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Koln, 30. Januar 2018

Braunkohlenplanidnderungsverfahren Garzweiler Il,
Erganzung unseres Schreibens vom 09.01.2018 als Ergebnis des Treffens
der Facharbeitsgruppe der Bezirksregierung KéIn am 12.01.2018

Sehr geehrter Herr Kotzea,
sehr geehrte Damen und Herren,

in der 6. Sitzung der Facharbeitsgruppe der Bezirksregierung Kéln am 12. Januar
2018 stellten wir die lhnen mit Schreiben vom 09.01.2018 zur Kenntnis gegebe-
nen Ergebnisse unserer Prifungen zur Beschaffung von Abraum zur Verringe-
rung des Massendefizits sowie zu den Trassenvarianten fir die
A 61n (durch Herrn Dr. Ziegler) anhand von Charts vor.

Die Ausfiihrungen konnten seitens der Facharbeitsgruppe nachvollzogen werden
und fanden deren Zustimmung. Um folgende Ergdnzungen wurde jedoch gebe-
ten:

1. Das geidnderte Anderungsvorhaben LE 2016 sieht eine Lage der A 61n zwi-
schen der vorhandenen Anschlussstelle Jackerath und einer nach Osten ver-
legten Anschiussstelle Wanlo am dufleren Rand des gutachterlich ermittelten
Korridors vor. Diese Lage wurde gutachterlich durch das Planungsbiiro DTV-
Verkehrsconsult, Aachen bestatigt. Da sich die Lage aber anders als bei der
bisherigen Planung nun am Rand des Trassenkorridors befindet, mdchte die
Stralenbauverwaltung eine etwas tiefer gehende Untersuchung und Bestati-
gung, dass die Anlage einer Autobahn in der dem Anderungsvorhaben zu-
grunde gelegten Lage auch tatsachlich umsetzbar ist.

Diesem Wunsch kommen wir gern nach und haben in Abstimmung mit Stra-
Ren NRW das Planungsbiiro DTV-Verkehrsconsult mit dieser vertieften Un-
tersuchung beauftragt. Wir sind zuversichtlich, dass das Ergebnis rechtzeitig
vor der Arbeitskreissitzung des Braunkohlenausschusses vorliegen wird.

2. Durch die oben beschriebene veranderte Lage der A 61n wird die bergbauli-
che Inanspruchnahme unterhalb der L 19 westlich von Holzweiler gegentiber
des auf der Klausurtagung am 17.10.2017 vorgestellten Anderungsvorha-
bens etwa halbiert. Auch mit der nach Osten verschobenen Lage der A 61n
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ist es jedoch erforderlich, rund 150 Mio. m? siidlich der jetzigen Lage der L19
zu gewinnen, um die Aufbaulage fiir die A 61n herstellen zu kénnen.

Die Facharbeitsgruppe konnte nachvollziehen, dass die Priifungsergebnisse

zu den nachfolgend aufgefiihrten Varianten zur Massenbeschaffung auch bei

einer Halbierung des Massenbedarfs unverandert Bestand haben:

- Massenbeschaffung aus anderen Kippen, z.B. Abtragung der Volirather
Hoéhe

- Massenbeschaffung aus der (iberhéhten Innenkippe des Tagebaus
Hambach lber eine Fernbandanlage

— Massenbeschaffung (standfestes Material) aus dem Betriebsraum des
Tagebaus Hambach Uber eine Fernbandanlage

— Massenbeschaffung (nicht standfestes Material) aus dem Betriebsraum
des Tagebaus Hambach Uber eine Fernbandanlage in das 6stliche Rest-
loch des Tagebaus Garzweiler

— Verringerung des Abraummassenbedarfs durch Absenkung des Ober-
flachenniveaus der zu rekultivieren Flachen im Bereich des Tagebaus
Garzweiler

— Massenbeschaffung aus dem Tagebau Garzweiler durch Abraumgewin-
nung unter der letzten Kohlesohle

Alle diese Varianten kommen aufgrund verschiedener Griinde, z.B. techni-
sche Umsetzbarkeit, massendispositive oder zeitliche Kongruenz, Logistik,
Eingriff in Natur und Landschaft, Eingriff in Grundwasserhaushalt nicht in
Frage. Seitens des LANUV wurde jedoch darum gebeten, die Variante ,Mas-
senausgleich zwischen den Tagebauen Garzweiler und Hambach durch
Nutzung der werkseigenen Nord-Siid Bahn/Hambachbahn noch einmal un-
ter Berticksichtigung des halbierten Massenbedarfs zu Uberpriifen. Auch die-
sem Wunsch kommen wir gern nach:

Aufgrund der im Abbaugebiet des Tagebaus Hambach anzutreffenden ge-
ringen Ldssmaéchtigkeiten .und der forstwirtschaftlichen Vornutzung steht
verwertbarer Léss fir die landwirtschaftliche Wiedernutzbarmachung des
Tagebaus Hambach dort nicht an. Die im Bereich des Tagebaus Hambach
im Zuge der Wiedernutzbarmachung vorgesehenen 1.000 ha landwirtschaft-
liche Flache wird entsprechend der Festlegung im Braunkohlenplan Garzwei-
ler 1, Ziel in Kapitel 8.4 daher ab diesem Jahr mit den im Tagebau Garzwei-
ler vorhandenen Léssliberschiissen hergestellt. Hierflr wird derzeit ein Loss-
transport vom Tagebau Garzweiler zum Tagebau Hambach Uber die Nord-
Sud-Bahn und die Hambachbahn eingerichtet. Nach Aufnahme der nach den
geltenden Vorgaben erforderlichen Lésstransporte von Garzweiler nach
Hambach per Bahn ab dem Jahr 2018 kénnten bei den Rickfahrten der Zi-
ge theoretisch Abraummengen von ca. 1-2 Mio. m® pro Jahr von Hambach
nach Garzweiler transportiert werden. Ein Transport von lediglich 1-2 Mio. m?
pro Jahr wirde allerdings bedeuten, dass die benétigte Abraummenge von
rund 150 Mio. m® erst in 75 Jahren im Tagebau Garzweiler zur Verfligung
stinde. Da die Tagebaue Hambach und Garzweiler jedoch etwa zur Mitte
des Jahrhunderts ausgekohlt sein werden und unmittelbar nach Fertigstel-
lung der Seebdschungen mit der Befiillung begonnen werden muss, stehen
flr den Massentransport nur etwa 25-30 Jahre zur Verfligung.
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Bei einem Beginn des Transportes der Abraummassen Anfang der 2020er
Jahre wéren tatsachlich Massentransporte in einer Gréfenordnung von 5 — 6
Mio. m® pro Jahr erforderlich, um die fiir die Herstellung der Aufbaulage fiir
die A61n im Tagebau Garzweiler benétigte Menge von rund 150 Mio. m?
vom Tagebau Hambach in den Tagebau Garzweiler zu liefern. Allerdings
fehlt es im Tagebau Garzweiler vor Anfang bis Mitte der 2030er Jahre an
ausreichend Kippraum, um Massen von auBlerhalb aufnehmen zu kdnnen,
ab Anfang der 2030er Jahre steht im Tagebau Hambach hingegen nicht
mehr genug standfestes Material (Mischboden 1) an, um auch den Tagebau
Garzweiler damit zu versorgen. Auch ist dieser gegeniber der urspriingli-
chen Planung zwar verringerte Mengentransport auf der Schiene nicht zu
leisten. Das werkseigene Schienennetz dient zuerst und hauptséchlich der
Versorgung der Kraftwerke und Veredlungsbetriebe mit Kohle aus den Ta-
gebauen, so dass diese Nutzung Vorrang hat. Auch sind die Schienenweg-
kapazitaten im Hinblick auf die Anzahl der mdglichen Zugfahrten bereits
ausgeschopft. Der Antransport von rund 150 Mio. m®* Abraum wiirde daher
eine erhebliche Erweiterung des Schienennetzes und der Be- und Entla-
dungsinfrastruktur bedeuten inklusive aller notwendigen Genehmigungen
(Planfeststellung mit Umweltpriifungen, Klagemdglichkeiten) und der liegen-
schaftlichen Freimachung.

Eine Massenheranfiihrung aus dem Tagebau Hambach ab Anfang bis Mitte
der 2030er Jahre, wenn ausreichend Kippraum im Tagebau Garzweiler fur
die Aufnahme der Fremdmassen vorhanden ist, scheitert wie bereits erwahnt
an der Qualitédt des dann im Tagebau Hambach zur Verfligung stehenden
Materials. Der standfeste Mischboden 1 ist zur Anlage der Béschungssyste-
me in zwei Tagebauen nicht in ausreichender Menge vorhanden. Mischbo-
den 2 hingegen ist relativ nass und eignet sich damit weder fiir den Bahn-
transport noch fiir den Einbau in das Kippensystem Garzweiler. Die Gesamt-
kapazitat der im Zeitraum von etwa 15 Jahren zu transportierenden Menge
(1-2 Mio. m*Jahr) wére auch so gering (15-30 Mio. m®), dass sich damit nur
etwa 10-20 ha Flache ,gewinnen” lieRen. Eine bergbauliche Inanspruchnah-
me der L 19 zwischen Holzweiler und Kiickhoven ware trotzdem erforderlich.
Selbst wenn das zur Verfiigung stehende Material fir den Transport und den
Einbau geeignet wére, wiirde diese Menge die notwendigen Investitionen in
die Infrastruktur nicht rechtfertigen. Im Tagebau Garzweiler misste ein Kipp-
graben angelegt sowie ein Kippgleis errichtet werden. Ein zuséatzliches Auf-
nahmegerat misste beschafft und ein Férderweg zum Transport der Massen
im Tagebau gebaut werden. Auch diese Variante der Massenbeschaffung ist
daher nicht geeignet, die benétigten rd. 150 Mio. m® Abraum fiir die Aufbau-
lage der A 61n —oder auch eine geringere Abraummenge- zu besorgen.

3. AbschlieRend wurde seitens der Facharbeitsgruppe darum gebeten, auf den
dargestellten Charts neben der Fldchenangabe auch die Abraumvolumina zu
ergénzen und den Einzelprifungen ein Fazit beizufiigen. Eine tabellarische
Bewertung der verschiedenen Alternativen, ahnlich der bezogen auf die
Trassenvarianten der A61n, soll die Priifung schlieRlich abrunden. Darlber
hinaus haben wir eine kleine optische Korrektur vorgenommen, indem wir
den Ubergang von der bestehenden Abbaukante zur zukiinftigen Abbaukan-
te westlich von Holzweiler leicht abgerundet haben. In Bezug auf die Ab-
raummassen hat diese Abrundung keine Auswirkungen. Wir haben Herrn Dr.
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Ziegler aulerdem gebeten, noch einige wenige Klarstellungen in seinen
Chartsatz aufzunehmen, damit dieser auch ohne vertiefte Lektire seines
Gutachtens noch leichter verstandlich wird. Sobald uns diese Erganzung vor-
liegt, tauschen wir die Anlage d) aus.

Unserem heutigen Schreiben fligen wir zur vollstdndigen Vorlage aller Priifungs-
ergebnisse folgende Anlagen bei:

a) Unser Schreiben vom 09.01.2018 mit den Priifungsergebnissen.

b) Die Abbildungen aus dem Schreiben vom 09.01.2018, ergdnzt um die Anga-
ben zu den Abraumvolumina.

c) Das Verkehrsgutachten von DTV Verkehrsconsult aus Januar 2018.

d) Die Charts zur Trassenbewertung der A 61n, vorgestellt von Herrn Dr. Zieg-
ler (DTV Consult) in der Facharbeitsgruppensitzung am 12.01.2018.

e) Unsere Charts zur Untersuchung von Varianten der Massenbeschaffung zur
Verringerung des Abraumdefizits, ergénzt um die Einzelfazits.

f) Die tabellarische Bewertung der Varianten zur Massenherbeifiihrung.

g) Ein Chart zum Anderungsvorhaben LE 2016 in der von der Facharbeitsgrup-
pe am 12.01.2018 empfohlenen Fassung, mit einer Abrundung im Ubergang
von bestehender Abbaukante zur zukiinftigen Abbaukante im Westen von
Holzweiler.

Das Anderungsvorhaben LE 2016 in der von der Facharbeitsgruppe am
12.01.2018 empfohlenen Fassung (erganzt um die Abrundung), legen wir nun
unserer Vorhabensbeschreibung sowie den Angaben fir die lberschlagige Um-
weltprifung einschlieBlich Umweltpriifung zugrunde.

Bei Riickfragen stehen wir gern zur Verfligung.

Mit freundlichen GriiRen
RWE Power Aktiengesellschaft

ppa. i.V.

% et DS
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Ko6ln, 09. Januar 2018

Braunkohlenplananderungsverfahren Garzweiler I,
Ergebnisse der Prufauftrage aus lhrem Schreiben vom 19. Oktober 2017
und unseren Gesprachen vom 08. und 12. Dezember 2017

Sehr geehrter Herr Kotzea,
sehr geehrte Damen und Herren,

mit Schreiben vom 19. Oktober 2017 forderten Sie uns mit Blick auf unseren Vor-
trag in der Klausurtagung am 13.10.2017 auf, ,eine klare Herleitung der Zusam-
menh&nge zwischen Trassenfuhrung der A 61n und Inanspruchnahme der Fla-
chen westlich von Holzweiler vorzulegen. Dieser Forderung sind wir nachfolgend
unter Ziffer 1 nachgekommen. Desweiteren teilten Sie uns mit, dass insbesonde-
re

— ,die gutachterliche Bewertung einer direkten Verbindung zwischen den
Kreuzen Wanlo und Jackerath, ggf. unter erforderlich werdenden Anpassun-
gen der Kreuze* erforderlich sei und

— nachzuweisen sei, ,0b und inwieweit das Massendefizit im Tagebau Garz-
weiler Il durch Inanspruchnahme von Kippen verringert werden kann. Damit
rickt insbesondere die erhdhte Innenkippe des Tagebaus Hambach ins
Blickfeld.“ AuRBerdem baten Sie um Priufung, ob Abraummassen aus dem
Tagebau Hambach zur Verfilllung im Tagebau Garzweiler genutzt werden
kénnten.

Mit Schreiben vom 24. November 2017 legten wir Ihnen die Ergebnisse unserer
Prufungen vor. In unseren Gesprachen im Dezember 2017 baten Sie daraufhin
um folgende Ergadnzungen:

— Prifung, ob eine Abraumgewinnung unter der letzten Kohlesohle im Tage-
bau Garzweiler méglich ist, um das Abraumdefizit zu verringern.

—  Erlauterung der Notwendigkeit der Verfullung des dstlichen Restlochs mit
Massen aus dem Abbaufeld Garzweiler Il zur Sicherstellung des Abbaufort-
schritts.
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—  Erlauterung, warum im Zuge der Wiedernutzbarmachung eine weitere Ober-
flachenabsenkung —auch im Bereich des 0stlichen Restlochs- nicht mdglich
ist.

— Nachweis fur unsere Massendisposition und die Entwicklung der Abraum-
gualitdten im Tagebau Hambach (Nachweis, dass keine Massen aus dem
Tagebau Hambach nach Garzweiler per Fernbandanlage verbracht werden
kénnen).

Unsere Prifungsergebnisse aus dem Schreiben vom 24.11.2017 haben wir nun
erganzt und legen Ihnen das Gesamtergebnis hiermit vor.

