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1.2

Plangebiet
Raumlicher Geltungsbereich des Bebauungsplanes In W 120

Der raumliche Geltungsbereich des Bebauungsplanes In W 120 umfasst in den
Stadtbezirken Innenstadt-West und Innenstadt-Nord einen Bereich, der wie folgt
begrenzt wird:

im Norden durch den EinmUndungsbereich MinsterstraBBe/LeopoldstralBe/Burgtor
einschlieBlich des Teilbereiches sudlich MuhlenstraBe bis Burgtor 7
sowie die Nordseite der Bahnanlagen Hbf sudlich Grine Stra-
Be/SteinstralBe einschlieBlich des noérdlichen Bahnhofsvorplatzes

im Westen durch den EinmUndungsbereich Sunderweg/\Westfaliastral3e/TreibstraBe,
die UnionstraBe bis Einmindung Heinrich-August-Schulte-Stral3e sowie
den Bereich zwischen Sunderweg, NettelbeckstraBBe, in deren &stlicher
Verldngerung bis GneisenaustraBe und TreibstraBe

im Siden  durch die Einmindung Bahnhofstra3e/Kénigswall, den Kénigswall bis
einschlieBlich  Einmindung der StraBe Freistuhl (einschlieBlich Info-
Pavillon, Treppenanlage sowie KatharinenstraBe)

im Osten von Einmtndung Koénigswall/Freistunl nach Norden bis zur Nordseite
der Bahnanlagen Hbf.

Historische Entwicklung, Baustruktur und gegenwartige Situation im
Plangebiet

Das Plangebiet mit dem Hauptbahnhofgelande liegt im Zentrum des Dortmunder
Stadtgebietes und gehdrt zum Teil zum Stadtbezirk Innenstadt-West und zum Teil
zum Stadtbezirk Innenstadt-Nord.

Anfang des 20. Jahrhunderts wurde der Dortmunder Hauptbahnhof errichtet. Seit-
dem bildet der Bahndamm in einer Héhe von 7 - 13 m und einer Breite von
200 m eine Barriere zwischen dem Stadtkern und der nérdlichen Innenstadt. Vier
Unterfihrungen wurden gebaut. Als fuBlaufige Verbindungen zwischen Kénigswall
und nérdlichem Bahnhofsvorplatz befinden sich innerhalb des Hauptbahnhofes der
DB-Personentunnel und der Stadtbahntunnel in einer Lange von etwa 200 m. Fir
den Autoverkehr stehen die Unterfihrungen BrinkhoffstraBe/SchitzenstraBe und Burg-
tor zur Verfigung. Die Barrierenwirkung blieb jedoch weitgehend erhalten.

Durch die moderne Bahntechnik, Verkehrslogistik und anders geartete Nutzungsan-
spriche sind groBe Teile der Grundstlicksflachen fir den eigentlichen Bahnbetrieb
UberflUssig geworden. Sie liegen teilweise schon seit Jahrzehnten als ungenutzte Bra-
chen wie Fremdkorper im Stadtraum und behindern stadtebauliche Entwicklungen.

Der nach den Kriegszerstorungen Anfang der 50er Jahre neu errichtete Bahnhof,
Teile der Bahnanlagen (ehemaliger HauptgUterbahnhof) sowie des Bahnhofumfeldes
machen noch heute einen wenig attraktiven, zum Teil desolaten Eindruck. AuBere
Erscheinung und Gestaltqualitat leiden insbesondere im Nordbereich des Bahnhofes
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2.1

unter dem mangelhaften stadtebaulichen Zusammenhang zwischen Bahnhof, Vorplatz
und stadtischem Umfeld. Auch der Gesamteindruck, der sich dem Betrachter bietet,
welcher den Bahnhof nach Suden verldsst, vermag noch nicht zu befriedigen. Mit
dem Harenberg-Hochhaus, dem Umbau der Hauptpost, dem Astron-Hotel und der
neuen Stadt- und Landesbibliothek sind erste Bausteine zur Profilierung der noérd-
lichen Citykante und Raumbildung gesetzt worden. Dies allein vermag jedoch noch
nicht den Eindruck eines groBstadtischen Entrees in die City zu vermitteln. Der nord-
liche Bahnhofsvorplatz stellt sich zwar als ein durch Hauptpost, Arbeitsamt, Auslands-
institut, ehem. Steinwache und GroBkino CineStar baulich gefasster Stadtraum dar,
weist jedoch bezogen auf den Hbf dennoch Hinterhofcharakter aus. Auch die Grin-
anlage weist keine Qualitat auf.

Hauptzugangsachse von der City zum Hbf. ist die KatharinenstraBe in Verbindung
mit der groBzlgigen Freitreppe zum Konigswall. Der Konigswall selbst wurde vor
etwa 10 Jahren umgebaut und als Allee ausgebildet.

Auch in funktionaler Hinsicht wird der Hbf den heutigen Anforderungen an einen
der wichtigsten deutschen Personenbahnhéfe und als regionale Verkehrsdrehscheibe
nicht mehr gerecht. Zu lange Umsteigewege behindern die Umsetzung des Integrier-
ten Taktfahrplans fir den NRW-Nahverkehr; attraktive Aufenthalts- und Versor-
gungsmoglichkeiten (Reisendenbedarf, insbesondere Imbissgastronomie) fir Fernrei-
sende fehlen. FUr mobilitatseingeschrankte Personen gibt es darlber hinaus keine
komfortablen Wegeverbindungen, da u.a. Aufziige fehlen.

Die genannten funktionalen Mangel gelten auch fur die Stadtbahnanlagen, die als
erstes Projekt dieser Art in NRW Ende der 60er Jahre direkt unter dem Hbf gebaut
wurden. Der Verbindungsgang und die Treppenanlage zwischen dem Stadtbahntun-
nel und dem Personentunnel des Hbf sind flr die taglich zu bewadltigenden FuBgan-
gerstrome zu eng und es fehlt auch hier an Aufzligen. AuBerdem wird der nord-
liche Zugang zu den Stadtbahngleisen wegen seiner peripheren Lage zum Hbf fast
nicht genutzt, wodurch sich am Sldzugang Kapazitatsprobleme ergeben, die u.a. zu
verlangerten Haltestellenaufenthaltszeiten und damit Verspatungen im Stadtbahnbe-
trieb flhren.

Bestehendes Planungsrecht
Ziele der Raumordnung und Landesplanung

Die Ziele der Raumordnung und Landesplanung sind in ihrer raumlichen Auspragung
am Gebietsentwicklungsplan (GEP) fUr den Regierungsbezirk Arnsberg, Teilabschnitt
Dortmund/Unna/Hamm, ablesbar.

Der Planbereich ist im GEP als Wohnsiedlungsbereich sowie Eisenbahnstrecken fir
den groBBrdumigen Schnellverkehr und den Uberregionalen Verkehr als auch Eisen-
bahnstrecken fir den regionalen Verkehr dargestellt.

Nach erfolgter Abstimmung mit der Bezirksregierung Arnsberg ist eine Anderung des
GEP nicht erforderlich.



Jedoch war das landesplanerische Einvernehmen gem. § 20 Landesplanungsgesetz
(LPIG) herbeizufthren.

Mit Schreiben vom 22.10.02 hat die Stadt Dortmund (6/MTC) der Bezirksregierung
Arnsberg die erforderlichen Unterlagen zur landesplanerischen Priifung vorgelegt und
um Bestitigung der Ubereinstimmung der gemeindlichen Bauleitplanung mit den
Zielen der Raumordnung und Landesplanung gebeten. Am 14.11.02 hat auf Einla-
dung der Bezirksregierung Arnsberg eine dem landesplanerischen Anhérungsverfahren
gem. § 20 Landesplanungsgesetz (LPIG) vorgeschaltete Informationsveranstaltung mit
den betroffenen Nachbargemeinden und Verbanden im Dortmunder Rathaus stattge-
funden. Dabei haben Vertreter der Stadt Dortmund, des Investors, Sonae Imobilidria
(SI), der DB S&S sowie der Arbeitsgemeinschaft Dr. Hesse / CIMA als Verfasser des
aktuellen Einzelhandelsgutachtens das Planungsvorhaben 3do und dessen prognosti-
zierten Auswirkungen auf die benachbarten Gemeinden ausfihrlich erldutert. An der
Veranstaltung haben Vertreter von mehr als der Halfte der angeschriebenen Gemein-
den, Gemeindeverbande und Einzelhandelsinstitutionen teilgenommen.

Das vg. Anhdérungsverfahren wurde durch die Bezirksregierung Arnsberg insbesondere
durch folgende zwei Kernfragen bestimmit:

— "Hat die 99. Anderung des Flachennutzungsplanes — insbesondere dlie
Panung 3do - negative Auswirkungen auf das Zentrensystem Ihrer
Gemeinae / benachbarter Gemeinden? Wenn ja, wie schdtzen Sie diese
Auswirkungen ein?

— In welchem Umiang kdénnten die beabsichtigten Einzelhanaelsnutzungen
eine ausreichende qualitative und quantitative Versorgung der Bevdlkerung
lhrer Gemeine / benachbarter Gemeinden (qgf. Gemeindeteile) geféhr-
aen?”

Die landesplanerisch relevanten Stellungnahmen sind von der Bezirksregierung Arns-
berg ausgewertet worden.

Am 03.06.03 sind die verbliebenen Anregungen und Bedenken vor dem Hintergrund
einer ausflhrlichen Stellungnahme der Stadt Dortmund abschlieBend erértert worden.
Mit Verfigung der Bezirksregierung Arnsberg vom 17.06.03 ist das Testat des Ein-
vernehmens mit folgender Begrindung sowie Bedingungen und MalBgaben erteilt
worden:

"Die mit der Bezeichnung 3do verbundene Entwicklungsplanung der 99. FNP-
Anderung ist aus landesplanerischer Sicht als ein herausragendes Leitprojekt fur das
gesamte Ostliche Ruhrgebiet einzustufen. Unzweifelhaft kann die integrierte Planung
von modernisierter Bahnstation, attraktiven Einzelhandelsflachen sowie Freizeit- und
Gastronomieangeboten als ein wichtiger Beitrag zur Starkung Dortmunds und der
Region Dortmund verstanden werden. Dies wird auch von den Gemeinden im Um-
feld der Stadt Dortmund so gesehen.

Trotz aller grundsatzlichen Zustimmung sind von dem Gesamtprojekt unverkennbar
auch negative Auswirkungen auf die Gemeinden im naheren und weiteren Umfeld
zu erwarten. Die hierzu vom Gutachterblro Dr. Hesse & Partner / CIMA erstellten
gutachterlichen Untersuchungen weisen jedoch nach, dass erhebliche negative Betrof-
fenheiten Uber alle Sortimente hinweg von der Planung nicht zu erwarten sind.
Wohl aber kann es in einigen Fallen in den Sortimentsbereichen "Technik und
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2.2

Medien" sowie im Sortimentsbereich "Spiel, Sport, Hobby" bei den im Bebauungs-
plan vorgesehenen Sortimentsobergrenzen zu regionalen Unvertraglichkeiten kommen.

Die Stadt Dortmund hat aufgrund dieses Sachverhalts im landesplanerischen Anho-
rungsverfahren die Obergrenze des Sortiments "Medien und Technik" von geplanten
12.000 m2 auf insgesamt 10.000 m? VK zurlickgenommen (siehe Stellungnahme der
Stadt vom 07.05.03). Mit Blick auf das in gleicher Weise problematische Sortiment
"Spiel, Sport, Hobby" ist aus regional-planerischem Interesse an einer gesamtvertrag-
lichen Entwicklung der Region Dortmund heraus eine Ricknahme der im B-Plan
bisher vorgesehenen Obergrenze dieses Sortimentes von 12.000 m? VK auf max.
8.000 m2 VK unerlasslich.

Ich stimme deshalb der 99. FNP-Anderung aus landesplanerischer Sicht und unter
der Voraussetzung zu, dass

® die Errichtung der insgesamt 36.000 m? VK umfassenden Einzelhandelsange-
bote des 3do nicht gelést, sondern zeitgleich mit der Bereitstellung der
geplanten 26.500 m? Entertainmentflachen erfolgt,

® die Obergrenze der Verkaufsflachen aller Einzelhandelsangebote mit max.
36.000 m? VK — wie vorgesehen — im B-Plan festgesetzt wird. Unabhangig
davon sind reisespezifische Einzelhandelsflachen in den Bahnebenen in einer
am jetzigen Bestand orientierten GréBenordnung von 2.000 bis 3.000 m?2 VK
zulassig,

® durch stadtebauliche Festsetzungen — auch bezlglich der Ebenen, die Ge-
genstand des bahnrechtlichen Planfeststellungsbeschlusses sein werden, sicher-
gestellt ist, dass dort neben den Verkaufsflichen fUr den Reisebedarf keine
weiteren Einzelhandelsflachen zuldssig sind, die die Gesamtverkaufsflache von
36.000 m? Ubersteigen. Diese Voraussetzung wirde auch als erflllt angese-
hen, wenn sie durch entsprechende Regelung in einem &ffentlich-rechtlichen
Vertrag verbindlich festgeschrieben ware,

® die in der nachfolgenden Sortimentsliste aufgefUhrten landesplanerisch noch
vertretbaren Obergrenzen der Sortimente — in Abanderung der bisher vorge-
sehenen Obergrenzen des B-Plans in den Bereichen "Technik und Medien"
sowie "Spiel, Sport, Hobby" — festgesetzt werden. Aus dem weiteren Bau-
leitplanverfahren sich moglicherweise ergebende weitere Rucknahmen der
Sortimentsobergrenzen verstoBen nicht gegen Ziele der Raumordnung und
Landesplanung,

® die Stadt Dortmund in geeigneter Weise sicherstellt, dass die gesetzlichen
Ladenschlusszeiten auch auf das 3do Anwendung finden."

Darstellungen im Flachennutzungsplan

Der Flachennutzungsplan (F-Plan) der Stadt Dortmund vom 27.06.1985 enthalt fir
den Planbereich folgende Darstellungen:

= Schienenverkehrsweg der DB
= Schienenverkehr S-Bahn/Nahverkehr
= Kerngebiet
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24

= Verkehrs- und HaupterschlieBungsstraBBen
=  GriUnflache
= Signatur Sanierungsgebiet.

Die geplanten Festsetzungen des Bebauungsplanes weichen teilweise von den Dar-
stellungen des F-Planes ab. Aus diesem Grunde wird eine entsprechende Anderung
des F-Planes (Nr. 99) nach § 8 Abs. 3 BauGB gleichzeitig mit der Aufstellung des
Bebauungsplanes durchgeflhrt (sog. Parallelverfahren).

Festsetzungen im Landschaftsplan Dortmund-Mitte

Der Planbereich des Bebauungsplanes InW 120 liegt nicht im Geltungsbereich des
seit dem 19.01.1996 rechtsverbindlichen Landschaftsplanes Dortmund-Mitte.

Derzeitige bauplanungsrechtliche Beurteilung

* Bebauungsplan 23 — rechtsverbindlich seit dem 20.06.1958
Festsetzung: offentliche Grunflache und
offentliche Verkehrsflache (StraBe)

» Bebauungsplan 106 — rechtsverbindlich seit dem 19.02.1965
Festsetzung: Offentliche Verkehrsflache
(KatharinenstraBBe tiw.)

= Bebauungsplan 108 — rechtsverbindlich seit dem 17.12.1965
Festsetzung: offentliche Verkehrsflache
(KatharinenstraBe tlw.)

= Bebauungsplan 117 — rechtsverbindlich seit dem 02.10.1970
Festsetzung: offentliche Verkehrsflache
(Konigswall / Freistuhl tlw.)

= Bebauungsplan 166 — rechtsverbindlich seit dem 03.08.1973
Festsetzung: offentliche Verkehrsflache
(Paul-Winzen-Stra3e tlw.)

= Bebauungsplan In W 109— rechtsverbindlich seit dem 24.09.1988
Festsetzung: Kerngebiet (MK) und textliche
Festsetzungen zum Ausschluss von Spielhallen,
Sexshops und Sexkinos

= Bebauungsplan Nord Il Ost — rechtsverbindlich seit dem 31.05.1974
Festsetzung: Offentliche Verkehrsflache
und Kerngebiet

= Bebauungsplan In N 106 — rechtsverbindlich seit 22.10.1988
Festsetzung: offentliche Verkehrsflache
und offentliche Grinflache
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= Bebauungsplan In N 217 — rechtsverbindlich seit dem 06.10.1995
Festsetzung: oOffentliche Verkehrsflache
besonderer Zweckbestimmung (FuBgangerbereich)
und Sondergebiet — GroB3kino —

» tlw. Im Zusammenhang bebauter Ortsteil (§ 34 BauGB)

Anlass, Ziele und Zwecke der Planung

Ausgangssituation

Der Rat der Stadt hat am 27.02.1997 seine grundsatzlich positive Haltung zu einer
Uberbauung des Dortmunder Hauptbahnhofes bekraftigt und die Bereitschaft der DB
AG, gemeinsam mit der Stadt eine solche Entwicklung des Bahnhofsbereiches in An-
griff zu nehmen, ausdriicklich begriiBt. Er beschloss, alle notwendigen projektvorbe-
reitenden Schritte bis Herbst 1997 durchzufUhren.

Am 11.09.1997 hat der Rat den Beschluss gefasst, das Projekt der Bahnhofstber-
bauung und ihrer Einbindung in die Innenstadt zu unterstitzen. Er hat deshalb auch
die Verwaltung beauftragt, die planrechtliche Sicherung in Abstimmung und nach
Zustimmung der DB AG und des Entwicklers/Investors (damals noch WestPro-
ject&Consult - WP&C -, ein Unternehmen der Westdeutschen Immobilien Bank
Gruppe) vorzubereiten und durchzufUhren.

Dementsprechend hat der Rat in seiner Sitzung am 17.12.98 die Anderung des
Flachennutzungsplanes und die Aufstellung des Bebauungsplanes InW 120
beschlossen.

Projektpartner

Entscheidend fur die Projektentwicklung ist, dass sich die Investorengruppe unter
Fihrung von Sonae Imobilidria, die Deutsche Bahn AG und die Stadt Dortmund als
Partner zu einem ,,public-private-partnership”-Modell bekennen und dementsprechend
verantwortlich, vertrauensvoll und kooperativ zusammenarbeiten.

Im Frdhjahr 2000 hat WP&C mit Sonae Imobilidria (SI) aus Porto einen portugie-
sischen Partner gefunden, der gewillt war, gemeinsam mit ihr Projekte auf dem
deutschen und gesamteuropaischen Einzelhandelsmarkt zu entwickeln. Grundlage fur
die Kooperation war per Dienstleistungsvertrag die Bildung der Dienstleistungs-
gesellschaft Sonae West Shopping AG (SWS) mit Sitz in Dusseldorf, die als Ge-
schaftsbesorger auftritt und seit Marz 2000 die weitere Projektentwicklung Uber-
nommen hat.

SWS ist eine portugiesisch-deutsche Allianz fir den Freizeit- und Shoppingimmo-
bilienbereich. Anteilseigner des neuen Unternehmens sind die Sonae Imobiliaria (SI)
sowie die Westdeutsche Immobilien Holding GmbH, ein Unternehmen der West-
deutschen Immobilienbank (VB).

Das Hauptgeschaftsfeld der SWS ist die Entwicklung von Einzelhandels- und Freizeit-
immobilien als Dienstleister fur SI und Dritte.
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3.3

Sl ist eine fuhrende Investment-, Entwicklungs- und Betreibergesellschaft auf der
iberischen Halbinsel im Shopping-Center-Bereich mit derzeitigen Aktivitaten in Portu-
gal, Spanien, Griechenland, Deutschland, Italien und Brasilien.

Durch die engagierte, konstruktive Mitarbeit von DB Station & Service Frankfurt,
Baumanagement Disseldorf und Bahnhofsmanagement Dortmund sind gute Voraus-
setzungen fir die Projektentwicklung gegeben.

Die Stadt Dortmund als Projektpartner sieht dieses Projekt als wesentlichen Baustein
einer nachhaltigen Stadtentwicklung und versteht sich als Moderator des Gesamtpro-
zesses und Sachwalter fir Qualitdtsstandards. Daneben ist die Stadt in ihrer Funktion
als Planrechtgeber, Genehmigungsbehtrde und Bauherr im Umfeld und fur die er-
forderlichen Verkehrsanlagen intensiv in den Gesamtprozess eingebunden.

Die Aufgaben werden in der Stadt Dortmund federfihrend durch die Projektgruppe
6/MTC wahrgenommen.

Bau eines modernen zukunftsorientierten Hauptbahnhofes

In der Grinderzeit des 19. Jahrhunderts hat der Bau der Eisenbahnlinien und damit
auch der Bahnhofe ganz entscheidend zur Entwicklung der Stadte zu modernen
Industrie- und Dienstleistungszentren beigetragen. Es entstanden stadtpragende impo-
sante Bahnhofsgebdude im Stil des Historismus als Ausdruck eines pulsierenden
gesellschaftlichen Lebens.

Der Bedeutungsverlust der Eisenbahn wurde durch die Zerstérungen im 2. Weltkrieg
eingeleitet. Die rasante Entwicklung des StraBenverkehrs trug in starkem MaBe zum
Prozess des ,trading down” bei. Mehr und mehr wurden die Bahnhofe zum Stand-
ort sozial schwacher Gruppierungen.

Heute ergeben sich Chancen fUr eine Revitalisierung aus der Notwendigkeit auf die
Probleme bzw. Phdnomene der sozialen Disparitaten, des Umweltschutzes, der
Leistungsgrenzen des StraBenverkehrs und der wachsenden Mobilitatsbeddrfnisse zu
reagieren.

Nachhaltige Stadtentwicklung ist SchlUsselwort fir die Erneuerung der Stadte. In
diesem Kontext kann die Renaissance der Bahnhofe einen entscheidenden Beitrag
liefern. Der Bahnhof muss integraler Bestandteil von Innenstadt und City, insbeson-
dere ihrer offentlichen Rdume sein. Er soll damit lebendiger Teil der polyzentrischen
Stadtstruktur sein, eingebunden in die soziokulturelle und wirtschaftliche Infrastruktur.
Der Bahnhof muss wieder einladend wirken. Das Bahnhofsmilieu soll wieder durch
Bahnhofskultur ersetzt werden. In diesem Sinne darf der Bahnhof keinen besonderen
Anreiz mehr fir soziale Randgruppen bieten.

Die Attraktivitdt des Bahnreisens wird nicht nur durch den Fahrkomfort bestimmt.
Entscheidende Kriterien sind auch Ambiente, Bequemlichkeit, glinstige Zuganglichkeit
und vielfaltige Serviceleistungen im Bahnhof.

Der Funktionswandel des Hauptbahnhofes von der betrieblich optimierten Anlage zu
einer modernen, zukunftsweisenden Bahnstation soll einerseits durch die Ausgestal-
tung als Einkaufs- und Unterhaltungscenter (Multi-Themen-Center, MTC) erreicht
werden. Innovation, vielfaltige Angebote aus Einzelhandel, Unterhaltung (Entertain-
ment), Freizeit (Leisure), Gastronomie und sonstiger Dienstleistungen sollen die
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3.4

tragenden Saulen des Konzeptes beinhalten. Gleichzeitig sollen die funktionalen
Méngel des Hauptbahnhofes und der Stadtbahnanlagen (s. Ziffer 1.2 und Ziffern
6.1.1 und 6.1.2) behoben werden, so dass eine Verkehrsstation ,aus einem Guss”
entsteht.

Stiitzung der Funktion als Uberregionales Zentrum

Die herausragende Funktion der Stadt Dortmund als Oberzentrum eines Einzugsberei-
ches mit mehr als 2 Mio. Einwohner muss durch einen weiteren Ausbau der ober-
zentralen Infrastruktur sowie geeigneter MaBnahmen zur Konsolidierung der wirt-
schaftlichen Entwicklung gestérkt werden. Das MTC 3do als Bahnhofsentwicklung am
Rande der City wird mit seinen kommerziellen und freizeitorientierten Nutzungen
diesen ehrgeizigen Anspriichen zur Profilierung Dortmunds als Oberzentrum gerecht.
Durch eine Uberzeugende interessante architektonische Gestaltung prasentiert sich
das MTC auBerdem als weitausstrahlende imageférdernde Landmarke, die an diesem
gesamtraumlich markanten Standort symbolisch fUr die strukturelle Aufwartsentwick-
lung in der Stadtelandschaft Ruhrgebiet steht.

Eine wichtige Basis der europdischen Stadt ist die in Jahrhunderten gewachsene
Verflechtung von Handel, Gewerbe, Kultur sowie Kommunikation und deren rdum-
lich-baulicher Ausdruck. Der Einzelhandel stellt durch seine stadtbildenden und stadt-
fordernden Funktionen einen wesentlichen Faktor fUr das soziale Leben und Handeln
in Stadten dar. Der Handel erzeugt Dichte, Frequenz und soziale Mischung. Diese
Verflechtung spiegelt sich nun in dem originellen Nutzungsmix des MTC aus Einzel-
handel, Entertainment und Leisure wider.

Dieser Nutzungsmix muss im Kontext mit der oberzentralen Versorgungsfunktion der
Stadt gesehen werden. Diese muss sich insbesondere in der Angebotsqualitat des
Einzelhandels wiederfinden. DarUber hinaus wird die Standortqualitdt bestimmt durch
breitgefacherte Angebote an Bildung, Kultur, Freizeit, Szene, Events, die wegen der
erforderlichen Infrastruktur nur in den Oberzentren befriedigt werden konnen. Der
Besucher verlangt spezialisierte Sortimente, innovative und hochwertige Angebote,
gekoppelt mit einer hohen Aufenthaltsqualitdt, Gastronomie, Unterhaltung und Ver-
gnugen. Der Stadtebauliche Vertrag zwischen der Stadt Dortmund und dem Projekt-
entwickler beschreibt in seinem § 4 die Qualitdtsmerkmale, die daflr sorgen, das
dass MTC ein attraktives Erganzungsangebot zur City bietet. Diese urbanen Quali-
taten werden durch eine gezielte Auswahl von Entertainment und Leisure gesteigert
und bewirken eine Erhdhung der Besucherzahl aus einem groBeren regionalen
Einzugsbereich.

Das MTC im Netzwerk der stadtregionalen Einzelhandelslandschaft hat die Aufgaben-
stellung, Kaufkraft in die City zurlckzuholen und die Entwicklung auf der griinen
Wiese einzuschranken. Die Konzentrierung von unvermeidbarem groBflachigen Einzel-
handel und Entertainment an der Peripherie der Innenstadt ermdglicht, die his-
torische, kleinparzellige Struktur der City zu bewahren und darlber hinaus als
Frequenzbringer fUr das Zentrum zu fungieren.
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3.5

3.6

Stadtebaulicher Beitrag zur Gesamtcityentwicklung

Obwohl der Hauptbahnhof eine stadtebauliche SchlUsselposition am Nordrand der
City besitzt, ist die Entwicklung des Bahnhofsumfeldes in der Nachkriegsphase nur
wenig geférdert worden. Insbesondere fehlt im Bahnhofsumfeld eine zusammenhéan-
gende groBstadtisch gepragte stadtebauliche Gestaltung.

Der Umbau des Hauptbahnhofs zu einem Multi-Themen-Center eréffnet nun die
Chance, dieses ,Tor zur City” als attraktives Entree zum Citykern auszuformen.
Gleichzeitig kann durch eine fuBgangerfreundliche Gestaltung des Baukdrpers und
des Bahnhofsumfeldes ein Bindeglied zwischen City und nérdlicher Innenstadt
geschaffen werden.

Vor allem der noérdliche Bahnhofsvorplatz darf nicht langer zum Hinterhof des Bahn-
hofes abgleiten. Die Isolierung der Nordstadt durch die 13 m hohe und 200 m
breite Barriere der Eisenbahn soll weitestméglich abgemildert werden. Eine transpa-
rente Gestaltung des MTC mit anlockendem Nutzungsmix auch im Gebadudebasement
sowie eine bequeme Gestaltung der FulBgangerwege zum und durch das MTC sollen
zur Frequentierung und zum Durchschreiten einladen.

AuBerdem besteht die Mdglichkeit eine 3. Cityachse in Nord-Sud-Richtung zwischen
den Polen MTC/Hauptbahnhof und Gelande der ehemaligen Thier-Brauerei auszubau-
en. Hierzu kann die Umgestaltung und nutzungsmaBige Bereicherung der Hauptzu-
gangsachse KatharinenstralBe einen wesentlichen Beitrag leisten.

Um eine optimale Lésung fur die Umfeldgestaltung und den Briickenschlag Uber den
Bahndamm zu finden, wurde von September bis November 2002 ein stadtebauliches
Qualifizierungsverfahren durchgefihrt. Darin sollte dem Bahnhofsumfeld ein einladen-
der und zugleich groBstadtischer Charakter verliehen werden. Es sollten 2 stadtebau-
lich ansprechende Bahnhofsvorpldtze entstehen. Die bereits gestaltete Flache vor dem
GroBkino CineStar auf der Nordseite des Bahnhofs sollte weitgehend in das Gesamt-
konzept integriert werden.

Der baulichen Gestaltung langs des Wallringes im Sinne einer Citykrone mit bau-
lichen Juwelen wie dem MTC und einer begriinten Grenzmarkierung ist ein hoher
Stellenwert beizumessen. Mit dem Neubau des Hauptbahnhofes als MTC und der
urbanen Gestaltung der Bahnhofsvorpldtze soll eine stadtebauliche Profilierung des
nordlichen Citybereichs erreicht werden.

Stadtische Leitbeschliisse

Der Rat der Stadt Dortmund hat in seinem Grundsatzbeschluss vom 20.12.2001
die Konzeptionierung 3do positiv bewertet und beschlossen, diese als Leitkonzept fur
die verfeinerte Projektentwicklung und die stadtebauliche Entwicklung und Erschlie-
Bung zugrundezulegen, auf dieser Basis die Bauleitplanverfahren (Flachennutzungs-
plandnderung/  Bebauungsplan) fortzufiihren, den Stadtebaulichen Vertrag diesen
Gegebenheiten anzupassen und die erforderlichen stadtebaulichen Qualifizierungsver-
fahren vorzubereiten.

