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Darstellung der BaumaBnahme
Planerische Beschreibung

Der vorliegende Entwurf umfasst die Erweiterung der Tank- und Rastanlage (T+R-
Anlage) Allertal, Ost- und Westseite im Zuge der BAB 7 Hamburg — Hannover.
Geplant ist der Bau zusétzlicher LKW- und Bus-Parkstande sowie die Umgestal-
tung der vorhandenen Tank- und Rastanlage Allertal-Ost. Zusatzlich soll als Ersatz
fir die Uber die Rastanlage fuhrende Behelfs-Anschlussstelle eine neue An-
schlussstelle an der L 180 gebaut werden.

Die bestehende Rastanlage Allertal-Ost entspricht infolge eines stark gestiegenen
Verkehrsautkommens, insbesondere an LKW, nicht mehr den notwendigen Anfor-
derungen. Die Tank- und Rastanlage Allertal-West wurde bereits im Jahr 2000
umgestaltet. Allerdings reichen die vorhandenen LKW-Parkstande auch hier nicht
mehr aus.

Die vorhandene T+R-Anlage sowie die geplante Anschlussstelle Allertal / L 180
liegen zwischen der Anschlussstelle Westenholz /L 191 (ca. 9 km nérdlich) und
der Anschlussstelle Schwarmstedt / B 214 (ca. 2 km stdlich).

Der Ausbaubereich erstreckt sich von Betr.-km 104+822,235 bis Betr.-km
106+898,000 beidseitig der BAB 7 Hamburg — Hannover.

Die A7 gehdrt aufgrund ihrer Bedeutung als Nord-Siid-Achse zu den am starksten
frequentierten Autobahnen Deutschlands. Die geplante BaumaBnahme liegt auf
dem Gebiet der Gemeinde Essel, Gemarkung Essel und Engehausen im Landkreis
Heidekreis.
GroBe und Umfang der Anlagen wurde in Abstimmung mit dem BMVI festgelegt.
Folgende Punkte fanden hierbei Bertcksichtigung:
» Das aktuelle Verkehrsautkommen (2009) von bis zu 91.914 Kfz/24h und ei-
nem Schwerverkehrsanteil mit Gber 15 %.
» Der vorhandene Standort der Tank- und Rastanlage Allertal, Ost- und West-
seite
» Die Forderungen der polizeilichen Dienststellen hinsichtlich der Schaffung
zusatzlichen Parkraumes zur Einhaltung der erforderlichen Ruhezeiten fr
den Berufsverkehr und der Wahrnehmung hoheitlicher Aufgaben durch die
Polizei.
» Schaffung von Parkraum fir Schwertransporte.
Um eine mdglichst kompakte und damit flachenschonende Bauform zu erreichen,
erfolgt die Anordnung aller Parkflachen unter einem Winkel von 50 9.
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1.2 StraBenbauliche Beschreibung

Die vorhandene T+R Anlage Allertal liegt nérdlich der Aller. lhre Sidgrenze bildet
die L 180. Sie wird mit einem Uberfiihrungsbauwerk iiber die A7 gefiihrt. Direkt
stidlich der L 180 beginnt das Uberschwemmungsgebiet der Aller. Im Weiteren be-
findet sich ca. 125 m westlich der A7 und sudlich der L 180 das FFH-Gebiet ,Aller
(mit Barnbruch), untere Leine, untere Oker®. Aufgrund dieser Gegebenheiten bildet
die L 180 fur die Erweiterung der T+R Anlage die Stdgrenze.

Bei der Erarbeitung des Entwurfes wurde zur Verbesserung der Verkehrssituation
eine Trennung der Verkehre der T+R-Anlagen von den Verkehren der Anschluss-
stellen als zwingend erforderlich gesehen. Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit
der Verlegung der Anschlussstellenrampen.

Um dieses zu ermdglichen, wurden beidseitig der A7 Verteilerfahrbahnen als Pa-
rallelfahrbahn zur A7 vorgesehen. Es ist so mdglich, gemeinsame Ein- und Aus-
fahrten von der BAB fir die Anschlussstelle und die T+R Anlage zu schaffen und
die Verkehre anschlieBend wieder zu trennen bzw. zusammenzufassen. Die Ein-
und Ausfahrten werden dabei an die vorhandenen 6-streifige BAB 7 angebunden.

Fir die T+R Anlage sind beidseitig noérdliche Erweiterungen parallel zur A7 ge-
plant.

Als Lage fir die neue Anschlussstelle Allertal (Ostseite) wird der Slidostquadrant
zwischen A7 und L 180 gewahlt. Der Anschlusspunkt an die L 180 ist unter Be-
ricksichtigung der Anfahrsichtweiten zur L 180 und der minimalen Trassierungs-
elemente der Anschlussrampen weitest méglich von der vorhandenen Bebauung
abgeriickt worden. Im Weiteren sind die Eingriffe in das Uberschwemmungsgebiet
der Aller sowie die groBtmdgliche Erhaltung des Waldbestandes wesentliche Eck-
punkte der Trassenplanung gewesen. Die neue Ausfahrt aus Richtung Hannover
beginnt unmittelbar nérdlich der Allerbricke Bauwerk 123 (BW 123). Die Lange
des Ausfadelungsstreifens wird auf 210 m reduziert, da die Allerbriicke bei einer
Nutzungséanderung der Standstreifen als Ausfadelungsstreifen diese zuséatzlichen
Verkehrslasten im Bereich der Standstreifen nicht aufnehmen kann. Ebenfalls er-
folgt im Bereich des BW 122 (Unterflihrung des Marschweges) die Einpassung des
Ausfadelungsstreifens. Das vorh. Bauwerk hat keine ausreichende Breite fir die
geplante Erweiterung. Die Einpassung erfolgt hier durch Fahrstreifenbreiten- und
Randstreifenbreitenreduzierung im Bereich der Hauptfahrbahn der BAB 7, durch
Ummarkierung. Im Einzelnen werden dabei der mittlere Randstreifen von 1,00 m
auf 0,50 m und der linke und mittlere Fahrstreifen von 3,75 m auf 3,50 m reduziert.
Die Ubergdnge zu den vorh. Fahrstreifen- und Randstreifenbreiten werden dabei
durch Verziehungen auf bis zu maximal 500 m Lange hergestellt. Nérdlich des
BW 122 schlieBt der 210 m lange Verzégerungsstreifen der BAB 7 an eine, durch
einen Trennstreifen abgesetzte, geplante Parallelfahrbahn an, die bis nérdlich der
Ostlichen T+R Anlage trassiert wird. An dieser Parallelfahrbahn wird dann als ers-
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tes ein 125 m statt 150 m langer Ausfadelungsstreifen (gem. EKAS3 der RAA auf-
grund der Platzverhéltnisse) fur die Ausfahrt zur L 180 angelegt. Die Verbindungs-
rampe zur L 180 quert das Uberschwemmungsgebiet der Aller. Der (iberplante Re-
tentionsraum wird 1:1 ausgeglichen. Die Parallelfahrbahn selbst fihrt weiter zur
T+R Anlage und anschlieBend bis zum nérdlich der erweiterten T+R Anlage ge-
planten Anbindung an die A7. Die Zufahrtsrampe von der L 180 zur A7 Richtung
Hamburg wird an die eben genannte Parallelfahrbahn angebunden.

