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An den Oberbiirgermeister der Stadt Leverkusen, Herrn Uwe Richrath ,
die Bezirksvorsteher Frau Sidiropolos , Herrn Schiefer und Herrn Schéanberger

Sehr geehrte Mitmenschen,

bitte setzen Sie nachfolgenden Antrag auf die Tagesordnung der zustdndigen
Gremien sowie die des Rates und die der Bezirksvertretungen:

Dipl. Ing. Hesse, Gutachter aus Hannover, und Dr, Rehm, Tunnelexperte aus
Lahr/Schwarzwald, werden zusammen mit Prof. Dr, Steinauer, TH Aachen, der
bereits einmal fiir unsere Stadt zur A1/A3 erfolgreich gutachterlich tadtig war,
beauftragt, auf der Basis der beiliegenden Kurzexpertise ~ Anlage - einen
vergleichbaren Grobentwurf in Form der skizzierten Kombilasung - Tunnel/
Briicke - zum ersten Bauabschnitt des Um- und Ausbaus der Al - inklusive
Rheinquerung und Anbindung A59 - zu fertigen, und dabei die sich hieraus
ergebenden Planungsgrundlagen fiir die Bauabschnitte 2+3 zu beriicksichtigen.

Begriindung:

Es kristallisiert sich immer klarer heraus, dass die von Straien NRW vorge-
schlagene Lasung weder wirtschaftlich/technisch noch gesundheitlich/ biirger-
freundlich sinnvoll ist,

Deshalb sollten der Rat/die Bezirksvertretungen im Sinne ihrer Biirger/Wédhler
nun endlich auch selbst eine Variante aktiv ins Spiel bringen, die alle Probleme
dieses Mammutprojektes zufriedenstellend, preisgiinstig und zeitsparend im
Sinne unserer Stadt l5sen kann.

Nachdem Herr Hesse die Uberlegungen der Experten in Skizze auch dem
DIALOGFORUM - Leitung Frau Dezernentin Deppe - des Rates vortragen
durfte, ist es an der Zeit, dass der Rat/die Bezirksvertretungen ihre bisherige
Haltung iiberdenken und endlich realistische Uberlegungen zur zufrieden-
stellenden Kldrung der anstehenden Probleme beitrdgt,

Barbara Trampenau Karl Schweiger Peter Viertel

Giinter Schmitz Rainer Jerabek Ulrike Lorenz

Ld Ny
i.\A. (Erhard T. .%choofs )
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Beitrag zur Variantenauswahl

Planfeststellungsabschnitt 1
Rheinquerung der BAB A1
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1 Veranlassung

Bei dem 11. Treffen des Dialogforum zum Autobahnausbau sollte eine technische Alternative zur
Vorzugstrasse der Strafenbauverwaltung fur die Rheinquerung der A1 vorgestellt werden. Diese
Aufgabe ist mir von der Stadtverwaltung Leverkusen {ibertragen worden.

Nachfolgend werden die Informationen und verschiedene Fragen von Teilnehmern in einem

schriftlichen Bericht zusammengefasst. Der Bericht soll der vertieften Auseinandersetzung mit den

. noch nicht vollstandig gekiarten Fragen dienen.

2 Grundlagen .
Die Grundlagen fUr den Entwurf einer alternativen Linienflhrung sind die Angaben von Stralien
NRW zum Planfeststellungsabschnitt 1. Sie wurden im November 2015 vorgelegt. Die \Interlagen
sind 4ufRerst umfangreich. Ich habe die Unterlagen nahezu vollstandig durchgearbesitet. Dabei sind
mir eine Reihe von

s Widersprichen

¢ Mangeln und

s Fehlem aufgefallen.
Diese Unterlagen betreffen den Planfeststellungsabschnitt 1. Das ist ein 4,5 km langes Stick der

ca. 8 km langen Ausbaustrecke.
3 Ausgewihlite Details der Planung

3.4 Menge des Abfalls
Fir den Bau der Strallenrampen, Seitengrében und Entwasserungsbauwerke sollen nach Anga-
ben von Straen NRW bei der zur Genehmigung vorgelegten Vorzugsvariante 34.200 m® konta-
minierte Aushubmassen aufgenommen, von der Baustelle entfernt und an anderer Stelle abge-
lagert werden, (Seite 47 ff, des Erlauterungsberichtes).

Diese Angabe steht in einem Widerspruch zu den Angaben von Strafen NRW in dem PDF Do-
kument 145- 20 -2-, Lageplan Eingriffsbereiche Abfall vom 30.10.2015. Dort wird eine "Abschit-
zung der Aushubsmassen/Boden Eingriffe” in tabellarischer Form vorgelegt.

Anstelle von 34,200 m® wird die '
Menge des "Abfal/Deponat” mit 87.820 m? angegeben und
eine Gesamtmenge von 228.735 m® genannt.

Damit weist nach eigenen Angaben die von der Vorhabentragerin in der Begrindung der Varian-
ten Auswahl genannte Millmenge einen gravierenden Fehler auf.

Steigerung der Abfalimenge betrdgt 670 %.

Tatedchlich wird die Menge noch wesentlich gréfier.

1. VerstoR gegen die allgemein anerkannten Regeln der Technik

Dit_a von Stralen NRW vorgesehene Bauweise, den Deponiekdrper unter der Autobahn mit einer
Sjcarke von 2 m auszurdumen, verstdRt gegen die allgemein anerkannten Regeln der ‘T'echnik, wei
eine Grlindung auf teilwelise organischen oder suffosionsgefdhdeten Untergrund zu groRen und
unterschiedlichen Setzungen fuhren wird. Das ist nicht zul&ssig.

