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Kurzfassung

Die Bundesstraie B1 in der Ortsdurchfahrt Dorimund zwischen den
Autobahnen A 40 und A 44 ist wesentlicher Bestandteil der das Ruir-
gebist durchquerenden Uberregionalen Ost-West-Strallenverbin-
dung. Mt ca. 100 000 Kfz pro Tag Ubersteigt die Verkehrsbelastung
der heute niveaugieichen StraBe mit signalgeregelten Krauzungen
und zahlreichen Einmundungen und Grundstickszufahrien regelma-
Big die Grenzen der Leistungsfanigkeit. Mehrstindige Stauerschei-
nungen am Tag, hohe Unfaiizahien und groBe Umwelibelastungen
sind die Folge. Zur Sicherstellung der Verkehrsbedeutung ist eine
Untertunnelung als Autobahn A 40 geplant.

Der auct wahrend der Bauzeit aufrecnizuerhaliende Straflen- und
Stadtbahnverkehr, die benachbarte Bebauung sowie der Erhalt des
Alleecharakters der B1 machen die Hersteliung der Tunneibauten
weitestgehend in bergmannischer Bauweise eriorderlich. Eine Be-
sonderheit stellt die Ausfuhrung der unterirdischen Anschlussstelle
dar.

Grofie Bedeutung haben bei der Planung des ca. 1,8 km langen Tun-
nels die sicherheitstechnische Ausstattung, die Auswahl der LUf-
tungssystame unter Beachturg der nahen Bebauung und die erhdh-
ten Anforderungen fur die Sicherheit im Brandfall auf der Grundlage
der Neufassung der RABT.

1 Verkehrliche
Randbedingungen

Die BundesstraBe 1 in der ca. 7 km langen Ortsdurchfahrt Dortrnund
ist Bindeglied zwischen den Autobahnen A 40 im Westen und A 44 im
Osten und damit wichtiger Bestandieil des Uberregionalen Verkehrs-
stral3ensystems des Ostlichen Ruhrgebieres (Bild 1).
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The B1/A40 in Dortmund relocated in a
Tunnel - Planning taking the new Version of
the RABT into Consideration

Absfract

The B1 federal highway that passes through Dortmund between
the A40 and A44 motorways is an essential element of the supra-
regional east/west road link that crosses the Ruhr District. With
around 100,000 vehicles per day the traffic density is tco high for
the present ground level road with signal-controlled intersections
and alarge number of junctions and entrances to private and com-
mercial property to cope with — so that its limits are exceeded on a
regular basis. Daily jams lasting hours on end, high accident rates
and major environmental encumbrances are the outcome. As are-
sult, it is planned to create a tunnel beneath the A40 motorway to
relief this bottleneck.

As the road and urban railway traffic, neighbouring built-up areas
as well as the B1's boulevard character have all to be maintained
during the construction period, it was necessary to produce the
tunnel structures as far as possible by mining means. A special
feature here is how the underground junction is executed.

During the designing of the approx. 1.8 km long tunnel great atten-
tion has been paid to its safety technical equipment, the choice of
ventilation systems taking the neighbouring buit-up areas into ac-
count and the increased demands on safety in the event of fire on
the basis of the new version of the RABT regulations.
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der Binnenverkehre, die Gber die
heute vorhandenen Anbindungen
um- bzw. abfleBen, betragen je-
weils etwa 47 %. Diese Zahlen spie-
geln die Bedeutung der A40/B1
auch als innerstadtische Ost-West-
Magistrale wider.
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Bild 2: Tunnelquerschnitt

Entsprechend seiner Bedeutung fiir den West-Ost-Verkehr sowie der
Verkehrsausrichtung auf das Oberzentrum Dortmund weist der Stra-
Benzug eine Verkehrsbelastung von etwa 100 000 Kfz/Tag auf.

