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1. Aufgabenstellung: Eine Strategie fiir den

offentlichen Raum in Dortmund

Dortmund mdchte vor dem Hintergrund der beab-
sichtigten Verkehrswende den 6ffentlichen Raum
aufwerten und so mehr Aufenthaltsqualitaten
und mehr Raum fiir vielféltige Nutzungen schaf-
fen. Der Masterplan Mobilitat 2030 zeichnet mit
seinen acht Zielfeldern einen Weg auf, wie eine
zukunftsfeste und vertragliche Mobilitatsstrategie
bis 2030 umgesetzt werden kann. Er umschreibt
nicht nur rein verkehrsmittelbezogene Ziele,
sondern zielt insbesondere auch auf die Erhéhung
der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt in der Stadt
Dortmund mit attraktiven 6ffentlichen StraBen-
raumen, Platzen und Freiflachen. Das Zielfeld H.
greift explizit die Aufwertung und Attraktivierung
von Stralen und Platzen auf. Aber auch zu vielen
anderen Zielfeldern (u. a. A. Mobilitat fiir alle, E.
Forderung des FuB- und Radverkehrs sowie des
OPNV oder F. Erhdhung der Verkehrssicherheit
und des Sicherheitsempfindens) bestehen weitere
Ankniipfungspunkte fiir die Strategie Offentlicher
Raum.

Im o6ffentlichen Raum zeigt sich das gesellschaft-
liche Zusammenleben, die Lebensqualitat und
die Kultur einer Stadt. Hier treffen unterschied-
liche Interessen und Erwartungen, nicht nur aus
dem Verkehrsbereich, aufeinander. Ob wir uns in
einer Stadt wohlfiihlen, hangt wesentlich von der
Qualitat des offentlichen Raums ab. Dortmunds
StraBen und Platze werden zunehmend intensiver
genutzt: Hier findet nicht nur Begegnung, Aus-
tausch und Kommunikation statt, hier verbringen
wir unsere Freizeit, treiben Sport und gestalten
den offentlichen Raum selbst mit.

Das ist allerdings nicht immer so gewesen: In den
vergangenen Jahren wurde der 6ffentliche Raum
in Dortmund beinahe ausschlieBlich tber seine
Verkehrsfunktion wahrgenommen. Inzwischen
hat sich der Blickwinkel geandert: die Strategie
Offentlicher Raum zielt darauf ab, ganzheitlich
die Qualitat des &ffentlichen Raums und seiner
unterschiedlichen Nutzungen in Dortmund zu
erhohen. Sie ist gemeinsam mit der Strategie
Ruhender Verkehr erarbeitet worden; zusam-

men bilden sie das Teilkonzept Offentlicher Raum
& Ruhender Verkehr. Parallel wurden im Master-
plan-Prozess in den Jahren 2019-2021 ebenfalls
die Teilkonzepte FuBverkehr & Barrierefreiheit
sowie Radverkehr & Verkehrssicherheit erarbeitet,
die ebenfalls viele Schnittpunkte zur Strategie
Offentlicher Raum haben. Alle Teilkonzepte sind
in einem intensiven Arbeitsprozess zusammen mit
der Stadtgesellschaft entstanden. Der begleitende
Arbeitskreis zum Masterplan Mobilitat 2030 hat
sich engagiert in mehreren Sitzungen mit den
Handlungsfeldern und den Strategien auseinan-
dergesetzt und sie weiterentwickelt. In mehreren
offentlichen Dialogprozessen wurden die Biir-
gerschaft beteiligt und unterschiedliche Raume,
Funktionen und Zielfelder zur Strategie mit den
Biirgerinnen und Biirgern diskutiert.

Die Strategie Offentlicher Raum ist in erster Linie
ein Querschnittsthema mit vielfaltigen Schnitt-
mengen. Sie ist in einem integrierten Prozess mit
fiinf anderen Strategien (FuBverkehr, Radverkehr,
Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit, Ruhender
Verkehr) des Masterplans Mobilitat erarbeitet
worden. Darliber hinaus steht die Strategie
Offentlicher Raum in engem Bezug zu weiteren
Planwerken der Stadt Dortmund: Die Strategie
kann auf bestehende Konzepte wie dem City-
konzept 2030, dem Masterplan Erlebnis
sowie dem Masterplan Kommunale Sicherheit
aufbauen. Diese beschaftigen sich vor allem aus
den Blickwinkeln des Stadtebaus, der Wirt-
schaftsforderung, der Sicherheit und Ordnung
mit Teilthemen des 6ffentlichen Raums. Auch mit
dem Masterplan Inklusion, der vor allem die
Barrierefreiheit in den Fokus nimmt und ebenfalls
derzeit vorbereitet wird, bestehen einige Schnitt-
mengen. Der Masterplan Platze befasst sich
mit den innerstadtischen Platzen und hat bereits
Grundlagen und vor allem kurzfristige MaBnah-
men zu diesen Platzen in der Innenstadt aufge-
flhrt. Er soll in einer zweiten Stufe weitergefiihrt
werden. Hier sollte ein enger Bezug zwischen
dem Strategie Offentlicher Raum des Masterplans
Mobilitat 2030 hergestellt werden.




Abbildung 1: Ablauf - Masterplanprozess
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Die vorliegende Strategie Offentlicher Raum setzt
seinen Fokus auf die StraBenrdume, wobei ein
StraBenraum mehr als nur die reine Verkehrs-
flache verstanden wird. Vielmehr begreift die
Strategie den StraBBenraum als einen wichtigen
offentlichen Raum, der Aufenthalt, Begegnung,
Kommunikation, Veranstaltungen, aber auch Be-
wegung, Spiel und Sport und natiirlich auch den
Verkehr umfasst. Die Strategie beschreibt eine
Gesamtstrategie mit einheitlichen Leitlinien, die
den offentlichen Raum umfassend als Ort der Teil-
habe und des Miteinanders begreift.

Die Mobilitat der Menschen, das individuelle Fort-
bewegen, pragt die Gestaltung und Qualitat von
Stadten maBigeblich. Daraus ergeben sich zahl-
reiche konkurrierende Flachenanspriiche: Lang-
samer Verkehr kollidiert mit schnellem Verkehr;
Aufenthalt, Interaktionen im urbanen Raum und
der Transfer von Personen und Glitern miissen in
Einklang gebracht, einseitig autoorientierte Stra-
Benraume gerecht aufgeteilt und in ihrer Nutzung
iberdacht, Platze und Freiraume im Kontext einer

Teilkonzepte: Fortfithrung in Schwerpunktthemen <<

Offentliche
Dialogveranstaltung
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dynamischen und wachsenden Stadtgesellschaft
den Menschen zuganglich gemacht werden. Eine
Stadt mit hoher Lebensqualitdt beachtet soziale,
klimatische und Inklusionsanspriiche bei der
Gestaltung des offentlichen Raums gleicherma-
Ben wie eine hohe Verkehrsqualitat. Letztendlich
bildet im stadtischen Kontext der Mensch mit
seinen subjektiven Wiinschen und Anspriichen
den MaBstab fiir die Gestaltung des 6ffentlichen
Raums, nicht (mehr) die alleinige Transitfunktion
mit Schwerpunkt auf den motorisierten Indivi-
dualverkehr.

Vor diesem Hintergrund bildet die Strategie Of-
fentlicher Raum des Masterplans Mobilitat 2030
die Klammer zur Berlicksichtigung und Steuerung
der verkehrlichen, sozialen, klimatischen und
funktionalen Anspriichen an den 6ffentlichen
Raum und setzt Leitlinien und Impulse zur Steige-
rung der Aufenthaltsqualitat — fir ein lebenswer-
tes und attraktives Dortmund.

Ratsbeschluss
Marz 2018

Die Strategie Offentlicher Raum im Kontext weiterer Planwerke

Das Citykonzept 2030 steht als strategische
Handlungsleitlinie fiir die Dortmunder Innenstadt
(,City") und befasst sich mit der grundsatz-
lichen stadtebaulichen Entwicklung mit dem
Zielhorizont 2030. Es ist 2014 vom Rat der Stadt
beschlossen worden. Neben Stadtgestaltung und
Stadtebau werden auch Themen wie Griin- und
Freiraumgestaltung, Nutzung und Funktion der
City sowie die Mobilitat und Gestaltung des
offentlichen Raums angeschnitten.

Der Masterplan Platze (2019) betrachtet die
Platzstrukturen innerhalb des Dortmunder Wall-
rings sowie am Wall und formuliert in einer ersten
Stufe kurzfristige Handlungsansatze wie auch
strategische Empfehlungen zur Steigerung der
Qualitat und Attraktivitat der 6ffentlichen Platze
in der Innenstadt.

Mit dem Masterplan Erlebnis (2017) strebt
Dortmund die Erhéhung der Freizeit- und Er-
lebnisqualitat fir Biirger*innen und Géste der
Stadt an und beleuchtet dazu Themen wie die
Entwicklung des Tourismus- und Eventsektors,
die Herausbildung von Erlebnisraumen und die
Starkung des Nachtlebens.

Der Masterplan Kommunale Sicherheit (2019)
identifiziert Schwachstellen, raumliche Hand-
lungsschwerpunkte und Strategien zur Erhéhung
der offentlichen Sicherheit und Ordnung und
bezieht dabei stadtebauliche Aspekte sowie ord-
nungsrechtliche MaBnahmen in die kommunale
Sicherheitsstrategie mit ein.



2. Der offentliche Raum:

Ausgangslage und Herausforderungen

Das Bild einer Stadt ist gepragt von seinen
historischen Phasen, die auch die Stadt- und
Verkehrsplanung durchlaufen haben. So hat sich
das Verstandnis einer StraBe — respektive des
StraBenraums — iiber die Jahrzehnte gewandelt:
Von einstigen Flaniermeilen und stadtgestalteri-
schen Hohepunkten (iber reine Verkehrstrassen
und monofunktionale Raume des Autoverkehrs
hin zu Orten, die das urbane &ffentliche Leben als
Ganzes abbilden und pragen. StraBen und Platze
Uberdauern in der Regel viele Jahrzehnte und
Jahrhunderte. Wer sie heute plant und gestaltet,
muss sich sehr genau fragen, welche Aufgaben
sie fir kommende Generationen erfiillen sollen.
Antworten dazu liefern Ansatze, die den Men-
schen in den Mittelpunkt riicken.

In ahnlichem Kontext kann der Umgang mit
vielen stadtischen Platzen gezeichnet werden.
Waren diese seit jeher Orte des offentlichen Le-
bens, verkamen sie zeitweise zu Parkplatzen und
versiegelten Leerraumen ohne richtige Funktion.
Stadtebauliche Leitbilder entsprachen diesem
Verstandnis dahingehend, dass Funktionen ge-
trennt, die Stadt entmischt und segregiert wurde,
was sich wiederum im Niedergang offentlicher
Raume widerspiegelte und Verkehr liber langere
Distanzen mit sich brachte. Nachdem seit den
1970er Jahren eine langsame Abkehr vom Leit-
bild der autogerechten Stadt stattfand, stehen
mittlerweile Positionen im Mittelpunkt, die

eine konsequente Durchsetzung der Interessen
aller Verkehrsteilnehmer*innen und die Beriick-
sichtigung der Anspriiche aller Menschen — das
sogenannte ,menschliche MaB” — als Planungs-
maxime sehen.

Standortfaktor Offentlicher Raum

Der offentlicher Raum ist im Stadtewettbewerb
um Einwohner*innen, Arbeitskrafte, Kund*innen
und Tourist*innen ein wichtiger Standort- und
Attraktionsfaktor. Deshalb haben einige Stadte
(z. B. Wien, Berlin, Basel, Mannheim) Konzepte
und Strategien fiir den 6ffentlichen Raum in den
Blick genommen. Das Verstandnis einer lebens-
werten Stadt definiert sich zunehmend Ulber die

Qualitat des offentlichen Raums und lebenswerte
Quartiere. Stadtraume werden als attraktiv und
lebenswert wahrgenommen, wenn sich ein be-
deutender Teil des Lebens im 6ffentlichen Raum,
auf der StraBe, abspielt, mit einladenden Fassa-
den und Erdgeschossen, vielfaltiger Nutzungsmi-
schung, attraktiven, kurzen Wegen und vielfal-
tigen Mobilitatsoptionen. In solchen attraktiven
offentlichen Raumen treffen unterschiedliche
Nutzungsanspriiche aufeinander: Bed(irfnisse von
Anwohner*innen, Geschaftstreibenden, Kindern,
alteren und mobilitatseingeschrankten Personen
sowie allen weiteren Verkehrsteilnehmer*innen
miissen in Einklang gebracht werden. Grund-
legend dabei ist, dass der o6ffentliche Raum nicht
— bzw. nur schwerlich — vermehrt werden kann;
mit dem vorhandenen Raum muss planerisch
umgegangen werden. In diesem Kontext werden
aktuell haufig Planungsansétze wie die , Umver-
teilung” und ,Riickgewinnung” des 6ffentlichen
Raums diskutiert. Neben der Steigerung der Le-
bensqualitat wird vermehrt auch das Augenmerk
auf die Klima- und Umweltfolgen gelegt, sodass
Ansatzpunkte wie Klimaschutz und -anpassung
sowie Gesundheitsforderung starker Eingang in
die Planung finden. Aus diesen Griinden bedeu-
tet die Gestaltung von stadtischen 6ffentlichen
Raumen eine interdisziplinare Aufgabe, und zwar
unter verkehrsplanerischen, freiraumplanerischen,
stadtebaulichen, sozialen und nicht zuletzt klima-
tologischen Gesichtspunkten.

Was zahlt iiberhaupt

alles zum , 6ffentlichen Raum*?

Gegenstand der Strategie sind inshesondere die
Aktivitatsknoten, Platze, Verkehrsflachen und
StraBenraume (inkl. deren Randbereiche) sowie das
Wohnumfeld. Der &ffentliche Raum ist jedoch weiter
zu fassen und umfasst alle urbanen &ffentlichen
Freirdume, die grundsatzlich frei zuganglich und

in der Regel in 6ffentlichem Eigentum sind (siehe
nachfolgende Abbildung). Dabei ist zu beachten,
dass der offentliche Raum nicht isoliert von seiner
Umgebung, vor allem Bebauung und Nutzung zu
betrachten ist. Insbesondere die stadtebauliche Situ-
ation wirkt essenziell auf die Nutzung und letztlich
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Abbildung 2: Schwerpunkte Strategie - Offentlicher Raum

1

Rahmenbedingungen und Herausforderungen

StraRRen
Radwege

Innenstadt

Burgersteig G’G/é\
FuRwege %o °
Alleenbaume °
Grunstreifen
Strafengraben

5 .
ét‘ Parks Platze

Promenaden

Eingangsbereiche BRIEERS: RA
" Wintergarten
Vorgarten

Terrassen
Zufahrten

Stadtinformations- schulrdume

systeme

IS\NZ
3\3)“ 2

Vereinsraume
Versammlungen

Kirchenraume

Quelle: Eigene Darstellung, Planersocietat

die Ausgestaltung des 6ffentlichen Raums. Nicht ex-
plizit Gegenstand der Strategie sind eingeschrankt
offentliche und zugangliche oder bestimmten
Sondernutzungen gewidmete Raume, z. B. Passagen
oder Einkaufszentren.

OFFENTLICHER

Sitzgruppen

2

Haltestellen Verweilzonen €
=
o
(%

kleine Platze
Banke

UM Spiel- und Sportplatz
o (¢b) (=
Bibliothek ~ Museum =g
Schwimmbad &) =

v X

Theater )

. Friedhof / &
Volksfestplatze e

StraRencafés
Militarbrachen

Industriebrachen

Verkehrsbrachen

\oe(\e .
fqed® .-
A e :

Ein erweiterter Blick auf Raume, Flachen und
Elemente zeigt ein umfassendes Bild: Offentliche
Raume sind vielfaltig, unterschiedlich und weitaus
mehr als allgemein gedacht. Sie wirken unmittelbar
oder mittelbar pragend auf Menschen (vgl. Baukul-
turbericht 2020/21).

Mehr Junge, mehr Alte. Dortmund wachst und
wird vielféltiger, jinger und zugleich &lter'. Seit
vielen Jahren zieht es junge Familien wieder

in die stadtischen Ballungsraume, so auch in
Dortmund. Zugleich wird der Anteil der lteren
Menschen weiterwachsen und der Anteil der
Menschen im erwerbsfahigen Alter sinken. Die
Menschen, die heute vor der Rente stehen, sind
gestinder und aktiver als jiingere Generationen.
Die Zahl Hochbetagter (liber 90) wird sich bis
2060 mehr als verdreifachen. Senior*innen sind
mit zunehmendem Alter auf eine altersgerechte
Gestaltung des offentlichen Raums angewiesen.
Die Mdglichkeiten gesellschaftlicher Teilhabe
hangen unmittelbar von der Beschaffenheit des
Wohnumfeldes ab. Offentlich zuganglicher Orte
und ein attraktiv gestalteter 6ffentlicher Raum
beugen der Vereinsamung im Alter vor.

Der 6ffentliche Raum wird intensiver und
vielfaltiger genutzt. Seit mehreren Jahrzehn-
ten ist in Deutschland ein Trend zu beobachten,
dass die Deutschen einen immer groBeren Teil
ihrer Freizeit unter freien Himmel verbringen.
Das Schlagwort Mediterranisierung fasst ein
Sammelsurium an erkennbaren Phanomenen und
deren Auswirkungen auf den 6ffentlichen Raum
zusammen, die ihren Ursprung darin haben, dass
sich das Freizeitverhalten wandelt und die Haus-
haltsgroBen kleiner werden. Offentliche Plitze
und Griinflachen werden immer universeller ge-
nutzt. Mehr AuBengastronomie, Public Viewings
und Freiluftkinos sind Beispiele daftir. Wahrend
Kinder und Jugendliche sich zunehmend weniger
im 6ffentlichen Raum bewegen, nehmen die
sportlichen Aktivitdten, insbesondere von jungen
oder dlteren Erwachsenen im 6ffentlichen Raum
zu. Diese Entwicklungen sind ein Zeugnis dafr,
dass der offentliche Raum als Treffpunkt und

als Sammelplatze fiir unsere Gesellschaft einen
groBeren Stellenwert einnimmt. Zugleich gibt es
einige Gruppen wie wohnungslose Menschen,
die fast ganzlich auf den 6ffentlichen Raum an-
gewiesen sind. Auch in Bezug auf eine flexiblere
Verkehrsmittelnutzung (z. B. E-Scooter, Fahrrad-
verleihsysteme) gewinnt der urbane 6ffentliche
Raum zunehmend an Bedeutung.