1) Zusammenhang zwischen Trassenfihrung der A 61n und Inanspruch-
nahme der Flachen westlich von Holzweiler

a) Anderungsvorhaben gemaR Darstellung auf der Klausurtagung am
13.10.2017 mit Trasse der A61n zwischen den vorhandenen Anschluss-
stellen und einer mittleren Lage im gutachterlich ermittelten Korridor

Das von uns geplante und auf der Klausurtagung vorgestellte Anderungsvorha-
ben sah eine bergbauliche Inanspruchnahme westlich von Holzweiler bis zur in
,blau“ dargestellten Abbaukante vor (siehe Abb. 1). Diese ergab sich insbesonde-
re aus der Notwendigkeit der Herstellung der A 61n. Westlich von Holzweiler und
sudlich der L 19 sollte der Tagebau weitergefiihrt werden, um hier rund 300 Mio.
m3 Abraum entnehmen zu kénnen, die zur Herstellung einer Aufbaulage fir die
kunftige A 61n unter Beriicksichtigung eines Mindestabstandes von 100 m zum
zukilnftigen Rand des Tagebausees erforderlich sind. Je weiter sich die sidliche
Abbaukante (unterhalb der L 19) in Richtung Norden (also zur L 19) verschiebt,
desto weniger Abraum kann hier gewonnen werden. Der Abraum wird jedoch zur
Herstellung der Kippe an der Ostseite des Tagebaus bendtigt. Fehlt der Abraum,
verbleibt hier fur die Aufbaulage der A 61n ein Massendefizit, d.h. dieser Bereich
wird nach Abschluss des Abbaubetriebes zum Tagebausee. Je nachdem wie viel
Abraum zur Herstellung der Kippe und damit zur Herstellung der Aufbaulage fir
die Autobahn fehlt, kbnnte die A61n unter Umsténden nicht wieder hergestellt
werden — ihre Trasse lage im Bereich des zuklinftigen Tagebausees.
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Abbildung 1 Anderungsvorhaben LE 2016 (gem. Vorstellung auf Klausurtagung),
Darstellung der Abbaukante

Die dem vorgenannten Anderungsvorhaben zugrunde gelegte Lage der A 61n
mit einem Anschluss an die bestehenden Anschlussstellen Wanlo und Jackerath
entspricht dabei den Empfehlungen des Verkehrsgutachtens von DTV-
Verkehrsconsult (Fassung Juni 2017), die von der Stral3enbauverwaltung besta-
tigt worden sind. Die Trassierung entspricht der mittleren Lage des gutachterlich
ermittelten Trassenkorridors fur die A 61n (siehe Abb. 2).
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mittlere Lage im Tras$enkorridor bei
1" Unveranderten Anschlussstellen

; 3
L

bestehende Lage A61n

Abbildung 2 Lage der A61n gemaR Anderungsvorhaben LE 2016
(gem. Vorstellung auf der Klausurtagung)

Diese Trassierung entspricht den Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen,
Ausgabe 2008 (RAA 2008). GemalR dem Verkehrsgutachten von DTV-
Verkehrsconsult (Fassung Juni 2017) sollen ,bei der Trassenfindung einer Auto-
bahn auf der Ebene einer Vorplanung / Machbarkeitsstudie daher Ublicherweise
Radien fur Kreisbégen von 2.000 m eingehalten werden®. Der Radius von 2.000
m stellt also einen Grenzwert in der Planung dar. In Hinblick auf das friihe Stadi-
um dieser Planung, in der es um die Ubergeordneten landesplanerischen Aspek-
te flr die Tagebauplanung geht und nicht schon um die Linienbestimmung / Plan-
feststellung einer Autobahn, sollten engere Radien und eine Annaherung an die
Grenzwerte der Trassierungsparameter, ggf. mit einer Gefahrdung der Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs, vermieden werden. Wir wahlten daher eine mittle-
re Lage im gutachterlich ermittelten Trassenkorridor, die einem Radius von etwa
3.000 m entspricht. Fir die Herstellung der A 61n in dieser Lage ist die Gewin-
nung von 300 Mio. m3 Abraum sudlich der L 19 zwischen Holzweiler und Kiick-
hoven zum Wiedereinbau dieser Massen auf der Kippenseite des Tagebaus zum
Zwecke der Schaffung einer Aufbaulage fur die A 61n erforderlich.

b) Alternatives Anderungsvorhaben mit Trasse der A6ln zwischen den
vorhandenen Anschlussstellen und einer Lage am aufReren Rand des
gutachterlich ermittelten Korridors

Wirde man bereits in diesem frilhen Stadium des Braunkohlenplandnderungs-
verfahrens die Grenzwerte der Trassierungsparameter (2.000 m Radius) fir die
Lagebestimmung der A 61n zugrunde legen, ergabe sich bei Beibehaltung der
vorhandenen Anschlussstellen Wanlo und Jackerath eine etwas dstlichere Lage
der A61n.
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Abbildung 4 A61n in 8stlichster Lage zwischen den vorhandenen Anschlussstellen

Die A 61n liegt am aufReren Rand des ermittelten Korridors mit einem Radius von
2.000m zwischen den vorhandenen Anschlussstellen Wanlo und Jackerath.

Sudlich der L 19 wiirde sich die bergbauliche Inanspruchnahme je nach Anord-
nung um rund 46, bzw. rund 47 ha verringern. Mit dieser Einsparung kénnte bei-
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spielsweise der Abstand zwischen Abbaukante und Holzweiler an dieser Seite
auf etwa 800 m vergréRert werden (siehe Abb. 3) oder die sudliche Abbaukante
konnte alternativ etwas nach Norden verschoben werden (siehe Abb. 4)

Bei beiden Anderungsvorhaben (a und b) wiirde die L19 bergbaulich in Anspruch
genommen, aber auch hier gem&R unserer Vorhabensbeschreibung vom
19.10.2017 rechtzeitig durch eine Ersatzverbindung sudlich des zukinftigen
Randes des Tagebausees ersetzt werden. Hier sind Gestaltungsspielraume vor-
handen. Beispielsweise konnte ein Radweg von der L 19n etwas abgesetzt direkt
am spateren Ufer entlang gefiihrt werden, wéhrend die L 19n einen groéReren
Abstand zum Seeufer einhalt. Der Anschluss an die L19 aul3erhalb des Abbau-
gebietes auf Hohe Kickhoven wirde aber in jeder Lage sicher gestellt werden,
um den kurzen Weg zwischen Holzweiler und Kiickhoven bzw. Erkelenz zu erhal-
ten und damit der Forderung in der Leitentscheidung nach einer direkten Verbin-
dung entsprechen.

2) Untersuchung von Varianten der Massenbeschaffung zur Verringerung
des Abraumdefizits

a) Massenbeschaffung aus anderen Kippen — Nutzung von Abraummas-
sen aul3erhalb des Abbaufeldes

Die Prifung, ob Abraummassen auf3erhalb des Abbaufeldes zur Verfillung im
Tagebau Garzweiler genutzt werden kénnen, haben wir am Beispiel der Voll-
rather Hohe geprift. Die Vollrather Hohe liegt rdumlich ndher an der Betriebsfla-
che des Tagebaus Garzweiler als beispielsweise die Kippen der Tagebaue For-
tuna oder Bergheim, so dass hier eine kiirzere Laststrecke fir den Massentrans-
port Uberwunden werden misste (s. Abb. 5). Die Anlage der Vollrather Hohe mit
einem Volumen von rund 268 Mio. m3 erfolgte im Zeitraum von 1955 bis 1969.
Die Rekultivierung ist seit langem vollstdndig abgeschlossen und die Flachen
sind an die Privateigentimer zuriickgegeben worden. Die bei dem Aufschluss
des ehemaligen Braunkohlentagebaus Frimmersdorf-West entstandene Ab-
raumhalde wird heute sowohl landwirtschaftlich (rund 170 ha) als auch zu forst-
wirtschaftlichen Zwecken (rund 260 ha) genutzt. Um an das Abraummaterial der
Vollrather Hohe zu gelangen, missten also zunachst die Eigentumsverhaltnisse
geandert, bzw. Nutzungsrechte erteilt werden.
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Abbildung 5 Potentielle Laststrecke zwischen Vollrather Héhe und Tagebau Garzweiler

Bereits dieser Schritt dirfte sich schwierig gestalten, da keine entsprechende
rechtliche Begrindung vorliegt. Wahrend die Flache des Tagebauvorfelds aus
Grinden der energiewirtschaftlichen Notwendigkeit bergbaulich in Anspruch ge-
nommen und hierfir Uber das Bergrecht notfalls zwangsweise beschafft werden
kann, namlich um Kohle zu gewinnen und zu nutzen, fehlt diese energiewirt-
schaftliche Notwendigkeit bei der reinen Gewinnung von Abraum. Zusatzlich
steht entsprechendes Ersatzland als Tauschflache nicht zur Verfligung.

Zu bericksichtigen ware auch der erhebliche dkologische Eingriff, der seinerseits
wieder ausgleichspflichtig wéare und fir den heute anders genutzte Flachen grol3-
flachig benétigt wurden. Raumplanerische Anpassungen wéaren ebenfalls erfor-
derlich.

Eine Abraumgewinnung ware nicht mit einem Grol3geréat wie im Tagebau zu be-
werkstelligen, da es aufgrund der Béschungsneigungen der Halde technisch
nicht moglich ist, einen oder mehrere Schaufelradbagger der heutigen Gerate-
klasse auf die Halde zu transportieren. Somit kbnnte die Hereingewinnung nur im
Sonderbetrieb mit Hydraulikbaggern erfolgen. Fir den Transport des Materials
mussten beispielsweise Schwerlastkraftwagen (SLKW) mit einer zulassigen Ge-
samtlast von bis zu 40 Tonnen eingesetzt werden, um die Anzahl der Fahrten
nicht ins Unermessliche wachsen zu lassen.

Trotz des Einsatzes von Fahrzeugen mit hoher Nutzlast ware die rund 15 km
lange Laststrecke, die die Ortschaft Frimmersdorf quert, werktaglich 15 Jahre
lang mit rund 5.000 zusatzlichen SLKW-Fahrten belastet. Das Abraummaterial
wird im Tagebau Garzweiler ab Anfang/Mitte der 2030iger Jahre bis zum Ende
des Tagebaus bendtigt. Zur Bewaltigung dieser Fahrten brauchte man unter der
Annahme, dass ein Schwerlastkraftwagen zweischichtig rund zwolf Fahrten tag-
lich absolviert, mindestens 420 SLKW a 40 Tonnen.
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Belastungen des Umfeldes kdmen also nicht nur durch das technisch anspruchs-
volle Abtragen einer alten Halde zustande, sondern auch durch die Larm- und
Staubimmissionen sowie Abgase der Transportfahrzeuge. Daruber hinaus sind
durch die hohe Anzahl der Fahrten grofRe Probleme im lokalen Verkehrsnetz zu
erwarten, verbunden mit baulichen Schéaden an den Verkehrsanlagen.

Die Nutzung von Abraummassen auf3erhalb des Abbaufeldes ist also aus den
vorgenannten Grinden nicht moéglich.

b) Massenausgleich zwischen den Tagebauen Garzweiler und Hambach -
Nutzung der werkseigenen Nord-Sud Bahn/Hambachbahn

Aufgrund der im Abbaugebiet des Tagebaus Hambach anzutreffenden geringen
Léssmachtigkeiten und der forstwirtschaftlichen Vornutzung steht verwertbarer
Loss fur die landwirtschaftliche Wiedernutzbarmachung des Tagebaus Hambach
dort nicht an. Die im Bereich des Tagebaus Hambach im Zuge der Wiedernutz-
barmachung vorgesehenen 1.000 ha landwirtschaftlichen Flachen werden ent-
sprechend der Festlegung im Braunkohlenplan Garzweiler 1l, Ziel in Kapitel 8.4
daher ab diesem Jahr mit den im Tagebau Garzweiler vorhandenen Ldssuber-
schussen hergestellt. Hierfir wird derzeit ein Losstransport vom Tagebau Garz-
weiler zum Tagebau Hambach tUber die Nord-Siid-Bahn und die Hambachbahn
eingerichtet (s. Abb. 6)
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Wanlo g ’
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Garzweiler

Grevenbroich
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\
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Abbildung 6 Strecke Hambachbahn und Nord-Sid-Bahn
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Nach Aufnahme der nach den geltenden Vorgaben erforderlichen Losstransporte
von Garzweiler nach Hambach per Bahn ab dem Jahr 2018 kénnten bei den
Ruckfahrten der Zige theoretisch Abraummengen von ca. 1-2 Mio. m3 pro Jahr
von Hambach nach Garzweiler transportiert werden. Ein Transport von lediglich
1-2 Mio. m3 pro Jahr wirde allerdings bedeuten, dass die bendétigte Abraummen-
ge von 300 Mio. m3 (s. Ziffer 1) erst in 150 Jahren im Tagebau Garzweiler zur
Verfligung stiinde.

Bei einem Beginn des Transportes der Abraummassen Anfang der 2020er Jahre
waren tatsachlich Massentransporte in einer Grof3enordnung von 10 — 12 Mio. m3
pro Jahr erforderlich, um die fur die Herstellung der Aufbaulage fur die A61n im
Tagebau Garzweiler benétigte Menge von 300 Mio. m3 vom Tagebau Hambach
in den Tagebau Garzweiler zu liefern. Dieser Mengentransport ist auf der Schie-
ne jedoch nicht zu leisten, da das werkseigene Schienennetz hauptsachlich der
Versorgung der Kraftwerke und Veredlungsbetriebe mit Kohle aus den Tagebau-
en dient und diese Nutzung Vorrang hat. Auch sind die Schienenwegkapazitaten
im Hinblick auf die Anzahl der mdglichen Zugfahrten bereits ausgeschopft. Der
Antransport von 300 Mio. m3 Abraum wirde daher eine erhebliche Erweiterung
des Schienennetzes und der Be- und Entladungsinfrastruktur bedeuten, die allei-
ne von den Genehmigungsablaufen (Planfeststellung mit Umweltprifungen, Kla-
gemadglichkeiten) und Bauzeiten mindestens 15 Jahre beanspruchen wirden.

Hinzu kommt: Es ist auch nicht jeder Abraum - insbesondere nasser und tonig-
schluffiger Mischboden - fir einen Bahntransport geeignet. Hier misste daher auf
trockene und gut aufbaufahige Abraummassen zurtickgegriffen werden. Diese im
Tagebau Hambach vorhandenen Abraummassen werden aber flr einen ord-
nungsgemaRen und standsicheren Aufbau der Kippe und der Restseebdschung
im Tagebau Hambach selbst bendétigt und wirden dort fehlen (Restseetiefe dort
bis zu rd. 300m).

Die Beschaffung von Abraummassen aus dem Tagebau Hambach selbst sowie
auch die Nutzung der Werksbahn, bzw. die Nutzung der Leerfahrten der fir den
Losstransport genutzten Zige ist hierfir aus den vorgenannten Griinden nicht
geeignet.

c) Massenbeschaffung aus dem Tagebau Hambach, bzw. aus der tber-
héhten Innenkippe des Tagebaus Hambach tber eine Fernbandtrasse

Da wie in den beiden vorgenannten Punkten aufgefuhrt, weder ein Transport
einer ausreichend grof3en Menge Abraums mit Schwerlastkraftwagen Uber 6ffent-
liche StralRen noch Uber die zwischen den Tagebauen Hambach und Garzweiler
bestehende Werksbahn mdglich ist, soll in diesem Punkt die Moglichkeit eines
Transports Uber eine Bandanlage dargestellt werden. Eine Massenheranfiihrung
zum Tagebau Garzweiler aus dem Tagebau Hambach wirde den Bau einer 15
bis 20 km langen und etwa 70 bis 100 m breiten Fernbandtrasse erfordern. Ein
Eingriff in eine Flache von 100 bis 200 ha wére fiur die Errichtung der Fern-
bandtrasse, der Betriebsstral3e, fir Entwasserungseinrichtungen und die Larm-
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schutzdamme notwendig, aul3erdem miissten sechs kommunale bzw. Land- und
BundesstralRen sowie die Autobahn A61 gequert werden (s. Abb. 7). Entspre-
chende Grundflachen missten beschafft werden.

Abbildung 7 Potentielle Trassen der Fernbandanlage

In Anlehnung an die notwendigen Genehmigungen fir die Rheinwassertransport-
leitung gehen wir davon aus, dass die grundsétzliche Trassenfindung im Rahmen
eines Braunkohlenplanverfahrens mit Umweltprifung und Umweltvertraglich-
keitsprufung, ggf. FFH-Vertraglichkeits- und artenschutzrechtlicher Prifung erfol-
gen musste.

Hierfur sind nach Erfahrungen mit anderen Braunkohlenplanverfahren mindes-
tens sechs Jahre zu veranschlagen. Selbst wenn die Planung in das Anderungs-
verfahren zum Braunkohlenplan Garzweiler Il integriert werden sollte, wirde die-
ses Verfahren wegen der vor der Beauftragung zur Erstellung eines Vorentwurfes
erforderlichen Umweltangaben fiur die Trassenwahl erforderlichen Zeitbedirfnis-
se um mindestens 2 Jahre angehalten werden mussen. Dem landesplanerischen
Braunkohlenplanverfahren wirde das bergbauliche Betriebsplanverfahren fur die
konkrete Umsetzung folgen. Dieses Sonderbetriebsplanverfahren ist vom Um-



RWE

Empfanger Unsere Zeichen Datum Seite
Bezirksregierung Kéln POC-T Hil 09.01.2018 11

fang und der Dauer mit einem stralenrechtlichen Planfeststellungsverfahren zu
vergleichen. Die Dauer betrige hier von der Antragstellung bis zur Zulassung
vermutlich etwa 4 Jahre. Klagen waren zu erwarten. Vor Baubeginn misste zu-
nachst die liegenschaftliche Freimachung, also der Erwerb oder die Nutzungs-
Uberlassung fir die bendtigten 100 bis 200 ha erfolgen. Inklusive der Bauzeit
konnte die Fernbandtrasse frihestens innerhalb von 13 bis 15 Jahren ab Pla-
nungsbeginn (ohne Klageverfahren) zur Verflgung stehen, also ab Anfang/Mitte
der 2030er Jahre.

Zusatzlich ware eine umfangreiche Planungsanpassung im Tagebau Hambach
im Verkippungsbereich erforderlich. Da sich die Flachenbilanz im Tagebau Ham-
bach voraussichtlich erheblich &ndern wirde, wéare u.U. auch hier der Braunkoh-
lenplan anzupassen.

Hinzu kommt folgender Aspekt: Zum Zeitpunkt der friihesten Inbetriebnahme der
Fernbandtrasse (Anfang/Mitte 2030) ist die Herstellung und Rekultivierung der
Uberhdhten Innenkippe Hambach aber bereits in groRen Teilen abgeschlossen.
Das Anschneiden der Innenkippe in Hambach, die in Poldertechnik erstellt wurde
und aktuell noch erstellt wird, ist nach heutigen Erkenntnissen jedoch nicht mog-
lich, da die Materialeigenschaften der Mischbdden nicht fur eine erneute Herein-
gewinnung ausreichend geeignet sind. Zur Gewahrleistung einer standsicheren
Kippenfuhrung im Tagebau Hambach werden derzeit nicht aufbaufahige Ab-
raummaterialien in Regelprofilen verkippt. Diese Regelprofile sind nicht fiir eine
Wiederaufnahme angelegt. Im Falle eines erneuten Anschnittes ist davon auszu-
gehen, dass es zu einem Ausflieien des Materials kdme und damit die Standsi-
cherheit der Gesamtkippe gefahrdet wiirde. Eine solche Lésung scheidet deshalb
aus geotechnischen Grinden im Tagebau Hambach aus.

