Begrindung
zum
Bebauungsplan In N 2014
- Verlangerte MallinckrodtstraBe/Hafenbriicke -

Planbereich zwischen Insterburger StraBe, Ostseite Huckarder StraGe,
Nordseite verlangerte MallinckrodtstraBe bis Lagerhausstrale, Nord-
seite Mallinckrodtstrafle von Lagerhausstrafle bis SchiitzenstrafBe ein-
schlieBlich einer Bautiefe (etwa 50 m), Westseite SchiitzenstraBe, Sid-
seite MallinckrodtstraBe bis Sunderweg einschlieBlich einer Bautiefe
(etwa 50 m), Siidseite verldngerte MallinckrodtstraRe, Huckarder StraGe,
LohstraBe einschlieBlich der Auffahrt zwischen Huckarder Strafe und
verlangerte MallinckrodtstraBe (OW III a) und Spicherner StraBe

I. Allgemeine Ziele und Zwecke der Planung

Das Ziel des Bebauungsplanes ist es, den beabsichtigten Bau einer
Briicke iiber die Bundesbahnanlagen zwischen der geplanten OW III a
(L 663 n) im Westen und der MallinckrodtstraBe zu erméglichen.

Die geplante Briicke bildet im Zuge des bestehenden Teilstiicks der

OW III a (L 663 n) zwischen Sauerlandlinie(A 45) und Huckarder

StraBe das Verbindungsglied zur Innenstadttangente (Mallinckrodt-
straBe). Sie ist daher eine besonders wichtige verkehrswirksame
MaBnahme fir den Dortmunder Raum. Neben der direkten Anbindung des
Dortmunder Hafens und der umliegenden Industrien an das iiberregionale
StralBennetz stellt die OW III a (L 663 n) eine attraktive Verbindung
zwischen den westlichen Vororten und der Innenstadt her. Sie verbes-
sert gleichzeitig die Erreichbarkeit des Naherholungsbereiches
"Revierpark Wischlingen' fiir den Dortmunder Norden.

Dadurch wird es zu einer spiirbaren Entlastung der Ortskerne Dortmund-
Dorstfeld und Dortmund-Huckarde sowie der StraBenziige MollerstraBe -
LindemannstraBe, Wittener StraRBe, Rahmer StraRe und Deusener Strafe
vom Durchgangsverkehr kommen.

IT. Erlduterungen zum Bebauungsplan

a) StraBenyerkehr
1. Rahmenbedingungen des Gesamtverkehrsplanes Dortmund
- Verkehrsprognose

Die Prognose des Gesamtverkehrsaufkommens fiir die Stadt Dortmund
leitet sich ab zum einen aus der Erhebung des Verkehrsverhaltens
der Dortmunder Bevélkerung (vgl. GVP Stadt Dortmund, Programm-
teil A und B 1) und zum anderen aus einer Reihe von Prognosen,
die sich beziehen auf:

die Bevolkerungsentwicklung (Einwohnerzahl, Altersaufbau,
Haushaltstypen etc.),

die Beschaftigungsentwicklung,

die Motorisierungsentwicklung und

die Einkommensentwicklung.
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Aus all diesen Faktoren, die u. a. - soweit sie stadtentwick-
lungspolitisch relevant sind - vom ''Entwicklungsprogramm

Dortmund 1990" vorgegeben waren, wurde fiir das Zieljahr 1990

eine spezifische Fahrtenzahl von 2,1 Personenfahrten/Tag ermittelt.
Die Prognose beinhaltet einen Einwohnerriickgang auf 570.000 Ein-
wohner, einen Beschaftigungsriickgang um ca. 3 %, einen Riickgang
der Erwerbstdtigen um ca. 5 % und einen Anstieg des Realeinkommens
um 3 % gegeniiber dem Ausgangsjahr 1978.

Aufgrund dieser Randbedingungen und der spezifischen Verhaltens-
weisen der Dortmunder Bevolkerung wurde ein Gesamtverkehrsaufkommen
von ca. 1,5 Mio. Personenfahrten pro Tag errechnet. Die Aufteilung
dieser Fahrten auf die individuellen und die offentlichen Verkehrs-
mittel (modal split) erfolgte in einem Verhiltnis 68 : 32. Dabei
wurde vorausgesetzt, daB die Stadt Dortmund ein voll ausgebautes
Stadtbahn- und S-Bahn-Netz erhalten wird und die Reisezeiten im
offentlichen Nahverkehr zum Teil erheblich verkirzt werden. Ent-
sprechend dem Entwicklungsprogramm Dortmund 1990 wird dem offent-
lichen Nahverkehr in der Innenstadt Vorrang eingerdumt; in den
Nebenzentren stehen offentlicher Personenverkehr und Individualver-
kehr gleichberechtigt nebeneinander und in den AuBenbezirken soll
der Individualverkehr den Vorrang haben. Diese Ziele sollen er-
reicht werden mittels der flidchenhaften ErschlieBung <arch das Bus-
system, einer optimalen Verkniipfung von Bus und Schiene, hoher
Zugfolgezeiten, Park and Ride, Restriktionen fiir den flieBenden

und ruhenden motorisierten Individualverkehr insbesondere in den

Wohngebieten und dem Innenstadtbereich. k)
Diese Umsetzung erfolgt - bzw. wird erfolgen - u.a. lber das Be-

triebskonzent Stadtbahnbetriebsbereich E, das Wohnumfeldverbes-
serungsprogramm, das in der Aufstellung befindliche Stadterneuerungs-
konzept, das P + R-Ausbauprogramm und das OPNV-Beschleunigungs-
programm.

Aufgrund all dieser Voraussetzungen und Randbedingungen ist fur

1990 mit ca. 1,1 Mio. Kraftfahrzeugfahrten einschlief3lich LKW-

und Durchgangsverkehr auf den Straflen und Autobahnen im Dort-

munder Stadtgebiet zu rechnen; dies entspricht einem Zuwachs von

15 % gegenliber dem Stand 1978.