Der westliche Bereich ist schon mit schmalen 3-streifigen Richtungs-
fahrbahnen und niveaufreien Anschiussstellen ausgestattet — zwar
nicht im Autobahnstandard, aber doch mit einem vertraglichen MaR
an Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit. Hingegen weist das
ostliche Teilstlick zwischen der stadtischen HauptverkehrsstraBe
Markische StraBe, Zubringer zur Dortmunder City, und der B 236n, ei-
ner autobahnahnlichen in Nord-Std-Richtung verlaufenden Strae in
der Baulast des Bundes, zurzeit noch zwei signalgeregelte Kreuzun-
gen sowie eine Vielzahl von einmindenden NebensiraBen und
Grundstickszufahrten auf. Diese gefahrden in erheblichem MaBe den
reibungslosen Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit, Die im Mittel-
streifen verlaufende Stadtbahn erschwert die verkehrliche Situation
zusétzlich. Die Beeintrachtigungen des StraBenumfeldes durch Larm,
Schadstoffeintrage sowie die Trennwirkung des breiten Verkehrsban-
des sind der stadtebaulichen Situation duBerst abtraglich. Nach er-
sten Uberlegungen der Stadt Dortmund Anfang der 1980erJahre zu
einer unterirdischen Fuhrung der Hauptverkehrsstrome der B 1 wur-
den gemeinsam mit dem Bund als zukiinftigem Baulasttréger ,Durch-
flhrbarkeitsstudien zur Untertunnelung der B 1 in Dortmund® sowie
eine ,Studie der verkehrlichen Wirkungen von Varianten des Bundes-
verkehrstraBennetzes im Raume Dortmund” erstellt. Letztlich wurde
dann 1998 das Einvernehmen zwischen Bund, Land sowie den Stad-
ten Dortmund, Bochum und Essen hergestellt (2. Ruhrgebietskonfe-
renz), den Neubau der A 40 in Tunnellage voranzutreiben sowie die
Planung und Erarbeitung der Planfeststellungsunterlagen fiir den 1.
BA der Stadt Dertmund zu Ubertragen (Durchfilhrungsvereinbarung
zwischen dem Landesbetrisb StraBenbau NRW und der Stadt).

Wichtige Parameter fiir die zuktnftige A 40 in Tunnellage zwischen der
Mérkischen Strafe und der B 236n ergeben sich aus ihrer Bedeutung
als (berdrtliche Autobahn, aber eben auch aus ihrer Bedeutung fir
den auf das Oberzentrum Dortmund bezogenen Quell- und Zielver-
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samten Schwerverkehrs durchfahrt
das Stadtgebiet chne Hallt.

Prognosen zur Verkehrsbelastung (Querschnittsbelastungen):

— Westl. Rampen AS Markische StraRe 60 000 Kiz/24h

— Tunnel A 40 zwischen AS Markische StraBe und 74 000 Kfz/24h
AS Semerteichstraie

- Tunnel A 40 zwischen AS Semerteichstrafe und 63000 Kfz/24h
AS B 236n

— Fahrbahnen B1 Oberflache 37 000 Kfz/24h

d.h., dass ca. 70 % der Verkehre im Tunnel, ca. 30 % der Verkehre an
der Oberflache abzuwickeln sind.

Die hohe Verkehrsstérke im Tunnel sowie Bautechnik und Verkehrssi-
cherheit erfordern eine getrennte Fithrung in zwei voneinander unab-
hangigen Tunnelrdhren mit jeweils zwei Richtungsfahrspuren plus
Standstreifen und Notgenwegen (Bild 2).

Fur die ein- und ausfahrenden Verkehre werden Ein- und Ausfadel-
streifen angelegt. Besonders hinzuweisen ist auf die im Tunnelbereich
anzulegende Anschlussstelle SemerteichstraBe. Aus sicherheitstech-
nischen Grinden wird die zuldssige Geschwindigkeit im Tunnel auf 80
km/h begrenzt.

2 Bauwerksgestaltung, Bauverfahren

Im Tunnel wird der StraBenquerschnitt des Typs RQ 26 Tr mit zwei
Fahrstreifen von je 3,75 m Breite, einem Standstreifen von 1,5 m Brei-
te und 1,0 m breiten Notgehwegen zu Grunde gelegt. Daraus ergibt
sich eine lichte Querschnittsbreite von 11,0 m. Die erforderliche Ver-
kehrsraumhdhe ist mit 4,70 m festgelegt.

Die Bauwerkslange der Nordréhre betragt ca. 1780 m, wovon ca.
1450 m in bergmannischer Bauweise erstellt werden, die Lange der
Sudréhre betragt ca. 1960 m mit einem ca. 1555 m langen bergman-
nischen Abschnitt.

