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Frihzeitige Beteiligung der Offentlichkeit gemaR § 3 Abs. 1 BauGB,
hier: Verkehrliche Bewertung zum vorhabenbezogenen B-Plan InN 236
- VEP Mo6belhaus Hildastralle -

Sehr geehrte Damen und Herren,

in einem separaten Schreiben hat sich das Klimabiindnis Dortmund in einer ausfihrlichen

Stellungnahme mit dem geplanten Mdbelhaus im Bereich Bornstral3e / Hildastral3e im Stadtbezirk
Innenstadt-Nord auseinandergesetzt. Die Planungen in der vorliegenden Form sind fur uns unter

Klimagesichtspunkten nicht akzeptabel.

Daruber hinaus auf3ern wir uns hiermit zu der verkehrlichen Seite der Bauleitplanung. Aus Sicht
des Klimabundnis Dortmund ist die verkehrliche Bewertung zum vorhabenbezogenen B-Plan InN

236 weder korrekt, noch geeignet um die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens zu

beurteilen. Dartber hinaus sind sowohl die Ausgangsbedingungen, die sich zum grof3en Teil aus
Vorgaben der Stadt Dortmund ergeben, als auch die Planungen einer sogenannten ,Nordspange®,

die in verschiedenen Bebauungsplanen verfolgt wird, aus verkehrlicher Sicht nicht sinnvoll und
unter dem Aspekt des Klimaschutzes als inakzeptabel anzusehen.

Folgende Kritikpunkte haben wir im Einzelnen:

Verkehrsuntersuchung IGS

Grundlage der verkehrlichen Bewertung ist insbesondere die als Anlage 7 beigefiigte

Verkehrsuntersuchung der Ingenieurgesellschaft Stolz (IGS). Diese Untersuchung mit Stand vom
24.08.2018 weist neben einer zum Teil veralteten Datengrundlage zahlreiche Mangel auf, die im

Folgenden konkret erlautert werden.
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In der Untersuchung werden insgesamt 4 Planfélle betrachtet:

AO - entsprechend dem Ist-Zustand ohne das geplante Vorhaben
Al - Istzustand mit dem Neuverkehr des geplanten Vorhabens
P2 - Prognose des Aufkommens 2025 mit Ausbauzustand 2025 ohne geplantes Vorhaben

P2025 - P2 mit dem Neuverkehr des geplanten Vorhabens

Die Daten fur die Prognosevariante P2, und damit auch fur die Variante P2025 wurden von der
Stadt Dortmund geliefert, wobei eine Herleitung fir diese Daten fehlt. Aulerdem bertcksichtigt der
Stand der Verkehrsuntersuchung von 2018 in keiner Weise die im Zuge der Begrenzung des
Klimawandels notwendigen Verénderungen des Verkehrsverhaltens.

Kritikpunkt 1

Die MaRnahmen zur Bekdmpfung des drohenden Klimawandels erfordern zwingend
Anpassungen der Verkehrsmodelle und eine Verschiebung vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) zum Umweltverbund.

Fur die Verkehrserhebungen werden Daten aus zwei unterschiedlichen Jahren verwendet, namlich
eine 24-Stunden-Erhebung vom 29.09.2016 fir die Tage Montag bis Freitag und eine 12-stiindige
Nacherhebung vom 09.06.2018 fiir den Samstag. Ob es sich hierbei jeweils um reprasentative und
vergleichbare Ergebnisse handelt, darf zumindest bezweifelt werden.

Auch die fur die Prognose herangezogenen Unterlagen zu Aufkommenswerten und
Verkehrsgewohnheiten (Datenstand FGSV147 von 2010, Datenstand Hessische
Stral3enbauverwaltung von 2017) bertcksichtigen weder die u.a. durch die Corona-Pandemie
veranderten Verbrauchergewohnheiten noch Erkenntnisse zur notwendigen Verénderung des
Mobilitdtsverhaltens aus Grinden des Klimaschutzes.

Dies zeigt sich auch an den fiir die Prognosen getroffenen Annahmen: So wird mit einem PKW-
Nutzungsgrad von 90 % bei einem Besetzungsgrad von 2,0 an Montagen bis Freitagen sowie
ebenfalls 90 % PKW-Nutzungsgrad, aber einem Besetzungsgrad von 2,5 Personen an Samstagen
gerechnet. Falls das geplante Mobelhaus wirklich im Prognosejahr 2025 eréffnen sollte, dirften
diese Annahmen allein aus Griinden des Klimaschutzes nicht mehr relevant sein.

