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1 Aufgabenstellung 

Nach der Stilllegung der Produktion in den Opelwerken II und III in Bochum ist an diesem 
Standort die Ansiedlung neuer Gewerbebetriebe geplant. Die Flächen der Opelwerke II 
und III befinden sich im Stadtteil Langendreer entlang der Hauptstraße (B235) (Bild 1). 

 

 

Bild 1: Lage der Opelwerke II und III 

Bereits im Rahmen einer früheren Verkehrsuntersuchung [IGS, Bochum, 2015] wurden 
die Auswirkungen der möglichen Neunutzung der Flächen auf das umliegende Straßen-
netz analysiert. Hierbei wurden auf Grundlage des vorhandenen Straßennetzes mögli-
che Ansiedlungen untersucht. 

Parallel wurden durch die NRW.URBAN GmbH verschiedene Nutzungsszenarien entwi-
ckelt. Auf Grundlage dieser Szenarien ist eine neue Verkehrsuntersuchung zu erstellen, 
die die Erschließung für die verschiedenen Szenarien untersucht. 

Des Weiteren sind Maßnahmen zu entwickeln, um das vorhandene Straßennetz zu ent-
lasten und trotz der Verkehrszunahme, die sich aufgrund der neuen Nutzung ergibt, ei-
nen leistungsfähigen Verkehrsablauf zu gewährleisten.  
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2 Grundlagen 

Das Untersuchungsgebiet liegt im Bereich der Hauptstraße /Provinzialstraße (B235) zwi-
schen den Anschlussstellen zur BAB 40 im Norden und der BAB 44 im Süden.  

Im Dortmunder Stadtgebiet, das im Norden des Untersuchungsgebietes liegt, heißt die 
B235 Provinzialstraße. Im südlichen Verlauf bzw. auf Bochumer Stadtgebiet geht die 
Provinzialstraße in die Hauptstraße über und ist weiterhin als Bundesstraße B235 klas-
sifiziert. 

Entlang der B235 liegen mehrere Knotenpunkte, an denen die Auswirkungen der neuen 
Nutzungen zu beurteilen sind: 

 Provinzialstraße / Anschluss BAB A40 

 Lütgendortmunder Hellweg / Anschluss BAB A40 

 Provinzialstraße / Lütgendortmunder Hellweg 

 Hauptstraße / Somborner Straße / Auf dem Glück 

 Hauptstraße / Zufahrt Fläche II / Zufahrt Fläche III 

 Hauptstraße / Wallbaumweg 

Entlang der Hauptstraße liegen die Standorte der ehemaligen Opelwerke II und III, deren 
Flächen zukünftig neu genutzt werden sollen. 

Bereits vorgesehen ist die Umsiedlung bzw. Erweiterung eines Baumarktes, dessen 
Standort vom Wallbaumweg auf einem Baufeld im Süden der Fläche III verlagert wird. 
Gleichzeitig entsteht hier ein Schnellrestaurant sowie ein Gewerbegebiet, das eine 
Fläche von rd. 16.000 m² umfasst. Zur Vereinfachung werden diese Flächen im Weiteren 
unter dem Begriff „Ziesak-Flächen“ zusammenfasst. 

Außerdem prüft die Adam Opel AG, dass das Warenverteilzentrum, das derzeit westlich 
der Hauptstraße auf der Fläche III angesiedelt ist, zukünftig in doppelter Größe auf 
Fläche II zu errichten. Auf welche Flächen sich das Warenverteilzentrum später verteilt 
ist derzeit noch unklar. Der Spatenstich zum Bau einer neuen Halle auf Fläche II ist 
bereits erfolgt. Ob eine Konsolidierung durchgeführt wird, dass heißt auch die jetztige 
Nutzung von Fläche III auf Fläche II verlagert wird, wird erst in den kommenden Jahren 
entschieden. 

Zusätzlich liegen noch weitere Flächen vor, für die durch die NRW.URBAN GmbH ein 
Nutzungskonzept entwickelt wurde.  

In Bild 2 sind vereinfacht sowohl die oben beschriebenen festgelegten Nutzungen als 
auch die freien Baufelder auf den Flächen II und III dargestellt. 
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Bild 2: Flächennutzung und -potentiale auf den Flächen II und III 

In Fläche II ist derzeit eine große Halle für das Warenverteilzentrum vorgesehen. Auf 
dem Plateau im Norden der Fläche II liegt eine rd. 5 ha große Fläche vor, die aufgrund 
des Höhenversprungs getrennt von den restlichen Flächen über die Somborner Straße 
erschlossen werden soll. Derzeit wird die Fläche zu Schulungs- und 
Ausbildungszwecken genutzt, dessen Fortführung vorstellbar ist. In jedem Fall kann die 
Fläche bereits kurzfristig vermarktet werden. Die Nutzung der beiden weiteren 
dargestellten Flächen (9 ha und 3 ha) ist abhängig von der Entscheidung von Opel über 
die Konsolidierung. Findet diese statt, wird das Warenverteilzentrum auf diesen beiden 
Flächen erweitert. Andernfalls stehen die Flächen für Gewerbenutzung zur Verfügung.  

Auf Fläche III liegt das derzeitige Warenverteilzentrum, das 24 ha umfasst. Bei einer 
Konsolidierung kann die Fläche neu genutzt werden. Entscheidet sich Opel gegen die 
Konsolidierung bleibt das Warenverteilzentrum hier bestehen.  

Des Weiteren sind auf Fläche III die zuvor beschrieben Ziesak-Fläche und ein freies 
Baufeld mit einer Größe von 9 ha dargestellt.  

Darüber hinaus beabsichtigt die Stadt Dortmund parallel dazu im Rahmen eines 
Bebauungsplanverfahren die Ansiedlung eines rd. 4 ha großen Gewerbegebiets am 
Werner Hellweg.  
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3 Derzeitige Verkehrsbelastungen 

Zur Bestimmung der heutigen Verkehrsbelastung im Untersuchungsraum wird auf die 
frühere Verkehrsuntersuchung [IGS, Bochum, 2015] zurückgegriffen. Demnach ist in der 
Bemessungsstunde mit dem folgenden Verkehrsaufkommen zu rechnen (Bild 3). 

 

Bild 3: Übersicht über die derzeitigen Knotenstrombelastungen im Untersuchungsgebiet 
in der Bemessungsstunde (Istzustand) 
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4 Prognose-Null-Fall 

Wie beschrieben, steht bereits fest, dass auf den Ziesak-Flächen ein Baumarkt, eine 
gewerblich genutzte Fläche und ein Schnellrestaurant entstehen. Im Detail wird ein be-
stehender Baumarkt am Wallbaumweg geschlossen und inklusive einer Erweiterung von 
rd. 13.500 m² auf der Ziesak-Fläche neu errichtet. Zudem umfasst die gewerblich ge-
nutzte Fläche rd.16.000 m². 