Zusétzliche Tunnelstrecken ergeben sich im Bereich der unterirdi-
schen Anschlussstelle SemerteichstraBe und am stlichen Tunnel-
ende flr den Abzweig zur B 236n. Die Ein- bzw. Ausfahrrampen vor
den Tunnelportalen werden als Trogbauwerke ausgebildet (Bild 3).
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Im Bereich der unterirdischen Anschlussstelle wird der 2-streifige Re-
gelquerschnitt des Streckentunnels auf je 150 m Lange um eine Ver-
zdgerungs- bzw. Beschleunigungsspur erweitert. Die Langsneigung
in den Einfahr- und Ausfahrrampen betragt 4,5 % his 6,1 %. Die maxi-
male Uberdeckung Uber der Tunnelfirste betragt ca. 13 m. Die Tras-
sierung im Lageplan folgt der Linienfiihrung der B1-Fahrbahnen an
der Oberflache.

Bergmannische Bauweise

Der Tunnel wird nach den Prinzipien der Spritzbetonbauweise zwei-
schalig mit einer terporédren SpritzbetonauBenschale und einer dau-
erhaften Stahlbetoninnenschale hergestellt.

Der Vortrieb des Tunnels erfolgt Gberwiegend im Mergel, wobei die
Sohle weitestgehend im gesteinsfesten Mergel liegt. Im Firstbereich
steht Gber weite Strecken verwitterter Mergel an.

Der in Dortmund anstehende Mergel bietet nach den Erfahrungen aus
dem Stadtbahnbau giinstige Bedingungen flir die bergmannische
Bauweise.

Auf Grund der QuerschnittagroBe wird grundsétzlich eine Unterteilung
in Teilguerschnitte flir die Auffahrung zu Grunde gelegt. In Abhangigkeit
von den jeweils anstehenden Baugrundverhaitnissen ist ein Kalotten-
vortrieb mit nachgezogenem Strossen-/Sohlvortrieb oder der Vortrieb
eines Teilguerschnittes mit termporarer Innenulme vorgasehen.

Die Abwicklung der gesamten bergméannischen Tunnelabschnitte soll
Uber die nérdlichen und stdlichen Rampentunnel der Anschlussstelle
SemerteichstraBe erfolgen.

Bauverfahren unterirdische Anschlussstelle

Im Bereich der unterirdischen Anschlussstelle muss der zweistreifige
Regelquerschnitt zusatzlich um eine Verzégerungs- bzw. Beschieuni-
gungsspur erweitert werden. Der zusatzliche Fahrstreifen wird unter
Einbeziehung des durchgehenden 1,50 m breiten Standstreifens aus-
gebildet. Dadurch muss der Aufweitungsquerschnitt im Bereich der
Anschlussstelle gegeniber dem Regelguerschnitt um 1,75 m verbrei-
tert werden. Eine zusatzliche Querschnittsaufweitung ergibt sich im
Bereich der Trenninsel zwischen der Rampenfahrbahn und den
Hauptfahrbahnen. Hier entstehen lichte Ausbruchbreiten von bis zu
23 m. Hergestellt wird der Tunnel in diesem Bereich durch eine Drei-
teilung des Gesamtquerschnittes, vor Auffanrung des mittleren Quer-
schnittsteils werden Teilinnenschalen in die vorab aufgefahrenen au-
Beren Teilquerschnitte eingebaut.

Offene Bauweise

Die Rampenbauwerks im Westen und Osten werden in offener Bau-
weise als Rechteckrahmen bzw. Trogquerschnitte ausgebildet. Zur
Sicherung der Baugruben ist in der Regel ein konventioneller Bohrtra-
gerverbau mit Rickverankerung vorgesehen. Im westlichen Rampen-
bereich, neben dem vorhandenen Stadtbahntunnel und im Bereich
der geplanten Deckelbauweise am Ostportal, werden Bohrpfahlwan-
de ausgebildet, die Bestandteil des endgultigen Tunnelbauwerkes
sind.

Bauzeitliche Verkehrsfiihrung

Auf Grund der verkehrlichen Bedeutung muss auch wéhrend der
Rauzeit im Baustellenbereich eine ausreichende Leistungsfahigkeit
der B1 sichergestellt werden.

Der Hauptabschnitt des Tunnels wird in bergmannischer Bauweise
hergestellt. Andienung und Abwicklung der bergménnischen Vortrie-
be erfolgen Uber die Rampentunnel der AS SemerteichstraBe, sodass
der StraBenverkehr und die Stadtbahn in diesem Bauabschnitt durch
den Baubetrieb nicht beeintrachtigt werden.

Bauzeitliche Einschrankungen fir den Individualverkehr und die
Stadtbahn ergeben sich in den Tunnelabschnitten in offener Bauweise
in den Portalbereichen West und Ost.

