbau Westfalendamm (tber Tunnel
A40) 7,5 a 69 01205004148| 2012 100.000 100.000 100.000 300.000 | 3.000.000 | 5.000.000
Summe 341 24.480.000]20.100.000(24.252.000{34.220.000| 35.145.000( 33.755.000
Korb 2: Malinahmen im Bestandsnetz sowie Streckenergédnzungen mit positivem Nutzen/Kosten-Verhéltnis/giinstigen Folgekosten
Baulos S4 Rheinische Str., barrierefreier Ausbau OPNV mit stadtebaulicher
Integration 7,6 e 69 01205004149| 2010 100.000 100.000 400.000 | 1.000.000 | 1.000.000
Barrierefreier Ausbau O-W-Strecke u. Strecke Westfalenhitte Stufe 3 (,,rot“) 24 3 DSW21
Bahnsteigbau mit Querschnittsverdnderungen etc
U41 Clarenberg - Overgiinne 16 i - -171 T€/Jahr®
U49 Verlangerung Hacheney 71 al* 6901205004146 100.000 | 100.000 | 100.000 | 181 T€/Jahr’
Korb 3: Trassensicherungen (Strategische MaRnahmen)
Erschlieung der Westfalenhditte 12 - 'Baukosten % Aufwendungen DSW21 gem. "Methodische Begleitung und Beratung des
U47 Huckarde — Kirchlinde 101 _ je nach Planungsstand Arbeitskreises Betriebskonzept Dortmund, Endbericht", 27.11.2006; Intraplan
7 7 m 7 %Finanzierung/Férderung Consult GmbH
ErSCh"esung der Ent\NlckIungstache Phoenix- West 34 I (b) bewilligt 4 Folgekosten gem. "Standardisierte Bewertung, Verlangerung der Stadtbahnlinie
Strecke zum Borsigplatz via abknickende Weilienburger Str. 16 - (e) eingeplant U49, Folgekostenrechnung", September 2005; Spiekermann GmbH
o T () angemeldet ®Schatzung in Analogie der Kosten fiir den Abschnitt Bf. Stadtgarten bis HSt.
KreszungsmaBnahme DiE Guterzuﬂgstrecke / Obernette Jol (K) Kofinanzierung durch Dritte Theodor-Fliedner-Heim im Jahr 2006 (Angabe DSW21)
Anbindung Flughafen Dortmund, 6stlich Hauptfriedhof 122 - (*) im IS- Bedarfsplan NRW
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Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum

Anlage 1.1.1 zu Korb 1

MaRnahme: Baulose S1-S3b "Tunnelstrecke Heinrichstr bis Reinoldikirche"
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009
Werte nur fir Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Straf3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung:

voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer:

zw. 10 und 75 Jahre

April 2008
bis Marz 2083

Kostenstellen: 699101 699320 699630
Finanzstelle: 69_1205004127
Anlagen: Bhf. Heinrichstr, Bhf. Unionstr, Bhf. Westentor, Bhf. Kampstr., Tunnel und Betriebsausriistung
| PlanHH 2008/2009
bereits
"verbaut" bis 2013- 2083
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 7.500.000 € 3.200.000 € 500.000 € 700.000 € 715.000 €
aktivierbare Eigenleistung 736.800 € 320.540 € 186.100 € 181.900 € 181.900 €
AK/HK 101.167.866 € 8.236.800€ 3.520.540 € 686.100 € 881.900 € 896.900 €
SOPO-Zuwendungen -79.503.724 € -6.750.000 € -2.880.000 € -450.000 € -630.000 € -643.500 €
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 21.664.142 € 1.486.800€  640.540 € 236.100 € 251.900 € 253.400 €
Kosten fur Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 20 Jahren an und obliegen dem spéteren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.
2013- 2083
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 1.825.007€ 2.737.512¢€ 2737512 € 2737512 € 2.737.512 € 2.737512 €
Ertrage Auflésung SOPO 0€ -1.407.831€ -2.111.745€ -2.111.745€ -2.111.745€ -2.111.745 € -2.111.745 €
Abschreibung (netto)/
Eigenanteil 0€ 417.176 €  625.767 € 625.767 € 625.767 € 625.767 € 625.767 €

Stadtbahnanlagen konnten fiihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauRert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VerauRRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)

Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Pé&chter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterl6se werden nicht abgebildet

04.10.2007
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Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum

Anlage 1.1.2 zu Korb 1

MafRRnahme: Baulose S10 "Tunnelstrecke Reinoldikirche bis Lippestr"
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009
Werte nur fir Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Straf3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung:

voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer:

zw. 10 und 75 Jahre

April 2008
bis Marz 2083

Kostenstellen: 699361 699362
Finanzstelle: 691205004134
Anlagen: Bhf. Ostentor, Bhf. Lippestr, Tunnel und Betriebsausriistung
| PlanHH 2008/2009
bereits
"verbaut" bis 2013- 2083
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 4.800.000 € 2.000.000 € 700.000 € 700.000 € 700.000 €
aktivierbare Eigenleistung 714.020 € 443.260 € 140.890 € 119.360 € 119.360 €
AK/HK 79.458.832 € 5.514.020€ 2.443.260 € 840.890 € 819.360 € 819.360 €
SOPO-Zuwendungen -56.888.369 € -4.320.000 € -1.800.000 € -630.000 € -630.000 € -630.000 €
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 22.570.463 € 1.194.020€  643.260€ 210.890 € 189.360 € 189.360 €
Kosten fur Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 20 Jahren an und obliegen dem spéteren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.
2013- 2083
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 1.632.853€ 2.440.491¢€ 2.440.491 € 2.440.491 € 2.440.491 € 2.440.491 €
Ertrage Auflésung SOPO 0€ -1.040.010€ -1.555.520€ -1.555.520€ -1.555.520 € -1.555.520 € -1.555.520 €
Abschreibung (netto)/
Eigenanteil 0€ 592.843€  884.971€ 884.971 € 884.971 € 884.971 € 884.971 €

Stadtbahnanlagen konnten fiihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauRert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VerauRRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)

Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Pé&chter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterl6se werden nicht abgebildet

04.10.2007
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Anlage 1.2 zu Korb 1

Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum

MaRnahme: Baulose 1c, 1d, 9 "Aufzugsnachriistungen inkl Brandschutz Bhf. Munsterstr., Bhf. Leopoldstr., Bhf. Markische Str."
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009

Werte nur fUr Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Stral3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung: Sep 2011 Sep 2010 Dez 2013
voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer: 15 Jahre Aug 2026 Aug 2025 Nov 2028
Kostenstellen: 699101 699362
Finanzstelle: 69 1205004103
Anlagen: Aufzuge Bhf. Minsterstr, Bhf. Leopoldstr., Bhf. Markische Str.
| PlanHH 2008/2009
bereits
"verbaut" bis 2013- 2028
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 1.200.000 € 2.200.000 € 2.400.000 € 2.000.000 € 1.100.000 €
aktivierbare Eigenleistung 337.959 € 488.800 € 315.627 € 379.880 € 338.280 €
AK/HK 1.968.161 € 1.537.959€ 2.688.800 € 2.715.627 € 2.379.880 € 1.438.280 €
SOPO-Zuwendungen -1.200.000 € -1.980.000€ -1.560.000€ -1.620.000 € -990.000 €
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 1.968.161 € 337.959 € 708.800 € 1.155.627 € 759.880 € 448.280 €

Kosten fir Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 15 Jahren an und obliegen dem spéateren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.

2013- 2028
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012| pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 0€ 0€ 112.925 € 461.176 € 705.975 €| 1.000.000 €
Ertrage Aufldsung SOPO 0€ 0€ 0€ -38.935 € -275.344 € -436.678 €] -436.678 €
Abschreibung (netto)/

Eigenanteil 0€ 0€ 0€ 73.990 € 185.832 € 269.297 €| 269.297 €

Stadtbahnanlagen konnten fiihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauRert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VeraduRRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)
Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Péachter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterlése werden nicht abgebildet

04.10.2007



Anlage 1.3 zu Korb 1

Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum
MafRnahme: Baulos 15 "Aufzugsnachristungen Bhf. Rombergpark."
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009

Werte nur fir Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Stral3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung: Sep 2010
voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer: 15 Jahre Aug 2025
Kostenstellen: 699101
Finanzstelle: 69 1205004139
Anlagen: Aufzug Bhf. Rombergpark
| PlanHH 2008/2009
bereits
"verbaut" bis 2013- 2025
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 25.000 € 835.000 € 0€ 0€ 0€
aktivierbare Eigenleistung 8.621 € 0€ 99.092 € 0€ 0€
AK/HK 68.000 € 33.621 € 835.000 € 99.092 € 0€ 0€
SOPO-Zuwendungen -22.600€ -751.600 € 0€ 0€ 0€
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 68.000 € 11.021 € 83.400 € 99.092 € 0€ 0€

Kosten fir Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 15 Jahren an und obliegen dem spéateren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.

2013- 2025
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012| pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 0€ 0€ 51.786 € 69.048 € 69.048 € 69.048 €
Ertrage Aufldsung SOPO 0€ 0€ 0€ -38.935 € -38.935 € -38.935€] -38.935¢€
Abschrelbung (netto)/

Eigenanteil 0€ 0€ 0€ 12.851 € 30.113 € 30.113 € 30.113 €

Stadtbahnanlagen konnten fiihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauRert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VeréduRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)
Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Péachter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterlése werden nicht abgebildet

69/1
29704 04.10.2007
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Anlage 1.4 zu Korb 1

Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum
MalRnahme: Baulos L4 "Barrierefreier Ausbau Hst. Kirderne, Flughafen, Droote"
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009
Werte nur fur Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Stral3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung:

voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer:

Kostenstellen:

699234

15 Jahre

Dez 2013
Dez 2028

Finanzstelle: 691205004125
Anlagen: Nachristung Hst. Kirderne, Flughafen, Droote
PlanHH 2008/2009
bereits

"verbaut" bis 2013- 2028
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 0€ 300.000 € 1.000.000 € 765.000 € 0€
aktivierbare Eigenleistung 148.720 € 153.504 € 222.504 € 217.304 € 206.904 €
AK/HK 17.221 € 148.720 € 453.504 € 1.222.504 € 982.304 € 206.904 €
SOPO-Zuwendungen 0€ 0€ -270.000 € -900.000 € -688.600 € 0€
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 17.221 € 148.720 € 183.504 € 322.504 € 293.704 € 206.904 €
Kosten fiir Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 15 Jahren an und obliegen dem spateren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.

2013- 2028
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012| pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 200.000€
Ertrage Auflésung SOPO 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] -125.000€
Abschrelbung (netto)/
Eigenanteil 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 75.000 €
Stadtbahnanlagen kénnten fiihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauRert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VerauRRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)
Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Pachter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterlése werden nicht abgebildet
04.10.2007



Anlage 1.5 zu Korb 1

Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum
MalRnahme: Baulos 20 "Umbau + Erweiterung Bhf. Hauptbahnhof"
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009

Werte nur fur Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Stral3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung: Dez 2013
voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer: 75 Jahre Dez 2088
Kostenstellen: 699120

Finanzstelle: 69 1205004138

Anlagen: Umbau Bhf. Hauptbahnhof

| PlanHH 2008/2009

bereits
"verbaut" bis 2013- 2088

Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 1.000.000 € 9.000.000 € 9.000.000 € 9.000.000 € 8.000.000 €

aktivierbare Eigenleistung 750.764 € 873.944 € 867.288 € 856.576 € 856.576 €

AK/HK 7.117.273€ 1.750.764€  9.873.944 € 9.867.288 € 9.856.576 € 8.856.576 €
SOPO-Zuwendungen -4.365.000 € 0€ -7.500.000 € -8.100.000 € -8.100.000 € -7.200.000 €
Netto-Investititon/

Eigenanteil Stadt Do 2.752.273€ 1.750.764€ 2.373.944 € 1.767.288 € 1.756.576 € 1.656.576 €

Kosten fiir Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 15 Jahren an und obliegen dem spateren Eigentliimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.

2013- 2088
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012| pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 630.000€
Ertrage Auflosung SOPO 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0 €] -460.000 €
Abschrelbung (netto)/
Eigenanteil 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 170.000€

Stadtbahnanlagen kénnten fiihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauRert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VerauRRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)
Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Pachter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterlése werden nicht abgebildet

69/1
29704 04.10.2007



Anlage 1.6 zu Korb 1

Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum

MalRnahme: Baulos 53 "zweigleisiger Lickenschluss Hst. Huckarde Abzweig/Bushof
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009

Werte nur fur Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Stral3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung: Dez 2013
voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer: 25 Jahre Dez 2038
Kostenstellen: 699153
Finanzstelle: 691205004142
Anlagen: Hst. Huckarde Abzweig/Bushof
| PlanHH 2008/2009
bereits
"verbaut" bis 2013- 2038
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 350.000 € 150.000 € 2.000.000 € 2.300.000 € 3.000.000 €
aktivierbare Eigenleistung 384519 € 646.063 € 614.343 € 614.343 € 614.343 €
AK/HK 944.374 € 734519 € 796.063 € 2.614.343 € 2.914.343 € 3.614.343 €
SOPO-Zuwendungen 0€ -332.500 € -142.500 € -1.900.000€  -2.185.000 € -2.850.000 €
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 944.374 € 402.019 € 653.563 € 714.343 € 729.343 € 764.343 €

Kosten fiir Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 15 Jahren an und obliegen dem spateren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.