Des Weiteren wird die Verdopplung der Mitarbeiterzahl des Warenverteilzentrums be-
rücksichtigt. 

Im Umfeld des Untersuchungsgebiets ist zudem im Rahmen eines Bebauungsplans die 
Errichtung eines Gewerbegebiets am Werner Hellweg vorgesehen. 

Zur Bestimmung der Verkehrsbelastung im Prognose-Null-Fall wird das Verkehrsauf-
kommen im Istzustand (Kap. 3) mit dem zusätzlichen Verkehrsaufkommen überlagert, 
das sich aus den zuvor genannten Entwicklungen ergibt. 

Hierfür wird auf frühere Verkehrsuntersuchungen zurückgegriffen, die sich mit den Opel-
flächen [IGS, Bochum, 2015] bzw. dem Gewerbegebiet Werner Hellweg [IGS, Dortmund, 
2015] befassen. 

Damit ergibt sich das in Bild 4 dargestellten Verkehrsaufkommen. 
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Bild 4: Übersicht über die Knotenstrombelastungen im Untersuchungsgebiet in der Be-
messungsstunde (Prognose-Null-Fall) 
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5 Nutzungsszenarien 

Aufbauend auf den Prognose-Null-Fall werden im Folgenden die Auswirkungen der 
schrittweisen Bewirtschaftung bzw. Vermarktung der freien Baufelder untersucht. Dem-
nach wurden auf Grundlage des entwickelten Konzepts der NRW.URBAN GmbH fol-
gende Nutzungsszenarien entwickelt: 

 

- Szenario 1: Es wird lediglich die Bewirtschaftung der Plateaufläche in Fläche II 
berücksichtigt. Für die Nutzung wird jeweils zur Hälfte Dienstleistung und Ge-
werbe angenommen.  

- Szenario 2: Zusätzlich zu Szenario 1 wird der Ausbau der des freien Baufeldes 
in Fläche III angesetzt, auf denen zu 100 % Gewerbenutzung unterstellt wird. 

- Szenario 3: Aufbauend auf Szenario 2 sind im Szenario 3 zwei unterschiedliche 
Varianten abhängig von der Entscheidung zur Konsolidierung möglich. Im Sze-
nario 3a wird von einer Konsolidierung ausgegangen, so dass auf Fläche III 24 ha 
neu zu bewirtschaften sind. Im Szenario 3b erfolgt die Konsolidierung nicht, so 
dass auf Fläche II 12 ha vorliegen, die zu bewirtschaften sind. In beiden Fällen 
wird zu 100 % Gewerbenutzung angenommen. 

 

Für jedes Nutzungsszenario wird das zukünftige Verkehrsaufkommen abgeschätzt und 
damit die Leistungsfähigkeiten im Untersuchungsgebiet berechnet. Bei auftretenden 
Leistungsfähigkeitsdefiziten werden Maßnahmen aufgezeigt, um trotz des erhöhten Ver-
kehrsaufkommens einen leistungsfähigen Verkehrsablauf zu gewährleisten. 

 

6 Zukünftiges Verkehrsaufkommen 

6.1 Allgemeines 

Um die Auswirkungen des Verkehrsaufkommens der geplanten Nutzungen auf die Ab-
wicklung des allgemeinen Verkehrs im Nahbereich der neuen Nutzungen beurteilen zu 
können, wird eine Aufkommenseinschätzung für einen typischen Werktag vorgenom-
men. Ausschlaggebend für die Höhe des zu erwartenden zusätzlichen Verkehrsaufkom-
mens sind die Nutzungsart und der Nutzungsumfang der neuen Einrichtungen. 

Dabei werden die einzelnen Nutzergruppen, die Beschäftigten, die Kunden und der Wirt-
schaftsverkehr, getrennt betrachtet. Weiterhin sind die Verkehrsmittelnutzung und der 
jeweilige Besetzungsgrad der Fahrzeuge zu berücksichtigen.  

Dazu werden spezifische Aufkommenswerte und Verkehrsgewohnheiten der unter-
schiedlichen Nutzergruppen in Ansatz gebracht, die zum einen von der Hessischen Stra-
ßenbauverwaltung [BOSSERHOFF, 2000] und der Forschungsgesellschaft für das Stra-
ßen- und Verkehrswesen [FGSV 147] veröffentlicht wurden und zum anderen auf Erfah-
rungswerten mit vergleichbaren Projekten beruhen.  

6.2 Szenario 1 

Wie bereits beschrieben, wird in Szenario 1 lediglich die Vermarktung der Plateaufläche 
im Norden der Fläche II untersucht. Insgesamt umfasst die Fläche etwas mehr als 5 ha, 
auf denen jeweils zu 50 % Gewerbenutzung und Dienstleistung angenommen wird. Da-
mit ist hier folgendes tägliches Verkehrsaufkommen zu erwarten (Tab. 1). 
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Kenngröße Einheit 
Dienstlei-

stung 
Gewerbe 

Bruttobauland ha 2,68 2,68 

Verkehr Mitarbeiter       

spezifisches Mitarbeiteraufkommen Mitarb./ha 150,00 75,00 

durchschnittliches, tägliches Mitarbeiteraufkommen Mitarb./24h 402 201 

Fahrten am Tag u. Richtung W/24h u. R. 1,5 1,5 

Anwesenheitsgrad % 85 85 

Anteil Kfz-Nutzung bei den Mitarbeitern % 80 80 

Besetzungsgrad bei den Mitarbeitern - 1,1 1,1 

durchschnittliches, tägliches Kfz-Aufkommen 
der Mitarbeiter pro Richtung Kfz/24h u R. 373 187 

durchschnittliches, tägliches Kfz-Aufkommen 
der Mitarbeiter Kfz/24h 746 374 

Lieferverkehr       

spezifisches Lieferaufkommen 
LKW-Fahr-
ten/Mitarb. 0,1 0,5 

werktägliches Aufkommen Anlieferung pro 
Richtung GV/24h 20 50 

werktägliches Aufkommen Anlieferung GV/24h 40 100 

Kundenverkehr       

spezifisches Kundenaufkommen Wege/Mitarb. 1,50 1,00 

Kunden    604 201 

Anteil Kfz-Nutzung bei den Kunden % 80 80 

Besetzungsgrad bei den Kunden - 1,2 1,2 

werktägliches Aufkommen der Kunden pro 
Richtung Kfz/24h u R. 402 134 

werktägliches Aufkommen der Kunden   Kfz/24h 804 268 

        

werktägliches Verkehrsaufkommen je Richtung Kfz/24h 795 371 

werktägliches Verkehrsaufkommen Gesamt Kfz/24h 1.590 742 

Tab. 1: Verkehrserzeugung Szenario 1 (basierend auf BOSSERHOFF [2000] und Erfah-
rungswerten) 