Der Verkehr muss hier Uber provisorische Fahrbahnen bzw. die spa-
tere Ortsfahrbahn mindestens zweispurig an den Baugruben vorbei-
gefihrt werden.

3 Betriebstechnische Ausstattung

Allgemeine Einrichtungen

Die Gewdhrleistung der Sicherheit der Verkehrsteilnehmer hat we-
sentlichen Einfluss auf die Entwurfskonzeption des Tunnels. Die erfor-
derlichen MaBnahmen sind in den Richtlinien fur die Ausstattung und
den Betrieb von StraBentunneln (RABT) enthalten, die in der aktuellen
Ausgabe 2003 vorliegen. Die Neuausgabe beinhaltet erhdhte Anfor-
derungen an die Sicherheit im Brandfall, insbesondere neue Regelun-
gen zu Fluchtwegen und Bellftung.

Unter Beriicksichtigung der Tunnellange von bis zu 1960 m und der
prognostizierten Verkehrsbelastung von 70 000 Kfz/Tag mit hohem
Schwerlastverkehrsanteil sowie der starken Zu- bzw. Abfllisse an den
Anschlussstellen wurden unter Beachtung der RABT die betriebs-
technischen und verkehrstechnischen Ausstatiungen gewahli.
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Bild 3: Bauwerksdarstellung (Lageplan/Léngsschnitt)
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Standstreifen, b=1,5m

Fluchtwege, 9 Querschlége, a =200 m,
4 Fluchttreppenhauser

Notgehwege, b=1,0m

Notrufstationen alle 100 m
Lautsprecher

VideoUberwachung

Funk

Brandmeldeeinrichtungen manuelle Brandmelder

automatische Brandmelder
Handfeuerldscher

Wasserleitung mit Hydranten, alle 100 m
Tunnelbeleuchtung

Orientierungshilfen
{Fluchtwegekennzeichnung und
Brandnotbeleuchtung)
Strahlventilatoren

Portalluftabsaugung — Westportal

Die Tunnelbauwerke sind so auszustatten, dass der Betrieb vollauto-
matisch erfolgt, wobei Zugriffe und Eingriffe in Betriebstechnik und
Verkehrstechnik jederzeit von externen Stellen moglich sind.

Bauliche Anlagen

Kommunikationsanlagen

Léscheinrichtungen

Beleuchtung

Lftung

Tunnelliiftung

Der Tunnel wird mit einer leistungsféhigen Liftungsanlage fir Normal-
und Brandbetrieb sowie mit einer Portalluftabsaugung zum Schutz
der Anwohner ausgestattet. Die vorgesehene Losung erflUlit die An-
forderungen der neuen RABT-2003 an die Luftung im Normalbetrieb
und an die Sicherheit im Brandfall. Sie ist damit auf dem neuesten
Stand der Tunnelausrtstung, der in Zukunft flr alle Tunnel in Deutsch-
land anzustreben ist  Bild 4 ).

Liiftungskonzept

Fur die Wahl des LUftungskonzeptes des Tunnels sind nach RABT

20083 die folgenden Randbedingungen maRgebend:

- Tunnelldngen 1780 m (Nordréhre) und 1960 m (Sludréhre)

- Richtungsverkehr mit ausnahmsweise stockendem Verkehr

— Die Prognose der Schadstoffbelastung in der Umgebung des
Westportals erfordert eine Verminderung der Portalabluft.

Fur das Liftungskonzept wurden die folgenden drei Varianten ge-

priift: eine durchgehende Langsliftung mit einseitigem Rauchabitrieb

bei Brand, eine Lingsliftung mit punktférmiger Rauchabsaugung

und eine Langsliiftung mit Rauchabsaugung lber steuerbare Klap-

pen in einer Zwischendecke. In allen Varianten war eine Absaugung

der Portalabluft der Nordrohre vorgesehen. Die Abluft aus der Siid-

réhre darf frei ausstromen.

Bild 4: Schema der Léangsldftung
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Bei Tunneln, die im Richtungsverkehr durchfahren werden, unter-

scheidet die RABT 2003 zwischen Tunneln mit taglich stockendem

Verkehr und Tunneln mit ausnahmsweise stockendem Verkehr. Die

Problematik einer Stauprognose wurde beim Tunnel Dortmund be-

sonders untersucht. Obwohl ein relativ hohes Verkehrsaufkommen

gegeben ist, wird taglicher Stau ausgeschlossen. Die folgenden

Punkte waren bei der Beurteilung ausschlaggebend:

- In bestehenden Tunneln entlang der BAB A 40 werden die theoreti-
schen Héchstwerte flur die Verkehrskapazitdt zum Teil deutlich
Uberschritten, ohne dass téglich Stau becbachtet wird.