2013- 2038
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012| pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 470.000€
Ertrage Auflosung SOPO 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0 €] -300.000 €
Abschrelbung (netto)/
Eigenanteil 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 170.000€

Stadtbahnanlagen kénnten fiihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauRert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VerauRRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)
Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Pachter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterlése werden nicht abgebildet

69/1
29704 04.10.2007



Anlage 1.7 zu Korb 1

Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum
MalRnahme: Baulos 75 "Ausfadelung Marsbruchstr. inkl Untertunnelung A40"
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009

Werte nur fur Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Stral3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung: Dez 2013
voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer: 25 bis 75 Jahre Dez 2088
Kostenstellen: 699117
Finanzstelle: 691205004145
Anlagen: Hst Marsbruchstr, Tunnel und Betriebsausriistung
| PlanHH 2008/2009
bereits
"verbaut" bis 2013- 2088
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 185.000€ 1.075.000 € 8.760.000 € 6.800.000 € 7.800.000 €
aktivierbare Eigenleistung 253.520 € 458.244 € 634.940 € 640.140 € 629.740 €
AK/HK 440.242 € 438.520 € 1.533.244 € 9.394.940 € 7.440.140 € 8.429.740 €
SOPO-Zuwendungen 0€ -175.800 € -1.021.250€  -8.322.000 € -6.460.000 € -7.410.000 €
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 440.242 € 262.720 € 511.994 € 1.072.940 € 980.140 € 1.019.740 €

Kosten fiir Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 15 Jahren an und obliegen dem spateren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.

2013- 2088
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012| pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 600.000€
Ertrage Auflosung SOPO 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] -470.000 €
Abschrelbung (netto)/
Eigenanteil 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 130.000€

Stadtbahnanlagen kénnten fiihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauRert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VerauRRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)

Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Pachter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterlése werden nicht abgebildet

69/1
29704 04.10.2007
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Anlage 1.8 zu Korb 1

Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum
MaRnahme: Baulos 70,72 "Hst. Kohlgartenstr., Max-Eyth-Str"
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009

Werte nur fir Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Stral3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung: Dez 2013
voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer: 25 Jahre Dez 2038
Kostenstellen: 699116
Finanzstelle: 69 1205004147
Anlagen: Hst. Kohlgartenstr., Hst. Max-Eyth-Str
| PlanHH 2008/2009
bereits

"verbaut" bis 2013- 2038
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 150.000 € 2.150.000 € 2.500.000 € 4.000.000 € 3.250.000 €
aktivierbare Eigenleistung 102.830 € 464,542 € 223.056 € 318.084 € 0€
AK/HK 250.000 € 252.830€ 2.614.542 € 2.723.056 € 4.318.084 € 3.250.000 €
SOPO-Zuwendungen -100.000 € 0€ -1.950.000€ -2.450.000€ -3.950.000 € -3.200.000 €
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 150.000 € 252.830 € 664.542 € 273.056 € 368.084 € 50.000 €
Kosten fur Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 15 Jahren an und obliegen dem spateren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.

2013- 2038

Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012| pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 540.000€
Ertrage Auflésung SOPO 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] -460.000€
Abschreibung (netto)/
Eigenanteil 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 80.000 €
Stadtbahnanlagen kénnten flihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauf3ert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VerauRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)
Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Pé&chter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterlése werden nicht abgebildet

04.10.2007
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Anlage 1.9 zu Korb 1

Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum
MaRnahme: Baulos 73 "Stadtkrone Ost"

Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009

Werte nur fir Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Stral3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung: Dez 2013
voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer: 25 Jahre Dez 2038
Kostenstellen: 699116
Finanzstelle: 69 1205004144
Anlagen: Stadtkrone Ost
| PlanHH 2008/2009
bereits

"verbaut" bis 2013- 2038
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 340.000 € 842.000 € 5.060.000 € 3.880.000 € 2.190.000 €
aktivierbare Eigenleistung 116.541 € 0€ 287.440 € 170.106 € 85.924 €
AK/HK 215.000 € 456.541 € 842.000 € 5.347.440 € 4.050.106 € 2.275.924 €
SOPO-Zuwendungen -165.000 € 0€ -742.000€ -4.960.000 € -3.780.000 € -2.090.000 €
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 50.000 € 456.541 € 100.000 € 387.440 € 270.106 € 185.924 €
Kosten fur Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 15 Jahren an und obliegen dem spateren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.

2013- 2038
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012| pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 530.000€
Ertrage Auflésung SOPO 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] -470.000 €
Abschreibung (netto)/
Eigenanteil 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 60.000 €
Stadtbahnanlagen kénnten flihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauf3ert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VerauRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)
Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Pé&chter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterlése werden nicht abgebildet
04.10.2007



Anlage 1.10 zu Korb 1

Berechnung Investitions- und Folgekosten im Abschreibungszeitraum

MaRnahme: Baulos 71 "Hst. Vosskuhle, Hst. Libkestr mit Ruckbau Westfalendamm
Zahlenbasis: Plan HH 2008/2009

Werte nur fir Stadtbahnanlagen, ohne Kanal und Stral3e

geplante Fertigstellung/ Inbetriebnahme und somit Beginn der Abschreibung: Dez 2013
voraus. Nutzungsdauer/ Abschreibungsdauer: 25 Jahre Dez 2038
Kostenstellen: 699116
Finanzstelle: 69 1205004148
Anlagen: Hst. Vosskuhle, Hst. Lubkestr
| PlanHH 2008/2009
bereits
"verbaut" bis 2013- 2038
Finanzplan Ende 2007 2008 2009 2010 2011 2012 pro Jahr
Investitionen 100.000 € 100.000 € 300.000 € 3.000.000 € 5.000.000 €
aktivierbare Eigenleistung 69.552 € 22.607 € 27.767 € 44874 € 436.740 €
AK/HK 150.000 € 169.552 € 122.607 € 327.767 € 3.044.874 € 5.436.740 €
SOPO-Zuwendungen -85.000 € -85.000 € -85.000 € -255.000 €  -2.550.000 € -4.250.000 €
Netto-Investititon/
Eigenanteil Stadt Do 65.000 € 84.552 € 37.607 € 72.767 € 494.874 € 1.186.740 €

Kosten fur Ersatzinvestitionen fallen erst in ca. 15 Jahren an und obliegen dem spateren Eigentiimer.
Verkaufserldse werden nicht abgebildet, da nicht planbar.

2013- 2038
Ergebnisplan 2007 2008 2009 2010 2011 2012| pro Jahr
Abschreibung (brutto) 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 370.000€
Ertrdge Auflosung SOPO 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] -290.000 €
Abschreibung (netto)/
Eigenanteil 0€ 0€ 0€ 0€ 0€ 0€] 80.000€

Stadtbahnanlagen kénnten flihestens nach 5 Jahren Mindestverpachtungszeit verauf3ert werden (BgA),
mit der Folge: Wegfall der Netto-Abschreibung. (Die Wahl des VerauRerungszeitpunktes liegt nicht im Ermessen des FB 69)
Kosten der Unterhaltung/Sanierung obliegen dem Pé&chter/Erwerber der Stadtbahnanlagen. Pachterlése werden nicht abgebildet

69/1
29704 04.10.2007
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1. Einleitung

1.1 Stadtbahnbau in Dortmund

Mit Beschluss des Rates am 24.06.1968 wurde der Generalverkehrsplan fir den
offentlichen Nahverkehr in Dortmund als Grundlage fir die weitere Entwicklung des
Nahverkehrssystems festgelegt. Danach sollte die Innenstadt durch drei sich kreu-
zende Stadtbahnstrecken erschlossen werden, die sich nach auf3en weiter verzwei-
gen. Zur FlachenerschlieRung sollte ein erganzendes Busnetz dienen. Ahnliche Pla-
nungen in anderen Grof3stadten im Rhein-Ruhr-Raum liel3en eine Ubergreifende
Konzeption ,Stadtbahn Rhein-Ruhr” entstehen.

Zur Umsetzung der Planungen musste ein Realisierungskonzept gefunden werden,
welches das damalige StralRenbahnnetz mit einbezog. Der schrittweise Umbau des
StralRenbahnnetzes zum Stadtbahnnetz unter Berticksichtigung der zu beschaffenden
neuartigen Fahrzeuge wurde in sog. Betriebskonzepten beschrieben und festgelegt.

Am 25.03.1982 hat der Rat der Stadt das Betriebskonzept ,Stadtbahn Dortmund®
beschlossen. Am 26.05.1988 und am 17.10.1991 erfolgten Beschlusse fur die Fort-
schreibungen des Betriebskonzeptes Stadtbahnbetriebsbereich E - Dortmund.

1.2  Erfolg fur die Dortmunder Schiene

Der Dortmunder Stadtbahnbau wird als stadtentwicklerisch integriertes Infrastruktur-
projekt fir Dortmund seit 1969 schrittweise verfolgt. Es ist in weiten Teilen umgesetzt
oder befindet sich in der Realisierung, stets nach dem Leitsatz:* Wo die Stadtbahn
vollendet wird, ist die Stadt in Ordnung.”

In diesen Jahren entwickelte sich das Stadtbahnnetz zum Grundgertist und Hauptleis-
tungstrager des OPNV in Dortmund. Die Verkehrs- und Lebensqualitat hat sich durch
den Stadtbahnbau kontinuierlich verbessert. Diese Entwicklung spiegelt sich auch in
stetig steigenden Fahrgastzahlen wieder.

Das kommunale Dortmunder Schienensystem, das mit der Inbetriebnahme der unter-
irdischen Ost-West-Strecke ab April 2008 einheitlich als Stadtbahn Dortmund ver-
marktet wird, hat sich als ein wichtiger Standortfaktor fr das Oberzentrum Dortmund
bewéhrt (Beispiel: Grol3veranstaltung WM 2006).

1.3 Aufgabenstellung

Am 07.11.2002 beauftragte der Haupt- und Finanzausschuss (HFA) die Verwaltung,
gemeinsam mit den Dortmunder Stadtwerken (DSW21) Vorschlage fur die weitere
Entwicklung des Dortmunder Stadtbahnnetzes zu erarbeiten. Damit ,.... soll dem Rat
der Stadt ein als Systemldsung zu verstehender Netzvorschlag vorgelegt werden. Die
darin zur Realisierung vorgesehenen Vorhaben mussen:

e Arbeitsergebnisse anderer Planungen berlcksichtigen,

e soweit konkretisiert sein, dass sie planerisch gesichert werden kénnen,

e eine Aussicht auf Bezuschussung und Betriebsfinanzierung haben,

e als ,kommunaler Ausbauplan® eine flexible Realisierung ermoglichen”

Auf der Grundlage durchgefihrter Planungen und gutachtlicher Untersuchungen ist
das vorliegende Stadtbahnentwicklungskonzept Dortmund erarbeitet worden.
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Das neue Konzept l6st das Betriebskonzept von 1991 mit den damaligen gegenseiti-
gen Abhéangigkeiten von Zeitpunkten der Streckenfertigstellungen, Inbetriebnahmen
und der Entwicklung des Fahrzeugparks ab. Bereits heute verkehren auf den nord-
sudlichen Strecken einheitlich Hochflur-Stadtbahnwagen. Auf der Ost-West-Strecke
und der Borsigplatzstrecke wird die Generation Fahrzeuge mit Treppeneinstieg ab
2008 sukzessive durch ein Mittelflurfahrzeug abgelést. Dadurch konnte eine geson-
derte Betrachtung des Fahrzeugeinsatzes entfallen.

Im Hinblick auf Unwagbarkeiten der technischen, finanziellen, rechtlichen oder verfah-
rensmaldigen Vorbereitung der Projekte sowie demographischer, struktureller oder
stadtebaulicher Entwicklungen bietet das Stadtbahnentwicklungskonzept hinreichen-
de Flexibilitat in der Umsetzung.

Das Stadtbahnentwicklungskonzept wird als Fachbeitrag der Dortmunder Stadtent-
wicklungsplanung aufgestellt. Damit kann bei Beantragung von Zuwendungen fur
eine EinzelmalRnahme auch gegeniber den Férdergebern nachgewiesen werden,
dass sich diese aus einem stadtischen Gesamtkonzept herleitet.
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2. Ausgangssituation: Bestandsnetz 2007, laufende
MalRnahmen und weitere Optimierungen

Dem Untersuchungsbericht ist im Folgenden eine Darstellung des 2007 in Betrieb
befindlichen Stadtbahn-/Strallenbahnnetzes (Kap 2.1) und des H-Bahn-Netzes (Kap
2.2) vorangestellt. Dazu kommt ein Uberblick (iber im Bau und in Vorbereitung befind-
liche Stadtbahnmaflnahmen (Kap 2.3) sowie weitere Mal3hahmen an bestehenden
Stral3enbahnstrecken (Kap 2.4).

