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Es ist davon auszugehen, dass sich die Verkehrsbelastungen im Durch-
gangsverkehr kaum andern werden, da die Flachenentwicklungen vorran-
gig eine Verkehrsquelle bzw. —ziel darstellen. Eine Erhéhung des Durch-
gangsverkehrs wird vor allem dann stattfinden, wenn der Haupttrager des
Durchgangsverkehrs, die B 525, oder weitere verkehrswichtige Strecken
(Bundes- bzw. Landesstral3en) in der Region z. B. aufgrund eines NetzlU-
ckenschlusses eine funktionale/verkehrliche Aufwertung erhalten. Dieses
Szenario bleibt aber vorerst unbericksichtigt. Die Untersuchung soll viel-
mehr zu einer Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen im Rahmen von
zukiinftigen Entwicklungen im Gemeindegebiet selbst beitragen.

6.4 Planfalle und Planfalldefinition

In der Verkehrsmodellrechnung werden Handlungskonzepte und deren
MaRnahmen, die zu Verdnderungen der heutigen Verkehrssituation fihren,
in Planféllen abgebildet. Dabei handelt es sich haufig um Netzveranderun-
gen oder —ergadnzungen. Die Bewertungsgrundlage bildet dabei der Prog-
nosenullfall, bei dem ausschliel3lich die Prognosebelastungen unter Beibe-
haltung des Bestandsnetzes im Verkehrsmodell umgelegt werden. Mit die-
sem grundlegenden Arbeitsschritt lassen sich haufig schon im Vorfeld
verkehrliche Probleme analysieren. In den nachsten Arbeitsschritten wer-
den die einzelnen Planfalle hinsichtlich lhrer verkehrlichen Auswirkungen
untersucht.

Im Rahmen der Verkehrsmodellrechnung fiir das StraRennetz in Nottuln
wurden insgesamt funf Planfalle (vgl. Abb. 33 und Tab. 3), zum Teil mit
Untervarianten, betrachtet. Bei den Planfallvarianten 2, 3 und 4 ist zu be-
achten, dass diese im Rahmen der Untersuchung aufeinander aufbauen
und nicht getrennt bzw. unabhangig voneinander betrachtet wurden. Im
Gegensatz dazu kénnen die Planfalle 1 und 5 eigenstandig betrachtet
werden. Der Planfall 1 wurde bereits planfestgestellt. Der Planfall 5 stellt
eine Variante seitens der Bewohner der westlichen Wohnquartiere zur Re-
duzierung der Verkehrsbelastungen entlang des Oberstockumer Wegs dar.
Aufgrund der kleinrdumigen und zum Teil punktuellen verkehrlichen Aus-
wirkungen wurde der Planfall 5 nicht mit Hilfe des Verkehrsmodells Gber-
prift. Dies hat den Grund, dass die verkehrlichen Auswirkungen dieses
Planfalls nicht signifikant genug sind, um genaue Aussagen Uber die Ver-
lagerungseffekte machen zu kdénnen (Verkehrsbelastungen liegen im Tole-
ranz- bzw. Ungenauigkeitsbereich des Verkehrsmodells). Eine Bewertung
des Planfalls erfolgt daher qualitativ. Die Planfalluntersuchung erfolgte
ausschlieBlich fur den Ortsteil Nottuln.
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Abb. 33 Ubersicht der betrachteten Planfalle
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Tab. 3 Beschreibung der betrachteten Planfalle mit Untervarianten

Bei der Verkehrsumlegung des Planungsnullfalls ,PO 2025” wird ange-
nommen, dass alle absehbaren und potenziellen Entwicklungsmaoglichkei-
ten bis zum Prognosehorizont 2025 in der Gemeinde Nottuln als realisiert
gelten und ein hoher Flachennutzungsgrad vorliegt. Diese Annahme wird
auch fur alle weiteren Planungsfalle fortgeschrieben. Der Planungsnullfall
,PO 2025” stellt ferner die Bewertungsgrundlage flr die verkehrlichen
Auswirkungen aller weiteren betrachteten Planfalle dar.

6.5 Ergebnisse der Verkehrsmodellrechnung

Die Darstellungen der zukinftigen Verkehrsstarken bzw. der Zu- und Ab-
nahmen (Differenzdarstellung) fiir die jeweiligen im folgenden beschriebe-
nen Planfélle sind den Abb. 91 bis Abb. 119 im Anhang zu entnehmen.