- Eine Verkehrsflihrung ist auf den OberfldchenstraBen parallel zum
Tunnel jederzeit moglich.

- Es stehen Mittel zur Verkehrsheeinflussung zur Verfligung, mit de-
nen der Verkehr auf die OberflachenstraBen oder notfalls weitrdu-
mig um den Tunnel herum geflhrt werden kann.

Mit diesen Randbedingungen gibt die RABT als Liftungskonzept eine

mechanische Langsliftung vor. Bei geringer Stauwahrscheinlichkeit

bieten die lokale Rauchabsaugung und die Punktabsaugung bei be-
deutend hoheren Investitionskosten keine wesentliche Erhéhung der

Sicherheit fUr die Tunnelbenutzer.

Auslegung der Liiftung

Fir die Dimensionierung der Tunnelliiftung ist entscheidend, dass der
Tunnel wegen der zuséatzlichen Aus- und Einfahrten als Netzwerk be-
trachtet werden muss. Die Frischluftmenge, die fUr die Verdiinnung
der Schadstoffe notwendig ist, ist mit etwa 50 m3/s so gering, dass
nur die Steuerbarkeit der LUftung und der Rauchabitrieb im Brandfall
fur die Auslegung von Bedeutung sind.

Die Auslegung einer Tunnelliiftung flr die Steuerbarkeit ist eine Neue-
rung der RABT 2003. Da die Emissionswerte der Fahrzeuge immer
weiter sinken, resultieren fUr Tunnelliftungen sehr kleine Luftmengen,
die z. B. bei einer Langsliiftung einer Stromungsgeschwindigkeit un-
ter 1 m/s entsprechen. Damit wirde die LUftung zu trage, um inrer-
halb einer vernlinftigen Zeit auf einen kurziristigen Konzentrationsan-
stieg reagieren zu kénnen. Flr den Tunnel sind 31 Strahlventilatoren
(Laufraddurchmesser 630 mm) erforderlich, um bei Stau eine Strd-
mung von zumindest 1,5 m/s im Haupttunnel und 1,0 m/s in den Sei-
tentunneln zu erreichen.

Brandliiftung

Die Gefahrdung der Tunnelbenutzer im Fall eines Brandereignisses
geht vor allem von den Rauchgasen und von der Hitze des Brandes
aus. Als Sicherheitsmalinahmen stehen daher Fluchtmdglichkeiten
sowie die kontrollierte Rauchausbreitung im Vordergrund. Die Aus-
breitung der heiBen Rauchgase relativ zur Stromung wird hauptséch-
lich von der Temperaturdifferenz zwischen dem heiBen Rauch und der
Umgebungsluft bestimmt. Damit sich Rauch nicht entgegen der Str6-
mungsrichtung ausbreiten kann, ist am Brandort eine minimale Stro-
mungsgeschwindigkeit, die so genannte kritische Geschwindigkeit,
erforderlich. Im Tunnel wird die mechanische Liftung eingesetzt, um
eine Rauchausbreitung entgegen der Fahrtrichtung zu verhindern und
somit die Tunnelbenutzer, die vor dem Brand gestoppt wurden, zu
schitzen. Fahrzeuge, die den Brand bereits passiert haben, kdnnen
den Tunnel verlassen, da sie schneller sind als der Rauch (Fahrge-
schwindigkeit >15 km/h).

Da der Tunnel als Netzwerk von Tunnelabschnitten angesehen wer-
den muss, ergaben sich eine Reihe von Brandszenarien, bei denen
abhéngig vom Brandort ein eigenes LUftungsregime vorgesehen ist.
Im Brandabschnitt muss zusatzlich der mégliche Ausfall von einigen
Strahlventilatoren eingerechnet werden. Damit in jedem Tunnelab-
schnitt auch bei einem groBen Lastwagenbrand die Rauchausbrei-

40 Forschung + Praxis



tung kontroliert werden kann, sind insgesamt 89 Strahlventilatoren
(Laufraddurchmesser 830 mm) in Zweier-, Dreier und Vierergruppen
vorgesehen. Daraus ergibt sich eine Anschlussleistung von anna-
hernd 1,7 MW,

Portalluftabsaugung

Die Prognose der Schadstoffbelastung in der Umgebung des West-
portals hat ergeben, dass zum Schutz der Anwonhner die Ablutt aus
der Nordréhrz an diesem Portal nicht frei ausstromen darf. Die Abluft
wird aus dem Verkehrsraum abgesogen und (ber einen Kamin in gro-
Re Hdhe ausgeblasen. Am Boden ergibt sich durch die starke Ver-
dunnung der Kaminabluft keine messbare Zusatzbelastung. Beim
Ostportal ist die Schadstoffoelastung weniger kritisch, da die umlie-
gende Wohnbebauung einen gréBeren Abstand zum Portal aufweist
als am Westportal.