Zur Berechnung der Leistungsfähigkeiten ist das Verkehrsaufkommen während der 
maßgeblichen Bemessungsstunde erforderlich. Diese liegt wie frühere Untersuchungen 
ergeben am Nachmittag zur Feierabendzeit. Aus diesem Grund wird angenommen, dass 
der Kundenverkehr und der Wirtschaftsverkehr in der Bemessungsstunde keine Rolle 
spielen. Demnach wird als zusätzliche Verkehrsbelastung in der Bemessungsstunde le-
diglich das Mitarbeiterverkehrsaufkommen angesetzt. Des Weiteren wird angenommen, 
dass sich das Quellverkehrsaufkommen in der Bemessungsstunde aus 30 % und das 
Zielverkehrsaufkommen aus 5 % des täglichen richtungsbezogenen Verkehrsaufkom-
mens ergeben (Anhang 1). Damit wird berücksichtigt, dass ein Großteil der Mitarbeiter 
nach Feierabend sich auf den Weg nach Hause begeben und nur wenige den umge-
kehrten Weg einschlagen. Dementsprechend beläuft sich das zusätzliche Verkehrsauf-
kommen im Szenario 1 auf 168 Kfz/h im Quellverkehr und auf 28 Kfz/h im Zielverkehr.  

Die Erschließung der Fläche ist über die Somborner Straße vorgesehen. Aufbauend auf 
die Verkehrsverteilung aus der früheren Verkehrsuntersuchung [IGS, Bochum, 2015] 
wird für die Neuverkehre im Szenario 1 die in Bild 5 dargestellte Verteilung angesetzt. 
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Bild 5: Verkehrsverteilung Szenario 1 

Unter Berücksichtigung der zuvor beschriebenen Ansätze ergeben sich für das Szenario 
1 die folgenden Verkehrsbelastungen im Untersuchungsgebiet (Bild 6). 
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Bild 6: Verkehrsaufkommen Szenario 1[Kfz/h] 
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6.3 Szenario 2 

Das freie Baufeld, das in Szenario 2 vermarktet wird, umfasst insgesamt eine Fläche von 
rd. 9 ha, auf denen zu 100 % Gewerbenutzung angenommen wird. Bei der Berechnung 
des Verkehrsaufkommens werden die gleichen Kennwerte angesetzt wie in Szenario 1 
(Tab. 2). 

Kenngröße Einheit 
Dienstlei-

stung 
Gewerbe 

Bruttobauland ha 0,00 9,28 

Verkehr Mitarbeiter       

spezifisches Mitarbeiteraufkommen Mitarb./ha 150,00 75,00 

durchschnittliches, tägliches Mitarbeiteraufkommen Mitarb./24h 0 696 

Fahrten am Tag u. Richtung W/24h u. R. 1,5 1,5 

Anwesenheitsgrad % 85 85 

Anteil Kfz-Nutzung bei den Mitarbeitern % 80 80 

Besetzungsgrad bei den Mitarbeitern - 1,1 1,1 

durchschnittliches, tägliches Kfz-Aufkommen 
der Mitarbeiter pro Richtung Kfz/24h u R. 0 646 

durchschnittliches, tägliches Kfz-Aufkommen 
der Mitarbeiter Kfz/24h 0 1.292 

Lieferverkehr       

spezifisches Lieferaufkommen 
LKW-Fahr-
ten/Mitarb. 0,1 0,5 

werktägliches Aufkommen Anlieferung pro 
Richtung GV/24h 0 174 

werktägliches Aufkommen Anlieferung GV/24h 0 348 

Kundenverkehr       

spezifisches Kundenaufkommen Wege/Mitarb. 1,50 1,00 

Kunden    0 696 

Anteil Kfz-Nutzung bei den Kunden % 80 80 

Besetzungsgrad bei den Kunden - 1,2 1,2 

werktägliches Aufkommen der Kunden pro 
Richtung Kfz/24h u R. 0 464 

werktägliches Aufkommen der Kunden   Kfz/24h 0 928 

        

werktägliches Verkehrsaufkommen je Richtung Kfz/24h 0 1.284 

werktägliches Verkehrsaufkommen Gesamt Kfz/24h 0 2.568 

Tab. 2: Verkehrserzeugung Szenario 2 (basierend auf BOSSERHOFF [2000] und Erfah-
rungswerten) 

Entsprechend den Ansätzen aus Szenario 1 ergibt sich für die Bemessungsstunde ein 
zusätzliches Verkehrsaufkommen in der Bemessungsstunde von 194 Kfz/h im Quellver-
kehr und von 32 Kfz/h im Zielverkehr.  

Erschlossen wird das Baufeld sowohl über den geplanten Kreisverkehr an der Haupt-
straße als auch über die Straße „Am Heerbusch“. Es wird davon ausgegangen, dass die 
Verkehre in Richtung Westen über die Straße „Am Heerbusch“ fahren. Demnach ergibt 
sich für Szenario 2 folgende Verkehrsverteilung (Bild 7). 
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Bild 7: Verkehrsverteilung Szenario 2 

Damit ergibt sich das in Bild 8 dargestellte Verkehrsaufkommen in Szenario 2. 
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Bild 8: Verkehrsaufkommen Szenario 2 [Kfz/h] 
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6.4 Szenario 3 

Szenario 3 ist abhängig von der Entscheidung der Opel AG, ob eine Konsolidierung 
stattfindet. Für den Fall der Konsolidierung wird das heutige Warenverteilzentrum von 
Fläche III auf die Fläche II verlagert, so dass auf Fläche III 24 ha zur Nachnutzung zur 
Verfügung stehen (Szenario 3a). Falls Opel sich gegen die Konsolidierung entscheidet 
und das heutige Warenverteilzentrum bestehen bleibt, stehen auf Fläche II 12 ha zur 
Verfügung (Szenario 3b). Zusätzlich ist zu berücksichtigen, dass durch den Bau einer 
Parkpalette die Fläche des Mitarbeiterstellplatzes sich verringert, wodurch 1 ha entsteht, 
auf dem sowohl Gewerbe als auch Dienstleistung vorgesehen ist. 

Damit ergibt sich in Szenario 3a das in Tab. 3 dargestellte Verkehrsaufkommen, wäh-
rend in Szenario 3b das in Tab. 4 beschriebene Verkehrsaufkommen zu erwarten ist. 