Planfall PO , Nullfall”

Im Verkehrsmodell werden insgesamt etwa 78.500 Fahrten je Tag umge-
legt. Angesichts des als konstant angenommenen Modal-Splits (Ver-
kehrsmittelwahl) bleiben die Verkehrsanteile gegentiber der Analyse 2010
gleich verteilt (vgl. Abb. 34). Dennoch wird es zu einer Zunahme des Bin-
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nen-, Quell- und Zielverkehrs aufgrund von Wohngebietsentwicklungen
kommen. Veranderungen im Durchgangsverkehr finden kaum statt, da die
allgemein zu erwartende Abnahme des Pkw-Verkehrs durch die Zunahme
des Lkw-Verkehrs ausgeglichen wird. Es ist also davon auszugehen, dass
sich der Schwerverkehrsanteil auf dem BundesfernstraRennetz zuklnftig
erhéhen wird.

Durchgangsverkehr
18%

Zielverkeh Binnenverkehr
5% 520%

Quellverkehr
(]

Abb. 34 Verkehrsanteile fur die Prognose 2025 [%]

Die zukunftigen (potenziellen) Strukturentwicklungen fiihren zu einer Er-
hohung der Verkehrsstarken im Netz der verkehrswichtigen StraRen. Die
B 525 stellt auch in der Prognose den Haupttrager der Verkehrsbelastun-
gen in Nottuln dar und wird zukiinftig im Ortskern mit bis zu etwa 19.500
Kfz/24h belastet sein (vgl. Abb. 91 und Abb. 92 im Anhang).

Die Differenzdarstellung des Prognosenulifalls zu den Ergebnissen der Ana-
lyse (vgl. Abb. 93 und Abb. 94) zeigt die Auswirkungen der lokalen Struk-
turentwicklungen aus Wohnen und Gewerbe. Da die Strukturentwicklun-
gen vorrangig stdwestlich des Ortskerns von Nottuln erfolgen, sind auch
die radial angelegten HauptsammelstralRe Oberstockumer Weg, Nieder-
stockumer Weg und die Dilmener Stral3e von einer Mehrbelastung betrof-
fen. Je nach StralBenabschnitt kommt es zu einer Zunahme der Verkehrs-
starken zwischen etwa 1.100 Kfz/24h und 1.700 Kfz/24h.

Die Zunahme der Verkehrsstarken im Netz verkehrswichtiger StraRen ist
haufig mit Auswirkungen auf die Larmsituation, die Luftschadstoffe und
die Verkehrssicherheit verbunden. In Bezug auf die Leistungsfahigkeit
werden die Knotenpunkte und Streckenabschnitte entlang der Ortsdurch-
fahrt (B 525) in den Spitzenzeitrdumen eine deutliche Mehrbelastung er-
fahren und ggf. an ihre Leistungsgrenzen gelangen. Das weiterfUhrende
StralBennetz aus HauptverkehrsstralRen und HauptsammelstraRen wird das
zukUnftige Verkehrsaufkommen ausreichend leistungsfahig abwickeln
kénnen.

In den Ortsteilen Schapdetten und Appelhllsen gehen die voraussichtli-
chen Entwicklungen mit einer Erhéhung der Verkehrsstarken einher. Im
Ortsteil Schapdetten liegt die Hohe der Verkehrszunahme zwischen etwa
300 Kfz/24h und 1.300 Kfz/24h sowie im Ortsteil Schapdetten zwischen
600 Kfz/24h und 2.000 Kfz/24 (vgl. Abb. 95 im Anhang). Da im Ortsteil
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Darup keine strukturellen Veranderungen geplant werden, bleiben die heu-
tigen geringen Verkehrsstarken im Ortskern bestehen.