Kritikpunkt 2

Es wird mit Modellannahmen gearbeitet, die fir den geplanten Zeitpunkt der Er6ffnung
eines Mdbelhauses nicht mehr zutreffen. Dies liegt sowohl an den veralteten Grundlagen,
die aus dem Bereich des Stralienbaus stammen, als auch an der nicht mehr zeitgeméalen
Verteilung der Wege auf die Verkehrsmittel. So findet sich der Trend zum Online-Handel in
den betreffenden Annahmen nicht wieder.

Leistungsfahigkeit Planfalle AO und Al

Die Verteilung der Neuverkehre auf das Stralennetz wird nach einem nicht nachvollziehbaren
Verfahren sowohl ohne als auch mit der geplanten Nordspange dargestellt. Der erwartete
Einzugsbereich der Kunden wird nicht dargestellt und entzieht sich somit jeglicher Beurteilung. In
beiden Varianten flieRen aber erhebliche Verkehrsmengen (65 % ohne und 35 % mit Nordspange)
auf die zu fast allen Tageszeiten bereits erheblich belastete Bornstral3e in Richtung Stden. Damit
wird im Modell die Dortmunder Nordstadt, die ohnehin unter Verkehrsemissionen leidet und
eigentlich entlastet werden sollte, mit zuséatzlichen Larm- und Schadstoffemissionen belastet. Dies
widerspricht allen Ubergeordneten Planungszielen fur die nérdliche Innenstadt.
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Bei den Simulationen zur Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte wird beztglich der zeitlichen
Verteilung der Zu- und Abfliisse wiederum mit Daten des potentiellen Betreibers eines
Moébelhauses sowie der derzeitigen Festzeitsteuerung der LSA am Knoten Bornstral3e /
HildastraRe gearbeitet. Ob die so ermittelten Daten zu den Wartezeiten und den Staulangen
zutreffen, lasst sich auf Grund der intransparenten Ausgangsdaten nicht beurteilen.

Allerdings sind selbst in der Simulation des Planfalls Al bereits in zwei Fallen nur die
Quialitatsstufen C zu erreichen, zu der es heil3t: ,Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch beziglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.“ (Hervorhebung d. Verfasser) Auf der
Bornstral3e aus Richtung Norden fuhrt dies beim Linksabbieger in die Hildastral3e bereits an den
Wochentagen von Montag bis Freitag zu Wartezeiten von mehr als 40 Sekunden.

Da an Samstagen bei der Verteilung nach Betreiberangaben eine héhere Leistungsfahigkeit als an
den Tagen Montag bis Freitag ermittelt wurde, wird noch eine Simulation fir einen
,2durchschnittlichen Mobelmarkt® (eine genaue Definition fehlt hier) durchgefihrt, allerdings ein
optimiertes Signalprogramm verwendet. Dabei ergeben sich flr die Spitzenstunde trotz eines
optimierten Signalprogramms eine noch stérkere Beeintrachtigung der Verkehrsqualitét.

Hier wird fur insgesamt 4 Verkehrsstrome nur die Qualitatsstufe C erreicht. Die Wartezeit liegt
sowohl fir den StraRenzug Bornstraf3e aus sudlicher Richtung mit deutlich mehr als 40 Sekunden
als auch fur den Linksabbieger der Bornstraf3e aus Richtung Norden sowie fir den Linksabbieger
aus der Hildastral3e in Richtung Siden bei fast 40 Sekunden.

Durch Anpassungen beim Signalprogramm ergeben sich bei den dynamischen Simulationen
jeweils bessere Ergebnisse flir die Leistungsfahigkeit, allerdings fehlt eine Berechnung fir
besonders kritische Tage, wie z.B. Brickentage nach Feiertagen, also eine worst-case-
Betrachtung in allen Simulationen.

Leistungsféhigkeit Planféalle P2 und P2025

Im Unterschied zu den oben dargestellten Berechnungen sind die Simulationen fur die Planfalle P2
und P2025 entscheidend, da nur sie die neben den Planungen fiir ein Mébelhaus bestehenden
Absichten einer Erweiterung des Stralennetzes im Rahmen der sogenannten ,Nordspange*
widerspiegeln.