Die neue Anschlussstelle Allertal (Westseite) wird so trassiert, dass die gesamte
T+R Anlage am Westrand auBerhalb der vorhandenen und erweiterten Anlage um-
fahren wird. Die Zufahrt zur Autobahn A7 erfolgt von der L 180 in sudlicher Rich-
tung. Die Ausfahrt beginnt bei Autobahnkilometer 104+822,235 als westliche Paral-
lelfahrbahn zur A7. Die Parallelfahrbahn selbst wird bis zur vorh. Rastanlage wei-
tergefiihrt, wo sie im Bereich der alten Zufahrt zur bestehenden T+R Anlage an
den Bestand anschlief3t. Die Ausfahrt der Anschlussstelle wird Gber einen Ausféade-
lungsstreifen vor der geplanten nordwestlichen Erweiterung der Parkstédnde in
Richtung Westen abgezweigt und verlauft dann hinter der Rastanlage weiter bis
zum neuen Anschluss an die L 180. Dabei wird ein ca.15 m breiter Trennstreifen
zur Begrinung sowie flur offene Entwéasserungseinrichtungen als Begrenzung der
Rastanlage berlcksichtigt. Die Auffahrt der Anschlussstelle Allertal beginnt ca.
110 m vor dem Uberfiihrungsbauwerk der L 180 (iber die BAB 7. Die Linienfiihrung
verlauft zwischen dem sldlich der L 180 befindlichen FFH-Gebiet ,Aller (mit Barn-
bruch), untere Leine, untere Oker“ (gleichzeitig EU-Vogelschutzgebiet ,Untere Al-
lertalniederung) und dem ebenfalls stdlich vorhandenen Riickhaltebecken parallel
zur L 180. Im weiteren Verlauf schlie3t die Zufahrtsrampe an die westliche Parallel-
fahrbahn und Uber diese an die BAB 7 an. Da auch bei der Anlage des westlichen
Einfadelungsstreifens an die BAB 7 die vorh. Fahrbahnbreite im Bereich des
BW 122 (Unterfihrung Marschweg) zu gering ist, wird im Bereich des Bauwerkes,
wie auf der RIFA Hamburg, eine Ummarkierung geplant.

Die Gesamtlange der Anschlussstellenrampen betragt etwa 1.650 m.

An der neuen 6stlichen Anschlussrampe ist stdlich der L 180 sowie 6stlich der An-
schlussrampe die Anlage eines P+R Parkplatz fir ca. 20 Fahrzeuge geplant. Der
P+R Parkplatz wird dabei Uber eine schon vorhandene Wirtschaftswegeanbindung
an die L 180 angeschlossen. Der Anschlussbereich wird dabei bituminds befestigt.
Der P+R Parkplatz selbst soll eine Befestigung gem. RStO erhalten.

Die vorhandene Zufahrt zur éstlichen T+R Anlage von der L 180 wird weiterhin in
rickgebauter Form als Betriebsausfahrt und als Ausfahrt fir Rettungsdienste, Poli-
zei und Mitarbeiter der T+R-Anlage genutzt.

Die bestehende Zufahrt zur westlichen Anlage von der L 180 wird rlickgebaut und
ca. 15 m weiter westlich, jetzt mit Anbindung an die vorh. PKW-Rotunde, als Be-
triebszufahrt sowie als Zufahrt fir Rettungsdienste, Polizei und Mitarbeiter der T+R
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neu angelegt.

Beide Betriebszufahrten werden mit einer derart geeigneten Durchfahrtsbeschran-
kung in Form einer Schrankenanlage versehen, dass eine Nutzung durch Dritte
nicht erfolgen kann.

Im Einzelnen wurden folgende Aspekte bei der Planung der neuen Anschlussstelle
berlcksichtigt:

» wenig Flacheninanspruchnahme

» Vermeidung von Eingriffen in wertvolle Schutzgebiete
» gute Anbindung des vorhandenen StraBennetzes

* Minimierung der Durchschneidung von Flachen

Fidr die Neuplanung bzw. Erweiterung der Rastanlagen bestanden folgende Plane-
rische Grundsétze und Zielvorgaben:
» Erhalt der Dienstleistungsbereiche (Rasthaus und Tankstelle)
» Erhalt / Optimierung der internen Ablaufe der vorhanden Tank- und Rastbe-
triebe
* Trennung der Parkmodule fir die einzelnen Fahrzeugtypen (LKW, PKW,
Bus)
» Schaffung von Rotationsméglichkeiten (mehrmaliges Durchfahren der Fahr-
gassen bei der Suche nach einem Parkstand)
* Anordnung der Parkstédnde im Winkel von 509°"
» Anordnung der Parkstande fir Busse und PKW nahe beim Rasthaus
* Anordnung von Kurzzeitparkstdnden nahe beim Tankshop
» Fahrgeometrische Bemessung aller Fahrgassen
* Minimierung des zusétzlichen Flachenbedarfs
» Erhéhung der Verkehrssicherheit
* Minimierung der Beeintrachtigungen im vorhandenen Wegenetz
» Vermeidung von Fahrgassenkreuzungen
* Vermeidung von Konfliktpunkten durch Kreuzung unterschiedlicher Fahr-
zeugarten in den Fahrgassen

Bei Einhaltung dieser Planungsanforderungen ist ein hoher funktioneller Nutzen
der Tank- und Rastanlagen gewébhrleistet.

Weitere Einzelheiten sind den Lageplanen der Unterlage 7 zu entnehmen.
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Notwendigkeit der BaumaBnahme

Nach Angaben des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVI, Stand April 2010) gibt es an den Autobahnen zurzeit rund 430 bewirtschaf-
tete und rund 1.520 unbewirtschaftete Rastanlagen. Die Zahl der Parkstéande wur-
de bereits von 28.500 (Méarz 2008) auf rund 31.500 (Sommer 2010) bundesweit
erhéht. Die Zahl der Parkstédnde auf den in Autobahnnéhe liegenden Autohdfen be-
tragt nach Angaben der Vereinigung Deutscher Autohdfe (VEDA) rund 10.000.
Nach einer Erhebung der Bundesanstalt fir StraBenwesen fehlten im Jahr 2008
ca. 14.000 Parkstéande auf Rastanlagen und Autohéfen. Laut Aussage des BMVI
(Stand April 2010) sollen daher bis 2012 weitere 8.000 neue Parkstdnde geschaf-
fen werden.

Trotz der betrachtlichen Zahl der vorhandenen LKW-Parkstdnde kommt es durch
den erheblichen Anstieg des StraBenguterverkehrs auf Autobahnen in den Abend-
und Nachtstunden zu Engpéassen, insbesondere von Montag bis Donnerstag. Fur
die LKW-Fahrer soll deshalb als Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
zusatzlicher Parkraum auf und an den Autobahnen geschaffen werden

Im Jahr 2008 wurde die Lkw-Parksituation auf sémtlichen Rastanlagen des Bundes
und allen privaten Autohéfen an den Bundesautobahnen erhoben. Diese Vollerhe-
bung erfolgte bundesweit einheitlich in vorbestimmten Zeitrdumen. Zuséatzlich wur-
de von der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) ein Prognoseverfahren entwi-
ckelt, um aus den Erhebungsdaten nicht nur den aktuellen Fehlbedarf, sondern
auch den zukinftigen/weiteren Bedarf an Lkw-Parkstédnden abschatzen zu kénnen.
Dieses Prognoseverfahren ist als Bestandteil in das aktuelle Regelwerk (ERS
2011) eingegangen. Im April 2013 fand eine nachtliche bundesweite Erhebung auf
2.156 Erhebungsstandorten (Rastanlagen und Autohdéfe) statt. Ein Vergleich der
Erhebungen aus dem Jahr 2008 und 2013 ergab einen Anstieg von LKW-
Parknachfragen von 10 % auf Rastanlagen und 5 % auf Autohéfen.

Auf der Basis des Prognoseverfahrens erfolgte in Niedersachsen in steter und en-
ger Abstimmung mit dem BMVI die Entwicklung des ,Konzepts Lkw-Parken an
BAB in Niedersachsen® mit dem Prognosehorizont 2025. Darin ist das niedersach-
sische BAB-Netz in bestimmte Abschnitte aufgeteilt, die verkehrlich sinnvolle Ab-
schnitte zwischen Autobahnknotenpunkten bilden, bzw. die durch Landesgrenzen
bestimmt sind. Fir fast jeden dieser Abschnitte wurde anhand der Bestands- und
der Prognosedaten sowie ggf. weiterer Erkenntnisse der Um- und Ausbau der vor-
handenen Rastanlagen bzw. in Einzelféllen ein Neubau in Bezug auf die Parkka-
pazitaten und die Abstande zueinander erarbeitet. Die Kapazitaten von bestehen-
den Autohéfen werden stets beriicksichtigt. Jedoch unterliegen Autohdéfe als pri-
vate Anlagen grundsatzlich privatwirtschaftlichen Zwangen. Eine steuernde Ein-
flussnahme der Offentlichen Verwaltung ist nicht méglich. Aus diesem Grunde
werden angedachte bzw. in Planung befindliche Autohdfe konzeptionell nicht be-
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ricksichtigt.