Eine Uberpriifung der Eckdaten zur Berechnung des Verkehrsauf-
kxommens hat ergeben, daB die Einwohnerentwicklung starker riick-
laufig ist als angenommen; auch die Beschaftigungsquote und damit
die Zahl der Erwerbstdtigen ist

niedriger als prognostiziert. Andererseits
haben Kfz-Besitz und -Verfiigbarkeit aufgrund einer positiven Ein-
kommensentwicklung erheblich starker zugenommen als erwartet; fir
1990 wurden im GVP Dortmund 390 Kfz/1.000 Einwohner zugrunde gelegt;
im Februar 1989 waren jedoch schon 475 Kfz/1.000 Einwohner zuge-
lassen. Diese gegenlaufigenEntwicklungen gleichen sich fir den
motorisierten Kraftfahrzeugverkehr in etwa aus, so daB die Berech-
nungen sowohl fiir das Verkehrsaufkommen als auch fir die Verteilung
auf das StaRBennetz weiterhin Gultigkeit haben.
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2.) Be- und Entlastungswirkung der OW III a

Die zukiinftige Verkehrsbedeutung der OW III a/MallinckrodtstraBe

wurde fiir das StraBennetzmodell 6.6 - Vorschlag, das auch dem Flachen-
nutzungsplan in leicht modifizierter Form zugrunde liegt, ermittelt.
Die Verkehrsbelastung der OW III a - Hafenbriicke O0stlich des Anschlusses
Sunderweg betrdgt in diesem Modell 31 650 Kfz/24 h. Diese - rechnerische-
Maximalbelastung sollte allerdings nicht tatsdchlich eintreten. Schon im
Zuge des B-Plan-Aufstellungsverfahrens wurde deutlich gemacht, daf auf-
grund der im Bebauungsplan eingefiihrten Rampenlosung und der geplanten
Reduzierung der SchiitzenstraBe von 4 auf 2 Spuren, die insgesamt im
Rechenmodell 6.6-V nicht enthalten sind, die tatsdchlichen Belastungen
deutlich unter 30 000 Kfz/24 h liegen werden. In einem neuen Rechen-
lauf, der diese Regelungen mit beriicksichtigt, verringerte sich die
rechnerische Belastung auf ca. 23 000 Kfz/24 h. Damit sind die real

zu erwartenden Belastungen abgebildet. In dem Netzmodell sind neben

den geplanten -Straflenabschnitten auch die im Dortmunder Stadtgebiet
geplanten und bereits durchgefiihrten Wohnumfeld- und Verkehrsberuhi-
gungsmalnahmen enthalten. Sowohl in der Realitdt als auch in dem com-
putergestiitzten Simulationsverfahren zur Verkehrsumlegung zur Ermitt-
lung der zukiinftigen Verkehrsbelastung werden durch Einfligung neuer
Netzelemente, d. h., von einem neuen Streckenabschnitt wie der OW III a
zwischen A 45 und MallinckrodtstraRe erhebliche Entlastungseffekte auf
den parallel dazu verlaufenden (Haupt-)VerkehrsstraBen (z. B.Rheinische
Strafe und Rahmer StraBe) erreicht. Durch die Einfiihrung zusédtzlicher
verkehrsberuhigender MaBnahmen werden nun die wohngebietsfremden
(Durchgangs-) Verkehre auf die HauptverkehrsstraBen verdrangt. Somit
wird aufgrund dieser von Verkehrsberuhigungsmalnahmen ausgelosten
Verlagerungseffekte die Entlastungswirkung neuer Strafenabschnitte

fir das Hauptverkehrsstrafennetz - zumindest tellweise wieder aufge-
hoben. Es ist daher besonders schwierig, die Entlastungswirkung der

OW IIT a richtig zu beurteilen, da sie sich nur bedingt aus den oben-
genannten Griinden aus den Belastungsplanen ablesen laft.

Durch den NetzschluB A 45/0W III a - Hafenbriicke/Mallinckrodtstrafe
wird die Belastung der MallinckrodtstraBe im Abschnitt zwischen Sun-
derweg und SchiitzenstraBe um ca. 10 000 Kfz/24 h auf ca. 23 000/24 h
ansteigen. Diese zusdtzlichen 10 000 Kfz/24 h setzen sich zusammen aus:

- ca. 3 000 Kfz/24 h, die aufgrund von Verkehrs- und Wohnumfeldver-
besserungsmaBnahmen in der nordlichen Innenstadt auf die Mallinck-
rodtstraBe verdrangt wurden.

- ca. 3 000 Kfz/24 h, die aufgrund der Hafenerweiterung, der neuen
Nutzungen der Industriebrachen im Hafenbereich und der allgemeinen
Verkehrszunahme entstehen, sowie

- ca. 4 000 Kfz/24 h, die durch Verlagerungseffekte von vorwiegend
parallel verlaufenden HauptverkehrsstraRen auf die o4 III a/Mallinck-
rodtstralle iibergehen.

In den parallelen StraBen kénnen bei Gegeniiberstellung der Bestands-
belastung (1978) und der Prognosebelastung (modifiziertes MNetz 6.6-V)
folgende Be- und Entlastungseffekte bebobachtet werden:



Tabelle 1: modifiz. Differenz modif.
(Steckenabschnitt) 1978 6.6.V 6.6-V 6.6-V - 1978
Rahmer StrafRe

Jungferntal-SydowstraBe 16 500 8 000 8 000 =TS 00
Sydowstr.-Huckarder Str. 15 800 5 400 5 400 - 10 400
Huckarder StraBe

Rahmer StrafBe -Hiilshof 10 300 6 500 . 6 200 - 4 100
Dorstfelder Hellweg

Wittener Str.(westl.) 15 200 7 300 7 300 - 7 900
Witener Str.- 23 000 | 11 300 12 300 - 10 700
Rheinische Strafle

Rheinische Straf3e

Absch. Dorstf.Hell- 23 800 | 15 800 14 400 - 9 400
weg - Huckarder Str.