Die dort eingebauten Massen kamen fir eine weitere Verfullung des Tagebaus
Garzweiler aber auch qualitativ nicht in Frage. Im Tagebau Hambach fallt in be-
sonders grof3er Menge tonig-schluffiges Abraummaterial, sogenannter Mischbo-
den 2, an. Dieser Boden hat bindige Bestandteile von tber 30% und ist anders
als der sogenannte Mischboden 1 nicht standfest. Der Mischboden 2 kann nur in
Poldertechnik eingebaut werden. Die Polder selbst werden aus dem nicht bindi-
gem, gut standfesten Mischboden 1 hergestellt. Wenn ab Anfang/Mitte 2030 Ma-
terial vom Tagebau Hambach nach Garzweiler gebracht wirde, misste also
auch standfestes Abraummaterial aus dem Tagebau Hambach abgezogen wer-
den. Dafir ist im Tagebau Hambach aber zum frihestmoglichen Zeitpunkt der
Inbetriebnahme der Fernbandanlage keine ausreichende Menge an zuséatzlichem
Mischboden 1 mehr vorhanden, ebenso wenig wie im Tagebau Garzweiler. Hier
besteht zu diesem Zeitpunkt bereits ein erhdhter Bedarf an Mischboden 1 fiir die
Herstellung der Tagebauseebdschungen. Standfestes Material zur Herstellung
der Polderraume im fortzufihrenden Innenkippensystem, in die Mischboden 2
eingebaut werden konnte, steht daher nicht mehr in ausreichender Menge zur
Verflgung.
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Ein Einbringen von nicht aufbaufahigem Mischboden 2 aus Hambach ist auch
nicht in das dstliche Restloch im Tagebau Garzweiler méglich, da die Verfullung
und Wiedernutzbarmachung des 6stlichen Restlochs zum Zeitpunkt der mogli-
chen Inbetriebnahme der Fernbandtrasse bereits komplett abgeschlossen sein
wird. Die Verfillung des 6stlichen Restlochs wird etwa zwischen 2025 und 2030
abgeschlossen sein. Die Verfullung mit Abraummaterial aus dem Tagebau Garz-
weiler ist erforderlich, um den Tagebau Garzweiler fortfihren zu kénnen. Mit Ab-
baufortschritt werden neben der Braunkohle auch grol3e Mengen Abraum gefor-
dert, die an geeigneter Stelle unterzubringen sind. Da im Bereich der Innenkippe
des Tagebaus Garzweiler kein ausreichender Kippraum zur Verfigung steht,
dient das 0stliche Restloch als Kippraumvorrat, der planmé&gig bis 2030 mit der
Verfullung aufgebraucht wird. Erst anschlie@end stehen wieder grofRere Kipp-
raume in der Innenkippe des Tagebaus Garzweiler zur Verfligung.

Aufgrund der zeitlichen Abhangigkeiten, der Genehmigungsverfahren und auf-
grund des Fehlens von geeigneten Abraummaterialien im Tagebau Hambach, ist
ein Massentransport von Hambach nach Garzweiler nicht méglich. Hinzu kame,
dass die Fernbandtrasse ein wesentlicher Eingriff in Natur und Landschaft ware
und mit einer erheblichen Beeintrachtigung und einem erheblichen Widerstand
der direkten Anrainer zu rechnen wéare.

d) Verringerung des Abraummassenbedarfs fir die Wiedernutzbarma-
chung durch Absenkung des Oberflachenniveaus der zu rekultivieren-
den Flachen

Entsprechend des Wunsches des Zweckverbandes der Kommunen Erkelenz,
Juchen, Monchengladbach und Titz wurden bei der Planung der Wiedernutzbar-
machung bereits zwei Geldandestufen von rund 8-10 m Hohe und rd. 4 km Lange
bertcksichtigt. Diese Gelandestufen sind so geplant, dass eine Entwasserung
der zukunftig Uberwiegend landwirtschaftlich genutzten Flachen in Richtung Nor-
den zum Vorfluter ,K6hm“ und weiterfihrend in die ,Niers“ mdglich ist. Eine wei-
tere Absenkung dieses Gelandeniveaus wirde die Entwasserung in diese Vorflu-
ter unmoglich machen, da das notwendige Gefélle zur ,Niers® nicht mehr gege-
ben ware. Die landwirtschaftlichen Flachen kénnten dann nur in den zukunftigen
Tagebausee entwassern, was jedoch in Hinblick auf die Wasserqualitat nicht
zuldssig ist.

e) Massenbeschaffung aus dem Tagebau Garzweiler durch Abraumge-
winnung unter der letzten Kohlesohle

Um die erforderlichen Abraummassen von 300 Mio. m3 aus dem Liegenden des
Tagebaus Garzweiler zu gewinnen, musste das Tagebauseebdschungssystem
(1:5) entsprechend verlangert und der Tagebau somit vertieft werden. Das Volu-
men von 300 Mio. m3 ware bei einer derzeitig nutzbaren Grundflache (des vorge-
sehenen Tagebauseegrundes) von ca. 550 ha bei einer zusatzlichen Tiefe von
ca. 70m erreicht (s. Abb. 8). D.h. der Grundwasserspiegel musste nicht nur bis
zum Liegenden (d.h. bis unter die Kohle) entspannt werden, sondern es musste
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der gesamte Grundwasserleiter Horizont 5 (nach Schneider-Thiele) grof3raumig
entwassert werden.

Der schon heute existierende Grundwassertrichter wirde sich erheblich vergro-
Bern. Aufgrund der Kopplung des Grundwasserleiters Horizont 5 mit dem oberen
Grundwasserstockwerk im Bereich der Rurzuflisse, wére es notwendig, der Ab-
senkung in den Feuchtgebieten mit Versickerungsanlagen entgegen zu wirken.
Uberschlagig wiirde eine solche Absenkung eine Mehrférderung pro Jahr von ca.
50 Mio. m3 sowie einer Versickerung von etwa 20 Mio. m3/a entsprechen. Dies
hatte weitreichende bauliche Eingriffe far die Infrastruktur  (Brun-
nen/Versickerungsanlagen/Wasserwerke/Rohrleitungen) aber eben auch fur den
Wasserhaushalt zur Folge. Auswirkungen auf Wasserversorger im Horizont 5 wie
z.B. das WW Holzweiler sind zu erwarten bzw. wiirden die Wasserversorgung in
diesem Gebiet zumindest erheblich beeintrachtigen.

Entsprechend dem Wasserhaushaltsgesetz (WHG) 85 besteht jedoch fir jeden
die Allgemeine Sorgfaltspflichten fir das Schutzgut Wasser, indem u.a. eine
nachteilige Veranderung der Gewdassereigenschaften vermieden werden soll, die
sparsame Verwendung des Wassers sicherzustellen ist und die Leistungsfahig-
keit des Wasserhaushalts erhalten bleiben soll.

Diese Grundsatze sind auch in dem Braunkohlenplan Garzweiler 1l mit dem Ziel 2
in Kapitel 2.1 verankert. Auch dort heildt es, dass bei allen bergbaulichen
Sumpfungsmaflnahmen das Gebot der grof3tmoglichen Schonung der Grund-
wasservorrate zu beachten ist. Die Grundwasserabsenkung und —entspannung
sind in den einzelnen Grundwasserleitern raumlich und zeitlich so zu betreiben,
dass ihr Ausmalf? und ihre Auswirkungen unter Berlcksichtigung der bergsicher-
heitlichen Notwendigkeiten so gering wie mdglich gehalten werden.

Die Genehmigungsfahigkeit eines solchen Eingriffs in den Wasser- und Natur-
haushalt lediglich zur Beschaffung von Abraum und auch mit Blick auf die FFH-
Gebiete im Nordraum durfte nicht gegeben sein.
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3) Untersuchung von weiteren Varianten der Trassenfiihrung der A61n zur
Vermeidung eines Massendefizits

a) Bewertung einer direkten Verbindung zwischen den Autobahnkreu-
zen/Autobahndreiecken Wanlo und Jackerath unter Umbau der Drei-
ecke (= Kreuze)

Mit der Untersuchung dieser Variante wurde Herr Dr. Ziegler (DTV-
Verkehrsconsult GmbH, Aachen) nachfolgend zur Klausurtagung von uns beauf-
tragt. Seine detaillierten Ausfihrungen zu dieser Variante kénnen Sie dem als
Anlage beigefugten Gutachten (Januar 2017) unter Punkt 3.6.1 entnehmen. Die
wesentlichen Aussagen werden hier aber nachfolgend zitiert:

»2Aufgrund der vorliegenden Kurvensituation in den Dreiecken konnen die beiden
Dreiecke nicht in einer geraden Trassenflhrung miteinander verbunden werden.
Dazu ist [...] ein kompletter Umbau beider Dreiecke erforderlich. Alle Hauptfahr-
bahnen und Rampen der Dreiecke missen neu-, umgebaut bzw. angepasst wer-
den. [...] Die wiederhergestellte A 61n wirde die Dreiecke im Vergleich zur be-
stehenden Trassierung jeweils in anderer Richtung verlassen. Dies hat zur Folge,
dass die Hauptrichtung der A 61 in den Dreiecken neu trassiert werden muss und
somit auch alle Rampen baulich verandert werden miissen. Diese Anderung fiihrt
in beiden Dreiecken zu erheblichen Bautétigkeiten, die mit einem Neubau der
Kreuze vergleichbar sind. Neben den Fahrbahnen muissen auch wesentliche
Uber- bzw. Unterfiihrungsbauwerke neu gebaut werden. Die Bereiche der Bau-
stellen liegen weitgehend innerhalb der bestehenden Dreiecke und nicht auf der
,grinen Wiese“, wie beim Neubau des AD Jackerath. Aufgrund des hohen Ver-
kehrsaufkommens und der zentralen Verkehrsbedeutung der Dreiecke kdnnen
diese aber auch nicht fir den Umbau weitgehend gesperrt werden. Der massive
Umbau der Dreiecke muss daher Uberwiegend unter laufendem Verkehr vollzo-
gen werden. Dies erfordert eine auf3erst komplexe und mit erheblichen Ein-
schrankungen fiir den Verkehrsteilnehmer verbundene Bauphasenplanung, da
wahrend der Bauzeit ein praktisch finfarmiger Knotenpunkt entstehen wirde und
die Baufelder bereits heute sehr beengt sind. Es ist nicht davon auszugehen,
dass in allen Bauphasen alle Verkehrsverbindungen erhalten bleiben kénnen.
Vielmehr ist aus Erfahrungen mit anderen Umbauten von Autobahnkreuzen bzw.
-dreiecken unter laufendem Verkehr (z.B. AK Aachen) eine Vollsperrung von ein-
zelnen Rampen aufgrund der Enge der Verkehrsfiihrung innerhalb der Dreiecke
Uber jeweils langere Zeit zu erwarten. Die Folge waren Umwegfahrten und Staus,
sowie eine erhdhte Unfallgefahr in den Arbeitsstellen- und Staubereichen. Die
Bauarbeiten unter Verkehr verlangern die Bauzeit extrem. So muss erfahrungs-
gemal mit einer mehr als doppelt so langen Bauzeit wie sonst Ublich gerechnet
werden, in der die Unfallgefahr und die ungunstigen verkehrlichen Einflisse deut-
lich zunehmen und die notwendige Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs z. T.
nicht mehr gewahrleistet sind. Der Umbau des AK Aachen begann z.B. im Jahr
2009 und dauert derzeit noch an. Mit einer vergleichbar langen Bauzeit von rd.
10 Jahren ist auch beim Umbau der Autobahndreiecke Wanlo und Jackerath un-
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ter laufendem Verkehr zu rechnen. Durch eine notwendige Neutrassierung der
A 61 innerhalb der Dreiecke kommt es in den Rampen z. T. zu Reduzierungen
der Radien, die sich zusatzlich dauerhaft nachteilig auf den Verkehrsfluss und die
Verkehrssicherheit auswirken. [...] Sowohl ein gleichzeitiger Umbau der Dreiecke
als auch ein Umbau nacheinander beeintrachtigt zudem die langfristig ohne gro-
Re Leistungsreserven bereitstehende Umleitungsstrecke tber die A 44n und die
A 46 zusétzlich. Durch zwei Grol3baustellen in dem kurzen Abschnitt sind massi-
ve Beeintrachtigungen zu erwarten, die Uber lange Zeit bestehen und damit
nachhaltig die Wirtschaftskraft der Region belasten.”

Der Gutachter Herr Dr. Ziegler macht in seiner Bewertung auf der Grundlage der
Richtlinie fur die Anlage von Autobahnen (RAA 2008) deutlich, dass eine alterna-
tive Trassenfihrung der A 61n, die einen fast vollstdndigen Umbau der Auto-
bahnkreuze/Autobahndreiecke erfordert, ,den grundlegenden Anforderungen an

e die Minimierung von baulichen Eingriffen in das bestehende Stral3ennetz,

o die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs insbesondere wahrend einer
extrem langen und aufwendigen Bauphase fir den Umbau dieser Autobahn-
dreiecke unter laufendem Verkehr,

e den sparsamen Umgang mit Ressourcen,

e das Gebot des wirtschaftlichen Bauens*

vollstéandig widersprechen. ,Weiterhin werden

e die ohnehin geringe Leistungsreserve der Umleitungsstrecke beeintrachtigt
und

e zusatzlich aufgrund der GrofRRbaustellen auf der Umleitungsstrecke die Wirt-
schaftskraft der Region nachhaltig belastet.

Die Forderung der RAA, 2008 nach einem ressourcenschonenden Planungsan-
satz unter Beachtung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs wird durch
diesen baulichen Eingriff in das bestehende Autobahnnetz au3erhalb des Abbau-
feldes und durch die notwendigen Baumalnahmen unter laufendem Verkehr
vollstdndig missachtet. Dies gilt auch, wenn nur ein Autobahndreieck umgebaut
wird.“

b) Bewertung einer nach Osten verschwenkten Trassenfiihrung der A61n
unter Umbau der Anschlussstellen auRerhalb des Abbaubereiches

Als weitere Alternative haben wir Herrn Dr. Ziegler gebeten, auch die Auswirkun-
gen eines ggf. moglichen Umbaus der Anschlussstellen Wanlo und Jackerath
ohne Eingriff in die Autobahnkreuze/Autobahndreiecke zu untersuchen. Seine
detaillierten Ausfiihrungen zu dieser Variante kdnnen Sie dem als Anlage beige-
fugten Gutachten unter Punkt 3.6.2 entnehmen.

Fur die Anschlussstelle Jackerath ist der empfohlene Mindestradius von 2.000 m
(siehe hierzu Punkt 3.2 des Verkehrsgutachtens in der Fassung aus Januar
2017) bereits heute so weit unterschritten, dass eine weitere Radiusverkleinerung
verkehrstechnisch nicht mehr vertretbar ist.
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Im Anschlussbereich Wanlo wirde eine Verkleinerung des Radius auf 1.500 m
hingegen eine nach Osten verschobene Trassierung der A61n ermdglichen (s.
Abb. 10). Erforderlich wéare hierzu eine Verschiebung der Anschlussstelle Wanlo
mit ihren Verflechtungsspuren um etwa 30 m in 6stliche Richtung. Laut Gutach-
ten kdme dies ,einem Neubau der Anschlussstelle mit einer zusatzlichen Fla-
cheninanspruchnahme gleich. Zuséatzlich sind Anpassungen an den Verflech-
tungsspuren zum Autobahndreieck Wanlo und an der BasisstraRe K 19 erforder-
lich. Auch hier wird, wenn auch im Vergleich zu einem Komplettumbau des Auto-
bahndreiecks Wanlo im geringeren Umfang, in den laufenden Verkehr wéahrend
der Bauzeit eingegriffen und die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zumin-
dest wéahrend der Bauzeit beeintrachtigt.” Insgesamt ware bei dieser Alternative
aber eine weiter nach Osten verschobene Trassenfuhrung fir die A 61n darstell-
bar.

Mit dem Ziel aus der Leitentscheidung, den Tagebau Garzweiler mdglichst nur im
Osten und Norden an die Ortschaft Holzweiler angrenzen zu lassen, musste die
Trasse der A 61n am aul3eren 6stlichen Rand eines erweiterten Trassenkorridors
(siehe Abbildung 4 in der gutachterlichen Stellungnahme von Hr. Dr. Ziegler) lie-
gen. Diese Trassierung wiurde zwar nur die Einhaltung des empfohlenen Min-
destradius von 2.000m bedeuten, sie wirde damit aber die Anforderungen der
RAA 2008 hinsichtlich Radien in den Kreisbégen und Homogenitat der Trassie-
rung noch erftillen.

Bei Zugrundelegung dieser Planungsparameter und eines seitens des Geologi-
schen Dienstes aus Standsicherheitsaspekten geforderten Mindestabstandes
von 200 m zwischen Autobahn und Tagebausee ergabe sich ein Abbauvorhaben
entsprechend Abbildung 10.
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verschobene Anschlussstelle Wanlo

mittlergjLage im Trassenkorridor
bei unvgrdnderten Anschlussstellen

v Lage am duBersten Rand des
| gutachterlich ermittglten

rridors bei verlegter Anschluss-
telle Wanlo =4

Abbildung 10 A61n in 6stlichster Lage zwischen der vorhandenen
AS Jackerath und der verlegten AS Wanlo

Die L19 miusste allerdings auch in dieser Variante bergbaulich in Anspruch ge-
nommen werden, wirde aber rechtzeitig vor Inanspruchnahme durch eine Er-
satzverbindung stdlich des zuklnftigen Randes des Tagebausees ersetzt wer-
den. Der Forderung aus der Leitentscheidung der Landesregierung NRW vom
05.07.2016, dass fur die stadtebauliche Entwicklungsperspektive der Ortslage
Holzweiler eine direkte Anbindung an das benachbarte Kiickhoven und den
Hauptort Erkelenz erforderlich ist, wird also vollumfanglich Rechnung getragen.