Im vorliegenden Bericht werden begrifflich unterschieden:

Maflinahmen: diese sind bisherige sowie zukunftige verbindliche Ziele der Stadt
Dortmund

Projektvorschlage: Untersuchungsgegenstéande des Stadtbahnentwicklungskonzep-
tes

2.1 Stadtbahn- und StralRenbahnnetz in Betrieb

Das in Betrieb befindliche Stadtbahnnetz (siehe Anlage 1) besteht aus den Stamm-
strecken | (Strecken 80, 82, 83 und 84)*, Il (Strecken 90 und 91)* und V (Strecke 81)*.
Es ist, nach dem Stand 2007, 55 km lang und besitzt 23 unterirdische Bahnhéfe so-
wie 59 oberirdische Haltestellen. Von den 82 Stadtbahnhaltepunkten sind 71 barriere-
frei ausgebaut, d.h. per Rampe und/oder Aufzug stufenlos erreichbar (51 oberirdische
Haltestellen und 20 unterirdische Bahnhofe). 17,5 km verlaufen im Tunnel und 37,5
km verlaufen oberirdisch Gberwiegend auf besonderem Bahnkérper oder Gber kurze
Abschnitte in den Fahrspuren des Individualverkehrs.

Zur Strecke 80 gehort der Abschnitt von Brambauer tUber Brechten, Eving und die
Innenstadt nach Horde (hier verkehrt die U 41). Am Bahnhof Markgrafenstral3e zweigt
die Strecke 83 Uber Westfalenpark nach Hacheney ab (U 49 von Bf. Hafen). Am
Bahnhof Méarkische Stral3e erfolgt der Abzweig der Strecke 82 nach Aplerbeck (U 47).
Nach Nordwesten zweigt am Bahnhof LeopoldstralRe die Strecke 81 tUber Huckarde
nach Westerfilde ab (ebenfalls U 47).

Die Strecke 90 verlauft von Grevel Uber Eving und die Innenstadt nach Hombruch (U
42). Am Bahnhof Stadtgarten liegt der Abzweig der Strecke 91 zum Veranstaltungs-
bereich Westfalenhallen bzw. Stadion (U 46 von Brunnenstral3e ). Zwischen Westfa-
lenhallen und Westfalenpark existiert iber den Remydamm (Strecke 84) ein Ring-
schluss (U 45 von Hbf bis Westfalenhallen).

Das erganzende StraRenbahnnetz® (siehe Anlage 1) besteht aus der Stammstre-
cke Ill, d.h. der Ost-West-Strecke von Wickede Uber die Innenstadt nach Marten
(Strecke 95%, 403 Dorstfeld — Wickede) und dem Abzweig von Ostentor {iber den
Borsigplatz zur Westfalenhitte (404 Marten — Westfalenhditte).

Hier wurden im Rahmen des sog. Beschleunigungsprogramms aus dem Betriebskon-
zept'91 Haltestellen fahrgastfreundlich ausgebaut. An Haltestellen ohne Bahnsteigen
wurden Zeitinseln als dynamische Haltestellen im Strallenraum eingerichtet, hinzu

1 Streckennummerierung nach Stadtbahnrichtlinie 2.0 — 1, Strecken- und Bahnhofsverzeichnis.
Linienbezeichnung 2007 siehe unten.

2 zukunftig, mit Inbetriebnahme des Tunnels 11l (2008), begrifflich Teil der Stadtbahn Dortmund mit Linienbezeich-
nung U43/U44
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kamen Vorrangschaltungen an allen Lichtsignalanlagen gegen die Behinderung durch
den motorisierten Individualverkehr.

Das kommunale Schienennetz wird von allen Linien in der Hauptverkehrszeit im
10-Minuten-Takt befahren. Bei gréReren Veranstaltungen erfolgt ein ergadnzender
Betrieb mit Einsatzfahrzeugen.

Die Betriebsaufnahmen an den beschriebenen Stadtbahnstrecken waren:

e 1. Ausbaustufe Strecke Grevel als SchnellstraRenbahnstrecke Mai 1976

e HOrde — Innenstadt in Verkehrsabschnitten zwischen Dezember 1982 und De-
zember 1986

e Streckenabschnitt Hafen bis Huckarde Abzweig Januar 1992

e Strecke Stadtgarten bis Franz-Zimmer-Siedlung und 2. Ausbaustufe Grevel Sep-
tember 1992

e Beschleunigungsstrecke Aplerbeck September 1994

e Stadtgarten — Stadtische Kliniken April1995

e Huckarde - Westerfilde in Ausbauabschnitten zwischen Juni 1993 und Juli1995
e Stadtgarten — Polizeiprasidium Juni 1996

¢ Westfalenhallen und Stadion Mai 1998

e Eving - Brechten in Ausbauabschnitten zwischen November 1999 und April 2004,
Brambauer Januar 2002

e Stadt. Kliniken — Hombruch Juni 2002
e Verkniupfungsbahnhof Barop Parkhaus Mérz 2005

2.2 H-Bahnnetz in Betrieb

Die H-Bahn verfugt Gber ein Streckennetz von ca. 3 km mit funf Haltestellen und
verkehrt auf zwei Linien, die in das OPNV-Netz der Stadt Dortmund und den Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) integriert sind.

Die Linie 1 mit einer Lange von ca. 2,8 km fuhrt vom Ortsteil Dortmund-Eichlinghofen
Uber die Haltestellen Campus Sid und Universitdit S zum Technologiezentrum /
Technologiepark Dortmund.

Die Linie 2 ist ca. 1 km lang und verbindet die Universitatsstandorte Campus Sid und
Campus Nord. In der Haltstelle Campus Sud kann zwischen den Linien direkt und
ohne Wartezeit umgestiegen werden.

Die Linie 1 verkehrt im 10-min-Takt und die Linie 2 im 5-min-Takt. In der Spatver-
kehrszeit - bei Linie 2 auch in der Frihverkehrszeit -wird Rufbetrieb angeboten, d.h.
der Fahrgast fordert die entsprechenden Linienfahrten tber Ruftasten in den Halte-
stellen an.

In der Haltestelle Universitat S ist Uber Treppenanlagen und Aufzige eine direkte
Verbindung zu den Bahnsteigen der hier in Tunnellage verlaufenden S-Bahn-Linie 1
Dortmund — Dusseldorf vorhanden.

Anbindungen an das Busnetz der DSW21 bestehen Uber die Haltestellen Eichlingho-
fen, Campus Nord, Universitat S und Technologiezentrum.
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2.3 MalRnahmen im Bau und in Vorbereitung
Ost-West-Strecke — Tunnelstrecke Heinrichstr. —Geschwister-Scholl-Str./Lippestr.

Die Ost-West-Strecke 95 wird in der Innenstadt von 6stlich Haltestelle Lippestral3e bis
westlich Haltestelle HeinrichstraRe nach Stadtbahnstandard fir ein Mittelflurfahrzeug
ausgebaut. Die geplante Bahnsteighohe betragt 35 cm tber Schienenoberkante (SO).

Im 6stlichen Bereich gehdren die oberirdische Haltestelle Lippestral3e und der unter-
irdische Bahnhof Ostentor zu dem Stadtbahnabschnitt. Die Haltestelle Lippestralde ist
seit Mitte 2002 fertig gestellt.

Mit dem 06stlichen Tunnelabschnitt wird ein nérdlicher Abzweig zur vorhandenen Stre-
cke Richtung Borsigplatz gebaut. Dieser Abzweig war im Betriebskonzept "91 noch
nicht enthalten, wurde aber durch Ratsbeschluss auf der Grundlage verkehrstechni-
scher Untersuchungen zur OPNV-ErschlieBung des Borsigplatzviertels nachtraglich
eingeplant. Die zweigleisige unterirdische Ausfadelung beginnt unmittelbar ostlich des
Bahnhofs Reinoldikirche und schliel3t mit einer Rampe sudlich der Haltestelle Ge-
schwister-Scholl-Stral3e an den Bestand an.

Im mittleren Tunnelabschnitt der Ost-West-Strecke befinden sich die Kreuzungs-
bahnhofe Reinoldikirche und KampstralRe. In diesen Bahnhofen kreuzt die Ost-West-
Strecke die Strecken 80 und 90, daher wurden die Bahnhofe im Zuge friherer Tun-
nelmaRnahmen ganz oder teilweise hergestellt. Im Bahnhof Reinoldikirche verlauft
die Ost-West-Strecke in der —1-Ebene. Der 1992 in Betrieb genommene Bahnhof
wurde auf dieser Ebene noch teilweise fur hochflurige Stadtbahnwagen ausgebaut.
Fir die neuen Fahrzeuge wird der Mittelbahnsteig der —1-Ebene auf 35 cm i. SO
abgesenkt. Im Bahnhof KampstralRe kreuzt die Ost-West-Strecke die Linie | in der —2-
Ebene.

Der westliche Abschnitt verlauft durch die Tunnelbahnhofe Westentor und Unionstra-
Be und endet westlich der oberirdischen Haltestelle HeinrichstralR3e. Die Rampe liegt
unmittelbar ostlich der Haltestelle.

Die Inbetriebnahme des Innenstadtabschnitts ist fur April 2008 geplant.

Ost-West-Strecke — Anpassung an den mittelflurigen Stadtbahnwagen Stufe 1

Die Ost-West-Strecke (Strecke 95) muss dstlich der Haltestelle LippestraRe und west-
lich der Haltestelle HeinrichstralRe im Hellweg fir den neuen mittelflurigen Stadt-
bahnwagen angepasst werden. In der Stufe 1 der Ertlichtigung werden die vorhande-
nen Bahnsteige an die Abmessungen des neuen Fahrzeugs angepasst. Der bisher
eingesetzte Fahrzeugtyp ist 2,30 m breit; das neue Fahrzeug wird eine Breite von
2,40 m und eine FuBbodenhohe von ca. 40 cm Uber SO aufweisen.

Ost-West-Strecke — Barrierefreier Ausbau O-W-Strecke und Strecke Westfalenhutte
Stufe 2

Mit der Zielsetzung, die gesetzlichen Anforderungen fur den barrierefreien Zugang zu
erfullen, sind weitere Haltestellen im Zuge der Ost-West-Strecke sowie des oberirdi-
schen Streckenabschnitts in Richtung Westfalenhitte barrierefrei zu gestalten. In
einer zweiten Stufe der Ertlichtigung werden fir einen Teil derjenigen Haltestellen,
die wegen der rdumlichen Verhaltnisse nicht mit Bahnsteigen versehen werden kon-
nen, Podeste in den Gehwegen geplant. Diese werden in Fahrtrichtung jeweils an der
ersten Tur des Fahrzeugs errichtet und Uber Rampen erreichbar sein.
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Ost-West-Strecke — Asseln - zweigleisiger Ausbau

Im Ostlichen Teil der Ost-West-Strecke wird der eingleisige Streckenabschnitt in As-
seln zweigleisig bis Sommer 2008 neu hergestellt, zusammen mit einem vollstandi-
gen StralRenumbau.

Ost-West-Strecke — Ertlichtigung der Fahrstromversorgung (Marten — Wickede)

Ferner erfolgt die Aufristung der gesamten Fahrstromversorgung (Fahrleitungsanla-
ge und Unterwerke) der Strecke fur einen leistungsfahigen Stadtbahnbetrieb.

Baulose 1c/d, 9, 15 — Munsterstr./Leopoldstr./Markische Str./Rombergpark - Aufzugs-
nachristung inkl. Brandschutz

Vor der Realisierung stehen die Aufzugsnachristungen inklusive Brandschutz in den
Bahnhofen LeopoldstralRe und Munsterstra3e (Strecke 80). Im Bahnhof Markische
Stral3e (Strecke 80) sind der Seitenbahnsteig in Fahrtrichtung Ho6rde bzw. Aplerbeck
sowie der Mittelbahnsteig in Richtung Innenstadt jeweils mit Aufztigen nachzurtsten.
Dazu kommen weitere punktuelle Nachriistungen und Qualitdtsverbesserungen, wie
z.B. die Aufzugsnachriustung der Haltestelle Rombergpark (Strecke 83).

Baulos L4 — Barrierefreier Ausbau Hst. Kirchderne, Flughafenstr., Droote

Barrierefreier Ausbau der Hst. Kirchderne, Flughafenstral3e und Droote (Strecke 90)
Hier soll noch geprift werden, inwieweit anstelle der vom Rat beschlossenen Nach-
ristungen mit Aufziigen, jeweils die vorhandenen Rampen ertiichtigt werden kénnen.