Kenngröße Einheit 
Dienstleis-

tung 
Gewerbe 

Bruttobauland ha 0,50 24,50 

Verkehr Mitarbeiter       

spezifisches Mitarbeiteraufkommen Mitarb./ha 150,00 75,00 

durchschnittliches, tägliches Mitarbeiteraufkommen Mitarb./24h 75 1.838 

Fahrten am Tag u. Richtung W/24h u. R. 1,5 1,5 

Anwesenheitsgrad % 85 85 

Anteil Kfz-Nutzung bei den Mitarbeitern % 80 80 

Besetzungsgrad bei den Mitarbeitern - 1,1 1,1 

durchschnittliches, tägliches Kfz-Aufkommen 
der Mitarbeiter pro Richtung Kfz/24h u R. 70 1.704 

durchschnittliches, tägliches Kfz-Aufkommen 
der Mitarbeiter Kfz/24h 140 3.408 

Lieferverkehr       

spezifisches Lieferaufkommen 

LKW-Fahr-
ten/Mitarbei-
ter 0,1 0,5 

werktägliches Aufkommen Anlieferung pro 
Richtung GV/24h 4 459 

werktägliches Aufkommen Anlieferung GV/24h 8 919 

Kundenverkehr       

spezifisches Kundenaufkommen Wege/Mitarb. 1,50 1,00 

Kunden    113 1838 

Anteil Kfz-Nutzung bei den Kunden % 80 80 

Besetzungsgrad bei den Kunden - 1,2 1,2 

werktägliches Aufkommen der Kunden pro 
Richtung Kfz/24h u R. 75 1.225 

werktägliches Aufkommen der Kunden   Kfz/24h 150 2.450 

        

werktägliches Verkehrsaufkommen je Richtung Kfz/24h 149 3.388 

werktägliches Verkehrsaufkommen Gesamt Kfz/24h 298 6.777 

Tab. 3: Verkehrserzeugung Szenario 3a (basierend auf BOSSERHOFF [2000] und Erfah-
rungswerten) 
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Kenngröße Einheit 
Dienstleis-

tung 
Gewerbe 

Bruttobauland ha 0,50 12,50 

Verkehr Mitarbeiter       

spezifisches Mitarbeiteraufkommen Mitarb./ha 150,00 75,00 

durchschnittliches, tägliches Mitarbeiteraufkommen Mitarb./24h 75 938 

Fahrten am Tag u. Richtung W/24h u. R. 1,5 1,5 

Anwesenheitsgrad % 85 85 

Anteil Kfz-Nutzung bei den Mitarbeitern % 80 80 

Besetzungsgrad bei den Mitarbeitern - 1,1 1,1 

durchschnittliches, tägliches Kfz-Aufkommen 
der Mitarbeiter pro Richtung Kfz/24h u R. 70 869 

durchschnittliches, tägliches Kfz-Aufkommen 
der Mitarbeiter Kfz/24h 140 1.738 

Lieferverkehr       

spezifisches Lieferaufkommen 

LKW-Fahr-
ten/Mitarbei-
ter 0,1 0,5 

werktägliches Aufkommen Anlieferung pro 
Richtung GV/24h 4 234 

werktägliches Aufkommen Anlieferung GV/24h 8 469 

Kundenverkehr       

spezifisches Kundenaufkommen Wege/Mitarb. 1,50 1,00 

Kunden    113 938 

Anteil Kfz-Nutzung bei den Kunden % 80 80 

Besetzungsgrad bei den Kunden - 1,2 1,2 

werktägliches Aufkommen der Kunden pro 
Richtung Kfz/24h u R. 75 625 

werktägliches Aufkommen der Kunden   Kfz/24h 150 1.250 

        

werktägliches Verkehrsaufkommen je Richtung Kfz/24h 149 1.728 

werktägliches Verkehrsaufkommen Gesamt Kfz/24h 298 3.457 

Tab. 4: Verkehrserzeugung Szenario 3b (basierend auf BOSSERHOFF [2000] und Erfah-
rungswerten) 

Im Szenario 3a ergibt sich in der Bemessungsstunde demnach ein Verkehrsaufkommen 
im Quellverkehr von rd. 530 Kfz/h und im Zielverkehr von rd. 90 Kfz/h. Dagegen ist im 
Szenario 3b ein zusätzliches Verkehrsaufkommen von rd. 280 Kfz/h im Quellverkehr und 
von rd. 50 Kfz/h im Zielverkehr zu erwarten. 

Aufgrund der Lage der zu bewirtschaftenden Fläche stellt sich in den beiden Szenarien 
eine unterschiedliche Verteilung ein. Für das Szenario 3a wird eine Verteilung der Ver-
kehre entsprechend Bild 7 angenommen, während im Szenario 3b von einer Verteilung 
entsprechend Bild 9 ausgegangen wird. Für die Verkehre, die auf der 1 ha großen Flä-
che östlich der Hauptstraße auf dem Parkplatz entstehen, wird ebenfalls diese Verteilung 
berücksichtigt. 
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Bild 9: Verkehrsverteilung Szenario 3b 

Damit ist in Szenario 3a mit dem Verkehrsaufkommen gemäß Bild 10 und in Szenario 
3b mit dem Verkehrsaufkommen gemäß Bild 11 zu rechnen. 
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Bild 10: Verkehrsaufkommen Szenario 3a [Kfz/h] 
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Bild 11: Verkehrsaufkommen Szenario 3b [Kfz/h] 
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7 Bewertung des Verkehrsablaufs 

7.1 Bewertungsverfahren 

Die Leistungsfähigkeitsbetrachtungen basieren auf den Berechnungsverfahren aus dem 
Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen [HBS 2001, 2009]. Diese 
Berechnungsverfahren ermöglichen neben der Bestimmung der Leistungsfähigkeit 
ebenso eine Beurteilung der Qualität des Verkehrsablaufs auf Grundlage der mittleren 
Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer am Knotenpunkt. 

Als übergreifendes Kriterium zur Beurteilung der Verkehrsqualität an Straßenverkehrs-
anlagen und damit auch an Knotenpunkten dient die Verkehrsqualität QSV, die z.B. für 
nichtsignalisierte Knotenpunkte entsprechend den folgenden Stufen gegliedert ist: 

Stufe A: Die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering. 

Stufe B: Die Fahrmöglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugströme werden 
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezei-
ten sind gering. 

Stufe C: Die Fahrzeugführer in den Nebenströmen müssen auf eine merkbare Anzahl 
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spür-
bar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner 
räumlichen Ausdehnung noch bezüglich der zeitlichen Dauer eine starke Be-
einträchtigung darstellt. 