B3/25
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2. Missachtung der Gesetze der Chemie und Physik

Nach Angaben der Vorhabentragerin ist in dem petroffenen Bereich eine ungeorc}nete Abvlagerung
des Abfalls erfolgt. Der aorganische Anteil wird mit ca. 20 % angegeben. Unter diesen Umsténde_n
muss davon ausgegangen werden, dass an einzelnen Stellen der Deponie organischer Abfall in

konzentrierter Form vorhanden ist.

Nach den Gesetzen von Chemie und Physik zersetzen sich organische Substanzen in Gias (meist
Methan) und Wasser. Dabei entsteht eine Verminderung des Volumens. Dieser Vorgang ist un-
vermeidlich und kann nicht beeinflusst werden. Je nachdem wie weit das zersetzungsfahige Mate-
rial eingeschlossen ist, kann dieser Vorgang 60-150 Jahre andauern.

Die Zersetzung des organischen Materials Inneren flhrt zu Absenkungen der Deponie Phunnaue
an ihrer Oberflache. Wie Setzungsmessung auf Altlasten gezeigt habe, nimmt die Hoéha der Mull-
berge im Laufe der Zeit um 10-20 % ab. Im Fall der Deponie Dhunnaue soll der Abfall bis auf die
H&he +48 m NN ausgehoben werden. Der gewachsene Boden der Rheinaue steht auf 36,50 m
NN an. Unter diesen Umsténden muss mit Gesamtsetzungen von 1,5-2,5m fur die Fahrbahnober-
flache gerechnet werden, Wegen der ortlich sehr unterschiedlichen Ablagerung von organischen
und mineralischen Abféllen werden keine uber die Fléche gleichmaRig verteilten Setzungen auf-

treten.

Es ist hichst unwirtschaftlich und technisch extrem schwierig die zu erwartenden Setzung unter
{aufenden Verkehr auszugleichen. Ein Austausch des zersetzungsgeféhrdeten Mills gegen trag-
fahigen Boden ist aus wirtschaftlichen Grunden und zur Gefahrenabwehr geboten.

3. Verstoft gegen die bautech nischen Vorschriften
Der Aufbau eines StraBendamms ist durch technische Vorschriften des Bundesministers flr Ver-
kehr geregelt. Die standardisierten Bauweisen setzen einen so genannten Verformunigsmodul fur
alle Schichten unter der Deckschicht voraus. Dabei muss die Standfestigkeit des Unterbaus fest-
gestellt werden bevor die nachsten Schichten aufgebracht werden difren.

Mit der vorgesehenen Bauweise kdnnen die bautechnischen Vorschriften nicht eingehalten wer-
den. ,

Mit der vorgesehenen Bauweise verstoht die StraRenbauverwaltung
gegen Ihre elgenen Veorschriften. -

Die Folgen sind unerwartete Absackungen der Fanhrbahn. Der Zeitpunkt zu dem eine Versagung
auftritt ist nicht vorhersehbar.

Die vorgesehene Bauweise mit einem 2 m starken Bodenpolster verstarkt durch Gectextil auf ei-
nem sich unterschiedlich zersetzen den Abfall erhéht die Gefahr verkehrsgeféhrdender Absa-
ckungen. Die Deckschicht uberbrickt darunter entstehende Hohlrdume. Erst nachdem Hohirdume
gréReren Ausmafes entstanden sind, wird die Deckschicht einbrechen. Mit der Deckschicht kén-
nen die Absackungen der Fahrbahn zwar verzigert, aber nicht verhindert werden. Sie werden in
weit gréBerem und verkehrsgefdhrdendem Ausmaf auftreten. Dabei sind Absackungen von 50
em bis 1 m nicht auszuschliefen.

84/25
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4. Sicherheit des Stralenverkehrs gefahrdet - ‘
Mit der vorgesehenen Bauweise verstoft die Straftenbauverwaltung sufterdem gegen die Ver-

pflichtung zur Aufrechterhaltung der Sicherheit im Strafenverkehr.

Bei der geplanten Baudurchfthrung sind die Verkehrsteilnehmer geféhrdet durch
o Gase aus dem Deponiekbrper und durch
¢ die zu befurchtenden Unebenheiten und Absackungen in der Fahrbahn im Verlauf der 80
bis 100-j4hrigen Nutzungsdauer.

So entstehen die Gefahren
 schwerer Verkehrsunfélle und
o Jang anhaltender Sperrungen der Autobahn mit einem Umwegverkehr in der Stadt

Leverkusen.

Der von Straien NRW befragte Baugrundsachverstﬁndige verweist in seinem Gutachten aus-
driicklich auf die Gefahr von Absackungen in der Fahrbahn und gibt die Empfehlung ab, unterhalb
der Fahrbahn Gitternetze einzubauen.

5. Abriss der Wohnbebauung
In den fanfziger und sechziger Jahren sind auf der Deponie Dhiinnaue Wohnhauser errichtet wor-
den. Diese Wohnh#user wiesen innerhalb weniger Jahre grole Bauschaden auf. Auch mit Ver-
starkungsmaflnahmen, wie z. B. mit 2 m starken Bodenplatten aus Beton unter den Wohngebéu-
den, konnten die Setzungsschéden nicht verhindert werden.

