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Darstellung der BaumalRhahme

Planerische Beschreibung

Die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch die Niedersachsische Landesbehor-
de fur StralRenbau und Verkehr — Geschéftsbereich Hannover -, plant den Neubau ei-
ner Ortsumgehung der Stadt Wunstorf, Region Hannover, im Zuge der Bundesstralle
441.

Die B 441 beginnt in Hannover und verlauft Gber Seelze, Wunstorf, Bad Rehburg, Lee-
se und Stolzenau nach Uchte. In Hannover hat die B 441 Anschluss an die Bundes-
stralRe 6. Zwischen Wunstorf und Seelze quert die Bundesstral3e die BAB A 2 Dort-
mund-Hannover und ist Uber die Anschlussstelle Wunstorf-Luthe an die Autobahn an-
gebunden. In Uchte erhalt die Bundesstral3e Anschluss an die B 61 Minden-Sulingen-
Bassum.

Die BundesstralRe bindet die sudlichen Bereiche des Landkreises Nienburg, den nord-
ostlichen Bereich des Kreises Minden-Lubbecke (Nordrhein-Westfalen), den Norden
des Landkreises Schaumburg sowie den Westen der Region Hannover an die Landes-
hauptstadt Hannover und das dortige Fernstral3ennetz an.

Werktaglich wurde die Bundesstral3e im Jahr 2008 westlich von Wunstorf von rd.
11.500 Kfz/24 h (Verkehrszahlung 2008) befahren. Zwischen Wunstorf und der An-
schlussstelle Wunstorf-Luthe an der A 2 erhght sich die Verkehrsbelastung im Jahr
2008 auf rd. 23.500 Kfz/24 h. Die deutliche Erh6hung der Verkehrsbelastung zwischen
Waunstorf und der BAB A 2 unterstreicht auch die Bedeutung der Bundesstraf3e fur den
werktaglichen Pendlerverkehr nach und von Hannover.

Die Ortsumgehung Wunstorf ist im Bedarfsplan fir die Bundesfernstraf3en (Anlage zum
5. Gesetz zur Anderung des Fernstrallenausbaugesetzes vom 4. Oktober 2004) im
svordringlichen Bedarf* eingestuft.

Die hohe Verkehrsbelastungen in der Ortsdurchfahrt von Wunstorf (Uber 27.000 Kfz/24
h im Bereich Alte BahnhofstraRe zwischen Kolenfelder Stral3e und Duendorfer Weg)
und dem dazu parallel verlaufenden Stralenzug (Uber 10.800 Kfz/24 h in der Bar-
nestrafde) fuhren zu erheblichen Larm- und Schadstoffbelastungen sowie zu einer Ge-
fahrdung und Verunsicherung der schwachen Verkehrsteilnehmer. Zudem ergibt sich
durch die Ortsdurchfahrt eine erhebliche Trennwirkung, so dass die Stadt in ihrer ei-
gentlichen Funktion durch die Dominanz der Bundesstraf3e deutlich gestort wird.

Bereits seit mehreren Jahrzehnten gibt es daher Planungen, die Ortsdurchfahrt Wunst-
orf durch den Bau einer Ortsumgehung vom Durchgangsverkehr zu entlasten.

Der vorliegende Entwurf sieht den Bau einer Umgehungsstraf3e im Norden und Osten
von Wunstorf vor.

Die Baustrecke der Ortsumgehung verlauft innerhalb der Gemarkungen Bokeloh,
Waunstorf, Blumenau und Luthe der Stadt Wunstorf. Neben dem Bau der Ortsumge-
hung einschlielilich erforderlicher Anschliisse des vorhandenen Straliennetzes an die
OU sieht die vorliegende Planung als Ersatz fur unterbrochene Wegebeziehungen den
Ausbau und die Wiederherstellung vorhandener Wirtschaftswege vor. (Im Anschluss
an das Planfeststellungsverfahren wird ein Flurbereinigungsverfahren durchgefihrt.
Durch den Wege- und Gewasserplan im Rahmen der Flurbereinigung wird sich auf-
grund neuer Flachenzuschnitte ein abgeandertes Wegekonzept ergeben.)

Ostlich von Wunstorf zwischen Luthe und der Anschlussstelle Wunstorf-Luthe an der
A 2 ist im Anschluss an den Ausbau der Ortsumgehung vorgesehen, die Abschnittsein-
teilung der dort bereits vorhandenen 2+1-Betriebsform auf dem dreistreifigen Quer-
schnitt der B 441 im Rahmen einer verkehrsbehordlichen Anordnung durch eine ent-
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sprechende Ummarkierung an die Querschnittsaufteilung der Umgehungsstralle anzu-
passen.

Mit dem Bau der Ortsumgehung Wunstorf im Zuge der B 441 wird eine Entlastung der
Ortsdurchfahrt und des parallelen StralRenzuges vom Durchgangsverkehr mit gleichzei-
tiger Verringerung der Larm- und Abgasimmissionen erreicht. Die Baumalinahme tragt
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Verbesserung der tberregionalen Verkehrs-
anbindungen im FernstralBensystem des Bundes bei.

Zudem werden Mdglichkeiten zur ortsgerechten Umgestaltung derzeit hoch belasteter
Stral3en im Stadtzentrum von Wunstorf mit gleichzeitiger Verbesserung der stadtebau-
lichen Situation geschaffen.

Kosten- und Baulasttrager der Ortsumgehung ist die Bundesrepublik Deutschland
(BundesstraRenverwaltung).

StralRenbauliche Beschreibung

Im Zuge der geplanten Ortsumgehung wird die Ortslage Wunstorf im Norden und Os-
ten umfahren. Die rd. 6,55 km lange Baustrecke der Ortsumgehung beginnt westlich
von Wunstorf, schwenkt in einem Bogen aus der vorhandenen Trasse der Bundesstra-
Re aus und verlauft zunachst in dstliche Richtung nordlich der Ortslage Wunstorf. Die
Trasse kreuzt zwischen der Ortslage Wunstorf und Klein Heidorn die Gemeindestralie
Nordrehr und die Regionsstrafle K 331 Klein Heidorner Straf3e. Im weiteren Verlauf
werden nérdlich von Wunstorf die Bundesstrale 442 (Coppenbriigge-Bad Nenndorf-
Waunstorf-Neustadt a. Rbge.) und die Bahnstrecke 1740 Wunstorf-Bremerhaven ge-
quert. Die Trasse der OU umféhrt die Ortslage Blumenau in einem Bogen ndrdlich und
ostlich und kreuzt dabei die Regionsstralle K 333 Leinechaussee und das Gewasser
Westaue einschlieRlich des gesetzlich festgelegten Uberschwemmungsgebietes der
Leine bzw. Westaue. Nach Umfahrung der Ortslage Blumenau verlauft die Trasse der
OU zunéchst in stdliche Richtung, quert die Regionsstrale K 344 Manhorner StralRe
und schliel3t zwischen den Ortslagen Wunstorf und Luthe in einem Bogen an die vor-
handene Bundesstral3e 441 (Ortsumgehung Luthe) an. Die Neubaustrecke der Orts-
umgehung endet unmittelbar westlich der Uberfiihrung der GemeindestraRe Im Blenze.

Im weiteren Verlauf der Bundesstralie sind verschiedene MaRnahmen zur Einrichtung
bzw. Anderung der 2+1-Betriebsform notwendig. Die Abschnitte der vorhandenen 2+1-
Betriebsform sollen zwischen Luthe und der BAB A 2 an die Abschnittseinteilung der
Ortsumgehung angepasst werden. Hierzu ist im Rahmen einer verkehrsbehdrdlichen
Anordnung auf3erhalb der hier beschriebenen MaRnahme eine entsprechende Ummar-
kierung vorgesehen.

Die Verknipfung des vorhandenen Stral3ennetzes mit der Umgehung erfolgt gréf3ten-
teils hohengleich. Am Beginn der Baustrecke wird die verlassene Bundesstral3e zu ei-
nem Wirtschaftsweg zurlick gebaut und nicht an die Ortsumgehung angebunden.
Nordwestlich von Wunstorf ist der Anschluss der Strale Am Hohen Holz mit einem
Kreisverkehrsplatz an die Ortsumgehung geplant. Die Bundesstrale 442 von Bad
Nenndorf kommend wird kinftig Gber die Stralle Am Hohen Holz an die Ortsumgehung
angebunden. Die Strale Am Hohen Holz wird daher auf einer Lange von rd. 650 m
zwischen der geplanten Ortsumgehung und der Hagenburger Stral3e entsprechend der
kunftigen StraRenfunktion und der verkehrlichen Belastung ausgebaut bzw. verlangert.
Nordlich von Wunstorf wird die Regionsstrale K 331 Klein Heidorner Stral3e hdhen-
gleich Uber eine lichtsignalgeregelte Kreuzung an die Umgehungsstrafl3e angebunden.
Nordwestlich der Ortslage Blumenau erfolgt der Anschluss der Regionsstrale K 333
Leinechaussee ebenfalls Uber eine lichtsignalgeregelte Kreuzung héhengleich. Eine
weitere Verknupfung mit dem vorhandenen Stral3ennetz ergibt sich zwischen Wunstorf
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und Luthe. In Anlehnung an eine teilplanfreie Verknipfung der Knotenpunktform Typ IV
werden die Hochstral3e und die HauptstraRe an die Ortsumgehung angebunden. Die
HochstralRe (derzeitige B 441) wird auf einer Lange von rd. 320 m verlegt und schlief3t
Uber eine lichtsignalgeregelte Einmindung héhengleich an die B 441n an. Die von
Luthe kommende HauptstralRe wird Uber die Ortsumgehung gefuhrt und mindet ho-
hengleich in die verlegte Hochstral3e ein.

Die Trasse der Ortsumgehung quert neben den oben beschriebenen und héhengleich
bzw. teilplanfrei angebundenen StralRen weitere Straf3en und Wirtschaftswege, die un-
terbrochen oder héhenungleich Uber die Ortsumgehung tberfihrt werden.

Zudem quert die Trasse eine Bahnstrecke und ein Flie3gewdasser, die Westaue.

Zwischen Wunstorf und Klein Heidorn wird im Rahmen einer gesonderten MalRnahme
der Stadt Wunstorf ein Radweg im Zuge der Gemeindestrale Nordrehr Uber die OU
Uberfuhrt. Die MalRnahme ist nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsverfahrens und
wird in einem gesonderten Rechtsverfahren planungsrechtlich abgesichert.

Nordlich von Wunstorf wird die Bundesstral3e 442, deren Verlauf rd. 450 m nordlich der
Trasse durch den Fliegerhorst Wunstorf bereits unterbrochen ist, gequert. Der Bundes-
stral3enverkehr wird Gber die K 333 zwischen Wunstorf und Neustadt a. Rbge. geleitet.
Die B 442 Neustadter Stral3e erhalt daher auch keinen Anschluss an die Ortsumge-
hung, aufgrund der geringen verkehrlichen Bedeutung entfallt auch eine héhenunglei-
che Querung. Um aber weiterhin eine landwirtschaftliche Querungsverbindung zu ge-
wahrleisten wird als Ersatz weiter 0Ostlich parallel zur Bahnstrecke Wunstorf-
Bremerhaven ein Wirtschaftsweg Uber die B 441n Uberfuhrt.

Die auf einem Damm liegende Bahnstrecke Wunstorf-Bremerhaven wird von der Orts-
umgehung in einem Trogbauwerk unterquert.

Nordlich von Blumenau wird die Ortsumgehung mit einem Briickenbauwerk (Zwei-Feld-
Bauwerk, lichte Weite > 55 m) Uber die Westaue Uberfiihrt. Nordlich und 6éstlich von
Blumenau werden der Wirtschaftsweg Maschstrale und die Regionsstralle K 344
Manhorner Stral3e héhenungleich tber die Umgehungsstralie tUberfihrt.

Durch den Bau der Ortsumgehung werden einige vorhandene Wirtschaftswege unter-
brochen. Um weiterhin die ErschlieBung aller Flurstlicke zu gewahrleisten, sieht die
Planung als Ersatz neue Wirtschaftswege und den Ausbau vorhandener Wirtschafts-
wege vor. (Dieses Wirtschaftswegenetz wird durch den im Flurbereinigungsverfahren
zu erstellenden Wege- und Gewasserplan den tatsachlichen Anforderungen entspre-
chend angepasst werden.) Querungsmdglichkeiten fur den landwirtschaftlichen Ver-
kehr bestehen in den vorab beschriebenen hohengleichen Knotenpunkten und im Zuge
der héhenungleich tuberfuhrten Strafen und Wege.

Die Ortsumgehung Wunstorf erhalt zwischen dem Beginn der Baustrecke westlich von
Wunstorf und der héhengleichen Anbindung der K 331 Klein Heidorner Stral3e einen
zweistreifigen Querschnitt entsprechend dem Regelquerschnitt RQ 11,5+ geman den
»Richtlinien fur die Anlage von Landstralen (RAL). Zwischen der Kreuzung OU/K 331
und dem Ende der Baustrecke stidwestlich von Luthe erhalt die Ortsumgehung Wunst-
orf einen dreistreifigen Querschnitt (2+1-Betriebsform) entsprechend dem Regelquer-
schnitt RQ 15,5 gemal RAL.

Der Anschluss an die bereits vorhandene Dreistreifigkeit zwischen der Anschlussstelle
Adolf-Oesterheld-Stral3e (K 344) und der Anschlussstelle Wunstorf-Luthe an der BAB
A 2 wird durch eine entsprechende Ummarkierung zwischen dem Baustreckenende
der OU und der Anschlussstelle Adolf-Oesterheld-Stral3e aul3erhalb der hier beschrie-
benen MalRnahme erreicht.

Aus Leistungsfahigkeitsgrinden wird die Ortsumgehung im Bereich der h6hengleichen
lichtsignalgeregelten Kreuzungen und Einmindungen auf vier Fahrstreifen erweitert.
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Die Ausbaustrecke der Stral’e Am Hohen Holz, die Verlegung der Regionsstral3e

K 333 Leinechaussee, die Verlegung der Hochstral3e bzw. HauptstraRe, die hohen-
ungleiche Uberfilhrung der K 344 Manhorner StralRe sowie die Anschliisse an die OU
werden zweistreifig hergestellt.

Zukiunftige Netzgestaltung (nachrichtlich)

Die zuklnftige Netzgestaltung ist nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens
und wird hier nur nachrichtlich beschrieben.

Nach dem Bau der Ortsumgehung Wunstorf werden Teilstrecken fir den Bundesstra-
Renverkehr entbehrlich und das vorhandene Straf3ennetz ist — auRerhalb dieses Plan-
feststellungsverfahrens — umzugestalten. Mit den beteiligten Baulasttragern ist die in
Bild 1 (siehe Seite 6) dargestellte zukiinftige Netzgestaltung abgestimmt worden.
Schriftliche Zustimmungen zu dem zukinftig vorgesehenen Stralennetz liegen von der
Stadt Wunstorf mit Schreiben vom 12.05.2006 und von der Region Hannover als Bau-
lasttrager der KreisstralBen mit Scheiben vom 21.06.2006 vor. Mit Schreiben vom
18.10.2007 hat das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung sich mit
der vorgeschlagenen Netzkonzeption einverstanden erklart.

Die zukiinftige Netzgestaltung sieht folgende Veranderungen vor:

Widmung
A-B Die neue Ortsumgehung wird zur B441 gewidmet.
I-F Diese Teilstrecke wird zur B442 gewidmet.
Umstufungen
A-C-D Abstufung der B441 zur Gemeindestral3e
D-E-F-G Abstufung der B441 zur Kreisstral3e
G-H Abstufung der B441 zur Gemeindestralie
E-P Abstufung der B442 zur Kreisstral3e
P-K Abstufung der B442 zur Gemeindestral3e
J-K-L Abstufung der K334 zur Gemeindestralie
L — Poggenhagen  Aufstufung der K 333 zur B442
L-M-C Abstufung der K333 zur Gemeindestralle
M-N Abstufung der K344 zur Gemeindestralie
O-D Abstufung der L392 zur KreisstralRe
Einziehung
H-B Einziehung der B441

Das kunftige StraRennetz gewdahrleistet, dass der gesamte uberértliche Verkehr aus
der Kernstadt Wunstorf herausgehalten wird.
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Bild 1: zukinftige Netzgestaltung
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2.1

Notwendigkeit der BaumalRnahme

Vorgeschichte der Planung mit Hinweisen auf vorausgegangene Untersuchungen und
Verfahren.

Mitte der 60ziger Jahre wurde fir die Ortsumgehung Wunstorf ein Raumordnungsver-
fahren durchgefuhrt. Mit Schreiben vom 16.02.1967 des Niedersachsischen Ministers
des Innern erging die landesplanerische Feststellung fur eine nérdliche Umgehungs-
stralRe von Wunstorf. Auf Grundlage dieser landesplanerischen Feststellung erfolgte
am 01.08.1969 die Linienbestimmung nach § 16 Abs. 1 Bundesfernstralengesetz
durch den Bundesminister fur Verkehr.

Die Trasse der bestimmten Linie verlief norddstlich von Wunstorf zwischen der Ortsla-
ge Wunstorf und Blumenau. Im Rahmen einer detaillierten Betrachtung und Diskussion
dieser Linie hat sich ergeben, dass die Trasse entsprechend der Linienbestimmung
nicht den Wuinschen und stadtebaulichen Absichten der Stadt Wunstorf Rechnung
tragt. Die Stadt Wunstorf hat daraufhin eine aus ihrer Sicht vertrégliche Trassenpla-
nung entwickelt, bei der die Zerschneidung des fur die Wunstorfer Naherholung so
wichtigen Bereiches der Aueniederung sowie die Aufgabe des Blumenauer Schloss-
parks vermieden werden konnen. Die von der Stadt Wunstorf favorisierte Trasse sah
eine Umfahrung Blumenaus im Norden und Osten vor. Im Auftrag der Stadt Wunstorf
wurden die Auswirkungen der Trassenverschiebung in einer Verkehrsuntersuchung
durch die Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Helmut Schubert, Hannover, untersucht. In
dem im April 1983 vorgelegten Bericht wird festgestellt, dass die Trassenverschiebung
nach Norden nur unwesentliche verkehrliche Auswirkungen hat.

Die Trassenvariante wurde der Bezirksregierung Hannover im Rahmen der gesamtpla-
nerischen Begutachtung vorgelegt. Mit Stellungnahme vom 12.12.1983 unterstitzt die
Bezirksregierung die von der Stadt Wunstorf vorgeschlagene Trasse und empfiehlt zur
Beschleunigung des Verfahrens eine Flachennutzungsplananderung. Diese 4. Ande-
rung des Flachennutzungsplanes B 441 — Nordumgehung — wurde durch den Rat der
Stadt Wunstorf am 05.12.1984 beschlossen und durch die Bezirksregierung Hannover
mit Verfigung vom 29.01.1986 genehmigt.

Bei einer Raumplanerischen Beurteilung mehrer Varianten einer Nordumgehung kam
der Zweckverband GrofRraum Hannover zu dem Ergebnis, dass die Trassierung der
OU entsprechend der 4. Flachennutzungsplandnderung der Stadt Wunstorf die Best-
mdgliche ist. Eine Einigung lUber die Knotenpunktsformen konnte seinerzeit nicht ge-
funden werden.

Fur die Nordumgehung erfolgte am 04.07.1989 eine Landesplanerische Stellungnahme
des Zweckverbandes Groliraum Hannover, die Uber die Bezirksregierung an den Nie-
derséchsischen Minister des Innern weitergeleitet wurde. In seiner Stellungnahme vom
18.09.1989 teilte der Niedersachsische Minister des Innern mit, dass eine erneute lan-
desplanerische Feststellung nicht erforderlich sei, da sich aus der 4. Flachennutzungs-
plananderung eine Anpassungspflicht fur die Planungen der Stral3enbauverwaltung
ergibt und da eine Trassenverschiebung nach Siden im Bereich westlich der K 331
(Klein Heidorner Straf3e) nicht erheblich im Sinne der Raumordnung sei. Mit diesem
Schreiben wurde daher die landesplanerische Feststellung vom 16.02.1967 aufgeho-
ben.

Fur die weiteren Planungen ist daher 6stlich der K 331 die 4. Flachennutzungsplanan-
derung der Stadt Wunstorf und westlich der K 331 die Linienbestimmung des BMV
malfigeblich.
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Der geanderten Trassierung entsprechend dem Vorschlag der Stadt Wunstorf hat der
Bundesminister fur Verkehr mit Schreiben vom 16.10.1990 zugestimmt. Eine erneute
Linienbestimmung sei entbehrlich.

Infolge der Grenzo6ffnung 1989 wurden die zur Verfigung stehenden Planungskapazi-
taten fur Verkehrsplanungen in der Stral3enbauverwaltung verlagert, so dass weitere
Planungsschritte fir die Ortsumgehung Wunstorf zunéachst nicht durchgefihrt werden
konnten. Mit Schreiben vom 06.09.1991 vereinbarten das Land Niedersachsen, vertre-
ten durch das Niedersachsische Ministerium flr Wirtschaft, Technologie und Verkehr,
und die Stadt Wunstorf, dass die Stadt Wunstorf die Planungen fiur die Ortsumgehung
in Abstimmung mit der StralRenbauverwaltung weiterfiihren konnte und die Planungs-
kosten spater vom Land Niedersachsen erstattet werden wirden.

1991 ergab sich durch die nunmehr gesetzlich geforderte Integration der Umweltver-
traglichkeitsprifung in das Raumordnungsverfahren eine neue Rechtssituation. Mit
dem neuen § 6a ROG wird abschlieRend geregelt, dass die Rechtspflicht besteht, in
einem Raumordnungsverfahren stets auch die raumbedeutsamen Auswirkungen der
Planung oder der Mal3inahme auf

1. Menschen, Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft sowie

2. Kultur- und Sachguter

entsprechend dem Planungsstand zu ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten.

Nachfolgend wurden im Auftrag der Stadt Wunstorf eine Umweltvertraglichkeitsstudie
(Planungsgruppe Landespflege, Hannover, 1994, Ergdnzungen1998 und 1999), Gut-
achten zu den stadtebaulichen Auswirkungen der Ortsumgehung Wunstorf (Ing.-
Gemeinschaft Schnill Haller, Hannover, 1996, Erganzungen 1998), eine schalltechni-
sche Voruntersuchung (NLStB Dez. 31, 1997) und eine Verkehrsuntersuchung (Pla-
nungsgemeinschaft Dr.-Ing. Theine, Hannover, 1997, Aktualisierung 1999) erstellt.

Im Rahmen dieser Untersuchungen wurden verschiedene Varianten fir eine Ortsum-
gehung Wunstorf betrachtet. In die Untersuchungen wurden auch sudliche Umgehun-
gen von Wunstorf einbezogen, die jedoch aufgrund erheblicher Nachteile hinsichtlich
Verkehrsentlastung und Umweltvertraglichkeit bei den weiteren Betrachtungen nicht
mehr bericksichtigt wurden.

Bei der Bearbeitung der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) ist neben der Variante
.Nordumgehung“ auch eine Verlangerung der seinerzeit gebauten HochstralRe als al-
ternative Variante betrachtet worden. Die HochstralRe als h6henungleiche Querung der
Bahnstrecke Wunstorf-Bremerhaven wurde 1981 als vorgezogener Teilabschnitt einer
ebenfalls geplanten Verlegung der B 442 westlich Wunstorf bis sudlich Neustadt a.
Rbge. im Rahmen des ,Zukunftsinvestitionsprogramms* (ZIP) fertig gestellt.

Aufgrund der kontroversen Diskussionen zur Nordumgehung wurde im Auftrag der
Stadt Wunstorf eine ,Uberschlagliche Kostenschatzung mit straRenbautechnischem
Variantenvergleich, 2. Fortfiihrung” (Ing.-Biro Linz, Wunstorf, Mai 1999) aufgestellt, in
der die Varianten Nordumgehung und Verlangerung HochstralRe untersucht und be-
wertet wurden.

Eine Zusammenfassung der Untersuchungen und Variantenvergleiche erfolgte im Ok-
tober 1999 durch das Niedersachsische Landesamt fur Strallenbau. Am 01.12.1999
erging eine zustimmende Kenntnisnahme zum Variantenvergleich durch den Rat der
Stadt Wunstorf.

In Abschnitt 3 dieses Erlauterungsberichtes werden die wesentlichen Aussagen des
~Zusammenfassenden Untersuchungsberichtes” zur Uberprifung der Trassenvarianten
wiedergegeben.
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Der zusammenfassende Variantenvergleich der Niedersachsischen StralRenbauverwal-
tung wurde im Jahr 2000 der Bezirksregierung Hannover zur gesamtplanerischen Be-
gutachtung vorgelegt. Nach einem Erérterungstermin am 17.01.2001 erging seitens
der Bezirksregierung Hannover mit Stellungnahme vom 28.01.2001 die Empfehlung,
die Nordumgehung der weiteren Planung zugrunde zu legen, sofern die Nachteile oder
sogar Unvertraglichkeit der verlangerten Hochstral3e mit den stadtebaulichen Entwick-
lungszielen und zugleich die Vorteile der Nordumgehung fir das Bundesstral3ennetz
und den Verkehr deutlich herausgearbeitet und dargestellt werden. Zudem seien die
hoheren Kosten fur die Nordumgehung durch den Stral3enbaulasttrager zu akzeptie-
ren. In seiner Stellungnahme erklart der Kommunalverband Grof3raum Hannover als
Trager der Regionalplanung dartber hinaus in diesem Verfahren, dass der kinftigen
stadtebaulichen Entwicklung von Wunstorf eine besondere Bedeutung zukomme. Da
die Nordumgehung diese Entwicklung weniger behindere als die Variante ,Verlangerte
HochstralRe" sollte nach Aussage des Kommunalverbandes GrofRraum Hannover der
Nordumgehung der Vorzug gegeben werden.

Im Auftrag der Stadt Wunstorf wurde daraufhin durch die Planerwerkstatt 3, Hannover,
ein weiteres stadtebauliches Gutachten unter Beriicksichtigung der Varianten Nordum-
gehung und Verlangerung Hochstral3e erstellt und im September 2001 vorgelegt. Des
Weiteren wurden die Verkehrsuntersuchungen aktualisiert und Bestandserhebungen
fur den landschaftspflegerischen Begleitplan durchgefihrt.

Am 10. Juni 2004 wurde bei der Bezirksregierung Hannover die Projektkonferenz fur
die Malinahme B 441 OU Wunstorf durchgefihrt.

Am 21.10.2005 nahm die Region Hannover erneut Stellung zur Beurteilung Raumord-
nerischer Belange. In der Stellungnahme wird dargelegt, dass die beabsichtigte Verle-
gung der B 441 den Zielen des Landes-Raumordnungsprogramms Niedersachsen
1994 — Teil Il entspricht. Bereits mit Schreiben vom 06.06.2000 ist auf die Landespla-
nerische Stellungnahme des Zweckverbandes GrofRraum Hannover vom 10.03.1989
verwiesen worden, die eine nordliche Umgehung fir Wunstorf favorisiert. Eine erneute
Prifung und Bewertung der Verfahrensunterlagen, insbesondere der im Nachgang der
raumordnerischen Beurteilung erstellten Gutachten und Expertisen, bestétigt die be-
reits in der Projektkonferenz gemachten Feststellungen, dass ein Raumordnungsver-
fahren mit Hinweis auf den vertieften Variantenvergleich einschlie3lich der Untersu-
chung der Umweltauswirkungen der ohnehin nur in Frage kommenden Nordumgehung
bzw. HochstraRenverlangerung entbehrlich ist. Zugleich werden die vorliegende
Raumordnerische Beurteilung und Landesplanerische Feststellung einer Nordumge-
hung aufgrund ihrer weitergehenden verkehrlichen Entlastungsfunktion und Vorteile fur
die Stadtentwicklung Wunstorfs bestétigt.

Im November 2005 hat die Landwirtschaftskammer Hannover einen Landwirtschaftli-
chen Fachbeitrag zum Vorhaben der Ortsumgehung Wunstorf im Zuge der B441 er-
stellt.

Aufgrund der unvermeidbaren Eingriffe in die landwirtschaftlichen Belange wird ein
Flurbereinigungsverfahren durchgefihrt werden, um die entstehenden Nachteile zu-
mindest teilweise auszugleichen. Das Amt flr Landentwicklung der GLL (Behérde flr
Geoinformation, Landentwicklung und Liegenschaften) hat daher bereits verfahrens-
vorbereitende Schritte eingeleitet wie die Bildung eines entsprechenden Arbeitskreises.
Die Einleitung des Flurbereinigungsverfahrens wird der Vorhabenstrager nach Beginn
des Planfeststellungsverfahrens beantragen.

Der am 08.06.2007 aufgestellte Vorentwurf wurde im Oktober 2007 nach Prifung
durch die Niederséchsische Landesbehdrde fur Stralenbau und Verkehr dem Bun-
desministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) zur Genehmigung
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2.2

vorgelegt. Mit Schreiben vom 18.04.2008 (AZ: S 21/72131.9/1441-771823) wurde der
Gesehen-Vermerk des BMVBS erteilt.

Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhaltnisse mit ihren negativen Erschei-
nungsformen

Die Ortsdurchfahrt Wunstorf im Zuge der B 441 weist eine sehr hohe Verkehrsbelas-
tung auf.

Auf Grundlage der im Rahmen der Untersuchung durchgefuihrten Verkehrszahlungen
im Jahr 2008 auf der B 441 im Stadtgebiet Wunstorf ergeben sich folgende Verkehrs-
belastungen (siehe auch Bild 2):

B 441 06stlich K 344 Adolf-Oesterheld-Stral3e 23.500 Kfz/24 h
B 441 Bereich Hochstral3e 21.500 Kfz/24 h
B 441 Alte BahnhofstralRe zwischen Kolenfelder Str. und

Diendorfer Weg 27.150 Kfz/24 h
B 441 Stadtmitte Am Stadtgraben 23.700 Kfz/24 h
B 441 Hagenburger Stral3e 20.050 Kfz/24 h
B 441 westlich von Wunstorf 11.500 Kfz/24 h

Die BundesstralRe 441 weist dstlich von Wunstorf einen Schwerverkehrsanteil von rd.
9 % auf. Westlich von Wunstorf verringert sich der Schwerverkehrsanteil auf rd. 7 %.

Die hohen Verkehrsbelastungen der B 441 im Zuge der Ortsdurchfahrt fiihren wahrend
der Hauptverkehrszeiten zu langen Staus, die infolge der Uberlastungen der Knoten-
punkte auch den kreuzenden und einmindenden Verkehr erheblich beeintrachtigen.
Die Staus fuhren verstarkt zu Schleichverkehren Uber andere stadtische Stral3en. So
weist der westlich des Stadtzentrums gelegene Stra3enzug Barnestralie - Lange Stra-
Be eine Verkehrsbelastung von bis zu 10.800 Kfz/24 h auf.

Die Ortsdurchfahrt ist besonders im Innenstadtbereich durch einen geringen Abstand
zahlreicher Lichtsignalanlagen (Knotenpunkte, Ful3ganger-Signalanlagen) gekenn-
zeichnet. In den Hauptverkehrszeiten ist auch durch eine Koordinierung der Signalan-
lagen infolge der sehr hohen Verkehrsbelastung keine Verbesserung des Verkehrsab-
laufes zu erreichen.

Die Ortsdurchfahrten von Luthe und Blumenau im Zuge der K 344 weisen Verkehrsbe-
lastungen von bis zu 10.200 Kfz/24 h auf. Zwischen Luthe und Blumenau betragt die
Verkehrsbelastung im Zuge der Nienburger bzw. Manhorner Stral3e (K 344) bis zu rd.
8.700 Kfz/24 h.

Durch Staus und Wartezeiten an den Uberlasteten Knotenpunkten werden auch die Li-
nienbusse des Offentlichen Personennahverkehrs, die die Ortsdurchfahrt im Zuge zahl-
reicher Linien in dichter Taktfolge befahren, behindert. Die zeitweilige Uberlastung des
Stral3ennetzes macht die Vorteile der vorhandenen Priorisierung der Busse an den
signalgeregelten Knotenpunkten wieder zunichte. Verspatungen im Busverkehr sind
die Folge. Die Attraktivitat des OPNV wird dadurch beeintrachtigt.

Aufgrund der sehr hohen Verkehrsbelastung im Zuge der Ortsdurchfahrt Wunstorf er-
geben sich erhebliche Beeintrachtigungen fur die Menschen im Umfeld der B 441 und
der kreuzenden und benachbarten Straf3en durch Verkehrslarm und Schadstoffimmis-
sionen. Dadurch wird die Wohn- und Aufenthaltsqualitat fir die Bevdlkerung und fir In-
nenstadtbesucher erheblich negativ beeinflusst.
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Die Ortsdurchfahrt der BundesstralRe bewirkt innerstadtisch eine deutliche Trennung.
Dieses trifft insbesondere fir den sensiblen und nutzungsintensiven innerstadtischen
Bereich Alte Bahnhofstrafl3e und Am Stadtgraben zu.

Der aus der Uberlastung der Ortsdurchfahrt in den Hauptverkehrszeiten resultierende
Schleichverkehr Gber den StralRenzug Diendorfer Weg — Barnestral3e - Lange Stralie
fuhrt auch fir die Menschen dort zu erheblichen Beeintréachtigungen durch Verkehrs-
l&rm und Schadstoffimmissionen.

Die hohen Verkehrsbelastungen fiihren in den innerdrtlichen Stralenrdaumen von
Waunstorf, aber auch von Luthe und Blumenau, zu haufigen Nutzungskonflikten zwi-
schen motorisierten und nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmern (Radfahrer, Fu3gan-
ger). So stehen in den verkehrlich hoch belasteten Abschnitten der Innenstadt auf-
grund der beengten Verhaltnisse keine durchgehenden separaten Radverkehrsanlagen
zur Verflgung.

Die Verkehrssicherheit der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer wird erheblich be-
eintrachtigt.

Neben den negativen Erscheinungsformen fiir die Ortsdurchfahrt selbst wird auch der
Verkehrsablauf insgesamt im Zuge der BundesstralRe 441 beeintrachtigt. Die stark be-
lastete Ortsdurchfahrt entspricht mit den kreuzenden Verkehren an den Knotenpunkten
nicht den Anforderungen, die an einen leistungsfahigen tberregionalen Stral3enzug zu
stellen sind.

Neben der Ortsdurchfahrt Wunstorf weisen auch die Ortsdurchfahrten Luthe und Blu-
menau im Zuge der K 344 hohe Verkehrsbelastungen auf. Auch dort ergeben sich er-
hebliche Beeintrachtigungen der Wohnbevélkerung durch Verkehrslarm und Schad-
stoffimmissionen.
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Bild 2: Verkehrsmengen Analyse (Kfz/24 h) in 2008
(Auszug aus Verkehrsuntersuchung PGT Planungsgemeinschaft Dr.-Ing.
Theine, Februar 2009)
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2.3

2.4

Raumordnerische Entwicklungsziele

Fur die moderne Industriegesellschaft mit ihrer hoch technisierten, arbeitsteiligen Wirt-
schaft und dem Mobilitatsbedarf der Bevolkerung sind leistungsfahige und sichere Ver-
kehrsverbindungen lebensnotwendig. Stral3en und der Stral3enverkehr schaffen tber
Transport- und Befoérderungsvorgange im Guiter- und Personenverkehr die Vorausset-
zungen fur Bezug, Produktion und Verteilung von Wirtschaftsgitern und Dienstleistun-
gen des privaten und 6ffentlichen Bereiches.

Die Verkehrswege sollen in bedarfsgerechter Weise erschlie3en und verbinden.
Zugleich sollen jedoch NeubaumaflRnahmen, insbesondere UmgehungsstraRen, Orte
und Siedlungen vom Durchgangsverkehr entlasten und somit zu einer Verbesserung
der Wohn-, der Lebens- und Aufenthaltsqualitéat der hier lebenden Menschen beitra-
gen.

Der Bau der Ortsumgehung Wunstorf im Zuge der B 441 mit der Verlegung des bishe-
rigen Durchgangsverkehrs tragt zum angestrebten Ziel einer Entlastung der Ortsdurch-
fahrt Wunstorf und des parallelen Stral3enzuges bei. Dartiber hinaus erfahren auch die
Ortsteile Blumenau und Luthe eine erhebliche verkehrliche Entlastungswirkung.

Zugleich ergeben sich fir die Stadt Wunstorf Mdglichkeiten zur Verkehrsberuhigung
der Innenstadt und einer ortsgerechten Umgestaltung der bislang durch die Bundes-
stralRe 441 Gberpragten Situation.

Die geplante MalRnahme bewirkt durch Trennung der Uberértlichen und innerértlichen
Verkehrsstrome eine Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Die Ortsumgehung wird insgesamt zur Verbesserung des Verkehrsablaufes auf der
B 441 im Uberregionalen Netz beitragen.

Durch die Verknipfung der Ortsumgehung mit dem bestehenden StralRennetz und der
Schaffung héhenungleicher Querungen wird die regionale und zwischengemeindliche
ErschlielBung gewéhrleistet.

Anforderungen an die straRenbauliche Infrastruktur / Verkehrsprognose

Fur die Ortsumgehung Wunstorf wurde im Auftrag der Stadt Wunstorf eine Verkehrsun-
tersuchung durch die Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Walter Theine (PGT), Hannover,
erstellt und 1997 vorgelegt. In 1999 erfolgte eine Ergdnzung und Aktualisierung dieser
Verkehrsuntersuchung. Grundlage der Untersuchung waren 1987, 1994 und 1995
durchgefuhrte Verkehrserhebungen.

In 2002 wurde die Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Walter Theine mit der grundlegen-
den Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung durch die Stadt Wunstorf beauftragt. Die
Verkehrsuntersuchung wurde im Oktober 2003 vorgelegt. Neben der Berlcksichtigung
verschiedener Planfalle wurde bei dieser Untersuchung besonderes Augenmerk auf
die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte der OU und die Einstufung in die Qualitatsstu-
fen nach dem ,Handbuch fiir die Bemessung von Stra3enverkehrsanlagen® (HBS) ge-
legt.

Die zur Aktualisierung durchgefiihrten Verkehrserhebungen in den Jahren 2002 bzw.
2003 haben gezeigt, dass sich die Verkehrsbhelastungen auf der Bundesstrafl3e 441 im
gesamten Trassenverlauf im Vergleich zu den Zahlungen 1994/95 deutlich erhéht ha-
ben. In der Innenstadt und 6stlich von Wunstorf hat sich die Verkehrsbelastung um rd.
30 % erhoht. Im westlichen Abschnitt der Ortsdurchfahrt im Bereich Hagenburger Stra-
3e ergab sich sogar eine Erhéhung um rd. 40 %.
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Wahrend die Verkehrsbelastungen im Zuge der Ortsdurchfahrten Blumenau und Luthe
(K 344) nahezu konstant geblieben sind, hat sich der Verkehr auf der K 344 (Adolf-
Oesterheld-Stral3e) sidlich der Anbindung an die B 441 nahezu verdoppelt.

Im Juli 2005 wurde von der Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Walter Theine eine ergan-
zende Verkehrsuntersuchung vorgelegt, die sich mit mdglichen Verknupfungsformen
der Ortsumgehung mit der HochstralR3e bzw. Hauptstral3e zwischen Wunstorf und Luthe
befasst. Fur die verschiedenen Verknipfungsvarianten wurden die Leistungsfahigkeit
und die verkehrlichen Auswirkungen auf bestehende oder geplante Straf3en unter-
sucht.