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugführer muss Haltevorgänge, verbunden mit deut-
lichen Zeitverlusten, hinnehmen. Für einzelne Fahrzeuge können die Warte-
zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorübergehend ein merkli-
cher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zu-
rück. Der Verkehrszustand ist noch stabil. 

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr 
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr große und dabei stark streuende 
Werte an. Geringfügige Verschlechterungen der Einflussgrößen können zum 
Verkehrszusammenbruch führen. Die Kapazität wird erreicht. 

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je 
Zeiteinheit zufließt, ist über ein längeres Zeitintervall größer als die Kapazität 
für diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, ständig wachsende Schlan-
gen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation löst sich erst nach 
einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstärken im zufließenden Verkehr 
wieder auf. Der Knotenpunkt ist überlastet.  

Zur Berechnung der Qualitätsstufen werden für nicht signalisierte Knotenpunkte die fol-
genden Grenzwerte der mittleren Wartezeit W angesetzt: 

 Qualitätsstufe A: mittlere Wartezeit ≤ 10 s 

 Qualitätsstufe B: mittlere Wartezeit ≤ 20 s 

 Qualitätsstufe C: mittlere Wartezeit ≤ 30 s 

 Qualitätsstufe D: mittlere Wartezeit ≤ 45 s 

 Qualitätsstufe E: mittlere Wartezeit ≥ 45 s 

 Qualitätsstufe F: Überlastung 
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Dagegen werden zur Berechnung der Qualitätsstufen für signalisierte Knotenpunkte die 
folgenden Grenzwerte der mittleren Wartezeit W angesetzt: 

 Qualitätsstufe A: mittlere Wartezeit ≤ 20 s 

 Qualitätsstufe B: mittlere Wartezeit ≤ 35 s 

 Qualitätsstufe C: mittlere Wartezeit ≤ 50 s 

 Qualitätsstufe D: mittlere Wartezeit ≤ 70 s 

 Qualitätsstufe E: mittlere Wartezeit ≤ 100 s 

 Qualitätsstufe F: mittlere Wartezeit ≥ 100 s. 

Bei der Gesamtbeurteilung eines Knotens ist die Zufahrt mit der schlechtesten Einstu-
fung maßgebend, wobei bei hochbelasteten Knotenpunktbereichen darauf zu achten ist, 
dass die wichtigsten Verkehrsströme eine möglichst gute Verkehrsqualität aufweisen.  

Die Durchführung der Leistungsfähigkeitsnachweise erfolgt für die nicht signalisierten 
Knotenpunkte mit dem Programm KNOBEL (Version 6.1.8), für die Knotenpunkte mit 
Lichtsignalanlage mit dem Programm AMPEL (Version 5.0.9) und für Kreisverkehre mit 
dem Programm KREISEL (Version7.1.9). 

7.2 Allgemeines 

Die Untersuchung der Leistungsfähigkeiten erfolgt getrennt für jedes zuvor beschriebene 
Nutzungsszenario an den bereits genannten sechs Knotenpunkten. Bei der Erschlie-
ßung über die Straße Am Heerbusch wird ein zusätzlicher Nachweis erstellt. 

Am Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Werner Hellweg / Rampe A40 / Wilhelms-
höh treten bei heutigem Ausbauzustand zum Teil lange Rückstauungen auf der unter-
geordneten Rampe A40 auf. Aus diesem Grund ist der Umbau zu einem signalisierten 
Knotenpunkt vorgesehen. Diese Umgestaltung wird bei der Berechnung der Leistungs-
fähigkeiten berücksichtigt.  

An den anderen beiden Knotenpunkten auf Dortmunder Stadtgebiet Lütgendortmunder 
Hellweg / Provinzialstraße und Provinzialstraße / Rampe A40, die mit einer Lichtsignal-
anlage ausgestattet sind, liegen Signalprogramme mit einer Umlaufzeit von 72 s vor, die 
bei der Berechnung der Leistungsfähigkeiten verwendet werden.  

Die zu untersuchenden und signalisierten Knotenpunkte in Bochum weisen Signalpro-
gramme mit 90 s Umlaufzeit auf. Dies wird für die Knotenpunkte Hauptstraße / Sombor-
ner Straße und Hauptstraße / Wallbaumweg beibehalten. Letzterer Knotenpunkt ist zwar 
derzeit nicht signalisiert, aufgrund von Erfahrungen aus früheren Untersuchungen ist je-
doch bekannt, dass der Knotenpunkt unter den heutigen Bedingungen nicht leistungsfä-
hig ist. 

Zudem wird geplant, am Knotenpunkt Hauptstraße / Zufahrt Fläche II / Zufahrt Fläche III 
einen Kreisverkehr zu errichten.  

Unter Berücksichtigung der beschriebenen Gestaltung und Regelung der Knotenpunkte 
werden die Leistungsfähigkeiten berechnet. 
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7.3 Szenario 1 

Im Nutzungsszenario 1 ist am Knotenpunkt Provinzialstraße / Rampe A40 bei der Ver-
wendung des vorhandenen Signalprogramms mit einer 72 s langen Umlaufzeit eine min-
destens gute Verkehrsqualität und damit ein leistungsfähiger Verkehrsablauf zu erwar-
ten. 

Auch am signalisierten Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Werner Hellweg / 
Rampe A40 / Wilhelmshöh liegt ein leistungsfähiger Verkehrsablauf vor. Bei dem ver-
wendeten Signalprogramm ergibt sich eine mindestens befriedigende Verkehrsqualität. 

Am Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Provinzialstraße ist bei einer minima-
len Anpassung des Signalprogramms bei Beibehaltung der 72 sekündigen Umlaufzeit 
eine mindestens ausreichende Verkehrsqualität zu erwarten. 

Aufgrund der Erschließungssituation im Szenario 1 ist am Knotenpunkt Hauptstraße / 
Somborner Straße die deutlichste Verkehrszunahme auf der Somborner Straße zu ver-
zeichnen. Dies ist auch anhand der Verkehrsqualitäten zu erkennen, da auf der Som-
borner Straße eine ausreichende Verkehrsqualität vorliegt. Dagegen ergibt sich auf der 
Hauptstraße eine sehr gute Verkehrsqualität. 

Unter Berücksichtigung des Kreisverkehrs ergibt sich am Knotenpunkt Hauptstraße / 
Zufahrt Fläche II / Zufahrt Fläche III eine mindestens gute Verkehrsqualität. 

Der Knotenpunkt Hauptstraße / Wallbaumweg ist im heutigen Ausbauzustand nicht 
leistungsfähig. Durch die Errichtung einer Lichtsignalanlage stellt sich jedoch eine min-
destens gute Verkehrsqualität ein.  