Planfall P1 ,Nullfall mit Ortsumgehung Nottuln”

Die Realisierung der Ortsumgehung Nottuln wirde zuklinftig zu einer
splrbaren Entlastung der heute stark belasteten Ortsdurchfahrt um etwa
9.000 Kfz/24h bis 11.000 Kfz/24h fihren. Die Ortumgehung wird unter
Berlicksichtigung aller voraussichtlichen Strukturentwicklungen und ohne
Ansatz einer allgemeinen Verkehrszunahme Verkehr in HOhe von etwa
11.000 bis 13.000 Kfz/24h auf sich ziehen. Die Ortsumgehung Nottuln
zieht dabei nicht ausschlieBBlich Durchgangsverkehre auf sich, sondern
fahrt aufgrund ihrer Attraktivitat auch zu einer Verlagerung von Quell- und
Zielverkehren. Dadurch kommt es vorrangig in der Havixbecker Stral3e,
Ddlmener Stral3e, Hagenstral3e, HeriburgstralRe und Schapdettener Stralde
zu Abnahmen der Verkehrsstarken, die zwischen etwa 900 Kfz/24h und
etwa 1.800 Kfz/24h liegen werden. Neben den innerdrtlichen Entlastun-
gen kénnen aber auch weitrdumige Entlastungswirkungen im gesamten
Gemeindegebiet, die aufgrund einer veranderten Routenwahl auftreten.

Die Ortsumgehung Nottuln erfahrt neben den verlagerten Verkehren eine
allgemeine Attraktivitatssteigerung, da die heutige Ortsdurchfahrt spirba-
re betriebliche Widerstdande (Lichtsignalanlagen, Geschwindigkeitsbe-
schrankungen, etc.) aufweist. Es muss demzufolge nach der Fertigstellung
der Ortsumgehung von zuséatzlichen Durchgangsverkehren ausgegangen
werden, die bisher die B 525 (als Ortsdurchfahrt) vermieden haben.

Planfall P2 (2.2/ 2.3) ,.Entlastung der Wohnquartiere”

Der Anschluss des Oberstockumer Wegs an die B 525 Uber die Stralle Am
Zippenberg (im Verlauf der ehemaligen Baustral3e) kann zu einer Ver-
kehrsentlastung der westlichen Wohnquartiere beitragen. Die heutigen und
vor allem zukiinftigen Quell- und Zielverkehre kénnen dadurch direkt zur
B 525 hin abflieBen, ohne den Oberstockumer Weg passieren zu mussen.
Die Abnahmen entlang des Oberstockumer Wegs liegen zwischen 1.400
Kfz/24h und 1.800 Kfz/24h und entsprechen der zusétzlichen Verkehrsbe-
lastung, die durch die neuen Wohngebiete erzeugt werden wirde. Mit
einem Anschluss der westlichen Wohnquartiere an die B525 kann das
heutige Niveau des Verkehrsaufkommens im Oberstockumer Wegs trotz
der Realisierung neuer Wohneinheiten gehalten werden. Im Gegensatz
dazu wirde es in der StraBe Am Zippenberg zu einer Mehrbelastung von
bis zu 1.800 Kfz/24h kommen.

Die Untervarianten P2.2 und P2.3 gehen ebenfalls von einem Anschluss
an die B525 aus, sind jedoch weiter in Richtung Westen (Darup) abge-
rickt. Die Ergebnisse des Verkehrsmodells zeigen, dass der Anschluss an
die B525 immer unattraktiver fir die Quell- und Zielverkehre wird, je wei-
ter westlich der Anschluss liegt.

Die verkehrlichen Auswirkungen auf die Ortsdurchfahrt bzw. die Ortsum-
gehung sind im Verhaltnis gesehen eher gering. Ein Anschluss der westli-
chen Wohnquartiere an die B525 ist vorrangig mit lokalen Entlastungswir-
kungen verbunden.
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Planfall P3 ,Netzergdanzung West"

Der Planfall 3 geht sowohl von einem Anschluss der westlichen Wohn-
quartiere an B525 Uber die StraRe Am Zippenberg als auch von einer Net-
zerganzung zwischen dem Oberstockumer Weg und der Rudolph-Harbig-
StraRe aus. Der Netzllickenschluss erméglicht eine verbesserte Erschlie-
RBung von zuklinftigen Wohnquartieren sudlich des Oberstockumer Wegs.
Der Planfall 3 fihrt zu einer Zunahme der Verkehrsbelastungen in der
StralRe am Zippenberg von bis zu etwa 3.000 Kfz/24h. Die neue Planstra-
Re (Netzlickenschluss) zur ErschlieBung zukinftiger Wohnquartiere sid-
lich des Oberstockumer Wegs wird zuklUnftig mit etwa 2.300 Kfz/24h
belastet sein. Im Gegensatz dazu wird es durchaus zu spirbaren Entlas-
tungen von etwa 1.300 Kfz/24h im Oberstockumer Weg und etwa 2.300
Kfz/24h im Niederstockumer Weg kommen. Durch den Planfall 3 kénnen
die zusatzlichen Quell- und Zielverkehre, die durch die zukiinftigen Wohn-
quartiere erzeugt werden, im Stra3ennetz gleichmaliger verteilt werden.