Die BAB 7 im Abschnitt zwischen dem AK Hannover Ost und dem AD Walsrode
(Lange 46,89 km) wies 2008 ein betrachtliches Defizit an Lkw-Parkstédnden auf.
Nach dem "Konzept Lkw-Parken an Autobahnen in Niedersachsen" gab es 2008 in
diesem Abschnitt der A7 eine Kapazitat von 528 Lkw-Parkstanden (287 auf Rast-
anlagen des Bundes und 241 auf privaten Autohdfen). Der Fehlbedarf 2008 betrug
218 Lkw-Parkstande, der nach der Prognose fir 2025 auf 330 Lkw-Parkstande an-
steigt, sofern kein zusétzlicher Parkraum geschaffen wird.

Seit der Erhebung bis heute konnte die Kapazitat noch nicht gesteigert werden.
Somit ergibt sich fiir das Prognosejahr 2025 ein aktueller Bedarf in Héhe von 330
zusatzlichen Lkw-Parkstanden.

Mit dieser Erweiterung der Tank- und Rastanlage Allertal Ostseite (167 zusétzliche
Lkw-Parkstande) und Westseite (114 zusatzl. Lkw-Parkstéande), der Erweiterung
(36 zusatzliche Lkw-Parkstande) der PWC-Anlage Up’'n Bummelskampe, und der
Erweiterung der PWC-Anlage Osterriehe (35 zusétzliche Lkw-Parkstéande) kann
der prognostizierte Bedarf von 858 Lkw-Parkstanden abgedeckt werden.

Auf nachdrickliche Forderung des Bundes soll der Engpass an LKW-Parkstanden
im Raum Hannover durch die zlgige Realisierung der Erweiterung der Tank- und
Rastanlagen Allertal-Ost und -West schnellstméglich gemindert werden.

Folgende Bilanz der Parkstande ergibt sich aus der Neuplanung der T+R Anlage
Allertal-Ost

Parkstande .
Ostseite Bestand Uberplant geplant Gesamt
LKW Parkstande 49 - 49 216 216
Bus / Caravan- 4 4 14 14
parkstédnde
PKW Parkstande 95 -95 120" 120"
Parkstreifen fur keine : ca.205m | ca. 205m
Schwertransporte

*) davon 4 (Bestand 2) Parkstdnde fiir Mobilitdtsbehinderte sowie 3 Parkstande fiir Frauen
Tabelle 1 Parkstdnde Allertal Ost
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Far die T+R Anlage Allertal-West werden zusatzlich zum Bestand 116 LKW-
Parkstédnde geplant. Die bestehende Anlage bleibt unberthrt.

Parksténde .
Westseite Bestand Uberplant geplant Gesamt
LKW Parkstande 70 keine 116 186
Bus / Caravan- 16 keine . 16
parkstande
PKW Parkstande 102 keine - 102
Parkstreifen flr ca.76m keine - ca.76m
Schwertransporte

Tabelle 2 Parkstiande Allertal West

Bei einem momentanen Bedarf von Uber 100 LKW-Parkstéanden je Seite wird klar,
dass in den Nachtstunden nicht ausreichend Parkraum zur Verfigung steht. LKW
werden in Bereichen abgestellt, die nicht fir das Parken vorgesehen sind, damit
die Fahrer ihre gesetzlich vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten einhalten kén-
nen. Das fUhrt zu Behinderungen und potentiellen Gefahrensituationen.

AuBerdem gibt es auf der T+R Anlage Allertal-Ost keine fir Schwer- und Sonder-
transporte ausgewiesen Parkstdnde. Schwer- und Sondertransporte nehmen bei
einem Aufenthalt auf der Rastanlage meist eine Vielzahl von LKW-Parkstéanden in
Anspruch.

Zusatzlich entspricht insbesondere die T+R Anlage Allertal-Ost nicht mehr den An-
forderungen an moderne Tank- und Rastanlagen, die besonderes Augenmerk auf
den Erholungswert legen.

Die VerknUpfung der L 180 mit der BAB 7 hat eine starke Bedeutung fur die Anbin-
dung der ndrdlich der Aller gelegenen Ortschaften und Gemeinden an das Uberre-
gionale StraBenverkehrsnetz. Der DTV 210 flr die westliche Anbindung betragt
1.795 Kfz/24h und fur die Ostliche Anbindung 1.790 Kfz/24h. Die Prognosebelas-
tungen DTV 2025 2030 liegen ohne den Um-/ Ausbau auf der Ostseite bei
1880 2.001 Kfz/24h und auf der Westseite bei +-960 2.002 Kfz/24h.

Derzeit ist die L 180 durch eine rickwartige Anbindung an die T+R-Anlage mit der
A 7 verbunden. Der Anschlussstellenverkehr wird Uber die Rastanlage zur BAB
und umgekehrt zur L 180 gefuhrt. Durch die Verflechtung der unterschiedlichen
Verkehre ergeben sich im Bereich der T+R-Anlage Konflikipunkte, die die Ver-
kehrssicherheit erheblich beeintrachtigen. Im Detail hei3t das, dass Autofahrer, die
zum Tanken oder Rasten anhalten, immer auf die Autofahrer achten missen, die
zUgig durch die Anlage fahren, um auf die Autobahn und von der Autobahn zu fah-
ren. Dieses betrifft insbesondere die Durchfahrtsgassen in den Stellplatzbereichen.
AuBerdem fuhrt der Durchgangsverkehr zu verstarkten Larmbeldstigungen bei den
rastenden Verkehrsteilnehmern.
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3.1.1

Deckblatt vom 30.01.2020

Zur Bestimmung der verkehrsginstigsten Lésung ist eine Verkehrsuntersuchung
durchgefiihrt worden (Masuch + Olbrisch vom 24. August 2010/ 1. Ergédnzung
04. Marz 2011/ 2. Erganzung 30. Januar 2019). In dieser Untersuchung sind fir
den Neubau der Anschlussstelle und den Umbau der T+R Anlage Prognosebelas-
tungen ermittelt worden.

Verkehrsbelastung Gesamtprognose DTV {2025} (2030)

DTV (2025) (2030) SV-Anteil
-BAB Ausfahrt aus Richtung Hamburg 5100 5.560 Kfz/24h  50:0 45,9 %
-BAB Zufahrt in Richtung Hannover 5260 5.730 Kfz/24h 485 44,7 %
-westliche Ausfahrtsrampe zur L180 860-930 Kfz/24h 146 6,5 %
-westliche Zufahrtsrampe von der L180 1020 1.100 Kfz/24h 986,4%
-Ausfahrt in die T+R Allertal (West) 4.240 4.630 Kfz/24h 5748 53,8 %
-BAB Ausfahrt aus Richtung Hannover 6850 7.310 Kfz/24h 46,7 45,4 %
-Ausfahrt in die T+R Allertal (Ost) 5.890 6.260 Kfz/24h 53,0 52,4 %
-Ostliche Ausfahrtsrampe zur L180 960 1.050 Kfz/24h 83 3,8 %
-Ostliche Zufahrtsrampe von der L180 940-1.060 Kfz/24h 138 6,6 %
-BAB Zufahrt in Richtung Hamburg 6830 7.320 Kfz/24h 476 45,8 %
-L180 (West) 3040 2.930 Kfz/24h 18,5 6,5 %
-L180 (Ost) 2610 2.730 Kfz/24h 134 8,4%

Die BAB 7 hat im Bereich der T+R Anlage gem. dem Verkehrsmodell 2625 2030
Niedersachsen eine prognostizierte Belastung von 97644 107.769 Kifz/24h
(DTVaozs 2030) mit einem Schwerverkehrsanteil von 24 16,9 %.

ZweckmaBigkeit der BaumaBnahme / Vergleich der Varianten und
Wahl der Linie

Beschreibung der Varianten

Varianten der T+R-Anlage

Im Rahmen der Vorprifung zu der standortgebundenen Erweiterung der Tank- und
Rastanlage Allertal Ost- und Westseite wurden durch die NLStBV — Geschéftsbe-
reich Verden verschiedene Varianten flr die Erweiterung und die Umgestaltung
der vorhandenen Tank- und Rastanlagen untersucht.

