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Riumlicher Geltungsbereich

Planbereich der geplanten Verkehrsfliche der zu verlegenden Steinbrinkstrafle mit ei-
ner Gesamtbreite von ca.16 m zwischen der Westseite der SteinbrinkstraBBe im We-
sten einschlieBlich des Teilbereiches der Steinbrinkstrafie zwischen dem Briefsweg
und dem Wirtschaftsweg Gemarkung Asseln, Flur 5, Flurstiick 185, und der Stadt-
grenze Dortmund/Unna im Osten in einem Abstand von ca. 270 m parallel zur Nord-
seite der Start- und Landebahn des Lufiverkehrslandeplatzes Dortmund-Wickede ein-
schlieBlich der Verkehrsfliche der Zeche-Norm-Strale von der Giselherstralle im
Norden bis Nordseite des Grundstiickes Zeche-Norm-Strale 29. Bei der Verkehrsfla-
che der Zeche-Norm-StraBe handelt es sich um das Flurstiick 472, Gemarkung Wik-
kede, Flur 10. Verkehrsfliche der geplanten Steinbrinkstralle entlang der Stadigrenze
Dortmund/Unna von der Sidseite des Grundstiickes Giselherstraie 59 nach Siiden bis
zur Siid-Ostecke des Flurstiickes 390 (Gemarkung Wickede, Flur 10) sowie Weiter-
fiihrung der Trasse nach Westen bis zur vorhandenen Zeche-Norm-Strafie entlang der
Siidseite der Flurstiicke 434, 393 und 561 sowie der Flache nordlich der zu verlegen-
den Steinbrinkstrafie. Die Fliache wird im Westen durch die Ostseiten der Flurstiicke
273 und 274, Gemarkung Wickede, Flur 9, begrenzt, im Norden durch eine gedachte
Linie von der Nordostecke des Flurstiicks 274 bis zur Siidwestecke des Flurstiickes
85, Gemarkung Wickede, Flur 9, und durch die gedachte Linie vom vorgenannten
Eckpunkt zur Westseite des Bockumweges, ca. 65 m nérdlich der Einmiindung der
Giselherstrafie sowie im Osten durch die Westseite der Straie Frankischer Friedhof
(frither Bockumweg) -siche auch beigefiigten Ubersichtsplan-.

AnlaB fiir die Aufstellung des Bebauungsplanes

Es ist beabsichtigt, entsprechend dem Ratsbeschluf} der Stadt Dortmund vom
01.07.1993 den Verkehrslandeplatz Dortmund-Wickede zum Regionalflughafen aus-
zubauen, so daf die Start- und Landebahn nach Westen und Osten verléngert und die
Abfertigung des Flughafens komplett neu gestaltet und verlegt werden mub. Hierzu
wird unabhéngig von dem Bebauungsplan-Verfahren parallel von der Bezirksregie-
rung Miinster ein Plangenehmigungs-/Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt. Die
Verliangerung der Start- und Landebahn wird dazu fithren, daff die jetzige Strallenfih-
rung in diesem Bereich nicht beibehalten werden kann. Durch die Aufstellung des
Bebauungsplanes Br 202 sollen die rechtlichen Voraussetzungen fiir die Herstellung
einer neuen Strafenfithrung geschaffen werden.

Der Verkehrslandeplatz Dortmund-Wickede hat bereits heute aufgrund des hohen
A}lﬂmmmens an Passagieren im Liniendienst sowie der regelmiBig angeflogenen De-
stinationen die Funktion eines regionalen Verkehrslandeplatzes/-flughafens.

Die. Einbindung des Flughafens Dortmund-Wickede in das regionale Strafiennetz 1st
optimal. Der an dem StraBenzug Wickeder Chaussee (B 1)/Emschertalstralie (L 821)
liegende Flughafen Dortmund-Wickede ist iiber die Nordstrafe (B 1) und die An-
schluBstelle im Zuge der B 1/A 44 direkt zu erreichen.




Allgemeine Ziele und Zwecke der Planung

Durch den Ausbau der Landebahn werden zwei bisherige Strallenverbindungen vom
Hellweg zur Wickeder Chaussee unterbrochen. Es sind dies die Steinbrinkstrafle im
Westen und die Zeche-Norm-Strafie im Osten. Daher war es notwendig, das Ver-
kehrsnetz im Umfeld des Verkehrslandeplatzes zu untersuchen und zu bewerten.
Hierzu sind von der Flughafen Dortmund GmbH zwei Gutachten (Verkehrskonzept
Flughafen Dortmund und Gutachten Netzvarianten) an das Biiro HHS (Harloff Hen-
sel Stadtplanung Ingenieurgesellschaft mbH, Aachen) vergeben werden. Im Rahmen
des Gutachtens Netzvarianten wurden insgesamt 7 Verkehrsnetzvarianten berechnet
und untersucht und letztendlich die Variante 5 favorisiert. Mit der Durchfithrung ei-
ner Umweltvertriglichkeitsstudie (UVS) zum Bebauungsplan Br 202 ist der TOV
Rheinland beauftragt worden.

Verkehrliche, stadtebauliche, stadtwirtschaftliche und dkologische Griinde fithrten zu
dem Ergebnis, die Steinbrinkstrafle nérdlich des Flughafens abzubinden und eine
neue West-Ost-Verbindung zwischen Asseln und der Zeche-Norm-Strafie durch den
Neubau einer ca. 1.250 m langen StraBe herzustellen. Die Zeche-Norm-StraBe soll
siidlich der GiselherstrafSe abgebunden und durch eine neue Trasse, die dstlich direkt
an der Stadtgrenze Dortmund/Unna verlduft, unter Beibehaltung des Siidabschnittes
der Zeche-Norm-StraBe zur Wickeder Chaussee (B 1) gefiihrt werden.

Der Steinbrinkstrae kommt im Bereich nérdlich der Wickeder Chaussee bis zur
Steinbrinkstrae Nr. 340 ErschlieBungsfunktion zu. Es ist daher notwendig, sie bis zu
diesem Grundstiick bestehen zu lassen und an geeigneter Stelle eine Wendeanlage
vorzusehen. Es bietet sich an, diesen Bereich in die Planfeststellung einzubeziehen.
Sollte dies nicht moglich sein, wird ein Verfahren nach § 125 Abs. 2 BauGB durch-
pefiihrt werden, um die rechtliche Grundlage fiir den Ausbau der Wendeanlage zu
schaffen. Es bietet sich keinesfalls an, den angesprochenen Bereich als Exklave in
den Bebauungsplan Br 202 aufzunehmen, zumal das Grundstiick SteinbrinkstraBe Nr.
340 auch nach Abbindung weiterhin erreicht werden kann. Die Wendeanlage ist nur
erforderlich, um Miillfahrzeugen etc. problemlose Wendemandver zu ermdglichen.

Westlich der zu verlegenden SteinbrinkstraBe befinden sich landwirtschaftliche Nutz-
flichen, deren Zukdmmlichkeit auch weiterhin sichergestellt sein muB. Zu diesem
Zweck wird ein ca. 160 m langes Teilstiick der heute vorhandenen Steinbrinkstralie
zwischen dem Briefsweg und der Wegeparzelle Gemarkung Asseln, Flur 5, Flurstiick
185 beibehalten. Dieses ca. 160 m lange Teilstiick endet direkt vor der landwirt-
schaftlich genutzten Fliache Gemarkung Asseln, Flur 5, Flurstiick 340, so dal} dieser
Eereich auch weiterhin mit landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugen angefahren werden
ann,

Entsprechend der Netzvariante 5a soll die geplante Verkehrsflache siidlich der Bebau-
ung Steinbrinkstrafle Nr.118 an die Steinbrinkstrale angebunden werden und in 6stli-
CPEr Richtung siidlich des Schutzstreifens siidlich des Gewerbegebietes Wickede-Siid
b}S zur Stadtgrenze Dortmund/Unna gefiihrt werden. Im weiteren Verlauf ist beab-
sichtigt, die Trasse entlang der Stadtgrenze nach Siiden bzw. Westen fortzufiihren

und an den bestehenden Siidabschnitt der Zeche-Norm-StraBe anzubinden. Die Auf-



stellung des Bebauungsplanes Br 202 macht gleichzeitig eine entsprechende Ande-
rung der rechtsverbindlichen Bebauungsplane Br 163 und Br 144 erforderlich, die flir
das Gewerbegebiet Wickede-Siid bestehen.

Die heutige Verkehrsfliche der Zeche-Norm-StraBe von der zu verlegenden Stein-
brinkstra3e im Norden bis zur Nordseite des Grundstiickes Zeche-Norm-Strafle Nr,
29 (Gemarkung Wickede, Flur 10, Flurstiick 472) wird im Bebauungsplan als "von
der Bebaung freizuhaltende Fliche" (Vorbehaltsfliche fiir Planfeststellung) festge-
setzt. Nach Inkrafttreten des Bebauungsplanes wird diese Festsetzung durch die Fest-
setzung der Planfeststellung fiir die Flughafenerweiterung ersetzt werden, die quasi
als hoherrangige Norm auf die Bebauungsplanfestsetzung aufdeckelt.

4 Bestehendes Planungsrecht

Der Flichennutzungsplan stellt in dem o. g. Anderungsbereich

- Verkehrs- und HaupterschlieBungsstralien

- Flichen fiir die Landwirtschaft

- Bereich mit besonderer Bedeutung fiir die Erholung in der freien Landschaft
(iiber Wald, Land- u./o. Forstwirtschaft hinaus)

- Industriegebiet

Die geplante Aufstellung des Bebauungsplanes Br 202 erfordert eine entsprechende
Anderung des Flachennutzungsplanes (84. Anderung). Der seit dem 08.06.1973
rechtsverbindliche Bebauungsplan Br 144 setzt Flichen fiir die Landwirtschaft und
StraBenverkehrsflachen fest. Der Bebauungsplan Br 163 ist seit dem 31.12.1982
rechiskriftig. Er setzt u. a. Gewerbegebiete, Industriegebiete, allgemeines Wohnge-
biet, Flichen fiir die Landwirtschaft, dffentliche Griinflache, Friedhof, Stralenver-
kehrsflichen und Versorgungsflichen fest. Im Rahmen der Aufstellung des Bebau-
ungsplanes Br 202 werden entsprechende Anderungen dieser Festsetzungen
erforderlich.

5. Verkehrsuntersuchung und Verkehrskonzept fiir die ErschlieBung des Flugha-
fens Dortmund-Wickede

5.1  Vorbemerkung

Fiir die Verkehrsanbindung des Flughafens ergeben sich aus der prognostizierten Ent-
wicklung der Fluggastzahlen laut der vorliegenden Verkehrsgutachten keine Proble-
me, Die Prognosen gehen von ca. 8.600 Personen mit ca. 6.600 Fahrzeugen pro Spit-
Zentag aus. Dies gilt sowohl fiir das vorhandene Straennetz als auch fiir die Erreich-
bfﬂ'keit des Flughafens. Durch den Ausbau der Landebahn werden allerdings zwei
bmhFﬁEe StraBenverbindungen vom Hellweg zur Wickeder Chaussee unterbrochen.
Es sind dies die Steinbrinkstrafie im Westen und die Zeche-Norm-StraBe im Osten.
Daher war es notwendig, das Verkehrsnetz im Umfeld des Verkehrslandeplatzes zu
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5.l

untersuchen und zu bewerten. Hierzu sind von der Flughafen Dortmund GmbH ein
Gutachten und von der Stadt ein weiteres Gutachten vergeben worden.

Verkehrskonzept fiir die Erschliefung des Flughafens Dortmund-Wickede

Allgemeines

Das Verkehrskonzept, notwendig aufgrund der Erweiterung des Flughafens Dort-
mund-Wickede, ist im Auftrag der Flughafen Dortmund GmbH und der Stadt im
Rahmen von zwei Verkehrsgutachten durch HHS (Harloff Hensel Stadtplanung Inge-
nieurgesellschaft mbH, Aachen) bewertet worden. Im Dezember 1994 wurde das
"Verkehrskonzept Flughafen Dortmund" von den Gutachtern vorgelegt. Diesem er-
sten Gutachten liegt ein Auftrag des Flughafens zugrunde.

In der sich anschlieBenden Diskussion iiber die erarbeiteten Alternativen wurden
durch die Verwaltung weitere Varianten entwickelt. Die erginzende Untersuchung
"Netzvarianten" im Auftrag der Stadt konnte im Oktober 1995 durch das Ingenieur-
biiro fertiggestellt werden.

In der Abstimmung mit den Nachbarkommunen wurde weiterhin untersucht, wie sich
ein Verzicht auf den Weiterbau gesamtstidtisch wichtiger, bereits in der Planung be-
findlicher StraBen (L 663 n zwischen Asselburgstrafie und Dortmunder Stralle, B 236
n siidlich Schiiruferstrafie) auf das geplante Verkehrsnetz im Umeld des Flughafens
auswirken wiirden (HHS 1996).

Dartiber hinaus wurden die Datengrundlagen der verkehrsplanerischen Untersuchun-
gen aufgrund neuerer, erst im Laufe der Untersuchungen verfiigbarer Verkehrserhe-
bungsergebnisse aus dem Kreis Unna akutalisiert. Zusitzlich wurde das Verkehrskon-
zept fiir den Flughafenbereich in die von den Verwaltungen der Gebietskorperschaf-
ten Dortmund, Kreis und Stadt Unna sowie Gemeinde Holzwickede zur Zeit gemein-
sam betriebenen Voruntersuchungen zur Verldngerung der L 663 n bis zur A 44 (An-
schluBistelle Holzwickede Ost) eingebracht (Verkehrsmodellrechnungen durch HHS
im Mai 1998),

Die Einbindung des Flughafens Dortmund-Wickede in das regionale StraBennetz wird
als sehr gut angesehen (Gutachter: "optimal"). Der an dem Strafienzug Wickeder
Chaussee (B 1)/EmschertalstraBe (L 821) liegende Flughafen Dortmund-Wickede ist
liber die NordstraBe (B 1) und die AnschluBstelle Holzwickede im Zuge der B 1/A 44
direkt zu erreichen.

Die OPNV.- -Anbindung des Flughafens Dortmund-Wickede erfolgt iiber die Stadte-
Schnellbuslinie SB 47, die zwischen Dortmund-Hauptfriedhof und Holzwickede zum
Flughafen fiihrt, Werktags fihrt diese Buslinie zwischen 5.00 h und 22.00 h je Rich-
tung stiindlich.
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Analyse der Verkehrssituation
Im "Verkehrskonzept Flughafen Dortmund" ist eine eingehende Analyse der Ver-
kehrssituation im Umfeld des Flughafens Dortmund-Wickede vom Gutachter erstellt
worden, indem u. a. das Verkehrsbild eines reprisentativen Werktags (Di, 14.12.93)
in der Zeit von 5.30 bis 22.30 Uhr ermittelt wurde. Im Rahmen der Erhebung wurden
erfait:

- Kfz-Fahrten (PKW, Taxi, Liefer- und Lastwagen)

- Personenfahrten zum und vom Flughafen im privaten Kfz und im Taxi
- die tageszeitliche Verteilung der Kfz- und Personenfahrten

- die Nutzung des Parkplatzangebotes

. Personenfahrten mit dem &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)

Als wichtige Ergebnisse sind zu nennen:

- An einem normalen Werktag werden ca. 1/250 des Jahresfluggastaufkommens
im Linienbetrieb abgewickelt.

- 2/3 der Fluggiste haben Dortmund als Ausgangsbasis, 1/3 als Ziel.

- Insgesamt fahren 1.176 Pkw in den Flughafenbereich ein, Spitzen liegen deut-
lich in den Morgenstunden zwischen 5.30 und 7.00 Uhr.
Insgesamt fahren 1.115 Pkw aus dem Flughafenbereich aus, Spitzen liegen
zwischen 16.00- 18.00 Uhr sowie 20.00 - 21.30 Uhr,

- Insgesamt fuhren 148 Taxen in den Flughafenbereich ein und 150 Taxen aus
dem Flughafenbereich aus.

- Die Busbedienung des Flughafens ist heute unbedeutend.

- In den frithen Morgenstunden ist die Anlage des Parkhauses kurzfristig {iber-
lastet, so dal} sich Warteschlangen bilden.

- Der Parkplatz P 3 ist z. Zt., trotz kostenloser Parkméglichkeiten nur zu 44 %
ausgelastet.

- Die Anzahl der am Flughafenterminal bereitstehenden Taxen erreicht Maxi-
malwerte, wenn Landungen unmittelbar bevorstehen.

- Im Abflug treten morgens vor allem Selbstfahrer, nachmittag Mitfahrer auf;
bei den Ankommenden ist es genau umgekehrt.

Perspektive 2010

In einem weiteren Teil des Gutachtens "Verkehrskonzept Flughafen Dortmund” wur-
de die "Perspektive 2010" fiir den Flughafen Dortmund-Wickede entwickelt.,

Der Flughafen Dortmund-Wickede erreicht bis zum Jahr 2010 eine Verdreifachung
des Passagieraufkommens vor allem durch den Linien- und Privatflugverkehr, so daf
die Start- und Landebahn verlingert und die Abfertigung des Flughafens komplett
neu gestaltet und verlegt werden mufl.
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574 Netzplanung

Durch die Planungen der Flughafen Dortmund GmbH werden zwei KreisstraBen di-
rekt getroffen:

- im Westen die Steinbrinkstrafie (K 8) als Verbindung zwischen Dortmund-
Wickede und der Emschertalstrafie (L 821) bzw. Dortmund-Aplerbeck/Dort-
mund-Sélde sowie zur nur einseitig mdglichen ErschlieBung des Gewerbege-
bietes "Asseln-Sid"

- im Osten die Zeche-Norm-StraBie (K 18) als Verbindung zwischen Dortmund-
Wickede und der Wickeder Chaussee (B 1) bzw. zur Anschlufistelle "Holz-
wickede" im Zuge der B 1 /A 44 sowie als ErschlieBung des Gewerbe- und In-
dustriegebietes "Wickede-Siid".

Aus verkehrlichen Griinden kann auf beide StraBen nicht ersatzlos verzichtet werden,
da die ErschlieBung des Flughafens von Norden deutlich gemindert wiire und auf ei-
ner Lange von rd. 5 km in einem verkehrswichtigen Bereich jegliche Nord-Siid-Ver-
bindungen unterbrochen wiirden. Dies hétte erhebliche Mehrbelastungen auf dem
Hellweg, der Aplerbecker Strafle und z. T. auch im nachgeordneten Netz zwischen
Aplerbecker StraBe und Stadtgrenze Unna zur Folge. Auf Unnaer Stadtgebiet hitte
die KleistraBe erheblichen Mehrverkehr aufzunehmen.

Diese Verkehrsmengenzunahmen wiirden AusbaumaBnahmen in den Knotenpunkten
des Hellweges nach sich ziehen. Deutlich verschlechtern wiirde sich zudem die Ver-
kehrszusammensetzung, da die Lkw-Verkehre der Gewerbegebiete Asseln-Siid und
Wickede-Siid ausschlieBlich nach Norden und nach Ost und West iiber den Hellweg
abflieflen kénnten.

Obwohl beide Trassen auBerhalb der Start- und Landebahn liegen, sind sie jedoch aus
Sicherheitsgriinden freizuhaltende Bereiche. Da eine Untertunnelung beider Straien
unvertretbar hohe Bau- und Betriebskosten verursachen wiirde, sind neben den Tun-
nellésungen weitere Varianten als Erginzung zum "Verkehrskonzept Flughafen Dort-
mund" insgesamt 7 Planfille fiir diese Nord-Siid-StraBenverbindungen einer verglei-
chenden Bewertung unterzogen worden. Zur Darstellung der Verkehrsbilder "Analyse
1994" und "Prognose 2010" in der Region Dortmund wurden vom Gutachter die ak-
tuellen Verkehrsmatrizen aus den Verkehrsentwicklungsplanen von

- der Stadt Dortmund
= des Kreises Unna
- der Gemeinde Holzwickede

f“ﬁﬂmmengeﬁ'.ihrt und aufeinander abgestimmt. Die Flughafenverkehre wurden im

Analysefall 1994" analog der Aufkommensverteilung der Fluggaste aus der Forsa-
muggaStbefragung 1991 gegliedert. Fiir den Prognosefall "2010" wurden die Verkeh-
'€ von und zum Flughafen Dortmund aus den geschitzten Fluggastzahlen und den
SEEZIﬁschen Kenngréfien der Verkehrserzeugung ermittelt. Insgesamt wird prognosti-
“iert, dal} am Spitzentag des Linienflugverkehrs 8.625 Personen bzw. 6.620 Kfz in
den Flughafenbereich einfahren bzw. ihn verlassen.



11

Bei den Netzberechnungen der Planfélle wurden gegentiber dem "Analysefall 1994"
folgende Netzinderungen zugrundegelegt:

- Neubau der L 663 n von der B 236 bis zur L. 663 (Dortmunder Strafle) in Un-
na (1. Abschnitt von der B 236 bis Flughafenstraie bereits realisiert)

- Neubau der L 556 n (Westumgehung Asseln)

- Neubau der B 236 n von der B | bis zur Anbindung an die A 1 (AnschluBistelle
Schwerte)

- Bau der A 44 - Anschlufstelle Holzwickede-Ost (Oelpfad) und Neubau der
Ortsumgehung Holzwickede (L 677 n)

. Umbau der heutigen B 1/A 44 - AnschluBstelle "Holzwickede" (nur in und aus
Richtung Norden gedffnet)

Insgesamt wurden 7 Netzalternativen (Netzvariante "0" bis Netzvariante "6") im Rah-
men des Gutachtens "Netzvarianten” berechnet (Ubersichtspliine siehe Anlage 3). Fiir
die Fithrung der Steinbrinkstrafle (K 8) wurden 6 Alternativen, fiir die Fithrung der
Zeche-Norm-Strafle 5 Alternativen untersucht, wobei der siidliche Anschluf} an die
Wickeder Chaussee kaum variiert.

Netzvariante 0

Bei dieser Netzvariante bleiben sowohl die Steinbrinkstrafe als auch die Zeche-
Norm-Strafie im Bestand erhalten. Problematisch ist, dal im Bereich des Flughafens
aufwendige Tunnelbauwerke mit entsprechend hohen Bau- und Betriebskosten erfor-
derlich wiirden (Lange des Tunnels im Zuge der Zeche-Norm-Stralle 440 m, Lange
des Tunnels im Zuge der Steinbrinkstrae 750 m). Weiter spricht gegen diese Lo-
sung, daf kiinftig die Hellwegachse (L 663) in den Ortszentren Asseln und Wickede
stirker durch den Kfz-Verkehr belastet sein wiirden, da der StraBenverkehr bis zum
Jahr 2010 weiter ansteigen wiirde.

Netzvariante |

Bei der Netzvariante | erhilt die Steinbrinkstrafie eine flughafennahe Fiihrung, die
Zeche-Norm-Strafie verbleibt in der heutigen Trasse mit einer ca. 440 m langen Un-
tertunnelung der Start- und Landebahn.

Die verinderte Lage der SteinbrinkstraBe hat im Vergleich zur Netzvariante 0 keine
Auswirkungen auf die Verkehrsbelastung.

Bei dieser Netzvariante verliuft die Steinbrinkstrae in flughafenferner Fithrung par-
fﬁl}el zur Startbahnachse nach Norden versetzt mit Anschluf} an die Stralle Buddenak-
ker/AnschluBstelle Dortmund-Sélde (Nordrampe). Die Neubaulidnge betrigt 2.125 m.

Die Zeche-Norm-Strage erhalt eine an den Stadtrand Dortmund/Unna verlegte
Fithrung,
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Diese Losung hat den Vorteil, da3 sowohl Steinbrinkstrafe als auch Zeche-Norm-
Stralle das Flughafengelinde umfahren, so daB3 Tunnellésungen nicht mehr erforder-
lich wiren. Das Ortszentrum Dortmund-Asseln wiirde stark entlastet. Der Nachteil
dieser Losung liegt darin, daB die Steinbrinkstraf3e mitten durch ein Gebiet verliefe,
das nach aktueller Planlage mit ausdriicklichen 6kologischen Vorbehalten belegt ist.
Das Ortszentrum Dortmund-Wickede wiirde stark belastet, ebenso die Aplerbecker
StraBe und die Strallen Buddenacker.

Netzvariante 3

Bei der Netzvariante 3 erhilt die Steinbrinkstrafle eine Westverschwenkung, die in
angemessenem Abstand siidlich von Asseln zur Aplerbecker Stral3e fiihrt, Die Zeche-
Norm-Strafie verlduft am Stadtrand Dortmund/Unna.

Auch bei dieser Losung wiren Tunnelldsungen nicht mehr erforderlich. Die Stein-
brinkstralle verliefe im Vergleich zu Variante 2 wahrscheinlich in 6kologisch vertriig-
lichen Bereichen, der Ortskern Dortmund-Asseln wiirde stark entlastet und bliebe bei
guter Verkehrsanbindung voll funktionsfihig. Als Nachteile sind zu nennen, daf siid-
lich von Dortmund-Asseln eine ca. 2.125 m lange neue StraBenverbindung gebaut
werden miifite und das Ortszentrum Dortmund-Wickede weiterhin stark belastet wer-
den wiirde. Auch die Aplerbecker Strale und die Stralle Buddenacker miiiten deut-
lich mehr Verkehr bewiltigen.

Netzvariante 4

Diese Netzvariante sieht die Abbindung der Steinbrinkstrafie nérdlich des Flughafens
vor. Die Zeche-Norm-StraBe wiirde siidlich der Giselherstra3e abgebunden und durch
eine neue Trasse, die 6stlich direkt an der Stadtgrenze Dortmund/Unna verlauft, unter
Beibehaltung des Stidabschnittes der Zeche-Norm-Strafie zur Wickeder Chaussee (B
|) gefiihrt.

Fiir diese Losung spricht, daB3 durch die Abbindung der Steinbrinkstrafle und die Ver-
legung der Zeche-Norm-StraBe Tunnellésungen nicht mehr erforderlich wiren. Das
Ortszentrum Dortmund-Wickede wiirde entlastet, bliebe allerdings insgesamt noch so
stark belastet, daB die Qualitdt der Zentrumsfunktion durch Trennwirkung und Emis-
sionen eingeschrinkt wire,

Problematisch ist bei dieser Netzvariante die Ableitung des Lkw-Verkehrs des Ge-
werbegebietes "Asseln-Siid" entweder iber Briefsweg oder nach Aufweitung der
Bahnunterfithrung SteinbrinkstraBe iiber die Hellwegachse. Auch bei dieser Losung
Wiirden Aplerbecker Strafie und die StraBe Buddenacker deutlich starker belastet.