Huckarder Str. - 35 000 | 18 800 20 100 =14 900
Unionstrafle

Treibstrale

Sunderw. - Schiitzenstr. 10 000 6 000 12 600 + 2 600
Griine StraRe

Schiitzenstr.-Leopoldstr. 17 700 | 15 100 16 300 - 1400
Schaferstrafle

KanalstraBe -Schiitzen- 5 000 6 200 8 300 + 3 300
stralle

Immermannstrafle

Schiitzenstr.-Minster- 9 800 | 10 300 12 600 + 2 800
strafde

OW III a

N als e s T = 35 500 34 100 +34 100
Huckarder StroeSanderw. 13 700 | 32 000 41 000 +27 300
Mallinckrodtstrafle

westl. Speestrafle 13 700 [ 31 000 23 700 +10 000
Speestr.-Schiitzenstr. 13 000 | 30 000 23 000 +10 000
Schiitzenstr.-Leop. 17 000 | 29 000 20 000 + 3 000
Leopoldstr.-Bornstr. 17 000 | 21 000 15 100 - 1 900
Bornstr.-Borsigplatz 25 500 | 23 700 21 000 - 4 500
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Von Bedeutung ist, da im modifizierten Netz 6.6-V gegeniiber dem Netz-
modell 6.6-V sowohl der Sunderweg zwischen Mallinckrodtstrafle und
TreibstraBe als auch die TreibstraBe, die WestfaliastraBe als west-
liche Verladngerung der TreibstraBe und die Unionstrafe hohere Ver-
kehrsbelastungen erhalten, da iliber diese Strafenziige die Verdrangung
der Verkehre von der OW III a - Hafenbriicke zur sidlichen Innenstadt
und City hin stattfindet. In der Addition sind dies Verkehrsstrome

in der GroBenordnung von ca. 5 000 Kfz/24 h. Die Rheinische StrafBe
wird um ca. 1 000 Kfz/24 h weniger entlastet als dies im Netz 6.6-V
der Fall ist.

In den quer zur MallinckrodtstraBe verlaufenden StraBen konnen bei
Gegeniiberstellung der Bestandsdaten (1978) und der Prognosebelastung
folgende Be- und Entlastungseffekte festgestellt werden:

Streckenabschnitt 1978 6.6.-V | modif.6.6-V|Diff.mod.6.6-V-1978

Sunderweg

Mallinckrodt.- 12 000 7 800 12 400 + 400
Treibstr.

Unionstra@e Gt
Treibstr. - 15 100 | 12 700 | 14 000 .
Rhein. Str.

Schiitzenstralie 1 500

Mallinckrodstr.- 13 900 | 22 300 | 12 400 =
Grine Stralle

Brinkhoffstr.

Griine Strafle - 23 400 19 400 18 400
Rheinische Str.

5 000

Die Leistungsfahigkeit der StraBen und Knoten wurde bei der Netzberech-
nung iberpriift und ist sichergestellt.

Der Knoten TreibstraBe - WestfaliastraBe/Sunderweg - UnionstraBe wurde
aufgrund der aktualisierten Berechnungen dimensioniert und im Bebauungs -
plan In N 106 - Uniongeldnde - entsprechend festgesetzt. Der Bebauungs-
plan ist seit dem 22.10.1988 rechtsverbindlich.



Routenverfolgung

Wie aus Tabelle 1 zu ersehen ist, wird die zusdtzliche Ver-
kehrsbelastung der Mallinckrodtstraf’e von der Hafenbriicke

bis zur LeopoldstraRe fast vollstandig wieder abgebaut. Eine
Routenverfolgung, die alle Fahrten erfaflt, die iiber den Quer-
schnitt der OW III a - Hafenbriicke - erfolgen, zeigt, da@ die
Verkehrsstrome, die Quelle oder Ziel in der nordlichen In-
nenstadt bzw. in der City haben und iiberwiegend aus den west-
lichen Stadtteilen sowie dem Umland kommen oder dorthin fahren,
den zeitkiirzesten Weg iiber die OW III a nehmen.

Insgesamt haben 50 % der Verkehre, die die OW III a - Hafen-
briicke - passieren, Quelle oder Ziel unmittelbar in der Nord-
stadt, d. h. im Gebiet zwischen der Bundesbahnstrecke Dortmund -
Hamm im Siiden und dem StraBenzug SchiferstraBe/Immermannstrafe/
EberstraBe im Norden. Weitere 40 % fahren in den - vor allem -
nordlichen Bereich der City oder kommen dorther und 5 % haben
Quelle oder Ziel im Bereich Eving/Lindenhorst. Die restlichen

5 % der Verkehrsmenge auf der Hafenbriicke verbleiben auf dem
StraBenzug MallinckrodtstraBe/Borsigplatz/Brackeler StraBe in
Richtung bzw. aus Richtung Osten.

Alternative Linienfiihrung der OW III a

Im Rahmen des GVP Dortmund wurde sowohl eine Verschwenkung

der OW III a in Richtung Norden zur SchiferstraBe als auch

eine Verschwenkung in Richtung Siiden zur Treibstralle unter-
sucht (Netzmodelle 6.4 und 6.1 - siehe Forum 2 und Forum 5).
Die Auswirkungen dieser alternativen Linienfithrung der OW III a
im Bereich der nérdlichen Innenstadt waren in beiden Fédllen
negativer zu beurteilen als die jetzt angestrebte Fihrung der
OW III a in die Mallinckrodtstra@e.

Bei der Verschwenkung zur Schiferstrafle wirden die Wohngebiete
nordlich der MallinckrodtstraBe einschlieBlich Immermannstra@e/
Miinsterstrale erheblich gestort, dariiber hinaus kame es zu
nennenswerten zusatzlichen Belastungen auf der Unionstrafle
sowie zu geringeren Entlastungswirkungen im iibrigen Innenstadt-
bereich.

Die Verschwenkung zur TreibstraRe/Griine StraBe/Steinstrale fihrt
zu starken zusdtzlichen Belastungen dieses Straflenzuges, der
Unionstrafe und des Wallringes. Eine nennenswerte Entlastung

des Borsigplatzes wird in beiden Fdllen nicht erreicht, da der
Durchgangsverkehrsanteil auf der MallinckrodtstraBe/OW III a
zwischen L 609 n und Ostlich Borsigplatz aufgrund einer
Routenverfolgung im Netzmodell 6.6-V ohnehin weniger als 5 %
betragt.
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Die Untersuchungen zeigen deutlich, daB die Ziele des GVP

- Entlastung der Wohngebiete und Biindelung der Verkehre auf
den Hauptachsen - nur durch den Bau der Hafenbriicke optimal
erreicht werden konnen, weil hier durch den Bau nur eines
fehlenden Gliedes in derNetzsystematik ein Optimum an Ver-
lagerungseffekten erzielt wird.