Abschließend bleibt festzuhalten, dass im Nutzungsszenario 1 durch Maßnahmen an 
einzelnen Knotenpunkten ein leistungsfähiger Verkehrsablauf im Untersuchungsgebiet 
erreicht werden kann. 

Die Ergebnisse der Berechnungen der Leistungsfähigkeiten sind im Anhang 2 zusam-
mengefasst. 
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Bild 12: Verkehrsqualitäten im Untersuchungsgebiet bei Berücksichtigung des Verkehrs-
aufkommens im Szenario 1 
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7.4 Szenario 2 

Aufgrund der höheren Verkehrsbelastung stellt sich im Nutzungsszenario 2 am Knoten-
punkt Provinzialstraße / Rampe A40 im Vergleich zum Szenario 1 eine um eine Quali-
tätsstufe schlechtere Verkehrsqualität ein. Dennoch liegt bei einer befriedigenden Ver-
kehrsqualität ein leistungsfähiger Verkehrsablauf vor. 

Am signalisierten Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Werner Hellweg / 
Rampe A40 / Wilhelmshöh bleibt trotz der höheren Verkehrsbelastung die Verkehrs-
qualität im Vergleich zum Szenario 1 unverändert.  

Auch am Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Provinzialstraße liegt weiterhin 
eine mindestens ausreichende Verkehrsqualität vor. Im Vergleich zum Szenario 1 nimmt 
die Verkehrsqualität des Linksabbiegers auf der Provinzialstraße Süd und des Misch-
fahrstreifens auf der Provinzialstraße Nord um eine Qualitätsstufe ab. Dennoch liegt 
auch im Szenario 2 ein leistungsfähiger Verkehrsablauf vor. 

Im Vergleich zum Szenario 1 sind am Knotenpunkt Hauptstraße / Somborner Straße 
keine Änderungen der Verkehrsqualitäten zu verzeichnen, so dass weiterhin eine aus-
reichende Verkehrsqualität vorliegt. 

Am Kreisverkehr Hauptstraße / Zufahrt Fläche II / Zufahrt Fläche III ist im Szenario 2 
eine mindestens befriedigende Verkehrsqualität zu erwarten. Damit ergibt sich im Ver-
gleich zum Szenario 1 eine Verschlechterung um eine Qualitätsstufe. 

Gleiches gilt für den Knotenpunkt Hauptstraße / Wallbaumweg. Hier liegt im Szenario 
2 eine befriedigende Verkehrsqualität vor. 

Am neu entstehenden Knotenpunkt Planstraße / Am Heerbusch ergibt sich eine sehr 
gute Verkehrsqualität. 

Damit bleibt festzuhalten, dass zum Erreichen eines leistungsfähigen Verkehrsablaufs 
für das Nutzungsszenario 2 keine weiteren Maßnahmen an den Knotenpunkten bzw. im 
Straßennetz umzusetzen sind. Hier reichen die Maßnahmen aus, die bereits für das Nut-
zungsszenario 1 erforderlich sind. 

Detailliert zusammengefasst sind die Ergebnisse der Berechnungen der Leistungsfähig-
keiten sind im Anhang 3. 
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Bild 13: Verkehrsqualitäten im Untersuchungsgebiet bei Berücksichtigung des Verkehrs-
aufkommens im Szenario 2 
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7.5 Szenario 3 

Wie zuvor beschrieben, werden im Nutzungsszenario 3 zwei unterschiedliche Fälle un-
tersucht. In der Variante 3a wird die Fläche des heutigen Warenverteilzentrums auf Flä-
che III nach erfolgter Konsolidierung vermarktet, während in der Variante 3b die Fläche 
II neu genutzt wird, falls die Konsolidierung nicht stattfindet. Aufgrund der Lage und der 
unterschiedlichen Erschließung ergeben sich hierdurch zum Teil abweichende Verkehrs-
belastungen an den Knotenpunkten.  

Ohne Umgestaltung des Knotenpunktes bzw. Anpassung des Signalprogramms liegt 
auch im Szenario 3 am Knotenpunkt Provinzialstraße / Rampe A40 ein leistungsfähiger 
Verkehrsablauf vor. Unabhängig davon, ob das Warenverteilzentrum am heutigen bzw. 
am geplanten Standort errichtet wird, ergibt sich eine mindestens ausreichende Ver-
kehrsqualität. 

Am Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Werner Hellweg / Rampe A40 / Wil-
helmshöh sind in Szenario 3 die gleichen Verkehrsqualitäten zu erwarten wie im Sze-
nario 2. In beiden Varianten liegt eine befriedigende Verkehrsqualität vor. 

Aufgrund des erhöhten Verkehrsaufkommens wird der Knotenpunkt Lütgendortmunder 
Hellweg / Provinzialstraße im Szenario 3 überlastet. Für den Linksabbieger auf der 
Provinzialstraße Süd ergibt sich in beiden Szenarien eine mangelhafte Verkehrsqualität. 

Der Knotenpunkt Hauptstraße / Somborner Straße ist auch im Szenario 3 leistungsfä-
hig. Hier liegt analog zum Szenario 3 eine mindestens ausreichende Verkehrsqualität 
vor.  

Aufgrund der erhöhten Verkehrsbelastung stellt sich am Kreisverkehr Hauptstraße / Zu-
fahrt Fläche III / Zufahrt Fläche II ein nicht leistungsfähiger Verkehrsablauf ein. Hier 
ergeben sich in der Variante 3a Leistungsfähigkeitsdefizite an der westlichen, östlichen 
und südlichen Zufahrt. In der Variante 3b ist nur die östliche Zufahrt überlastet. 

Unverändert zum Szenario 3 ergibt sich am Knotenpunkt Hauptstraße / Wallbaumweg 
eine mindestens befriedigende Verkehrsqualität und damit ein leistungsfähiger Ver-
kehrsablauf.  

Demnach ist festzustellen, dass in beiden Varianten des Nutzungsszenarios 3 zwei der 
untersuchten Knotenpunkte überlastet sind und dass das Verkehrsaufkommen, das im 
Szenario 3 zur erwarten ist, nicht vom Bestandsnetz aufgenommen werden kann. 

Die Nachweise der Leistungsfähigkeiten sind im Anhang 4 zusammengefasst. 
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Bild 14: Verkehrsqualitäten im Untersuchungsgebiet bei Berücksichtigung des Verkehrs-
aufkommens im Szenario 3a 
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Bild 15: Verkehrsqualitäten im Untersuchungsgebiet bei Berücksichtigung des Verkehrs-
aufkommens im Szenario 3b 

 

 

 



 

 

14N052-B VU Flächen II und III Bochum 2016-04-19 Seite 30 

 

8 Maßnahmen 

Die vorigen Kapitel haben gezeigt, dass im Untersuchungsraum zwei Knotenpunkte zu-
künftig bei vollständiger Neunutzung der Flächen II und III ihre Kapazitätsgrenzen errei-
chen. Sowohl der Kreisverkehr Hauptstraße / Zufahrt Fläche III / Zufahrt Fläche II als 
auch der Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Provinzialstraße sind im Szena-
rio 3 überlastet.  