Netzvariante 5

In dieser Netzvariante wird die Steinbrinkstrafie nordlich des Flughafens abgebunden,
Es wird eine neue West-Ost-Verbindung zwischen Asseln und der Zeche-Norm-Stra-
Be durch den Neubau einer ca. 1,250 m langen StraBe hergestellt. Die Zeche-Norm-
StraBe wird siidlich der Giselherstrale abgebunden und durch eine neue Trasse, die
ostlich direkt an der Stadtgrenze Dortmund/Unna verlduft, unter Beibehaltung des
Siidabschnittes der Zeche-Norm-Stralie zur Wickeder Chaussee (B 1) gefiihrt.

Als positiv ist zu bewerten, daB bei dieser Losung die Steinbrinkstralie bzw. Giselher-
stralBe und die Zeche-Norm-StraBe das Flughafengelande umfahren, so dall Tunnello-
sungen nicht mehr erforderlich waren. Der Lkw-Verkehr aus dem Gewerbegebiet
"Asseln-Siid" konnte vertriglich abgeleitet werden. Als problematisch sind anzufiih-
ren, daB das Ortszentrum Dortmund-Asseln weniger entlastet wiirde. Die Funktions-
veranderung des Briefsweges muf evtl. durch entsprechende MaBnahmen reduziert
werden. Auch bei dieser Losung wiirden Aplerbecker StraBe und Buddenacke: stirker
belastet.

Netzvariante 6

Die SteinbrinkstraBe wird nordlich des Flughafens abgebunden und eine Ersatzver-
bindung nach Osten mit Anschluf an die GiselherstraBBe geschaffen. Die Zeche-
Norm-Strafie verlduft in einer an den Stadtrand Dortmund/Unna verlegten Fiihrung,
die an den Wickeder Hellweg angebunden werden soll.

Die Netzvariante bringt ein neues wirkungsvolles Element durch den qualifizierten
LiickenschluB zwischen Wickede-Siid und Wickeder Hellweg (L 665) auBerhalb des
Zentrumsbereiches, Durch den Neubau einer nur 700 m langen StraBle wiirde die nach
Osten an den Stadtrand verlegte Zeche-Norm-Strafie mit der Hellwegachse verbun-
den. Ansonsten entspricht diese Netzvariante der Netzvariante 5.

Fiir diese Losung spricht, daB keine Tunnellésungen erforderlich wiren, Die Lkw-
Verkehre des Gewerbegebietes "Asseln-Siid" kénnten vertriglich abgeleitet werden,
das Ortszentrum Dortmund-Wickede wiirde entlastet. Bei dieser Netzvariante wire
auch die KleistraBBe (L 821) in Unna-Massen von regionalen Verkehrsaufgaben
entlastet

Als problematisch muf} die Anderung der Funktion der Gudrunstrae in Dortmund-
Wickede angesehen werden, die stadtplanerische BegleitmaBnahmen verlangt. Auch
die Funktionsveréinderung des Briefsweges macht ggf. weitergehende verkehrsplane-
rische MaBnahmen erforderlich. Das Ortszentrum Asseln wiirde auch in dieser Vari-
ante stirker belastet.

Empfehlung des Gutachters

——————

E"Bﬂbms der Netzuntersuchungen ist, dall die ErschlieBungsqualitét des Flughafens

im Falle von ErsatzmaBnahmen von den verschiedenen StraBennetzvarianten kaum
beeinflut wird.
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Wie unter 5.2.4 dargestellt, fiihren die einzelnen Netzfille jedoch zu zum Teil sehr
unterschiedlichen Be- bzw. Entlastungen der umliegenden Ortsteile. Die vom Gutach-
ter durchgefiihrte vergleichende Bewertung der Netzalternativen fithrt zu der
Empfehlung, die Netzvariante 6 den weiteren Planungen zugrunde zu legen, weil die-
se Variante kostengiinstig (keine Tunnelanlagen notwendig) und in ihren verkehrli-
chen Folgen insgesamt am vertriglichsten ist. Kompensatorische MafBnahmen werden
vor allem im Bereich von Neuasseln erforderlich.

Empfehlung der Verwaltung

Damit bestétigt der Gutachter im wesentlichen die Vorstellungen der Verwaltung.
Aus Kostengriinden ist jedoch die Entscheidung getroffen worden, die Netzvariante 5
den weiteren Planungen zugrunde zu legen. Die Weiterfithrung nach Norden der &st-
lich des Flughafens verlaufenden neuen Zeche-Norm-Strale mit Netzschlufl am Wik-
keder Hellweg ist als Ersatzmalinahme fiir die unterbrochenen Verkehrsverbindungen
im Zuge der Flughafenerweiterung nicht zwingend erforderlich. Hieriiber ist im Rah-
men einer Konkretisierung der laut Flachennutzungsplan vorgesehenen Nord-Siid-

Spange zu befinden.

Die Netzvariante 5 ist insgesamt die sowohl aus verkehrlichen, stadtebaulichen und
stadtwirtschaftlichen Griinden sowie dkologischen Aspekten die giinstigste Losung.
Im einzelnen sprechen dafiir:

- das Verkehrssystem bleibt hinreichend vemetzt,

- stidtebaulich besonders empfindliche Bereiche (Asseln, Wickede) werden
nicht zusétzlich belastet, neue Wegeverbindungen werden siedlungsfern
angelegt,

- in Bau und Unterhaltung aufwendige Tunnelbauwerke werden nicht erforder-
lich, bei den Netzerginzungen werden vorhandene Strallen mit einbezogen
und genutzt, der Neubauaufwand minimiert,

- durch die beabsichtigte flughafennahe Trassierung der zu ergéinzenden Stra-
Beninfrastruktur werden sowohl Eingriff als auch Auswirkungen auf Natur
und Landschaft minimiert.

Ergiinzende Betrachtung der Trasseniiberlegungen zu den Auswirkungen der
Netzvarianten 1,2 und 5

AnlaB fiir die ergiinzende Betrachtung

Die Vorlage zur Fassung des Aufstellungsbeschlusses vom 28.11.1995 ist im Aus-
Whllﬂ fiir Umwelt, Stadtentwicklung und Wohnen (AUSW) am 24.01.1996 einge-
bracht worden. Der AUSW hat in dieser Sitzung die Planungsverwaltung aufgefor-
dert, im Rahmen der Weiterfiihrung des Bebauungsplan-Verfahrens die Varianten 1
und 2 der Trassenfithrung im Zuge der Verlegung der SteinbrinkstraBe insbesondere
unter Sffidtsmjktm\ellen, verkehrsfunktionalen, ékologischen und dkonomischen Be-
langen intensiv in die Planiiberlegungen einzubeziehen.
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Die Planungsverwaltung hat hierauf umgehend mit Datum vom 01.02.1996 die ein-
zelnen Priifaufirige an die beteiligten Fachdmter erteilt, deren Ergebnisse nachfol-
gend unter den Ziffern 5.3.3 ff dargestellt sind.

Vorbemerkungen

-

Die folgenden Angaben beruhen auf den Verkehrsmodellrechnungen im Rahmen des
zweiten Gutachtens "Netzvarianten” des Ingenieurbiiros HHS-Aachen von Oktober
1995, die gleichzeitig die Grundlage fiir den Beschlulvorschlag der Verwaltung
"Bauleitplanung, Grundsatzbeschlull zur Herstellung einer Verkehrsflache nérdlich
des Verkehrslandeplatzes Dortmund-Wickede" vom 28.11.1995 darstellen.

Auswirkungen der Netzvarianten 1, 2 und 5 auf die Kfz-Verkehrsbelastung aus-
gewiihlter Streckenabschnitte

Bei der Netzvariante 1 ergeben sich keine Verdnderungen hinsichtlich der Kfz-Ver-
kehrsbelastungen gegeniiber dem Prognose-Null-Fall (ohne flughafenbedingte

Netzidnderungen).

Bei der Netzvariante 2 sind gegeniiber dem Prognose-Null-Fall geringfiigige Be-
lastungserhhungen im anbaufreien Abschnitt des StraBenzuges L 556 n/Aplerbecker
Strafe/Buddenacker zu erwarten. Der Stralenzug Asselner Hellweg/Wickeder Hell-
weg wird gegeniiber dem Prognose-Null-Fall um etwa 1.300 bis 1.400 Kfz/Tag auf
7.500 bzw. 7.100 Kfz/Tag entlastet. Die SteinbrinkstraBe hat bei der Netzvariante 2
eine etwas geringere verkehrliche Bedeutung, wihrend in den iibrigen Bereichen des
relevanten Stralennetzes keine spiirbaren Belastungsénderungen zu erwarten sind.

Bei der Netzvariante 5 nimmt der Stralenzug L 556 n/Aplerbecker Stralie/Bud-
denacker Teile des bisher iiber die SteinbrinkstraBBe abgewickelten Nord-Siid-Ver-
kehrs auf und wird mit ca. 3.000 Kfz/Tag zusétzlich belastet. Im Ortskembereich von
Asseln sind nur geringfiigige Belastungszunahmen zu erwarten, da die Ortsumgehung
Asseln (L 556 n) (erwarteter Baubeginn 1999) zukiinfiig den zusétzlichen Verkehr
aufnimmt.

Die Verlingerung der GiselherstraBe zwischen der Strale Frankischer Friedhof und
dem Briefsweg wird mit ca. 2.800 Kfz/Tag nur sehr gering belastet. Die Zeche-
Norm-StraBie erhalt gegeniiber dem Prognose-Null-Fall eine erheblich groBere Ver-
kehrsbedeutung und wird im Abschnitt siidlich der Giselherstrafie mit ca. 3.000
Kfz/Tag zusitzlich belastet. Auf den iibrigen Streckenabschnitten des relevanten Stra-
Bennetzes sind keine spiirbaren Belastungsinderungen zu erwarten.

4 Verkehrliche Bewertung der Netzvarianten 1,2 und 5

——

Im Rahmen einer Ersteinschdtzung kénnen die Netzvarianten nur hinsichthch ihrer
Kfz-Verkehrsbelastung in stadtebaulich sensiblen Bereichen des StraBennetzes sowie
h;nsrﬂhtlich der Verbindungsqualitat zwischen den Siedlungsbereichen Asseln, Wik-
kede, Aplerbeck und Holzwickede beurteilt werden.
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Kfz-Verkehrsbelastungen

Mit allen 3 Vananten kénnen stidtebaulich sensible Stralenrdume (Ortskern-Berei-
che) vor unvertriglichen Kfz-Verkehrsbelastungen geschiitzt werden. Die prognosti-
zierten geringfiigigen Unterschiede zwischen den Netzvarianten sind hinsichtlich der
I armbelastungen und der sozialen Brauchbarkeit der Strallenziige nach der gegen-
wirtig mdglichen Einschétzung unerheblich. Bei der Variante 5 erhalten die Strafien-
ziige L 556 n/Aplerbecker StraBe/Buddenacker und verlegte Zeche-Norm-Strafie im
anbaufreien Bereich eine erhthte Verkehrsbedeutung, die jedoch hinsichtlich der
Auswirkungen auf das Umfeld und auf stddtebauliche Qualititen unproblematisch ist.

Verbindungsqualitiit

Alle Netzvarianten gewiahrleisten eine ausreichende Verbindungsqualitéit zwischen
den Siedlungsbereichen Asseln, Wickede, Aplerbeck und Holzwickede. Bei Variante
5 ergeben sich gegeniiber dem heutigen Zustand und im Vergleich zu Variante 1 Um-
wege in Nord-Siid-Richtung, die fiir den Kfz-Verkehr jedoch unerheblich sind (Fahr-
zeitverldngerungen von weniger als 2 Minuten). Auf die Verbindungsqualitit im Rad-
und FuBgingerverkehr wirken sich diese Umwege stérker aus. Dabei bleibt lediglich
offen, ob der Rad- und FuBgéngerverkehr bei der Variante | im Tunnel der Zeche-
Norm-Strale mitgefiihrt werden kann oder eine nach Osten verlegte und damit eben-
falls umwegbehaftete Fiihrung dieser Verkehrsteilnehmer erforderlich wird.

Die Gewerbegebiete Asseln-Siid und Wickede-Siid sowie die Gewerbebetriebe an der
Wickeder Chaussee werden bei allen Netzvarianten ausreichend an das iibergeordnete
Straffennetz angeschlossen.

Aktualisierungen der Datengrundlagen und zusitzliche
Verkehrsuntersuchungen

Der Kreis Unna hat der Stadt Dortmund 1998 aktualisierte Verkehrserhebungsdaten

aus dem Bereich Unna-Massen sowie neuere Zielplanungen fiir das dortige StraBen-

netz iibermittelt. Diese Informationen sind in eine Uberarbeitung der Netzvariante 5
durch das Ingenieurbiiro Harloff-Hensel (HHS 1998) eingegangen.

A.uf die in Ziffer 5.3.3 dargestellten Verkehrsbelastungen fiir die Netzvariante 5 hat
die Uberarbeitung folgende Auswirkungen:

Di?‘ StraBle Buddenacker im Verlauf der geplanten Westumgehung Asseln wird rech-
nerisch um rd. 300 Kfz/Tag hoher belastet. Der Asselner Hellweg im Zentrum Asseln
Wifd rechnerisch um rd. 600 Kfz/Tag hoher belastet als in den bisherigen Modellrech-
nungen. Die geringe Belastung der GiselherstraBe reduziert sich weiter auf ca. 1.800
Kfz/Tag. Diese Belastungsunterschiede zu den bisher vorgelegten Modellrechnungen
sind marginal und liegen im Rahmen der bei Modellrechnungen iiblichen Schwan-
ungen. Sie lassen darauf schliefien, daf sich die vorgenommenen Aktualisierungen
der Modellannahmen nicht auf die Bewertung der Planfille auswirken.
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Die Zeche-Norm-Strafie weist in threm anbaufreien Abschnitt siidlich der Giselher-
strafle eine weitere Belastungszunahme um rd. 1.300 Kfz/Tag aus, die sich aus den in
Unna-Massen beabsichtigten VerkehrsberuhigungsmaBnahmen erkldart (Riickbau der

Kleistral3e).

Die fiir die Netzvariante 5 dargestellten, erwartungsgemal geringen Auswirkungen
der Datenaktualisierungen auf die Ergebnisse der Verkehrsmodellrechnungen lassen
den SchluB zu, daB die prognostizierten Verkehrsbelastungen in den Netzvarianten |
und 2 ebenfalls nur unbedeutend von den vorgelegten Untersuchungsergebnissen
(HHS 1995) abweichen. Eine Neuberechnung dieser Planfille ist daher fiir eine ver-
gleichende Bewertung der Netzvarianten nicht notwendig.

Weiterhin wurde untersucht, wie sich ein Verzicht auf den Weiterbau der gesamtstid-
tisch wichtigen B 236 n siidlich der SchiiruferstraBe und der L 663 n 6stlich der As-
selburgstraBe sowie ein gegeniiber heute unveranderter Quell-/Zielverkehr des Flug-
hafens auf die Verkehrsbelastungen in den Netzvarianten 1, 2 und 5 auswirken wiir-
den (HHS 1996). Erwartungsgemal ist der Einflul der Quell-/Zielverkehre des Flug-
hafens nur in dessen unmittelbarem Umfeld rechnerisch nachweisbar. Ein Wegfall

der 0. g. StraBenbauvorhaben wiirde sich in allen Netzvarianten vor allem auf den As-
selner und auf den Wickeder Hellweg auswirken und nicht zu einer Anderung der Be-
wertung dieser Netzvarianten hinsichtlich der im Bebauungsplan Br 202 zu l6senden

Probleme fiihren.

Vorgaben der Flughafen Dortmund GmbH aus Sicht der Grundsiitze fiir die Be-
rechnung der Hindernisfreiheit an Flughiifen

5.4.1 Vorbemerkung

Die Berechnung der Hindernisfreiheit bei Flughéfen ist abhéngig von sehr unter-
schiedlichen Kriterien und wird durch die vorhandene Topographie erheblich

beeinflufi.

1 Vorgaben fiir die Straflenfiihrung

3§fl_§tlich des heutigen und kiinftigen Flughafengeldndes bestehen keine natiirlichen
Hindernisse. Von daher gibt es keine Probleme, eine Strafe hinter dem Lande-
km‘saender mit einer Ausnahmeregelung der Deutschen Flugsicherung und des Bun-
m&rkehrsministm noch vor dem Haupteinflugzeichen zu realisieren. Demgegen-
bestehen Schwierigkeiten, eine Verkehrsfliche im Westen in Nord-Siid-Rich-
vor Kopf der Landebahn und der Navigationsanlagen in der Trasse der jetzigen
onnerstralle zu fithren. Wenngleich sich eine solche Strafenfiihrung in ausreichen-
der Entfernung z. B, in Verlingerung der Donnerstrafle aus der heutigen Sicht der
g dﬂ' Flughafen Dortmund GmbH nicht verbietet, steht dem eine ausdriickli-
mgdﬂﬁ Bezirksplanungsrates entgegen. Dieser hat bei der Beschluffas-
g iiber die Anderung des Gebietsentwicklungsplanes betreffend den Flughafenbe-
1 der Flughafen Dortmund GmbH aufgegeben, im Rahmen des folgenden Plan-
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feststellungsverfahrens eine Anregung des Kreises Unna zu priifen, inwieweit die
Start- und Landebahnverlingerung stirker nach Westen gefiihrt werden kann. Vor
diesem Hintergrund mul} im Hinblick auf die erforderliche Planungssicherheit die
Feststellung getroffen werden, dal die einer solchen Uberlegung entgegenstehende
Trassenfilhrung entsprechend der Variante 1 nicht weiterverfolgt werden kann.

Untersuchung der Tunnellosung Zeche-Norm-Strafie in Verbindung mit einer
Realisierung der L. 677 n

Vor dem Hintergrund des geplanten Netzanschlusses der zu verlegenden Steinbrink-
strafie mit der geplanten L 677 n haben Gespréche mit der Landesstraenbauverwal-
tung in Hagen stattgefunden. Diese hatten zum Ergebnis, daf8 gegen eine "Tunnell-
sung Zeche-Norm-StraBe” entsprechend der Netzvariante 1 eine Vielzahl von Griin-

den spricht.
Diese sind nachfolgend dargestellt:

* Ein Tunnel Zeche-Norm-Strafe wiirde die Option auf die L 821 zunichte ma-
chen, da das Land in keinem Fall eine Parallelverbindung in 600 m Entfernung
finanzieren wiirde.

* Die Darstellung der heutigen und zukiinftigen Netzbelastung des groBraumi-
gen Entwicklungsraumes zeigen auf, daB eine optimale Verkehrsverteilung,
insbesondere Entlastung der Ortskermne von Asseln und Wickede, erst erreicht
werden kann, wenn die im Flachennutzungsplan dargestellten Hauptverkehrs-
straBen im Zusammenhang verkehrswirksam werden. Hierbei handelt es sich
um stadtregionale Tangentenviereck B 1 (A 44), L 556 n, L 663 n (OW 11l a)
sowie der L 677 n.

> Von Norden kommende und nach Norden abflieBende Verkehre, hierunter
auch nicht unerhebliche auf das Gewerbegebiet Wickede-Siid bezogene Lkw-
Verkehre, wiirden weiterhin den Straenzug Dollersweg/Zeche-Norm-Stralie
benutzen und somit dauerhaft die Ortslage mit ihrer empfindlichen Wohnnut-
zung sowie den Hellwegbereich belasten.

£ Die durch das Tiefbauamt geschétzten Kosten fiir den ca. 500 m langen Tun-
nel belaufen sich bei angenommenen Briickenklassen 30 + 120 auf 30 Mio.
DM mit jahrlichen Folgekosten von 355 000,-- DM. Dem stehen Bau- und Un-
terhaltungskosten der Variante "5" von lediglich 11 Mio. DM/55.000 DM ge-
geniiber. Selbst der Bau der L 677 n vom Massener Hellweg bis zum An-
schlufb an die A 44 - als wesentlichen Baustein der Osttangente - bewegt sich
lediglich an einer finanziellen Gréfenordnung von 20 Mio. DM. Aus diesen
finanzwirtschaftlichen Griinden konnte der Bau des Tunnels nicht empfohlen
werden.

Um' die Tunnelvariante im Planfeststellungsverfahren zu behandeln, miissen
fertige Ausbaupline vorliegen. Deren Erstellung wiirde ca. ein Dreivierteljahr
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in Anspruch nehmen. Somit wiirde das Planfeststellungsverfahren gegeniiber
der bisher vorgesehenen Verfahrensweise eben diese dreivierteljidhrliche Ver-

zogerung erfahren.

Eine Uberpriifung des StraBenraumes Briefsweg hat ergeben, dal wegen der beidsei-
tigen Wohnbebauung und der geringen Verkehrsleistungsfihigkeit auf eine Einbin-
dung in das Netzmodell "5" verzichtet werden soll.

Vergleichende Betrachtung der Netzvarianten 1, 2 und 5 aus Umweltsicht

-

Das Umweltamt der Stadt Dortmund hat zum AufstellungsbeschluB eine Grobein-
schitzung hinsichtlich der Umweltvertriglichkeit der Netzvarianten 1, 2 und 5 durch-
gefiihrt. Diese Untersuchung soll jedoch nicht den ausschlieflichen Beitrag zur ge-
setzlich erforderlichen Umweltvertraglichkeitspriifung darstellen. Mit dem BeschluB
zur Aufstellung des Bebauungsplanes Br 202 ist formuliert worden, fiir das weitere
Verfahren eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) durch einen externen Gutachter

erarbeiten zu lasssen.

Die vergleichende Betrachtung der Netzvarianten 1, 2 und 5 durch das Umweltamt
erfolgte, methodisch-inhaltlich gesehen, auf der Basis folgender Faktoren:

- Lage im Raum/Topographie

- Flora/Fauna

- Boden/Altlasten
- Wasser

- Klima

- Landschaftsbild
- Erholungswert

- Immissionen (Luft/Lirm).

Die Beurteilung der Umweltauswirkungen der einzelnen Netzvarianten wurde dabei
~ auf der Grundlage der nachstehend angefiihrten Kriterien vorgenommen:

Anpassung an die Gelindestruktur

| Inanspruchnahme von Flichen aus Landschaftsschutzgebieten
- Zerschneidungseffekt/ Trennwirkung

Inanspruchnahme wertvoller Biden

Versiegelungsgrad

Beeintrichtigung von FlieBgewissern
Grundwasserneubildung

Kaltluftentstehung und -abfluf

Anpassung an das Relief

Einbindung in den Landschaftsraum

El‘halt von zusammenhéingenden Griinziigen

Erhalt von nutzbaren Wegebeziehungen (FuB- und Radwege)
Zusiitzliche Schall- und Schadstoffimmissionen.

£
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Von besonderer Bedeutung fiir die Ausbildung einer Rangfolge der Netzvarianten 1,
2 und 5 waren schlieBlich die Aspekte Flicheninanspruchnahme und Versiegelungs-

grad, Erhalt des in Dortmund groBten zusammenhéngenden offenen Freiraums sowie
Anpassung an die raumlichen Strukturen der Landschaft.

Als Ergebnis der vergleichenden Betrachtung der o. g. Netzuvarianten aus Umwelt-
sich ist festzuhalten, daB der Variante 1 ein geringes, der Variante 2 ein hohes und der
Variante 5 ein mittleres Konfliktpotential zugeordnet wird. Zum besseren Versténdnis
(Transparenz und Nachvollziehbarkeit) der im Rahmen der Untersuchung ermittelten
Rangfolge seien im folgenden die der Entscheidung zugrundeliegenden Gesichts-
punkte fiir jede einzelne Variante in kurzer Form dargestellt:

Netzvariante 1.

Die bei einer Realisierung der Variante 1 zu erwartenden Umweltauswirkungen ver-
ursachen den im Vergleich zu den Varianten 2 und 5 geringsten Konflikt mit Natur-
haushalt und Landschaftsbild, Aussachlaggebend fiir diese Einschitzung sind die ge-
ringste Flacheninanspruchnahme und der damit einhergehende geringste Versiege-
lungsgrad aller untersuchten Varianten, Wahrend die insgesamt kurze Trassenfiihrung
einen geringeren Eingriff in Natur und Landschaft hervorruft als es bei den anderen
Varianten der Fall ist, bietet die Tunnellbésung dariiber hinaus die Méglichkeit, den
ostlich des Flughafens gelegenen Freiraum vollstindig zu bewahren. Des weiteren
verlduft die geplante Trasse lediglich in Randlage eines groBeren zusammenhénenden
Freiraumareals. Die Trassierung entspricht mithin einer Verlegung der Steinbrinkstra-
Be in Anpassung an den ausgebauten Flughafen. Der Freiraum wird hierbei nur rand-
lich in Anspruch genommen, so daB seine GroBraumigkeit weitgehend erhalten bleibt.
Dadurch kann der Freiraum seine Funktionen im Bereich Klima (Kaltluftentstehung
und -abflul), Boden (wertvoller Ackerboden, einzigartig in Dortmund), Flora und
Fauna (bedeutendes Gebiet fiir die Avifauna) sowie Erholung (Griinzug und Wegesy-
stem) auch weiterhin erfiillen.

Die Umsetzung der Variante 2 fiihrt zu erheblichen Umweltauswirkungen, die im
Vergleich zu denen der Varianten | und 5 den hochsten Konflikt mit Naturhaushalt
Landschaftsbild bewirken. Wesentlich fur diese Beurteilung sind die hochste Fla-
WMSpruchnahme und der damit verbundene hochste Versiegelungsgrad aller in
}!ﬁﬂ Betrachtung einbezogenen Varianten. Dartiber hinaus zeichnet sich der gesamte
nverlauf durch den groBten Zerschneidungs- und Trenneffekt fiir den bislang
zusammenhingenden Freiraum aus. Die bei einer Realisierung der Netzvari-
erbleibenden Restareale kénnen die an die GroBraumigkeit gebundenen Funk-
Bereich Flora/Fauna, Klima und Erholung nicht mehr wirksam erfiillen.
ante Trasse ist ferner weder im ostlichen noch im westlichen Teilabschnitt
. sschonend an die Gelidndeformen anzupassen. Eine Anpassung an vorgege-
Nutzungsstrukturen wird mit dieser Losung ebenfalls nicht erreicht.