Die Wichtigkeit und Dringlichkeit der OW III a - Hafenbriicke -
wird auch dokumentiert in dem Gutachten ''Untersuchungen zum
Ausbauprogramm des Dortmunder Strafennetzes",in der mit Hil-
fe der quantifizierbaren Daten die 'Wirkungen der MaBnahmen'
und die "Bedeutung der MaBnahmen fiir die Bewertungsbereiche"
herausgearbeitet und die "Rangfolge der MaBnahmen gemd ihrer
Bedeutung' fixiert wurde.

Der Verzicht auf den Bau der Hafenbriicke wiirde weitgehend den
heutigen Belastungszustand der Innenstadt westlich der B 54
festschreiben. Zusatzliche Verkehrsbelastungen entstehen al-
lerdings durch ein Ansteigen der Mobilitdt und vor allem durch
geplante zusdtzliche Nutzungen im Bereich des Hafens. Eine
Entlastung der Wohnbereiche sowie der Rheinischen StraBe und
der Rahmer StraBe findet nicht statt. Der Schwerlastverkehr
wird auch weiterhin iiber die innerstéddtischen Hauptverkehrs-
straBen zum Hafen fahren.

Aufgrund der durchgefiihrten Untersuchungen und Analysen ist
festzustellen, daB die OW III a - Hafenbriicke - die zweckmaBig-
ste Verbindung darstellt. Zu erwdhnen ist noch, da® die Hafen-
briicke ein wesentliches Element im Stadtbahnkonzept fir die
Stadt Dortmund darstellt. Die Verbindung iiber die Hafenbriicke
zur Huckarder Strafe soll den derzeitigen Streckenabschnitt
WestfaliastraBe/FranziusstraBe (''Fleischerhaken') Huckarde er-
setzen, der fiir den Stadtbahnbetrieb aufgrund der engen Kurven-
radien und permanenten Konfliktpunkte mit dem Individualverkehr
und den damit verbundenen hohen Fahrzeitverlusten ungeeignet
ist. AuBerdem ist der AnschluB des zentralen Betriebshofes
Dorstfeld iiber eine Betriebsgleisverbindung zum Westkopf der
Hafenbriicke vorgesehen, um den Wagenpark der Linien U 41, U 45
und U 47 problemlos in das Stadtbahnnetz einspeisen zu konnen.

Fiihrung der Lkw-Verkehre

Der Bereich des Hafens sowie des geplanten GE/GI-Gebietes

auf dem ehemaligen Uniongeldnde ist bzw. wird ein groBer
Lkw-Verkehrserzeuger mit ca. 2.500-3.000 Lkw-Fahren/24 h

sein. Heute fahren ca. 1.400 Lkw/24 h aus dem Hafengebiet

iiber Schiitzenstrafe und Sunderweg in Richtung B 1 und B 54.
Durch die OW III a - Hafenbriicke - in Verbindung mit der L 609 n
und der A 45 konnen diese Verkehre grofrdumig um die Wohnbe-
reiche der nordlichen und westlichen Innenstadt herumgefiihrt
werden.
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Dies wird auf den Strafenziigen Sunderweg/UnionstrafRe/
MollerstraRe/LindemannstraBe und Schiitzenstrafe/Brinkhoff-
straBe/Wallring/Ruhrallee zu einer erheblichen Reduzierung
des Lkw-Anteils fithren, die bis zu 60 % betragen kann. Dies
gilt auch fiir den Ortskern Dorstfeld und die Wittener Strafle,
die durch die OW III a und die L 609 n vom Lkw-Verkehr ent-
lastet werden. Auf der MallinckrodtstraRe zwischen Hafenbriicke
und LagerhausstraBe/SpeestraBe wird der Lkw-Anteil voraus-
sichtlich zwischen 6 % und 8 % der Gesamtverkehrsbelastung
betragen und sich bis zur LeopoldstraBe/MinsterstraBe konti-
nuierlich auf ca. 4 % reduzieren. Dieser Wert entspricht im
ibrigen in etwa der heutigen Lkw-Belastung der Mallinckrodt-
straBe.

Die HaupterschlieBung des Hafengebietes erfolgt iiber den Sunder-
weg, der iiber ein Rampensystem mit der OW III a verbunden ist,
das nur die Zufahrt von und die Abfahrt nach Westen erlaubt.
Damit soll die eindeutige Orientierung vor allem des Schwer-
verkehrs in Richtung L 609 n (NS IX) und A 45 unterstiitzt

und die Befahrung der MallinckrodtstraRBe durch hafenorientierte
Verkehre vermieden werden.

Die OW III a - Hafenbriicke - bringt also in Verbindung mit der
tangentialen L 609 n eine deutliche Entlastung der inner-
stadtischen Hauptverkehrsstralen vom Schwerlastverkehr zum
Hafen und den weiteren Zielen in der nordlichen Innenstadt-

Durchgangsverkehr auf der Mallinckrodtstrafe

Im Rahmen der Untersuchungen zum Gesamtverkehrsplan (Netzmodell
6.6-V) wurden fiir die OW III a bzw. die L 663 n zwei Routen-
verfolgungen durchgefiihrt, um anhand der Quelle - Ziel - Be-
ziehungen die Fahrzeugstrome analysieren zu konnen. Wie bereits
unter 3 filir den Querschnitt OW III a - Hafenbriicke - beschrie-
ben, sind die Fahrzeugstrome primar auf die nordliche City und
die Innenstadt-Nord orientiert. Nur ca. 5 % der Verkehre, die
die Hafenbriicke passieren, fahren iiber den StraBenzug
MallinckrodtstraBe/Borsigstrale/Borsigplatz/Brackeler Strafe

in Richtung Osten bzw. kommen dorther; insgesamt sind dies

ca. 1.750 Kfz/24 h. Dieser Anteil wird auf der L 663 n bis

zur Stadtgrenze fast vollstdndig abgebaut (weniger als 1 %

der Gesamtbelastung). Auch die Verkehre, die auf die B 236 n
ibergehen, haben Quelle oder Ziel innerhalb des Stadtgebietes.