Baulos 20 — Umbau und Erweiterung Bahnhof Hauptbahnhof

Im Zuge der Strecke 80 sollen am Stadtbahnbahnhof Hauptbahnhof die vorhandenen
Seitenbahnsteige fir eine verbesserte Bewadltigung des Fahrgastaufkommens ver-
breitert werden. Mit der Neuplanung sind in Bahnsteigmitte jeweils zwei zusatzliche
Aufgange zur Verteilerebene vorgesehen, die in engem Zusammenhang mit dem
ndrdlichen FuRgangertunnel zu sehen sind. Dieses ErschlieBungskonzept aus nérdli-
cher Verknupfung und zusatzlichen Aufgéngen zur Verteilerebene ist auch bei einer
Alternativplanung fir die DB-Verkehrsstation grundlegende Voraussetzung. Zur Ver-
besserung der Streckenleistungsfahigkeit und Verkehrsabwicklung der Strecke 80
wird gemald Ratsbeschluss die Verbreiterung der vorhandenen Bahnsteiganlagen
unter Berlcksichtigung einer spateren Herstellung eines 3. und 4. Gleises vorgese-
hen.

Baulos 53 — zweigleisiger Luckenschluss Hst. Huckarde Abzweig/Bushof

Auf der Strecke 81 wird im Zuge der Fertigstellung der NS IX der zweigleisige LU-
ckenschluss Hst. Huckarde Abzweig/Bushof mit barrierefreiem Ausbau der Haltestelle
Abzweig zwecks Entflechtung des o6ffentlichen Personennahverkehrs vom motorisier-
ten Individualverkehr geplant.
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Baulos 75 — Ausfadelung in die Marsbruchstr im Zuge Ausbau B1 zur A 40

Ostlich der Haltestelle Hauptfriedhof liegt die hohengleiche Kreuzung der Gleistrasse
mit der B 1. Diese Kreuzung wird im weiteren Verlauf des 6-streifigen Ausbaus der B
1 zur Autobahn A 40 niveaufrei umgebaut, indem die Stadtbahn in einen Tunnel ver-
legt wird. Die Planungen bertcksichtigen auch den Ersatz der Haltestelle Vahleweg.

Baulose 70, 72, 73 — Hst. Kohlgartenstr., Max-Eyth-Str., Stadtkrone Ost als Folge-
mafinahme des B1-Tunnels

Auf der Strecke 82 Richtung Aplerbeck muss der Abschnitt von Haltestelle Kohlgar-
tenstral3e bis westlich der neu gebauten Haltestelle Hauptfriedhof im Zuge der Unter-
tunnelung der B1 und der damit verbundenen Umgestaltung des StralRenraums um-
gebaut bzw. neu errichtet werden. Die laufenden Planungen sehen Mittelbahnsteige
mit Rampenzugangen an den Kreuzungen vor. An den Haltestellen Kohlgartenstralie
und Stadtkrone Ost bleiben die niveaufreien Zugénge Uber die FuRgangerbriicke
bestehen. Die Treppenabgdnge werden den neuen Haltestellenlagen angepasst, fur
die barrierefreie ErschlieBung sind Aufzlige eingeplant. An der Haltestelle Max-Eyth-
Stral3e wird ein Mittelbahnsteig neu gebaut.

Baulos 71 — Hst. Vosskuhle/Lubkestr. mit Rickbau Westfalendamm (Gber Tunnel
A40)

Barrierefreier Neubau der Haltestellen Vosskuhle und Libkestr, nach Inbetriebnahme
des Tunnels A40

2.4  Weitere Mallnhahmen im Bestandsnetz

Baulos S4 — Rheinische Str. barrierefreier Ausbau OPNV mit stadtebaulicher Integra-
tion

Eingebettet in die MaRnahmen des Stadtumbaus im Gebiet ,Rheinische Stralie”
erfolgt die Ausbildung der gleichnamigen Verkehrsachse als westliches Stadtentreé
Dortmunds durch eine stadtebaulich integrierte Neuaufteilung des Verkehrsraumes.
Dies bedeutet auch die Gewahrleistung barrierefreier Zugange zum schienengebun-
denen OPNV (Stadtbahn). Dazu wird angestrebt, die Haltestellen Ottostra-
Be/Versorgungsamt und Ofenstrale mit Mittelbahnsteigen in Fahrbahnmitte herzu-
stellen und mit Rampen zu versehen. Der barrierefreie Einstieg in bzw aus dem Mi-
tellflurstadtbahnfahrzeug wird durch die Bahnsteighohe von 35cm Uber SO gewahr-
leistet.

Ost-West-Strecke — Barrierefreier Ausbau O-W-Strecke und Strecke Westfalenhutte
Stufe 3 - Bahnsteigbau mit Querschnittsveranderungen

An einigen Haltestellen der Ost-West-Strecke kann ein barrierefreies Ein- und Aus-
steigen nur mit massiven Eingriffen in den Stral3enraum erreicht werden. Die Gleise
befinden sich in diesen Fallen Uberwiegend in den inneren Fahrstreifen, so dass die
Fahrgaste einen Fahrstreifen Uberqueren mussen. Ein
groBer Teil der betreffenden Haltestellen wurde im Beschleunigungsprogramm mit
sog. Zeitinseln ausgertstet. Um auch diese Haltestellen barrierefrei zu gestalten,
konnen entweder die Gleise zum Fahrbahnrand verzogen und dort Bahnsteige oder
Podeste gebaut oder Mittelbahnsteige angelegt werden. Beide Lésungen sind plane-
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risch und finanziell aufwandig und bedurfen einer umfassenden Abstimmung auch
langfristiger Ziele fir die Gestaltung des Stral3enzuges.

3. Vorgehensweise und Methodik

3.1 Bearbeitung

Von 2003 bis Ende 2006 erarbeitete eine Arbeitsgruppe aus Mitarbeitern der sachbe-
rihrten Stadtamter (Stadtbahnbauamt und Planungsamt), der Dortmunder Stadtwer-
ke (DSW21), der H-Bahn-Gesellschaft sowie zeitweise des VRR das Stadtbahnent-
wicklungskonzept.

Das Vorhaben wurde durch einen Gutachter (Intraplan Consult GmbH, Munchen)
methodisch begleitet. Dieser fihrte die umfangreichen Berechnungen durch und
beriet die Arbeitsgruppe in Fragen der Bewertung. Die Ergebnisse sind in einem
Endbericht® zusammengefasst.

3.2 Einordnung in die Stadt- und Verkehrsplanung

Der Nahverkehrsplan Dortmund ist am 15. Mai 1997 beschlossen und mit dem Bus-
netz 2000 im Herbst 1998 fortgeschrieben worden.

Im Jahr 2004 wurden die integrierten Stadtbezirksentwicklungskonzepte, der Master-
plan Mobilitat und der Flachennutzungsplan fir die Stadt Dortmund vom Rat der Stadt
beschlossen. In den Planwerken, die in einem Dialog mit der Blrgerschaft erortert
wurden, sind Vorschlage fir die Ergédnzung des Stadtbahnnetzes aufgenommen.

Die beschlossenen Planwerke bringen mit ihren Aussagen zur Flachennutzung und
zur Stadt- und Verkehrsplanung die Ziele der Stadt fir die weitere raumliche Entwick-
lung in den nachsten 15 bis 20 Jahren in unterschiedlicher rechtlicher Verbindlichkeit
zum Ausdruck. Sie sind die Grundlage fur die Weiterentwicklung des schienengebun-
denen OPNV in Dortmund.

Auf dieser Grundlage erfolgte die weitergehende, vertiefte und fachplanerische kon-
kretisierte Untersuchung fur die Fortschreibung des Stadtbahnkonzeptes.

3.3 Methodik

In einem ersten Schritt wurden die vielfaltigen Ideen zu Erweiterungen des Stadt-
bahnnetzes und der H-Bahn zusammengestellt und nach grundlegenden Kriterien der
Machbarkeit und Verkehrswirksamkeit erortert. Projektvorschlage, die im Ansatz
keinen ausreichenden Nutzen erwarten lie3en, wurden ausgeschieden.

Bereits im Vorfeld wurde von DSW21 eine Zwei-System-Stadtbahn, die Eisenbahn-
strecken mitbenutzt - wie sie im KARO-Gutachten® fiir einige ausgewahlte Relationen
untersucht worden war, als Ausweitung der Geschaftstatigkeit auf einen regionalen
Stadtbahnbetrieb verworfen (DS NR. 02778-02, behandelt im AUSW am 11.09.2002).

® Methodische Begleitung und Beratung des Arbeitskreises "Betriebskonzept Stadtbahn Dortmund” Endbericht,

Intraplan, 2006

* siehe "Konzept fiir einen attraktiven OPNV fur die Region und das Oberzentrum Dortmund”, Arbeits-
gemeinschaft KARO, Aachen, Mai 2001 im Auftrag der Stadt Dortmund: Textband Seiten 139-152, KARO Kon-
zept Stufe 4 und ebenda Seite 185 ff., Empfehlung des Gutachters, sowie Anlagenband Seite 176 ff. Grafiken
und Modellrechnungen.
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Die weiteren Uberlegungen fuBten nunmehr auf dem Gedanken der Weiterentwick-
lung des bestehenden Gleichstrom-Stadtbahnnetzes.

Im weiteren Vorgehen wurde das Stadtbahnentwicklungskonzept ,vom Grof3en zum
Kleinen“ entwickelt. Aus einer Vielzahl von Ausbaumalinahmen sollten diejenigen
Maflinahmen erkannt werden, die eine angemessene verkehrliche Bedeutung besit-
zen, forderfahig werden und bei denen die Kosten des spateren Betriebes getragen
werden konnen.

Um nur die technisch realisierbaren Mal3Bhahmen in die weitere Bearbeitung einzube-
ziehen, wurden die Strecken einer Vorplanung im Maf3stab 1:1000 in Lage und Hohe
unterzogen. Dies diente auch der anschlieBenden Kostenermittlung, die fur alle Pro-
jekte vergleichbar durchgefihrt wurde.

Die Untersuchungen basieren auf den Verkehrsmatrizen der stadtischen Verkehrs-
planung, die durch Zahlergebnisse der DSW21, Verkehrsdaten des Regionalverband
Ruhrgebiet (RVR), des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) und der Deutschen
Bahn AG (DB AG) sowie an Hand zusatzlicher Plausibilitatskontrollen geeicht wur-
den. Fur den Ist-Zustand wurden die Daten des Jahres 2002 zugrunde gelegt, Prog-
nosehorizont ist 2015.

Fur das Jahr 2015 wurde ein sog. Ohne-Fall als Bezugsfall definiert. Er bildet eine
absehbare Stadtentwicklung ohne die Projekte ab, die Gegenstand dieser Untersu-
chung wurden. Dieses Netz beinhaltet ebenfalls die Strecken Wellinghofen, Kirchlinde
und Anbindung Borsigplatz tber Weil3enburger Stral3e. Die Verlangerungen Hache-
ney und Stadtbahn nach Kirchlinde waren als Ziele des Betriebskonzeptes "91 bereits
2002 einer differenzierten Standardisierten Bewertung unterzogen worden. Daher
wurden diese Malihahmen zusammen mit der Anbindung des Borsigplatzes Uber die
Weil3enburger Str. hier nicht neu untersucht und bildeten somit zusammen mit dem
Bestandsnetz den Bezugsfall der Berechnungen (Anlage 2).

Dieser Bezugsfall 2015 bericksichtigt demografische Verdnderungen, Gewerbe-,
Industrie und Siedlungsentwicklung, Wandel der Arbeitsplatze (Art und Umfang) so-
wie einen Infrastrukturausbau. Dazu gehdren Verkehrsprojekte, von denen metho-
disch unterstellt wird, dass sie bis 2015 vollendet sein werden, einschlie3lich Mal3-
nahmen der Eisenbahn (z.B. S4 Lutgendortmund — Herne; Taktverdichtung RB52
Dortmund — Ludenscheid, neue und verlegte Haltepunkte der DB AG).

Die zu untersuchenden Malinahmen wurden in drei Planfallen (Netzen) abgebildet.
Dabei kam es darauf an, dass einerseits alle Varianten und mdglichen Untervarianten
bertcksichtigt wurden, andererseits aber auch Konkurrenzierungen der Strecken
untereinander vermieden wurden (z.B. eine Strecke nimmt der anderen die Fahrgaste
weg). Das Busnetz wurde den jeweiligen Planfallen angepasst. Somit wurden die
verkehrlichen Wirkungen bei der Bewertung mit betrachtet.

Durch den Vergleich des Bezugsfalls 2015 mit bestimmten Planféllen lassen sich
Veranderungen, z.B. im Fahrgastaufkommen, eindeutig auf die Wirkung einer einzel-
nen zusatzlichen MaRnahme, und nicht auf allgemeine Trends zuriickfuhren.