Die Wohngebaude auf der Deponie wurden inzwischen abgerissen.
6. Bauder Alim Jahr 1960-64
Bereits beim Bau der im Janhr 1964 ertffneten Rheinbriicke Leverkusen musste der vorhandene

Deponiekdrper 15 m tief ausgeraumt werden. Meines Erachtens wird dies auch fur die geplante
Verbreiterung der Autobahn notwendig. s

‘Straken NRW geht davon aus, dass man die Verkehrsfiachen auf der Deponie anlegen kann, oh-

ne den Mull gegen tragféhigen Baugrund auszutauschen. Es ist lediglich ein Bodenaustausch von
2 m Stérke vorgesehen.

Vergleich mit Neubau der A1 in Jahr 1964
Straften NRW gibt an: (Seite 152 und 183 des Erlduterungsberichtes)

Fiir den Bau der Autobahn A1 in den 1960er Jahre wurde das Deponiegut unterhalb der Fahrbahn
fur die damals vierspurige Trasse vollstandig ausgekoffert und durch eine verdichtete Kiesschit-
tung ersetzt. Mit Umsetzung dieser Matnahme zur Bodenverbesserung ist ein Bodenaustausch in
einer Méchtigkeit zwischen ca. 10 und 15 m durchgeflhrt worden. Seitlich der Fahrbahn und in
den Zwickelbereichen erfolgte ein verdichteter Einbau der ausgekofferten Materialien.

Im Zusammenhang mit dem Bau des AK Leverkusen-West und dem sechsspurigen Ausbau der
A1 wurde fur alle Streckenabschnitte im Bereich der Altablagerung nur noch ein Bodenpolster von
rund 2 m Méchtigkeit nach Verdichtung der Aushubsohle ausgeflhrt, Fur die Grundung der Fahr-
bahn wurde nach Aussage des Gutachters eine vollstandige Entfernung der Ablagerungsmateria-
lien als nicht erforderlich angesehen (siehe nachfolgende Prinzipskizze).

@5/25
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Abbildung 15: Prinzipskizze zum Bau des Autobahnbaus [US]

Abb, 1 Querschnitt durch den vorhandenen Straendamm in der Deponie Dhilnnauz
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Eigene Abschatzung der Abfallmende
Nachfolgend wird die Mallmenge abgeschatzt, die sich aus der geplanten Verbreiterung der A1
eraibt, wenn dafar wie in den 60-er Jahren der Abfall bis auf den gewachsenen Boden (36,5 m

NN) ausgeraumt wird.

Nach den Abrechnungsunterlagen von 1964 wurden 486.500 m? Boden angeliefert. AuBerdem
wurde ausgebautes Deponiematerial erneut eingebaut, Wenn man davon ausgeht, dass die Zulie-
ferung von Deponiematerial ca. 30 % betragt, dann steigt die ausgerdumte Mullmenge bereits auf
632.150 m? an, Aullerdem mussten die seitlichen Bsschungbereiche ausgeraumt warden, Daftr
wird eine Menge von 242.000 m® angegeben. Insgesamt sind also 874.150 m*® ausger&umt wor-

den.

Fur die neuen Fahrbahnen muss im Bereich der Deponie die Breite der A1 von 33 m auf 68 m
vergréRert werden. Unter Berticksichtigung der groferen Breite der Fahrbahn wird die auszurdu-
mende Menge des Abfalls voraussichtlich auf 920,447 m?® ansteigen.

Diese Mengenangaben geben das Volumen im eingebauten Zustand wieder. Aufgrund der un-
vermeidlichen Auflockerung beim Lssen und Laden des Mulls entsteht ein groferes Transportvo-
lumen. Wenn man einen Auflockerungsfaktor von 38 % anrechnet,

entsteht voraussichtlich eine Transportmenge in H8he von 1.279,878 m*,
Die Menge des Abfalls ist s0 monstrés, dass sie das menschliche Vorstellungsvermbgen leicht

ubersteigt. Aus diesem Grunde wird die Menge des Abfalls durch einen einfachen Vergleich mit
der erforderlichen Fahrstrecke verdeutlicht.
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Daftr wird die Lénge des Transportwegdes berechnet, der fur die Transporte unter folgenden Vor-

“aussetzungen entsteht:

Ladekapazitat der Transportfahrzeuge fur den Mall 10m® (lose Masse)
Fahrstrecke von der Deponie Dhiinnaue zur Ablagerungsstelle 3,5 km

Entfernung zwischen Leverkusen und Rom 1.404 km

Erdumfang auf der Hohe von Leverkusen 25.759 km

L4nge der Fahrstrecke betragt 895.915 km

Mit der Gesamtl&nge des Transportweges kann
» die Entfernung von Leverkusen nach Rom 338 mal tiberwunden werden und
« die Erde auf der geographischen Héhe von Leverkusen 25 mal umrundet werden.

3.2 Kosten der Abfallbeseitigung

in dem Erlauterungsbericht des Planfeststellungsantrags befinden sich keine Kostenangaben. Die
Kostenberechnung liegt dem Verfasser direkt aus dem Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur vor. _

Danach ist die Kostenberechnung gingestellt:

Eingriff in die Altablagerung Dhiinnaue an der A1 29.060.000 € (Seite 83/134)
(ohne Umsatzsteuer)

Die Kostenangabe von Strafen NRW ist unglaubwiirdig gering.