Netzvariante 3.

Die bei einer Umsetzung der Variante 5 aufiretenden Umweltauswirkungen verursa-
chen im Vergleich zu den Varianten 1 und 2 einen mittleren Konflikt fiir Naturhaus-
halt und Landschafisbild. Ausschlaggebend fiir diese Einschitzung sind die mittlere
Flicheninanspruchnahme und der damit einhergehende mittlere Versiegelungsgrad al-
ler in der Untersuchung erfaliten Varianten. Gleichwohl ist anzumerken, daf sich der
astliche Trassenverlauf durch einen Zerschneidungs- und Trenneffekt, der westliche
Verlauf durch eine weitere Reduzierung des bereits durch den Flughafenausbau in
seinen Funktionen stark eingeschrinkten Freiraums auszeichnet. Hiervon betroffen
sind insbesondere die klimatischen Funktionen, die eine deutliche Beeintrichtigung
erfahren. Da die geplante Trasse allerdings parallel zu den Hohenlinien und den Bo-
schungen des Flughafengelindes verlauft, ist die Netzvariante 5 im Verhiltnis zu den
anderen analysierten Varianten am giinstigsten an die vorhandene Geldndestruktur an-

zupassen.

Untersuchung der Kfz-bedingten Emissionen und Immissionen

Die UVS des TUV Rheinland hat grundsétzliche Aussagen zu den Auswirkungen des
Kfz-Verkehrs gemacht, die nachfolgend wiedergegeben sind.

Die umweltrelevanten Auswirkungen einer Strafe stellen sich fiir die einzelnen Um-
weltschutzgiiter unterschiedlich dar. Manche Auswirkungen sind in Richtlinien
beschrieben.

Luftverunreinigung

Die Bewertung der Luftverunreinigung durch eine geplante Stralle versteht sich je-
weils als Bewertung der zusitzlichen Belastung durch die Stralie. Die vorhandene
Luftbelastung aus anderen Quellen ist als Hintergrundbelastung von der Bewertung
ausgenommen. Als eine Bewertungsgrundlage fiir die vergleichende Betrachtung der
Auswirkungen von verkehrserzeugten Luftschadstoffen in einer Umweltvertréiglich-
keitsstudie ist das "Merkblatt iiber Luftverunreinigungen an Straen” (MLuS-92) des
Bundesministers fiir Verkehr geeignet. MLuS benennt die stark beeinfluBten Bereiche
beidseits der Strafien.

f-‘le Konzentration gasformiger Schadstoffe verringert sich mit zunehmendem Ab-
stand vom Fahrbahnrand deutlich. Schon in 20 m Entfernung ist die Ausgangskon-
zentration eines Stoffes um ca. 50 % vermindert. In 80 m Entfernung werden noch 25
% der Ausgangskonzentration berechnet, wihrend em noch groBerer Abstand nur
.eine relativ geringe Konzentrationsminderung mit sich bringt. Die beschriebene
;.__!Flmﬂfﬂnktion der Schadstoffe gilt nur fiir gasformige Schadstoffe und wird nur bei
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Adam/Nohl/Valentin /ANV 92/ bieten in ihrem Bewertungsschliissel fiir Kompensati-
onsmafinahmen bei Eingriffen in die Landschaft eine Anwendung der Abklmgﬁmku-
on gemaB MLuS an. Fir die Behandlung der Randeffekte an StraBen ' schlagen sie ei-
ne gastaﬁ'elte Anrechnung der Beeintrichtigungsintensitat vor. Fiir den vorliegenden

Fall sieht diese Staffelung wie folgt aus:

Verkehrsaufkommen Belastung Belastung
10.000 - 30 000 Kfz/Tag < 10.000 Kfz/Tag

Beeintrichtigter Bereich

Baukorper 100 % 100 %
Seitenraum:

0-10m 70 % 60 %
10-25m 35% 25 %
25-50m 15 % 10 %

50 - 100 m , 7% 5%

100 - 150 m 5% unerheblich
= 150m unerheblilch

Diese Betrachtungsweise bezieht sich nicht nur auf die Luftverunreinigung durch
Straflen, sondern auch auf den Austrag von bleihaltigen Staubpartikeln, das Abwa-
'schen von Reifenabrieb und Olresten oder Streugut von der Fahrbahnoberflache, die
:(ﬁrektu Gefiihrdung der Tierwelt sowie geringere Besiedlung durch Stref3, Verinde-
ung des Kleinklimas durch die Aufheizung der versiegelten Fahrbahnoberflache etc..

Flugl'lafengelﬁnd& umfaBt auch die potentiell stirker beaufschlagten Bereiche um
e Start- und Landebahn, so daB kein Randeffekt auBerhalb des Flughafengelindes

ichtet werden muB.

shandlung der Umweltauswirkung "Larm" beim Bau oder bei der wesentlichen

ung von StraBen ist in der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) gere-

ie 16. BImSchV nennt nutzungsbezogene Immissionsgrenzwerte fiir die Tag-
Nachtsituation. Diese betragen:

An Krankenh#usern, Schulen, Kur- und Altenheimen, 57 dB(A)-Tag,
47 dB(A)-Nacht

In reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten,
59 dB(A)-Tag, 49 dB(A)-Nacht
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3. In Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten, 64 dB(A)-Tag,

54 dB(A)-Nacht
4. In Gewerbegebieten, 69 dB(A)-Tag, 59 dB(A)-Nacht.

Bebauung ohne Flachenausweisung gemal} einem Bebauungsplan ist nach der realen
Nutzung zu werten. Im Untersuchungsraum ist eine Vorbelastung der Wohnnutzung
durch Verkehrslarm, insbesondere StraBBenverkehrslirm, gegeben (s. auch "Umweltfi-
bel" Kreis Unna, 1982). Aus den im Entwurf zum Verkehrskonzept Flughafen Dort-
mund /HHS 94/ genannten Verkehrszahlen lassen sich Mittelungspegel in 25 m Ab-
stand berechnen, die als Kennwerte der Verkehrslarmbelastung durch bestimmte Stra-

Ben dienen konnen.

Tabelle: 25 m Verkehrslirm-Mittelungspegel (L ) am Tage in dB(A)

Stralle Mittelungspegel (L., ;) in dB(A)
Ad44(B1) 78
Wickeder Chaussee 68
Nordstrafie 66
Zeche-Norm-Strafie 67
Bockumweg 66
Steinbrinkstralle 65

Es zeigt sich, dab keine der betrachteten Straen mit ihrer heutigen Verkehrsbela-
stung innerhalb von Gebieten der Kategorien | - 3 liegen diirfte, wihrend jedoch alle
diese Straflen (mit Ausnahme der B 1/A 44) die Tagesgrenzwerte fiir Gewerbegebiete
einhalten. Die Verlagerung der vollen Verkehrsbelastung der Steinbrinkstralle oder
der Zeche-Norm-Straie in Wohngebiete ist aus Larmgesichtspunkten heraus unver-
tréiglich und auch nicht vorgesehen,

K?nkmte Aussagen zu den Umweltwirkungen der geplanten Verlegung der Stein-
brinkstrafie sind unter Ziffer 8.1 und 8.2 dieser Begriindung enthalten,

. Bewertung der verkehrlichen Untersuchungen und Empfehlung zur Weiterver-
folgung der Variante 5

Mi der Entscheidung iiber die Trassenvariante werden aus der Sicht der Stadtent-
dlung, der Wirtschafisférderung und der Verkehrsinfrastruktur entscheidende Ak-
fiir die Zukunft gesetzt. Deshalb miissen die folgenden Ziele bzw. Rahmenbe-
ungen die Auswahl bestimmen:

: Eﬁ_l‘muﬁ eine Trasse vorgeschlagen werden, die kurzfristig realisierbar ist. Dies ist
fabdingbare Voraussetzung fiir den Ausbau des Verkehrslandeplatzes.



(2) Die Planverfahren und Ausbauaktivititen fiir den Flughafen und das zu verin-
dernde stadtische Stralennetz miissen streng parallel organisiert werden. Nur so kann
gichergestellt werden, dal3 es nicht zu einseitigen Vorbelastungen, Beeintrichtigungen
und unzumutbaren Schadensauswirkungen fiir die betroffenen Biirger im Raum As-

seln und Wickede kommt.

(3) Es muB sichergestellt werden, daB durch die erforderlichen Verkehrsverlagerun-
gen die Biirger nicht unzumutbar in ihren Wohnbereichen gestort werden. Die Verin-
derung der ortlichen ErschlieBung darf nicht zu zeiterheblichen Umwegen fithren.

(4) Die kurzfristig mogliche MinimalerschlieBung mul stufenweise ausgebaut wer-
den. Die Ausbaustufen miissen sich orientieren an den Entlastungseffekten fiir die
Biirger und Verbesserungsmoglichkeiten fiir den Wirtschaftsverkehr. Zum weiteren
mub erreicht werden, dal die Netzerginzungen schnellstméglich zu einer leistungs-
fahigen Anbindung an das regionale StraBensystem fiihren.

(5) Die finanzielle Situation von Kommune und Land erfordert einen strategisch
durchdachten, tragfihigen Finanzierungs- und Forderungsansatz. Dies ist einmal
durch eine geschickte Vernetzung des stédtischen mit dem Landesstrallennetz zu er-
reichen. Durch rechtzeitige Kontakte zur Landesstraienbauverwaltung ist eine reali-
sierungsorientierte Konzeptabstimmung fiir Planung und Finanzierung herbeizufiih-

ren.

Nach Priifung und Wiirdigung aller Bedenken, Anregungen und Zielanspriiche wird
vorgeschlagen, die Variante "5" dem weiteren Bebauungsplanverfahren zugrunde zu
legen. Dies gilt jedoch mit einer Einschrinkung und Ergénzung:

a) Die in der Netzvariante 5 bisher dargestellte zusitzliche Verbindung Briefs-
weg zwischen Steinbrinkstrale und Asselner Hellweg soll entfallen. Dieser
Strallenzug ist in seiner vorrangigen Funktion als WohnstraBe nicht geeignet,
zusétzlichen Verkehr aufzunehmen, zumal der siidliche Teil als Feldweg

. auslauft,

b} Die Netzvariante 5 stellt lediglich den unabdingbar verkehrlich notwendigen
NetzschluB dar. Deshalb muf} es zur stufenweisen Netzverbesserung kommen,

‘ S tibn fiir eine schnelle Verkehrsentlastung ist anzustreben, dafl im Osten im
der Netzvariante 6 ein schneller VerkehrsschluB zwischen GiselherstraBe und

ering / Hellweg herzustellen ist.

"§‘§a§tellten und zukiinftigen Netzbelastungen des groBraumigen Betrachtungs-
Zeigen auf, daB eine optimale Netzstruktur erst erreicht werden kann, wenn

w,hennutzungsplan dargestellten HauptverkehrsstraBen verkehrswirksam
DWB ist das stadtregionale Tangentenviereck B 1/ A 44, 1. 556 n, L. 663 n
a) sowie der L 677 n.

hat daher die Verwaltung mit Beschlug vom 23.05.1996 beauftragt, beim
RW und den LandesstraBenbaubehérden zu erreichen, daf die Planungen fiir
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die genannten StraBenziige sowie die erforderlichen BaumaBnahmen beschleunigt be-
gonnen bzw. ausgefithrt werden.

Modifizierung der Variante 5 nach der Biirgerbeteiligung (jetzt Variante 5 a)

e

{m Rahmen der Biirgeranhorung sind Bedenken angefithrt worden, daB die Giselher-
straffe von ihrer Breite her nicht fiir den Durchgangsverkehr angelegt sei. Bei erhdh-
ten Verkehrsaufkommen wiirde das ein- und ausfahren erheblich behindert.

Die Bedenken hinsichtlich einer unzumutbaren Belastung der Giselherstrafie durch
kiinftige Durchgangsverkehre und die Forderung nach Linksabbiegespuren sind zum
AnlaB fiir eine nochmalige dezidierte Uberpriifung der verkehrlichen Situation ge-
nommen worden. Diese Uberpriifung hatte zum Ergebnis, daB die kiinftige verkehrli-
che Belastung ohne Linksabbiegespuren definitiv nicht bewiltigt werden kann. Dies
resultiert daraus, daB sich die Verkehrsbelastung von heute ca. 3.000 Kfz/Tag auf ca.
12.000 Kfz/Tag vervierfachen wird. Linksabbiegespuren konnen jedoch in der Gisel-
herstraBe nicht bzw. nur unter erheblichen Schwierigkeiten realisiert werden. Der
Grund hierfiir ist, da die GiselherstraBe endgiiltig ausgebaut ist und die gewerbliche
Nutzung beidseitig der Giselherstrale weitestgehend realisiert ist. In der Verkehrsfla-
che der GiselherstraBe selbst kénnen nachtriglich mangels vorhandener Breiten keine
Linksabbiegespuren mehr untergebracht werden, so dall Teilfiachen der angrenzenden
Gewerbegrundstiicke in Anspruch genommen werden miiliten.

Wenngleich die Kaufvertrége fiir die stadtseitig vergebenen Grundstiicke entspre-
chende Vereinbarungen hinsichtlich eines Riickerwerbes enthalten, kann dennoch
emsthaft eine solche Inanspruchnahme gewerblicher Grundstiicke nicht in Erwdgung
gezogen werden. Dies resultiert zum einen daraus, daB aufwendige Einfriedungen,
Grundstiickszufahrten und Stellplitze in Anspruch genommen werden miifiten, die fi-
nanziell aufwendig wiren und auch zu Beeintrichtigungen der Gewerbebetriebe und
gewerblichen Betriebsabléufe fithren wiirden. Zum anderen lassen erhebliche Hohen-
unterschiede, insbesondere auf der Nordseite der Giselherstrae zwischen vorhande-
ner Strafe und Gewerbebetrieb die notwendige Anlegung von Linksabbiegespuren
nicht zu.

Zusammenfassend war festzuhalten, daB die notwendigen Linksabbiegespuren in der
GiselherstraBe nicht realisiert werden kdnnen. Folglich konnte die Uberlegung nicht
weiterverfolgt werden, die vorhandene Giselherstrafie fiir die Nordumfahrung des
Flughafens zu nutzen. Es ist daher empfohlen worden, die geplante Trasse der zu ver-
legenden SteinbrinkstraBe nach Siiden an die Stidseite des vorhandenen Pflanzstrei-
fens zu verlegen. Die Trassierung entlang der Stadtgrenze und der Anschluf an die
Zeche-Norm-StraBe konnten beibehalten werden. Durch die Trassenverschiebung
konnte den Bedenken der Gewerbetreibenden Rechnung getragen werden.

Dﬂ' Rat der Stadt ist den vorstehenden Argumenten gefolgt und hat in seiner Sitzung
am 18.06,1998 beschlossen, die geplante Trasse der zu verlegenden Steinbrinkstrafie
nach Siiden zu verlegen (modifizierte Variante 5 - jetzt 5a). Diese Trassenverschie-

b“i;g hatte zum Vorteil, daB vorhandene Bachldufe nicht mehr tangiert werden
mussen,
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Die Trassenverschiebung nach Siiden hat ferner zum Vorteil, daf3 der Planbereich des
aufzustellenden Bebauungsplanes Br 202 nun erheblich reduziert werden kann, weil
keine Notwendigkeit mehr besteht, die Gewerbegebiete des Bebauungsplanes Br 163
- Gewerbegebiet Wickede-Siid - in die Planung einzubeziehen. Vielmehr kann sich
der Bebauungsplan Br 202 nun ausschlieBlich auf die Verkehrsfliche der zu verlegen-
den Steinbrinkstrale und die nordlich davon geplante Ausgleichsflache beziehen.

Offentlicher Personennahverkehr

-

Das nérdlich der geplanten zu verlegenden Steinbrinkstralle gelegene Gewerbegebiet
Wickede Siid ist iiber die S-Bahnstrecke Dortmund-Liitgendortmund - Unna und die
StraBenbahnlinie 408 der Dortmunder Stadtwerke an das 6ffentliche Nahverkehrsnetz
angebunden. Der verkniipfte Haltepunkt befindet sich im Kreuzungsbereich des Wik-
keder Hellweges mit der Strae Stemmering.

Die OPNV-Anbindung des Flughafens Dortmund-Wickede erfolgt iiber die Stadte
Schnellbuslinie SB 47, die zwischen Dortmund-Hauptbahnhof und Holzwickede zum
Flughafen fiihrt. Werktags fiihrt diese Buslinie zwischen 5.00 und 22.00 Uhr je Rich-
tung stiindlich. Letzlich existiert eine Buslinie R 51 der Verkehrsbetriebe des Kreises
Unna im Bereich Wickeder Chaussee, GiselherstraBe zwischen Unna Bahnhof und
Haus Opherdicke.

Radverkehr

Im Planbereich selbst und im unmittelbaren Umfeld gibt es zur Zeit Radwege in
Nord-Siid-Richtung, Diese befinden sich als zum Radfahren freigegebene landwirt-
schaftliche Wege im Bereich der Langscheder Strae, der Stralle An den Riihlen und
der DammerstraBe und im Zweirichtungsverkehr auf der Zeche-Norm-Strafle. Der
Radverkehrsplan 1992 sieht ferner die Planung von Radwegen in der Steinbrinkstrale
vor. In Ost-West-Richtung sind getrennte Radwege auf der Wickeder Chaussee und
der Emschertalstralie geplant.

Die neu geplanten ErschlieBungsstraBen im Flughafenbereich sehen kombinierte FuB-
und Radwege fiir die Nord-Siid-Spange sowie fiir die verlegte Steinbrinkstraie vor,
Diese werden an das bestehende bzw. geplante Radwegenetz angeschlossen.

Der Kreis Unna hat vor einigen Jahren in Abstimmung mit der Stadt Dortmund sei-
nen Radwanderwegerundkurs "A9" rund um den Bereich des Flughafengelindes be-
schildert und in seiner Radwanderkarte dargestellt. Dieser Radwanderweg wird in
verlegter Form weiterhin dem Radfahrer zur Verfiigung stehen und beschilderungs-
technisch angepalt.

Umweltvertriiglichkeitsstudie

Gesetzliche Grundlagen

e
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Nach § 38 Abs. |1 des StraBen- und Wegegesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen
(StrWG NW) dirfen Landes- und KreisstraBen nur gebaut oder geéndert werden,
wenn der Plan festgestellt ist. § 38 Abs. 4 StRWG NW regelt, dafi Bebauungspline
nach § 9 des Baugesetzbuches (BauGB) die Planfeststellung ersetzen. Fur den Bau
und fiir die wesentliche Anderung vorhandener StraBen ist die Umweltvertréiglichkeit
zu prisfen. Dabei ist § 17 des Gesetzes tiber die Umweltvertriglichkeitspriifung
(UVPG) vom 12.02.1990 anzuwenden. Nach § 17 UVPG wird die Umweltvertrig-
lichkeitspriifung (UVP) bei der Aufstellung, Anderung oder Ergéinzung von Bauleit-
planen im Bauleitplanverfahren nach den Vorschriften des BauGB durchgefiihrt.

Bei der geplanten Verlegung der SteinbrinkstraB3e handelt es sich um eine Kreisstrafie,
fiir die eine Planfeststellung erforderlich wire, die durch die Aufstellung des Bebau-
ungsplanes Br 202 ersetzt wird. Somit ist entsprechend § 38 Str'WG NW eine Um-
weltvertraglichkeitspriifung im Rahmen des planfeststellungsersetzenden Bebauungs-
planverfahrens erforderlich. Der TUV Rheinland hat im Aufirage der Stadt Dortmund
eine entsprechende Umweltvertriglichkeitsstudie (UVS) durchgefiihrt.

Methodisches Vorgehen

Im Rahmen der UVS wird zuniichst eine raumbezogene Empfindlichkeitsanalyse
durchgefiihrt. Die Analyse der Umweltschutzgiiter gemaB UVPG hat zum Ziel, deren
Eigenwert darzustellen (= Schutzwiirdigkeit) sowie die BeeinfluBbarkeit durch die
Auswirkungen des zu planenden Projektes (= Empfindlichkeit) zu bewerten. Folgen-
de Umweltbereiche werden hierzu flichendeckend betrachtet und einer Bewertung
unterzogen:

= Flachennutzungen

- Tiere, Pflanzen, Biotope
- Boden

- Wasser

- Klima und Lufthygiene
- Landschaftsbild

- Mensch, Kultur- und Sachgiiter

Neben der Schutzwiirdigkeit/Empfindlichkeit wird ebenfalls die Vorbelastung, d. h.
eine eventuell vorhandene Beeintrichtigung des jeweiligen Umweltschutzgutes
ermittelt.

Die zu den einzelnen Umweltschutzgiitern getroffenen Wertungen werden zu einer
Gesamtbewertung "Raumwiderstand" zusammengefat. Der Raumwiderstand kenn-
zeichnet den dkologsich begriindeten Gesamtwiderstand des Untersuchungesraumes
gegeniiber dem geplanten StraBenvorhaben. Eine hohe Wertigkeit eines Umwelt-
schutzgutes bedeutet in jedem Fall ein hohes Konfliktpotential gegeniiber dem vorge-
sehenen Eingriff und damit einen hohen Raumwiderstand.
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Aus der Darstellung der Raumwidersténde lassen sich unter Umstédnden relativ kon-
fliktarme Bereiche bzw. Korridore ermitteln, in denen sich eine Variantenfiihrung an-
bieten konnte, ebenso werden sich insbesondere Konfliktbereiche herauskristallisie-
ren. Im AnschluB erfolgt die eigentliche Variantendiskussion bezogen auf jedes ein-
zelne Schutzgut. Die Einschatzung der zu erwartenden Auswirkungen der geplanten
Trassenvarianten sollen zu einer abschlieBenden gutachterlichen Empfehlung fiihren.

Abgrenzung des Untersuchungsraumes

—

Der Untersuchungsraum fiir die raumbezogene Empfindlichkeitsanalyse umfafit jene
Straflen, die laut Verkehrsprognose eine relevante Anderung der Verkehrsbelastung
durch das Vorhaben erfahren kénnen. Der Bereich, in dem die aufgrund der Flugha-
fenerweiterung angedachten Ersatztrassen liegen, ist deutlich kleiner als der durch die
0. g. Stralen begrenzte Raum, so daf} alle umweltrelevanten Auswirkungen der
Trassenwirkung sicher erfaBt werden. Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes er-
folgt demnach entlang folgender Strafen:

- Buddenacker/Aplerbecker Strafie im Westen

- Asselner Hellweg/Wickeder Hellweg/Massener Hellweg bzw. Poststralie im
Norden (diese StraBen werden in der weiteren Untersuchung zusammenfas-
send als "Hellweg" bezeichnet)

- Emschertalstraie/Wickeder Strafle im Siiden.

Im Osten wurde keine Strafe als prizise Grenze benannt, da in Unna-Massen keine
Belastungsiinderungen einer Verkehrstrasse zu erwarten sind (vgl. Verkehrsgutach-
ten/HHS 95), Die Grenze des Untersuchungsraumes im Osten ist so festgelegt, daf al-
le méglichen Beeintrichtigungen von Flachennutzungen und Umweltgiitern durch das
Planungsvorhaben erfait sind.

Soweit es besondere Eigenarten des Raumes erforderlich machen, ist eine Erweite-
rung des Untersuchungsraumes iiber die o. g. StraBentrassen hinaus durchzufiihren.
An der Westseite des Untersuchungsraumes wird die Halde Schleswig aufgrund ihres
besonderen Biotopwertes und der landschaftspragenden Wirkung in das Untersu-
chungsgebiet einbezogen.

Im Rahmen der UVS haben sich keine anderen Einschétzungen hinsichtlich der Ab-
grenzung des Untersuchungsraumes ergeben, so daf auf entsprechende Modifizierun-
wen verzichtet werden konnte, Die Begrenzung des Untersuchungsgebietes ist auf der
nachfolgenden Seite in einer Ubersicht dargestellt.
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Kurze Charakteristik des Untersuchungsraumes

Wohnnutzung ist hauptséchlich in den Randzonen des Untersuchungsraumes vorhan-
den. Wohnbauflichen sind in Asseln und Wickede bis zum Hellweg als die vorrangi-
gé nérdliche Nutzung dargestellt. Im Westen grenzt die Wohnbebauung von Neuas-
seln an der Aplerbecker Strafie an. Eine weitere Wohnbaufliche existiert am Nor-
drand von Obermassen zwischen KleistraBe und der Baugrenze zur A 1. Ebenfalls lie-
gen an der Nordseite sowie auf der Siidseite (Stadtgebiet Holzwickede) Wohnhiuser.
Auf vereinzelte Wohngebiude im Untersuchungsraum soll an dieser Stelle nicht né-
her eingegangen werden.

Des weiteren haben auch geplante Arrondierungen sowie neue Wohnbaufliachen bei
der UVS Beriicksichtigung gefunden. Die Wohnumfeldqualitét ist im Untersuchungs-
raum durch die Nihe des Freiraumes Wickeder Feld gegeben.

GroBflichige Gewerbegebiete im Stadtgebiet von Dortmund sind zwischen Asseln
und Wickede (Gewerbegebiet Asseln-Siid) sowie siidlich von Wickede (Gewerbege-
biet Wickede-Siid) vorhanden. Vereinzelte gewerbliche Nutzungen finden sich des
weiteren an der Wickeder Chaussee/Emschertalstraie oder am Hellweg.

Der Freiraum zwischen Brackel, Asseln, Wickede, Massen und Holzwickede wird all-
gemein als "Wickeder Feld" bezeichnet. Das Wickeder Feld hat im Regionalen Frei-
raumsystem Ruhrgebiet (RFR) die Bedeutung eines groBraumigen Biotopverbundes
und ist wichtiger Bestandteil eines Regionalen Griinzuges.