Die Digitalisierung erdffnet Chancen, Leben
und Arbeit anders zu organisieren. Ein neuer
Trend macht sich bemerkbar, der insbesondere
durch die Corona-Pandemie noch deutlich ver-
starkt werden kdnnte. Immer mehr Arbeitskrafte
werden zum Teil in Home-Office arbeiten. Arbeits-
kréfte aus dem digitalen Bereich ziehen aufs
Land, Breitband und OPNV-Anschluss vorausge-
setzt. Arbeitszeiten werden flexibler. All das kann
Einfluss auf die Nutzung der 6ffentlichen Raume
nehmen. Reine Transit- und Verkehrsraume
gehdren der Vergangenheit an. Dies birgt auch
groBe Chancen, die 6ffentlichen Raume mehr an
der Lebensqualitét fiir die ganze Gesellschaft zu
orientieren.

Es gibt mehr Konflikte im Nachtleben. In
Dortmund gehen in vielen Quartieren Wohnen,
Freizeit, Ausgehen und Arbeit Hand in Hand.
Gleichzeitig beanspruchen vor allem jene, die in
begehrten und teuren Lagen wohnen, ein ruhiges
Umfeld. Ein vitales Nachtleben macht aber fiir
viele Menschen gerade erst die Attraktivitat einer
GroBstadt aus und zieht sie dorthin. Ordnungs-
rechtlich ist den Konflikten nur bedingt beizu-
kommen. Die Kommunen stehen vor der Heraus-
forderung, im Dialog mit allen Beteiligten einen
tragfahigen Konsens auszuhandeln.

Die Regelungsdichte im 6ffentlichen Raum
nimmt zu — gleichermaBen die Kommerziali-
sierung. Eine freie, individuelle Nutzung stadti-
scher Raume wird vielfach und zunehmend durch
kommunale wie private Regelungen, wie Nut-
zungsge- und -verbote eingeschrankt (siehe Foto
vom PHOENIX See). Auch die Kommerzialisierung
des offentlichen Raums hat v. a. an attraktiven
Orten und in zentralen Lagen deutlich zuge-
nommen (als Beispiel sei die wachsende AuBen-
gastronomie am Alten Markt genannt), wahrend
Flachen ohne Konsumzwang zuriickgehen. Dies
behindert wichtige soziale Gewinne wie Treffen
und Interaktion, Spiel und Sport, (sub-)kulturelle
Angebote und Events oder Inklusion. Viele Men-
schen fiihlen sich ausgegrenzt. Dies fiihrt

u. a. zur Vertreibung marginalisierter und vor
allem einkommensschwachen Gruppen aus der

'Inshesondere die Altersgruppen unter 6 Jahre, 18-40 Jahre sowie {iber 65 Jahre sind in den letzten zehn Jahren gewach-
sen. (Quelle: https://www.dortmund.de/de/leben_in_dortmund/ausunsererstadt/stadtportraet/statistik/bevoelkerung/
index.html)



12

Abbildung 3: Verhaltensregeln am PHOENIX-See

Quelle: Planersocietat

Offentlichkeit. Vor allem auch Kinder und Jugend-
liche kénnen sich Rdume nicht aneignen. In der
Folge geht das offentliche Leben zuriick, Raume
erscheinen unattraktiv und bedeutungslos, es
wird weniger zu FuB gegangen. Gleichwohl tra-
gen Regeln auch zur Entwicklung und Verbesse-
rung von offentlichen Raumen bei, beispielsweise
zur Umsetzung von Barrierefreiheit oder Wahrung
der Verkehrssicherheit sowie subjektiven Sicher-
heit. Es gilt, ein ausgewogenes MaB an Freiraum
und Flexibilitat einerseits und Steuerungselemen-
ten andererseits zu etablieren.

Es entstehen immer mehr Flachenkonkurren-
zen. Das Wachstum an Freiflachen hélt oftmals
mit dem Bevdlkerungswachstum nicht mit, zudem
gibt es mehr Anspriiche an den 6ffentlichen
Raum, vom Aufenthalt Gber die sportliche Bewe-
gung bis hin zum Parken. Es werden immer mehr
Autos angemeldet. Circa die Halfte davon parkt
im o6ffentlichen Raum. Viele Innenstadtquartiere
und -straBen sind dominiert vom ruhenden und
flieBenden Autoverkehr. Zudem kommen neue
Mobilitatsformen auf dem Markt, die ebenfalls
(mehr) Platz im 6ffentlichen Raum benétigen.

Die urbane Mobilitat entwickelt sich seit einigen
Jahren in schnellem Tempo weiter — vor allem

im Bereich des Radverkehrs, hier sind vor allem
der Durchbruch von E-Bikes und Pedelecs sowie
groBere Fahrradtypen wie Lastenrader zu nennen,
aber auch mit neuen Mobilitdtsformen im Bereich
der sogenannten Mikromobilitat, beispielsweise
anhand von elektrischen Tretrollern, E-Skate-
boards und dhnlichen Fortbewegungsmitteln.
Dazu entwickelt sich beispielsweise auch das
Aufkommen an Liefer- und Logistikverkehren dy-
namisch; Logistik- und Mobilitatspunkte kommen
hinzu. Zudem stehen Mensch und Natur immer
starker in Konkurrenz. Insbesondere in 6ffent-
lichen Griinanlagen wird durch Schaden oder
intensive Nutzung durch den Menschen die Fauna
beeintrachtigt. All dies sind deutliche Indikatoren
dafiir, dass der Platz im 6ffentlichen Raum neu
gedacht und geordnet werden muss.

Stadt- und Verkehrsplanung muss verstarkt
Gesundheitsaspekte beriicksichtigen. Stadte
pragen im hohen MalBe die Entwicklung der Ge-
sellschaft und sie haben Einfluss auf die menschli-
che Gesundheit. Hohe Dichten, Larm-, Luft-, Licht-
und Hitzebelastungen begiinstigen Krankheiten.
Die Prinzipien des Schutzes, der Vorsorge sowie
der Forderung der menschlichen Gesundheit sind
zentrale Rahmenbedingungen bei der Gestaltung
des offentlichen Raums. Die Corona-Pandemiela-
ge in den letzten Monaten zeigt auf, dass der
offentliche Raum im Quartier wieder eine groBe
Rolle einnimmt. Home-Office-Tendenzen werden
dies noch weiter verstarken, Abstandsregelungen
sind einzuhalten, so dass es mehr Platz benétigt.
Es galt, liber eine langere Zeit Gedrange z. B. in
FuBgangerzonen, auf Platzen oder 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu vermeiden. Dies hatte eine
verstarkte Nutzung von Individualverkehrsmitteln,
dem Pkw sowie dem Fahrrad, zur Folge. Um ein
sicheres ZufuBgehen, Flanieren, Verweilen auf
Platzen und Radfahren zu erméglichen, bedarf es
einer langfristigen Berlicksichtigung derartiger
Einfliisse und entsprechend mehr Raum flir den
FuB- und Radverkehr, aber auch in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Eine gesunde, aktive Stadt

baut auf Bewegungs- und Sportangebote auf.
Ungleichheiten in der 6ffentlichen Gesundheit
werden so ausgeglichen und der soziale Zusam-
menhalt wachst. Ein attraktives Umfeld steigert
die Bereitschaft zu FuB zu gehen um bis zu 70 %
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(Knoflacher, 1995). Damit lassen sich Erreichbar-
keiten und die Einzugsbereiche zum Beispiel von
Nahversorgern oder Haltestellen vergréBern.

Der offentliche Raum muss sich dem Kli-
mawandel stellen und anpassen. Weiterhin
miissen auch Aspekte der Gesundheitsvorsorge
durch die Entsiegelung von Flachen zur Ver-
meidung von gesundheitsgeféhrdenden stadt-
klimatischen Effekten (Hitzeinseln etc.) sowie der
aktiven Gesundheitsforderung, beispielsweise
durch Spiel- und Sportelemente, in die Gestaltung
des o6ffentlichen Raums mit einflieBen. Immer
haufiger auftretende Extremwetterereignisse und
Hitzestress haben signifikanten Einfluss auf die
Gesundheit vieler Menschen, aber auch auf die
Nutzung des 6ffentlichen Raums. Aspekte wie
Verschattung, Entsiegelung und Durchliiftung er-
fordern eine erhohte Aufmerksamkeit. Der Entste-
hung von Hitzeinseln einerseits und Hochwasser-
lagen andererseits gilt es entgegenzuwirken und
die verkehrlichen Belastungen fiir den Stadtraum
zu minimieren.

Stadtentwicklung, Stadtebau und Mobili-

tat miissen integrierter betrachtet werden.
Erfolgte in den vergangenen Jahrzehnten oftmals
eine Segmentierung der Stadt sowie korrespon-
dierend die Fragmentierung von Verkehrsraumen,
vereinen sich heute stadtebauliche und verkehrs-
planerische Leitmotive, wie eine funktionsdurch-
mischte, erlebbare und nachhaltige Stadt und
eine Stadt der kurzen Wege, in der Verkehrsmittel
des Umweltverbunds im Vordergrund stehen. Die-
se Voraussetzungen implizieren und unterstiitzen
die Aufwertung sowie zum Teil Riickgewinnung
des o6ffentlichen Raums im Sinne einer hohen Le-
bens- und nachhaltigen Verkehrsqualitat. StraBen
sollen von auBen nach innen, vom StraBenrand
ausgehend zur Mitte hin geplant werden. Dies
bedeutet, dass zundchst der Infrastruktur der FuB-

ganger*innen und Radfahrer*innen, geniigend
Platz eingerdumt, damit diese sicher unterwegs
sein konnen. Erst danach wird geschaut, welcher
Rest des Platzes dem Autoverkehr noch einge-
raumt werden kann. Rdumliche und stadtebau-
liche Strukturen (z. B. Sichtachsen, Fassaden und
Gebaude) sowie der offentlicher Raum korres-
pondieren dabei. Der planerische MaBstab ist der
Mensch: Dies duBert sich in der MaBstablichkeit
der StraBBenraume, Platze und auch baulichen
Strukturen sowie weitgehend offentlichen und
einladenden Erdgeschossstrukturen. Diese Sym-
biose von Stadtebau und Mobilitat bestimmt in
groBem MaBe die Attraktivitdt und Aufenthalts-
qualitat einer Stadt.

Es gibt einen verstarkten Wunsch nach star-
kerer Beteiligung, Mitwirkung und Beriick-
sichtigung der Interessen der Biirger*innen.
Das sogenannte menschliche MaB bezieht sich
zum einen auf die Wahrnehmung der (gebau-
ten) Umwelt und somit die baulich-technische
Komponente der Planung. Zum anderen wird die
selbstbestimmte Nutzung und Gestaltung des
offentlichen Raums im urbanen Kontext immer
wichtiger. Vielen Menschen ist die direkte indivi-
duelle Lebensumgebung wichtig. Insbesondere
wenn es um den Erhalt von Freirdumen in dichten
GroBstadtraumen oder die Minimierung negativer
Verkehrsfolgen wie Larm- und Luftschadstoff-
emissionen geht, ist das Beteiligungsinteresse
groB. Dies zeigt sich auch an lokalen Beispielen,
wie die Diskussion um die Entwicklung des Dort-
munder Hafens rund um die SpeicherstraBe im
Kontext der Entwicklung der Nordstadt. Bereits
vorhandene, erfolgreiche Beteiligungsformate
sind weiter zu nutzen und zu entwickeln, um in
vielschichtigen Planungsprozessen eine umfang-
reiche Beteiligung der betroffenen und interes-
sierten Biirger*innen sicherzustellen.



3. Strategien zum Umgang
mit dem 6ffentlichen Raum in Dortmund

Diese Strategie verfolgt das grundlegende Ziel, die Lebensqualitat in der Stadt Dortmund sowie die
Aufenthaltsqualitat im Einklang mit der Verkehrsqualitat zu steigern. Dazu gibt das vom Rat der Stadt
beschlossene Zielkonzept des Masterplans Mobilitat 2030 mit dem Zielfeld H , Aufwertung und Attrak-
tivierung von StraBen und Platzen” die Zielrichtung dieser Strategie wieder. Diese Zielsetzung muss

im Kontext der zuvor genannten Rahmenbedingungen und Trends betrachtet werden. Die Basis zur
Bewaéltigung dieser Herausforderungen und die Konkretisierung der grundlegenden Zielsetzung auBert

sich in folgenden Leitlinien, die jeder Planung und Umgestaltung des heterogenen 6ffentlichen Raums
in Dortmund zugrunde zu legen sind:

Abbildung 4: Leitlinien fiir den Umgang mit dem offentlichen Raum in Dortmund
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Quelle: Eigene Darstellung, Planersocietat
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LEBENDIG: weltoffen, einladend und
einschlieBend, urban, asthetisch

Dortmund bietet Raum fiir alle Menschen —
Stadtbiirger*innen wie Gaste, Junge wie Alte,
Menschen in Eile wie Menschen, die Verweilen.
Dabei weist der offentliche Raum eine hohe ge-
stalterische Qualitat auf und bestarkt Dortmund
als moderne, urbane und weltoffene Stadt.

GERECHT: sozial gerecht, sicher, geschlech-
tergerecht, Teilhabe sichernd

Der 6ffentliche Raum in Dortmund ist fiir alle
Menschen attraktiv — sie kdnnen sich jederzeit
sicher und barrierefrei im 6ffentlichen Raum
bewegen und aufhalten. Schwachere Verkehrs-
teilnehmer*innen und marginalisierte gesell-
schaftliche Gruppen werden in ihren Anspriichen
verstarkt berticksichtigt.

OKOLOGISCH: Klimaschutz und -anpassung
beriicksichtigend, griin, gesundheitsférdernd
Dortmund entwickelt sich griin — auf dem Weg
zur Klimaneutralitat werden im 6ffentlichen
Raum die Anspriiche an Klimaschutz, -vorsorge
und -anpassung, insbesondere zur Forderung
klimaschonender Verkehrsmittel, besonders
beriicksichtigt.

PARTIZIPATIV: dialogorientiert, unbiirokra-
tisch, bildend, aktivierend, identitatsstiftend
Dortmund lernt mit und an seinen Biirger*innen.
Sie sind die lokalen Expert*innen und gestalten
den offentlichen Raum in zentraler Rolle aktiv mit
—von den kleinen, identitatsstiftenden Projekten
im lokalen Wohnumfeld bis hin zu stadtischen
GroBprojekten, die mit dem Riickhalt der Stadtge-
sellschaft vorangetrieben werden.

FLEXIBEL: niederschwellig, tempordr,
unfertig, baulich und sozial angepasst,
lernend, spontan

Der 6ffentliche Raum in Dortmund zeichnet sich
durch niederschwellige Nutzungs- und Gestal-
tungsmaglichkeiten, Wandelbarkeit und Entwick-
lungsfahigkeit aus. Er steht den Menschen — wo
mdglich — auch zur individuellen und kreativen
Gestaltung und Nutzung zur Verfiigung. Altes
wird angepackt, Neues wird ausprobiert, und,
falls notwendig, wird verbessert und umgesteu-
ert. So entwickelt sich Dortmund stetig weiter
und neu.

Die Leitlinien gelten iibergreifend fiir den Um-
gang mit dem offentlichen Raum in Dortmund.
Dariiber hinaus ist der Raum selbstverstandlich
nicht einheitlich zu betrachten — StraBen und
Platze, Citybereiche und weniger verdichtete

Stadtgebiete, wohnortnahe Strukturen und groBe-

re offentliche Anlaufstellen miissen entsprechend
ihrer Nutzungsanforderungen geplant und gestal-
tet werden, so dass nicht alle Leitlinien Gberall
mit der gleichen Intensitét verfolgt werden.
Nachfolgend werden daher der &ffentliche Raum
anhand von Raumkategorien und der wesentli-
chen Anforderungen charakterisiert.
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4. Raumkategorien

Die Stadt Dortmund ist ein Zusammenspiel von
unterschiedlichen Stadt- und StraBenrdumen.
Diese Vielfalt ist vor allem aufgrund der jeweili-
gen historischen Epochen der Stadtentwicklung,
der Umfeldnutzung und der zentralortlichen
Funktion der (6ffentlichen) Rdume entstanden.
So hat der 6ffentliche Raum in einem griinder-
zeitlichen Quartier zum Teil andere Funktionen
als der o6ffentliche Raum in einem aufgelockerten
Einfamilienhausgebiet. Je nach Stadtraum gibt es
unterschiedliche Bedeutungen des 6ffentlichen

City / Stadtzentrum

Die City in Dortmund wird raumlich anhand des
urspriinglichen mittelalterlichen Stadtgebiets
abgegrenzt, ist jedoch wahrend und nach dem
Zweiten Weltkrieg deutlich zugunsten auto-
gerechter Verkehrsraume und stadtebaulicher
GroBstrukturen verandert worden. Daraus hat

Abbildung 5: Stadtzentrum Dortmund

Raums sowie andere Handlungsbedarfe. Die
nachfolgende Beschreibung von Raumkategorien
ermdglicht es, die Vielfalt der 6ffentlichen Raume
im Blick zu behalten sowie raumtypische Charak-
teristika, Anspriiche und Mangel zu identifizieren.
Im Kapitel 5.3 sind in einer Tabelle die stadt-
raumlichen Prototypen sowie die nachfolgenden
Grundsatze und MaBnahmen aus Kapitel 5.1/5.2
miteinander verschnitten, sodass ein Uberblick
gegeben werden kann, in welchen Raumkatego-
rien sich welche MaBnahmen anbieten.

sich die City jedoch zum zentralen Ankunfts-

und Aufenthaltsort Dortmunds mit mittlerweile
weitlaufigen autofreien Bereichen, Gastronomie,
Shopping- und Ausgehmdglichkeiten weiterentwi-
ckelt. Durch den anliegenden Hauptbahnhof wird
sie unmittelbar erreicht und direkt intensiv wahr-

Innenstadt-Nord

City

Innenstadt-West

Innenstadt-Ost

Quelle: Eigene Darstellung, Planersocietat, Kartengrundlage: Schwarzplan Stadt Dortmund
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genommen. Entsprechend halten sich in der Regel
iiberdurchschnittlich viele Menschen von auBer-
halb Dortmunds in der City auf. Ein wichtiger
positiver erster Eindruck wird dabei jedoch nicht
immer vermittelt. Dabei weisen viele 6ffentliche
Raume gerade in Verbindung mit den umliegen-
den stadtebaulichen Strukturen auf eine erhdhte
Aufmerksamkeit hin (z. B. Vorplatz Opernhaus,
Vorplatz Dortmunder U).