Erweiterung der Tank- und Rastanlage Westseite

Aufgrund der Lage der vorh. Rastanlage nérdlich der L 180 in Verbindung mit der
geplanten Entflechtung der Rastanlage und Anschlussstelle sewie-dem-geplanten
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oot e e clo o b bee n connelesbie o stand
nur eine nordliche Erweiterung parallel zur BAB 7 zur Disposition. Auch nach Ent-
fall der Y-Trasse hat die erneute Priifung hinsichtlich méglicher anderer Planungs-
varianten ergeben, dass bereits aus technischer Sicht - unter besonderer Berlick-
sichtigung der Verkehrssicherheit - keine weiterzuverfolgenden Alternativen beste-

hen. Bei einer westlichen Erweiterung hatte die e die Rastanlage in zwe

Erweiterung der Tank- und Rastanlage Ostseite

Fir die Erweiterung der Tank- und Rastanlage Ostseite wurden drei Varianten un-
tersucht.

Die Variante A ist eine Erweiterung der T+R Anlage mit LKW- und Bus-
Parkstanden direkt nordlich der L180 sowie 6stlich der vorh. Tankstelle. Die Bus-
Parkstande werden dabei direkt vor dem vorhandenen Rasthaus angelegt. Die
Fahrgassen zwischen den LKW-Parkstanden werden parallel zur BAB 7 und den
Fahrgassen der Bus-Parkstande parallel zum Rasthaussidseite angelegt. Die An-
bindung aller Parkstande erfolgt Uber eine Parallelfahrbahn zur BAB 7 und einen
Kreisverkehrsplatz zwischen der vorh. Tankanlage und den neu gestalteten PKW-
Parkstédnden vor dem vorh. Raststattengebaude. Zur vorh. Bebauung an der L 180
wird ein Larmschutzwall vorgesehen.

T Varlante A . = = 5 ; 3

o)) e MASUCH + OLBRISCH

Auienal Ost

Arora Ot i PEONEWN e, =

T e —— e e

e ey

Abbildung 1: Variante A (T+R Anlage Ostseite)

Variante B ist wie Variante A eine Ostliche Erweiterung der T+R Anlage mit LKW-
und Bus-Parkstanden wobei die zugehérenden Fahrgassen parallel zur Stdseite
des vorhandenen Raststattengebaudes verlaufen. Zur L 180 sowie zur vorh. Be-
bauung wurde jedoch ein groBer Abstand vorgesehen. Die Anbindung erfolgt wie
bei Variante A zwischen der vorh. Tankanlage und den auch hier neu gestalteten
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PKW-Parkstanden vor dem vorh. Raststattengebaude. Auf einen Kreisverkehr
wurde jedoch verzichtet.

Abbildung 2: Variante B (T+R Anlage Ostseite)

Variante C ist eine nérdliche Erweiterung der T+R Anlage mit LKW- und Bus-
Parkstanden. Die geplanten Fahrgassen zwischen den LKW-Parkstanden sind da-
bei Uberwiegend parallel zur BAB 7 und die Fahrgassen der Bus-Parkstédnde sowie
einiger LKW-Parkstande parallel zur vorh. Rasthausnordseite mit direktem An-
schluss angelegt. Die Anbindung der auch hier vor dem vorh. Raststattengebdude
neu angelegten PKW-Parkstéanden erfolgt Uber eine Parallelfahrbahn zur BAB 7
nérdlich der vorh. Tankanlage. Die LKW- und Bus-Parkstdnde werden ebenfalls
Uber die Parallelfahrbahn angebunden, jedoch nérdlich der geplanten PKW-
Parkstande.

avianie

Ylerty) Gat

Abbildung 3: Variante C (T+R Anlage Ostseite)
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3.1.2 Varianten der Anschlussstelle

Anschlussstelle Allertal West

Variante 1

Die Ausfahrt beginnt mit einem 250 m langen Ausfédelungsstreifen nérdlich der
erweiterten Rastanlage. Der Ausfédelungsstreifen mindet in eine Parallelfahrbahn
an der wiederum ein 150 m langer Verteilerstreifen, noch nérdlich der erweiterten
Rastanlage, Richtung L 180 beginnt. Die daran anschlieBende Ausfahrtsrampe
verlauft dann westlich der vorhandenen Rastanlage in ca. 15 m Abstand zur Anla-
ge. Der Abstand vom Beginn der Ausfahrt bis zum Uberfilhrungsbauwerk mit der
L 180 betragt ca. 1.300 m.

Die Auffahrt beginnt ca. 110 m westlich des Uberfiinrungsbauwerkes der L 180
Uber die BAB 7. Von hier verlauft eine Zufahrtsrampe Richtung Autobahn die sich
an der noérdlichen Grenze des vorh. FFH - Gebietes sudlich der L 180 orientiert und
mittels 5 % Gefélle den nicht unerheblichen Héhenunterschied Uberwindet. An-
schlieBend erfolgt die Anbindung an die Autobahn mittels eines Einfadelungsstrei-
fens neben dem vorh. Einfadlungsstreifen der vorh. Rastanlage an die A7.

T U U U U ooy
—190.00 m -

a a

0TER 45 T

51 ';LE-'D o

o]
oY

Buchho®

Abbildung 4: Variante 1 (AS Allertal West)
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3.2

Variante 2

In dieser Variante wurde die Anschlussstelle durch die bestehende Tank- und Ras-
tanlage parallel zur Autobahn gelegt und bis kurz hinter die L 180 gefiihrt. Nach
dem Uberfiihrungsbauwerk schwenkt die Rampe mit einem Radius von 50 m Rich-
tung Westen. Der Anschluss der Ausfahrtsrampe an die L 180 erfolgt ca. 110 m
westlich des Uberfiihrungsbauwerkes der L180 (iber die BAB 7. Im Verlauf werden
dabei diverse vorh. Entwasserungseinrichtungen der vorh. Rastanlage Uberplant.

Die Auffahrtsrampe beginnt an der gleichen Station der L 180 und verlauft von hier
Richtung Autobahn. Der Anschluss an die Autobahn erfolgt wie in Variante 1.

ey AL

b -
| mid

0016944 3 §
8 F :
(-] -]

P 1 P T

Abbildung 5: Variante 2 (lila) (AS Allertal West)

Anschlussstelle Allertal Ost:

Flr die Anschlussstelle Allertal Ost gab es wegen der vorh. Tankanlage nur die
Mdglichkeit eines Anschlusses stdlich der L 180. Aufgrund der dichten Lage der
Allerbriicke wurden hier nur die Form der Anbindung an die A7 mit gleichzeitiger
Anbindung der Tank- und Rastanlage untersucht.

Kurze Charakterisierung von Natur und Landschaft im Untersuchungsraum

Das Planungsgebiet gehért zur naturrdumlichen  Haupteinheit  ,Aller-
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Talsandebene®. Innerhalb dieser Haupteinheit liegt es in der Untereinheit ,Ei-
ckeloh-Winsener Dinenstreifen®. Kennzeichen dieses Landschaftsraumes sind
zahlreiche langgestreckte Dlinenzlige, die sich als Wall am Nordrand des Allerta-
les entlang ziehen. Auf den sandigen B6den befinden sich ausgedehnte Kiefern-
forste, vereinzelt durchmischt mit Laubgehélzen (u.a. Birke und Eiche).

Unmittelbar stdlich der vorhandenen Tank- und Rastanlagen féllt das Gelande
deutlich sichtbar zur Allertalniederung ab. Die Grenze zur Allertalniederung wird im
Westen der BAB durch den Verlauf der L 180 markiert, im Osten der BAB beginnt
der Niederungsbereich etwa 150 m sudlich der L 180. Neben intensiv genutzten
Acker- und Grinlandflachen und neu geschaffenen Biotopstrukturen (Laubge-
hélzanpflanzungen, Feuchtbrachen, Stillgewasser mit Rlckhaltefunktion) finden
sich naturraumtypische Biotope mit hoher bis sehr hoher Bedeutung (Feuchtgrin-
land, Weidengeblische, Altarmstrukturen mit naturnahen Stillgewassern).