Eine wesentliche Voraussetzung fiir die Férderung von OPNV-Vorhaben durch Bund
und Land ist der Nachweis des gesamtwirtschaftlichen Nutzens. Dies erfordert bei
Vorhaben mit Kosten von mehr als 25 Mio. Euro eine sogenannte ,Standardisierte
Bewertung® der Verkehrswegeinvestition. Dieses bundeseinheitliche Nachweisverfah-
ren zeigt auf, ob Vorhaben 0rtlich, technisch, verkehrlich und volkswirtschaftlich sinn-
voll sind (Nutzen-Kosten-Rechnung) und macht unterschiedliche Mal3hahmen mitein-
ander vergleichbar. Zusatzlich ist eine betriebswirtschaftliche Folgekostenrechnung
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vorgesehen, um die Aufgabentrager und Betreiber Uber finanzielle Auswirkungen der
jeweiligen Vorhaben zu informieren. Standardisierte Bewertungsverfahren sind auf-
wandig und setzen zudem technisch und betrieblich weit entwickelte Projektkonzepti-
onen voraus. Dieser Aufwand war beim Planungsstand der Einzelvorhaben sowie im
Rahmen der vorliegenden Aufgabenstellung nicht leistbar. Deshalb wurde es fur die
vorliegende Aufgabenstellung erforderlich, ein vereinfachtes Prifverfahren mit ver-
gleichbarer Aufgabenstellung zu entwickeln und anzuwenden.

Die Planfalle (Netze) wurden in ihrer Gesamtheit daher zunachst in Anlehnung an das
standardisierte Verfahren einer vereinfachten gesamtwirtschaftlichen Bewertung
unterzogen.

Durch die anteilige Zuordnung der in der Bewertung ermittelten Wirkungen wurden im
Weiteren die Kennzahlen der Einzelmalinahmen errechnet. Mit diesen Eingangsgro-
Ben wurden im nachsten Schritt auch die Einzelmal3hahmen einer gestrafften ge-
samtwirtschaftlichen sowie Uberschlagigen betriebswirtschaftlichen Berechnung un-
terzogen.

Diese Berechnungen gaben sowohl Aufschluss Uber die wirtschaftliche Sinnhaftigkeit
einer Mal3nahme, als auch Hinweise auf Optimierungsmdglichkeiten, um z.B. durch
Senkung der Ausbaustandards zu glnstigeren Ergebnissen zu kommen und die
Forderfahigkeit zu erreichen.

Das gewahlte Verfahren ermdglichte eine einheitliche Beurteilung der vielfaltigen
Vorschlage zu neuen Netzergdnzungen des schienengebundenen Nahverkehrs in
Dortmund (Stadtbahn / StraRenbahn) unter Einbeziehung der H-Bahn.

3.4 Integrierte Gesamtverkehrsplanung NRW (IGVP NRW)

Auf der Grundlage des 2. Modernisierungsgesetzes vom 9. Mai 2000 hat das fur das
Verkehrswesen zustéandige Ministerium (MBV NRW) eine Integrierte Gesamtver-
kehrsplanung erarbeitet und am 11.05.2006 das Einvernehmen mit dem fiir das Ver-
kehrswesen zustandigen Landtagsausschuss hergestellt.

An die Stelle der friheren sektoralen Plane fir einzelne Verkehrstrager (z. B. OPNV-
Bedarfsplan NRW) tritt fortan ein verkehrstrageribergreifender Verkehrsinfrastruktur-
bedarfsplan der einen Bedarfsplan Schiene 2006 beinhaltet.

Die Stadt Dortmund hat dazu bereits im Jahre 2003 verschiedene Mal3nahmen, die in
modifizierter Form auch Gegenstand der Untersuchung des Stadtbahnentwicklungs-
konzeptes waren, zur Aufnahme in den Infrastrukturbedarfsplan an das zustandige
Ministerium gemeldet.

Das eigens fur die IGVP NRW neu erstellte Bewertungssystem ist jedoch nicht mit
dem in Dortmund gewé&hlten Bewertungsverfahren auf Basis der ,standardisierten
Bewertung” vergleichbar. Es enthélt zwar auch Nutzen-Kosten-Betrachtungen sowie
nutzwertanalytische Bewertungsansétze, jedoch sind die Bewertungsmaf3stéabe und
Gewichtungen sehr verschieden. Zudem ist die Untersuchungstiefe der IGVP NRW
deutlich geringer. Daher lagen zum Ende der beiden etwa zeitgleich verlaufenden
Untersuchungen des Landes (IGVP) und der Stadt Dortmund (Intraplan) zum Teil
unterschiedliche Projektbewertungen &hnlicher Vorhaben vor.

Die Stadt Dortmund hat daher im Beteiligungsverfahren zur Aufstellung des ,Bedarfs-
planes Schiene 2006" bewirkt, dass die fur Dortmund aufgrund der IGVP-Ergebnisse
dort vorgesehenen Vorhaben grundsatzlich gegen qualifizierte andere Vorhaben
ausgetauscht werden konnen.
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3.5 Bewertung der Projektvorschldge und fruher untersuchte
Mallnahmen

Durch INTRAPLAN neu untersuchte Projektvorschlage

Insgesamt wurden 21 Moglichkeiten plus Varianten von Streckenverlangerungen der
Stadtbahn und H-Bahn, neuen Trassen, ErschlieBung ehemaliger Industrieflichen
und sich entwickelnden Siedlungsgebieten, etc. auf ihre Auswirkungen Uberpruft.
Hauptziel war die Abschéatzung des zu erwartenden verkehrlichen und gesamtwirt-
schaftlichen Nutzens sowie der betriebswirtschaftlichen Kosten fiir die untersuchten
Maflinahmen (siehe Kap. 4.1 bis 4.20.) Die dort beschriebenen MalRnahmen sind eine
vollstdndige Zusammenstellung aller in den drei Planfallen untersuchten Projekte
(siehe Anlage 3 ,Untersuchte Projektvorschlage®). Dazu zéhlen auch drei zusatzliche
DB-Halte sowie das System H-Bahn.

Fur die weitere Verfolgung sind mehrere Bewertungsfaktoren einer MalRnahme mal3-
geblich. So muss ein hohes Fahrgastpotential zu erwarten sein sowie eine gute Ver-
kehrswirksamkeit erzielt werden. Dies wird u.a. ausgedriickt durch das Mehrver-
kehrsaufkommen und durchschnittliche Querschnittsbelastungen im untersuchten
Streckenabschnitt.

Letztlich muss ein volkswirtschaftlicher Nutzen erzielt werden, der die Kosten Uber-
steigt und sich in einem positiven Nutzen-Kosten-Quotienten (NKQ) ausdrtickt. Dieser
muss, damit die Mal3Bnahme in ein Forderprogramm des Landes aufgenommen wer-
den kann, Gber dem Wert von '1' liegen, d.h. der Nutzen die Kosten Ubersteigen.

Das hier angewandte Uberschlagliche Verfahren zeigt, u.a. aufgrund der Gesamt-
netzbewertungen, GréfRenordnungen auf. Bei der Standardisierten Bewertung der
EinzelmalRnahmen kdnnen bessere oder schlechtere Werte erreicht werden.

Stadtbahnmalinahmen wurden ausgeschieden, wenn ein Missverhaltnis zwischen
dem erzielbaren Fahrgastaufkommen und den Baukosten auftritt. Deshalb sind in
einzelnen Fallen Untervarianten mit niedrigeren Infrastrukturinvestitionen entwickelt
und bewertet worden. In denjenigen Féllen, in denen Mal3Bhahmen wegen zu geringen
Fahrgastaufkommens ausscheiden, ist der erwartete Fahrgastgewinn auf einer Stadt-
bahnstrecke gegentiber dem flachenhaft erschlieenden Busliniennetz zu gering.

Friher untersuchte MaRnhahmen

Neben der eigens im Rahmen dieser Untersuchung tberpriften Mal3nahmen wurden
nachstehend weitere, in friheren Untersuchungen bereits Uberprifte MalRnahmen
dargestellt (siehe Kap. 4.21 — 4.24). Die entsprechenden Ergebnisse sind weiterhin
gultig und wurden Ubernommen. Die Bewertungen dieser MalRBnahmen erfolgten nach
gleichen Mafl3stéaben wie die durch Intraplan aktuell untersuchten Projektvorschlage.

MaRnahmenauswahl

Die Mehrzahl der untersuchten Projektvorschlage und Varianten erfillten nach der
Bewertung unter heutigen Randbedingungen nicht die erforderlichen Kriterien eines
hinreichenden verkehrlichen oder volkswirtschaftlichen Nutzens. Zwei Malinahmen
bedtrfen einer weiteren Qualifizierung.

Bei einigen Projektvorschlagen, die derzeit die erforderlichen Kriterien nicht erftllen,
ist eine stadtebauliche Entwicklung noch nicht genau abzusehen. Diese insgesamt
sechs Projektvorschlage werden daher als strategische MalRBhahmen weiterhin be-
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ricksichtigt. Bei anderen Projektvorschlagen haben sich die stadtebaulichen oder
betrieblichen Randbedingungen zwischenzeitlich verandert, sie wurden deshalb nicht
mehr bertcksichtigt.
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4, Untersuchte Projektvorschlage, MalRnahmen und Er-
gebnisse

Eine Ubersicht der Projektvorschlage und MaRRnahmen (Definition gem. Kap. 2) ist in
Anlage 3 dargestellt.

4.1 Verlangerung der U42 von Grevel nach Lanstrop

Variante 1: Zweigleisige Weiterfihrung ab bestehender Endstelle Grevel, kurze Un-
tertunnelung (105 m) des Greveler Ortskerns und weiter oberirdischer Verlauf langs
der StraRe Rote Fuhr und Uber das Feld nach Lanstrop in die Blttnerstraf3e mit ein-
gleisiger Endstelle in Lanstrop nordlich der Farberstrale auf Hohe des Sportplatzes.
Bedienung ganztéagig im 10-Minuten-Takt.

Variante 2: Uberwiegend eingleisige oberirdische Trassenfiihrung durch Grevel, an-
sonsten Trassenverlauf wie Variante 1. Jedoch Leistungsreduzierung auf 20-Minu-
ten-Takt von Grevel nach Lanstrop.

Variante 3: Uberwiegend eingleisige straRenbiindige Verlangerung der U42 von Gre-
vel langs der Stral’e Am Brandhof und somit nordliche Fihrung um den Ortskern von
Grevel entlang der Stral3e Rote Fuhr und weiter wie in Variante 1 und 2. In Lanstrop
zweigleisige Endstelle mittig im Ort, ebenfalls ndrdlich der Farberstral3e auf Hohe des
Sportplatzes. 20-Minuten-Takt von Grevel bis Lanstrop wie in Variante 2.

Die Varianten 1 und 2 weisen einen zu geringen Nutzen-Kosten-Quotienten® (NKQ)
auf (0,1; 0,79). Die grob abgeschatzten jahrlichen Mehrkosten fur den Betreiber wir-
den sich bei Var. 1 auf ca. 861 T€/Jahr und bei Var. 2 auf ca. 318 T€/Jahr belaufen.
Lediglich die Variante 3 weist einen Nutzeniberschuss mit einem NKQ von 1,13 auf.
Die grob abgeschétzten jahrlichen Mehrkosten fiir den Betreiber wiirden sich auf ca.
174 T€/Jahr® belaufen. Der Projektvorschlag ist jedoch derzeit mit den aktuellen stad-
tebaulichen Planungszielen der Stadt Dortmund (,Dorfentwicklungsplan Grevel®) nicht
vereinbar und wird daher nicht weiterverfolgt.

4.2  Stadtbahnverlangerung nach Wickede, Dollersweg

Variante 1: Strafl3enblndige zweigleisige Fuhrung in der Fahrbahn mit zwei Haltestel-
len im Dollersweg.

Variante 2: Eingleisige Strecke auf besonderem Bahnkorper mit reduzierter Strecken-
lange und nur noch einer weiteren Haltestelle auf Hohe der Gleichheitsstrale.

Beide Varianten weisen einen negativen NKQ auf, d.h. ein Nutzenlberschuss liegt
nicht vor. Die grob abgeschéatzten jahrlichen Mehrkosten fir den Betreiber wirden
sich auf ca. 463 (Var. 1) bzw. 229 T€/Jahr (Var. 2) belaufen. Der Projektvorschlag
wird nicht weiterverfolgt.

® Es handelt sich hier um eine Grobabschéatzung des Nutzen-Kosten-Quotienten in Anlehnung an die Standardi-
sierte Bewertung.