Der offentliche Raum in der City weist in vieler-
lei Hinsicht Verbesserungspotenzial auf. Abseits
stark genutzter StraBenrdume und Platze wie
dem Westenhellweg oder dem Alten Markt, die
entsprechend attraktive Erdgeschossnutzun-
gen aufweisen, mangelt es an vielen Stellen an
Qualitat. Wichtige stadtebauliche Situationen,
Verbindungs- und Aufenthaltsbereiche sind teils
durch im Erdgeschoss verschlossene Gebaude-

EinfallstraBen und Tangentialen

rlickseiten oder Einfahrten von Tiefgaragen/Park-
hausern gepragt (bspw. weite Teile der Siidseite
der KampstraB3e) und fordern so das Unwobhlsein.
Insbesondere der nordliche Citybereich ist zudem
durch mangelhafte, nicht den Anspriichen an eine
urbane Nutzung entsprechende StraBenrdume ge-
pragt (z. B. HansastraBe, Bissenkamp). Griin und/
oder besondere gestalterische Qualitaten weisen
groBere Teile des offentlichen Raums in der City
iiberwiegend nicht auf. Mit der Realisierung

des , Boulevards KampstraBe” steht jedoch ein
wichtiges Projekt zur Aufwertung der zentralen
Ost-West-Achse durch die City bevor; die Qualitat
und Wirkung dieser MaBnahme bleibt abzuwar-
ten und kann ggf. im Rahmen dieser Strategie
evaluiert und angepasst werden. Weitere strate-
gische Ansatze zur Erhéhung der Qualitat der City
werden durch den Masterplan Platze sowie das
Citykonzept 2030 verfolgt.

Abbildung 6: EinfallstraBen und Tangentialen in Dortmund

MiunsterstraBBe

MallinckrodtstraBBe

LeopoldstraBe
Wallring

Rheinische StraBe
/

Lindemann-/
MollerstraBe

KreuzstraB3e

BornstraBBe

Brackeler StraBBe

Hamburger Stra3e
/ KaiserstraBe

\/__/"

Heiliger Weg

Markische StraBe
Ruhrallee

Quelle: Eigene Darstellung, Planersocietat, Kartengrundlage: Schwarzplan Stadt Dortmund
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Aufgrund des ringférmigen Stadtzentrums pragen
groBe aus allen Himmelsrichtungen auf das
Zentrum zulaufende EinfallstraBen den Stadtraum
Dortmunds. Dazu gezéhlt werden kann auch der
Wallring selbst, der den Citybereich begrenzt.
Dieser Raumtyp ist gepragt durch in der Regel
mehrspurige, meist gradlinig verlaufende und
inshesondere auf die Anspriiche des Kfz-Ver-
kehrs ausgerichtete StraBenraume. Diese bieten
einerseits eine schnelle Erreichbarkeit der City
und der dortigen Parkmdglichkeiten mit dem
Auto, andererseits durch die Verteilerfunktion des
Wallrings und die dadurch vorhandene Verbin-
dung all dieser StraBen jedoch auch wesentliche
Routen, um den Innenstadtbereich zu durchfah-
ren. Keine dieser StraBen weist eine zeitgemaBe
Radverkehrsinfrastruktur auf. Die Gehwege sind
zumeist angemessen breit, zu FuB Gehende
werden jedoch an vielen Knotenpunkten benach-

Verdichtete Innenstadtquartiere

teiligt. Aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsbelastung
und weil der Gestaltung der Seitenraume dieser
StraBen oftmals wenig Beachtung geschenkt wur-
de, stellen diese keine bevorzugten Raume zum
ZufuBgehen oder Aufenthalt dar. Es wird deutlich,
dass die Funktion dieser StraBen als (schnelle)
Verbindung Vorrang genieBt. Jedoch flihren diese
StraBen in der Regel durch die dicht bebauten
und nutzungsgemischten Innenstadtquartiere
und somit durch den Wohn- und Aufenthaltsraum
vieler dort lebender Menschen. Die Erdgeschoss-
nutzung ist zudem Uberwiegend o6ffentlich und

es grenzen haufig unmittelbar Einrichtungen der
Nahversorgung oder Schulen an. Entsprechend
miissen auch hier die Anspriiche der Nahmobilitat
sowie der Menschen vor Ort ein angemessenes
Gewicht bei Gestaltung und Flachenverteilung
erhalten.

(griinderzeitliche Blockrandbebauung)

Die verdichteten Innenstadtquartiere sind in der
Regel durch mehrgeschossige Blockrandbebau-
ung mit tiberwiegender Wohn- und vereinzelter
offentlicher Erdgeschossnutzung (v. a. in den
Kreuzungsbereichen) gepragt. Im Verhaltnis

zur StadtgroBe machen sie in Dortmund einen
recht geringen Teil aus, stellen jedoch (iberwie-
gend bevorzugte Wohnlagen dar, vor allem fiir
Menschen, die die Vorziige des urbanen Lebens
schatzen. Aufgrund der stadtebaulichen Struktur
tiberlagern sich die Anspriiche in den weitgehend
komprimierten StraBBenraumen. Privater Frei-
raum ist durch die Dichte nur in geringem MaBe
vorhanden. Konflikte zwischen unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmenden sowie eine flachentiber-

maBige Dominanz des ruhenden Kfz-Verkehrs
kennzeichnen die lokalen Wohn-, ErschlieBungs-
und GeschaftsstraBen. Haufig nehmen diese
eine Scharnierfunktion zwischen Verkehrs- und
Aufenthaltsraum wahr, da ein 6ffentliches stadti-
sches Leben aufgrund der stadtebaulichen Dichte
und der Klientel besonders ausgepragt ist. Damit
einher geht auch meist ein hohes Bewusstsein
der eigenen 6ffentlichen Umgebung, sodass hier
Raum zum individuellen Gestalten sowie fiir
temporare und innovative Ldsungen besonders
in Frage kommt. Gleichzeitig sind bestehende
Freiflachen innerhalb dieser Quartiere von hoher
Bedeutung, u. a. fiir das Stadtklima und den
Aufenthalt.
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Abbildung 7: Verdichtete Innenstadtquartlere in Dortmund
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Abbildung 8: Beispiele f[]r innerstadtische GeschéftsstraBen in Dortmund

Quelle: Eigene Darstellung, Planersocietat, Kartengrundlage: Schwarzplan Stadt Dortmund

Innerstadtische GeschaftsstralBen

Vor allem die innerstadtischen Stadtbezirke
weisen StraBen auf, die haufig aufgrund sich
iberlagernder Anspriiche — sowohl aus verkehrli-
cher Sicht (haufig Quell-, Ziel- und Transitverkehr)
als auch als stadtebaulicher Sicht mit intensiver
offentlicher Erdgeschossnutzung — eine beson-
dere Rolle einnehmen. Einige dieser StraBen sind
Teil des VorrangstraBennetzes, zugleich werden
sie stark durch die lokale Anwohnerschaft fiir die
Nahversorgung, Gastronomiebesuche oder Treffen

genutzt. Insgesamt ergeben sich hier besonders
belebte und vielfaltig beanspruchte 6ffentliche
Raume mit entsprechenden planerischen Heraus-
forderungen. Die individuellen StraBencharakte-
ristika erfordern eine entsprechend individuelle
und intensive Betrachtung. Haufig finden sich hier
zudem die sogenannten Scharnier-Raume. Die
Flachenverteilung entspricht dabei haufig nicht
den Anspriichen aller Nutzer*innen dieser Stra-
Ben, zudem besteht an vielen Stellen ein erhéhter
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(flachiger) Querungsbedarf. Raumdominierender
ruhender Pkw-Verkehr, ein hohes Lieferverkehrs-
aufkommen, quantitative und qualitative Méngel
im Bereich der Radabstellanlagen sowie zum Teil
ungeordnete StraBenmablierung zahlen zu wei-

teren Problempunkten. Vielfach finden sich lokale
Initiativen, Gewerbetreibende und Anwohner*in-
nen, die zur Qualitat der StraBe beitragen wollen.

Stadtbezirks- und Nahversorgungszentren in den AuBenstadtbezirken

Die stadtraumliche Struktur Dortmunds ist abseits
der verdichteten Innenstadtbezirke gepragt von
mehreren Stadtbezirks- und Nahversorgungs-
zentren, die relativ autark funktionieren und
Uiberwiegend eigenstandige verkehrliche und
stadtebauliche Strukturen aufweisen. Der Master-
plan Einzelhandel hat u. a. neun Stadtbezirks-
zentren sowie 22 Nahversorgungszentren in den
AuBenstadtbezirken definiert. Sie bilden eigene
Zentren mit entsprechenden Funktionen und In-
frastrukturen, teils mit eigenen FuBgangerzonen
und Uberwiegender Mischnutzung. Viele dieser
Stadtbezirks- und Nahversorgungszentren weisen

individuelle (baulich-historisch-strukturelle) Cha-
rakteristika auf. Die Qualitaten der 6ffentlichen
Raume sind unterschiedlich ausgepragt. So exis-
tieren lebendige und in Teilen verkehrsberuhigte
Zentren beispielsweise in Horde und Hombruch,
wohingegen Zentrumshereiche wie Eving oder
Brackel starkere Probleme mit Durchgangsverkehr
(siehe Brackeler Hellweg) und geringeren Auf-
enthaltsqualitaten haben oder ein Zentrum wie
Scharnhorst mit den Vor- und Nachteilen seiner
stadtebaulichen Entstehungszeit umgehen muss.
Entsprechend bedarf es individueller Einschatzun-
gen und Ansétze, die Stadtbezirkszentren in ihrer
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Attraktivitat insbesondere auf lokaler Ebene zu
starken. Eine Ebene unterhalb der Stadtbezirks-
zentren bestehen weiterhin mehrere Stadtteil-
zentren, die verkehrlich wie stadtebaulich divers
einzuordnen sind und unterschiedliche raumliche
Herausforderungen aufweisen. So existieren
noch altere, teils dorfliche Strukturen (Barop,

2.T. Dorstfeld) genauso wie Stadtteilzentren, die
sich in anderen Phasen stadtebaulich entwickelt

haben und daher deutlich MIV-orientierte Raum-
strukturen aufweisen (Kirchlinde, Kirchhorde).

Die Stadtteilzentren weisen vor allem eine lokale
Bedeutung hinsichtlich der Nahversorgung und
sozialer Infrastrukturen auf. Auch hier gilt es, lo-
kale Erfordernisse und Anspriiche zu identifizieren
und die kleineren Zentren im Rahmen der lokalen
Bedeutung zu starken.

Abbildung 9: Stadtbezirks- und Nahversorgungszentren in Dortmund

Bovinghausen

.
Husen-Kurl

ichtendorf

. Stadtbezirkszentrum

o Nahversorgungszentrum

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des Einzelhandelskonzepts der Stadt Dortmund, Planersocietat,

Kartengrundlage: Schwarzplan Stadt Dortmund
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Wohnumfelder

Die Siedlungsentwicklung hat sich in Dortmund
abseits der verdichteten Innenstadtbezirke und
einiger Stadtbezirkszentren vor allem flachig
vollzogen, mit zahlreichen Einfamilien- und
Reihenhaussiedlungen sowie — entsprechend

der stadtebaulichen Epoche — auch mehreren
GroBwohnsiedlungen. Einfamilienhaussiedlungen
zeigen sich in der Regel durch aufgelockerte Be-
bauung und kénnen sowohl integriert liegen als
auch eigene Siedlungsgebiete darstellen.

Der 6ffentliche Raum spiegelt in der Regel die
Entstehungszeit wider — bei neuen Siedlungen
werden neben Tempo-30-Zonen auch vermehrt
verkehrsberuhigte Bereiche angelegt. Reihen-
haus- und GroBwohnsiedlungen ist zumeist pri-
vater Freiraum zugeordnet; der 6ffentliche Raum
ist haufig vernachlassigt und die (Wohn-)StraBen
sind durch den Autoverkehr gepragt. Vor allem in

den GroBwohnsiedlungen Dortmunds zeigt sich
der — hier besonders bedeutsame — 6ffentliche
Raum noch in Teilen vernachlassigt, auch wenn
vor allem mit Hilfe von Stadtebauférderprogram-
men bereits einiges verbessert werden konnte.
Die Schaffung gemeinschaftlicher, sozialer Aufent-
haltsrdume sowie attraktiverer Raume vor allem
fur den FuBverkehr sowie junge und inshesondere
alte Menschen gehért in diesen Bereichen zu

den wesentlichen Herausforderungen. Ansatze
bestehen beispielsweise durch die vermehrte
Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche, soge-
nannter Spielstraen, sowie die Aufwertung und
Nutzbarmachung von Griin- und Freiflachen.

Die nachstehende Karte zeigt beispielhaft
unterschiedliche Siedlungsformen in Dortmund
—von der Gartenstadt, tber die Zechensiedlung,
Einfamilienhaus- und Zeilenbau bis hin zur GrofB-
wohnsiedlung.

Abbildung 10: Beispiele fiir unterschiedliche Wohnumfelder in Dortmund

‘ Zeilenbebauung
Insterburger StraBe

Zechensiedlung
Oberdorstfeld

Moderne Siedlung
am Tremoniabogen

Gartenstadt

GroBwohnsiedlung
Clarenberg

Quelle: Eigene Darstellung, Planersocietat, Kartengrundlage: Schwarzplan Stadt Dortmund
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Offentlicher Raum in Neubauquartieren

In Dortmund haben — auch im Rahmen des Struk-
turwandels — einige bedeutende stadtebauliche
Entwicklungen stattgefunden, bei denen zum Teil
groBflachig neue 6ffentlich nutzbare Rdume ent-
standen sind, die durch die Menschen tiberwie-
gend positiv angenommen werden. Zu nennen ist
hier insbesondere die Entwicklung von PHOENIX
West und Ost (PHOENIX See). Weiterhin werden
laufend groBere Siedlungsflachen entwickelt.
Dazu zahlen beispielsweise das Gebiet Hohen-
buschei oder der ehemalige Giiterbahnhof Ost
(Cityquartier), deren offentliche Rdume — trotz
zum Teil moderner StraBenraumgestaltung — eher
privaten Charakter behalten und die u. a. durch
fehlende Funktionsmischung und stadtebauli-

che Integration auch verkehrsraumlich isoliert
wirken. Im Dortmunder Stadtgebiet bestehen
weitere bedeutende Potenzialflachen, die in den
kommenden Jahren und Jahrzehnten entwickelt
und unterschiedliche neue Nutzungen erhalten
werden (z. B. HSP-Gelénde, Hafen/Speicherstrafe,
Hauptbahnhof-Nordseite). Hier gilt es, die Auf-
teilung und Gestaltung des 6ffentlichen Raums
bereits bei den Fragen der Stadtentwicklung, des
Stadtebaus und der verkehrlichen Anbindung
vorausschauend und mit hohem Stellenwert
einzubeziehen, aus Vergangenem zu lernen und
so verkehrlich wie stadtebaulich innovative und
attraktive neue Quartiere zu schaffen.

Abbildung 11: Beispiele fiir Neubauquartiere im innerstadtischen Bereich in Dortmund
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Quelle: Eigene Darstellung, Planersocietat, Kartengrundlage: Schwarzplan Stadt Dortmund
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Urbaner offentlicher Freiraum

Dortmund verfiigt Giber einen hohen nutzbaren
Griinanteil an der 6ffentlichen Flache. GroBe
Parks, wie der Westfalenpark, Fredenbaumpark
und Rombergpark, aber auch kleinere Griin-/Frei-
flachen werden immer wieder als qualitatsvolle
offentliche Rdume sowie Verbindung zwischen
stadtischem (Verkehrs-)Leben und Freizeitraum
wahrgenommen. Teilweise stellen sie auch eine
Verbindungsfunktion fiir den FuB- und Radver-

kehr dar (z. B. Stadewaldchen, Dietrich-Keuning-
Park, Kanaluferbereich). Es gilt, die Qualitét dieser
Freiraume zu sichern und sie im Bedarfsfall besser
in das FuB- und Radwegenetz zu integrieren.

Im Rahmen der anstehenden stadtebaulichen
GroBprojekte (z. B. HSP-Gelande, Hbf-Nordseite)
sollten diese sowohl fiir das Stadtklima als auch
fir die Lebensqualitat der Bevolkerung wichtigen
Flachen weiter ausgebaut werden.