Die Planungen umfassen nicht nur eine erhebliche Ausweitung der Flachen fiir den MIV, sondern
auch eine weitere Einmindung von der Bornstral3e, den sogenannten ,verlagerten
Rechtsabbieger, der heute nur in Form einer kleiner dimensionierten internen Straf3e ohne
Verbindung zur Bornstral3e existiert.

Bei der Einbindung der Stadtbahn in die Simulation wird zwar laut IGS der ,unglnstigste Fall
betrachtet”, aber dieser Fall berticksichtigt weder einen OPNV-Vorrang an der betreffenden
Lichtsignalanlage, noch wird eine mogliche Verdichtung auf einen 5-Minuten-Takt berilicksichtigt.
Dies ist aber fiir eine mdgliche Verkehrswende eine entscheidende MaRhahme, mit der die
Attraktivitat des OPNV erhoht werden kann. Die entsprechende MaRnahme findet sich auch im
Positionspapier ,Dortmund mobil 2030“ der DSW21. Dass an eine Beschleunigung der Stadtbahn
bei der Simulation nicht gedacht wird, raumen auch die Gutachter der IGS ein, denn dort heil3t es
Uber den Einfluss der Stadtbahn auf die Leistungsféhigkeit des Knotens BornstralRe / Hildastral3e /
Am Waldfried: ,Dies ist aber nur der Fall, wenn die Stadtbahn nicht beschleunigt wird und
ihrerseits Wartezeiten in Kauf genommen werden.” (S. 28)



Kritikpunkt 3

Eine mogliche Verkehrswende zu Gunsten des OPNV spielt in dem Verkehrsgutachten
keine Rolle, womit das Gutachten im Widerspruch zu den verkehrlichen Zielen der Stadt
Dortmund steht.

Anders als im Text dargestellt (S. 26), andert sich bei den Signalprogrammen fur die Planfalle P2
und P2025 die Umlaufzeit von 60 Sekunden auf 90 Sekunden (Anhang 6). Welche Auswirkungen
dies hat, wird an spéaterer Stelle nochmals erlautert. Trotz der enormen Ausweitung der
Verkehrsflachen durch den Ausbau der HildastraRe sowie des verlagerten Rechtsabbiegers wird
sowohl bei der statischen als auch bei der dynamischen Betrachtung der Qualitat in mehreren
Relationen nur die Stufe D erreicht. Nachfolgend wird dies flir die dynamische Betrachtung der
Leistungsfahigkeit, die noch Anpassungen der Signalprogramme beinhaltet:

Im Szenario P2 werden fir insgesamt 4 Richtungen, im Szenario P2025 sogar fur 5 Richtungen
nur Qualitaten der Stufe D erreicht. Die Definition der Qualitatsstufe D sagt Folgendes aus:

,Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen muss Haltevorgénge, verbunden mit
deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Fahrzeuge kdnnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voribergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat,
bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.“ (S. 12) Fiur beide Prognosen
(P2 und P2025) heifdt es aber auch in dem Gutachten: ,Der Knotenpunkt liegt unter Beachtung der
guerenden Stadtbahn an seiner Kapazitatsgrenze (QSV D)." (S. 32)

Unter Beriicksichtigung der zukiinftigen Verkehrswende bedeutet das, das selbst laut
Verkehrsgutachten der Knotenpunkt BornstralRe / HildastraRe / Am Waldfried nicht mehr den
Anforderungen geniigt. Damit ist eine planerische Begriindung der Nordspange weder mit noch
ohne das geplante Mdbelhaus mit den zukinftigen Verkehrszielen vereinbar.

Kritikpunkt 4

Da selbst die Gutachter den Knoten Bornstral3e / HildastraRe / Am Waldfried in ihren
Simulationen an der Kapazitatsgrenze sehen, ist das Gutachten als Grundlage der
Nordspange unter Beachtung der kiinftigen verkehrlichen Ziele weder mit noch ohne
Mobbelhaus eine geeignete Grundlage.