Zur Bertcksichtigung der aktuellen Verkehrssituation wurde 2008 die Verkehrsuntersu-
chung grundlegend aktualisiert. Die von der PGT Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Thei-
ne im Februar 2009 vorgelegte Untersuchung basiert auf Verkehrserhebungen, die im
Mai 2008 im Raum Wunstorf durchgefihrt wurden. Neben Querschnittszahlungen mit
Zahlplatten wurden Knotenstromz&hlungen und eine Befragung der Verkehrsteilneh-
mer durchgefuhrt.

Auf Grundlage der aktuellen Daten wurde die verkehrliche Wirkung der Ortsumgehung
erneut untersucht und auch ein Nachweis der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ge-
fuhrt.

Der Vergleich der Verkehrsmengen 2003 / 2008 zeigt, dass mit Ausnahme der B 441
westlich von Wunstorf und dem Frachtweg im Zuge der K 334 ndordlich der Stadt die
Verkehrsbelastungen zumeist geringflgig zugenommen haben. Grol3ere Zunahmen
sind im Bereich der Kolenfelder Straf3e und der Adolf-Oesterheld-StralRe zu verzeich-
nen, die ursachlich mit der Entwicklung des Gewerbegebietes Siid zusammenhangen.
Fur die B 441 westlich von Wunstorf und den Frachtweg (K 334) ergeben sich gering-
flgige Reduzierungen der Belastung.

Fur den Prognosehorizont 2025 ist auf der Ortsumgehung von folgenden Ver-
kehrsbelastungen auszugehen:

Streckenabschnitte auf der OU B 441 DTV 2025

westlich Kreisverkehr Am Hohen Holz 12.050 Kfz/24 h
Kreisverkehr Am Hohen Holz - K 331 Klein Heidorner Stral3e 16.900 Kfz/24 h
K 331 Klein Heidorner Stral3e - K333 Leinechaussee 20.000 Kfz/24 h
K 333 Leinechaussee - Anbindung Hochstral3e 18.600 Kfz/24 h
Anbindung Hochstral3e - AS K344 Adolf-Oesterheld-StralRe 24.500 Kfz/24 h
dstlich AS K 344 Adolf-Oesterheld-Stral3e 25.200 Kfz/24 h

Eine Realisierung der Ortsumgehung einschliel3lich der Anschlisse fuhrt im Prognose-
jahr 2025 zu einer deutlichen Verkehrsverlagerung auf die B 441 n (siehe Bild 3 und 4).

Die Verkehrsbelastung reduziert sich im Bereich der Hochstral3e um bis zu rd. 13.360
Kfz/24 h, im Bereich der Hagenburger StralRe im Westen von Wunstorf um rd. 11.900
Kfz/24 h. Unter Berucksichtigung einer angestrebten Sperrung des Stral3enzuges Bar-
nestralle - Lange Stral3e fur den Durchgangsverkehr ergibt sich im Stadtzentrum von
Waunstorf eine Reduzierung der Verkehrsbelastung im Zuge der Bundesstral3e 441 von
rd. 4.400 Kfz/24 h, im Bereich der BarnestralRe sogar von rd. 10.860 Kfz/24 h.
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Die kreuzenden Strafl3en, zum Teil an die Ortsumgehung angebunden, weisen folgen-
de prognostizierte Verkehrsbelastungen auf:

Streckenabschnitte DTV 2025
Am Hohen Holz 15.100 Kfz/24 h
K 331 Klein Heidorner Straf3e Sud 6.400 Kfz/24 h
K 331 Klein Heidorner Straf3e Nord 11.700 Kfz/24 h
K 333 Leinechaussee Sud 5.900 Kfz/24 h
K 333 Leinechaussee Nord 9.000 Kfz/24 h
K 344 Manhorner Stral3e 2.200 Kfz/24 h
HochstraBe zw. OU und Hauptstralle 11.700 Kfz/24 h
Hauptstral3e Luthe 3.800 Kfz/24 h
K 344 Adolf-Oesterheld-Stral’e OD Luthe 6.000 Kfz/24 h
K 344 Adolf-Oesterheld-Straf3e sudlich B 441 14.300 Kfz/24 h

Die Anbindung der StralRe Am Hohen Holz an die Ortsumgehung erfolgt in einem klei-
nen Kreisverkehrsplatz. Die tGbrigen Anschlisse der K 331 Klein Heidorner Strale, der
K 333 Leinechaussee und der verlegten Hochstral3e erfolgen in héhengleichen Kreu-
zungen oder Einmindungen. Aus Leistungsfahigkeitsgriinden sind diese Knotenpunkte
zu signalisieren. Wegen der hohen Verkehrsstarken kommt ein Kreisverkehrsplatz
nicht in Frage.

Die Verkehrsuntersuchung belegt, dass durch den Bau der Nordumgehung auch die
Ortsdurchfahrten von Luthe und Blumenau im Zuge der K 344 erheblich vom Verkehr
entlastet werden. Die Ortsdurchfahrt Luthe wird dabei um bis zu 4.680 Kfz/24 h entlas-
tet, in Blumenau reduziert sich der Verkehr um bis zu 5.760 Kfz/24 h. Dies entspricht
zwischen Luthe und Blumenau einer Entlastungswirkung von ca. 72 %.

Um nach dem ,Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen* (HBS
2001) eine ausreichende Leistungsfahigkeit zu gewahrleisten, ist es notwendig, in den
signalisierten Kreuzungen neben erforderlichen Abbiegestreifen fir den durchgehen-
den Verkehr im Zuge der OU jeweils zwei Geradeausfahrstreifen pro Fahrtrichtung
herzustellen.
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Bild 3: Verkehrsmengen Prognose 2025 (Kfz/24 h)
(Auszug aus Verkehrsuntersuchung PGT Planungsgemeinschaft Dr.-Ing.
Theine, Februar 2009)



B 441 OU Wunstorf - Erlauterungsbericht - Seite 17D3

\
\

- 2707
2707

Entlastung
Zunahme

(Pre M) ogeaS-pPEYBIseO-opY

Prognose 2025

Bild 4: Differenz Verkehrsmengen Nordumgehung — Planungsnullfall 2025 (Kfz/24 h)
(Auszug aus Verkehrsuntersuchung PGT Planungsgemeinschaft Dr.-Ing.
Theine, Februar 2009)
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2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Die Anwohner der B 441 in der Ortsdurchfahrt Wunstorf und der K 344 in den Orts-
durchfahrten Luthe und Blumenau werden zur Zeit durch die Emissionen der Kraftfahr-
zeuge (Larm und Abgase) erheblich beeintrachtigt. Die Wohn- und Lebensqualitat ist
erheblich gemindert. Verstarkt werden diese Umweltbelastungen durch stockenden
oder sich stauenden Verkehr im Stadtzentrum von Wunstorf in den Hauptverkehrszei-
ten.

Fur die geplante MaRnahme wurde ein ,Luftschadstoffgutachten zur geplanten OU
Waunstorf im Zuge der B 441", Marz 2009, bearbeitet durch das Ingenieurbiro Lohmey-
er GmbH & Co. KG, Karlsruhe, aufgestellt. Untersucht wurden der Prognosenullfall
2020 (Verkehrsbelastung 2020 ohne Ortsumgehung) sowie die Planvarianten 1
(Nordumgehung) und 2 (Verlangerte Hochstral3e).

Die Ergebnisse des Gutachtens kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

Die Untersuchung erfolgt fur die Schadstoffe Stickoxid NO, und Feinstaub (PM10). Die
Beurteilung erfolgt im Vergleich mit den Grenzwerten und Beurteilungswerten der ,22.
Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes* (22. BImSchV).
Die Immissionsberechnungen erfolgen anhand eines Strallennetzmodells unter Einbe-
ziehung der typisierten Randbebauung, der lokalen Wind- und Ausbreitungsklassensta-
tistik, der aus den Verkehrszahlen berechneten Emissionen des Verkehrs sowie der
aus Messdaten abgeleiteten Hintergrundbelastung flachenhaft und an ausgewahlten
Untersuchungspunkten.

Die Berechnungen zeigen, dass bei den Stickoxiden (NO,) im Prognosenullfall die
hdchsten Belastungen an der bestehenden B 441 (bis zu 35 ug/m3) zu erwarten sind.
Der Grenzwert fur den Jahresmittelwert von 40 ug/m?3 wird jedoch nicht tberschritten.
In den Planfallen 1 und 2 reduziert sich die NO,-Belastung im Bereich der Ortslage auf
28 pg/m?3 bzw. 26 pg/m3 mit Ausnahme einer Erhdhung im Bereich der innerdrtlichen
Neubautrasse beim Planfall 2 (Verlangerte Hochstral3e). Weiterhin ergibt sich eine
leichte Erh6hung der NO,-Immissionen entlang der Trassen der Nordumgehung und
Verlangerten HochstralRe. Die berechneten Werte liegen fir beide Planfélle deutlich
unter dem Grenzwert des Jahresmittelwertes.

Die berechneten NO,-Kurzzeitbelastungen liegen im Prognosenulifall und in den Plan-
fallen 1 und 2 unter dem Grenzwert von 130 ug/ms. Es ist zu erwarten, dass an der be-
stehenden Bebauung im Betrachtungsgebiet die Kurzzeitgrenzwerte nicht erreicht oder
uberschritten werden.

Fur die Feinstaubimmissionen (PM10-Immissionen) liegen zwei BeurteilungsgrofRen
vor. Dieses sind der Jahresmittelwert (Grenzwert 40 pg/m3) und der Kurzzeitwert, der
max. 35 Uberschreitungen eines Tagesmittelwertes von 50 pg/m3 in einem Jahr er-
laubt.

Uberschreitungen des Jahresmittelwertes wurden nicht ermittelt. Im Prognosenulifall
sowie in den Planfallen 1 und 2 werden die héchsten PM10-Immissionen entlang der
bestehenden B 441 ermittelt.

Die hochste Belastung wird im Prognosenullfall am Untersuchungspunkt Stdstraf3e mit
29 pg/m3 ermittelt. Eine Uberschreitung des Kurzzeitgrenzwertes an diesem Untersu-
chungspunkt ist nicht auszuschlie3en. Im Planfall 1 reduziert sich die Belastung auf 28
pg/ms, im Planfall 2 auf 27 pg/ms. Weitere Entlastungen ergeben sich bei Planfall 1
(Nordumgehung) an den Untersuchungspunkten vorhandene Hochstral3e, Barnestralie
ndrdlich der Bahnlinie und Lange Stral3e. Eine leichte Erhéhung ergibt sich im Zuge
der Stral3e Am Hohen Holz. Beim Planfall 2 (Verlangerte Hochstral3e) ergibt sich eben-
falls eine leichte Abnahme im Bereich Lange Stral3e, ansonsten sind im bebauten Be-
reich geringe Erhéhungen zu erwarten.

Bei beiden Planféllen ergeben sich Erh6hungen in Nahe der geplanten Trassen.
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3.1

Das Gutachten zeigt, dass im Vergleich zum Prognosenullfall die Luftschadstoffbelas-
tung bezlglich Stickoxide im Bereich des innerortlichen Straf3ennetzes und der dorti-
gen Bebauung bei dem untersuchten Planfall 1 (Nordumgehung) deutlich zuriickgeht.
Entlang der Nordumgehung sind im Bereich der trassennahen Bebauung nur geringe
Erhéhungen der Luftschadstoffbelastung zu erwarten. Grenzwerte werden nicht tber-
schritten.

Beim Planfall 2 (Verlangerte HochstralRe) ergibt sich eine Entlastung von Stickoxiden
erst aulRerhalb der Ortslage Wunstorf. Im Bereich der innerdrtlichen Neubautrasse ist
von einer leichten Erhéhung der Belastung durch Stickoxid (NO,) auszugehen. Auch
hier werden die Grenzwerte eingehalten.

Bei der Feinstaub-Belastung (PM10) ergibt sich fiir den Planfall 1 innerorts nur eine ge-
ringe Entlastung und im Bereich der trassennahen Wohnbebauung entlang der
Nordumgehung nur eine geringe Erhéhung. Beim Planfall 2 ist die Entlastung beztglich
Feinstaub innerorts ebenfalls gering, im Bereich der innerdrtlichen Neubautrasse sowie
entlang der freien Strecke ergibt sich eine geringe Mehrbelastung.

Als Ergebnis der Untersuchungen wird auf eine deutliche Entlastung des bestehenden
innerdrtlichen StralRennetzes von Luftschadstoffen im Planfall 1 (Nordumgehung) hin-
gewiesen. Beim Planfall 2 (Verlangerte HochstralRe) tritt diese Entlastung erst nérdlich
der Hochstral3e auf.

Die Entlastungen sind aus lufthygienischer Sicht positiv zu bewerten und zu begrtfZen.

Weitere Einzelheiten sind dem Luftschadstoffgutachten (Unterlage 11.LuS) zu entneh-
men.

ZweckmahRigkeit der Baumaf3inahme / Vergleich der V. arianten und Wahl der Linie

Trassenbeschreibung der Varianten

a) Trassenvarianten

Im Vorfeld der Aufstellung des Entwurfes wurden fir die Ortsumgehung Wunstorf ver-
schiedene Varianten (siehe Bild 5) untersucht, verglichen und bewertet.

Im November 1999 wurde im Hinblick auf eine gesamtplanerische Begutachtung vom
Niedersachsischen Landesamt fur Stra3enbau (NLStB) ein zusammenfassender Un-
tersuchungsbericht der Uberpriifung der Trassenvarianten aufgestellt.

Dabei wurden in einem ersten Schritt die Nordvariante (Variante ,Nordumgehung"), die
optimierte Variante der innerdrtlichen Verlegung der B 441 in Verlangerung der Hoch-
straBe (Variante ,Verlangerte Hochstral3e") sowie drei Sudvarianten miteinander ver-
glichen.

Eine detaillierte Beschreibung der beiden Varianten ,Nordumgehung“ und ,Verlangerte
HochstralRe" erfolgt im nachfolgenden Abschnitt b) Hauptvarianten.

Folgende Sudvarianten wurden untersucht:

Variante S1:  komplette Umfahrung zwischen der B 441 westlich Wunstorf bis zur B
441 siudostlich Luthe

Variante S2:  Teilumfahrung zwischen der B 441 westlich Wunstorf bis zur B 441
Anschlussstelle Adolf-Oesterheld-StralRe (K 344) einschlieRlich Ausbau
der K 344)

Variante S3:  Teilumfahrung zwischen der B 441 westlich Wunstorf bis zur L 392 Ko-
lenfelder Stral3e stdlich von Wunstorf
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Bild 5:
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Die Sudvarianten wurden in der 1999 ergdnzten und aktualisierten Verkehrsuntersu-
chung der Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Theine (PGT) auf ihre verkehrlichen Wirkun-
gen hin untersucht. In der Umweltvertraglichkeitsstudie zur Ortumgehung Wunstorf im
Zuge der B 441, Teil Il ,Raumbezogene Empfindlichkeitsanalyse (Sudraum)“, erstellt
von der Planungsgruppe Landespflege, wird der von den Sudvarianten betroffene
Landschaftsraum hinsichtlich seiner Empfindlichkeit und Konflikttrachtigkeit betrachtet.

Die Variante S1 (entsprechend Planfall P1 in der Verkehrsuntersuchung) weist ein-
schlielich der Anpassungen an die vorhandene Bundesstral’e im Bereich Luthe eine
Baustreckenlange von rd. 8,3 km auf. Neben mehreren Verknipfungen mit dem vor-
handenen StraRennetz sind Kreuzungsbauwerke mit der Westaue, der alten Stidaue
und der Bahnstrecke Hannover — Minden dstlich und westlich von Wunstorf erforder-
lich.

Die StraRen in der Stadtmitte werden ahnlich wie bei der Nordumgehung unter Be-
ricksichtigung einer Sperrung des Stral3enzuges Barnestral’e — Lange Stral3e entlas-
tet, die Entlastung fallt im Vergleich zur Variante HochstralRe jedoch geringer aus. Auch
die StrafRen sudlich des Stadtzentrums erfahren eine Entlastung gegentber dem Pla-
nungsnullfall. Nordlich der Stadtmitte wird das StraRennetz jedoch deutlich starker be-
lastet als beim Planungsnullfall und den Varianten ,Nordumgehung“ und ,Verlangerte
HochstralRe". Fir den Bereich Oststadt und die Ortsteile Luthe und Blumenau ergeben
sich keine oder nur geringe Entlastungen vom Verkehr.

Die Variante S1 weist von allen Varianten mit Abstand die langste Baustreckenlange
auf. Die Baukosten sind auch im Hinblick auf das technisch aufwéandige Bauwerk zur
Kreuzung der 4 —gleisigen, rd. 90 m breiten und in unterschiedlichen Héhen verlaufen-
den Bahnstrecke 6stlich von Wunstorf am héchsten.

Die Trasse verlauft auf gesamter Lange uberwiegend Uber Acker- und Grinlandfla-
chen. Entsprechend ergibt sich auch im Hinblick auf die langste Baustrecke aller Vari-
anten die grofdte Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Nutzflachen. Die Trassierung
fuhrt zu einer erheblichen Durchschneidung der landwirtschaftlich genutzten Acker-
und Grinlandflachen. Zahlreiche Wirtschaftswege werden durch die Trasse der Varian-
te S1 unterbrochen und mussen durch neue Wege, die wiederum zu einem weiteren
Flachenverbrauch fuhren, ersetzt werden.

Aus 0kologischer Sicht ist die Variante S1 zum einen aufgrund der grofdten Baustre-
ckenlange und des groRten Flachenverbrauchs und zum anderen aufgrund der Tras-
sierung auf rd. 0,3 km Lange in einem Umfeld mit sehr hoher Konfliktdichte und auf rd.
4,7 km mit hoher Konfliktdichte negativ zu beurteilen. Zudem greift die Trasse studost-
lich von Luthe in den dortigen Waldbestand ein.

Die Variante S2 (entsprechend Planfall P2 in der Verkehrsuntersuchung) umfasst eine
rd. 5,7 km lange Neubaustrecke und sieht den rd. 1,5 km langen Ausbau der K 344
Adolf-Oesterheld-Stral3e einschliellich der verkehrsgerechten Umgestaltung der An-
schlussstelle B 441 / K 344 vor. Die Gesamtlange der Baustrecke betréagt demnach rd.
7,2 km. Auch bei dieser Losung werden neben den vorhandenen Stral3en die Westaue
und die alte Stidaue sowie die Bahnstrecke Hannover — Minden westlich von Wunstorf
gekreuzt. Im Zuge der K 344 wird die Bahnstrecke auch dstlich von Wunstorf im Zuge
der vorhandenen Briicke gequert.

Die verkehrlichen Auswirkungen entsprechen etwa der Variante S1. Im Unterschied zur
Variante S1 wird sich die Verkehrsbelastung der K 344 im Bereich der Ausbaustrecke
jedoch sehr stark erhéhen. Die Verkehrsbelastung der K 344 steigt gegentber dem
Planungsnulifall um rd. 70 % an. Der vorhandene Ausbaustandard der unmittelbar
durch ein Gewerbegebiet fihrenden Stral3e (zulassige Geschwindigkeit 50 km/h) kann
die zusatzliche Verkehrsbelastung nicht verkraften. Die intensive gewerbliche Umfeld-
nutzung (Zentrallager LIDL, Spedition, Tankstelle, produzierendes Gewerbe) mit tber-
durchschnittlich starkem Schwerlastverkehr, die Vielzahl an Zufahrten und die Enge
des StralRenraumes fuhren bei der prognostizierten Verkehrszunahme zu einem sehr
hohen Konfliktpotential und zu einer erheblichen Beeintrachtigung des Verkehrsablau-
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fes. Diese negativen Auswirkungen lassen sich auch durch einen Ausbau der Stral3e
mit Abbiegestreifen nicht wesentlich verringern. Nutzungskonflikte mit den nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmern werden erheblich zunehmen und zu einer Beein-
trachtigung der Verkehrssicherheit fihren. Der StraRenzug im Bereich des Gewerbe-
gebietes wird daher den Anforderungen und Zielsetzungen an eine hochbelastete
Bundesfernstral3e nicht gerecht.

Die Anschlussstelle B 441 / K 344 Adolf-Oesterheld-StraRe derzeit ohne Abbiegestrei-
fen im Zuge der K 344 und sehr engen Radien im Zuge der Ein- und Ausfahrrampen
kann die verkehrlichen Verdnderungen ohne einen umfangreichen Umbau der gesam-
ten Anschlussstelle nicht bewaltigen.

Trotz der gegeniuber Variante S1 kirzeren Baustrecke ist infolge des Ausbaus der K
344 und des Umbaus der Anschlussstelle von annédhernd hohen Baukosten auszuge-
hen.

Die agrarstrukturellen Wirkungen sind mit der Variante S1 vergleichbar. Lediglich auf-
grund der kiirzeren Neubaustrecke (ohne Ausbau K 344) ergeben sich leichte Vorteile
gegenuber der Variante S1.

Die Variante S2 fuhrt auf rd. 0,3 km Lange durch ein Umfeld mit sehr hoher Konflikt-
dichte und auf rd. 3,6 km Lange durch einen Raum mit hoher Konfliktdichte. Aus 6ko-
logischer Sicht ist auch diese Stdvariante negativ zu beurteilen.

Die Variante S3 (entsprechend Planfall 3 der Verkehrsuntersuchung) stellt mit einer
Baustreckenlange von rd. 5,3 km von den Sidvarianten die kirzeste Umgehung dar.
Die Teilumfahrung endet siidlich von Wunstorf an der L 392. Bei dieser Losung ist vor-
gesehen, die LandesstralRe zwischen dem Ende der Umgehung und der Anschlussstel-
le Wunstorf-Kolenfeld an der BAB A 2 zur BundesstraRe umzuwidmen und den Ver-
kehr an der Anschlussstelle Wunstorf-Kolenfeld auf die BAB A 2 zu fihren. Die ver-
kehrlichen Wirkungen sind im innerértlichen Bereich mit den beiden anderen Sudvari-
anten S1 und S2 vergleichbar. Die LandesstralRe 392 wird jedoch erheblich zusatzlich
belastet. Die prognostizierte Verkehrsbelastung steigt bis zur BAB A 2 auf Gber 20.000
Kfz/24h. Daher ist es erforderlich, die Landesstral3e entsprechend den verkehrlichen
Erfordernissen auszubauen. Es ist davon auszugehen, dass die Herstellung eines
dreistreifigen Querschnittes mit einer 2+1-Betriebsform zur Gewé&hrleistung einer aus-
reichenden Leistungsfahigkeit notwendig ist (einschlie3lich Verbreiterung der Briicke
Mittellandkanal). Insbesondere die vorhandenen Knotenpunkte sind ohne Ausbau und
Signalisierung voraussichtlich nicht ausreichend leistungsfahig. Im Bereich der An-
schlussstelle Wunstorf-Kolenfeld treten die starksten Verkehrsstrome als Linksabbie-
ger bzw. Linkseinbieger auf. Daher ist ein vollstandiger Umbau der Anschlussstelle mit
zusatzlichen Rampen wahrscheinlich notwendig.

Negativ auf die Akzeptanz der Variante S3 wirkt sich die um rd. 2-3 km langere Fahr-
strecke von und nach Hannover aus.

Unter Bericksichtigung eines Ausbaus der L 392 auf rd. 3 km Lange einschliel3lich
Umgestaltung der Knotenpunkte und ggf. Neubau oder Verbreiterung der vorhandenen
Briicke Uber den Mittellandkanal sowie eines Umbaus der Anschlussstelle Wunstorf-
Kolenfeld an der A 2 werden sich im Vergleich zu den beiden anderen Siudvarianten
keine wesentlich geringeren Baukosten ergeben.

Die Variante S3 fuhrt Gberwiegend tber Acker- und Grunlandflachen. Die im Vergleich
zu den Varianten S1 und S2 kirzere Baustrecke schlagt sich auch in einer geringeren
Flacheninanspruchnahme landwirtschaftlicher Nutzflachen wieder. Relativiert wird die
geringere Flacheninanspruchnahme jedoch durch den notwendigen Ausbau der L 392,
der ebenfalls nur zu Lasten der angrenzenden landwirtschaftlichen Nutzflachen erfol-
gen kann. Hinsichtlich der Durchschneidung von Flachen und Unterbrechung landwirt-
schaftlicher Wegebeziehungen ist die Variante S3 mit den beiden anderen Siudvarian-
ten vergleichbar, weist aufgrund der geringeren Baustreckenldnge gegeniber S1 und
S2 leichte Vorteile auf.

Die Variante S3 fuhrt ebenfalls auf rd. 0,3 km Lange durch ein Umfeld mit sehr hoher
Konfliktdichte. Auf rd. 2,7 km L&nge verlauft die Trasse durch einen Raum mit hoher
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Konfliktdichte. Aus 6kologischer Sicht ist auch die Sldvariante S3 negativ zu beurtei-
len, hat gegeniber den Varianten S1 und S2 aufgrund der kirzesten Baustrecke je-
doch leichte Vorteile.

Die Sudvarianten S1 — S3 weisen hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen keine Vor-
teile gegeniber den Varianten ,Nordumgehung” und ,Verlangerte HochstraRe* auf.
Teilweise ergeben sich sogar deutliche Zunahmen bei der Verkehrsbelastung vorhan-
dener StralRen. Zudem bewirken die Sidvarianten keine Entlastung der ebenfalls stark
befahrenen Ortsdurchfahrten von Luthe und Blumenau.

Die Sudvarianten S2 und S3 werden den Anforderungen und Zielsetzungen an eine
Bundesfernstralle nicht gerecht. Teilweise ergibt sich bei diesen Varianten eine Erho-
hung des Konfliktpotentials, einhergehend mit Beeintrachtigungen der Verkehrssicher-
heit.

Hinsichtlich der Baukosten ergeben sich aufgrund der zu bericksichtigenden unver-
meidbaren FolgemalRhahmen im Zuge bestehender Straen (Ausbau vorhandener
Stral3en, Umbau von Anschlussstellen und Knotenpunkten) fur alle drei Stdvarianten
Kosten, die voraussichtlich Uber den Investitionskosten fiir die Varianten ,Nordumge-
hung“ und ,Verlangerte Hochstral3e" liegen.

Aus agrarstruktureller Sicht sind alle drei Stdvarianten negativ zu beurteilen. Die Inan-
spruchnahme landwirtschaftlich genutzter Flachen liegt deutlich tber der Variante ,Ver-
langerte HochstralRe" und bei den Varianten S1 (langste Baustrecke) und S3 (einschl.
Ausbau L 392 bis zur BAB A 2) auch tuber dem Flachenverbrauch landwirtschaftlicher
Nutzflachen der Variante ,Nordumgehung®. Die Beeintrachtigung durch Zerschneidung
von Acker- und Grinlandflachen ist bei allen drei Varianten gréfer als bei der Nordum-
gehung und der Verlangerten HochstralRe. Gleiches gilt fir die Unterbrechung von
landwirtschaftlichen Wegebeziehungen.

Unter 6kologischen Aspekten sind die Sldvarianten im Vergleich zu den Varianten
.Nordumgehung"“ und ,Verlangerte Hochstral3e" schlechter zu bewerten, da diese Vari-
anten grol3ere Eingriffe in Landschaftsrdume mit sehr hoher bzw. hoher Konfliktdichte
verursachen (siehe nachstehende Ubersicht der absoluten und anteiligen Streckenlan-

gen).

. sehr hohe hohe geringe
Variante Gesamistrecke onfliktdichte  Konfliktdichte  Konfliktdichte
Nordumgehung 6,6 km (100%) 1,8 km (27%) 4,8 km (73%)
Verlangerte Hoch-

stral3e
Sidumgehung S1

Sidumgehung S2
Sidumgehung S3

3,6 km (100%)
8,3 km (100%)
7,2 km (100%)
5,3 km (100%)

0,3 km (8%)
0,3 km (3%)
0,3 km (4%)
0,3 km (5%)

0,8 km (21%)
4,7 km (57%)
3,6 km (50%)
2,9 km (55%)

2,5 km (71%)
3,3 km (40%)
3,3 km (46%)
2,1 km (40%)

Die Sudvarianten wurden aufgrund der genannten Grunde und der Vorteile fur die Va-
rianten ,Nordumgehung” und ,Verlangerte Hochstral3e* als nicht nahe liegend angese-
hen und nicht weiter verfolgt.

Auch die Nullvariante wurde nicht weiter betrachtet, da der Verzicht auf eine Ortsum-
gehung keine Verbesserung der unbefriedigenden Verkehrsverhaltnisse in der Orts-
durchfahrt Wunstorf bewirken wirde. Eine Entlastung der Ortsdurchfahrt unterbleibt.
Die Verkehrssicherheit schwacherer Verkehrsteilnehmer wird weiterhin unverandert
beeintrachtigt. Die Nullvariante und damit Beibehaltung des Status Quo stellt aus Sicht
der Strallenbauverwaltung keine sinnvolle Variante dar, da nur mit einer Ortsumge-
hung die stadtebaulichen und raumordnerischen Zielsetzungen erreicht werden kon-
nen. Die Zielsetzungen beziglich des Verkehrsablaufes und der Verkehrsqualitat im
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Zuge einer Bundesfernstral3e mit Schaffung leistungsfahiger StralRenverbindungen fir
den regionalen und Uberregionalen Verkehr kann die Nullvariante nicht erfllen.

In einem zweiten Bearbeitungsschritt wurden dann die verbleibenden Varianten, die
~verlangerte HochstralRe" (in Hochlage) und die ,Nordumgehung®, optimiert und in einer
groReren Untersuchungstiefe miteinander verglichen. Fir beide Varianten notwendige
Optimierungen - wie z. B. die Aufweitung der héhengleichen Knotenpunkte im Zuge der
Nordvariante aus Leistungsfahigkeitsgriinden, keine Abhangung des Frachtweges im
Zuge der verlangerten Hochstral3e - wurden dabei mit Uberprift und sind in den Varian-
tenvergleich eingeschlossen.

b) Hauptvarianten

Nordumgehung

Von Osten kommend quert die Nordumgehung den Knotenpunkt B 441 alt / Hauptstra-
3e teilniveaufrei und verlauft anschliel3end in einer geschwungenen Linie zwischen Lu-
the und Wunstorf, umfahrt Blumenau im Nordosten, tberquert mit einem Brickenbau-
werk die Westaue und kreuzt stdlich der Einmundung des Frachtweges die K 333 ho-
hengleich. Im weiteren Verlauf unterquert die B 441 n in einem Trog die Bahnstrecke
Waunstorf-Bremerhaven. Die Klein Heidorner Stra3e (K 331) wird mit einem hdhenglei-
chen Knotenpunkt ca. 150 m noérdlich von Wunstorf angebunden.

In den oben beschriebenen Abschnitten der Ortsumgehung ist ein Regelquerschnitt
RQ 15,5 (2+1) mit einer Aufweitung im Bereich der Knotenpunkte aus Leistungsfahig-
keitsgriinden vorgesehen. Die Wechsel von dem 1-streifigen zu dem 2-streifigen Ab-
schnitt sind als unkritischer Wechsel in der Mitte des jeweiligen Abschnittes geplant, so
dass 2-streifig auf die Knotenpunkte zugefahren werden kann. Da aus stadtebaulichen
und aus Kostengriinden hohengleiche Knotenpunkte vorgesehen sind, ist die B 441 n
auf eine Lange von ca. 200 m hinter dem jeweiligen Knotenpunkt noch 4-streifig ge-
plant.

Westlich des Knotens mit der Klein Heidorner Straf3e verlauft die Ortsumgehung mit
einem RQ 10,5 auf einer vorhandenen Wegetrasse, schliel3t die verlangerte StralRe Am
Hohen Holz als zukiinftige BundesstraBe 442 mit einem Kreisverkehrsplatz an und
miindet dstlich des bestehenden Rastplatzes in die B 441.

Verlangerte Hochstralle

Von Hannover kommend werden bei der Variante ,Verlangerte Hochstral3e” die beiden
Einmindungen (Hauptstral3e und Hannoversche Straf3e) mit der B 441 westlich von
Luthe ausgebaut. Der vorhandenen Hochstral3e folgend, beginnt die eigentliche Bau-
strecke der Variante westlich der Einmindung der Richthofenstral3e in die B 441. Die
Trasse folgt im weiteren Verlauf der Linienfihrung und der Hochlage der Bahnstrecke,
Uberquert die Kolenfelder Stral3e, schliel3t diese mit ,Hollandischen Rampen* an, tUber-
quert die BarnestraRe und wird dann auf Gelandeniveau abgesenkt. Im Bereich der
Bahnunterfiihrung des Diiendorfer Weges wird dieser héhengleich von der B 441 n ge-
kreuzt. Die Trasse verlauft anschliel3end in einem Bogen zundchst nach Westen tber
die alte Sudaue hinweg und schwenkt etwa ab dem Kreuzungspunkt der Haster StralRe
(B 442) in nordliche Richtung, kreuzt dort die FahrstraRe unmittelbar vor der Uberque-
rung der Westaue und erreicht etwa 150 m weiter an der Abzweigung der K 329 in
Richtung Bokeloh die vorhandene B 441 noch vor dem vorhandenen héhengleichen
Bahnlbergang.

Die im Vorfeld des Variantenvergleiches aufgestellten Gutachten und Untersuchungen
sind in Abschnitt 2.1 dieses Erlauterungsberichts aufgefihrt.
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c) Anbindungsvarianten Bereich Luthe

Fur den Bereich OU / Hauptstral3e / HochstralRe wurde im August 2005 durch das Ing.-
Biro Linz ein ,Vergleich der Anbindungsvarianten im Bereich Luthe“ erstellt, um im
Rahmen der Entwurfsbearbeitung eine Bewertung der verschiedenen Anbindungsmaog-
lichkeiten des vorhandenen StralRennetzes an die Ortsumgehung vornehmen zu kon-
nen. Dabei wurden verschiedene Verknipfungslésungen untersucht.

Die Verknipfung der neuen Ortsumgehung mit der verlassenen B 441 (Hochstrafie)
und der HauptstraBe (Ortsteil Luthe) liegt im Abschnitt der Ortsumgehung bzw. vor-
handenen B 441 mit der héchsten prognostizierten Verkehrsbelastung. Die Hochstralle
stellt fur die Kernstadt Wunstorf auch kiinftig eine bedeutende Anbindung an die Orts-
umgehung dar, insbesondere fur Verkehrsteilnehmer von und nach Hannover. Es sind
erhebliche Abbiegeverkehre von der Ortsumgehung zur HochstralRe bzw. umgekehrt
zu erwarten. Die HauptstralRe bildet zusammen mit der HochstralRe bzw. Hannover-
schen Stral3e die kirzeste Verbindung zwischen der Kernstadt Wunstorf und dem Orts-
teil Luthe. Das gilt besonders auch fur den FuRganger- und Radverkehr.

Eine von der Stadt Wunstorf durchgefuhrte Verkehrserhebung belegt die Bedeutung
dieser Verbindung fir den Fuf3génger- und Radverkehr. Am Donnerstag, den
16.06.2005 wurden bei bewélktem bis stark bewélktem Wetter und Temperaturen unter
20 ° C in der Zeit von 6 bis 9 Uhr und 13 bis 18 rd. 1.000 Radfahrer und rd. 70 FuR-
ganger gezahlt.

Zugleich wurde erfasst, wie viele nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer die B 441 0Ost-
lich der Einmindung Hannoversche Strafl3e ungesichert in einer engen Kurve Uberque-
ren, um einen gegeniberliegenden Wirtschaftsweg als schnellste Verbindung zum
Bahnhof zu erreichen. Hier wurden im vorab genannten Zeitraum rd. 120 Radfahrer
und rd. 40 FuRganger gezéhlt.

Die untersuchten Varianten werden im Folgenden beschrieben.

+ Variante 1: Kreuzung
(siehe Bild 6a)

Die im Knotenpunktbereich in einem Radius R=500 m liegende Ortsumgehung er-
halt einen dreistreifigen Querschnitt mit der Betriebsform 2+1. Hochstralle und
HauptstralRe werden in einer hoéhengleichen vierarmigen Kreuzung mit einer
Schiefwinkligkeit der kreuzenden Achsen von rd. 80 gon an die OU angebunden.
Aus Leistungsfahigkeitsgrinden ist der Knotenpunkt zu signalisieren und fur den
durchgehenden Verkehr der OU auf jeweils zwei Fahrstreifen aufzuweiten. Die
HochstralR3e erhélt in der Knotenpunktzufahrt drei Fahrstreifen (jeweils ein Fahr-
streifen fur jede Richtung), die Hauptstraf3e weist in der Knotenpunktzufahrt einen
Linksabbiegestreifen und einen gemeinsamen Geradeaus- und Rechtsabbiege-
streifen auf.

FuRganger- und Radverkehr kann aus Grinden der Leistungsfahigkeit nicht tber
den geplanten Knotenpunkt abgewickelt werden. Stattdessen ist vorgesehen, einen
gemeinsamen Rad-/Gehweg mit einem Brickenbauwerk tber die B 441 n zu Uber-
fuhren. Fir die erforderliche Rampenentwicklung ist der Radweg in nérdliche Rich-
tung verschwenkt. Die Rampen weisen eine Steigung von rd. 5,0 % auf. Entspre-
chende bauliche Anpassungen im bebauten Bereich von Luthe sind erforderlich.
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Bild 6a: Anbindung Luthe Variante 1

+ Variante 2: planfreie Anschlussstelle
(siehe Bild 6b)

Im Anbindungsbereich liegt die Ortsumgehung in einem Radius R=450 m. Geplant
ist ebenfalls ein dreistreifiger Querschnitt mit 2+1-Betriebsform.

Der Anschluss der HochstraRe und der Hauptstral3e erfolgen in einer planfreien
Anschlussstelle, ausgebildet als unsymmetrisches ,halbes Kleeblatt“. Die An-
schlussstelle wird fir einen Wechsel der Zweistreifigkeit bei der 2+1-Betriebsform
genutzt. Die 2-Streifigkeit beginnt jeweils mit einer Spuraddition (durchgehende
Fahrbahn und Einfahrrampen). Die Ausfahrrampen erhalten einen Verzégerungs-
streifen mit einer Lange von 150 m einschlie3lich 30 m Verziehung.

Die Lange der Baustrecke HochstralRe / HauptstralRe betragt rd. 280 m. Der Stra-
Renzug wird mit einem Drei-Feld-Bauwerk (Lichte Weite rd. 34 m) uber die OU
Uberflihrt. Eine Signalisierung der Knotenpunkte HochstralRe bzw. Hauptstrale und
Anschlussstellenrampen ist dabei nicht geplant.

Fur den FuBganger- und Radverkehr wird am nérdlichen Fahrbahnrand des Stra-
Benzuges HochstralRe / HauptstralRe ein gemeinsamer Rad-/Gehweg hergestellt.
Der Rad-/ Gehweg kreuzt dabei 6stlich der OU die Anschlussstellenrampen.
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Bild 6b: Anbindung Luthe Variante 2

+ Variante 3: teilplanfreie Anschlussstelle mit Rampe
(siehe Bild 6¢)

Trassierung und Querschnitt der OU entsprechend der vorab beschriebenen Vari-
ante 2.