In seiner Sitzung am 11.07.02 hat der Rat der Stadt beschlossen, das Plankonzept
weiter zu entwickeln, die formlichen Planverfahren fortzufUhren bzw. einzuleiten, die
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3.7

stadtischerseits abzuschlieBenden Vertrdge zu konkretisieren bzw. neu zu fassen
(u.a. Stadtebaulicher Vertrag) und das Gutachterverfahren fir das Hauptbahnhofsum-
feld fortzusetzen.

Gestaltung des Bahnhofsumfeldes

Die weitflachige Gleisanlage des Hauptbahnhofes bildet eine gravierende Zasur
zwischen City und nérdlicher Innenstadt. Die Vorplatzflachen sowohl auf der Sud- als
auch auf der Nordseite entsprechen in ihrer derzeitigen Gestalt nicht der Bedeutung
des Bahnhofes. Mit dem geplanten '3do’-Komplex muss das Umfeld einen einladen-
den und zugleich groBstadtischen Charakter erhalten.

Der Hauptbahnhof hat eine stadtebauliche Schlisselposition am Nordrand der City.
Es ist geplant, das MTC und sein Umfeld fuBgangerfreundlich zu gestalten und hier-
durch ein Bindeglied zwischen City und nérdlicher Innenstadt zu schaffen.

Um diese Zielanspriiche zu verwirklichen, hat der Rat der Stadt Dortmund in seiner
Sitzung am 31.01.2002 die Durchflhrung eines stadtebaulichen Qualifizierungs-
verfahrens zur Gestaltung und raumlichen Profilierung des Hauptbahnhofumfeldes
beschlossen. Diesen Leitvorstellungen kam der erfolgreiche Entwurf des Biros Prof.
Fritschi, Stahl und Baum, Dusseldorf, am weitesten entgegen. Von daher hat sich
der Rat der Stadt in seiner Sitzung am 19.12.02 der Empfehlung der Jury ange-
schlossen, diesen Entwurf als Grundlage fir die Umgestaltung der Bahnhofsplatze zu
verwenden.

Der Entwurf zeichnet sich durch eine urbane Einbindung des Hauptbahnhofes aus.
Die stadtebauliche Integration wird durch harmonische Ubergdnge zum angrenzenden
Stadtkorper erreicht, unproportionale Briliche entscharft sowie Konkurrenzen zwischen
historischen Stadtmarken und Kanten vermieden.

Uberzeugend ist in diesem Zusammenhang auch die vorgeschlagene Uberwindung
der erheblichen Hohendifferenz zwischen der geplanten FuBgangerverteilerebene im
3do und dem Niveau des nérdlichen Bahnhofsvorplatzes mittels Anhebung Uber
Ausbildung eines "Plateau-Platzes".

Die strukturelle Vernetzung des neuen kommerziellen Schwerpunktes mit der
Einkaufslandschaft der City soll mit dem Brickenschlag Uber den Kénigswall und
langs der KatharinenstraBe durch kurzweilige Wegefiihrung und Erméglichen von
Einzelhandelsnutzungen in den flankierenden StraBenfronten ermdglicht werden.

Die Reparatur der Stadtrdume im Umfeld des 3do ist ein wesentliches Plananliegen.
Sowoh!l nérdlich als auch stdlich des Bahnhofes verhindern UbergroBe, ausufernde
StraBen- und Platzrdume urbane Zusammenhange und Benutzbarkeit der Flachen.
Von daher sorgen klare Gliederungen und funktionale Neuordnungen dafdr, dass
stadtebaulich signifikante Entrees bzw. Ubergdnge zur City und Nordstadt inszeniert
und dass sich urbanes Leben entfalten kann.

Fir die Durchplanung und Verfeinerung des Wettbewerbsentwurfes zeichnen sich
folgende Aufgabenschwerpunkte ab:

1. Gestaltung des stdlichen Bahnhofsvorplatzes mit der Integration des Bricken-
schlages Uber dem Wallring, des Parkhochhauses und Anpassung des
VerkehrserschlieBungskonzeptes an die veranderten raumlichen Bedingungen.
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2. Gestaltung des nordlichen Bahnhofsvorplatzes unter besonderer Berlicksichti-
gung der Einstellung eines 'Plateau’-Platzes, der durch geschickte, fulBganger-
freundliche Terrassierung das Kernelement des Gesamtraumes bilden soll. Die
verkehrliche Nutzung der Untergeschosse muss sich an den vertraglich organi-
sierten Funktionsansprtichen orientieren.

3. Die skulptural geformten Baukérper langs der SteinstraBe sind zu Uberdenken.
Zu den fraktal aufgelésten Bauformen, die nur als Ganzes zu errichten sind,
sollen Alternativen entwickelt werden, die eine zwanglose urbane Einbindung
zu einem spateren Zeitpunkt ermoglichen.

4. Im Sinne der Projektentwicklungsphilosophie der kontinuierlichen Gestaltungs-
optimierung bis zur Baurealisierung bietet sich die groBe Chance, sich mit
den bisherigen Konturen der Platzfassaden im Dialog mit den Projektentwick-
lern auseinanderzusetzen.

Planungsrechtliche Regelungsinstrumente
Flachennutzungs- und Bebauungsplan

Das Projekt 3do hat zum Inhalt, den Hauptbahnhof in eine neue Gesamtanlage
(gemischt genutzte Anlage) zu integrieren, in der bahnfremde Nutzungen einen
breiten Raum einnehmen.

Fir die Ebenen 00 - Stadtbahntunnel, 01 - DB-Personentunnel und 02 -
DB-Gleisebene sind ausschlieBlich bahnspezifische Nutzungen einschlieBlich Reisebedarf
und Dienstleistungen vorgesehen. Die Ebene 03 ist die sog. FuBgangerverteilerebene
(Commuter-Level), von der aus sowohl die darunter liegenden Bahnsteige als auch
das darUber liegende Multi-Themen-Center erreicht werden kann.

Dementsprechend befinden sich auf den Ebenen 04 — 06 bahnfremde Nutzungen,
also Einzelhandel und Entertainment einschlieBlich Gastronomie.

Die kommunale planungsrechtliche Sicherung des Planungsvorhabens erfolgt Uber
eine Anderung des Flachennutzungsplanes (Nr. 99) und die Aufstellung eines Bebau-
ungsplanes (INW 120), wobei die Flachennutzungsplan-Anderung Voraussetzung fir
die Aufstellung des Bebauungsplanes ist.

Zur Verklrzung der Planungsphase werden Flachennutzungsplan und Bebauungsplan
im sogenannten Parallelverfahren gleichzeitig geandert bzw. aufgestellt (§ 8 Abs. 3
S. 1 BauGB).

Mit dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA), AuBenstelle Essen, als zustandiger Aufsichts-
und Genehmigungsbehérde fir Eisenbahnanlagen ist Einvernehmen dariber erzielt
worden, fUr die 7 Ebenen einen sog. ,Schichten-Bebauungsplan®”, d.h. mit geschoss-
weiser Gliederung nach § 9 Abs. 3 BauGB, aufzustellen. Die Ebenen 00 — 03, die
ausschlieBlich  bahnbezogene Nutzungen enthalten, werden nachrichtlich nach
§ 9 Abs. 6 BauGB in den Bebauungsplan Gbernommen. Mithin sind fir die Ebenen
04 — 06 Festsetzungen nach BauGB im Bebauungsplan zu treffen, da diese aus-
schlieBlich bahnfremde Nutzungen enthalten, wobei die Art der baulichen Nutzung
als Sondergebiet — Multifunktionales Zentrum - nach § 9 Abs. 1 Nr. 1 i.V.m. § 11
Abs. 3 BauNVO festgesetzt wird.
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Die textliche Festsetzung @ enthdlt entsprechende Regelungen.

Einzige Ausnahme ist der in § 4 Abs. 1 der textlichen Festsetzungen getroffene
Ausschluss bestimmter Nutzungsarten (wie Sexkinos, Sexshops, Spielhallen), der sich
auf alle Ebenen des 3do bezieht.

Planfeststellungsverfahren nach Allgemeinem Eisenbahngesetz (AEG)

Da auch eine Anderung der eigentlichen Bahnstation und der Bahninfrastruktur
durch das Vorhaben ausgeltst wird, ist parallel zu den v. g. Bauleitplanverfahren
auch die Durchflhrung eines Planfeststellungsverfahrens nach § 18 Abs. 1 AEG
erforderlich, woflr das EBA als Planfeststellungsbehdrde zustandig ist. Zwischen der
Stadt Dortmund und dem EBA ist eine enge inhaltliche und zeitliche Koordination
der unterschiedlichen Verfahren vereinbart worden. Wie bereits zuvor dargestellt,
werden insbesondere die Ebenen 00 — 03 in das Planfeststellungsverfahren einbezo-
gen, aber auch die gesamte Gebdudehtlle (Konstruktion) des MTC-Bauwerks. Das
gleiche gilt fir das geplante Hotelgebdude. Dies ist besonders vor dem Hintergrund
sicherheitsrelevanter Aspekte zu sehen. Zwischen EBA und Stadt Dortmund hat eine
konkrete Abstimmung der Zustandigkeiten stattgefunden.

Zu den eisenbahnrechtlichen Fachplanungen zahlen insbesondere folgende Anlagen:

e neue Bahnsteig/ Gleisanlagen

e Empfangs- und Bahnsteighalle

- Rohbauhtille; duBere Fassade, einschlielich tragender Bauteile

- innere notwendige Statik, tragende Elemente

- Fluchtwege einschlieBlich Angriffswege der Feuerwehr

- Brandschutzanlage, vorbeugender und abwehrender baulicher Brandschutz

- Ent- und Versorgungsanlagen (Kanalisation, Energieversorgung, Telekommuni-
kationsanlage und andere Versorgungsleitungen, Miullentsorgung, Heizungs-,
LGftungs- und Klimaanlagen)

- FuBgangerpassagen (einschlieBlich Treppen, Aufziige, Rolltreppen)

Bahn-Reisezentrum

Fahrscheinverkaufsstellen und —automaten

Informationsstande der Bahn

Zuginformationsanzeiger

Wegeleitsystem der Bahn

Wartesdle

Gepackannahmestelle und —aufbewahrung sowie Gepackschlie3facher

sonstige Flachen fur Bahn- und Haustechnik

Werkstattrdume der Bahn

Lagerrdume der Bahn (Materialversorgung)

Betriebskantine

Raume fir die Bahnhofsmission

Raume fUr den Bundesgrenzschutz

Servicebetriebe der Bahn (sog. Nebenbetriebsanlagen, wie Bahnhofsgaststatten,

Verkaufsladen fir Artikel des taglichen Reisebedarfs)

Sozialrdume

e Toilettenanlagen fir Reisende
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4.4

4.5

5.1

Daneben regelt das genannte Planfeststellungsverfahren vor allem auch die optimierte
VerknUpfung des Stadtbahntunnels mit den DB-Anlagen.

Planfeststellungsverfahren nach PBefG

Fir den erforderlichen Umbau und die Erweiterung der vorhandenen Stadtbahn-
station im Hauptbahnhof (Ebene -1) wird ebenfalls die Durchflhrung eines Planfest-
stellungsverfahrens in Form einer Plangenehmigung nach den Vorschriften des Perso-
nenbeférderungsgesetzes (PBefG) notwendig. Mit dem hierflr zustandigen Stadt-
bahnbauamt der Stadt Dortmund erfolgt selbstverstandlich auch eine intensive plane-
rische und zeitliche Koordinierung im Rahmen der Gesamtbaumal3nahme.

Planungsrechtliche Sicherung MetroExpress S-Bahn

Nachdem das Land NRW im Juni 2003 die Entscheidung getroffen hat, auf den Bau
der Magnetschnellbahn Metrorapid zu verzichten, ist das Raumordnungsverfahren
abgebrochen worden.

Das Land NRW und die DB AG haben sich darauf verstandigt, eine Metro-S-Bahn
zwischen Dortmund und Kéln zu realisieren. Um den nach wie vor bestehenden
Erfordernissen des wachsenden Verkehrsaufkommens gerecht zu werden, wird der
Verkehrskorridor, der fir den Metrorapid vorgesehen war, jetzt fir die Realisierung
des Metro-S-Bahn-Systems freigehalten. Nach dem Vorliegen des Konzeptes fUr den
'‘MetroExpress' wird daflr ein eigenstandiges Planfeststellungsverfahren durchgefuhrt.

Stadtebaulicher Vertrag

Die Stadt Dortmund und der Projektentwickler, die SONAE Germany GmbH haben
am 11.11.2002 einen Stadtebaulichen Vertrag nach § 11 BauGB unterzeichnet. Er
dient insbesondere der Qualitatssicherung und der Planungssicherheit des Projektes
und leistet damit einen wesentlichen Beitrag zur partnerschaftlichen Sicherung der
mit dem Vorhaben verbundenen gesellschaftlichen und privaten Zielsetzungen. Neben
einer konkreten Beschreibung des Vorhabens definiert er insbesondere Qualitats-
merkmale fir die Verkaufsflachen im Einzelnandel und Entertainmentbereich, Quali-
tatsmerkmale im Bereich der stadtebaulichen Integration und Architekturqualitat, im
Bereich Verkehr und ErschlieBung, er nennt mdgliche kinftige Regelungsbedarfe,
nennt RUcktrittsrechte der Vertragspartner und trifft Regelungen fir den Fall der
Rechtsnachfolge. Dabei stimmen die Vertragspartner darin Uberein, dass durch die
Regelungen dieses Vertrages ein Anspruch auf die Aufstellung eines bestimmten Bau-
leitplanes nicht begriindet wird.

Inhalt des Bebauungsplanes
Stadtebauliche Konzeption
Setzt man sich mit der stadtischen Situation der nérdlichen City, d.h. mit dem Um-

feld des Hauptbahnhofes detaillierter auseinander (wie unter Ziffer 1.2 beschrieben),
so mUssen die folgenden Fakten in die Planung einbezogen werden:
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» Provinzialitat, mangelnde Signifikanz des Bahnhofsgebaudes

»  Bahndamm als Trennungselement zur Nordstadt

= Nordlicher Bahnhofsvorplatz als unattraktive Bahnhofsriickseite

»  Chancenbietende Weitldufigkeit des Bahnhofsvorfeldes

»  Gestaltlose Bahnbrache (ehemaliger Giterbahnhof)

» Bedeutung des Wallringes als Verkehrs-, Grin- und Gestaltelement und
»  Rdumlich erlebbare nordliche Citykante.

Ziel einer nachhaltigen Stadtentwicklung muss es sein, das stadtebauliche Leerfeld
der Bahnflachen um den Hauptbahnhof, soweit es moglich ist, stadtebaulich zu revi-
talisieren. Hierdurch kann gleichzeitig das schon entwickelte Umfeld urbane Dar-
stellungs- und Ausdruckskraft gewinnen.

Besonders der Entwurf und die Gestaltung von unverwechselbaren Bahnhofsplatzen
werden der City und der Nordstadt ein Gesicht geben. Durch die Vermeidung von
flieBendem, andienendem und ruhendem Verkehr auf dem nérdlichen Bahnhofsvor-
platz kann dieser zu einem attraktiven, benutzerfreundlichen Freiraum umgestaltet
werden.

Ein neues groBziigig gestaltetes Bahnhofsgebdude kann als Eingangstor zur City und
gleichzeitig als Verbindungselement zwischen City und Nordstadt dienen. Die ful3lau-
fige Verbindung zwischen beiden Stadtteilen kann durch eine fuBgangerfreundliche
Gestaltung des Gebdudeinneren erheblich verbessert werden. Die Barrierenwirkung
des Bahndamms kann dadurch wesentlich reduziert werden.

Eine Markierung und Fassung des Kénigswalles durch weitere flankierende Bebauung
kann zur Profilierung der nérdlichen Citykante und zur stadtebaulich interessanten,
urbanen Pragung des Bahnhofsumfeldes beitragen.

Die 1991 eingeschalteten Gutachter Dipl.-Ing. Frowein (Stuttgart), Prof. Goerner
(Koln), Prof. Kasper (Aachen) und Prof. Stracke (Minchen) haben vor dem Hinter-
grund dieser Anspriche die stadtebauliche Aufgabenstellung fur die Umgestaltung
des Hauptbahnhofsumfeldes wie folgt formuliert:

(1) Erarbeitung eines funktionsfahigen Konzeptes zur Beseitigung der verbliebenen
Gestaltmangel.

(2) Ausschopfen der Potentiale fUr weitere Biroflachen und zentrale Einrichtungen
an dem verkehrsginstigsten Standort der Stadt.

(3) Herausarbeiten der Individualitdt des Ortes.

Vor dem Hintergrund dieser Kernaussagen sind grundsatzlich zwei Alternativen ent-
wickelt worden, namlich eine Entwicklung beiderseits der Gleise mit Kopfgebduden
sowie eine Gleislberbauung. Im Gutachterverfahren spiegelte sich der Ansatz der
groBflachigen Gleisiberbauung im Entwurf der Architekten Bothe.Richter.Teherani
(BRT, Hamburg) konsequent wider.
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Der Rat beschloss am 11.09.1997 das Konzept der BRT-Architekten als Grundlage
fur die Uberbauung des Dortmunder Hauptbahnhofes.

Zur weiteren Planung und Realisierung sprach das Gremium folgende Empfehlungen
aus:

»  Der Baukdrper soll in seiner Zuwendung zur City und zur nérdlichen Innenstadt
eine unmittelbare Verbindung zur Stadtebene erhalten und mdglichst bis auf die
Vorplatzebenen heruntergefiihrt werden.

» Die Anbindung an die City (KatharinenstraBe) ist mit groBerer ,Selbstverstand-
lichkeit” in die Stadtstruktur einzufligen, womoglich mit einer annahernd hori-
zontalen Brlcke Uber den Konigswall mit entsprechend optimierter Vertikal-
erschlieBung im Bauwerk.

» Der Einfall von Tageslicht in die zentrale offene Halle sollte in geeigneter Weise
verstarkt werden.

» Die Bahnsteigebene der DB AG muss eine Gestaltung von hochster Qualitat
erhalten, um fir die Reisenden GroBzigigkeit und Annehmlichkeit des Centers
schon hier erlebbar zu machen.

» Die Verbindungen zwischen den Bahnsteigebenen der unterschiedlichen Bahn-
systeme und von diesen zur Grundverteilerebene des Centers sind zu optimieren.

Der Verzicht auf den Entwurf der Hamburger Architekten BRT, der unter dem Pseu-
donym ,Ufo” Stadtgeschichte gemacht hat, wurde aus gravierenden, nachvoll-
ziehbaren Grinden notwendig.

Die Kernkritikpunkte zur BRT-Konzeptionen, kdnnen wie folgt zusammengefasst wer-
den:

Das erste groBe Problem stellte die Vielschichtigkeit der Etagen dar, die in dieser
Form, gemdB Marktresonanz, als nicht durchfiihrbar betrachtet wurde. Desgleichen
wurden die konzipierten Raumtiefen als in dieser Form nicht realisierbar angesehen.
Die meisten dieser Probleme fuBten nach Ansicht von Marktspezialisten auf der Tat-
sache, dass die BRT-Konzeption ,von AuBen nach Innen” geplant wurde, das bedeu-
tet, die Architektur stand im Vordergrund, wahrend die Nutzung eine eher sekundd-
re Rolle in der ersten Vorplanung gespielt hatte. Diese Tatsache stellte natCrlich
einen potentiellen Investor vor groBe Schwierigkeiten, das Projekt wirtschaftlich und
vermarktungstechnisch realisierbar erscheinen zu lassen.

Zum weiteren lasst sich das Uber dem Bahngeldnde schwebende futuristische Gebilde
nicht in das stadtische Umfeld integrieren und sprengt die MaBstablichkeit des
stadtbildpragenden Gebdudes langs des Konigswalles.

Fir die neue Planung des 3do wurde aus der oben beschriebenen Problematik die
genannte Lehre gezogen, so dass ein nutzungstechnisch und wirtschaftlich tragbares
Gebdude, im Grunde diesmal von ,Innen nach AuBen”, entwickelt wurde. Dazu
kamen die ausdricklichen Grundforderungen des Stadtebaulichen Vertrages mit der
Stadt Dortmund, welche nachfolgend erwahnt werden.

Zum ersten wird groBes Augenmerk gelegt auf die Schaffung einer Achse zwischen
dem nordlichen und sudlichen Teil der Stadt, die sich in Form eines Boulevards in
dem neuen Konzept darstellt. Dieser Boulevard wird - mit einem hohen Mal3 an
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5.2

natlrlicher Belichtung im Einkaufs-/Freizeitbereich und vor allem im Bahnbereich -
einen wichtigen architektonischen Leitgedanken des Konzeptes umsetzen. Die
Eingangshallen im Norden und Stden des Gebadudes sind als tragende Saulen zu
sehen. Von dort aus kénnen die Besucher die verschiedenen Ebenen des Gebaudes
visuell erfassen und sich dann innerhalb des Gebdudes auf die verschiedenen Ebenen
verteilen. Es wird bewusst auf eine Gleichberechtigung des ndrdlichen und stdlichen
Eingangsbereiches geachtet, um Nordstadt und City zu harmonisieren und endlich
eine der Stadt Dortmund wirdige Durchgangsachse fur FuBganger zu schaffen.
Weiterhin wird dem Gebdude ein architektonisches Highlight eines 120 m hohen
.Segels” gegeben, welches der Stadt Dortmund eine regionalrdumlich wirksame und
identitatsstiftende Landmarke verleint und die Bedeutung Dortmunds als aufstreben-
des Oberzentrum auch Uberregional in der Metropolregion Rhein-Ruhr bekannt ma-
chen wird.

Grundsatzlich ist das Anspruchsniveau der Stadt Dortmund darauf ausgerichtet, dass
architektonische  Gestaltungsqualitat, Ausstrahlung und Anziehungskraft das MTC
ganz entscheidend bestimmen werden.

An der Nahtstelle zur City soll der gegliederte Baukorper gestitzt auf eine interes-
sante Fassade im Wechselspiel mit harmonisch ausgerichteten Materialien die gute
Adresse des Projektes bestimmen. Die qualitatsvolle individuelle Ausgestaltung der
einzelnen Nutzungsebenen wird eine weitere Voraussetzung fur Akzeptanz und
Erfolg des Projektes sein.

Art der baulichen Nutzung
» Sondergebiet (SO) — Multifunktionales Zentrum -

Das derzeitige Empfangsgebaude des Hauptbahnhofes soll vollstandig abgebrochen
werden. An seine Stelle soll ein neues Gebdude treten, das in den unteren Ebenen
(bis einschlieBlich FuBgadngerverteilerebene —Commuter-Level- in Ebene 3) die neue
Verkehrsstation, also die Bahnhofsnutzung, aufnimmt. Diese Nutzung sowie die Um-
gestaltung der DB-Gleisanlagen unterliegt der eisenbahnrechtlichen Regelung im Plan-
feststellungsverfahren nach § 18 Abs. 1 AEG. In den Ebenen 4-6 des neuen Gebdu-
des wird ein Einkaufs- und Unterhaltungscenter (Multi-Themen-Center) eingerichtet.
Nur diese Nutzungen sind bebauungsplanrelevant (s. auch Ziffer 4). Das Gebaude
wird zum grodBten Teil oberhalb der bestehenden Bahngleise errichtet und diese
Uberspannen. Die Bahnsteigebene befindet sich in einer Hohe von 84,0 m . NN
(die Hohe der vorhandenen Gleiskérper bleibt unverandert), die FuBgangerverteiler-
ebene in 90,0 m und die erste Verkaufsebene (Ebene 04) in 96,5 m G. NN.

Zur geschossweisen Gliederung ist die textliche Festsetzung @ getroffen worden.

Als Art der baulichen Nutzung fir das geplante MTC wird ,Sonstiges Sondergebiet
(SO)" gem. § 11 Abs. 3 BauNVO festgesetzt. Die Zweckbestimmung ,,Multifunktio-
nales Zentrum” ermdglicht die Realisierung der geplanten Nutzungen, die sich aus
den Segmenten Einzelhandel, Unterhaltung/Freizeit, Gastronomie und Dienstleistungen
zusammensetzt.

Der vom Investor gewahlite Name fir das MTC 3do reflektiert Gbrigens zum einen
die 3 Nutzungsarten Verkehr- Einkauf- Unterhaltung/Freizeit und zum anderen die
3 Projektpartner (Investor, DB AG und Stadt Dortmund).
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Mit dem vg. vielfaltigen Nutzungsmix er6ffnet sich die Chance, den Bahnhof ange-
sichts seiner zentralen Cityrandlage zu einem Magneten fUr die Gesamtstadt werden
zu lassen, die oberzentrale Funktion Dortmunds nachhaltig zu starken und verloren
gegangene Kaufkraft wieder nach Dortmund zurick zu holen.

Vor diesem Hintergrund ist die getroffene Festsetzung der Art der baulichen
Nutzung zu sehen. Von einer ansonsten auch mdglichen Festsetzung eines Kernge-
bietes gem. § 7 BauNVO wurde Abstand genommen, weil damit die Realisierung
weiterer, an dieser Stelle aber nicht gewollter, Nutzungen erméglicht wirde.

Die Konzeption im MTC umfasst folgende Nutzflachen, die als Obergrenzen zu
verstehen sind:

*= 36.000 m?Verkaufsflache fur Einzelhandel
= 26.500 m? Nettonutzflache Unterhaltung/Freizeit (Entertainment/Leisure)
= 10.000 m? Nettonutzflache fir Gastronomie und Dienstleistungen

zung ( ) festgeschrieben. Zum Bereich Unterhaltung/Freizeit wird Uber § 3
Abs. 2 dér textlichen Festsetzungen bei entsprechendem qualitatsorientierten Nach-
weis die ausnahmsweise Mboglichkeit nach § 31 Abs. 1 iV.m § 9 Abs. 1 Nr. 1
BauGB zur Ausweitung auf bis zu 35.000 m? er&ffnet.

§ 3 Abs. 3 regelt im Segment Einzelhandel die zuldssigen Warensortimente mit ihren
Verkaufsflachen-Obergrenzen. In § 3 Abs. 4 erfolgt die Klarstellung, dass dabei eine
GesamtgroBe von 36.000 m?2 nicht Uberschritten werden darf.

Unabhangig davon sind reisespezifische Einzelhandelsflachen in den Bahnebenen in
einer am jetzigen Bestand orientierten GréBenordnung von 2000 bis 3000 m? Ver-
kaufsflache zulassig. Die Festschreibung dieser GréBenordnung wird im Rahmen einer
noch zwischen DB AG und Stadt Dortmund abzuschlieBenden bilateralen vertrag-
lichen Vereinbarung vorgenommen.

Die vorstihende Aufteilung der Nutzflachen ist in § 3 Abs. 1 der textliche Festset-

Die Einzelhandelsnutzung lasst sich im Ubrigen wie folgt beschreiben:

Qualitétvolle Mischung unterschiedlicher Angebote, wobei leistungs- und auswahl-
starke GroBanbieter (jeweils > 1000 m?) die "Magnete" darstellen, wahrend
kleine und mittelgroBe Geschéafte das Angebot erganzen. Eine Hauptrichtung des
Angebotes mit hohem Qualitatsstandard liegt in Elektronik, Lifestyle, Spiel und
Sport.

Pragung durch service- u. beratungsorientierte Fachgeschafte

sinnvolle Erganzung des in der City vorhandenen Einzelhandelsangebotes
Bestimmung des Branchenmixes durch die Qualitatsmerkmale "Deckungsgleich-
heit" (= Namens- u. Konzeptidentitdt mit dem Cbrigen Angebot in der City) und
" Alleinstellungsanspruch” (= Neukonzept)

Festschreibung der Deckungsgleichheit auf max. 50 % der Verkaufsflachen
Festschreibung des Alleinstellungsanspruches auf mind. 30 % der Verkaufs-
flachen.

Im Entertainmentbereich will Sonae Imobilidria fir den Verbraucher eine Gesamt-
situation schaffen, die den Einkauf zum Freizeiterlebnis werden lasst, da der Erfolg
des Einzelhandels immer starker von der Art der Warenprasentation und dem Pra-
sentationsumfeld abhdngig wird.
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In dem zwischen Projektentwickler und Stadt Dortmund geschlossenem Stadtebau-
lichen Vertrag (StV) gem. § 11 BauGB wurden die vg. Qualitatskriterien fir den Ein-
zelhandel und das Entertainment-Angebot verankert. Dabei wurde darauf abgestellt,
dass die beabsichtigte Fernwirkung des MTC tatsachlich erzielt wird und Beeintrach-
tigungen der Zentrenstruktur des Dortmunder Einzelhandels vermieden werden. Die
Qualitét des Einzelhandels sollte zur Starkung der Zentralitdt und damit zu einer ver-
starkten Kaufkraftbindung innerhalb der Stadt Dortmund beitragen. Der StV dient al-
so als Regelungsinstrument zur Qualitdtssicherung und Planungssicherheit  des
MTC-Projektes.

Bei dem vorliegenden Nutzungskonzept 3do sind die entsprechenden Vorgaben aus
dem Stadtebaulichen Vertrag, dem Markt- und Standortgutachten der Gesellschaft
fir Konsumforschung (GfK Nurnberg) zur Realisierung eines Multi-Themen-Centers
am Hauptbahnhof Dortmund (aus 8/1997), der GfK-Stellungnahme zur Tragfahigkeit
und Rentabilitdt des MTC (aus 11/99) und dem Gesamtstadtischen und Regionalen
Einzelhandelskonzept als Rahmenbedingungen berlcksichtigt worden.

Die Arbeitsgemeinschaft Dr. Hesse & Partner GmbH / CIMA Stadtmarketing GmbH
hat im Auftrag der Stadt Dortmund ein aktuelles Gutachten zur Stadt- und Regio-
nalvertraglichkeit des geplanten Multi-Themen-Centers 3do am Dortmunder Haupt-
bahnhof erstellt.

Dabei sind folgende stadtische Anforderungen beriicksichtigt worden:

- Fortschreibung der Ergebnisse des von GfK erstellten ,,Markt- und Standortgut-
achtens zur Realisierung eines Multi-Themen-Centers am Hauptbahnhof in Dort-
mund” aus 1997 unter Darlegung der strukturellen Veranderungen in der Einzel-
handelsstruktur und im Einzelhandelsangebot der Stadt Dortmund als Basis fur
die weitere Vergleichbarkeit der Analyseergebnisse.