Datengrundlagen und Inkonsistenzen in den Aussagen

Bei den Datengrundlagen im Anhang fallen gleich mehrere Merkwiirdigkeiten auf, die Zweifel an
der Qualitat und Eignung des Verkehrsaufkommens aufkommen lassen:

- Verkehrserhebungen
Die in Anhang 1 dargestellten Ergebnisse der Verkehrserhebungen zeigen, dass sowohl bei der
Erhebung am 29.09.2016 als auch bei der Nacherhebung zum Samstag am 09.06.2018
ausschlielich Kraftfahrzeuge, unterschieden nach Kfz und Schwerverkehr, erfasst wurden. Das
bedeutet, dass der Einfluss von Ful3gangern und Radfahrern komplett ignoriert wurde. Damit
haben Fuf3gadnger und Radfahrer auch keinen maf3geblichen Einfluss auf die im Rahmen der
Simulation verwendeten Signalzeitenplane. Die Nichtbeachtung dieser nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmer ist ein erheblicher Mangel des Verkehrsgutachtens und steht kontréar zu
allen Ubergeordneten Ziele der Stadt Dortmund zur Starkung eben dieser Verkehrsarten.

- Inkonsistenz zwischen Text und Anlagen
Die in Anlage 6 dargestellten Knotendaten sowie der zugehérige Signalzeitenplan passen nicht
zu den in der Begriindung zum vorhabenbezogenen Bebauungsplan dargestellten Daten, well
die Knoten- und Signaldaten der Hildastral3e lediglich 3 Fahrstreifen berticksichtigen, in der
Begriindung sowie in der zeichnerischen Darstellung aber 5 Fahrstreifen fr die HildastralRe
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vorgesehen sind. AuRerdem ist - wie bereits zuvor erwahnt die Umlaufzeit laut Anlage 6 nicht
auf 60 Sekunden, sondern auf 90 Sekunden eingestellt.

- Fehlende Datengrundlagen
Besonders gravierend ist, dass an keiner Stelle des Verkehrsgutachtens die konkreten
Belastungsdaten fur den StraRenzug der geplanten Nordspange (HildastraRe - Am Waldfried)
als Querschnittsdaten (z.B. DTV) genannt werden. Auch der geplante Schwerverkehrsanteil
wird an keiner Stelle des Verkehrsgutachtens genannt. Damit ist eine Uberprufung der
Auswirkungen sowohl des geplanten Mobelmarktes als auch der geplanten Nordspange nicht
maoglich. Dies beeintrachtigt auch die Moglichkeiten fur betroffene Personen, die Auswirkungen
der Planungen zu beurteilen und gegebenenfalls Einwendungen zu erheben. Auch aus diesem
Grunde ist das Verkehrsgutachten nicht als Planungsgrundlage geeignet.

Auswirkungen auf den Umweltverbund

Das Verkehrsgutachten kommt auf Grund der dargestellten Unzul&nglichkeiten nicht nur zu
fehlerhaften Ergebnissen. Die Nichtberticksichtigung von Fu3gangern und Radfahrern fihrt im
Ergebnis auch zur Benachteiligung gegentiber dem bereits schlechten heutigen Zustand:

Im Planfall AO stehen Ful3gangern und Radfahrern zum Beispiel bei einer Umlaufzeit von 60
Sekunden auf der Bornstral3e in Richtung Norden 26 bzw. 27 Sekunden Griinzeit zur Verfligung.
Die Querung der BornstralRe ist mit nur 9 Sekunden fur die Fahrbahnen in Richtung Stiden sehr
kurz, in Richtung Norden mit 25 Sekunden etwas langer.

Im Signalzeitenplan fiir den Planfall P2025 sind bei einem 90-sekiindigen Umlauf den Verlauf der
Bornstraf3e in Richtung Norden lediglich 19 Sekunden als Griinzeit fur Fu3génger und Radfahrer
vorgesehen, also eine deutliche Verschlechterung. Ebenfalls verschlechtert ist die Querung der
Bornstral3e, weil dafur jeweils 14 Sekunden zur Verfligung stehen.

Damit missen FuRganger und Radfahrer in Richtung Norden 71 Sekunden Wartezeit hinnehmen,
in Ost-West-Richtung sogar 76 Sekunden. Dies ist erheblich mehr als heute und passt weder zu
den verkehrlichen Zielen der Stadt Dortmund, noch ist dies im Sinne einer Verkehrswende zu
rechtfertigen.

Eine zusatzliche Benachteiligung fur Ful3ganger und Radfahrer entsteht auch noch durch den
geplanten Rechtsabbieger, der zwar rechtlich fir geradeaus gehende bzw. fahrende
Verkehrsteilnehmer einen Vorrang gegeniiber abbiegenden Fahrzeugen aufweist, trotzdem aber
den Raum fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer einschrénkt und zu Unsicherheiten bei diesen
Verkehrsteilnehmern fihrt. Auch diese MalRBnahme dient nur dazu, den nérdlich gelegenen Knoten
Bornstral3e / HildastralRe / Am Waldfried leistungsfahiger zu machen und die geplanten Vorhaben
verkehrlich zu rechtfertigen. Leidtragende sind wiederum Fuf3ganger und Radfahrer.