® Saldo aus Kapitaldienst der Investitionsanteile unter Beriicksichtigung der Férderung fiir Fahrzeuge und Infra-
struktur, Betriebskosten und Mehreinnahmen.
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4.3 Stadtbahnanbindung des Dortmunder Flughafens

Neue Linie vom Hauptbahnhof Gber KampstraRe, Markische StralRe entlang der B1.
Ostlich der Haltestelle Hauptfriedhof unterirdische eingleisige Ausfadelung aus der
Stammstrecke der U47. Verlauf der zweigleisigen oberirdischen Strecke nérdlich der
heutigen B1 und im Weiteren entlang der Emschertalstral3e bzw. Wickeder Chaussee
bis westlich des Flughafenterminals. Ab etwa Ho6he Holzwickede Gewerbegebiet
(6stlich der Einfahrt zu den Flughafenparkplatzen am alten Terminalgebaude) zwei-
gleisige unterirdische Fuhrung mit einem unterirdischen Bahnhof am Terminal. Weite-
rer Verlauf in einem eingleisigen Tunnel mit einer Kurve zum Bahnhof Holzwickede,
an dem die Trasse wieder an die Oberflache kommt und in einem Sackbahnhof en-
det. Insgesamt 6 Haltepunkte: 5 oberirdische Haltestellen einschl. der Endstelle
Holzwickede sowie der unterirdische Bahnhof Flughafen. Bedienung mit einem ganz-
tagigen 20-Minuten-Takt.

Die Untersuchung wurde im Einvernehmen mit der Gemeinde Holzwickede durchge-
fuhrt.

Gutachtlich wurde diese Variante mit einem weiterfihrenden Tunnel bis Holzwickede
Bahnhof untersucht. Bis zu einer Realisierung der MalRBhahme missen die weiteren
Wirkungen und Entwicklungen des Flughafengebietes, die zum heutigen Zeitpunkt
nicht abschatzbar sind, abgewartet werden. Daher wird eine Sicherung der Trasse
auf Dortmunder Stadtgebiet bis zum Terminal verfolgt. Weiteres bedarf der Abstim-
mung mit der Gemeinde Holzwickede.

Der Projektvorschlag weist derzeit einen negativen NKQ auf (s. Kap. 3.5 dritter Ab-
satz), d.h. ein Nutzenuberschuss liegt nicht vor. Die grob abgeschatzten jahrlichen
Mehrkosten fur den Betreiber wirden sich auf ca. 3.151 T€/Jahr belaufen. Wegen
seiner strategischen Bedeutung stellt dieser Projektvorschlag jedoch weiterhin eine
mogliche Zukunftsoption dar.

Die Trasse bleibt planerisch gesichert, d. h. sie muss von entgegenstehenden Nut-
zungen freigehalten werden (Trassensicherung).

4.4  H-Bahn-Shuttle Bf. Holzwickede — Flughafen Dortmund

H-Bahn-Trasse vom Bahnhof Holzwickede zunéchst in westlicher Richtung parallel
zur Bahn, dann in Richtung Norden parallel eines Wirtschaftsweges mit Uberquerung
der B1 und weiter parallel in dstlicher Richtung zur Wickeder Chaussee bis zum Ter-
minal in einem ganztagigen 7-Minuten-Takt.

Die Untersuchung wurde im Einvernehmen mit der Gemeinde Holzwickede durchge-
fuhrt.

Der Projektvorschlag weist einen zu geringen NKQ (0,36) auf. Die grob abgeschétz-
ten jahrlichen Mehrkosten fur den Betreiber wirden sich auf ca. 80 T€/Jahr belaufen.
Er wird nicht weiterverfolgt.

4.5 Verlangerung der U47 in Aplerbeck

Stral3enbindige Verlangerung der U47 durch die Koln-Berliner- und Wittbraucker
Stral3e von der derzeitigen Endstelle Aplerbeck U bis Aplerbeck Bahnhof mit einer
Haltestelle sudlich der Eisenbahnbriicke und dortiger Umsteigemdglichkeit zum Bus
bzw. zur DB.
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Der Projektvorschlag weist einen zu geringen NKQ (0,1) auf. Die grob abgeschatzten
jahrlichen Mehrkosten fur den Betreiber wirden sich auf ca. 205 T€/Jahr belaufen.
Er wird nicht weiterverfolgt.

4.6  Stadtbahnverbindung Innenstadt — Neu-Schiren

Neue Linie U48 von der Innenstadt kommend. Ausfadelung in Richtung Suden aus
der Ost-West-Strecke im Bereich Alte StralRe/Liboristralde zwischen den Haltestellen
Am Zehnthof und Juchostral3e und Verschwenkung auf die heute nicht mehr genutzte
Trasse der Dortmunder Eisenbahn. Nutzung der Trasse durch Kérne und die Garten-
stadt bis 6stlich der B236. Ostlich der Briicke liber die Gevelsbergstrale siuidostliche
Verschwenkung und weiterer Verlauf stralRenbiindig durch die Markscheiderstral3e
mit zwei Haltestellen in der Markscheiderstral3e. Insgesamt 8 Haltestellen inkl. Ver-
knipfung mit der Stadtbahnlinie U47 an der Haltestelle LibkestraRe im Kreuzungsbe-
reich der B1 und Bedienung im ganztagigen 10-Minuten-Takt.

Der Projektvorschlag weist einen zu geringen NKQ (0,39) auf. Die grob abgeschétz-
ten jahrlichen Mehrkosten fir den Betreiber wirden sich auf ca. 629 T€/Jahr belau-
fen. Er wird nicht weiterverfolgt.

4.7 Verlangerung der U4l von Do-Ho6rde nach Benninghofen
Overglnne bzw. Berghofen

Variante 1: Verlangerung der U41 aus der Abstellanlage Clarenberg, Unterquerung
der StraBe An der Goymark und Uberquerung des Marksbachtals. Weitere Fiihrung
auf besonderem Bahnkdrper in der AlbingerstralRe mit Endstelle sudlich der Stral3e
Overgunne sowie Bau einer weiteren Oberflachenhaltestelle zwischen den Einmun-
dungen der Bojerstral3e, die als "Ringstral3e” das Wohngebiet erschliel3t. Bedienung
im ganztagigen 10-Minuten-Takt. Fur den Entfall zweier Abstellgleise der Stadtbahn-
wagen sollten Alternativen gefunden werden; dies findet jedoch an dieser Stelle zu-
nachst keine Berlcksichtigung.

Variante 2: Trassenfuhrung aus der Abstellanlage Clarenberg bis Berghofen: Zu-
nachst Verlauf wie Variante 1, dann jedoch Verschwenken der Trasse von der Albin-
ger Stral3e auf die Overgunne, bis auf wenige, topografisch bedingte Teilabschnitte
unterirdischer Verlauf durch Benninghofen nach Berghofen. Insgesamt drei unterirdi-
sche Haltestellen: Benninghofen, Haselhoffstrasse und Berghofen, diese auf der
Berghofer Stral3e vor dem Einkaufszentrum. Angebot im ganztdgigen 10-Minuten-
Takt.

Variante 3: Sensitivitatsuntersuchung der Variante 2, jedoch wechselweise stral3en-
biindig oder auf besonderem Bahnkorper durch Benninghofen nach Berghofen. Le-
diglich Untertunnelung des letzten Teilstiickes in Berghofen ab etwa der Einmindung
des Kleiberweges mit unterirdischer Endstelle im Bereich der Kirche "St. Josef" an
der Busenbergstral3e. Insgesamt 4 Haltestellen, drei oberirdische (Albinger Stral3e,
Benninghofen, Haselhoffstrasse) sowie die unterirdische Endstelle in Berghofen.
Angebot im ganztagigen 10-Minuten-Takt.

Die Varianten 2 und 3 weisen einen negativen oder zu geringen (0,36) NKQ auf. Die
grob abgeschatzten jahrlichen Mehrkosten fir den Betreiber wirden sich auf ca.
2.114 T€/Jahr (Var. 2) bzw. 1.242 T€/Jahr (Var. 3) belaufen. Diese beiden Varianten
werden nicht mehr weiterverfolgt.

Bei Variante 1 wurde der volkswirtschaftliche Nutzen (NKQ) mit 1,3 abgeschatzt, d.h.
der monetarisierte gesamtwirtschaftliche Nutzen tbersteigt die Kosten um 30%.
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Durch die Netzerweiterung nach Benninghofen wiirde das Stadtbahnnetz sinnvoll
ausgeweitet und ein weiterer stdlicher Vorort durch die Stadtbahn attraktiv mit der
Innenstadt verbunden.

Der vorliegende Projektvorschlag Variante 1 bedarf unter besonderer Einbeziehung
der Verlegung der unterirdischen Abstellanlage Clarenberg weiterer Qualifizierung.

4.8 Stadtbahn Phoenix — Berghofen

Variante 1: Fihrung aus der Stammstrecke der U49 durch Verédnderung der Fiihrung
der U45 (Tunnel 1) zwischen den Haltestellen Westfalenpark U und Rombergpark U,
Uberquerung der stadteinwarts fihrenden Fahrbahn der B54 und Verlauf auf beson-
deren Bahnkdrper mit drei oberirdischen Haltestellen auf dem Gelande von Phoenix
West bis zum Bahnhof Hérde. Kurze (150 m) Eingleisigkeit westlich der Haltestelle
Horde Bahnhof, ansonsten zweigleisige Trasse. Weiter paralleler Verlauf zur DB-
Trasse mit einer Haltestelle GotenstraBBe bis kurz vor die B236 alt (Berghofer Stra-
Be).Verschwenken nach Siden, Verlauf parallel zur Berghofer StraBe mit einer Halte-
stelle Kleiberweg. Untertunnelung etwa ab Kleiberweg mit unterirdischer Endstelle in
Berghofen auf Hohe der Kirche "St. Josef". Ganztagiger 10-Minuten-Takt.

Variante 2: Ausfadelung aus der Stammstrecke der U46 aus Tunnel Il und Verlauf
tber Remydamm und mit Sonderbauwerk in die Stammstrecke der U49. Weiterer
Verlauf wie Variante 1, jedoch Verschwenken der Bahn weiter westlich auf Héhe des
Friedhofes und zuséatzliche ErschlieBung von Benninghofen mit 2 Haltestellen. Der
Bereich ab Haltestelle Am Lohbach bis Berghofen ist nur komplett untertunnelt még-
lich.

Beide Varianten weisen derzeit einen zu geringen NKQ (0,67; 0,2) auf. Die grob ab-
geschatzten jahrlichen Mehrkosten flr den Betreiber wirden sich auf ca. 72 T€/Jahr
(Var. 1) bzw. 1.353 T€/Jahr (Var. 2) belaufen. Wegen der strategischen Bedeutung
der Entwicklungsflache Phoenix-West wird die Zukunftsoption fir einen Streckenab-
schnitt bis zum Bahnhof Hérde als Trassensicherung vorgehalten.

4.9 ErschlieBung Phoenix durch neuen DB-Halt

Zusatzlicher Haltepunkt an der bestehenden DB-Strecke zwischen Westfalenhalle
und Hérde am nord-6stlichen Rand des geplanten Technologiegebietes Phoenix-
West mit zwei AuBenbahnsteigen und Zugangen tber Rampen und Treppen an bei-
den Enden. Ostlich des Haltepunktes Anschluss an die bestehende Unterquerung der
Bahnstrecke. Bedienung mit den Linien RB53 (Dortmund - Schwerte - Iserlohn) und
RB59 (Dortmund - Unna - Soest) im ganztédgigen angenaherten 15-Minuten-Takt.
FeinerschlieBung des Phoenix-Gelandes mit Buslinien.

Der Projektvorschlag konnte nicht bewertet werden, da nicht alle InvestitionsgréBen
zur Verfligung standen. Die DB-Netz AG empfiehlt den Bau dieses zusatzlichen Hal-
tepunktes aus betrieblichen Grinden nicht. Es handelt sich nicht um eine MaBnahme
der Stadt Dortmund.

4.10 Verldngerung der U46 nach Léttringhausen

Variante 1: Verlangerung der U46 ab Stadtbahn-Bahnhof Westfalenhallen Gber die
ArdeystraBe mit 2 Haltestellen bis Brinninghausen, Unterquerung der StraBe Am
Rombergpark mit unterirdischer Haltestelle Brinninghausen und weiter zweigleisig
als Neubau Uber die vorhandene DB-Trasse bis Lottringhausen. Endstelle an der
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HellerstraRe und somit insgesamt 7 Haltestellen im Bereich der vorhandenen Schie-
nenstrecke. Bedienung im 10-Minuten-Takt, erganzend zum Zugverkehr der RB52 im
30-Minuten-Takt. Eisenbahn und Stadtbahn benutzen die selbe Infrastruktur im
Mischbetrieb.

Variante 2: Verkirzte Strecke nur bis Weil3e Taube mit eingleisiger Fuhrung parallel
zur DB-Trasse ab Haltestelle Brinninghausen, ebenfalls 10-Minuten-Takt im Parallel-
betrieb zur RB52.