Deshalb werden im Weiteren Maßnahmen ermittelt, durch die auch an den beschriebe-
nen Knotenpunkten ein leistungsfähiger Verkehrsablauf erreicht wird. Mögliche Maßnah-
men stellen hier entweder Entlastungsstraßen oder die Umgestaltung der Knotenpunkte 
dar. Zu berücksichtigen ist, dass die vorgestellten Maßnahmen erst im Szenario 3 not-
wendig sind. In den anderen Nutzungsszenarien 1 und 2 ist das bestehenden Straßen-
netz ausreichend.  

Am Kreisverkehr Hauptstraße / Zufahrt Fläche III / Zufahrt Fläche II kann im Szenario 
3a durch einen Ausbau zu einem zweifahrstreifigen Kreisverkehr ein leistungsfähiger 
Verkehrsablauf erreicht werden, während im Szenario 3b ein Bypass an der Zufahrt Flä-
che II ausreichend ist. Dagegen ist am Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Pro-
vinzialstraße aufgrund der engen Bebauung keine Umgestaltung möglich, so dass eine 
zusätzliche Erschließungsstraße notwendig ist. 

Zur Untersuchung möglicher Erschließungsvarianten wurde auf das sogenannte Infra-
strukturband der Stadt Bochum zurückgegriffen, das verschiedene Möglichkeiten der Er-
schließung der Flächen II und III darstellt. Hieraus wurden drei mögliche Erschließungs-
varianten entwickelt (Bild 16).  

 

 

Bild 16: Untersuchte Erschließungsvarianten 
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Es wurden jeweils zusätzliche Erschließungen in Richtung Osten, Westen und Norden 
untersucht. Die detaillierte Betrachtung der einzelnen Varianten erfolgt im folgenden Ka-
pitel. 

 

9 Zusätzliche Erschließung 

9.1 Erschließung nach Westen 

Die Erschließungsvariante in Richtung Westen wurde aus dem Infrastrukturband über-
nommen. Es ist vorgesehen, die Fläche III im Südwesten zu erschließen und entweder 
an der Anschlussstelle Bochum-Laer mit der A43 oder an der Anschlussstelle Bochum-
Werne mit der A40 zu verbinden (Bild 17). 

 

 

Bild 17: mögliche Erschließungsvariante West 

Der Vorteil der Variante ist, dass weitere Gewerbegebiete erschlossen werden. Dagegen 
sind die im Süden verlaufenden Bahntrassen mindestens zweimal zu queren, wodurch 
ein erheblicher Aufwand und hohe Kosten zu befürchten sind. Außerdem ist die Redu-
zierung der Verkehrsbelastung auf der Hauptstraße eher als gering abzuschätzen.  

 

9.2 Erschließung nach Osten 

Bei der Erschließungsvarianten in östliche Richtung ist ein Anschluss an die Fläche II im 
Osten mit einer Verbindung an die Raststätte Beverbach zur A40 vorgesehen (Bild 18). 
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Bild 18: mögliche Erschließungsvariante Ost 

Diese Variante ist im Vergleich zur Variante nach Westen deutlich kürzer und der Tras-
senverlauf führt auch keine Bahnquerung mit sich. Damit sind die zu erwartenden Kosten 
deutlich geringer. Außerdem ist mit einer Reduzierung der Verkehrsbelastung auf der 
Hauptstraße zu rechnen, da diese Erschließungsvariante von den Verkehren in Fahrt-
richtung Osten genutzt werden kann. Positiv ist dadurch vor allem die Reduzierung der 
Linksabbieger am Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Provinzialstraße zu sehen. 
Es ist jedoch zu beachten, dass der der Anschluss zur A40 nur in eine Richtung gilt. 
Darüber hinaus kann die Variante nur dann umgesetzt werden, wenn keine Konsolidie-
rung des Opel-Warenverteilzentrums stattfindet.  

 

9.3 Erschließung nach Norden 

Die Erschließungsvariante Nord schließt an die Fläche III und die Hauptstraße an und 
verbindet diese mit dem Werner Hellweg. Für den Anschluss an die Hauptstraße sind 
mehrere Möglichkeiten vorstellbar. Zum einen ist es möglich, die Trasse an den Kreis-
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verkehr anzuschließen. Zum anderen ist auch eine gerade Verbindung mit der Haupt-
straße denkbar. Zudem ist neben dem Anschluss an den Werner Hellweg auch die Er-
neuerung der Anschlussstelle Dortmund-Lütgendortmund eine Überlegung wert. Vor-
stellbar ist auch eine „große“ Lösung, in der die B235 auf die neue Erschließungsstraße 
umgelegt wird, die vom Knotenpunkt Hauptstraße / Wallbaumweg bis zur Provinzial-
straße im Norden führt und an der eine neue Anschlussstelle geschaffen wird (Bild 19). 

 

i  

Bild 19: mögliche Erschließungsvariante Nord 

Im Vergleich mit den anderen Varianten stellt die Variante Nord die kürzeste Trasse dar. 
Außerdem ist aufgrund der parallelen Führung zur Hauptstraße davon auszugehen, 
dass eine deutliche Reduzierung der Verkehrsbelastung – auch der heutigen Bestands-
verkehre – auf der Hauptstraße möglich ist. Nachteilig an der Variante ist, dass ein Grün-
zug in Anspruch genommen wird.  
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9.4 Vergleich der Varianten 

Wie zuvor beschrieben, stellt die Erschließungsvariante West die längste Trasse dar und 
ist damit auch am kostspieligsten. Außerdem führt die Erschließungsvariante West nur 
zu geringen Verkehrsentlastungen auf der Hauptstraße. Lediglich für Nutzungen, die auf 
der Fläche III errichtet werden, wie in den Szenarien 2 und 3a ist davon auszugehen, 
dass die Trasse von Bedeutung ist. Für die Verkehre nach Norden bzw. Osten stellt die 
Variante eher einen Umweg dar.  

Die Erschließungsvariante Ost ist nicht kompatibel mit der Konsolidierung des Opel-Wa-
renverteilzentrums, so dass sie nur im Szenario 3a umsetzbar ist. Von verkehrlicher Be-
deutung ist die Variante vor allem für Nutzungen auf Fläche II und somit im Szenario 1 
und 3b. Zusätzlich führt die Anbindung an die Autobahn dazu, dass die Zahl der Links-
abbieger am Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Provinzialstraße reduziert wird. 