Der Anschluss der Hochstral3e und Hauptstra3e an die OU erfolgt teilplanfrei ge-
maf Knotenpunktform Typ IV. Die Verbindungsrampe liegt im stidwestlichen Quad-
ranten. Fur den starken Verkehrsstrom in Richtung Wunstorf-Zentrum ist eine eige-
ne Ausfahrrampe (,Hollandische Rampe*) geplant. Diese miindet in die Hauptstra-
e ein.

Die Einmiundung OU / Verbindungsrampe wird aus Leistungsfahigkeitsgrinden
signalisiert und fur den durchgehenden Verkehr der OU auf jeweils zwei Fahrstrei-
fen aufgeweitet.

Die Verbindungsrampe erhdlt einen Beschleunigungsstreifen in Fahrtrichtung Han-
nover. Aus Richtung Hannover stehen zunadchst zwei Fahrstreifen zur Verfigung,
der rechte Fahrstreifen geht dabei jedoch in den Verzdgerungsstreifen fur die
Rampe zur Hauptstral3e Uber. Nach Ausschwenken der Rampe wird die Fahrbahn
in Richtung Norden zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit des folgenden lichtsignal-
geregelten Knotenpunktes wieder auf zwei Fahrstreifen aufgeweitet, rd. 150 m
ndrdlich der Einmindung wird der zusatzliche Fahrstreifen wieder eingezogen. Ein
Linksabbiegen von der OU ist nicht vorgesehen.

Der StraRenzug HochstralRe / HauptstraRe wird mit einem Drei-Feld-Bauwerk (Lich-
te Weite rd. 39 m) Uber die B 441 n Uberfihrt. Der Anschluss der Verbindungsram-
pe an die HochstralRe erfolgt ohne Lichtsignalanlage in einer héhengleichen Ein-
mindung. Im Einmindungsbereich der ,Hollandischen* Rampe an die Hauptstralle
ist dagegen eine Lichtsignalanlage aus Griinden der Leistungsfahigkeit notwendig.
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Fur den FuRganger- und Radverkehr wird am nérdlichen Fahrbahnrand der Hoch-
stral3e / Hauptstralle ein gemeinsamer Rad-/Gehweg hergestellt. Der Weg kann
ohne Querungen von Fahrbahnen trassiert werden.

! F o

Bild 6c: Anbindung Luthe Variante 3

» Variante 4: teilplanfreie Anschlussstelle (Ausflhrungsvariante)
(siehe Bild 6d)

Die Trassierung der OU entspricht den vorab beschriebenen Varianten 2 und 3.
Auch bei dieser Losung erhalt die durchgehende Fahrbahn der BundesstralRe ei-
nen dreistreifigen Querschnitt mit der Betriebsform 2+1.

Der Anschluss der HochstralRe an die OU erfolgt h6hengleich mit einer Einmin-
dung. Die Hochstral3e ist hierzu zwischen der Einmindung Hannoversche Stral3e
und der OU zu verlegen. Die uber die Umgehungsstral3e tberfihrte Hauptstralle
schlie3t untergeordnet an die verlegte Hauptstral3e an.

Im Knotenpunkt OU / Hochstral3e stehen fur den durchgehenden Verkehr auf der
B 441 in Richtung Hannover zwei Fahrstreifen, in Richtung Hagenburg ein Fahr-
streifen zur Verfligung. Fur Linksabbieger von der OU in die verlegte Hochstral3e
ist ein Linksabbiegestreifen vorgesehen. Der Knotenpunkt wird aus Leistungsfahig-
keitsgriinden signalisiert.

Die Anbindung der Hauptstral3e in einer hohengleichen Einmtindung an die verleg-
te Hochstral3e ist ohne Lichtsignalanlage ausreichend leistungsfahig.

Die Lange der Baustrecke fur die Verlegung der Hochstral3e betragt rd. 330 m. Fur
die Hauptstral3e ergibt sich eine Baustreckenlange von rd. 280 m.

Fur den FuBganger- und Radwegverkehr wird im nérdlichen Fahrbahnrand der
Hauptstral3e ein gemeinsamer Rad-/Gehweg hergestellt. Der Weg kann ohne Que-
rung von Fahrbahnen trassiert werden.
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Bild 6d: Anbindung Luthe Variante 4

* Variante 4 a
(ohne Darstellung)

Die vorab beschriebene Variante 4 wird dahingehend modifiziert, dass der Stra-
Renzug HochstralRe / Hauptstral3e als durchgehende Verbindung trassiert wird, die
Uberfiihrung tiber die OU jedoch entsprechend der Variante 4 in nérdliche Richtung
verschwenkt erfolgt. Zur Anbindung an die Ortsumgehung ist dann analog zur Vari-
ante 3 eine Verbindungsrampe zwischen der HochstralRe / HauptstraRe und der
Ortsumgehung erforderlich.

Zur Bewertung der Varianten siehe Abschnitt 3.3

3.2 Kurze Charakterisierung von Natur und Landschaft im Untersuchungsraum

Zu den landschaftlichen Gegebenheiten, den aktuellen Nutzungen und zur Beschrei-
bung des Landschaftsbildes im Untersuchungsraum wird auf die Ausfihrungen des
Landschaftspflegerischen Begleitplanes (Unterlage 12) hingewiesen.

Der Bereich ndrdlich Wunstorf, in dem die Ortsumgehung gebaut werden soll und in
dem Auswirkungen auf die Umwelt zu erwarten sind, liegt naturraumlich im Uber-
gangsbereich zwischen Geest und Borde. Betroffen ist ganz Uberwiegend der Natur-
raum ,Wunstorfer Lehmplatten”, der aufgrund seiner Ldssauflage zur Borde zahlt.
Nordwestlich von Blumenau wird zudem das ,Neustadt-Stockener Leinetal® berlhrt,
das zur Hannoverschen Moorgeest gehort. Wahrend hier fluviatile Sande und Kiese
sowie Auenablagerungen das Ausgangsmaterial der Bodenbildung darstellen, steht im
Bereich der ,Wunstorfer Borde* Sandléss oberflachlich an. Auf dem Sandléss haben
sich Uberwiegend Braunerden, zudem auch Parabraunerden und Pseudogleye entwi-
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3.3

ckelt. Randlich der Leineaue und im Bereich der Westaue-Niederung finden sich
grundwasserbeeinflusste Gleybdden.

Es handelt sich Gberwiegend um eine intensiv ackerbaulich genutzte Agrarlandschatft;
nur im Bereich der Westaue-Niederung sowie an den Ortsrandern findet sich vereinzelt
auch Griunland. Der Raum ist insgesamt nur sparlich durch Gehdélzstrukturen geglie-
dert. Dies gilt insbesondere fir den Raum zwischen Luthe und Blumenau sowie die
Randbereiche der Leineaue. Zwischen Wunstorf und Klein Heidorn verlaufen in Nord-
Sid-Richtung einige Gehdlzstreifen mit Bedeutung als Leitlinien fir den Fledermaus-
flug. Im Westen liegt noérdlich der geplanten Umgehungsstral3e ein groRes Waldgebiet,
das Hohenholz, das in Trassennahe tUberwiegend Misch- und Nadelholzbestande auf-
weist. Sudlich davon und sudlich der geplanten StralRe befindet sich ein ehemaliger
Baggersee (,Kiesteich nordlich Hagenburger Straf3e”), der als Laichgewé&sser einer
grolRen Erdkrotenpopulation Bedeutung hat. Die Erdkroten wandern alljahrlich vom
Hohenholz zum Baggersee und zuriick. In Blumenau und Luthe horsten regelmafig
Weil3stdrche, die in der Leineaue und der Westaue-Niederung Nahrung aufnehmen.

Der westliche Teil des Plangebiets liegt im Wasserschutzgebiet Steinhude / Hohenholz
(Schutzzone IIl). An der Westaue und am Lehmbuntegraben 6stlich von Blumenau wird
in das Uberschwemmungsgebiet der Leine eingegriffen. Die Westaue wird durch die
geplante StralR3e gekreuzt.

Teile der Leineaue sowie die siedlungsnahe Landschaft nordwestlich Wunstorf mit dem
Hohenholz sind als Vorsorgegebiet fir die Erholung sowie als Landschaftsschutzgebiet
ausgewiesen; der letztgenannte Bereich ist Teil des Naturparks Steinhuder Meer. Die
Westaueniederung ist im RROP 2005 als Vorranggebiet fir Natur und Landschaft dar-
gestellt. Die Ubrigen Teile der Landschaftsschutzgebiete sind als Vorsorgegebiet fir
Natur und Landschaft ausgewiesen.

Die Leineaue norddstlich des Untersuchungsgebietes ist Teil des groRraumigen FFH-
Gebietes ,Aller (mit Barnbruch), untere Leine, untere Oker". Es liegt in einem Abstand
> 900 m von der geplanten Straf3e. Eine diesbezugliche Vorprufung hat ergeben, dass
Wirkungen des Vorhabens auf das FFH-Gebiet auszuschlie3en sind.

(siehe Unterlage 12.1.1 FFH-Vorprifung)

Beurteilung der einzelnen Varianten

a) Trassenvarianten

Die Hauptvarianten ,Nordumgehung* und ,Verlangerte Hochstral3e” fiir die Ortsumge-
hung Wunstorf wurden miteinander verglichen und bewertet. Die Ergebnisse sind in
dem ,Zusammenfassenden Untersuchungsbericht* zur Uberpriifung der Trassenvari-
anten, aufgestellt durch das Niedersachsische Landesamt fur Stral3enbau im Oktober
1999, dargestellt. Die Ergebnisse dieses Variantenvergleichs hinsichtlich der Faktoren
verkehrliche Wirkung, Wirkung auf die Umweltschutzgiter, stadtebauliche Auswirkun-
gen, Larmimmissionen im Siedlungsbereich und des Freiraums, agrarstrukturelle Wir-
kungen und Baukosten werden im Folgenden auch unter Beriicksichtigung der aktuel-
len Erkenntnisse (Verkehrsuntersuchung, Landschaftspflegerischer Begleitplan, Stad-
tebauliches Gutachten) wie folgt zusammengefasst dargestellt:

Verkehrliche Wirkungen

Grundlage der Bewertung sind die Verkehrsuntersuchungen der Planungsgemein-
schaft Dr.-Ing. Theine (PGT) vom Mai 1999. Kriterien fur die Bewertung hinsichtlich
der verkehrlichen Wirkungen sind die mdglichst weitgehende Konzentration des
Durchgangsverkehrs auf die Ortsumgehung und somit weitgehende Entlastung des
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Ortes, die Anbindung von Gewerbegebieten, ziigige Reisegeschwindigkeiten auf der
OU, Verkehrssicherheit und Planungsabsichten. Gekennzeichnet werden diese Krite-
rien durch Begriffe wie Verkehrsentlastung, Verkehrsarbeit, Anbindung von Wohn-
und Gewerbegebieten und Verkehrssicherheit.

Entlastung des innerortlichen Stra3ennetzes

Ein wesentliches Ziel der Planung ist die Entlastung der Ortsdurchfahrt von Wunstorf.
Beide Hauptvarianten entlasten die Ortsdurchfahrt und den dazu parallel verlaufen-
den StraRenzug Barnestral3e — Lange StralRe. Die eigentliche Ortsdurchfahrt im Zuge
der B 441 wird zwar wenig entlastet, dafiir wird der parallel verlaufende Stral3enzug,
insbesondere durch die beabsichtigte Sperrung des StralRenzuges Barnestralle -
Lange Strafe sehr stark entlastet.

Die verlangerte HochstralRe entlastet die OD Alte Bahnhofstral3e, Am Stadtgraben
und Hagenburger StraRe um rd. 26 %, die Nordumgehung um 11 %. Der parallel ver-
laufende Strallenzug Barnestralle, Am Alten Markt, Lange Stral3e, In den Ellern wird
von der Variante verlangerte HochstralRe um 79 % und von der Nordumgehung um
72 % entlastet.

Insgesamt ergibt sich bei beiden Varianten eine deutliche Entlastung der Kernstadt
Wunstorf

Eine Entlastung der Ortsteile Luthe und Blumenau wird nur bei einer Nordumgehung
erreicht. Das Stral3ennetz mit der verlangerten Hochstral3e bewirkt fir diese Orte hin-
gegen eine geringe Erhéhung des Verkehrs.

Auch ein Vergleich der Verkehrsbelastungen in den Zufahrten zur Ortsumgehung
zeigt in der Summe kaum Unterschiede der einzelnen Varianten. Bei der Nordumge-
hung wird die Stralle Am Hohen Holz mit 14.000 zuséatzlichen Kfz/24h erheblich be-
lastet, aber sie fuhrt nur durch ein Gewerbegebiet. Die Dorfgebiete / Wohngebiete
von Blumenau und Luthe hingegen werden stark entlastet. Die verlangerte Hochstra-
3e wirkt sich auf die betrachteten Stral3en mit einem Schwankungsbereich von -
1.500 bis +2.000 Kfz/24h kaum aus.

Anhand der Ermittlung der Verkehrsarbeit (Kfz/24h x km) auf sensiblen und sehr sen-
siblen Straf3en von Wunstorf, Klein Heidorn, Blumenau und Luthe ist festzustellen,
dass beide Varianten die Verkehrsarbeit auf den sensiblen und sehr sensiblen Stra-
Ren um rd. 26 % reduzieren. Dabei entlastet die verlangerte Hochstral3e mehr die In-
nenstadt von Wunstorf, wahrend die Nordumgehung die ndrdlichen Stadtteile und die
Orte Blumenau und Luthe starker entlastet. Insgesamt reduziert die Nordumgehung
die Verkehrsarbeit geringfligig (2,7 %) starker als die verlangerte Hochstralie.

Anbindung der Gewerbegebiete

Durch die zentrale Lage der verlangerten HochstralRe wird das neue Gewerbegebiet
Industriestral3e / Munzeler Stral3e auch in Fahrtrichtung Westen auf kurzem Weg an-
gebunden. Das wirkt sich aber auch sehr nachteilig fur die Kolenfelder Stral3e aus,
die nach der stadtebaulichen Studie zu den sehr sensiblen StralRenzigen zahit.

Die Gewerbegebiete im Nordwesten und im Sudosten von Wunstorf werden bei bei-
den Varianten gut angebunden.

Reisegeschwindigkeiten auf der Ortsumgehung

Die Reisegeschwindigkeiten werden bei beiden Varianten auf einem vergleichbaren
Streckenabschnitt berechnet. Die Reisezeit errechnet sich aus den durchschnittlichen
Streckengeschwindigkeiten und den Wartezeiten vor den Lichtsignalanlagen.

Beide Varianten liegen mit einer Reisegeschwindigkeit von 56 km/h (Variante
Nordumgehung) bzw. 58 km/h (Variante verlangerte Hochstraf3e) im unteren Bereich
der geforderten Reisegeschwindigkeiten. Bei der weiteren Bearbeitung der Nordum-
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gehung wurde der Knoten OU / HochstralRe / HauptstraRe westlich von Luthe teilni-
veaufrei entsprechend Knotenpunktform Typ IV ausgebildet. Dadurch verkiirzen sich
bei der Variante ,Nordumgehung“ die Wartezeiten erheblich und die Reisegeschwin-
digkeit erhoht sich um etwa 10 %.

Verkehrssicherheit

Durch die Verlagerung des Verkehrs auf die Nordumgehung bzw. die verlangerte
Hochstral3e ist ein wesentlicher Sicherheitsgewinn zu erwarten, da hierdurch eine
Vielzahl der Konflikte im Innerortsbereich — insbesondere fur Ful3ganger und Radfah-
rer — deutlich reduziert werden kann.

Unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit sind die Lange der Ortsdurchfahrt sowie die
Haufigkeit von Kreuzungen und Einmiindungen von negativem Einfluss. Bei beiden
Varianten der Ortsumgehung sind héhengleiche Kreuzungen und Einmindungen
vorgesehen, die eine hohe Verkehrsbelastung bewaltigen missen. Hinsichtlich der
Verkehrssicherheit ergeben sich bezogen auf die Kernstadt keine gravierenden Un-
terschiede zwischen beiden Varianten. Die starke Entlastung der Ortsdurchfahrten
Luthe und Blumenau bei der Nordumgehung fuhrt dort jedoch zu einem erheblichen
Sicherheitsgewinn.

Fazit der verkehrlichen Wirkungen

Beide Varianten sind in der Lage, die Verkehrssituation in Wunstorf erheblich zu ver-
bessern. Vor allem steigt auf den entlasteten innerértlichen Durchfahrtsstra3en die
Sicherheit fur die schwachen Verkehrsteilnehmer, besonders wenn dort eine ver-
kehrsgerechte Umgestaltung vorgenommen wird.

Fur das engere Stadtgebiet Wunstorfs ist die Verlangerung HochstraRe die etwas
glunstigere Variante mit der starkeren Verkehrsentlastung der Innenstadt und der
niedrigeren Verkehrsarbeit. Auf das gesamte Stadtgebiet mit den Ortslagen Blu-
menau und Luthe bezogen, ist die Nordvariante mit der fast vollstandigen Entlastung
der Ortsdurchfahrt im Zuge der K 344 zu bevorzugen.

Die vorab beschriebenen verkehrlichen Wirkungen beider Varianten werden durch die
Uberarbeitete und aktualisierte Verkehrsuntersuchung aus 2008 bestatigt.

Umweltvertraglichkeit

Zur Ermittlung und Einschatzung der ©kologischen Risiken der Trassenvarianten
wurde eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) erarbeitet, bestehend aus dem Teil |
.Raumbezogene Empfindlichkeitsanalyse®, Teil Il ,Raumbezogene Empfindlichkeits-
analyse (Sudraum)“ und Teil lll ,Variantenvergleich®.

Unmittelbare Effekte

In der UVS werden die zu erwartenden Auswirkungen des Vorhabens auf die in der
UVP zu beachtenden Schutzguter
* Mensch, Wohnen und Erholung
» Boden

* Wasser

e Klima / Luft

 Pflanzen und Tiere
 Landschaftsbild

« Kultur- und Sachgtiter
untersucht.
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Die Optimierungen der beiden Hauptvarianten wurden in einer Erganzung zur UVS
vom Mai 1999 untersucht und miteinander verglichen. Da die Auswirkungen der Op-
timierung im Verhaltnis zur Gesamtmal3nahme nur gering sind, konnte die UVS in ih-
ren Ausfihrungen bestehen bleiben und wurde nur um die gravierenden Auswirkun-
gen der Optimierungen erganzt.

In Tabelle 1 wird eine zusammenfassende Ubersicht tiber die gravierenden Auswir-
kungen der beiden Varianten, einschlie3lich der Konfliktschwerpunkte, vorgenom-
men. Sie soll eine kompakte Gesamtschau aller entscheidungserheblichen Aspekte
ermdglichen. Als gravierend werden Auswirkungen bezeichnet, wenn bestehende
Grenz- und Richtwerte tUberschritten werden, wenn im naturschutzrechtlichen Sinn
erhebliche Eingriffe in Natur und Landschaft vorliegen oder wenn erheblich in privates
Eigentum und in die Lebensweisen der Menschen vor Ort eingegriffen wird.

In Tabelle 2 wird ein Uberblick iber die Unterschiede der beiden Varianten beziiglich
der Auswirkungen auf die Umwelt gegeben. Dabei wird sowohl nach den Schutzgu-
tern als auch bezlglich der Auswirkungsgruppen (bau-, anlage-, betriebsbedingte
Auswirkungen, Be- und Entlastungswirkungen) differenziert. Teilweise sind auch die
Einzelaspekte dargestellt, um nachvollziehbar zu machen, wie sich eine schutzgutbe-
zogene Gesamtbewertung herleitet. Bei der Zusammenschau sind unzulassige Quan-
tifizierungen zu vermeiden. Stattdessen wird in der UVS der Versuch unternommen,
die jeweiligen Vor- bzw. Nachteile durch Farbgebung zu visualisieren.

Die vier Auswirkungsgruppen haben in der Gesamtbeurteilung nicht das gleiche Ge-
wicht. Wahrend anlage- und betriebsbedingte Auswirkungen grofRe landschaftliche
R&ume dauerhaft bzw. tber lange Zeit erheblich verandern, sind baubedingte Aus-
wirkungen zeitlich begrenzt. Be- und Entlastungswirkungen treten — zumindest, was
diesen Planungsfall betrifft — nur kleinrdumig auf. Anlage- und betriebsbedingte Aus-
wirkungen werden deshalb als hoch, baubedingte Auswirkungen sowie Be- und Ent-
lastungswirkungen als gering gewichtet. Dieser Gewichtung entspricht in der opti-
schen Umsetzung die Breite der Farbfelder.

Zweifellos haben auch die einzelnen Schutzguter nicht alle das gleiche Gewicht. lhre
relative Bedeutung ist von Planungsfall zu Planungsfall unterschiedlich zu beurteilen.
Dies kann nur verbal geschehen. In Tabelle 2 sind die Aspekte gekennzeichnet, die in
ihrer Erheblichkeit als weniger gewichtig einzustufen sind.

Bei dem tabellarischen Variantenvergleich ist zu berlicksichtigen, dass bezlglich des
Schutzgutes Mensch, Aspekt Wohnfunktion, innerhalb der UVS nur einige Einzelas-
pekte beurteilt wurden. Wesentliche Punkte wie z. B. die Verlarmung von Wohngebie-
ten — innerorts oder durch Beschallung der Siedlungsrander — , die Trenneffekte im
StralBenraum oder die innerértlichen Be- und Entlastungswirkungen sind im Stadte-
baulichen Gutachten (SCHNULL u. HALLER 1998) behandelt worden. In Tab. 1 werden
deshalb nur die in der UVS untersuchten Teilaspekte dargestellt und keine Zusam-
menfihrung zu einer Gesamtbewertung fur die Auswirkungen auf "den Menschen"
gemacht.

In der darauf folgenden Tabelle 2 wird ein Uberblick iiber den Variantenvergleich in
der UVS gegeben.
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Erlauterung zur Tabelle 1:

Blau Variante Nordumgehung
rot = Variante Verlangerte Hochstral3e
betroffene Wirkung GréfRenordnungen Betroffene Lebens-/ Landsch aftsrau-
Schutzguter me, Teilgebiete
Wirkungskomplex Fléchenverbrauch
Boden Inanspruchnahme natirlich gewach- 15,9 ha gesamte Streckenléange
sener Boden 6,0 ha gesamte Streckenlange
8,9 ha gesamte Streckenléange
Totalversiegelung von natirlich ge- 4.2 ha gesamte Streckenlange
wachsenem Boden '
Wasser Uberbauung/ Kreuzung von FlieBge- | 2 Stiick Westaue, Lehmbuintegraben (durch neuen
wassern, Gefahr von Schadstoffein- landwirtsch. Weg)
tragen 2 Stiick Alte Suidaue, Westaue
Pflanzen & Uberbauung von Lebensraumen mit hoch: 0,4 ha Baumreihe Altensruh, Westaue-
Tiere hoher und mittlerer Bedeutung fir Niederung, Wegrander Dammfeldweg
Pflanzen und Tiere hoch: 0,5 ha Alte Stidaue, Westaue-Niederung (Teil)
mittel: 0,7 ha Baumreihe Nordrehr
mittel: 1,1 ha Altbaumbestand Gutshof, Bahndamm,
Westaue-Niederung (Teil)
Landschafts- Landschaftsverbrauch durch Uber- hoch: <0,01 ha Baumreihe Altensruh
bild bauung und Inanspruchnahme von hoch:1,1 ha Alte Stidaue, Westaue-Niederung
Flachen mit hoher und mittlerer o -
Landschaftsbildqualitat mittel: 13,6 ha F(_eldflur ndrdlich Wuns_torf, Westaue-
Niederung, Feldflur bei Blumenau
mittel: 1,1 ha Feldflur zwischen B442 und Westauenie-
derung
Mensch, Beseitigung von Wohngebéauden keine
\IIEvrﬁr(;?uenn & ) 10 Gebaude Waunstorf/ Dilendorfer Weg
9 Uberbauung/ Verlust von nach 3,8 ha Waunstorf-Nord/ Hohenholz, Leineaue
RROP1996 ausgewiesenen Erho- 12 ha Alte Stidaue. Westaue
lungsgebieten ' '
- davon Vorranggebiete mit intensiver | yaine
Nutzung
0,3 ha Westaue
Kultur- & teilweise Uberbauung des Grundstii- | 3.400 m? Wounstorf/ Duendorfer Weg
Sachguter ckes des ehemaligen Burgmannsho-
fes - eine nach 833 NDSchG ge-
schiitzte Anlage
Abriss von Gebauden 13 Gebéude Wounstorf/ Duendorfer Weg
Wirkungskomplex Zerschneidungswirkungen
Wasser dauerhafter Eingriff in die Grund- auf 220 m Lange Bahndammunterfiihrung nordéstlich
wasserstromung durch ein Trogbau- Wunstorf
werk (Aufstau und Ablenkung nach
Osten)
Vergngung von Uberschv_\(emmungs— 100 m/ Verlust von Westaue-Niederung norddstlich Wunstorf
gebieten durch StraBendamme, die Retentionsvolumen:
den Retentionsraum durchschneiden 1.430 m? ’
und verkleinern )
215 m/ Verlust von Westaue-Niederung stidwestlich Wunstorf
Retentionsvolumen:
1.000 m®
Tab. 1: Gravierende Auswirkungen durch Nordumgehung und Verlangerte

HochstraRRe im Uberblick
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betroffene
Schutzguter

Wirkung

GroRenordnungen

Betroffene Lebens-/ Landsch aftsrau-

me, Teilgebiete

Pflanzen &
Tiere

Zerschneidung von funktionalen Zu-
sammenhé&ngen in Bereichen mit
hoher Bedeutung/ Empfindlichkeit

2x10m

600 m

170 m

10m

10 m

230 m

Waunstorf-Nord: 2 Baum- und Gehdlzrei-
hen, die als Flugroute gefahrdeter Fle-
derméuse fungieren

Wunstorf-Nordost: Amphibien-
Wanderungskorridor zw. Baggersee
Hagenburger Str. und Waldgebiet Ho-
henholz

Blumenau-Nord: Nahrungsflachen des
Blumenauer Weil3storches an der West-
aue

Blumenau-Ost: Wegrand mit Bedeutung
als Heuschreckenlebensraum

FlieRgewasser Alte Stidaue/ gleichzeitig
Flugroute geféhrdeter Fledermause
Westaueniederung sw. Wunst./ Brutge-

biet fur Wiesenvogel, Lebensraum des
Weil3storches

Landschaftsbild

Zerschneidung bzw. Beeintrachtigung
von Sichtbeziehungen aufgrund von
Dammlagen sowie Larmschutzwallen
in Bereichen mit mittlerer Empfind-
lichkeit

800 m

1.000 m

75 m
500 m

zwischen dem Ortsrand von Blumenau
und der Leine-l Westaue-Niederung

zwischen dem Ortsrand Wunstorf-Nord
und der nordlich angrenzenden Feldflur

Niederung der Alten Sudaue

Westaue-Niederung siidwestlich Wunst-
orf

Mensch, Woh-
nen & Erholung

Einschrankung der Erschlieung der
landschaftlichen Freirdume durch Un-
terbrechung landwirtschaftlicher We-

ge

6 landw. Wege, 1
Reitweg

2 wichtige Rad- u.
FuRwege, 2 sonstige
Wege

Wunstorf-Nord

Waunstorf-Std

Wirkungskomplex Schadstoffemissionen

nen & Erholung

emissionen etc. wahrend der Bau-
phase

Boden Schadstoffeintrag mit der Gefahr von sehr hohes Risiko:. 2,5 | Einschnittlagen, vor Larmschutzwénden
Grenzwertuberschreitungen ha
sehr hohes Risiko: am Bahndamm stdwestl. Wunstorf
<0,1 ha
hohes Risiko: 19,4ha gesamte Streckenlange
hohes Risiko: gesamte Streckenlange
26,2 ha
Mensch, Woh- Beeintréachtigung durch Staub- ca. 1 km Lange Wohngebiet Diendorfer Weg

Wirkungskomplex Larmemissionen

Pflanzen &
Tiere/ Land-
schaftsbild

Beeintréachtigung von Lebensrdumen
im Nahbereich der Trasse durch Larm
und Beunruhigung; zugleich Verlar-
mung wertvoller Landschaftsbild-
einheiten

Beeintrachtigung grol3raumiger Le-
bensrdume mit Bedeutung fir sto-
rungsempfindliche Wiesenvogel/
Saugetiere; zugleich wertvoller Land-
schaftsbildeinheiten

sehr hoch: 0,32 ha

sehr hoch: 0,43
hoch: 13,8 ha
hoch 12,0 ha
1800 m

400 m

Westaue-Niederung nérdlich Blumenau,
Ahornallee nach Altensruh, Wegrand als
Heuschreckenlebensraum

Westaue- u. Alte Stidaue-Niederung
gesamte Strecke
gesamte Strecke

Hohenholz, Westaue- und Leineniede-
rung

Westaueniederung

Tab. 1 (Fortsetzung):

HochstraRe im Uberblick

Gravierende Auswirkungen durch Nordumgehung und Verlangerte
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betroffene Wirkung GréRenordnungen Betroffene Lebens-/ Landsch aftsrau-
Schutzguter me, Teilgebiete
Mensch, Woh- | Neuverlarmung >50dB(A) in:
nen & Erho- ausgewiesenen Erholungsgebieten 98 ha Waunstorf-Nord/ Hohenholz incl. Erho-
lung nach RROP 1996 lungsschwerpunkt Altensruh, Leineaue

Flachen fir wohnortnahe Erholung 40 ha Alte Stidaue, Westaue

(auRerhalb ausgewiesener Erho- 40 ha Wunstorf-Nord. Blumenau

lungsgebiete) o

s . . 44 ha Wunstorf-Sud
Beeintrachtigung durch Larmemissio-
nen etc. wéhrend der Bauphase .
W up ca. 1 km Lange Wohngebiet Diendorfer Weg
Wirkungskomplex be- und entlastende Wirkungen

Wasser Schadstoffeintrage in Oberflachen- Baggersee an der Hagenburger Stral3e,

und Grundwasser durch Mehrverkehr Wasserschutzgebiet ,Hohenholz*
Pflanzen & Beeintrachtigung von Lebensraumen Baggersee an der Hagenburger Stral3e
Tiere und einer Wanderbeziehung von Lur-

chen durch Mehrverkehr

Verbesserung der Lebensraumquali- Wiesenvogellebensraum und Weil3-

tat durch Verkehrsreduktion storch-Nahrungsgebiet an der Westaue

stdwestl Wunstorf

Landschafts- Spurbare Larmminderung durch Ver- Westaue-Niederung sudwestl. Wunstorf
bild/ Erholung kehrsreduktion eines attraktiven Land-

schaftsteils, zugleich Vorranggebiet

fur Erholung (RROP 1996)

zuséatzliche Verlarmung eines Vor- am nordl. Ortsrand Wunstorfs durch die

sorgegebiets fur Erholung (RROP Mehrbelastung auf der Strale ,Am Ho-

1996) hen Holz"

Wirkungskomplex Kompensationsbedarf
Ausgleichs- und Ersatzmal3hahmen geschatzter Umfang:
23 ha
12 ha

Tab. 1 (Fortsetzung):

HochstraRRe im Uberblick

Anmerkung zur Tabelle 1:
Schutzgut Boden

Gravierende Auswirkungen durch Nordumgehung und Verlangerte

Die Beeintrachtigungen des Schutzgutes Boden ergeben sich aus einer Inanspruch-
nahme bislang nicht versiegelter natlrlich gewachsener Béden. Dieses sind sowohl
bei der Nordumgehung als auch bei der verlangerten Hochstrale im Wesentlichen
landwirtschaftliche Nutzflachen (Acker- und Grinlandflachen).

Die angegeben Flachen beziehen sich daher auf die Inanspruchnahme landwirt-
schaftlicher Nutzflachen. Bereits versiegelte Flachen, Wegetrassen (auch Schotter-
wege) einschlieldlich Bankette/Randstreifen und sonstige Flachen, bei denen es sich
nicht um natirlich gewachsenen Boden handelt, sind in den Flachenangaben nicht
berucksichtigt.
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IAuswirkungen gesamt

IAuswirkungen

Schutzgut Einzelaspekt
Gewichtung der Wirkungen:

@ [Be- und Entlastungs-

baubedingte
3 |Auswirkungen
g |betriebsbedingte
S |Auswirkungen
S |wirkungen

Z lanlagebedingte

g

Boden
Wasser

Grundwasser
Oberfladchengewdsser

- FlieRgewdsserquerung

- Uberschwemmungsgebiete

Klima/ Luft

Atemluft
global

Pflanzen und Tiere

Fldcheninanspruchnahme
Lam
Gewdésserverunreinigung
quantitativ

Femwirkungen
Zerschneidungen

Landschaftsbild

Flacheninanspruchnahme
Bereiche hoher Bedeutung
Femwirkungen
Gehdlzverlust

quantitativ

LSG

Mensch, Wohnen & Erholung

Wohnen
Erholung

Kultur- und Sachgiiter

Erlduterungen:
Bewertung  Bewertung

stirkere Beeintriachtigung durch die Nordumgehung
stédrkere Beeintréchtigung durch die Veridngerte HochstraBe
Unterschied besonders gro

Unterschied klein

kein Unterschied

nicht bewertet

Konfliktstérke gering D)

Tab. 2: Variantenvergleich im Uberblick

Die Zusammenschau der Wirkungen in der Tabelle 2 zeigt auf, dass die Nordumge-
hung

 starker in den Boden eingreift

» starkere Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser nach sich zieht
» Pflanzen, Tiere und ihre Lebensraume starker beeintrachtigt
 starker in das Landschaftsbild eingreift

 in starkerem Maf3e Erholungsgebiete entwertet.

Demgegenuber hat die Verlangerte HochstralRe bezuglich folgender Aspekte Nachtei-
le:
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» Sie wirkt negativ auf das Klima der Stadt Wunstorf und auf die Luftqualitat ein
(Luftschadstoffe).

» Sie greift starker in Wohnfunktionen ein.

» Sie greift starker in Kultur- und Sachgdter ein.

Die Zusammenschau der Wirkungen aus Sicht der Umweltvorsorge zeigt, dass die
Verlangerte Hochstral3e — mit Ausnahme des Schutzgutes Klima/ Luft sowie der Qua-
litat der Wohnfunktionen — bei den naturschutzrechtlich relevanten Aspekten sowie
bei der Erholungsfunktion der Landschaft deutliche Vorteile hat.

Die Vorteile der Verlangerten Hochstral3e beziglich der naturschutzrechtlich relevan-
ten Faktoren (Boden, Wasser, Pflanzen und Tiere, Landschaftsbild) liegen Gberwie-
gend in der geringeren Gesamttrassenlange und insbesondere in der erheblich kiirze-
ren Aulerortsstrecke begrindet. Die Vorteile beziglich naturschutzrechtlich relevan-
ter Schutzgdter driicken sich auch in einem im Vergleich zur Nordumgehung nur etwa
halb so groRen Kompensationsbedarf aus.

Demgegentiber stehen die erheblichen Nachteile der Verlangerten Hochstral3e be-
zuglich des Menschen in seiner Wohnfunktion und Wohnqualitat sowie beztiglich der
Kultur- und Sachguter. Als wesentlicher Nachteil der verlangerten HochstralRe stellt
sich der Eingriff in Wohngebiete dar. 10 Hauser mit Wohnfunktion missen beseitigt
werden, das allgemeine bzw. reine Wohngebiet am Duendorfer Weg wird — nicht nur
wahrend der Bauphase - erheblich beeintrachtigt. Der Abriss der Wohnhauser stellt
einen enteignungsgleichen Eingriff dar.

Die negativen Auswirkungen auf Kulturgiter sind rdumlich begrenzt. Randbereiche
der als Denkmal geschitzten Anlage des ehemaligen Burgmannshofs werden tber-
baut, z.T. alte Geholzbestande missen fallen, und die Wahrnehmbarkeit des Kultur-
gutes wird beeintrachtigt.

Bei der Verlangerung HochstralRe wird die innerortliche Verlarmung im Bereich der
vorhandenen HochstralRe beibehalten, ansonsten erfolgt innerdértlich eine Verlage-
rung der Verlarmung aus dem Strafl3enzug Sudstralle — Am Stadtgraben in den Be-
reich DUendorfer Weg.

Die Nordvariante zieht dauerhaft hohere Larmreduktionen im Innerortsbereich nach
sich sowie in sensiblen und sehr sensiblen StraRenraumen in Blumenau, Luthe und
Waunstorf (vgl. Schnill Haller 1998, Seite 7).

Bei beiden Varianten werden die Grenzwerte durch geeignete LarmschutzmaRnah-
men eingehalten.

Fazit zur Umweltvertraglichkeit

Bei Betrachtung der Malinahme allein unter den Gesichtspunkten Natur und Land-
schaft weist die Variante ,Verlangerte HochstraRe* bei den unmittelbaren Effekten
Vorteile gegentuber der Variante ,Nordumgehung" auf.

Allerdings sind hierbei auch die stadtebaulichen Belange — soweit die Schutzguter
Mensch, Klima und Luft betroffen sind (siehe stadtebauliche Studie von September
2001) - in die Gesamtbetrachtung mit einzubeziehen.

Stadtebauliche Auswirkungen

Zur Ermittlung und Einschéatzung der stadtebaulichen Auswirkungen der beiden Tras-
senvarianten wurde von der Ingenieurgemeinschaft Schnill — Haller, Hannover, im
Februar 1998 eine stadtebauliche Studie erarbeitet. In ihr wurde das heutige Stra-
Rennetz mit der Verkehrsbelastung 2010 mit den beiden Trassenvarianten vergli-
chen. Die stadtebauliche Untersuchung fasst die Larmimmissionen, die Siedlungs-
und Nutzungsmaoglichkeiten sowie die innerortliche Trennwirkung zu einer Gesamt-
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bewertung zusammen. Das Kriterium Larmimmissionen wird nachfolgend in einem
eigenen Abschnitt fir den Siedlungsbereich und die freie Landschaft zusammenge-
fasst und bewertet.

Aufbauend auf dieser Studie wurde aufgrund der enormen Bedeutung des Bewer-
tungsfaktors ,Stadtebauliche Auswirkungen® fur die Entscheidung zugunsten einer
der beiden Varianten ein weiteres stddtebauliches Gutachten in Auftrag gegeben.
Dieses Gutachten ,Ortsumgehung Wunstorf im Zuge der B 441 — Chancen fir die
Stadtentwicklung; Stadtebauliche Entwicklungsmdglichkeiten beim Bau der Trassen-
varianten ,Verlangerte HochstraRe* und ,Nordumgehung“ wurde von der Planerwerk-
statt 3, Hannover, im September 2001 erstellt.

Im Folgenden werden zunachst die Ergebnisse der stadtebaulichen Studie zusam-
mengefasst wiedergegeben. Anschlie3end werden die Ergebnisse der ergédnzenden
stadtebaulichen Untersuchung aus 2001 beschrieben.

Aufbauend auf den beiden Studien und Untersuchungen wird ein gemeinsames Fazit
der stadtebaulichen Auswirkungen fir die Varianten ,Nordumgehung“ und ,Verlanger-
te Hochstral3e" gezogen.

- Stadtebauliche Studie

Verkehrsarbeit

Die Verkehrsarbeit ist ein Indiz fur die Beeintrachtigung von Straf3enziigen durch
Kraftfahrzeugverkehr. Hinsichtlich der Verkehrsarbeit liegen beide Varianten un-
gefahr gleich auf.