Ebenso wird das in der Leitentscheidung formulierte Ziel ,[...] der Abbaubereich
[ist] so zu begrenzen, dass die Ortslage Holzweiler lediglich maximal an zwei
Ortsseiten —von Osten und Norden- und mit einem Mindestabstand von 400m an
den Abbaubereich grenzt.“ mit dem in Abbildung 10 dargestellten Vorhaben er-
reicht.

Fazit

Unter Abwagung aller dargelegten Aspekte gehen wir davon aus, dass die unter
Punkt 3b beschriebene Variante (Abbildung 10) der Vorhabensbeschreibung zu-
grunde zu legen ist.
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Unseren Ausfiihrungen legen wir das Gutachten von Hern Dr. Ziegler (DTV-
Verkehrsconsult GmbH, Aachen) sowie gréRere Ausdrucke der Abbildungen 1-10
als Anlagen bei.

Die Untersuchungsergebnisse werden wir lhnen gern im Rahmen des nichsten
Treffens der Facharbeitsgruppe der Bezirksregierung Kéln am 12.01.2018 vor-
stellen.

Bei Riickfragen stehen wir gern zur Verfligung.

Mit freundlichen GriiRen
RWE Power Aktiengesellschaft

ppa. i.v

'%/U«eﬂq . XW
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Abbildung 1~ Anderungsvorhaben LE 2016 (gem. Vorstellung auf:
Klausurtag’ung), Darstellung der Abbaukante = ./ "
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1 Einleitung

Der fortschreitende Tagebau Garzweiler Il fuhrt in der Region sldlich von Monchen-
gladbach in den nachsten Jahren zu wesentlichen Veranderungen im Netz der Autobah-
nen und im nachgeordneten Stral3ennetz. Die in direkter Linienfihrung und Nord-Sid-
Richtung verlaufende Autobahn A 61 wird 2018 zwischen der Autobahnanschlussstelle
(AS) Wanlo und der AS Jackerath bergbaulich in Anspruch genommen und unterbrochen.
Nach dieser Unterbrechung verlauft der Umleitungsverkehr der A 61 zunéchst gebindelt
mit dem Verkehr der A 44 Uber die wiederhergestellte A 44n zwischen dem Autobahn-
dreieck (AD) Jackerath und dem Autobahnkreuz (AK) Holz. Von dort wird der umgeleitete
Verkehr der A 61 gemeinsam mit dem Verkehr der A 46 Uber die sechsstreifig ausgebaute
Strecke vom AK Holz zum zukiinftigen AD Wanlo geftuihrt. Alle betroffenen Kreuze und
Dreiecke werden derzeit an die bendtigten Verkehrsbeziehungen fir die temporéare Umlei-
tung angepasst.

Nach erfolgter Rekultivierung soll die A 61 als A 61n zwischen der AS Jackerath und der
AS Wanlo in etwa urspringlicher Lage wieder hergestellt werden. Dies entspricht den
Zielen des genehmigten Braunkohlenplans Garzweiler 11I' und den bestehenden vertragli-
chen Vereinbarungen zwischen der BundesstralRenverwaltung und der RWE Power AG?2.
Ebenso entspricht dies dem Entscheidungssatz 2 der Leitentscheidung der Landesregie-
rung von Nordrhein-Westfalen zur Zukunft des Rheinischen Braunkohlereviers / Garzwei-
ler Il vom 05.07.2016%, wonach der zukiinftige zusammenhangende Restsee westlich ei-
ner neu zu fuhrenden A 61 entstehen soll.

In diesem Bericht werden auf der Ebene der zeichnerischen Festlegungen des Braunkoh-
lenplanes die Spielraume eines Trassenkorridors fur die Wiederherstellung der A 61 unter
Beachtung der verkehrlichen Bedeutung der A 61 untersucht und bewertet.

1 ,Braunkohlenplan Garzweiler IlI, Kapitel 7.1 (http://www.bezreg-koeln.nrw.de/brk internet/lei-
stungen/abteilung03/32/braunkohlenplanung/braunkohlenplaene/plan garzweiler zwei/index.
html (Abruf 26.04.17)

2 Vereinbarung Nr. 03/A 44 vom 28.01.09/12.02.09

3 https://www.leitentscheidung-braunkohle.nrw/ecm-politik/perspektiven/de/homef/file/fileld/157/
name/Leitentscheidung.pdf (Abruf 26.04.17)

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n


http://www.bezreg-koeln.nrw.de/brk_internet/lei-stungen/abteilung03/32/braunkohlenplanung/braunkohlenplaene/plan_garzweiler_zwei/index.%20html
http://www.bezreg-koeln.nrw.de/brk_internet/lei-stungen/abteilung03/32/braunkohlenplanung/braunkohlenplaene/plan_garzweiler_zwei/index.%20html
http://www.bezreg-koeln.nrw.de/brk_internet/lei-stungen/abteilung03/32/braunkohlenplanung/braunkohlenplaene/plan_garzweiler_zwei/index.%20html
https://www.leitentscheidung-braunkohle.nrw/ecm-politik/perspektiven/de/home/file/fileId/157/%20name/Leitentscheidung.pdf
https://www.leitentscheidung-braunkohle.nrw/ecm-politik/perspektiven/de/home/file/fileId/157/%20name/Leitentscheidung.pdf

E Marz 2018

EN TECHNIK VERKEHR Se|te 4 (19)
VERKEHRSCONSULT GMBH

2 Bewertungsgrundlagen

Nach 826 Landesplanungsgesetz Nordrhein-Westfalen missen die zeichnerischen Fest-
legungen des Braunkohlenplanes Festlegungen bezlglich der Raume treffen, in denen
Verkehrswege angelegt oder verlegt werden kénnen.

Vor Bewertung eines mdglichen Trassenkorridors wird zun&chst anhand folgender Krite-
rien eine Charakterisierung des Verkehrs der A 61 vorgenommen. Dazu werden folgende
Merkmale untersucht:

. Bedeutung im Netz der Bundesautobahnen

o Bedeutung im europdaischen Verkehrsnetz

o Verkehrscharakteristik und Verkehrsstrome

o Bewertung der Umleitung tber die A 44n/ A 46

AnschlieRend werden fur die Trassierung der Autobahn zu beachtende Planungsgrund-
satze diskutiert. Damit werden die Spielrdaume fir einen mdglichen Trassenkorridor defi-
niert. AbschlieBend werden kurz die Auswirkungen auf die Flachennutzung durch Tras-
senverlaufe innerhalb des Trassenkorridors der A 61n dargestellt.

Bedingt durch die gesetzlichen Vorschriften nach Bundes- und Landesrecht und den darin
festgelegten Zustandigkeiten sowie der Komplexitat der vorgeschriebenen stra3enrechtli-
chen Genehmigungsverfahren erfolgt die weitere Prifung mit jeweils hherem Konkreti-
sierungsgrad auf den dem Braunkohlenplan nachfolgenden fachrechtlichen Planungsstu-
fen

° Linienbestimmungsverfahren und
° Planfeststellung.

Die in dieser vorliegenden gutachterlichen Stellungnahme vorgenommene vorbereitende
Bewertung und Eingrenzung eines Trassenkorridors lasst in seinem Konkretisierungsgrad
den notwendigen Raum fir die in diesen nachfolgenden fachrechtlichen Planungsstufen
erforderlichen detaillierten Festlegungen und Beurteilungen des vorliegenden Planungs-
Ziels.

2.1 Bedeutung im Netz der Bundesautobahnen

Die A 61 fuhrt vom AD Hockenheim in Baden-Wirttemberg weitestgehend linksrheinisch
durch Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen bis zur niederlandischen Grenze bei Ven-
lo, wo sie in die A 74 bzw. A 73 Uibergeht. Sie hat eine Lange von rund 382 km*. Bereits
die zweistellige Nummer weist auf ihre gro3rdumige Verkehrsbedeutung hin.

Die A 61 verbindet in Deutschland als linksrheinische Alternative zur hochbelasteten A 3
die Metropolregionen Rhein-Neckar, Rhein-Main und am Rande Rhein-Ruhr miteinander.
Im Wirtschaftsraum Nordrhein-Westfalen westlich von Kéln verknipft sie die Zentren Vier-
sen, Ménchengladbach, Kerpen und Erftstadt.

4 Autobahnverzeichnis 2016, Berichte der Bundesanstalt fiir StraRenwesen, Verkehrstechnik Heft
273; Bergisch Gladbach 2016

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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Aufgrund der Wirtschaftskraft und der hohen Bevélkerungsdichte dieser Regionen sowie
aufgrund des Wirtschaftswachstums mit einer Zunahme des Guterverkehrs hat die Ver-
kehrsbedeutung der A 61 in den vergangenen Jahren stetig zugenommen.

2.2 Bedeutung im européischen Verkehrsnetz

Die A 61 hat als grenziiberschreitende Autobahn in die Niederlande auch im europai-
schen Verkehrsnetz grof3e Bedeutung fir den Giter- und Individualverkehr. Durch den
direkten Anschluss an das niederlandische Autobahnnetz bei Venlo, dessen Wirtschafts-
raum nach Meinung von Branchenkennern zu den gefragtesten Logistikzentren Europas
gehort®, stellt die A 61 als internationale Fernverkehrsverbindung die gute und direkte
Erreichbarkeit zu den grenziberschreitenden Kunden- und Lieferantenkreisen sicher.

Es ist absehbar, dass die Bedeutung der A 61 auch im europdischen Verkehrsnetz weiter
zunehmen wird. Dabei ist besonders herauszustellen, dass die A 61 eine wichtige und
gleichwertige Ausweich- bzw. Alternativroute fir die im europaischen TEN-T-Netz (trans-
European transport network (TEN-T)) aufgelistete Route ,Rhine-Alpine® darstellt, die Gber
die A 3 verlauft®.

2.3 Verkehrscharakteristik und Verkehrsstrome

Die Belastungen auf der A 61 variieren im Jahr 2014 je nach Region: Die durchschnittli-
che tagliche Verkehrsmenge (DTV) betragt an der niederlandischen Grenze (ZSt Schwa-
nenhaus) 22.608 Kfz’. Der Schwerverkehrsanteil (SV-Anteil) von 22,1% (5.004 Fzg/d)
zeigt die hohe Bedeutung fiir den grenziiberschreitenden Guterverkehr. Im Bereich Mon-
chengladbach Wickrath ist die Strecke mit 69.778 Kfz/d sehr stark belastet und die Kapa-
zitatsgrenze der Autobahn wird erreicht. Der SV-Anteil betragt hier 13,4%,(9.355 Fzg/d).
Im Bereich nordlich des AK Kerpen wurden 59.579 Kfz mit einem SV-Anteil von 14,4%
(8.605 Fzg/d) ermittelt.

Die Ergebnisse der automatischen Dauerzahlstellen an den ,Freien Strecken® der Straf3en
des Uberortlichen Verkehrs in Nordrhein-Westfalen® wurden zwischenzeitlich fir die A 61
fur das Jahr 2016 ausgewertet:

Grenze zu NL 26.459 Kfz/d (SV-Anteil: 25,0 %) (vorlaufige Werte)
Moénchengladbach 73.475 Kfz/d (SV-Anteil: 14,0 %)
AK Kerpen 63.997 Kfz/d (SV-Anteil: 15,2 %)

Die Belastungsgrenze im Streckenabschnitt bei Monchengladbach wird damit Gberschrit-
ten.

5 http://www.logistik-heute.de/Logistik-News-Logistik-Nachrichten/Markt-News/14372/Umfrage-
ergebnis-zu-Europas-begehrtesten-Logistikstandorten-vorgestellt-Logis (Abruf 26.04.17)

6 Quelle: https://ec.europa.eu/trans-port/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/maps_en; Abfrage
14.03.17

7 Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2014, Berichte der Bundesanstalt fur StraRenwe-
sen, Verkehrstechnik Heft 278; Bergisch Gladbach 2016

8  Ministerium fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, vm.nrw.de, 2017

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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Als Autobahn mit groRraumiger Verbindungsfunktion gehért die A 61 gemaf der aktuellen
Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen (RAA, 2008)° der StraRenkategorie AS | (Fern-
autobahn) an. Damit sind die Entwurfsparameter der Entwurfsklasse EKA 1A anzuwen-
den. Fernautobahnen mit européischer Bedeutung sind moglichst auf direktem Weg und
mit baulich gleichbleibend hoher Qualitéat auszufuhren. Gemal der Einsatzbereiche fir
Regelquerschnitte ist eine 4-streifige Autobahn (RQ 31) bis zu einem DTV von rund
68.000 Kfz/d geeignet, als Maximalwert wird ein DTV von rund 72.000 Kfz/d angegeben.
Zumindest im Bereich Ménchengladbach werden diese Werte bereits 2014 erreicht.

Aufgrund der grof3en Bedeutung der A 61 und der hohen Verkehrsbelastungen sind daher
im Bundesverkehrswegeplan 2030 die in Abbildung 1 aufgelisteten AusbaumalZnahmen
auf 6 Fahrstreifen auf der A 61 vorgesehen.

942 NW AO061 AD Erfttal (A1) AK Kerpen (A 4) E6 Weiterer Bedarf mit
Planungsrecht
943 NW A 061 AK Kerpen AS Jackerath E6 Weiterer Bedarf mit
Planungsrecht
944 NW AO061 AK Meckenheim  AK Bliesheim E6 Vordringlicher Bedarf
945 NW A 061 AK Wanlo (A 46) AK Monchenglad- E6 Weiterer Bedarf mit
bach (A 52) Planungsrecht

Abbildung 1: MaRnahmen auf der A 61 in NRW, Quelle: Sechstes Gesetz zur Anderung des Fernstra-
Renausbaugesetzes (6. FStrAbAndG) 23.12.2016 (Bundesverkehrswegeplan)

2.4 Bewertung der Umleitung Uber die A 44n / A 46

Wahrend der bergbaubedingten temporaren Unterbrechung der A 61 zwischen AS Wanlo
und AS Jackerath werden die bisher durchgehenden Nord-Sid-Verkehre der A 61 Uber
die A 46 und A 44n mit dem AD Wanlo, AK Holz und AD Jackerath mehrfach tber ,Eck”
gefuihrt. Aufgrund der hohen Bedeutung der A 61 im Netz der Bundesautobahnen und im
europaischen Verkehrsnetz sowie den damit verbundenen Qualitdtsanforderungen und
aufgrund der hohen Verkehrsbelastung beschréankt sich diese Verkehrsfihrung auf den
notwendigen Zeitraum der bergbaubedingten Unterbrechung der A 61. Die temporare
Umleitung Uber die A 44n und die A 46 entspricht auf Dauer nicht den Anforderungen der
RAA, 2008 fur die Linienfihrung. Das Ziel einer Verbindung von Quelle und Ziel auf mdg-
lichst kurzem Weg und eine homogene Streckenfiihrung werden nicht erfuillt.

Die im Bundesverkehrswegplan 2030 geplanten Ausbaumafinahmen 943 (AK Kerpen —
AS Jackerath) und 945 (AK Wanlo — AK Mdéchengladbach) betreffen den unmittelbar an-
grenzenden Planungsraum fir die A 61n zwischen der AS Wanlo und der AS Jackerath
und unterstreichen dessen Bedeutung als durchgehende Nord-Siud-Verbindung.

Damit die A 61 dauerhaft ihre Verkehrsaufgabe als Fernautobahn mit hoher Verkehrssi-
cherheit und hoher Qualitat des Verkehrsablaufs erfiillen kann, ist die A 61, wie bereits im
bestehenden Braunkohlenplan Garzweiler 1l als Ziel festgeschrieben® und zwischen der
BundesstraBenverwaltung und RWE Power vereinbart? nach Rekultivierung in etwa ur-
sprunglich Lage wieder herzustellen.

9 Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen RAA; Forschungsgesellschaft fir Strafen- und Ver-
kehrswesen; Ausgabe 2008
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3 Trassenwabhl

3.1 Linienfihrung

Die A 61 wird aufgrund ihrer Funktion und Bedeutung als Fernautobahn gemani RAA,
2008 in die StraRenkategorie AS | und die Entwurfsklasse EKA 1A eingeordnet. Die Stra-
Renkategorie und die Entwurfsklasse legen die Merkmale sowie die Grenz- und Richtwer-
te fur die Entwurfs- und Betriebselemente der Autobahnplanung fest. Die Dimensionie-
rung der Entwurfselemente fur die Linienfihrung von Autobahnen erfolgt im Detail auf der
Grundlage von Sicherheitserwagungen und von fahrdynamischen Berechnungen. Im vor-
liegenden Fall liegt den Entwurfselementen fur die freie Strecke von Autobahnen der EKA
1A gemald RAA, 2008 eine Entwurfsgeschwindigkeit von 130 km/h zugrunde. Dabei sind
fur die Trassierung der A 61n insbesondere die Grenz- und Richtwerte der Radien der
Kreisbodgen in Abhangigkeit von der Querneigung zu beachten.