Fazit

Weder sind die im Verkehrsgutachten dargestellten Erhebungen nachvollziehbar und
konsistent, noch ist mit einem Gutachten, das derart gravierende Mangel aufweist, eine
verkehrliche Begriindung fur die Planung des in Rede stehenden Mdbelhauses oder gar fir
die geplante Nordspange mdglich. Die Ignoranz der Gutachter gegentiber allen
Verkehrsarten des Umweltverbundes lasst nur den Schluss zu, dass es Ziel des Gutachtens
war, eine positive Bewertung der Leistungsfahigkeit des Knotens Bornstral3e / Hildastral3e /
Am Waldfried zu erbringen. Die dargestellten Mangel des Gutachtens sind aber so
gravierend, dass es fir die vorgelegten Planungen ungeeignet ist.



Anmerkungen zum Planverfahren des vorhabenbezogenen B-Plans InN 236 - M6belhaus
Hildastralde -

Es bestehen Zweifel, ob mit einem vorhabenbezogenen Bebauungsplan gemafl § 12 BauGB
neben dem geplanten Mdbelhaus auch ein wichtiger, wenn nicht zentraler Teil einer geplanten
StralRenbaumalinahme planerisch gesichert werden kann. § 12, Abs. 1 spricht davon, dass die
Gemeinde durch einen vorhabenbezogenen Bebauungsplan die Zuldssigkeit von Vorhaben
bestimmen kann, ,wenn der Vorhabentrager auf der Grundlage eines mit der Gemeinde
abgestimmten Plans zur Durchfiihrung der Vorhaben und der Erschlieungsmaflnahmen
(Vorhaben- und ErschlieBungsplan) bereit und in der Lage ist und sich zur Durchfihrung innerhalb
einer bestimmten Frist und zur Tragung der Planungs- und ErschlieRungskosten ganz oder
teilweise (...) verpflichtet.”

Es geht hier also um ein abgestimmtes Verfahren gegenuber einem Dritten und nicht um die
Festlegung gemeindlicher Planungen. Zwar heil3t es in § 12, Abs. 4 ,Einzelne Flachen aulRerhalb
des Bereichs des Vorhaben- und Erschlielungsplans kénnen in den vorhabenbezogenen
Bebauungsplan einbezogen werden.“ Hier geht es aber um Flachen und nicht um eigenstandige
Planungen, wie eine kilometerlange Straf3enverbindung.

Im vorliegenden Fall wird versucht, einen Teil der geplanten Nordspange quasi ,Huckepack® mit
den Planungen fiir das Mébelhaus planungsrechtlich abzusichern. Dies sieht das Klimabindnis
Dortmund als kritisch an, weil damit auch die Mitwirkungsrechte potenzieller Betroffener der
Nordspange ausgehohlt werden. Welcher Anwohner, beispielsweise der Lindenhorster Stral3e, der
in Zukunft die Verbindung von der Seilerstral3e zur Pottgie3erstralie erdulden muss, kann sich
noch erfolgreich gegen die Nordspange wehren, wenn bereits der Anfang (Briicke vom Hoesch-
Areal zur HildastraRe und Planung VEP Hildastral3e) gemacht ist. Wenn ein Grof3teil der Trasse
bereits planerisch gesichert ist, fallt eine Einwendung gegen ein kleines Teilstlick (z.B. der Tunnel
unter der Bahnstrecke im Zuge der Seilerstr.) deutlich schwerer.

Fur die Nordspange ist daher zu fordern, dass die Stadt Dortmund die gesamte Planung
einschliefBlich der geplanten Verkehrsmengen und des Schwerverkehrsanteils offenlegt und
auch Alternativen zur Bewadltigung der Verkehre darstellt. Wir halten den kompletten
Verzicht auf die Nordspange fiir sinnvoll und méglich. Eine Alternative kdnnte zum Beispiel
die Benutzung der vorhandenen Schienenwege von der Westfalenhtitte zum
Containerterminal sein.

Mit freundlichen GriRRen

foe 2~
Friedrich Laker
Sprecher des Klimabundnis Dortmund