- Neuerfassung und Bewertung der Einzelhandelsstrukturen im Einzugsgebiet.
- Eindeutige Vergleichbarkeit mit der GfK-Untersuchung von 1997.

- Berlcksichtigung und Bewertung der Nutzungsstruktur als Nutzungsmix aus Ein-
zelhandel, Entertainment, Gastronomie und Dienstleistungen - unter besonderer
Begutachtung des Entertainment-Segmentes.

Vor dem Hintergrund der anhaltenden Entwicklungsdynamik sowohl im Einzelhandel,
als auch im Entertainmentsegment sind den Investoren Flexibilitdten hinsichtlich einer
Abweichung von den hier in der Auswirkungsanalyse zugrunde gelegten Idealkon-
zepten zuzugestehen.

Die Auswirkungsanalyse hat gezeigt, dass insbesondere in den Hauptwarengruppen
Medien und Technik sowie Spiel, Sport, Hobby sich Verkaufsflachenobergrenzen her-
auskristallisieren, deren Uberschreitung in Einzelfallen zu deutlichen Umsatzverlage-
rungen fihrt.

Im landesplanerischen Verfahren nach § 20 LPIG sowie im Beteiligungsverfahren der
Nachbargemeinden nach § 2 (2) BauGB hat sich diese Problematik deutlich gezeigt.
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Es war erforderlich, dass die Gutachter erganzende Recherchen und Modellrech-
nungen anstellten. In einem anschlieBenden Prozess der Bewertung und Abwagung
wurden modifizierte Obergrenzen definiert, die die Voraussetzungen fir das landes-
planerische Einvernehmen schufen und gleichzeitig Parameter fir die Bauleitplanung
darstellten.

Bei Einhaltung der Verkaufsflachenobergrenze von 36.000 m? kénnen die nachfol-
gend angeflhrten Verkaufsflachenkorridore zur Realisierung eines attraktiven und re-
gionalvertraglichen Dimensionierungskonzeptes in Ansatz gebracht werden:

Warensortiment Verkaufsflachen-Obergrenze

- Nahrungs- u. Genussmittel 4.000 m2
- Gesundheits-, Korperpflege, Apotheke 2.000 m?2
- Einrichtungsbedarf, Hausrat, Glas, Porzellan 8.000 m?2
- Bekleidung 14.000 m?
- Lederwaren und Schuhe 3.500 m?
- Uhren, Schmuck 1.000 m2
- Blcher, Zeitschriften, Birobedarf 4.000 m2
- Foto, Optik 1.000 m?
- Unterhaltungselektronik, neue Medien, Mobilfunk 5.000 m?
- Sport- und Freizeitequipment 4.000 m?
- Spielwaren 4.000 m?

Es ist darauf hinzuweisen, dass sich die gutachterliche Einschatzung der Regionalver-
traglichkeit am im PreuBenpark-Urteil des OVG Munster vom 07.12.2000 angespro-
chenen unteren Wert (7 %) als BewertungsmafBstab orientiert, in der herrschenden
Rechtsprechung aber von hoheren Werten (oberhalb von 10 %) als Schwelle zur
Abwagungsrelevanz von Kaufkraftabzligen ausgegangen wird. Zum vg. Urteil des
OVG Minster ist klarzustellen, dass nach Ansicht des OVG be/ einer Steigerung der
prognostizierten Umsatzeinbulben von ca. 7 — 9 % um nur wenige Prozent versor-
gungsrelevante Auswirkungen wahrscheinlich sind. Es erfolgt sodann ein Hinweis auf
das sog. "Schuhmarkt-Urteil" vom 05.09.1997, wonach ein Umsatzverlust von
10 % nicht als unwesentlich bewertet werden kann.

Wegen des Umfanges der angesprochenen gutachterlichen Untersuchung der
Arbeitsgemeinschaft Dr. Hesse & Partner GmbH / CIMA Stadtmarketing GmbH zur
Stadt- und Regionalvertraglichkeit des geplanten Multi-Themen-Centers 3do ist zwar
auf deren Beifligung als Anlage zur Begriindung verzichtet worden.

Sie kann aber von Interessenten bei der Projektgruppe zum Umbau des Dortmunder
Hauptbahnhofes zu einem Multi-Themen-Center (6/MTC), Koénigswall 18a, eingesehen
werden.

» SO - Hotel, Geschafte, Biiro und Verwaltung

An der Nordseite des Hbf. wird durch die Festsetzung einer Sondergebietsflache mit
der Zweckbestimmung ,Hotel, Geschafte, Biro und Verwaltung” in  Verbindung mit
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der Geschosshéhe die planungsrechtliche Voraussetzung zur Realisierung einer dort
stadtebaulich gewtinschten weithin sichtbaren markanten Landmarke geschaffen. Dort
ist vorrangig die Errichtung eines Hotels der gehobenen Kategorie (4 oder 5 Sterne)
mit ca. 250 Zimmern und integriertem Kongresszentrum vorgesehen. Daneben sollen
auch Geschafts-, BUro- und Verwaltungsnutzungen in untergeordnetem Umfang
zugelassen werden. Um dies zu erreichen, soll nur 10 % der Hotelgebaudenutzung
flr Einzelhandelsnutzung zuldssig sein unter Anrechnung auf die Gesamtflache von
36.000 m2. In § 3 Abs. 5 der textlichen Festsetzungen erfolgt eine entsprechende
Formulierung.

» SO - Parkhaus

Zur Deckung des Stellplatzbedarfes werden im Sudwesten und Nordwesten des Plan-
gebietes zwei Sondergebiete mit der Zweckbestimmung ,,Parkhaus” vorgesehen. Zum
stdyvestlichen Parkhaus wird Uber die in § 2 getroffene textliche Festsetzung
(%}) zur geschossweisen Gliederung klargestellt, dass es sich hier um 3 verschie-
deMé Ebenen mit unterschiedlichen Nutzungen handelt (vorhandene Tiefgarage,
offentliche Verkehrsflache in der Ebene O und Parkhaus in den Ebenen 1-6).

» Allgemeines Wohngebiet (WA)

Der Bereich nérdlich der TreibstraBe zwischen Gneisenaustral3e und Sunderweg wird
aus Ldrmschutzgrinden mit in den Planbereich einbezogen und entsprechend seines
Gebietscharakters als ,,Allgemeines Wohngebiet” festgesetzt. Hier sind keine planeri-
schen Eingriffe vorgesehen.

» Kerngebiet (MK)

Die Gstlich bzw. westlich an Munsterstral3e, LeopoldstraBe und Burgtor angrenzenden
Flachen werden zur Regelung der Larmschutzproblematik bzw. zur Arrondierung mit
in das Plangebiet einbezogen und in Ubernahme der Festsetzungen aus dem rechts-
verbindlichen Bebauungsplan Nord Ill Ost als ,Kerngebiet” festgesetzt. Hier gilt eben-
falls der Ausschluss bestimmter Nutzungsarten gem. § 4 der textlichen Festsetzungen
bei gleicher Begriindung wie fir die Sondergebiete (MFZ und Hotel...).

Die sudlich der SteinstraBe festgesetzten 3 Kerngebiete mit skulptural geformten
Baukorpern sind ein Ergebnis des stadtebaulichen Qualifizierungsverfahrens fir die
Gestaltung und raumliche Profilierung des Hauptbahnhofumfeldes (s. Pkt. 3.7). Die
geplante Bebauung in fraktal-aufgeléster Form wirkt raumbildend zur SteinstraBe und
zum neugestalteten nordlichen Bahnhofsvorplatz. Das Ensemble der Baukoérper steht
im Dialog mit der angrenzenden Bausubstanz und vermittelt zu den Héhen des 3do-
Komplexes und zum Hotelturm.

Es wird ausdrlicklich darauf hingewiesen, dass es sich bei den vg. Bauflachen um
eine Angebotsplanung handelt.

MaB der baulichen Nutzung, Ausschluss von Nutzungsarten

Fir stadtebaulich besonders bedeutsame Standorte im City- und Cityrandbereich wird
eine hohe Verdichtung angestrebt. Dies trifft auf die SO-Gebiete mit den Zweckbe-
stimmungen ,,Multifunktionales Zentrum” und ,Hotel, Geschafte, Biro u. Verwal-
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tung” zu. Deshalb wird zur gewlnschten vollstandigen Grundsticksausnutzung
jeweils eine (erhdhte) Grundflachenzahl (GRZ) von 1,0 festgesetzt. Analog dazu wird
konsequenterweise auch eine entsprechend hohe (erhdhte) Geschossflachenzahl (GF2)
vorgegeben: fir das Multifunktionale Zentrum 4,0 und fUr den Hotelstandort 8,5.

Unter bestimmten Voraussetzungen kénnen nach § 17 Abs. 2 BauNVO die Ober-
grenzen von GRZ und GFZ nach Abs. 1 (0,8 und 2,4) Uberschritten werden. Die mit
dem Hotelbau stadtebaulich gewinschte markante Landmarke sowie die mit dem
Multi-Themen-Center 3do beabsichtigte Starkung der oberzentralen Funktion stellen
besondere stadtebauliche Grinde dar. Die hohe Ausnutzung an diesen Standorten ist
mit Blick auf die urbanen Funktionen im Stadtgeflige ausdricklich erwinscht. Eine
solche Dichte ist in zentralen City- oder Cityrandlagen durchaus Ublich und wider-
spricht nicht den allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhalt-
nisse. Nachteilige Auswirkungen auf die Umwelt werden durch die Planungsvorhaben
nicht ausgeltst. Die BedUrfnisse des Verkehrs sind aufgrund der hervorragenden An-
bindung an das offentliche Personennahverkehrs- und Individualverkehrsnetz befrie-
digt. Sonstige 6ffentliche Belange, die der Uberschreitung der vg. Obergrenzen ent-
gegenstehen konnten, sind nicht erkennbar.

Im sUdwestlichen Bereich des Hbf soll Uber der dort vorhandenen Tiefgarage ein
Parkhaus errichtet werden, um den ermittelten teilrdumlichen Parkbedarf von 900
Stellplatzen zu decken. Hierzu ist es erforderlich, vor dem Hintergrund der beengten
Grundstlckssituation ein Parkhaus mit 6 Nutzungsgeschossen Uber einer ebenerdigen
offentlichen Verkehrsflache fir die Anspriche Taxen, Kurzzeitparken, Fahrradabstell-
platze und Vorfahrt zu errichten.

In diesem SO — Parkhaus - wird eine erhohte Grundflachenzahl (GRZ) von 0,9 und
eine erhdhte Geschossflachenzahl (GFZ) von 6,0 festgesetzt

Fir das SO — Parkhaus — im Nordwesten werden mit der GRZ von 0,8 und der GFZ
von 2,4 die Obergrenzen nach § 17 Abs. 2 BauNVO festgesetzt.

Das City-Konzept als stadtebauliches Leitkonzept der Stadtentwicklung fordert eine
markante, geschlossene Wallringbebauung. Die SchlieBung der Baullicke zwischen
dem Harenberg-Center und dem Hauptbahnhof mit einer Héhenentwicklung von ca.
26,0 m stellt in diesem Sinne ein vermittelndes und verbindendes stadtebaulichen
Glied dar zur Profilierung des Wallringes und zur teilrdumlichen urbanen Fassung des
Raumes.

Der Bahnhof als zentraler Kommunikations- und Mobilitatspunkt erfordert eine Ver-
netzung aller Verkehrstrager und somit auch die Zuordnung eines Parkhauses dieser
GroBenordnung direkt zu diesem Verkehrsverkntpfungspunkt. Damit sind die beson-
deren stadtebaulichen Griinde zur Uberschreitung der Obergrenzen nach § 17 Abs.
2 BauNVO hinreichend dargelegt.

Die Uberbaubaren Grundstlicksflachen werden durch Festsetzung von Baugrenzen
bestimmt. Die nach § 6 BauO NW vorgeschriebenen Abstandflachen kénnen in den
Sondergebieten (mit Ausnahme des nérdlichen SO — Parkhaus -) nicht eingehalten
werden. Aus den dargelegten stadtebaulichen Grinden soll keine Beschneidung der
geplanten Gebaudehdhen erfolgen. Deshalb werden gem. § 6 Abs. 17 BauO NW
fir die Gebdudehdhen und entsprechenden Teile der Uberbaubaren Grundstlcks-
flachen Baulinien zwingend festgesetzt.
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Teile der SO-Gebiete (MFZ und Hotel...) werden von geplanten o6ffentlichen Verkehrs-
flachen, namlich der geplanten ErschlieBungsstraBe gequert. In diesen Bereichen wird
die Uberbauung der Verkehrsflache ab einer lichten Hohe (LH) von 4,50 m (ber
Fahrbahnoberkante gestattet.

Hinsichtlich der Gebaudehdhen wird bei den Sondergebieten auch von der Steue-
rungsmdglichkeit der Festsetzung von Traufhéhen (TH) Gebrauch gemacht. Dabei
wird die zuldssige Hochstgrenze der Traufhthe in Meter U. NN angegeben. Das
Geldndeniveau liegt im Bereich des Konigswalls bei 79,5 m, im Bereich der
DB-Gleisanlagen bei 84,0 m und im Bereich des nérdlichen Bahnhofsvorplatzes bei
74,5 m U. NN.

Bezogen auf die Traufhdhe des Hotels als kinftiger Landmarke wird eine zwingende
Hohe von 195,0 m . NN festgesetzt.

Fir das MTC 3do wird — bezogen auf die Traufhohe - eine zwingende Gebaude-
héhe von 123,0 m 0. NN festgesetzt.

Bezogen auf die Traufhdhen fur die beiden Parkhduser werden zwingende Hhen
von 104,0 m (im Stden) und 113,0 m . NN (im Norden) festgesetzt.

Betriebe zur Vorflhrung pornographischer Filme und Sexdarbietungen (sog. Sexkinos)
sowie Betriebe zum Vertrieb pornographischer Schriften und Abbildungen sowie Sex-
artikeln (sog. Sexshops) werden in den SO-Gebieten (MFZ und Hotel,...) und MK-
Gebieten durch die textlichen Festsetzungen und ausgeschlossen. Damit
wird Beeintrachtigungen des oberzentralen Nutzungsgefiiges, ungewollten stadtebau-
lichen Missstanden sowie negativen Wirkungen derartiger Einrichtungen entgegenge-
wirkt. Ebenso sind Spielhallen und virtuelle Spielméglichkeiten brutaler / gewaltver-
herrlichender, jugendgefdhrdender Natur mit dem gewinschten stadtebaulichen Ziel-
vorstellungen und Erscheinungsbild nicht in Einklang zu bringen. DarlUber hinaus gibt
es im Citybereich genlgend derartige Einrichtungen. Deshalb wird die Ansiedlung
von Spielhallen ebenso Uber die vg. textlichen Festsetzungen ausgeschlossen.
Ausdricklich wird hiermit darauf hingewiesen, dass sich der Ausschluss der vg.
Nutzungsarten im Multifunktionalen Zentrum auf alle Ebenen, also auch die Ver-
kehrsstation unterhalb der Ebene 04, bezieht. Eine Ausnahme gilt bezogen auf das
MFZ gem. § 31 Abs. 1 i.V.m. § 9 Abs.1 BauGB nur flr ein staatlich zugelassenes
Spielkasino fur groBes und kleines Spiel.

Fir die WA-Gebiete nordlich der TreibstraBe werden hinsichtlich der Uberbaubaren
Grundsttcksflachen (Baugrenzen) und des Mal3es der baulichen Nutzung mit maxima-
ler IV-Geschossigkeit, einer GRZ von 0,6 und einer GFZ von 2,0, die bestandsorien-
tierten Festsetzungen des rechtsverbindlichen Bebauungsplanes InN 106 Ubernommen
bzw. Ubertragen.

Fir die 3 MK-Gebiete sudlich der Steinstra3e werden Baugrenzen festgesetzt, die
eine vollstandige Uberbauung der Grundstiicke ermdglichen. In Beachtung der in der
Umgebung vorhandenen Bebauung (Hauptpost, Arbeitsamt, Auslandsinstitut) wird als
Hochstgrenze fir die Zahl der Vollgeschosse max. VI festgesetzt.

Mit der GRZ von 1,0 und GFZ von 3,0 werden die diesbezlglichen Obergrenzen
gem. § 17 Abs. 2 BauNVO festgesetzt.

Fir die Kerngebietsflache 6stlich der StraBe ,Burgtor” wird in Anlehnung an die in
der Umgebung vorhandene Bebauung als Hoéchstgrenze fur die Zahl der Voll-
geschosse max. VI festgesetzt. FUr diese Flache ist zwar im rechtsverbindlichen
Bebauungsplan Nord Il Ost max. XX festgesetzt. Entschadigungsanspriiche ergeben
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5.4

sich durch die Reduzierung der Vollgeschosse aber nicht, da die zuldssige Nutzung
des Grundstlcks nicht verandert wird und die 7-Jahresfrist gem. § 42 Abs. 2 BauGB
langst abgelaufen ist. Die Uberbaubare Grundstlicksflache (Baugrenze) lasst nach wie
vor eine vollstdndige Uberbauung zu. Mit der GRZ von 1,0 und GFZ von 3,0 wer-
den auch hier die diesbezliglichen Obergrenzen gem. § 17 Abs. 2 BauNVO festge-
setzt. Zusatzlich wird hier die auf vorhandene Bausubstanz abgestellte textliche
Festsetzung (passiver Schallschutz) aufgenommen.

Bei den vorhandenen Gebduden &stlich der MinsterstraBe (unmittelbar nérdlich der
Burgtorbriicke) handelt es sich um eine verbliebene Restsubstanz, die planungsrecht-
lich nicht gesichert werden soll. Deshalb wird hier lediglich zur méglichen Einbezie-
hung dieser Grundstlicke in angrenzende Flachen die Festsetzung auf die Art der
baulichen Nutzung (MK) beschrankt. Das gleiche gilt fir die unbebaute Flache west-
lich dep\MUnsterstraBe. Die auf vorhandene Bausubstanz abgestellte textliche Festset-
zung@ betrifft in erster Linie das Gebdude Minsterstr. 1.

Offentliche Verkehrsflichen im Hauptbahnhofsumfeld

Die Vorplatzflachen des Hauptbahnhofes sowohl auf der Sid- als auch auf der
Nordseite sind im Zuge eines Gutachterverfahrens zur Gestaltung und rdumlichen
Profilierung des Hauptbahnhofumfeldes Uberplant worden. Das Ergebnis dieses Gut-
achterverfahrens wird in die weitere Bauleitplanung einflieBen.

Die Platzflachen werden eine Doppelfunktion Ubernehmen. Einmal sollen sie urbane
fuBgangerfreundliche Ubergangszonen zur City bzw. Nordstadt bilden und zum
anderen sollen sie die bahnhofsspezifischen Verkehre (Taxen, Kurzzeitparken, Vor-
fahren usw.) aufnehmen.

Der vor etwa 10 Jahren umgebaute und als Allee ausgebildete Konigswall wird in
der heutigen Trassierung, Verkehrsfunktion und Gestalt erhalten und behalt damit
auch kunftig in Verbindung mit der grof3ziigigen Freitreppe vom Konigswall zur
Katharinenstral3e die Bedeutung als eine Eingangsebene zum Hauptbahnhof. Ein
groBzUgiger Brickenschlag zwischen Hbf und Katharinenstral3e wird eine fuBganger-
freundliche Verbindung zur City herstellen.

Der von der SteinstraBe ausgehende U-férmige StraBenzug KurfirstenstraBe / Paul-
Winzen-StraBe / QuadbeckstralBe, in dem mehrere Buslinien verkehren, wird veran-
dert. Kurfirsten- und QuadbeckstralBe bleiben als StichstraBen erhalten. Sie werden
upterhalb des Plateauplatzes durch eine Verkehrsverbindung (Belastungsflache

= unterirdisches Fahrrecht zugunsten der im Sinne des § 8 Personenbeforde-
rungsgesetz verkehrenden Fahrzeuge im Linienverkehr und Taxen) miteinander ver-
bunden, so dass die Busse und Taxen den Hauptbahnhof direkt anfahren k&nnen.
Die Paul-Winzen-StraBe wird als offentliche Verkehrsflache aufgegeben und dem
stdlich angrenzenden Baugebiet zugeschlagen.

Die stadtische Strukturierung des nérdlichen Bahnhofsvorplatzes, die Gestaltung der
ndrdlichen Bahnhofsfassade mit der Einbindung des Hotelturmes als Landmarke, Nut-
zungsanreicherungen zum Nordplatz, die raumbegrenzende Markierung zur Stein-
straBe sowie die funktionsgerechte Neuorganisation des Verkehrs, werten den Nord-
platz erheblich auf. Unter dem Nordplatz werden neben insgesamt ca. 300 Stell-
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55

6.1.

6.1.1

platzen (200 projektbezogene, 100 &ffentliche) auch Flachen fUr Kurzzeitparken, Ta-
xen und eine Fahrradstation vorgesehen.
Erganzung zum Satzungsbeschluss vom 18.12.2003 (s. Ende der Begriindung).

Verkehrliche Belange

Darstellung der heutigen Verkehrssituation
Verkehrsbedeutung und Mangel des Hauptbahnhofes Dortmund

Der Dortmunder Hbf ist einer der bedeutendsten deutschen Bahnhdfe mit taglich
Uber 650 Anklnften von Zlgen des Nah- u. Fernverkehrs (Uber 160 Fernziige sowie
knapp 500 S-Bahnen, Nah- u. Regionalzlige). Fir das 6stliche Ruhrgebiet stellt der
Dortmunder Hbf damit die wichtigste regionale Drehscheibe im Schienenpersonen-
nahverkehr dar. Durch die unmittelbare Verknipfung mit dem Dortmunder Stadt-
bahnsystem ist der Dortmunder Hbf darlber hinaus der bedeutendste stadtische Ver-
kehrsknotenpunkt.

Zahlungen des FuBgangerverkehrs im Hbf und im Bereich der Stadtbahnanlagen im
Herbst des Jahres 2000 haben ergeben, dass an jedem Werktag rd. 100.000 -
120.000 Personen den Hbf und die Stadtbahnanlagen benutzen. In der Uberlagerung
von Berufs-, Einkaufs- u. Wochenendreiseverkehr zeichnet sich der Freitag als der
Tag mit der héchsten Belastung im Wochenverlauf aus, aber auch an Sonntagen
benutzen noch bis zu Uber 80.000 Menschen den Hauptbahnhof.

Die Bahnhofsbesucher sind zu etwa 60 % in Richtung City orientiert, wahrend
25 % die Ein- u. Ausgange zum nordlichen Bahnhofsvorplatz und 11 % den
Durchgang auf der Stadtbahnverteilerebene zwischen CineStar und Freistuhl be-
nutzen.

Zwischen der Stadtbahnstation und den DB-Bahnsteigen steigen werktdglich Gber
23.000 Menschen um. Von den nordlichen DB-Bahnsteigen kénnen die Stadtbahnan-
lagen nur umwegig Uber den nordlichen Bahnhofsvorplatz (u.a. fehlender Witte-
rungsschutz) oder Uber den langeren Weg durch den DB-Personentunnel erreicht
werden.

In der morgendlichen und in der nachmittaglichen Hauptverkehrszeit kommt es auf-
grund der dichten Zugfolgezeiten und der starken Pendlerstrome auf den Bahn-
steigen und insbesondere an den Bahnsteigtreppen regelmaBig zu erheblichen Behin-
derungen und Uberlastungen, die im Hinblick auf die Personensicherheit und ein
schnelles sowie bequemes Umsteigen zwischen den Verkehrsmitteln nicht akzeptabel
sind. Das gleiche gilt fir den DB-Personentunnel, in dem insbesondere im Uber-
gangsbereich zu den Stadtbahnanlagen regelméBig gegenseitige Behinderungen der
sich dort aufhaltenden und durchgehenden Reisenden zu beobachten sind.

Diese analytischen Aussagen sind das Ergebnis der Personenstromzahlungen, die der
Gutachter Dr. Ruth Consult im Herbst 2000 ermittelt hat.
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6.1.2

6.1.3

Fir mobilitatseingeschrankte Personen fehlen darlber hinaus durchgangige barriere-
freie Wegeverbindungen mit Aufziigen sowohl fir den Umstieg zwischen den
DB-Bahnsteigen als auch zwischen der DB und der Stadtbahn. Dies gilt auch fir den
nordlichen Eingang zum Hbf, der derzeit weder Uber Fahrtreppen noch Uber Aufzi-
ge verflgt.

Die Umsteigewege zwischen den stdwestlichen Kopfbahnsteigen, an denen stark
frequentierte S-Bahnen und Nahverkehrsziige verkehren, und den Gbrigen Nah- und
Fernverkehrsgleisen sowie dem Stadtbahnbahnhof sind sehr lang und flhren dazy,
dass die Anforderungen an die Bildung des landesweiten integralen Taktfahrplans im
Dortmunder Hauptbahnhof nicht in allen Verkehrsbeziehungen eingehalten werden
koénnen.

Darlber hinaus fehlen im Hauptbahnhof moderne Fahrgastinformationssysteme,
attraktive Warte- und Ruhezonen (Lounges) sowie ein der Bedeutung dieses Eisen-
bahnknotenpunktes angemessenes Angebot flir den Reisendenbedarf.

Verkehrsbedeutung und Mangel der Stadtbahnanlagen

Die Stadtbahnstation wird werktaglich von rd. 36.000 Ein- u. Aussteigern benutzt
und stellt den bedeutendsten VerknUpfungspunkt zwischen dem kommunalen
Schienennetz und dem Netz der Deutschen Bahn AG dar. Rd. 83 % aller Stadt-
bahnbenutzer wahlen den stdlichen Zugang zu den Stadtbahnanlagen Uber den
Durchgang vom Freistunl bzw. den Stdeingang des Hauptbahnhofes. Hierdurch
kommt es auf der Stadtbahn-Bahnsteigebene zu Pulkbildungen an den Tlren der
Stadtbahnfahrzeuge, die von dem sldlichen Zu- u. Ausgang am schnellsten erreicht
werden koénnen. Die dadurch verlangerten Fahrgastwechselzeiten beeintrachtigen den
Stadtbahnbetrieb.

In gestalterischer Hinsicht entsprechen die Stadtbahnanlagen, die in den 60er Jahren
geplant und gebaut wurden, nicht mehr den heutigen Anspriichen. Die mobilitdtsge-
rechte Verknlpfung der Verteilerebene Stadtbahn mit der Verknlpfungshalle der DB
fehlt im Bahnhofsbereich, es besteht lediglich eine mobilitatsgerechte Verbindung
Uber den sudlichen Bahnhofsvorplatz (AuBenbereich).

Die Ergebnisse der unter Pkt. 6.1.1 angesprochenen Personenstromzahlungen im
Hauptbahnhof (Dr. Ruth Consult, Herbst 2000) koénnen von Interessenten bei der
Projektgruppe zum Umbau des Dortmunder Hauptbahnhofes zu einem Multi-Themen-
Center (6/MTC), Konigswall 18a, eingesehen werden.

Linienbusverkehr

Der Dortmunder Hauptbahnhof wird auf der Nord- und Stdseite vom Linienbusver-
kehr der Dortmunder Stadtwerke AG angefahren. Die Linien 452, 453, 455 und 456
verkehren jeweils im 30 Minuten-Takt auf der Nordseite. Sie fahren den Hauptbahn-
hof von Osten bzw. Westen an und verbinden u.a. die Bereiche Deusen/Hafen,
Kreuzviertel, Nordstadt, Borsigplatz, Oststadt und Schiren direkt mit dem Eisenbahn-
knotenpunkt. Die Linie 444 - der "Casinobus" - sowie die 5 Nachtbuslinien NE 5,
NE 6, NE 7, NE 8, NE 9 verkehren auf der SlUdseite am Busbahnhof.
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6.1.4

6.1.5

6.1.6

Aus den im Jahre 2001 von der Dortmunder Stadtwerke AG durchgefihrten Fahr-
gastzahlungen ergibt sich, dass werktdglich rd. 1.500 Personen zwischen den Busli-
nien und dem Hbf umsteigen. Fir die Buslinien werden daher derzeit und in
Zukunft vier Halteplatze in groBtmdglicher Nahe zu den Eingangen des Hauptbahn-
hofes und der Stadtbahnstation benétigt.

Radverkehr am Hauptbahnhof Dortmund

Da der Hbf Dortmund zu rd. 3 von Kunden des Schienenpersonennahverkehrs
benutzt wird und insbesondere nérdlich des Hbf hoch verdichtete Wohngebiete
liegen, hat er fur Bahnpendler, die das Fahrrad auf dem Weg vom bzw. zum Bahn-
hof benutzen, eine hohe Bedeutung. Die zentrale Fahrradabstellanlage auf der Std-
seite des Hbf sowie weitere, nicht Uberdachte Abstellanlagen bieten Platz fir 219
Fahrrader. Derzeit wird ein Teil der Uberdachten Fahrradabstellanlage auf dem sid-
lichen Bahnhofsvorplatz durch die von der Dortmunder Beschaftigungs- und Quialifi-
zierungsgesellschaft mbH (Dobeq) betriebene Fahrradstation genutzt. Die Fahrradab-
stellanlagen sind regelmaBig Uberlastet, so dass Fahrrader auch in erheblichem MaBe
illegal und zum Teil behindernd im Bereich des sudlichen Bahnhofsvorplatzes abge-
stellt werden.

Die auf der Nordseite des Bahnhofes vorhandene Fahrradabstellanlage wird wesent-
lich weniger frequentiert und ist in der Regel nicht ausgelastet. Dies ist auf die
unbefriedigende Gesamtsituation des ndrdlichen Bahnhofsvorplatzes und der hohen
Gefahr von Diebstahl- u. Vandalismusschdden an den abgestellten Fahrradern zurlck-
zufihren. Insgesamt ist der Bedarf an Fahrradabstellanlagen im Hbf wesentlich hdher
als das aktuelle Angebot. Durch die Einkaufs- u. Unterhaltungsangebote des 3do ist
auBerdem mit zusatzlichem Bedarf an Fahrradabstellméglichkeiten zu rechnen.