Variante 1 weist aufgrund der Angebotsiberlagerung RB und Stadtbahn einen nega-
tiven NKQ auf. Zu Variante 2 liegen keine Bewertungsergebnisse vor. Die grob abge-
schatzten jahrlichen Mehrkosten fur den Betreiber wirden sich bei Variante 1 auf ca.
3.378 T<€/Jahr belaufen. Diese beiden Projektvorschlage werden nicht weiterverfolgt.
Bei einer Angebotsverschlechterung der Regionalbahn muss neu untersucht werden.
Eine Trassensicherung ist durch die RB-Strecke gegeben.

4.11 Verknupfungsbahnhof S-Bahn/Stadtbahn Saarlandstralle

Zusatzlicher Haltepunkt auf der Linie S4 nérdlich der Sonnenstrale zwischen Hohe
Stral3e und Chemnitzer StraRe. Zwei 150 m lange Auf3enbahnsteige mit Zugangs-
rampen und Treppen zu den StralRen, und als Umsteigemoglichkeit zur Stadtbahn
und Bushaltestelle Saarlandstraf3e mit einem durchschnittlichen Fuliweg von ca. 250
m. Anschluss der Zuwegung an den im Zuge der Hohen StraRe vorhandenen Ful3-
gangerdurchlass unter der S-Bahnstrecke. Bedienung durch die S4 im ganztagigen
20-Minuten-Takt.

Der Projektvorschlag weist einen negativen NKQ auf. Er wird nicht weiterverfolgt. Es
handelt sich nicht um eine Mal3hahme der Stadt Dortmund.

4.12 Verlangerung der H-Bahn von Dortmund-Universitat bis
Barop Parkhaus

H-Bahn-Trasse von Dortmund-Universitat in einem Bogen mit einer neuen Haltestelle
Ortsmuhle bis zur S-Bahn und ab Kreuzung mit der Stral3e An der Palmweide paralle-
ler Verlauf zur S-Bahn bis Barop Parkhaus in einem ganztagigen 10-Minuten-Takt.

Der Projektvorschlag weist einen negativen NKQ auf Die grob abgeschéatzten jahrli-
chen Mehrkosten fur den Betreiber wirden sich auf ca. 615 T€/Jahr belaufen. Er wird
nicht weiterverfolgt.

4.13 Verlangerung der H-Bahn von Dortmund-Universitat bis Mar-
kische Stral3e

Variante 1: Verlauf Gber Schonau zur Schnettkerbriicke. Nach Parallelverlauf entlang
der B1 Abschwenken nach Siuden entlang der DB-Gleise, weiter in die Rosemey-
erstralle und Verknldpfung mit der Stadtbahn an der Haltestelle Theodor-Fliedner-
Heim. Weiter mit einer Haltestelle Westfalenhallen/Eingang West zur B1, entlang der
Biromeile zum Westfalenpark und bis zur Markischen Stral3e. Ganztagiger 10-
Minuten-Takt.

Variante 2: Abzweig sudlich der Haltestelle Dortmund-Universitat und Campus Nord
in dstlicher Richtung durch Grof3-Barop und Schonau mit Verkntpfung zur Stadtbahn
An der Palmweide. Nach Uberquerung der Emscher verlauft die Trasse sudlich des
Stadions entlang der Eisenbahnstrecke mit Verknipfung zum DB-Halt Westfalenhalle.
Schwenk nach Norden parallel zur B54 und Verknipfung mit der Stadtbahn an der
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Haltestelle Westfalenhallen. Ohne Halt weiter parallel zur B1 bis zur Markischen
Stral3e. Ganztagiger 10-Minuten-Takt, der im Bereich Universitat — An der Palmweide
auf einen 5-Minuten-Takt verdichtet wird.

Beide Varianten weisen einen negativen NKQ auf. Die grob abgeschéatzten jahrlichen
Mehrkosten fiir den Betreiber wirden sich auf ca. 1.693 T€/Jahr (Var. 1) bzw. 1.617
T€/Jahr (Var. 2) belaufen. Der Projektvorschlag wird nicht weiterverfolgt.

4.14 Verlangerung der H-Bahn von Dortmund-Universitat bis An
der Palmweide

Sensitivitatsuntersuchung aus Variante 2 bis Markische Strafl3e: Teilstiick bis zur
Haltestelle An der Palmweide als Verknupfung mit der Stadtbahn. Bedienung ganzta-
gig im 5-Minuten-Takt.

Der Projektvorschlag weist einen negativen NKQ auf. Die grob abgeschatzten jahrli-
chen Mehrkosten fur den Betreiber wirden sich auf ca. 533 T€/Jahr belaufen. Er wird
nicht weiterverfolgt.

4.15 Verlangerung der H-Bahn vom Technologiezentrum bis Wei-
Res Feld

Variante 1: Westliche Verlangerung der Trasse von der heutigen H-Bahn-Endstelle
Technologiepark, Querung der Stralen Hauert, In der Oeverscheidt sowie
Sebrathweg und Verlauf langs des Tidbaldweges. Zwei Haltestellen: Hauert und die
Endstelle Sebrathweg mittig im Tidbaldweg. Bedienung im ganztagigen 10-Minuten-
Takt.

Variante 2: Variante wie oben, jedoch ohne die Haltestelle Hauert und mit verminder-
ter Streckenlange im Tidbaldweg (Weil3es Feld).

Beide Varianten weisen einen negativen NKQ auf. Die grob abgeschéatzten jahrlichen
Mehrkosten fiir den Betreiber wirden sich auf ca. 122 T€/Jahr (Var. 1) bzw. 67
T€/Jahr (Var. 2) belaufen. Der Projektvorschlag wird nicht weiterverfolgt.

4.16 Stadtbahn U43 nach Oberdorstfeld

Variante 1: Stadtbahnfihrung von Dorstfeld zum Technologiezentrum, zunachst stra-
Renbundige Fuhrung entlang der Wittener Stral3e, Abtauchen auf Hohe der Zollver-
einstral3e und Verschwenken nach Stden, Unterquerung der B1, Auftauchen in der
Josef-von-Fraunhofer-StraRe im Technologiepark und oberirdisch ausgebildete End-
haltestelle. Ebenfalls ganztagiger 10-Minuten-Takt.

Variante 2: Sudliche Ausfadelung aus der Ost-West-Strecke im Bereich Wittener
Stral3e / Dorstfelder Hellweg (Wilhelmplatz) und Verlauf durch die Wittener Stral3e mit
Endstelle in der Wittener StralRe vor Einmindung in die Planetenfeldstral3e. Insge-
samt 5 Haltestellen in der Wittener Stral3e zuzuglich Umbau der Haltestelle Wittener
Stral3e. Bedienung im 10-Minuten-Takt.

Beide Varianten weisen einen negativen oder zu geringen (0,50) NKQ auf. Die grob
abgeschatzten jahrlichen Mehrkosten flr den Betreiber wirden sich auf ca. 1.660
T€/Jahr (Var. 1) bzw. 34 T€/Jahr (Var. 2) belaufen. Der Projektvorschlag wird nicht
weiterverfolgt.
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4.17 Verlangerung der H-Bahn vom Technologiezentrum bis
Dorstfeld, Wittener Stral3e

Verlangerung der H-Bahn von der heutigen Endstelle Technologiezentrum in westli-
che Richtung bis zum Hauert, Verschwenken nach Norden, Uberquerung der B 1 und
weiterer Verlauf in der Wittener Stral3e bis zur Stadtbahnhaltestelle Wittener Stral3e
mit Anbindung der S-Bahn-Haltestelle Dortmund-Dorstfeld. 5 Haltestellen zuztglich
Verknupfung an der Wittener Stral3e. 5-Minuten-Takt im Abschnitt Universitat Witte-
ner Stral3e.

Der Projektvorschlag weist einen zu geringen NKQ (0,36) auf. Die grob abgeschétz-
ten jahrlichen Mehrkosten fir den Betreiber wirden sich auf ca. -54 T€/Jahr belaufen,
d.h. es handelt sich um Einsparungen. Er wird nicht weiterverfolgt.

4.18 Verbindungskurve Reinoldikirche — Hauptbahnhof

Zweigleisige unterirdische Verbindungskurve, ausgehend vom Bahnhof Reinoldikir-
che von Norden in die 6stlichen Stammgleise des Hauptbahnhofs, ohne weitere Hal-
testellen und durch Bedienung der Linie U46 im ganztagigen 10-Minuten-Takt.

Der Projektvorschlag weist einen zu geringen NKQ (0,3) auf. Die grob abgeschatzten
jahrlichen Mehrkosten fur den Betreiber wirden sich auf ca. 817 T€/Jahr belaufen. Er
wird nicht weiterverfolgt.

4.19 Neuer S-Bahn-Halt Brigmannplatz

Bau eines zusatzlichen S-Bahnhofes in Hohenlage der bestehenden DB-Trasse zwi-
schen Born- und Brigmannstralie.

Anschluss der Fahrstrecke o6stlich an die Gleise 6 und 7 des Dortmunder Haupt-
bahnhofes und Bau eines rd. 610 m langen Brickenbauwerkes fur die zweigleisige
Fahrstrecke und den Bahnhof. Verknipfung des Bahnhofes mit der Stadtbahnhalte-
stelle Briigmannplatz tGber Treppen und Aufzug und mit der Ostlich gelegenen Stra-
Renbahnhaltestelle Geschwister-Scholl-Stral3e tber eine Treppe.

Verlangerung der Linien S1 und S2 dber Hauptbahnhof hinaus mit Fahrbetrieb im
7/13-Minuten-Takt, 2 Linien alle 20 Minuten, die Zlige wenden am Mittelbahnsteig des
neuen Bahnhofes, der mit 210 m L&nge den Anforderungen fur die Linie S1 ent-
spricht.

Der Projektvorschlag konnte nicht ausreichend bewertet werden, da nicht alle Investi-
tionsgroRen zur Verfigung standen. Es handelt sich nicht um eine MalRnahme der
Stadt Dortmund.

4.20 Verlangerung der U44 Uber die Westfalenhltte nach Kirch-
derne

Verlangerung der U44 ab Haltestelle Westfalenhitte Gber das Gelande der Thys-
senKruppStahl AG (TKS-AG) parallel zur SpringorumstralRe bis zur Rischebrinkstra-
Be. Zwei Haltestellen auf dem ehemaligen Industriegelande, weiterer Verlauf auf
besonderem Bahnkorper entlang der RischebrinkstraRe bis Kirchderne Bahnhof.
Verknupfungshaltestelle mit DB am Kirchderner Bahnhof sowie 2 Haltestellen in der
Ruschebrinkstral3e. Endstelle als Verknupfung mit der U42 in Kirchderne U. Ganzta-
gige Bedienung im 10-Minuten-Takt.
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Der Projektvorschlag weist derzeit einen negativen NKQ auf. Die grob abgeschatzten
jahrlichen Mehrkosten fur den Betreiber wirden sich auf ca. 3.244 T€/Jahr belaufen.
Wegen der strategischen Bedeutung der Entwicklungsflache Westfalenhiitte stellt ein
alternativer Projektvorschlag mit verkirzter Strecke bis Kirchderne Bf. eine Option
dar. Zusatzlich stellt eine Endstelle als Verknupfung mit der Buslinie 427 an der
Springorumstralle eine mdgliche Zukunftsoption dar. Eine Trassensicherung im
Flachennutzungsplan bleibt weiterhin erhalten.

4.21 U49 Verlangerung Hacheney

Fur die Strecke 83 wurde im Zuge der Umsetzung des Betriebskonzeptes "91 Uber
die heutige Endstelle Hacheney hinaus die Verlangerung nach Wellinghofen geplant.
Die Trasse verlauft stdlich um die vorhandene Bebauung der Gliickaufsegenstralie,
unterquert die B54 und verlauft durch das Gelande der ehemaligen Zeche Crone in
Richtung Kreuzung PreinstralRe/ZillestralRe. Von dort fuhrt die Trasse im Tunnel langs
der Preinstral3e bis unter den alten Ortskern um dann ostlich der Preinstral3e wieder
aufzutauchen. Fur die Stadtbahnmalinahme sind der Neubau der Haltestelle Hache-
ney sudlich des Hacheneyer Kirchwegs, der Bau zweier Bahnhtfe an der Kreuzung
PreinstralRe / Zillestral3e und im Ortskern am Markt sowie die Endhaltestelle an der
Godekinstral3e geplant.

Diese MalRnahme ist 2002 in einer Standardisierten Bewertung positiv bewertet wor-
den und als Bestandteil des Bezugnetzes 2015 definiert (siehe Kap. 3.3). Der ermit-
telte Nutzen-Kosten-Indikator von 1,34 bedeutet, dass der monetarisierte Nutzen die
Kosten um 34% ubersteigt.

Mit Blick auf die Einsparung erheblicher Busleistungen bei gleichzeitiger Gewinnung
neuer Fahrgaste sind Folgekosten ermittelt worden: Diese betragen gemal3 der Anlei-
tung zur Standardisierten Bewertung/Folgekostenrechnung nach gegenwaértiger Be-
wertung 181 T€/Jahr.