Fir die L 663 n wurde die Routenverfolgung im Querschnitt
zwischen FlughafenstraBe und L 556 (AsselburgstraBe) durchge-
filhrt. Die Analyse der Fahrzeugstrome zeigt, daRl die Verkehre
Quelle oder Ziel zu 20 % in der City, zu 30 % in der Innen-
stadt-Ost und zu 20 % in der nordlichen Innenstadt haben. Der
Anteil des Durchgangsverkehrs, der den StraBenzug OW III a/

L 663 n von L 609 n (NS IX) bis L 556 (AsselburgstraBe) befédhrt,
hat nur einen Anteil von ca. 3 % am Gesamtverkehr, das sind

ca. 500 Kfz/24 h. Auch dieser '"Durchgangsverkehr' verbleibt
fast vollstdndig im westlichen Stadtgebiet.



Aus der Analyse der o. a. Routenverfolgungen 14Bt sich schluB-
folgern, dal

- ein regionaler Ost-West-Durchgangsverkehr auf der Mallinckrodt-
strafle/BorsigstraBe nicht oder in nicht nennenswerter GroRen-
ordnung auftritt;

- eine weitrdumige innerstddtische Ost-West-Verbindung auf der
MallinckrodtstraRe/BorsigstraBe nur in einem sehr geringen
Umfang (ca. 500 Kfz/24 h) vorhanden ist;

- die MallinckrodtstraBe/BorsigstraBe fiir die Fahrzeugstrdme aus
dem westlichen und Ostlichen Stadtgebiet eine hohe Verteilungs-
funktion in die nordliche Innenstadt und die City aufweist;

- die MallinckrodtstraBe/Borsigstrale die HaupterschlieBungs-
achse fiir die nordliche Innenstadt darstellt, auf der die Ver-
kehre aus den angrenzenden Nutzungsbereichen gesammelt und in
das iibrige Hauptverkehrsstrallennetz verteilt werden.

Entsprechend der kiinftigen Verkehrsbelastung erhadlt die Strafe
zwel durch Mittelstreifen getrennte Fahrbahnen mit je zwel Fahr-
streifen und einer Standspur. Der Straflenzug hat eine Baustrecken-
lange von ca. 1,9 km und soll mit zwel ca. 360 m und 170 m langen
Briickenbauwerken, die durch einen ca. 240 m langen Damm miteinan-
der verbunden sind, die Westfaliastralle, den DB-Verschiebebahnhof,
die DB-Strecke Dortmund Hbf - Dortmund-Mengede, das Gelande der
Hoesch AG, die Emscher und die Huckarder Straf3e uberqueren.

Der Mittelstreifen wird im Bereich des Knotens MallinckrodtstraRe/
SpeestraBe/Lagerhausstrale gedffnet, so dal hier der Individual-
verkehr signalgeregelt queren kann. Diese Ampelanlage soll so aus-
gefiihrt werden, daB ein gleichmiRiger Abflufl gewdhrleistet und

ein Riickstau an den folgenden Signalanlagen vermieden wird. Eine
solche Signalschaltung, auch Pfortneranlage genannt, kann leicht
an gednderte Verkehrssituationen angepalt werden. Zwischen Sunder-
weg und WestfaliastraBe ist ein paralleles Rampensystem geplant,
das iiber Verflechtungsstrecken mit den Hauptfahrbahnen verbunden
wird. Dadurch wird ein jeweils halbseitiger AnschluB der Strale
Sunderweg (von und nach Westen) und der WestfaliastraBe (von und
nach Osten) an die OW III a (L 663 n) ermdglicht.

Die Huckarder StraBe (L 609) wird durch ein halbes Kleeblatt
auf der Westseite der Huckarder StraRe niveaufrei mit der
OW III a (L 663 n) verkniipft.



Sl

Pfortneranlage am Knoten SpeestraBe/LagerhausstraBe/
Mallinckrodtstralle

Die unter 6. nach dem modifizierten Rechenmodell 6.6-V prognosti-
zierten Obergrenzen der Verkehrsbelastung sollen in den Abschnit-
ten der MallinckrodtstraRe, die beidseitig bewohnt werden, auch
bei groRerer Leistungsfahigkeit einzelner Strafenabschnitte ein-
gehalten werden.

Das ist die Voraussetzung, da die Werte der verkehrsabhingigen
Immissionsprognosen - hier insbesondere fiir die Luftbelastung
(siehe unter IV b) - ebenfalls nicht iiberschritten werden.

Damit die errechnete tdgliche Verkehrsbelastung in der
MallinckrodtstraBe zwischen Spee-/Lagerhausstrae und Schiitzen-
strafe tatsiachlich nicht liberschritten wird, soll die Signal-
anlage am Knoten SpeestrafBe/LagerhausstraBe/Mallinckrodtstrale
als sogenannte Pfortneranlage den Verkehr in der Mallinckrodt-
straBe so regeln, daB an den nachfolgenden Kreuzungen kein
Riickstau eintritt, ein gleichmédBiger Verkehrsfluf gesichert ist
und durch die Dauer der Griinzeiten die maximale Verkehrsmenge
in der MallinckrodtstraBe auf eine tagliche Belastung von
23.000 Kfz/24 h sowie eine stiindliche Belastung in den Verkehrs-
spitzenstunden von 1.900 Kfz/h begrenzt wird.

Der innenstadtorientierte Verkehr kann iiber Alternativrouten die-
sen Streckenabschnitt der MallinckrodtstrafBe umgehen.

b)_Gffentlicher_Personnennahverkehr

Die Stadtbahn verlauft im Bereich der Dortmunder City unter-
irdisch und wird im Planbereich ab Rampe BliicherstraRe ober-
irdisch in Mittellage auf eigenem Gleiskorper bis zur Kreuzung
mit der SpeestraBe/Lagerhausstrafe geflihrt.

Untersuchungen eines unabhédngigen Gutachtens, auch diesen
Streckenabschnitt der Stadtbahn unterirdisch zu fiithren, haben
ergeben, daB 4 untersuchte Varianten zur im Plan festgesetzten
Losung in unterirdischer Stadtbahnfilhrung technisch moglich
sind.
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Im Vergleich mit der im Bebauungsplan festgesetzten oberirdischen
Stadtbahnfiihrung sind sie jedoch wesentlich teurer, ohne fiir den
Stadtbahnbetrieb Vorteile zu bringen.

Auf Grundlage dieser Variantenuntersuchungen und angesichts der
duBerst angepannten Finanzsituation der Stadt Dortmund wird die
Entscheidung fiir die oberirdische Fiihrung der Stadtbahn in diesem
Streckenabschnitt getroffen.