Holen und Bringen, Park&Ride, Taxen

Z.7t. kann der Hauptbahnhof sowohl auf der Nord- als auch auf der Sldseite vom
allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr direkt angefahren werden. Fir das Holen und
Bringen sind Kurzzeitstellplatze vorhanden, die es ermdglichen, Reisende zu den
Zigen zu bringen bzw. von den Bahnsteigen abzuholen.

Park&Ride-Stellplatze werden von der DB Reise und Touristik AG in der Tiefgarage
Hauptbahnhof unter dem sudlichen Bahnhofsvorplatz angeboten. Hier wird auch das
CombiCar-Angebot der DB AG vorgehalten.

Auf dem stdlichen Bahnhofsvorplatz befinden sich darlber hinaus eine Taxenvorfahrt
mit Uberdachter Zuwegung zum Eingang des Hbf und ca. 60 Abstellplatze fir
wartende Taxen. Auf der Nordseite ist ebenfalls eine kleinere Taxenvorfahrt vorhan-
den.

Kfz-Verkehr im Umfeld des Hauptbahnhofes

Der Dortmunder Hbf ist von HauptverkehrsstraBen ringférmig umgeben, die mit bis
zu rd. 27.000 Kfz/Tag belastet sind. Das umgebende StraBennetz ist derzeit aus-
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reichend leistungsfahig. Die heutigen Verkehrsbelastungen im Umfeld des Hauptbahn-
hofes sind in der nachfolgenden Abbildung 1 dargestellt.

In einem Umkreis von 300 m (Luftlinie) um den Hbf befinden sich insgesamt 6
groBe Parkierungsanlagen (Tiefgaragen und Parkhduser) mit zusammen 2.460 Pkw-
Einstellplatzen (Hauptbahnhof — Dreier 540, Alte Post 250, Freistuhl 320, \WestLB
320, Westentor 390, CineStar 640). Die Tiefgarage Hbf und das Parkhaus CineStar
sind dem Sid- bzw. Nordausgang des Hbf unmittelbar zugeordnet und sind die
groBten Parkierungsanlagen im Umfeld des Hbf. Auswertungen des Parkleitsystems
im Innenstadtbereich haben ergeben, dass die 6 Parkierungsanlagen im Umfeld des
Hbf an normalen Werktagen zu rd. 50 - 60 % ausgelastet sind.

Abbildung 1: Heutige Verkehrsbelastung im umgebenden StraBBennetz

6.2

Verkehrliche Planungsziele

In verkehrlicher Hinsicht sind mit dem Umbau des Dortmunder Hbf folgende Ziel-
setzungen verbunden, die jeweils in den in Ziffer 4 aufgefihrten Planverfahren gere-
gelt werden:

B-Plan-relevante Planungsziele

»  Optimale Erreichbarkeit des Hbf und der Stadtbahnanlagen aus der City und der
Nordstadt fur alle Verkehrsarten (Rad- u. FuBgangerverkehr, Linienbusse auf der
Nordseite des Bahnhofes, Taxen, Hol- u. Bringedienste, P&R ...).
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6.3

6.3.1

» Leistungsfahige und umweltvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs im Umfeld
des Hbf.

Planfeststellungsrelevante Planungsziele nach AEG

»  Modernisierung und Attraktivierung des Hauptbahnhofes und optimierte Verk-
ndpfung mit den Stadtbahnanlagen (optimierte (kurze, bequeme, barrierefreie)
Wegeverbindungen, verbesserte Service- u. Komfortangebote, reiseorientierter
Einzelhandel), s. auch Ziffer 6.3.1.

= Verbesserung der Verbindung zwischen City und Nordstadt fir den Rad- u. FuB-
gangerverkehr durch den Hbf.

Planfeststellungsrelevante Planungsziele nach PBefG

»  Modernisierung und gestalterische Aufwertung der Stadtbahnanlagen und Her-
stellung einer optimalen VerknUpfung mit den Bahnsteigen der DB (u.a. schnelle,
bequeme, verkehrssichere und barrierefreie Wegeverbindungen), s. auch Ziffer
6.3.2.

Verkehrliches MaBnahmenkonzept

Die Ziffern 6.3.1 bis 6.3.3 sind nachrichtlich zum Verstandnis des Gesamtprojekts in
die Begrindung zum B-Plan aufgenommen aber nicht B-Plan-relevant (§ 9 Abs. 6
BauGB, siehe hierzu Ziffer 4.2).

Umbau des Hauptbahnhofes (Verkniipfung Stadtbahnanlage und Neubau der
MetroExpress S-Bahn)

Die Gleisanlagen des Dortmunder Hauptbahnhofes sollen entsprechend der kinftigen
Anforderungen an den Zugbetrieb (u.a. Erweiterung der Verkehrsangebote durch Re-
alisierung der dritten Stufe des Integralen Taktfahrplanes NRW, Einflhrung der
MetroExpress S-Bahn) umgebaut werden. Die beiden derzeit im westlichen Kopf-
bahnhof endenden Gleise 4 und 5 sollen bis zum stlichen Bahnhofskopf verlangert
werden.

Auf der Stdseite des Gleises 1, das heute zum Abstellen von Zugeinheiten genutzt
wird, wird die DB einen zusatzlichen Personenbahnsteig an die Stitzwand bauen.
Die urspriinglich fir den Metrorapid vorgesehenen Gleisflachen sollen vorsorglich fir
die MetroExpress S-Bahn freigehalten werden.

Die nicht mehr benétigten Gepackbahnsteige werden zugunsten einer Verbreiterung
der beiden mittleren Bahnsteige aufgegeben.

Oberhalb der Gleisanlagen wird eine neue FuBgangerverteilerebene (Commuter-Level)
gebaut, die von den Bahnsteigen Uber Treppen, Fahrtreppen und Aufzlige erreicht
werden kann. Auf dieser Ebene werden auch Angebote fir den Reisendenbedarf
sowie das Reisezentrum der DB untergebracht. Auf der Sudseite des Bahnhofes soll
die neue Umsteigeebene mit einer Brlicke Uber den Kénigswall direkt an die Katha-
rinenstraBe angebunden werden, um den Zugang von den DB-Bahnsteigen zur
Dortmunder City zu verbessern.
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6.3.2

6.3.3

Der vorhandene DB-Personentunnel unterhalb der Bahnsteige soll auch weiterhin fir
den Personenverkehr genutzt werden. Zukdnftig wird dieser Tunnel jedoch vorrangig
von den Umsteigern zwischen der DB und der Stadtbahn benutzt. Dadurch wird der
Personentunnel gegenlber heute stark entlastet, so dass an jedem Bahnsteigzugang
auf eine Treppenanlage zugunsten neu zu errichtender Aufzugsanlagen verzichtet
werden kann.

Verkniipfung Stadtbahnanlagen - Hauptbahnhof

Zur verbesserten VerknUpfung der Stadtbahnstation und des Hauptbahnhofes soll auf
der Nordseite des Empfangsgebaudes innerhalb des Gebdudes eine neue Querverbin-
dung zwischen dem DB-Personentunnel und dem Stadtbahntunnel hergestellt wer-
den. Diese Verbindung gewinnt ihre Bedeutung vor allem durch die Planung der zu-
kinftigen MetroExpress-Strecke, die auf der Nordseite in den Bahnhof gefiihrt wird.
Dadurch werden die Umsteigebeziehung zwischen den DB-Bahnsteigen (einschl.
MetroExpress) und der Stadtbahn auf der Nordseite erheblich zunehmen.

Umbau und Erweiterung der Stadtbahnanlagen

Die Seitenbahnsteige der Stadtbahnanlagen sollen verbreitert werden und erhalten
zusatzliche Treppen/Fahrtreppen und Aufziige zur Stadtbahnverteilerebene. In Verbin-
dung mit der unter Pkt. 6.3.1 dargestellten, verbesserten VerknUpfung zwischen dem
DB-Personentunnel und dem Stadtbahntunnel soll mit dieser MaBnahme erreicht
werden, dass sich die Benutzer der Stadtbahn gleichmaBig Uber die beiden Seiten-
bahnsteige der Stadtbahnstation verteilen und damit ein zlgigerer Fahrgastwechsel
moglich wird. Im Zuge der dargestellten Umbauarbeiten soll darlber hinaus die
architektonische Qualitat der geplanten Stadtbahnanlage deutlich verbessert werden.

Als VorsorgemaBBnahme sollen die erforderlichen Umbauten der Stadtbahnanlagen
sowie die Tragkonstruktion des Uber den Gleisen geplanten Einkaufs- u. Unterhal-
tungszentrums einen spateren viergleisigen Ausbau der Stadtbahnanlage berticksich-
tigen. Die heute vorhandenen Seitenbahnsteigen wirden dann zu Mittelbahnsteigen
ausgebaut.

Fahrradstation, Fahrradtunnel und Mobilitatszentrale

Ziel einer jeden Kommune sollte es sein, die nachhaltige Mobilitat ihrer Blrger zu
fordern. Hierzu zahlt vor allem die benutzerfreundliche VerknUpfung der Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes. Die Férderung und Verbesserung des Fahrradverkehrs
im Stadtverkehr kann dazu einen groBen Beitrag leisten. Sowohl da Radverkehrsnetz
als auch die Umsteigepunkte zwischen Radverkehr und OPNV miissen daher attraktiv
und sicher gestaltet werden.

Ein groBes Problem der Stadt Dortmund bezogen auf den Fahrradverkehr stellt der
Bahndamm dar, der eine Barriere zwischen nérdlicher und stdlicher Innenstadt
bildet. Er kann im Bereich des Hauptbahnhofes von Fahrradfahrern nur schiebend
Uberwunden werden oder es missen erhebliche Umwege in Kauf genommen wer-
den. Zum Anderen sind am Hauptbahnhof nicht in ausreichender Menge und Quali-
tat Abstellanlagen fur Fahrrader vorhanden.
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Die Stadt Dortmund halt deshalb eine fahrradfreundliche Nord-Std-WegefUhrung im
Kontext zum Masterplan Mobilitat durch den Bahnhof zur Verbindung von nérdlicher
und sudlicher Innenstadt sowie die Errichtung von Fahrradstationen am Hauptbahn-
hof fUr duBerst wiinschenswert.

In diesem Sinne ist auf beiden Bahnhofseiten bewachtes und unbewachtes Fahrrad-
parken vorgesehen.

Im Stden: Radstation mit 450 bewachten Stellplatzen
Platzbedarf ca. 642 m? bei doppelstdckigem Parken
Integriert in geplante Hochgarage im Stdwesten oder
anstelle des heutigen Pavillons, ggf. zweigeschossig
Zusatzlich 200 unbewachte Stellplatze (ca. 180 m?)

* % % % X

*  Radstation mit 300 bewachten Stellplatzen

*  Platzbedarf ca. 428 m?, bei doppelstockigem Parken,
* unter der angehobenen Nordplatzebene

*  Zusatzlich 200 unbewachte Stellplatze (ca. 180 m?)

Im Norden:

An eine der beiden Radstationen soll eine Serviceeinheit mit Fahrradverlein und
Reparatur-Service angegliedert werden (ca. 100 bis 300 m?). Es ware je nach Betrei-
bermodell auch die Angliederung eines Fahrradgeschaftes mit zusatzlich etwa
500 m? denkbar.

Da sowohl DB AG als auch Investor kein Interesse an einem Fahrradtunnel durch
den Bahndamm zeigen, ist eine Nutzung des Verbindungstunnels durch den alten
Gepacktunnel im Westen nicht realisierbar. Die Mitnutzung der Stadtbahnverteiler-
ebene wird von der Fachverwaltung und den Dortmunder Stadtwerken kritisch beur-
teilt. Die Nutzung des aufgegebenen Posttunnels im Osten wirde erhebliche Um-
baumaBnahmen und dementsprechende Kosten verursachen. Sollte es nicht zu einer
befahrbaren Verbindung fir den Radverkehr kommen, missen beide Radstationen so
angeordnet werden, dass sie moglichst direkt an einer gut zu durchschiebenden
Verbindung durch den Bahndamm liegen.

Mit der Umsetzung dieser Angebotsplanung wird auch der gesetzlichen Verpflichtung
(§ 51 BauO NW) zur Herstellung von Fahrradstellplatzen gebihrend Rechnung getra-
gen.

Dariber hinaus sind Fahrradabstellmdglichkeiten (Anlehnbiigel) an den Eingangen des
Hauptbahnhofes vorgesehen, um das ungeordnete und ggf. behindernde Abstellen
von Fahrradern zu verhindern.

Mobilitatszentrale

Zusatzlich zum Reisezentrum der DB soll im Hbf eine Mobilitdtszentrale eingerichtet
werden, die allen Kunden und Besuchern des Hbf verkehrstrageribergreifende Infor-
mationen bietet, auf Veranstaltungen hinweist und beratend tatig ist. Die Mobilitats-
zentrale soll in einem Bereich mit hoher FuBgdngerfrequentierung untergebracht
werden.

6.3.4 Verkehrliche Anspriiche an die Gestaltung der Bahnhofsvorplitze
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6.3.5

Die Gestaltung der Bahnhofsvorplatze und die funktionale Strukturierung der

Verkehrsanspriiche war Gegenstand eines Gutachterverfahrens, an dem 14 Architek-

turblros teilnahmen. Bei der Vorplatzgestaltung sind folgende verkehrliche Anspriiche

zu bertcksichtigen:

» Taxen-Vorfahrt und Taxen-Warteplatze in hinreichender Anzahl in der Nahe der
Eingange.

» Ermoglichen von Kurzzeitparken

» Vorfahrt fir den allgemeinen Kfz-Verkehr zum Holen und Bringen von Bahn-
kunden (ohne Parken).

» 4 Bushaltestellen fir den Linienbusverkehr auf der Nordseite in der Nahe der
Eingdnge zum Hbf.

» Fahrradabstellméglichkeiten.

= Attraktiv gestaltete Aufenthaltsflachen.

Ruhender Verkehr

Nach dem Stadtebaulichen Vertrag zwischen der Stadt Dortmund und dem Projekt-
entwickler vom 11.11.2002 sollen vor dem Hintergrund eines diesbezlglichen Ratsbe-
schlusses im Plankonzept bis zu 2000 neue Stellplatze angeboten werden. Der
Projektentwickler strebt eine Mitnutzung der Stellplatze (Stp) in der Tiefgarage Hbf
(540 Stp) und dem Parkhaus GroBkino CineStar (640 Stp) an.

Um eine Gesetzeskonformitat zu erreichen, soll flankierend eine Stellplatzsatzung
gemaB § 51 BauO NW erlassen werden.

Es ist geplant, den Stellplatzbedarf der neuen Nutzungen Uber je ein Parkhaus auf
der Sldseite und der Nordseite der Gleisanlagen abzudecken. Die beiden Parkie-
rungsanlagen sollen zusammen eine maximale Kapazitdat von 1.800 Stellplatzen auf-
weisen.

Zusatzlich sollen unter dem 'Plateauplatz’ des nérdlichen Bahnhofsvorplatzes 200
Stellplatze projektbezogen vorgesehen werden, so dass somit die Sollzahl von 2000
Stellplatzen erflllt wird. Unter dem Plateauplatz ist als Ersatz fir die oberirdisch ent-
fallenden Stellplatze zusatzlich noch die Errichtung von ca. 100 offentlichen Stell-
platzen vorgesehen.

Das Parkhaus auf der SUdseite mit einer Kapazitat von ca. 900 Stellpldatzen soll
westlich an das 3do angrenzend Uber der vorhandenen Tiefgarage am Hauptbahnhof
und dem darUber liegenden ebenerdigen Parkplatz errichtet werden. Dieser heutige
Parkplatz soll kiinftig die Funktion der Taxenvorfahrt, des Taxenwartebereiches, einer
Vorfahrt fUr den Individualverkehr sowie Kurzzeitstellplatze aufnehmen. Die darUber
liegenden Parkierungsebenen werden Uber eine Wendelrampe erschlossen, die selbst
Uber der vorhandenen und verbleibenden Rampe zur Tiefgarage angelegt wird. Von
den Parkierungsebenen sind Zugange direkt auf die Funktionsebenen des stlich an-
grenzenden 3do vorgesehen.

Auf der Nordseite der Bahnanlagen entsteht ebenfalls westlich des 3do ein neues
Parkhaus mit einer Kapazitat von bis zu 900 Stellplatzen, von denen ca. 300 Stell-
platze der Hotelnutzung zugeordnet sind. Die Ein- und Ausfahrten dieses Parkhauses
sind an die neue ErschlieBungsstralBe (s. Punkt 6.8) auf dem Niveau der Gleisanlagen
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6.3.6

6.3.7

6.3.8

angebunden. Auch hier sollen von den einzelnen Parkebenen direkte Zugange zu
den Nutzungsebenen des 3do vorgesehen werden. Die neuen Parkhduser sollen in
das stadtische Parkleitsystem einbezogen werden.

In der Gesamtbilanz werden damit mit dem Bauvorhaben 3do insgesamt 2000 neue
Stellplatze geschaffen. Zusatzlich sollen die nahegelegenen 6 groBen Parkierungsan-
lagen (siehe 6.1.6) mit einer Kapazitat von 2460 Stellpldtzen eine ausreichende Park-
raumversorgung sicherstellen, wenn es aus besonderen Anldssen zu Engpass-
situationen kommen sollte.

Offentlicher Personennahverkehr

Mit der engen rdumlichen Verflechtung im Hauptbahnhof, dem wichtigste Fern- und
Nahverkehrsknotenpunkt im éstlichen Ruhrgebiet, ist die Anbindung an den OPNV
hervorragend gewahrleistet. Neben taglich rd. 650 Regional- und Fernziigen der
Deutschen Bahn AG verkehren an der Stadtbahnstation unter dem Hauptbahnhof
4 U-Bahnlinien. 4 Buslinien dienen den nérdlichen Bahnhofsvorplatz an und eine
Buslinie und 5 Nachtbuslinien halten auf dem Busbahnhof im Siden des Haupt-
bahnhofes.

Ver- und Entsorgung / Baulogistik

Seitens des Investors wird in Absprache mit der Stadt Dortmund ein Baulogistikgut-
achten erarbeitet, dass die wahrend der Bauphase erforderlichen Baustelleneinrich-
tungsflachen fir die Errichtung des 3do zusammenstellt. Diese Flachen werden im
Planfeststellungsverfahren nach § 18 AEG dargestellt. Die unmittelbare Nahe der
BaumaBnahme zur Eisenbahninfrastruktur soll genutzt werden, um Baumaterialien,
Abbruchmaterial etc. soweit wie technisch und wirtschaftlich mdglich Uber die
Schiene an- und abzufahren.

Die Ver- u. Entsorgung des 3do und des Hbf im Endzustand soll Uber einen zentra-
len Lieferhof auf der Nordseite des Bahnhofes sichergestellt werden. Lieferfahrzeuge
sollen diesen Lieferhof Uber die KurfurstenstraBe anfahren. Die Warenverteilung in-
nerhalb des 3do soll mit speziellen Flurférderfahrzeugen (Elektroantrieb) unter
Nutzung des vorhandenen Gepacktunnels und mit Aufzugsanlagen realisiert werden.
Auf der Sudseite des Bahnhofes ist in Hohe der Einmindung Freistuhl eine weitere,
untergeordnete Lieferzufahrt vorgesehen. Alle Lieferverkehrsflachen sollen so dimensi-
oniert werden, dass keine Lieferfahrzeuge im o&ffentlichen StraBenraum auf die
Abfertigung an den Lieferrampen warten mUssen. Hierzu wird der Investor im Ein-
vernehmen mit der Stadt Dortmund ein enweitertes Logistikgutachten erstellen lassen,
um sicherzustellen, dass der Verkehrsablauf sowie das Stadtbild in unmittelbarer Um-
gebung des Hauptbahnhofs nicht durch Lieferverkehre beeintrachtigt werden.

StraBenerschlieBung
Fiihrung der neuen ErschlieBungsstra3e ("Nordspange™)
Die urspringlich vorgesehene Fihrung der neuen nérdlichen ErschlieBungsstral3e, so

wie sie im Rahmen der erneuten Birgerbeteiligung vorgestellt und dem Beteiligungs-
verfahren der Trager 6ffentlicher Belange (TOB) zugrunde gelegt wurde (Verlauf auf
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Niveau der Gleisanlagen bis zur UnionstralBe, Unterfahrung der DB-Gleise und Anbin-
dung an die UnionstraBe im Knotenpunkt mit der Heinrich-August-Schulte-StraBe), ist
aufgrund verschiedener Restriktionen aufgegeben worden. Dabei handelt es sich um
die problematische Verkehrsabwicklung an zwei kurz hintereinander liegenden Knoten
(WestfaliastraBe und Heinrich-August-Schulte-StraBe), zu erwartende bautechnische
Probleme bei Realisierung der geplanten Gleisunterfihrung und Kostengesichtspunkte
(die Variante mit der Untertunnelung verursacht mit Kosten in Hohe von ca. 9 Mio.
€ die mit Abstand hochsten Baukosten, etwa das Doppelte der offengelegenen Vari-
ante).

Aus dem Kreise der TOB und verwaltungsinternen Dienststellen sind diesbeziigliche
Bedenken gegen die Trassenlage auf dem Bahndamm direkt angrenzend an die DB-
Gleisanlagen vorgetragen worden.

Auf der Nordseite des Hbf wird der Kfz-Verkehr Uber eine planerisch modifizierte
neu zu bauende ErschlieBungsstraBe auf dem Niveau der Gleisanlagen an das noérd-
liche 3do-Parkhaus herangefihrt. Hierfir wird im Nordosten der vorhandene Knoten-
punkt Konigshof/LeopoldstraBe so umgebaut, dass alle Fahrbeziehungen méglich
werden. Wegen der sehr begrenzten Breite der sidlich angrenzenden Eisenbahntber-
flhrung lasst sich jedoch fir eine konventionell angelegte Linksabbiegespur nicht die
erforderliche Stauraumlange schaffen. Die Linksabbieger von Stden nach Westen
werden daher erst als Rechtsabbieger aus der Leopoldstral3e herausgefiihrt, um dann
Uber eine separate \Wendefahrbahn auf der Nordostseite der Leopoldstral3e diese zu
kreuzen. Zur Sicherstellung einer ausreichenden Sicherheit und Leistungsfahigkeit wird
dieser Knotenpunkt eine Lichtsignalanlage erhalten. Uber die bereits vorhandene
Rampe am Bahndamm wird der Kfz-Verkehr auf das Niveau der Gleisanlagen
geflihrt. Die Anbindung der Ausfahrt vom CineStar-Parkhaus wird etwas nach Wes-
ten verschoben, um vor der Einmindung in die LeopoldstraBe ausreichende Stau-
raumlangen zu schaffen.

Im Nordwesten soll die neue ErschlieBungsstraBe auf dem Niveau der Gleisanlagen
bis etwa auf die Hohe der Gneisenaustral3e gefihrt, von dort Uber eine Rampe zur
TreibstraBe abgesenkt werden und zwischen der GneisenaustraBe und der Scharn-
horststraBe Uber eine neue leistungsfahige Einmindung an die TreibstraBe (Hohe
Haus Nr. 20) angebunden werden. Der Knoten TreibstraBe / Unionstrasse / \Westfa-
liastraBe / Sunderweg wird entsprechend seiner kiinftig gréBeren Verkehrsbedeutung
durch die Anlage zusatzlicher Abbiegespuren leistungsfahiger ausgebaut.

Der Vergleich der Verkehrsstarken fur den Prognose-Null-Fall (= prognostizierte Ver-
kehrsbelastung ohne 3do) fir die frihere Variante und die Variante des Bebauungs-
planentwurfes zeigt, dass die TreibstraBe und ihre 6stliche Verlangerung ihre wesent-
liche verkehrliche Bedeutung nicht verandern. Wahrend sich bei der im Bebauungs-
plan festgesetzten Lésung das Verkehrsaufkommen im Westabschnitt gegentber dem
Prognose-Null-Fall um 3,1 % von 22.700 auf 23.400 Kfz/24 h erhoht, ergibt sich
bei der friheren Variante eine Abnahme von auch nur 7,0 %. FUr die Larmimmissi-
onen bedeutet dies einerseits eine Zunahme um 0,2 dB(A), andererseits eine Ab-
nahme von 0,3 dB(A), in beiden Fallen also eine Veranderung weit unterhalb der
Wahrnehmbarkeitsschwelle. Damit wird deutlich, dass die frihere Variante den An-
spruch einer Entlastung der Anwohner nicht erfiillen kann. Dem gegenUber stlinden
aber dann die Mehrkosten von derzeit geschatzten 9 Millionen Euro, die Bedenken
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hinsichtlich der Baudurchfihrung unter rollendem Rad und die Mangel bei der Ver-
kehrsabwicklung im Doppelknoten. Da bei dieser Variante aber keinerlei bauliche
Veranderungen im Verlauf der TreibstraBe erfolgen wirden, ergdben sich auch keine
projektbezogenen Handlungsmdglichkeiten, den Immissionsschutz der Anwohner zu
verbessern. Bei der Variante des Bebauungsplanentwurfes ergibt sich nach gutachter-
licher Aussage fur die Wohnbebauung im Abschnitt zwischen Gneisenau- und
ScharnhorststraBe gegeniber der Einmindung der Nordspange in die TreibstraBBe-
durch die dortigen UmbaumaBnahmen (Einmindung und Ergdanzung von Abbiege-
streifen) eine "wesentliche Anderung" im Sinne der maBgeblichen Vorschriften der
Verkehrslarmschutzverordnung, die einen Rechtsanspruch auf Larmschutz nach sich
zieht. Aufgrund der ortlichen Situation kénnen nur passive SchutzmaBnahmen
(Schallschutzfenster) angewandt werden (siehe abschlieBende Bewertung in Pkt. 8.2).
Auch den Anliegern im Abschnitt der TreibstraBe (Nordseite) zwischen Scharnhorst-
straBe und Sunderweg wird die Mdglichkeit eingerdumt, Antrage zur finanziellen Be-
teiligung auf passive SchallschutzmalBnahmen an das dafir zustandige Tiefbauamt zu
stellen.

Bei anderen Lésungen, die eine Anbindung der nérdlichen ErschlieBungsspange unter
Umgehung der TreibstraBe vorsehen, reduziert sich die Verkehrsbelastung auf der
TreibstraBe von 22.700 Kfz/24h auf ca. 21.200 Kfz/24h entsprechend einer Larmre-
duzierung um 0,3 dB(A). Die Belastungssituation der Anwohner bleibt somit nahezu
erhalten.

Mit der jetzt vorgesehenen Verkehrsanbindung wird auBerdem erreicht, dass der
nordliche Bahnhofsvorplatz von Quell- und Zielverkehren des 3do und des Hbf frei-
gehalten und damit eine stadtgestalterisch befriedigende Umgestaltung des Platzes
ermdglicht wird. Die weiteren Auswirkungen dieses ErschlieBungskonzeptes auf die
Verkehrsmengen im Umfeld des Dortmunder Hbf sind in Ziff. 6.1.6 dargestellt.

Querschnitt der ErschlieBungsstra3e

Die neue ErschlieBungsstraBe wird Uberwiegend mit einem Querschnitt von 21,50 m
festgelegt. Die innere Aufteilung stellt sich wie folgt dar:

2 Fahrstreifen je 3,25 m 6,50 m
mittlerer Verfligungs-/Abbiegestreifen 3,00 m
Park-/Baumstreifen (Nordseite) 2,00 m
Schutzstreifen zum Parkstreifen (Nordseite) 0,50 m
Radweg (Nordseite) 1,50 m
Gehweg (Nordseite) 2,00 m
Park-/Baumstreifen (Stdseite) 2,00 m
Radweg (Sudseite) 1,50 m
Gehweg (SUdseite) 2,00 m

21,50 m

Die endgdltige innere Aufteilung obliegt der spateren Ausbauplanung des dafir zu-
standigen Tiefbauamtes.
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Im 6stlichen Abschnitt zwischen LeopoldstraBe und 3do, in der Durchfahrt des 3do
und im Rampenbereich zum Anschluss an die TreibstraBe wird der Querschnitt
verengt. Dort sind keine Parkstreifen vorgesehen. In der Durchfahrt des 3do sowie
im ostlichen Abschnitt wird zudem auf den mittleren Verfligungsstreifen verzichtet.