Stadtebauliche Siedlungs- und Nutzungsmadglichkeiten

Die stadtebaulichen Entwicklungsmoglichkeiten und Entwicklungsabsichten lie-
gen weitgehend im Stden und Sudwesten der Kernstadt. Grinde hierfur sind die
Einschrankungen im Norden der Kernstadt durch den Fliegerhorst Wunstorf, die
Behinderung weiterer Entwicklungen durch Landschaftsschutzgebiete und Uber-
schwemmungsgebiete im Osten von Wunstorf sowie die Entwicklungsmoglichkei-
ten vorhandener Gewerbegebiete im Siidosten.

Die Nordvariante der Ortsumgehung respektiert die kommunalen Planungsan-
satze und fugt sich nahtlos ein (vgl. 4. Flachennutzungsplandnderung 1984-
1986).

Die verlangerte HochstralRe greift in dieses Planungs- und Entwicklungsgefiige
drastisch und nachhaltig ein. Eine vdllige Umorientierung bisheriger stadtebauli-
cher Planung ware erforderlich, um ein einigermaf3en vertretbares Nebeneinan-
der von HauptverkehrsstraRe und weiterer stadtebaulicher Planung zu erreichen.
Durch die oben genannten Restriktionen ist es auch nicht méglich, einen akzep-
tablen Ersatz von gut platzierten Wohnbauflachen zu schaffen. Es ist auch nicht
beabsichtigt, bei Wegfall der Nordumgehung den Bereich zwischen Wunstorf-
Oststadt, Blumenau und Luthe zuwachsen zu lassen, so dass die Eigenstandig-
keit der Orte nicht mehr erkennbar wére. Die stadtebaulichen Erweiterungen, die
optimal zur Kernstadt liegen, sind durch die Variante Verlangerte Hochstral3e
nicht mehr méglich bzw. haben nur noch geringe Qualitaten.

Trennwirkung im bebauten Bereich
Insgesamt ist die stadtebauliche Trennwirkung bei der Nordumgehung geringer
als bei der verlangerten Hochstral3e.
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Maogliche langfristige Siedlungsentwicklung

In den vergangenen Jahrzehnten hat sich der Rat der Stadt Wunstorf mehrfach

mit einer Umgehungsstral3e als verlangerte Hochstral3e,

Realisierungschancen aus kommunaler Sicht

Bild 7:

als Sudumgehung oder

als Nordumgehung in verschiedenen Formen befasst. Die Varianten der verlan-

gerten Hochstral3e und der Siidumgehung wurden vom Rat dabei aus folgenden

Grunden abgelehnt:
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» Der Durchgangsverkehr soll vom Stadtkern fern gehalten werden.

« Der notwendige Eingriff in Eigentum und Entzug des Wohn- und Lebensraums
wird abgelehnt.

« Weitere notwendige wuchtige Verkehrsbauwerke (entsprechend der Briicke
Hochstral3e) im Stadtgebiet werden abgelehnt.

» Die langfristig fir Wunstorf einzige mogliche Stadterweiterung Richtung Sud-
west wird durch die Trasse behindert.

« Die Akzeptanz einer verlangerten HochstralRe ist in Wunstorf nicht gegeben.
Weder Rat noch Birgerschaft kénnen der Variante Positives abgewinnen. Die
negativen Faktoren sind so gravierend, dass die bisherige gemeindliche Ge-
samtplanung nicht verandert werden soll. Insofern kann nur diejenige Stral3e
gebaut werden, die vor Ort mehrheitlich mitgetragen wird. Die gemeindliche
Planung hatte immer zur Grundlage die Linienbestimmung der B 441
Nordumgehung von 1969 verbunden mit der 4. Anderung des Flachennut-
zungsplanes von 1984 — 1986.

- Erganzendes Stadtebauliches Gutachten

Dem Bewertungsfaktor ,Stadtebauliche Auswirkungen* kommt fir die Entschei-
dung zugunsten einer der beiden Varianten eine grof3e Bedeutung zu.

Mit dem ergdnzenden stadtebaulichen Gutachten aus 2001 sollen die mit der
Wahl der einen oder anderen Trassenvariante verbundenen, auch langfristig
denkbaren Chancen fir die Stadtentwicklung aufgezeigt und miteinander vergli-
chen werden. Diese Darstellungen méglicher stadtebaulicher Zukunftsperspekti-
ven, ldeen und Vorschlage auch fir ,visionare* Entwicklungs- und Verbesse-
rungsmaflnahmen sollen ergdnzend zur abschlieBenden Entscheidungsfindung
beitragen.

Das Gutachten wurde im Wesentlichen auf Grundlage der bereits aufgestellten
Untersuchungen und Expertisen bearbeitet.

Die Siedlungsentwicklung der Stadt Wunstorf wird mit dem geplanten Bau einer
Umgehungsstral3e aus stadtebaulicher Sicht zunachst in zweifacher Hinsicht be-
troffen sein:

e durch Flacheninanspruchnahme flr das Verkehrsbauwerk selbst mit unmittel-
baren Auswirkungen und Priméareffekten im direkten ,Eingriffsraum*”

» durch Auswirkungen und Sekundéareffekte des neuen Verkehrsbauwerkes auf
angrenzende Siedlungsteile im angrenzenden und weiteren ,Wirkungsraum®.

Da die Auswirkungen auf diese beiden Wirkungsebenen bereits ausfuhrlich un-
tersucht und bewertet worden sind, richtet das Gutachten sein Augenmerk gezielt
auf die Teile der betroffenen Wirkungsraume, die - bei Wahl der Trassenvariante
Lverlangerte HochstralRe* oder ,Nordumgehung“ - Freirdume fur stadtebauliche
Entwicklungen und Umgestaltungen zur Verbesserung und/oder Weiterentwick-
lung heute unbefriedigender und/oder entwicklungsfahiger stadtebaulicher Situa-
tionen in der Zukunft ergeben kénnen. Diese stadtebaulichen Entwicklungsmaog-
lichkeiten werden unterschieden in die Bereiche

¢ Innenentwicklung
« AuRRenentwicklung
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Die Analyse der stadtebaulichen Defizite sowie daraus abzuleitender mdglicher
Verbesserungs- und/oder Weiterentwicklungschancen ist dabei zielgerichtet und
begrenzt;

in der Innenentwicklung auf solche Stadtrdume, bei denen in den bereits vorlie-
genden Untersuchungen die deutlichsten Entlastungswirkungen durch die Tras-
senvarianten ,Verlangerte Hochstral3e* und/oder ,Nordumgehung® festgestellt
wurden und in der AuRRenentwicklung auf solche moglichen zukinftigen Sied-
lungsflachen, fir die auf kommunaler, auf Ubergeordneter und auf Fachpla-
nungsebene bereits konkrete Planungsvorprifungen und -erkenntnisse vorlie-
gen.

Besonders herausgestellt werden im Interesse einer vergleichenden Abschluss-
bewertung insbesondere die Teilrdume, in denen deutliche Unterschiede in den
Entlastungswirkungen und Weiterentwicklungsméglichkeiten beider Trassenvari-
anten bestehen.

Die Erhebung und Beurteilung des Bestandes als auch die Beschreibung magli-
cher Entwicklungsoptionen erfolgt anhand der Kriterien Nutzungen, Funktionsver-
flechtungen und Ortsbild.

Stadtebauliche Verbesserungs- und Entwicklungsansatze fur die AuRenentwick-
lung sind insbesondere dort zu suchen, wo nach bereits konkreten Planungsvor-
prifungen und —erkenntnissen auf unterschiedlichsten Ebenen zukinftige Sied-
lungsentwicklungen als denkbar erkannt wurden.

Der Bestimmung dieser Standortbereiche stitzt sich auf den Flachennutzungs-
plan der Stadt Wunstorf, die stadtebauliche Entwicklungsmafnahme ,Wunstorf-
Sud“, die ausgewiesenen ,Vorranggebiete fur Siedlungsentwicklung“ im Regio-
nalen Raumordnungsprogramm, Planungsiiberlegungen zum Neuverlauf der B
442 Richtung Neustadt a. Rbge. sowie zu einem eventuellen Aus- bzw. Umbau
der Bahnlinie Hannover-Minden und auf Flachen auf3erhalb vorhandener Restrik-
tionsflachen wie Landschaftsschutzgebiete, Wasserschutzgebiete und Bauver-
botszonen des Fliegerhorstes.

Die Analyse und Bestimmung moglicher AuRRenentwicklungen richtet das Au-
genmerk schwerpunktm&Rig auf die Standortbereiche mit Chancen fiur die ge-
ordnete Entwicklung zuklnftiger Wohnbauflachen, da die bereits bestehenden
oder geplanten Gewerbe- oder Industriegebiete unabhangig von den Planungs-
fallen gute Anbindungs- und Entwicklungsmdglichkeiten bieten. Zudem sind die
Entwicklungsmaglichkeiten der wichtigsten stadtnahen Naherholungsgebiete bei
der Wahl der alternativen Trassenflhrungen in den bereits vorliegenden Fachun-
tersuchungen (z.B. UVS) ausfuhrlich behandelt worden.

Betrachtet werden diejenigen StraRenraume, Quartiere und Entwicklungsflachen,
bei denen sich im Variantenvergleich Unterschiede ergeben.

Mdglichkeiten stadtebaulicher Innenentwicklung
- Verlangerte Hochstrale

Am nordwestlichen Rand der Innenstadt ergeben sich durch die im Planfall ,Ver-
langerte HochstralRe" zu erwartenden Entlastungen im Umfeld der Stral3e In den
Ellern folgende Chancen fiir positive stadtebauliche Entwicklungsmdglichkeiten
insbesondere zur Aufwertung der Eingénge und nérdlichen Rander zur Innen-
stadt:
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Nutzungen

« Entlastung der vorhandenen Naherholungsnutzungen in der Westaue

« Entlastung der vorhandenen Wohnnutzungen mit WA*-Charakter 6stlich der
Stral3e In den Ellern im sudlichen Teilabschnitt

« eventuell verbesserte Nutzungsmoglichkeiten des derzeit noch unbebauten
Eckgrundsticks In den Ellern / Haster StralRe z.B. fir innenstadtnahes Woh-
nen

Funktionsverflechtungen

e 2.T. sicherere Erreichbarkeit der Naherholungsflachen in der Westaue insbes.
fur FuRganger und Radfahrer z.B. bei Querungen der Stral3e In den Ellern

Ortsbild

* Verbesserung der Eingange in die historische Innenstadt (Marienstral3e, Neue
StralRe) durch Neugestaltung der Einmiindungsbereiche (Pflasterung, Begru-
nung etc.).

Am siudwestlichen Rand der Innenstadt ergeben sich im Umfeld der Amtsstralle
und der GeorgstralRe folgende Chancen, insbesondere zur Aufwertung der Ein-
gange zur Innenstadt:

Nutzungen

 Entlastung der vorhandenen Wohnnutzungen mit WA/WR?-Charakter entlang
der Amtsstralle

» Entlastung der vorhandenen Wohnnutzungen mit WA/WR-Charakter beidsei-
tig der Georgstralle

Funktionsverflechtungen

« sicherere Gehwegverbindung aus Richtung Georgstral3e durch die Amtsstra-
3e zum Freibad / Sportplatz an der Stidaue

» sicherere Schulwegverbindung durch die Georgstrale aus den westlichen
Wohngebieten zu den Schulen in der HindenburgstralRe

« sicherere Wegeverbindung durch die GeorgstralRe aus den 6stlichen Wohn-
gebieten Richtung Freibad / Sportplatz an der Stidaue

Ortsbild

« Aufwertung der Gehwegbereiche durch Neupflasterung der heutigen Asphalt-
flachen in der Georgstral3e

- Nordumgehung

Am sudlichen Rand der Innenstadt ergeben sich durch die in der Variante
.Nordumgehung“ zu erwartenden Entlastungen im Umfeld der HochstralRe, der
RichthofenstraRe und dem Dlendorfer Weg (Ost) folgende Chancen fiir positive
stadtebauliche Entwicklungsmdéglichkeiten insbesondere zur Aufwertung der Ein-
génge und sidlichen Rander zur Innenstadt einschl. des Bahnhofsumfeldes:

Nutzungen

» Entlastung der vorhandenen Wohnnutzungen mit WA/WR-Charakter nordlich
der dstlichen HochstralRenrampe um die LonsstralRe

1 WA = allgemeines Wohngebiet gem&R Baunutzungsverordnung (BauNVO)
2 WR = reines Wohngebiet gemaR BauNVO
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Entlastung der vorhandenen Wohnnutzungen mit WA-Charakter zwischen
HindenburgstraRe und Hochstral3e; Aufwertungsmaoglichkeiten der ansatzwei-
se erkennbaren Nutzungsprobleme mit Verslumungstendenzen (Umbauten,
Spielhallen, Restnutzungen etc.)

Erweiterungsoption fir die Baugebiets- und Grundstiicksflachen zwischen
HindenburgstraRe und HochstraRe westlich der RichthofenstraRe bei mogli-
chem Rickbau der HochstralRentrasse von 4 auf 2 Fahrspuren

Entlastung der vorhandenen Wohnnutzungen mit WR-Charakter nérdlich des
Duendorfer Weges (stadtbildpragendes historisches ,Villen“-Quartier um die
Melanchthonstr.)

Unterstitzung der begonnenen Maflinahmen zur Aufwertung des Bahnhofs-
umfeldes z.B. mit Verbesserungsmdglichkeiten der Aufenthaltsqualitét
verbesserte Mdglichkeiten zur Gegensteuerung der erkennbaren Verslu-
mungstendenzen (Restnutzungen, Leerstande etc.) in den Gebieten nérdlich
der Bahnhofstraf3e / siidlich der Ostrampe HochstralRe

Funktionsverflechtungen

Ruckbaumdoglichkeit der heutigen 4 Fahrspuren auf 2 Fahrspuren mit Begri-
nung

Verkirzung der von FuRgangern und Radfahrern zu Uberquerenden Hoch-
straRentrasse aus den Wohngebieten stdlich der Bahn Richtung Innenstadt,
Schulen etc. im Kreuzungsbereich mit der Kolenfelder Straf3e bei Ruckbau auf
2 Fahrspuren

Schaffung einer erleichterten, zusatzlichen Querungsmdglichkeit zwischen
Sudstadt und Innenstadt, Schulen etc. fir FuRganger und Radfahrer in sudli-
cher Verlangerung der RichthofenstraRe (inkl. Bahnunterquerung) bei Riick-
bau der HochstraRentrasse auf 2 Fahrspuren

Verbesserung der Querungsmdglichkeiten fur Ful3ganger und Radfahrer
durch Rickbau der heutigen breiten Einmindung Duendorfer Weg in die Alte
Bahnhofstral3e und Erweiterung der Seitenbereiche

Ortsbild

Aufwertungsmaoglichkeit durch erweiterte Stral3enbegrinung

Aufwertung des ,Eingangsplatzes® zur Innenstadt im Bereich der Kreuzung
Hochstral3e-Kolenfelder Strafl3e-Alte Bahnhofstral3e-Duendorfer Weg vor der
vorhandenen stadtbildpragenden Griinkulisse entlang des Bahndammes

In der Wunstorfer Oststadt ergeben sich im Umfeld der Hannoverschen Stral3e
sowie Luther Weg (Ost) und Blumenauer Straf3e (Sud) folgende Chancen fir po-
sitive stadtebauliche Entwicklungsmdglichkeiten insbesondere zur Beruhigung,
Qualitatssteigerung und teilweisen Wiederherstellung der vorhandenen Wohn-
quartiere:

Nutzungen

Klarung des heute heterogenen Gebietscharakters aus WA/WR-Nutzungen,
MI-Nutzungen (Tankstelle, Kfz-Reparaturwerkstatt, Kfz-Handel, Geschafte,
Sparkasse etc., z.T. mit Leerstanden) zugunsten eines deutlicheren, qualitativ
aufgewerteten Wohnquartiercharakters

Entlastung der Wohnnutzungen mit WA/WR-Charakter vorwiegend sudlich der
Hannoverschen Stral3e

Funktionsverflechtungen

Verbesserungsmaoglichkeiten der Wegeverbindungen fir Ful3ganger und Rad-
fahrer aus den westlich und stdlich angrenzenden Stadtteilen u.a. zum Be-
rufsschulzentrum, Kindergarten, Kirche etc. nérdlich der Hannoverschen Stra-
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Be z.B. durch Rickbau des StralRenquerschnitts zugunsten aufgeweiteter Sei-
tenbereiche

Ortsbild

« Aufwertung des gesamten dstlichen Stadteinganges z.B. durch Stral3enraum-
neugestaltungen in der Hannoverschen Stral3e

» Ergéanzungsmaoglichkeit der heute fehlenden Straf3endurchgrinung insbeson-
dere entlang der Nordseite der Hannoverschen Stralle (Ostabschnitt) bei
Fahrbahnriickbau mit Seitenraumerweiterungen; Anlehnung / Fortsetzung der
stadtbildpragenden Alleebepflanzungen in der Blumenauer Stral3e im gesam-
ten Quartier

« Aufwertungsmoglichkeiten fur die teilweise noch vorhandene ortsbildpragende
historische Bausubstanz im Umfeld der Blumenauer Stral3e.

In der Wunstorfer Nordstadt bieten sich durch die prognostizierten Entlastungen
auf der Neustadter StralRe folgende Chancen, besonders zur Beruhigung und
Qualitatssteigerung der vorhandenen Wohnquatrtiere:

Nutzungen

e Entlastung der Wohnnutzungen mit WA/WR-Charakter im noérdlichen und mitt-
leren Teil beidseitig der Neustadter Stral3e

Funktionsverflechtungen

e Erhohung der Verkehrssicherheit mit der Herausnahme des Durchgangsver-
kehrs durch Ruckbaumdglichkeiten des sehr breiten Gesamtquerschnittes

* verbesserte Querungsmaoglichkeiten fir Ful3ganger aus den vorhandenen
Wohngebieten westlich der Neustadter Strafl3e u.a. zum Schulzentrum ,An der
Aue”

» sicherere Fiuhrung des Radfahrverkehrs insbesondere zum Schulzentrum ,,An
der Aue” sowie in Richtung Innenstadt

« eventuelle Erweiterungsmdoglichkeit fur die Aufstellflachen an den Bushalte-
stellen in der Mitte der Neustadter StralRe (Westseite)

Ortsbild

» Ortsbhildverbesserung des eintonigen Stral3enbildes durch Fahrbahnriickbau
einschliel3lich Begriinung

« Aufwertungsmoglichkeiten der Vorbereiche im Umfeld der Restaurants am
Siudende der Neustadter StralRe

Im Umfeld der ,Sternkreuzung” im westlichen Teil der Ortslage Luthe ergeben
sich durch die in der Variante ,Nordumgehung" prognostizierten deutlichen Ent-
lastungen auf der Adolf-Oesterheld-StraRe und der Nienburger Strafl3e folgende
Chancen fir positive stadtebauliche Entwicklungsmdoglichkeiten insbesondere zur
Aufwertung der Aufenthalts- und Ortsbildqualitdten im zentralen Kreuzungsbe-
reich:

Nutzungen

e Erhebliche Entlastung der Wohnnutzungen mit WA/WR-Charakter im stdostli-
chen Teil der Adolf-Oesterheld-Stral3e sowie beidseitig der Nienburger Stral3e

* Verringerung der Beeintrdchtigungen des ein- und ausfahrenden landwirt-
schaftlichen Verkehrs von der Hofstelle an der Adolf-Oesterheld-Stral3e sud-
lich der Kreuzung
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Funktionsverflechtungen

» deutlich sicherere FulRweganbindung/-querungsmdglichkeit des o6ffentlichen
FuRweges aus den Wohngebieten 6stlich der Adolf-Oesterheld-Stral3e zu den
westlich gelegenen 6ffentlichen Einrichtungen

« weitere Sicherung der Gehwegverbindung/-querung aus den Wohngebieten
westlich der Adolf-Oesterheld-Stral3e tber die Kreuzung mit der Rotdornstra-
3e in Richtung Schule und Sportanlagen (Schulwegsicherung)

« deutlich verbesserte Querungsmaglichkeiten flr FuRganger und verbesserte
Wegefiihrungen fir Radfahrer an und Uber die heute unubersichtliche Stern-
kreuzung

Ortsbild

« komplette Umgestaltungsmaoglichkeit des gesamten Kreuzungsbereiches

« Aufwertungsmaoglichkeiten fur die AuRenanlagen der zum Teil noch vorhande-
nen ortshildprégenden historischen Bausubstanz im Kreuzungsumfeld

« Abbaumdglichkeiten der stérenden Grundsticksabschirmungen (hohe Holz-
wande etc.) zu den Wohngrundsticken.

Die verkehrliche Entlastung in der Dorfmitte der Ortschaft Blumenau bietet fol-
gende Chancen flr positive Entwicklungsmoglichkeiten insbesondere zur Star-
kung und Wiederherstellung des dorflichen Charakters:

Nutzungen

e Erhebliche Entlastung der Wohnnutzungen mit WA/WR-Charakter stdlich der
Manhorner Stral3e

* Verringerung der Beeintrdchtigungen des ein- und ausfahrenden landwirt-
schaftlichen Verkehrs von den vorhandenen Hofstellen

* Verbesserte Stellflachen und Zufahrtmdglichkeiten fir den ruhenden Verkehr
(Parken) vor und zu den Hofstellen mit Direktvermarktungsangeboten, Land-
maschinen, Gartencenter etc.

< Beruhigung der Naherholungsflachen im Wald und Schlosspark

Funktionsverflechtungen

« Herstellung einer fehlenden Gehweganbindung (Verlangerung Gehweg) an
der Nordseite der Leinechaussee in die nordliche Westaue

« Mdglichkeiten zur SchlieBung vorhandener Licken in begehbaren, begrinten
dorflichen Seitenraumen an der Nordseite der Manhorner Strafl3e und an der
Ostseite der Leinechaussee zum Wald bei Riickbau der heutigen Abbiegespu-
ren im Kreuzungsbereich

Ortsbild

* Verbesserte Markierung des westlichen Ortseinganges z.B. durch Bepflan-
zungen und/oder bauliche MalRnahmen

« Umfangreiche Rlckbau- / Umgestaltungsmdglichkeiten der Kreuzung Man-
horner Stral’e / Leinechaussee z.B. durch Aufhebung der Abbiegespuren,
Fahrbahnteiler, Querungshilfen und Fahrbahnmarkierungen zugunsten auf-
gewerteter Seitenraume insbesondere an der Nordseite der Manhorner Stral3e

Mdglichkeiten stadtebaulicher AulRenentwicklung
- Verlangerte Hochstral3e

Am nordéstlichen Stadtrand der Kernstadt bestehen bei Entscheidung fiur die Va-
riante ,Verlangerte HochstraRe* nordostlich der Hannoverschen Straf3e Chancen
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fur die Entwicklung zukUnftiger Wohnbauflachen mit folgenden stadtebaulichen
Maoglichkeiten:

Nutzungen

* Ausweisung weiterer Wohnbauflachen als Erweiterung der auch bereits schon
westlich angrenzenden vorhandenen WA-/WR-Gebiete 0Ostlich der Hassel-
horster Stral3e;

Funktionsverflechtungen

« Einrichtung direkter Nachbarschaftverbindungen zu dem vorhandenen Kin-
dergartenstandort an der Corvinuskirche sowie zu den Berufsschulen nérdlich
der Hannoverschen Stral3e

Ortsbild

* bauliches ,Zusammenwachsen” der Kernstadt mit der Ortschaft Luthe
- Nordumgehung

Am sudwestlichen Stadtrand der Kernstadt bestehen bei Entscheidung fiir die
Variante ,Nordumgehung"“ westlich der Haster StraRe Chancen fur die Entwick-
lung zuklnftiger Wohnbauflachen mit folgenden stadtebaulichen Mdglichkeiten:

Nutzungen

« Ausweisung weiterer Wohnbauflachen als passende Erweiterung der auch be-
reits schon schrag gegenuiber vorhandenen WA-/WR-Gebiete 6stlich der Has-
ter Stral3e

< eventuell Mdglichkeiten auch fir verdichtete Wohnbebauung in guter Innen-
stadtnahe bei evt. (Teil-)Aufgabe / Verlagerung der heutigen Kleingartenfla-
chen bis an die Fahrstral3e

Funktionsverflechtungen

« direkte Innenstadtndhe Uber die Haster Stral3e bei Schaffung zusatzlicher
Geh- / Radwege an der Haster Stral3e

» Schaffung einer attraktiven Direktanbindung und Wohngebietsnachbarschaft
fur FuRganger und Radfahrer in die angrenzende Westaue sowie die sudli-
chen Waldgebiete (Fohlenstall) zur Naherholung

Ortsbild

» Aufwertung der heutigen ausgerdumten Ackerflur durch Schaffung attraktiver
neuer begrinter Ortsrander bei Neubebauung in Verbindung mit neuen
Wegeanbindungen in die westlichen und sudlichen Naherholungsgebiete

Am sidwestlichen Stadtrand der Kernstadt bieten sich auch 6Ostlich der Haster
Stralle Chancen fir die Entwicklung zuklnftiger Wohnbauflachen mit folgenden
stadtebaulichen Mdglichkeiten:

Nutzungen

« Ausweisung weiterer Wohnbauflachen als passende Erweiterung der auch be-
reits schon nérdlich vorhandenen WA-/WR-Gebiete 6stlich der Haster Stral3e

Funktionsverflechtungen

e Einrichtung einer attraktiven direkten Wege- und Grinverbindung in die In-
nenstadt entlang der Stidaue
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e Schaffung einer attraktiven Direktanbindung und Wohngebietsnachbarschaft
fur FuRganger und Radfahrer in die angrenzende Stidaue zur Naherholung

Ortsbild

« Aufwertung der heutigen ausgeraumten Ackerflur durch Schaffung attraktiver
neuer begrinter Ortsrander bei Neubebauung in Verbindung mit neuen
Wegeanbindungen in das Naherholungsgebiet

Am sldwestlichen Stadtrand der Kernstadt bestehen bei Entscheidung fir die
.Nordumgehung" éstlich der Alten Stidaue Chancen fir die Entwicklung zukunfti-
ger Wohnbauflachen mit folgenden stadtebaulichen Mdglichkeiten:

Nutzungen

* Ausweisung weiterer Wohnbauflachen als passende Erweiterung der auch be-
reits schon ndrdlich vorhandenen WA-/WR-Gebiete westlich Diuendorfer Weg

Funktionsverflechtungen

« Einrichtung einer attraktiven Wege- und Grinverbindung in die Innenstadt
entlang der Stidaue

e Schaffung einer attraktiven Direktanbindung und Wohngebietsnachbarschaft
fur FuRganger und Radfahrer in die angrenzende Stidaue zur Naherholung

» gute Anbindungsmoglichkeit in Nachbarschaft zum Schul- und Sportzentrum
Barne durch die bereits vorhandene Bahnunterfiihrung und Wegeverbindung
Richtung Osten

Ortsbild

» Aufwertung der heutigen ausgerdumten Ackerflur durch Schaffung attraktiver
neuer begrinter Ortsrander bei Neubebauung in Verbindung mit neuen
Wegeanbindungen in das Naherholungsgebiet.

Zusammenfassung und Bewertung des stadtebaulichen G utachtens

Zusammenfassend ergeben sich zu den Mdglichkeiten zukinftiger stadtebauli-
cher Innenentwicklungen folgende Haupterkenntnisse:

Hinsichtlich der zu erwartenden Verkehrsentlastungen hatten bereits die zugrun-
de liegenden Prognosen unter Einbezug des gesamten Stadtgebietes mehr Ent-
lastungen bei Realisierung der Nordumgehung ergeben als bei Realisierung der
verlangerten Hochstrasse. Dies resultierte in erster Linie durch die Einbeziehung
der Entlastungen auch in den Ortschaften Luthe und Blumenau. Beim Vergleich
der Reduzierungen in den absoluten Verkehrsbelastungszahlen wie auch der
Zahlen zur sog. Verkehrsarbeit bezogen nur auf die Kernstadt schnitt die Tras-
senvariante der verlangerten Hochstral3e besser ab.

Die Ergebnisse der Untersuchung lassen jedoch erkennen, dass dieser Teilvor-
teil fur die Variante ,Verlangerte HochstralRe" in der Kernstadt relativiert werden
muss, da er sich nur bei rein zahlenmafiger Betrachtung der Prognosewerte ein-
stellt. Bei der hier vorgenommenen raumlichen Betrachtung der Anzahl méglicher
stadtebaulicher Entwicklungsansatze und —raume ergeben sich auch bei Einzel-
betrachtung der Kernstadt erkennbar mehr Méglichkeiten mit der Nordumgehung
als mit der verlangerten Hochstral3e.

Diese Erkenntnis wird untermauert bei ergédnzender Betrachtung auch qualitati-
ver Gesichtspunkte:
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Die untersuchten Detailmdglichkeiten fur Verbesserungsmalnahmen und Ent-
wicklungschancen bei der Verlangerung HochstraRe sind mit den zusatzlichen
Stadtquartieren um die Strafl3en In den Ellern, Amtsstrafl3e und Georgstral3e rela-
tiv begrenzt.

Mit Realisierung der Variante ,Nordumgehung“ ergeben sich insbesondere im
Umfeld der als besonders sensibel eingestuften StralRenraume dagegen deutlich
mehr Entwicklungschancen:

e Kernstadt: Beruhigung der Wohnquatrtiere in der Nord- und Oststadt;
Aufwertung der Stadteingange, des sudlichen Innenstadtrandes
und des Bahnhofsumfeldes sowie langerfristig Chancen zur at-
traktiveren Anbindung des Bahnhofes an die zentralen Bereiche
der Stadt

e Luthe: Beruhigung der Wohnquartiere um die Nienburger Strae und
Adolf-Oesterheld-Strale sowie Aufwertung des zugehdrigen
Kreuzungsbereiches zur Schaffung verbesserter Aufenthalts-
und Umfeldqualitaten

* Blumenau: Wiederherstellung und Sicherung des dorflichen Charakters
entlang der zentralen Ortsdurchfahrten.

Die Auflistung moglicher Chancen zur betrachteten Auf3enentwicklung von zu-
kinftigen Wohnbauflachen ergab einen ebenfalls bereits erkennbaren Vorsprung
von insgesamt mindestens drei denkbaren Standortflachen am sidwestlichen
Kernstadtrand mit Realisierung der Nordumgehung gegeniber nur einer Flache
bei Verlangerung der Hochstral3e. Die Optionen auf entsprechende Gebietsent-
wicklungen sind damit mit der Nordumgehung grundsétzlich glinstiger einzustu-
fen.

Bei genauerer Betrachtung der einzelnen Standortqualitaten ergeben sich bei der
letztgenannten Flache ostlich der Hannoverschen StralRe zusatzlich Bedenken
hinsichtlich ihrer Eignung, da auch bei Realisierung der verlangerten HochstralRe
eine Trassenanbindung zur heutigen K 333 als B 442 n (alternativ: Kommunale
EntlastungsstralRe) planerisch offen gehalten bleiben soll und damit die Gebiets-
entwicklung an dieser Stelle fraglich machen kann. Zuséatzlich erschwert ein wei-
teres bauliches ,Zusammenwachsen* der heute noch vorhandenen raumlichen
Zasur zwischen der Kernstadt und der Ortschaft Luthe eine historisch begriindete
und siedlungsstrukturell sinnvolle, klare Ablesbarkeit der beiden unterschiedli-
chen Ortslagen.

Nachhaltige 6konomische Entwicklung

Um die Wirtschaft in den Stadten nachhaltig zu férdern, kénnen vonseiten des
Stadtebaus unterstiitzend u.a. folgende Beitrage geleistet werden:

Entwicklung der stadtischen Infrastrukturen und Dienstleistungen; Sicherung der
lokalen Bildungsmadglichkeiten, um die Qualifikation der Arbeitskrafte vor Ort zu
verbessern; Verbesserung der offentlichen Sicherheit, um den stadtischen Raum
fir wirtschaftliche, soziale und kulturelle Aktivitaten attraktiver zu machen u.a.

Dies bedeutet fur eine Trassenentscheidung in Wunstorf:

Zur Umsetzung dieser Belange kdnnte mehr mit dem Bau der Nordumgehung als
der verlangerten Hochstral3e z.B. zur verbesserten Anbindung und Schulwegsi-
cherung vorrangig in der Ost- und Nordstadt beigetragen werden, zur Sicherung
der vorhanden Infrastrukturen in Luthe durch direktere Erreichbarkeiten in der
westlichen Ortslage sowie zum Abbau erkennbarer Unsicherheiten in 6ffentlichen
StralRenraumen z.B. bei Uberwindung der unattraktiven Barriereflachen unter der
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HochstralR3e zwischen den Wohngebieten der Stidstadt und den Infrastrukturein-
richtungen der Stadtmitte.

Nachhaltige dkologische Entwicklung

Eine moglichst flachensparende Siedlungsentwicklung wird unter den allgemein
prognostizierten, langfristig stagnierenden bis ricklaufigen Bevolkerungszahlen
die Schwerpunkte der Stadtentwicklung zukinftig vermehrt auf die Aufgaben der
Innenentwicklung und des Freiraumschutzes verlagern. Stadtumbau, -
verbesserung und —attraktivierung werden zunehmend die zentralen Herausfor-
derungen der in wachsenden Standortkonkurrenzen stehenden Kommunen sein.
Dazu gehoren u.a. die Starkung der Wohnfunktion in der Innenstadt sowie innen-
stadtnaher Quartiere z.B. durch Aufwertungen des Wohnumfeldes, Minderung
qualitatsbeeintrachtigender Umwelteinflisse wie Schadstoff- und Larmbelastun-
gen sowie dkologisch vertretbare Mobilitdtsformen eines umweltgerechten Stadt-
verkehrs.

Dies bedeutet fur eine Trassenentscheidung in Wunstorf:

Die Trassenvariante Nordumgehung ermdglicht die deutlich umfangreicheren
Maoglichkeiten z.B. fir Wohnumfeldverbesserungen (Entsiegelungen, Begriinun-
gen etc.) etwa in der Nord- und Oststadt, Luthe und auch Blumenau. Durch Re-
duktion der Verkehrsbelastungen in den zum Teil zentralen Wohngebietser-
schlieBungsstralen kdénnen StralRenrdume in eigener Verantwortung der Stadt
Waunstorf attraktiviert und schéadliche Wohnumfeldbelastungen reduziert werden.
Mit den Ausbaumdbglichkeiten sichererer Seitenrdume fir FulRgénger und Rad-
fahrer kann ein Beitrag zur Unterstiitzung umweltschonender Verkehrsarten er-
zielt werden.

Nachhaltige soziale Entwicklung

Zur Gewabhrleistung einer auch sozialvertraglichen Siedlungs- und Stadtentwick-
lung sind zunehmend Strategien gefragt, die sozialrdumlichen Polarisierungen
begegnen kdnnen.

In einigen Stadtvierteln konnen Umweltbelastungen, Wohnumfeldmangel, Defizi-
te in der Infrastruktur und im kulturellen Bereich sowie unterlassende Instandset-
zungen und anhaltender Modernisierungsbedarf die Lebensbedingungen in die-
sen Quartieren mit negativen Folgen fir die sozialen Milieus verschlechtern.

Dies bedeutet fur eine Trassenentscheidung in Wunstorf:

Verbesserungsansatze sind hier vorrangig im Umfeld der heutigen Hochstral3e /
Richthofenstrale / Alte BahnhofstralRe zu erkennen. Mit Reduzierung der Ver-
kehrsbedeutung und —belastung bei Realisierung der Nordumgehung kénnte hier
u.a. infolge verringerter Larm- und Schadstoffbelastungen den bereits in Ansét-
zen erkennbaren ,Ver-slumungstendenzen® langfristig entgegengewirkt werden.
Eine zusatzliche Verkehrsbhelastung mit einer verlangerten HochstralRe wird er-
fahrungsgemanf einen noch starkeren Druck auf das teilweise bereits negative
Quartiersmilieu (Bahnhofstrafl3e, RichthofenstraRe) nach sich ziehen. Mit der im
Planungsfall Verlangerte HochstralBe sogar noch erweiterten Fihrung einer
Uberortlichen BundesstralRe durch zentrale Innenstadtbereiche nimmt sich die
Stadt Wunstorf auch langfristig die aufgezeigten Méglichkeiten zu selbstbestimm-
ten, innerstadtischen Quartiersverbesserungen.

Fazit der stadtebaulichen Auswirkungen
Dem Bewertungsfeld ,Stadtebauliche Wirkungen und Realisierungschancen* kommt
bei dieser Planung grolite Bedeutung zu. Die Variante ,Verlangerte Hochstral3e* wiir-
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de zu einer radikalen Veranderung der kommunalen stadtebaulichen Planung flhren.
Der Bau der Nordumgehung entspricht dagegen der stadtebaulichen Leitplanung der
Stadt Wunstorf (siehe 4. Flachennutzungsplananderung).

Von erheblicher Bedeutung ist dariber hinaus der erforderliche starke Eingriff in
Wohnen und Lebensraum mehrerer Familien durch den Abriss von 10 Wohnhausern.

Im Vergleich zu den sonstigen untersuchten Varianten (Verlangerte Hochstral3e, Si-
dumgehungen) bietet die Variante ,Nordumgehung“ somit das grof3te Potential fur
weitere stadtebauliche Entwicklungen der Kernstadt Wunstorf und der nérdlichen und
ostlichen Ortsteile.

Beim Bau einer Ortsumgehung im Norden von Wunstorf ergeben sich deutlich weni-
ger stadtebauliche Nachteile.

Larmimmissionen im Siedlungsbereich und im Freiraum

Beide Varianten schitzen mit aktivem Larmschutz betroffene Siedlungsbereiche, so
dass die Grenzwerte entsprechend der 16. Verordnung zum Bundesimmissions-
schutzgesetz eingehalten werden.

Zur Darstellung der Larmimmissionen im Siedlungsbereich und im Freiraum wurden
Rasterlarmkarten aufgestellt. Diese Karten wurden fiur den Planungsnullfall, die
Nordumgehung und die verlangerte Hochstral3e jeweils mit und ohne Berlicksichti-
gung der Bahnstrecken berechnet.

Anhand von Differenzenkarten, die nur die Larmdifferenz zwischen den zu verglei-
chenden Varianten darstellen, wurden der Siedlungsbereich und der Freiraum ge-
trennt betrachtet.

Ein Vergleich der vom Larm betroffenen Flachen zeigt, dass bei der verlangerten
HochstralRe weniger Flachen betroffen sind. Bezlglich der Verlarmung des Sied-
lungsbereiches schneidet die Nordumgehung dagegen besser ab.

Bei der Betrachtung der Larmdifferenzen im Freiraum ist die verlangerte HochstralRe
die gunstigere Variante.

Fazit zu den Larmimmissionen im Siedlungsbereich un d im Freiraum

Eine Verlarmung im Siedlungsbereich ist aufgrund der negativen Auswirkungen auf
die dort lebenden Menschen kritischer zu bewerten. Bei einer entsprechend héheren
Gewichtung der Larmimmissionen im Siedlungsbereich ergeben sich Vorteile fiir die
Variante ,Nordumgehung".

Agrarstrukturelle Wirkungen

Beide Varianten fuhren Gberwiegend Uber Acker- und Grunlandflachen. Wahrend die
verlangerte Hochstral3e auf einer Lange von ca. 2,3 km durch landwirtschaftlich ge-
nutzte Flachen verlauft, sind dieses bei der Nordumgehung ca. 6,0 km.