Neben den lokalen verkehrlichen Auswirkungen wird es insbesondere
durch den Netzlickenschluss zu weiteren Entlastungen entlang der Orts-
durchfahrt kommen, da die neuen Quell- und Zielverkehre mit Fahrtrich-
tungswunsch Coesfeld direkt zur B525 abflieRen kénnen.

Planfall P4 ,Netzergdanzung Siid-West”

Der Planfall 4 stellt eine zuséatzliche ErschlieBung der stdlichen und west-
lichen Wohnquartiere dar. Ferner erfolgt eine beidseitige Anbindung an die
B 525. Aufgrund von baulichen und verkehrsregelnden Restriktionen, wie
dem Ausbaustandard (ggf. mit Einengungen) und der Geschwindigkeitsbe-
schrankungen, stellt der Planfall 4 keine direkte Konkurrenz zur zukUnfti-
gen Ortsumgehung dar. Die Planstral3e wird vorrangig von den Quell- und
Zielverkehren der siidlichen und westlichen Wohnquartiere genutzt. Durch
den Netzlickenschluss kommt es in Teilen zu deutlichen Entlastungen im
Sammel- und ErschlieBungsstralennetz der sidlichen und westlichen
Wohnquartiere. Im Oberstockumer Weg kommt zu einer verkehrlichen Ent-
lastung von bis zu 2.500 Kfz/24h, im Niederstockumer von bis zu 2.300
Kfz/24h und im sidlichen Abschnitt der Dilmener StraRe von bis zu
3.000 Kfz/24h. Trotz der zum Teil splirbaren Abnahmen zieht die neue
PlanstrafRe lediglich zwischen 2.300 Kfz/24h und 3.300 Kfz/24h auf sich.
Die VerhaltnismaRigkeit zwischen dem verkehrlichen Nutzen und den In-
vestitionskosten ist daher in Frage zu stellen. Sollte sich Nottuln jedoch
weiter in Richtung Sidwesten entwickeln als bisher angenommen, kann
diese Planfallvariante durchaus eine sinnvolle Netzergdnzung darstellen, da
davon ausgegangen werden kann, dass die Planstral3e in diesem Fall deut-
lich mehr Verkehr auf sich zieht und die bestehenden Wohnquartiere wei-
ter entlastet.

Planfall P5 ,Entlastung Fasanenfeld”

Der Planfall 5 wurde als weiterer Vorschlag im Rahmen der Ortsteilwerk-
statt seitens der Bewohner des Wohnquartiers Fasanenfeld hervorgebracht
und geht von einem teilweisen ErschlieBung der Wohnquartiere (Einrich-
tung von Durchfahrtssperren) nérdlich des Oberstockumer Wegs mit An-
schluss an die B 525 aus. Da dieser Planfall nur mit geringen kleinraumi-
gen Auswirkungen verbunden ist und die Verkehrsstarken im Grenzbereich
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des Verkehrsmodells liegen, kénnen keine detaillierten Aussagen Uber Ent-
lastungswirkungen (Verkehrsstarken) gemacht werden. Der Planfall 5
kann durchaus zu einer Entlastung des Oberstockumer Wegs und der
StralRe Am Zippenberg beitragen, jedoch ist dies nur von kurz- bis mittel-
fristiger Dauer. Langfristig gesehen wird die Mehrbelastung durch die neu-
en Wohnquartiere deutlich ausgepragter sein, als die heute mogliche Ent-
lastungswirkung.