Variantenuntersuchung fiir die neue ErschlieBung

Fir die nordwestliche Anbindung der neuen ErschlieBungsstral3e wurden in Vorunter-
suchungen weitere Varianten geprift:

e Nutzung der heutigen Zufahrt zur Autoverladung in Hohe der BlicherstralBe (Ziel:
Minimierung der Baukosten, kurzfristige Realisierung auch als Provisorium)

e \Verschwenkung der TreibstraBe an die Bahngleise im Abschnitt zwischen der
Blicherstral3e und dem Sunderweg mit Anbindung der neuen ErschlieBungsstral3e
an die verlegte TreibstraBe (Ziel: Erhdhung des Abstandes zwischen der Bebau-
ung und der Fahrbahn der TreibstraBe zur Reduzierung von Immissionsbe-
lastungen)

e Flhrung der neuen ErschlieBungsstraBe westlich des 3do entlang der stdlichen
Grenze des Bahngeldndes (Ziel: weitestmdgliches Abriicken von vorhandener
Bebauung)

e \Weiterfihrung der neuen ErschlieBungsstraBe nach Westen parallel zur Treib-
straBe, Unterfahrung der DB-Gleise und Anbindung an die UnionstraBe in einem
Knotenpunkt mit der Heinrich-August-Schulte-StraBe — Tunnelvariante — (Ziel: Ent-
lastung der TreibstraBe und des Knotenpunktes TreibstraBe/UnionstraBBe, direkte
VerknUpfung der neuen ErschlieBungsstraBe Uber die Heinrich-August-Schulte-
StraBe und die Anschlussstelle Huckarder StraBBe mit der OW llla)

Die Varianten wurden hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf

e den Verkehrsablauf

e das stadtebauliche Erscheinungsbild

e die ErschlieBungsfunktion fur die Flachen des ehemaligen Hauptgiterbahnhofes
e die verkehrsbedingten Larmimmissionen und

e die Baukosten

betrachtet. Die o0.g. Varianten weisen beziiglich dieser Aspekte zum Teil erhebliche
Nachteile gegenlber der favorisierten Variante (Anbindung an die TreibstraBe mit
Ausbau des Knotens WestfaliastraBe / Sunderweg / TreibstraBe / UnionstraBe) auf,
die im folgenden zusammengefasst werden:

e die Tunnelvariante verursacht mit geschatzten Kosten von 9,0 Mio. € mit
Abstand die hdchsten Baukosten, etwa das doppelte der favorisierten Variante

e die Qualitdt des Verkehrsablaufs an zwei kurz hintereinander liegender Knoten
(WestfaliastraBe und Heinrich-August-Schulte-StraBe) ist unter den gegebenen
geometrischen Verhaltnissen nicht befriedigend zu sichern (z.B. zu kurze Stau-
raume fUr Linksabbieger)
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6.3.9

e eine Beibehaltung der baulichen Situation der TreibstraBe und ihres Knotens mit
der UnionstraBe / Sunderweg fihrt trotz ggf. geringerer Verkehrsbelastung zu
keiner Entlastung von Verkehrsldrm

e eine kurze Anbindung der neuen ErschlieBungsstraBe Uber die vorhandene Ram-
pe BlicherstraBe erfordert die gleichen Umbauten im Anschlussknoten an die
TreibstraBe sowie im Knoten Sunderweg, reduziert aber die potentielle Erschlie-
Bungsfunktion auf dem Gelande des Guterbahnhofs

e durch die Verschwenkung der TreibstraBe wirden die stadtebaulichen Entwick-
lungsmaglichkeiten der Flache des ehemaligen Hauptguterbahnhofes erheblich
beeintrachtigt, da die Bauflachen zerschnitten und schlecht verwertbare Rest-
flachen entstehen wiirden

e bei einer Fihrung der neuen ErschlieBungsstraBe an der sidlichen Grenze des
ehemaligen Guterbahnhofes misste ein Gebaude mit Telekommunikationseinrich-
tungen verlagert werden, wodurch Kosten in zweistelliger Millionenhéhe ent-
stehen kdnnen

Unter Abwdgung aller in die Betrachtung eingestellten Bewertungskriterien stellt die
Anbindung der neuen ErschlieBungsstraBe an die TreibstraBe in Verbindung mit
einem Ausbau der Kreuzung TreibstraBe / Unionstral3e / WestfaliastraBe / Sunderweg
die vorteilhafteste Variante dar. Sie verbindet Uberschaubare Baukosten mit einer
optimalen Verbesserung der Larmsituation der Anwohner, einer hohen Qualitat des
Verkehrsablaufs und einer guten ErschlieBungs- und Entwicklungsmdglichkeit fur die
Fldche des ehemaligen Hauptgiterbahnhofes.

AuBere ErschlieBung

Das Plangebiet ist Uber den Konigswall im Sliden, den StraBenzug Grine
StraBBe / SteinstraBe im Norden, den StraBenzug LeopoldstraBe / Burgtor im Osten
sowie die UnionstralBe / Sunderweg und die Heinrich-August-Schulte-StraBe im Wes-
ten gut an das Ortliche und Uberdrtlich StraBennetz angebunden.

Zukiinftige Verkehrsbelastungen im Umfeld des Dortmunder Hauptbahnhofes

Das zusatzliche Verkehrsaufkommen und die daraus zu erwartenden Veranderungen
der Verkehrsbelastungen im innerstadtischen StraBennetz wurden von der Ingenieur-
gruppe W Aachen untersucht.

Durch das 3do werden demnach ca. 23.000 Pkw-Fahrten/Tag erzeugt. Dieses Ver-
kehrsaufkommen umfasst den durch das Vorhaben induzierten und den aus anderen
Innenstadtbereichen verlagerten Verkehr (der im Sinne einer Abschdtzung des
"schlechtesten Falles" allerdings in den Ubrigen Innenstadtbereichen nicht in Abzug
gebracht wurde). Bezogen auf die Dortmunder Innenstadt bedeutet dies einen An-
stieg der Verkehrsnachfrage um 18 % gegentber dem Bezugsjahr 2010.

Aufgrund der sehr guten Anbindung an die Verkehrsmittel des Umweltverbundes ist

zu erwarten, dass bezogen auf den motorisierten Verkehr 46 % der 3do-Besucher
mit Offentlichen Verkehrsmitteln anreisen werden. 54 % benutzen den Pkw.
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Das neue Parkhaus auf der Sidseite des Hauptbahnhofes wird von rd. 7.500 Pkw-
Fahrten Uber den Kénigswall angefahren. 1.800 Kfz fahren Gber die BahnhofstraB3e
zur vorhandenen Tiefgarage Hauptbahnhof. Weitere ca. 7.500 Kfz fahren aus west-
licher wie 6stlicher Richtung das neue Parkhaus auf der Nordseite des Bahnhofes an.

In den umgebenden StraBenrdumen treten Zusatzbelastungen und Verkehrsverlage-
rungen auf. Der Wallring wird mit bis zu 2.400 Kfz/Tag zusatzlich belastet (westlich
BornstraBBe), die Heinrich-August-Schulte-StraBe nimmt rd. 3.000 Kfz/Tag zusatzlich
auf. Die HeiligegartenstraBe erhdlt zwischen BornstraBe und Leopoldstral3e eine Zu-
satzbelastung von 4.500 Kfz/Tag. Im gesamten Ubrigen StraBennetz des Untersu-
chungsbereiches (der von MallinckrodtstraBe und SaarlandstraBe sowie Rangierbahn-
hof Dortmunder Feld und Ostfriedhof begrenzt wird) liegen die Zusatzbelastungen
bei bis zu 1.500 Kfz/Tag und sind daher sowohl in bezug auf die Sicherstellung der
ErschlieBung des 3do als auch im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit des StraBen-
netzes und die vom StraBenverkehr ausgehenden Immissionen als geringfiigig zu be-
urteilen.

Das Gutachten "MTC Hauptbahnhof Dortmund (3do) — Untersuchung der verkehr-
lichen Auswirkungen im stadtischen StraBBennetz" der Ingenieurgruppe VW Aachen ist
wegen seines Umfanges zwar nicht als Anlage beigefligt. Sachberiihrte oder interes-
sierte Fachdienststellen, wie auch interessierte Birgerinnen und Burger k&nnen aber
selbstverstandlich das Gutachten bei der Projektgruppe zum Umbau des Dortmunder
Hauptbahnhofes zu einem Multi-Themen-Center (6/MTC), Koénigswall 18a einsehen.

6.3.10 MaBnahmen zur Sicherstellung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit des
StraBBennetzes

Leistungsfahigkeitsuntersuchungen wichtiger Knotenpunkte

Die Leistungsfahigkeit der wichtigsten Knotenpunkte im Untersuchungsraum wurde
fur die nachmittagliche Spitzenstunde untersucht. Mit diesem Verfahren werden der
Auslastungsgrad und die Qualitdt des Verkehrsablaufes an einem Knotenpunkt ten-
denziell unterschatzt, so dass die nachfolgend dargestellten Ergebnisse "auf der
sicheren Seite liegen”.

Die Knotenpunkte

Leopoldstral3e / Steinstral3e,

Burgwall / Burgtor

Rheinische StraBe / Hoher Wall (Verkehrsfihrung nach geplantem Umbau) und
BornstralBe / Burgwall

werden auch mit den zusatzlichen 3do-Verkehren eine gute Verkehrsqualitat aufwei-
sen. Hier sind keine UmbaumaBnahmen erforderlich.

Die Knotenpunkte

e Bornstral3e / Heiligegartenstrale,
e Brlderweg / Schwanenwall,
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e Hamburger StraBe / WeiBenburger Stra3e und
e Hohe StraBe / Stdwall

weisen eine hohe Auslastung zwischen 85 % und 100 % auf, die in der nach-
mittaglichen Spitzenstunde phasenweise zu Rickstaus und Wartezeiten fihren kann.
Dennoch ist Leistungsfahigkeit grundsatzlich gegeben. UmbaumaBnahmen sind fir
diese Knotenpunkte nicht erforderlich.

Die Knotenpunkte

e Ruhrallee / Stdwall (Neutor) und
e SchutzenstraBBe / Grine StralRe

weisen nach den Uberschlaglichen Berechnungen zeitweise Uberlastungen auf.

An diesen beiden Knotenpunkten koénnen die in der Spitzenstunde zuflieBenden
Fahrzeuge rechnerisch nicht vollstandig abflieBen, so dass sich Rickstaus und Ver-
drangungen des Verkehrs ergeben. Der Knotenpunkt Neutor ist mit 108 % seiner
Kapazitat belastet, wobei die rechnerische Auslastung im Fall ohne Realisierung des
3do bereits 106 % betragt. Hier wird die Beeinflussung der Verkehrsverteilung im
Knotenpunkt durch eine entsprechende wegweisende Beschilderung vorgeschlagen.

Der Knotenpunkt Schiitzenstral3e / Griine StraBe weist eine Auslastung von 123 %
auf. Daher wurden fir diesen Knotenpunkt weitergehende signaltechnische Untersu-
chungen durchgefihrt (s.u.), um eine ausreichende Leistungsfahigkeit sicherzustellen.

Detaillierte Leistungsfahigkeitsuntersuchungen und MaBnahmeempfehlungen
fiir hochbelastete Knotenpunkte und Streckenabschnitte

Aufbauend auf den Verkehrsmodellrechnungen und den Uberschlaglichen Leistungs-
fahigkeitsberechnungen fir alle wichtigen Knotenpunkte des StraBBennetzes im Um-
feld des Dortmunder Hbf wurden von der Ingenieurgesellschaft GEVAS vertiefende
signalprogrammtechnische Untersuchungen fUr ausgewahlte Knotenpunkte durchge-
fuhrt. Hierbei wurde nicht nur die Leistungsfahigkeit der einzelnen Knotenpunkte,
sondern auch die Verkehrsqualitdt auf den StraBenabschnitten untersucht, in dem
diese Knotenpunkte liegen. Im einzelnen wurden die Stral3enziige

» LeopoldstraBe / Burgtor / Burgwall / Kénigswall und
= UnionstraBe / Sunderweg mit den einmindenden StralBen sowie
» der Knotenpunkt SchitzenstralBe / Griine Stral3e

detailliert betrachtet und Maoglichkeiten zur Bewdltigung von Kapazitatsproblemen
aufgezeigt. Als MaBnahmen werden von der Ingenieurgesellschaft GEVAS Ande-
rungen der Signalprogramme sowie verschiedene AusbaumalBnahmen in den unter-
suchten Bereichen vorgeschlagen.

Das Gutachten der Ingenieurgesellschaft GEVAS  "Verkehrliche ErschlieBung MTC

Hauptbahnhotf  Dortmund (3a0) —  Leistungstahigkeit an 8  Lichtsignalaniagen —
Verkehrstechnische Untersuchung” kann bel der Projektgruppe zum Umbau  des
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Dortmunaer Hauptbahnhotes zu einem Multi-Themen-Center (6/MIC), Konigswall
18a, eingesehen werden.

StraBenzug LeopoldstraBBe / Burgtor / Burgwall / Konigswall

Auf dem StraBenzug LeopoldstraBe / Burgtor / Burgwall / Kénigswall kann nach
diesen Untersuchungen trotz der hinzukommenden Parkhausanbindung Uber die
StraBe Konigshof eine befriedigende Qualitat des Verkehrsablaufes erreicht werden.
Die Staurdume zwischen den einzelnen Knotenpunkten werden zwar in der Haupt-
verkehrszeit zeitweise voll ausgenutzt, so dass der Eindruck langerer Fahrzeugrick-
staus entsteht. Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktsystems ist jedoch gegeben.
Der Gutachter GEVAS schldgt folgende AusbaumaBnahmen und Anderungen der
Signalsteuerungen vor:

o Anderung der Signalprogramme und Erhéhung der Umlaufzeit.
o Anpassung der verkehrsabhangigen Steuerungsverfahren.
o Begrenzter Umbau in den Knotenpunktsbereichen.

Gleiches gilt fir den StraBenzug Unionstral3e / Sunderweg / Treibstrale.

Griinordnerische und landschaftspflegerische MaBnahmen

Nach § 1 Abs. 5 Satz 1 BauGB sollen Bauleitplane dazu beitragen, eine menschen-
wirdige Umwelt zu sichern und die natdrlichen Lebensgrundlagen zu schitzen und
zu entwickeln. § 1 Abs. 5 Nr. 7 BauGB bestimmt, dass bei Aufstellung der Bauleit-
pldne gemal § 1a die Belange des Umweltschutzes, auch durch die Nutzung erneu-
erbarer Energien, des Naturschutzes und der Landschaftspflege, insbesondere des
Naturhaushaltes, des Wassers, der Luft und des Bodens einschlieBlich seiner Roh-
stoffvorkommen, sowie des Klimas zu berlcksichtigen sind. § 1a Abs. 1 BauGB
beinhaltet die Vorgabe, dass mit Grund und Boden sparsam und schonend umge-
gangen werden soll und dabei Bodenversiegelungen auf das notwendige Mal3 zu
begrenzen sind.

Des weiteren sind gemdB § 1 Abs. 5 Nr. 3 BauGB die Belange von Freizeit und
Erholung und gemdB3 § 1 Abs. 5 Nr. 4 BauGB die Gestaltung des Orts- und Land-
schaftsbildes zu bertcksichtigen.

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).

Durch § 21 BNatSchG wird das Verhdltnis der naturschutzrechtlichen Eingriffsrege-
lung zum Baurecht geregelt. Nach § 21 Abs. 1 BNatSchG ist bei der Aufstellung,
Anderung, Erganzung oder Aufhebungen von Bauleitplénen oder von Satzungen
nach § 34 Abs. 4 Satz 1 Nr. 3 des BauGB, aufgrund dessen Eingriffe in Natur und
Landschaft zu erwarten sind, Uber die Vermeidung, den Ausgleich und den Ersatz
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nach den Vorschriften des BauGB zu entscheiden. Die konkreten Regelungsmoglich-
keiten ergeben sich aus § 1 a Abs. 3 BauGB.

Nach § 8 Abs. 1 BNatSchG gelten Veranderungen der Gestalt oder Nutzung von
Grundflachen, die die Leistungsfahigkeit des Naturhaushaltes oder das Landschaftsbild
erheblich oder nachhaltig beeintrachtigen kénnen, als Eingriff in Boden, Natur und
Landschaft. In Ergédnzung hierzu definiert § 4 Abs. 2 LG NW Eingriffstatbestande.

Der Verursacher eines Eingriffes ist zu verpflichten, vermeidbare Beeintrachtigungen
von Boden, Natur und Landschaft zu unterlassen (Vermeidungsgebot) sowie unver-
meidbare Beeintrachtigungen innerhalb einer zu bestimmenden Frist durch MafBnah-
men des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen (Ausgleichspflicht) -
§ 19 Abs. 1 und 2 BNatSchG i.V.m. § 4 Abs. 4 LG NW.

Nach § 1 Abs. 6 BauGB sind bei der Aufstellung von Bauleitplanen die &ffentlichen
und privaten Belange gegeneinander und untereinander gerecht abzuwdgen. Die
Vermeidung und der Ausgleich der zu erwartenden Eingriffe in Boden, Natur und
Landschaft (im Sinne von § 4 Abs. 4 LG NW) sind nach § 1a Abs. 2 BauGB in der
Abwagungen zu berlcksichtigen. Im Rahmen der Abwagung sind somit geeignete
MaBnahmen zur Eingriffsvermeidung und ggf. zum o©kologischen Ausgleich festzule-
gen. GemaB § 1a Abs. 3 BauGB koénnen AusgleichsmaBnahmen im Bebauungsplan
gemal3 § 9 Abs. 1 Nr. 20 BauGB festgesetzt werden.

Die AusgleichsmaBBnahmen sind vorrangig im Plangebiet (planinterner Ausgleich) vor-
zusehen, um die Anforderungen nach einem "rdumlichen" Ausgleich zu erfllen.
GemadB § 4 Abs. 4 LG NW (Novelle vom 9. Mai 2000) sind Ausgleichsmal3nahmen,
soweit dies zumutbar ist, auf Flachen im Eigentum des Verursachers im Plangebiet
durchzufiihren. Erganzend hierzu ist der Ausgleich bei Neuversiegelungen gemal3 § 4
Abs. 4 LG NW "vorrangig" durch eine Entsiegelung an anderer Stelle in dem be-
troffenen Raum, ggf. planextern, zu bewirken. Diese Ausgleichsprioritat hat der Ein-
griffsverursacher zu beachten; sie ist in die Abwagung einzustellen.

Wenn der Eingriff im Plangebiet nicht vollstandig ausgleichbar ist, muss der Eingriff
planextern im Sinne von § 5 Abs. 1 LG NW, d.h., auf "funktional" und "raumlich"
geeigneten Flachen im Besitz des Eingriffsverursachers in dem durch den Eingriff
betroffenen Raum (i.d.R. der Stadtbezirk) ausgeglichen werden. Hierzu hat der Ein-
griffsverursacher eine ebenfalls fachlich geeignete Ausgleichsflache — die in das Ver-
fahren einzustellen ist — nachzuweisen.

Um den Umfang des Ausgleichs ermitteln zu konnen, ist es erforderlich, die Ein-
griffserheblichkeit festzustellen. Hierfir ist es notwendig, die Bestandsituation aufzu-
nehmen und diese sowie den geplanten Eingriff zu bewerten und gegeniberzustel-
len. Der sich daraus ergebende Ausgleichsbedarf ist im erforderlichen Umfang durch
geeignete MaBnahmen auf rdumlich und funktional geeigneten Flachen zu kompen-
sieren.

Eine derartige Untersuchung ist im Auftrag der Stadt Dortmund vom Biro
BPI-Consult GmbH (vorher TransTec), Hannover, gutachterlich durchgefihrt worden.

BPI-Consult hat einen landschaftspflegerischen Fachbeitrag in Form eines Umweltbe-
richtes erstellt. Im Bebauungsplan sind die Flachen, auf denen bei plangemaler Rea-
lisierung  Eingriffe in Natur und Llandschaft zu erwarten sind, mit

44



E gekennzeichnet. Vor allem durch die festgesetzten Verkehrsflachen (Bau der
Nordspange, Umgestaltung des nérdlichen Bahnhofsvorplatzes) wird ein Eingriff in
Natur und Landschaft ausgeldst.

Im vorliegenden Fall stehen im Geltungsbereich des Bebauungsplanes und dessen
naherem Umfeld keine geeigneten Fldachen fir eine okologische Aufwertung zur Ver-
flgung. Deshalb wird der vollstdndige Ausgleich im betroffenen Stadtbezirk Innen-
stadt-Nord auf einer derzeit Uberwiegend versiegelten und als stadtische Lagerflache
genutzten Flache im Bereich der Kleingartenanlage "Hobertsburg" nérdlich der
Schéferstral3e vorgesehen (Grundstlicke Gemarkung Dortmund, Flur 51, Flurstlicke
210, 314 und 531). Als MaBnahmen nach Entsiegelung der Flache sind Geholzpflan-
zungen (Baume, Straucher), die Anlage von weiteren Ruderalfluren und trockenen
Saumen bzw. Hochstaudenfluren sowie der Bau einer Wegeverbindung vorgesehen.
Die okologische Aufwertung auf der 10.800 m?2 groBen Flache durch diese MaB-
nahmen ist so groB3, dass der ermittelte Ausgleichsbedarf von 19.350 m? vollstandig
abgedeckt werden kann. Die konkrete ortliche Lage der Ausgleichsflache ist dem
nachstehenden Ubersichtsplan zu entnehmen. Uber einen Ratsbeschluss im Zuge des
Offenlegungsbeschlusses erfolgte eine entsprechende Bindung. Die anteilige Uber-
nahme der Kosten zur Herrichtung und Unterhaltung wird in dem abzuschlieBenden
ErschlieBungsvertrag geregelt.

Der komplette landschaftspflegerische Fachbeitrag vom 12.06.03 von BPI-Consult in
Form des Umweltberichtes zum Bebauungsplan InW 120 enthélt umfassende Erlaute-
rungen, Bilanzierungen und Plane. Er kann bei der Projektgruppe zum Umbau des
Dortmunder Hauptbahnhofes zu einem Multi-Themen-Center (6/MTC), Konigswall
18a, eingesehen werden.
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Ubersichtsplan zur Ausgleichsflache




8.1

Umweltbelange

Umweltvertraglichkeitspriifung/Umweltbericht

Mit der Novellierung des BauGB 2001 muss jeder Bebauungsplan auf die Verpflich-
tung zur Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) nach den Vorschrif-
ten des Gesetzes zur Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) vom 12.02.1990, zuletzt
geandert durch Gesetz vom 27.07.2001, untersucht werden. Unter Beriicksichtigung
des Gesetzes zur Umsetzung der UVP-Richtlinie, der UVU-Richtlinie und weiterer EG-
Richtlinien zum Umweltschutz vom 27.07.2001 ist es erforderlich, anhand der
Merkmale des Vorhabens, des Standortes und der Merkmale der mdglichen Auswir-
kungen, die UVP-Pflicht eines stadtebaulichen Vorhabens festzustellen.

Eine Verpflichtung zu einer UVP kann nach § 3 Abs. 2 UVPG auch durch mehrere
Vorhaben ausgeldést werden, wenn diese in einem engen raumlichen Zusammenhang
stehen. Die Stadt Dortmund plant neben der vorliegenden Bebauungsplan-Aufstellung
keine weiteren Stadtebauprojekte im angrenzenden Umfeld. Eine UVP-Pflicht auf-
grund kumulierender Vorhaben besteht somit nicht.

In der hier beabsichtigten Bebauungsplanaufstellung ist nach der Anlage 1 zu § 3
Abs. 1 UVPG das SO-Gebiet Multifunktionales Zentrum (3do) innerhalb der dort un-
ter der Ifd. Nr. 18 genannten bauplanungsrechtlichen Vorhaben als "Bau eines
Einkaufszentrums mit einer zuldssigen Geschossflache von mehr als 5.000 m2" nach
Nr. 18.8 i.v.m. 18.6.1 einzustufen.

Die Notwendigkeit zur Durchfiihrung einer UVP in der Bauleitplanung ergibt sich erst
nach einer allgemeinen Vorprifung des Einzelfalls. Im vorliegenden Einzelfall fuhrt
diese Vorprifung zu dem Ergebnis, dass nach § 3 b Abs. 1 UVPG zwangslaufig
eine UVP im Bauleitplanverfahren durchzufthren ist.

Zentrales Instrument der UVP ist der Umweltbericht nach § 2a BauGB. Dieser ist
integraler Bestandteil der Begrindung zum Bebauungsplan nach § 9 Abs. 8 BauGB.
§ 2a Abs. 1 BauGB bestimmt, dass der Umweltbericht bereits fir das Aufstellungs-
verfahren in die Begriindung zum Bebauungsplan aufzunehmen ist.

Danach sind Angaben zum Vorhaben, Standort, Bedarf an Grund und Boden, zur
Umwelt im Einwirkungsbereich des Vorhabens sowie zur Bevolkerung in diesem
Bereich, zu den Vermeidungs-, Minderungs- und AusgleichsmaBnahmen, zu den
(verbleibenden) zu erwartenden erheblichen Umweltauswirkungen und zu den wich-
tigsten gepriften anderweitigen Ldsungsmoglichkeiten sowie den wesentlichen Aus-
wahlgrinden zu liefern. Der Umweltbericht Gbernimmt damit nicht nur die Darstel-
lung der Ergebnisse der Umweltvertraglichkeitsstudie sondern auch die Abarbeitung
der Eingriffs-/Ausgleichs-Bilanz sowie die Integration der grlinordnerischen und land-
schaftspflegerischen Belange in das Aufstellungsverfahren des Bebauungsplanes.

Das BUro BPI-Consult GmbH (friiher TransTec), Hannover, hat im Auftrag der Stadt
Dortmund unter dem Datum vom 12.06.2003 einen umfassenden Umweltbericht
zum Bebauungsplan InW 120 erstellt, der bei der Projektgruppe zum Umbau des
Dortmunder Hauptbahnhofes zu einem Multi-Themen-Center (6/MTC), Kénigswall
18a, eingesehen werden kann.
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Die vom Gutachter gem. § 2a Abs. 3 BauGB erstellte allgemein versténdliche Zu-
sammenfassung des Umweltberichtes wird nachfolgend wiedergegeben:

"Die Deutsche Bahn Station + Service AG beabsichtigt, in Zusammenarbeit mit der
Sonae Imobilidria den Dortmunder Hauptbahnhof (Hbf) zu einem Multi-Themen-
Center ("3do") umzugestalten. Die kommunale planungsrechtliche Sicherung des
Planungsvorhabens durch die Stadt Dortmund erfolgt tber eine Anderung des Fla-
chennutzungsplanes (Nr. 99) und die Aufstellung eines Bebauungsplanes (B-Plan Nr.
InW 120). Letzterer wird als ein ,Schichten-Bebauungsplan” mit geschossweiser Glie-
derung nach § 9(3) Baugesetzbuch (BauGB) aufgestellt. Parallel dazu lauft ein Plan-
feststellungsverfahren (PFV) gem. § 18(1) Allgemeines Eisenbahngesetz fur die
geplanten Bahnbetriebsanlagen (Verkehrsstation inkl. FuBgangerverteilerebene 03,
Gebdudehtille bis Ebene 06).

Nach dem Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) wird fir das Vor-
haben eine Umweltvertraglichkeitspriifung durchgefthrt. Untersuchungsumfang und
-inhalte der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (UVU) wurden im Rahmen der
Antragskonferenz  (Scoping) gem. &8 5 UVPG vom 23.08.99 (nachbereitet am
21.10.99) festgelegt.

Aufgabe der UVU ist es, die vom Vorhaben ausgehenden moglichen Umweltauswir-
kungen auf die Schutzgiter gem. § 2 UVPG zu bewerten, um dazu beizutragen,
dass Beeintrachtigungen der Schutzglter so weit wie mdglich vermieden werden. Die
naturschutzrechtliche Eingriffsregelung gem. § 4ff. Landschaftsgesetz NRW wird im
Landschaftspflegerischen Fachbeitrag ebenfalls in dieser Untersuchung abgehandelt,
um den Eingriff in Natur und Landschaft zu bewerten sowie Konfliktminderungen
und KompensationsmaBnahmen darzustellen (s. Plan 6).

Das Gebaude des 3do wird zum grof3ten Teil auf dem Gelande der DB AG ober-
halb der bestehenden Bahngleise errichtet (Gebdudehlle bis Ebene 06 ist Gegen-
stand des PFV) und in den unteren Ebenen die Bahnhofsnutzung enthalten (Nutzung
der Ebenen 00 bis 03 ist Gegenstand des PFV, daher nur nachrichtliche Ubernahme
in den B-Plan). Die Nutzung der dariber liegenden Ebenen (Shopping- und Enter-
tainment-Center) und angrenzender Baukorper wird im B-Plan festgesetzt (Sonderge-
biete mit den Zweckbestimmungen "Multifunktionales Zentrum" bzw. "Hotel,
Geschafte, BUro u. Verwaltung" und "Parkhaus"). Die stadtebauliche Integration
des 3do soll durch weitere MaBnahmen gewahrleistet werden, die Gegenstand des
B-Planes sind, wie insb. Bahnhofsvorpldtze, ErschlieBungsstraBBe, FuBgangerbricke
Uber die Katharinenstrafe.

Das Untersuchungsgebiet (UG) von UVU und landschaftspflegerischem Fachbeitrag
wurde je nach Schutzgut in ein engeres (Hbf und ndheres Umfeld; s. Plane 1,
5, 6) und ein enweitertes (zwischen Mallinckrodt-, Heiliger Weg, Saarland-. Unionstr.;
s. Plane 2-4 des Gesamtberichtes) aufgeteilt. Das UG enthdlt keine gesetzlichen
Schutzgebiete, Kultur- oder Naturdenkmale oder gesetzlich geschiitzte Biotope.
GroBere Baume fallen unter die Dortmunder Baumschutzsatzung. Da sich das UG im
Bereich der anthropogen vollstandig Uberpragten Innenstadt Dortmunds befindet,
haben die kommunalen Planungsziele nicht nur 6kologische, sondern auch stadt-
gestaltende Schwerpunkte, wie z.B. insb. die Ziele fUr die Freiraumentwicklung.

Jedes Schutzgut wurde inkl. der jeweiligen Vorbelastungen beschrieben und bewer-
tet:

Menschen: Schwerpunkte der Bestandserhebung und -bewertung sind Wohnen und
Wohnumfeld sowie Erholung und Freizeit (s. Plane 2 und 4). Die Innenstadt umfasst
Versorgungsflachen mit Handel, Dienstleistungen, Kultur- und Freizeiteinrichtungen;
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Wohnfunktionen sind vor allem in den Randbereichen vorhanden. Ostlich, stdlich
und westlich des Stadtkerns enthalten die Wohnbauflachen vor allem birgerliche
Grlinderzeitquartiere. Die Nordstadt wird durch Arbeiterquartiere mit Blockrand-
bebauung gepragt (mit relativ schlechten Wohn- und Wohnumfeldbedingungen
usw.). Ausgewiesene Gewerbe- und Industriegebiete sind nur im Westteil des UG
vorhanden. Im UG sind nur relativ kleine Flachen als griner Freiraum nutzbar, u.a.
der nordliche Bahnhofsvorplatz und der Grinzug an der Martha-Gillessen-Stral3e.

Der StraBenverkehrslérm fiihrt bereits heute zu Uberschreitungen der stadtebaulichen
Orientierungswerte sowohl tagstber als auch nachts. Der Schienenverkehr belastet
vor allem den Bereich TreibstraBe/ Sunderweg (s. Hamann Consult 2000 und 2002b).
Trotz der Einschrankungen haben alle Wohnbauflachen, Gemischten Bauflachen und
Kerngebiete im Allgemeinen eine hohe Bedeutung fur die Wohnfunktion und auch
entsprechend hohe Empfindlichkeiten gegenlber weiteren Beeintrachtigungen.
Gleiches gilt in Bezug auf die Freizeitnutzung fUr die entsprechenden Flachen des
Gemeinbedarfs und die aufgeflhrten Grlnanlagen, wenngleich letztere nur im klein-
raumigen Vergleich eine hohe Bedeutung haben. Schulen und Krankenhduser sind
vor allem in punkto Schallimmissionen besonders empfindlich.