Die RAA, 2008 fordert einen ressourcenschonenden Planungsansatz unter Beachtung der
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs. Eingriffe in das bestehende Autobahnnetz au-
Rerhalb des Abbaufeldes und Baumaflinahmen unter laufendendem Verkehr sind vor die-
sem Hintergrund zu vermeiden. Fir die Erstellung und Bewertung eines Trassenkorridors
werden daher die bestehenden Anschlusspunkte an die A 61n au3erhalb des Abbaufel-
des als Zwangspunkte bertcksichtigt. Durch den sehr geringen Abstand der AS Wanlo
zum AD Wanlo und der AS Jackerath zum AD Jackerath sowie aufgrund der notwendigen
Ver- und Entflechtungsmdglichkeiten der Verkehre sind die Autobahndreiecke (AD) und
Anschlussstellen (AS) jeweils als eine Einheit zu bewerten. Eingriffe in die Anschlussstel-
len wirden daher auch zu vermeidbaren Eingriffen in die Autobahndreiecke fuhren. Die
Vorgabe des 8124 BbergG, offentliche Verkehrsanlagen durch die Gewinnung von Bo-
denschatzen so wenig wie mdglich zu beeintrachtigen, wird ebenfalls beachtet.

Im Einzelnen sieht die RAA, 2008 fir die Linienfiihrung insbesondere folgende Uberge-
ordnete Ziele vor:

. Verbindung von Quelle und Ziel auf mdglichst kurzem Weg

. Angestrebte Reisegeschwindigkeit ermdglichen

. Homogene Streckencharakteristik

. Maoglichst wenig Versiegelung

. Unterstutzung von Siedlungs- und Raumentwicklung

o Gelande und Zwangspunkte anpassen

o Monotonie vermeiden

. Abstand zu umweltsensiblen Bereichen und Biindelung mit anderen Verkehrswegen

o Larm- und Schadstoffemissionen so weit wie méglich vermeiden

Vor dem Hintergrund dieser Zwangspunkte bzw. Ziele wurde ein Trassenkorridor fiir die
A 61n erstellt und bewertet. Der Trassenkorridor ist in Abbildung 2 dargestellt.

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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3.2 Trassierung

Die RAA, 2008 gibt in Abhangigkeit von der Querneigung und der Entwurfsgeschwindig-
keit Mindestradien fir Kreisbdogen vor. Bei der vorliegenden Entwurfsklasse EKA 1A (Ent-
wurfsgeschwindigkeit 130 km/h) und einer in der RAA, 2008 angegebenen Hochst-
qguerneigung im Kreisbogen von maximal q = 6% (ohne Berucksichtigung von Briicken-
bauwerken) sind Mindestradien von 900 m einzuhalten. Im Zuge von Bruckenbauwerken
begrenzt die RAA, 2008 die Querneigung auf maximal g =5 %. Daraus ergibt sich ein
Mindestradius im Kreisbogen von 1.100 m. Die Mindestquerneigung im Kreisbogen be-
tragt 2,5 %. Der daraus abgeleitete Mindestradius im Kreisbogen betragt 2.700 m. Der
Mindestradius fiir die Anlage einer zur KurvenaufR3enseite gerichteten Querneigung betra-
gen sogar 4.000 m.

Bei Kreishogen kleiner 1.500 m empfiehlt die RAA, 2008 den darauf folgenden Kreisbo-
gen 1,5-fach groRer anzusetzen.

Eine Bestimmung des Korridors mit Mindestparametern ist nicht zielfiihrend, da damit den
nachgeordneten Detailierungsschritten die notwendigen Spielrdume entzogen wirden.
Bei der Trassenfindung einer Autobahn auf der Ebene einer Vorplanung / Machbarkeits-
studie sollten daher ublicherweise Radien fir Kreisbégen von 2.000 m eingehalten wer-
den, um die v. g. Mindestanforderungen sicher zu erfiillen. Diese Anforderungen werden
bei der Trassierung der A 61n in urspriinglicher Lage aufgrund der direkten Linienfiihrung
mehr als erfiillt. Im gesamten Trassenkorridor werden diese Anforderungen ebenfalls ein-
gehalten. Innerhalb dieses Trassenkorridors sind in den nachfolgenden stral3enrechtli-
chen Planungs- und Verfahrensstufen damit ausreichende und den Anforderungen ge-
recht werdende noch zu konkretisierende Losungsmdglichkeiten gegeben.

Ein weiteres Ziel nach RAA, 2008 ist die Einhaltung einer homogenen Streckencharakte-
ristik. Hierzu werden die Radien in den Bereichen der Planung sowie des Bestandes ver-
glichen und die Abschnitte vor und nach dem untersuchten Bereich mit einbezogen. Im
gesamten Trassenkorridor kann eine Homogenitat der Streckencharakteristik bestatigt
werden. Im Bestand (westlicher Rand des Korridors) ist das Teilstlick zwischen den Auto-
bahnkreuzen Wanlo und Jackerath gestreckter (gréfRere Radien) als im restlichen Korri-
dor. Diese gestreckte Trassierung fordert die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs bei
dem bestehenden sechsstreifigen Ausbau des Streckenabschnittes. Alle moglichen Vari-
anten im Trassenkorridor der A 61n entsprechen ebenfalls - auch bei einer Wiederherstel-
lung der A 61n mit 6 Fahrstreifen - den Grundsatzen der Planung und passen sich in der
Radienfolge sehr gut in die angrenzenden Autobahnabschnitte ein.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die von der urspriinglichen Lage der
A 61 abweichenden o6stlicher liegenden Varianten innerhalb des dargestellten Trassenkor-
ridors ebenfalls die Anforderungen gemald RAA, 2008 hinsichtlich der Radien in den
Kreisbdgen und einer homogenen Trassierung erfillen. Die Wahl engerer Radien und
eine Annaherung an die Grenzwerte der Trassierungsparameter — ggf. mit einer Gefahr-
dung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs — sind zu vermeiden. Damit stellt der
dargestellte 6stliche Rand des Trassenkorridors bereits die Ostlichste Variante dar. Der
gesamte Trassenkorridor entspricht auch weiterhin der Zielsetzung des gultigen Braun-
kohlenplanes, wonach die A 61 in etwa urspriinglicher Lage wiederherzustellen ist. Spiel-

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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raume zur Erfullung anderer, tber die StralRenplanung hinausgehender Planungsanforde-
rungen im Braunkohlenplanverfahren, kdnnen gleichwohl genutzt werden.
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Abbildung 2: Trassenkorridor zur Fuhrung der A 61n unter Beachtung 2.000er Radien und homo-
gener Trassierung; Quelle Kocks Consult GmbH, NL Bonn

3.3 Umwegfaktoren

Dieses Ziel betrifft die Verbindung von Quelle und Ziel auf méglichst kurzem Weg. Dazu
werden die Luftlinienentfernung und die Streckenentfernung zwischen den Autobahnkreu-
zen Wanlo und Jackerath gemessen und in Relation gesetzt. Das Ergebnis beschreibt
einen Umwegfaktor, der laut Ziel der RAA, 2008 mdoglichst klein sein soll.

Tabelle 1 zeigt, dass sich der Umwegfaktor am rechten Rand des Trassenkorridors zwar
gegenuber dem Bestand (linker Rand des Trassenkorridors) erhohen wirde, jedoch sind

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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die Umwegfaktoren nach den Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung'® (RIN, 2008)
mit der Qualitatsstufe A (Bestnote) zu versehen. Verglichen mit einer Linienfihrung tber
die wiederhergestellte A 44n ist der Umwegfaktor hier sehr viel héher und wirde in der
Bewertung nach RIN, 2009 lediglich die Qualitatsstufe B erhalten.

Entfernung [m]
o Umwegfaktor
Luftlinie Fahrstrecke
westl. Rand
0
(Bestand) 8.818 9.200 4,3%
ostl. Rand 8.818 9.888 12,1%
Ad4n 8.818 12.000 36,1%
Tabelle 1. Umwegfaktoren
34 Reisegeschwindigkeit

Die angestrebte Reisegeschwindigkeit ist ein weiteres untersuchtes Ziel. Hier werden bei
allen Neubauten keine EinbuRen erwartet, da es sich bei allen Varianten im Trassenkorri-
dor, wie auch im Bestand, um regelkonform trassierte Strecken handelt. Somit kann die
angestrebte Reisegeschwindigkeit auf dem Teilstlick der A 61n aus Sicht der Linienflih-
rung in jedem Fall erreicht werden.

Erhebliche EinbulRen in der Reisegeschwindigkeit sind bei einer Fiihrung tber die wieder-
hergestellt A 44n zu erwarten, bei denen die bisher durchgehenden Verkehre der A 61
dauerhaft tber die Verflechtungsspuren von den drei Knotenpunkten AD Wanlo, AK Holz
und AD Jackerath als Umleitungsverkehr gefuhrt werden muissen.

3.5 Siedlungs- und Raumentwicklung

Die Versiegelung ist innerhalb des Trassenkorridors bei allen Trassen Ostlich des Bestan-
des geringfligig hoher als bei einer Wiederherstellung der A 61n in urspringlicher Lage
(westlicher Rand). Dies ist der langeren, weil kurvigeren, Strecke geschuldet. Die Versie-
gelung wéchst mit der Zunahme der Kurvigkeit der Strecke.

Der Bereich zwischen den beiden Autoahnen A 61n und A 44n wird im Wesentlichen
landwirtschaftlich genutzt werden. Einer landwirtschaftlichen ErschlieRung des Gebietes
stehen die Trassenvarianten innerhalb des Trassenkorridors der A 61n nicht im Wege.
Die als Ziel vorgegebene Unterstiitzung der Siedlungs- und Raumentwicklung wird daher
nicht beeintrachtigt.

Fur die Gelande- und Zwangspunkte kann festgestellt werden, dass das Teilstiick nach
der Wiederherstellung an die benachbarten Abschnitte angeschlossen werden muss. Dies
ist in der Planung innerhalb des Trassenkorridors beriicksichtigt.

Der Monotonie der Strecke wird entgegengewirkt, indem eine abwechslungsreiche Linien-
fuhrung mit entgegen gerichteten Radien gewahlt wird. Dies ist im Sinne der RAA, 2008
und regelkonform.

10 Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung RIN; Forschungsgesellschaft fir Straen- und Ver-
kehrswesen; Ausgabe 2008
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Hinsichtlich der L&arm- und Schadstoffemissionen wird das neue Teilstiick der A 61n durch
ein zunéchst komplett unbebautes Gebiet gefuhrt. Dennoch bewirken die direkten Stre-
ckenflihrung der Neubauvarianten mit einer Vermeidung von ,Mehrwegen® insgesamt
eine Larm- und Schadstoffminderung im Vergleich zu einer dauerhaften Verkehrsfiihrung
Uber die A 46 / A 44n. Die Wiederherstellung der A 61n bewirkt mit Entfall der Umlei-
tungsverkehre Uber die A 44n / A 46 vor allem fur die Bewohner der Ortschaft Jichen-
Hochneukirch direkt an der A 46 eine deutliche Entlastung. Dies kann auch von den Be-
wohnern erwartet werden, da der bestehende Braunkohlenplan! vorsieht, dass die Umlei-
tungsverkehre der A 61 nur temporér tber die A 44n und A 46 gefihrt werden.

3.6 Alternative Linienfihrungen

Eine alternative Linienfihrung mit einer weiter nach Osten verschobenen Trasse kann
uber die o. g. Uberpriifungen hinaus nur erreicht werden, wenn ein erheblicher baulicher
Eingriff in das bestehende Autobahnnetz aul3erhalb des Abbaufeldes erfolgt. Hierzu wird
nachfolgend geprift und bewertet,

Umbau der Autobahndreiecke

° die bestehenden und aul3erhalb des Abbaufeldes liegenden Autobahndreiecke (AD)
Wanlo und Jackerath vollstandig umzubauen, um eine nahezu gradlinige Verbin-
dung zwischen diesen Knotenpunkten herzustellen (nachfolgend 3.6.1) bzw.

Anpassung der A 61 ochne Umbau der Autobahndreiecke

° die bestehende A 61 aul3erhalb des Abbaufeldes anzupassen und mit engeren Ra-
dien an die bestehenden Autobahndreiecke anzuschlie3en, ohne die Autobahndrei-
ecke Wanlo und Jackerath vollstandig umzubauen (nachfolgend 3.6.2).

Anpassung der A 61 mit Umfahrung der Autobahndreiecke

. die bestehende A 61 nordlich des AD Wanlo auszuschleifen, parallel zur A 44n zu
fuhren und sudlich des AD Jackerath wieder einzuschleifen (nachfolgend 3.6.3).

3.6.1 Umbau der Autobahndreiecke

Im AD Wanlo fuhrt die Trassierung der A 61 von Norden kommend in einer Rechtskurve
durch das AD Wanlo in Richtung Sidwesten. Daran schlief3t sich im Bestand eine Links-
kurve in Richtung AD Jackerath an. Hier trifft die Trasse von Nordwesten kommend auf
die A 44.

Aufgrund der vorliegenden Kurvensituation in den Dreiecken kdnnen die beiden Dreiecke
nicht in einer geraden Trassenfuihrung miteinander verbunden werden. Dazu ist, wie Ab-
bildung 3 entnommen werden kann, ein kompletter Umbau beider Dreiecke erforderlich.
Alle Hauptfahrbahnen und Rampen der Dreiecke miissen neu-, umgebaut bzw. angepasst
werden. In Abbildung 3 sind die umzubauenden Bereiche der Kreuze ,rot" skizziert.

. Die wiederhergestellte A 61n wirde die Dreiecke im Vergleich zur bestehenden
Trassierung jeweils in anderer Richtung verlassen. Dies hat zur Folge, dass die
Hauptrichtung der A 61 in den Dreiecken neu trassiert werden muss und somit auch
alle Rampen baulich verandert werden missen.

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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. Diese Anderung fiihrt in beiden Dreiecken zu erheblichen Bautatigkeiten, die mit
einem Neubau der Kreuze vergleichbar sind. Neben den Fahrbahnen missen auch
wesentliche Uber- bzw. Unterfiihrungsbauwerke neu gebaut werden.

o Die Bereiche der Baustellen liegen weitgehend innerhalb der bestehenden Dreiecke
und nicht auf der ,grinen Wiese®, wie beim Neubau des AD Jackerath. Aufgrund
des hohen Verkehrsaufkommens und der zentralen Verkehrsbedeutung der Drei-
ecke konnen diese aber auch nicht fur den Umbau weitgehend gesperrt werden.

. Der massive Umbau der Dreiecke muss daher tberwiegend unter laufendem Ver-
kehr vollzogen werden. Dies erfordert eine dufRerst komplexe und mit erheblichen
Einschrankungen fur den Verkehrsteilnehmer verbundene Bauphasenplanung, da
wahrend der Bauzeit ein praktisch fiinfarmiger Knotenpunkt entstehen wirde und
die Baufelder bereits heute sehr beengt sind.

/" |
R

Abbildung 3: Erforderliche Neu- und Umbauten (,rot® gekennzeichnet) der Autobahndreiecke
Wanlo (links) und Jackerath (rechts) zur Herstellung einer nahezu gradlinigen Ver-
bindung zwischen den Dreiecken; Quelle Kocks Consult GmbH, NL Bonn

o Es ist nicht davon auszugehen, dass in allen Bauphasen alle Verkehrsverbindungen
erhalten bleiben kénnen. Vielmehr ist aus Erfahrungen mit anderen Umbauten von
Autobahnkreuzen bzw. -dreiecken unter laufendem Verkehr (z.B. AK Aachen) eine
Vollsperrung von einzelnen Rampen aufgrund der Enge der Verkehrsfiihrung inner-
halb der Dreiecke tber jeweils langere Zeit zu erwarten.

o Die Folge waren Umwegfahrten und Staus, sowie eine erhdhte Unfallgefahr in den
Arbeitsstellen- und Staubereichen. Die Bauarbeiten unter Verkehr verlangern die
Bauzeit extrem. So muss erfahrungsgemald mit einer mehr als doppelt so langen
Bauzeit wie sonst Ublich gerechnet werden, in der die Unfallgefahr und die ungtins-
tigen verkehrlichen Einflisse deutlich zunehmen und die notwendige Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs z. T. nicht mehr gewéhrleistet sind. Der Umbau des AK
Aachen begann z.B. im Jahr 2009 und dauert derzeit noch an. Mit einer vergleichbar
langen Bauzeit von rd. 10 Jahren ist auch beim Umbau der Autobahndreiecke Wan-
lo und Jackerath unter laufendem Verkehr zu rechnen.

. Durch eine notwendige Neutrassierung der A 61 innerhalb der Dreiecke kommt es in
den Rampen z. T. zu Reduzierungen der Radien, die sich zusatzlich dauerhaft
nachteilig auf den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit auswirken.

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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o Aufgrund allgemeiner Erfahrungen und insbesondere aus dem Neu- und Umbau der
Knotenpunkte im Zusammenhang mit der Wiederherstellung der A 44 und dem
Ausbau der A 46, der im Gegensatz zu einem vorgenannten Umbau der Autobahn-
dreiecke Wanlo und Jackerath Uberwiegend auf3erhalb bestehender Verkehrsfla-
chen erfolgte, ist mit Baukosten in dreistelliger Millionenhthe zu rechnen.

° Sowohl ein gleichzeitiger Umbau der Dreiecke als auch ein Umbau nacheinander
beeintrachtigt zudem die langfristig ohne grol3e Leistungsreserven bereitstehende
Umleitungsstrecke tber die A 44n und die A 46 zusatzlich.

° Durch zwei Grol3baustellen in dem kurzen Abschnitt sind massive Beeintrachtigun-
gen zu erwarten, die Uber lange Zeit bestehen und damit nachhaltig die Wirtschafts-
kraft der Region belasten.