Kosten vergleichbaref Arbeiten
Vergleichbare Arbeiten finden zur Zeit in der Schweiz an 2 Deponien statt. Auch hier werden Ab-
lagerungen der chemischen Industrie entfernt.,

Auf der kleineren Deponie in Bonfol gehen die Arbeiten in diesem Frahjahr zu Ende. Die Kosten
sind bekannt. Das Sanierungsobjekt ist eine ehemalige Tongrube. In dieser Tongrube wurden
Abfalle der Basler Chemischen Industrie eingelagert und mit einer Oberflachenabdichtung gesi-
chert. Aus der Oberflachenabdichtung austretender Deponiesaft hat zu einer Anordnung der Kan-
tonalsregierung gefihr, die chemischen Abfélle zu entfernen und zu verbrennen.

Die zu bergende Menge betragt 114.000 t. Die Bauzeit zwischen Genehmigungsantrag und Ab-
schluss der Arbeiten betragt 10 Jahre. Die Kosten belaufen sich nach Angaben von vor 2 Jahren
auf 380 Million CHF. Umgerechnet sind das Entsorgungskosten von ca. 3.000 €/t.

Um die gigantischen Kosten zu tragen haben 8 Chemiegiganten eine Sanierungsgeselischaft ge-
grundet. Darunter sind das grofite Chemieunternehmen der Welt und das deutsche Chemieunter-
nehmen BASF,

Ein rechnerischer Vergleich der Baukosten mit der von Straken NRW angegebenen Menge von
228,735 m® ergibt Sanierungskosten in Hdhe von 1,2 Milliarden €.

Weil die von Strafen NRW angegebenen Abfallmenge nicht ausreichend ist, werden sich die Kos-
ten fur die Abfallbehandlung, schon jetzt erkennbar, auf das 10 bis 50-fache erh8hen, vorausge-
setzt die Deponie muss bis auf den tragfahigen Untergrund ausgeraumt werden und der Aushub
wird Uber eine Hochtemperaturanlage behandelt.

Fur diesen Fall wirde die Dauer der vorbereitenden Arbeiten ca. 35 Jahren in Anspruch nehmen,
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Der von Straften NRW beauftragte Baugrundsachverstandiger fur die Variantenuntersuc:hung Zur
Griindung der Fahrbahn im Bereich der Altablagerung Dhiinnaue kommt zu folgenden IErgebnis-
sen. ‘

Der volistandige Bodenaustausch ist aus erdbautechnischer Sicht als optimale Lo~
sung 2u pewerten. Da aber ein Vollbodenaustausch aufgrund der hohen Entsor-
gungskosten weder wirtschaftlich noch technisch als geeignet angesehen wird,
stellt diese Variante nur eine mbgliche L8sung dar.

Daher werden die Kosten nicht ermittelt.

Der Kostenvergleich ist rein rechnerisch gefuhrt, Er ist nicht geelgnet die Kosten fr den notwen-
digen Bodenabtrag innerhalb der Deponie Dhinnaue 7u bestimmen. Der rechnerischer Vergleich
zeigt aber den Rahmen und die Richtung, in die sich die Baukosten und die Bauzeit durch einen
Eingriff in die Deponie Dhiinnaue entwickeln kénnen Einer genaueren Ermittiung der Kosten fur
den Bodenabirag innerhalb der Deponie Dhiinnaus mlssen die Unterschiede zwischen den De-
ponien Bonfol und Dhiinnaue periicksichtigt werden.

In der Deponie Bonfol wurde ausschlieflich Abfall der chemischen Industrie deponiert. Dieser
Abfall lasst sich relativ lelcht schreddern und fr die Verbrennung in Hcchtemperaturﬁfen aufberei-

ten.

Auf der Deponie pPhiinnaue wurde ein hoher Anteil an Hausmoll und Bauschutt und Abfalle der
chemischen industrie ahgelagert. Die Ablagerung ist unsortiert erfolgt. Das wird die Aushubarbei-
ten erschweren. Weil das gesamte Deponiegut durchtrankt und belastet sein kann, wird man vor-
aussichtlich nicht umhin kénnen, auch Kies, Sand, Beton und Stahl zu behandeln. Dadurch wer-
den die spezifischen Kosten (in € ft) einer sanierung for Abfall aus der Dhunnaue stark ansteigen.

In der Deponie Bonfol ist der belastete Abfall in einer Tongrube abgelagert worden, Dadurch be-
steht eine raumliche Abgrenzung zwigchen den zu pehandelnden Abfall und dessen Umgebung.

Auf der Deponie Dhiinnaue Muss der zu pehandelnden Abfall innerhalb des Deponiekdrpers
ausgehoben werden, Dabei werden voraussichtlich Beschungen mit 20 M Hohe enistehen. Diese
Bsschungen sind ohne Zusatzmafnahmen nicht stabil, weil die Ablagerungen richt verdichtet
wurden, weil neben festen Stoffen auch pastdse und pulverige Stoffe abgelagert warden sind und
weil sich die abgelagerien Stoffe zersetzt haben.

Dadurch werden die spezifischen Kosten ansteigen.