Da die Erschließungsvariante Nord parallel zur Hauptstraße geführt wird, durch Umwid-
mung als Bundesstraße klassifiziert werden kann und bei Umgestaltung der Anschluss-
stelle die direkte Verbindung zur BAB 40 wird, stellt diese Variante sowohl für den Be-
standsverkehr als auch den Neuverkehr eine Entlastung der Hauptstraße dar. Zudem 
ergibt sich mit Ausnahme des Szenarios 1 für alle untersuchten Szenarien eine verkehr-
liche Bedeutung. 

Damit ist abschließend festzustellen, dass aus verkehrlicher Sicht die Erschließungsva-
riante Nord eine langfristige, zukunftsfähige und die leistungsfähigste Variante ist  
(Bild 20). 

 

 

Bild 20: Bewertungsmatrix der möglichen Erschließungsvarianten 

  

Er-

schlies-

sung 

von  

Norden

Er-

schlies-

sung 

von 

Osten

Er-

schlies-

sung      

von 

Westen

 + o o

 + o o

 +  + o

o  + o

 + o  +

 +  -  +

 +  + o

 +  +  -

positiv  + neutral o negativ  -

verkehrliche Bedeutung Szenario 1

verkehrliche Bedeutung Szenario 2

verkehrliche Bedeutung Szenario 3a

Kosten

Entlastung Neuverkehre

Entlastung Bestandsverkehre (Hauptstraße)

Entlastung Knoten Provinzialstr. / Lütgendortmunder Hellweg

verkehrliche Bedeutung Szenario 3b



 

 

14N052-B VU Flächen II und III Bochum 2016-04-19 Seite 35 

 

10 Ergebnis 

Nach der Stilllegung der Opelwerke in Bochum ist eine Neunutzung der Flächen vorge-
sehen. Aus diesem Grund wurde ein Nutzungskonzept entwickelt, welches schrittweise, 
aufeinander aufbauende Nutzungsszenarien beinhaltet. Im Rahmen einer Verkehrsun-
tersuchung waren getrennt für jedes Szenario die Erschließung und die Auswirkungen 
auf das umliegende Straßennetz zu untersuchen.   

Das zu untersuchende Straßennetz wurde auf die Knotenpunkte auf der Nord-Süd-
Achse Provinzialstraße / Hauptstraße (B235) im Abschnitt zwischen der BAB 40 und 
dem Wallbaumweg begrenzt.  

Als Basis wurde eine Verkehrsbelastung zugrunde gelegt, die die Ziesak-Flächen, die 
Erweiterung des Warenverteilzentrums und das geplante Gewerbegebiet am Werner 
Hellweg berücksichtigt. 

Insgesamt wurden vier Nutzungsszenarien analysiert, die sich aufgrund ihrer genutzten 
Fläche und ihrer Erschließung unterscheiden. Im Szenario 1 wurden angenommen, dass 
die Plateaufläche nördlich der Fläche II vermarket wird und über die Somborner Straße 
erschlossen werden. Im Szenario 2 wird zusätzlich die Vermarktung eines Baufelds süd-
lich des bestehenden Warenverteilzentrums in Fläche III unterstellt. Darauf aufbauend 
wird im Szenario 3 abhängig von der Konsolidierung die Nachnutzung der Fläche des 
heutigen Warenverteilzentrums auf Fläche III bzw. die Nutzung der übrigen Flächen auf 
Fläche II untersucht. 

Aufbauend auf frühere Untersuchungen wurde zunächst das Verkehrsaufkommen für 
jedes Szenario ermittelt und damit die Leistungsfähigkeiten im Straßennetz bestimmt. 

Dabei stellte sich heraus, dass sich im heutigen Straßennetz unter Berücksichtigung der 
Nutzungsszenarien 1 und 2 ein leistungsfähiger Verkehrsablauf ergibt. Zugrunde gelegt 
wurde bei der Berechnung, der Bau eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt Hauptstraße / 
Zufahrt Fläche II / Zufahrt Fläche III, die Errichtung einer Lichtsignalanlage an den Kno-
tenpunkten Hauptstraße / Wallbaumweg und Werner Hellweg / Rampe BAB 40 und die 
Umgestaltung des Knotenpunktes Lütgendortmunder Hellweg / Provinzialstraße. 

In den Nutzungsszenarien 3a und 3b werden die Knotenpunkte Lütgendortmunder Hell-
weg / Provinzialstraße und Hauptstraße / Zufahrt Fläche II / Zufahrt Fläche III überlastet, 
so dass sich Leistungsfähigkeitsdefizite ergeben.  

Um am Kreisverkehr Hauptstraße / Zufahrt Fläche II / Zufahrt Fläche III einen leistungs-
fähigen Verkehrsablauf zu erreichen, sind Umbaumaßnahmen wie Bypässe notwendig. 
Da am Knotenpunkt Lütgendortmunder Hellweg / Provinzialstraße jedoch keine Umge-
staltungen möglich sind, ist eine zusätzliche Erschließung der Flächen notwendig, um 
das bestehende Straßennetz zu entlasten und eine mindestens ausreichende Verkehrs-
qualität zu erreichen. 

Deshalb wurden drei unterschiedliche Erschließungsstraßen untersucht, von denen sich 
die Trasse in Richtung Norden als am besten geeignet herausstellte. Die Trasse schließt 
an die Hauptstraße an, verläuft parallel zur Hauptstraße und mündet in den Werner Hell-
weg. Zusätzlich ist es denkbar, die Trasse weiter in Richtung Norden zu führen, die vor-
handene Anschlussstelle zur BAB 40 neu zu gestalten und die B235 auf die Erschlie-
ßungsstraße umzulegen. Hierdurch würde eine zukunftsfähige Lösung entstehen, die 
eine deutliche Verkehrsreduzierung auf der Hauptstraße herbeiführen würde und die 
leistungsfähige Erschließung der Nutzungsszenarien 3a und 3b gewährleistet. 

Demnach kann abschließend davon ausgegangen werden, dass die Nutzungsszenarien 
1 und 2 kurz- bis mittelfristig mit im bestehenden Straßennetz umgesetzt werden können. 
Unabhängig von der Konsolidierung wird das bestehende Straßennetz durch das Nut-
zungsszenario 3 überlastet, so dass eine zusätzliche Erschließung notwendig wird. Hier 
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bietet sich eine parallele Trasse zur Hauptstraße an, die mit einer neuen Anschlussstelle 
an die BAB 40 anknüpft. Somit wäre auch zukünftig von einem leistungsfähigen Ver-
kehrsablauf auszugehen. 

 

 

Neuss, den 19.04.2016 

gez. Dipl.-Ing. Michael Vieten  
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