Neben dem aufwendigen, mit deutlichen Einschrankungen der Leichtigkeit und Sicherheit
des Verkehrs und hohen Kosten verbundenen Umbau der Dreiecke wirden die Verlegun-
gen der Anschlussstellen Wanlo und Jackerath zusatzlich notwendig werden. Die An-
schlussstellen missten um mehrere hundert Meter nach Osten verschoben und komplett
neu gebaut werden. Das untergeordnete Stralennetz ist an diese Situation anzupassen.
Die Verlegung der Anschlussstellen verursacht eine zusatzliche Flacheninanspruchnahme
auRBerhalb des Abbaufeldes. Es ist aufgrund allgemeiner Erfahrungen mit zusatzlichen
Baukosten in mittlerer zweistelliger Millionenh6he zu rechnen.

Bei einer nahezu gradlinigen Fihrung der A 61n zwischen den Dreiecken Wanlo und Ja-
ckerath kommt folgender Sicherheitsaspekt hinzu: Die Trasse muss um die direkte Linie
.,maandern“, da sonst in einer langen Gerade trassiert werden wirde, was Nachteile bzgl.
der Verkehrssicherheit aufweist.

Bewertung auf der Grundlage der RAA 2008

Alternative Trassenfuihrungen mit einem nahezu vollstandigen Umbau der Autobahndrei-
ecke Jackerath und Wanlo einschlie3lich dem Neubau der Anschlussstellen Jackerath
und Wanlo wirden zwar eine deutliche Verschiebung der A 61n weiter nach Osten er-
maoglichen, widersprechen aber vollstdndig den grundlegenden Anforderungen an

o die Minimierung von baulichen Eingriffen in das bestehende Stral3ennetz,

o die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs insbesondere wahrend einer extrem lan-
gen und aufwendigen Bauphase fir den Umbau dieser Autobahndreiecke unter lau-
fendem Verkehr,

e den sparsamen Umgang mit Ressourcen,

e das Gebot des wirtschaftlichen Bauens.

Weiter werden

o die ohnehin geringe Leistungsreserve der Umleitungsstrecke beeintrachtigt und

e zusatzlich aufgrund der GroR3baustellen auf der Umleitungsstrecke die Wirtschaftskraft
der Region nachhaltig belastet.

Die Forderung der RAA, 2008 nach einem ressourcenschonenden Planungsansatz unter
Beachtung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs wird durch diesen baulichen Ein-
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griff in das bestehende Autobahnnetz auf3erhalb des Abbaufeldes und durch die notwen-
digen Baumaflinahmen unter laufendem Verkehr vollstandig missachtet. Dies gilt auch,
wenn nur ein Autobahndreieck umgebaut wird.

Hinsichtlich der Umwegfaktoren sowie der Siedlungs- und Raumentwicklung aber auch
hinsichtlich der Umweltauswirkungen aufgrund von Mehrlangen sind diese alternativen
Trassenfuhrungen ebenfalls nachteilig zu beurteilen.

3.6.2 Anpassung der A 61 ohne Umbau der Autobahndreiecke

Als Alternative wurde auf3erdem gepruft, die Trasse der A 61 zunachst im Bestand unver-
andert durch die Autobahndreiecke Wanlo und Jackerath zu fuhren und auf3erhalb dieser
Dreiecke mit einer engen Radienfiihrung nach Osten zu verschwenken. In dieser bewerte-
ten Alternative unterschreiten die Radien in den Anschlussbereichen an die Autobahn-
dreiecke mit 1.500 m bereits die empfohlenen Mindestradien von 2.000 m, die bei der
Trassenfindung einer Autobahn auf der Ebene einer Vorplanung / Machbarkeitsstudie
eingehalten werden sollen (vgl. 3.2 Trassierung). Hinzu kommt: Selbst bei einer Unter-
schreitung der empfohlenen Mindestradien ist lediglich ein friheres Ausschwenken der
bestehenden Trasse der A 61 im Bereich AD / AS Wanlo moglich. Im AD Jackerath ist der
empfohlene Mindestradius bereits so weit unterschritten, dass hier keine Anpassungen
mehr vertretbar sind.

Insgesamt ware bei dieser Alternative durch den zusatzlichen Eingriff in das Autobahn-
netz auf3erhalb des Abbaufeldes gegeniber einem Planungsansatz, der das bestehende
Autobahnnetz aul3erhalb des Abbaufeldes unveréandert lasst, eine weiter nach Osten ver-
schobene Trassenfiihrung fur die A 61n darstellbar (Abbildung 4). Damit kdnnten die Au-
tobahndreiecke ohne einen aufwendigen Umbau in ihrer jeweiligen Form weitgehend er-
halten bleiben. Jedoch musste bei dieser Planung auf jeden Fall die Anschlussstelle Wan-
lo mit ihren Verflechtungsspuren zum AD Wanlo um etwa 30 m nach Osten verschoben
werden. Dies kommt einem Neubau der Anschlussstelle mit einer zuséatzlichen Flachenin-
anspruchnahme gleich. Zuséatzlich sind Anpassungen an den Verflechtungsspuren zum
AD Wanlo und an der BasisstralRe K 19 erforderlich. Auch hier wird, wenn auch im Ver-
gleich zu einem Komplettumbau des AD Wanlo in geringerem Umfang, in den laufenden
Verkehr wahrend der Bauzeit eingegriffen und die Sicherheit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs zumindest wahrend der Bauzeit beeintrachtigt. Auch fir diese zusatzliche Mal3-
nahme ist aufgrund allgemeiner Erfahrungen mit einem zweistelligen Millionenbetrag zu
rechnen.

Bewertung auf der Grundlage der RAA 2008

Bereits eine bauliche Anpassung der A 61 aullerhalb des Abbaufeldes ohne den
vorgenannten Umbau der Autobahndreiecke fihrt zu zusatzlichen und nicht erforderlichen
Beeintrachtigungen im bestehenden Autobahn- und nachgeordneten Stral3ennetz. Dies
entspricht nicht den Anforderungen der RAA, 2008 nach einem ressourcenschonenden
Planungsansatz unter Beachtung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs. Die Beein-
trachtigungen beschrénken sich allerdings im Wesentlichen auf den Umbau der An-
schlussstelle Wanlo. Hinsichtlich der Umwegfaktoren, der Siedlungs- und Raument-
wicklung sowie der Umweltauswirkungen aufgrund von Mehrlangen ist auch diese
Alternative nachteilig zu bewerten.

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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Abbildung 4: Alternative Linienfuhrung weiter dstlich bei Umbau der AS Wanlo;
Quelle Kocks Consult GmbH, NL Bonn

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n




3.6.3

E Marz 2018

BN Tecmwin Venks i Seite 16 (19)
VERKEHRSCONSULT GMBH

Umfahrung der Autobahndreiecke

Nordlich des AD Wanlo wird die neue Trasse der A 61n nach Osten ausgeschwenkt. Ein
Vollanschluss der bestehenden A 61 ist aus rAumlichen Grinden kaum realisierbar, so
dass nur Rampen zur Ein- und Ausfadelung von und nach Norden vorgesehen werden
kénnen. Im weiteren Verlauf der A 61n wird die A 46 zwischen AD Wanlo und AK Holz
ohne Anschluss gequert. AnschlieRend verlauft die Trasse parallel zur A 44n, bevor sie
kurz vor dem AD Jackerath diese quert und sudlich des AD Jackerath auf die Bestand-
strasse einschwenkt. Auch hier ist aus rAumlichen Griinden kein Vollanschluss, sondern
nur eine Ein- und Ausfadelung von und nach Siden vorgesehen. Der Verlauf ist in Abbil-
dung 5 skizziert.

Sowohl der Bau der Ein- und Ausfadelungen als auch die Querungsbauwerke fir
A 44n und A 46 lassen sich nur unter laufendem Verkehr herstellen. Damit verbun-
den sind lange Bauzeiten und wechselnde Baustellenverkehrsfihrungen. Dadurch
ist mit Beeintrachtigungen des flieRenden Verkehrs verbunden mit erhéhter Stauge-
fahr und mit einem Unfallrisiko zu rechnen.

Die Bereiche der Baustellen liegen weitgehend in Bereichen mit heute anderen Nut-
zungen. Daher sind sowohl wahrend der Bauzeit als auch im spéteren Betrieb Be-
eintrachtigungen der Anlieger zu erwarten. Dies gilt vor allem flr die Trasse nérdlich
des Abbaufeldes, wo durch die zusatzliche Autobahntrasse Wohn- und Gewerbege-
biete direkt betroffen sind.

Durch die zahlreichen Briickenbauten ist mit hohen zusétzlichen Baukosten in mitt-
lerer zweistelliger Millionenhéhe zu rechnen.

Sowohl ein gleichzeitiger Bau der Ein- und Ausfadelungen sowie der Querungsbau-
werke beeintrachtigt ebenfalls die langfristig ohne grof3e Leistungsreserven bereit-
stehende Umleitungsstrecke Uber die A 44n und die A 46 zusatzlich.

Die in Abbildung 5 dargestellte Trassenflihrung unmittelbar parallel zur A 44n ge-
fahrdet dartuber hinaus das Ziel der Wiederherstellung der A 61. Bei einer solchen
Trassenfuhrung der A 61n ist die Genehmigungsfahigkeit durch die unmittelbare
Néhe und Parallelfiihrung zur bestehenden A 44n in den nachfolgenden notwendi-
gen stralRenrechtlichen Genehmigungsverfahren mit erheblichen Risiken verbunden.
Es ist zu erwarten, dass bei einer solchen Parallelfiihrung beider Autobahnen mit
einem geringen Abstand einem Ausbau der A 44n mit einem notwendigen umfang-
reichen Umbau der Autobahndreiecke bzw. -kreuze Jackerath, Holz und Wanlo der
Vorzug gegeben wird, um dauerhaft die Verkehre tber die A 44n abzuwickeln. Da-
mit wird das Ziel zur Wiederherstellung der A 61 verfehlt.

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n



DIT

EN TECHNIK VERKEHR

VERKEHRSCONSULT GMBH

{
\
hhahi \ B 59

Monchengladbach-Gudderath

3

Wickrathber
“Otzenrath

Kreuzr’Mont I:r':::;,'l::ll).,‘*l"."mv“u Hackhausen
Wanlo \ Hochneukirch

\ : 17
Monchengbach-Wanlo,
Kreuz Monchengladbach-Wanlo \
s \ Kreuz Holz
kum

Keyenberg \

Braunkohle)}-
Tagebau
L12 AXI Garzweiler \

\
I

Holzweiler
A6l I
Jom B orh
16 /
Jackerath
L19n Kreuz jockeroth l
10

AB1

Dreieck,Hol2

Méarz 2018
Seite 17 (19)

Garzweile

juchen

B —

Legende:
— Streckenende
X Gesperrt

O Ein-/Ausfadelungsbauwerke

= = Modgliche Streckenfiihrung

Abbildung 5: Prinzipskizze zur Umfahrung der Autobahndreiecke; Quelle OpenStreetMaps, eigene

Skizze

Bewertung auf der Grundlage der RAA 2008

Die Umfahrung der Autobahndreiecke wirde eine deutliche Verschiebung der A 61n wei-
ter nach Osten ermdglichen, widersprechen aber wie der Umbau der Autobahndreiecke
vollstandig den grundlegenden Anforderungen an

o die Minimierung von baulichen Eingriffen in das bestehende Stral3ennetz,

e die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs insbesondere wahrend der langen und
aufwendigen Bauphase fiir den Bau der Ein- und Ausfadelungen und die Querungen
der bestehenden Autobahnen unter laufendem Verkehr,

e den sparsamen Umgang mit Ressourcen,

e das Gebot des wirtschaftlichen Bauens.

Durch die nicht realisierten Verknipfungen der bestehenden und der neuen A 61n wird
die Erreichbarkeit der ,Ubereckbeziehungen“ dauerhaft beeintrachtigt. Dies betrifft die

Verkehrsbeziehungen

e Heinsberg «— Koblenz

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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e Heinsberg « AS Jackerath

e Heinsberg «» Aachen

e Aachen < Venlo

e Aachen « AS Wanlo

Diese Verknupfungen sind durch zusatzliche Baumafinahmen herzustellen.

Die ohnehin geringe Leistungsreserve der Umleitungsstrecke wird zusétzlich aufgrund der
Grol3baustellen auf der Umleitungsstrecke beeintréachtigt.

Die Forderung der RAA, 2008 nach einem ressourcenschonenden Planungsansatz unter
Beachtung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs wird durch diesen baulichen Ein-
griff in das bestehende Autobahnnetz au3erhalb des Abbaufeldes und durch die notwen-
digen BaumafRnahmen unter laufendem Verkehr vollst&dndig missachtet.

Zusatzlich werden vor allem im ndrdlichen Abschnitt der A 61 durch die weiter Ostlich ge-
fuhrte zusatzliche Trasse neue Betroffenheiten generiert. Die Trasse riickt naher an die
Wohnbebauung der Ortslage Jiichen-Hochneukirch sowie an das Gewerbegebiet an der
AS Gudderath heran und fihrt damit insbesondere dort zu neuen Beeintrachtigungen.

Hinsichtlich der Umwegfaktoren sowie der Siedlungs- und Raumentwicklung aber auch
hinsichtlich der Umweltauswirkungen aufgrund von Mehrldngen ist auch diese alternative
Trassenflihrungen nachteilig zu beurteilen.

Daruber hinaus ist durch eine solche weit 6stliche Trassenfuhrung in der unmittelbaren
N&ahe und in Parallelfiihrung zur A 44n die Genehmigungsfahigkeit in den stra3enrechtli-
chen Genehmigungsverfahren mit erheblichen Risiken verbunden, die dazu fihren kon-
nen, dass das Ziel der Wiederherstellung der A 61 verfehlt wird.

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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4  Zusammenfassung

Die A 61 ist eine Autobahn fiir den groRraumigen Nord-Sud-Verkehr mit einer hohen Be-
deutung im Netz der Bundesautobahnen und im européischen Verkehrsnetz. Im Raum
Monchengladbach wurde die Leistungsfahigkeitsgrenze eines vierstreifigen Autobahn-
querschnitts bereits 2014 erreicht. Der hohe Anteil des Schwerverkehrs belegt zudem die
grol3e Bedeutung im internationalen Lkw-Verkehr.

Der Bedeutung entsprechend ist im Bundesverkehrswegeplan 2030 der sechsstreifige
Ausbau der A 61 als ,Weiterer Bedarf mit Planungsrecht® vorgesehen.

Die Analyse der Verkehrsbedeutung der A 61 im Fernstralennetz und die im Umfeld defi-
nierten Ausbaumafnahmen machen den Neubau der A 61n nach der tagebaubedingten
Inanspruchnahme nach Abschluss der Bergbautatigkeit erforderlich. Die temporare Umlei-
tung Uber die A 44n und die A 46 entspricht nicht den Anforderungen der RAA, 2008 fur
die Linienfihrung. Insbesondere sind die Ziele einer Verbindung von Quelle und Ziel auf
mdoglichst kurzem Weg und einer homogenen Streckencharakteristik nicht erftillt.

Die mdglichen Trassenvarianten des in Abbildung 2 vorgestellten Trassenkorridors erfiil-
len diese Anforderungen und sind hinsichtlich der Linienfihrung regelkonform und tblich.

Die Frage, wie weit die Trasse dabei gegentber der heutigen Lage nach Osten ver-
schwenkt werden kann, wird maf3geblich durch die Entwurfselemente bestimmt. Der dstli-
che Rand des Trassenkorridors stellt eine Variante mit einer homogenen Trassierung dar,
die zwar alle Mindestanforderungen erfillt und auch weiterhin der Zielsetzung des gulti-
gen Braunkohlenplanes, wonach die A 61 in etwa urspriinglicher Lage wiederherzustellen
ist, entspricht. Allerdings lasst diese Trassierung durch ihren hohen Konkretisierungsgrad
nur noch geringen Raum fir die in nachfolgenden fachrechtlichen Planungsstufen erfor-
derlichen detaillierten Festlegungen und Beurteilungen des vorliegenden Planungsziels.

Alternative Linienfihrungen mit baulichen Eingriffen in das bestehende Autobahn- und
StraRennetz aul3erhalb des Abbaufeldes sollten dabei vermieden bzw. auf ein Minimum
beschrénkt bleiben. Sollte dies jedoch aus weitergehenden landesplanerischen Grinden
bzw. aus Grunden der vertieften StraBenplanung erforderlich werden, ist dabei geman
den Anforderungen der RAA ein ressourcenschonender Ansatz zu wéhlen.

Auch eine Umfahrung der Autobahndreiecke erflillt nicht die Voraussetzungen eines voll-
wertigen Ersatzes und gefahrdet diesen insgesamt.

Wir empfehlen daher, eine Trassenvariante etwa in der Mitte des in Abbildung 2 gezeigten
Trassenkorridors bzw. des erweiterten Trassenkorridors gemafR Kapitel 3.6.2 (Abbil-
dung 4) in den weiteren Verfahren als ausgewogene Trassenvariante zu bertcksichtigen,
die fur die spatere Detaillierung in den stral3enrechtlichen Genehmigungsverfahren noch
geniugend Anpassungsmoglichkeiten bietet.