Teile der Niederungsbereiche gehdren zum FFH-Gebiet ,Aller (mit Barnbruch), un-
tere Leine, untere Oker“ und gleichzeitig zum EU-Vogelschutzgebiet ,Untere Aller-
talniederung®. Die nicht europarechtlich geschitzten Flachen sind allerdings Fla-
chen ,mit landesweiter Bedeutung fir Brutvégel und Gastvdgel”.

3.3 Beurteilung der Varianten
3.3.1 T+R-Anlage

T+R Allertal West

Bei der geplanten Norderweiterung als einzige mdégliche Erweiterung liegen die
neuen Anlagen im Bereich der Aller-Talsandebene. Es werden vorwiegend ge-
ringwertige Kiefernwaldflachen mit Laubbeimischung in Anspruch genommen.

T+R Allertal Ost

Bei der Variantenuntersuchung fir die Tank- und Rastanlage Allertal / Ost war es
das Ziel aus technischer, funktionaler, larmtechnischer, wirtschaftlicher als auch
umweltfachlicher Sicht Varianten zu entwickeln zu vergleichen und zu bewerten. In
die Bewertung wurden aus verkehrlicher Sicht vor allem die Funktionsfahigkeit,
Larm, Aspekte der Sicherheit sowie die zu erwartenden Kosten einbezogen. Ge-
genstand der Bewertung aus umweltfachlicher Sicht waren die Schutzgiter des
UVPG (Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung).

Die Bewertung verkehrsgutachterlicher Sicht ist aus den nachfolgenden Tabellen
zu entnehmen:
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Bewertungskriterien Bus LKW PKW
Funktion
S | Ubersichtlichkeit + + +
X
C
| Ruckholméglichkeit + + -
Ubersichtlichkeit
Komfort + + +
§ Eurfraer:gg? Zaurlégrzt Parkstinden Uber Kreisverkehr | Gber Kreisverkehr | (ber Kreisverkehr
a + + +
* N f dlichkei
Anut}iﬁggn;e}‘ QUCLﬁ:amezltr weite Wege - weite Wege - kurze Wege +
Autobahn
©
o5 | Rasten/ Erholen rasthausnah + weite Wege - rasthausnah +
e
i
Summe je Kfz-Art (1x)-/(5x)+ (2x)-/(4x)+ (1%)-/(5x)+
+ + +
Bewertung Funktion (4x)-/(14x)+
+
Verkehr
© | Kapazitat gem. Bemessung + + +
N
§ Erweiterungsmaoglichkeiten ja+ ja+ ja+
X | im Parkmodul
ég?;gg;ggtzgnﬁﬁgnkte gut einsehbar + gut einsehbar + gut einsehbar +
= | Konfliktpunkte der Kfz- . . .
D | Arten keine + keine + keine +
o Kreuzungen Fahrgassen
S FuBgéangerfihrungen
@ | Wegelangen, Querungen kurze Wege + weite Wege - kurze Wege +
Ubersichtlichkeit + + +
Summe je Kfz-Art (0x)-/(6x)+ (1x)-/(5x)+ (0x)-/(6x)+
+ + +
Bewertung Verkehr (1x)-/(17x)+
+
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Bewertungskriterien Bus LKW PKW
Funktion
S | Ubersichtlichkeit + + +
X
C
| Rickholmdglichkeit + + -
Ubersichtlichkeit
Komfort + + +
& | Erreichbarkeit
2 Zufahrten zu den Parksténden + + +
T | Nutzerfreundlichkeit . .
Anbindung / Rickfahrt zur weite Wege - weite Wege - kurze Wege +
Autobahn
&
o5 | Rasten/ Erholen rasthausnah + | weite Wege - | rasthausnah +
e
i
Summe je Kfz-Art (1x)-/(5x)+ (2x)-/(4x)+ (1%)-/(5x)+
+ 0 +
Bewertung Funktion (4x)-/(14x)+
+
Verkehr
© | Kapazitat gem. Bemessung + + +
N
§ Erweiterungsmaoglichkeiten ja+ ja+ ja+
X | im Parkmodul
ggs;gg;ggt ZK%rnﬁﬁgmkte gut einsehbar + | gut einsehbar + | gut einsehbar +
% | Konfliktpunkte der Kfz-Arten . . Kei
< | Kreuzungen Fahrgassen ja- ja- eine +
2 FuBgéangerfihrungen
% Wegelangen, Querungen kurze Wege + weite Wege - kurze Wege +
Ubersichtlichkeit + + +
Summe je Kfz-Art (1x)-/(5x)+ (2X)-g4><)+ (0x)-/(6x)+
+ +

Bewertung Verkehr

(3x)/(15%)+

+
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Bewertungskriterien Bus LKW PKW
Funktion

S | Ubersichtlichkeit + + +

X

C

| Rickholmdglichkeit - - -
Ubersichtlichkeit
Komfort + + +

& | Erreichbarkeit

2 Zufahrten zu den Parksténden + + +

T | Nutzerfreundlichkeit
Anbindung / Rickfahrt zur kurze Wege + | kurze Wege + | kurze Wege +
Autobahn

&

o5 | Rasten/ Erholen rasthausnah + | weite Wege - | rasthausnah +

e

i
Summe je Kfz-Art (1x)-/(5x)+ (2x)-/(4x)+ (1%)-/(5x)+

+ 0 +
Bewertung Funktion (4x)-/(14x)+
+
Verkehr

© | Kapazitat gem. Bemessung + + +

N

§ Erweiterungsmaoglichkeiten ja+ ja+ ja+

X | im Parkmodul
égigggggfgﬁ@gnkte gut einsehbar + | gut einsehbar + | gut einsehbar +

% | Konfliktpunkte der Kfz-Arten kei kei kei

< | Kreuzungen Fahrgassen eine + eine + eine +

()

< | FuBgéngerfihrungen .

% Weggéng%n! Querungen kurze Wege + weite Wege - kurze Wege +
Ubersichtlichkeit + + +
Summe je Kfz-Art (0x)-/(6x)+ (1x)-/(5x)+ (0x)-/(6x)+

+ + +
Bewertung Verkehr (1%)-/(17x)+
+
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Gesamtbetrachtung Larm:

Larm

Variante A Variante B Variante C
Auswirkungen auf die i 0
angrenzende Bebauung +
Larmschutzwall zum ia - Freiwilliger Larm- Nein
Schutz der Bebauung J und Sichtschutz- ein +
erforderlich wall 0
';\i;?;:ﬁrfh”mung aur + + mit Wall 0
Bewertung Larm - 0 +

Gesamtbetrachtung Wirtschaftlichkeit:

Wirtschaftlichkeit
Variante A | Variante B | Variante C

Baukosten (brutto) 7,281 Mio.€ | 6,787 Mio.€ | 6,715 Mio.€
Rastanlage Allertal Ost
Gesamtsumme (brutto gerundet) | 7,28 Mio.€ | 6,79 Mio.€ | 6,72 Mio.€

Gesamtbewertung aus verkehrsgutachterlicher Sicht
Bewertungskriterium | Variante A | Variante B | Variante C

Funktion + + +
Verkehr + + +
Larm - 0 +
Wirtschaftlichkeit - 0 +
Gesamtbewertung - 0 +

- =schlecht

0  =durchschnittlich

+ =qgut
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Die Bewertungen der Varianten aus umweltfachlicher Sicht werden in der nachfolgenden
zusammengefasst. Die Varianten wurden dabei relativ zueinander verglichen.

Bewertung aus umweltfachlicher Sicht
Umweltschutzgiiter Variante A Variante B Variante C

Mensch / Wohnen - +
Mensch / Erholen keine Variantenunterschiede
Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt
= Verlust von Biotopen - +
= Zerschneidung von Biotopen - +
= Erhalt der biologischen Vielfalt - - +
= Betroffenheit gefahrdeter und

/oder europarechtlich geschitz- - +

ter Arten
= Schutzgebiete und +objekte keine Variantenunterschiede
Boden - +
Wasser / Grundwasser keine Variantenunterschiede
Wasser / Oberflachengewésser keine Variantenunterschiede
Klima und Luft keine Variantenunterschiede
Landschaft keine Variantenunterschiede
Kultur- und sonstige Sachguter keine Variantenunterschiede
Gesamtbewertung - +
+ = relativ glnstige Variante

relativ unglnstige Variante
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Gesamtbewertung aus verkehrsgutachterlicher und umweltfachlicher Sicht

Bewertungskriterien Variante A Variante B Variante C

Funktion, Verkehr, Larm, - 0 +
Wirtschaftlichkeit

Mensch, Tiere, Pflanzen, 0 - +
biologische Vielfalt, Boden,
Wasser, Klima Luft, Land-
schaft, Kultur- und Sonstige
Sachguter

schlecht / relativ unglinstige Variante
durchschnittlich
gut/ relativ glinstige Variante

o
nnn

Aus technischer, funktionaler, wirtschaftlicher wie auch umweltfachlicher Sicht
wurde Variante C als die beste Variante herausgearbeitet. Der groBBe Abstand zur
vorh. Bebauung an der L 180, die gute Funktionalitdt sowie die geringere Zer-
schneidung / Verlust von Biotopen waren dabei maBgebend.