Einschatzung der Planfalle

Die Realisierung der Ortumgehung Nottuln tragt zu einer signifikanten Ent-
lastung der heute stark belasteten Ortsdurchfahrt bei. Ferner kommt es
auch in weiteren Teilen des abschnittsweise sensiblen Hauptverkehrsstra-
RBennetzes zu Entlastungswirkungen. Die Realisierung der Ortsumgehung
ist daher positiv zu bewerten.

Der Planfall 2 fihrt zu einer Entlastung des Oberstockumer Wegs. Der
Entlastungseffekt wiirde den durch die geplanten Entwicklungsflachen neu
erzeugten Verkehr in etwa ausgleichen, so dass das heutige Niveau der
Verkehrsbelastungen zuklinftig zumindest gehalten werden kann. Der
Planfall 2 tragt jedoch nicht zu einer vollstandigen ErschlieBung aller po-
tenziellen Wohnbauflachen bei. Aufgrund der fehlenden Verbindung zwi-
schen dem Oberstockumer Weg und der Rudolph-Harbig-Stral3e ist diese
Planfallvariante mit keiner Entlastung des Niederstockumer Weges ver-
bunden. Die Untervarianten des Planfalls 2 bringen hinsichtlich der Entlas-
tungswirkung fir den Oberstockumer Weg kein Mehrgewinn.

Unter Annahme einer vollstandigen Entwicklung der westlich von Nottuln
geplanten Wohnquartiere kann der Planfall 3 einen wesentlichen Beitrag
zur verkehrlichen Verteilung und zur ErschlieBung der neuen Wohnquartie-
re leisten. Aus dem Planfall ergibt sich eine gleichmaRRige Verteilung der
Verkehre im Sammel- und ErschlieRungsstra3ennetz. Ferner kénnen die
verkehrlichen Zunahmen sowohl im Oberstockumer Weg als auch im Nie-
derstockumer Weg durch die neuen Wohnquartiere ausgeglichen werden.

Der Planfall 4 fihrt durchaus sowohl fiir die westlichen als auch sidlichen
Wohnquartiere von Nottuln zu Entlastungen des radialen Haupt- und Er-
schlieBungsstralRennetzes. Dennoch sollte geprift werden, inwieweit die
zukUnftig zu erwartende geringe Verkehrsbelastung auf der Planstral3e von
gerade mal etwa 3.000 Kfz/24 im Verhaltnis der Investitionskosten sowie
den Umweltauswirkungen steht.

Der Planfall 5 bringt nur eine kurzfristige Entlastungswirkung fir den
Oberstockumer Weg. Langfristig gesehen werden die zusatzlichen Verkeh-
re aus den potenziellen Wohnbauflachen die gewonnene Entlastung deut-
lich Gberlagern und insgesamt fir eine Mehrbelastung sorgen. Ferner ist
der Planfall 5 aufgrund der geplanten Durchfahrsperren mit Umwegen fUr
die Bewohner verbunden. Die neue Planstral3e wird voraussichtlich gering
belastet sein, da lediglich ein Teil der nordlich des Oberstockumer Wegs
gelegenen Wohnflachen Uber die neue PlanstralRe erschlossen wird.
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skopischen Verkehrsmodells ermittelt. Die Ergebnisse zeigen, dass die
Realisierung der Ortsumgehung zu einer wesentlichen Verkehrsentlastung
von bis zu etwa 10.000 Kfz/24h im Ortszentrum beitragen kann. Die
Ortsdurchfahrt zieht sowohl den Quell- und Zielverkehr als auch den
Durchgangsverkehr auf sich und wirde zuklinftig eine Belastung von etwa
12.500 Kfz/24h aufweisen. Zusatzlich zu den Verkehrsverlagerungen
kann zuklinftig von einer Attraktivitatssteigerung der B 525 ausgegangen
werden.