Aachen, 01.03. 2018 -

// =
r/‘

D'l"V Verkehr&consult GmbH
gr -Ing. Hartmut Ziegler

Bewertung eines Trassenkorridors fir die A 61n
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Erstellung und Bewertung eines Trassenkorridors fur die A 61n

Stand der bisherigen Untersuchungen
Weitergehende Trassenuntersuchungen

Zusammenfassung der bewerteten Trassenvarianten

-

Bewertung einer Trassenfuhrung ,A 61n" unter Beachtung von
Tagebausee und Wiedernutzbarmachung

5. Fazit
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1. Stand der bisherigen Untersuchungen

Nord-Sud-Verkehr im Netz der
Bundesautobahnen und im
europdaischen Verkehrsnetz von

hoher Bedeutung

Die dauerhafte Umleitung Uber die
A 44n und A 46 entspricht nicht den
Anforderungen der RAA 2008°

Die Wiederherstellung der A 61 ist
daher nach Abschluss der
Bergbautatigkeit zwingend
erforderlich

,Blauer” Trassenkorridor erfullt
vollumfanglich die Anforderungen der

Die A 61 ist flr den grofRrAumigen e e Vel

*| Bestand

+\

Trassenkorridor i\

RAA 2008" an eine wieder-
hergestellte A 61

* Richtlinie fur die Anlage von Autobahnen

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
Dipl.-Ing. Christian Scotti 3

Quelle: Kocks Consult GmbH, NL Bonn
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2. Weitergehende Trassenuntersuchungen

Prifung maglicher nach Osten erweiterter Trassen-
fUhrungen bei zuséatzlichen baulichen Eingriffen in das
Autobahnnetz aul3erhalb des Abbaufeldes

Prifung und Bewertung auf der Grundlage der RAA 2008:

2a: Kompletter Umbau der Autobahndreiecke (AD) Wanlo
und Jackerath, um eine ,geradlinige” Verbindung
zwischen diesen Knotenpunkten und eine deutliche
Verschiebung der Neubautrasse nach Osten zu

Erweiterter

ermdglichen © . [Trassenkorridor

2b: Baulicher Eingriff im Bereich der Autobahnanschlussstellen
Wanlo und Jackerath, um einen nach Osten erweiterten
Trassenkorridor fur die Wiederherstellung der A 61 zu
ermitteln

3:  Fruhzeitiges Ausschwenken der Hauptfahrbahnen nérdlich
AD Wanlo bzw. stidlich AD Jackerath und Parallelfiihrung
zur A 44n (Umfahrung AD,S) Quelle: Kocks Corﬁe, NL Bonn

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler

Dipl.-Ing. Christian Scotti 4 VERKEHRSCONSULT GMBH



2. Variante 2a: Kompletter Umbau/Neubau der
Autobahndreiecke/ Anschlussstellen

« Bauliche Anderungen an allen Hauptfahrbahnen
und Rampen erforderlich

* Neubau aller wesentlichen Briickenbauwerke

* Umbau unter laufendem Verkehr (innerhalb der
Hauptverkehrsstrome) mit erheblichen
Einschrankungen flr die Verkehrsteilnehmer inkl.
Teilsperrungen

« Sehr lange Bauzeit

« Deutliche Zunahme der Stau- und Unfallgefahren
wéahrend der Bauzeit

Legende:

Anderung/Neubau

Quelle: Kocks Consult GmbH, NL Bonn

A 61n Trassenneubau

Bestandsrampe

i

Bestand

E — ]
VERKEHR

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler DATEN TecHniKk
Dipl.-Ing. Christian Scotti 5 sem VERKEHRSCONSULT GMBH



2. Variante 2a: Kompletter Umbau/Neubau der
Autobahndreiecke/ Anschlussstellen

« Zusatzlicher Neubau AS Wanlo und AS Jackerath
mit weiterer Flacheninanspruchnahme erforderlich

« Starke Beeintrachtigung der Umleitungsstrecke
A 44n /A 46" (wenig Leistungsreserven)

* Nachhaltige Beeintrachtigung der Wirtschaftskraft
der Region durch erhebliche Verkehrsbehin-
derungen

« Sehr hohe zusatzliche Baukosten im dreistelligen
Millionenbereich

* Innerhalb des Abbaufeldes eine weit 6stlich
gelegene Trassenfuhrung fur die A 61n mdglich

AD Jokera,th,

;ﬂ’/ VKaiskorb-

ettt _ ~ et s 3 \ e L\ 7 MY
Legende: = \(wa}:gxg |, A \ N\ /%
=== Anderung/Neubau
Quelle: Kocks Consult GmbH, NL Bonn
[} A6ln Trassenneubau
— Bestandsrampe
[ ] Bestand
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2. Variante 2a: Kompletter Umbau/Neubau der
Autobahndreiecke/ Anschlussstellen

« Situation AK Wanlo vor Anpassung
(Verkehrsfreigabe A 44n in 2018)

E — ]
DaTEN TecHNIK VERKEHR
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KObIenZ (KO)

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
Dipl.-Ing. Christian Scotti



2. Variante 2a: Kompletter Umbau/Neubau der
Autobahndreiecke/ Anschlussstellen

a) Komplettumbau Autobahndreieck Wanlo

R0 ‘ T T7
B ' 3
A

- Neubauten

3 Hauptfahrbahn A 61 (A61 n)
« Rampe A 61/A 46 (VE-HS)
« Rampe A 46/A 61n (HS-KO)
« Rampe A 46/A 61 (D-VE)
« Rampe A 61n/A 46 (KO-D)
« Rampe A 61n/A 46 (KO-HS)
« Rampe A 46/A 61 (HS-VE)
* Briicke A 61/A 46 (Zentralbauw.)
*  Bricke Rampe VE/D
«  Bricke Rampe HS/VE
*  Bricke Rampe D-KO
* Anschlussstelle Wanlo

- Teilneubauten

« Rampe A 46/A 61(D-KO)
« Rampe A 61/A46 (VE-D)

= Anpassungen

sl Q
~ L fa I | _&”'_..’\ 4"¢.,

! 9‘, 3 \
- \
1den’ﬁ;’r1, - ‘_;\__i};s/ =]
. = 7 £+
Quelle: Kocks Consult GmbH, NL Bonn E
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2. Variante 2a: Kompletter Umbau/Neubau der
Autobahndreiecke/ Anschlussstellen

Situation AK Jackerath vor Anpassung
(Verkehrsfreigabe A 44n in 2018)

L

//\i

Q
%
rp 10 /m/\//*””
"\ 'ADJackerath

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
Dipl.-Ing. Christian Scotti
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2. Variante 2a: Kompletter Umbau/Neubau der
Autobahndreiecke/ Anschlussstellen

b) Komplettumbau Autobahndreieck Jackerath

- Neubauten

3 Hauptfahrbahn A 61 (A61 n)
* Rampe A 61/A 44n (VE-AC)
« Rampe A 44n/A 61n (AC-VE)
« Rampe A 61/A 44n (KO-D)
« Rampe A 61/A 44n (KO-AC)
« Rampe A 44n/A 61n (D-VE)
« Rampe A 44n/A 61 (D-KO)
*  Briicke A 61/A 44n (Zentralbw.)
*  Bricke Rampe D/KO
« Anschlussstelle Jackerath

- Teilneubauten
« Rampe A 44n/A 61 (AC-KO)

— Anpassungen
* Hauptfahrbahn A 44n

Quelle: Kocks Consult GmbH, NL Bonn E
DATEN TECHNIK VERKEHR R

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
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Dipl.-Ing. Christian Scotti 10



2. Variante 2b: Baulicher Eingriff im Bereich der

Autobahnanschlussstellen

« AS Jackerath: Empfohlene Mindestradien
bereits deutlich unterschritten; keine weitere
Reduzierung der Radien vertretbar

« AS Wanlo: bei Verringerung der Radien, AS um
ca. 30 m nach Osten verschiebbar:

— Neubau der AS Wanlo und der Ver-
pflechtungssspuren zum AD Wanlo einschl.
Umbau Basisstral3e K 19 erforderlich

— Umbau unter laufendem Verkehr
(,Anschlussstellenverkehr*)

— Zusatzliche Flacheninanspruchnahme

— Hohe zusatzliche Baukosten im
zweistelligen Millionenbereich

— Ein nach Osten deutlich erweiterter Tras-
senkorridor fur die Wiederherstellung der
A 61 ist darstellbar (,roter” Bereich)

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
Dipl.-Ing. Christian Scotti 11
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2. Variante 3: Umfahrung Autobahndreiecke

Neubauten

« Ausleitungen aus A 61 ndérdlich AD Wanlo
« Ausleitungen aus A 61 sidlich AD Jackerath

* Neubau Kreuzungsbauwerke mit A 46 und A 44n

« Neubau A 61n auch nordlich und stdlich des

Abbaufeldes

« Realisierbarkeit der A 61n im Abbaufeld wegen

Parallellage zur A 44n bezweifelt

Autobahndreiecke Wanlo und Jackerath bleiben

erforderlich

Erreichbarkeit

beeintrachtigt, z.B. fir Fahrbeziehung von Venlo zur AS
Jackerath oder von Heinsberg Richtung Koblenz ist Weg
uber AD Wanlo, AK Holz und AD Jackerath zu wahlen,
daher sind zusatzliche Baumal3nahmen fir eine
Verknupfung erforderlich.

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
Dipl.-Ing. Christian Scotti
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3. Zusammenfassung der bewerteten Trassenvarianten

Entwurfsgrundlagen gem. RAA 2008 (Richtlinie fur die Anlage von Autobahnen)

* Fernautobahn

« StralRenkategorie: AS |

* Entwurfskategorie: EKA 1 A

*  Entwurfsgeschwindigkeit: 130 km/h

Varianten fir Trassenkorridore

Wiederherstellung der A 61

Variante 1  mit unmittelbareren Anschliissen der A 61n an die bestehenden
Autobahnanschlisse aul3erhalb des Abbaufeldes (bisherige Untersuchung)

Variante 2a mit Umbau der Autobahndreiecke Wanlo und Jackerath sowie Neubau der
Autobahnanschlussstellen Wanlo und Jackerath

Variante 2b ohne Umbau der Autobahndreiecke Wanlo und Jackerath, jedoch mit
Verschiebung (Neubau) der Anschlussstelle Wanlo

Variante 3  mit Umfahrung der Autobahndreiecke

DIT

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler Daten Tecanin Vemkenn
VERKEHRSCONSULT GMBH

Dipl.-Ing. Christian Scotti 13



3. Variante 1: Unmittelbare Anschliisse der A 61n an die bestehenden
Autobahnanschliisse aul3erhalb des Abbaufeldes

Bauliche MalRnahmen

« Unmittelbarer Anschluss an die bestehende A 61 am Rand des Abbaufeldes
« A 61 aulRerhalb des Abbaufeldes wird weiterhin genutzt und bleibt erhalten

« Bauarbeiten erfolgen ohne wesentliche Eingriffe in den Autobahnverkehr

« Sehr geringe Auswirkungen auf Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs (Stau- und
Unfallgefahren)

Trassierung (Trassenkorridor) innerhalb des Abbaufeldes

« Anforderungen hinsichtlich der Radien in Kreisbdgen und Homogenitat der
Streckenflhrung werden erfullt

Umwegfaktoren und Reisegeschwindigkeit

4,3 % bis 12,1 % (bezogen auf Luftlinie)

* Angestrebte Reisegeschwindigkeit wird erreicht
Siedlungs- und Raumentwicklung

* Versiegelung, LArm- und Schadstoffimmissionen vergré3ern sich mit zunehmender
Ostlicher Lage der A 61n (langere Strecke)

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler Daten Tecanin Vemkenn
VERKEHRSCONSULT GMBH

Dipl.-Ing. Christian Scotti 14



3. Variante 2a: Kompletter Umbau/Neubau der
Autobahndreiecke / Anschlussstellen

Bauliche MalRhahmen

« Kompletter Umbau / Neubau der Autobahndreiecke Wanlo und Jackerath
« Volistandiger Neubau der AS Wanlo und Jackerath mit zusatzlichem Flachenbedarf
« Bauarbeiten mit erheblichen Eingriffe in den laufenden Autobahnverkehr

« Erhebliche Auswirkungen auf Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs (sehr hohe
Stau- und Unfallgefahren)

« ,Staubedingte” Beeintrachtigungen der Wirtschaftskraft der Region
« Leistungsfahigkeit der Umleitungsstrecke A 44n / A 46 ist deutlich eingeschrankt
« Sehr hohe zusatzliche Baukosten im dreistelligen Millionenbereich

Trassierung (Trassenkorridor) innerhalb des Abbaufeldes

« Anforderungen an Radien und Homogenitat der Streckenfiihrung werden erftllt
«  Weit Ostlich gelegene Trassenflihrung moglich

Umwegfaktoren und Reisegeschwindigkeit

« GroRRer als 19,9 % (bezogen auf Luftlinie)
* Angestrebte Reisegeschwindigkeit wird erreicht

Siedlungs- und Raumentwicklung

« Versiegelung, Larm- und Schadstoffimmissionen vergré3ern sich mit zunehmender
Ostlicher Lage der A 61n deutlich (langere Strecke) E .
T

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler ATEN Tecain VeReeHR
VERKEHRSCONSULT GMBH
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3. Variante 2b: Verschiebung (Neubau) der Anschlussstelle Wanlo

Bauliche MalRhahmen

 Autobahndreiecke Wanlo und Jackerath bleiben erhalten
« Neubau der Autobahnanschlussstelle Wanlo

« Bauarbeiten erfolgen mit Eingriffen in den Verkehr im Bereich der
Autobahnanschlussstelle Wanlo

« Wenige Auswirkungen auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs (geringe Stau-
und Unfallgefahren)

« Hohe zuséatzliche Baukosten im zweistelligen Millionenbereich
Trassierung (Trassenkorridor) innerhalb des Abbaufeldes

« Anforderungen an Radien und Homogenitat der Streckenfiihrung werden erftllt
« Deutlich nach Osten erweiterter Trassenkorridor darstellbar

Umwegfaktoren und Reisegeschwindigkeit

« 12,1 % bis 19,9% (bezogen auf Luftlinie)
« Angestrebte Reisegeschwindigkeit wird erreicht

Siedlungs- und Raumentwicklung

« Versiegelung, La&rm- und Schadstoffimmissionen vergréf3ern sich mit zunehmender
Ostlicher Lage der A 61n (langere Strecke) E

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler ATEN Tecain VeReeHR
VERKEHRSCONSULT GMBH

Dipl.-Ing. Christian Scotti 16



3. Variante 3. Umfahrung Autobahndreiecke

Bauliche MalRhahmen

* Neubau der Aus- und Einleitungen auf A 61

« Bauarbeiten erfolgen mit Eingriffen in den Verkehr im Bereich der bestehenden A 61,
zusatzlich Querungsbauten tber A 44n und A 46 unter Verkehr herstellen

« Auswirkungen auf die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs (h6here Stau- und
Unfallgefahren)

« Hohe zuséatzliche Baukosten in mittlerer zweistelliger Millionenhdhe

A 61nin unmittelbarer Nahe und parallel zur A 44n: Genehmigungsfahigkeit in den
stralRenrechtlichen Genehmigungsverfahren mit erheblichen Risiken verbunden

Trassierung (Trassenkorridor) innerhalb des Abbaufeldes

« Anforderungen an Radien und Homogenitat der Streckenfiihrung werden erftillt
« Deutlich nach Osten erweiterter Trassenkorridor darstellbar

Umwegfaktoren und Reisegeschwindigkeit

« Zwischen 12 % und 36 % (bezogen auf Luftlinie)
* Angestrebte Reisegeschwindigkeit wird erreicht

Siedlungs- und Raumentwicklung

« Versiegelung, Larm- und Schadstoffimmissionen vergrof3ert, zusatzlicher
Flachenbedarf, Beeintrachtigung von Gewerbe- und Wohngebieten E

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler

DaTeEN TECHHIK VERKEHR
Dipl.-Ing. Christian Scotti 17 VERKEHRSCONSULT GMBH



3. Zusammenfassung der bewerteten Trassenvarianten

Zusammenfassende Bewertung auf der
Grundlage der RAA 2008

« Insbesondere Umfahrung und kompletter
Umbau der Autobahndreiecke (3 und 2a)
widersprechen den Anforderungen an

— die Minimierung baulicher Eingriffe im Netz

— die Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs

— den sparsamen Umgang mit Ressourcen
— dem Gebot wirtschaftlichen Bauens

« notwendige bauliche Eingriffe daher unbedingt

auf die Bereiche aul3erhalb der
Autobahndreiecke Wanlo und Jackerath
beschranken (2b)

« Trassenkorridor kann durch Verschiebung der
AS Wanlo deutlich nach Osten erweitert
werden (,roter” Bereich)

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
Dipl.-Ing. Christian Scotti 18
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3. Zusammenfassung der bewerteten Trassenvarianten

Umwegefaktoren
(ggu. Luftlinie)
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Quelle: Kocks Consult GmbH, NL Bonn
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3. Zusammenfassung der bewerteten Trassenvarianten

Tabellarische Bewertung

Alternative 1. 2a. 2b. 3.
Beschreibung nahe Bestand| Umbau AD’s |AD’s erhalten| Umfahrung
Anschlussstellen erhalten beide neu Wanlo neu erhalten
Flachen aul3erhalb keine viele wenige viele
Raumgewinn See vorhanden hoch mittel sehr hoch
Beeintrachtigungen*| sehr gering sehr hoch wenig sehr hoch
Ressourceneinsatz* gering sehr hoch mittel sehr hoch
Netzfunktion* voll voll voll beeintrachtigt
Umwegigkeit* gering hoch mittel sehr hoch
RAA-Bewertung* ok nicht konform| madglich [nicht konform

* Beurteilung auf der Grundlage der Richtlinie fir die Anlage von Autobahnen (RAA 2008)

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler

DaTeEN TECHHIK VERKEHR
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4. Beurteilung einer Trassenfuhrung unter Beachtung von Planung
Tagebausee und Wiedernutzbarmachung

* Trasse A 61n orientiert sich am
aulleren Ostlichen Rand des
erweiterten Trassenkorridors
(2b)

* Neubau der AS Wanlo und der
Verflechtungsspuren mit dem
AD Wanlo einschl. Umbau
BasisstralRe K 19 erforderlich

« Abstand A 61n/Restsee: 200 m

 Trassierung erfullt hinsichtlich
Radien in den Kreisb6gen und
Homogenitat der Trassierung
die Anforderungen der RAA
2008

» Wiederherstellung der A 61
entspricht so insgesamt der
Stral3enfunktion und der
Verkehrsbedeutung

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
Dipl.-Ing. Christian Scotti

mittlere:Lage im ) \
Trassenkorridor. \ 7 \ |

W \::\ 7| \ “‘[J

ITEE TETED LR AV I\\ R Lége}o{ and des\erweiterten Uk y
R BN Trassenkd h@rs \ i{f’
\:::‘ \\:\\ \ :

\
3 2,
\\.\ &
! — ; %
,\\\ \ / X
\ HilH |
i i
, v,
L19 N
& R RWE
\ ~~— WE Powsr A
e S=7 S
e /" gggggggggggg
/‘/
i Ubersichtspiar
4 Garzwaler

Quelle: RWE (Stand 18.12.2017)

E — ]
DaTEN TecHNIK VERKEHR

21 VERKEHRSCONSULT GMBH



5. Fazit

« Die Wiederherstellung der A 61 ist aufgrund deren Bedeutung im Netz der
Bundesautobahnen und im européischen Verkehrsnetz nach Abschluss der
Bergbautatigkeit zwingend erforderlich

« Der komplette Umbau der Autobahndreiecke (AD) Wanlo und Jackerath
widerspricht insbesondere den Anforderungen an

— die Minimierung baulicher Eingriffe im Netz
— die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
— den sparsamen Umgang mit Ressourcen

— dem Gebot wirtschaftlichen Bauens

« Ein baulicher Eingriff im Bereich der Autobahnanschlussstelle (AS) Wanlo
erweitert Trassenkorridor flr die Wiederherstellung der A 61 deutlich nach Osten

« Eine Trassierung der A 61n am auf3eren dstlichen Rand dieses erweiterten
Trassenkorridors erftillt hinsichtlich der Radien in den Kreisbdgen und der
Homogenitat der Trassierung die Anforderungen der RAA 2008

« Eine Wiederherstellung der A 61 nach Variante 2b entspricht unter Bertck-
sichtigung von Tagebausee und Wiedernutzbarmachung insgesamt der
StralRenfunktion und Verkehrsbedeutung (wegen Randlage Detailprifung
erforderlich)

DIT

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler Daten Tecanin Vemkenn
VERKEHRSCONSULT GMBH
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Vielen Dank
fur Ihre Aufmerksamkeit!