Abbildung 12: Beispiele fiir 6ffentlichen Freiraum in Dortmund
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5. Grundsatze, Programme und MaBnahmen

fur den 6ffentlichen Raum

20 Grundsatze, 8 MaBnahmen

Die Gestaltung des o6ffentlichen Raums ist ein
steter Prozess, der kleine wie groBe Projekte und
Programme, die Beriicksichtigung von Zielen und
Grundsatzen im Tagesgeschaft von StraBenpla-
nung und -bau sowie den kontinuierlichen Aus-
tausch mit der Stadtgesellschaft, insbesondere
mit den Blirger*innen, umfasst.

Der offentliche Raum wird jedoch nicht nur an-
hand von baulich-gestalterischen MaBnahmen
aufgewertet, sondern auch anhand von effizienter
Steuerung, neuen Planungsinstrumenten und
organisatorischen MaBnahmen weiterentwickelt.
Dazu werden Planungs- und Entwicklungsper-
spektiven aufgezeigt sowie Konzeptvorschlage
angebracht, die der vielféltigen Nutzung des
offentlichen Raums auf unterschiedlichen Ebenen
Rechnung tragen. Die Zustandigkeiten im Rah-
men des breiten Themenfeldes Offentlicher Raum
sind innerhalb der Verwaltung auf unterschied-
liche Amter und Abteilungen verteilt, sodass die
Strategie auch als Hilfestellung fiir amteriiber-
greifende einheitliche Entwicklungs- und Hand-
lungsoptionen zur Verfligung stehen soll.

Viele Menschen in Dortmund zeigen ein hohes
Bewusstsein und Verantwortung fiir das eigene
Lebensumfeld, den 6ffentlichen Raum, in dem
sie leben, sich bewegen und sich aufhalten. Dies
zeigt sich sowohl in zahlreichen lokalen Initia-
tiven und Ideen als auch bei den fortlaufenden
Sitzungen des Arbeitskreises zum Masterplan
Mobilitat 2030, regelmaBigen Beteiligungen im
Rahmen der Dialogveranstaltungen zum Master-
plan Mobilitt 2030 und zur Strategie Offentlicher
Raum. Viele Ideen sind bereits vorhanden; sie

sollen mit dieser Strategie einen Rahmen zur Ar-
tikulation und ggf. Umsetzung erhalten. Eine ver-
starkte Zusammenarbeit mit den Menschen, mit
lokalen Initiativen sowie mit vielen engagierten
Dortmunder Institutionen z. B. aus den Bereichen
der Bildung, Wissenschaft und Forschung steigert
die Qualitat des &ffentlichen Raums und starkt
die Bindung zwischen der Stadt und ihrer Gesell-
schaft. Begleitend soll die Kommunikation des
Werts des 6ffentlichen Raums fiir eine lebenswer-
te und attraktive Stadt insgesamt ein starkeres
Gewicht entfalten und positive Veranderungen
entsprechend kommuniziert werden.

Dementsprechend beinhaltet die Strategie Offent-
licher Raum sowohl gestalterische Grundsatze,
Programme und MaBnahmenansatze, aber auch
Empfehlungen zur planerischen Qualifizierung
und Steuerung o6ffentlicher Raume sowie — nicht
zuletzt — kommunikative und partizipative Hand-
lungsempfehlungen.

Das Kapitel untergliedert sich in drei Unterkapitel.
Die in Kapitel 5.1 aufgefiihrten Grundsétze und
Programme enthalten zum Teil MaBnahmenan-
satze, die eine konkrete Umsetzung und An-
wendung des Grundsatzes aufzeigen und zu den
konkreten Handlungsempfehlungen der Strategie
zahlen. Dariiber hinaus werden in Kapitel 5.2 acht
konkrete MaBnahmen angefiihrt, die als heraus-
stehende Projekte die Umsetzung und Ausgestal-
tung der Strategie Offentlicher Raum verdeut-
lichen und zudem an bestehende Konzepte und
MaBnahmen ankniipfen. Das Kapitel 5.3 zeigt als
Uberblick, in welchen Raumkategorien (vgl. Kap.
4) die Grundsatze und MaBnahmen umgesetzt
werden sollen.
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5.1 Grundsatze und Programme

5.1.1 G1: StraBenrdaume neu denken: Flachenneuverteilung zur Attraktivierung

des offentlichen Raums

Auf StraBen und Platzen findet das 6ffentliche
Leben statt. Ihre Gestaltung bestimmt, wie in-
tensiv diese Raume durch die Menschen genutzt
werden. Ist eine StraBe als eine Einladung an
Kraftfahrzeuge konzipiert, dominiert der Auto-
verkehr mit Larm, Abgasen und entsprechendem
Flachenanspruch. Kaum jemand méchte sich in
solchen StraBen aufhalten, die Aufenthaltsquali-

tat ist in der Regel gering. Begegnungen, Gespra-

che oder Kinderspiel findet nicht statt; wenige
Wege werden zu FuB3 oder mit dem Fahrrad
zurlickgelegt. Wirkt eine StraBe jedoch einladend
fir FuBganger*innen und Radfahrer*innen und
existieren Gelegenheiten zum Aufenthalt, so
entstehen Kommunikation und Interaktion. Der
offentliche StraBenraum fiillt sich mit Leben, das
Quartier und die Stadt gewinnen an Attraktivitat.
Mit der Gestaltung der 6ffentlichen Raume

Abbildung 13: Positivbeispiel der Umgestaltung der O

-

Quelle: ARGUS Hamburg

werden Rahmen gesetzt, Grenzen gesteckt

und zugleich Mdglichkeiten erdffnet. Die An-
forderungen an die Aufenthalts-, Verkehrs- und
Gestaltungsqualitat sind je nach Raumkategorie
sehr unterschiedlich (vgl. Kap. 4). Daher kénnen
hier keine generellen Entwurfsanspriiche fiir

die StraBenraumgestaltung in der ganzen Stadt
formuliert werden. Gemeinsam ist jedoch, dass
im Rahmen von Neugestaltungen von Straen
und Platzen bauliche und gestalterische Anreize
fir ein aktives StraBenleben und fiir die Nutzung
der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FuB3-
verkehr, Radverkehr, OPNV, Sharing-Angebote)
in den Mittelpunkt gestellt werden miissen.
Wichtige Themen bei der Flachenneuverteilung
sind weiterhin die Hitzereduzierung, CO,- und
Feinstaubbindung, Erhéhung der Biodiversitat
sowie die Gesundheitsfiirsorge. Dies sollte eben-

sterstrae in Hamburg
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falls mitberlicksichtigt werden (z. B. durch die
Anlage von StraBenbaumen). Dadurch wird aus
dem Verkehrsraum wieder Stadtraum und es ent-
stehen , Stadte fiir Menschen”, wie der weltweit
erfolgreiche danische Architekt und Stadtplaner
Jan Gehl es beschreibt. Lebenswerte Stadt- und
StraBenraume, Quartiere und Stadtteilzentren, die
zum Verweilen und Flanieren anregen, starken
dariiber hinaus die psychische Gesundheit und
die gesellschaftliche Teilhabe.

Die Stadt Dortmund wird neben den stadtebau-
lichen und verkehrlichen Ausgangsbedingungen
sowie den Anforderungen der jeweiligen Raum-
kategorien diese Prinzipien grundsatzlich bei der
Neu- und Umgestaltung von StraBen aufgreifen
und beriicksichtigen. Zugleich verdeutlichen auch
die nachfolgenden Grundsatze und MaBnahmen-
ansatze diese Entwicklungsrichtung und sind

Teil des Neudenkens von 6ffentlichen Raumen.
Gegenlaufige Vorstellungen miissen ausgehandelt
und transparent kommuniziert werden, um einen
variablen und vielféltigen 6ffentlichen Raum zu
begriinden und zu starken. Dabei sollte bei der
Konzeption, aber auch bei einer Umsetzungskont-
rolle in einer Checkliste geschaut werden, welche
der nachfolgenden Grundsétze wie aufgegriffen
und in den straBenraumlichen Entwurf integriert
werden konnten.

Zukiinftig ist den StraBenrandbereichen gegen-
tiber der Fahrbahnflache mehr Raum zuzuweisen.
Nach der giiltigen Richtlinie fir die Anlage von
StadtstraBen (RASt) sollte das Prinzip der stad-
tebaulichen Bemessung angewandt werden.

Die Aufteilung des StraBenraums in Seitenraume
und Fahrbahn soll in einem stadtebaulich an-
gemessenen Verhaltnis von 30:40:30 erfol-
gen. Das heiBt, jeweils mindestens 30 % eines
Querschnittes soll jeweils fiir die Randbereiche
(Seitenbereiche, Gehwege, Griin- und Aufent-
haltsbereiche) und bis zu 40 % der eigentlichen
Fahrbahnflache zuzuordnen sein. Zudem gilt das
Prinzip des Planens ,von auBen nach innen”
(also von den Seitenbereichen zur Fahrbahn und
nicht umgekehrt). Die stadtebauliche Bemessung
ist bei Neu- und Umplanung starker anzuwenden,
auch um mehr Flachen dem Aufenthalt sowie
dem FuB- und Radverkehr zuzubilligen. Auch
sollte in Dortmund zukiinftig iber Flachen-
umverteilungen im o6ffentlichen StraBenraum
verstarkt diskutiert werden. Dies muss im Einzel-
fall erfolgen, die Zielrichtung ist jedoch durch
den Masterplan Mobilitat 2030 vorgegeben. Im
Sinne einer konkreten Anwendung kdnnen als
umzugestaltende StraBenquerschnitte bei-
spielsweise der Brackeler Hellweg sowie die
SaarlandstraBe benannt werden.

Die nachfolgend angefiihrten weiteren Grund-
satze und MaBnahmenansatze sollen den viel-
faltigen Nutzungen wie Nutzenden der StraBen
Rechnung tragen und neben der grundsatzlichen
StraBenraumumgestaltung als Planungsinstru-
mente zur Verfligung stehen. Dabei sind vor allem
die groBen und kleinen Platze (MaBnahme 1),

die Zwischenraume und Scharniere (Grundsatz 2)
sowie die Mikrofreirdume (Grundsatz 3) in den
Fokus zu stellen.

5.1.2 G2: Scharniere zwischen Verkehrs- und Aufenthaltsraum (weiter-)entwickeln

Inshesondere in den Innenstadtbezirken Dort-
munds haben sich zentrale 6ffentliche Raume
herausgebildet, die von mehreren konkurrie-
renden Nutzungsanspriichen gepragt sind, die
sich in der Regel in einer mehr oder weniger gut
funktionierenden Koexistenz von transitdominier-
tem Verkehr und attraktivem Aufenthaltsraum
auszeichnen. Die Attraktivitat ergibt sich hier
nicht zwingend aus der Gestaltung oder Raum-
aufteilung, sondern vielmehr aus der Nutzung, die
die Menschen diesem Raum zukommen lassen.

Diese Raume sind vor allem als Alltagsorte und
Quartierstreffpunkte wichtig und haben eine
besondere Funktion innerhalb von Dortmund.
Haufig stellen sie bereits bekannte und stadtpra-
gende Orte dar.

Aufgrund der sich liberlagernden Nutzungsan-
spriiche muss an diesen Scharnieren im Beson-
deren das Miteinander sowohl der Verkehrs- als
auch der Aufenthaltsqualitat gestarkt werden.
Diese Thematik wurde auch im Arbeitskreis des



Masterplans Mobilitat starker diskutiert. Dabei
stehen haufig weniger groBe Gestaltungsnot-
wendigkeiten an, vielmehr sollen anhand von
Einzelbeobachtungen, Akteursgesprachen/Work-
shops etc. und den Anspriichen der Nutzenden
jeweils einzelfallspezifisch MaBnahmen zur
Verbesserung der Aufenthalts- und Kommunika-
tionsfunktion geplant und umgesetzt werden.
Dies kann z. B. als umfangreichere MaBnahme
eine starkere Trennung des Kfz- und Radverkehrs
von den Aufenthaltsbereichen, eine Abbindung
des Kfz-Verkehrs auf einer StraBenseite oder eine
Flachenumverteilung nach sich ziehen. Kurzfris-
tige Handlungsansatze kdnnen eine verbesserte
Moblierung des 6ffentlichen Raums (z. B. Spiel-
elemente, Bereitstellung von Miillbehaltnissen
oder 6ffentlichen WC), eine Reduzierung der
Parkstande im Umfeld, eine Verkehrsberuhigung
des Kfz-Verkehrs oder deutlichere Markierungen
(auch kinstlerischer Art, die die Besonderheit des
Ortes unterstreichen) sein.

Konkrete Ideen zur Anwendung werden fiir die
folgenden besonderen Scharnierraume aufge-
zeigt, die Potenzial zur Starkung und Weiterent-
wicklung aufweisen:

Die Mollerbriicke. Vielfaltig und stark be-
anspruchter 6ffentlicher Raum, der sowohl von
Durchgangsverkehr sowie Umsteigebeziehungen
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln als auch
als beliebter Aufenthaltsort vieler liberwiegend
junger Menschen gepragt ist. Hier zeigt sich eine
unglinstige Raumaufteilung anhand von unterdi-
mensionierten Seitenrdumen, ungenutztem Raum
zwischen den Richtungsfahrbahnen sowie Opti-
mierungspotenzial bei der Flihrung des Radver-
kehrs und Gestaltung der Bushaltepositionen. Als
MaBnahmenansatz empfiehlt sich die grundhafte
und partizipative Beschaftigung mit dem Raum
Mollerbriicke, als dessen Ergebnis eine Flachen-
neuaufteilung unter Berlicksichtigung der vielen
verschiedenen Interessen stehen konnte.

Das Umfeld des Bergmann-Kiosks am Hohen
Wall oder einige andere StraBenabschnitte z. B.
an der Rheinischen StraBe im Umfeld des
Dortmunder U. Hier kénnen eine bessere Tren-
nung vom flieBenden Rad- und Kfz-Verkehr bei
gleichzeitigem Erhalt der Wahrnehmbarkeit sowie
eine Entwicklung des riickseitigen Raums des
Bergmann-Kiosks und der zusatzlichen Bereitstel-
lung/Aufwertung von Bereichen zum verstarkten
Aufenthalt oder AuBengastronomie MaBnahmen-
ansatze darstellen.

Der Raum SaarlandstraBBe/Alter Miihlenweg.
Mit der Basis der sich etablierenden Gastronomie
zeigt dieser Bereich zunehmendes Potenzial als
(Quartiers-)Treffpunkt, sodass hier zu MaBnah-
menansatzen vor allem eine Reduzierung der
Flacheninanspruchnahme des ruhenden Kfz-Ver-
kehrs und eine verkehrsberuhigende StraBen-
raumgestaltung zahlen.

Der zentrale Abschnitt der Mallinckrodt-
straBBe zwischen Miinsterstra3e und BornstraBe.
Dem vielféltigen offentlichen Leben an diesem
StraBenabschnitt stehen schmale Seitenrdume,
teils ungeordnetes 6ffentliches Griin und Parken
entgegen, sodass auch hier insbesondere dem
FuBverkehr mehr Raum zugestanden werden so-
wie der StraBenraum aufgerdumt werden sollte.

Grundsatzlich zeigt sich vor allem an diesen
Scharnierrdaumen im Besonderen, dass die Stadt
lebendig ist, sich Menschen hier gern aufhalten
und so zu einem in der Regel gewiinschten urba-
nen Flair beitragen. Daher gilt es, diese Raume
zu wahren, sich entwickeln zu lassen und bei
(absehbaren) negativen Auswirkungen planerisch
einzuschreiten.
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5.1.3 G3: Mehr Mikrofreiraume schaffen

Die dritte Ebene ist noch kleinteiliger in den in dicht bebauten Innenstadtquartieren, in denen
StraBenraumen zu verorten. Mikrofreirdume sind ~ sowohl die Konkurrenz um den Platz, die Sied-
elementarer Bestandteil des 6ffentlichen Raums lungs- und Verkehrsflache und damit der Anteil

Abbildung 14: Mikrofreirdume neu definieren:

StraBenbereich ,Eiserne Hand" in Frankfurt am Main vor der Umgestaltung
(unwirtliche Restraume als nicht nutzbarer 6ffentlicher Raum)

Nach der Umgestaltung des StraBenraumes: Neudefinierter Mikrofreiraum
Quelle: Planersocietat
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Abbildung 15: Cool Street - Stadt Wien

Quelle: Uta Bauer

versiegelter Flache am hochsten ist. Dies hat
nicht nur Einfluss auf die Attraktivitat und Wahr-
nehmung auf den 6ffentlichen Raum, sondern
insbesondere auch auf stadtklimatische Verhalt-
nisse. Daher sollten stets Moglichkeiten gesucht
werden, die Anzahl an Mikrofreiraumen insbeson-
dere in den Innenstadtbezirken zu erhohen.

Definiert werden konnen Mikrofreirdume als
kleine begriinte und gestaltete , Stadtoa-
sen” zum Verweilen, spontanen kurzen Treffen
oder Aufenthalten, Ruhen oder auch Spielen. Ein
weiterer positiver Effekt sind mikroklimatische
Entlastungen. Entstehen kdnnen sie schon durch
kleine, recht unaufwandige Eingriffe, beispiels-
weise durch die Umwandlung eines Parkstan-
des zu einer kleinen Flache mit Sitz- und/oder
Spielgelegenheit, Bepflanzung, in Abhangig von
der Umgebungsnutzung als Erweiterung oder
Neuanlage von AuBengastronomie oder auch ein
kleines, besonders gepflegtes Blumenbeet. Biir-
gerschaftliches Engagement im Rahmen dieser
MaBnahme sollte eine besondere Aufmerksam-
keit und groBtmagliche Unterstlitzung durch die
Stadt Dortmund erfahren. Ein bekanntes Beispiel
fir einen solchen Mikrofreiraum ist der Drei-Bau-
me-Park im Unionviertel (Kreuzung Lange Stral3e /

Kurze StraBe), der mittlerweile Anerkennung tber
das Quartier hinaus erlangt hat.