Netzergdnzungen im ErschlieBungsstralennetz

Die stadtebaulichen Entwicklungen sollen auch zukinftig in der Gemeinde
Nottuln vorangetrieben werden. Dies bedeutet, dass bei Bedarf bzw.
Nachfrage weitere Flachen fir das Wohnen entwickelt werden sollen. Po-
tenzielle Entwicklungsflachen werden unter anderem im westlichen Be-
reich von Nottuln gesehen. Der Realisierungshorizont neuer westlich gele-
gener Wohngebietsflachen ist nicht festgelegt und hangt im Wesentlichen
vom zuklinftigen Bedarf ab. Dennoch werden im Rahmen des integrierten
Verkehrskonzeptes erste Hinweise zur verkehrlichen ErschlieBung gege-
ben, da die zu erwartenden Neuverkehre umfeldvertraglich abgewickelt
werden miussen. In diesem Zuge wurden mit Hilfe des Verkehrsmodells
Moglichkeiten der Netzergdnzung untersucht, um die Neuverkehre maog-
lichst gleichmaRig im StraRennetz zu verteilen und eine zusatzliche Belas-
tung der heute wichtigen SammelstraRen (Oberstockumer Weg und Nie-
derstockumer Weg) zu vermeiden. Das Verkehrsmodell zeigt, dass der
untersuchte Planfall 3 (,Entlastung der westlichen Wohnquartiere”) unter
Berlicksichtigung neuer Wohngebietsflachen eine vertragliche Abwicklung
der zuklinftigen Neuverkehre ermoglicht.

Die Erarbeitung eines ErschlieBungskonzeptes fiir die geplanten Flachen-
entwicklungen (Wohngebiete) erfolgt im Rahmen des integrierten Ver-
kehrskonzeptes nicht. Es werden lediglich Hinweise zur groben Linienflh-
rung und die notwendigen Verkehrsregelungen an den betreffenden Kno-
tenpunkten gegeben.

Der Planfall 3 sieht den Anschluss der westlichen Wohnquartiere an die
B 525 durch die Verlangerung der Stralle Am Zippenberg (hier als ,Plan-
straBe A*“ bezeichnet) vor. Die Linienfihrung der ,PlanstralRe A*” sollte
dem Verlauf der ehemaligen Baustrafl3e entsprechen, um den bereits vor-
handenen und zum Teil ausgebauten Knotenpunkt im Zuge der B 525 nut-
zen zu kénnen. Die ,Planstralle A” Gbernimmt zuklnftig die Funktion einer
SammelstraRe. Damit auch Ver- und Entsorgungsfahrzeuge abgewickelt
werden koénnen, muss der Begegnungsfall Lkw/Pkw (Fahrbahnbreite
= 5,560 m bei der Querschnittsgestaltung beriicksichtigt werden. Die im
Umfeld bestehende Tempo-30-Zone sollte zuklinftig auf die StraBe Am
Zippenberg und die ,PlanstraRe A“ (Verlangerung der StraRe Am Zippen-
berg) als Beitrag zur Verkehrssicherheit und zur Larmminimierung ausge-
dehnt werden. Ist eine Zonenregelung aufgrund der Ortsein- und Ortsaus-
gangssituation nicht mdglich, sollte zumindest eine Geschwindigkeitsredu-
zierung auf 30 km/h erfolgen. Die Fuhrung des Radverkehrs kann in Ver-
bindung mit einem niedrigen Geschwindigkeitsniveau auf der Fahrbahn
erfolgen. Die Anlagen fir den FuRgangerverkehr sollten trotz der zu erwar-
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tenden geringen Verkehrsstarken ausreichend dimensioniert werden. Nach
den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstralRen” (RASt 06) sollten die
Gehwege eine Mindestbreite von 2,50 m aufweisen. Im Hinblick auf die
beschriebenen Kriterien zur Querschnittsgestaltung sollte die Planstral3e
nach dem Typ 3.2 der RASt 06 entwickelt werden (vgl. Abb. 35; Quer-
schnittsvorschlage fiir den StraRentyp Sammelstraf3en).

Fur die Knotenpunktgestaltung (Anbindung der ,PlanstraRe A“ an die B
525) sind allgemein drei Varianten moglich — Kreisverkehr, signalgeregel-
ter Knotenpunkt oder vorfahrtgeregelter Knotenpunkt.

Der Einsatz eines Kreisverkehrs erscheint im Hinblick auf die zu erwarten-
den Verkehrsstarken nicht zweckmaRig, da die untergeordnete Knoten-
punktzufahrt (,PlanstraBe A*) gegenlber der B 525 zukiinftig deutlich
geringere (unverhaltnismaRige) Verkehrsstarken aufweisen wird. Ferner
gilt der Kreisverkehr als ein geschwindigkeitsdampfendes Element. Auf-
grund der Verbindungsfunktion und der Uberregionalen Bedeutung der B
525 (Qualitatsanforderungen) erscheint der Einsatz eines Kreisverkehrs als
nicht sinnvoll, da die bevorrechtigte Fihrung der BundesstralRe insbeson-
dere wegen ihrer Funktion im StraRennetz erwinscht ist. Ergdnzend dazu
ist die Errichtung eines Kreisverkehrs mit einem hohen Investitionsauf-
wand verbunden.