Wie bei der Erweiterung der T+R Anlage West liegen die neuen Anlagen im Be-
reich der Aller-Talsandebene und es werden auch hier vorwiegend geringwertige
Kiefernwaldflachen mit Laubbeimischung in Anspruch genommen.

3.3.2 Anschlussstelle

Anschlussstelle Allertal West:

Die Vorteile der Variante 1
mit keinem Eingriff in die bestehende Tank- und Rastanlage und damit kein
Wegfall von bestehenden Parkstanden
ausreichender Platz zwischen der T+R Anlage und der Ausfahritsrampe
(15 m zur Bepflanzung)
keine Eingriffe in Zwangspunkte (FFH — Gebiet / wasserwirtschaftliche Anla-
ge)

Uberwiegen die Vorteile der Variante 2 mit
gemeinsame Linienfiihrung der Aus- und Auffahrtsrampe
geringe Flacheninanspruchnahme.
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Auch die Nachteile der Variante 1 mit
Eingriff in das Waldgebiet
groBBer Flacheninanspruchnahme
separater Fiihrung der Aus- und der Auffahrt
unterliegen den Nachteilen der Variante 2
mit groBen Eingriffen in die bestehende T+R Anlage
Wegfall von 37 Parkstéanden

Die geplante Anschlussstelle Allertal (Westseite Ausfahrt) liegt im Bereich der Al-
ler-Talsandebene und damit auBerhalb der Allertalniederung.

Zur Reduzierung von Waldverlusten wird die Abfahrt méglichst nahe an die erwei-
terte Tank- und Rastanlage Allertal-West gelegt.

Die Auffahrt der Anschlussstelle Allertal (Westseite) tberwindet die Gelandekante
zwischen der Aller-Talsandebene und der Allertalniederung. Rampe und Auffahrts-
bereich liegen Uberwiegend in der Flussniederung. Auch hier wird durch méglichst
enge Radien die Inanspruchnahme von Flachen des FFH- / bzw. EU-
Vogelschutzgebietes in der Allertalniederung und der Verlust von Retentionsraum
minimiert.

Anschlussstelle Allertal Ost:

Die Anschlussstelle Allertal (Ostseite) liegt im Ubergangsbereich zwischen Allertal-
niederung und Allertalebene. Wahrend sich die Ausfahrt in der Allertalniederung
befindet, liegen Rampe und Einfahrt weitgehend auBerhalb der Niederungsberei-
che.

Durch die mdglichst weite Verschiebung der Anschlussstelle nach Norden und die
Ausbildung enger Radien wird die Inanspruchnahme von Flachen der Allertalniede-
rung und der Verlust an Retentionsraum minimiert.
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Technische Gestaltung der StraBenbaumaBnahme
Trassierung

Die Trassierung der Anschlussstelle erfolgt nach der RAA (Richtlinien fir die Anla-
ge von Autobahnen) Ausgabe 2008 und die Gestaltung der T+R Rastanlagen Er-
weiterung nach der ERS (Stand 2011).

Die Trassierung der Einmindungen an der L180 erfolgt gem. RAS-K-1 (Ausgabe
1988).

Gem. RAA Ausgabe 2008 gelten fir die Rampen und Parallelfahrbahnen fol-
gende Entwurfselemente:

Tabelle 21: Parametergrenzwerte fiir Rampenentwurfselemente

a [m]: Abstand Drehachse — Fahrbahnrand

Rampengeschwindigkeit W [kkrn/h] 30 40 50 60 70 80 |
Scheitelradius der Rampe minR  [m] 30 50 BO 125 180 250
Kuppenmindesthalbmesser min My [m] 1000 1500 2000 2800 3000 3500
Wannan;indaslhalhmessaf min Hy [m] 500 750 1000 1400 2000 2600
Haltesichtweite™ R 30 | 40 55 75 | 100 115
. max s [%)] (Steigung) + 6,0
Grenzwerte der Langsneigung -
mins [%] (Gefalle) =70
_M[ndestquemaigung auBerhalb . .
2,5
von Verwindungsbereichen ming  [%]
Hochstquerneigung maxq [%) 6,0
. . 01xa
Anrampungsmindestneigung min As [%6]

Hochstschragneigung max p [%] 8.0

* gerundete Werte nach dem Anhang 7

Gem. ERS (Stand 2011) liegen der LinienfUihrung folgende Trassierungsele-
mente zugrunde:

» Der Kurvenmindestradius fir LKW-Fahrgassen betréagt Rmin = 17,50 m
» Der Kurvenmindestradius fir PKW-Fahrgassen betragt Rmin = 7,50 m
» Maximale Langsneigung in Fahrgassen soll 5 % nicht Uberschreiten

* Regelquerneigung in Fahrgassen betragt 2,5 %

» Die Tangentenlédngen in Fahrgassen sollen 5,00 m nicht unterschreiten

Fir die Einfahrts- und Ausfahrtsrampen wurden Rampengeschwindigkeiten von
40 km/h gewahlt. Lediglich die Ausfahrtrampe aus Richtung Hamburg wurde mit
einer Rampengeschwindigkeit von 50 km/h trassiert. Die Parallelfahrbahnen wur-
den mit 80 km/h trassiert.
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Im Bereich der 6stlichen Allerbricke BW 123 und Unterfihrung des Marschweges
BW 122 erfolgt eine Reduzierung der Breiten des mittleren und linken Fahrstreifen
von 3,75 m auf 3,50 m sowie mittleren Randstreifen von 1,00 m auf 0,50 m zur
Aufnahme der Ausfadelungs- bzw. Einfadelungsstreifen durch Fahrbahnummarkie-
rungen. Die Verziehungen erfolgen jeweils auf bis zu maximal 500 m Lange.

Die einzelnen MaBnahmen und Anderungen am StraBennetz sowie die einzelnen
Trassierungselemente sind dem Lageplan (siehe Unterlage 7) zu entnehmen.

Zwangspunkte fir die Trassierung
Fir die Linienfihrung im Grundriss und Aufriss waren folgende Planungsvorgaben
mafBgebend:

Grundriss:

* Anschluss der neuen Beschleunigungs- und Verzdgerungsstreifen an die
vorhanden 6-streifige BAB 7

* Vermeidung des Umbaus der Allerbriicke

» Trennung der Parkmodule fur die einzelnen Fahrzeugtypen

» Rulckholméglichkeiten im Falle von Falschfahrten oder Vorbeifahrt an freien
Parkstanden

* Anordnung der Parkstande im Winkel von 50 9"

» Anordnung der Parkstanden fur Busse und PKW nahe beim Rasthaus

» Anordnung von Kurzzeitparkstdnden nahe beim Tankshop

» Fahrgeometrische Bemessung aller Fahrgassen

* Minimierung des zusétzlichen Flachenbedarfs

» Erhéhung der Verkehrssicherheit

* Minimierung der Beeintrachtigungen im vorhanden Wegenetz

Aufriss:
» Halten der vorhandenen Héhe in den Anschlusspunkten der A7
« Beriicksichtigung der lichten Héhe der vorhanden L 180-Uberfiihrung

Bei dem Neubau der Anschlussstelle sowie der Erweiterung der Tank- und Rastan-
lagen erfolgt die Eingliederung in die Landschaft so, dass sie sich fir den Natur-
haushalt und das Landschaftsbild nicht belastender und stérender auswirkt, als
dieses in verantwortlicher Abwéagung aller Belange unvermeidbar ist.