Bej der Sanierung der Deponie Bonfol wurde der Abfall in einer geschlossenen Halle aus der e-

hemaligen Tongrube ausgehoben zerkleinert, v
P eiamburg ransportiert. . _verpackt, und zur \Verbrennung hach Rotterdarn

B8/ 25

Auf der Deponie Dhunnaue wird man den zu pehandelnden Abfall voraussichtlicht nur wenige Ki- -

lometer weit transportieren mussen und in ein

rweit er Verbrennungskammer auf der b
a?tpmtzo%utlgg g:s:gdgigll C::.&ferdem ist die Jahresleist_ung bei der Sanier'ung de? Degg:feh té%rrt‘?;
ok : asser hélt eine Jahresleistung von 180,000 t pro Jahr fur realisier-

Dadurch werden die s ezifischen ' it i i
D eintk Sinkgn‘ Kosten (€/t) und die Bauzeit im Vergleich mit den Werten aus

Es ist absehbar, dass die Kapazi
: % B pazitat der vorhand e di
nicht ausreicht und eine Genchmigung fur eine Eeneeir;ef:]r::gg:e:w die anfallenden Volumenstrom

! \ ] . bestehen
en muss. Dadurch verzégert sich die Zeit bis zum Baubeginn in einem ggghASn‘wigei:nr:\g::\t ;\VL?;

mal.
Schlieltlich besteht ein

) Genehmigungsrisi el ;
besiedelten Gebiet. Igupgerieko ﬂ." eine weitere Mullverbrennungsaniage in dem dicht
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3.3 Larmschutz
Die gesetzlichen Grundlagen fur die Durchfihrung ven Lgrmschutzmanahmen pbeim Bau von
StraBen sind die §§ 41 und 43 des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) vom 15.3,1994
in der Fassung der Bekanntmachung vom 17.5.2013, zuletzt geandert am 20.11.2014 (BGBI. | S.
Seiten 1274 ff. und 1740 ff.)

Danach muss der Antragsteller (hier Straben NRW) nachweisen, dass durch Verkehrsgeréusche
keine schadlichen Umweltauswirkungen hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind. Dies gilt jedoch picht, wenn die Kosten der | armschutzmaBnahmen
unverhaltnismaRig hoch gegeniiber dem angestrebten Sehutzzweck sind.

Strafien NRW legt das Ergebnis der Larmeinwirkung auf die Wohnbebauung in Form einer Tabel-
le vor. Danach kénnen die gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwerte

bei 472 Wohngebauden nicht eingehalten werden,

Als Ersatzmafinahmen sind 6,5 Million € als Entschadigung in die Kostenberechnung eingestelit.
Damit sollen Larmschutzfenster bezahlt werden,

Bei den 472 Wohngebauden handelt es sich um zum Teil um 4 geschossige Bauten mit insge-
samt 8 Wohnungen.

Die modellhafte Berechnung weist 2 Fehler auf

« eswurde ein offenporiger Fahrbahnbelag (Fli]sterasphait) berticksichtigt auRerciem

e wurden die Larmeinwirkungen aus den benachbarten Untersuchungsabschnitten nicht be-
rucksichtigt.

Nach gegenwartigem Stand der Technik bietet der offenporige Asphalt keinen dauerhaften Larm-
schutz. Untersuchungen in Deutschland und in der Schweiz haben gezeigt das der anfangliche
| Armschutz von 5-7 dB bereits nach 2-5 Jahren auf weniger als 2 dB abgesunken ist.

Flusterasphalt darf fir den Nachweis der gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwerte verwendet
werden. |n diesem Fall muss aber die Wirksamkeit in festgelegten Zeitabstanden Uberprift wer-
den und gegebenenfall_s die Deckschicht abgefrast und erneuert werden (Urteil des Niederséchsi-

. schen Oberverwaltungsgerichts vom 18.12.2008).

Die praktische Folge dieser Regelung wére eine Erneuerung der Fahrbahn in Abstanden von 2-4
Jahren mit Verkehrsbehinderungen und Umwegverkehr im Baustellenbereich. Das ist aus ver-
schiedenen Granden nicht hinnehmbar

Zur Bewertung der Larmschutzfrage ist es aus meiner Sicht angeraten zundchst zu kldren, wie
viele Bewohner bei realistischen Schalluntersuchungen von einem StraRenverkehrlArm betroffen
sind der oberhalb der gesetzlichen Grenzen liegt.

Anschliefend musste auf verlasslichen Daten von den an der Planung Beteiligten daruber befun-
den werden, ob man dieser grofien Zahi von Menschen den gesetzlich vorgeschricbenen Larm-
schutz verweigern will. :

Und schlieBlich musste das generelle Genehmigungsrisiko bewertet werden, das darin besteht,
dass sich nicht jeder Burger sein Recht abkaufen l&sst.

B3/25
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3.4  Lirmschutz nach dem Stand der Technik méglich

_Das Bundesimmisgions.schutzgesetz fordert die Prifung von angemessenen Alternativen, um die
durch Verkehrsgerdusche hervorgerufenen schadlichen Umweltauswirkungen zu vermeiden.

StraBen NRW hat ledigli_ch einen aktiven L&rmschutz in Form von l.drmschutzwanden (bis zu 10
m H&he) und einen passiven Larmschutz (z.B. durch Lérmschutzfenster) untersucht.