Zudem werden landwirtschaftlich genutzte Flachen fir die Kompensation der Eingriffe
in Natur und Landschaft nach dem Naturschutzgesetz bendtigt.

Beeintrachtigungen der Landwirtschaft ergeben sich vor allem durch den Verbrauch
landwirtschaftlicher Flachen, die Zerschneidung von Flursticken und die Unterbre-
chung von Wirtschaftswegen. Im Variantenvergleich werden daher die Grof3e der fir
den StralRenbau bendtigten landwirtschaftlich genutzten Flachen sowie deren Durch-
schneidung miteinander verglichen.
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Flacheninanspruchnahme landwirtschaftlicher Nutzfla chen

Fur die Variante ,Nordumgehung“ wurde ein Gesamtflachenbedarf an Acker- und
Griunlandflachen von 38,9 Hektar, davon 15,9 Hektar fir StralRenbau und rd. 23,0
Hektar fur Kompensationsbedarf, ermittelt. Die Flacheninanspruchnahme landwirt-
schaftlicher Nutzflachen fur die Nordumgehung betrédgt mehr als das Doppelte der
Flachen fur die Variante ,Verlangerte Hochstral3e* mit 18,0 Hektar, davon 6,0 Hektar
fur Strallenbau und 12,0 Hektar fir Kompensationsbedarf.

Flachendurchschneidung

Die Schwere des Eingriffs einer An- bzw. Durchschneidung von Flachen ist im We-
sentlichen abhangig von der Lage und dem Winkel der Durchschneidung. Hinsichtlich
der Flachendurchschneidung beeintrachtigt die verlangerte HochstralRe die betroffe-
nen Flachen in einem geringeren Umfang als die Nordumgehung.

Sonstige Erschwernisse

Aus agrarstruktureller Sicht sind die Erschwernisse (Umwege, Einschrankungen in
der Art der Nutzung) bei der Nordvariante im Bereich von Blumenau besonders hoch.
Hier liegen hofnah intensiv bewirtschaftete Anbauflachen, die zum Teil auf eine 6ko-
logische Basis umgestellt wurden.

Fazit der agrarstrukturellen Wirkungen

Aus agrarstruktureller Sicht hat die Variante ,verlangerte Hochstral3e* gegentber der
Nordumgehung Vorteile. Die Nachteile der Nordumgehung bei den agrarstrukturellen
Wirkungen werden durch ein Unternehmensflurbereinigungsverfahren deutlich ge-
mindert.

Baukosten

Dem Vergleich der Varianten wird ein Straf3enquerschnitt RQ 10,5 mit verbreiterten
Randstreifen zu Grunde gelegt. Bei der Nordumgehung wird im Abschnitt zwischen
der K 331 Klein Heidorner Stral3e und dem Ende der Baustrecke aufgrund der hohen
Verkehrsbelastung ein StralRenquerschnitt RQ 15,5 zu Grunde gelegt.

Unter Berlcksichtigung der Kosten fur Grunderwerb, Untergrund / Entwasserung,
Oberbau, Bricken, Stutzwande, sonstige Bauwerke, Ausstattungen und sonstige be-
sondere Anlagen und Kosten wurden die Gesamtkosten fur die Nordumgehung mit
rd. 30,1 Mio. € ermittelt. Fur die Variante ,Verlangerte HochstraRe* wurden die Ge-
samtkosten mit rd. 26,2 Mio. € berechnet.

Fazit zu den Baukosten
Im Hinblick auf die zu erwartenden Baukosten ist die Variante ,Verlangerte Hochstra-
3e" gunstiger zu bewerten als die Nordumgehung.

Zusammenfassung des Varianten_yerqleiches auf Grundlage des ,Zusammenfassen-
den Untersuchungsberichtes der Uberprifung der Trassenvarianten (NLStB, Novem-
ber 1999) unter Einbeziehung aller ergdnzenden Untersuchungen und Gutachten

Der bestehende Zustand ist fir die Stadt Wunstorf unertraglich. Die hohe Verkehrsbe-
lastung fuhrt in der Ortsdurchfahrt und dem dazu parallel verlaufenden Stral3enzug zu
erheblichen Larm- und Schadstoffbelastungen sowie zur Gefahrdung und Verunsiche-
rung der schwachen Verkehrsteilnehmer. Der Ort ist in seiner eigentlichen Funktion
durch die Dominanz der Bundesstraf3e deutlich gestért. Diese Gesichtspunkte fiihren
Zu einer negativen Bewertung der Null-Variante, die nicht als sinnvolle Alternative zu
einer Ortsumgehung angesehen werden kann und daher im Weiteren nicht betrachtet
wird.
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Die drei Varianten fur sudliche Umgehungen von Wunstorf kdnnen die Zielsetzungen
und Anforderungen an eine BundesfernstralRe nicht erftillen (gilt besonders fiir die Va-
rianten S2 und S3). Sie sind zudem aufgrund der 6kologischen Nachteile, der hohen
Baukosten und der Beeintrachtigung der nach Suden ausgerichteten stadtebaulichen
Entwicklung der Stadt Wunstorf im Vergleich zu den Varianten ,Nordumgehung“ und
.verlangerte Hochstral3e” deutlich schlechter zu bewerten.

Die nachfolgende Tabelle 3 zeigt die vergleichende Einschatzung der Varianten
.Nordumgehung“ und ,Verlangerte HochstrafRe* untereinander.

Kriterium Verlangerte Nordumgehung
Hochstralle
Verkehr o] +
Naturguter + -
Umwelt
Mensch - o]
Stadtebau - +
Larm 0 +
Agrarstruktur o] -
Baukosten + -
Tab. 3: Vergleichende Einschatzung der Trassenvarianten

Eine Gesamtabwagung auf Grund dieser Tabelle durchzufiihren ware zwar mdglich,
wirde aber dem bei der Variante ,Verldngerte HochstraRe* unvermeidbaren schwer-
wiegenden Eingriff in das private Eigentum im Bereich des Diendorfer Weges nicht ge-
recht (13 Gebaude, davon 10 Wohngebaude muissten abgerissen werden).

Von daher wird unter besonderer Wichtung stadtebaulicher Faktoren und der schwer-
wiegenden Eingriffe in Privatbelange der Variante ,Nordumgehung“ der Vorzug gege-
ben.

b) Anbindungsvarianten Bereich Luthe (bezogen auf N ordumgehung)

Bei der Abwagung zugunsten einer der Varianten sind die Auswirkungen hinsichtlich
der Faktoren Verkehr, Bautechnik, Natur und Landschaft / Umfeld, Landwirtschaft und
Wirtschaftlichkeit/Baukosten zu beschreiben und zu bewerten.

Die Variante 2 ,planfreie Anschlussstelle” wird in den weiteren Variantenvergleich nicht
mit einbezogen, da diese Losung im Vergleich zu den anderen Varianten gravierende
Nachteile aufweist.

Die erforderliche Flacheninanspruchnahme ist von allen Varianten am gréf3ten. Die
Anschluss-Rampe im Nord-Ost-Quadranten rickt bis unmittelbar an die vorhandene
Bebauung von Luthe heran.

Die Baukosten fur Verkehrsflachen und Bauwerk sind hoch. Dazu tragt auch die Not-
wendigkeit bei, die zwei vorhandenen Ferngasleitungen zu sichern und inshesondere
im Bereich der Anschluss-Rampe im Studwesten héhenmaliig anzupassen.

Fir die Uberfiihrungsrampe auf der Ostseite der OU steht nur eine kurze Entwicklungs-
lange zur Verfigung. Die Gradiente der Hauptstraf3e und somit auch die Gradiente der
OU liegen entsprechend tief. Fur die Ortsumgehung ergibt sich eine bis zu 4 m tiefe
Einschnittlage mit entsprechenden Bodenbewegungen.



B 441 OU Wunstorf - Erlauterungsbericht - Seite 54D3

Der Vorteil eines ungestorten Verkehrsflusses im Zuge der Ortsumgehung wird durch
die vorab beschriebenen Nachteile nicht aufgewogen.

Ebenfalls nicht weiter berlicksichtigt wird die Variante 4a, die weitgehend mit der Vari-
ante 4 verglichen werden kann, hinsichtlich des Verkehrsablaufes aber gravierende
Nachteile aufweist. Der starke Abbiegestrom von der OU aus 0stlicher Richtung in
Richtung HochstralRe tritt bei dieser Lésung an zwei aufeinander folgenden Knoten-
punkten als Linkseinbieger auf. Beide Knotenpunkte sind zu signalisieren.

Verkehr
- Verkehrsbelastung / Verkehrsverlagerung

Die Entlastungswirkung durch die OU ist in allen Varianten als gleichwertig zu betrach-
ten. Hinsichtlich der Belastung der HauptstraRe in Luthe mit einem sensiblen Umfeld
weist die Variante 4 Vorteile auf. Die Hauptstraf3e wird gegentber dem Nullfall kaum
zusatzlich belastet, wahrend bei der Variante 1 eine Erhéhung der Belastung um ca.
23 % zu erwarten ist. Gleichzeitig nehmen die Verkehrsbelastungen in der Nienburger
Strale und Adolf-Oesterheld-Stral3e in der Ortslage Luthe deutlich ab. Die Variante 3
ist &hnlich der Variante 4 zu beurteilen.

- Leistungsfahigkeit und Qualitatsstufe der Knotenpunkte

Alle Knotenpunkte sind ausreichend leistungsféahig. Zum Teil sind jedoch Lichtsignalan-
lagen erforderlich. Erhebliche Unterschiede ergeben sich bei den Qualitatsstufen nach
HBS.

Bei der Variante 1 ist fur die Kreuzung eine LSA unbedingt notwendig. In der morgend-
lichen Spitzenstunde ergeben sich bei einer recht langen Umlaufzeit von 110 Sek.
Qualitatsstufen von A bzw. C fur den Verkehr auf der OU, allerdings nur Stufe D fir
den Linksabbieger von der OU in Richtung Wunstorf, den Geradeausstrom von Luthe
nach Wunstorf und den Linkseinbieger von der HochstraRe in Richtung Hagenburg.
Nachmittags ergeben sich bei einer Umlaufzeit von 90 Sek. Qualitatsstufen fir den
Durchgangsverkehr OU von A bzw. C und fir alle anderen Stréme ebenfalls von A bis
C.

Die Knotenpunkte der Variante 3 wurden nicht gesondert berechnet. Es ist davon aus-
zugehen, dass im Anschluss der ,hollandischen* Rampe 6stlich der OU an die Haupt-
stralle eine LSA erforderlich ist, da hier der starke Strom von der OU in Richtung
Waunstorf-Zentrum als Linkseinbieger auftritt. Im Knotenpunkt westlich der Ortsumge-
hung tritt der starke Strom von der Hochstral3e zur OU als freier Rechtsabbieger auf.
Allerdings ist bei Verzicht auf eine LSA mit langen Wartezeiten fir den Linkseinbieger
von der Verbindungsrampe in Richtung Wunstorf-Zentrum zu rechnen.

Der Knotenpunkt zur Anbindung der Verbindungsrampe an die OU ist aus Grinden der
Verkehrssicherheit (2+1-Betriebsform im Zuge der OU) voraussichtlich zu signalisieren.
Neben den freien Rechtsein- und -abbiegern tritt lediglich der Linkseinbieger in Rich-
tung Hagenburg als Abbiegestrom auf. Es kann davon ausgegangen werden, dass fir
den Knotenpunkt gute Qualitatsstufen bei kurzen Umlaufzeiten erreicht werden.

Bei der Variante 4 ist im Knotenpunkt zur Anbindung der Hochstral3e an die OU eine
LSA notwendig. Aufgrund der Zweistreifigkeit der OU in Richtung Hannover kann die
Grinzeit fur diesen Strom kurz gehalten werden, so dass ausreichende Freigabezeiten
fur den starken Abbiegestrom aus stdlicher Richtung in die HochstralR3e und den auf
einem Fahrtstreifen abzuwickelnden Verkehr in Richtung Hagenburg bei Umlaufzeiten
von 72 bzw. 90 Sek. zur Verfligung stehen.
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Die Qualitatsstufen nach HBS fir den Durchgangsverkehr auf der OU ergeben sich
daher sowohl morgens als auch nachmittags zu A bzw. B. Fir die Abbiegestrome
wurden die Stufen B bzw. C ermittelt.

Der Knotenpunkt Hochstral3e / HauptstralRe ist ohne LSA ausreichend leistungsfahig.

Die Leistungsfahigkeit ist bei allen Knotenpunkten ausreichend. Die Kreuzung gemaf
Variante 1 ist hinsichtlich der Qualitatseinstufung jedoch am ungiinstigen zu bewerten.
Auch sind die notwendigen Umlaufzeiten deutlich langer.

Unter Bertcksichtigung der Umlaufzeiten ist die Leistungsfahigkeitsreserve des Kno-
tenpunktes Typ IV geringflgig hoher einzustufen als bei dem hdhengleichen Knoten-
punkt.

Die mittleren Wartezeiten fir die Hauptstréme im Zuge der OU sind bei der Variante 4
deutlich niedriger als bei der Variante 1. Das gilt insbesondere fur die Fahrtrichtung
Hagenburg, die bei der Variante 4 nur kurz durch die von der HochstraRe kommenden
linkseinbiegenden Fahrzeuge gestoppt werden (mittlere Wartezeit 5 sec statt 18 sec
bei Variante 1).

Aus den geringeren Wartezeiten ergibt sich flr die Variante 4 unmittelbar auch ein Vor-
teil hinsichtlich der Reisegeschwindigkeit und der Reisezeiten im Zuge der Ortsumge-
hung.

- Rad- und FuRRgéngerverkehr

Die Hauptstral3e in Verbindung mit der vorhandenen B 441 stellt zwischen Luthe und
Waunstorf eine bedeutende Verbindung fur den FuRganger- und Radverkehr dar (Uber
1.000 Radfahrer und FuRganger taglich).

Hinsichtlich der Fihrung des Rad- und Ful3gangerverkehrs unterscheiden sich die Va-
rianten erheblich.

Bei der Variante 1 kann der Rad- und FulRgangerverkehr aus Grinden der Leistungs-
fahigkeit nicht Uber die signalisierte Kreuzung abgewickelt werden. Als Ersatz ist eine
Uberfiihrung mit langen Rampen und Steigungen von 5 % notwendig.

Vorteil ist, dass der Rad-/Gehweg keine Straf3en hohengleich kreuzt.

Von Nachteil sind jedoch die langen Rampen, die insbesondere Radfahrer dazu verlei-
ten konnten, statt der Uberfiihrung die OU im Zuge der signalisierten Kreuzung zu que-
ren. Die hohen Verkehrsbelastungen in Verbindung mit den nicht fir querende Radfah-
rer ausgelegten Griin- und Raumzeiten gefahrden diese Radfahrer in erheblichem Ma-
Re.

Bei der Variante 3 mit einem Geh- und Radweg entlang der HauptstralRe sind die Stei-
gungen im Rampenbereich mit 3 — 3,5 % erheblich flacher. Auch der zu Gberwindende
Hoéhenunterschied ist wesentlich geringer. Vorteil dieser Losung ist, dass der Rad-
/Gehweg keine StraRen héhengleich kreuzt.

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit fir die schwacheren Verkehrsteilnehmer stellt diese
Variante eine optimale Losung dar.

Gleiches gilt fur die Variante 4, bei der ebenfalls ohne hdhengleiches Kreuzen einer
StralRe ein gemeinsamer Rad-/Gehweg entlang der Hauptstral3e trassiert wird. Zusatz-
lich wird bei dieser Lésung im Einmindungsbereich Hochstral3e / Hannoversche Stra-
Re eine gesicherte Querungsmoglichkeit der Hochstrale im Zuge der vorhandenen
LSA geschaffen. Die derzeit zu beobachtenden zahlreichen ungesicherten Querungen
durch FuRganger und Radfahrer entfallen.

Die Fuhrung des Rad- und FuBgangerverkehrs ist bei der Variante 1 wegen der erfor-
derlichen Uberfuhrung tber die OU am schlechtesten zu beurteilen. Die beiden ande-
ren Varianten sind als gleichwertig positiv anzusehen.
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- Verkehrssicherheit

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit fir den Rad- und Ful3gangerverkehr wird auf die
vorab gemachten Ausflihrungen verwiesen.

Fur den Kraftfahrzeugverkehr liegen Konfliktpunkte insbesondere in den Knotenpunk-
bereichen. Neben der Anzahl der Knotenpunkte spielt dabei auch die Form (Kreuzung,
Einmindung), die Geometrie und die Signalisierung eine wesentliche Rolle. Auch die
Verkehrsbelastungen und die Stéarke der Abbiege- und kreuzenden Strome sind ent-
scheidend.

Durch den Einsatz der geplanten Lichtsignalanlagen kénnen die Gefahrdungen fir den
Kraftfahrzeugverkehr in allen Varianten reduziert werden. Bezogen auf die Anzahl der
Knotenpunkte ist die Variante 1 mit nur einem Knotenpunkt positiv zu bewerten, die
GroR¥flachigkeit der Kreuzung ist aber von Nachteil.

Negativ bei dieser Variante sind jedoch die Gefahren fir Radfahrer, die, allerdings ver-
botenerweise, die OU im Zuge der LSA queren. Auch die Langsneigung in den Geféal-
lestrecken von 5 % bei einem gemeinsamen Rad-/Gehweg und den daraus resultie-
renden Geschwindigkeiten fuhrt zu Gefahrdungen von Radfahren und FuRgangern un-
tereinander. Hier sind die Varianten 3 und 4 eindeutig besser zu bewerten.

- Unfallkosten

Im Rahmen der Untersuchung ,Bewertung der Knotenpunktformen fiir den Anschluss
Waunstorf-Std“ wurden Unfallkosten abgeschatzt und bewertet.

Anhand der Berechnungen auf Grundlage von Untersuchungen des Gesamtverbandes
der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. ergeben sich fur eine héhengleiche Kreu-
zung gemalf Variante 1 Unfallkosten von rd. 2,14 Mio. € flr einen Zeitraum von 20 Jah-
ren, wahrend die Unfallkosten fir die Variante 4 nur rd. 1,40 Mio. € betragen. Im be-
trachteten Zeitraum ergibt sich fiir die Variante 4 demnach ein Kostenvorteil von rd.
0,74 Mio. €. Die Variante 3 wurde nicht gesondert betrachtet, liegt bei den Unfallkosten
vermutlich im Bereich der Variante 4, wobei die Unfallkosten im Bereich der EinmUn-
dung OU/Verbindungsrampe aufgrund des fehlenden Linksabbiegers im Zuge der OU
eher geringer, im Bereich der Einmindung der ,hollandischen* Rampe in die Haupt-
stralRe eher héher als bei der Einmindung HochstralRe/Hauptstralle gemal Variante 4
sein werden.

Bautechnik

Die Lange der Baustrecke der OU ist in allen Varianten gleich.

Die Baustrecken fur Hoch- und HauptstraBe und fir sonstige Rampen sind hingegen
unterschiedlich. Auch die Breiten der StraRen unterscheiden sich.

Daraus ergeben sich folgende Flachen fur Fahrbahnen, Bankette und Inseln/Tropfen
(Berticksichtigung der OU von Bau-km 6+900 bis Uberfiihrung Im Blenze):

Variante 1: 17.300 m?, davon rd. 12.600 m2 OU
Variante 3: 19.500 m?, davon rd. 11.200 m2 OU
Variante 4: 20.100 m?, davon rd. 11.400 m2 QU

Bei der Variante 1 ergibt sich die kleinste Verkehrsflache, bei der Variante 4 ergibt sich
eine um rd. 18 % gréRere Verkehrsflache.

Steigungs- und Gefalleverhaltnisse im Zuge der OU:

Die Steigungsverhéaltnisse im Zuge der Ortsumgehung sind mit LaAngsneigungen von
unter 2,0 % als nahezu gleichwertig anzusehen. Etwas ungtinstiger hinsichtlich eines
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stetigen Verlaufes ist die Gradiente bei der Variante 4. Zur Vermeidung gréerer An-
passungen an den vorhandenen Ferngasleitungen wurde die Einmindung verlegte
Hochstralle moglichst hoch gelegt, so dass sich hier eine zuséatzliche flache Kuppe
ergibt.

Die Steigungs- und Geféallestrecken im Zuge der HochstralRe / Hauptstral3e sind bei der
Variante 1 am giinstigsten, da hier Uberfilhrungsrampen entfallen. Die Langsneigun-
gen bei den Varianten 3 und 4 mit bis zu 3,5 % sind als annahernd gleichwertig zu be-
urteilen. Die Rampe 6stlich der OU ist bei der Variante 4 etwas langer, beginnt aber
aufgrund der Verschwenkung der Fahrbahn in nérdliche Richtung und der daraus re-
sultierenden langeren zur Verfigung stehenden Entwicklungslange wie bei der Varian-
te 3 in Héhe der Einmindung Sommerstrafie.

Aus den Gradientenlagen ergeben sich unterschiedliche Hohen fir DAmme und Ein-
schnitte. Die erforderlichen Erdarbeiten betragen:

Bodenabtrag Bodenauftrag
Variante 1 5.000 m3 29.000 m3
Variante 3 31.500 m3 12.500 m3
Variante 4 17.000 m3 17.700 m3

Bei den Varianten 1 und 4 sind Bodenbewegungen in einer Gréf3e von 34.000 m3 bzw.
34.700 m? erforderlich. Die Variante 3 mit einer Bodenbewegung von rd. 44.000 m3 ist
ungunstiger zu bewerten.

In allen drei Varianten sind Bauwerke notwendig. Wahrend in Variante 1 ein Uberfiih-
rungsbauwerk fur den gemeinsamen Rad-/Gehweg erforderlich ist, sind bei den beiden
anderen Varianten Stralenbricken im Zuge der Hauptstralle vorgesehen. Die Bau-
werke gehen in den Vergleich der Kosten ein.

Natur- und Landschaft / Umfeld

Alle Varianten fithren zu Eingriffen in die Natur und Landschaft.

Generell ist der von den verschiedenen Anschlussvarianten betroffene Landschafts-
raum relativ unempfindlich und bereits sehr stark vorbelastet. Es sind weder Schutzge-
biete noch wertvolle Biotope, Tierlebensraume oder Erholungsgebiete betroffen.

Die verschiedenen Varianten flhren aber in unterschiedlichem Umfang zu Bodenver-
siegelung und Flacheninanspruchnahme und in der Folge auch zu einem unterschied-
lichen Kompensationsbedarf:

Variante 1 Variante 3 Variante 4
Neuversiegelung 10.800 m? 13.300 m? 14.300 m?
gﬁﬁgg”g‘gggﬁ;‘fj‘;hﬂﬁgrfgb‘#;;h versie- | 57700m? | 41.200m? | 41.100 m?
abgeschnittene Innenrdume 2.000 m? 5.300 m? 7.400 m?
Kompensationsbedarf 15.100 m? 22.700 m* 21.500 m?
Entsiegelungsmaéglichkeiten 160 m? 100 m? 1.070 m?

Bei Variante 1 ist der Eingriff in die Landschaft deutlich am geringsten. Die Unterschie-
de zwischen den Varianten 3 und 4 sind demgegeniber kaum signifikant. Beziglich
Kompensationsbedarf und Entsiegelungsmaglichkeiten hat Variante 4 leichte Vorteile,
dafir ist bei dieser Variante der abgeschnittene Innenraum und somit der ,Land-
schaftsverbrauch” insgesamt grofer.
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Insgesamt ist aber festzustellen, dass sich die Varianten hinsichtlich ihrer Umweltaus-
wirkungen in dem relativ unempfindlichen Raum kaum unterscheiden.

Im Rahmen der erganzenden Verkehrsuntersuchung wurden daher neben den Warte-
zeiten auch der Kraftstoffverbrauch und der CO-Ausstol3 als MessgrofRe fur den
Schadstoffausstol3 ermittelt.

Die erheblich langeren Wartezeiten fluhren zu einem deutlich hdéheren Kraftstoffver-
brauch und einem héheren CO-Ausstol? bei der Variante 1. Die Variante 4 weist bei
diesen Indikatoren deutliche Vorteile auf.

Aufgrund der geringeren Anzahl der Halte und der damit verbundenen Abbrems- und
Beschleunigungsvorgange beim Knotenpunkttyp IV ergeben sich im Vergleich zur ho-
hengleichen Kreuzung Vorteile bei den zu erwartenden Larmemissionen.

Werden die Auswirkungen fur das Umfeld beriicksichtigt, ist die Variante 1 schlechter
einzustufen. Auch fur den sensiblen StraRenraum HauptstraBe ergeben sich bei der
Variante 1 deutliche Nachteile. Durch die Steigerung der Verkehrsbelastung im Zuge
der Hauptstral3e treten hier fir die Anlieger zusatzliche Belastungen durch La&rm und
Schadstoffe auf.

Landwirtschaft

Die zusatzlich bendétigten Flachen liegen weitgehend im Bereich landwirtschaftlich ge-
nutzter Ackerflachen. Dementsprechend ist die Variante 1 mit dem geringsten Fla-
chenverbrauch positiv zu bewerten, wéhrend die beiden anderen Varianten aufgrund
der gréReren Flacheninanspruchnahme nachteilig zu beurteilen sind.

Wirtschaftlichkeit/Kosten

Die Wirtschaftlichkeit wird direkt durch die Kosten fir Grunderwerb und Bau beein-
flusst. Die Kostenermittlung umfasst nur den in den Varianten unterschiedlichen Stre-
ckenabschnitt der OU von Bau-km 6+900 bis zur Uberfilhrung Im Blenze sowie die in
diesem Bereich kreuzenden Straf3en und Wege.

Variante 1: 2.584.000 €
Variante 3; 3.737.000 €
Variante 4 3.293.000 €

Die Variante 1 ist die glnstigste Losung. Am teuersten kommt eine Realisierung ge-
mal} Variante 3. Die Variante 4 liegt im Mittelfeld und ist gegentber der Variante 1 um
rd. 709.000 € teurer.

Bei Bewertung der Wirtschaftlichkeit sind neben den Grunderwerbs- und Baukosten
auch langfristige Kosten, z.B. die Betriebskosten fur Lichtsignalanlagen sowie die Un-
fallkosten zu beriicksichtigen. Auch der volkswirtschaftliche Nutzen ist einzurechnen.
Die Variante 4 ist bei den Grunderwerbs- und Baukosten teurer als die Variante 1, die
Betriebskosten fir die Signalanlage sind langfristig jedoch niedriger. Der Knotenpunkt
OU / verlegte Hochstral3e ist leistungsfahiger und einer besseren Qualitéatsstufe zuge-
ordnet. Fahrzeitverluste, die sich volkswirtschaftlich auswirken, werden reduziert.
Insbesondere der Vergleich der Unfallkosten ergibt jedoch deutliche Vorteile fur die Va-
riante 4. Die fur diese Variante um ca. 709.000 € héheren Grunderwerbs- und Baukos-
ten werden durch die um ca. 740.000 € niedrigeren Unfallkosten mehr als ausgegli-
chen.

In der Tabelle 4 wird die Bewertung zusammengefasst.
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Faktor Variante 1 Variante 3 Variante 4
Verkehr
Verkehrsbelastung/ Verkehrsverlage- + + +
rung OU
Verkehrsbelastung/ Verkehrsverlage- - 0 0
rung HauptstralRe
Leistungsfahigkeit/ Qualitatsstufen o + +
Knotenpunkte
Verkehrsqualitat/Reisezeiten OU o + +
Rad-/Ful3géngerverkehr - + +
Verkehrssicherheit o] + 0
Unfallkosten o + +
Bautechnik
Verkehrsflachen OU (o] + +
Verkehrsflachen Sonstige + 0 0
Steigung OU max. s + + +
Steigung sonstige Strallen max. s + 0 0
Dammhdohen bzw. Einschnitttiefen + - o

Natur und Landschaft / U mfeld

Neuversiegelung + 0 0
Gesamtflacheninanspruchnahme + 0 o]
Kompensationsbhedarf + o] 0
Larm o + +
Schadstoffe - o] o]
Beeintrachtigung sensibler Bereiche - 0 0

Landwirtschaft
Flacheninanspruchnahme + o] o]

Wirtschaftlichkeit / Kosten

Grunderwerbskosten + o] 0
Baukosten + - o]
Wirtschaftlichkeit / volkswirtschaftli- o - +

cher Nutzen

Tab. 4: Zusammenfassung der Bewertung der Anbindungsvarianten

Die Variante 3 ist am ungiinstigsten zu bewerten. Die Varianten 1 und 4 weisen in ihrer
Gesamtheit dagegen nur geringe Unterschiede hinsichtlich der Bewertung auf. Wah-
rend die Variante 1 leichte Vorteile bei den Faktoren Bautechnik und Landwirtschaft
aufweist, ergeben sich fir die Variante 4 jedoch besonders bei den verkehrlichen Fak-
toren Vorteile, so dass die Variante 4 der weiteren Planung zugrunde gelegt wird.

Insbesondere die geringere verkehrliche Belastung des sensiblen Stralenraumes der
HauptstralRe im Ortsteil Luthe spricht fur diese Losung. Infolge einer bei beiden Varian-
ten unterschiedlichen Verkehrsverlagerung mit gleichzeitiger Reduzierung der Attrakti-
vitdt der Hauptstraf3e als Verkehrsverbindung liegt die Verkehrsbelastung bei der Vari-
ante 4 um rd. 685 Kfz/24h unterhalb der Belastung gemalR Variante 1 (4.100 statt
4.785 Kfz/24h). Zugleich sind Leistungsfahigkeit und Qualitatsstufen der Knotenpunkte
gegeniber der Variante 1 mit einer h6hengleichen Kreuzung etwas besser einzustufen,
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3.4

3.5

3.6

die deutlich geringeren Wartezeiten fur den durchgehenden Verkehr auf der Ortsum-
gehung tragen zugleich zu einer geringeren Reisezeit im Zuge der BundesfernstralRe
bei.

Ausschlaggebend fir die Festlegung zugunsten der Variante 4 sind aber auch die
deutlichen Vorteile fur den nicht-motorisierten Verkehr. Der groRen Bedeutung der
Verbindung zwischen der Kernstadt Wunstorf und dem Ortteil Luthe fir den Rad- und
FuRgangerverkehr wird die Variante 4 am ehesten gerecht.

Die hoéheren Grunderwerbs- und Baukosten der Variante 4 werden langfristig durch ei-
nen héheren volkswirtschaftlichen Nutzen und durch deutlich niedrigere Unfallkosten
ausgeglichen.

Aussagen Dritter zu den Varianten der OU

Die Planung der vorliegenden Ortsumgehung, insbesondere die Notwendigkeit und
Lage von Kreuzungsbauwerken fir die StralRen und Wege sowie die wasserwirtschaft-
lichen und landwirtschaftlichen MaBhahmen wurden in mehreren Arbeitskreissitzungen
vorgestellt und abgestimmt.

Soweit mdglich und hinsichtlich der Gesamtbeurteilung sinnvoll wurden die Anregun-
gen in die Planung eingearbeitet.

Bei den Arbeitskreissitzungen und Abstimmungen wurden unter anderem die Region
Hannover (Untere Wasserbehdrde und Untere Naturschutzbehétrde), die Untere Ver-
kehrsbehorde (Stadt Wunstorf), die Behodrde fir Geoinformation Landentwicklung und
Liegenschaften Hannover (GLL) Amt fur Landentwicklung, die Landwirtschaftskammer
Niedersachsen Bezirksstelle Hannover, das Niedersachsische Forstamt Fuhrberg, die
Polizei, Vertreter des Landvolkes, die im Bereich der OU wirtschaftenden Landwirte,
Unterhaltungs- und Wasserbeschaffungsverbande, die Wehrbereichsverwaltung, die
Leitungstrager und Ver- und Entsorgungsunternehmen, zahlreiche weitere hier explizit
nicht genannte Trager 6ffentlicher Belange sowie die anerkannten Naturschutzverban-
de und Birgerinitiativen beteiligt.

Die schwierige Trassenfindung spiegelte sich auch in den Stellungnahmen in den Ar-
beitskreissitzungen wieder. Insbhesondere von Seiten der Landwirtschaft wurde der Bau
der Ortsumgehung gemaR der Variante ,Verlangerte Hochstral3e* gefordert. Ungeach-
tet dieser Forderung beteiligten sich auch die Vertreter der Landwirtschaft und die be-
troffenen Landwirte selbst in den Arbeitskreissitzungen konstruktiv an einer Ent-
wurfsoptimierung der hier beschriebenen Nordumgehung.

Wirtschaftlichkeit der Varianten

Die Wirtschaftlichkeit der Varianten ist in den vorab beschriebenen Variantenverglei-
chen, Untersuchungen und Gutachten ausfihrlich dargestellt und bewertet worden.
Neben den Grunderwerbs- und Baukosten sind auch langfristige Kosten (z. B. Unfall-
kosten) in die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung eingegangen.

Unter Beriicksichtigung der vorab durchgefihrten Variantenvergleiche und der Beach-
tung aller 6ffentlichen Belange stellt der vorliegende Entwurf mit der unter 3.6 naher
beschriebenen Linie nach Auffassung der Planungsbeteiligten eine ausgewogene und
wirtschaftliche Losung dar.

Gewéhlte Linie

Die ,Nordumgehung” stellt bei Gesamtbetrachtung aller Bewertungsfaktoren die beste
Losung fur die Ortsumgehung Wunstorf dar. Die gewahlte Linie entspricht der stadti-
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schen Bauleitplanung (vgl. 4. Flachennutzungsplananderung) sowie den raumordneri-
schen Vorgaben (Landesplanerische Stellungnahmen, Linienbestimmung durch BMV).

Der weiteren Entwurfsbearbeitung und Bauvorbereitung werden die nérdliche Umfah-
rung von Wunstorf und unter Beriicksichtigung neuer Entwurfsrichtlinien, z.B. ,Richtli-
nien fur die Anlage von Landstral3en” (RAL), die Regelquerschnitte RQ 11,5+ (Beginn
Baustrecke bis K 331 Klein Heidorner StraRe) und RQ 15,5 mit der 2+1-Betriebsform
(K 331 Klein Heidorner Strafl3e bis Ende Baustrecke) zugrunde gelegt, da nach Abwa-
gung aller Belange die Vorteile Uberwiegen.

Die Eingriffe in Natur und Landschaft lassen sich mit geeigneten landschaftspflegeri-
schen Mallnahmen ausgleichen (vgl. Unterlage 12, Landschaftspflegerische Begleit-
planung).

Das Ziel einer Entlastung der Ortsdurchfahrt Wunstorf unter gleichzeitiger Verbesse-
rung des Verkehrsablaufes auf der verkehrlich hoch belasteten Bundesstral3e 441 wird
erreicht. Zugleich erfolgt eine Entlastung der Ortsdurchfahrten Luthe und Blumenau im
Zuge der Regionsstrasse K 344. Die Verknupfung des vorhandenen Stral3ennetzes mit
der Ortsumgehung wird Uber die geplanten Anbindungen sichergestellt.

Die Eingriffe in das landwirtschaftliche Wegenetz werden durch den bereits in der vor-
liegenden Planung bertcksichtigten Aus- und Neubau von Wirtschaftswegen und der
Schaffung héhenungleicher Querungsmoglichkeiten sowie durch das sich an das Plan-
feststellungsverfahren anschliel3ende Flurbereinigungsverfahren ausgeglichen.
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4.1

Technische Gestaltung der Baumafinahmen

Trassierung

Die Trassierung der Ortsumgehung nach Lage und Hoéhe bericksichtigt die ,Richtlinien
fur die Anlage von Landstralen* RAL (Entwurf 2008), die fur AulRerortsstralRen mit
Ausnahme von Autobahnen die ,Richtlinien fir die Anlage von Straf3en; Teil: Quer-
schnitte” RAS-Q und die ,Richtlinien fur die Anlage von StralRen; Teil: Linienfihrung“
RAS-L ersetzen. Fur den Entwurf der OU wird die Entwurfsklasse 2 (EKL 2) geméaR
RAL zugrunde gelegt, da die B 441 gemalR den ,Richtlinien fir die integrierte Netzge-
staltung” RIN als Uberregionale Landstral3e LS Il einzustufen ist.

Die Stral3e Leinechaussee im Zuge der K 333 ist ndrdlich der Ortsumgehung als regio-
nale LandstraBe LS Il einzustufen und daher der Entwurfsklasse 3 (EKL 3) gemali
RAL zuzuordnen.

Alle anderen kreuzenden StralRen entsprechen entweder einer anbaufreien Hauptver-
kehrsstralRe im Vorfeld oder innerhalb bebauter Gebiete oder einer angebauten Haupt-
verkehrsstral3e und liegen daher aul3erhalb des Geltungsbereiches der RAL. Fiir diese
Stral3en werden die ,Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralRen* RASt 06 angewandt
(siehe Abschnitt 4.3).

Die angesetzten Entwurfsgeschwindigkeiten werden den raumordnerischen Zielset-
zungen, den drtlichen Gegebenheiten und den verkehrstechnischen Anforderungen ge-
recht.

Ortsumgehung

Der Entwurf weist im Zuge der Ortsumgehung folgende kleinste Trassierungselemente
auf:

verwendete Elemente Grenzwerte gemald RAL fir EKL 2

min R 400 m 350 m
max q 6,5 % 7,0 %
min Hy 2.000 m 3.500 m
min Hg 5.000 m 6.000 m
max s 3.3% 55 %
min s im Verwindungs- 1,0% 1,0%
bereich

Parameter und Grenzwerte der Richtlinie RAL sowie sonstige anzuwendende Richtli-
nien werden bis auf nachfolgend begriindete Ausnahmen eingehalten.

Im Bereich des Kreisverkehrsplatzes OU / Am Hohen Holz werden die v. g. Grenzwerte
unterschritten. Dieses ist unkritisch, da im Bereich des Kreisverkehrs einschlie3lich der
Zu- und Ausfahrten nur deutlich verringerte Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugver-
kehrs mdglich sind.

Die Mindestwerte fir Wannen- bzw. Kuppenausrundung (min Hy bzw. min Hy) werden
im Bereich des Troges unter der Bahnstrecke Wunstorf-Bremerhaven unterschritten.
Die raumliche Nahe des Trogbauwerkes zur 6stlich gelegenen héhengleichen Kreu-
zung OU / Leinechaussee und zur Uberfilhrung tber die Westaue einschlieRlich der
sich daraus ergebenden entwurfstechnischen Zwangsbedingungen fir Lage und Hohe
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erfordert eine Trassierung der Ortsumgehung im Bauwerksbereich mit Entwurfspara-
metern unterhalb der Grenzwerte der RAL fir die EKL 2. Auch wirtschaftliche Aspekte
unterstitzen die gewéhlte Trassierung. Die Lange des im Grundwasser liegenden Tro-
ges wird im Vergleich zu einer Trassierung mit den Mindestparametern der RAL deut-
lich verkirzt, was zu einer erheblichen Reduzierung der Bauwerkskosten fiihrt.

Die gewahlten Halbmesser flir Wannen- und Kuppenausrundung liegen jedoch Uber
den Mindestwerten der bislang anzuwendenden RAS-L fur die hier angemessene Ent-
wurfsgeschwindigkeit Ve = 80 km/h.

Im Ostlich an den Trog angrenzenden Knotenpunktbereich mit einer signalisierten
Kreuzung ist eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/h notwendig. Im Rahmen
einer verkehrsbehordlichen Anordnung ist diese Geschwindigkeitsbeschrankung auf
den Bereich des Trogbauwerkes auszuweiten.