Aus dem Grundsatz lassen sich folgende Ideen
zur Anwendung ableiten:

Parklets: Ein Pilotprojekt fir einen Mikrofreiraum
kann die Einrichtung von Parklets darstellen.
Einzelne Parkstande werden durch einfache MaB3-
nahmen (Holzméblierung, Sitzgruppe, Pflanzen
und Beete) in kleine Aufenthaltsraume, Treffpunk-
te und Stadtoasen umgewandelt. Vorzugsweise
sollte ein Pilotprojekt in der zentralen Nordstadt
umgesetzt werden, wo die Motorisierungsrate in
Dortmund am geringsten ist und der Anteil der
autofreien Haushalte tiberwiegt. Dort besteht
groBes Potenzial, mit einfachen Mitteln den
offentlichen Raum aufzuwerten, und dariiber
hinaus das Interesse zur Mitwirkung aus der Biir-
gerschaft und Vereinen/Initiativen. Ein weiterer
konkreter Ansatzpunkt fiir Mikrofreirdume konnte
das Nahmobilitdtskonzept im Rahmen des Pro-
jektes Emissionsfreie Innenstadt im Klinikviertel
liefern (z. B. Wilhelmplatz / Ecke HumboldtstraB3e).

Saisonale griine StraBen, SommerstraBen
und Cool Streets im Hinblick auf die Gestal-
tung des StraBenraums: Unter SommerstraBBen
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ist die temporare Umnutzung eines StraBenraums
in den Sommermonaten zu verstehen. Zufahrten
mit dem Kfz sind entweder gar nicht mehr, nur
zum Be- und Entladen oder nur als Anlieger ge-
stattet. Auch Parkplatze konnen entfallen, was
angesichts der geringeren Parkplatznachfrage

in den Urlaubszeiten in der Regel ohne gréBere
Widerstande moglich ist. Stattdessen nehmen
SommerstraBen vorlibergehend den Charakter
einer FuBgangerzone oder SpielstraBe an, in

der die Bevolkerung verweilen oder entspannen
kann. In Stockholm (seit 2015) oder in Miinchen
(Saisonale Stadtraume)? wird der Ansatz der
SommerstraBen bereits erfolgreich in den innen-
stadtnahen Griinderzeitquartieren umgesetzt. Die
Stadt Wien hat im Sommer 2019 erstmals in drei
Bezirken sogenannte Coole StraBen eingerichtet.

Der Ansatz setzt ahnlich wie die SommerstraBe
auf mehr StraBengriin sowie Maoglichkeiten zum
Aufenthalt und Spielen, aber insbesondere auch
auf die Versorgung mit Wasser. Fiir den Kfz-Ver-
kehr gilt ein Fahr- und Parkverbot. Im StraBen-
raum werden Rollrasen und Spriihduschen zur
Kithlung angebracht. Aufgrund des Erfolgs der
MaBnahme wurden im Sommer 18 temporar und
vier dauerhaft umgestaltete Coole StraBen einge-
richtet. Hier sollte Dortmund in den néchsten Jah-
ren aufbauend auf den Umsetzungserfahrungen
anderer Stadte tiber weitere Projekte Erfahrungen
sammeln und birgerschaftliches Engagement
unterstiitzen. Dazu kdnnen Pilotprojekte durch
Programme z. B. im Rahmen der Emissionsfreien
Innenstadt oder Nordwarts beitragen.

5.1.4 G4: Klimaschutz bei jeder Planung mitdenken und MaBnahmen zur Verbesserung des

Stadtklimas konsequent umsetzen

Glinstige stadtklimatische Bedingungen erhohen
nicht nur die Lebensqualitat und Gesundheit der
Menschen, die in der Stadt leben, sondern wirken
auch den Folgen von durch den Klimawandel
beglinstigten Extremwetterlagen entgegen, bei-
spielsweise bei Starkregenereignissen oder Hitze-
perioden. Daher ist bereits in der Planungsphase
einer jeden Sanierung oder Neugestaltung darauf
zu achten, (ibermaBiger Versiegelung entgegen-
zuwirken, Frischluftschneisen freizuhalten und
eine ausreichende Verschattung zu gewahrleisten.
Konkret werden folgende Ideen zur Anwendung
empfohlen:

e Erhdéhung des griinen Anteils in
verdichteten Innenstadtrau-
men, .z. B. mittels Pflanzstreifen,
Baum-Neupflanzungen, dezentra-
ler Blumenbeete und Wiesen,
neuer Park- oder Mikrofreiraum-
strukturen (Programm fiir 1.000
neue StraBenbaume)

e Wasserflachen, Springbrunnen
und Trinkbrunnen konnen
ebenfalls vermehrt angeboten
werden. Vor allem flieBendes
Wasser tragt zur Abkiihlung bei.

Ziel sollte sein, dass die Zahl der
Brunnen und Wasserflachen im
offentlichen Raum steigt

e Erhalt von Kaltluftinseln und
Frischluftschneisen im Zuge
neuer stadtebaulicher Planungen
und Projekte

¢ Potenzialanalyse und Umsetzung
von MaBnahmen zur Verbesse-
rung des Mikroklimas um, an,
auf oder in 6ffentlichen
Gebauden und Raumen (Verwal-
tungsgebaude, Stadtbahnstationen
und Bushaltestellen)

o Verstarkte Forderung privater
Fassaden-, Dach-, Vorgarten- oder
(Innen-)Hofbegriinung

Auch hier sollten die Ansatze aufbauend auf den
Studien und Erfahrungen anderer Stadte bei jeder
PlanungsmaBnahme und Umgestaltung der Stadt
Dortmund mitgedacht und umgesetzt werden.
Ebenfalls kénnen temporare MalBnahmen bspw.
in den Sommermonaten umgesetzt werden — sie-
he das Beispiel der Coolen StraBen in Wien (siehe
Abbildung 15).

2In einem kurzen Filmbeitrag wird der Ansatz der saisonalen Stadtraume sehr gut vorgestellt: https://www.muenchen.de/
rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/Verkehrsplanung/Projekte/Parklets.html
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5.1.5 G5: Wechselwirkungen zwischen 6ffentlichem Raum und Gebauden

prifen und optimieren

Offentliche Rdume nehmen in Kombination mit
stadtebaulich markanten Strukturen hinsichtlich der
Nutzungs- und Qualitatsanspriiche meist eine be-
sondere Funktion ein. Hier stehen die stadtebauliche
Struktur des direkten Umfelds, meist bestimmt von
einem pragenden, ggf. historischen Solitargebaude,
haufig mit oberzentraler Funktion, in direkter Korre-
spondenz mit dem umgebenden 6ffentlichen Raum;
meist steht dieser in direkter Beziehung zum Ge-
baude (z. B. Theater/Oper, groBe Schulen, Museen,
Kulturzentren, Bahnhéfe). Einige Kriterien miissen
hier besonders beachtet und ins Zentrum von
Planungen geriickt werden — dazu zahlt insbeson-
dere die Nutzung des Geb&udes, die Architektur und
die Reprasentativitat von Gebaude und Raum, der
auch durch viele Gaste der Stadt beansprucht wird.
Es besteht bei einigen dieser besonderen Raume in

Dortmund das Potenzial, diese im Rahmen der ge-
nannten Herausforderungen zu starken und weiter-
zuentwickeln. Beispielhaft fiir eine solche rdumliche
Situation ist der Vorplatz des Hauptbahnhofs. Es gilt,
diese Platze — auch fiir die vielen auswartigen Men-
schen in diesen Bereichen — einladend, offen und
mit hoher Qualitatsanspriichen zu gestalten. Auch
auf lokaler Ebene kénnen 6ffentliche Geb&ude und
anliegende StraBenraume sowie (Vor-)Platze starker
fokussiert werden. Als Beispiel konnte der StraBen-
raum im Bereich des Kulturzentrums Balou ent-
sprechend individuell als Kultur-Freiraum gestaltet
werden So kann sowohl die Wirkung des Gebaudes
als auch die Wirkung des o6ffentlichen Raums ge-
starkt werden, was sich positiv auf die Gesamtstadt
und ihr Image auch auBerhalb auswirkt.

Abbildung 16: KrieterstraBe in Hamburg im Schulumfeld
(Offnung der Funktion des 6ffentlichen Gebaudes mit in den StraBenraum)

Quelle: ARGUS Hamburg

5.1.6 G6: Gebaudebezogene Freiflachen in dicht bebauten
Stadtgebieten zur Entlastung des 6ffentlichen Raums fordern

In dicht bebauten Innenstadtgebieten sind gebdu-
debezogene Freiflachen, wie entsiegelte Hinter-
hofe, von besonderer Bedeutung fiir Stadtklima
und Lebensqualitdt und sind Bestandteil einer
attraktiven Wohnlage. Durch Fordermdglich-
keiten und Informationen kénnen Haus- und
Wohnungseigentiimer*innen aktiviert werden,

Vor- und Innenhdéfe, Fassaden und Dachflachen
zu begriinen. Weiterhin sollte verstarkt darauf
geachtet werden, ob auch kleinere Freiraume
und Griininseln im 6ffentlichen Raum entstehen
oder verstarkt werden kdnnen, beispielsweise
durch kleinteilige EntsiegelungsmaBnahmen in
groBzligigen Kreuzungsbereichen, an Flachen des

ruhenden Verkehrs oder durch eine Aufwertung
bestehender kleinteiliger Griinstrukturen. Als
Potenzialflachen kénnen der Kreuzungsbereich
Diisseldorfer StraBe / KronprinzenstraB3e, der
Verlauf der Markgrafen- und Landgrafenstral3e,
der Bereich BrunnenstraBe / Flensburger Stral3e in
der Nordstadt oder auch der Bereich Wellingho-
fer StraBe / BurgunderstraBe in Horde angefiihrt

werden. Eine weitere positive verkehrliche Folge
dieser MaBnahmen kann die Einsehbarkeit von
entsprechenden Kreuzungsbereichen darstellen.

Dieser Grundsatz sollte vor allem anlassbezogen
bei Sanierungen, Ausbesserungen, Beseitigung
von Unfallschaden etc. stets mitgedacht und ge-
priift werden.

5.1.7 G7: Orientierung im 6ffentlichen Raum erleichtern

Anhand einfacher Orientierung erkennen Men-
schen nicht nur Wegeverbindungen, sondern
auch Funktionen eines Raums. So ist zum einen
die klassische FuB- und Radwegweisung gemeint
(siehe auch die FuBverkehrsstrategie und Radver-
kehrsstrategie), zum anderen kann jedoch auch
die baulich-raumliche Gestaltung eine bessere
Orientierung vermitteln: So kdnnen beispielsweise
Sicht- und Laufachsen wie auch Verweilbereiche
herausgebildet werden und Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden minimiert werden.

Positiv kann diesbezliglich beispielsweise der
Mehmet-Kubasik-Platz in der Nordstadt im Be-
reich Minster-/Mallinckrodtstra3e genannt wer-
den, der in seiner Struktur klar und tbersichtlich
gestaltet ist, gleichzeitig viele Wegeverbindungen
ermdglicht und dennoch in gewissem MaB von
den anliegenden stark befahrenen StraBen ab-
grenzt. Negativ fallt hier beispielsweise der Platz-
bereich Alter Miihlenweg / SaarlandstraBe ins
Auge, wo vor allem die unsortierte Méblierung
und der legale wie illegale ruhende Verkehr die
Orientierung stark behindert; auch der Dietrich-
Keuning-Park kann aus Sicht der Orientierung
negativ angefiihrt werden. Folgende Einzelele-
mente kénnen zur Verbesserung der Orientierung
eingesetzt werden:

e  klassische” FuB3- und
Radwegeweisung mittels
Beschilderung o. A.
Markierungen, Bodenbelage
Griinelemente

Mablierung

Beleuchtung

Auch kann der Platzzusammenhang iiber den
eigentlichen Aufenthaltsbereich (iber die Fahr-
bahn hinaus verdeutlicht werden (wie z. B. beim
Opernplatz in Duisburg) und durch einen anderen
Fahrbahnbelag oder einen Farbasphalt deutlich
gemacht werden.

Zudem sollten, ahnlich wie beim englischen
Ansatz des Street-Clutterings, die 6ffentlichen
Raume ,aufgerdumt” werden und somit fir
FuBganger besser nutzbar sein. Dazu gehort z. B.
eine direkte Wegefiihrung, ein Freihalten eines
Gehbereichs von Schildern, Miillcontainern etc.
Hier konnte ein bewusstes , Aufraumen” oder
eine gewisse Sortierung von Méblierungen eine
verbesserte Orientierung und damit auch Attrakti-
vierung des ZufuBgehens bringen.

Die Anwendung kann in den folgenden Radumen
empfohlen werden:

e Beispielhafte Aufwertung einer
Platzsituation (wie z. B. Alter
Miihlenweg/ SaarlandstraBe
oder Borsigplatz) oder einer
Laufachse (z. B. der Dietrich-
Keuning-Park oder Premiumfu3-
wegeroute durch das Stadewald-
chen) hinsichtlich der
Orientierung. Darauf aufbauend
und daraus lernen, sollte dieser
Aspekt zukiinftig auch bei
weiteren Umgestaltungsprojekten
jeweils mitberlicksichtigt werden.
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5.1.8 G8: Sicherheitsempfinden steigern: Angstraume beseitigen und verhindern

Eine freie und sichere Nutzbarkeit ist eine Grund-
bedingung fiir den Aufenthalt im 6ffentlichen
Raum sowie fiir das Zuriicklegen von Wegen zu
FuB oder mit dem Fahrrad. Zur sicheren Nutzbar-
keit zahlt neben der messharen Verkehrssicherheit
auch das subjektive Sicherheitsgefiihl der Men-
schen. Erfahrungen sowie das Echo aus der Dort-
munder Bevélkerung zeigen, dass dieses nicht
iberall gleichermaBen hoch ausgeprégt ist. Die
Gestaltung des 6ffentlichen Raums kann oftmals
diffuse, manchmal nicht objektiv nachweishare
Unsicherheitsgefiihle verstarken oder beglinsti-
gen. Nicht einsehbare Bereiche, schwach aus-
geleuchtete, ungenutzte StraBenziige, fehlende
Orientierung oder mangelnde Pflege sind einige
dieser ungiinstigen Faktoren. Dazu gesellen sich
haufig sozialraumliche Konflikte. Diese Situatio-
nen treffen auch auf einige Raume in Dortmund
zu. Entscheidender Faktor fiir ein hohes subjek-
tives Sicherheitsgeflihl ist letztlich die Belebung
des offentlichen Raums, die soziale Uberwachung,
in der Regel nicht jedoch die technische, kollektiv-

Aspekte stets erfiillt werden:

Schaffung von ausreichend und
differenzierten Platzangeboten
inshesondere dort, wo unter-
schiedliche soziale Gruppen im
offentlichen Raum aufeinander-
treffen

Starkung der Orientierung im
offentlichen Raum
Sicherstellung einer angemesse-
nen Beleuchtung offentlicher
Raume, mit effizienter Ausleuch-
tung, jedoch nicht ausgrenzend
Nutzung von intelligenten
dynamischen Beleuchtungsmaég-
lichkeiten

planerische Forderung von
Funktionsmischung, attraktiven
Erdgeschosszonen und sanften
Ubergéngen vom privaten zum
offentlichen Raum
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5.1.10 G10: Langeres Verweilen, Spiel- und Sportangebote im 6ffentlichen Raum férdern

Abbildung 17: Pop-Up-Spielstrale in Dortmund

1.

restriktive Uberwachung bspw. mittels Video- Zentrale Ankniipfungspunkte und Synergien
aufzeichnung. Fiir eine Nutzung des 6ffentlichen ergeben sich durch den Masterplan Kommunale
Raums, die allen Menschen offensteht und ein Sicherheit, der ebenfalls PraventionsmaBnahmen
Miteinander fordert, sollten folgende planerische  durch stadtplanerische Intervention anfihrt.

5.1.9 G9: Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum konsequent umsetzen

Eine Stadt ist nur dann lebenswert, wenn alle
Menschen sie nutzen kénnen — vom kleinen Kind
bis zur betagten Person, von der Anwohnerin

bis zum Touristen. Die Erfiillung der Mobilitéts-
anspriche aller Menschen bedeutet letztlich die
umgesetzte Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum.
Barrieren sind vielfaltig und bedeuten nicht allein
raumliche Hindernisse, wie Borde, Schwellen oder
Stadtmoblierung, sondern konnen auch akusti-
sche, optische oder sprachliche Barrieren sein, die
seh-, hor-, kognitiv oder motorisch beeintrachtig-
ten Menschen die individuelle Mobilitat erschwe-
ren. Das Ziel muss es daher sein, den 6ffentlichen
Raum bestmdglich nach dem Prinzip des fiir Alle
zu gestalten, wohlwissend ob der Herausforde-
rung dieses allumfassenden Anspruches. Daher
gilt als grundsatzlicher Minimalanspruch bei der
Gestaltung das Zwei-Sinne-Prinzip.