Die MalRBhahme bedarf allerdings weiterer Qualifizierung (u. a. Streckenfiihrung bis
Preinstral3e mit Stadtebau Zeche Crone) und daraus abgeleiteter Bewertung.

4.22 U447 Huckarde - Kirchlinde

Aus der Strecke 81 sind in Huckarde neben der Beseitigung der betrieblichen Einglei-
sigkeit ein Abzweig und eine neue Strecke nach Kirchlinde geplant. Die Ausfadelung
liegt unmittelbar nérdlich der Haltestelle Huckarde Abzweig, die aus der 6stlichen
Seitenlage der Stral3e Hulshof in die westliche Seitenlage verlegt und barrierefrei
hergestellt wird. Die geplante Trasse verlauft nach der Ausfadelung auf der ehemali-
gen DB-Guterstrecke in Richtung Westen. In H6he Rahm verlasst die Stadtbahntras-
se die Parallellage zur DB, quert den Kniepacker und schwenkt in die Mittellage der
Boschstral3e ein. In der Boschstral3e fiuihrt die Trasse weiter nach Westen, tberquert
die A 45 mittels Briickenbauwerk und taucht dstlich vor der Bebauung in Kirchlinde in
einen ca. 350 m langen Tunnel ab. Westlich der Westerwikstral3e kommt die Strecke
an die Oberflache und erreicht nach Kreuzung der Frohlinder StraRe das Wideybach-
tal. Entlang des Wideybachtals fuhrt die Trasse bis ndrdlich des Schulzentrums zu
einer Endstelle an der Bockenfelder Straf3e. An der beschriebenen Trasse sind sechs
oberirdische Haltestellen und der Umbau der Haltestelle Huckarde Abzweig geplant.
Die weiteren Haltestellen sind an der Varziner Stral3e, Aspeystral3e, Jungferntalstra-
Re, BothestraRe, dem Krankenhaus Kirchlinde und dem Schulzentrum an der Bo-
ckenfelder StralRe vorgesehen.
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Diese MalRnahme wurde nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung unter-
sucht. Der Nutzen-Kosten-Indikator wurde mit 1,2 ermittelt, d.h. der monetarisierte
gesamtwirtschaftliche Nutzen tbersteigt die Kosten um 20%.

Die prognostizierten Folgekosten von ca. 3.658T€/Jahr fihren zu einer Zurlickstellung
dieser MalRnahme. Ursachlich fur die hohen Folgekosten sind u.a. geringe Einsparpo-
tentiale im Busnetz, da durch die Stadtbahn infolge der Struktur des Netzes keine
nennenswerte Reduzierung von Relationen realisiert werden kann.

Aufgrund des guten Verkehrswertes ist eine Trassensicherung vorzunehmen.

4.23 Kreuzungsmalnahme DB-Glterzugstrecke / Obernette

Bei der Strecke 81 nach Westerfilde ist die hohengleiche Kreuzung mit der DB-
Guterstrecke in Obernette zu beseitigen. Es ist beabsichtigt, diese Kreuzung durch
ein Unterflhrungsbauwerk fiir die Stadtbahn niveaufrei zu gestalten, um Fahrzeitge-
winne und eine Qualitatssteigerung realisieren zu kénnen.

Diese MalRnahme wurde nur im Rahmen der Landesbewertung IGVP NRW unter-
sucht und auf Grund der Ergebnisse in den Verkehrsinfrastrukturbedarfs aufgenom-
men. Eine Trassensicherung ist vorzusehen.

4.24 Strecke zum Borsigplatz tber Weil3enburger Str.

Die Strecke zum Borsigplatz und weiter bis zum Geldnde der ehemaligen Westfalen-
hatte soll im Abschnitt Rampe Weil3enburger StralR3e bis Borsigplatz aufgrund der
Untersuchung’ von Schniill/Haller und des dazu gefassten Ratsbeschlusses vom
18.02.1999 zuklnftig Gber die abknickende Weil3enburger Stral3e gefuhrt und fir das
Mittelflurfahrzeug ausgebaut werden. Die Realisierung wird im Zusammenhang mit
einer stadtebaulichen Entwicklung des ehemaligen Thyssen-Kl6énne-Gelandes gese-
hen und ist damit strategisch weiter zu verfolgen (Trassensicherung).

! .Nahverkehrsanbindung des Borsigplatzviertels in Dortmund“; 1998, Ingenieurgemeinschaft Schndll/Haller,

Hannover
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5. Stadtbahnentwicklungskonzept

5.1 Zusammenfuhrung und Gliederung der qualifizierten Mal3-
nahmen

Die MalRnahmen im Bau und in Vorbereitung aus Kap. 2.3, die weiteren Malinhahmen
aus Kap. 2.4 und die MaRnahmenvorschlage mit positiven Bewertungsergebnissen
sowie MalRnahmen mit strategischer Bedeutung aus Kap. 4 wurden in einer neuen
Gliederung als Stadtbahnentwicklungskonzept zusammengefihrt.

Dieses stellt als Fachbeitrag zur Stadtentwicklungsplanung laufende Maflinahmen
sowie Ziele und Optionen fir die Entwicklung des schienengebundenen kommunalen
Nahverkehrs in Dortmund zusammenfassend dar. Es I0st das mit der Inbetriebnah-
me der unterirdischen Ost-West-Strecke in weiten Teilen realisierte Betriebskonzept
aus 1991 ab und ist gegliedert in drei Mal3hahmenkérbe:

Korb 1: Mafllnahmen im Bau und in Vorbereitung

Diese MalRnahmen sind entweder vom Zuschussgeber bewilligt, einge-
plant oder angemeldet. Fur einige MalRhahmen besteht eine Kofinan-
zierung bzw. Fremdfinanzierung.

Korb 2: MalRnahmen im Bestandsnetz sowie Streckenergdnzungen mit
positivem Nutzen/Kosten-Verhaltnis/gunstigen Folgekosten

Mallnahmen im Bestandsnetz sind fir eine weitere Optimierung vor-
handener Strecken erforderlich. Streckenergdnzungen sind in Bezug
auf die Wirtschaftlichkeit positiv bewertet und bedurfen weiterer Qualifi-
zierung.

Korb 3: Trassensicherungen (Strategische Malinahmen)

Diese sind fur die weitere Zukunft vorsorglich bericksichtigt und beddr-
fen einer Freihaltung von Korridoren, z.B. durch planerische Instrumen-
te.
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5.2 MalRnahmenlisten

In der Karte ,MalRnahmentbersicht* — Anlage 4 — sind alle Mal3hahmen zusammen-
fassend dargestellt.

Korb 1: Mal3Bhahmen im Bau und in Vorbereitung

Ost-West-Strecke - Tunnelstrecke Heinrichstr. - Geschwister-Scholl-Str. /Lippestr.

Ost-West-Strecke - Anpassung an mittelflurigen Stadtbahnwagen Stufe 1

Ost-West-Strecke - Barrierefreier Ausbau O-W-Strecke u. Strecke Westfalenhitte

Stufe 2 u.a. Podeste

Ost-West-Strecke - Asseln — zweigleisiger Ausbau

Ost-West-Strecke - Ertiichtigung der Fahrstromversorgung (Marten — Wickede)

Baulose 1c/d, 9,15 Munsterstr./Leopoldstr./Markische Str./Rombergpark
Aufzugsnachristung inkl. Brandschutz

Baulos L4 Barrierefreier Ausbau Hst. Kirchderne, Flughafenstr., Droote
Baulos 20 Umbau und Erweiterung Bahnhof Hauptbahnhof
Baulos 53 Zweigleisiger Liuckenschluss Hst. Huckarde Abzweig/Bushof

(Kreuzungsmafinahme + barrierefreier Ausbau der Hst.)

Baulos 75 Ausfadelung Marsbruchstr. im Zuge Ausbau B1 zur BAB 40
(Kreuzungsmafinahme)

Baulose 70, 72, 73 Hst. Kohlgartenstr., Max-Eyth-Str., Stadtkrone Ost
als FolgemalRnahmen des B1-Tunnel

Baulos 71 Hst. Vosskuhle / Lubkestr. mit Rickbau Westfalendamm (lUber
Tunnel A40)
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Korb 2: MalBhahmen im Bestandsnetz sowie Streckenerganzungen mit positi-
vem Nutzen/Kosten-Verhaltnis/ginstigen Folgekosten

Baulos S4 - Rheinische Str., barrierefreier Ausbau OPNV mit stadtebaulicher
Integration

Barrierefreier Ausbau O-W-Strecke u. Strecke Westfalenhuitte Stufe 3
Bahnsteigbau mit Querschnittsveranderungen, etc.

U41 Clarenberg — Overgtinne

U49 Verlangerung Hacheney

Korb 3: Trassensicherungen (Strategische Malinahmen)

ErschlieRung der Westfalenhitte

U47 Huckarde — Kirchlinde

ErschlieBung der Entwicklungsflache Phoenix- West

Strecke zum Borsigplatz Gber WeiRenburger Str.

Kreuzungsmafinahme DB-Giterzugstrecke / Obernette

Anbindung Flughafen Dortmund, 6stlich Hauptfriedhof
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5.3 Umsetzung des Stadtbahnentwicklungskonzeptes Dortmund

Die Realisierung von Mal3Bnhahmen der Verkehrsinfrastruktur ist durch vielfaltige pla-
nerische, technische, finanzielle und betriebliche Randbedingungen gepréagt. Sie ist
zugleich mit burgerschaftlichen, wirtschaftlichen und stadtebaulichen Belangen in
Einklang zu bringen. Zur Bewaéltigung dieser Aufgaben liegt in Dortmund ein reicher
Erfahrungsschatz vor, aus dem auch in Zukunft geschopft werden soll.

Die ,Benutzeroberflache” der Stadtbahn ist ein Stick Stadtkultur. Qualitatsvolle tech-
nische und architektonische Gestaltung sollen den Dortmunder Burgern und Gésten
Achtung erweisen, Nutzen und Freude bringen. Dazu gehéren auch immer wieder
innovative technische und gestalterische Lésungen.

Neben der zeitgeméal3en technischen und barrierefreien Umgestaltung und Entwick-
lung des Schienennetzes riickt die planméaRige Erneuerung von Elementen der seit
1982 in Betrieb befindlichen Stadtbahnanlagen mehr ins Blickfeld.

Die Komplexitat von Infrastrukturmalinahmen steht einer festgeschriebenen Abfolge
von MalRnahmen oftmals entgegen. Daher ist auch in der weiteren Systementwick-
lung der Stadtbahn eine flexible Realisierung von Einzelmafinahmen vorzusehen.

Dabei ist zu beachten, dass die Projekte zum Erhalt und zur Entwicklung des Schie-
nennetzes einer weitsichtigen Vorbereitung und Betreuung bedurfen. Dies soll auch
weiterhin im Einklang und in gegenseitiger Nutzenstiftung mit stadtebaulichen und
stadtentwicklerischen Aufgabenstellungen erfolgen — als integrierte Entwicklung der
Dortmunder Stadtinfrastruktur.
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Anlage 5

Quellenverzeichnis zum Stadtbahnentwicklungskonzept

[1]

[2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[8]

Stadtbahnrichtlinie 2.0 — 1, Strecken- und Bahnhofsverzeichnis,
Ausgabe 1993, Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH

Methodische Begleitung und Beratung des Arbeitskreises ,Betriebskonzept
Stadtbahn Dortmund” Endbericht, 27. November 2006;
Intraplan Consult GmbH, 81667 Mlinchen

"Konzept fiir einen attraktiven OPNV fiir die Region und das Oberzentrum
Dortmund", Arbeitsgemeinschaft KARO, Aachen, Mai 2001 im Auftrag der
Stadt Dortmund

Betriebskonzept Stadtbahnbetriebsbereich E Dortmund, Februar 1982,
Arbeitsgemeinschaft Stadtbahnbetriebsbereich E

- Stadtbahngesellschaft Rhein-Ruhr mbH

- Dortmunder Stadtwerke AG

Betriebskonzept Stadtbahnbetriebsbereich E Dortmund Fortschreibung, Juni
1991 Arbeitsgruppe Betriebskonzept Dortmund

- Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH

- Dortmunder Stadtwerke AG

- Stadt Dortmund

Standardisierte Bewertung Verlangerung der Stadtbahnlinie U49,

Band 1: Nutzen-Kosten-Untersuchung,

Band 2: Folgekostenrechnung,

September 2005, Spiekermann GmbH Beratende Ingenieure, Disseldorf

Standardisierte Bewertung fir das Vorhaben Stadtbahnanbindung des
Stadtteils Dortmund Kirchlinde,

Band 1: Nutzen-Kosten-Untersuchung,

Band 2: Folgekostenrechnung,

Januar 2004, Spiekermann GmbH Beratende Ingenieure, Disseldorf

Nahverkehrsanbindung des Borsigplatzviertels in Dortmund®; 1998,
Ingenieurgemeinschaft Schnall/Haller, Hannover
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