Zwangspunkte fir die Linienfuhrung im Grundriss sind:

der Anschluss der Trasse am Beginn und Ende der Baustrecke an die vorhan-
dene BundesstralRe 441,

mogliche Verkniipfungen des untergeordneten StraRennetzes mit der Ortsum-
gehung; Anbindungen der Stral3e Am Hohen Holz, der Klein Heidorner Stral3e
(K 331), der Leinechaussee (K 333) und der Hochstral3e (verlassene B 441);
sonstige kreuzende Straf3en und Wege;

Querung der in Dammlage liegenden Bahnstrecke Wunstorf-Bremerhaven;
Querung der Westaue einschlieRlich des gesetzlich festgelegten Uber-
schwemmungsgebietes der Leine bzw. Westaue;

Einhaltung grol3tmoglicher Abstande zur Bebauung zur Reduzierung der Aus-
wirkungen der Larm- und Schadstoffemissionen;

groRtmogliche Vermeidung der Flachenzerschneidung landwirtschaftlicher
Nutzflachen.

Die Gesamtlange der Baustrecke in der Ortsumgehung Wunstorf betragt rd. 6,545 km.

Die Trassierung im Aufriss ist weitgehend durch topographische Gegebenheiten vor-
bestimmt. Dartber hinaus sind bei der Gradientenlage der Ortsumgehung die Zwangs-
punkte beim Anschluss an den Bestand, die erforderlichen lichten Hohen im Bereich
der Uberfiihrungsbauwerke sowie die vorhandene Hohenlage der Bahnstrecke Wunst-
orf-Bremerhaven zu beachten. Zwischen dem Beginn der Baustrecke und der Uberfiih-
rung Radweg Nordrehr verlauft die Trasse der OU innerhalb der Wasserschutzzone Il
des Wasserschutzgebietes Steinhude/Hohenholz. Tiefe Gelandeeinschnitte innerhalb
der Wasserschutzzone waren daher zu vermeiden.

Die Trasse der Ortsumgehung verlauft nérdlich von Wunstorf durch den Bauschutzbe-
reich gemal § 12 Luftverkehrsgesetz des Fliegerhorstes Wunstorf. Stral3en- und Bri-
ckenbauwerke einschlie3lich Ausstattungen dirfen eine Hohe von 64,00 m Uber NN
nicht Uberschreiten.

Nordlich und 6stlich von Blumenau waren bei der Trassierung nach der Hohe die
Hochwasserstéande der Leine und Westaue zu bericksichtigen. Die gewahlte Gradien-
tenlage gewahrleistet die Hochwasserfreiheit der Stralie.

Norddstlich von Blumenau quert die Trasse der OU auf kiirzester Distanz eine 110 kV-
Freileitung und eine Ferngasleitung. Sowohl ein ausreichender Sicherheitsabstand zur
Freileitung als auch eine ausreichende Uberdeckung der Ferngasleitung sind zu be-
riicksichtigen. Auch o6stlich von Blumenau werden zwei 110 kV-Freileitungen gequert,
zu denen ein ausreichender Sicherheitsabstand eingehalten werden musste.

Ein weiterer Zwangspunkt fir die Hohenlage der Gradiente OU liegt im Bereich der
Anbindung HochstraBe bzw. Uberfilhrung HauptstraRe. Fir die Rampenlange der
Uberflihrten HauptstraBe in Richtung Luthe steht nur eine sehr begrenzte Lange zwi-
schen dem Uberfilhrungsbauwerk und der vorhandenen Bebauung zur Verfiigung. Zu-
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dem kreuzt die verlegte HochstraRe zwei vorhandene Ferngasleitungen. Die erforderli-
che Leitungstiberdeckung wurde bei der Trassierung der Gradiente berticksichtigt.

Die Gradiente der Ortsumgehung fallt am Beginn der Baustrecke zunachst leicht ab,
steigt dann bis zum Hochpunkt der Trasse zwischen dem Kreisverkehrsplatz Am Ho-
hen Holz und der von der Stadt Wunstorf geplanten Uberfilhrung Radweg Nordrehr
leicht an.

Niedrige Dammlagen, gelandenahe Lagen und kleinere Einschnitte wechseln sich ab.
AnschlieRend fallt die Gradiente bis zur UberfUhrung Nordrehr leicht ab, die Fahrbahn
liegt in leichter Einschnittlage. Die Gradiente steigt anschlielend bis zu einem weiteren
Gelandehochpunkt nérdlich von Wunstorf wieder an und fallt bis zum Tiefpunkt der
Gradiente im geplanten Trogbauwerk unter der Bahnstrecke ab. Ostlich der K 331
Klein Heidorner Strafle bis zum Trog liegt die OU in einem leichten Einschnitt bis rd.
1,50 m Tiefe. Im Bereich des anschlielBenden Troges werden die maximalen Langs-
neigungen der Gradiente OU von 3,3 % erreicht.

Weiter nach Osten steigt die Gradiente bis zur Uberfiihrung (iber die Westaue wieder
an und verlauft anschlieBend bis zur Querung der Manhorner Straf3e mit annahernd
horizontaler Gradiente. Im Bereich der Uberfilhrung Manhorner StraRe steigt die Gra-
diente zur Einhaltung ausreichender Langsneigungen im Verwindungsbereich an, quert
die Uberfihrte Hauptstral3e in leichter Einschnittlage und schliel3t sidwestlich von Lu-
the wieder an die vorhandene Bundesstral3e 441 an.

Im Bereich des Troges unter der Bahnstrecke ergeben sich Einschnitttiefen von bis zu
3,00 m. Die maximalen Dammhéhen von rd. 5,00 m ergeben sich im Bereich der
Westaue.

Mit der gewdahlten Trassierung nach Lage und Hohe wird die Ortsumgehung so in die
Landschaft eingebunden, dass sie sich fur den Naturhaushalt oder das Landschaftsbild
nicht belastender und stérender auswirkt, als dieses bei Abwagung aller Belange erfor-
derlich ist.

Die fur die Entwurfsklasse EKL 2 gemaR RAL erforderlichen Haltesichtweiten werden
eingehalten (siehe auch Unterlage 8, Blatt 1 — 10). Im Bereich der Kurven sind be-
reichsweise angrenzende Flachen (Bankette, Mulden/Gréaben und sonstige unbefestig-
te Flachen) auf der Kurveninnenseite vom Bewuchs freizuhalten. Die duf3eren Begren-
zungen des freizuhaltenden Sichtfeldes sind in den Lageplanen der Unterlage 7 darge-
stellt.

Die erforderlichen Anfahrsichten in den Knotenpunkten sind eingehalten. Die freizuhal-
tenden Sichtdreiecke sind in der Unterlage 7, Blatt 1 — 10 dargestellt.

Leinechausee (K 333) nordlich der OU

Parameter und Grenzwerte fur die Entwurfsklasse 3 der RAL werden auf3erhalb des
Knotenpunktbereiches mit OU und Frachtweg eingehalten. Im raumlich zusammen-
hangenden Knotenpunktbereich (Kreuzung OU / Leinechaussee und Einmindung Lei-
nechaussee / Frachtweg) wird der gemalR RAL empfohlene Mindestradius R = 250 m
mit einem geplanten Radius R = 180 m unterschritten. Dieses ist unkritisch, da im Kno-
tenpunktbereich mit einer Signalanlage an der Kreuzung OU / Leinechaussee eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung erforderlich ist und sich die Geschwindigkeiten des Kraft-
fahrzeugverkehrs gegentiber der gemald RAL fiur die EKL 2 planerisch angemessenen
Geschwindigkeit von 100 km/h deutlich reduzieren.

Aulerhalb des Knotenpunktbereiches verlauft die Leinechaussee in einer Geraden.
Zwangspunkte fir die Trassierung nach Lage und Hohe sind der Anschluss an die
Ortsumgehung, die Anbindung des Frachtweges sowie der Anschluss an den Bestand
in Richtung Liethe. Die Lange der Baustrecke ndrdlich der OU betragt rd. 250 m.
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4.2

Querschnitt

Ortsumgehung

Fur die Wahl des Querschnittes der Ortsumgehung Wunstorf waren im Wesentlichen
Faktoren ausschlaggebend, die sich aus der hohen Verkehrsbelastung der Bundes-
stralRe 441 ergeben.

Zwischen dem Beginn der Baustrecke und der Kreuzung OU / K 331 Klein Heidorner
Straf3e ist fur die Ortsumgehung ein zweistreifiger Querschnitt geman Regelquerschnitt
RQ 11,5+ entsprechend der RAL vorgesehen.

Zwischen der Anbindung K 331 Klein Heidorner Straf3e und dem Ende der Baustrecke
studwestlich von Luthe erhalt die Ortsumgehung eine Fahrbahn gemal Regelquer-
schnitt RQ 15,5 mit der 2+1-Betriebsform. Ostlich der Anbindung HochstralRe liegt die
prognostizierte Verkehrsbelastung fir 2025 mit 24.481 Kfz/24h Uber den Einsatz-
empfehlungen fir den RQ 15,5 gemafll RAL von rd. 20.000 Kfz/24h. Da im weiteren
Verlauf der B 441 zwischen Luthe und der BAB A 2 (Anschlussstelle Wunstorf-Luthe)
bereits eine dreistreifige Fahrbahn mit 2+1-Betriebsform vorhanden ist, wird zur Einhal-
tung einer durchgehenden Streckencharakteristik auch dstlich der Anbindung Hoch-
stralRe bis zum Baustreckenende der Regelquerschnitt RQ 15,5 vorgesehen.

Aus Leistungsfahigkeitsgriinden ist es erforderlich, im Bereich der signalisierten Kno-
tenpunkte fur den durchgehenden Verkehr der Ortsumgehung jeweils zwei Geradeaus-
fahrstreifen herzustellen. Zusatzlich sind in den Knotenpunkten Abbiegestreifen vorge-
sehen.

Fur die Abschnittseinteilung der 2+1-Betriebsform sind die Lage und Richtung der Kur-
ven sowie die Lage der hohengleichen Knotenpunkte mal3gebend. Entsprechend der
Empfehlungen der RAS-Q Anhang 4 und der RAL Abschnitt 4.5.3.2 werden die zwei-
streifigen Abschnitte in engen Kurven in der Kurvenauf3enseite angeordnet. Die Wech-
selstellen der 2+1-Betriebsform liegen tberwiegend in den héhengleichen Knotenpunk-
ten. AuRRerhalb der Knotenpunkte ergibt sich ein weiterer ,unkritischer* Wechsel unmit-
telbar nordlich der Uberfiihrung Manhorner StralRe.

Die Abschnittseinteilung wird auch durch die bauliche Gestaltung der Anbindung im
Bereich Luthe (Einmindung OU / Hochstral3e) vorgegeben. Im Bereich der Einmin-
dung ist aufgrund der beengten Platzverhaltnisse — vorhandener Larmschutzwall, der
nur mit erheblichem baulichen Aufwand von der Fahrbahn abgertickt werden kann —im
Zuge der B 441 nur ein Geradeausfahrstreifen in Richtung Leese vorgesehen. In Ge-
genrichtung sind jedoch aus Leistungsfahigkeitsgrinden zwei Geradeausfahrstreifen in
Richtung Hannover unverzichtbar, so dass sich in diesem Abschnitt der OU die Zwei-
streifigkeit der 2+1-Betriebsform in Richtung Hannover anbietet.

Die Planungen sehen folgende Abschnittseinteilung fur die 2+1-Betriebsform vor:

von Westen kommend ab Knotenpunkt OU / K 331 Klein Heidorner Stral3e zwei-
streifig in Fahrtrichtung Hannover bis zum Knotenpunkt OU / K 333 Leinechaussee;
Abschnittslange rd. 1.670 m;

Wechsel der Zweistreifigkeit im Bereich des Knotenpunktes OU / K 333 Leinec-
haussee; Nachlauf der Zweistreifigkeit hinter dem Knotenpunkt in Fahrtrichtung je-
weils rd. 150 m;

zwischen dem Knotenpunkt OU / K 333 Leinechaussee bis Bau-km 6+500
Zweistreifigkeit in Fahrtrichtung Leese; Abschnittsl&nge rd. 1.520 m;

Wechsel der Zweistreifigkeit im Bereich Bau-km 6+500 bis 6+530; ,unkritischer"
Wechsel;
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zwischen Bau-km 6+530 und Ende der Baustrecke bei Bau-km 7+545 Zweistreifig-
keit in Fahrtrichtung Hannover; Abschnittslange rd. 1.015 m; Lage des signalisierten
Knotenpunktes OU / Hochstral3e innerhalb des Abschnittes;

ab Ende der Baustrecke OU WeiterfUhrung der Zweistreifigkeit in Fahrtrichtung
Hannover durch Ummarkierung im Rahmen einer verkehrsbehdrdlichen Anordnung
bis zur Anschlussstelle B 441 / K 344 Adolf-Oesterheld-StralRe geplant; nicht Be-
standteil der hier beschriebenen MafRnahme;

Die gemalR RAL einzuhaltenden Abschnittslangen von mindestens 600 m werden bei
der vorab beschriebenen Einteilung Uberschritten.

Im Anschluss an die Baustrecke der OU ist aul3erhalb der hier beschriebenen Mal3-
nahme vorgesehen, die Abschnittseinteilung der zwischen den Anschlussstellen OU /
K 344 Adolf-Oesterheld-Strale und der BAB-Anschlussstelle Wunstorf-Luthe bereits
vorhandenen 2+1-Betriebsform durch Ummarkierungen an die Abschnittseinteilung der
OU anzupassen. Dadurch kann auf dem gesamten Abschnitt der B 441 zwischen der K
331 Klein Heidorner StraRe und der BAB A 2 die 2+1-Betriebsform mit ausgewogener
und gleichmaRig verteilter Abschnittseinteilung eingerichtet werden.

Die befestigte Fahrbahnbreite betragt im Bereich des Regelquerschnitts RQ 11,5+ ab
Beginn der Baustrecke bis zum Beginn der Aufweitung des Knotenpunktes OU / K 331
Klein Heidorner StrafRe 8,50 m. Zwischen dem Knotenpunkt OU / K 331 Klein Heidor-
ner Straf3e und dem Ende der Baustrecke ist auf3erhalb der Aufweitungen fur Knoten-
punkte eine befestigte Fahrbahnbreite von 12,50 m (RQ 15,5) vorgesehen.

Zur Anordnung der erforderlichen Geradeaus- und Abbiegestreifen in den Knoten-
punktzufahrten sind Fahrbahnaufweitungen geplant.

Zur raumlichen Gliederung der Knotenpunkte, zur Aufstellung von Verkehrszeichen
und LSA-Signalgebern und aus entwasserungstechnischen Gesichtspunkten sind im
Zuge der Ortsumgehung Fahrbahnteiler in den Knotenpunktbereichen vorgesehen.

Die Boschungsgestaltung erfolgt gemal der Regelbéschung nach RAL mit Ausrun-
dungen im Ubergang zwischen Béschung und Gelande. Damm- und Einschnittbo-
schungen erhalten im Allgemeinen eine Bdschungsneigung von 1:1,5. Die gemall RAL
empfohlene Bdschungsneigung von 1:2 bei Dammbdschungen wird bei dieser Malf3-
nahme nicht angewandt, da die Dammbd&schungen in der Regel nur eine geringe Hohe
aufweisen und eine Gefahr des Abrutschens z.B. von Oberboden kaum besteht. Zu-
dem werden durch die mit einer Neigung von 1:1,5 etwas steileren Bdschungen zu-
satzliche Flacheninanspruchnahmen, besonders im Bereich der landwirtschaftlichen
Nutzflachen vermieden. Bei Bdschungshéhen < 2,00 m wird auf Ausrundungen ver-
zichtet. Stattdessen erhalten die Boschungen eine Mindestbreite von 3,00 m mit ent-
sprechend flacheren Béschungsneigungen.

Die Einzelabmessungen der Anschliisse, Rampen und sonstigen Wege sind der Unter-
lage 6 zu entnehmen.

Fur den Deckenaufbau der Ortsumgehung ist eine Asphaltbefestigung vorgesehen
(siehe Unterlage 6). Die Fahrbahnbefestigung entspricht im gesamten Verlauf der Bau-
strecke der Bauklasse Il gemaR RStO 01.

Leinechausee (K 333) nordlich der OU

Die Leinechaussee im Zuge der K 333 erhdlt nérdlich der Ortsumgehung einen zwei-
streifigen Querschnitt entsprechend Regelquerschnitt RQ 11 gemafl RAL fiur die EKL
3. Die befestigte Breite betragt 8,00 m. Im Knotenpunktbereich wird die Fahrbahn fur
die Anlage von Abbiegestreifen aufgeweitet.
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4.3

Einseitig wird mit einem 1,75 m breiten Seitentrennstreifen abgesetzt von der Fahrbahn
ein Radweg hergestellt.

Fur den Deckenaufbau der Leinechaussee ist eine Asphaltbefestigung entsprechend
der Bauklasse 11l gemaf? RStO 01 vorgesehen.
Weitere Einzelheiten sind der Unterlage 6 zu entnehmen.

Kreuzungen und Einmiindungen, Anderungen im Wegenetz

Die Trasse der Ortsumgehung Wunstorf kreuzt oder tangiert in ihrem Verlauf folgende
Stral3en und Wege mit der aufgefiihrten vorhandenen Befestigung:

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) in Hohe Bau-km 1+000;

- Zufahrt Parkplatz (Asphaltbefestigung) in Héhe Bau-km 1+000;

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) in Hohe Bau-km 1+230;

- Wirtschaftsweg (Schotterbefestigung, zum Teil unbefestigt) von Bau-km 1+550 bis
K 331 Klein Heidorner Stral3e;

- Wirtschaftsweg (Asphaltbefestigung) in Hohe Bau-km 2+100;

- Wirtschaftsweg in Verlangerung Am Hohen Holz (unbefestigt) in Hoéhe Bau-km
2+345;

- GemeindestralRe Nordrehr (Asphaltbefestigung) in Hohe Bau-km 2+985;

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) in Hohe 3+120 ;

- Regionsstrafl’e K 331 Klein Heidorner Straf3e in Hohe Bau-km 3+258;

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) von K 331 Klein Heidorner Straf3e bis Bau-km 3+625;

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) in Hohe Bau-km 3+420;

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) in Hohe Bau-km 3+625;

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) von Bau-km 3+900 bis 3+965;

- Bundesstralie 442 Neustadter Stral3e (Asphaltbefestigung) in Héhe Bau-km 3+965;

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) von Bau-km 3+970 bis 4+120;

- Wirtschaftsweg (Schotterbefestigung) in Hohe Bau-km 4+290;

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) in Hohe Bau-km 4+390;

- RegionsstralRe K 333 Leinechaussee (Asphaltbefestigung) in Hohe Bau-km 4+985;

- RegionsstraRe K 334 Frachtweg (Asphaltbefestigung) im Einmindungsbereich zur
Leinechaussee;

- Wirtschaftsweg (Pflasterbefestigung) in Hohe Bau-km 5+420;

- Wirtschaftsweg Maschstral3e (Asphaltbefestigung) in Hohe Bau-km 5+725;

- Wirtschaftsweg Dammfeldweg (Pflasterbefestigung) in Hohe Bau-km 6+290;

- Regionsstralle K 344 Manhorner Stral’e (Asphaltbefestigung) in Hohe Bau-km
6+580;

- Wirtschaftsweg (unbefestigt) in Hohe Bau-km 6+905;

- Gemeindestral3e HauptstraRe (Asphaltbefestigung) in Hohe Bau-km 7+230;

Durch den Ausbau und die Verlangerung der StralRe Am Hohen Holz wird der Wirt-
schaftsweg Senator-Meier-Stral3e (Asphaltbefestigung) in Héhe Bau-km 20+225 be-
rahrt. In Hohe Bau-km 20+440 kreuzt ein weiterer Wirtschaftsweg, der entlang einer
Bahnstrecke (nur Guterverkehr) verlauft, die Strale Am Hohen Holz. In der Ortslage
von Wunstorf tangiert die Baumaf3nahme den Brauerweg und die Hagenburger Stral3e
(B 441).

Neben den vorab genannten Stralen und Wegen kreuzt die Ortsumgehung auch die
Bahnstrecke 1740 Wunstorf-Bremerhaven / Seehafen in Hohe Bau-km 4+620.

Die StralRe Am Hohen Holz wird in H6he Bau-km 20+450 von einer eingleisigen Bahn-
strecke (nur Guterverkehr) gekreuzt.
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4.3.1 Knotenpunkte

Der Anschluss des vorhandenen Stral3ennetzes an die Ortsumgehung Wunstorf erfolgt
Uber vier Knotenpunkte im Nordwesten und Norden von Wunstorf, nordwestlich von
Blumenau sowie zwischen Wunstorf und Luthe.

Knotenpunkt OU/ Am Hohen Holz und Ausbau Am Hohen Holz

Die westlichen Siedlungsflachen der Kernstadt Wunstorf einschlie3lich des groR3flachi-
gen Gewerbegebietes entlang der Hagenburger StralRe werden tber die auszubauen-
de bzw. zu verlangernde StraRe Am Hohen Holz mit einem kleinen Kreisverkehrsplatz
an die Ortsumgehung angeschlossen. Die StraRe Am Hohen Holz stellt gemaR abge-
stimmten Umstufungskonzept (siehe Abschnitt 1.3) als kinftige Bundesstral3e 442
auch die Anbindung der vorhandenen B 442 von Bad Nenndorf kommend an die Orts-
umgehung sicher.

In Richtung Norden ist an den Kreisverkehrsplatz ein Wirtschaftsweg angebunden.

Der einstreifige Kleine Kreisverkehrsplatz mit einem AufRendurchmesser von 40,00 m
erhalt eine 6,00 m breite Kreisfahrbahn mit Asphaltbefestigung entsprechend Bauklas-
se | gemal} RStO 01. In den Knotenpunktzufahrten werden Fahrbahnteiler angeordnet.
Die Kreisinsel wird mit einer Bodenanschuittung aufgehdht und bepflanzt, so dass diese
als ,Sichtbremse* fungiert.

Westlich des Kreisverkehrsplatzes quert ein Radweg unter Nutzung des Fahrbahntei-
lers die Ortsumgehung.

Gemal der Verkehrsuntersuchung ist ein Kreisverkehrsplatz ausreichend leistungsfa-
hig.

Die Stralle Am Hohen Holz als zukinftige Bundesstral3e 442 wird zwischen der Orts-
umgehung und der Hagenburger StraRe (B 441) entsprechend den verkehrlichen An-
forderungen auf einer Lange von rd. 680 m ausgebaut bzw. verlangert. Die Stral3e er-
halt aul3erhalb der Ortslage einen zweistreifigen Querschnitt in Anlehnung an den Re-
gelquerschnitt RQ 11 gemald RAL. Die befestigte Fahrbahnbreite betragt daher 8,00 m.
Der Asphaltaufbau wird gemanR Bauklasse Il hergestellt. Innerhalb der Ortslage sind
aufgrund der zukinftig hohen Verkehrsbelastungen Linksabbiegestreifen in den Brau-
erweg und zu den angrenzenden Einzelhandelsbetrieben notwendig. Die Stral3e erhalt
daher innerorts eine befestigte Fahrbahnbreite von 10,00 m (durchgehende Fahrstrei-
fen 3,50 m einschlieRlich Bordrinne, Linksabbiegestreifen wegen tberwiegendem Pkw-
Verkehr 3,00m), im Anschlussbereich an die Hagenburger Stral3e 10,25m (Linksabbie-
gestreifen mit 3,25 m). Zwischen Brauerweg und Bahniibergang wird in Fahrbahnmitte
aufgrund mehrerer gegeneinander versetzter Zufahrten ein pflasterbefestigter Mehr-
zweckstreifen angelegt, der abbiegenden Fahrzeugen Aufstellflachen bietet und damit
die Behinderungen des durchgehenden Verkehrs minimiert.

In Bau-km 20+450 am Beginn der Ortslage kreuzt die Stralle Am Hohen Holz die ein-
gleisige, nicht elektrifizierte Bahnstrecke Wunstorf — Mesmerode der Osthannover-
schen Eisenbahnen AG (OHE), vormals Bahnstrecke der Steinhuder Meer-Bahn
GmbH. Die Strecke dient nur dem Guterverkehr und wird mit geringen Geschwindigkei-
ten befahren.

Ein ehemaliges Anschlussgleis im Bereich des Bahniberganges ist einschlief3lich Zu-
gangsweiche bereits zuriickgebaut.

Der vorhandene, nur durch Verkehrszeichen VZ 201 ,Andreaskreuz” gesicherte Bahn-
ubergang (BU) wird durch den neuen BU im Zuge des Ausbaus der StraRe Am Hohen
Holz in unveréanderter Lage ersetzt. Die vorhandenen Sicherungseinrichtungen (Andre-
askreuze) werden beseitigt.
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Aufgrund der starken Verkehrsbelastung im Zuge der Stralle Am Hohen Holz von >
2.500 Kfz/24h erfolgt eine technische Sicherung des Bahniiberganges auf Grundlage
der ,Bahniibergangsvorschrift fiir nichtbundeseigene Eisenbahnen* (BUV-NE) mit
Lichtzeichen, Halbschranken und Verkehrszeichen VZ 201 ,Andreaskreuz”. Der Rad-
/Gehweg wird in die technische Sicherung mit Lichtzeichen und Halbschranken einbe-
zogen.

Technische Einzelheiten der Sicherung des Bahnlberganges auf Grundlage der Vor-
schriften und Richtlinien werden mit der OHE Osthannoversche Eisenbahnen AG und
der LEA Gesellschatft fur Landeseisenbahnaufsicht mbH abgestimmt.

Unmittelbar ndrdlich des Bahniuberganges ist der Wechsel des einseitig geplanten
Rad-/Gehweges von der West- auf die Ostseite vorgesehen. Zur Verbesserung der
Querungsmaoglichkeiten der kiinftig stark befahrenen Strafe werden im Bereich des
Bahniiberganges die beiden Fahrtrichtungen im Zuge der StralRe Am Hohen Holz
durch eine Mittelinsel getrennt.

Aus Leistungsfahigkeitsgriinden ist es erforderlich, am signalisierten Knotenpunkt Ha-
genburger Strafl3e / In den Ellern / Am Hohen Holz in der 6stlichen Knotenpunktzufahrt
der Hagenburger Strafl3e einen einschlie3lich Verziehung rd. 85 m langen Rechtsab-
biegestreifen herzustellen.

Die Signalisierung des vorgenannten Knotenpunktes wird den geanderten Bedingun-
gen angepasst.

Knoten OU / K 331 Klein Heidorner Stral3e

Nordlich von Wunstorf kreuzt die K 331 Klein Heidorner Straf3e die Ortsumgehung in
einer héhengleichen lichtsignalgeregelten Kreuzung. Die Fahrstreifeneinteilung in den
Knotenpunktzufahrten sowie die erforderlichen Aufstelllangen sind auf die Verkehrsbe-
lastung, die Knotenpunktgeschwindigkeit und den Leistungsfahigkeitsnachweis abge-
stimmt. Aus Leistungsfahigkeitsgriinden stehen fir den durchgehenden Verkehr im
Zuge der Ortsumgehung jeweils zwei Geradeausfahrstreifen zur Verfiugung. Fahr-
bahnteiler, Tropfen und Dreiecksinseln tragen zur Gliederung des Knotenpunktes bei.

Die Baustrecke im Zuge der Klein Heidorner StralRe umfasst lediglich die fur das An-
gleichen und die Aufweitung in den Knotenpunktzufahrten erforderliche Lange von ins-
gesamt rd. 217 m. Vorgesehen ist aufgrund der stark unterschiedlichen Verkehrsbelas-
tungen ndrdlich der Ortsumgehung eine Asphaltbefestigung gemar Bauklasse 11, sud-
lich der OU eine Asphaltbefestigung entsprechend Bauklasse 1V gemaf? RStO 01.

Der auf der Ostseite der Klein Heidorner StralRe verlaufende Rad-/Gehweg wird soweit
erforderlich verlegt und im Zuge der Signalisierung gesichert tber die Ortsumgehung
gefuhrt.

Knoten OU / K 333 Leinechaussee

Nordwestlich von Blumenau kreuzt die Leinechaussee die Trasse der Ortsumgehung
(siehe auch 4.1 bzw. 4.2). Vorgesehen ist eine héhengleiche Kreuzung mit Lichtsignal-
anlage. Die Fahrstreifeneinteilung in den Knotenpunktzufahrten sowie die erforderli-
chen Aufstelllangen sind auf die Verkehrsbelastung, die Knotenpunktgeschwindigkeit
und den Leistungsfahigkeitsnachweis angestimmt. Dementsprechend sind fir den
durchgehenden Verkehr im Zuge der Ortsumgehung jeweils zwei Geradeausfahrstrei-
fen geplant.

Aus Grinden der Knotenpunktgeometrie wird die Leinechaussee gegenuber ihrer bis-
herigen Lage geringfugig nach Westen verschoben. Im Knotenpunktbereich sind Drei-
ecksinseln, Tropfen und Fahrbahnteiler geplant. Die Lange der Baustrecke betragt rd.
388 m. Unmittelbar nérdlich des Knotenpunktes OU / K 333 Leinechaussee wird der
Frachtweg (derzeitige K 334) an die Regionstrasse K 333 angebunden. Gegentber der
Anbindung Frachtweg mindet ein verlegter Wirtschaftsweg in die Leinechaussee ein.
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Dem Frachtweg, der gemal Umstufungskonzept zur stadtischen Stral3e herabgestuft
wird, kommt zukiinftig nur noch eine untergeordnete verkehrliche Bedeutung zu. Auf
eine Signalisierung des Knotenpunktes K 333 / Frachtweg kann daher verzichtet wer-
den. Fur Linksabbieger von der K 333 in den Frachtweg wird ein rd. 20 m langer Links-
abbiegestreifen hergestellt, so dass Beeintrachtigungen des durchgehenden Verkehrs
auf der Leinechaussee sowie Behinderungen im Bereich des Knotenpunktes OU / K
333 Leinechaussee vermieden werden.

Die Regionstrasse K 333 erhalt nérdlich der OU eine 8,00 m breite Fahrbahnbefesti-
gung zuzuglich erforderlicher Aufweitungen in den Knotenpunktzufahrten mit Asphalt
gemalR Bauklasse Ill und entsprechend dem Regelquerschnitt RQ 11, stdlich der OU
in Anlehnung an den Bestand eine 7,50 m breite asphaltbefestigte Fahrbahn entspre-
chend der Bauklasse IV gemadR RStO 01. Die Anbindung des Frachtweges erfolgt
ebenfalls mit einem Fahrbahnaufbau entsprechend Bauklasse IV.

Klnftig nicht mehr bendtigte Fahrbahnflachen der vorhandenen Leinechaussee werden
entsiegelt und renaturiert.

Ein auf der Westseite der Leinechaussee vorhandener Rad-/Gehweg wird in neuer La-
ge wiederhergestellt und im Zuge der geplanten Signalisierung des Knotenpunktes OU
/ K 333 Uiber die Umgehung geftihrt.

Die vorhandene Bushaltstelle Blumenau Abzweigung wird verlegt und mit beidseitigen
Busbuchten und Warteflachen noérdlich der Einmindung Frachtweg wieder hergestellt
(siehe auch Abschnitt 4.9).

Knoten OU / Hochstral3e /Hauptstral3e

Fur die Verknupfung der Ortsumgehung mit dem vorhandenen StralRennetz im Bereich
zwischen Wunstorf und Luthe wurden zahlreiche Varianten untersucht und bewertet
(siehe Abschnitt 3 dieses Erlauterungsberichts). Der aufgestellte Entwurf sieht vor, in
Anlehnung an die teilplanfreie Knotenpunktform Typ IV die HochstralRe auf einer Lange
von rd. 320 m zu verlegen und in einer Einmindung mit Lichtsignalanlage an die Orts-
umgehung anzubinden. Im Einmindungsbereich sind Tropfen und Dreiecksinseln vor-
gesehen. Fir den starken Rechtseinbiegestrom in Richtung Hannover wird ein 120 m
langer Beschleunigungsstreifen zuziglich 30 m Verzierung hergestellt. Im Zuge der B
441 n stehen fur den Geradeausverkehr in Fahrtrichtung Hannover zwei Fahrstreifen,
fur den Geradeausverkehr in Richtung Leese ein Fahrstreifen zur Verfiigung. Die Fahr-
streifeneinteilung in den Knotenpunktzufahrten sowie die erforderlichen Aufstelllangen
sind auf die Verkehrsbelastung, die Knotenpunktgeschwindigkeit und den Leistungsfa-
higkeitsnachweis abgestimmt.

Die Anbindung und Verlegung der Hochstral3e erhalt eine 8,00 m breite Fahrbahnbe-
festigung zuziglich erforderlicher Aufweitungen fir Abbiegestreifen in den Knoten-
punktbereichen. Vorgesehen ist ein Asphaltaufbau geman Bauklasse lIl.

Die HauptstrafRe wird in einer héhengleichen Einmindung an die verlegte Hochstral3e
angebunden. Eine Signalisierung des Knotenpunktes ist aus Leistungsfahigkeitsgriin-
den nicht notwendig. Die HauptstraRe wird mit einem Briickenbauwerk (BW WU 8)
Uber die Ortsumgehung Uberfihrt. Um die erforderlichen Langen fiir die Rampenent-
wicklung insbesondere zwischen der Briicke und der Ortslage Luthe zu erreichen, ist
die Querungsstelle mit der Ortsumgehung nach Norden verschoben. Dadurch ist auch
der Bruckenbau unter Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der heutigen B 441 und der
HauptstralRe moglich. Die Fahrstreifeneinteilung in der Knotenpunktzufahrt ist auf die
Leistungsfahigkeit abgestimmt.

Die HauptstraRe erhalt eine 6,50 m breite Fahrbahn zuzlglich erforderlicher Kurven-
verbreiterungen und Aufweitungen im Knotenpunktbereich sowie eine Asphaltbefesti-
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gung gemaf Bauklasse IV. Im Bereich der Anbindung an die verlegte HochstralRe wird
ein Tropfen angeordnet.

Nicht mehr benétigte Fahrbahnflachen der B 441 und der Hauptstral3e werden entsie-
gelt und renaturiert.

Der am noérdlichen Fahrbahnrand der B 441 bzw. HauptstralRe verlaufende Rad-
/IGehweg wird gemeinsam mit der Hauptstraf3e verlegt. Weitgehend erfolgt eine Fih-
rung des Rad-/Gehweges auf Hochbord. Vor Einmindung der Hauptstral3e in die ver-
legte Hochstral3e schwenkt der Rad-/Gehweg von der Stral3e ab und wird Uber eine
Rampe an den vorhandenen Weg angeschlossen.

Am Beginn der Baustrecke der Verlegung HochstraRe wird fir den Ful3géanger- und
Radverkehr eine Querungsstelle im 6stlichen Ast des Knotenpunktes Hochstral3e /
Hannoversche Stral3e hergestellt. Die Sighalanlage des Knotenpunktes wird entspre-
chend angepasst.

4.3.2 Hoéhenungleiche Kreuzungen

Neben den héhengleichen Anbindungen an die Ortsumgehung werden zur Aufrechter-
haltung von Verkehrsverbindungen und als Ersatz fir unterbrochene Wegebeziehun-
gen folgende StraRen und Wege héhenungleich tber die B 441 n tberfuhrt:

- Radweguberfihrung Nordrehr (nur nachrichtlich; nicht Gegenstand dieses Planfest-
stellungsverfahrens)
Die Stadt Wunstorf plant im Rahmen einer gesonderten Mal3Bhahme den Bau einer
Radweguberfihrung im Zuge der Gemeindestral3e Nordrehr. Fir diese nur nach-
richtlich dargestellte MalRnahme wird ein gesondertes Verfahren zur rechtlichen Ab-
sicherung durchgefihrt.

Die dem Planfeststellungsverfahren fir die OU Wunstorf zugrunde liegende Planung
sieht eine ersatzlose Unterbrechung der Gemeindestrale Nordrehr vor. FUr Ful3-
ganger und Radfahrer besteht eine Querungsmaoglichkeit der OU im Zuge des mit
einer Lichtsignalanlage gesicherten Knotenpunktes OU / K 331 Klein Heidorner
Stral3e.

- Wirtschaftsweg Bau-km 4+601
In Hohe Bau-km 4+601 wird als Ersatz fur die unterbrochene B 442 Neustadter
StralRe und fur die unterbrochenen Wirtschaftswege ein Hauptwirtschaftsweg Uber
die Ortsumgehung uberfiihrt. Das Uberfiilhrungsbauwerk liegt unmittelbar westlich
der Bahnstrecke Wunstorf-Bremerhaven, die Uberfiihrung erfolgt im Bereich des
geplanten Troges zur Unterfiihrung der Ortsumgehung unter der Bahnstrecke.

Neben der Bedeutung fir den landwirtschaftlichen Verkehr kommt dem Wirt-
schaftsweg eine gro3e Bedeutung fur den Radverkehr zwischen der Kernstadt und
den noérdlich von Wunstorf gelegenen Bereichen (z.B. Naherholungsgebiete) ein-
schlie3lich der groRrAumigen Anbindung nach Neustadt a. Rbge. zu.

Der Wirtschaftsweg schlief3t unmittelbar stidlich der OU an die unterbrochene Neu-
stadter Strafle (ehemals B 442) an. Die Trasse des Weges verlauft zunachst ent-
lang der Umgehungsstral3e, schwenkt in eine Parallellage zur Bahnstrecke Wunst-
orf-Bremerhaven ein, quert im Zuge des Bauwerkes WU 2 die im Trog liegende B
441 n und verschwenkt vor der Anbindung in den Frachtweg in eine vorhandene
Wegetrasse.

Die Lange der Baustrecke des Weges betragt rd. 1,040 km.
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Der Weg erhdlt eine befestigte Breite von 3,00 m zuziglich beidseitiger Bankette
von 0,75 m, bei Anordnung von Schutzplanken 1,25 m. Aul3erdem wird aul3en am
Bankett ein 0,50 m breiter ,Schwengelstreifen“ hergestellt. Vorgesehen ist eine As-
phaltbefestigung gemaR RLW. Beidseitig des Brickenbauwerkes werden Aus-
weichstellen angeordnet.

Die Fahrbahn auf der Briicke erhélt einen einstreifigen Querschnitt entsprechend
RLW, jedoch mit einer Fahrbahnbreite von 4,50 m. Die Breite zwischen den Gelan-
dern betréagt 5,50 m.

Die Uberfiihrungsrampen weisen eine maximale Steigung von 4,0 % auf.

- Gemeindestralie / Wirtschaftsweg Maschstralle

In Hohe Bau-km 5+695 wird die Gemeindestral3e Maschstral3e (Wirtschaftsweg mit
vorhandener Asphaltbefestigung) westlich der vorhandenen Wegetrasse im Zuge
des Bauwerkes WU 6 Uber die Ortsumgehung Uberfuhrt. Die Lange der Baustrecke
betragt rd. 376 m. Zur Optimierung des Kreuzungswinkels mit der Ortsumgehung
und des Briickenbauwerkes wird die neue Wegetrasse gegentber der bisherigen
Trasse nach Westen verschwenkt. Zugleich besteht so die Moglichkeit, das Bri-
ckenbauwerk ohne wesentliche Beeintrachtigungen des Uberwiegend landwirt-
schaftlichen Verkehrs im Zuge der vorhandenen Maschstral3e zu erstellen. Durch
die Verschiebung des Briickenbauwerks nach Westen wird auch eine ansonsten er-
forderliche Verlegung einer Schmutzwasserdruckrohrleitung vermieden.