Tiere und Pflanzen und deren Lebensraume (Biotope): Eine mittlere bis hohe
Bedeutung fir das UG haben verschiedene Gehdlz-Biotoptypen mit z.T. sehr vielfal-
tigen Strukturen, die meist auf dem randlichen Bahngeldnde, aber auch im Sied-
lungsbereich liegen (Einzelbdume, Siedlungsgehdlze usw.; s. Plan 1). Diese Biotop-
typen weisen auch die hdchsten Empfindlichkeiten gegentber vorhabensbedingten
Umweltauswirkungen auf. Das Areal des ndrdlichen Bahnhofsvorplatzes wird zum
Regionalen Biotopverbundsystem gezahlt, und auch am nérdlichen Rand der Gleisan-
lagen ist der Ansatz eines Biotopverbundes entstanden. Ruderale Hochstaudenfluren
in verschiedenen Auspragungen und Brachflachen kommen auf nicht mehr genutzten
Flachen des Bahngelandes vor. Den groBten Teil des UG nehmen jedoch Gebdude
und Verkehrsflachen mit geringer Bedeutung als Lebensraum und mit geringer
Empfindlichkeit ein.

Im Umfeld des Hbf, an seinen Gebduden und in den Tunneln konnten keine
Fledermausvorkommen nachgewiesen werden. Weitere faunistische Untersuchungen
wurden nicht durchgefiihrt. Mit nennenswerten Tiergruppen, wie z.B. Vogel, Insekten
oder Schmetterlinge, ist auf einigen Brachen und in den Gehdlzstrukturen zu
rechnen. Im UG konnten zum Zeitpunkt der Kartierung keine Tier- oder Pflanzenar-
ten gefunden werden, die im Bestand bedroht sind.

Boden: Die im Bereich des Hbf Uberwiegend auftretende natlrliche Gesteinsart ist
ein feinsandiger Kalkmergel. Unter den Gleisanlagen stehen jedoch bis zu 10 m
mdchtige anthropogene Auffiillungen an. Durch Bebauung, Verkehrsanlagen und
sonstige intensive Flachennutzungen sind die natdrlichen Boden im UG durch den
Menschen vollstandig Uberpragt (s. Plan 3). Nur die weitgehend unversiegelten
Bdden der Grinflachen haben eine vergleichsweise hohe Bedeutung fir den Natur-
haushalt und damit auch eine Empfindlichkeit gegentiber Versiegelung, Uberformung
und Verdichtung. Unter den Altlastenverdachtsflachen gibt es im UG eine, von der
eine konkrete Gefahrdung ausgehen kann, aber mehrere Areale, wo Sanierungsmal3-
nahmen erforderlich werden kénnen (s. Plan 3).

Wasser: Oberflachengewasser sind im UG nicht vorhanden. Das Grundwasser liegt in
der Regel in groBerer Tiefe unter einer sehr gering durchlassigen Deckschicht
(s. Plan 3). Im Bereich des Hbf koénnen sich innerhalb der Dammschittung auf
Schichten geringer Durchlassigkeit kleinere Stauwasserhorizonte bilden. Akute Grund-
wassergefahrdungen sind im UG nicht bekannt (s.0.).
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Klima und Luft: Durch die Hintergrundbelastung werden im UG gesetzliche Grenz-
werte nicht Uberschritten. Auch an den HauptverkehrsstraBen im Umfeld des Hbf
erreichen Benzol, RuB und Feinstaub keine kritischen Werte. Nur bei Stickstoffdioxid-
Immissionen (NO,) wurden - rechtlich noch nicht relevante - Uberschreitungen ermit-
telt (s. SimuPlan 2002; s. Plan 2). Das UG ist aufgrund des hohen Versiegelungsgra-
des als bioklimatische Belastungsflache anzusehen (s. Plan 4). Klimadkologische Aus-
gleichsfunktionen sind aufgrund der geringen GroBe der Grinflachen kaum vorhan-
den.

Landschaft (Stadtbild): Dem UG fehlt ein groBflachiger und durch Freirdume
gepragter unverwechselbarer Charakter eines wertvollen Landschaftsbildes. Dennoch
lassen sich Stadtbildeinheiten identifizieren, die durch ihre Bebauungsstruktur gekenn-
zeichnet sind (z.B. Bereiche mit stark verdichteter Bebauung oder mit Block- und
Blockrandbebauung) oder kleinere o6ffentliche Grinanlagen darstellen (s. Plan 4). Die
Bewertungskriterien Vielfalt, Eigenart und Schonheit kommen z.T. bei kleinflachigen
Stadtbildelementen zum Tragen, die in gewissem Umfang fUr eine Unverwechselbar-
keit und Orientierbarkeit sorgen (z.B. Hochhduser und andere markante Gebdude,
Grinanlagen, Baumreihen). Ein stadtbildpragender Naturraum-Aspekt ist der - meist
Uberbaute - Gelandesprung zwischen Tiefland und Bergland, der zwischen Hbf und
Innenstadt zu erkennen ist. Die Sichtbeziehungen im Bereich des Hbf wurden eben-
falls dargestellt (s. Plan 4). Wichtigste stadtgestaltende GrUnverbindungen in der
Umgebung des Hbf sind die radiale Grinverbindung in der Nordstadt zwischen Hbf
und Fredenbaumpark sowie die noch haufig unterbrochene Griunstruktur am Wallring
(s. Plan 4). Die Bedeutung der Bahndamme und Begleitflaichen als Biotopverbund-
elemente wurde bereits genannt (s.0.).

Kultur- und sonstige Sachgiiter: Die bestehenden Bauwerke des derzeitigen Hbf
wurden nach dem Krieg errichtet und stehen nicht unter Denkmalschutz. Als ledig-
lich "denkmalwert" werden die finf groBen Fenster Uber dem SlUdeingang bezeich-
net.

Zu den eigentlichen Bauvorhaben, die Gegenstand des B-Planes sind und Uber die
reine Nutzungsfestlequng der Ebenen - in der bereits im PFV planrechtlich erfassten
Gebdudehdlle - hinaus gehen, gehdren:

e Hotel- und Konferenz-Center (Hohe 195 m 0. NN)
e Parkhauser Sid und Nord (Hohe 104 m bzw. 113 m 0. NN)

e ErschlieBungsstraBe zum 3do zwischen Treib- und LeopoldstraBe (Variante 4)
inkl. Umgestaltung der Knotenpunkte Sunderweg / Treib- / Union- / Westfali-
astralBe sowie Leopold- / MinsterstraBe

Umgestaltung des sudlichen und nérdlichen Bahnhofsvorplatzes
FuBgangerbricke Uber den Kénigswall und Umgestaltung der Katharinenstral3e

Beim Hotel und den Parkhdusern sind Gebaudehdhen, Baulinien sowie Baugrenzen
bekannt, bei der ErschlieBungsstraBe die Begrenzung und die innere Aufteilung des
StraBenraumes. Zusatzliche technische Angaben zu den StraBenbauvorhaben liegen
noch nicht vor (z.B. Flachenbedarf fur Béschungen und ggf. Entwasserungseinrich-
tungen bei der Nordspange, baubedingte Flacheninanspruchnahme fir die StraBen-
raumerweiterung Sunderweg / Treib- / Union- / WestfaliastraBe).

AbbruchmaBnahmen, die Anlage von Baustelleneinrichtungsflachen, Baustellenverkehr,
die Errichtung des freistehenden Baukorpers 3do, der die Gleisanlagen Uberbriickt
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sowie die baulichen Verdnderungen an Bahnsteigen und Gleisanlagen sind Gegen-
stand des PFV.

Baubedingte Wirkungen und Beeintrachtigungen: \Wahrend der Bauphase kann
es zu Beeintrachtigungen benachbarter Wohngebdude und Freiflachen insb. durch
Schall- und Staubimmissionen kommen. Genauere Angaben Uber die mogliche Belas-
tung liegen nicht vor. Zudem kommt es durch Baustelleneinrichtungsflachen zu einer
vorUbergehenden Beeintrachtigung der Freiraumnutzung (insb. nérdlicher Bahnhofs-
vorplatz und im Bereich Munster-/ MUhlenstralBe), zu Beeintrachtigungen von angren-
zenden Biotopen (insb. im Bereich der westlichen und 6stlichen ErschlieBungsstrai3e)
und zu Bodenverdichtungen. Zu beachten sind mit Altlasten vorbelastete Bdéden auf
dem Bahngeldnde.

Anlagebedingte Wirkungen und Beeintrachtigungen: Der Verlust von Lebens-
raumen und die Bodenversiegelung wird anlagebedingt verursacht durch (s. Plan 5):

e Hotel und Parkhaus Nord (ca. 1.800 m? Siedlungsgehdlz u.a.)

e Neugestaltung noérdlicher Bahnhofsvorplatz (ca. 7.000 m? strukturarmer Stadtpark
mit 30 Einzelbdumen und Gehdlzstreifen)

e ErschlieBungsstraBe Ostabschnitt inkl. Abbiegespur Leopoldstr. (ca. 600 m? trocke-
ner Saum / Hochstaudenflur, Gebisch u.a. sowie 10 Einzelbdume)

e ErschlieBungsstraBe  Westabschnitt  (ca. 4.700 m? Gehdlzstreifen, Brachflachen,
Siedlungsgehdlz u.a.)

e Umgestaltung Knotenpunkt Sunderweg / Treib- / Union- / WestfaliastraBe
(ca. 1.900 m?2 Boschungshecken, Siedlungsgeholze, 9 Einzelbdume u.a.)

In der Summe werden ca. 1,6 ha neu versiegelt, wovon insb. die Flacheninanspruch-
nahme der Siedlungs- und anderer Gehdlze hohe Konflikte bedeutet. Die Gehdlzver-
luste von insgesamt ca. 2.400 m? und der Verlust - insb. auf dem nérdlichen Bahn-
hofsvorplatz und im Bereich Leopold-/ MinsterstraBBe - von 49 Einzelbdumen (davon
30 geschitzt nach Baumschutzsatzung) haben zudem eine visuelle Beeintrachtigung
des Stadtbildes und einen Verlust von Immissionsschutzfunktionen zur Folge. Dartber
hinaus kommt es zu einer Ausweitung von bioklimatischen Belastungsflachen
(erhdhte Umgebungstemperatur) insb. durch die geplante Versiegelung des nérdlichen
Bahnhofsvorplatzes.

Im Vergleich der Varianten zur straBenseitigen ErschlieBung nimmt die Vorzugsvarian-
te 4 eine deutlich weniger unversiegelte Flache in Anspruch als die Variante 1, die
auf einem etwas langerem Wege vom MTC zur TreibstraBe geflhrt wirde, oder als
die Variante 2 (1 ha), die mit einer kurzen Tunnelstrecke direkt an die UnionstraBe
anbinden sollte. Noch unglnstiger zu bewerten ware die Erganzung der Variante 1
mit der Trasse der Variante 3 westlich des Sunderwegs, bei der ein Verlust von ca.
3.000 m? mit Siedlungsgehdlzen und Béschungshecken die Folge ware.

Windfeldveranderungen beschranken sich auf die ndhere Umgebung des 3do (bis ca.
200 m Abstand). Die groBten, zumindest zeitweiligen Beeintrachtigungen (Maximal-
wirkungen inkl. Hotelhochhaus) sind insb. im zentralen Bahnsteigbereich und auf der
Nordseite des Konigswalls zu erwarten (erhdhte Windgeschwindigkeiten). Die
Besonnungsverhaltnisse werden max. auf dem ndérdlichen Bahnhofsvorplatz einge-
schrankt. Eine Verschlechterung der lufthygienischen Verhaltnisse ist nicht zu erwar-
ten (s. KVR 2002).

Bei der Gestaltung des 3do werden die stadtebaulichen Vorgaben eingehalten, die
SUdseite am Konigswall als geschlossene Randbebauung auszubilden. Das Hotel wird
in Form eines "Segels" eine regional rdumlich wirksame und identitatsstiftende
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Landmarke darstellen, ohne dass es die benachbarte Bebauung optisch "bedrangen”
wirde. Zudem sorgt die exponierte Ausrichtung der steilen (Vorder-)Seite des Hotels
zur Nordstadt fUr eine visuelle Aufwertung dieses Stadtteils.

Die Gestaltung des nérdlichen Bahnhofsvorplatzes zu einem Plateau-Platz ist in erster
Linie unter dem Gesichtspunkt der verbesserten Integration in das 3do-Ensemble zu
sehen und wird fUr stadtplatztypische Freiraumnutzungen eine Verbesserung der heu-
tigen Situation darstellen.

Das Ziel, die Nordstadt baulich und infrastrukturell enger mit der City zu verflechten,
kann durch das geplante 3do erreicht werden.

Betriebsbedingte Wirkungen und Beeintrachtigungen: Bei den Schallimmissionen
werden im Prognosezeitraum die Orientierungswertlberschreitungen an den Haupt-
verkehrsstraBen im UG weiter zunehmen (s. Plan 2). Das Schienenverkehrsauf-
kommen soll gleich bleiben. Die durch gewerbliche Nutzung des Bahnhofs zu erwar-
tenden Schallimmissionen sind derzeit nicht bekannt (s. Hamann Consult 2002a).
Auswirkungen durch Erschitterungen und sekundaren Luftschall sind nicht zu erwar-
ten (ebd. 2002b). Die Werte von Benzol, RuB, NO, und Feinstaub in der Luft unter-
schreiten auch im Planzustand alle relevanten Prif- und Grenzwerte, lediglich an
einer Stelle wird ein EU-Grenzwert fir NO, geringfligig Uberschritten (s. simuPLAN
2002).

Fir die Wohnbebauung bedeutet die westliche ErschlieBung des 3do durch Variante
4 (Anschluss an TreibstraBe zwischen Scharnhorst- und Gneisenaustral3e) eine nur
geringe Veranderung der Larmsituation (keine Uberschreitung der Immissionsgrenz-
werte). Ausgenommen sind die Gebdude gegentber der Einmindung der Erschlie-
BungsstraBe in die TreibstraBe, wo ggf. passive SchallschutzmaBnahmen erforderlich
werden (s. Hamann Consult 2003). Die schalltechnisch glnstigere Variante 2 (Anbin-
dung an die UnionstralBe) kommt aus insh. verkehrlichen und bautechnischen Grin-
den nicht zum Tragen. Die Entlastung fir die Wohnbebauung im stdlichen Teil des
Sunderweg wadre bei Variante 3 am grof3ten, die jedoch deutlich gréBere 6kologische
Nachteile hat.

Durch den 6stlichen Abschnitt der ErschlieBungsstraBe werden aus schalltechnischer
Sicht keine schutzwirdigen Nutzungen beeintrachtigt. Lediglich fir die benachbarten
Gebaude im Bereich der geplanten Abbiegespur vom Burgtor Richtung ErschlieBungs-
straBe (Knotenpunkt Leopold-/ MunsterstraBe) sind MaBnahmen zu ergreifen, welche
die Einhaltung der dort relevanten Immissionsgrenzwerte gewahrleisten, bzw. es ist
die Notwendigkeit weitergehender passiver SchallschutzmaBnahmen zu prifen.

Die wesentlichen Wechselwirkungen entstehen beim Bau des 3do durch den Ver-
lust von Freiflichen und Geholzen fUr die Schutzglter Menschen, Tiere und Pflan-
zen, Boden, Klima und Luft sowie Landschaft/Stadtbild (s. 0). Ein weiterer Punkt ist
die nicht auszuschlieBende Gefahrdung des Grundwassers durch im Boden befind-
liche Altlasten.

Eingriffsvermeidende MaBnahmen: Folgende MalBnahmen sind bereits Bestandteil
des PFV: Einbindung des Schienenverkehrs in die Baustellenversorgung, Windschutz-
maBnahmen fir das 3do, 6kologisch orientierte Gebaudeplanung (insb. Energiekon-
zept), naturnahe Regenwasserbewirtschaftung, Dachbegrinung, Schutz des Oberbo-
dens, SchutzmaBnahmen fir Einzelbdume bzw. Baumgruppen, flachenhafter Biotop-
schutz, RekultivierungsmalBBnahmen auf Baustelleneinrichtungsflachen. Da aus den bis-
her vorliegenden Daten fUr den B-Plan fast ausschlieBlich anlagebedingte Konflikte
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8.2

hergeleitet werden konnten, sind derzeit nur wenige weitere SchutzmaBnahmen vor-
gesehen (s. Plan 6). Als Eingriffsvermeidung ist das Nichtberlicksichtigen der Erschlie-
Bungsvarianten 1 bis 3 (groBere Flacheninanspruchnahme) zu werten.

Eingriffs-/ Ausgleichsbilanz: Durch die Bauvorhaben entsteht ein naturschutzrecht-
lich relevanter Eingriff (s.0.) auf einer Flache von ca. 15.910 m? mit einem Aus-
gleichsbedarf von ca. 19.350 m? (i.d.R. Ausgleichsfaktor = 1; beim Verlust von wert-
vollen Gehdlzen Ausgleichsfaktor = 2 bis 3). Diese ca. 1,9 ha sind als theoretische
GroBe anzusehen fir den Fall, dass der ©kologische Wert einer Flache durch Aus-
gleichsmaBnahmen um eine Stufe verbessert werden kann. Fir den Einzelbaumverlust
sind gem. Baumschutzsatzung 40 neue Baume zu pflanzen.

AusgleichsmaBnahmen: Zur Umsetzung des Ausgleichsbedarfs ist eine 10.800 m?
groBe Flache (Grundsticke Gemarkung Dortmund, Flur 51, Flursticke 210, 314 und
531) im Stadtbezirk Innenstadt-Nord auf einer Flache stdwestlich angrenzend an den
Fredenbaumpark vorgesehen. Sie liegt zwischen zwei Kleingartenkolonien und geht
im Sldosten Uber in einen kleineren Park zwischen Schafer- und SchitzenstralBe. Sie
ist zu ca. zwei Dritteln versiegelt und wird derzeit als stadtische Lagerflache genutzt,
auf dem Ubrigen brachgefallenen Areal ist hauptsachlich niedriger Birkenjungwuchs
vorhanden. Geplant sind nach der Entsiegelung insb. Gehdlzpflanzungen (Baume,
Straucher), die Anlage von weiteren Ruderalfluren und trockenen Saumen bzw.
Hochstaudenfluren sowie der Bau einer Wegeverbindung zwischen den beiden
genannten Parkanlagen. Die 6kologische Aufwertung der Flache durch diese Mal3-
nahmen ist so groB3, dass der genannte Ausgleichsbedarf vollstandig abgedeckt wer-
den kann. In der Ausflhrungsplanung werden die MaBnahmen fir diese Flache u.a.
in Abhangigkeit von unterirdisch verlegten Bachlaufen und ggf. vorhandenen Altlas-
ten konkretisiert.

Gesamtbewertung: Der vorgesehene Eingriff in Natur und Landschaft wird durch
die geplanten SchutzmaBnahmen vermindert und durch Ausgleichs- und Ersatzmal3-
nahmen kompensiert, so dass gem. § 4 LG NW keine erheblichen oder nachhaltigen
Beeintrachtigungen zurlickbleiben. Auch bei den Schutzgitern gem. UVPG kommt es
zwar zu Umweltauswirkungen, die jedoch in diesem stark vorbelasteten Raum ent-
weder nur geringe, meist temporadre zusatzliche Beeintrachtigungen bedeuten oder
durch entsprechende vorbeugende MaBnahmen deutlich zu reduzieren sind. Die
Beurteilung der Umweltauswirkungen wird parallel zu den weiteren technischen
Planungsschritten  fortgeschrieben und die erforderlichen landschaftspflegerischen
MaBnahmen ggf. entsprechend angepasst.”

Larmbelastung und Schallschutz

Nach § 1 Abs. 5 BauGB sind bei der Aufstellung von Bauleitplanen u.a. insbesonde-
re die allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse zu be-
ricksichtigen.

Auf die Nutzungen im Plangebiet (Sonder-, Kern- und Allgemeines \Wohngebiet)
wirkt StraBenverkehrslarm durch die umgebenden vorhandenen StraBen und die ge-
plante ,Nordspange” (neue ErschlieBungsstraBe) sowie Schienenverkehrslarm durch
die im Hauptbahnhof verkehrenden verschiedenen Zlge ein.

Im Auftrag der Stadt Dortmund hat das Ingenieurblro Hamann Consult, Koéln, fir
einen groBzlgig begrenzten Untersuchungsbereich eine Schall- und Erschitterungs-
technische Untersuchung durchgefiihrt, in der die Auswirkungen dieser Larmquellen
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in Analyse und Prognose auf Grundlage der vom Stadtplanungsamt vorgegebenen
Verkehrsbelastungszahlen untersucht wurde. Dabei sind auch die durch das geplante
Multi-Themen-Center 3do erwarteten Auswirkungen auf die Fahrzeugstrome (Ver-
kehrsbelastung) im Umfeld des Hauptbahnhofes (s. Ziffer 6.3.9) bertcksichtigt wor-
den.

Untersuchungsumfang und Leistungsbild sind (ebenso wie bei der UVP) im Vorfeld
der Planung mit dem EBA, AuBenstelle Essen, als zustandiger Planfeststellungs-
behdrde abgestimmt worden, da auch im eisenbahnrechtlichen Planfeststellungs-
verfahren nach § 18 Abs. 1 AEG eine Immissionsschutzuntersuchung durchzufiihren
ist. Insofern entfaltet die Untersuchung Bindelungswirkung.

— Rechtliche Grundlagen

Nach § 50 BImSchG [2] sind bei raumbedeutsamen Planungen und MalBnahmen die
fir eine bestimmte Nutzung vorgesehenen Flédchen einander so zuzuordnen, dass
schadliche Umwelteinwirkungen auf die ausschlieBlich oder Uberwiegend dem \Woh-
nen dienenden Gebiete soweit wie mdglich vermieden werden. Hierbei sollen Larm-
quellen berlcksichtigt werden, welche fortlaufend Gerdusche emittieren, wie z.B.
Verkehrslarm, Gewerbelarm sowie Gerduschemissionen durch Sport- und Freizeitan-
lagen.

Orientierungswerte nach DIN 18005 — Schallschutz im Stadtebau -

Da aus raumlichen und strukturellen Gegebenheiten haufig eine gegenseitige Beein-
flussung der verschiedenen Nutzungsbereiche nicht vermieden werden kann, sind
entsprechend der definierten Schutzwirdigkeit in der DIN 18005 Orientierungswerte
angegeben. Diese sollen bei der bei der stadtebaulichen Planung mit bericksichtigt
werden.

Entsprechend Beiblatt 1 zu DIN 18005, Teil 1 [1] gelten folgende Orientierungswerte
fur die Beurteilungspegel:

Kerngebiete (MK) und Gewerbegebiete (GE):
am Tag: 65 dB(A),

in der Nacht: 55 dB(A) bzw. 50 dB(A).
Mischgebiete (MI):

am Tag: 60 dB(A),

in der Nacht: 50 dB(A) bzw. 45 dB(A).
Bericht Nr. 950.05 Seite 9

Allgemeine Wohngebiete (WA):

am Tag: 55 dB(A),

in der Nacht: 45 dB(A) bzw. 40 dB(A).

Der niedrigere der beiden angegebenen Nachtwerte gilt fir den Larm von gewerbli-
chen Anlagen.

Die DIN 18005 — Schallschutz im Stadtebau - als schalltechnische Beurteilungsgrund-
lage fUr die stadtebauliche Planung gibt als Orientierungswert fUr sonstige Sonder-
gebiete, soweit sie schutzbedlrftig sind, je nach Nutzungsart tags 45 — 65 dB(A)
und nachts 35 — 65 dB(A) vor. Im vorliegenden Fall werden die festgesetzten Son-
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dergebiete "multifunktionales Zentrum" und "Hotel, Geschdfte, Biro und Verwal-
tung" bei der schalltechnischen Beurteilung einem Kerngebiet zugeordnet. Damit sind
dafir — ebenso wie fir die Kerngebiete sidlich der SteinstraBe und &stlich der
MunsterstraBe - Orientierungswerte von 65/55 dB(A) tags/nachts zugrunde zu legen.
Bei den beiden Sondergebieten — Parkhaus — im Nordwesten und Sldwesten des
Plangebietes handelt es sich um keine schutzbedlrftigen Nutzungen.

Fir die Beurteilung ist tags der Zeitraum von 6.00 bis 22.00 Uhr, nachts der Zeit-
raum von 22.00 bis 6.00 Uhr zu Grunde zu legen.

Immissionsgrenzwerte nach der sechzehnten Verordnung zur Durchflihrung des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (- Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12.
Juni_1990

Neubau

Beim Neubau einer StraBBe bzw. eines Schienenweges ist zu prifen, inwieweit die
Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung eingehalten werden. Dazu
wird der von dem Verkehrsweg ausgehende Verkehrslarm berechnet und als Beurtei-
lungspegel flr den Tag- sowie den Nachtzeitraum angegeben. Bei der Berechnung
werden die Eigenschaften des Verkehrsweges sowie das prognostizierte Verkehrsauf-
kommen bertcksichtigt.

Wesentliche Anderung einer bestehenden éffentlichen StraBe bzw. Schienenstrecke
Bei der Untersuchung auf ,wesentliche Anderung” einer bestehenden StraBe bzw.
eines bestehenden Schienenweges wird ebenfalls der Beurteilungspegel berechnet.
Die Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine StraBe um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fir den
Kraftfahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende
Gleise baulich erweitert wird oder

2. sich durch einen erheblichen baulichen Eingriff im festgelegten Immissionsort der
Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Ver-
kehrslarms um mindestens 3 dB(A) erhoht, oder auf 70 dB(A) am Tage oder min-
destens 60 dB(A) in der Nacht ansteigt.

Eine Anderung ist auch wesentlich, wenn sich der Beurteilungspegel von mindestens
70 Dezibel (A) am Tage oder 60 Dezibel (A) in der Nacht durch den erheblichen
baulichen Eingriff erhéht; dies gilt nicht in Gewerbegebieten.

Nach der Verkehrslarmschutzverordnung gelten fir die jeweilige Gebietseinstufung
folgende Immissionsgrenzwerte:

Gewerbegebiet:

am Tag 69 dB(A),

in der Nacht 59 dB(A).

Kerngebiete, Dorfgebiet und Mischgebiet:

am Tag: 64 dB(A),

in der Nacht: 54 dB(A).

Reines und Allgemeines \WWohngebiet, Kleinsiedlungsgebiete:
am Tag: 59 dB(A),

in der Nacht: 49 dB(A).
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Krankenhauser, Schulen, Kurheime und Altenheime:
am Tag: 57 dB(A),
in der Nacht: 47 dB(A).

— Schienenverkehrslarm

Der Gutachter hat den Schienenverkehrslarm in Analyse und Prognose untersucht
und kommt zu dem Ergebnis, dass die anzuwendenden Orientierungswerte der DIN
18005 an einigen der untersuchten Immissionsorte Gberschritten werden. Diese Uber-
schreitungen ergeben sich allerdings schon aufgrund der bestehenden Vorbelastung,
so dass sich von daher keine Anspruchsvoraussetzungen Uber die 16. Verordnung
zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung
— 16. BImSchV) vom 12.06.1990 ableiten lassen. Diese Vorschrift kommt nur bei
einer wesentlichen Anderung oder erheblichem baulichen Eingriff zur Anwendung. Im
vorliegenden Fall trifft dies weder auf die bestehenden Gleisanlagen, noch auf deren
geplante Veranderungen zu.

— StraBenverkehrslarm

Der Gutachter hat 4 verschiedene Trassenvarianten zur geplanten nérdlichen Erschlie-
BungsstraBe (Nordspange) auf ihre Larmauswirkungen untersucht und mit den
Analysedaten verglichen, namlich

® Variante 1: Anschluss an TreibstraBe (gegenlber ScharnhorststraBe)

® Variante 2: Anbindung an Heinrich-August-Schulte-Stral3e

e Variante 3: Anschluss an TreibstraBe (gegeniiber Scharnhorststral3e) zzgl.
Linksversatz Sunderweg

® \ariante 4: Anschluss an TreibstraBe (Hohe Haus Nr. 20)
zwischen ScharhorststraBe und Gneisenaustral3e

Die Variante 4 ist letztlich aus den unter Pkt. 6.3.8 genannten Grinden in den Be-
bauungsplan eingestellt worden.

Mit Blick auf die Wohnbebauung an der TreibstraBe ist festzuhalten, dass schon
heute aufgrund der situationsgegebenen Verkehrsvorbelastung Larmbeeintrachtigun-
gen vorliegen, welche sowohl die schalltechnischen Orientierungswerte der
DIN 18005 als auch die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV Uberschreiten (siehe
Analyse in nachfolgender Tabelle).

In der nachfolgenden Tabelle werden die Pegelunterschiede an verschiedenen Immis-
sionsaufpunkten durch die verschiedenen Varianten der Verkehrsfihrung deutlich. In
der Analyse- wie auch der Prognoseuntersuchung der unterschiedlichen StraBenfth-
rungsvarianten ist festzustellen, dass die Orientierungswerte der DIN 18005 fir
Wohngebietsdefinition mit tags 55 dB(A) sowie nachts 45 dB(A) wie auch fir
Mischgebietsdefinition mit tags 60 dB(A) und nachts 50 dB(A) und Kerngebiets-
definition von tags 65 dB(A) und nachts 55 dB(A) durchweg Uberschritten werden.
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Immissionsort IO 1A [I0O 1B |10 2 IO 3 IO 4 |05 |0 6A |10 6B
dB(A) | dB(A) | dB(A) |dB(A) |dB(A) | dB(A) | dBA) | dBA)
Tag StraBe - Analyse 70,8 711 67,8 66,9 69,0 71,5 69,6 61,0
StraBe Variante 1 — Prognose 71,7 71,3 68,0 67,4 69,6 71,7 68,8 59,2
StraBe Variante 2 — Prognose 71,0 71,0 67,6 67,2 69,3 70,9 68,3 59,7
StraBe Variante 3 — Prognose 67,5 70,8 67,0 67,4 69,6 71,7 68,8 59,2
StraBe Variante 4 — Prognose 71,2 71,0 68,0 70,4 69,6 71,7 68,8 59,2
Nacht StraBe - Analyse 64,3 63,6 61,1 60,2 62,4 64,6 62,7 53,6
StraBe Variante 1 — Prognose 63,4 63,4 60,1 59,5 61,6 63,4 60,7 51,7
StraBe Variante 2 — Prognose 63,2 63,3 59,7 59,3 61,4 63,0 60,4 52,1
StraBe Variante 3 — Prognose 59,8 62,9 59,1 59,5 61,6 63,4 60,7 51,7
StraBe Variante 4 — Prognose 63,4 63,3 60,1 62,5 61,6 63,4 60,7 51,6

Bei der Prifung der geplanten Neubau- und UmbaumaBnahmen, welche im Rahmen
der Variantenuntersuchung definiert werden, ist die direkt angrenzende fremde
Bebauung mit einer schutzwlrdigen Nutzung im Sinne der Verkehrslarmschutzverord-
nung (16. BImSchV) [14] zu berlcksichtigen. Um eine Aussage Uber die schalltechni-
schen Auswirkungen der zu untersuchenden Verkehrswege zu erhalten, werden
Gebdude festgelegt, welche reprasentativ fir die Ubrige angrenzende Bebauung
betrachtet werden konnen. Durch den geplanten Baukdrper des neuen Bahnhofes
und dessen abschirmende Wirkung wird die Schallausbreitung auf das Umfeld beein-
flusst.