Dartiber hinaus hat der Freiraum Bedeutung als groBite zusammenhéngende landwirt-
schaftliche Nutzfliche Dortmunds. Die Béden im Untersuchungsgebiet sind tiberwie-
gend Parabraunerden. Im siidlichen Bereich dominieren sog. Tschernosem-
Parabraunerden. Es handelt sich bei diesen Béden um sehr hochwertige ertragreiche
Ackerboden, die sich auf dem Hellwegriicken bei Holzwickede entwickelt haben. Die
gute Qualitit der Boden erklart somit die vorranige ackerbauliche Nutzung. Das Wik-
keder Feld prisentiert sich im heutigen Zustand als offene Fliche mit guter Fernsicht
ins Umland. Das Wickeder Feld hat westlich des Flughafens mit bis zu 145 m ii. NN
seine hochste Hohe und fillt nach Norden und Osten hin relativ stark ab. Die Sied-
lungsrinder liegen bei 90 - 100 m ii. NN. Da das Wickeder Feld nach Norden hin ab-
ﬁllt, ist von hoher gelegenen Stellen teilweise nur der Blick nach Norden in Richtung
Scharnhorst, Lanstrop méglich.

Qﬂhﬁ}zbmﬁnde sind im Untersuchungsgebiet nur in geringem Umfang vorhanden,
W*‘-‘ZHUDgsziel des Landschaftsplanes ist deshalb auch die Anreicherung des Rau-
mes mit gliedernden und belebenden Elementen, Folgende wertvolle Biotope inner-
?ﬂhdm Untersuchungsraumes sind, insbesondere auch wegen ihrer ornithologischen
Bedeutung hervorzuheben:

i Massener Bachtal mit waldartigen Gehdlzbesténden, Griinland einschlieBlich
einiger Obstwiesen, sehr alten Alleebiumen sowie Kleinbiotopen, die sich im
feuchten Gelinde beim Bach bilden.
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Halde Schleswig mit ihren waldartig bewachsenen AuBenhingen sowie den
verwilderten Obstgirten der ehemaligen Kolonie Neuasseln.

Geholzreiche Biotope Friedhof Wickede und Gut Schorlemmer mit sehr altem
Baumbestand.

Der Freiraum "Wickeder Feld" weist dariiber hinaus besondere klimatische Aus-
gleichsfunktionen auf. Das vorherrschende Freilandklima ist gekennzeichnet durch
einen ungestorten Temperatur-Feuchte-Verlauf, Windoffenheit, normale Strahlung
und als Frischluftgebiet fiir die angrenzenden Siedlungsbereiche. Als Emittenten - al-
so Quellen der Luftverunreinigung - sind die Autobahnen A I und B 1/A 44 sowie
der Flughafen im stdlichen Bereich zu benennen. Das Klima im besiedelten Bereich
zeichnet sich gegeniiber dem Klima im unbesiedelten Bereich durch héhere Tempera-
turschwankungen infolge der Aufheizung versiegelter Flachen, Dimpfung der Wind-
geschwindigkeit sowie geringere Feuchtigkeit aus,

Der Massener Bach ist das einzige groBere FlieBgewdsser im Untersuchungsgebiet.
Als naturbelassenes Gewasser mit Uberschwemmungsbereich kommt ihm eine hohe
Bedeutung fiir den Naturhaushalt zu. Die klassifizierten FlieBgewisser auf Dortmun-
der Stadtgebiet liegen insgesamt im nordwestlichen Teil des Wickeder Feldes und
verlaufen zur Korne hin. Es handelt sich um (fast) vollstindig begradigte Gréaben, die
nur bei besonderen Wetterverhiltnissen Wasser fiihren. Unterhalb von Asseln sind sie
verrohrt. Okologische Umbaupléne des Lippeverbandes kénnen den Status Quo ent-
scheidend verbessern,

Die Erholungsfunktion des Wickeder Feldes ist aufgrund der geringen Erlebnisquali-
tat als eingeschrinkt zu bezeichnen. Beobachtungen zufolge ibernimmt das Wickeder
Feld vorrangig fiir die Bewohner von Asseln und Wickede, also die Anwohner an-
grenzender Wohnbereiche, Erholungsfunktion. Es handelt sich hierbei um eine land-
schafisbezogene Erholung in Form von Spazierengehen, Radfahren und Reiten, die
sich auf den landwirtschafilichen Wegen vollzieht.

Raumbezogene Empfindlichkeitsanalyse

Nach Erfassung und Bewertung der einzelnen Umweltschutzgiiter erfolgt die Aggre-
‘ Zu einer Gesam tdarstellung mit insgesamt vier Klassifizierungen:

= besonders hoher Raumwiderstand
- mittlerer Raumwiderstand

- geringer Raumwiderstand

- kein Raumwiderstand,

Bﬁ‘ﬂﬂm:ﬂ Flichen sind mehrfach mit Wertungen belegt. In diesen Fillen ist jeweils
o1& hhere Wertstufe darpestellr. Es zeigt sich, daB kein Teilbereich in die Kategorie
“Kein Raumwiderstand” falle. Nordl:oh des Flughafengeléindes zeichnet sich jedoch
Mt austeichendem Abstand zur angrenzenden Wohnbebauung ein Teilbereich mit ge-
£€M Raumwiderstang ab, der sich als relativ konfliktarmer Korridor bewerten lifit,




v'riantenverglelch

Grundlage fiir den Variantenvergleich bilden die insgesamt 7 Netzvarianten des Ver-
kehrsgutachtens nVerkehrskonzept fiir die ErschlieBung des Flughafens Dortmund-

Wickede " (HHS 1995).

Die Auswirkungen der angedachten Trassenvarianten wurden filr jedes Umwelt-
schutzgut gesondert untersucht und damit einer abschlieBenden Gesamtbetrachtung
zugiinglich gemacht. Im weiteren erfolgt eine zusammenfassende verbal-argumentati-
ve Gegeniiberstellung der Untersuchungsergebnisse. Hier sollen die Vor- und Nach-
teile der einzelnen Trassenvarianten dokumentiert werden, um eine entsprechende
gﬁtachter[iche Empfehlung aussprechen zu kénnen.

Bei der Beurteilung der umweltrelevanten Auswirkungen der Trassenvarianten finden
insbesondere folgende Wirkfaktoren Beriicksichtigung.

- Luftverunreinigung
- Larmbelastung

- Zerschneidung

- Barrierewirkung

= Versiegelung

Nullvariante

Die Nullvariante geht davon aus, daB der heutige Zustand unveréindert erhalten bleibt.
Auswirkungen auf die betrachteten Umweltschutzgiiter ergeben sich daher nicht. Die
Nullvariante setzt allerdings voraus, daB der sich bereits im Planfeststellungsverfah-
ren befindliche Ausbau mit Geléndeerweiterung des Flughafens Dortmund-Wickede
unterbleibt. Hiervon kann jedoch nach dem bisherigen Verlauf des Planfeststellungs-
verfahrens nicht ausgegangen werden. Die Nullvariante fallt damit als praktisch gege-
bene Méglichkeit aus.

Mt‘mriante 0
DieN

etzvariante 0 wirkt sich durch die Beibehaltung der bisherigen Straflenfiihrung
‘einige der betrachteten Umweltschutzgiiter aus. Eine mogliche Beeintréchti-
der Flugsicherheit kann dadurch vermieden werden, dal} die Tunnel bis zur

enze des Flughafengeléndes gefiihrt werden. Die Fithrung der Steinbrinkstrafie
er Zeche-Norm-StraBe in Tunneln bedeutet einen relativ hohen Eingriff in Bo-
len und Grundwasser. Die Erholungsnutzung wird beeintrachtigt durch die Unterbre-
: der Fufl- und Radwege an der Steinbrinkstrae und der Zeche-Norm-Stralie. Es
It sich, Ersatzwege auBerhalb der durch Larm und Luftschadstoffe stark bela-
Tunnel zu fithren.
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Die flughafennahe Fithrung der SteinbrinkstraBe sowie die Fiihru
Strafie im Tunnel haben zur Folge, daB kaum Auswirkungen auf Raumnutzungen ent-
stehen, jedoch auch keine Entlastungseffekte fiir andere StraBen Fine mogliche Be-
eintrichtigung der Flugsicherheit kann dadurch vermieden werden. daf der Tunnel
bis zur Nordgrenze des Flughafengelindes gefiihrt wird.

ng der Zeche-Norm-

Die Umweltschutzgiiter des Freiraums werden in unterschiedlicher Intensitit beein-
trichtigt. Der Eingriff in Boden und Grundwasser ist infolge des Tunnelbaus hoch.
Die Beeintrichtigung des Landschafisbildes und der landschaftsgebundenen Erholung

ist ebenfalls hoch. Biotope werden in geringem Male beeintrachtigt, ebenso das értli-
che Klima. Die Belastung des Freiraums ist insgesamt groBer, als die nur geringfiigig
verinderte Trassenfiihrung vorab erwarten 143t

Die Ersatztrasse fiir die Steinbrinkstrafle erzeugt einen hohen Grad an Zerschneidung,
der unterschiedliche Umweltschutzgiiter betrifft. Die relativ lange Gesamt-Neu-
baustrecke ist ein zweiter bedeutender Wirkfaktor. Insgesamt wird die Freiraumquali-
tit des Wickeder Feldes deutlich gemindert. Die landwirtschaftliche F léchennutzung
sowie die Erholungsnutzung sind entsprechend intensiv betroffen, Lediglich die

Wohnnutzung ist nur geringfiigig betroffen, wihrend sich durch die Entlastung ande-
rer Straflen fiir deren Anlieger eine positive Wirkung ergibt,

Die vorgesehene Lage des siidlichen Endes der Zeche-Norm-Strafe bedingt eine um-
wegige Fiihrung von der geplanten AutobahnanschluBstelle am Oelpfad nach Norden,
mit vermeidbaren Mehrbelastungen an Larm und Lufischadstoffen fiir die Anlieger.
Die Auswirkung wird noch dadurch verstéirkt, daB Steigungen im StraBenverlauf un-
vermeidlich sind, Eine geplante Immissionsschutzpflanzung des Flughafens schirmt
auch den siidlichen Teil der StraBe ab. Dieser geringfiigige Vorteil wiegt jedoch den
Nachteil der stirkeren Immissionsbelastung infolge der Umwegfahrt nicht auf, Eine
Anpassung an die StraBenfiihrung ab AutobahnanschluBstelle wird empfohlen.

Netzvariante 3

Die E!_'satztrasae fur die SteinbrinkstraBe erzeugt einen hohen Grad an Zerschneidung,
der unterschiedliche Umweltschutz

guter betrifft. Die relativ lange Gesami-Neu-
.MWHth: ist ein zweiter bedeutender Wirkfaktor. [nsgesamt wird die Freiraumquali-
| dﬂs Wickeder Feldes deutlich gemindert. Die landwirtschafiliche Flichennutzung
.ﬂ‘di'ﬂ Erholungsnutzung sind entsprechend intensiv betroffen. Eine Achse des re-
en Biotopverbunds im Westen des Wickeder Felds wird geschnitten. Im relatiy
bO&lJfSchlagten Korridor beidseits der Trasse liegen das Magerrasenbiotop "che-
=t Bahndamm Asseln" sowie die Girten der ehemaligen Kolonie Neuasseln, die
Verwilderten Form ein sehr wertvolles Biotop bilden. Der Biotopverbund von
de Schleswig zu den genannten Biotopen wird gestort. Die Variante 3 schnei-
SEWasser, wobei deren naturferner Zustand allerdings dazu fiihrt, daf dies
ebliche Beeimréchtigung (= Eingriff im Sinne des § 8 BNatSchG) bedeutet.
MaBnahmen Zur Okologischen Aufwertung der FlieBgewisser umgesetzt
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werden, kann sich ein besserer Gewisserzustand ergeben, so dal dann moglicherwei-
se ein Eingriff vorliegt. Die Variante 3 bedeutet die relatiy grofte Belastung des

Freiraums.

Die Variante 3 sicht als einzige aller Varianten eine Trassenfiihrung im Mindestab-
stand zu Wohnsiedlungen vor. Eine Verschiebung der Trasse der Steinbrinkstrafe
nach Siiden kann ggf' eine MinderungsmaBnahme fiir die Immissionsbelastung der
Anwohner sein, minimiert jedoch nicht den Eingriff in den Freiraum (s. oben).

Die vorgesehene Lage des sitdlichen Endes der Zeche-Norm-Strafie bedingt eine um-
wegige Fiilhrung von der geplanten AutobahnanschluBstelle am Oelpfad nach Norden
mit vermeidbaren Mehrbelastungen an Lirm und Luftschadstoffen fiir die Anlieger.
Die Auswirkung wird noch dadurch verstarkt, daB Steigungen im Straenverlauf un-
vermeidlich sind. Eine geplante lmmissiunsschutzpﬂanzung des Flughafens schirmt
auch den siidlichen Teil der StraBe ab. Dieser geringfiigige Vorteil wiegt jedoch den
Nachteil der stirkeren Immissionsbelastung infolge der Umwegfahrt nicht auf Fine
Anpassung an die StraBenfithrung ab AutobahnanschluBstelle wird empfohlen,

Netzvariante 4

Die ersatzlose Abbindung der Steinbrinkstrafe bedeutet Schonung aller Freiraumqua-
litdten. Mit 1.500 m Ersatztrasse fiir die Zeche-Norm-StraBe ist die geringste Versie-
gelung aller Varianten vorgesehen. Zerschneidungseffekte sind relativ gering. Die
Verlagerung eines Verkehrsstroms auf andere Straflen belastet hingegen Nutzungen
verschiedener Art relativ stark. Die Variante 4 bedeutet die groBtmogliche Schonung
des Freiraums zu Lasten des Siedlungsraums,

Die vorgesehene Lage des siidlichen Endes der Zeche-Norm-Strafle bedingt eine um-

vermeidlich sind. Fine geplante Immissionsschutzpflanzung des Flughafens schirmt
Auch den sidlichen Teil der StraBBe ab. Dieser geringflgige Vorteil jedoch den Nach-
lﬁﬂ"dpr starkeren Immissionsbelastung infolge der Umwegfahrt nicht auf Eine An-
Passung an die StraBenfiihrung ab AutobahnanschluBstelle wird empfohlen.

€5 zweigt auf Hohe des Briefsweges ab und verlauft von dort diagonal durch
: :Fl‘&lfaum, um dann auf die GiselherstraBe gefiihrt zu werden. Diese wird in die
fibrung bis zur sstlichen Grenze des Gewerbegebietes einbezogen. Dort wen-
1 die neu anzulegende Trasse nach Siiden und verlduft entlang der Stadtgrenze

ng SET Weitestmaglichen Einbeziehung vorhandener Verkehrsverbindungen
‘dieser Tragge am schonendsten mit Grund und Boden umgegangen. Neben
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dem im Verhiiltnis zur Streckenlinge geringen Bodenbedarf werden auf diese Art nur
wenige Flachen zusatzlich mit Immissionen belastet. Die Trasse verlduft an der Nord-
grenze des Flughafengelindes. Sie ist damit landschaftsschonend an (zukiinftig) vor-
handene Strukturen angepaBt. Zerschneidungseffekte aller Art mit Ausnahme auf
FlieBgewisser werden minimiert. Zwei tempordr wasserfiihrende FlieBgewisser wer-
den geschnitten. Ein FlieBgewisser wird in seiner Gesamtlinge tiberbaut und muB
deshalb verlegt werden.

Die Einbeziel;ung der GiselherstraBe im Gewerbegebiet Wickede-Siid stellt fiir dort
angesiedelte erschiitterungsempfindliche Betriebe ein Problem dar.

Netzvariante 6

Die Variante 6 bedeutet im Vergleich zur Variante 5 eine deutlich lingere Neu-
baustrecke (3.250 m gegeniiber 2.800 m), die vor allem den Freiraum belastet. Hinge-
gen werden Siedlungsbereiche durch die Verkehrsfiihrung entlastet. Die Ersteller des
Verkehrsgutachtens/HHS 95 nehmen an, daB die Zeche-Norm-StraBe gemiB Vari-
ante 6 als einzige aller Varianten als UmgehungsstraBe fungiert und somit Verkehr
von anderen Nord-Siid-Straflenverbindungen abzieht. Diese Ubernahme einer anderen
Funktion, die die Variante 6 von allen anderen Varianten unterscheidet, bedarf einer
besonderen Beriicksichtigung in der vergleichenden Bewertung aller Varianten, Vari-
ante 6 ist nur dann der in ihren Auswirkungen vergleichbaren Variante 5 vorzuziehen,
wenn die Funktion der UmgehungsstraBe erwiinscht ist.

SchlulMolgerung des Gutachters

Die Zusammenfassung aller Bewertungen 148t eine flughafennahe Trassenfiihrung bei
moglichst geringer Streckenlénge als am vertriglichsten fiir den Untersuchungsraum
erkennen. Die Anpassung an die nérdliche Flughafengrenze schont die Landschaft,
wihrend eine Anpassung an die westliche Flughafengrenze nicht zur Entlastung des
Freiraums beitrigt. Die Anpassung an die Gstliche Flughafengrenze ist bei allen Tra-
ssenvorschligen gleichermaBen gewihrleistet.

EieFuhrung von Stralenabschnitten in Tunneln beeintrachtigt Boden und Grundwas-
g:m hohem MabBe und stellt daher nicht per se die umweltschonendste Méglichkeit

Die :?iﬁrdefmg nach einer méglichst geringen Streckenlénge darf nicht dazu fiihren,
eine StraBenfiihrung entfallt, Es miissen zwei Nord-Siid-Anschliisse ab dem Hell-
erhalten bleiben, weil sonst unvertrégliche Verkehrsbelastungen entstehen,

nﬂCthIg6qde Tabelle auf Seite 34 a stellt alle Bewertungen zusammen, die im
en des TUV-Gutachtens fiir die einzelnen Umweltschutzgiiter erteilt wurden,
et Sine Gesamtaggregierung der bereits aggregierten Bewertungen soll verzichtet
~ 86N, weil sich dadurch Verzerrungen ergeben kénnten. Die Varianten, die bei
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mindestens einem Umweltschutzgut eine hohe Beeintrachtigung erfihrt oder bej de-
nen Nutzungen negativ beeinfluft werden, sollen méglichst nicht gewihlt werden,
Demnach kommt nur Variante 5 in Betracht.

Die Nullvariante, die ebenfalls keine hohen Beeintrichtigungen erzeugt, setzt den
Verzicht auf den Flughafenausbau voraus und fillt damit als real gegebene Maglich-

keit aus.

Die Variante 5 ist unter diesen Bedingungen die umweltvertraglichste aller Varianten.
Zur Vermeidung der umweltrelevanten Auswirkungen der in Variante 5 vorgesehe-
nen Trassenfithrung ist bei der weiteren Planung folgendes zu berticksichtigen:

- Die Trassen sollen méglichst nah an dem zukiinftigen Flughafengelande ent-
langgefiihrt werden. Insbesondere soll sich die Neubaustrecke der Steinbrink-
straBe an der Boschung, die bei einer Flughafenerweiterung entstehen wird
orientieren. Fir die Béschung ist die Bepflanzung mit Geholzen als Ays-
gleichsmafinahme vorgesehen.

- Die Trasse der Zeche-Norm-StraBe soll in ihrem stidlichen Teil am Rande des
Flughafens gefiihrt werden. Eine moglichst ersatzfreie Verkehrsfiihrung vom
geplanten Autobahnzubringer am Oelpfad soll dabei angestrebt werden.

- Die Trasse der Zeche-Norm-Strafie muf3 auf der Hohe der Start- und Lande-
bahn auBerhalb der H indernisfreiheitszone fiir den instrumentengesteuerten
Landeanflug gefiihrte werden. Fine Abstimmung mit dem Flughafenbetreiber
ist erforderlich. Dabei soll die Trasse zur Minderung der umweltrelevanten
Auswirkungen moglichst kurz gehalten werden.

.

Die Anbindung der Neubaustrecke der Zeche-Norm-StraBe nach Norden tiber
bestehende StraBen sollte die StraBen Frinkischer Friedhofen/Bockumweg
moglichst wenig zusétzlich belasten. Eine Verkehrsfiihrung iiber die Hilde-
brandstrale ist vertréglicher fiir Verkehr und Anlieger. Fine entsprechende
Beschilderung sollte vorgesehen werden.

zende Umweltvertriiglichkeitsstudie

37 Abs. 2 des StraBen- und Wegegesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen

) Setzt der Bau neuer oder die wesentliche Anderung bestehender Lan-

Meisstraen ein Linienbestimmungsverfahren voraus, bei dem auch die Um-
1Chkeit zu priifen ist. Die Umweltvem-ﬁglichkeitsprﬁﬁmg muB den Be-
des ‘Umwe]tvem'ﬁglichkeitsprﬁﬁmgsgesetzes des Landes Nordrhein-

(UVPG Nw) geniigen. Nach § 38 Abs. | StrWG NW diirfen Landes- und

T gebaut oder gedndert werden, wenn der Plan vorher festgestell ist.

teststellung ist nach § 38 Abs. 2 a StrwG NW ebenfalls die Umweltver-
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triglichkeit zu prifen. Auch hier muf3 die Umweltvertr‘aglichkcitsprﬂthng den Be-
ﬁﬁmmungﬂﬂ des UVPG geniigen. Bebauungspline nach § 9 Bundesbaugesetz ersetzen
die Planfeststellung (§ 38 Abs. 4 Satz 1 StrWG NW). In diesem Fall ist nach § 38
Abs. 4 Satz 2 StrWG NW fiir die Umwe!tveﬂrﬁg!ichkeitspmﬁmg § 17 des Gesetzes
ber die Umweltvertriglichkeitsprifung (UVPG) vom 12.02.1990 (GBGL. 1. S, 205)
anzuwenden.

§ 17 UVPG legt fest, daB bei der Aufstellung von Bebauungsplanen, die die Planfest-
stellung (im Sinne von § 2 Abs. 3 Nr. 3 zweite Alternative) ersetzen, die Umweltver-
}E’éjgﬁéhkéitspmmng nach den Vorschriften des Baugesetzbuches durchzufiihren ist.
Der Umfang der Priifung bestimmt sich dabei nach den fiir die Aufstellung des Bau-
ldtplanes anzuwenden Vorschriften. § 2 Abs. 1 Satz | bis 3 UVPG ist anzuwenden;
hiernach ist die Umweltvertraglichkeitspriifung ein unselbstindiger Teil verwaltungs-
behordlicher Verfahren - hier des Bauleitplanverfahrens - . die der Entscheidung iiber
die Zulassigkeit von Vorhaben dienen. Sie umfaBt die Ermittlung, Beschreibung und
ﬁdwéﬂung der Auswirkungen eines Vorhabens auf die verschiedenen Umweltschutz-
gmer und wird unter Einbezichung der Offentlichkeit durchgefithrt.

Durch den TUV Rheinland wurde eine entsprechende Umweltvertriglichkeitsstudie
durchgefiihrt, die 7 Varianten durchsuchte. Die hierin als am umweltvertraglichsten
:,Qrkmnte. Variante 5 muBte, wie unter 5.9 dargelegt, modifiziert werden. Fiir die Mo-
difizierung, im folgenden als Variante 5 a bezeichnet, wurde durch die Planungsver-
waltung eine Erganzung der UVS des TUV Rheinland vorgenommen.

Die Offentlichkeit wurde im Rahmen der 6ffentlichen Auslegung des Bebauungsla-
nentwurfes, dem die ergiinzende UVS als Anlage beigefiigt war, beteiligt.

Da nicht im Rahmen mehrerer Verfahren tiber die Zuldssigkeit eines Vorhabens ent
schieden wird, sondern es sich bei der Flughafenerweiterung und der Verlegung der
SteinbrinkstraBe um verschiedene Vorhaben, wenn auch mit inhaltlichem Zusammen-
ng handelt, muf keine Gesamtbewertung aller Umweltauswirkungen nach § 2 Abs,
1'Satz 3 UVPG fiir die in diesen Verfahren durchgefiihrten Teilprifungen erstellt
‘werden. Eine enge Abstimmung beider Verfahren ist jedoch vorgenommen worden.

t endigkeit der ergiinzenden UVS

tlich des abgewandelten Teilabschnittes der Variante S, als Variante S a be-

t, Wurde eine Ergéinzung der UVS notwendig und nach Beschluf des Rates der

und vom 18.06.1998 durch die Planungsverwaltung vorgenommen, Die
Rheinland entspricht den Vorgaben des Merkblattes zur Umweltver-

itsstudie in der Stralienplanung (MUVS) und besteht aus zwei Teilabschnit
sind dies

die faumbezogene Empﬁndlich.keitsuntersuchung

der Variantenvergleich.
|
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Da die raumbezogene Empﬁndlichkeit'sunte:rsuchung die Ermittlung, Beschreibung

" und Bewertung der Situation ohne Vorhaben umfaBt, konnten diese Darlegungen oh-
ne Veriinderung vom Gutachter iibernommen werden. Der Variantenvergleich muBte
dagegen um Aussagen zu dem verinderten Teilabschnitt ergéinzt werden. Die Ergeb-
nisse werden unter Punkt 6.8 geschildert,

Unm eine uneingeschrankte Vergleichbarkeit der Varianten zu gewihrleisten, wurden
Aufbau und Methodik des Gutachtens des TUV Rheinland bei der Ergénzung strikt
beibehalten. Die zugrundeliegende Methodik ist im folgenden dargestellt.

ng des Untersuchungsraumes

Dxe Erginzung der UVS hinsichtlich der Variante 5 3 macht keine Andemngen des
:ﬁmmuchungsraumes erforderlich, da sie inmitten des Untersuchungsraumes gelegen

5.4 Raumbezogene Empfindlichkeitsanalyse

Zunéichst ist auf Ziffer 6.5 dieser Begriindung zu verweisen. Der hier niedergelegten
Analyse ist nichts hinzuzufiigen, weil die Variante § a in dem hier dargestellten kon-
fliktarmen Korridor verluft.

inzung des Variantenvergleiches

ergleich bilden insgesamt 7 Netzvarianten des Ver-
sgutachtens "Verkehrskonzept fiir die ErschlieBung des Flughafens Dortmund-
ickede" (HHS 1995). Hieraus wurde die Variante 5 a abgeleitet.

tlich der iibrigen Netzvarianten wird auf Ziffer 6,6 dieser Begriindung verwie-

5 azweigt die Variante 5 in Héhe des Briefsweges nach Osten von der
tralle ab, Sie wird von dort Jedoch nicht auf die GiselherstraBe gefiihrt,
Variante 5 der Fall ist, sondern verlduft siidlich des Gewerbegebietes
=Sild unmittelbar an dessen Immissionsschutzpflanzung angrenzend zwi-
m Gewerbegebiet und dem Flughafengelinde und parallel zur Giselherstrae.
Stddstliche Teilabschnitt bleibt von der Modifizierung unberiihrt und

it der Trassenfithrung der Variante 5.