Am Beginn der Baustrecke stdlich der OU sind mehrere Zufahrten an den Weg an-
gebunden. Kurz vor Ende der Baustrecke ndrdlich der Ortsumgehung schlieen
beidseitig Wirtschaftswege an die Maschstral3e an.

Die Gemeindestrafe MaschstralRe weist eine bedeutende Funktion fur den landwirt-
schaftlichen Verkehr auf. Die intensive landwirtschaftliche Nutzung nordlich von
Blumenau (unter anderem Gemiiseanbau) erzeugt starken landwirtschaftlichen Ver-
kehr auf der Maschstral3e. Die Maschstral3e als Hauptverbindungsweg erhalt daher
einen zweistreifigen Fahrbahnquerschnitt gemanR RLW mit einer Breite von 4,75 m
zuziglich beidseitiger Bankette von 0,75 m, bei Anordnung von Schutzplanken 1,25
m. Beidseitig des Bauwerkes werden Ausweichen angeordnet. Das Briickenbau-
werk erhélt einen einstreifigen Querschnitt mit 4,50 m breiter Fahrbahn. Vorgesehen
ist eine Asphaltbefestigung gemaf RLW.

Die Uberfiihrungsrampen weisen eine maximale Steigung von 4,0 % auf.

- Gemeindestralle Manhorner Stral3e (derzeitige K 344)
Die Regionsstralie K 344 Manhorner Straf3e wird von der Ortsumgehung gekreuzt.
Gemal dem abgestimmten Umstufungskonzept (siehe Abschnitt 1.3 dieses Erlaute-
rungsberichtes) wird die Manhorner Strae aufgrund der kinftig deutlich geringeren
verkehrlichen Bedeutung zu einer stadtischen Stral3e herabgestuft.

In H6he Bau-km 6+609 wird die Manhorner Stral3e im Zuge des Briickenbauwerkes
WU 7 Uber die Ortsumgehung tberflhrt. Zur Optimierung des Kreuzungswinkels mit
der OU und der Bauwerksabmessungen sowie zur Durchfihrung der Briickenbau-
arbeiten unter Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der K 344 Manhorner StralRe
werden der Kreuzungspunkt mit der OU und die Uberfilhrungsrampen weitgehend
sudlich der Manhorner StralRe hergestellt. Am Beginn und Ende der rd. 523 m lan-
gen Baustrecke schwenkt die Fahrbahn in die vorhandene Stral3e ein. Die Baustre-
cke der Verlegung beginnt unmittelbar am Ortsausgang von Blumenau und endet
am Ortseingang von Luthe unmittelbar vor der Einmindung Winterstrale. Am Be-
ginn und Ende der Baustrecke werden Wirtschaftswege an die Rampen ange-
schlossen.
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Die kunftige GemeindestraRe Manhorner StralRe verbindet die Ortsteile Blumenau
und Luthe. Sie hat fir den Durchgangsverkehr kiinftig keine Bedeutung mehr. Die
Stral3e wird auch kinftig von Linienbussen befahren und erhélt daher eine 6,50 m
breite Fahrbahn mit Asphaltbefestigung geméanR Bauklasse IV. Am Ende der Bau-
strecke wird als Ersatz fir eine vorhandene bauliche Fahrbahneinengung ein Fahr-
bahnteiler angeordnet.

Westlich der Ortsumgehung wird die vorhandene Fahrbahnbefestigung der Man-
horner Stral3e zu einem Wirtschaftsweg mit einer befestigten Breite von 3,00 m zu-
rick gebaut, um die angrenzenden landwirtschaftlichen Flachen zu erschlielen. An-
sonsten werden die nicht mehr bendtigten Fahrbahnflachen der Manhorner Stral3e
entsiegelt und renaturiert.

Auf dem Brickenbauwerk wird die Fahrbahnbreite zur Sicherstellung der Entwasse-
rung entsprechend den Regelquerschnitten der RAS-Q auf 7,00 m erhoht.

Die Uberfiihrungsrampen weisen eine maximale Steigung von 4,0 % auf.

Der am sudlichen Fahrbahnrand der Manhorner Stral3e verlaufende Rad-/Gehweg
wird gemeinsam mit der Stral3e verlegt. Der Weg wird durch einen 1,75 m breiten
Seitentrennstreifen abgesetzt von der Fahrbahn gefihrt. Im Bauwerksbereich wird
der Rad-/Gehweg an die Fahrbahn heran gelegt und gemeinsam mit der Manhorner
StralRe im Zuge des Bauwerkes WU 7 tber die OU uberfuhrt.

- Gemeindestrale HauptstralRe
In Hohe Bau-km 7+195 wird die Hauptstral3e tber die Ortsumgehung Uberfihrt.
Trassierung und Querschnitt sowie die Fihrung des Rad- und Fuligangerverkehrs
wurden vorab bereits im Zusammenhang mit der Erlauterung des Knotenpunktes
OU / HochstralRe / Hauptstral3e beschrieben (Kapitel 4.3.1).

Sonstige héhenungleiche Querungen

Bahnstrecke

Die Trasse der Ortsumgehung quert in Threm Verlauf bei km 4+620 auch die in Damm-
lage geflihrte Bahnstrecke 1740 Wunstorf-Bremerhaven/Seehafen. Dort wird die Orts-
umgehung im Zuge des Bruckenbauwerkes WU 3 in einem Trog unter der in Dammla-
ge liegenden Bahnstrecke unterflihrt. Vorgesehen ist ein rd. 285 m langes Trogbau-
werk, bei dem die Gradiente der OU bis auf rd. 3,30 m unter vorhandenes Gelande ab-
gesenkt wird. Die Fahrbahnbreite zwischen den Borden betragt wie in den angrenzen-
den freien Abschnitten 12,50 m. Beidseitig der Fahrbahn wird ein Notgehweg mit einer
Breite von jeweils 1,00 m angeordnet.

Parallel zur Bahntrasse wird ein Hauptwirtschaftsweg mit dem Briickenbauwerk WU 2
Uber die im Trog liegende B 441 n Uberfihrt.

Bei der Konstruktion des Trogbauwerkes ist zu berlcksichtigen, dass das Bauwerk
zum Teil im Grundwasser liegt.

Im Bereich des Troges ergeben sich fir die Ortsumgehung maximale Langsneigungen
von 3,3 %.

Westaue

Im weiteren Verlauf kreuzt die Trasse der Ortsumgehung die Westaue (Gewasser Il.
Ordnung). Zugleich wird im Bereich der Aueniederung das gesetzlich festgelegte Uber-
schwemmungsgebiet der Westaue bzw. Leine auf einer Lange von rd. 400 m gequert.

Die Ortsumgehung wird im Zuge des Brickenbauwerkes WU 5 in H6he Bau-km 5+105
Uber die Westaue Uberfuhrt. UmgehungsstraRe und Westaue schneiden sich in einem
ungunstigen Winkel. Zur Optimierung der Bauwerksabmessungen unter gleichzeitiger
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Reduzierung der Bauwerkskosten wird die Westaue auf einer Lange von rd. 300 m in
westliche Richtung verschwenkt, so dass ein glnstigerer Kreuzungswinkel entsteht.
Das geplante Zwei-Feld-Bauwerk mit einer Lichten Weite zwischen den Widerlagern
von > 55,00 m entspricht den hydraulischen Erfordernissen. Die Unterfihrung der
Westaue erfolgt im westlichen Briickenfeld, im &stlichen Brickenfeld wird zur Gewahr-
leistung des Hochwasserabflusses eine Flutmulde unterfihrt.

Sonstige Querungen

Die Stralle Am Hohen Holz kreuzt am Beginn der Ortslage Wunstorf in Hohe Bau-km
20+450 eine Bahnstrecke der Osthannoverschen Eisenbahn, die ausschlie3lich dem
Guterverkehr dient. Weitere Ausfihrungen zum hdéhengleichen Bahniibergang sind den
Erlauterungen zum ,Knotenpunkt OU / Am Hohen Holz und Ausbau Am Hohen Holz*
Zu entnehmen.

4.3.3 Wirtschaftswege

Als Ersatz fir die durch die Ortsumgehung unterbrochenen Wegebeziehungen werden
vorhandene Wirtschaftswege ausgebaut und neue Wege hergestellt. Das Konzept der
Wirtschaftswege wurde auf der Grundlage des Landwirtschaftlichen Fachbeitrages be-
reits im Hinblick auf ein noch durchzufihrendes Flurbereinigungsverfahren mit dem
Amt fur Landentwicklung, der Landwirtschaftkammer Hannover und dem Arbeitskreis
Landwirtschaft abgestimmt. Durch den Wege- und Gewasserplan im Rahmen des
Flurbereinigungsverfahrens werden sich Anderungen im landwirtschaftlichen Wegenetz
ergeben. Insgesamt ergibt sich fur die auszubauenden oder neu herzustellenden Wirt-
schaftswege (ohne Maschstrale) eine Gesamtlange von rd. 6,3 km

Zum Teil weisen die Wirtschaftswege neben der Funktion fir den landwirtschaftlichen
Verkehr auch hohe Bedeutungen fiir den Rad- und FuRgangerverkehr auf.

Die Befestigung der Wirtschaftswege erfolgt gemaf den ,Richtlinien fur den landlichen
Wegebau (RLW 99), 2. redaktionell korrigierte Auflage 2005“ (RLW 99-Auflage 2005),
fur mittlere Beanspruchungen. Verbindungswege mit einer grol3eren verkehrlichen Be-
deutung erhalten eine Befestigung fir hohe Beanspruchungen. Die Bauweisen sind der
Unterlage 6 zu entnehmen.

Das abgestimmte Wegekonzept sieht folgende Maflinahmen vor:

- Wirtschaftsweg Beginn Baustrecke bis Nordrehr

Zwischen dem Beginn der Baustrecke in Hohe Bau-km 1+000 und der Gemein-
destralRe Nordrehr wird weitgehend parallel zur Ortsumgehung auf der Nordseite
der B 441 n ein Wirtschaftsweg hergestellt. Im Abschnitt zwischen dem Beginn der
Baustrecke und der Anbindung an den Kreisverkehrsplatz OU / Am Hohen Holz
kommt dem Weg neben der Bedeutung fuir den landwirtschaftlichen Verkehr und der
ErschlieBung der angrenzenden Flurstiicke auch eine bedeutende Funktion flr den
Radverkehr zu. Der vorhandene Radweg an der Bundesstral3e wird durch den Bau
der Ortsumgehung unterbrochen. Als Ersatz und zur Aufrechterhaltung des Rad-
wegnetzes dient der hier beschriebene Wirtschaftsweg dem uberértlichen Radver-
kehr entlang der Bundesstra3e. Der Weg erhélt eine asphaltbefestigte Breite von
3,00 m zuziglich beidseitiger Bankette von 1,00 m und zuziglich beidseitiger
~Schwengelstreifen* von 0,50 m breite.

In Ho6he Bau-km 2+100 wird der ebenfalls durch die OU unterbrochene Wirtschafts-
weg zum Wirtshaus ,Altensruh® an den neuen Wirtschaftsweg angebunden. Zwi-
schen der Anbindung Wirtschaftsweg ,Altensruh“ und der Anbindung an den Kreis-
verkehrsplatz stellt der Weg eine wichtige Trasse fur den Radverkehr zwischen der
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Kernstadt Wunstorf und Steinhude durch das Waldgebiet Hohenholz dar. Zudem ist
mit einem erhéhten Aufkommen im Freizeitverkehr zu rechnen.

Der Wirtschaftsweg erhalt ab Beginn der Baustrecke bis zur Anbindung an den
Kreisverkehrsplatz OU / Am Hohen Holz eine 3,00 m breite befestigte Fahrbahn zu-
zuglich beidseitiger Bankette von jeweils 1,00 m. Fir diesen Streckenabschnitt ist
eine Asphaltbefestigung gemaR RLW vorgesehen und zuzlglich beidseitiger
~Schwengelstreifen“ von 0,50 m breite.

Zwischen der Anbindung an den Kreisverkehrsplatz und der Anbindung an die Ge-
meindestralRe Nordrehr kommt dem Weg eine untergeordnete Bedeutung zu. Er
dient Uberwiegend der ErschlieBung der angrenzenden landwirtschaftlich genutzten
Flachen. Die Querschnittsabmessungen entsprechen mit einer Breite von 3,00 m
zuziglich beidseitiger Bankette von 1,00 m und zuziglich beidseitiger ,Schwengel-
streifen“ von 0,50 m breite dem vorab beschriebenen Streckenabschnitt, jedoch er-
halt der Weg in diesem Teilabschnitt eine Schotterbefestigung gemald RLW. Die
Anschlisse an die Anbindung zum Kreisverkehrsplatz und an die StraRe Nordrehr
werden mit Asphalt befestigt.

Die Gesamtlange der Baustrecke fur den Wirtschaftsweg zwischen dem Beginn der
Baustrecke und Nordrehr betragt rd. 2.080 m.

- Wirtschaftsweg entlang Klein Heidorner Straf3e nordlich OU
Nordlich der Ortsumgehung wird zur ErschlieBung der angrenzenden Flurstiicke auf
der Ostseite der Klein Heidorner StraRe ein rd. 70 m langer Wirtschaftsweg mit
Schotterbefestigung (befestigte Breite 3,00 m zuzuglich beidseitiger Bankette von
0,50 m und zuzlglich einseitigem ,Schwengelstreifen“ 0,50 m) hergestellt. Der Weg
wird am Ende der Baustrecke Klein Heidorner StrafRe an diese angebunden.

- Wirtschaftsweg rd. Bau-km 3+475 bis 3+630
Als Ersatz fur unterbrochene Wegebeziehungen und zur ErschlieBung der angren-
zenden Flurstiicke wird nérdlich der Ortsumgehung ein rd. 175 m langer Wirt-
schaftsweg mit einer befestigten Breite von 3,00 m zuzuglich beidseitiger Bankette
von 1,00 m gemafls RLW mit Schotterbefestigung hergestellt. AuRerdem erhalt der
Wirtschaftsweg auch noch einen 0,50 m breiten ,Schwengelstreifen*.

- Wirtschaftsweg rd. Bau-km 3+410 bis 3+950

Als Ersatz fur unterbrochene Wegebeziehungen und zur ErschlieBung der angren-
zenden Flursticke wird auf der Sudseite der B 441 n parallel zur Umgehung ein rd.
555 m langer Wirtschaftsweg hergestellt. Der Weg erhdlt eine befestigte Breite von
3,00 m zuziglich beidseitiger Bankette von 0,50 m und zuzlglich beidseitiger
~Schwengelstreifen* von 0,50 m gemall RLW sowie eine Schotterbefestigung. Am
Ende der Baustrecke des Weges wird dieser an die zum Wirtschaftsweg zurtickge-
baute Neustadter Stral3e angebunden. Bei Bau-km 3+410 erhélt der Wirtschaftsweg
eine Wendestelle mit einem Radius von 11,0 m, damit landwirtschaftliche Fahrzeu-
ge dort wenden kdnnen.

Der Wirtschaftsweg ist erforderlich, da eine Nutzung der Stral3en, Wege und Flur-
stiickszufahrten im Bereich des angrenzenden Wohngebietes aufgrund der dortigen
verkehrsberuhigenden Mal3nahmen fir landwirtschaftlichen Verkehr unzumutbar ist.

- Wirtschaftsweg rd. Bau-km 3+905 bis 3+970
Nordlich der Ortsumgehung wird ein an die Neustadter Straf3e angeschlossener
Wirtschaftsweg durch die BaumalRnahme verdrangt und auf einer Lange von rd.
80 m in geringfligig geanderter Lage wiederhergestellt. Der 3,00 m breite Weg zu-
zuglich beidseitiger 1,00 m breiter Bankette und einseitigem ,Schwengelstreifen®
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von 0,50 m breite erhalt eine Schotterbefestigung gemar RLW und wird an die zum
Wirtschaftsweg zurtickgebaute Neustéadter Stral3e angebunden.

- Wirtschaftsweg rd. Bau-km 3+980 bis 4+330
Nordlich der Ortsumgehung wird ein rd. 360 m langer Wirtschaftsweg von der alten
B 442 zum bestehenden und unterbrochenen Wirtschaftsweg zum Frachtweg her-
gestellt. Der Wirtschaftsweg erschliel3t aul3erdem noch das Regenrickhaltebecken
IV bei Bau-km 4+000 und erhalt eine befestigte Breite von 3,00 m zuzuglich beidsei-
tiger 1,00 m breiter Bankette und zuzlglich beidseitiger 0,50 m breiter ,Schwengel-
streifen” und wird mit Schotter befestigt.

- Wirtschaftsweg zwischen Neustédter Stral3e und Frachtweg
Als Ersatz fir die unterbrochene Neustadter Stral3e wird zwischen der Neustadter
Stral3e sudlich der Ortsumgehung und dem Frachtweg ein rd. 1.050 m langer Wirt-
schaftsweg hergestellt. Weitere Ausfiihrungen zu diesem Weg sind dem Abschnitt
»-HOhenungleiche Kreuzungen* - Wirtschaftsweg Bau-km 4+601 — zu entnehmen.

- Zufahrtsweg rd. Bau-km 440+000 bis 440+115
Sudlich des Regenruckhaltebeckens V wird ein rd. 115 m langer Zufahrtsweg mit
Wendestelle (Radius 11 m) zur ErschlieBung der anliegenden Flurstiicke hergestellt.
Der Weg erhélt eine befestigte Breite von 3,00 m zuztiglich beidseitiger 0,50 m brei-
ter Bankette und wird mit Schotterrasen befestigt.

- Wirtschaftsweg entlang Leinechaussee nérdlich OU
In Folge der Verlegung der Leinechaussee ist es erforderlich, die ErschlieRung der
Flurstiicke zwischen Leinechaussee und Westaue Uber einen neuen Wirtschaftsweg
sicher zu stellen. Der rd. 210 m lange Wirtschaftsweg erhélt eine befestigte Breite
von 3,00 m zuzuglich beidseitiger 0,50 m breiter Bankette, sowie zuztglich 0,50 m
breitem einseitigem ,Schwengelstreifen” und wird mit Schotter befestigt. Der An-
schluss an die verlegte Leinechaussee erfolgt mit Asphaltbefestigung.

- Wirtschaftsweg Bau-km 5+430 bis Maschstral3e

Als Ersatz fur unterbrochene Wegebeziehungen und zur ErschlielBung der angren-
zenden Flurstiicke wird nordlich der B 441 n ein Wirtschaftsweg mit einer befestig-
ten Breite von 3,00 m zuziglich beidseitiger Bankette von 0,50 m hergestellt und an
die Uberfuhrungsrampe der Maschstrale angebunden. Der rd. 330 m lange Weg
erhalt eine Schotterbefestigung, lediglich der Anschlussbereich an die Maschstralie
erfolgt in Asphaltbefestigung und zuzlglich eines 0,50 m breiten ,,Schwengelstrei-
fens".

- Wirtschaftsweg entlang MaschstralRe ndrdlich OU
Nordlich der Ortsumgehung ist zur ErschlieBung der Flurstiicke am Bdschungsfuld
der Rampe ein Wirtschaftsweg vorgesehen. Der Weg schliel3t gegentber dem vor-
ab beschriebenen Wirtschaftsweg an die MaschstraBe an. Der Wirtschaftsweg er-
halt eine Breite von 3,00 m zuziglich beidseitiger Bankette von 0,50 m und zuzig-
lich einem 0,50 m breiten ,Schwengelstreifen”. Der Weg wird mit Schotter geman
RLW befestigt. Die Lange der Baustrecke betragt rd. 140 m.

- Wirtschaftsweg Leinemasch norddstlich Blumenau

Rd. 600 m nordéstlich von Blumenau ist in der Leinemasch der Bau eines Ersatz-
weges fur den durch die Ortsumgehung unterbrochenen Hauptwirtschaftsweg
Dammfeldweg geplant. Der mit Pflaster befestigte Dammfeldweg hat eine bedeu-
tende Funktion fur den landwirtschaftlichen Verkehr zwischen Blumenau und den
landwirtschaftlichen Nutzflachen in der Leinemasch, die Gberwiegend von Blume-
nauer Landwirten bewirtschaftet werden. Durch den geplanten Ersatzweg werden
unzumutbare Umwege fur den landwirtschaftlichen Verkehr tiber Luthe vermieden.
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Der in Ost-West-Richtung verlaufende Ersatzweg schlie3t an einen vorhandenen
Stichweg mit Asphaltbefestigung an. Die rd. 300 m lange Baustrecke beginnt unmit-
telbar westlich des Lehmbintegrabens. Nach Querung des Grabens im Zuge eines
vorhandenen Durchlasses wird der Weg im Osten an einen vorhandenen Hauptwirt-
schaftsweg, der die Leinemasch 6stlich des Lehmbintegrabens erschliel3t, ange-
bunden. Der Wirtschaftsweg erhdlt eine Breite von 3,00 m zuziglich beidseitiger
Bankette von 1,00 m, sowie zuzlglich beidseitiger 0,50 m breiter ,Schwengelstrei-
fen" und wird mit Asphalt gemanR RLW befestigt.

- Wirtschaftsweg entlang Manhorner Stral3e dstlich OU

Zur ErschlieBung landwirtschaftlich genutzter Flurstiicke nordlich der Manhorner
StralRe wird auf der Ostseite der Ortsumgehung parallel zur vorhandenen Fahrbahn
der Manhorner Stral3e ein Wirtschaftsweg mit einer Lange von rd. 170 m hergestellt.
Der Weg erhélt eine befestigte Breite von 3,00 zuziiglich beidseitiger Bankette von
1,00 m und zuzuglich einseitigem 0,50 m breitem ,Schwengelstreifen* gemafl RLW
sowie eine Schotterbefestigung. Der Weg wird kurz vor Ende der Baustrecke Man-
horner Stral3e an einen mit Asphalt befestigten Wirtschaftsweg, der an die verlegte
Manhorner Strafl3e angeschlossen ist, angebunden.

- Wirtschaftsweg 6stlich OU am Ortsrand Luthe

Zur ErschlieBung der zwischen der OU und der Ortslage Luthe verbleibenden Rest-
flachen und als Ersatz fir einen zuriickzubauenden Wirtschaftsweg wird ostlich der
Ortsumgehung ein rd. 195 m langer und 3,00 m breiter Wirtschaftsweg zuziiglich
beidseitiger 1,00 m breiter Bankette und zuziglich einseitigem 0,50 m breitem
~Schwengelstreifen* hergestellt und an die verlegte Manhorner Stral3e angebunden.
Der Weg wird dabei weitgehend an die Bebauung der Ortslage Luthe herangertickt.
Der Wirtschaftsweg erhalt eine Schotterbefestigung gemafl RLW. Im Anbindungsbe-
reich an die Manhorner StralRe wird der Weg mit Asphalt befestigt. Im Anschlussbe-
reich an die Manhorner Stral3e wird die Betriebszuwegung zum Regenrickhaltebe-
cken RRB VI an den Weg angebunden.

- Wirtschaftsweg 6stlich Ortsrand Wunstorf

Die Flachen zwischen Wunstorf-Oststadt und Luthe werden derzeit weitgehend von
der Manhorner StralRe bzw. der heutigen B 441 aus erschlossen. Durch die Ortsum-
gehung, die Verlegung der Manhorner Straf3e und die Verlegung der Hochstral3e
werden diese Wegebeziehungen unterbrochen. Als Ersatz und zur ErschlieBung der
angrenzenden Flurstlicke ist ein Wirtschaftsweg von rd. 575 m Lange vorgesehen.
Der Weg erhdlt eine befestigte Breite von 3,00 m zuzlglich beidseitiger Bankette mit
1,00 m Breite sowie zuzuglich beidseitiger 0,50 m breiter ,Schwengelstreifen* und
eine Schotterbefestigung gemalR RLW. Der Wirtschaftsweg endet bei rd. Bau-km
6+940.

Zusatzlich werden weitere Anbindungen vorhandener Wege an Stral3en bzw. Wirt-
schaftswege hergestellt.

4.3.4 Entsiegelung von befestigten Verkehrsflachen

Neben dem vorab beschriebenen Ausbau bzw. Neubau von Wirtschaftswegen werden
vorhandene StrafRenbefestigungen zu Wirtschaftswegen zuriickgebaut.

Am Anfang der Baustrecke erfolgt der Rickbau der vorhandenen Bundesstralle 441
zwischen der OU und dem vorhandenen héhengleichen Bahnibergang am Beginn der
Ortslage Wunstorf auf einem rd. 400 m langen Streckenabschnitt. Der Rickbau erfolgt
dabei auf eine Breite von 3,00 m. Die Ubrigen befestigten Flachen der Bundesstralie
und des Radweges werden entsiegelt und renaturiert.
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Die Neustadter StralRe (B 442) wird durch den Bau der Ortsumgehung unterbrochen.
Die Fahrbahnbefestigung wird stdlich der Ortsumgehung zwischen der Ortslage
Waunstorf und der OU auf eine Lange von rd. 150 m zu einem 3,00 m breiten Wirt-
schaftsweg zuriickgebaut. Die sonstigen Fahrbahnflachen werden entsiegelt und rena-
turiert.

Nordlich der Ortsumgehung wird die Neustadter StraRe auf gesamter Lange zwischen
der Ortsumgehung und der Anbindung an den Frachtweg (rd. 400 m Lange) ebenfalls
zu einem 3,00 m breiten Wirtschaftsweg zuriickgebaut. Auch hier werden die Ubrigen
befestigten Flachen entsiegelt und renaturiert.

Im Bereich der Manhorner StrafRe wird westlich der Ortsumgehung und nérdlich der
verlegten Manhorner Stral3e die Fahrbahnbefestigung der ehemaligen Regionsstralie
auf einer Lange von rd. 150 m zu einem Wirtschaftsweg mit rd. 3,00 m Breite zuriick-
gebaut. Nicht mehr bendétigte Fahrbahnflachen werden entsiegelt und renaturiert.

Im Zuge der MaRnahme ist vorgesehen, vorhandene Wirtschaftswege, die kiinftig nicht
mehr benétigt werden, zurlickzubauen. Insgesamt umfasst der Rickbau von Wirt-
schaftswegen auf3erhalb der durch die Ortsumgehung bzw. der kreuzenden Strafl3en
Uberbauten Wege eine Lange von rd. 1.700 m.

Durch die Baumalnahme verdréangte Zufahrten werden in erforderlichem Umfange
wiederhergestellt. Die ErschlieRung aller Flurstiicke ist unter Berlicksichtigung des
Aus- und Neubaus von Wirtschaftswegen gewdhrleistet.

4.3.5 Rad-/Gehwege

Neben den bereits beschriebenen Wirtschaftswegen, die auch eine bedeutende Funk-
tion fur den Rad- und FulRgangerverkehr aufweisen, werden im Rahmen der Baumal3-
nahme weitere Rad-/Gehwege hergestellt. Dabei handelt es sich tberwiegend um Er-
satz fur vorhandene Rad-/Gehwege, die durch die BaumalRnahme verdrangt werden.

Der vorhandene Radweg entlang der B 441 westlich von Wunstorf wird durch die Orts-
umgehung unterbrochen und durch einen gemeinsamen Rad-/Wirtschaftsweg entlang
der Ortsumgehung zwischen dem Beginn der Baustrecke und der Anbindung Kreisver-
kehrsplatz / OU / Am Hohen Holz ersetzt.

Westlich des Kreisverkehrsplatzes wird ein entlang der StralRe Am Hohen Holz geplan-
ter Radweg Uber die B 441 n gefihrt. Fir die Lage der Querungsstelle westlich des
Kreisverkehrs ist entscheidend, dass hier die Verkehrsbelastung im Vergleich zum 6st-
lichen Ast der Ortsumgehung und zur StralRe Am Hohen Holz deutlich abnimmt. Die
Querungsmadoglichkeiten fur den FuRganger- und Radverkehr werden dadurch deutlich
verbessert.

Bedingt durch die Lage der Querungsstelle westlich des Kreisverkehrsplatzes wird der
Radweg entlang der Strale Am Hohen Holz aufRerhalb der Ortslage ebenfalls am
westlichen Fahrbahnrand der Stral3e trassiert.

Der Radweg erhdlt aufgrund der groRen Bedeutung fur den Radverkehr (Verbindung
Waunstorf - Altensruh / Steinhude) eine befestigte Breite von 2,50 m.

Zwischen dem Kreisverkehrsplatz und der Senator-Meier-Strafl3e wird der Radweg auf
eine Breite von 3,00 m zzgl. beidseitiger 0,75 m breiter Bankette aufgeweitet, damit
dieser zu Erntezeit auch von landwirtschaftlichen Fahrzeugen genutzt werden kann.
Der Weg wird durch Bankette und Béschung rd. 4,75 m von der Fahrbahn der Stral3e
Am Hohen Holz abgesetzt.

Innerhalb der Ortslage Wunstorf wird der gemeinsame Rad-/Gehweg auf der Ostseite
der StralRe Am Hohen Holz gefiihrt, da auf dieser StralRenseite mit den dort vorhande-
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nen Einzelhandelsbetrieben bedeutende Ziele fir Radfahrer und FuRganger liegen. In-
nerhalb der Ortslage erhalt der Weg mit Zweirichtungsverkehr eine Breite von 2,5 m,
zuziglich 0,50 m Schutzstreifen, und wird auf Hochbord gefiihrt. Ein vorhandener
Gehweg wird durch den Ausbau verdrangt.

Der Wechsel von der Ost- auf die Westseite der StralRe Am Hohen Holz erfolgt unmit-
telbar nérdlich des Bahniiberganges der Guterstrecke. Die im Bereich des Bahnuber-
ganges vorgesehene Mittelinsel erleichtert das Queren der zukinftig stark befahrenen
Stral3e Am Hohen Holz, die gem&lR Umstufungskonzept als Bundesstral3e 442 gewid-
met werden wird.

Entlang der Hagenburger StralRe wird der vorhandene Rad-/Gehweg durch die Anlage
eines Rechtsabbiegestreifens verdrangt und in neuer Lage wiederhergestellt.

Als Ersatz fur die unterbrochene Verbindung im Zuge Nordrehr plant die Stadt Wunst-
orf als gesonderte Malinahme (nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsverfahrens)
eine hohenungleiche Uberfiihrung eines Radweges Uber die OU.

Der vorhandene Radweg entlang der K 331 Klein Heidorner Straf3e wird ebenfalls
durch die Baumalnahme verdréangt und in verénderter Lage entsprechend den vor-
handenen Abmessungen wiederhergestellt. Die Querung der Ortsumgehung erfolgt auf
der Ostseite des Knotenpunktes im Schutze der Lichtsignalanlage.

Der vorhandene Radweg entlang der K 333 Leinechaussee wird durch die Baumal3-
nahme verdrangt und in neuer Lage entsprechend den vorhandenen Abmessungen
wiederhergestellt. Die Ortsumgehung wird im westlichen Knotenpunktast im Schutz der
geplanten Lichtsignalanlage gequert. Auf der Nordseite der OU quert der Radweg dar-
Uber hinaus den an die Leinechaussee angebundenen Frachtweg.

Auch der Radweg entlang der K 344 Manhorner StralRe (kiinftige Gemeindestral3e)
wird durch die BaumalRnahme verdrangt und gemeinsam mit der Manhorner Stral3e
Uber die Ortsumgehung uberfuhrt. Der Radweg wird entlang der verlegten Manhorner
Stralle mit einem 1,75 m breiten Seitentrennstreifen abgesetzt von der Fahrbahn ge-
fuhrt und erhalt eine befestigte Breite von 2,00 m.

Der fir den Radverkehr zwischen der Kernstadt Wunstorf und Luthe sehr bedeutende
Radweg entlang der Hauptstralle bzw. vorhandenen B 441 wird ebenfalls durch die
Ortsumgehung verdrangt und gemeinsam mit der HauptstralRe Uber die Ortsumgehung
Uberfiihrt. Aufgrund der grof3en Bedeutung fir den Radverkehr erhédlt der Rad-
/IGehweg mit Zweirichtungsverkehr bei Fuihrung auf Hochbord eine Breite von 3,00 m
zuziglich einem Schutzstreifen von 0,50 m Breite, im westlichen Bereich bei von der
Fahrbahn abgesetzter Flhrung eine Breite von 3,00 m entsprechend der in den jewei-
ligen Anschlussbereichen vorhandenen Breiten von 3,00 m fur den Rad-/Gehweg. Die
maximalen Langsneigungen im Bereich der Rampen betragen 3,5 %.

Am Beginn der Baustrecke der Verlegung HochstralRe wird eine zusétzliche Querungs-
stelle fir den FuRRganger- und Radverkehr Uber die verlegte Hochstral3e hergestellt.
Dadurch wird den bereits vorhandenen Verkehrsbeziehungen Rechnung getragen, da
diese Verbindung fiir Teile der Oststadt die kiirzeste Wegeverbindung zum Bahnhof
darstellt. Die Querung erfolgt im Schutz der anzupassenden Signalisierung des Kno-
tenpunktes Hochstral3e / Hannoversche Stral3e.
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4.4 Baugrund / Erdarbeiten

Fur die Ortsumgehung Wunstorf im Zuge der B 441 wurde im Auftrag der Stadt Wunst-
orf durch das Ingenieurbliro Schnack & Partner GbR, Hannover, im August 2004 ein
Ingenieurgeologisches Steckengutachten erstellt.

Der folgende geologische Uberblick sowie die Angaben zum Baugrundaufbau und die
erforderlichen MalRnahmen zur Baugrundverbesserung sind dem Streckengutachten
enthommen.

Geologischer Uberblick

Der Untersuchungsraum ist eine leicht gewellte Geestlandschaft, die vom Gliede-
rungsbereich der Aue durchzogen wird. Die Absoluthhen bewegen sich im Baustre-
ckenbereich zwischen +52,0 m NN bei Altensruh sowie an der Neustadter Stral3e (B
442) und +40,0 m NN in der Aueniederung. Insgesamt ist das Gelande mit Neigungen
< 1 % wenig bewegt, es kann grundsatzlich in die so genannte Wunstorfer Geest als
Hochebene (Bau-km 1+000 bis 4+500: > +45,0 m NN) und die erweiterte Aueniede-
rung als Tiefebene (Bau-km 4+500 bis 7+470: < +45,0 m NN) aufgeteilt werden.

Die Aueniederung mit den beiden Gewassern West- und Stidaue bildet bei ca. +40,0 m
NN das Vorflutniveau fir die ober- und unterirdische Entwasserung im Planungsgebiet.
Die fluviatilen sandigen Ablagerungen der Aue- und Leineniederung sind Grundwas-
serleiter und Uberwiegend vom Grundwasser erfillt. Der Flurabstand liegt hier im Mittel
bei 1,5 m mit gespannten Verhaltnissen im Bereich abtauchender bindiger Schichten.
Die fluviatilen Ablagerungen werden von Schmelzwassersanden unterlagert, mit denen
sie einen zusammenhé&ngenden Grundwasserkdrper bilden.

In der Wunstorfer Geest stellen die groBmachtigen drentheeiszeitlichen Schmelzwas-
sersande den Hauptgrundwasserleiter dar. Der Flurabstand betragt hier bis tiber 10 m.
Die in den ehemaligen Sandbaugruben nérdlich und nordwestlich Wunstorf entstande-
nen Wasserflachen sind Grundwasserbléanken. Aus den langjdhrigen Grundwasser-
standsbeobachtungen ergeben sich mittlere Grundwasserstande +41,0 m NN (K 331
Klein Heidorner StralRe), +40,5 m NN (B 442 Neustadter Stral3e), +40,0 m NN (DB-
Strecke Wunstorf-Bremerhaven), +39,0 m NN (MaschstralRe), +39,5 m NN (Damm-
feldweg), +41,0 m NN (K 344 Manhorner Straf3e) und +41,5 m NN (B 441 Hannover-
sche Stral3e).

Diese Mittelwerte stimmen in grober Naherung mit den bei den Erkundungen im Zeit-
raum Mérz bis Mai 2004 gemessenen Werten Uberein, wobei diese wegen eines relativ
langen trockenen Zeitraums 2003 und 2004 als grundsatzlich niedrig einzustufen sind.
Die in den langjahrigen Grundwasserbeobachtungen gemessenen Hdochstwerte Uber-
treffen die vorgenannten Werte um 1,0 bis 2,5 m, wobei die absoluten Hochstwerte im
Winter / Frahjahr 1994 und die grof3ten Abweichungen vom Mittelwert im Bereich der
Aueniederung festgestellt wurden.

Das geplante Bauvorhaben liegt aul3erhalb des Einzugsbereiches von Bergbau-
Aktivitdten, Erdféllen, Salzaufbrichen, nutzbaren Lagerstatten, Erdbebenzonen oder
sonstigen Erschitterungsgebieten.

Baugrundaufbau

Die durchgefihrten Felduntersuchungen zeigen folgendes Baugrundprofil:

Unter einem 0,25 bis 0,6 m, in Teilflachen auch bis 1,1 m starken Oberboden steht im

Bereich von Bau-km 1+000 bis Bau-km 3+990 Sandloss in einer Schichtdicke von 0,20
bis 2,80 m an. In diesem Streckenabschnitt wird der Sandléss von Geschiebelehm
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und/oder Beckenschluff mit Schichtdicken von bis zu 3,00 m unterlagert. Darunter steht
uberwiegend Schmelzwassersand, teilweise mit Einlagerung bindiger Boden an.

Ab Bau-km 34990 stehen unter dem Oberboden zunachst Geschiebedecksand,
Schwemmsand und/oder Schwemmlehm in stark unterschiedlichen Schichtdicken an.
Diese werden von Schmelzwassersanden und/oder Terrassensanden unterlagert. In
Teilbereichen stehen Schmelzwassersand und Terrassensand unmittelbar unter dem
Oberboden an. Bereichsweise werden die Sande von Verwitterungslehm, Becken-
schluff, Geschiebelehm oder Beckenton unterlagert.

Die im Planungsbereich anstehenden Bdden Sandldss, Geschiebelehm, Becken-
schluff, Beckensand, Schmelzwassersand, Schwemmsand, Terrassensand und
Schwemmlehm sind Uberwiegend stark frostempfindlich (F 3) und bei bindiger Ausbil-
dung (Sandloss, Geschiebelenm, Beckenschluff, Schwemmlehm) nur eingeschrankt
tragfahig.

Erforderliche MalRnahmen zur Baugrundverbesserung

Die im Planum anstehenden Bdden erfordern abschnittsweise MalRnahmen zur Bau-
grundverbesserung. Nach Abtrag des Oberbodens sind rollige Bdden in der Planums-
sohle nachzuverdichten. Bindige Btden in der Planumssohle sind mit hydraulischen
Bindemitteln zu verbessern, alternativ ist ein Bodenaustausch durchzufiihren.

Einschnittbdschungen kénnen mit Neigungen 1:1,5 angelegt werden. Bei Einbau der
Aushubbdden in DAmmen konnen diese bei Dammhdhen < 2,0 m mit einer Neigung
von 1:1,5, bei Dammhdhen > 2,0 m mit einer Neigung 1:1,75 hergestellt werden.

Bei Herstellung héherer Damme mit geeignetem, nichtbindigem Lieferboden sind Bo-
schungsneigungen von 1:1,5 maéglich.