Diese Untersuchungen sind, selbst bei einer korrekten Ausflhrung, nicht ausreichend und werden
der Bedeutung des L4&rmschutzes nicht gerecht,

Einen wesentlich erhéhten aktiven L&rmschutz bistet die unterirdische Verkehrsfithrung. Sie ist
angemessen und vermutlich kostengiinstiger als die oberirdische Verkehrsfilhrung. Das hat sich z.
B. bei der Untersuchung von Nutzen und Kosten fiir die Fehmarnbeltquerung so ergeben,

Darﬂber. hinaus bietet sich eine weitere Maglichkeit des aktiven Larmschutzes an durch eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung wéhrend der Nacht auf der Briicke tiber den Rhein bei gleichzeitigem
Betrieb von einem oder mehreren Tunneln fur den Durchgangsverkehr unter dem Rhein

Diese alternative LérmschutzmaBnahmen durch eine teilweise Verkehrsflihrung in Rich-
tungstunneln und eine Geschwindlgkeitsbegrenzung fiir den an der Oberfliche verbliebe-
nen Verkehr sind von StraRen NRW nicht gleichwertig untersucht worden.

3.5 Planungsziele

Strallen NRW definiert die Ziele der Raumordnung/Landesplanung und Bauleitplanung wie folgt:
(PDF-Datei 001, 8.19,) '

«Die Wiederherstellung eines schwerverkehrstauglichen Rheiniibergangs
ist raumordnerisch und landesplanerisch von hoher Bedeutung.

Die A 1 ist im Regionalplan KbéIn als Strafe fir den vorwiegend groRraumigen Verkehr ent-
halten."

Um dieses Ziel zu erreichen, legt StraRen NRW eine Planung zur Genehmigung vor mit:

dem Neubau von 2 Brticken in Stahlbauweise Gber den Rhein,

11 Briicken in Spannbetonbauweise vor und hinter der Rheinquerung,

mehr als 50.000 m® Mullaushub in der Deponie Dhinnaue,

mehr als 15.000 m? Zerstérung der Deponieabdeckung,

dem Risiko eines Austritts von Deponiegas im unbekannten Umfang ,

dem Risiko einer Detonation von Fliegerbomben aus dem 2. Weltkrieg innerhalb der De-
ponie,

dem Risiko eines Einsturzes vorhandener Bricken wegen Spannungsrikorrosion,

ca. 280.000 m* Bodenversiegelung und zusitzlich

85.000 m? Asphaltfldchen auf Briicken

ca. 100.000 m? fehiender Grundwasserspende,

einer fehlerhaften Berechnung der L4rmimmission,

Larmsehutzfenster (sofern die Eigentlimer zustimmen) fir 472 Wohngeb#ude,
Uberschreitung der gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwerte im Stadtgebiet und in den
Naherholungsgebieten.

® ® @ o o o

Die erforderliche Bauzeit und die voraussichtlichen Baukosten werden nicht genannt. Es wird le-
diglich darauf verwiesen, dass der Bund die Kosten zu tragen hat (Erluterungsbericht Seite

217).
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4 Alternativer Ausbau

41 Tunnelbau

Fur eine Rheinquerung in Form eines Tunnels stehen erprobte bautechnische Verfahran zur Ver-
fugung. Dabei kénnen zum Beispiel 3 Fahrbahnen in einem Tunnel mit groRem Durchrriesser ver-
laufen oder es kdnnen 2 Tunnel mit jeweils 2 Fahrbahnen mit kleinem Durchmesser hergestelit
werden,

Fur alle Tunnelldsungen ist ausreichend Platz vorhanden. Der Baugrund ist ideal geeignet fur ei-
nen maschinellen Tunnelvortrieb. Der maschinelle Tunnelbau (TVM) ist in den letzten 10 Jahren
stark weiter entwickelt worden, insbesondere durch die Anwendung deutscher Tunnelbautechnik
in Asien, Australien, Nordamerika, Spanien und Holland. Die groRe Leistungsfdhigkeit und der
technische Fortschritt im maschinellen Tunnelvortrieb sind im Inland nur wenigen Irsidern be-
kannt. Die dabei erreichbaren Vortriebsleistungen kénnen fiir Leverkusen zwischen 10 und 30 m
pro Arbeitstag eingeschétzt werden.

Die Querung des Rheins mit einem Tunnel fur die Autobahn kann in wenigen Monaten erfolgen.

Fiir die Inbetriebnahme der Rheintunnel ist mit einer Bauzeit von 5 bis 6 Jahren zu rechnen.
Der Briickenbau dauert vergleichsweise 14-16 Jahre.

Veraleichbare Verkehrstunnel zur Unterquerung von Gewissern

Fur die Herstellung von Straientunnels gibt es viele Beispiele wie
im Einschwimm-~Absenk-Verfahren hergestellt:

1937 - 1942 Maastunnel Rotterdam 4 Fahrstreifen Rhein

1968 - 1974 Neuer Elbtunnel Hamburg 8 Fahrstreifen Elbe

1984 - 1989 Emstunnel Leer 4 Fahrstreifen Ems
2000 - 2003 Warnowtunnel Rostock 2 Fahrstreifen ~ Warnow

Oder im maschinellen Vortrieb hergestelit:

1998 - 2003 Wesertunnel Westerstede 4 Fahrstreifen Unterweser
2001 = 2004 Herrentunnel Lubeck 4 Fahrstreifen Trave

1997 - 2003 Westerschelde Terneuzen 4 Fahrstreifen Schelde

ab 2018 Elbtunnel Dochtersen 4 Fahrstreifen Unterelbe

Der Westerschelde-Tunnel in der N&he von Antwerpen ist in einer Bauzeit von 5,5 Jahren auf ei-
ner L&nge von 6,600 m und mit einer Wassertiefe bis zu 60 m (von einer deutschen Baufirma mit
deutschem Bauger#t) hergestellt worden. Die gleiche Technik steht in verbesserter Fcn'm far die
Rheinquerung Leverkusen zur Verfligung.