Bei der Trassierung der Anschlussstellenrampen stdlich der L 180 ist deren Ver-
lauf durch topographische Gegebenheiten und durch Zwangspunkte weitgehend
festgelegt.

Zur Gewahrleistung der Einfahrtsichtweiten werden die minimalen Sichtfelder mit
100 m Schenkelldangen nach RAA, Ziffer 6.4.4.2 Bild 63 von Einbauten freigehal-
ten.
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Die erforderlichen Sichtweiten sind auf der gesamten Strecke unter Berlcksichti-
gung der jeweiligen zuldssigen Geschwindigkeiten bertcksichtigt worden.

Querschnitt

Die Querschnittsbemessung erfolgte unter Beachtung der straBenbautechnischen
Richtlinien.

Fir die BAB Ein- und Ausfahrtsrampen sowie die Parallelfahrbahnen wurden gem.
RAA Ausgabe 2008 der Querschnitt Q1 mit 4,5 m Fahrbahn zuztglich 2 x 0,75 m
Randstreifen sowie der Querschnitt Q2 mit 2 x 3,50 m Fahrstreifen und 2 x 0,25 m
Randstreifen gewahlt.

Fir die Tank- und Rastanlage wurden geman der ERS (Empfehlungen fir Rastan-
lagen an StraBen) Ausgabe 2011 folgende Querschnitte gewahlt:

Fahrgassen
* LKW-Fahrgassen b = 5,50 m (neben Parkstanden 6,50m)
» Bus-Fahrgassen b=6,50m
+ PKW-Fahrgasse b=450m

Parkstdnde
* LKW (Schrégaufstellung mit 509°") b=350m T=18,00m
» Bus (Schragaufstellung mit 509°") b=400m T=14,00m
* PKW (Schragaufstellung mit 509°") b=250m" T=550m
» Schwerlastverkehr (Langsaufstellung) b=450m

Sonstige Abmessungen
+ Gehwege b>1,80m

*) 3,50m fiir mobilitdtsbehinderte Personen

Die Einzelheiten sind den StraBenquerschnitten (siehe Unterlage 6) und den Be-
maBungen auf den Lageplanen (siehe Unterlage 7) zu entnehmen.

Die Befestigung der Fahrbahnen ist nach RStO 12 bemessen worden (siehe Unter-
lage 6.1).

Den Querschnitten ist die durch den Héhenunterschied zwischen Trasse und Ge-
lande bedingte Bdschungsflache (Bdschungsneigung 1:1,5 bzw. 1:2 und flacher)
hinzuzurechnen.

Die Befestigung aller Verkehrswege ist so gewahlt, dass sie mit einem nach der
StVO zulassigen Fahrzeug im Rahmen ihrer Widmungen bzw. Zweckbestimmun-
gen befahren werden kénnen.
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Wasserschutzgebiete
Die MaBnahme liegt auBerhalb von Wasserschutz- und Wassergewinnungsgebie-
ten.

Kreuzungen, StraBeneinmiindungen und Anderungen im Wegenetz

Das untergeordnete Wegenetz wird bis auf den Rickbau des Wirtschaftsweges im
Bereich der Anschlussstelle Allertal (Westseite) nicht wesentlich verandert.

Durch den Rickbau der Rampe auf der Westseite wird auch der Wirtschaftsweg
auf der Rampe gekappt. Die Erreichbarkeit der Flachen ist durch die Zufahrt
ca. 400 m westlich auf der L 180 gewabhrleistet.

Alle Einzelheiten sind den Lageplanen der Unterlage 7 zu entnehmen.

Baugrund, Erdarbeiten und kontaminierte Béden

Im gesamten Planungsgebiet stehen unter einer im Mittel ca. 40 cm dicken Hu-
musschicht Fein- bis Grobsande an. In Teilbereichen sind Flugsande vorhanden.
Es muss mit fluvialen Ablagerungen und Niedermooren gerechnet werden.

Hydrologie

Bei den im April 2010 durchgefuhrten Aufschlussbohrungen wurden Wasserstande
von im Mittel ca. 2,1 m unter Geléande angetroffen. Der Boden ist zur Oberflachen-
versickerung geeignet.

Im Bereich der geplanten drei neuen Ruickhaltebecken wurden im April 2014
nochmals die Grundwasserstande und Versickerungsfahigkeit Uberprift. Hierbei
wurden die Werte aus dem Jahr 2010 bestétigt.

Einzelheiten sind dem Bodengutachten vom 03.08.2010 und 30.04.2014 der GTU
Ingenieurgesellschaft zu entnehmen.

Entwéasserung

Der Hauptvorfluter im Planungsgebiet ist die Aller mit lhren Zuflissen in ca. 750 m
Entfernung. Die vorhandene Verbindung zur Vorflut besteht in Form eines offenen
Rickhaltebeckens und einer Rohrleitung DN 600.

Zur Minimierung der zentralen Ableitung wird eine méglichst umfangreiche freie
Entwésserung der Verkehrsflachen der Tank- und Rastanlagen sowie der An-
schlussstelle tber die Bankette vorgesehen. Auf Flachen, die nicht frei entwassert
werden kdnnen, erfolgt die Sammlung des Oberflachenwassers Gber Graben, Mul-
den bzw. Rinnen, Ablaufschachte, Sickerrohr- und Rohrleitungen. Die Ableitung er-
folgt in neu anzulegende Versickerungsbecken mit vorgeschalteten Absetzbecken.
Die rickwartigen Flachen hinter der Tankstelle der 6stlichen Raststatte werden zu-
rickgebaut und zur Entlastung des vorhandenen Entwasserungssystems entsie-
gelt. Die freiwerdende Kapazitdt im System wird durch den erforderlichen An-
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schluss der Trennstreifenentwasserungen siidlich der Uberfiihrung der L 180 wie-
der belegt.

Die westlich der BAB 7 verlaufende Vorflutleitung des vorhandenen Systems wird
durch die neue Zufahrt zur A7 in Richtung Hannover tberbaut und muss deshalb
aus dem Uberbauten Bereich herausverlegt werden. Die bisher genehmigte Ein-
leitmenge wird beibehalten. Die ebenfalls Uberbauten Kopfstiicke der vorhandenen
Autobahndurchlasse BW 121a und BW 121b werden entsprechend verlegt.

Auf der Westseite der BAB werden nordwestlich der vorhandenen T+R Anlage und
nérdlich der neuen Ausfahrt aus Richtung Hamburg zwei neue Becken geplant. Fir
die Entwasserung der neuen LKW-Rastanlage auf der Ostseite wird ebenfalls ein
Versickerungsbecken geplant. Das vorhandene Becken auf der Westseite der BAB
und sudlich der L 180 wird an die neue Zufahrtrampe angepasst.

Zustandige Wasserbehdrde ist die Untere Wasserbehorde des Landkreises Heide-
kreis.

Die geplanten Autobahnanschliisse siidlich der L 180 liegen innerhalb der Uberflu-
tungsgrenze der Aller. Der durch die neuen Anschlisse und deren Dammbd-
schungen verdrangte Hochwasser-Uberflutungsraum ist bis zur Héhe des amtli-
chen 100-jahrigen Hochwasserstandes auszugleichen. Als Ausgleichsflache fir
das verdréngte Retentionsvolumen ist der Rickbau der Wirtschaftswegrampe auf
der Westseite der Achse 800 sudlich der L 180 vorgesehen.

Die MaBnahme liegt nicht im Bereich von Wasserschutzgebieten.

Detaillierte wassertechnische Berechnungen und konstruktive Darstellungen sind
der wassertechnischen Untersuchung (siehe Unterlage 13) zu entnehmen.

Die konstruktive Durchbildung der StraBenlangsentwasserung ist in den Lage- und
Héhenplanen der Entwurfsunterlagen (siehe Unterlage 13 und 8) dargestellt.

Ingenieurbauwerke

Zur Aufnahme des Ausfadelungsstreifen und der Parallelfahrbahn muss die vorh.
Larmschutzwand an der RIFA Hamburg der A7 in Teilbereichen zurick- bzw.
umgebaut oder durch eine neue Larmschutzwand ersetzt werden. Einzelheiten
sind dem Lageplan Unterlage 7 Blatt 2 zu entnehmen.