S Anschmiegens an das Gelande des Flughafens und an die Immissions-
12 des Gewerbegebietes Wickede-Siid werden Zerschneidungswirkung-
I Betroffen von chhneidungswirkungen sind zwei FlieBgewiisser, die
sHiubrend und in einem naturfernen Zustand sind.
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Die verkehrliche Belastung der siidlichen Zeche-Norm-StraBe wird sich, wie bei
Variante 5 auch, erheblich erhhen. Fiir den Ortskern Wickede ergeben sich durch die
zusitzliche West-Ost-Verbindung Entlastungen,

Variante 5 a bedingt die lingste Neubautrasse und damit auch den hchsten Boden-
versiegelungsgrad. Auch die Immissionen ausgesetzte Fliche erhoht sich hierdurch.
Sie zerschneidet jedoch weder besonders hochwertige Boden noch hochwertige Bio-
tbpﬂ. Der okologisch sensible Raum im Westen des Wickeder Feldes wird nicht be-
rithrt. Die Trassenfiihrung schont das Landschaftsbild. Beeintrachtigungen des Kalt-
luftabflusses ergeben sich nicht. Die vollstindige Uberbauung des Krafigrabens, wie
sie sich aus Variante 5 ergibt, kann entfallen.

In der Gesamtschau ist Variante 5 a in ihren Auswirkungen nicht so ausgewogen wie
Variante 5. Dennoch stellt sie verglichen mit den tibrigen Varianten (von Variante
abgesehen) die umweltvertréglichste Losung dar,

9 SchluBifolgerung der Gutachten

Die Zusammenfassung aller Bewertungen 18t eine flughafennahe Trassenfithrung bei
moglichst geringer Streckenlénge als am vertréiglichsten fiir den Untersuchungsraum
erkennen. Die Anpassung an die nrdliche Flughafengrenze schont die Landschaft,

wihrend eine Anpassung an die westliche Flughafengrenze nicht zur Entlastung des
Freiraumes beitrégt. Die Anpassung an die &stliche Flughafengrenze ist bei allen Tra-
ssenvorschligen gleichermalen gewahrleistet.

Die Fiihrung von StraBenabschnitten in Tunneln beeintriichtigt Boden und Grund-

wasser in hohem Mafe und stellt daher nicht per se die umweltschonendste Maéglich-
keit dar.

Die Forderung nach einer méglichst geringen Streckenlénge darf nicht dazu fithren,
daB eine StraBenfithrung entfillt. Es miissen zwei Nord-Siid-Anschliisse ab dem
Hellweg erhalten bleiben, weil sonst unvertrdgliche Verkehrsbelastungen entstehen.

‘ nachfolgenﬁe Tabelle auf Seite 3§ a stellt alle Bewertungen zusammen, die im
Rahmen des TUV-Gutachtens und des Ergéinzungsgutachtens erteilt wurden, Auf eine
Gesamtagerepierung der bereits aggregierten Bewertungen soll verzichtet werden,
sich dadurch Verzerrungen ergeben kénnten. Die Varianten, bei denen minde-
ein Umweltschutzgut eine hohe Beeintrachtigung erfihrt oder bei denen Nut z-
negativ beeinfluBt werden, sollen méglichst nicht gewihlt werden. Demnach
€N nur Variante 5 und Variante S a in Betracht. Variante 5 scheitert, wie bereits
dqrt, an den notwendigen aber fehlenden Ausbaumdglichkeiten. Damit bleibt
hVﬂriante > aals Alternative. Die Nullvariante, die ebenfalls keine hohen Be-

tigungen Crzeugt, setzt den Verzicht auf den Flughafenausbau voraus und fillt
real gegebene Moglichkeit aus.

5 aist unter diesen Bedingungen die umweltvertrdglichste aller Varianten.

ANUng der Ersatztrassen fiir die SteinbrinkstraBe und die Zeche-Norm-Stra-
8t folgendes 2, berticksichtigen:




"

]l

38a

| Beeintrichtigung von Umweltschutzgiitern;

Variantenvergleich

= unvertriglich:

Null- | keine | keine | keine keine | keine | keine keine fdd.
tzfall 0| neutral keine | hohe | Lohe keine keine geringe ]
| neutral geringe | hohe | hohe geringe|  hohe | geringe
:ﬂ@ positiv | mittlere | hohe mittlere|mittlere| hohe mittlere
h‘ﬁg'\.l'gi‘ =
| deutlich | hohe mittlere ! mittlere mittlere|  hohe hohe
| positiv ' -
| deutlich geringe | geringe | geringe geringe| geringe | mittlere
| negativ %
neutral | mittlere | geringe |mittlere geringe| geringe | mittlere i
| neutral mittlere |mittlere mittlere |mittlere geringe | mittlere + n
| neutral | mittlere mittlere | geringe [mittlere geringe | hohe
i€ Beeintriichtigung = besonders vertraglich: e
= vertraglich: Sferde
= noch vertriglich: +
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Die Trassen sollen moglichst nah an dem zukiinftigen Flughafen
fiihrt werden, um Zerschneidungseffekte auf das unumgéngliche e
beschrénken. Die Ersatztrasse fiir die Zeche-Norm-StraBe muB auf Hohe der Start.
und Landebahn auflerhalb der Hindernisfreiheitszone fiir den instrumentengesteuerten
e e e Abstimmung mit dem Flughafenbetrei-
w stattgefunden.

geldnde entlangge-

Die Trasse der Zeche-Norm-Strafle soll in ihrem siidlichen Teil am R
hafiens gefiihrt werden. Eine moglichst ersatzfreie Verkehrsfithrung v
yﬁmbahmubﬁnger am Oelpfad soll dabei gewshrleistet werden. Im
meindeiibergreifenden Uberlegungen zu einer durchgehenden Anbin
OWIlla steht dieser Streckenabschnitt u. U, zur Disposition.

ande des Flug-
om geplanten
Zuge der ge-
dung an die

.W"-m- o

Sowoh! die umfangreichen verkehrlichen Untersuchungen als auch das Ergebnis der
des TUV Rheinland favorisierten die Durchfiihrung der Variante 5. Variante 5 4
baubedingte Modifizierung der Variante 5 erfiillt in nahezu allen Bereichen die

en Bedingungen wie Variante 5, Ausnahme hiervon ist die deutliche Zunahme
er Trassenléinge und die hiermit verbundenen Nachteile des erhéhten Flichenbedarfs
d de Bodenversiegelung. Vorteile ergeben sich zum einen durch die nunmehr ge-
ndlos gewordene Uberbauung des Kraftgrabens, die einen erheblichen Eingriff
FlieBgewisser bedeutet hitte. Zum anderen ergeben sich Vorteile in bezug auf
litterungsempfindliche Betriebe innerhalb des Gewerbegebietes, da verkehrsbe-
¢ Vibrationen, die eine befiirchtete Nebenwirkung der Einbeziehung der Gisel-
Be in die Ersatztrassensuche darstellten, vermieden werden.

erungen zum Bebauungsplan

en der Aufstellung des Bebauungsplanes Br 202 sind fiir den Bereich siidlich

selherstrafie die Festsetzungen des rechisverbindlichen Bebauungsplanes Br163

ebiet Wickede-Siid - iibernommen worden. Dementsprechend wurden Ge-
Industriegebiet sowie Fliche fiir die Landwirtschaft festgesetzt, Mit der
g der Trasse nach Siiden an die Siidseite des Schutzstreifens des Gewer-
Vickede-Siid konnte der Bereich des Bebauungsplanes Br 202 um die an-
n Bereiche verkleinert werden, Nunmehr besteht der Bebauungsplan aus-

nérdlich davon festgesetzten Ausgleichs-

he der zu verlegenden Steinbrinkstrafie

Zu verlegenden Steinbrinkstrafie (geplante Strale) weist in Ost-West-

Gesamtbreite von 16,00 m auf. Von diesem Querschnitt entfallen je
y _.uf die Fahrbahnen, 2,25 m auf einen kombinierten Ful- und Radweg
on der Fahrbahn durch einen 1,75 m breiten Griinstreifen, zwei 0,50 m
e und beiderseitige Mulden in einer Breite von 2 m. In Nord-Siid-

asse bis zur Einmiindung in die Zeche-Norm-Strae ergibt sich eine
“Yon 17,50 m wobei jeweils 3,75 m auf die Fahrbahnen, 2,25 m auf ei-
11en FuB- und Radweg abgetrennt von der Fahrbahn durch einen 1,75 m
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breiten Griinstreifen und zwei 0,50 m bzw. 1,50 m breite Bankette sowie beiderseitige
Mulden in einer Breite von 2 m entfallen,

72 Ausgleichsfliche zugunsten der Flughafen Dortmund GmbH

Unabhéngig von dem durch die zu verlegende SteinbrinkstraBe entstehenden Kom-
pensationsbedarf ist im Bebauungsplan Br 202 eine Ausgleichsflache fiir die Eingriffe
im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zur F lughafenerweiterung festgesetzt. Im
iibrigen wird auf die detaillierten Ausfithrungen unter Ziffer 9.2 dieser Begriindung

7.3 Amjerung der landwirtschaftlich genutzten Flichen westlich der zu verlegenden
~ Steinbrinkstrafie '

Westlich der zu verlegenden SteinbrinkstraBe befinden sich landswirtschafiliche Nutz-

fliichen, deren Zukdmmlichkeit auch weiterhin sichergestellt sein muB. Zu diesem

Zwecke wird ein ca. 160 m langes Teilstiick der heute vorhandenen Steinbrinkstrafie

zwischen dem Briefsweg und der Wegeparzelle 185 beibehalten. Dieses ca. 160 m
,mge Teilstiick endet direkt vor der landwirtschaftlich genutzten Fliche Gemarkung

~ Asseln, Flur 5, Flurstiick 340, so daB dieser Bereich auch weiterhin mit landwirt-

chaftlichen Nutzfahrzeugen angefahren werden kann.

b,
’ii

Umweltbelange

belastung

Themenkomplex "Luftbelastung” wurden entsprechende Aussagen aus der
nden UVS herausgezogen, Zusammenfassend 148t sich feststellen, daf3 die

dt vom Stadtzentrum Dortmund aus in dstlicher Richtung zunehmend besser
sich durch steigende Ziffern der Luftgiiteindices ausdriickt. In den Gebie-
en sich die Besiedlung auf die Ortschafien konzentriert und diese durch

I voneinander getrennt sind, wird regelmiBig ein LuGi-Index (Lufigiitein-

1 1,0 angegeben. Die niihere Umgebung des Flughafens entspricht diesem
Stadigebiet Dortmund werden Werte bis 1,1 erreicht. Zum Sauerland hin
Indices héher, d.h. die Luftgiite besser. Im Vergleich mit Werten, die iiber
Wum Dortmund hinaus gewonnen wurden, 1Bt sich der Luftgiiteindex 1.0

IS mittlere Luftgiite" bewerten (Werte big 3,1 sind im Sauerland ermittelt

alteplan bewertet den Anteil der Verkehrsemissionen an den Gesamte-

mmter Stoffe als vorherrschend, 70 % der Stoffgruppe "Organische

Mpfe" werden vom Kfz-Verkehr ermittelt; beim Benzol sind es sogar 95
halteplan fordert dementsprechend eine Reduzierung der Verkehrs-

Neben den vorstehenden Aussagen aus der UVS ist von der Planungs

= Immissionsschutzplanerische Beurteilung der allgemeinen Lufibela

orden, die bei Bedarf im Planungsamt eingesehen werden kann. Diese
Nt 2u folgendem Ergebnis:
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Zur Beurteilung der Belastung des Plangebietes durch Luftschadstoffe wurden alle
zur Verfligung stehenden Daten der letzten Jahre ausgewertet, die in einem raumli ch-
en und zeitlichen Zusammenhang zum Planvorhaben stehen.

Die Auswertung der Standartdaten von Staubniederschlag, Blei und Cadmium im
Staubniederschlag, Schwefeldioxid und der an den TEMES - Stationen gemessenen
Stoffe verdeutlicht hinreichend, daB die allgemeinen Immissionen im Planbereich
Steinbrinkstrafle insgesamt zuriickgegangen sind und auf einem geringen Niveau be-
ziiglich der TA-Lufi-Werte liegen.

Sowohl die festgestelite vorhandene allgemeine, nicht nach Emittentengruppen spezi-
fizierte Luftbelastung, als auch die vom StraBenverkehr hervorgerufenen Lufischad-
stoff-Immissionen stehen den unterschiedlichen vorhandenen schutzbedurftigen Nut-
zungen im Planbereich nicht entgegen.

Lirmschutz

Der Planbereich wird kiinftig im wesentlichen durch den Verkehrsliarm auf der Nord-
Stid-Spange und der verlegten SteinbrinkstraBe belastet. Die Immissionsquellen ha-
ben keinerlei Auswirkung auf vorhandenes bzw. geplantes Wohnen. Zur Ermittlung
der Larmauswirkungen im Bebauungsplangebiet und in der Nachbarschaft auBerhalb
des Bebauungsplanbereiches ist eine "Lirmtechnische Untersuchung” erstellt worden,
die dieser Begriindung als Anlage beigefiigt ist. Die Larmauswirkungen und die dazu
getroffenen Regelungen sind der dieser Begriindung als Anlage beigefiigten Schall-
technischen Untersuchung zu entnehmen.

Die im Rahmen der ffentlichen Auslegung geduBerten Anregungen von Nachbarge-
meinden zu der Frage notwendiger SchallschutzmaBnahmen fiir vorhandene Wohnbe-
bauung in Unna bzw. Holzwickede sind zum AnlaB einer nochmaligen Uberpriifung
genommen worden. Diese hatten zum Ergebnis, daB kein Schallschutz fiir vorhandene
Wohnbebauung aufgrund der Verlegung der SteinbrinkstraBe erforderlich wird.

Das Ingenieurbiiro Harloff Hensel hat fiir die Zeche-Norm-StraBe in dem Fall mit
neuer Anschlufistelle Holzwickede-Ost eine Verkehrsbelastung von 17.400 Kfz/Tag
prognostiziert. Dies bedeutet gegeniiber 1995 eine Zunahme von rund 6.500 Ktz/Tag
gegeniiber 1995. In einem Zwischenstand ohne neue AnschluBstelle Holzwickede-
Ost, der dem heutigen StraBennetz entspriiche, wiirde diese zusitzliche Verkehrsmen-
ge von der Wickeder Chaussee aufgenommen werden miissen. Auf dieser Strafle wire
ausweislich der Modellrechnungen dann mit einer Belastung von rund 20.000 Kfz /
Tag zu rechnen (davon ca. 4.200 Kfz/Tag zusitzlicher Verkehr vom/zum Flughafen).
Mit Fertigstellung der AnschluBstelle reduziert sich die zu erwartende Belastung je-
doch erheblich auf ca. 8.000 bis 9.000 Kfz/Tag. Die NordstraBe ist von diesen Ver-
kehrsmengen nur in ihrem anbaufreien Abschnitt nordlich der A 44 betroffen.

Die heutige Belastung auf der Wickeder Chaussee betragt 18.000 Kfz/Tag. Somit
liegt die Steigerung bei 2.000 Kfz/Tag, was einer Erhéhung der Larmbelastung von
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68 dB(A) tags um ca. 1 dB(A) auf insgesamt 69 dB(A) tags entspricht. Der Nachtwert
steigt von 58 dB(A) auf 59 dB(A). Somit ist festzuhalten, daB diese marginale Erhoh-
ung keine zusitzlich wahrnehmbare Lirmbelastung angesichts der hohen Ausgangs-
belastung darstellt.

Es ist auch der Frage nachgegangen worden, ob einschligige gesetzliche Vorschriften
existieren, die SchallschutzmaBnahmen in Bereichen fordern, die dem Bebauungsplan
benachbart sind. Die 16. Verordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz kénnte eine
Grundlage sein, ist hier aber nicht einschlagig. Dieses resultiert daraus, daf z B,
Funktionsverénderungen einer StraBe nicht vorliegen, wenn durch den Bau einer neu-
en Einmiindung oder Anschlufstelle eine (auch erhebliche) Verkehrssteigerung auf
der bestehenden StraBe eintritt, Somit erstreckt sich der Lérmschutzbereich aus-
schlieBlich auf den baulich verinderten Streckenabschnitt. Dieses kann analog auf
den Bau einer neuen Stralle tibertragen werden, die in angrenzenden StraBen zu einer
Larmsteigerung fithrt. Vor diesem Hintergrund findet die 16. BImSchVO keine An-
wendung, |

Es darf auch nicht iibersehen werden, daB sich nachweislich der larmtechnischen Be-
urteilung schiitzenswerte Wohnnutzungen auf dem Gebiet der Nachbargemeinde Un-
na in erheblicher Entfernung von der zu verlegenden SteinbrinkstraBe befinden und
die Nordstrafle in Holzwickede von der Erhéhung der Verkehrsmengen nur in ihrem
anbaufreien Abschnitt nordlich der A 44 betroffen ist.

Auch sonst sind keine Gesichtspunkte erkennbar, die fiir LirmschutzmaBnahmen
sprechen konnten, weil das Immissionsschutzrecht keine Larmsanierung kennt. Eine
solche konnte allenfalls mit Hilfe von Landeszuweisungen auf freiwilliger Basis in
Einzelfillen vorgenommen werden. Nicht zuletzt ist darauf hinzuweisen, daf es sich
bei der Wickeder-Chaussee um eine klassifizierte LandstraBe (L 821) handelt, die
nicht nur nicht ausschlieBlich zum Anbau bestimmt ist und von daher auch nur split-
terartig Wohnbebauung aufweist, sondern bereits heute eine erhebliche Verkehrsbela-
stung tragt, die bei 18.000 Kfz/Tag liegt. Von daher besteht kein AnlaB fiir das Auf-
zeigen von SchallschutzmaBnahmen. Allerdings ist auch in diesem Zusammenhang
noch einmal herauszustellen, daB definitiv erklirte Zielsetzung auch bei der Stadt
Dortmund ist, einen zeitnahen Ausbau der Verlegung der SteinbrinkstraBe und der
Anbindung an die A 44 anzustreben. Die Larmauswirkungen und die dazu getroffe-
nen Regelungen sind der dieser Begriindung als Anlage beigefiigten Schalltechni-
schen Untersuchung zu entnehmen.

Bodenbelastung

e ————— -

Im Bereich des 0. g. Bebauungsplanes befindet sich an der Zeche-Norm-Strafe ein als
ehem. Halden- und Zechengrundstiick gekennzeichnetes Gelidnde. Weiterhin befinden
sich im Umfeld der Fliche zwei Schichte. Untersuchungsergebnisse liegen nicht vor.

Es handelt sich um folgende Kennzeichnungen:

a) 822  Forderschacht "Schacht Norm" - Grubenfeld Caroline
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b) 943 Lichtloch Nr. 3 "Rombergs Erbstollen" - Grubenfeld Caroline

Entsprechend der Anregung des Umweltamtes ist die Haldenfliche gemf §9 Abs. 5
BauGB gekennzeichnet worden. Gleichzeitig wurde folgender Hinweis in den Bebau-
ungsplan aufgenommen;

Die mit der Signatur nach § 9 Abs. 5 BauGB gekennzeichnete Fliche ist im Detail-
plan der Stadt Dortmund - Mafstab 1 : 5.000 - der Altstandorte, Altablagerungen und
sonstigen Bodenverunreinigungen als ehemaliges Halden- und Zechengrundstiick ge-
kennzeichnet. Boden- und Untergrundverunreinigungen sind somit nicht auszuschlie-
Ben. Weitergehende Untersuchungen liegen nicht vor.

In Abstimmung mit dem Umweltamt ist die Durchfiihrung weitergehender MaBnah-
men im Hinblick auf die kiinftige unsensible Nutzung und die damit verbundene
grofBiflachige Versiegelung nicht erforderlich.

Zu den bergbaulichen Auswirkungen wird auf Ziffer 13 dieser Begriindung verwie-
Sen.

Griinordnerische und landschaftspflegerische Mafnahmen

Gesetzliche Grundlagen

Nach § 1 Abs. 5 Nr. 7 BauGB sind bei der Aufstellung von Bauleitpldnen u. a. die
Belange des Umweltschutzes, des Naturschutzes und der Landschaftspflege, insbe-
sondere des Wassers, der Luft und des Bodens einschlieBlich seiner Rohstoffvorkom-
men sowie das Klima zu beriicksichtigen.

Konkretere Regelungen zu Belangen des Naturschutzes und der Landschaftspflege
treffen die entsprechenden Fachgesetze wie das Bundesnaturschutzgesetz
(BNatSchG) und das Landschaftsgesetz von Nordrhein-Westfalen (LG NW).

Nach § 8 Abs. | BNatSchG bzw. § 4 Abs. | LG NW gelten Verinderungen der Ge-
stalt oder Nutzung von Grundfléchen, die die Leistungsfihigkeit des Naturhaushaltes
oder das Landschaftsbild erheblich oder nachhaltig beeintrachtigen kénnen, als Ein-
griff in Natur und Landschaft.

Der Verursacher eines Eingriffes ist zu verpflichten, vermeidbare Beeintrichtigungen
von Natur und Landschaft zu unterlassen (Vermeidungsgebot) sowie unvermeidbare
Beeintrichtigungen innerhalb einer zu bestimmenden Frist durch MaBinahmen des
Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen (Ausgleichspflicht) - § 8
Abs. 2 BNatSchG bzw. § 4 Abs, 4 LG NW.

Nach § 1 Abs. 6 BauGB sind bei der Aufstellung von Bauleitplinen die 6ffentlichen
und privaten Belange gegeneinander und untereinander gerecht abzuwigen. Die Ver-
meidung und der Ausgleich der zu erwartenden Fingriffe in Natur und Landschaft
(im Sinne von § 4 Abs, 1 LG NW) sind nach § 1 a Abs. 2 BauGB in der Abwigung
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zu berticksichtigen. Im Rahmen der Abwagung sind somit geeignete MaBnahmen zur
Eingriffsvermeidung und zum Eingriffsausgleich festzulegen

Wenn der Eingriff nicht vollstéindig auszugleichen ist, sind ErsatzmaBnahmen im Sin-
ne von § 5 Abs. 1 LG NW durchzufithren.

Nachrangig zu den ErsatzmaBnahmen kann ggf. ein Ersatzgeld erhoben werden (§ 5
Abs. 3 LG NW).

Gegeniiber der vorstehenden Regelung legt § 8 a Abs. 8 BNatSchG fest, daB die Gel-
tung des § 8 BNatSchG fiir Bebauungspliine unberiihrt bleibt, die aufgrund gesetzli-
cher Vorschriften eine Planfeststellung ersetzen. Dies bedeutet, daf3 § 8 Abs. 4
BNatSchG bei planfeststellungsersetzenden Bebauungsplanverfahren anzuwenden ist.
Im Gegensalz zu § 1 a BauGB, nach dem Eingriffe der Abwégung unterliegen, legt §
8 Abs. 4 BNatschG fest, daB bei "Eingriffen in Natur und Landschaft" aufgrund eines
nach offentlichem Recht vorgesehenen Fachplanes der Planungstrager die zum Aus-
gleich des Eingriffes erforderlichen MaBnahmen des Naturschutzes und der Land-
schaftspflege im Einzelnen im Fachplan oder in einem landschaftspflegerischen Be-
gleitplan in Text und Karte darzustellen hat. Entsprechend ist ein landschaftspflegeri-
scher Begleitplan erstellt worden, der MaBnahmen zur Minderung der Eingriffsfolgen
sowie die fiir eine Voll-Kompensation erforderlichen Ausgleichs- und ErsatzmaBnah-
men festlegt. Dieser Fachbeitrag mit einer Eingriffs-/Ausgleichsbilanz kann bei Be-
darf in der Planungsverwaltung eingesehen werden (Anlage 2 der Begriindung).

Zuordnung einer Ausgleichsfliiche zugunsten der Flughafen Dortmund GmbH

Im Rahmen der Erweiterung der Start- und Landebahn des Luftverkehrslandeplatzes
werden Ausgleichsflichen benétigt, um die ausgeldsten Eingriffe in Natur und Land-
schaft zu kompensieren. Die Flughafen Dortmund GmbH ist Eigentiimerin verschie-
dener Flichen, die bisher siidlich der zu verlegenden Steinbbrinkstrale gelegen haben
und nunmehr nach der Trassenverschiebung der zu verlegenden SteinbrinkstraBe auf
der Nordseite dieser Verkehrsfliche liegen. Diese Flichen waren auch Gegenstand
der im Rahmen der Planfeststellung offengelegten Planunterlagen. Die Flughafen
Dortmund GmbH hat darum angeregt, diese kologisch wertvollen Flachen sowie
weitere angrenzende stidtische Flichen als Ausgleichsflichen fiir die Start- und Lan-
debahnerweiterung festzusetzen. Entsprechend dieser Anregung sind die angespro-
chenen Flichen im Bebauungsplan Br 202 festgesetzt worden. Die Zuordnung zum
Bedarfstrager Flughafen erfolgte hierbei durch textliche Festsetzungen.

Die angesprochene Festsetzung ist unabhéingig eines Ausgleichsbedarfes erfolgt, der
durch die Straenplanung notwendig wird. Vielmehr grenzen die durch die StraBen-
planung erforderlich gewordenen Ausgleichsflichen nahtlos an die Ausgleichsflichen
des Flughafens an, so daB} der gesamte Bereich einheitlich okologisch aufgewertet
werden kann. In dem auf der nachfolgenden Seite 44 a beigefiigten Ubersichtsplan
sind die verschiedenen Ausgleichsbereiche entsprechend den Verursachern und Ver-
fahren dargestellt.
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sind die Quartlenbecke und der Krémergraben, der westlich an der zum Flughafenge-
linde fithrenden Wegeverbindung der Langscheder Strafe anliegt.

Die Gewisser bilden maBgeblich bei stirkeren Niederschlagsereign issen die Vorflut
fiir die dabei aus ihrem Einzugsbereich zufliefenden Oberflédchenabfliisse und fiihren
dementsprechend nur zeitweise Wasser,

Fiir die Gewisserkreuzungen und die 2y diesem Zweck erforderlichen Profile der
DurchlaBbauwerke sind als Bemessungsgrund]age die Durchfliisse der Jeweiligen Ge-
samteinzugsgebiets flachen, abgestellt auf die Schutzwiirdigkeit der Verkehrsverbin-
dung, maBgebend. Nach den Planungen des Lippeverbandes zur "Hinterlandentwisse-
rung Wickede" sind fiir die Kreuzung der Wasserlufe mit den vorhandenen Strafen-
und Wegeverbindungen derzeit Kastenprofile 1000/750 vorgesehen.