Der Gutachter kommt in seinen Untersuchungen zu dem Ergebnis, daB

eine Fiihrung im Tunnel bis westlich Kreuzung LagerhausstraBe/Speestrale
in Verbindung mit einer Anordnung der Haltestelle Hafen 0,8 m unter
StraRBenniveau zu Mehrkosten von rund 50 Mio. DM fiihren wiirde.

Eine unterirdische Anlage der Haltestelle hatte noch erheblich hohere
Mehrkosten zur Folge und dariiber hinaus noch folgende betriebliche
Nachteile:

- Die Erreichbarkeit der unterirdischen Haltestelle ist erschwert.

- AuBerhalb der Hauptverkehrsstunden wird die selten frequentierte
Haltestelle als unsicher empfunden.

- Die Verkniipfung zwischen der Bushaltestelle auf der Briicke Sunder-
weg und der Stadtbahn unter der Mallinckrodtstrafe wiirde iiber 2
Ebenen mit ca. 12 m Hohenunterschied erfolgen.

In Abwdgung der Vorteile fiir die Nutzbarkeit des StraBenraumes und
der hierfiir notwendigen Aufwendungen und Nachteile ist die Stadt
Dortmund zu dem Ergebnis gekommen, es bei der im Offenlegungsplan
festgesetzten Fiihrung der Stadtbahn zu belassen.

Unmittelbar westlich der Kreuzung Speestrafe/LagerhausstraRe ist

eine Haltestelle mit Mittelbahnsteig geplant, der iiber einen Fuf3-
gangeriberweg von den Gehwegen entlang der MallinckrodtstraBe und

liber eine Treppe sowie erforderlichenfalls iiber einen stufenlosen
Zugang von der Briicke Sunderweg aus erreicht werden kann. Dadurch
wird eine direkte Verkniipfung der Stadtbahnlinie U 45 (Hacheney-
Mengede) mit der Buslinie 453 (Aplerbeck-Deusen) erzielt. Die Stadt-
bahn wird weiter im Mittelstreifen der OW III a (L 663 n) iiber die
Briicke gefiihrt. Im westlichen Teil der Briicke taucht die Stadtbahn

ab. Die Stammgleise werden unter der nordlichen Richtungsfahrbahn
hindurch und weiter in Tunnellage durch das nordwestliche AnschluR-
ohr gefiihrt. Nach Unterquerung der nérdlichen Einmiindung OW III a/
Huckarder StraBe tauchen sie unmittelbar siidlich der Einmiindung
Insterburger Strafe an die Oberflédche und verlaufen ab dort in Mittel-
lage der Huckarder StraBe nach Norden. Die Betriebsgleisverbindung
wird aus der Stammstrecke in Mittellage niveaufrei unter der siidlichen
Richtungsfahrbahn der OW III a hindurchgefiihrt und verliuft dann
weiter parallel zur OW III a und schwenkt am Damm der Giiterzugstrecke
Dortmund-Feld Huckarde-Siid nach Siiden zur Betriebswerkstatt Dorstfeld
ab. Weiterhin sind im Kreuzungsbereich Huckarder Strafe/NS IX/OW III a und
in der SpeestraRe Busbuchten vorgesehen.

e 5 e D e e i — —— —

Ein FuB- und Radweg wird entiang der Nordseite der OW III a iiber

die Briicke und entlang der nérdlichen Kreiselrampe zur Huckarder
StraBBe gefiihrt. Daran angeschlossen sind FuR- und Radwege zum Sunder-
weg und zur WestfaliastraBe.
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d) Wohnen

Mit der Festsetzung von "Reinem Wohngebiet'" (WR) im Bereich der
Insterburger-, Pillauer- und Tilsiter StraBe wird der Bestand

der dort vorhandenen Wohnbebauung gesichert. Diese Festsetzung
wurde aus dem z. Z. noch rechtsverbindlichen Bebauungsplan Hu 101
ibernommen und um textliche Festsetzungen zum passiven Larmschutz
erganzt.

Die Festsetzungen von ''Allgemeinen Wohngebieten (WA) bei derseits
der MallinckrodtstraBe 6stlich Lagerhaus-/SpeestraBe sichern

den Bestand der vorhandenen Wohnbebauung. Die teilweise erhodhte
Ausnutzung § 17 (9) BauNVO ist in der bereits vorhandenen Dichte
begriindet.

Denkmalschutz und Denkmalpflege

Das Gebdude MallinckrodtstraBe 320 steht unter Denkmalschutz und ist
in der Denkmalliste der Stadt Dortmund enthalten.

Unwel tschutz

Im westlichen Teil des Plangebietes wird zwischen dem vorhandenen
Wohngebiet (Pillauer und Tilsiter StraBe) und der OW III a in ei-
nem 35 - 80 m breiten Schutzstreifen ein max. 6 m hoher Larm-
schutzwall angelegt, der fiir den groRften Teil des Wohngebietes
einen aktiven Schallschutz bietet. Fir die Gebaude Insterbur-

ger StraBe 18 und Pillauer Strale 5 werden auRerdem in den oberen
Geschossen Larmschutzfenster der Schallschutzklasse I wie folgt
festgesetzt:

Bei dem Gebaude Insterburger Strafe 18
- auf der Ostseite in den Geschossen 6-8 und
- auf der Siidseite in den Geschossen 5-8 sowie

bei dem Gebdude Pillauer Strafle 5

- auf der Siid- und Westseite in den Geschossen 6-8 -

sind in den Rdumen von Wohnungen, die nicht nur zum voriiber-
gehenden Aufenthalt dienen, Schallschutzfenster der Schall-
schutzklasse I nach VDI 2719 einzubauen. Fiir Schlafrdume sind
zusatzlich Liftungseinrichtungen vorzusehen, deren Schallddmm-
mal dem SchallddmmaB der Fenster entspricht.

Fir die Prognose der zukiinftigen Larmbelastung wurde im Planverfah-

ren eine Verkehrsbelastung von 32 100 kfz/24 h im Bereich zwischen
LagerhausstraBe und SchiitzenstraBe unterstellt. Diese Belastung
war das Ergebnis einer ersten Berechnung zum Netzmodell 6.6-V.