StraBenausstattung

Die Ausstattung der Tank- und Rastanlage sowie Anschlussstelle mit Markierung,
Beschilderung, Schutz- und Leiteinrichtungen erfolgt nach den gultigen Vorschrif-
ten und Richtlinien. Die Tankstelle erhélt eine Zufahrtsbeschilderung nach Fahr-
zeugarten (LKW, Bus, PKW und PKW mit Anhanger). Von den Richtlinien abwei-
chende MafBnahmen sind derzeit nicht vorgesehen.
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4.8 Besondere Anlagen

Die bestehenden Tankstellen mit Tankshops und die vorhandenen Rasthauser mit
Selbstbedienungsrestaurants und Rastshops werden nicht geandert.

Die AuBenanlagen der Raststatte Allertal-Ost mit den Funktionen Erholung und
Aufenthalt werden an die neu gestaltete Anlage angepasst. Im Bereich der LKW-
Parkstadnde werden zusatzlich WC-Anlagen vorgesehen, da sonst die Wege von
den LKW-Parkstanden zur Raststatte mitunter sehr lang sind und keine Akzeptanz
erfahren. AuBBerdem sind die vorhandenen WC-Anlagen durch die abgesetzte Lage
der neuen LKW-Parkstédnde und ihr Zusammenspiel mit der Topografie und dem
Bewuchs nicht gut erkennbar. Um den bei anderen gréBeren Rastanlagen ge-
machten schlechten Erfahrungen vorzubeugen, wird die Anlage zusatzlicher WC-
Hauser als notwendig angesehen.

Die Rastanlagen werden beleuchtet.

4.9 Offentliche Verkehrsanlagen

Im Bereich der geplanten Anschlussstelle Allertal und den erweiterten Tank- und
Rastanlagen Allertal-Ost und -West sind keine Nahverkehrseinrichtungen vorhan-
den.

nung-hrahe—an-derRastplatzerweiterung-Allertal-West—Die Planung der Rastanla-
generweiterung ist mit der DB AG bereits im Vorfeld abgestimmt worden.

Mit der am 14. Juli 2017 in Kraft getretenen Anderung der Verordnung (iber das
Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen (LROP-VO) ist die Y-Trasse der
Deutschen Bahn AG (DB AG) nicht mehr Ziel der Landesplanung. Die bisher im
LROP verankerte Vorrangsicherung fur die Neubau-/Ausbaustrecke im Schienen-
verkehr zwischen Hannover und Hamburg/Bremen als Y-Trasse wurde aus dem
LROP herausgenommen.

4.10 Leitungen

Leitungen der 6ffentlichen Ver- und Entsorgung sowie Fernmeldeleitungen werden
soweit nétig den neuen Erfordernissen angepasst oder wahrend der Bauphase ge-
sichert.
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Schutz-, Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen
LarmschutzmaBnahmen

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung éffentlicher StraBen sind nach §§ 41-43
Bundesimmissionsschutzgesetz' dem Trager der StraBenbaulast die Errichtung
und Unterhaltung der Larmschutzanlagen aufzuerlegen, die zum Schutz der Nach-
barschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche notwen-
dig sind.

Fir die Feststellung der Zumutbarkeitsschwelle ist gem. § 43 Abs. 1 BImSchG die
16. Verordnung zur Durchflihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes® mafBge-
bend.

Die Beurteilungspegel wurden nach Anlage 1 der Verordnung berechnet, die be-
zlglich der Einzelheiten der Berechnung auf die ,Richtlinien fir den Larmschutz an
StraBBen - Ausgabe 1990 - RLS-90" verweist.

Die Ergebnisse sind in den Anlagen 7, 8, und 11 dargestellt.
MaBnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Die MaBnahme liegt auBerhalb von Wasserschutz- und Wassergewinnungsgebie-
ten.

Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen zum Schutz von Natur und Landschaft

Der Bau von StraBBen stellt einen Eingriff in Natur und Landschaft gem. § 5 NAGB-
NatSchG und 14 BNatSchG dar. Die Eingriffe sind entsprechend der einzelnen
Regelungen gem. § 15 BNatSchG auszugleichen.

Detaillierte Informationen zum Landschaftspflegerischen Begleitplan und den
KompensationsmafBnahmen sind der Unterlage 12 zu entnehmen.

MaBnahmen zur Einpassung in Baugebiete

entfallt

! Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG , Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverun-
reinigungen, Gerausche, Erschitterungen und &hnliche Vorgéange, in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. Sep-
tember 2002 (BGBI. | S. 3830), das am 21. Juli 2011 durch Artikel 2 des Gesetzes zur Anpassung der Rechtsgrundlagen
fur die Fortentwicklung des Emissionshandels (BGBI. | Nr. 38 vom 27.07.2011 S. 1475) geé&ndert worden ist.

216. BImSchV - Verkehrslarmschutzverordnung, Sechszehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes, 12. Juni 1990 (BGBI.I S.1036), geéndert durch Artikel 3 des Gesetzes vom 19. September
2006 (BGBI. 1 2006 S. 2146).
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Erlauterung zur Kostenberechnung
Kosten

Die Gesamtkosten der MaBnahme verteilen sich gemaB Kostenberechnung wie
folgt:

Baukosten: 19,707 Mio. €

Grunderwerbskosten: 1,005 Mio. €

Gesamtbaukosten: 20,712 Mio. €
Kostentrager

Kostentrager dieser BaumaBnahme ist die Bundesrepublik Deutschland -
BundesstraBenbauverwaltung und fir die Anschlussstelle anteilig das Land Nie-
dersachsen.

Beteiligung Dritter
Eine Beteiligung Dritter wird nicht ausgeldst.
Verfahren

Fir die rechtliche Absicherung des Bauvorhabens wird ein Planfeststellungsverfah-
ren gem. § 17 des BundesfernstraBengesetzes (FStrG) in der Fassung vom
28. Juni 2007 durchgefihrt.

Durchfuhrung der BaumaBnahme

Der Neubau der Anschlussstelle Allertal einschlieBlich Erweiterung der T+R Anla-
gen Allertal-Ost und -West erfolgt in mehreren Bauabschnitten. In jedem Fall wird
der Betrieb der Tank- und Raststatten Anlage, wenn auch mit zeitweisen Ein-
schrankungen, gewahrleistet sein.

Bearbeitet:

Niederséchsische Landesbehdrde fur StraBenbau und Verkehr
Ingenieurgesellschaft Masuch + Olbrisch
Gruppe Freiraumplanung Landschaftsarchitekten

Nachgepruft:
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Abklrzungsverzeichnis

BGBI Bundesgesetzblatt
BAB 7 Bundesautobahn 7
BMVI Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
BVWP Bundesverkehrswegeplan
Durchschnittlicher taglicher Verkehr in Kraftfahrzeugen pro 24
DTV
Stunden
FFH-Gebiet Flora Fauna Habitat
FStrG BundesfernstraBengesetz
K 149 KreisstraBe K 149
L 180 LandesstraBBe L 180
NAGBNatSchG Niedersachsisches Ausflihrungsgesetz zum Bundesnatur-
schutzgesetz
BNatSchG Bundesnaturschutzgesetzt
LSG Landschaftsschutzgebiet
min R Kurvenmindestradius
min A Klothoiden Mindestparameter gemas Richtlinien fir die
Anlage von Autobahnen
min Hw Wannen Mindesthalbmesser (RAA), Ausgabe 2008
min Hk Kuppen Mindesthalbmesser
NP Naturpark
NSG Naturschutzgebiet
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
RAS-EW Richtlinien fir die Anlage von StraBen, Teil Entwésserung
. Richtlinien fir die bautechnischen MaBnahmen an Stra3en in
RiStWag . .
Wassergewinnungsgebieten
RQ 10.50 Regelquerschnitt mit einem MafB3 von 10,50 m zwischen den
’ AuBenkanten der Bankette gemaf Richtlinien fir die Anlage
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von StraBBen, Teil Querschnitte (RAS-Q), Ausgabe 1996

RIFA Richtungsfahrbahn

StB StraBenbau

NStrG Niedersachsisches StraBengesetz
UVPG Umweltvertraglichkeitsprifung
VEDA Vereinigung Deutscher Autohéfe
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