Es ist nicht nachzuvoliziehen,
warum Strafien NRW die Moglichkeiten des Tunnelbaus nicht nutzt,
um den volkswirtschaftlichen Schaden zu mindern,
der von der augenblicklichen Gewichtsbeschrdnkung der Rheinbriicke verursacht wird.
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Dipl.-Ing., Helmut Hesse

4.2 Maschineller Tunnelbau
(bearbeitet von Herrn Herr Dr.-Ing. Rehm, Tunneling Consult Gm bH, Lahr)

Entwicklung
Die weltweit technische Entwicklung im maschinellen Tunnelvortrieb innerhalb der letzten Dekade

bezlglich Bohrdurchmesser, Tunnelldnge, Qualitat und (Kosten-)Sicherheit durch den hohen Au-
tomatisierungsgrad wéhrend der Bauausfuhrung ist beeindruckend — besonders im Minblick von
realisierten Bohrdurchmesser derzeit bis ca, 18m. Dadurch werden weltweit mehrstéckige Ver-
kehrstunnel realisiert, die zudem alle sicherheitstechnischen Module wie Reftungsraume, Flucht-
nischen, Querschldge (Verbindungstunnel zu Nachbarréhren) Wartungsaggregate ete. im Tunnel-
profil enthalten.

i

e i g AL LT

Abb..2 Realisierte dreispurige Tunnelr6hran in Madrid (links) bzw. doppelstéckige Tunnelrshre in
Shanghai (rechts).

Entwicklung der Schilddurchmesser.
Beispiel Mixschilde.

i

1985 1996 1097 2006 2013 Konzept
HERA  Sydney Hemburg  Shahghal  Hongkony St Petersbury
596m  10,70m  1420m  184A3m - 1-?;@ mo 16925 m

Abb.3 Durchmessereniwicklu'ng beim maéchinel!en Tunnelvortrieb,
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Bauablauf :

Einer zunéichs_t 1-1,§ Jahren erforderlichen Vorlaufphase zur Planung und Konstruktion der Tun-
nelboh'rmaschlne, die parallel genutzt werden kann fur Vorbereitungsarbeiten auf der Baustelle
folgt' eine konkurrenzlos schnelle Phase des Tunnelvortriebs durch die maschinelle .,Tunnelbau~'
fabrik” von bis zu 30 m maximaler Tagesleistung. Anschlussarbeiten an bestehende Verkehrssys-
tgme und der finale Tunnelausbau kénnen in den meisten Fallen auch parallel zu den Tunnelvor-
triebarbeiten ausgeflhrt werden, so dass die gesamte Bauzeit entscheidend verkurzt werden
kann. Intelligente logistische Tunnelvortriebsmaschinen(TVM)-Konzepte sind mittlerweile Stand
der Technik und helfen damit die gesamte Bauzeit entscheidend zu verkiirzen.

Abb.4; Paralleler Sohlausbau unterhalb der TVM-NachIéerkonsrrution
wéhrend des Tunnelvortriebs.

Die technischen Spezifikationen der heutigen TVM-Generationen lassen ihren Einsatz mittlerweile
in allen geologischen Verh&ltnissen zu. Heterogene Baugrundverhaitnisse innerhalb des Tunnel-
profils werden durch eine unmittelbare Adaption der Vortriebstechnik (sog. Mixschildtechnologie)
mit einem Héchstmalk an Sicherheit fir die an der darlber liegenden Bebauung bewiltigt, Die
Kontrolle und Beherrschung der Grundwasserverhéltnisse sind dabei wesentliche Bestandteile
des maschinellen Tunnelvortriebs mit aktiv gestUtzter Ortsbrust. Der gesamte Tunnelvortrieb wird
* kontinuierlich elektronisch unter als auch iber tage zum Schutz der betroffenen Bauwerke an der

Gel4ndeoberkante (GOK) Uberwacht.

P

Abb 5. Permanente elektronische Uberwachung des Tunnelvortriebs
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mittels Tunneldatenmanagement.

Stand der Technik sind anspruchsvolle Vorgaben in der Ausschreibung von zuldssigen Setzungen
an der GOK im Millimeterbereich, ohne deren bisherige erfolgreiche ‘Einhaltungen in zahlreichen
Projekten sich der maschinelle Tunnelvortrieb nicht so beeindruckend entwickelt hitte. Erfolgrei-
che innerstadtische Tunnelvortrieb in Dusseldorf, Kéin, Leipzig, Hamburg, Berlin unc Minchen
al;ey auch weltweit belegen dies auf eindrucksvolle Weise, Verfahrens- bzw. geologisch bedingte
Risiken werden durch zusétzliche technische Sicherungskonzepte kompensiert, die die Anwen-
dung der klassischen TiefbaumaBnahmen zur Baugrundstabilisierung von der TVM vorsehen,
Insofern bestehen immer mehrere Ruckfallebenen zur Risikoreduzierung.

Abb.6: ckwértigen Schildbereich zur
Vorerkundung bzw. Bodenstabilisierung.