Ein 6ffentlicher Raum muss
gleichermaBen gut von einer
8-Jahrigen wie einem 80-Jahrigen
genutzt werden kénnen
Minimalanspruch Zwei-Sinne-Prin-
zip: Informationen miissen
mindestens zwei der drei Sinne
Sehen, Horen oder Tasten errei-
chen

Die im Detail im Strategie Barriere-
freiheit ausgefiihrten weiteren
technische Anforderungen sind
umzusetzen (siehe Strategie
Barrierefreiheit)

Quelle: Planersocietat

Dem Wunsch nach einer vermehrten Nutzung der
StraBe als Aufenthaltsraum durch viele Menschen
kann in der starkeren Bereitstellung vielféltiger
Aufenthaltsmaglichkeiten unterstiitzt werden.
Toiletten und Sitzgelegenheiten machen es Alte-
ren und Menschen mit eingeschrankter Mobilitat
leichter, am offentlichen Leben teilzuhaben. Aber
auch Erwerbspersonen wollen zum Beispiel ihre
Mittagspause im Freien verbringen und Kinder
nutzen Sitz- und Sportangebote zum Verweilen
und Spielen. Um diese Anspriiche standortad-
aquat zu fordern, kommen vor allem folgende
Optionen infrage:
® Mehr Sitzgelegenheiten sowie
z.T. auch altersgerechte Banke/
Sitze
e kommunikationsférdernde
Sitzelemente/ -gruppen
o flexible und/oder temporare
Maoblierungselemente

e Kontrolle und Pflege vorhandener
Mablierung, Evaluation und
nutzer*innengerechte Ausbaupla-
nung

¢ Unterstlitzung von privatem
Engagement (z. B. eine privat
initiierte = eine stadtisch initiierte
Sitzgelegenheit)

Ziel der Stadt Dortmund ist es, Sitzangebote im
offentlichen Raum weiter zu erganzen. Dazu
kénnen neben den klassischen Banken auch
unkonventionelle Angebote dienen, wie z. B.

das Mauerchen, Sitzmdglichkeiten, die auch

zum Spielen einladen, oder Sitzpoller, die auch
Falschparker*innen verhindern wie auch private
Sitzmdglichkeiten von Handler*innen, die abends
wieder eingerdumt werden kénnen.
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Gleichzeitig muss der 6ffentliche Raum in seiner
Qualitat vor allem auch fiir junge Menschen,
Kinder und Jugendliche, an Bedeutung gewin-
nen. Die Zahl der unter 18-Jahrigen in Dortmund
wachst. Es gilt, Bewegungsmangel vorzubeugen,
durch planerische Ansatze Gesundheitsforderung
zu betreiben und Kindern die Lust auf den Aufent-
halt im Freien sowie zur spielerischen Bewegung
und Zuriicklegung von Wegen zu vermitteln.

Die Stadt Dortmund hat zur Realisierung einer
kinder-, jugend- und familienfreundlichen Umwelt
die Spielleitplanung auf der Ebene der Stadtbe-
zirke eingefiihrt. Dies ist weiterzufiihren und vor
dem Hintergrund auch der starkeren Ber{icksichti-
gung des offentlichen Raums zu verstarken. Spiel-
angebote, auch kleinerer Art, konnten z. T. mit
sehr einfachen Mitteln in den &ffentlichen Raum

integriert werden und so u. a. zu mehr Bewegung
von Kindern und Jugendlichen fiihren.

Besonders wichtig sind dabei Schul- und Kita-
Umfelder sowie kinderreiche Stadtteile, die
stadtweit gleichermaBen attraktiv sein missen.
Auch in der City besteht weiteres Potenzial zur
Weiterentwicklung der vorhandenen Angebote
fir Kinder und Jugendliche. Dortmund positioniert
sich so als kinderfreundliche und inklusive Stadt,
bei der Outdoor-Spiel- und Sportaktivitaten fir
Alle zur Normalitat werden. MaBnahmenansat-
ze reichen von der punktuellen Méblierung des
offentlichen Raums vor allem auf Schulwegen
bis hin zu gréBeren Aufenthaltsbereichen, mehr
Spielinseln bspw. in der City — und ganz allge-
mein der Selbstverstandlichkeit einer kindgerecht
partizipativen Planung.

5.1.11 G11: Kunst im 6ffentlichen Raum fordern und sichtbar machen

Kunst ist oftmals ein Ausdruck von Freiheit und
hat das Potenzial, Raume stark aufzuwerten. Auch
in Dortmund zeigt sich dies vereinzelt etwa in der
Wahrnehmung des Unionviertels oder durch die
pragenden, im 6ffentlichen Raum aufgestellten
Fliigelnashdrner, die einen Wiedererkennungswert
schaffen. So werden die lokale Identitdt, Unver-
wechselbarkeit und Erlebbarkeit von offentlichen
Raumen und Kunst gesteigert und zugleich frei-
schaffende kiinstlerische Arbeiten wertgeschatzt.
Dazu gehort ein breites kiinstlerisches Spektrum
vom Kunsthandwerk tiber bildende und darstel-
lende bis hin zu medialer Kunst, von temporaren
uiber wiederkehrende bis hin zu permanenten In-
stallationen, Aktionen etc. — Kunst kann vielfaltig
in den offentlichen Raum integriert werden, diese
und diesen sichtbar machen. Essenziell ist auch
die Schnittstelle zu privaten oder 6ffentlichen
angrenzenden Gebauden und zu stadtebaulichen
Strukturen, beispielsweise zur Nutzung von Fassa-
den oder die Zusammenarbeit mit Institutionen,
Museen, (Hoch-)Schulen (z. B. dem Fachbereich
Design der FH Dortmund) etc. Folgende konkrete-
re Handlungsoptionen kénnen genannt werden:

e Bei Neu- oder Umgestaltung von
StraBenraumen und Platzen wird
Kunst im 6ffentlichen Raum
friihzeitig mitgedacht und Chan-
cen und Einsatzmoglichkeiten
entsprechend der Funktion und
des Umfeldes des Raums gepriift
(z. B. durch Vorhaltung von
Technik)

e Ermoglichung temporarer Kunst-
installationen niederschwellig
(z. B. durch Studierende) und an
ungewohnlichen Orten (z. B.
Eingangs-/Vorplatzbereiche von
Stadtbahnstationen)

¢ Intensivierung der Zusammenar-
beit mit lokalen Akteur*innen aus
dem kunst-kulturellen Bereich
sowie der Stabstelle fiir Kunst im
offentlichen Raum; einfache
Ermdglichung unbirokratischer
temporarer Aktionen und von
Alltagskunst an Alltagsorten
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Quelle: Planersocietat 2021

5.1.12 G12: Mobilitatsbediirfnisse in Veranstaltungskonzepten beriicksichtigen

Die Nachfrage nach Veranstaltungen unter freiem
Himmel ist groB; insbesondere im Citybereich,
aber auch in den Stadtbezirken finden zahlreiche
Events und Festivals statt. Ebenso wachst jedoch
die Bedeutung des offentlichen Raums zum
Aufenthalt auch ohne Konsumpflicht. Dies kann
Konflikte mit der Verkehrsqualitdt des Raums,
aber auch anderen Anspriichen an den Raum
hervorrufen. Daraus ergeben sich weitere Frage-
stellungen: Wie kénnen die Mobilitatshediirfnisse
(z. B. Radabstellanlagen, Fahrraddurchlassigkeit)
auch bei intensiver Nutzung der Raume gesichert
werden? Wie kdnnen auch Ruhebereiche erhalten
bleiben? Sind Aufenthalts- und Verkehrsbereiche
gekennzeichnet oder wahrnehmbar? Diese und

weitere Mobilitatsaspekte sollten in der Konzep-
tion von Veranstaltungen vor allem im Citybereich
stets mitgepriift werden, um die unterschied-
lichen Nutzungen vertraglich zu gestalten.
Angewendet werden kann dieser Grundsatz aber
auch beispielsweise bei der weiteren stadtebau-
lichen Entwicklung des Umfelds des Dortmunder
U, des Hafens oder beim Umbau der Kampstrale,
bei welcher eine entsprechende Nutzungskonzep-
tion (bspw. im Sinne einer Zonierung von Verkehr/
Aufenthalt oder konsumpflichtige/konsumfreie
Aufenthaltsbereiche) sinnvoll sein kann. Dariiber
hinaus kann so die Erreichbarkeit von Veranstal-
tungen mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
gefordert werden.



5.1.13 G13: Attraktivierung des 6ffentlichen Raums zur Nachtzeit und Forderung positiver

Entwicklungen im Nachtleben

Dortmund machte sich als Kreativ- und Night-
life-Standort besser positionieren und Szene-
viertel ausbauen (vgl. u. a. Masterplan Erlebnis
2019). Der 6ffentliche Raum nimmt im urbanen
Bereich insbesondere auch zu Nachtzeiten eine
zentrale Rolle ein. Vor allem in den Wochenend-
nachten wird dieser in bestimmten Bereichen
stark genutzt, auch wenn in Dortmund aufgrund
fehlender Ausgehviertel bzw. fehlender Quartiere
mit einer dominierenden Nightlife-Funktion die
Nutzung weniger raumlich konzentriert erfolgt als
bspw. in Bochum oder Diisseldorf. Nachtlich stér-
ker frequentierte Orte finden sich vor allem in der
nordlichen City rund um die BriickstraBe sowie
in Teilen der stidwestlichen Innenstadt (Kreuz-
viertel, Rheinische StraBe) und der Nordstadt.
Neben weiteren Hindernissen v. a. im ordnungs-
rechtlichen Bereich ist diese fehlende raumliche
Konzentration ein wesentlicher Grund dafir, dass
das Nachtleben in Dortmund als stark ausbaufa-
hig eingeschatzt wird.

Eine gezielte Attraktivierung von bestimmten
Raumen kann in Kombination mit stadtebauli-
chen und ordnungsrechtlichen MaBnahmen dafiir
sorgen, Dortmund auch nachts lebenswert und
attraktiv zu gestalten. Dazu zahlt ebenfalls, den
offentlichen Raum auch in der Nacht fir den FuB-
und Radverkehr attraktiv zu machen sowie nega-
tive Auswirkungen durch den Autoverkehr, die im
Besonderen nachts auftreten, zu verhindern.

Die raumliche Gestaltung und Ermdglichung der
Entwicklung von Nachtleben diirfen jedoch keine
neuen Konflikte hervorrufen, bspw. in Bezug auf
Larmbelastigung oder Verkehrssicherheit. So
miissen einerseits negative Folgen einer ver-
starkten Nutzung des 6ffentlichen Raums in den
Nachtzeiten vermieden und verhindert werden
und andererseits fiir positive Entwicklungen ein
entsprechender Rahmen geschaffen werden.

Dazu miissen geeignete Raume identifiziert und
in diesen dann die Entwicklung des Nachtlebens
ermdglicht und gezielt gefordert werden. Wichtig
ist dabei: Nachtleben kann sich nur Gber einen
Bottom-up-Ansatz entwickeln, sodass seitens der
Stadt die Schaffung entsprechender Rahmen-
bedingungen — auch raumlich — im Mittelpunkt
steht. Dies beinhaltet insbesondere folgende
Aspekte:

e |dentifizierung und Sicherung von
geeigneten Raumen fiir die
Entwicklung von Nachtleben,
Ermdglichung entsprechender
Entwicklungen in diesen Raumen.
Potenziale ergeben sich in Teilen
der City, im Umfeld des Dortmun-
der U, an der SpeicherstraBe und
an weiteren Orten im Umfeld des
Hafens oder auf Phoenix West

e Schaffung bzw. Sicherung von
stadtebaulichen Rahmenbedingun-
gen

e vereinfachte Ermdglichung von
temporaren Nutzungen im
offentlichen Raum, spontane
Veranstaltungen sowie weitere
Nutzungen aus dem Bereich der
Nighttime-Economy

e Bereitstellung bzw. Ausweitung
entsprechender Moblierung
(Miillbehalter, WC, angemessene
Beleuchtung etc.) in entsprechen-
den Fokusrdumen

e ggf. temporére (nachtliche)
Einschrankung des MIV, Starkung
der Rahmenbedingungen fiir den
FuBverkehr (die nachtlich dominie-
rende Verkehrsart) sowie Auswei-
tung des néchtlichen OPNV
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5.1.14 G14: Mehrfachnutzung priifen und erméglichen, vertragliche Nutzungen kombinieren

Viele Stadtraume werden monofunktional ge-
nutzt. Sie sind beispielsweise 24 Stunden, sieben
Tage die Woche Parkplatz, obwohl die dazuge-
horige Einrichtung abends schlieBt. Sie sind nach
Geschaftsschluss abgeriegelt und nicht mehr
nutzbar, obwohl mdglicherweise Potenziale zur
weiteren Nutzung bestehen. Zum Teil sind dies
jedoch auch Flachen, die rechtlich an bestimmte
Nutzungen gebunden oder sensibel sind, wie z. B.
Schulhofe. Parkplatze kénnen hingegen umge-
widmet und beispielsweise im Sommer auch fiir
AuBengastronomie genutzt werden. Hier unter-
stlitzen bspw. die Stadte K6In und Bonn diese
flexible Losung durch Ad-hoc-Programme (siehe
Abbildung 19).

Durch Mehrfachnutzung von Flachen — wo még-
lich — miissen keine neuen Flachen oder auch
groBere finanzielle Aufwendungen in Anspruch
genommen werden, um beispielsweise urbane
Fitnessraume einzurichten, Treffpunkte zu etab-
lieren oder Pop-up-Gastronomie zu ermdglichen.
In einem ersten Schritt konnte die Schaffung
einer Ubersicht tiber bestehende 6ffentliche und
private Einrichtungen und Grundstiicke, die fiir
diese MaBnahme in Frage kommen, insbesondere
Schulen, Sport- und Schwimmanlagen, Parkplatze
und Grundstlicke stadtischer Verwaltungseinrich-
tungen sowie bei Kooperationsbereitschaft auch
Parkplatzanlagen von groBeren Einzelhandelsbe-
trieben, inshesondere Supermarkten, erstellt wer-
den. AnschlieBend werden eine Potenzialanalyse
durchgefiihrt, ein Kataster mit entsprechenden
Flachen eingerichtet und angepasste Konzepte
zur Mehrfachnutzung erstellt. Diese beinhalten
vor allem die Klarung von Zustandigkeiten, der

Abbildung 19: Nutzung von Parkplatzflachen im
Sommer flir AuBengastronomie, Stadt Bonn

Quelle: tippingpoint

Bereitstellung, Pflege und Reinigung der Flachen,
Organisation sowie ggf. die Durchfiihrung von
geringfiigigen baulichen oder technischen MaB-
nahmen.

Als Positivbeispiel kann in Dortmund die Bers-
wordthalle genannt werden, die auch nach Ge-
schaftsschluss der stadtischen Institutionen unter
anderem als AuBenbereich einer Gastronomie
genutzt wird.

5.1.15 G15: Pflege des offentlichen Raums intensivieren:
Sauberkeit und Winterdienst im Fokus

Das Erscheinungsbild 6ffentlicher Raume wird
wesentlich durch die Instandhaltung und Pflege
gepragt. Manche o6ffentlichen Raume wirken
vernachlassigt und unaufgeraumt (z. B. der Vor-
platz des S-Bahnhofs in Brackel). Eine mangelnde
Sauberkeit kann einerseits aus sozialen Phanome-
nen, andererseits aber auch aus gestalterischen
Defiziten, unzureichenden Miillbehaltnissen oder

nicht ausreichenden Reinigungszyklen resultieren.

Infolgedessen meiden einige Menschen diese
Raume, die Rdume wirken unsicher und es festigt
sich ein negatives Image. Das Vorhalten einer
dem Raum und seiner Nutzung angemessenen
Anzahl und Ausgestaltung an Miillbehaltnissen
ist ein zentraler Punkt. Der Rat der Stadt Dort-
mund hat 2017 beschlossen, die Entsorgung



42

Dortmund GmbH (EDG) zur weiteren Verbesse-
rung des Stadtbildes zu beauftragen. Zudem soll
ein eigenstandiger Aktionsplan , Saubere Stadt
— Stadtbildpflege” erstellt werden.

Dariiber hinaus zahlt zur Pflege und Instandhal-
tung nicht nur die Gewahrleistung der Funkti-
onsfahigkeit des Raums und seiner Moblierung,
sondern auch der Winterdienst. Mangelt es daran,

konnen daraus weniger FuBwege oder Aktivitdten
im Freien resultieren; die Stadt wirkt vor allem in
den kalten, dunklen Monaten vielerorts verlas-
sen und ungemditlich. Es gilt strategisch, mehr
Aufmerksamkeit auf Pflege, Instandhaltung und
Winterdienst fiir Platze und Wege zu legen und
dazu ausreichende finanzielle oder personelle
Ressourcen bereitzustellen.

5.1.16 G16: Kooperationen zwischen dffentlicher Hand und privaten Investoren starken

Viele stadtebauliche Entwicklungen in Dortmund
erfolgen durch private Akteure auf der Grundlage
stadtischer Vorgaben, Satzungen und Vertrage
sowie in enger Zusammenarbeit mit den zu-
standigen Fachdmtern. Dabei bietet sich die
Maglichkeit, formell wie informell die Gestaltung
und Nutzung des 6ffentlichen Raums in diese
Prozesse einzubringen bzw. zu intensivieren. So
konnen auf Basis von vertraglichen Regelungen
(stadtebauliche Vertrage, Durchfiihrungsvertrage
etc.) Gestaltungs- wie auch Mobilitatsangebote
von privater Seite eingerichtet bzw. unterstiitzt
werden. Erste Ansatze werden hier bereits umge-
setzt — beispielsweise im Rahmen der Einrichtung
von Leihfahrradstationen, Radabstellanlagen, der

barrierefreien Ausgestaltung von Bushaltestel-
len und weiterem. Ein verstarkter Einbezug von
privaten Entwicklern sowohl in die Bereitstellung
von alternativen Mobilitatsangeboten als auch
in die Gestaltung des offentlichen Raumes ist
anzustreben.

Ebenfalls kdnnen iber die verstarkte Nutzung
des Instruments der stadtebaulichen Ideen-
wettbewerbe (wie bspw. fiir die Nordseite des
Hauptbahnhofs) und den sich daraus ergebenen
Zielsetzungen und Vorgaben fiir die privaten
Projektentwickler mehr Freiflachen sowie mehr
Qualitat im 6ffentlichen Raum gesichert werden.