Die Untere Wasserbehrde hat gegen die Gewisserkreuzungen aus der Sicht der Was-
seraufsicht grundsitzlich keine Bedenken vorgetragen, wenn zur Gewihrleistung
schadloser Durchfliisse im Zuge der Realisierung der Strallenplanung die Dimensio-
nierung der erforderlichen DurchlaBbauwerke mit dem Tiefbauamt als Gewisserun-
terhaltungstriger abgestimmt wird.

Gleichzeitig hat die Untere Wasserbehorde den Hinweis gegeben, daf die DurchlaB-
bauwerke im Vorfeld der Ausfiihrung gem, § 99 LWG als Anlagen in und am Gewiis-
Ser einer entsprechenden wasserrechtlichen Genehmigung bediirfen. Die Genehmi-
gung kann nach Vorliegen entsprechender priiffdhiger Antragsunterlagen von der Un-
teren Wasserbehorde erteilt werden,
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Bestandssituation (Natur und Landschafisbild)

Lage im Raum/Topographie

wieder ab. Das Geliinde ist ausgeraumte Agraglandschaft, in der weitrdumig Sichtbe-
ziehungen bestehen, Wertvollere Biotope sind im Bereich der geplanten Straflentrasse
einerseits durch die Immlssmnsschutzpﬂanzung des Gewerbegebietes Wickede-Siid
und den daran angrenzenden alten Gehdlzbestand von Gut Schorlemmer und anderer-
seits durch das Massener Bachtal gegeben, von dem jedoch nur eine sehr kleine Flj-
che beriihrt wird (vgl. Bestandsplan im LBP).

Boden

Die geologischen Verhiltnisse im Untersuchungsraum sind weitgehend einheitlich.
Oberflichennah anstehende Gesteine der Oberkreide sind von pleistoziinen Deck-
schichten (Lockergesteine (Geschiebelehm), 188, SandléB, LoBlehm) tiberlagert.
Verdichtete und héufig vernaBte Béden aus stauenden Schichten des Geschieblehms
kommen vor. Der Steinanteil der beackerten Bodenschicht ist relatiy hoch. Geringere
anteile an organischer Substanz als ublicherweise bei Parabraunerde mit einer den-
noch guten Sorptionsfihigkeit kenzeichnen die Boden dieses Bereiches. Am Masse-
ner Bach liegt ein fiir einen Auebereich typischer Gleyboden vor,

Von der StraBenplanung werden fruchtbare Parabraunerden in Anspruch genommen,
Tschemosmnparabraunerden, die als selten und damit besonders schutzwiirdig einzu-

stufen wiiren, sind nicht betroffen. Insgesamt werden auf einer Léinge von 4.250 m
insgesamt ca. 6,8 ha Boden versiegelt.

L —

e i i

Parabraunerden zeichnen sich durch ein gutes Riickhaltevermégen von Schadstoffen
aus. Die Grundwasserflurabsténde sind in der Regel groBer als 2,5 m unter Flur.
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Damit ist von einer sehr guten Filtereigenschaft der Boden und damit einer geringen
Empfindlichkeit des Grundwassers gegeniiber Schadstoffeintrigern auszugehen.

9 4.3 2 Oberflichenwasser

9.4.4

945

9.4.6

Der Massener Bach ist das einzig groflere, nicht nur temporire FlieBgewisser im Be-
reich der Stralenplanung. Er ist von der Straienplanung jedoch nicht direkt betroffen,
Direkt betroffen sind der Krdmergraben und die Quartlenbecke. Bei beiden handelt es
sich um sehr naturferne Betonrinnen mit Trapezprofil, die lediglich temporir wasser-
fiihrend sind. Geplante MaBnahmen im Zuge der "Hinterlandentwisserung Untere
Kérne" sind mit der StraBenneubaumafinahme abgestimmt.

Klima/Lufthygiene

Das Plangebiet gehdrt nach einer Flechtenkartierung im Stadtgebiet von Dortmund zu
einem Gebiet mit einer unteren bis mittleren Luftgiite. Fiir sehr empfindliche Men-
schen bedeutet dies ein erhdhtes Erkrankungsrisiko. Die geplante StraBentrasse ist als
linienférmige Emissionsquelle anzusehen. Sie wird die Luftbelastung erhéhen. Insge-
samt ist jedoch nicht mit einer Anderung der Einstufung des Luftgiiteindex zu
rechnen.

Das Klima ist als Freilandklima mit einem Tagesgang weitestgehend ungeddmpften
Temperatur- und Feuchtehaushalt einzustufen (vgl. Synthetische Klimafunktionskarte
Dortmund). AuBerdem ist es einem ausgedehnten Kaltluftentstehungsgebiet zuzu-
rechnen. In dieser Funktion wird das Klima durch die StraBentrasse beriihrt.

Vegetation/Nutzungen

Die jetzt vorhandene Vegetation ist stark landwirtschaftlich gepriigt. Naturnihere Ve-
getation ist nur in minimalem Umfang vorhanden und beschrinkt sich im wesentli-
chen auf die Immissionsschutzpflanzung des Gewerbegebietes Wickede-Siid und den
alten Gehdlzbestand des Gutes Schorlemmer. In sehr eingeschriinktem MaBe ist sie
auch in den wenigen betroffenen Hausgérten zu finden. Das Plangebiet selbst ist aus-
schliellich landwirtschaftlich genutzt.

Landschaftsbild/Erholung

Das Wickeder Feld présentiert sich im heutigen Zustand als offene Flache mit guter
Fernsicht ins Umland. Prignante Landschaftselemente finden sich nur an den Aufien-
grenzen des Freiraumes, Weithin sichtbar sind die bewachsenen AuBenhénge der
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Halde Schleswig an der Nordwestgrenze des Wickeder Feldes. Daneben ist das Mas-
sener Bachtal mit seiner reichen Geholzausstattung zu nennen. Die Friedhofe Asseln
und Wickede mit Gut Schorlemmer sowie Hecken, Kleingérten und andere Geholzbe-
stinde im weiteren Umfeld vermitteln einen flieBenden Ubergang zwischen Siedlung
und freiem Feld.

Das Wickeder Feld erfiillt Beobachtungen zufolge Erholungsfunktion vorrangig fiir
die Bewohner von Asseln und Wickede. Die Aktivititen umfassen Spazierengehen,
Radfahren und Reiten auf allen landwirtschaftlichen Nutzwegen. Diese werden aul3er-
dem stark von Hundebesitzern frequentiert, die hier ihre Tiere ausfiihren.

Die StraBentrasse wird die Erholungsfunktion vor allem durch die Lirmemission ein-

schrinken. Diese Wirkung wird jedoch durch die MaBinahmen auf der Ausgleichsfla-
che deutlich herabgesetzt.

Landschaftsplan

vg. Ausfithrung Ziffer 12.1 dieser Begriindung

Auswirkungen der Strafienplanung auf den Bestand

Von demVerlauf der geplanten Strallentrasse sind vor allem landwirtschaftliche Nutz-
flichen betroffen. Landschaftsprigende Vegetationselemente, wie Hecken, Giérien
oder Gehélzbestinde, sind nicht direkt in Mitleidenschaft gezogen. Daneben werden
zwei FlieBgewdisser gekreuzt (Quartlenbecke und Kraemergraben, vgl. Ziff. 9.3) und
mehrere landwirtschaftliche Wege zerschnitten. Von letzteren werden jedoch nur
zwei in ihrer Funktion tatséchlich beeintriichtigt. Alle anderen sind bereits heute
durch das Flughafengeldnde zerschnitten.

Landschaftspflegerisches Malnahmenkonzept

Vermeidung, Verminderung und Ausgleich

Vermeidungs- und Verminderungsmoglichkeiten sind nach § 6 LG NW vorrangig zu
priifen und nach Méglichkeit zu realisieren. Hiernach soll sichergestellt werden, dall
nur unyvermeidbare Eingriffe in Natur und Landschaft erfolgen.

Eine véllige Vermeidung des Eingriffs ist nicht méglich, da in diesem Falle eine an-
zustrebende fliissige und gefahrdungsfreie Verkehrsfithrung nach dem Ausbau des
Flughafens Dortmund-Wickede nicht mehr gewihrleistet werden konnte.
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Der konkreten Trassenplanung von Variante 5 zur Verlegung der Steinbrinkstrafe
ging die UVS (Umweltvertraglichkeitsstudie) des TUV Rheinland voraus. Mit Modi-
fizierung dieser Variante zu Variante 5a wurde diese UVS entsprechend ergénzt, um
eine moglichst umweltvertrigliche Streckenfithrung zu gewihrleisten. Insofern stellt
die Wahl der Variante 5a im Hinblick auf mdgliche Verminderungsmalnahmen be-
reits die optimale Losung dar. Im Wege des Ausgleichs werden MaBnahmen festge-
setzt, die neben ihrer ausgleichenden Funktion zusétzlich minderne Wirkungen entfal-
ten. Hier sind beispielhaft die dichten Gehdlzpflanzungen entlang der StraBe mit ihrer
immissionsmindernden Funktion zu nennen,

Ein Ausgleich der Eingriffe ist nicht gemiB § 1 a Abs. 2 BauGB in die Abwiigung
nach § 1 Abs. 6 BauGB einzustellen, weil bei einem planfeststellungsersetzenden Be-
bauungsplanverfahren die gesetzliche Regelung des § 8 Abs. 4 BNatSchG zur An-
wendung kommt, die einen Ausgleich zwingend vorschreibt (vgl, Zif 9.1). Der land-
schaftspflegerische Begleitplan ist Anlage dieser Begriindung,

Landschaftspflegerische Zielvorstellungen

Die Kompensation der durch die StraBenplanung bedingten Eingriffe ist innerhalb des
Bebauungsplangebietes méglich. Es handelt sich damit um AusgleichsmaBnahmen.
Das Mafinahmenkonzept ist an folgenden Leitvorstellungen ausgerichtet:

I. Realisierung von Vegetationstypen in Anlehnung an die potentiell natiirliche Vege-
tation in einer heute durch iiberwiegend landwirtschaftliche Nutzung ausgerdumte
Agrarlandschaft.

]

- Anreicherung der Landschaft mit Lebensriumen und Riickzugsméglichkeiten fiir
Flora und Fauna. Ausnahme hiervon ist die Avifauna (Vogel), die zum Schutz des
Flughafenbetriebes vor Vogelschlag nicht durch Ausgleichsmafinahmen angezogen
werden darf (Richtlinien zum Schutz vor Vogelschlag im Luftverkehr des Bundes-
ministers fiir Verkehr vom 13.02.1974). Dies bedeutet vor allem einen Verzicht auf
beerentragende Gehdlze.

3. Erhaltung des durch eine kleinteilige Kulturlandschaft geprigten Landschafis-
bildes.

4. Schutz und Vemetzung vorhandener Lebensraume. Hier ist davon auszugehen, dal}
sich ein Biotopverbund zwischen der Ausgleichsflache und der Immissionsschutz-
pflanzung des Gewerbegebietes Wickede-Siid sowie dem alten Baumbestand von
Gut Schorlemmer einstellen wird. Diese Vernetzung wird allerdings durch die
Strafle Frinkischer Friedhof (vormals Bockumweg beeintrichtigt).

5. Einbindung der Strafentrasse und des Flughafengeldndes in das Landschaftsbild.

6. Minderung von Larm- und ggf, Geruchsbeldstigungen durch Anlage eines durch-
gehenden Riegels von Feldgehtlzen entlang der Straentrasse.
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7. Schutz von Boden und Wasser gegen Erosion und Immissionen.

8. Ausgleich von Beeintrachtigungen des Temperatur- und Feuchtehaushaltes durch
die versiegelte Fliche der StraBentrasse durch Anpflanzen von Feldgehdlzen und
Glatthaferwiese.

Die Fliche soll derart gestaltet werden, daB ein zunichst dichter und durchgehender
Geholzriegel entlang der StrafBe sich zur Landschaft hin in Feldgeholzinseln, Baum-
gruppen und Einzelbaume auflost. So wird die ausgerdumte Landschaft vor allem ge-
gliedert. Es werden Lebensréume geschaffen. Das offene Landschafisbild wird auf
diese Weise angereichert, bleibt in seiner Charakteristik jedoch erhalten. Die land-
wirtschaflliche Wegeverbindung, heute vor allem als Rad- und Fuliweg genutzt soll
erhalten werden, um zusétzlich zum vorgesehenen Radweg der geplanten Strallentra-
sse eine Wegeverbindung abseits der StraBe zur Verfiigung zu stellen.

963 Landschaftspflegerische Malinahmen

Feldgehdlze

Entlang der verlegten SteinbrinkstraBe soll ein durchgehender Feldgehdlzstrei-
fen von ca. 20 - 25 m Breite angelegt werden, der sich nach Norden dem Ver-
lauf der Quartlenbecke folgend forsetzt. Um die Feldgehdlze herum soll sich
ein ca. 3 m breiter Feldgehdlzsaum ausbilden, der aus den verschiedenen Suk-
zessionsstadien der Brache hervorgeht, Auf die kartographischen Darstellung-
en des Landschaftspflegerischen Begleitplanes (LBP) und die den textlichen
Darstellungen des LBP angefiigte Artenliste wird verwiesen.

Feldgehélzinseln, Baumgruppen und Einzelbiume

Im Norden der Ausgleichsfliche sollen zwei groBere Feldgehdlzinseln mit 60-
100 m Kantenlénge entstehen, die den Wirtschaftsweg 200 m parallel dstlich
der LangschedestraBe einrahmen. Auf der grofieren Freifliche zur offenen
Landschaft hin sind Baumgruppen und Einzelbidume entsprechend den Dar-
stellungen des LBP anzulegen.

Um die Feldgehélze, Feldholzinseln, Baumgruppen und Einzelbaume herum
soll sich ein ca. 3 m breiter Feldgehélzsaum ausbilden, der aus den verschie-
denen Sukzessionsstadien der Brache hervorgeht. Auf die kartographischen
Darstellungen des Landschafispflegerischen Begleitplanes und die der textli-
chen Darstellung angefiigte Artenliste wird verwiesen.

Glatthaferwiese
Nicht von Geholzen oder deren Siume in Anspruch genommene Fléichen sind
als einschiirige Glatthaferwiese zu entwickeln. Es ist Saatgut einheimischer
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Griser zu verwenden. Das Mahdgut ist dem Nihrstoffkreislauf durch Abtrans-
port zu entziehen, um ein Ausmagern zu erreichen.

4. Totholzhaufen

Es ist ein Totholzhaufen in der im LPB dargestellten Lage anzulegen. Dieser
soll vor allem der bodengebundenen Fauna wie Wirbellosen, kleinen Séaugern,
Spinnen und Kifern als wertvoller Lebensraum dienen. Die Attraktivitéit fiir
Vogel wird wegen der Einbettung in die Glatthaferwiese (Langgraswiese) und
deren Schutzfunnktion fiir potentielle Beutetiere der Viogel stark gemindert.
Ohnehin bietet sich dieser Lebensraum nur fiir Kleinvogel an, die in Bezug
auf Vogelschlag als ungefihrlich einzustufen sind.

Die MaBnahmen sind fachgerecht durchzufithren und dauerhaft zu erhalten.
Dazu sind durch Herstellen der Vegetationsschicht (DIN 18915) und der
Pflanzgrube (DIN 18916) giinstige Wachstumsbedingungen zu schaffen. Die
Fertigstellungs- und Entwicklungspflege ist auf Dauer sicherzustellen.

Ver- und Entsorgung

Die Versorgung des Plangebietes mit Gas, Wasser und elektrischer Energie ist durch
die zustandigen Versorgungstriger, die Entsorgung die die zustindigen Entsorgungs-
tréiger sichergestellt.

Entwiisserung

T Ty ——

Allgemeine Aussagen - hydrogeologische Ergebnisse

Niederschlagswasser von Grundstiicken, die nach dem 01.01.1996 erstmals bebaut,
befestigt oder an die 6ffentliche Kanalisation angeschlossen werden, ist gemif § 51 a
Wassergesetz fiir das Land Nordrhein-Westfalen (Landeswassergesetz - LWG -) in
der Neufassung der Bekanntmachung vom 25.06.1995 (GV NW S. 926, SGV NW
77) vor Ot zu versickern, zu verrieseln oder ortsnah in ein Gewisser einzuleiten, so-
fern dieses ohne Beeintriichtigung des Wohls der Allgemeinheit méglich ist.

Die dafiir erforderlichen Anlagen miissen den jeweils in Betracht kommenden Regeln
der Technik entsprechen. Von der Verpflichtung zur Versickerung, Verrieselung oder
Gewdssereinleitung ausgenommen ist gem#B § 51 a Abs. 4 LWG Niederschlagswas-
ser, das

) ohne Vermischung mit Schmutzwasser in einer vorhandenen Kanalisation
(Trennsystem) abgeleitet wird

oder
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b) aufgrund einer nach bisherigem Recht genehmigten Kanalisationsnetzplanung
gemischt mit Schmutzwasser einer 6ffentlichen Abwasserbehandlungsanlage
zugefiihrt wird oder werden soll, wenn der technische oder wirtschaftliche
Aufwand unverhiltnismiBig ist,

Unter Beachtung der Vorschriften des § 51 a LWG NW ist die Versickerungsfiihig-
keit der Boden im Geltungsbereich des Bebauungsplanes von einem unabhéngigen
Gutachter gepriift worden (Koster & Kremke). Der Gutachter kommt zu dem Ergeb-
nis, daB die grundsatzlichen Bedingungen wie

- ausreichender Abstand zum Grundwasser,
- Durchlassigkeit des Untergrundes,

fiir eine dezentrale Versickerung von Niederschlagswasser im Sinne von § 51 a LWG
erfiillt sind. Aufgrund der ermittelten Boden- und Grundwasserverhiltnisse seitens
der Gutachter kann eine versickerungstechnische Entwisserung der Strafien sowie der
FuB- und Radwege iiber Versickerungsmulden im Straflenrandbereich generell emp-
fohlen werden. Im einzelnen gibt der Gutachter folgende Empfehlungen:

1. Um die Durchlissigkeit des anstehenden Bodens zu erhalten, ist bei den Stra-
BenbaumaBnahmen darauf zu achten, daB Bodenverdichtungen im Bereich der
geplanten Muldenstreifen vermieden werden. Sollten dennoch Bodenverdich-
tungen beim Bau der StraBe entstehen, miissen diese durch tiefgrindige Bo-

denauflockerungen wieder riickgingig gemacht werden.

Z: Die Versickerung des Niederschlagswassers sollte durch die belebte Bodenzo-
ne erfolgen, in der sowohl eine mechanische (Filtration) wie auch eine bio-
logisch-chemische Reinigung (mikrobielle Abbauprozesse) des Sickerwassers
stattfindet, Bei der vorgesehenen Entwiésserung der StrafBien tber flache Mul-
den ist diese Vorausetzung erfillt.

3. Aufgrund der Geldndeverhaltnisse kann es erforderlich werden, in einigen Be-
reichen der geplanten Strafenabschnitte Boden abzutragen oder anzuschiitten.
Bei der Anlage der Mulden im StraBenrandbereich ist dann darauf zu achten,
daB nur sauberes Bodenmaterial mit ausreichend grofler Durchlassigkeit zum
Aufbau der Mulden verwendet wird. Als Reinigungsschicht (=belebte Boden-
schicht) sollte der anstehende Mutterboden verwendet werden.

Das Gutachten kann bei Bedarf im Stadtplanungsamt eingesehen werden.

0,1 2 Entwiisserung des Strallenoberflichenwassers

Entsprechend der Empfehlungen der Gutachter soll das anfallende Oberfléachenwasser
der zu verlegenden SteinbrinkstraBe iiber Versickerungsmulden dem Untergrund zu-
gefithrt werden. Die Versickerungsmulden befinden sich beidseitig der Verkehrsfla-
che und sollen auch als solche entsprechend § 9 Abs. 1 Ziffer 11 BauGB festgesetzt




3 ¢

_""_

53

werden. Bei Einhaltung der vorgegebenen StraBenquerschnitte versickert das Oberfla-
chenwasser der Strafenflichen vollstandig in den vorgegebenen Mulden, ohne daf
Notiiberlaufe in das Kanalnetz erforderlich werden.

Denkmalschutz und Denkmalpflege \

Denkmalpflegerische Belange werden im Bebauungsplanbereich nicht beriihrt, Es ist
Jedoch nicht auszuschlieBen, dali bei Bodeneingriffen Bodendenkmiiler entdeckt wer-
den. Fiir diesen Fall wird im Bebauungsplan iiber einen entsprechenden Hinweis auf

die Melde- und Sicherungspflicht hingewiesen.

Sonstige Fachplanungen

Festsetzungen des Landschaftsplanes

Fiir den Geltungsbereich des Bebauungsplanes Br 202 gelten die Aussagen des rechts-
kriftigen Landschaftsplanes Dortmund-Mitte.

Der westliche Teil des Geltungsbereiches bis zur StraBe Fréiinkischer Friedhof (vor-
mals Bockumweg) beinhaltet Teilfiichen des Landschaftsschutzgebietes Nr. 30 "Wik-
keder Feld".

Fiir dieses Gebiet sind folgende Festsetzungs- und EntwicklungsmaBnahmen
getroffen:

Nr. 13 Entwicklung und Pflege eines unbewirtschafteten Saumes entlang der
tiefsten Stelle einer Mulde &stlich der SteinbrinkstraBe (Sukzessions-
streifen zur 6kologischen Anreicherung der Quartlenbecke).

Nr. 76 Anpflanzung einer Obstbaumwiese auf der Béschung beiderseitig der
Steinbrinkstrafle.
Nr. 77 Anpflanzung eines Gehélzstreifens wechselseitig entlang des Entwiis-

serungsgrabens stlich der Steinbrinkstralie.

Nr. 78 Anpflanzung einer Obstbaumwiese entlang der Westseite Langschede-
straf3e.

Die 0. g. MaBnahmen werden durch die geplante StraBentrasse in Teilbereichen
zerschnitten.

Im Gstlichen Teil des Geltungsbereiches ist das Landschaftsschutzgebiet Nr. 31 "Ost-
licher Teil des Wickeder Feldes" durch die geplante StraBenbaumaBnahme betroffen.
Die getroffenen Festsetzungen sind erfolgt
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- zur Erhaltung oder Wiederherstellung der Leistungsfihigkeit des

Naturhaushaltes oder der Nutzungsfahigkeit der Naturgiiter;

- aufgrund der erforderlichen Wiederherstellung von Gehélz- und

Saumstrukturen in den ausgeriumten Landschafisteilen.

Explizite Festsetzungen hinsichtlich Anpflanzungs-, Pflege- und Entwicklungsmaf-
nahmen existieren in diesem Bereich nicht,

Fiir den mittleren Teil des Geltungsbereiches zwischen der StraBe Frankischer Fried-
hof (vormals Bockumweg) und der HildebrandstraBBe in Verldngerung gelten keine
Festsetzungen oder Schutzbestimmungen des Landschaftsplanes. Da die Untere Land-
schaftsbehorde als Triigerin der Landschaftsplanung nicht widersprochen hat, werden
die Festsetzungen des Landschafisplanes durch die Festsetzungen des Bebauungspla-
nes gemaf § 29 Abs. 4 Landschafisgesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (LG NW)

ersetzt.

Baugrundverhiiltnisse

Bergbauliche Einwirkungen/Bergschadensicherungsmafinahmen

Das Plangebiet liegt zum Teil {iber dem auf Steinkohle verlichenen Bergwerksfeld
"Caroline". Eigentiimerin dieses Bergwerksfeldes ist die "Alte Haase" Bergwerksver-
waltung GmbH. Die Zeche Caroline wurde 1951 stillgelegt. Bergbauliche Einwirkun-
gen auf die Tagesoberfliache sind nicht zu erwarten.

Im Plangebiet befindet sich an der dstlichen Feldesgrenze an der Zeche- Norm-Stralie
der 126 m tiefe, um 1863 angelegte Tiefbauschacht Norm, der nach der Stillegung

der Schachtanlage verfiillt und abgedeckt wurde.
Die Mittelpunktkoordinaten des Schachtes lauten:

R = 34 04 860,8 m
H = 57 10521,4m.

Zur Uberpriifung der Standsicherheit des Schachtkopfes ist aufgrund der kiinftig tiber
dem Schacht verlaufenden Verkehrsfliche ein Gutachten an die Firma DMT in Essen
vergeben worden, das mit Datum vom 19.01.1999 der Planungsverwaltung vorgelegt

worden ist. Das Gutachten kommt zu folgendem Ergebnis:

"Der Schacht Norm der ehemaligen Schachtanlage Caroline in Dortmund-Wickede
befindet sich auf dem ehemaligen Betriebsgelinde der Schachtanlage Caroline in
Dortmund an der Zeche-Norm-Strafie.
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Im Rahmen einer beabsichtigten Umgestaltung bzw. Erweiterung des Flughafens
Dortmund auch im Bereich des Schachtes Norm bauliche MafBnahmen ausgefithrt
werden. U a. ist es vorgesehen, eine neue Strale unmittelbar iiber den Schachtkopf

des Schachtes Norm anzulegen.

Aus diesem Grund wurde die Beratungsstelle fiir Baugrund- und Bebauungsfragen in
Bergbaugebieten der DMT - Gesellschafi fiir Forschung und Priifung mbH, Essen,
Geschiftsbereich GUC Geo- und Bau-Consult -Baugrundinstitut - durch die Stadt
Dortmund, vertreten durch das Stadtplanungsamt, beauftragt, auf der Grundlage der
vorhandenen Unterlagen eine Stellungnahme zur Standsicherheit der Tagesoberflidche
unter Beriicksichtigung der vorgesehenen Bauplanung im Bereich des Schachtes

Norm anzufertigen.

Der Schachtkopf des 0.a. Schachtes ist zur Zeit in der Ortlichkeit frei zuganglich, Er
befindet sich iber der derzeitigen Gelidndeoberkante im 0.a. Bereich.

Der Schacht Norm wurde ausweislich der vorliegenden Unterlagen im Jahre 1945 mit
Bergematerial verfiillt und an der Tagesoberflache mit Eisenbahnschienen und Asche-

beton abgedeckt.