Fir die schalltechnische Beurteilung sind die nachfolgenden 14 Immissionsaufpunkte
(I0) herangezogen worden:

10 1 A) Eckhaus TreibstraBe / Sunderweg (Fassade \West)
Einstufung Wohngebiet
10 1 B) Eckhaus TreibstraBe / Sunderweg (Fassade Sid)

Haus TreibstralBe 1

Haus TreibstralBe 1

Einstufung Wohngebiet Hohe 8 m

10 2) TreibstraBe zwischen Sunderweg und Scharnhorststral3e Haus TreibstraBe 9
Einstufung Wohngebiet Hohe 8 m

10 3) TreibstraBe zwischen ScharnhorststraBe und Gneisenaustral3e Haus TreibstraBe 25
Einstufung Wohngebiet Héhe 8 m

10 4) Grine StraBe zwischen BlicherstraBe und SchiitzenstraBe Haus Grine StraBe 41
Einstufung Wohngebiet Hohe 8 m

10 5) Griine StraBe zwischen BaumstraBe und KurflrstenstraBe Haus Grine Str.3
Einstufung Wohngebiet Hohe 8 m

10 6 B) Ecke SteinstraBBe / LeopoldstraBe (Fass. Sid Kénigshof)
Einstufung Kerngebiet
10 8) TreibstraBe zwischen ScharnhorststraBe und Gneisenaustral3e

Haus Leopoldstral3e 10
Hohe 8 m
Haus TreibstraBe 20

Einstufung Gewerbegebiet Héhe 8 m
10 9) TreibstraBe nahe Bahndamm Haus TreibstraBe 69
Einstufung Mischgebiet Hohe 8 m
10 10) KurfirsternstraBe 2 (Postverwaltungsgebaude)

Einstufung Kerngebiet Hohe 10 m
10 11) Munsterstrale 1

Einstufung Kerngebiet Hohe 8 m
10 12) MunsterstralBe 9

Einstufung Kerngebiet Héhe 4 m
10 13) MunsterstraBe 12

Einstufung Kerngebiet Hohe 8 m
10 14) Burgtor 7

Einstufung Kerngebiet Héhe 8 m
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Der Gutachter hat die vorgesehenen StraBen(um)baumassnahmen nach den Vorschrif-
ten der 16. BImSchV untersucht und kommt danach zu folgendem Ergebnis:

> Bei der geplanten Nordspange handelt es sich um den Neubau eines Ver-
kehrsweges, auf welchen die Kriterien der 16. BImSchV zweifelsfrei zutreffen.

> Bei der EinmUndung der geplanten Nordspange in die TreibstraBe (Hohe Haus
Nr. 20) entsteht eine neue T-Kreuzung.

Dabei ergibt sich

- die Anbindung der Planstral3e

- Verbreiterung der bestehenden Treibstral3e um mindestens eine Spur

- die Einrichtung von Abbiegespuren

- die Einrichtung einer Lichtzeichenanlage zur Verkehrssteuerung (Ampel).

Die PlanstraBBe selbst wird bereits als Neubau untersucht. Weiterhin wird die Einrich-
tung der Kreuzung als erheblicher baulicher Eingriff definiert, welcher zu einer
verkehrlichen Leistungssteigerung der bestehenden TreibstraBe beitragt. Die einzurich-
tenden Spuren ergeben eine prinzipielle Verlagerung der StraBenachse nach Siden,
weg von der Wohnbebauung. Durch die Einrichtung einer Lichtzeichenanlage wird
ein Zuschlag von bis zu 3 dB(A) auf den Beurteilungspegel an den Immissionsauf-
punkten erhoben.

Mit einer Erhdhung des Beurteilungspegels von mehr als 3 dB(A) ist nicht zu rech-
nen. Mit der Ermittlung der Vorbelastung durch den Verkehrslarm der TreibstraBe ist
zu prafen, inwieweit es sich um eine wesentlich Anderung im Sinne der 16.
BImSchV handelt, indem die Beurteilungspegel an einem mal3geblichen Immission-
saufpunkt von am Tag 70 dB(A) und in der Nacht 60 dB(A) schon jetzt Uberschrit-
ten sind und sich durch den erheblichen baulichen Eingriff noch erhéhen.

- Die bestehende Kreuzung Sunderweg / TreibstraBe / WestfaliastraBe / Unionstral3e
erfahrt folgende Veranderungen:

Verlagerung der Kreuzung nach Siden durch die Einrichtung von weiteren
Spuren

Prinzipielle Verlagerung des Kreuzungsmittelpunkte bzw. der StraBenachsen.

Durch den Rickbau der sudlich an die Kreuzung angrenzenden Eisenbahnbriicke
kann der Verkehrsknoten nach Siden hin ausgeweitet und verkehrstechnisch ent-
spannt werden. Die sich verlagernden Fahrspuren sowie die geometrische Kreu-
zungsmitte rlcken durch diese MaBnahme von der im Nordosten der Kreuzung an-
grenzenden \Wohnbebauung ab. Durch die sich daraus ergebende Vergré3erung der
Abstande zwischen StraBBenachsen und \Wohngebduden ist grundsatzlich mit einer
Verringerung des Beurteilungspegels zu rechnen.

Durch die BaumaBnahme soll die Leistungsfahigkeit der Kreuzung verbessert werden.
Dahingehend ist die BaumaBnahme grundsatzlich als erheblicher baulicher Eingriff zu
werten. Obwohl eine Vorbelastung durch den Verkehrsweg, welcher baulich veran-
dert werden soll, an im Umfeld bestehenden Wohngebauden mit Beurteilungspegeln
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von am Tag 70 dB(A) und in der Nacht 60 dB(A) vorliegt, liegt keine wesentliche
Anderung im Sinne der 16. BImSchV vor, da sich der Beurteilungspegel durch den
baulichen Eingriff nicht erhoht. Eine weitere Prifung im Sinne der 16. BImSchV ist
daher nicht erforderlich.

- Durch die Anbindung der geplanten Nordspange an die LeopoldstralBe entsteht
eine neue Kreuzung. Folgende Veranderungen werden erwartet:

Anbindung der PlanstraBe
die Einrichtung von Abbiegespuren

Neubau einer separierten Linksabbiegerspur, welche den von Stiden kommen-
den Verkehr nach Osten ausschleift und Uber die Kreuzung fihrt

die Erganzung der bestehenden Lichtzeichenanlage um weitere Ampeln (bis-
her vorhandene Lichtzeichenanlage diente dem Personentbergang).

Die PlanstraBBe selbst wird bereits als Neubau untersucht. Weiterhin wird die Einrich-
tung der Kreuzung als erheblicher baulicher Eingriff definiert, welcher zu einer
verkehrlichen Leistungssteigerung der bestehenden LeopoldstraBe beitragt. Die einzu-
richtende ausschleifende Abbiegespur von Siden sowie der Abbiegeverkehr von
Norden sollen nach der Prognoserechnung von Variante 1 das Verkehrsaufkommen
von Slden um ca. 6 % erhdhen. Die Einrichtung der ausschleifenden Linksabbiegers
fihrt zu einer Verlagerung des Verkehrs nach Osten, hin zur bestehenden fremden
Bebauung. Durch die Einrichtung einer Lichtzeichenanlage wird ein Zuschlag von bis
zu 3 dB(A) auf den Beurteilungspegel an den Immissionsaufpunkten im Umfeld
erhoben.

Mit einer Erhdhung des Beurteilungspegels von mehr als 3 dB(A) muss gerechnet
werden. Mit der Ermittlung der Vorbelastung durch den Verkehrslarm der Treibstral3e
ist zu prifen, inwieweit es sich um eine wesentlich Anderung im Sinne der 16.
BImSchV handelt, indem die Beurteilungspegel an einem mafgeblichen Immission-
saufpunkt von am Tag 70 dB(A) und in der Nacht 60 dB(A) schon jetzt Uberschrit-
ten sind und sich durch den erheblichen baulichen Eingriff noch erhéhen.

Die durchgefuhrte Schallausbreitungsberechnung der Nordspange ergab folgen-
des Ergebnis:

Immissionsaufpunkt Beurteilungspegel Immissionsgrenzwert
Tag / Nacht Tag / Nacht
[dB(A)] [dB(A)]
IO 1B 37/ 30 59 / 49
IO 2 38/ 31 59 / 49
IO 3 50 / 42 59 / 49
IO 4 32/ 24 59/ 49
IO 5 30/ 23 59 / 49
IO 6B 50 / 42 64 / 54
IO 8 47 / 39 69 / 59
IO 9 48 / 41 64 / 54
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IO 10 57 / 50 64 / 54
10 11 44 / 37 64 / 54
10 12 42 / 34 64 / 54
IO 13 44 / 36 64 / 54
IO 14 44/ 36 64 / 54

Die durchgefiihrte Schallausbreitungsberechnung im Einmiindungsbereich Treib-

straBe/Nordspange (Hohe TreibstraBBe 20 ) ergab folgendes Ergebnis:

Immissionsaufpunkt Beurteilungspegel Beurteilungspegel Differenz Differenz
Vorbelastung Mit erheblichem gerundet
baulichen Eingriff
Tag / Nacht [dB(A)] Tag / Nacht [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
10 2 67,7 / 61,1 67,7 / 61,1 0/0 0/0
10 3 66,9 / 60,2 69,9 / 63,2 3/3 3/3
IO 8 66,1 /59,3 69,1/ 623 3/3 3/3
IO 9 53,1 / 46,2 53,1/ 46,2 0/0 0/0

Die berlcksichtigte Installation einer Lichtzeichenanlage fihrt zu einem Zuschlag von

bis zu 3 dB(A) im naheren Umfeld.

Die durchgefihrte Schallausbreitungsberechnung im Kreuzungsbereich
LeopoldstraBe / Nordspange ergab folgendes Ergebnis:

Immissionsaufpunkt Beurteilungspegel Beurteilungspegel Differenz Differenz
Vorbelastung Mit erheblichem gerundet
baulichen Eingriff
Tag / Nacht [dB(A)] Tag / Nacht [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
10 6A 69,6 / 62,7 69,6 / 62,7 0/0 0/0
10 6B 61,0 / 53,6 61,0 / 53,7 0/0,1 0/1
10 11 652 /578 67,3 /59,9 21 /2.1 3/3
10 12 58,7 / 51,5 59,5/ 52,3 08/08 1/1
10 13 59,9 / 52,5 61,1/ 537 12/1.2 2/2
10 14 67,6 / 60,7 68,0 / 60,9 04/02 1/1

Die berlcksichtigte Installation einer Lichtzeichenanlage fihrt zu einem Zuschlag von

bis zu 3 dB(A) im naheren Umfeld.

—  AbschlieBende Bewertung

e In der abschlieBenden Bewertung stellt der Gutachter fest, dass hinsichtlich der
geplanten Nordspange an allen definierten Aufpunkten die Immissionsgrenz-
werte unterschritten werden.

o Beziiglich der Einmiindung TreibstraBe / Nordspange (Hohe Treibstr. 20)
stellt der Gutachter fest, dass an den Immissionsaufpunkten IO 3 und 10 8 eine
Pegeldnderungen von 3 dB(A) anliegt. Dies fihrt gem. 16. BImSchV § 1 Abs. 2
zur Definition einer wesentlichen Anderung einer &ffentlichen StraBe.

59



Weiterhin liegen an den Immissionsaufpunkten 10 2 und 10 3 durch die Vorbe-
lastung Uber 60 dB(A) nachts. Durch den erheblichen baulichen Eingriff nimmt
am 10 3 mit der Einstufung , Allgemeines Wohngebiet” der Pegel zu.

Dahin gehend sind im Umfeld der Einmindung der PlanstraBe in die TreibstraBBe
MaBnahmen zu ergreifen, welche die Einhaltung der geforderten Immissions-
grenzwerte gewahrleisten. Weitergehende passive  SchallschutzmaBnahmen  auf
Grundlage der 24. BImSchV sind zu prifen.

In dem gewerblich genutzten Bereich sudlich der TreibstraBe fuhrt die geplante
Installation einer Lichtzeichenanlage an der Einmindung Nordspange / Treibstral3e
(Hohe TreibstraBe 20) zu einem Zuschlag von 3 dB(A) und damit zu Uberschrei-
tungen der Immissionsgrenzwerte (IGW) von 69/59 dB(A) tags/nachts fur Gewer-
begebiete. Nachtarbeit (22 Uhr bis 6 Uhr) findet dort allerdings nicht statt.

Nach den Richtlinien fir den Verkehrsschutz an BundesfernstraBen in der Baulast
des Bundes — VLLarmSchR 97 -, die auch anerkanntermaBen auf andere StraBen
Anwendung finden, stellt der "Bau von Lichtsignalanlagen" keinen erheblichen
baulichen Eingriff dar. Von daher ist die ausschlieBlich dadurch ausgeléste Uber-
schreitung der IGW fir Gewerbegebiete unbeachtlich und bedarf dort keiner
Vorkehrungen zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen nach § 9 Abs. 1
Nr. 24 BauGB.

Im geplanten Kerngebiet stdlich der SteinstraBe werden die Orientierungswerte
der DIN 18005 Uberschritten. Hier ist zwar kein unmittelbarer Immissionsauf-
punkt. Als Beurteilungsgrundlage sind deshalb die vergleichbaren Werte des 10 5
und IO 6A herangezogen worden.

Bezlglich der Kreuzung LeopoldstraBe / Nordspange stellt der Gutachter fest,
dass am Immissionsaufpunkt 10 11 eine Pegelanderung von 3 dB(A) anliegt. Dies
fuhrt gem. § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV zur Definition einer wesentlichen
Anderung einer &ffentlichen Strafe.

Durch die Vorbelastung liegen am Immissionsaufpunkt 1O 14 die Werte Gber 60
dB(A) nachts. Durch den erheblichen baulichen Eingriff nimmt am 10 14 mit der
Einstufung Kerngebiet der Pegel zu. Dies fuhrt gem. 16. BImSchV § 1 Abs. 2
zur Definition einer wesentlichen Anderung einer offentlichen StraBe.
Dahingehend sind im Umfeld der Einmindung der Nordspange in die Leopold-
straBe MaBnahmen zu ergreifen, welche die Einhaltung der geforderten
Immissionsgrenzwerte gewahrleisten. Weitergehende passive SchallschutzmalBnah-
men auf Grundlage der 24. BImSchV sind zu prifen.

Die Ergebnisse der Immissionsberechnungen sind zeichnerisch in Rasterlarmkarten
(Stufen von 5 dB(A)) fur verschiedene Immissionsorthdhen dargestellt worden.

Als  SchallschutzmaBnahmen kommen aktive und passive MaBnahmen in Betracht,
wobei die aktiven zundchst Vorrang vor passiven haben.

Die Anwendung aktiven Larmschutzes im Planbereich, d.h., die Errichtung von Schall-
schutzanlagen, wie Larmschutzwall oder —wand an den betreffenden Stellen ist auf-
grund der inakzeptablen stadtebaulichen Wirkung nicht zu vertreten. Demzufolge
verbleiben aufgrund der ortlichen Gegebenheiten und er vg. stadtebaulichen Erwa-
gungen als einzige MaBnahme zum Schutz vor dem StraBenverkehrslarm passive
SchallschutzmaBnahmen. Durch solche MalBBnahmen werden naturgema3 nur die In-

60



nenrdume bei geschlossenen Fenstern geschitzt. Die Freiflachen befinden sich auf
der straBBen- und damit larmabgewandten Seite der Hauser.

Ein ausreichender Schallschutz an den Fassaden kann demnach sowohl in Wohn- als
auch in Schlafrdumen schon durch Einbau von Fenstern der entsprechenden Schall-
schutzklasse ggf. mit SchallddmmiUftern erreicht werden.

Durch diese MaBnahmen werden gesunde Wohn- u. Arbeitsverhdltnisse in ange-
messener und geeigneter Weise gewahrleistet.

In den Fdllen, in denen ein angemessener Schallschutz nur durch passive MaBnah-
men an den betroffenen Gebauden erreicht werden kann, sind die in der Tabelle 6
der VDI-Richtlinie 2719 genannten oberen Anhaltswerte fir Innenschallpegel fir die
Larmdammung von Fenstern zugrunde zu legen. Das Fenster ist namlich als das

AuBenbauteil  anzusehen,  welches die  geringste  Dammwirkung  gegen
Larmimmissionen aufweist.

Nach der vorstehenden gutachterlichen Untersuchung ergeben sich in Teilbereichen
Uberschreitungen der Orientierungswerte der DIN 18005. Als Vorkehrung zum Schutz
vor schadlichen Umwelteinwirkungen (passive SchallschutzmalBnahmen) ist deshalb im
Bebauungsplan durch die textliche Festsetzung é(? vorgegeben worden, dass die
Gebdude in den Sondergebieten mit der Zweckbestimmung "Multifunktionales
Zentrum" und "Hotel, Geschafte, Biro u. Verwaltung" (Neu-, Um- und Erweite-
rungsbauten) mit schallschiitzenden AuBenbauteilen zu versehen sind, die die Einhal-
tung der Tag- und Nachtwerte gewahrleisten.

Neben dieser, ausschlieBlich auf Neu-, Um- u. Erweiterungsbauten abgestellten,
textlichen Festsetzung wird aufgrund der vorstehenden Untersuchungsergebnisse eine
weitere, auf vorhandene Gebdude abgestellte textliche Festsetzung getroffen.

Danach sind in den mit der Ziff.@ gekennzeichneten Gebieten (WA-Gebiete nord-
lich TreibstraBe, MK-Gebiete Ostlich MunsterstraBe/Burgtor) ebenfalls passive Schall-
schutzmaBnahmen vorgegeben.

Auf die vg. Gebiete kommen die auf den Bau und die wesentliche Anderung von
StraBen abgestellten Vorschriften der §§ 41 — 43 BImSchG sowie der daraus abgelei-
teten 16. BImSchV in Verbindung mit der 24. Verordnung zur Durchflhrung des
BImSchG  (Verkehrswege-SchallschutzmaBnahmenverordnung) vom 04.02.1997 grund-
satzlich zur Anwendung. In der 24. BImSchV sind Art und Umfang der zum Schutz
vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche notwendigen Schall-
schutzmaBnahmen flr schutzbedlrftige Rdume in baulichen Anlagen festgelegt.

Auf dieser Anspruchsgrundlage kénnen die betroffenen (anliegenden) Eigentimer
einzelfalloezogen entsprechende Antrdge stellen. Sie haben dem Grunde nach
Anspruch auf passive SchallschutzmaBnahmen durch Einbau von Fenstern der ent-
sprechenden Schallschutzklasse. Diesbezlgliche Antrage sind an die Stadt Dortmund
(Tiefbauamt) als Verursacher der MaBnahme zu richten. Diese Antrage koénnen aller-
dings  frlhestens nach  Erteilung des  Bewilligungsbescheides  fir  die
StraBBen(um)baumaBnahme eingereicht werden. Die Kosten fir den Einbau entspre-
chender Fenster betragen ca. 450,- € /m? incl. Nebeneinrichtungen (Ausbau, Entsor-
gung, Einbau etc) bzw. ca. 550,- €m? Schallddmmltfter fir Schlafraume. Die
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Kosten dieser MaBnahmen sind von der Stadt Dortmund zu tragen; sie sind aller-
dings forderfahig. Im Regelfall Ubernimmt das Land einen Férderanteil von 80 %.

Die Gebdude nordlich der TreibstraBe sind max. IV-geschossig; die zur Larmquelle
StraBe hin orientierten Fassaden enthalten im Durchschnitt 14 Fenster mit ca. 2,4 n?
Fensterflache. Es ist aber darauf hinzuweisen, dass fur die Gebdude nérdlich der
TreibstraBe zwischen  ScharnhorststraBe und Sunderweg schon im  seit dem
22.10.1988 rechtsverbindlichen Bebauungsplan In N 106 Uber eine entsprechende
textliche Festsetzung der Einbau von Fenstern der Schallschutzklasse 3 mit einem
Schallddmmmal3 von 35 — 39 dB gefordert wird.

Bei den festgesetzten Parkhdusern handelt es sich um keine schutzbedurftigen
Nutzungen, so dass fir diese baulichen Anlagen SchallschutzmaBnahmen ausschei-
den.

Die angesprochene Untersuchung vom Ing.-Biro Hamann Consult ist wegen ihres
erheblichen Umfanges dieser Begriindung zwar nicht beigefligt worden; sie kann
aber von Interessenten bei der Projektgruppe zum Umbau des Dortmunder Haupt-
bahnhofes zu einem Multi-Themen-Center (6/MTC), Konigswall 18a, eingesehen
werden.

8.3  Erschitterungen

Im Zusammenhang mit der unter Ziffer 8.2 beschriebenen schalltechnischen Unter-
suchung hat das Ingenieurblro Hamann Consult auch eine erschiitterungstechnische
Untersuchung mit Blick auf die geplante Umgestaltung des Hauptbahnhofes (Gleis-
Uberbauung) durchgefihrt.

Der Gutachter kommt zu dem Ergebnis, dass aufgrund der vorgenommenen
Erschitterungsmessungen des heutigen Zustandes auf den Bahnsteigen und
Erschitterungsmessungen an anderen, vergleichbaren Gleislberbauungen davon aus-
gegangen werden muss, dass auf den Geschossdecken der Nutzungseinheiten Uber
den Gleisen und daran angrenzend mit Erschitterungen im Bereich der Fuhlbarkeits-
grenze gerechpet werden muss. Deshalb wird im Bebauungsplan Uber die textliche
Festsetzung deren Begrenzung durch bautechnische MaBnahmen gefordert.

Unter Beachting der Sensibilitdt der geplanten Nutzungen in den SO-Gebieten ist es
nach Einschatzung des Gutachters mit entsprechend sorgfaltiger und abgestimmter
Bauweise (z.B. baudynamisch ginstige Konstruktion, schwingungshemmende Fugen,
Reduktion der Erschitterungen am Entstehungsort etc.) durchaus maéglich, die
erwartbaren Erschitterungen in zumutbaren, nicht stérenden Grenzen zu halten.

Fir die umliegenden vorhandenen Gebdude ergeben sich auch in Zukunft keine
erheblichen Beeintrachtigungen bzw. erheblichen Zunahmen der Erschiitterungs-
einwirkungen.

Die vg. Untersuchung kann von Interessenten bei der Projektgruppe zum Umbau des

Dortmunder Hauptbahnhofes zu einem Multi-Themen-Center (6/MTC), Konigswall
18a, eingesehen werden.
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8.5.1

Altlasten

Die Ubersichtskarte tber die bekannten und vermuteten Altstandorte und Altablage-
rungen (Stand: September 2000) enthalt fir den Bereich westlich der Brlcke
SchitzenstralBe / BrinkhoffstraBe die Kennzeichnung "Altstadtort / Industrie”. Das
westliche Teilstlick der geplanten ErschlieBungsstral3e fallt in diesen Bereich und ist
daher nach § 9 Abs. 5 BauGB entsprechend gekennzeichnet worden.

Lufthygienische und klimatische Bewertung

Durch die beabsichtigte Uberbauung des Dortmunder Hauptbahnhofes mit einem
Multi-Themen-Center wird ein Bauvolumen realisiert, das mit einer flachigen Ausdeh-
nung von ca. 230 x 260 m sowie einer Hohenentwicklung von ca. 45 m hin bis zu
einer Hotelturmdarstellung von etwa 115 m stadtklimatische signifikante Auswirkun-
gen verursachen wird. Deshalb ist der Kommunalverband Ruhrgebiet gemeinsam mit
der Ruhruniversitat Bochum, geographisches Institut, Arbeitsgruppe Angewandte
Klimatologie und dem Ing.-Blro SimuPlan, Dorsten, gebeten worden, ein Gutachten
zur klimatischen und lufthygienischen Situation zu erarbeiten.

Die Aufgabenstellung war insbesondere auf die folgenden Punkte ausgerichtet:

—  Veranderungen der Windverhaltnisse in der Umgebung der geplanten
Bebauung und die hiermit verbundenen Auswirkungen auf den Wind-
komfort, die Lufthygiene und mdgliche Gefdhrdungszonen.

—  Emissionsberechnungen gemaf VDI-Richtlinie 3782 und Immissionsbewer-
tung der verkehrsbedingten Luftschadstoffe.

—  Simulationsberechnungen zur Besonnung und dem Schattenwurf durch die
geplanten Gebdudekomplexe und

—  bioklimatische Einschatzung des auf den Menschen einwirkende
Mikroklima.

Ergebnisse der Windfeldberechnungen

Da die Windfeldberechnungen Aufschluss — Uber Verdnderungen des bodennahen
Windfeldes mit mdglichen Nutzungseinschrankungen, Gefahrdungen und lufthygie-
nischen Auswirkungen liefern sollten, wurden die Ergebnisse in einem Niveau von
1,75 m CUber Grund, welches in etwa mit der mittleren KorpergroBe von
Erwachsenen Ubereinstimmt, ausgewertet.

Die Ergebnisse zeigen, dass die bodennahen Windfelder in starkem MaBe von der
Bebauungsstruktur gepragt werden. GroBere Windfeldverdnderungen sind nur in der
naheren Umgebung der geplanten Bebauung erkennbar, so dass in Entfernungen
von mehr als 200 m Auswirkungen nicht mehr nachweisbar sind.

Die Simulationen ergaben, dass durch die geplante Bebauung keine signifikante Ver-
schlechterung des Luftaustausches und der Lufthygiene zu erwarten ist.

Im Bereich stark verkehrsbelasteter StraBen werden keine wesentlichen Verringerun-
gen der Windgeschwindigkeiten eintreten, die mit der hiermit verbundenen Ver-
schlechterung des Luftaustausches zu erhohten Schadstoff-Immissionen  flhren
kénnten. Im StraBenraum des Koénigswalls bewirkt die geplante Bebauung zwar bei
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8.5.2

Stdostwind im Bereich nordéstlich des Museums fur Kunst- und Kulturgeschichte
eine Verringerung der Windgeschwindigkeiten. Genau hier ist allerdings bei den er-
heblich haufiger auftretenden Sidwestwinden mit einer Zunahme des Windes zu
rechnen, so dass nach der Errichtung der geplanten Gebdude insgesamt keine Ver-
schlechterung der lufthygienischen Verhaltnisse zu erwarten ist.

Windeinflisse, die zu Nutzungsbeeintrachtigungen und Komforteinschrankungen
fUhren, sind insbesondere in den folgenden Bereichen zu erwarten:

—  Zentraler Bahnsteigbereich im Bahnhofsgebaude,
—  Dachbereiche auf der geplanten Bebauung.

In diesen Bereichen sollten zur Verbesserung des Windkomforts planerische MaB-
nahmen erfolgen, die zu einer deutlichen Verringerung der Windgeschwindigkeiten
fuhren. Diese Reduzierungen kénnen durch bauliche Modifikationen und/oder geeig-
nete Bepflanzung erfolgen und sollten sich an der raumlichen Nutzung orientieren.

Immissionsbewertung der verkehrsbedingten Luftschadstoffe

Es wurde untersucht, inwieweit sich die zusatzlichen Quell- und Zielverkehre auf die
Schadstoff-Immissionen im Bebauungsplangebiet auswirken. Die Immissionsberechnun-
gen wurden mit dem Rechenmodell MISKAM fir die verkehrsbedingten Luftschad-
stoffe Benzol, RuB, Feinstaub (PM,,) und Stickstoffdioxid (NO,) durchgefiihrt. Hierbei
wurde neben dem Istzustand ein Planszenario im Jahre 2010 untersucht.

Fir die Beurteilung der errechneten Immissionswerte wurden fir Benzol, Ruf3 und
NO, die PrUfwerte der Verordnung zur Durchflhrung des  Bundes-
Immissionsschutzgesetzes — 23. BImSchV herangezogen. Fir PM,, und NO, wurden
die Grenzwerte der EU-Richtlinie als Bewertungsmafstab verwendet.

Die Schadstoff-Emissionen wurden auf der Grundlage von Verkehrsdaten berechnet,
die von der Stadt Dortmund fir den Ist- und den Planzustand zur Verfligung
gestellt wurden.

Die Emissionsberechnungen erfolgten mit dem vom Ingenieurblro SimuPlan ent-
wickelten Emissionsmodell KFZEMISS. Dieses Programm entspricht den Vorgaben des
Grandruckes der VDI-Richtlinie 3782, Blatt 7.

Die Ergebnisauswertung der Ausbreitungsrechnungen zeigt, dass die fur die Schad-
stoffkomponenten Benzol, RuB und NO, ermittelten ImmissionskenngréBen an allen
Aufpunkten im Bebauungsplangebiet sowohl fur den Ist- als auch fir den Planzu-
stand die Prifwerte der 23. BImSchV deutlich unterschreiten. Die ermittelten PM, -
Immissionen  liegen im Jahresmittel ebenfalls unter dem EU-Grenzwert von
40 ug/mé.