5.1.17 G17: Bewusstseinsbildung: Vernetzungs- und Vermittlungsarbeit zum 6ffentlichen
Raum verstarken, positive Effekte verdeutlichen

Der 6ffentliche Raum betrifft viele Menschen im
Alltag und spielt bei Alltagsthemen insbesondere
im Rahmen von verkehrlichen Themen eine groBe
Rolle — sei es aufgrund von Einschrankungen
durch falschparkende Pkw, fehlende Sauberkeit
oder Beleuchtung oder eine ungemiitliche Warte-/
Aufenthaltssituation an einer StraBe. Zugleich
wird auf Veranderungen meist sensibel reagiert.
Im Rahmen der Kommunikation von MaBnahmen
sollte die Stadt Dortmund die Bedeutung des
offentlichen Raums fiir die Lebens- und Auf-
enthaltsqualitat der Menschen, vor allem der
Anwohner*innen, verstarkt in den Mittelpunkt
stellen und die positiven Folgen von Veranderun-
gen starker betonen — beispielsweise, dass der
Abbau eines Pkw-Parkstandes im Gegenzug die
Abstellmdglichkeit fiir acht Fahrrader plus eine

neue Baumpflanzung plus eine Sitzbank bieten
kann. Gleichzeitig soll die Mdglichkeit der Mit-
arbeit und Mitgestaltung lokaler Akteur*innen,
wie auch im Rahmen anderer MaBnahmen dieser
Strategie betont, verstarkt werden, um so die
Anspriiche sowie die Akzeptanz der Menschen zu
erreichen. Das Bewusstsein kann zudem dahin-
gehend gestarkt werden, dass die Zusammen-
arbeit mit Schulen und Hochschuleinrichtungen in
Dortmund intensiviert wird. Von kleinen, praxis-
orientierten Projekten bis hin zu Studienarbeiten
sollte der 6ffentliche Raum und seine Bedeutung
fir ein attraktives Dortmund in den Fokus gertickt
werden. Von diesem gegenseitigen Austausch
profitieren letztlich beide Seiten und die Stadt
und ihre Biirger*innen wachsen an- und mitein-
ander.
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5.1.18 G18: Leitlinien , Partizipation bei der Gestaltung des 6ffentlichen Raums”

Als Bestandteil und erster Output eines starkeren
Bewusstseins fir den 6ffentlichen Raum kénnen
Leitlinien zur , Partizipation im 6ffentlichen Raum
in Dortmund” entwickelt werden. Diese dienen
sowohl der Stadt als auch ihrer Biirger*innen
dazu, eine Beteiligung an Umgestaltungs- und
Umnutzungsprojekten mit entsprechenden
Qualitatsstandards zu garantieren. Die Stadt
Dortmund pflegt in vielen Bereichen und bei
vielen Planungsprojekten bereits einen intensi-
ven Austausch mit ihren Biirger*innen. Hier sind
insbesondere im Hinblick auf die Gestaltung von
offentlichen Raumen noch weitere Beteiligungs-
optionen mdglich, die auch dazu beitragen,

dass die Ziele des Konzeptes vermittelt werden
konnen.

Als konkreter MaBBnahmenansatz wird daher
vorgeschlagen, einen verwaltungsinternen Leit-
faden zu erstellen, der u. a. die Erfordernisse,
Rahmenbedingungen, Zeitpunkte und geeignete
wie innovative Methoden zur Beteiligung der
Biirger*innen bei kleinen und groBen stadtischen
Projekten des offentlichen Raumes aufzeigt und
amteriibergreifend zur Verfiigung steht. Auch die

gewachsenen Anforderungen und Ziele der In-
klusion konnten hier integriert werden. Auf diese
Weise kdnnen Kommunikationsdefizite vermieden
und die Qualitat der Beteiligung der Biirgerschaft
weiter erhoht werden. Den Biirger*innen in Dort-
mund kann so zudem kommuniziert werden, dass
die Planung und Gestaltung mit und durch die
Menschen eine zentrale Rolle fir die Stadt in der
Gestaltung Dortmunds spielt. Bestandteile des
Leitfadens konnen u. a. folgende Ansatze sein:

e Planungsspaziergange
Planungsradtouren
FuBverkehrs- und Stadtraumchecks
Temporare MaBnahmen und
Gestaltungen, Reallabore

e Workshops mit Gestaltungscha-
rakter

e Aufsuchende Beteiligung

e Individuelle Online-

Beteiligungsplattformen

Zielgruppenspezifische Formate

5.1.19 G19: Maglichkeitsraume in neuen und bestehenden Stadtteilen einplanen
und zivilgesellschaftliches Engagement fiir den 6ffentlichen Raum aufgreifen

Maglichkeitsraume sind offentliche Flachen, die
aufgrund raumlicher Gegebenheiten sich dazu
eignen, sie den lokalen Anwohner*innen fiir die
individuelle und nachhaltige Gestaltung bereit-
zustellen. So kénnen sich Identitaten in Quar-
tieren entwickeln und festigen, die Bindung der
Menschen an den Stadtraum wird verstarkt, die
lokalen verkehrlichen Anspriiche werden wahr-
genommen und umgesetzt. Diese Moglichkeits-
raume kénnen sowohl in Bestandsquartieren, wo
im Rahmen der Dichte und Nutzungsanspriiche
maoglich, als auch in neuen StraBenraumen und
Quartieren (z. B. HSP-Gelande, Hafen) entstehen.
Beispiele dafiir sind individualisierte gemein-
schaftliche Radabstellanlagen, eine Biicher- oder
Lebensmitteltauschstelle oder ein lokaler Mikro-
freiraum wie eine Gemeinschaftsgartenflache.

Von stadtischer Seite kénnen geeignete Flachen
identifiziert und kommuniziert werden, u. a.
kénnen so StraBenparkstande des ruhenden Kfz-
Verkehrs zur Umnutzung bereitgestellt werden.
Die Stadte Frankfurt, Berlin oder Bremen haben
z. B. temporare SpielstraBen eingerichtet, die auf
der Grundlage von Anwohnerinitiativen oder im
Umfeld von Jugend- oder Kinderzentren tagewei-
se (z. B. Dienstagsnachmittags, Sonntags) fiir das
Kinderspielen freigehalten werden. Diese kdnnen
mittlerweile auf der Grundlage der StraBenver-
kehrsordnung umgesetzt und mit einem einfa-
chen Antragsverfahren unterstiitzt werden.

In Dortmund gibt es bereits viele Beispiele, dass
Biirger*innen den offentlichen Raum freiwillig,
selbstorganisiert und ehrenamtlich sowie ohne
Gewinnabsichten gestalten und pflegen machten.
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So gibt es beispielsweise mit den , Urbanisten®
oder auch mit der Nachbarschaftsinitiative KA!-
SERN besondere Initiativen fiir den 6ffentlichen
Raum in Dortmund; eine vernachlassigte Freifla-
che an der Ecke HeroldstraBe/AlsenstraBe in der
Nordstadt ist von engagierten Biirger*innen zu
einem Gemeinschaftsgarten aufgewertet worden.
Diese vielfaltigen Aktivitaten sind ein wesentli-
cher Beitrag zur Erhohung der Aufenthaltsqualitat

im offentlichen Raum. Sie férdern den sozialen
Austausch und die Identifikation mit der eigenen
StraBe und dem Stadtteil. Damit unterstiitzen sie
die inhaltlichen Strategien der Stadt Dortmund.
Daher greift die Stadt Dortmund dieses zivilge-
sellschaftliche Engagement auf, unterstiitzt es
unter anderem mit Informationen und Erleichte-
rungen bei Bewilligungen.

5.1.20 G20: Temporédre Outdoor-Zwischennutzungen unterstiitzen

Viele Rdume in Dortmund werden entweder nicht
gleichermaBen stark genutzt (z. B. aus Griinden
der Jahreszeit oder des Veranstaltungskalenders)
oder befinden sich noch vor der stadtebaulichen
und verkehrlichen Entwicklung. Vor allem letztere
Flachen stellen im Kontext des Strukturwandels
ein besonderes Merkmal der Stadt Dortmund dar
und Uben in der Regel einen besonderen Reiz

auf Menschen aus. Unter der Einhaltung von
Rahmenbedingungen kann in diesen Raumen die
Maglichkeit gegeben werden, Zwischennutzun-
gen einzurichten, die klaren Regeln unterliegen —
unter anderem mdissen sie temporarer Natur und
entsprechend wieder riickgangig zu machen sein
sowie keine weiteren negativen Folgen hervor-
rufen. Beispielhaft konnen die Stadte Bremen
und Halle (Saale) genannt werden. Beide Stadte
bieten ihren Bewohner*innen die Moglichkeit,
kurzfristig in einem beschleunigten und verein-
fachten Genehmigungsverfahren und kostenlos
Freiluft-Veranstaltungen anzumelden. Sie konnen
bis 24 Stunden vor Veranstaltungsbeginn bei der
jeweiligen zustandigen Behorde der Stadt tiber
ein bereitgestelltes Onlineformular eingereicht
werden. Die Dauer der Veranstaltung darf den
zeitlichen Rahmen von 24 Stunden nicht tiber-
schreiten. Innerhalb des Stadtgebiets in Halle sind

die Veranstaltungen nur an dafiir vorgesehenen
Orten (Grill- und Lagerfeuerplatze) méglich. Die
Stadt Bremen legt sogenannte Ausschlusszonen
fest (bspw. Griingiirtel, Wallanlage). Um das ver-
einfache Genehmigungsverfahren durchfiihren
zu kdnnen, miissen u. a. folgende Punkte und
Auflagen von den Veranstalter*innen beachtet
werden:

e Kein kommerzieller Nutzen (z. B.
Eintritt, Getrankeverkauf)

e Der*die Veranstalter*in haftet,
Festlegung mind. einer Kontakt-
person

e keine verkehrlichen ZusatzmaB-
nahmen notwendig (z. B. Sperrun-
gen fiir den MIV)

e Abfélle, Verunreinigungen oder
Beschadigungen miissen bis
spatestens 24 Stunden nach der
Veranstaltung, z. T. bis 10 Uhr des
Folgetags der Veranstaltung
beseitigt sein

e Vermeidung von Larmbelastigun-
gen

e Weitere stadtespezifische Anforde-
rungen

45

5.2 MaBnahmen

Uber die im vorangegangenen Kapitel formulier-
ten Grundsatze hinaus werden zusatzlich acht
konkrete MaBnahmen genannt, die die im voran-
stehenden Kapitel formulierten Grundsatze und
MaBnahmenansatze erganzen und an verschie-

5.2.1 M1: Stadtplatzprogramm

Mit dem Masterplan Platze (2019) hat die Stadt
Dortmund bereits ein Programm initiiert, bei dem
in einem ersten Schritt die Platze und Raume der
City analysiert und kurzfristige MaBnahmen zur
Aufwertung aufgezeigt wurden. Dies soll

u. a. zur Attraktivitat der City beitragen und das
Erscheinungsbild verbessern. Die behandelten
Platze sind von unterschiedlicher Nutzung und
Gestaltung (u. a. im Umfeld von Verkehrsanlagen)
und sind iiber ein engmaschiges FuBwegenetz
verbunden. Besonders hervorzuheben ist die
amteriibergreifende Mitwirkung und Konzeption
an der ersten Stufe des Masterplans Platze.

Es ist geplant, den Masterplan Platze in einer
zweiten Stufe ggf. auch unter Einbeziehung

der Stadtteile weiterzufiihren. Ein Masterplan
Platze als Stadtplatzprogramm fiir die City sowie
auch fir die Stadtbezirke ist insgesamt fiir die
Stadtentwicklung wichtig. Die Nachfrage zur
Aneignung und Nutzung von &ffentlichen Platzen
steigt. Die Nutzung von Platzen wird seitens

der Stadtplanung seit Jahren verfolgt. Kommer-
zielle Nutzungen wie Veranstaltungen, Markte
und Gastronomie machen die Stadt lebendig.
Gleichzeitig diirfen Aufenthaltsbereiche ohne
Konsumzwang auch in zentralen Lagen nicht
verlorengehen. Aufenthalts- und Erlebnisbereiche,
die Verknlipfung dieser, aber auch die Mobilitats-
bediirfnisse miissen dabei beriicksichtigt werden.
Die Stadt sollte daher auf eine ausgewogene, auf
den jeweiligen Ort abgestimmte Nutzung und
Gestaltung von Plétzen achten.

denen Stellen und auf unterschiedlichen Ebenen
in einem kurz- bis mittelfristigen Zeithorizont
die konkrete Umsetzung der Strategie einleiten.
Zudem wird hier an bestehende Konzepte und
MaBnahmen der Stadt angekn(ipft.

Es wird vorgeschlagen, bis 2030 weitere Platze im
ganzen Stadtgebiet zu analysieren, qualifizieren
und einer attraktiven, nutzungsgerechten Gestal-
tung zuzufiihren. Es gibt eine Vielzahl und Vielfalt
von Platzen, beispielhalt fiir das Stadtplatzpro-
gramm stehen diese: Vinckeplatz, Sonnenplatz
(Innenstadt-West), Robert-Koch-Platz (Innenstadt-
Ost), ,Kleiner Borsigplatz” (Innenstadt-Nord),
Ortsmitte Husen (Stadtbezirk Scharnhorst). Auch
der Bayerische Platz im Stadtbezirk Eving, ehe-
maliger Marktplatz und heutiger Parkplatz, soll
zukiinftig durch Baum- und Parkinseln sowie eine
Spiellandschaft aufgewertet werden. Schon heute
kénnen beispielsweise der Aplerbecker Markt-
platz oder auch der Nordmarkt positiv angefiihrt
werden.

Dazu ist das Stadtplatzprogramm auch finanziell
ausreichend auszustatten. Haufig sind sowohl
lokale, wohnortnahe Platzstrukturen, als auch
groBere Platze in den Stadtbezirks- oder Stadt-
teilzentren erneuerungsbediirftig (z. B. durch
veraltetes Mobiliar, mangelnde Barrierefreiheit,
fehlende Aufenthaltsmdglichkeiten, Nutzung als
Pkw-Parkplatz etc.). Anhand der Leitlinien dieser
Strategie, ihrer Anforderungen, die sich z. B. aus
der Zuordnung zu den Raumkategorien ergeben,
sowie aufbauend auf die im Masterplan Platze
bereits genannten Rahmenbedingungen und
Ansétze (z. B. Vereinheitlichung von Mobiliar,
Pflege etc.) sind die zu betrachtenden Platze zu
identifizieren und in einem Handlungskonzept
(,Stadtplatzprogramm®) weiterzuentwickeln und
zu gestalten.



5.2.2 M2: Quartiersanalysen mit Blick auf den 6ffentlichen Raum

Die Stadt Dortmund untersucht und evaluiert
anhand von Quartiersanalysen in regelmaBigen
Abstanden kleinrdumige Quartiere, um negative
Entwicklungen zu untersuchen und Handlungs-
optionen herauszuarbeiten. Es sollte angestrebt
werden, dieses Instrument auf weitere Quartiere
auszuweiten, auch, um friihzeitig Verdrangungs-
prozesse und veranderte verkehrliche Anspriiche
an das Wohnumfeld zu erkennen. Im Rahmen
einer wachsenden und sich heterogen ent-
wickelnden Bevdlkerung ist es essenziell, die
unterschiedlichen Bediirfnisse und Wiinsche,
insbesondere die der Bevélkerungsgruppen, die
sich in der Regel gar nicht oder kaum artikulieren,
wahrzunehmen und bei der Quartiersgestaltung
zu berlicksichtigen. Hieraus sollten verstarkt auch
MaBnahmen zur Gestaltung des lokalen &ffentli-
chen Raums abgeleitet und ermittelt werden.
Fiir besonders problembelastete Gebiete gibt

es das Instrument der Integrierten Handlungs-
konzepte (InHK), die vom Amt fiir Stadterneue-

rung erstellt werden und Grundlage fiir die
Beantragung von Stadtebaufordermitteln sind.
Die Konzepte enthalten unter anderem konkrete
MaBnahmen im 6ffentlichen Raum wie beispiels-
weise StraBen- oder Platzgestaltungen, welche
mit umfassenden Beteiligungsprozessen geplant,
finanziert und umgesetzt werden. Die InHKs
befassen sich standardmaBig mit den groBeren
Anforderungen an Klimaschutz, Klimafolgen-
anpassung und Mobilitét. Altere INHKs sind zum
Thema Elektromobilitat nachzuscharfen.

Hier sollten verstarkt Nutzungs- und Aktivitats-
beobachtungen, Bewertungen zur Wahrnehmung
des offentlichen Raums sowie zu den Bediirfnis-
sen der lokalen Bevoélkerung in die Quartiersana-
lyse aufgenommen und in Form von Projekten fiir
den offentlichen Raum umgesetzt werden.

In der Umsetzung wird konkret empfohlen, bei
allen aktuellen und geplanten Quartiersanalysen
das Themenfeld offentlicher Raum miteinflieBen
zu lassen.

5.2.3 M3: Evaluation des 6ffentlichen Raums in neuen Stadtquartieren

In der letzten Zeit haben in Dortmund einige mar-
kante Stadtraumtransformationen stattgefunden,
beispielsweise die Entwicklung von Phoenix West
und Ost, Hohenbuschei oder das Cityquartier am
alten Ostbahnhof. Aktuell und zukiinftig stehen
weitere groBflachige Entwicklungen in der Stadt
an, z. B. die SpeicherstraBe, im Bereich Stahlwerk-
straBe sowie das Projekt Smart Rhino (ehem.
HSP-Gelande).