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
DTV-Verkehrsconsult GmbH
Pascalstral3e 27

52076 Aachen

Tel.: +49 24 08 70 47 10

Fax: +49 24 08 70 47 29

Mobil: +49 176 241 654 04

E-Mail: ziegler@dtv-verkehrsconsult.de
Internet: www.dtv-verkehrsconsult.de
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Anlage e) zum Schreiben vom 30.01.2018

Braunkohlenplananderung Garzweiler Il
Untersuchung von Varianten der

Massenbeschaffung zur Verringerung des
Abraumdefizits

ZUKUNFT. SICHER. MACHEN.

RWE



Massenbeschaffung aus anderen Kippen — Nutzung von

Abraummassen auf3erhalb des Abbaufeldes -1-
Beispiel Vollrather H6he

Vollrather Hohe - Eckdaten:

* Verkippung 1955-1969

* Volumen: rd. 268 Mio. m3

+ Mittlere Hohe Uber Gelande: 98 m

* Rekultivierung:
rd. 170 ha landwirtschaftliche Flache
rd. 260 ha forstliche Flache

 Eingriff in rd. 430 ha rekultivierte
Landschaft, Ausgleich erforderlich

« Eigentum/Nutzungsrechte liegen nicht
vor

RW E RWE Power

SEITE 2



Massenbeschaffung aus anderen Kippen — Nutzung von
Abraummassen aulderhalb des Abbaufeldes -2-

Beispiel Vollrather H6he

2y =

Technische Eckdaten Gewinnung
und Transport:

* Gewinnung mit Grol3geréat nicht

maoglich, daher Sonderbetrieb mit
SLKW* und Hydraulikbagger

Laststrecke wirde ab Anfang/Mitte
2030 etwa 15 Jahre lang belastet

Hierzu sind werktaglich rd. 5.000
beladene SLKW-Fahrten notwendig
(20.000 mit Ruckfahrten)

Bei 12 beladenen Fahrten pro SLKW
und Tag errechnet sich hieraus der
Einsatz von rd. 420 SLKW a 40
Tonnen

*Schwerlastkraftwagen

Eingriff in Privateigentum ohne rechtliche Begriindung, erheblicher 6kologischer Eingriff,
Massentransport logistisch nicht zu bewerkstelligen, daher: Variante nicht moglich

RWE Power SEITE 3




Massenausgleich zwischen den Tagebauen Garzweiler und
Hambach — Nutzung der werkseigenen Nord-Sud Bahn /

Hambachbahn

Kuckum/Keyenberg  —
Berverath/Ober-/Unterwestrich

” ?‘@ Q an
3

o
=

Tagebal
Garzweiler

MUMAMMALYS

(S s

— e —

Nutzung der Werksbahn:

* Losstransport vom Tagebau Garzweiler zum
Tagebau Hambach ab 2018

* Bei Rickfahrten theoretisch Transport von
1-2 Mio. m3 Abraum pro Jahr von Hambach
nach Garzweiler moglich
> Bedarf in Garzweiler aber 150 - 300 Mio. m3!

+ GrolRerer Massentransport unmaglich, da
Schienenwegkapazitaten ausgeschopft
> Werksbahn dient der Versorgung von
Kraftwerken und Veredlungsbetrieben (Kohle)

* Erhebliche Erweiterung von Schienennetz und
Be- und Entladungsinfrastruktur wére
erforderlich
> Dauer Genehmigungen und Bauzeit: mind.
15 Jahre

« Dann entbehrliches Material in Hambach
(vorwiegend Mischboden 2) nicht fur
Bahntransport und Kippenaufbau geeignet (zu
nass/flissig)

V ﬂmsiedlungsstandon
M. E

Dauer flr Massentransport zw. 75-150 Jahre, vorh. Kapazitat ausgeschopft, Erweiterung ware
technisch aufwandig und zu zeitraubend, daher: Variante nicht méglich

RWE Power SEITE 4




Massenbeschaffung aus dem Tagebau Hambach bzw. aus der
Uberhdhten Innenkippe Uber eine Fernbandanlage -1-

Genehmigungsrechtliche und technische
Eckpunkte Fernbandanlage:

* Planung, Genehmigung und Bau
Fernbandanlage ware erforderlich

» Dauer Braunkohlenplanverfahren,
Sonderbetriebsplanverfahren, liegenschatftl.
Freimachung, Bau ~ 13-15 Jahre (friiheste
Inbetriebnahme: Anfang/Mitte 2030er Jahre)

« Lange zw. 15 km (Innenkippe) und 20 km
(6stliches "Restloch™)

* Trassenbreite zw. 70 — 100m fur Bandanlage,
Betriebsstral3e, Entwasserungseinrichtungen
und Larmschutzdamme

« Eingriff in Flache zw. 100 bis 200 ha, dazu
Querung von Stral3en / Autobahnen (u.a.
B 55, L 213,L 277, A 44, A61)

Erheblicher 6kologischer Eingriff, technisch sehr aufwéandig durch Stral3enkreuzungen,
erheblicher Widerstand Anwohner (Oberembt Abstand ~ 700 m, Kirchherten Abstand ~ 500 m)
zu erwarten, daher: rechtzeitige Fertigstellung Fernbandanlage unwahrscheinlich

R_W E RWE Power SEITE 5




Massenbeschaffung aus dem Tagebau Hambach bzw. aus der
Uberhdhten Innenkippe Uber eine Fernbandanlage -2-

Technische Eckpunkte Innenkippe:

* Innenkippe wird in Regelprofilen in Hoch-
und Tiefschittung aufgebaut

* Regelprofile sind zur Unterbringung von nicht
aufbaufahigen Abraummaterialien zwingend
erforderlich

* Eine nach dieser Systematik aufgeschuttete
Kippe (auch mit M2 nass) kann nicht wieder
abgetragen werden

Innenkippe Tagebau Hambach in Poldertechnik erstellt, Anschneiden der Kippe wirde
Standfestigkeit beeintrachtigen, daher: Variante nicht mdglich SEITE 6




Massenbeschaffung aus dem Tagebau Hambach bzw. aus der
Uberhdhten Innenkippe Uber eine Fernbandanlage -3-

entspricht M2% von Gesamtabraum 35,2%

Angaben in Mio. m3 | 2030 | 2040
Abraumférderung Tgb. Hambach | 225 | 180
davon M2 - Mischboden 79 74

41,3%

Forderung von M1-Mischboden zum Tagebau Garzweiler 30

30

verbleibende Abraumforderung Tagebau Hambach 195

150

M2-Anteil an verbleibendem Abraum Hambach 40,6%

+ 14 %
Beispiel Regelprofil Tiefschittung:

49,6%

anm

Abgabe von Massen aus dem
Tagebau Hambach an den Tagebau
Garzweiler:

Mischboden 2 (M2) kann nur in
Poldertechnik eingebaut werden,
daher wére auch Abgabe von
Mischboden 1 (M1) erforderlich

Lagerstattenseitig nimmt der Anteil
an Mischboden 2 (M2) zwischen
2030 und 2040 im Tagebau
Hambach bereits um rd. 6 % zu

Bei einer Verringerung des M1-
Anteils durch Abgabe an den
Tagebau Garzweiler wirde die
Zunahme Uber 14 % betragen

Mit diesem M2-Anteil ist ein
standsicherer Aufbau des
Kippensystems und insbesondere
des Seebdschungssystems im
Tagebau Hambach nicht mehr
madglich

Entnahme von standfestem Material (M1) in Grél3enordnung von 150-300 Mio. m3 aus
) Betriebsflache Tagebau Hambach nicht moglich, da nicht ausreichend ,,gutes® Material fur
Hambach und Garzweiler vorhanden, daher: Variante nicht méglich

SEITE 7




Massenbeschaffung aus dem Tagebau Hambach bzw. aus der
uberhohten Innenkippe Uber eine Fernbandanlage -4-

Verbringung von M2 aus dem
Tagebau Hambach in das dstliche
Restloch (Tagebau Garzweiler):

* Abschluss der Verfillung des
Ostlichen Restlochs zwischen
2025-2030

* Fernbandtrasse jedoch friilhestens
Anfang/Mitte 2030 fertig gestellt

«  Ostliches Restloch auRerdem fiir
Abraummassen aus Tagebau
Garzweiler erforderlich, da hier
sonst Kippraumdefizit mit
Tagebaufortschritt entsteht

Ostliches Restloch wird als Kippraum fuir Abraum aus Gewinnung im Tagebau Garzweiler benétigt
und steht nicht fur bindiges Material aus Tagebau Hambach zur Verfiigung, daher: Variante nicht
madglich

RW E RWE Power SEITE 8




Massendisposition im Tagebau Garzweiler

2017 bis rd. 30 — 50 % d. Massen
ca. 2030

Verfullung des Ostlichen Restlochs
mit Abraum aus Garzweiler:

* Bis ca. Ende 2020er Jahre missen
rd. 30-50% des Abraums im
Ostlichen Restlochs verkippt
werden

* Kippraum in der Innenkippe ist
hierftr nicht ausreichend und

 Keine andere Flache/ kein anderer
Raum flr Zwischenlagerung
vorhanden

«  Mit weiterem Aufschwenken des
Tagebaus Richtung Westen
entsteht weiterer Kippraum in der
Innenkippe

*  Mitte der 2030er Jahre wird die
Massendisposition durch die
Erstellung erster Seebdschungen
und dem daraus resultierenden
Bedarf an standfesten
Abraummaterialien beeinflusst

Ostliches Restloch wird in den nachsten Jahren als Kippraum fuir Abraum aus Gewinnung im
) Tagebau Garzweiler bendétigt, andernfalls keine Weiterentwicklung des Tagebaus mdglich, daherS:EI
Verflllung von Massen von auf3erhalb zu einem spateren Zeitpunkt nicht méglich

TE9




Verringerung Abraummassenbedarf durch Absenkung des
Oberflachenniveaus der zu rekultivierenden Flachen

N Oberflachenabsenkung:

Aktuelle Planung enthalt bereits zwei
Gelandestufen mit Absenkung von
rund 8-10 m HOhe

Gelandestufen bertcksichtigen
Entwasserung der landwirtschaftlichen
Flachen zum Vorfluter ,Kohm* und
Anschluss an ,Niers“ (aul3erhalb
Abbauflache)

Flache westlich A44n (rd. 1.600ha) misste
bis zu 20m abgesenkt werden, um
Abraumdefizit auszugleichen

Bereits bei Oberflachenabsenkung Uber die
Gelandestufen hinaus ist kein ausreichendes
Gefalle fur die Entwasserung mehr gegeben

Abfluss in Niers damit nicht moglich

Ableitung des Oberflachenwassers in
Tagebausee aus wasserwirtschaftlichen
Grinden unzulassig

Oberflache musste zwischen 10m (150 Mio. m3) und 20 m (300 Mio. m3) abgesenkt werden, dann
kein Anschluss an den Vorfluter Niers mehr mdglich, daher: Variante nicht méglich

RWE Power SEITE 10




Massenbeschaffung aus dem Tagebau Garzweiler durch
Abraumgewinnung unter letzter Kohlesohle

Auswirkungen Tagebauvertiefung:

* Hereingewinnung der Abraummassen
(300 Mio. m?3) lediglich auf Flache des
@: [ Seegrundes (rd. 550 ha)

* Heil3t: Tagebauvertiefung um rd. 70 m! mit
Randbdschungsbereichen in Neigung 1:5

Nutzbare Flache
Seegrund
« Grofiraumige Entwasserung des

Grundwasserleiters Horizont 5 erforderlich
- enorme Ausweitung des existierenden
Grundwassertrichters

* Gravierende Auswirkungen auf die
Feuchtgebiete und auf Wasserversorger
(z.B. WW Holzweiler)

*  Widerspricht dem Wasserhaushaltsgesetz

®
@

Wsp. +65 m NHN

= T L - - - =
70m

Tagebauvertiefung hatte Ausweitung des Grundwassertrichters zur Folge, mit Auswirkungen auf
Feuchtgebiete und Wasserversorger, Mal3nahme ist nicht erlaubnisfahig, daher: Variante nicht

maoglich SEITE 11




Bewertungsubersicht

Anlage f) zum Schreiben vom 30.01.2018

Massenherbeifiihrung zur Herstellung der Aufbaulage A 61n und 200 m Sicherheitsstreifen

Massentransport Uber Fernbandanlage

Vollrather Hohe

Okologischer
Eingriff /

Flacheninan-
spruchnahme

Transport/ Logistik

Nutzung Werksbahn
(Ruckfahrten
Losstransport)

Bau Fernband-
anlage

Innenkippe Hambach

Laufender
Forderprozess
Hambach

Ostliches Restloch

Oberflachen-
absenkung

Technische schwierig, nur im
Umsetzbarkeit Sonderbetrieb
Massendispositive

Kongruenz ok

Zeitlicher Rahmen/
zeitliche Kongruenz

ok, 10-15 Jahre
Verfahren + 15
Jahre Transport

Wasserwirtschaft-
liche Umsetzbarkeit

ok

Genehmigungs-
fahigkeit

Gesamt-
umsetzbarkeit

* M2 — Mischboden 2 mit > 30% bindigen Bestandteilen, nicht standfest;

keiner (Bestand), ok Eingriff in 100- Eingriff in rd. 150- kein 6kol. Eingriff (da
200 ha 300ha rekultivierte ok, da aus dem aktiven ok noch nicht
Flache Tagebau rekultiviert),
betroffene Flache rd.
1.600ha
1-2 Mio. m3/Jahr fur benétigte Menge fur bendtigte Menge fur bendtigte Menge nur ok
- nur Uber Fernband- nur Uber Fernband- Uber Fernbandanlage
anlage maoglich anlage maoglich mdglich
schwierig, schwierig, da nur tber

Querung von
Straf3en, A61,
A44, Immissions-
schutz Anlieger

ok, 13-15 Jahre
Planung, liegen-
schaftl. Frei-
machung, Bau

Fernbandanlage méglich
und Aufbau Infrastrukrur
im Tgb. notwendig

Tagebauvertiefung

ok

ok ok
Ausbau vermutlich schwierig wg. schwierig wg. Eingriff schwierig, da ggf. auch schwierig, And. ABP
maoglich, Ver- Okologie u. in Standsicherheit And. BKPI Hambach Frimmersdorf, ggf. auch

fahrensdauer + Bau
aber mind. 15 J.

Immissionsschutz

schwierig

* M1 - Mischboden 1, standfest

Innenkippe, ggf. auch
And. BKPI Hambach
erforderlich (zeitl.
Kongruenz nicht
gegeben)

erforderlich (zeitl.
Kongruenz nicht
gegeben u. Eingriff in
Standsicherheit
Bdschungssystem
Hambach)

Anderung BKPI Hambach
erforderlich (zeitl.
Kongruenz nicht gegeben,
bis Verfahren fertig, ist
Restloch verfillt




Anlage g) zum Schreiben vom 30.01.2018

Anderungsvorhaben LE 2016 in der von FachAG am

12.01.2018 empfohlenen Fassung (+ Abrundung im Westen)

n

RWE Power AG
2Zunyrals Standon Kein
‘Abietung GOCT
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Tagebau Garzweiler
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