Fir den Jahresmittelwert der NO,-Immissionen werden fir den Istzustand an einigen
Aufpunkten Uberschreitungen des EU-Grenzwertes von 40 ug/m? ausgewiesen. Die
Immissionswerte unterschreiten allerdings deutlich die fir das Jahr 2002 maximal to-
lerierbare Schadstoffkonzentration von 56 ug/m3. Fir den Planzustand wird lediglich
am Aufpunkt P2 (TreibstraBe nahe der Einmindung der BrinkhoffstraBe) mit 40,2
ug/m? der EU-Grenzwert geringfligig Uberschritten.
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8.5.3

854

Besonnung, Schattenwurf

Die Berechnungen des Schattenwurfes wurden fir wolkenlosen Himmel durchgefihrt,
d.h., die sich ergebenen Werte stellen Maximalwerte dar. Die Berechnungen wurden
fir den 21. Dezember, den 21. Marz und den 21. Juni jeweils um 06:00 Uhr,
08:00 Uhr, 12:00 Uhr, 16:00 Uhr und 18:00 Uhr MEZ durchgefihrt. Die Berechnun-
gen wurden nur dann dargestellt, wenn zu diesem Zeitpunkt der Sonnenschein
astronomisch méglich war.

Deutlich wird, dass durch das geplante 120 m hohe Hotelhochhaus am 21. Marz
ein nach Nordosten ausgreifender Kernschatten gebildet wird. Er greift in die nérd-
lich liegenden StraBenschluchten ein, wobei allerdings nur kleinere StraBenabschnitte
betroffen sind. Aufgrund des rasch wechselnden Sonnenstandes bleibt dieser Zustand
nicht stationdr, sondern verandert sich rasch im weiteren Tagesverlauf.

Neben den Berechnungen des Kernschattens kénnen auch die Sonnenstunden und
die Differenz der Sonnenstunden (damit ist der Unterschied an Sonnenstunden zwi-
schen der jeweiligen Variante und dem status quo gemeint) simuliert werden. FUr
die Auswirkungen des geplanten Bahnhofskomplexes sind vor allem die Differenzen
der Sonnenstunden wesentlich, weil sie aufzeigen, wie stark die Gebdudekonfi-
guration in die Umgebung eingreifen werden.

Aus der Simulation wird deutlich, dass die starksten Auswirkungen auf das unmittel-
bare Nahfeld des Gebdudekomplexes beschrankt sind. Nur die unmittelbar nérdlich
liegende Vorfahrt und Grinflache wird am Datum mit der starksten Auswirkung,
dem 21. Mérz, mit einer Sonnenstundendifferenz von Uber 10 Stunden simuliert,
d.h., fur dieses Datum wird durch den Schattenwurf des Gebdudekomplexes
praktisch ganztagig eine direkte Sonneneinstrahlung nicht maoglich. Bereits nérdlich
der SteinstraBe ist die Sonnenstundendifferenz jedoch nur noch gering und liegt bei
unter 2,5 Stunden, groBe Bereiche werden durch den Schattenwurf des Gebdudes
Uberhaupt nicht tangiert. Verringerung der Sonnenstunden um ca. 2 Stunden finden
sich nur im Bereich der KurfUrstenstraBe etwa in Hohe des Parkplatzes am
Arbeitsamt. Die Wohnbebauung zwischen Griine StraBe im Stdden und dem Michae-
lisplatz im Norden wird nur durch eine duBerst geringfligige und auf einzelne Rau-
me beschrankte Verringerung der Sonnenstunden tangiert.

Als Konsequenz aus den Simulationsberechnungen fir den Schattenwurf l3sst sich
herleiten, dass durch die geplante Bebauung bzw. Hohenentwicklung keine gravie-
renden Veranderungen verursacht werden, die Uber das unmittelbare Umfeld hinaus-
gehen.

Bioklimatische Betrachtungen

Bioklima im stadtischen Umfeld bedeutet in erster Linie die Einwirkung der meteoro-
logischen Elemente Lufttemperatur, Luftfeuchte, Strahlung und Windgeschwindigkeit
auf den menschlichen Organismus. Das Bioklima bezieht sich damit auf den AuBen-
bereich, wie Platze und StraBen und bewertet dort die Aufenthaltsqualitdt aus klima-
tologischer Sicht.
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Im Umfeld um das Multi-Themen-Center Dortmund ergeben die vorliegenden Simu-
lationsrechnungen  starkere klimatische Modifikationen nur in unmittelbarer Nahe der
geplanten Neubebauung. Von daher sind weiter entfernt liegende AuBenbereiche fur
die bioklimatische Betrachtung unwesentlich. Um das Multi-Themen-Center herum ist
es in erster Linie das nordliche Bahnhofsumfeld, das starker frequentiert wird und
damit erhéhte bioklimatische Anforderungen stellt. Die zukUnftige Situation entspricht
der Planung von Prof. Fritschi. Der unterbaute Bahnhofsplatz ist als erhéhtes Plateau
ausgebildet, das in Terrassenform hinunterfihrt zum CineStar-Vorplatz und zum
offentlichen Nahverkehr. Gedacht ist an Wasserkaskaden und breite Treppen, die
zum Verweilen, Sitzen und Bespielen einladen sollen. Damit ist es notwendig, dass
in diesem Umfeld hohe klimatische Komfortstufen vorliegen, um einen langeren Auf-
enthalt im Freien attraktiv sein zu lassen. Wahrend sich im Stden der Bahnhofsbe-
reich anschlieBt, sind im Norden des Platzes Gebaude fir vielfaltige Nutzungsmdg-
lichkeiten eingeplant.

Bioklimatisch sind die folgenden aus der Planung hervorgehenden Faktoren wesent-
lich:

1. Die relativ groBe versiegelte Plateauflache unmittelbar nérdlich an den Bahn-
hof angrenzend.

2. Drei massivere Baukorper, die den Platz nach Norden begrenzen und vor
allem hinsichtlich des Windfeldes starkere Modifikationen bewirken kénnen
sowie

3. kleinere Gebdude am Ostrand und auf dem Platz eingelagerte Wasserflachen.

Im Vergleich zum Ist-Zustand ergibt sich bei frischem Stdostwind eine Windge-
schwindigkeitserhdhung ~ unmittelbar am  Nordausgang des Bahnhofsbereiches,
wahrend die gréBten Teile des Bahnhofsvorplatzes auf einem ahnlich hohen Windge-
schwindigkeitsniveau wie zurzeit liegen.

Bei sUdwestlichen Windrichtungen sind die gréBten Teile des Platzes auf einem
ahnlich hohen oder niedrigeren Windgeschwindigkeitsniveau wie in der Ist-Situation.
Bei Windrichtungen aus ndrdlichen Sektoren, die im Raum Dortmund eher selten
sind, konnten sich Schwierigkeiten im Eingangsbereich durch diese trichterférmige
Ausrichtung sowie zwischen den am Nordrand des Platzes geplanten Gebduden
geben. Hier kénnten jeweils Duseneffekte zu einer erhdhten Zugigkeit und hoheren
Windgeschwindigkeiten beitragen.

Eine weitere wichtige Komponente beim Bioklima spielt die Ein- und Ausstrahlung,
d.h., sowohl das direkte und indirekte Sonnenlicht als auch die langwellige Warme-
strahlung vom Boden und umgebenden Baukérpern. Der Einfluss der Bebauung auf
die Sonnenstunden ist als Sonnenstundendifferenzen fir den 21. Marz dargestellt.
Durch die geplante Bebauung werden im nérdlichen Vorplatzbereich durch Abschat-
tungseffekte die Sonnenstunden zum Teil starker reduziert. Dieser Effekt tritt bei
héheren Sonnenstanden im Sommer weniger stark in Erscheinung, trotzdem bleiben
groBe Bereiche des Platzes starker abgeschattet.

Neben der direkten Sonneneinstrahlung spielt auch die Warmeausstrahlung von
Fassadenflachen und dem Untergrund eine wichtige Rolle bei der bioklimatischen
Bewertung, hier kann davon ausgegangen werden, dass durch die groBen Bau-
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8.6

massen und deren Warmespeicherung am Mittag und bis in die spaten Abendstun-
den vor allem durch den nicht stark abgeschatteten Bodenbereich des Platzes ver-
starkte langwellige Ausstrahlung stattfindet.

Die vorliegende Situation ldasst sich bioklimatisch wie folgt bewerten: Windoffen und
zum Teil starker abgeschattet, bedeutet dies in den Wintermonaten sowie in den
Frihjahrs- und Herbstmonaten erhdhten Kaltestress, so dass bei einem geringen
Strahlungsangebot durch die Sonne und niedrigeren Lufttemperaturen ein langerer
Aufenthalt im Freien nicht angestrebt wird.

Fir die Sommermonate ergibt sich eine ambivalente Bewertung mit guten bioklima-
tischen Qualitaten bei erhdhten Lufttemperaturen und starker Sonneneinstrahlung
(Sommer- und heiBe Tage mit Temperaturen > 25° C.), wenn durch Schattenwurf
und Platzbellftung ein angenehmer Aufenthalt im Freien moglich wird. Durch die
Warmespeicherung in den kinstlichen Materialien ist dann eine Nutzung des AuBen-
bereiches bei sommerlichen Temperaturen auch in den Abendstunden noch mdglich.

Die angesprochene Untersuchung kann von Interessenten bei der Projektgruppe zum
Umbau des Dortmunder Hauptbahnhofes zu einem Multi-Themen-Center (6/MTC),
Konigswall 18a, eingesehen werden.

Methangasaustritte

Seit 1991 kam es an mehreren Stellen im Stadtgebiet zu Austritten von Methangas
an der Tagesoberflidche. Nahere Uberpriifungen ergaben, dass es sich in diesen
Fallen um natlrliche Gasvorkommen aus dem Steinkohlegebirge handelt. Solche Aus-
tritte kdnnen durch natlrliche (z.B. geologische Verwerfungen, Bricke etc.) und
anthropogene (z.B. Bohrungen, Geldndeeinschnitte etc.) Wegsamkeiten beglnstigt
werden.

Die vorliegende Karte der potentiellen Gasaustrittsbereiche unterteilt das Stadtgebiet
in mehrere Bereiche hinsichtlich der Austrittswahrscheinlichkeiten von Methangas. Das
Plangebiet liegt in der Zone 3 der Karte der potentiellen Methanausgasungen im
Stadtgebiet Dortmund. Danach sind Methangasaustritte sehr wahrscheinlich. Im un-
mittelbar angrenzenden Bereich des GroBkinos CineStar sind Austritte ortlich belegt
(Zone 4). Bei allen tiefreichenden Eingriffen in den Untergrund (z.B. Bohrungen,
GrindungsmaBnahmen) sind entsprechende Schutzvorkehrungen zu treffen. Durch
einen Sachverstandigen sind konkrete GassicherungsmaBnahmen zu konzipieren und
bei den weiteren Planungsiberlegungen zu bericksichtigen. Im Rahmen des Bauge-
nehmigungsverfahrens oder anderer fUr die Erstellung des Hauptbahnhofes notwen-
digen Genehmigungen ist ein solches Ausflihrungskonzept vorzulegen.

In den Bebauungsplan ist ein entsprechender Hinweis "Methanausgasungen" aufge-
nommen worden.
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9.2

9.3

94

Ver- und Entsorgung
Versorgung mit Gas, Wasser und elektrischer Energie

Die Versorgung des Plangebietes mit Gas, Wasser und elektrischer Energie wird
durch die zustandigen Versorgungstrager sichergestellt.

Entsorgung

Die Entsorgung der festen Abfallstoffe wird durch die &ffentliche Mullentsorgung
sichergestellt.

Leitungsrechte

Im Geltungsbereich des Bebauungsplanes sind Kandle der DB AG und der Stadt

Dortmund (Hauptsammler) vorhanden. Sie werden als Belastungsflachen (Leitungs-

rechte) nach § 9 Abs. 1 Nr. 21 BauGB planungsrechtlich gesichert und im Bebau

ungsplan durch zeichnerische und textliche Festsetzung (Belastungsﬂéchen@ und
) dem jeweiligen Versorgungstrager zugeordnet.

Schmutzwasser, Niederschlagswasser

Die Schmutzwasser-Entsorgung wird durch den zustandigen Entsorgungstrager sicher-
gestellt.

Hinsichtlich des Niederschlagswassers ist im Rahmen des Genehmigungsverfahrens
von Bauvorhaben in jedem Fall unter Hinzuziehung der ,Satzung Uber die Entwasse-
rung der Grundstlicke in der Stadt Dortmund” vom 17.12.1996 zu prifen, ob der
Abfluss des Niederschlagwassers von Dach- und Hofflachen durch geeignete MaB-
nahmen, wie z.B. Versickerung oder Rickhaltung, zu verhindern, zu mindern oder
merklich zu verlangsamen ist. Soweit die Moglichkeit besteht, sollte hiervon
Gebrauch gemacht werden. Die wasserrechtlichen Vorschriften sind hierbei zu beach-
ten.

Niederschlagswasser von Grundstlicken, die nach dem 01.01.1996 erstmals bebaut,
befestigt oder an die 6ffentliche Kanalisation angeschlossen werden, ist gem. § 51a
des Wassergesetzes fir das Land Nordrhein-Westfalen (Landeswassergesetz — LWG) in
der Neufassung der Bekanntmachung vom 25.06.1995 (GV NW S. 926, SGV NW
77) vor Ort zu versickern, zu verrieseln oder ortsnah in ein Gewasser einzuleiten,
sofern dies ohne Beeintrachtigung des Wohles der Allgemeinheit mdglich ist.

Der Geltungsbereich des Bebauungsplanes InW 120 war aber bereits vor dem

01.01.1996 Uberwiegend bebaut/versiegelt. Somit handelt es sich nicht um eine
Neubebauung, auf welche die Vorschriften des § 51a LWG anzuwenden waren.
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1.
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Kampfmittel, Blindgangereinschlagstellen, Bunker

Der Hauptbahnhof war im 2. Weltkrieg eines der Hauptangriffsziele in Dortmund. Im
Vorfeld der Planung ist deshalb bereits 1998 von der Deutsche Bahn AG fir den
Bereich Hauptbahnhof/ehemaliger Hauptgiterbahnhof eine Anfrage bei der Bezirksre-
gierung Arnsberg hinsichtlich des Kampfmittelverdachtes durchgefiihrt worden. Die
1998 ausgewerteten Luftbilder lieBen nach Aussage der Bezirksregierung ein Bom-
benabwurfgebiet und 8 vermutliche Blindgangereinschlagstellen erkennen. Die Luft-
bildauswertung konnte jedoch wegen Schlagschatten von Gebauden und Waggons
nur bedingt durchgefihrt werden.

Unterhalb von KatharinensstraBe, Konigswall, stdlichem Bahnhofsvorplatz und derzei-
tigem Empfangsgebaude des Hbf befindet sich ein Tief-/Luftschutzstollen. Hierzu ist
ein entsprechender Hinweis in den Bebauungsplan aufgenommen worden.

Bergbauliche Einwirkungen

Im Bereich des Hauptbahnhofes wurde der untertagige Kohleabbau bereits um 1930
eingestellt. Mit Nachwirkungen ist nicht mehr zu rechnen.

Denkmalschutz und Boden-Denkmalpflege

Der Bebauungsplan InW 120 betrifft den nordlichen Teil der mittelalterlichen Stadt-
befestigung von Dortmund, die besonders im 14. Jahrhundert stark ausgebaut wurde
und 1388/89 in der sog. GroBen Fehde den Angriffen des Grafen von der Mark
und des Erzbischofs Kéln mit 20 Stadten und Uber 1200 Gefolgsleuten standhielt.
Die aus dieser Fehde resultierende Verschuldung der Stadt verhinderte in der Folge-
zeit groBere strukturelle Veranderungen an der Befestigung, die aus der mit Tirmen
bestlickten Mauer, Doppeltoren, Graben, Wall und AuBengraben bestand. Auch auf
eine Ausgestaltung zur bastiondren Befestigung wurde in der friihen Neuzeit verzich-
tet. Insbesondere im Bereich des Hauptausganges des Hauptbahnhofes zur Stadt hin
dirfte der Gesamtaufbau der spatmittelalterlichen Befestigung archdologisch vollstan-
dig zu erfassen und zu dokumentieren sein.

Nordlich des Bahnhofsgebaudes wird aufgrund aussagekréaftiger Flurnamen der Wirt-
schaftshof des Koénigshofes Dortmund lokalisiert, zu dem im 14. Jahrhundert 19
groBere und 6 kleinere Hofe gehdrt haben und dessen Besitz zwischen den
Erzbischéfen von Kéln und den Grafen von der Mark bis zum Ankauf durch die
Stadt Dortmund heftig umstritten war.

Bei der Veranderung des Kreuzungsbereiches Burgtor / MinsterstralBe / Leopoldstral3e
ist zu berticksichtigen, dass BaumaBnahmen in diesem Areal das in die Denkmalliste
der Stadt Dortmund eingetragene Bodendenkmal "Mittelalterliche Stadtbefestigung”
tangieren koénnten. Eingriffe in das Bodendenkmal durch BaumaBnahmen jeglicher
Art benétigen in jedem Fall eine Genehmigung, die bei der Unteren Denkmalbe-
hérde eingeholt werden muss (§ 9 DSchG NW).

Bei kleineren Bodeneingriffen im gesamten Bereich des Bebauungsplanes, insbesonde-
re auch bei der Herstellung von Versorgungsleitungen, ist die Untere Denkmalbe-
hérde und die Stadtarchdologie Dortmund schnellstmoglich zu benachrichtigen, damit
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14.

baubegleitende Untersuchungen durchgefiihrt werden kénnen. Im Falle von gréBeren
Bodeneingriffen sollten das Westfdlische Museum fUr Archdologie/Amt fur Boden-
denkmalpflege und die Stadtarchaologie Dortmund so frih wie moglich in die kon-
kreten Planungen einbezogen werden, um archaologische Voruntersuchungen organi-
satorisch einplanen zu kénnen.

Die Entdeckung von Bodendenkmalen oder von mutmaBlichen Hinweisen darauf ist
gemaB § 15 Denkmalschutzgesetz (DSchG) unverziglich der Unteren Denkmalbe-
horde bei der Stadt Dortmund (Tel.: 50-24292, Fax: 50-26730) oder dem Amt fir
Bodendenkmalpflege in Olpe (Tel.: 02761-93750, Fax: 02761-2466) anzuzeigen. Die
Entdeckungsstatte ist gemaB § 16 DSchG drei Werktage nach Zugang der Anzeige
in unverandertem Zustand zu erhalten.

Im Bebauungsplan wird Gber einen entsprechenden Hinweis auf die Melde- und
Sicherungspflicht nach dem Denkmalschutzgesetz NW hingewiesen.
Denkmalpflegerische Belange werden im Planbereich nicht berthrt.

Luftverkehr / Luftfahrthindernisse

Nach § 14 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) darf auBerhalb von Bauschutzbereichen die
fur die Erteilung einer Baugenehmigung zustandige Behorde die Errichtung von Bau-
werken, die eine Hohe von 100 m Uber der Erdoberflache Uberschreiten, nur mit
Zustimmung der Luftaufsichtsbehdrde genehmigen.

Das gleiche gilt fir Anlagen von mehr als 30 m Héhe auf natdrlichen oder kinst-
lichen Bodenerhebungen, sofern die Spitze dieser Anlage um mehr als 100 m die
Hohe der héchsten Bodenerhebung im Umkreis von 1,6 km Halbmesser um die fir
die Anlage vorgesehene Bodenerhebung Uberragt.

Demnach ist fir das an der Nordseite des Hbf geplante Gebdude (SO — Hotel,
Geschafte, BUro u. Verwaltung) — das eine Hohe von 100 m Uberschreitet — eine
luftrechtliche Zustimmung durch die daflr zustdndige Bezirksregierung Minster,
Domplatz 6 — 7, 48128 Minster, erforderlich. Eine entsprechende Beteiligung wird
im Rahmen des konkreten Baugenehmigungsverfahrens durch das stadtische Bauord-
nungsamt als Baugenehmigungsbehérde veranlasst.

Ein entsprechender Hinweis ist unter Teil B in den Bebauungsplan aufgenommen
worden.

Sanierungsgebiete

Der Geltungsbereich des Bebauungsplanes In W 120 bezieht sich auf Teilflachen der
formlich festgelegten Sanierungsgebiete ,Stadterneuerung City, Teilgebiet 1” (ohne
Genehmigungspflicht) und ,Nord Il West” (mit Genehmigungspflicht nach § 144
BauGB), welche im Bebauungsplan mittels einer breiten durchgezogenen Linie
gekennzeichnet worden sind.
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16.

17.

Entschadigung

Fir die festgesetzten offentlichen Verkehrsflachen entsteht, sofern sie sich noch nicht
im Eigentum der Stadt Dortmund befinden, generell ein Entschadigungsanspruch fir
Grundstlckseigenttimer nach MaBgabe des § 40 Abs. 1 BauGB sowie ein Ubernah-
meanspruch nach MaB3gabe des § 40 Abs. 2 Nr. 1 BauGB.

Bei den zu erwerbenden Grundsticksflachen handelt es sich fast ausschlieBlich um
Bahnliegenschaften.

Flachenbilanzierung

Sondergebiet

- Multifunktionales Zentrum ca. 44.200 m?

- Hotel, Geschafte, Blros, Verwaltung ca.  4.000 m?

- Parkhaus ca. 19.700 m?
Kerngebiet ca. 4.500 m2
Allgemeines \Wohngebiet ca. 11.500 m?
Offentliche Verkehrsflachen (StraBen) ca. 53.800 m2
Offentliche Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung

- Platz ca. 23.900 m?

- FuBgangerbereich ca.  1.700 m2

- FuBgangerbriicke ca.  1.200 n?

insgesamt ca. 164.500 nm?
Kosten

Die Kosten bewegen sich im Rahmen der Darstellung vom 03.07.02 (beschlossen
vom Rat am 11.07.02) und entsprechen gegenwartig der Mittelfristigen Investitions-
planung. Sie werden im Laufe der Beratungen konkretisiert dargestellt. Nach Ab-
stimmung des stadtebaulichen Konzeptes im Umfeld des Bahnhofes (stdlicher und
nordlicher Bahnhofsvorplatz) werden dem Rat dann auch die zu erwartenden Kosten
aktualisiert vorgestellt. Dies wird voraussichtlich im ersten Quartal 2004 erfolgen und
nach politischer Beratung in der Fortschreibung der MIP bericksichtigt — falls eine
Modifizierung erforderlich ist.

Dortmund, 25.11.2003

Glaser
Leiter der Projektgruppe 6/MTC
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Der Rat der Stadt hat in seiner Sitzung am 08.06.2006 beschlossen, die dem
Bebauungsplan InW 120 — Entwicklung Hauptbahnhof — beigefligte Begriindung vom
25.11.2003 um Punkt 5.5 ,Ergéanzung zum Satzungsbeschluss vom 18.12.2003" mit
folgendem Wortlaut zu ergénzen:

»D.5 Erganzung zum Satzungsbeschluss vom 18.12.2003

Die Festsetzungen des B-Planes zur nordlichen ErschlieBungsstralle und zum
Parkhaus Nord beziehen sich auch auf gewidmetes Bahngeldnde (ehemaliger
Guterbahnhof) auRerhalb des Planfeststellungsbereiches.

Nach 8§ 38 BauGB qilt fur diese Flachen der sog. ,Fachplanungsvorbehalt®, d.h., hier
ist eine gemeindliche Planungshoheit nicht gegeben, mit der Folge, dass die
Vorschriften zur planungsrechtlichen Beurteilung von Vorhaben (88 29 — 37 BauGB)
keine Anwendung finden.

Zum angestrebten Ubergang der Planungshoheit vom Fachplanungstrager auf die
Stadt Dortmund ist es als rechtliche Rahmenbedingung erforderlich, den Status als
Eisenbahnbetriebsanlage férmlich aufzuheben. Zur dementsprechenden Freistellung
von Bahnbetriebszwecken ist im Regelfall die Durchfiihrung eines bahnrechtlichen
Freistellungsverfahrens gem. § 23 AEG (friher: Entwidmungsverfahren) nach
vorgeschalteter Entbehrlichkeitsprifung erforderlich. Diese ist auf Antrag der Stadt
Dortmund vom 05.03.2003 durch DB Services Immobilien als zustandiger
Fachdienststelle der DB durchgefiihrt worden. Dabei hat sich herausgestellt, dass im
angesprochenen Bereich des B-Planes noch ober- und unterirdische
bahnbetriebsnotwendige Anlagen vorhanden sind. Diese wurden in der Folge
lageméaRig (nach diesbeziglich durchgefiihrten intensiven Vorabstimmungen mit den
Fachdienststellen der DB AG) konkret ermittelt und vom Dortmunder
Vermessungsbiro Tiemann und Schulte im stadtischen Auftrag detailliert in einen
.Bestandsplan zur Bahninfrastruktur* Gibertragen.

Die konfliktfreie Uberlagerung von Fachplanungsrecht und Bauleitplanung setzt die
Sicherung der bahnbetriebsnotwendigen Anlagen voraus. Dabei stellt der Umgang
mit dem Bestand das entscheidende Kriterium dar. Eine Freistellung kraft Gesetz ist
nicht mdglich, solange die Bahninfrastruktureinrichtungen noch bendtigt werden, sich
also noch auf bzw. in den betreffenden Flachen befinden. Nutzung und Funktion der
vorhandenen Bahninfrastruktureinrichtungen durfen durch die Realisierung der im
B-Plan festgesetzten offentlichen Verkehrsflache fur die geplante nérdliche
ErschlielBungsstralle und des Parkhauses Nord (Sondergebiet — SO — Parkhaus)
nicht beeintrachtigt werden; die jederzeitige freie Zuganglichkeit der vorhandenen
Bahninfrastruktureinrichtungen ist sicherzustellen. Eine spatere Verlegung der
vorhandenen Bahninfrastruktureinrichtungen bedarf der entsprechenden Sicherung in
einem gesonderten Planfeststellungsverfahren.

Unter Wrdigung dieser (bahn)rechtlichen Voraussetzungen ist nach dem Ergebnis
der mit dem EBA als zustandiger Bahnaufsichtsbehdrde abgestimmten
Vorgehensweise die Durchfiihrung eines ergdnzenden Verfahrens zum
Satzungsbeschluss des B-Planes mit den entsprechenden Inhalten materiell und
formell zunachst das geeignete vorgeschaltete Regelungsinstrument (vorbehaltlich
des spateren Freistellungsverfahrens);

Dieser Verfahrensweg steht auch im Einklang mit der ,Prasidialverfiigung zur
Freistellung von Bahnbetriebszwecken (8 23 AEG) und zu Fragestellungen in
Verbindung mit dem kommunalen Planungsrecht* vom 31.10.2005.



Folgende planungsrechtlichen MalRnahmen sind in den B-Plan aufgenommen
worden:

» Reduzierung des Teilstlcks der geplanten nordlichen Erschlie3Bungsstralde um
einen sudlichen Streifen zwischen Ostseite des ,SO — MFZ* und
Einmindungsbereich LeopoldstraRe / Minsterstral3e und damit gleichzeitig
Reduzierung des raumlichen Geltungsbereiches des B-Planes. Damit unterfallen
die dort vorhandenen und auch weiterhin bahnbetriebsnotwendigen Anlagen
wieder uneingeschrankt dem Fachplanungsrecht.

Die Funktionsfahigkeit der geplanten nordlichen ErschlieBungsstrafl3e wird durch
die vg. Reduzierung nicht in Frage gestellt, da auch danach ein
Entwicklungsquerschnitt von mind. 11,0 m zur Verfigung steht, der unter
Berlicksichtigung des erforderlichen Schutzabstandes von der Aul3enkante der
bestehenden Oberleitungsmastfundamente fur einen verkehrsgerechten Ausbau
ausreichend ist.

Die endglltige Querschnittsgestaltung mit seinen ndheren Einzelheiten obliegt
der spateren Ausbauplanung und wird zwischen dem Vorhabentrdger und dem
Tiefbauamt der Stadt im Zuge eines noch abzuschlieRenden
ErschlieBungsvertrages nach § 124 BauGB festgelegt.

» Sicherung der dort vorhandenen bahnbetriebsnotwendigen Anlagen durch
nachrichtliche Ubernahme gem. § 9 Abs. 6 BauGB in die 6ffentliche
Verkehrsflache der geplanten nordlichen Erschlieldungsstralie mittels
schematischer Darstellung des Korridors (Strichelung und Buchstaben ,BL").

» Erganzung der textlichen Festsetzungen (Ziffern 9 — 11) um aufschiebende
Bedingungen nach § 9 Abs. 2 Nr. 2 BauGB. Dariiber wird klargestellt, dass die
Realisierung der Teilstlicke der geplanten ndrdlichen ErschlielSungsstrafie ¢stlich
des ,SO — MFZ" sowie innerhalb des Parkhauses Nord (,SO — Parkhaus") erst
nach Verlegung der dort in ihr vorhandenen bahnbetriebsnotwendigen Anlagen
zuldssig sind (Ziffern 9 + 10). Mit der Ziffer 11 wird deutlich gemacht, dass mit
dem Bau des ndérdlichen Parkhauses erst nach Verlegung der dort vorhandenen
bahnbetriebsnotwendigen Anlagen begonnen werden kann. Die hierfar
erforderliche Baugenehmigung ist mit einer entsprechenden Bedingung gem. 8§ 36
Abs. 2 Nr. 2 des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwWV{G) zu versehen.

» Erganzung der Hinweise, Teil B (mit Blick auf das mégliche Vorhandensein
weiterer unterirdischer Bahnanlagen).

Die Reduzierung des raumlichen Geltungsbereiches, die bestandsbezogene
nachrichtliche Ubernahme, die klarstellenden neuen textlichen Festsetzungen 9 - 11
sowie der ergdnzende Hinweis sind im B-Plan in griiner Farbe kenntlich gemacht.

Durch die zu verlegenden Bahninfrastruktureinrichtungen entstehen der Stadt
Dortmund keine Kosten. Die diesbezlglich anfallenden Verlegungskosten gehen zu
Lasten des Grundstiickseigentimers bzw. Bauherrn. Im Zusammenhang mit dem
abzuschlieBenden ErschlielBungsvertrag zur Herstellung der nérdlichen
ErschlieBungsstral3e erfolgen entsprechende Regelungen.”