Die in den vergangenen Jahren entstandenen
Strukturen und Raume sollen dahingehend unter-
sucht werden, wie die entsprechenden Rdume im
Zusammenspiel mit den neuen stadtebaulichen
Strukturen angenommen und genutzt werden.
Zudem kann auch der 6ffentliche Raum von
klassischen” Neubau-Wohn- und Mischquartie-
ren, die in der jlingeren Zeit in Dortmund um-
gesetzt wurden, auf ihre Nutzung und Akzeptanz
untersucht werden. Daraus konnen Ableitungen
und Handlungsoptionen fiir den Umgang mit dem
offentlichen Raum bei neuen Projekten, wie die
genannten, getroffen werden und Qualitatsstei-

gerungen resultieren. Darauf aufbauend kénnen
Entwicklungsplane, Gestaltungsleitplane oder
MaBnahmen fiir den 6ffentlichen Raum auch in
Bestandsgebieten abgeleitet werden. Folgende
Indikatoren sollten bei der Evaluation im Vorder-
grund stehen:

e Die verkehrliche Nutzung
des offentlichen Raums

e Die Dimensionierung des
offentlichen Raums: Verhaltnisma-
Bigkeit von Verkehrs- und
Aufenthaltsflachen und von der
Flachenverteilung

e das Zusammenspiel von 6ffentli-
chem Raum und baulichen
Strukturen: Kénnen ggf. Konse-
quenzen fiir andere Strukturen/
Dichten/Nutzungsmischungen/
etc. gezogen werden?

e Gestaltungselemente: Was
bewéhrt sich, was wird in den
untersuchten Rdumen vermisst?
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Auf dieser Grundlage werden in den kommenden
Jahren sukzessive 3-4 verschiedenartige Ent-
wicklungsprojekte mit Blick auf den 6ffentlichen

Raum evaluiert und die Erkenntnisse in neue
Projekte eingebracht.

5.2.4 M4: Verstarkte Kontrolle und Reduktion des ruhenden Verkehrs im StraBenraum

I

Quelle: Planersocietat

Der Kfz-Verkehr, und insbesondere der ruhende
Kfz-Verkehr, stellt fir viele 6ffentliche Rdume in
Dortmund die dominanteste Nutzung dar. So wird
durch den ruhenden Kfz-Verkehr nicht nur die
tatsachliche wie subjektive Dominanz des Autos
verstarkt, andere Verkehrsteilnehmer*innen in
ihrer Mobilitat eingeschrankt und Verkehrssicher-
heitsrisiken hervorgerufen, sondern es bleibt auch
ein GroBteil des 6ffentlichen Raums unter- bzw.
ungenutzt.

Das Auto an sich ist bereits ein sehr flachen-
ineffizientes Verkehrsmittel, braucht es doch am
meisten Platz bei begrenzter Transportkapazitat
und geringer Auslastung. Ein Pkw mit vier bis flinf
Sitzplatzen ist je Fahrt im Durchschnitt lediglich
mit 1,2 Personen belegt und ein Stellplatz nimmt
12,5 m? Stellflache plus 12,5 m? Verkehrsflache in
Anspruch. Gerade beim Parken driickt sich diese
Ineffizienz im Besonderen aus, da jedes Auto im
Durchschnitt fast 23 Stunden am Tag steht und so
wertvollen 6ffentlichen Raum besetzt.

Abbildung 20: Freihalten von Kreuzungsbereichen Frankfurt

Es ist das Ziel, so viel Raum wie méglich zuriick-
zugewinnen und fiir Zwecke zur Verfiigung zu
stellen, die den Menschen unmittelbar niitzen.
Dazu muss der Platz fiir den ruhenden Kfz-
Verkehr im 6ffentlichen Raum verknappt und
effizienter genutzt werden sowie der ruhende
Verkehr sukzessiv aus dem StraBenraum in (de-
signierte) Parkbauten verlagert werden. Zudem
ist das Parken im 6ffentlichen Raum starker zu
reglementieren und die Einhaltung der Regeln zu
kontrollieren. Auch soll, u. a. aus Sicherheitsgriin-
den sowie um die sichtbare Dominanz der Pkw
zu reduzieren, das Befahren, Halten oder Parken
an Einmiindungsbereichen und Kreuzungen ver-
hindert werden (siehe Foto). Durch die Strategie
Offentlicher Raum soll verstarkt die Reduzierung
von Parkstanden in der Flache betont werden
und noch einmal starkeres Gewicht bei MaBnah-
men im Parkraummanagement erhalten. Weitere
MaBnahmen dazu sind in der Strategie Ruhender
Verkehr ausgefiihrt.
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Fonds fiir Ideen der Biirger-
schaft (siehe M7)

5.2.5 M5: Ein Gestaltungsleitfaden fiir den 6ffentlichen Raum: Birger*innen als dauerhafte
Konzept fiir Gestaltungselemente erarbeiten Installierung

Viele 6ffentliche Raume, vor allem die oft

knapp bemessenen Seitenrdume an StraBen mit
iberwiegend 6ffentlichem Erdgeschoss (vgl.
Raumkategorie ,GeschaftsstraBe”), weisen
haufig zahlreiche Elemente der Stadt- bzw. Stra-
Benmdblierung auf. Dadurch wird die Nutzung
insbesondere fiir zu FuB Gehende und mobilitats-
eingeschrankte Menschen erschwert und der zur
Verfiigung stehende Raum deutlich minimiert.
Einige dieser Elemente sind kaum verzichtbar,
beispielsweise Infrastrukturelemente wie Later-
nen, Stromkasten etc., andere bieten auch einen
Mehrwert fiir die Menschen, wie z. B. Sitzmdg-
lichkeiten oder Geschaftsauslagen. An vielen
Stellen gibt es jedoch ein UbermaB an festen wie
flexiblen Aufstellern, Aufbauten und Ahnlichem,
wodurch es dem Raum an Klarheit und Ubersicht-
lichkeit fehlt; Orientierung und Aufenthaltsquali-
tat gehen zuriick.

Durch die Erarbeitung von Grundsatzen wird

in gewissem MaB Ordnung hergestellt, ohne
Funktionen einzuschrénken. Dazu gehért, analog
zur FuBverkehrsstrategie, das Freihalten einer
Mindest-Gehwegbreite (Ziel 2,0 m, an Ge-
schaftsstraBen auch mehr), das , Aufrdumen” an
StraBen mit veralteter Moblierung (beispielsweise
durch mittlerweile deplatzierte Hochbeete/Kiibel
etc.), sowie die Definition einer einheitlichen,
gleichermaBen hochwertigen und kosteneffizien-
ten Gestaltungssprache. Uber systematisierte
Entscheidungskriterien wird die Gestaltung des
6ffentlichen Raums beurteilt und umgesetzt. In
einem weiteren Schritt kann das Konzept auch fiir
private Investitionen im 6ffentlichen/halbéffentli-
chen Raum als Leitfaden dienen und beispielswei-
se einen ,Katalog” an geeigneten Ausstattungs-
elementen und Typen bereitstellen.

5.2.6 M6: Vorhandene Schnittstelle zwischen Biirgerschaft und Verwaltung starken

Im Rahmen der Gestaltung des 6ffentlichen
Raums sind vorhandene Schnittstellen zwischen
Biirgerschaft und Verwaltung von hoher Be-
deutung. Neben der grundsétzlichen Offenheit
aller Amter gegeniiber Anregungen der Biirger-
schaft, gibt es zentrale Anlaufstellen wie das
Stadtbezirksmarketing und die Bezirksverwal-
tungsstellen in jedem Stadtbezirk, die Aktions-
raumbeauftragten in den Aktionsraumen sowie
Quartiersmanagements in Programmgebieten
der Stadterneuerung. Die Anlaufstellen bedienen
unterschiedliche Themen und sind fir die Bir-
ger*innen eingerichtet.

Zahlreiche Fachbereiche der Stadtverwaltung

sind aktuell auf dem Weg, lhre Vor-Ort-Prasenz
auszubauen. Die Gestaltung der Verkehrswende,
der Umgang mit Klimaschutzzielen, das Schaffen
von Wohnraum sowie soziale Herausforderungen
in den Quartieren bendtigen eine Néhe zur Be-
wohnerschaft und ein zwischen Bewohner*innen,
Politik und Verwaltung abgestimmtes Handeln.
Im Rahmen dieser MaBnahme wird ein Konzept
zur Etablierung der Vor-Ort-Strukturen entwickelt.

Ziel ist der Aufbau von nahezu flachendeckenden
Strukturen von Quartiersmanagements analog
zu den existierenden Quartiersmanagements

der Stadterneuerung. Zukiinftig wird die Rolle
der Anlaufstelle Quartiersmanagement auch fiir
Aktionen der Stadtverwaltung z. B. bei Biirgerbe-
teiligungen gestarkt, um in der Biirgerschaft noch
starker wahrgenommen zu werden. Dazu bedarf
es einer Intensivierung auf der strategischen und
operativen Ebene. Im Zuge einer grundsatzlich
gesamtstadtischen Konzeptentwicklung werden
eine Aufgabenerweiterung und das raumliche
Einsatzfeld der Quartiersmanagements erganzt.
Dabei werden diese Aspekte berticksichtigt:

e Auskunft und Informationen zu
Gestaltungs- und Veranstaltungs-
maglichkeiten von Biirger*innen
im lokalen offentlichen Raum

e Starkung und Stabilisierung der
Nachbarschaften auf strategischer
und operativer Ebene durch
intensiveren Austausch zwischen
der Fachverwaltung und den

e Auskunft zwischen Biirgerschaft
und Stadtverwaltung zu kommu-
nalen Planungen und die Unter-
stlitzung verschiedener Dialogfor-
mate

¢ Kontaktvermittlung zu weiteren
Themen in die Fachverwaltung

e Dauerhafte und intensive Kontakt-
aufnahme zur Nachbarschaft und
Streuung der Information iiber

e Unterstiitzung bei der Umset-
zung kleiner Ideen zur Ausstat-
tung, Mdblierung und zu
Aktivitaten im offentlichen
Raum mit Hilfe des Fonds fir
Biirger*innenideen (sieche M7)

e Unterstiitzung/Koordination von
lokalen Veranstaltungen,
Aktionen, Aushangen etc.

5.2.7 M7: Fonds fiir Biirger*innenideen einrichten

Im Rahmen von Integrierten Handlungskonzep-
ten (InHK) werden aus Stadtebaufordermitteln
bereits Fonds fiir die Realisierung von Ideen aus
der Biirgerschaft und fiir kleine lokale MaB-
nahmen bereitgestellt. Einige Stadte wie Koln,
Kiel, Leipzig, Aachen (vgl. EXWoSt-Forschungsfeld
Aktive Mobilitat) sowie die Dortmunder Nord-
stadt haben auch mit Quartierfonds zu Projekten
der Aktiven Mobilitat oder zur Umgestaltung des
offentlichen Raums gute Erfahrungen machen
kénnen. Die Bezirksvertretungen und das Stadt-
bezirksmarketing haben eigene Haushaltsmittel
zur Verfiigung, die sie im Rahmen ihrer Zustan-
digkeit verwenden konnen.

Unabhangig von den vorgenannten Budgets wird
in Verbindung mit der Weiterentwicklung der
MaBnahme M6 ein Fonds speziell fiir die Reali-
sierung von Ideen der Biirger*innen eingerichtet,
der vom lokalen Quartiersmanagement organi-
siert werden soll. Eine vom Quartiersmanagement

geleitete Jury soll dann (iber die Verwendung der
Fonds-Mittel entscheiden. Die Jury kann analog
der Stadterneuerungsfonds beispielsweise aus
der Bezirkspolitik, lokalen Akteursgruppen und
Initiativen bestehen. Bei dem Entscheidungspro-
zess erfolgt die Abstimmung mit der jeweiligen
Fachverwaltung und den Bezirksvertretungen.
Das Ziel dabei ist, dass die Menschen, die nah
vor Ort sind, mit in die Verantwortung eintreten
konnen, ihr Umfeld zu attraktivieren und dabei
unterstiitzt werden sollen. Dies ist vor allem fiir
die Umsetzung von kleineren MaBnahmen im
Quartier gedacht, die die Gestaltung und Nutz-
barkeit des 6ffentlichen Raums starken und die
die Mobilitat der Menschen verbessern. Auch die
Starkung der Nachbarschaften z.B. durch Forde-
rung von kiinstlerischen und sozialen Aktivitdten
und die Beschaffung von kleinem Mobiliar gehort
zu den Ideen. Die Realisierung erfolgt in Ab-
stimmung mit den Bezirksvertretungen und der
Stadtverwaltung.

5.2.8 M8: Temporare Umnutzungen im StraBenraum erméglichen

Die Stadt Dortmund hat in der Vergangenheit
einige attraktive groe wie kleine Veranstaltungs-
formate im 6ffentlichen Raum initiiert, unterstiitzt
oder begleitet, z. B. das Stillleben Ruhrschnell-
weg, das E-Bike-Festival und zahlreiche weitere
teils wiederkehrende Veranstaltungen und Events.
Haufig wird dabei ein Bezug zur Mobilitéts- und
Raumentwicklung deutlich. Im Jahr 2022 wird

ein Stillleben auf einem Teil des Wallrings diese
Reihe fortsetzen. Dieser Weg wird fortgefiihrt und
insbesondere auch im Sinne der Kommunikation

von umgesetzten MaBnahmen sowie im Rahmen
von Pilotprojekten oder Testlaufen genutzt. Dies
kdnnen GroBformate wie auch lokale Veranstal-
tungen sein. Insbesondere auf kleinrdumiger Ebe-
ne werden Veranstaltungen im &ffentlichen Raum
sowohl von Event- als auch von Informationscha-
rakter unterstiitzt und erfolgreiche bestehende
Formate werden fortgefhrt. Dies geht auch mit
temporaren Umnutzungen insbesondere von
Verkehrsraum einher. Somit kénnen Veranstaltung
auch als Reallabore genutzt werden.



5.3.2 MaBnahmen und die Raumkategorien

. . Nicht alle MaBnahmen betreffen alle Stadtrdume gleichermaBen. Die nachfolgende Tabelle verschneidet
5.3 MaBnahmeniibersicht die MaBnahmen mit den Raumkategorien.

531 MaBnahmeniibersicht Tabelle 2: MaBnahmen und die Raumkategorien
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Quelle: Planersocietat fiir den offentlichen
Raum

M6 Vorhandene Schnittstel-
len zwischen Biirger-
schaft und Verwaltung
starken

M7 Fonds fiir Ideen der
Biirgerschaft

M8 Temporare Umnutz-
ungen im StraBenraum
ermdglichen




6. Fazit und weitere Empfehlungen

Der Masterplan Mobilitat 2030 legt mit der
vorliegenden Strategie Offentlicher Raum einen
besonderen Fokus auf die Attraktivierung des
StraBenraums mit hohen Aufenthalts- und Nah-
mobilitatsqualitaten sowie einer gerechteren
Flachenverteilung. Hier wurde sowohl von den
Bezirksvertretungen als auch vom begleitenden

Arbeitskreis ein hoher Handlungsbedarf gesehen.

Die vorliegende Strategie wurde zusammen mit
der Stadtverwaltung und mehreren Akteuren von
2019 bis 2021 erarbeitet und soll zusammen mit
der Strategie Ruhender Verkehr 2022 politisch
beraten werden.

Die Strategie und die erarbeiteten Malnahmen
sind eng verkniipft mit dem Zielkonzept zum
Masterplan Mobilitat 2030 sowie den weiteren
Teilkonzepten. Damit kann vor allem das Zielfeld
H des Masterplans Mobilitat 2030 Aufwertung
und Attraktivierung von StraBen und Platzen
weiter konkretisiert werden. Dortmund hat er-
kannt, dass der 6ffentliche Raum ein wichtiger
Standort- und Attraktivitatsfaktor im Stadtewett-
bewerb, aber auch ein wesentlicher Beitrag zu
einer lebenswerten Stadt ist.

Dortmund nimmt mit der vorliegenden quer-
schnittsorientierten Gesamtstrategie zum
offentlichen Raum, die verkehrliche, stadtebau-
liche, soziale und klimatische Funktionen beriick-
sichtigt, eine Vorreiterrolle im deutschsprachigen
Raum ein. Wichtig dabei ist, dass mit der Stra-
tegie nicht allein Handlungsansatze, Konzepte
und MaBnahmen definiert werden, sondern dass
in den nachsten Jahren vielfaltige Veranderun-
gen vorgenommen werden, die die Menschen

in Dortmund und die Besucher*innen der Stadt
wahrnehmen. Dazu zahlen auch die Intensitat

und Qualitat der Partizipation zur Gestaltung des
offentlichen Raums. Die Mdglichkeiten, die sich
konkret iiber das Projekt , Emissionsfreie Innen-
stadt” ergeben, und die positiven Erfahrungen,
die damit gemacht werden, kdnnen mit der hier
vorliegenden Strategie auch fiir die Gesamtstadt
genutzt werden.

Auch wenn die Strategie Offentlicher Raum aus
dem Prozess des Masterplans Mobilitat hervor-
gegangen ist und die Betreuung der Erstellung im
Rahmen der Mobilitatsplanung erfolgte, ist die
Strategie und viele ihrer Handlungsfelder als ein
querschnittsorientiertes Thema anzusehen. Die
Schwerpunkte der weiterfiihrenden und konkre-
tisierten Planung sowie der Umsetzung konnen
und miissen den unterschiedlichen Amtern zuge-
ordnet werden. Daher sind eine abstimmte Strate-
gie sowie ein koordinierter, amteriibergreifender
Austausch wichtige Grundlagen. Hier sollten auch
die organisatorischen und strukturellen Voraus-
setzungen sowie die personellen Ressourcen
bereitgestellt werden.

Zudem wird vorgeschlagen, im vorgesehenen
Evaluationskonzept des Masterplans Mobilitat
2030 die Umsetzung der MaBnahmen sowie
deren Wirksamkeit zu priifen, um ggf. zur Ziel-
erreichung nachsteuern zu kénnen.

Insgesamt ist die nun vorliegende Strategie nicht
als abgeschlossenes, statisches Dokument zu
verstehen, sondern als Einstieg in einen konti-
nuierlichen Prozess. Durch die Bearbeitung von
weiteren Teilkonzepten des Masterplans Mobili-
tat 2030 kann dieser Gedanke fortgefiihrt und
flexibel ausgestaltet werden.
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