In einem neuen Rechenlauf, welcher - wie vorne beschrieben -

die Wirkungen der im Bebauungsplan festgesetzten Abbiegebeziehungen

richtig abbildet, wurde die Verkehrsbelastung auf 23 000 Kfz/24 h
korrigiert (s. Abschnitt II.2). Dadurch erhdht sich die Verkehrsbe-
lastung von 13 900 Kfz/24 h, die der lirmdiagnose zugrunde lag, um
9 100 Kfz/24 h. Das bedeutet eine Zunahme um ca. 65 %. Eine spiir-
bare Larmerhcéhung 3 dB(A) tritt jedoch erst bei einer Verdoppelung
der Verkehrsmenge ein (das entspriche einer Zunahme von 100 %). Die
rechnerische Ermittlung der gegenwdrtigen Larmbelastung hat folgen-
de Werte ergeben:
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StraBenabschnitt Schallbelastung in dB(A)
bzw. MeBpunkt Lmi T Lmi N
Mallinckrodtstr. 333 73,5 64,8
Mallinckrodtstr. 317 70,5 62,6
Gneisenaustr. 84 70,6 62,5
Gneisenaustr.-Blicherstr. 71,0 63,0
Blicherstr.-Schiutzenstr. 69,0 59,3

Diese Werte werden sich noch um 1 bis 2 dB(A) erhdhen. In den vom Verkehrs-
1arm beeintrdchtigten Aufenthalts- und Schlafrdumen sind deshalb Schallschutz-
fenster der in der folgenden Tabelle angegebenen Schallschutzklasse erforder-
lich, um Lérmpegel, die sich an der VDI-Richtlinie 2719 orientieren, zu ge-
wahrleisten.

StraBenabschnitt Fenster d. Bauschalldaémm-| Innenpegel

bzw. MeBpunkt Schallsch.-| maB i. dB(A) max. dB(A)
K1. mind. LmiT LmiN

Mallinckrodtstr. 333 Y 40 35,5 26,8

Mallinckrodtstr. 317 I1I 35 3755 29,6

Gneisenaustr. 84 111 35 37,6 29,6

Gneisenaustrale-

BllUcherstrale Tl 35 38,0 30,0

BlicherstraBe-

Schitzenstrale III 35 36,0 26,3

Die Festsetzungen einer Schallschutzklasse fir einen bestimmten r&umlichen 3e-
reich dienen der Rechtssicherheit und Ubersichtlichkeit des Bebauungsplanes.
Deshalb werden fiUr den Einzelfall geringfigige Abweichungen von den errechneten
Innenpegeln nach oben und auch nach unten in Kauf genommen und f£Ur vertretbar
gehalten.

Die textlichen Festsetzungen des Bebauungsplanes lauten:

In den mit dem Symbol <i:> gekennzeichneten Baugebieten sind in den dem Ver-
kehrslidrm der MallinckrbddtstraBe ausgesetzten R&umen von Wohnungen, die nicht
nur zum voriUbergehenden Aufenthalt dienen, Schallschutzfenster der Schall-
schutzklasse III und fir den Baublock zwischen Mallinckrodtstrafie, Lagerhaus-
straBe und ScharnhorststraBe Schallschutzfenster der Schallschutzklasse IV
einzubauen. FUr Schlafraume ist durch BelUftungseinrichtungen die LUftung

bei geschlossenen Fenstern zu sichern.

Als Ausnahme kann von dieser Regelung abgewichen werden, wenn die vorhandenen
Fenster schon die Einhaltung des Innenpegels von 45/35 dB(A) tags/nachts, be-
zogen auf den zukinftigen Verkehrsldrm, gewahrleisten.

Bei Neubauten und Umbauten sind auBerdem die Wohnungsgrundrisse so auszurich-
ten, daB die besonders schutzbedirftigen Rdume zur lédrmabgewandten Seite
orientiert sind.

Die Beurteilung des im Planbersich liegenden bebauten Grundbesitzes orientisrt
sich an den Richtlinien fiUr den Verkehrslarmschutz an LandesstraBen (Rd. £rl.
MWMV vom 23.05.1984 in der Fassung vom 24.09.85). Infolgedessen sollen die be-
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troffenen Eigentlimer Antrdge auf Erstattung finanzieller Aufwen-
dungen vor Durchfihrung der LaérmschutzmaBnahmen bei der Stadt
Dortmund stellen. :

Ostlich Lagerhaus-/Speestrafe bestehen beiderseits neben der
MallinckrodtstraBe iiberwiegend vier- bis fiinfgeschossige Wohn-
hduser. Der Bebauungsplan setzt hier geschlossene Bauweise fest,
damit Bauliicken geschlossen und vom Verkehrslarm abgeschirmte
Innenhofbereiche gebildet werden.

Stidlich der MallinckrodtstraBe in dem Abschnitt zwischen Scharn-
horst- und Gneisenaustrafle stehen drei Gebidudezeilen quer zur
MallinckrodtstraBe. Hier werden zusatzlich zu den Larmschutz-
fenstern 2,50 m hohe Lirmschutzwidnde zum Schutz des Freiraumes

vor den Hausern festgesetzt.

Der die Mallinckrodtstrafe zwischen Liitzow- und Bliicherstrafle
querende Griinzug mit der Hauptschule im nordlichen Bereich soll
ebenfalls beiderseits der MallinckrodtstraBe 2,50 m hohe Larm-
schutzmafnahmen erhalten.

Im westlichen Teil des Plangebietes wird zwischen dem vorhandenen
Wohngebiet und der geplanten OW III a ein bis zu 45 m breiter
Schutzstreifen mit dichter Baum- und Strauchbepflanzung festge-
setzt. Hierdurch soll eine Luftschadstoffverminderung bzw.-verdiinnung

erreicht werden.