Entwésserung

Das Entwasserungskonzept fur die Ortsumgehung Wunstorf sowie die Berechnungs-
grundlagen fir die wassertechnischen Berechnungen wurden im Vorfeld der Aufstel-
lung des hier beschriebenen Entwurfes mit der Niedersachsischen Landesbehdrde fir
Strallenbau und Verkehr - Zentrale, der Unteren Wasserbehdrde der Region Hanno-
ver, dem Niedersachsischen Landesbetrieb fir Wasserwirtschaft, Naturschutz und
Klstenschutz Betriebsstelle Hannover-Hildesheim, dem Unterhaltungsverband Nr. 53
Sid- und Westaue sowie der Stadt Wunstorf abgestimmt. Anwendung finden die aktu-
ellen ,Richtlinien fur die Anlage von Straf3en, Teil: Entwasserung” (RAS-EW 2005).

Die geplante BaumaRnahme liegt ab Beginn der Baustrecke bis rd. Bau-km 2+800 in-
nerhalb der Schutzzone Il des ausgewiesenen Wasserschutzgebietes Steinhu-
de/Hohenholz.

Der vorliegende Entwurf beriicksichtigt die ,Richtlinien flr bautechnische MalRBhahmen
an Stral3en in Wasserschutzgebieten* (RiStWaG) Ausgabe 2002. Weitere Ausfihrun-
gen siehe Abschnitt 5.2 ,Maflinahmen in Wassergewinnungsgebieten®.

Eine zusatzliche Belastung des Gesamtentwasserungssystems Westaue durch die ge-
plante StralRenbaumalinahme soll vermieden werden.

Abschnittsweise ist gemalR den Ergebnissen des Baugrundgutachtens eine Versicke-
rung der anfallenden Stralenabfliisse mdglich. Neben einer linienhaften Versickerung
Uber die bewachsene Bodenzone in den Béschungen, Mulden und Graben sind Versi-
ckerbecken vorgesehen.

Ansonsten ist eine weitgehende Zuriickhaltung der Gber den natirlichen Abfluss hin-
ausgehenden Abflisse in Folge zusatzlicher Flachenversiegelungen geplant.
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Bei der Festlegung des Entwasserungskonzeptes, insbesondere der Lage von Ruck-
halteeinrichtungen, waren die topographischen Gegebenheiten und die Lage der Vor-
fluter zu bertcksichtigen.

Die Entwasserung der Verkehrsflachen erfolgt in den Damm- und Einschnittbereichen
Uber Mulden und Gréaben. In den in Einschnitten gelegenen Abschnitten der Ortsumge-
hung sind dartber hinaus Regenwasserkanéle zur geblindelten Ableitung der Oberfla-
chenabflisse sowie als Sammler fur die zur Planumsentwéasserung erforderlichen Si-
ckerrohrleitungen notwendig.

Graben, Mulden und Rohrleitungen minden in Regenrtckhaltebecken bzw. Versi-
ckerbecken, bei Verzicht auf Riuckhaltung oder bei fehlenden Abfliissen von befestig-
ten Fahrbahnflachen auch unmittelbar in vorhandene Vorfluter.

Die Rickhaltung des anfallenden Oberflachenwassers erfolgt in sechs Regenriickhal-
tebecken bzw. Versickerbecken.

Folgende Becken sind geplant:

- RRB I: Versickerbecken Neuer Graben bei Bau-km 1+300 links

- RRB II: Regenriickhaltebecken Am Hohen Holz bei Bau-km 20+180 links

- RRB llI: Versickerbecken Klein Heidorner Stral3e bei Bau-km 3+200 rechts
- RRB IV: Versickerbecken Neustadter StralRe bei Bau-km 4+000 links

- RRB V: Regenriickhaltebecken Leinechaussee bei Bau-km 4+900 rechts

- RRB VI: Regenriickhaltebecken Manhorner Stral3e bei Bau-km 6+670 links

Die Regenriickhaltebecken, als Trockenbecken ausgefihrt, werden nach dem verein-
fachten Verfahren gemanR ATV-Arbeitsblatt A 117 bemessen.

Die Bemessung der Versickerbecken erfolgt nach dem vereinfachten Verfahren des
ATV-Arbeitsblattes A 138.

Die Becken werden ohne Absetzzonen ausgefiihrt, da die Einleitungen in die Becken
im Wesentlichen tber unbefestigte Graben und Mulden erfolgen. Im Auslauf der Re-
genrickhaltebecken sind Drosselbauwerke geplant. Der Abfluss aus dem RRB Il Am
Hohen Holz erfolgt tGiber den vorhandenen bzw. geplanten Stral3enseitengraben in den
vorhandenen Regenwasserkanal der Stadt Wunstorf im Zuge der Stra3e Am Hohen
Holz. Das Wasser aus dem RRB V Leinechaussee wird Uber Graben in die Westaue
eingeleitet. Das RRB VI entwassert Uber Graben und Durchlasse und einen nérdlich
der Manhorner Stral3e gelegenen Vorfluter in den Lehmbiintegraben.
Hochwasseriberlaufe werden in die Auslaufbauwerke integriert oder auf3erhalb der
Bauwerke vorgesehen.

Die Becken erhalten zur Unterhaltung Zuwegungen. Sie sind lber Betriebszufahrten
von der Ortsumgehung aus oder Uber bestehende bzw. geplante StralRen und Wirt-
schaftswege zu erreichen.

Nordwestlich des Ortsteils Blumenau wird die Westaue (Gewasser Il. Ordnung) von der
Trasse der Ortsumgehung gequert. Die Ortsumgehung kreuzt dabei auch das gesetz-
lich festgelegte Uberschwemmungsgebiet der Leine bzw. Westaue auf einer Lange von
rd. 400 m.

Zur Optimierung der Abmessungen des erforderlichen Briickenbauwerkes sowie einer
damit verbundenen Reduzierung der Bauwerkskosten wird das Gewasser Westaue auf
einer Lange von rd. 300 m in westliche Richtung verschwenkt. Das Gewasser wird da-
bei im westlichen Briickenfeld des Zwei-Feld-Bauwerkes WU 5 unter der Ortsumge-
hung unterfiihrt. Ostlich des verlegten Gewassers wird zur Gewéhrleistung des Hoch-
wasserabflusses oberhalb des standig durchflossenen Gewdasserbetts eine Flutmulde
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angelegt und im Bereich des 6stlichen Bauwerksfeldes unter der Ortsumgehung unter-
fuhrt.

Fur die Verschwenkung der Westaue wurde im Auftrag der Stadt Wunstorf eine ,Hyd-
raulische Untersuchung Westaue im Zuge der geplanten Ortsumgehung (B 441)
Waunstorf* durch die L+N Ingenieurgemeinschaft, Isernhagen, im Oktober 2006 erstellt.
Das Gutachten beschaftigt sich mit den hydraulischen Einfliissen der Uberbriickung
der Westaue durch die geplante OU. Neben der jetzigen Situation (Ist-Zustand) wurden
verschiedene Planzustande betrachtet, um Rickschliisse auf die Auswirkungen ein-
zelner Mal3nahmen zu ziehen.

Fur die jeweiligen Planzustande wurden anhand hydraulischer Berechnungen fir einen
5-jahrigen (HQ 5) und 100-jahrigen (HQ 100) Abfluss Hochwasserstéande ermittelt und
die Veranderungen (Wassertiefen, Anderung der Wasserspiegelflachen) beschrieben.

Die Planung sieht vor, rechtsseitig des Gewdassers einen Vorlandstreifen durch Abgra-
bungen als Flutmulde herzustellen und zugleich westlich der Westaue vorhandene
landwirtschaftlich genutzte Flachen zur Schaffung von Ersatzretentionsraum abzugra-
ben.

Durch diese MalRnahmen im Bereich der Westaue und des gesetzlich festgelegten
Uberschwemmungsgebietes werden negative Auswirkungen hinsichtlich Wasserspie-
gellage und -flache vermieden. Nennenswerte Abweichungen zum Ist-Zustand treten
nicht auf. Das mit einer lichten Weite von = 55,00 m geplante Briickenbauwerk WU 5
ist aus hydraulischer Sicht ausreichend dimensioniert.

Die durchgefiihrten hydraulischen Untersuchungen haben ergeben, dass es durch den
Bau der Ortsumgehung im Bereich der Westaue zu keinen negativen Veranderungen
bezlglich Wasserstande und Abflussverhalten kommt. Ein zusatzlicher Aufstau im Be-
reich des Uberschwemmungsgebietes entsteht auch oberhalb der OU und des Brii-
ckenbauwerkes WU 5 nicht. Negative Auswirkungen auf Siedlungsbereiche sind nicht
zu erwarten.

Die beteiligten Trager oOffentlicher Belange (u. a. Untere Wasserbehérde und Untere
Naturschutzbehérde der Region Hannover, Niedersachsischer Landesbetrieb fur Was-
serwirtschaft, Naturschutz und Kulstenschutz Betriebsstelle Hannover-Hildesheim)
stimmen den vorgesehenen MalRhahmen im Bereich der Westaue zu.

Sonstige Vorfluter, die von der Trasse gekreuzt werden, werden mit Durchlassen unter-
fuhrt. Grundsatzlich wird die Sohle von Rahmendurchlassen ca. 20 cm tiefer als die
Gewassersohle im Ein- bzw. Auslaufbereich eingebaut, damit sich eine natirliche Sub-
stratschicht ausbilden kann.

Ingenieurbauwerke

Im Zuge der Ortsumgehung Wunstorf sind sieben Briicken-/Trogbauwerke vorgesehen. ||

- Bauwerk WU 2 Uberfiihrung Hauptwirtschaftsweg
Lichte Weite > 14,50 m, Lichte H6he > 4,70 m,

- Bauwerk WU 3 Uberfiihrung DB-Strecke Hannover-Bremerhaven
Lichte Weite > 14,50 m, Lichte H6he > 4,70 m,

- Bauwerk WU 4 Trogbauwerk im Zuge der B 441
Lichte Weite > 14,50 m, Lichte H6he > 4,70 m,

- Bauwerk WU 5 Unterfihrung der Westaue
Lichte Weite > 55,00 m, Lichte H6he > 2,50 m, Zwei-Feld-Bauwerk

- Bauwerk WU 6 Uberfiihrung MaschstraRe
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Lichte Weite > 20,50 m, Lichte H6he > 4,70 m,

- Bauwerk WU 7 Uberfiihrung Manhorner StraRe
Lichte Weite > 15,50 m + 2 Seitenfelder, Lichte H6he > 4,70 m, Drei-Feld-Bauwerk

- Bauwerk WU 8 Uberfiihrung HauptstraRe
Lichte Weite > 15,50 m + 2 Seitenfelder, Lichte H6he > 4,70 m, Drei-Feld-Bauwerk

Das Bauwerk WU 1 Uberfiihrung Radweg Nordrehr mit einer Lichten Weite > 16,50 m
und einer Lichten Hohe > 4,70 m ist in den Planfeststellungsunterlagen fur die OU
Waunstorf nur nachrichtlich beschrieben und soll als gesonderte MafRnahme der Stadt
Waunstorf planungsrechtlich abgesichert und gebaut werden.

Die sonstigen Hauptabmessungen der Bauwerke sind den Lage- und Hohenplanen
sowie der Unterlage 10 zu entnehmen.

StralRenausstattung

Die Ortsumgehung, die Anschlisse des vorhandenen Netzes an die Umgehungsstralle
sowie alles sonstigen, in die Baumafnahme einbezogenen Strafl3en, werden mit Mar-
kierungen, Leit- und Schutzeinrichtungen sowie Beschilderungen entsprechend den
einschlagigen Richtlinien ausgestattet.

Die geplanten héhengleichen Kreuzungen und Einmindungen im Zuge der Ortsumge-
hung erhalten Lichtsignalanlagen. Die Lichtsignalanlagen der Knotenpunkte Hagen-
burger StraRe / Am Hohen Holz / In den Ellern sowie HochstraRe / Hannoversche
Stral3e sind an die geanderten Gegebenheiten anzupassen.

Der im Zuge der Stralle Am Hohen Holz notwendige héhengleiche Bahnibergang wird
mit Andreaskreuzen, Lichtsignalen sowie Halbschranken fir Fahrbahnen und Rad-
/Gehweg gesichert.

Zwischen dem Beginn der Baustrecke und der Gemeindestraf3e Nordrehr sind auf-
grund des ganzjahrig intensiven Wechsels von Reh- und Schwarzwild abschnittsweise
Wildschutzzaune erforderlich.

Vorgesehen sind Wildschutzzaune auf der Nordseite der OU zwischen den Beginn der
Baustrecke bei Bau-km 1+000 bis an die Uberfilhrungsrampe Nordrehr bei Bau-km
2+960 sowie auf der Sudseite der B 441 n zwischen Bau-km 1+100 und 1+700.

Sonstige besondere Stral3enausstattungen sind nicht vorgesehen.

Besondere Anlagen

Fledermausbricke

In H6he Bau-km 2+100 kreuzt die Trasse den Wirtschaftsweg zum Wirtshaus Altens-
ruh. Die entlang des Weges vorhandene Baumreihe dient Flederméausen als Flugbahn
in Richtung Kiesteich, wird durch den Bau der Ortsumgehung jedoch unterbrochen.
Durch den Wegfall von zwei Ahornbaumen entsteht eine Licke, so dass die Fleder-
mause in ihrer Flugbahn abgelenkt werden, tiefer fliegen und ggf. mit Fahrzeugen kolli-
dieren. Zur Konfliktvermeidung werden daher zwei Stahlnetze in Flucht der Baumkro-
nen Uber die Ortsumgehung hinweg gespannt. Die Stahlnetzkonstruktionen weisen ei-
ne Lichte H6he von > 4,70 m und eine Netzh6he von ca. 80 cm auf. Die Lage der Net-
ze orientiert sich an den Randern der Baumkronen. Im Bereich der Fledermausque-
rung werden beidseitig der OU lIrritationsschutzwande mit einer Héhe von 3,50 m Uber
Gradiente und einer Lange von rd. 30 m errichtet. Eine zweite Fledermaus-
Querungshilfe ist im Bereich der StraRe Am Hohen Holz, wo die Flugbahn ebenfalls
unterbrochen wird, erforderlich. Auf Irritationsschutzwande wird bei dieser Querungshil-
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fe jedoch aufgrund unmittelbar angrenzender Wegeeinmindungen und der Sicherstel-
lung ausreichender Sichtbeziehungen fir einbiegende Fahrzeuge verzichtet.

Vor Herstellung der endgultigen Konstruktionen wird in einer Versuchsphase die Wirk-
samkeit der geplanten MalRBhahmen anhand provisorischer Konstruktionen untersucht.
Auf Grundlage der Untersuchungsergebnisse sind Optimierungen an den geplanten
Fledermausbriicken ggf. auch in Verbindung mit baulichen Veranderungen der Kon-
struktionen oder einem Verzicht auf Anlagenteile moglich. Anderungen werden vor Er-
richtung der endgiltigen Konstruktionen mit den entsprechenden Fachbehdrden abge-
stimmt. Weitere Hinweise sind dem MaRnahmenblatt V02 des Landschaftspflegeri-
schen Begleitplans (Unterlage 12.3.3 MalBhahmenkartei) zu entnehmen.

Ersatzlaichgewasser / Amphibiendurchldsse / Amphibienleiteinrichtungen

Die Trasse der Ortumgehung durchschneidet stdlich des Hohenholzes bis zur Ge-
meindestralle Nordrehr wichtige Wanderbeziehungen von Amphibien zwischen dem
Waldgebiet Hohenholz und dem stdlich der Ortsumgehung liegenden Kiesteich.

Im Zuge der MalRnahme ist vorgesehen, sidlich des Waldgebietes Hohenholz zwi-
schen Waldrand und Ortsumgehung sowie nordwestlich des geplanten Kreisverkehrs-
platzes jeweils ein Ersatzlaichgewasser anzulegen. Die Gewasser liegen oberhalb des
Grundwasserhorizontes und werden zur Minimierung von Verlusten durch Versicke-
rung zum anstehenden Untergrund hin abgedichtet. Den beiden Gewdassern werden
soweit moglich Oberflachenabfliisse zugefuhrt, um das Wasserangebot zu verbessern.
Durch gestaltete Uberlaufe wird ein Ausufern der Teiche in niederschlagsreichen Zei-
ten verhindert.

Beide Ersatzlaichgewasser liegen innerhalb der Schutzzone Ill des Wasserschutzge-
bietes Steinhude/Hohenholz. In einer Besprechung am 18.11.2008 wurden die geplan-
ten MalRnahmen mit der Region Hannover hinsichtlich Bodenschutz und wasserrechtli-
cher Belange abgestimmt. Der Anlage der beiden Teiche wurde zugestimmt. Da die
beiden Gewasser keinen Grundwasseranschluss haben, ist die Anlage der Teiche ge-
nehmigungsfrei.

Neben der Schaffung der Ersatzlaichgewasser sind umfangreiche Amphibienleiteinrich-
tungen auf der Nordseite der Umgehungsstral3e geplant. Diese erstrecken sich von
Bau-km rd. 1+450 bis zur Uberfiihrung Radweg Nordrehr.

Auf der Sudseite der Ortsumgehung werden erforderliche Amphibienleiteinrichtungen
entlang der StralRe Am Hohen Holz (nérdlich des Bahniiberganges aul3erhalb der Orts-
lage von Wunstorf) und entlang der B 441 n zwischen Kreisverkehrsplatz und Uberfiih-
rung Radweg Nordrehr hergestellt. Den Amphibien wird die Querung der Umgehungs-
stralRe durch die Herstellung von sieben Amphibiendurchlassen (Abmessungen s. Un-
terlage 7) ermdglicht. Die Ausrichtung der Durchlasse orientiert sich an den Wande-
rungsbewegungen der Amphibien. Die bauliche Gestaltung erfolgt entsprechend dem
.Merkblatt zum Amphibienschutz an Stralen* (MAmMS) Ausgabe 2000. Weitere Details
sind der Unterlage 6 Blatt 14 sowie Unterlage 12 ,Landschaftspflegerischer Begleit-
plan“ zu entnehmen.

Uberflugschutz fiir den WeiRstorch

Im Bereich der Westaue quert die Trasse der Ortsumgehung den Lebens- und Nah-
rungsraum von Weil3storchen. Zur Vermeidung von Kollisionen zwischen Weil3stor-
chen und Kraftfahrzeugen ist vorgesehen, im Bereich der Westaue-Niederung aul3er-
halb des Brickenbauwerkes beidseitig die Béschungen mit Gehdlzen zu bepflanzen.
Auf dem Bauwerk ist beidseitig ein Uberflugschutz, z. B. durch Stelen mit einer Hohe
von rd. 4 m und einem Abstand von 2,50 m geplant.

Trockendurchlass und Leiteinrichtung fur Fischotter
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4.9

Im Zuge der verlegten Westaue wird im Bereich des Bauwerkes WU 5 vor dem 6stli-
chen Widerlager ein Trockendurchlass fur Fischotter hergestellt. Hierzu wird die Berme
mit einer Breite = 2,50 m bis oberhalb des HQ10 entsprechend rd. 40,75 mNN aufge-
hoht. Berme und angrenzende Bdschungen zur Flutmulde werden mit Wasserbaustei-
nen befestigt. Um ein Uberqueren der Fahrbahn der OU durch Fischotter bei Hoch-
wasser zu unterbinden, wird beidseitig der OU zwischen dem Bauwerk WU 5 und Bau-
km 5+432 (links) bzw. 5+380 (rechts) eine Leiteinrichtung langs der OU hergestellt. Die
Leiteinrichtung besteht aus einem 1,60 m hohen Maschendrahtzaun mit Maschenweite
4 cm. Das Maschengeflecht wird 50 cm tief in den Boden eingegraben. Die Leiteinrich-
tung wird an die Fligel des Bauwerkes WU 5 angebunden.

Weitere Ausfihrungen zum Schutz der Flederméuse, der Amphibien, der Fischotter
und der Weil3storche sowie zu den vorgesehenen MalRnahmen sind der Unterlage 12
.Landschaftspflegerischer Begleitplan“ zu entnehmen.

Offentliche Verkehrsanlagen

Im Bereich der K 333 Leinechaussee wird die vorhandene Bushaltestelle Blumenau
Abzweig in H6he der Einmindung Frachtweg durch die Baumalinahme verdrangt.

Die Haltestelle wird in geanderter Lage nérdlich der Einmindung Frachtweg wieder-
hergestellt.

Entsprechend der Empfehlungen der RAL, die fur Stral3en der EKL 2 grundsétzlich
Busbuchten vorsieht, sind fir beide Fahrtrichtungen 3,00 m breite Busbuchten geplant.
Die Behinderungen des Kraftfahrzeugverkehrs, insbesondere Ruckstaus in den Kno-
tenpunktbereich der Ortsumgehung, werden so vermieden.

Fur das Ein- und Ausfahren der Busse in bzw. aus den Busbuchten werden auch die
Einmundungsbereiche Frachtweg und Wirtschaftsweg genutzt.

Beidseitig der Leinechaussee erhalt die Haltestelle Warteflachen auf Hochbord. Eine
Mittelinsel verdeutlicht optisch den Wechsel von der freien Strecke in den Knoten-
punktbereich, fihrt zu einer Geschwindigkeitsreduzierung im Bereich der Haltestelle
und dient als Querungshilfe fiur die FuRganger von und zur Haltestelle Richtung Liethe /
Neustadt a. Rbge..

4.10 Leitungen

Die geplanten BaumalRnahmen kreuzen oder tangieren zahlreiche Leitungen der 0f-
fentlichen Ver- und Entsorgung sowie Fernmeldeleitungen.

Im Bereich norddstlich von Blumenau werden unmittelbar aufeinander folgend eine 110
kV-Freileitung sowie eine Ferngasleitung durch die Trasse der Ortsumgehung gequert.
Die Gradientenlage der Ortsumgehung berticksichtigt beide Leitungen, so dass in Ab-
stimmung mit den Leitungstrdgern umfangreiche Leitungsverlegungen nicht erforder-
lich werden. Die Ferngasleitung ist jedoch zu sichern.

Ostlich von Blumenau wird ein Schmutzwasserkanal (Hauptkanal zur Klaranlage) im
Bereich des Dammfeldweges gequert. Der Schmutzwasserkanal wird im Bereich der
Ortsumgehung in geringfiigig veranderter Lage neu hergestellt.

Ebenfalls 6stlich von Blumenau kreuzt die Trasse der Ortsumgehung zwei weitere 110
kV-Freileitungen. Besondere MalRnahmen sind hier nicht erforderlich.

Die verlegte Manhorner StraRe, die Uberfiihrungsrampe der HauptstraRe sowie die
verlegte Anbindung der HochstralRe queren eine bzw. zwei parallel verlaufende Fern-
gasleitungen. Erforderliche Leitungsverlegungen und —sicherungen wurden im Vorfeld
mit den Leitungsbetreibern abgestimmt. Im Bereich der Manhorner Straf3e und der
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HauptstraRe sind die erforderlichen Leitungsverlegungen in der Unterlage 7 Blatt 9
bzw. 10 dargestellt.

Leitungen der offentlichen Ver- und Entsorgung sowie Fernmeldeleitungen werden,
soweit erforderlich, den neuen Verhaltnissen angepasst.

RechtmaRig hergestellte Leitungen aller Art (Versorgungsleitungen, Kanalisation, Drai-
nagen u. &.) hat der Leitungseigentimer im Benehmen mit dem Trager der Stral3en-
baulast im notwendigen Mal3 zu &ndern. Die Kostenregelung bestimmt sich nach den
bestehenden Vertragen bzw. gesetzlichen Regelungen.

Fur Fernmeldeleitungen gilt das Telekommunikationsgesetz in der letztgiltigen Fas-
sung.

Schutz-, Ausgleichs-, Ersatz- und Gestaltungsmald  nahmen

LarmschutzmalRnahmen

Fur die Ortsumgehung Wunstorf ist eine Schalltechnische Untersuchung durchgefiihrt
worden (siehe Unterlage 11). Die Untersuchung hat zum Ergebnis, dass bereichsweise
die malRgebenden Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden. Daher sind aktive
LarmschutzmalRnahmen vorgesehen.

Aufgrund des zu erwartenden Uberschusses an Aushubmassen sind als aktive Larm-
schutzmalRnahmen folgende Larmschutzwalle geplant:

- Larmschutzwall Bau-km 3+300 bis 4+320 rechts (Wunstorf-Nordstadt)

- Larmschutzwall Bau-km 6+000 bis 6+580 rechts (Wunstorf-Blumenau

- Larmschutzwall Bau-km 6+640 bis 7+300 links (Wunstorf Luthe)

- Anpassung Larmschutzwall zw. HauptstraRe und Gemeindestr. Im Blenze links

Die Larmschutzwalle erhalten H6hen von 3,00 bis 4,00 m Uber Gradiente. Fir die Her-
stellung der Walle stehen voraussichtlich ausreichend Uberschissige Bodenmassen
zur Verflgung.

Die Anpassung des vorhandenen Larmschutzwalles zwischen Hauptstrae und Im
Blenze erfolgt auf einer Lange von rd. 60 m mit rd. 1,00 bis 3,00 m hohen Gabionen
(Bdschungssicherung aus Drahtgitterkérben mit Stein- bzw. Schotterfullung), um die
vorhandene Wallkrone anndhernd einhalten zu kénnen und umfangreiche Anpassun-
gen auf der der Bebauung zugewandten Wallseite zu vermeiden.

Weitere Ausflhrungen zu den geplanten Larmschutzmaflnahmen sind der Unterlage
11 ,Schalltechnische Untersuchung” zu entnehmen.

MaRnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Die geplante BaumalRnahme liegt ab Beginn der Baustrecke bis rd. Bau-km 2+800 in-
nerhalb der Schutzzone Il des ausgewiesenen Wasserschutzgebietes Steinhu-
de/Hohenholz.

Die Gradiente der Ortsumgehung verlauft innerhalb der Schutzzone gelandegleich, in
leichter Dammlage oder in nur geringer Einschnittlage.

Die zu erwartenden Verkehrsbelastungen liegen auf der Ortsumgehung zwischen dem
Beginn der Baustrecke und dem Kreisverkehrsplatz Am Hohen Holz bei rd. 12.050
Kfz/24h. Im Abschnitt der Umgehungsstrae zwischen dem Kreisverkehrsplatz und der
Ostlichen Grenze der Wasserschutzzone liegt der DTV bei rd. 16.900 Kfz/24h.
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Der vorliegende Entwurf beriicksichtigt die ,Richtlinien flr bautechnische MalRhahmen
an Stral3en in Wasserschutzgebieten* (RiStWag) Ausgabe 2002. Entsprechend RiSt-
WaG Abschnitt 6.2.3 ,Gestaltung der Bankette* erhalten die Bankette bis zur Schutz-
einrichtung eine standfeste Befestigung.

Aul3erhalb der Bereiche von Ddmmen mit einer Hohe < 2,00 m und einer Béschung
flacher 1:4, gelandegleicher Lage oder Einschnittlage werden Schutzeinrichtungen der
Aufhaltestufe H 1 gemanr DIN EN 1317 angeordnet.

Weitere bauliche MaflZhahmen sind nicht notwendig.

Im Abschnitt der OU westlich des Kreisverkehrsplatzes sind aufgrund der grof3en
Schutzwirkung der Grundwassertiberdeckung (Grundwasserflurabstand bis tber 10 m)
Entwasserungsmafinahmen der Stufe | zu berticksichtigen. Gemar RiStWag Abschnitt
6.2.6.2 kbnnen die Fahrbahnabflisse wie im vorliegenden Entwurf vorgesehen Uber
standfeste Bankette, bewachsene Bdschungen und Mulden bzw. Grében abflieen,
versickern oder abgeleitet werden.

Die geforderten Machtigkeiten des Oberbodens von 20 cm werden bericksichtigt.

Im Bereich der Stralle Am Hohen Holz und der UmgehungsstralRe 0Ostlich des Kreis-
verkehrsplatzes sind aufgrund der hohen Verkehrsbelastung und unter Berlcksichti-
gung der grof3en Schutzwirkung der Grundwasseriberdeckung Entwéasserungsmall-
nahmen der Stufe 2 vorzusehen. Diese Maflinahmen entsprechen im Wesentlichen der
Stufe 1, zusatzlich ist die Anlage von Versickerbecken nur mit vorgeschalteten Absetz-
anlagen zulassig.

Versickerbecken sind im Bereich der StralRe Am Hohen Holz und der OU dstlich des
Kreisverkehrsplatzes innerhalb der Wasserschutzzone nicht vorgesehen.

Innerhalb des Wasserschutzgebietes ist die Anlage von zwei Ersatzlaichgewassern fir
Amphibien geplant. Weitere Ausfihrungen siehe Abschnitt 4.8 dieses Erlauterungsbe-
richtes.

Wahrend der Baudurchfihrung sind innerhalb der Wasserschutzzone die Ausfihrun-
gen der RiStWag Abschnitt 3.3 ,,Baudurchfiihrung” zu bertcksichtigen. Die Geféahrdung
des Grundwassers ist unbedingt zu vermeiden.

SchutzmalRnahmen zur Minimierung von Beeintrdchtigungen

Zur Beriicksichtigung der Belange von Natur und Landschaft wird ein Landschaftspfle-
gerischer Begleitplan (Unterlage 12) erstellt, der eine ausfiihrliche Darstellung und Be-
grindung von landschaftspflegerischen MaRnahmen (Schutz-, Ausgleichs-, Ersatz-
und Gestaltungsmafinahmen) enthalt.

Die Eingriffe in den Naturhaushalt und das Landschaftshild werden gemald dem Lei-
tungsgrundsatz der Naturschutzgesetze (§ 19 BNatSchG, § 8 NNatG) durch Optimie-
rung des Entwurfes, durch spezielle Vermeidungsmafnahmen und durch Schutzmal3-
nahmen reduziert.

Im Einzelnen handelt es sich um:

* Minimierung von Eingriffen in Schutzgebiete (Landschaftsschutzgebiet, Wasser-
schutzgebiet),

« Minimierung der Beeintrachtigung von Biotopen mit sehr hoher, hoher und mittlerer
Bedeutung durch geeignete Trassenwahl,

* Anlage von Amphibiendurchlassen und —leiteinrichtungen (siehe Abschnitt 4.8),

« Herstellung von Fledermaus-Querungshilfen sidlich Altensruh und im Bereich Am
Hohen Holz (siehe Abschnitt 4.8),
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e Optimierung des Entwurfes zum Schutz von Uberfliegenden Weil3stérchen im Be-
reich Blumenau,
* Anlage von Immissionsschutzstreifen im Bereich Blumenau und Luthe.

Dartber hinaus sind wahrend der Bauphase Schutzmafnahmen fir vorhandene Ge-
h6lz- und Bewuchsbestdnde, zum Schutz von Oberboden und zum Schutz sonstiger
erhaltenswerter Bereiche sowie SchutzmalRnahmen aus Griinden des Artenschutzes
(z.B. Bauzeitbeschrankungen, Amphibienschutzzaune) vorgesehen.

Die verbleibenden Beeintrachtigungen lassen sich folgendermalRen zusammenfassen:
Schutzglter Boden und Wasser:

e Verlust der Speicher-, Regelungs- und Lebensraumfunktion des Bodens durch Bo-
denversiegelung,

« Uberpragung der gewachsenen Bodenstrukturen durch Versiegelung, Bodenauftrag
und —abtrag im Bereich von Damm- und Einschnittlagen,

e Verlust bzw. Verringerung der Speicher-, Regelungs- und Lebensraumfunktion des
Bodens durch Neuanlage bzw. Befestigung von landwirtschaftlichen Wirtschaftswe-
gen,

* Bodenbelastung im StralRenseitenraum durch verkehrsbedingte Emissionen,

« Verlust von Hochwasser-Retentionsraum der Westaue durch Uberbauung,

e Zerstorung eines bestehenden Gewdasserabschnitts einschliel3lich Pflanzen und
Wasserorganismen durch die Verlegung der Westaue.

Schutzgut Arten und Lebensgemeinschaften:

* Verlust von Biotopen der Wertstufe Il und IV (Uberwiegend Ruderalfluren, zum klei-
neren Teil Hecken und Gebiische),

e Verkleinerung oder Zerschneidung des Lebensraumes von verschiedenen Tierar-
ten.

Schutzgut Landschaftsbild:

» Visuelle Beeintrachtigung des Landschaftsbildes durch Stralenkorper, Dammlagen
usw. mit Entwertung des Landschaftsbildes,

« Verlust von landschaftsbildpragenden Gehélzbestanden

e Akustische Beeintrachtigung der Landschaft durch Verlarmung.

Der Bereich Altensruh und die angrenzenden Waldflachen sind dariiber hinaus ge-
kennzeichnet durch eine hohe Bedeutung fur den Freizeitverkehr und die Naherholung.
Um die Beeintrachtigungen fir dieses Schutzgut zu mindern, ist in dem Bereich zwi-
schen Bau-km 1+800 und 2+250 auf der Nordseite der B 441 eine Verwallung in Hohe
von 2,00 bis 3,00 m tiber Gradiente vorgesehen.

Ausgleichs- und Ersatzmaf3nahmen zur Kompensation von Beeintrachtigungen

Die oben genannten Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft stellen einen Ein-
griff im Sinne von § 7 ff NNatG dar.

Die im Folgenden aufgefiihrten AusgleichsmalRnahmen dienen der Kompensation die-
ses Eingriffs. Darlber hinaus erfilllen sie auch gestalterische Funktionen zur land-
schaftlichen Einbindung des StraRenkérpers.
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- Entsiegelung und Renaturierung nicht mehr bendtigter Teilflachen der B 441 und
sonstiger StralRen sowie Aufhebung nicht mehr bendtigter landwirtschaftlicher Wirt-
schaftswege,

- Umwandlung von Ackerflachen in Brachflachen, teilweise mit Geholzen,

- Umwandlung und Entwicklung von Acker in Extensivgrinland,

- Schaffung von Ersatzretentionsraum durch Abgrabungen im Bereich der Westaue,

- Anlage und naturnahe Gestaltung des umgelegten FlieRgewasserbereiches West-
aue,

- Entwicklung von trockenen Saumen auf siidexponierten Boschungen,

- Schaffung von Ersatzlaichgewassern

- Anlage von Hecken und Gehdlzen,

- Neupflanzung von Alleebaumen,

- Schaffung von Brachstreifen und Feldlerchenfenstern.

Zuséatzlich zu den KompensationsmalRnhahmen ist die Anlage einer Verwallung mit ei-
ner Héhe bis 3,00 m Uber Gradiente aus Uberschissigen Bodenmassen zur Abschir-
mung des Waldgebietes Hohenholz vorgesehen.

GestaltungsmafRnahmen zur Eingrinung der Stralle

Der landschaftlichen Einbindung der Ortsumgehung Wunstorf dienen insbesondere
umfangreiche stralRenbegleitende Gehdolzpflanzungen.

MaRnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Um negative Auswirkungen auf die Ortslagen Wunstorf, Blumenau und Luthe zu ver-
meiden, sind Larmschutzwalle im Bereich Wunstorf-Nordstadt, Blumenau und Luthe
vorgesehen. Zudem werden im Bereich Blumenau und Luthe einseitig, teilweise auch
beidseitig, Immissionsschutzstreifen bis zu einer Breite von 11,50 m angelegt.

Strallenbegleitende Bepflanzungen dienen der visuellen Abschirmung der Ortsumge-
hung und der sonstigen neu herzustellenden oder auszubauenden Stra3en und Wege.
Da sich die BaumalRnahme ansonsten weitgehend aul3erhalb bebauter Gebiete befin-
det, sind weitere Malinahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete nicht erforderlich.

Luftschadstoffe

Durch den Bau und Betrieb der Ortsumgehung Wunstorf wird es gegenliber dem der-
zeitigen Zustand zu einer Verlagerung grof3er Teile der Verkehrsstrome von den Orts-
durchfahrten Wunstorf, Luthe und Blumenau auf die Umgehungsstralle kommen. Mit
dieser Verlagerung geht eine Verbesserung und Beschleunigung des Verkehrsflusses
in den Ortsdurchfahrten einher.

Bezuglich der Luftschadstoffe ist somit zumindest von einer teilweisen Verlagerung des
Schadstoffausstof3es aus den Ortslagen in die freie Landschaft sowie - aufgrund des
zugigeren Verkehrsflusses — tendenziell von einer leichten Verringerung der Schad-
stoffbelastungen auszugehen.

Die Berechnungen im Rahmen des aufgestellten ,Luftschadstoffgutachten zur geplan-
ten OU Wunstorf im Zuge der B 441" Marz 2009, ergeben eine Entlastung der Orts-
durchfahrt Wunstorf bei den Stickoxiden (NO2) sowie eine leichte Entlastung innerhalb
der Ortslage beim Feinstaub (PM10). Entlang der Trasse der Nordumgehung und der
Stral3e Am Hohen Holz ist mit einer leichten Zunahme der Luftschadstoffbelastungen
zu rechnen.

Weitere Ausfihrungen sind der Unterlage 11.LuS zu entnehmen.
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6.  Verfahren zur Erlangung der Baurechte

Zur Erlangung der Baurechte wird ein Planfeststellungsverfahren nach § 17 Fernstra-
Rengesetz (FStrG) und den 88 73 — 78 Verwaltungsverfahrensgesetz (VwVfG) durch-
gefuhrt.

Wegen der Eingriffe in die landwirtschaftlichen Flachen wird zu gegebener Zeit die
Durchfiihrung eines Flurbereinigungsverfahrens nach § 87 Flurbereinigungsgesetz
beantragt.

7. Durchfiihrung der Baumalinahme

Zu erwerben sind die fir die bautechnische Anlage erforderlichen sowie fur die Aus-
gleichs- und ErsatzmalRnahmen bendtigten Flachen.

Mit dem Bau der Ortsumgehung Wunstorf im Zuge der B 441 soll méglichst kurzfristig
nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens begonnen werden, vorausgesetzt die
entsprechenden Baumittel stehen im Bundeshaushalt dafir bereit.

Bei zugiger Durchfihrung der Arbeiten ist mit einer Bauzeit von ca. 3 Jahren zu rech-
nen.

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen im Zuge der B 441 sind langerfristige Voll-
sperrungen der Bundesstral3e voraussichtlich nicht mdglich. Die wesentlichen Bauar-
beiten werden daher unter Aufrechterhaltung des Verkehrs durchgefiihrt. Einschrén-
kungen fur den Verkehr, insbesondere bei der Erstellung der Anschliisse der Ortsum-
gehung an die bestehende Bundesstrale sind jedoch nicht zu vermeiden.

Die herzustellenden Brickenbauwerke liegen abseits vorhandener Stral’en und Wege
und kénnen daher weitgehend ohne Beeintrachtigungen des Verkehrs errichtet wer-
den.

Fur die Herstellung der Eisenbahniberfiihrung ist der Einbau von Hilfsbriicken im Zuge
der Bahnstrecke Wunstorf-Bremerhaven (ICE-Strecke) notwendig. Der Einbau kann
nur im Zuge von Sperrpausen erfolgen. Die Durchfiihrung und Koordinierung der Arbei-
ten wird im Vorfeld mit den zustandigen Stellen bei der Deutschen Bahn AG abge-
stimmt.

Bearbeitet:
Dipl.-Ing. Dieter Linz GmbH & Co. KG
Wunstorf, den 06.01.2016
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