Nach Durchsicht und Auswertung aller zur Verfiigung stehenden Unterlagen ist die
Standfestigkeit der Lockermassenfiillsiule im Schacht Norm der ehemaligen Schacht-
anlage Caroline nicht nachweisbar, da diese nur dan gegeben ist, wenn alle Zugénge
zum ehemaligen Grubengelinde mit entsprechenden Sicherungen versehen sind.
Hieriiber ist aus den vorliegenden Unterlagen nichts bekannt. Auch war es zur Zeit
der Verfllung des Schachtes nicht iiblich, derartige Sicherungen in den Anschlégen
einzubringen, die das Auslaufen der Lockermassen der Fullsdule aus dem Schacht

ausschlieBen.

Insbesondere im Bereich des Romberg-Erbstollens sind, um die Wasserwegigkeiten
des Stollens nicht zu unterbrechen, vermutlich keine Sicherungen in den Anschlagen
eingebracht worden. Hierfiir spricht auch die im Jahre 1998 im Rahmen einer
Schachtkontrolle festgestellte Fiillsaulenabsackung um etwa 44 m (Niveau des Rom-

berg-Erbstollen).

Auswirkungen der Fiillsiulenabsackung auf die Tagesoberfliche wurden nicht festge-
stell. Zwischenzeitlich ist die Fiillsdule im Auftrag der Alte Haase Bergwerksverwal-
tungsgesellschaft mbH, Dortmund, erneut mit Granulat aufgefiillt worden.

Aufgrund der vorliegenden Gegebenheiten ist damit ein nochmaliges Abgehen der
Lockermassenfiillsiule in einer groBeren GroBenordnung als bisher geschehen im
Schacht Norm der ehemaligen Zeche Caroline nicht auszuschlieBen.

Aufgrund von geiinderten statischen anforderungen an einen Schachtkopf wurde ent-
sprechend einer Stellungnahme der Westfilischen Bergegewerkschafiskasse der
Schacht Norm im Jahre 1987 mit einer neuen Schachtabdeckung versehen.
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Die Fachbauleitung fiir die ordnungsgemifle Ausfiihrung der MaBnahmen lag bei der
Beratungsstelle.

Im einzelnen wurde nach Entfernen der alten Aschebetonabdeckung der Schacht zur
Kontrolle des Zustandes des Schachtmauerwerks bis etwa 8,5 m Teufe, und damit bis
etwa 1,5 m unterhalb der im Bereich des Schachtes Norm bei etwa 7,0 m Teufe anste-
henden Festgesteinsoberflache, ausgehoben.

Bei der anschlieBenden Inaugenscheinnahme wurde bei etwa 4,0 m Teufe ein Agbang
in Richtung Norden festgestellt, dessen Querschnitt etwa 2 m? betragen hat. Zudem
zeigte das Schachtmauerwerk starke Verwitterungserscheinungen.

Da aufgrund dieser Beobachtungen ein Standsicherheitsnachweis fiir den Schachtaus-
bau gegen alle eingetragenen Lasten und Krafte nicht fiihrbar war, wurde der Schacht
nachfolgend mit einer sogenannten inneren Ausbauverstdrkung bis etwa 8,5 m Teufe
versehen. In dieser ist eine Beobachtungs- und Nachfiiléffnung zur Kontrolle des
Fiillstandes im Schacht belassen worden. Die Bewehrung der Ausbauverstirkung ist
in die auf den Schacht aufgebrachte Abdeckung eingelassen. Die Abdeckung, die aus-
weislich der vorliegenden statischen Bemessung einen rechteckigen Querschnitt von
etwa 3.7 m x 4,95 m hat, hat eine Dicke von etwa 65 cm. Sie ist ausweislich der vor-
liegenden statischen Bemessung fiir eine Ersatzlast fiir Verkehrslasten von 32 kN/m?
und einer Bodentiberschiittung von 20 kN/m? (=2,0 m) bemessen.

Die in der Zeit vom 11.05.1987 bis 14.07.1987 unter technischer Begleitung der Be-
ratungsstelle durchgefiihrten Abdeckmafinahmen wurden ordnungsgemél ausgefuhrt.
Damit entspricht die im Jahre 1987 aufgebrachte Abdeckung des Schachtes Norm den
geltenden Richtlinien des Landesoberbergamtes Nordrhein-Westfalen, Dortmund, fiir
das Verfiillen und Abdecken von Tagesschidchten vom 05.11.1979 in der Fassung
vom 14.03.1983 unter Beriicksichtigung der Erginzung vom 11.11.1993 (Sammel-
blatt des Landesoberbergamtes NRW, A 2.26 18.13-1-5-6).

Die Abdeckung des Schachtes Norm entspricht damit den heute geltenden Anforde-
rungen fiir eine bautechnische Sicherung eines Schachtkopfes. Sie ist mit den o.a.
Einschriankungen voll belastbar.

Die Stadt Dortmund plant im Zuge der AusbaumaBnahmen am Flughafen Dortmund-
Wickede, den Schachtkopf des Schachtes Norm mit einer Fahrstralie die von Westen

nach Osten verlduft zu uberbauen.

Ausweislich des vorliegenden, vom Stadtplanungsamt zur Verfiligung gestellten Pla-
nungsausschnittes soll die zukiinftige StraBenoberfliche bei etwa + 117,9 m NN
liegen,

Die im Jahre 1987 im Auftrag der Alte Haase Bergwerksverwaltungsgesellschaft
mbH, Dortmund, aufgebrachte Schachtabdeckung liegt mit ihrer Oberkante bei etwa
+115,9 m NN. Ausweislich der vorliegenden statischen Bemessung ist die Abdek-



57

kung neben der in den Richtlinien des Landesoberbergamtes NRW, Dortmund, vorge-
gebenen Ersatzlast fur Verkehrslasten von 32 kN/m? auch fiir eine ['Tbe:mchﬁttung von
20 kN/m" (=2,0 m) ausgelegt worden.

Damit kann die Abdeckung des Schachtes Norm nach Auswertung der zur Verfligung
stehenden Unterlagen, die durch eine Uberbauung des Schachtkopfes mit der geplan-
ten StraBe auftretenden zusitzlichen Lasten aufnehmen, ohne daB sie in ihrer Stand-
sicherheit damit gefihrdet wird.

Es sind somit aus dem Vorhandensein des Schachtes bei der vorgesehenen Planung
(zukiinflige StraBenoberkante bei + 117.9 m NN) keine zusétzlichen bautechnischen
MaBnahmen zur Wahrung der Standsicherheit der Tagesoberfliche im unmittelbaren
Bereich des Schachtes Norm notwendig,

Die in der Abdeckung eingebaute Beobachtungs- und Nachfiill6ffnung zur Kontrolle
der Lockermassenfiillsiule mull dauerhaft erhalten bleiben. Hierzu ist der abschlie3-
bare Passavantdeckel des bis etwa 1,3 m uber Plattenoberkante und damit etwa 60 cm
unter zukinftiger StraBenoberkante stehenden Beobachtungs- und Nachfiilschachtes
in die neue Straflenoberfliche einzubinden, ohne dabei das im Beobachtungs- und
Nachfiillschacht vorhandene Gitterrost zu entfernen.

Zudem ist der in der Beobachtungs- und Nachfuilloffnung eingelassene Entgasungs-
stutzen Durchmesser DN 200 bis in den Bereich auBlerhalb des geplanten StraBenbe-
reiches ordnungsgemal zu verlingern und erneut mit einem Blindflansch zu verset-
zen. Hieran kann spiter, bei ggf. auftretenden Ausgasungen eine Entgasungseinrich-
tung (Protegohaube) installiert werden."

Im weiteren verlauft unter dem Planbereich der Romberger Erbstollen. Sowohl der
Tiefbauschacht als auch der Romberger Erbstollen sind im Bebauungsplan nach § 9
Abs. 5 BauGB als Flichen gekennzeichnet worden, bei deren Bebauung besondere
Vorkehrungen gegen Einwirkungen des Bergbaus erforderlich sind. Wenngleich hier
keine Bauvorhaben vorgesehen sind, handelt es sich dennoch bei der direkt iiber den
Schacht filhrenden Verkehrsfliche um eine den Tiefbauschacht tangierende Tiefbau-
malinahme.

Entsprechend den Empfehlungen des Gutachtens der Firma DMT ist festzustellen,
daB die StraBenplanung keine zusitzlichen straBentechnischen MaBnahmen zur
Wahrung der Standsicherheit der Tagesoberfliiche im unmittelbaren Bereich des
Schachtes Norm notwendig macht. Allerdings werden folgende Hinweise in den Be-
bauungsplan aufgenommen:

"~ Bergbauliche Einwirkungen/BergsicherungsmaBnahmen
Der Bereich des Bebauungsplanes Br 202 ist in den Unterlagen des Landesober-

bergamtes nicht als Bergaufsichtsbereich gekennzeichnet. Allerdings liegt das Plan-
gebiet zum Teil itber dem auf Steinkohle verliehenen Bergwerksfeld "Caroline".
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Eigenttimerin dieses Bergwerksfeldes ist die "Alte Haase" Bergwerksverwaltung
GmbH, Rheinlanddamm 24, 44139 Dortmund.

Im Plangebiet befinden sich ein Tiefschacht und ein Stollen, die als vorldufige Ge
fihrdungsbereiche in den Bebauungsplan iibernommen und gekennzeichnet worden
sind. MaBnahmen innerhalb dieser Bereiche, d h. insbesondere der Ausbau der ge-
planten Verkehrsfliche sind mit dem Bergwerkseigentiimer zwecks ggf. notwendig
werdender BergschadenssicherungsmaBnahmen abzusprechen. Nach einem Gutach-
ten der Firma DMT - Gesellschaft fiir Forschung und Priifung mbH Essen- macht
die StraBenplanung folgende Mafinahmen im Bereich des Tiefbauschachtes Norm
erforderlich:

a) Die in der Schachtabdeckung eingebaute Beobachtungs- und Nachfiill6ffnung
zur Kontrolle der Lockermassenfiillsaule muf3 dauerhaft erhalten bleiben.

b) Der abschlieBbare Passavantdeckel des bis etwa 1,30 m tiber Plattenoberkante
und damit etwa 60 cm unter kiinftiger StraBenoberkante stehenden Beobach-
tungs- und Nachfiillschachtes ist einschlieBlich des vorhandenen Gitterrostes in

die neue StraBenoberfliche einzubinden.

¢) Der in der Beobachtungs- und Nachfullsffnung eingelassene Entgasungsstutzen
Durchmesser DN 200 ist bis in den Bereich auBerhalb der Verkehrsflache ord -
nungsgemél zu verlingern und erneut mit einem Blindflansch zu versetzen."

Der 6stliche Bereich der geplanten Strafe liegt iiber dem auf Steinkohle verliehenen
Bergwerksfeld "Massener Tiefbau I". Eigentiimerin des Bergwerksfeldes "Massener
Tiefbau I" ist die Heinrich Industrie und Handels AG, Steeler StraBe 529 in 45276
Essen, Da da Bergwerk "Massener Tiefbau 1" bereits 1925 stillgelegt worden ist und
die Figentiimerin Heinrich Industrie kiinftig Einwirkungen aus diesem Altbergbau
ausgeschlossen hat, sind diesbeziiglich weder Kennzeichnungen noch Hinweise in den
Plan aufgenommen worden.

Auswirkungen auf die Strafienplanung

Das Tiefbauamt als Tréiger der StraBenbaumaBnahme der zu verlegenden Steinbrink-
strafe hat sich mit dem Landesoberbergamt in Verbindung gesetzt, weil der Tiefbau-
schacht kiinftig in der StraBentrasse liegen wird. Das Landesoberbergamt hat keine
Bedenken gegen die geplante StraBenbaumaBnahme erhoben, sondern darum gebeten,
sich mit der Eigentiimerin zwecks notwendiger SicherungsmaBnahmen in Verbindung
zu setzen. Dem Tiefbauamt liegt das vollstindige Gutachten der Firma DMT zum
Tiefbauschacht Norm vor, Beim StraBenausbau werden die notwendigen Sicherungs-
malinahmen vorgenommen werden.
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Bodenordnende und sonstige MaBnahmen zur Verwirklichung des Bebauungs-

planes

Die Grundstiicke sollen méglichst auf freiwilliger Basis der im Bebauungsplan vorge-
sehenen Nutzung zugefiihrt werden; andernfalls ist nach Teil IV (Umlegung, Grenz-
regelung) bzw. Teil V (Enteignung) des BauGB zu verfahren.

Ubernahmeanspriiche und Entschiidigungsregelungen

Fiir die festgesetzten offentlichen Verkehrsflichen und die Ausgleichsflachen ent-
steht, sofern sie sich noch nicht im Eigentum der Stadt Dortmund befinden, ein Ent-
schidigungsanspruch der Grundstiickseigentiimer nach MaBgabe des § 40 Abs. 2
BauGB,

Stidtebauliche Zahlenwerte

- Verkehrsflichen ca. 63.111 gm

- Flichen oder MaBnahmen
zum Schutz, zur Pflege
und zur Entwicklung von
Boden, Natur und
Landschaft ca. 240.000 gm

- GesamtgroBe des Plan-
bereiches ca, 303.111 gm

Kosten (Grunderwerb und Folgekosten)

Grunderwerb fiir die Straflentrasse

Fiir die geplante Verkehrsfliche werden nur noch Flachen benétigt, die sich im Fi-
gentum der Flughafen Dortmund GmbH befinden. Fiir diese Flichen sind im Rahmen
der Realisierung die Modalititen in Absprache mit der Flughafen Dortmund GmbH
unter Einbeziehung der Ausgleichsflichen fiir den Flughafen festzulegen.

Grunderwerb fiir Ausgleichsfliichen

Fliche in gm Bodenwert/DM in gm Gesamtsumme

39.000 15, 585.000,-- DM
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17.3 Planungs- und Ausbaukosten fiir die Verkehrsfliiche

Planungskosten Ausbaukosten

200.000,-- DM ca. 16 Mio. DM

Die erforderlichen Mittel sind durch die Flughafenfinanzierung bereitzustellen.

Dortmund, den 10.06.1999

e

iter des Stadtplanungsamtes

!




Anlage 1

Lirmtechnische Beurteilung
zum
Verkehrslirm im Bereich
des

Bebauungsplanes Br 202 - Steinbrinkstrafie -




!orgemerkung

Die Flughafen Dortmund GmbH hat im September 1995 dje Fa. HHS Aachen beauftragt,
Verkehrskonzepte fiir die ErschlieBung des Flughafens Dortmund-Wickede 2y erarbeiten, Es
wurden die verschiedensten StraBennetzvarianten untersucht, Fiir dje Wirkungsanalysen wur-

15

1.2

die SteinbrinkstraBe wird nérdlich des Flughafens abgebunden und eine Ersatzverbin-
dung nach Osten geschaffen die siidlich der GiselherstraBe paralje] zu dieser verliyft,

A]lgemeines

Aufgabenstellung

——

Die Stadt Dortmund beabsichtigt, fiir den Bereich des Flughafens Dortmund-Wickede

einen Bebauungsplan aufzustellen, Die Erweiterung des Flughafens in diesem Gebiet

soll planungsrechtlich gesichert werden,

Aufgabe der vorliegenden Untemuchung ist es,

- die Geréiuschimmissionen, die durch die Nord-Sﬁd~Spange und die geplante
verlegte Steinbrinkstrafe jm Plangebiet sowie der niheren Umgebung hervor-
gerufen werden, durch Rechnung 7y ermitteln,

- die Gerduschimmissionen gemél den Vorgaben des Planungserlasses und der
DIN 18005 bzw. der 16. BImSchV zy beurteilen,

- sowie gef. peeignete Minderungs- und SchutzmaBnahmen vorzuschlagen.

Gebietsbeschreibung

Das Plangebiet liegt im Dortmunder Stadtbezirk Brackel, Ortstej] Wickede und ist
weitgehend eben,

Die Flichen um den Flughafenbereich sollen als Flachen und MaBnahmen zum
Schutz, zur Pflege und zur Entwicklung von Boden, Natur und Landschaft festgesetzt
werden,
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2.1

2.2

Beurteilungsgrundlagen

Normen, Richtlinien und Erlasse

In dieser Untersuchung werden folgende Erlasse, Normen und Richtlinien
beriicksichtigt:

PlanungserlaB des Landes Nordrhein-Westfalen vom 08.07.1982,

DIN 18005 Teil 1, Ausgabe Mai 1987
"Schallschutz im Stédtebau - Berechnungsverfahren”

Beiblatt 1 zur DIN 18005 Teil 1, Ausgabe Mai 1987
"Schallschutz im Stidtebau - Schalltechnische Orientierungswerte fiir die
stidtebauliche Planung”,

16. Verordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchV)

Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA Lérm) vom 16.07.1968
(Beilage zum Bundesanzeiger Nr. 137 vom 26.07.1968),

VDI 2714, Ausgabe Januar 1988,
"Schallddmmung von Fenstern und deren Zusatzeinrichtungen”.

Planungserlafl und Orientierungswerte

Im Beiblatt zur DIN 18005 werden in Abhéngigkeit von der Gebietsausweisung die
folgenden Orientierungswerte fiir eine angemessene Beriicksichtigung des Schall-
schutzes in der stiddtebaulichen Planung genannt:

Gebiet tags nachts
dB(A) dB(A)
Reines Wohngebiet (WR) 50 40/35
Allgemeines Wohngebiet (WA) 55 45/40
Mischgebiet (MI) 60 50/45
Gewerbegebiet (GE) 65 55/50

Bei den beiden angegebenen Nachtwerten gilt der niedrigere fiir Industrie-, Gewerbe-
und Freizeitlirm, der hohere fir Verkehrslarm.
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S5

Fiir die Beurteilung ist

tags der Zeitraum von 6.00 Uhr bis 22.00 Uhr
nachts  der Zeitraum von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr \

zugrundezulegen.

Der Belang des Schallschutzes ist bei der erforderlichen Abwégung als ein wichtiger
Gesichtspunkt neben anderen Belangen zu verstehen. Die Abwigung kann bei Uber-
wiegen anderer Belange zu einer entsprechenden Zuriickstufung des Schallschutzes
fithren. Wo im Rahmen der Abwégung von den Orientierungswerten abgewichen
wird. sollte ein Ausgleich durch andere geeignete MaBnahmen vorgesehen und pla-
nungsrechtlich abgesichert werden.

Passiver Schallschutz

In den Fillen, in denen ein angemessener Schallschutz nur durch passive Malinahmen
an den betroffenen Wohnhéusern erreicht werden kann, werden die in den Verkehrs-
lirmschutz-Erstattungsrichtlinien des Bundesministers fiir Verkehr vom 02.10.1987
(Verkehrsblatt 1987, Seite 739) genannten Innenpegel von 40/30 dB(A) (tags/nachts)
bei der Dimensionierung von Schallschutzfenstern zugrundegelegt.

In der VDI 2719, die beim Neubau von Gebéuden mit tlw. Wohnnutzung ebenfalls
zur Dimensionierung von Schallschutzfenstern herangezogen werden kann, werden
fiir Wohngebiete anzustrebende Innenpegel von 35/30 dB(A) (tags/lauteste Nacht-
stunde) genannt. Diese Werte liegen 5 dB(A) unter den o. g. Innenpegeln der
Erstattungsrichtlinien.

Straflenverkehr

Immissionen

o e 1 e e S

Die im Bebauungsplan ermittelten Gesamtgerauschpegel wurden im wesentlichen
durch Verkehr auf der Nord-Siid-Spange und der verlegten Steinbrinkstrafie
bestimmt.

Grundlage der Berechnungen sind die ermittelten Prognosezahlen des Verkehrsbildes

“Prognose 2010" der Fa. HHS Aachen aufgrund eines Gutachtens von September
1995 fiir die 0. g. Straflenabschnitte.

Danach sind gemaB Prognose 2010 folgende durchschnittliche Verkehrsmengen DTV
zu beriicksichtigen:
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Nord-Sijd~Spange DTV 16.466 Kfz/24 Std.
verlegte Steinbrinkstrafie DTV 2.763 Kfz/24 Std.

Die Schallausbreitungsbedingungen werden entspechend den vorhandenen ortlichen
Bedingungen berticksichtigt.

Bei der Berechnung ergibt sich somit ein mittleres stiindliches Aufkommen wihrend
der Tages- und Nachtzeit von

My, = 988 Kfz/Std.
My = 182 Kfz/Std.

fiir die Nord-Siid-Spange

M= 166 Kfz/Std,
Muy: = 4 Kfz/Std.

fiir die verlegte Steinbrinkstrafle.
Daraus ergeben sich folgende Mittelungspegel Lm aufgrund der Nord-Siid-Spange

M, = 66 dB(A) tags
= 59 dB(A) nachts

aufgrund der verlegten SteinbrinkstraBe

M. = 58 dB(A) tags
=45 dB(A) nachts

Auswirkungen auf die Nachbargemeinden

Wohnbereiche in Unna - Massen im Bereich Bergstrafle, Am Pfauenufer, Im
Kamp

Aufgrund von Bedenken der Stadt Unna hinsichtlich einer unverhaltnismafigen
Larmbelastung der Siedlungsbereiche in Unna - Massen bzw. dem Bereich des Mas-
sener Baches ist eine nachtriigliche Untersuchung der Larmbelastung erfolgt.

Zwischen der Nord-Siid-Spange der zu verlegenden SteinbrinkstraBe und dem Sied-
lungsbereich in Unna - Massen bzw. dem Bereich des Massener Baches besteht eine
Distanz von ca. 400 m. Wie unter Ziffer 3.1 ausgefiihrt wurde, betrdgt der Mitte-
lungspegel 66 dB(A) tags und 59 dB(A) nachts. Bei Zugrundelegung einer Distanz
von ca. 400 m zwischen der Nord-Siid-Spange und Beginn der Wohnbebauung in Un-
na - Massen ergibt sich eine Reduzierung der Lirmbelastung um 18 db(A). Dies be-
deutet, daB sich der Tagwert auf 48 dB(A) und der Nachtwert auf 41 dB(A) reduziert.
Folglich werden nicht nur die Richtwerte der DIN 18005 fiir allgemeine Wohnge-



42

biete, sondern auch der Tagwert von 50 dB(A) fiir reine Wohngebiete unterschritten.
Die Berechnung der Reduzierung der Larmbelastung basiert auf der DIN 18005 Teil
| Ziffer 6.2 - Bild 19

Aus den vorgenannten Uberlegungen heraus, kann festgestellt werden, daB sich auf-
grund der prognostizierten Lirmbelastung der zu verlegenden Steinbrinkstrale kein
Handlungsbedarf fiir die Wohnbebauung in Unna - Massen bzw. den Bereich des
Massener Baches ergibt.

Lirmauswirkungen durch die verlegte Steinbrinkstrafe aufgrund der hoheren
Verkehrsbelastung im Bereich der Wickeder-Chaussee und der Nordstralie

Das Ingenieurbiiro Harloff Hensel hat fiir die Zeche-Norm-Strafie in dem Fall mit
neuer AnschluBstelle Holzwickede-Ost eine Verkehrsbelastung von 17.400 Kfz./Tag
prognostiziert. Dies bedeutet gegeniiber dem Jahre 1995 eine Zunahme von rund
6.500 Kfz/Tag. In einem Zwischenzustand ohne neue Anschlufstelle Holzwickede-
Ost, der dem heutigen StraBennetz entspriche, wiirde diese zusitzliche Verkehrsmen-
ge von der Wickeder Chaussee aufgenommen werden miissen. Auf dieser Strafle wiire
ausweislich der Modellrechnungen dann mit einer Belastung von rund 20.000
Kfz./Tag zu rechnen (davon ca. 4.200 Kfz./Tag zusétzlicher Verkehr vom/zum Flug-
hafen). Mit Fertigstellung der AnschluBstelle reduziert sich die zu erwartende Bela-
stung jedoch erheblich auf ca. 8.000 bis 9.000 Kfz./Tag. Die NordstraBe ist von die-
sen Verkehrsmengen jedoch nur in ihrem anbaufreien Abschnitt nordlich der A 44 be-
troffen.

Die heutige Belastung auf der Wickeder Chaussee betrégt 18.000 Kfz./Tag. Somit
liegt die Steigerung bei 2.000 Kfz./Tag, was einer Erhéhung der Lirmbelastung von
68 dB (A) tags um ca. | dB (A) auf insgesamt 69 dB (A) tags entspricht. Der Nacht-
wert steigt von 58 dB (A) auf 59 dB (A). Somit ist festzustellen, daf diese marginale
Erhshung keine zusétzlich wahrnehmbare Liarmbelastung angesichts der hohen Aus-
gangsbelastung darstellt.

Es ist der Frage nachzugehen, ob einschligige gesetzliche Vorschriften existieren, die
SchallschutzmaBnahmen in Bereichen fordem, die dem Bebauungsplan benachbart
sind. Die 16. Verordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchV) kénnte ei-
ne Grundlage sein, ist hier aber nicht einschligig. Dieses resultiert daraus, daf} z.B.
Funktionsveriinderungen einer Strafie nicht vorliegen, wenn durch den Bau einer neu-
en Einmiindung oder AnschluBistelle eine (auch erhebliche) Verkehrssteigerung auf
der bestehenden StraBe eintritt. Somit erstreckt sich der Liarmschutzbereich aus-
schlieBlich auf den baulich veriinderten Streckenabschnitt. Dieses kann analog auf den
Bau einer neuen StraBe iibertragen werden, die in angrenzenden Strallen zu einer
Larmsteigerung fiihrt. Vor diesem Hintergrund findet die 16. BIm SchV keine An-
wendung.

Es darf auch nicht iibersehen werden, daf sich nachweislich der larmtechnischen Be-
urteilung schiitzenswerte Wohnnutzungen auf dem Gebiet der Nachbargemeinde Unna
in erheblicher Entfernung von der zu verlegenden Steinbrinkstrale befinden und die



NordstraBe in Holzwickede von der Erhéhung der Verkehrsmengen nur in ihrem an-
baufreiem Abschnitt nérdlich der A 44 betroffen sind.