Flr die Auslegung der Absaugung ist die Luftmenge maBgebend, die
vom flussigen Verkehr durch den Tunnel gefordert wird. Beim West-
po-tal ergibt sich eine Luftmenge von 450 m?/s. Eine vollstandige Er-
fassung der Tunnelabluft ist nicht méglich, da die einzelnen Fahrzeu-
ge in ihrem Nachlauf ststs Tunnelluft mit nach auBen ziehen.

Um die Abluftmenge von 450 m3/s aus dem Tunnel abzusaugen und
durch den Kamin auszustofen, sind zwei Ventilatoren mit einem
Durchmesser von 3,15 m und einer Leistungsauinahme von zusam-
men etwa 650 KW vorgzsehen. Die Ventilatoren werden mit saug- und
druckseitigen Schalldampfern ausgestatiet, um eine zusatzliche
Larmbelastung in der Umgebung des Tunnzls zu vermeiden.

4 Verkehrstechnische Ausstattung

Ziel der verkehrstechnischen Ausstattung ist es, sowohlim Normalfall
als auch bei Stérungen einen sicheren Verkehrsablauf vor und im Tun-
ne und eine geringe Stauwahrscheinlichkait zu gewahrleisten. Ent-
sprechend den Randbedingungen und der Verkehrsbelastung von
ca. 17 500 Kfz/Tag und Fahrstrefen kommt nur eine erweiterte Aus-
stattung in Frage.

- Verkehrsdatenerfassung mit schnallstmoglicher Storfallerkennung
{15-s-Intervalle) mittels Doppelinduktionsschleifen alle 300 m

- Wechsellichtzeichen (Rot, Gelb) plus Sperrschranke vor den Porta-
len

—- Wechselverkehrszeichen (WVZ) im Tunnel und im Tunnelvorfeld,
fahrstreifenbezogen (Bild 5)

- Wechselwegweisung im Tunnelumfeld unter Einbeziehungen der
Fahrbahnen an der Oberflache fir den Fall einer Tunnelsperrung

— an den Autobahnkreuzungen zur groBraumigen Umleitung bei Tun-
nelsperrungen automatisch angesteuerte infotafeln.

in einer Storfallmatrix sind alle méglichen verkenrlichen, betrieblichen

und witterungsbedingten Storfdlle erfasst und entsprechende Maf3-

nahmen in einem Steuerungskonzept dargestelit.

Fur den Katastrophenfall — Brand, schwerer Unfall im Tunnel - ist der

Betrieb der A 40 in Tunnellage einschlieBlich der Rampen an den An-

schlussstelien in insgesamt 22 Uberwachungsabschnitte unterteilt,

denen entsprechende Programme zugeordnet sind.

Hochste Prioritét hat dabei die schnalle Zugénglichkeit der Unglicks-

stelle flir Rettungskrafte sowie deren groBtmaglichste Unterstlitzung.

5 Ausblick

Die Untertunneiung der A 40/B 1 in der Ortsdurchfahrt Dontmund ist
im neuen Bundesverkehrswegeplan als vordringlicher Bedarf aufge-
nommen.

Die Genehmigungsunterlagen zur Vorlage an den BMV einschlieBlich
samtlicher Fachgutachten sind erstellt und befinden sich zurzeit in der
Prifphase. Wegen der wahrend der Planungsphasen durchgeflhrten
intensiven Abstimmungen kann von einer Genehmigung nochin 2003
ausgegangen werden. Die Einleitung des Planfeststellungsverfahrens
kann danach zeitnah erfolgen.

Die Gesamtkosten der Baumainahme werden mit ca. 240 Mio. Euro
veranschlagt, einschlieBlich des Umbaues der Ortsfahrbannen an der
Oberflache.

Der Baubeginn ist fir 2006/2007 vorgesehen. Die Bauzeit wird ca.
5 Jahre betragen.
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