Der Knotenpunkt ehemalige BaustralRe (,Planstral3e A)/B 525 ist bereits
mit einem Linksabbiegefahrstreifen ausgebaut. Fir die Nutzung als vor-
fahrtgeregelter oder signalgeregelter Knotenpunkt sind nach ersten Ein-
schatzungen keine weiteren AusbaumalRnahmen erforderlich. Der Einsatz
einer Lichtsignalanlage ist vor allem dann sinnvoll bzw. zweckmaRig,
wenn fir den Rad- und FuRgéngerverkehr eine Uberquerungsstelle vorge-
sehen werden soll, die Qualitat des Verkehrsablaufs nicht ausreichend
oder die Verkehrssicherheit nicht gegeben ist. Im Sinne einer konsequen-
ten Radverkehrsforderung und einer hohen Verkehrssicherheit sollte eine
Lichtsignalanlage mit einem bedarfsgerechten Signalprogramm (verkehrs-
abhangig bzw. Freigabe der Nebenrichtung auf Anforderung; Hauptrich-
tung ,Griin”) umgesetzt werden.

Neben dem Anschluss an die B 525 sieht der Planfall 3 auch den Netzli-
ckenschluss zwischen dem Oberstockumer Weg und der Rudolph-Harbig-
StralRe durch die hier bezeichnete ,Planstralle B vor. Die Linienfihrung ist
im Wesentlichen von der ErschlieBung der potenziellen Wohngebietsfla-
chen abhangig. Generell sollte aber versucht werden, den Anschluss an
den Oberstockumer Weg ebenfalls Uber vorhandene Trassen erfolgen zu-
lassen, da somit die Anzahl der Zufahrten am Knotenpunkt Oberstockumer
Weg/Am Zippenberg reduziert werden kann. Als Knotenpunktform wird
ein Minikreisverkehr, aufgrund seiner hohen Verkehrssicherheit, der ge-
schwindigkeitsdampfenden Wirkung und der guten Leistungsfahigkeit,
empfohlen. Die Anbindung an die Rudolph-Harbig-StralRe kann ebenfalls
durch einen Minikreisverkehr erfolgen. Alternativ dazu ist die Einrichtung
eines vorfahrtgeregelten Knotenpunktes an den beiden Verknipfungs-
punkten mit einer ,Rechts-vor-Links” Regelung innerhalb der bestehenden
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Tempo-30-Zone maoglich. Die Querschnittsgestaltung der ,Planstral3e B*

sollte der oben beschriebenen ,PlanstraRe A” entsprechen.
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Abb. 36 Konzeptioneller Verlauf der Planstral3en fiir den Planfall 3

Vermeidung von Durchgangsverkehr

Die zum Teil auftretenden Durchgangsverkehre im untergeordneten Stra-
RBennetz, insbesondere in Wohn- und ErschlieBungsstral3en (z. B. Bodel-
schwinghstralle - SteinstraRe in Nottuln und gelegentlich Stdstral3e -
BrulandstralRe in Appelhllsen) sind zuklinftig Gber das vorhandene Haupt-
verkehrsstrallennetz entsprechend der bestehenden Netzhierarchie abzu-
wickeln. Dabei kénnen vor allem betriebliche und bauliche MalRnahmen
(verkehrsberuhigende MalRnahmen, Querschnittreduzierung) in den Quar-
tierstraRen hilfreich sein, die zu einer Attraktivitatsminderung fir durch-
fahrende Verkehre beitragen. Gegebenenfalls sollten verkehrsordnerische
MaRnahmen wie das ,Abhangen” von Stral3en in Betracht gezogen wer-
den. Ziel muss es sein, den Verkehr in Nottuln auf dem vorgesehenen
HauptverkehrsstraRennetz zu konzentrieren bzw. zu bindeln. Im Folgen-
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