Der maschinelle Tunnelvortrieb erfordert aufgrund seiner Uberwiegend unterirdischen Aktivitaten
relativ wenig Baustellenflache bzw. -aktivitdten an der Geléndeoberfiiche, die zudem unabhangig
vom laufenden StraRenverkehr ist, Insofern besteht nur eine geringe Belastung fur 6rtlich Betrof-
fene, wodurch die volkswirtschaftlichen bzw. gesundheitlichen Schaden, verursacht durch lange
Baustellenstaus oder erhdhte Feinstaubemissionen durch Abgase, bedeutend geringer sind als
bei einer oberirdischen Briickenbaustelle.

Der eigentliche Tunnelvortrieb verursacht fir direkt in der N&he der Tunneltrasse wohnenden
Menschen keine stérenden Gerdusche aufgrund der Ddmmung des daruber liegenden Baugrun-
des, In der Fachliteratur wird in diesem Zusammenhang vom die Umwelt schonendsten Tunnel-
vortriebsverfahren geschrieben, bei dem wéhrend des Bodenabbaus gleichzeitig die Tuninelschale

eingebaut wird.
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Abb,7: Sicheres

Die Tunnelschale wird im Fertigbetonwerk in Segmenten (sog. Tiibbinge) vorproduziert wobei
allerhdchste Qualitétsanforderungen eingehalten werden. Hierdurch werden mégliche Fehlstellen
in der Tunnelschale frihzeitig vor dem Einbau erkannt. Der Bauherr bekommt dadurch eine sehr
hohe Bauwerksqualitat geliefert mit Uberdurchschnittich langer Lebensdauer. Die wasserdichten
Tunnelsegmente werden im Schutz der TVM montiert und gleichzeitig mit einer Mértelltaut Gber-
zogen, um sie sicher in den umgebenden Baugrund einzubetten wodurch ein zusétzlicher Schutz

gegen chemisch aggressiven Untergrund besteht.

Abb.8 : Zusétzliche Ummantelung der Tunnelsegmente zur optimalen Bettung und Schutz gegen
chemisch aggressive Bodenverhdltnisse.

In Abh&ngigkeit der geologischen Verh4ltnissen werden damit maximale Tagesleistungen von bis
zu 30 Meter erreicht. Fur die geologischen Verhéltnisse im Bereich der geplanten Autobahnunter-
querung zwischen Leverkusen und Kdin sind durchschnittliche Vortriebsleistungen von 12-14

m/Tag realistisch.
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Beim maschinellen Tunnelvortrieb wird immer nur das dem Tunnelbohrdurchmesser entsprechen-
de Baugrundvolumen abgefdrdert, im Gegensatz zur offenen Tunnelbauweise oder bei der Her-
stellung von Brlckenpfeilern, wo eine starke Beeintr&chtigung fUr die Umwelt durch grofe offene
und tiefe Baugruben besteht. Das bedeutet der Eingriff in den Baugrund wird beim maschinellen
Tunnelvortrieb auf ein Minimum reduziert. Durch die tiberwiegend horizontal verlaufende Tunnel-
trasse werden keine vertikalen Verbindungen zwischen tbereinander liegenden. Bodenschichten

. bzw., Grundwasserleitern mit zum Teil sch4dlichen Stoffen geschaffen, wie dies z.B. bei der Her-
stellung der vertikalen Bruckenpfeilern bzw. Autobahnpfeilern der Fall ist,

Der abgebaute Baugrund wird durch eine automatisierte Logistikkette zutage gefsrdert, wo er
nach einer Aufbereitung entsorgt bzw. fir weitere Bauzwecke wieder verwendet werden kann,
Dies ist fir die in der Gegend Leverkusen/Kéln bekannten Rheinkiese und -sande der Fall. In
einer gerduschgeddmmten Separationsaniage wird der Abraum sortiert und gewaschen und ist
damit hochgradig recycelbar fiir die Betonindustrie oder den StraRenbau,

9: Separationsaniage zur Aufbereitung des Tunnelabraums zur
umweltbewussten Wiederverwendung

Die Vortriebsarbeiten im Tunnel werden tiber tage nicht wahrgenommen wodurch die angeschlos-
senen Baustellaktivitdten auf ein Minimum reduziert werden. Die gréRten zeitlich jedach: relativ
begrenzten Auswirkungen der Bauaktivititen auf die Umwelt bereiten die fortfGhrenden An-
schliisse an das bestehende Verkehrsnetz, die sich jedoch auch im Fall einer Brilckenbiustelle in
noch hherem Ausmaf ergeben wirden,

Insgesamt kann jedoch von einer fir die Umwelt sehr schonenden Bauweise zur Erstealluén der
Tunnel ausgegangen werden.

Bewertung ‘
Der Bau von zwei StraRentunneln unter dem Rhein zur Entlastung der bestehende A1 Autobahn-

brlicke 2wischen Leverkusen und K&In ist verfahrenstechnisch maglich und stellt eine re:alistische
positive Alternative zum Abriss der bestehenden Autobahnbrlicke bzw. deren Neubau mit all sei-
nen negativen Auswirkungen auf die Umwelt dar. Die geologischen Verhéltnisse des Rheintales
mit den Oberwiegend rolligen Sanden und Kiesen sind hinreichend bekannt und wurden bereits in
zahlreichen anderen vergleichbaren Tunnelprojekten erfolgreich aufgefahren. Eine erste planeri-
sche Untersuchung zur Tiefenlage der Tunneltrasse ergeben keien aufergewdhnlich hohen
Grundwasserdrlicke. Diesbezlglich besteht ein geringes Verfahrensrisiko