Auch sonst sind keine Gesichtspunkte erkennbar, die fiir Lirmschutzmafnahmen
sprechen kénnten, weil das Immissionsschutzrecht keine Larmsanierung kennt. Eine
solche konnte allenfalls mit Hilfe von Landeszuweisungen auf freiwilliger Basis in
Einzelfillen vorgenommen werden. Nicht zuletzt ist darauf hinzuweisen, dal es sich
bei der Wickeder Chaussee um eine klassifizierte LandstraBe (L 821) handelt, die
nicht nur nicht ausschlieBlich zum Anbau bestimmt ist, und von daher auch nur split-
terartig Wohnbebauung aufweist, sondern bereits heute eine erhebliche Verkehrsbela-
stung trigt, die bei 18.000 Kfz./Tag liegt.

Die Erhohung des Beurteilungspegels ist nur von Bedeutung, wenn sie auf den erheb-
lichen baulichen Eingriff zuriickzufithren ist, das heift, die Larmsteigerung mul} ihre
Auswirkung ausschlieBlich in der baulichen Mafinahme haben. Der Einflufl der allge-
meinen Verkehrsentwicklung, fir die der bauliche Eingriff nicht urséchlich ist, ist zu
neutralisieren.

Eine Funktionséinderung einer Strafle liegt nicht vor, wenn durch den Bau einer neuen
Einmiindung oder AnschluBstelle eine (auch erhebliche) Verkehrssteigerung auf der
bestehenden StraBe eintritt. Somit erstreckt sich der Lirmschutzbereich ausschlieBlich
auf den baulich verinderten Streckenabschnitt.

Zusammenfassende Schlufibetrachtung

Die Uberschreitungen der Orientierungswerte durch den Verkehrsldrm an den Be-
zugspunkten haben keine Auswirkungen auf das Planverfahren, da sich im Bereich
des Bebauungsplanes ausschlieBlich die Verkehrsfliche und "Ausgleichsflichen” be-
finden, Im nérdlich angrenzenden Gewerbegebiet waren lediglich insoweit schiitzens-
werte Nutzungen zu beriicksichtigen, als hier ausnahmsweise Wohnungen fiir Auf-
sichts- und Bereitschaftspersonen sowie fiir Betriebsinhaber zugelassen werden
kénnen.

Allerdings befindet sich zwischen dem Gewerbe- bzw. Industriegebiet und der ge-
planten Verkehrsflache ein bepflanzter Schutzstreifen, der einschlieBlich der nicht
iiberbaubaren Grundstiicksfliche des Industriegebietes ca. 30 m betrdgt. In Anbe-
tracht dieses Abstandes zwischen geplanter Verkehrsfliche und der industriellen Nut-
zung ist eine weitere Untersuchung entbehrlich. Im iibrigen ist bei dem Neubau von
"Betriebswohnungen" ohnehin im Baugenehmigungsverfahren der Nachweis ausrei-
chenden Schallschutzes zu erbringen.

Schiitzenswerte Wohnnutzungen befinden sich in Dortmund-Asseln in erheblicher
Entfernung von der zu verlegenden Steinbrinkstralie.

Gleiches gilt fiir Wohnnutzungen auf dem Gebiet der Nachbargemeinde Unna. Inso-
weit ist eine Betroffenheit nicht zu erkennen.



6.1

Anspruchsvoraussetzungen fiir eine Kostenerstattung nach der 16. Verordnung
zum Bundesimmissionsschutzgesetz

Gesetzliche Grundlage

Durch den Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffentlichen Straflen sowie von
Schienenwegen kénnen Anspriiche auf Erstattung von (passiven) Schallschutzmal3-
nahmen ausgelost werden (§ 42 Bundesimmissionsschutzgesetz - BImSchG). Ent-
sprechende Regelungen sind in der 16. Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-
immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom
12.06.1990 enthalten.

Anspruchsvoraussetzungen fiir LarmschutzmaBnahmen liegen danach vor, wenn
- der Neubau einer StraBe oder eines Schienenweges vorliegt

- der Beurteilungspegel durch die Ausbaumalnahme um mindestens
3 dB (A) erhéht wird

- die StraBe oder der Schienenweg um eine oder mehrere durchgehende
Fahrstreifen bzw. Gleise baulich erweitert wird und der Beurteilungspegel die
Immissionsgrenzwerte

in Allgemeinen Wohngebieten: 59 dB (A) tags oder 49 dB (A) nachts
in Mischgebieten: 64 dB (A) tags oder 54 dB (A) nachts

iiberschreitet.

Fine wesentliche Anderung liegt immer vor, wenn der Verkehrsldrm nach Fertigstel-
lung der Baumalinahme 70 dB (A) tags oder 60 dB (A) nachts erreicht.

Passive Schallschutzmafinahmen sind etst dann erforderlich, wenn bei der bestehen-
den baulichen Ausfithrung auBen der signifikante Immissionspegel und im Innern der
betroffenen Gebiude ein Schallpegel von 40 dB (A) tags/30 dB (A) nachts iiberschrit-
ten wird.



6.2

Beurteilung der Geriiuschsituation nach der 16. BImSchV fiir den Bereich des
Bebauungsplanes Br 202

Im vorliegenden Fall handelt es sich um den Neubau von Verkehrsflichen, so dal} die
16. BImSchV grundsitzlich anzuwenden ist. Ein Anspruch auf Erstattung von pass-
iven LarmschutzmaBnahmen fiir schiitzenswerte Nutzungen aulerhalb des Planberei-
ches des Bebauungsplanes Br 202 liegt nicht vor. Wenngleich die 16. BImSchV le-
diglich Allgemeine Wohngebiete und Mischgebiete namentlich nennt und somit Ge-
werbegebiete ausklammert, ist deren Priifung dennoch erfolgt, weil in Gewerbegebie-
ten Betriebswohnungen als schiitzenswerte Nutzungen zuldssig sind.
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Anlage 2

Landschaftspflegerischer Begleitplan
zum Bebauungsplan Br 202 - Steinbrinkstrafie -

I. Bestandskarte
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4111. Eingriffs-Ausgleichsbilanz

1. Methodik

Zur Ermittlung des erforderlichen Ausgleichs fiir die Eingriffe in die Biotopfunktion kommen fol-
gende Verfahren zur Anwendung:

Ludwig, D. (1991):
Verfahren zur Uberpriifung des Mindestumfanges von Ausgleichs- bzw. Ersatzmalinahmen bei Ein-
griffen in die Biotopfunktion. Biiro Froelich und Sporbeck, Bochum.

Adam, K., Nohl, W. et W. Valentin (1986):
Bewertungsgrundlagen fiir Kompensationsmafinahmen bei Eingriffen in die Landschaft.
Forschungsauftrag des Ministers fiir Umwelt, Raumordnung und Landwirtschaft des Landes

Nordrhein-Westfalen,

Die Bewertung der Biotopfunktion nach Ludwig erfolgt unter Anwendung folgender Kriterien, die
in ihrer Gesamtheit eine Beurteilung des untersuchten Biotoptyps hinsichtlich seiner Bedeutung fiir
die Belange des Umweltschutzes, des Naturschutzes und der Landschaftspflege erméglichen.

Natiirlichkeit
Wiederherstellbarkeit
Gefdhrdungsgrad
Maturitit

V  Struktur- und Artenvielfalt
Hiufigkeit

(¥
TOZOEZ

Den Bewertungskriterien werden Wertzahlen von 0 - 5 zugeordnet und additiv zu einem ékologi-
schen Gesamtwert (O), der max. 30 betragen kann, verkniipft. Die Lage der Biotoptypen kann Karte
2 " Bestandskarte-Biotoptypen" entnommen werden.



th

2. Bestandsbewertung

Tabelle 1: Biotoptypenbewertung

Nr. |Biotoptypen (Bestand) N W I[GMI[SAV [H [0
- 1|Strassenbegleitgriin;

Baumreihen mit geringem Baumholz 2] 2] 1| 3 21 1|11
2|Wege; unbefesti;y_t 1 0 0] O 1 1 3
3|Wege; befestigt 0 o 00O 0l 0 0
4|Acker ohne ausgeprigte Wildkrautflora | I ) s 1 1] 6
5/Ackerrandstreifen ] I e [ 20 1] 13
6|Uferhochstaudenfluren 3| 4| 3| 3| 3| 3|18
" 7|uferwildkrautfluren, Gréser dominierend 3 2| 3 3. 3 3 17|
8|Griben; gelegentlich wasserfiihrend; eutroph 21 1 20 3 1 2| 11
9 Feldgehélze mit geringem Baumholz 4, 3| 2| 3 3| 2| 17
10|Fettwiese; artenarm 20 1 1] 3 2| 1| 10
11|Ackerbrache 2l 1] 4| 1 1 2 11
12|Fettweide; schwach gediingt; frisch 3 2 4 3 2| 3[ 17
13|Industriegebiet; ilberwiegend stark versiegelt 0] 0 0f O 11 0] 1
14|0bstwiese mit alten Hochstimmen 3 4| 4 3 3] 3| 20
15/Regenriickhaltebecken 0 0] 0 0 0l 0 0
16|Boschung; Grasflur; fett; artenarm 21 1 1 3 2| 1| 10
17|Hochstaudenflur 3l 2| 2| 3 3| 1] 14
18|Baumheckenartiger Geholzstreifen, ger. 3 2/ 1 3 2| 1} 12

Baumholz

19|Bachauengehdlze 5 4| 4 3| 3| 23
20|Grasflur 3l 2 1| 3 2| 1] 12

Indikator fiir die Eingriffsschwere ist bei diesem Verfahren das Ausmal} der Beeintrdachtigung der
Biotopfunktion (Okotopbildungsfunktion/Naturschutzfunktion).

Die vielfaltigen Auswirkungen einer StraBentrasse, wie beispielsweise Trennwirkungen, Larm,
Schadstoffe u.a, Immissionen, werden entsprechend einem Vorschlag von Adam, Nohl und Valentin
(1986) durch die Beriicksichtigung von Wirkungszonen unterschiedlicher Beeintréchtigungintensi-
tat, deren Breite abhiingig von dem tiglichen prognostizierten Fahrzeugaufkommen ist, wie folgt
beriicksichtigt:
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Tabelle 2: Straflentrassenbedingte Beeintrichtigungsgrade in Abhdngigkeit vom téglichen
Fahrzeugaufkommen

Verkehrsbelastung < 10.000 Kfz/Tag 10.000 - 30.000 Kfz/Tag

Baukirper 100 % 100 %
Seitenraum 0- 10 m 60% 70 %
Seitenraum 10- 25m 25 % 35%
Seitenraum 25- 50 m 10 % 15%
Seitenraum 50 - 100 m 5% 7%
Seitenraum 100 - 150 m unerheblich 5%
Seitenraum > 150 m unerheblich unerheblich

Die Wirkungen des StraBenbaus innerhalb der einzelnen Zonen werden folgendermalen

beschrieben:

Baukérper: ‘Entfernung der Vegetation und der Tierwelt / extreme Verdnderung der
Standortverhiltnisse / Versiegelung des Bodens / Extreme Schad-
stoffkontamination von Luft und Boden / Trennwirkung

Zone 0 - 10 m: duBerst hohe Schadstoffkonzentration von Boden und Luft / sehr starke
Verdanderung des Geldndeklimas und Standortverhéltnisse

Zone 10 - 25 m: hohe Schadstoffkonzentration von Boden und Luft / starke Veriinde-
rung des Geldndeklimas, der Vegetations- und Tierartenformation / ge-
ringe Brut-, Arten- und Individuenrate / nur Vorkommen von sehr héu-
fig vertretenen Arten

Zone 25 - 50 m: noch gravierende Schadstoffbelastung / Verdnderung des Standortes,

der Vegetation- und Tierartenzusammensetzung / Vorkommen vor al-
lem von sehr hiufig vertretenen Arten

Zone 50 - 100 m: deutliche Schadstoffbelastung mit o. g. Wirkungen (abnehmend) /
arten- bzw. individuenreicher, aber ohne empfindliche (stendke) Tier-
und Pflanzenarten

Zone 100 - 150 m:  geringe Schadstoffbelastung mit o. g. stark abnehmenden Wirkungen /
deutlich arten- und individuenreicher, dennoch Beeintrichtigungen sehr
empfindlicher Tier- und Planzenarten (z. B. Ausbleiben der Brut).
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Fiir die westlich an die Zeche-Norm-StraBe angrenzende Stralenneubautrasse wird ein Fahrzeugauf-
kommen von 2,700 Kfz/Tag erwartet und damit ein Seitenraum von 100 m beidseits der Trasse be-
riicksichtigt. Ostlich davon wird mit bis zu 16.500 Kfz/Tag gerechnet. Hieraus ergibt sich ein zu be-
trachtender Seitenraum von 150 m beidseits der Strallenneubautrasse. Diese Zonen sind in Karte |
"Beeintrichtigungswirkungen der StraBentrasse” und in Karte 2 "Bestandkarte” - Biotoptypen

ausgewiesen,

Die Beeintrichtigungen sind bei der Ausweisung von Ausgleichs- und Ersatzflachen im Bereich der
Beeintrichtigungszonen ebenfalls zu beriicksichtigen, da die tkologische Kompensationswirkung
dort durch die betriebsbedingten Einwirkungen auf Dauer reduziert ist.

Die Eingriffsschwere wird als additiver Wert nach Punkten ermittelt, in dem die beeintrichtigten
Flichen (A) - entsprechend ihrem spezifischen Beeintréichtigungsgrad nach der o. g. Tabelle - mit
dem &kologischen Biotopwert (O) multipliziert werden. Die zu beriicksichtigende Flachengréfie (A)
setzt sich in diesem Fall aus den in der 100-m-Zone gelegenen Biotopflichen (F1) und den in der
150-m-Zone gelegenen Biotopflachen (F2) zusammen.

Aus der Addition der Wertigkeit der Biotoptypen (O) ergibt sich schlieBlich die kologische Ge-
samtpunktzahl. Der Wert der 8kologischen Gesamtpunktzahl entspricht dem Mindestkompensati-
onsbedarf und muB durch die Wertigkeit der Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen mindestens erreicht

werden,

Die Eingriffsbilanz stellt sich nach dieser Methodik wir folgt dar:



8
3. Ermittlung des Mindestkompensationsbedarfs
Tab 3: Kompensationsbedarf
Nr.| Biotoptypen (Bestand) |Okologische |Fliche Fliche Gesamtflichen |[Kompensa-
Wertigkeit  |100m-Zone |150m-Zone |bedarf tionsbedarf
(0) (F1) (F2) (A)=F1+F2| (=0xA)
1 |[Baumrecihen mit seringem 11 0,04 0 0,04 0,44
Baumbholz
2 |Wege; unbefestigt 3 0,06 0,18 0,24 0,73
Wege; befestigt 0 0,17 0 0,17 0
4 |Acker ohne ausgepriigte 6 3,65 10,07 13,72 %2,33
Wildkrautflora
5 |Ackerrandstreifen 13 0,2 0,26 (0,46 5,93
6 |Uferhochstaudenfluren 18 0,01 0 0,01 0,25
7 |Uferwildkrautfluren, 17 0,03 0 0,03 0,5
8 |Griben; gelegentlich 11 0,01 0 0,01 0,16
9 |Feldgehdlze mit geringem 17 0,33 0,77 1,09 18,56
Baumholz
10 |Fettwiese; artenarm 10 1,05 0,44 1,49 14,93
11 |Ackerbrache 11 0,23 0 0,23 2,49
12 |Fettweide; schwach ge- 17 0 0,28 0,28 4,67
diingt; frisch
13 |Industriegebiet; fiberwie- 1 0,32 0,26 (,58 0,58
gend stark versiegell
14 [Obstwiese mit alten 20 0 0,02 0,02 0,46
Hochstimmen ‘ .
15 |Regenriickhaltebecken 0 0,21 0 0,21 0
16 |Boschung; Grasflur; fett; 10 0 0,02 0,02 0,17
artenarm
17 |Hochstandenflur 14 0 0,0031 0 0,04
18 |Baumheckenartiger Ge- 12 0 0,09 0,09 113
hélzstreifen, ger. Baum-
holz
19 |Bachaucngehilze 23 0 0,0011 0,0011 0,03
20 |Grasflur 12 . 0,38 0 0,38 4,55
Kompensationshedarf 6,69 12,4 19,08 137,9

Die KompensationsmaBnahmen miissen also mindestens eine Wertigkeit von 137,9 Punken errei-
chen.




4. Bewertung der geplanten Biotoptypen

Tab. 4: Bewertung der geplanten Biotoptypen

Nr. ‘Biotoptypen (Planung) | N|W|G|M|[SAV|H O
1 | Feldgeholze mit mittlerem | 4 (3|33 | 4 19
Baumholz, standorttypisch

2 Baumgruppen und 213123 2 1 13
Einzelbdume

{ o]

3 Feldholzsaum - Brache - 4 (2113 13
Glatthaferwiese, einschirig | 3 |2 |3 | 3 3 17
Totholzhaufen 010(0]0 0

(ohne Wertung, da nach 30
Jahren bereits verwittert)

Die Biotoptypen wurden mit dem Wert in die Berechnung eingestellt, den sie nach Ablauf von 30
Jahren (Zielwert) erreicht haben werden.

5. Ermittlung des Kompensationswertes der geplanten Ausgleichsmafinahmen
Aufgrund der Belastung durch den Strafenkdrper in den zuvor bereits dargestellten Zonierungen ist

die Kompensationleistung der festgesetzten Ausgleichsflichen ebenfalls gemindert:

Tab. 5: Beeintrachtigung der Kompensationsleistung

Zone Flichengrifie| Wirkungsgrad Anrechenbare

Kompensationsleistung
0-10m 0,46 0,4 0,18
| 10-25m 0,77 0,75 0,58
| 25.50m 1,53 0,9 1,38
50 - 100 m 3,44 0,95 3,27
100 - 200 m 7,59 1 7,59
Summe 13,79 13

In der Flichengrofie von 13,79 ha sind die bereits vorhandenen Wegeverbindungen enthalten. Diese
erfahren gegeniiber ihrer heutigen Wertigkeit jedoch keine Verdnderung, so dafi die Wegeflachen
nicht auf die Kompensationsleistung angerechnet werden. Deshalb wurden sie in Tab.6 mit einem
Wert von "0" eingestellt. :

Die in der nachfolgenden Tabelle 6 dargelegte Berechnung zeigt, daBl die Wertigkeit der geplanten
Biotope (O) den erforderlichen Wert von 137,9 Punkten mit 139,39 Punkten um etwa
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1 % iibersteigt. Danach kann der mit der StraenbaumaBnahmen verbundene Eingriff mindestens als
ausgeglichen gelten,

Die geringfiigige Uberkompensation erscheint in Anbetracht der durch den Flughafenausbau und die
in der Folge notwendig gewordenen StraBenverlegungen bedingte Eingriffsschwere (betrachtliche

Flichenversiegelungen; Trennwirkungen) vertretbar.

Tab. 6: Berechnung der Kompensationsleistung

Nr.|Biotoptypen |Zone |Zone |Zone |Zone Zone Eff, [Auf-] .0 |
-Planung- 0-10 m |10-25 m |25-50 m |50-100 m |> 100 m | Kompen-| wert-
sations- | ung
flache
Fliche | Fliache | Fliche | Fliche | Fliche
[ha] [ha] [ha] [ha] [ha]
| | Feldgehdlze | 0,18 0,56 0,29 0,08 0,17 1,28 13 | 16,65
mit mittlerem -
Baumholz,
standorttypisch
2 | Baumgruppen 0 0 0 0,01 0,13 0,14 7 0,99
und
Einzelbdume |
3 | Feldholzsaum | 0 0 0,12 0,19 0,18 0,5 7 3,48
4 | Glatthaferwie-| 0 0 0,93 2,9 6,92 10,75 11 118,27
se, einschiirig
5 | Wege (bereits| 0,01 0,02 0,04 0,08 0,18 0,33 0 0
vorhanden)
Summe 0,18 0,58 1,38 3,27 7,59 13 139,39
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Pflanzenliste (Vorschlag)

Bei der Auswahl der Pflanzen sind alle Arten, die fiir Vigel attraktiv sind hichstens mit ei-
nem Anteil bis zu 5 % einzubringen. Die nachstehend aufgefiihrien Arten sind standortvertriglich
und in vorgenannter Hinsicht unbedenklich.

Feldgehilze (Biume und Striucher)

Rotbuche (Fagus sylvatica)
Traubeneiche (Quercus petraea)
Stieleiche (Quercus robur)
Bergahorn (Acer pseudoplatanus)
Spitzahorn (Acer platanoides)
Feldahorn (Acer campestre)
Waldhiilse (Ilex aquifolium)
Salweide (Salix caprea)
Winterlinde (Tilia cordata)
Sommerlinde (Tiha platyphyllos)
Rote Heckenkirsche (Lonicera xylosteum)
Gemeine Esche (Fraxinus excelsior)
Schwarzerle (Alnus glutinosa)
Carpinus betulus (Hainbuche)

Solitiire/Baumgruppen

Rotbuche (Fagus sylvatica)
Traubeneiche (Quercus petraea)
Stieleiche (Quercus robur)
Winterlinde (Tilia cordata)
Sommerlinde (Tilia platyphyllos)
Gemeine Esche (Fraxinus excelsior)
Carpinus betulus (Hainbuche)



Anlage 3

Ubersicht

iiber die im Bebauungsplanverfahren Br 202 -
Steinbrinkstrale - untersuchten Netzvarianten



D000Z: b W
0 3JUBLIBAZ)ISN

apaX}2IM-0Q suajeybni4 sap
Bungjaiyosig aip Jn} ydazuoysiyayiapn

o
srpa st
g

=1 o e )
W = e B e

T | | 1\\: \ _

4 \UFSSHS O |
W A N e

_._," _‘ .%IM.M« . m_ E uw

(I . )
e 3
s

-.\\ -~
; N




| SjUBLIBAZIAN .

i

apayoIM-0ad suajeybnig sap
Bunga1jyosi3 aip 1ny ydazuoysiyaxiap

“_a_ \
| Am\

9/U0f0

et




¢ DJUELIBATIAN .. et Ut o
e i

‘ mnmxu_E-Onm:&mcmsimmu .:.,Jw mmmEma _m_&_
_ Bungaiyasiz a1p any 3dazuoysiyeniap .

o FEAN -
> . i oamuesd o
* ) b =5
7 AN o 3
) ; = - .._! . ! »
_ _

o [
i _—

=]
My p

\.\*ﬂ.&r
=

ppppp

;Lo

rr__.rrr..___ —_\
|
UIB]SIOL BIUOJOMA

_ <
g
” e
e 2
& E
= LY o {3 B
x F 4

pageusssy | |

. jamaliagramag |

........

| Pt -
....... T P
i i g0 30 Lot e . = ....\«.” i .
S v o AP G- M & [ et ey iy A = - g A . mi.l_—.w‘.:n...‘n.%lﬁ
AN : : : v & iallen T 1 S T = o L
| ” e v £ : gl ) B e L ' 3 .luu.t_ -M._‘ !
K o m
;;;;;;; I...w.w.nﬁ\..w
o
...... £

? o

__ | ____ Q\m mm. b ....h.. ...-‘ .
.,/__”_._. _""_F _\:\ . it ) ‘...‘ J.L -\\ ) .nm@:.\ a_ﬂW\‘.‘Hﬂ\

e —— et = ‘__r\. .F:\hp

-

- 7
fh L ' A
o
. .
= i = % -
4 RET B 2 \ .
e N



VENRY ARG - Y . .
T i s T T

£ SJUBLIBAZION = : H\M\,W@ Mﬁ_ﬂ.\ ,

- Y : bow
apax2IM-0a suajeybni4 sap P g A A cmmEmam%

Bungalyosig aIp J4nJ JdazuoXsIyaIaf

u1918/0H 1U0[0Y
—| s




is a5 UG-+ 7Y T z \\\ﬁcﬂ.{\dws\\\“\rﬁ\ M@f\%ﬂ“jn«
i

i) # DIUBLIBAZIZN - Frmef R e ,__
_ __.P.\..-..._\.._*.. T il

Er et f, _ ‘..\ﬂﬁm-h .\uq. t
apay2IM-0Q suaieybni4 sap mwm& et yabuysney |

B Sl a‘-h. . e 1 -l u”.;

| URBIIPSIE SIP Jj HEZUOYSRIGHOA m\\__. "Nt n_‘ \1\\.\ S
"y e

4 crn\\ p

frr
e =
&

__ _ _ \u\.\\\u\r.u_...alv \..... by
" i | s : £ i %__

L] i _ Emmmmaw& 2

i
I
i
|
]

\ L i
Vi b m_

__|J.. (' . ' 11 I __ ..w.n.v.p
i | __ A \_.....‘
., L (119]SJOL] SIU0OM~I
2 . | ..m.ﬂ... 5! ‘..\..‘m | .\.-.Jw_l 3
Woa p 0 Sy
b i 4= et \.. - R e f
L8 T R “ BRS-LEay ____ m,?ﬂ_m . 5 e S . 4
e 4 ; & I A ___ ___ ,.rm ; : .

r‘ Lot “ > i " ’ h e i tl;u..w._._.;._............h.:- wr.' b A f ...m”.-.ru.a.“.:n.-..w . H
s - i : Lol o ..- i e r-f‘.::_\_i i __ _l__ %-ﬁ.ﬂ.. ﬂh u. ..,__..4.. : - -
i et v R i 3 H | ___ o, 1] = ._ E_...h.r.-.. ....ﬁ. = w.‘. ; ! 4
4 wel YWod o o oy



AL

¢ ajUBLIBAZIAN

apa)21M-0Qa suajeybnid sap
Bungaijyoas3 alp 4nj 3dazuoysiyayiap

.\\n\h\\\\\?, by
tf m_m.,_ senap




0O00Z: 1 W
9 9JUBLIBAZIBN

apaXy2IM-0a suaseybnig sap
Bungjaiyasig aip Inj jdazuoysiyayIap

rﬂfnl\%v*“\ .___.-.‘\\\

_"_ ,.M.._t.““.w_ﬁ_of 31110[0)

Sl WA
Rl = A== | T |
“ N _mﬂ.m\.\..\\\_ B T

PR e g RRINEY |
B I}

i

| .__

1




Der Rat der Stadt Dortmund hat am 26.08.1999 beschlossen, diese Begriindung nach § 9 Abs, 8 des
‘Baugesetzbuches (BauGB) in der Fassung vom 27.08.1997 (BGBLLS.2141, BGBI. IIVFNA 213 -1)
dem Bebauungsplan Br 202 -SteinbrinkstraBe- beizufiigen.

Dortmund, den 17.09.1999
} Im Auftrage
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Stellv. Abteilungsleiter
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