Im ostlichen Plangebiet ist aufgrund der vorhandenen Bebauung
und der bereits vorhandenen StraBe diese Mdglichkeit nicht ge-
geben. Die Abgasbelastung kann hier nur durch Verringerung des
Verkehrs reduziert werden. Ein vom RWTUV Essen erstelltes Luft-
gutachten (Immissionsmessung und Prognose der NO-Belastung in
Abhangigkeit vom Kfz-Aufkommen in der MallinckrodtstraBe vom
09.12.1985) zeigt die zusdtzliche Belastung durch Stickstoff-
monoxyd (NO) in Abhdngigkeit von der Verkehrsbelastung der
MallinckrodtstraBe. Als Ergebnis wird festgestellt, daB die
mittlere NO-Gesamtbelastung, die sich aus der mittleren NO-
Vorbelastung und der Kfz-abhingigen Zusatz - belastung ergibt,
in den Verkehrsspitzenstunden auch bei nicht reduziertem Ver-
kehr noch deutlich unterhalb der zur Zeit anzulegenden Grenz-

werte bleibt.

Diese Immissionsprognose hatte jedoch nicht die Einhaltung des
EG-Grenzwertes von 200 pg/m*® fiir den 98%-Jahreswert von NO,
(Stickstoffdioxid) iiberpriift, dessen Uberschreitung von der
Landesanstalt fiir Immissionsschutz (LIS) vermutet wurde. Des-
halb wurde anschliefend vom Kommunalverband Ruhrgebiet (KVR)
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unter Zugrundelegung der Jahresklimadaten (Klimaanalyse Dortmund,
aufgestellt 1986 vom KVR) sowie der Immissionsmessungen des RW
TOV 1985 und der unter Abschnitt I1.2 angegebenen reduzierten Ver-
kehrsbelastung eine Abschédtzung der NO,-Immissionskonzentration
durch eine Simulationsmodellrechnung (Immissionsprognose Mallinck-
rodtstraBe, aufgestellt vom KVR im Juli 1988) vorgenommen. Die
ermittelten Daten wurden zur Absicherung durch eine computerge-
stiitzte Windkanaluntersuchung (Prognose iiber die Entwicklung der
Immissionen durch Kfz-Abgase an der MallinckrodtstraRe in Dort-
mund, aufgestellt vom Ingenieurbiiro fiir Unwelttechnik (INFU-Tech-
nik), Bochum den 28.07.1988) Uberpriift. Als Ergebnis kann fest-
gehalten werden, daB der 98%-Grenzwert der NO,-Immissionskonzentration

nach der EG-Richtlinie 85/203/EWG vom 07.03.1985 unter den Voraus-
setzungen: .

- Kraftfahrzeugbelastung < 23 000 Kfz/24 h
- flieBender Verkehr (kein Stau)

- nicht erheblich erginzte Randbebauung beiderseits der Mallinck-
rodtstraBe

eingehalten wird.

Diese Voraussetzungen werden durch die Festsetzungen des Bebauungs-
planes erfiillt.

V. Ergebnis der Biirgeranhorung nach § 2 a Abs. Z BauGB

i eiligung der Birger an der Bauleitplanung wurde in der Zeit
E;; 33?06.1880gbis 20.%6.1980 fiir den Bebauungsplan Hu 124 und
28.10.1980 bis 10.11.1980 fiir den Bebauungsplan InN 204 durchge-
fiihrt. Die vorgebrachten Anregungen wurden bei der Planung so
weit wie moglich beriicksichtigt.

VI. Bodenordnende Maf3nahmen

i 5 ogli iwilli Basis der im
Die Grundstiicke sollen moglichst auf freiwilliger
Bebauungsplan vorgesehenen Nutzung zugefiihrt werden. Andernfalls
ist nach Teil V des BBauG zu verfahren.

VII. Kosten
Grunderwerb ca. 15;0 Mio DM

Rohbau und Ausbau Stadtbahn
einschlieflich betriebstech- :
nische Ausriistung ca. 43,8 Mio DM

StraRenanlagen einschlieBlich
Larmschutz im westlichen Plan-

bereich ca. 32,6 Mio DM
Briicken u. Stiitz- _
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Kanalanlagen ca. 3,5 Mio DM

Kosten f. passive Larmschutz-
einrichtungen im Bereich der S
vorh. Mallinckrodtstrale ca. 3,9 Mio

Gesamtkosten Ca-1BO,O_Mio DM
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Zu den Kosten werden folgende Zuschiisse nach Gemeindefinanzie-
rungsgesetz (GVFG) erwartet:

Kommunaler Strafenbau ca. 76,3 Mio. DM
Offentlicher Personennahverkehr ca. 42,6 Mio. DM

Gesamtzuschiisse ca.___118,9 Mio. DM
Der Eigenanteil der Stadt betragt ca.____31,1 Mio. DM

VIII. Flankierendes stadtebauliches Konzept

Als stadtebaulich bedeutsame Ost-West-Verbindung durch die Dort-
munder Nordstadt ist die MallinckrodtstraBe in den letzten Jahr-
zehnten einer stédndig steigenden Verkehrsbelastung ausgesetzt
gewesen. Die Querschnittsbelastung im westlichen Abschnitt liegt
heute bei etwa 13.000 Pkw-Einheiten in 24 Stunden. Nach Reali-
sierung der Hafenbriicke und direktem Anschluf an die Autobahn

A 45 (Sauerlandlinie) wird sich die Verkehrsbelastung nochmals
erhohen. Die Prognosen rechnen mit einer zukunftigen Verkehrs-
belastung von etwa 23.000 Kfz/24 h.

In der Begleitstudie 'stddtebauliche Integration der Mallinckrodt-
straRe'" wurde untersucht, durch welche MaRnahmen die Folgewirkun-
gen des erhohten Verkehrsaufkommens zumindest soweit kompensiert
werden konnen, daR die MallinckrodtstraBe auch weiterhin die viel-
faltigen Funktionen einer Stadtstrafe wahrnehmen kann. '

Dazu gehoren alle MaBnahmen, die ein gesundes Wohnen entlang der
MallinckrodtstraBe sichern sollen, vorallem MaBnahmen zum Larm-
schutz.

Die durch den Bau der Hafenbriicke verursachten Folgeaufgaben wer-
den auch fiir den Ostlich an den Bebauungsplan angrenzenden Bereich
im Zuge der Mittelbewilligung der Hafenbriicke materiell geregelt,
insbesondere, da auf diese Weise Regelungen, welche liber die
Festsetzungsmoglichkeiten des Bebauungsplanes hinausgehen, er-
moglicht werden.

Dortmund, ‘f-/ ¢ / ﬁ
Mt dou A ‘(,L

von der Mihlen
Stadt. Baudirektor



