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1. Darstellung der Baumalinahme
1.1 Planerische Beschreibung

Die Autobahn A 7 ist Bestandteil des Europa-Straliennetzes (E 45). Sie ist eine der wichtigs-
ten Nord-Sid-Magistralen Deutschlands und hat, als einzige leistungsfahige Nord-Sud-
Verbindung im 0Ostlichen Niedersachsen, eine aul3erordentliche Bedeutung fur den internati-
onalen und Uberregionalen Verkehr sowie flir den Reiseverkehr. Sie ist durch das Autobahn-
dreieck Salzgitter Uber die A 39 mit der BAB A 2 (E 30) Hannover - Berlin verbunden.

Die A 7 ist als groRraumige Straltenverbindung nach RIN (Richtlinie fiir integrierte Netzge-
staltung) in die StraRenkategorie AS 0 einzustufen.

Der 6-streifige Ausbau der A 7 von der AS Seesen bis nordlich AS Norten Hardenberg ist im
Bedarfsplan fiir die Bundesfernstraflien von 2004 als vordringlicher Bedarf ausgewiesen. Das
bedeutet, dass nach der gesetzgeberischen Wertung unter Bedarfsgesichtspunkten eine
Planrechtfertigung vorhanden ist.

Zwischen Hannover und Kassel wurden bereits groRere Abschnitte sechsstreifig (RQ 35,5)
ausgebaut.

Der 6-streifige Ausbau der A 7 von AS Seesen bis nérdlich AS Noérten Hardenberg setzt sich
aus folgenden drei Verkehrseinheiten (VKE) zusammen:

VKE 1: sudlich AS Seesen bis sidlich AS Echte (Betr.-km 221+000 bis
Betr.-km 233+850)

VKE 2: stdlich AS Echte bis sudlich AS Northeim-Nord (Betr.-km 233+850 bis
Betr.-km 244+400)

VKE 3: stidlich AS Northeim-Nord bis nordlich AS Norten-Hardenberg (Betr.-km
244+400 bis Betr.-km 250+200)

Die Verkehrseinheiten 2 und 3 sind jeweils Gegenstand eines gesonderten Verfahrens.

Die hier behandelte VKE 1 stellt den ersten Abschnitt (Nord-Siid-Richtung) der Gesamtmal}-
nahme dar und liegt im Bereich der Landkreise Goslar und Northeim.

Die Strecke verlauft im Bereich der Stadt Seesen (Gemarkung der Ortsteile Engelade, Kirch-
berg und lldehausen) sowie der Gemeinde Kalefeld (Gemarkung der Ortsteile Oldenrode,
Duderode, Oldershausen, Echte und Kalefeld).

Innerhalb der VKE 1 liegt die Anschlussstelle (AS) Echte, die das untergeordnete Stralen-
netz (Bundesstrale B 445, Bad Gandersheim-Echte) an die BAB anbindet, die beidseitige

PWC-Anlage Schwalenberg bei ca. Bau-km 223+350, sowie der einseitige Parkplatz Wetter-
schacht bei ca. Bau-km 229+650 (westlich).

1.2 StralRenbauliche Beschreibung
Die Bauléange der A 7 in der VAE 2 VKE 1 betragt 12,850 km.

Der Bauanfang befindet sich direkt sudlich der vorhandenen Anschlussstelle Seesen bei
Bau-km 221+000. Das Bauende liegt zwischen der vorhandenen AS Echte und der PWC-
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Anlage ,Am Bierberg“ bei Bau-km 233+850. Die Baukilometrierung erfolgt analog der Be-
triebskilometrierung in Nord-Sid-Richtung.

Die A 7 wird von 4 Fahrstreifen auf 6 Fahrstreifen erweitert und zukiinftig mit dem Regel-
querschnitt RQ 36 ausgebildet.

Der Regelquerschnitt wurde, entsprechend den prognostizierten Verkehrsbelastungen und
ihrer Verbindungsfunktionsstufe als grofRraumige Strallenverbindung nach der Richtlinie flr
die Anlage von Autobahnen (RAA, Ausgabe 2008), gewahilt.

Die geplante Linienfihrung, die planfreie Gestaltung der Knotenpunkte und die Wahl des
Regelquerschnittes entsprechen einer Streckencharakteristik, die der Entwurfsklasse
EKA 1 A nach den Richtlinien flr die Anlage von Autobahnen (RAA, Ausgabe 2008) ent-
spricht.

Die Verkehrscharakteristik ist Gberwiegend vom Fernverkehr als auch durch Freizeit-, Erho-
lungs- und Urlaubsverkehr gepragt. Eine Uberlagerung mit dem flachenerschlieRenden bzw.
langsam fahrenden Verkehr ist ausgeschlossen.

Kostentrager des Vorhabens ist die Bundesrepublik Deutschland.

1.3 Angrenzende Planungen
ndrdlich angrenzende Planung (Baubeginn):

Direkt nérdlich an die VAE 2 VKE 1 der A 7 schlie3t die VAE 1 VKE 2 — sudlich AS Bocke-
nem bis sudlich AS Seesen — an. Die Planung der VAE 1 VKE 2 wurde mit Beschluss vom
30.07.2010 planfestgestellt.

sudlich angrenzende Planung (Bauende):

Direkt sudlich an die VAE 2 VKE 1 der A 7 schlie3t die VAE 2 VKE 2 — stdlich AS Echte bis
AS Northeim Nord — an. Die Planungen beider Abschnitte erfolgen zeitlich weitestgehend
parallel.

2. Notwendigkeit der Baumal3ihahme

2.1 Vorgeschichte der Planung mit Hinweisen auf vorausgegangene Untersu-
chungen und Verfahren

Die Verkehrsubergabe der A 7 fur den Abschnitt AS Rhiden - Northeim-West erfolgte 1960.

In den Jahren 1984 — 1985 erfolgte eine Grundsanierung der Fahrbahn im Hocheinbau. Die
vorhandene Betondecke wurde entspannt und es wurde eine 22 cm dicke Betondecke auf
mind. 5 bzw. 7 cm Ausgleichsschicht (B 25) aufgebracht. Die befestigte Breite der Richtungs-
fahrbahnen wurde dabei nicht verandert.

120801 A7 VAE2 VKE1 g0l
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2.2 Darstellung der unzureichenden Verkehrsverhdaltnisse mit ihren negativen
Erscheinungsformen

Die Autobahn A 7 ist, wie bereits unter Punkt 1.1 erwahnt, Bestandteil des Europa-
Strallennetzes (E 45) und stellt eine der wichtigsten Nord-Sid-Magistralen Deutschlands
bzw. Europas dar. Durch die Zunahme des Gesamtverkehrs und die Gberdurchschnittliche
Steigerung des Schwerverkehrsanteils in den letzten Jahren, der Gber den im Planungsab-
schnitt vorhandenen vierspurigen Ausbauquerschnitt kaum noch zu bewaltigen ist, hat sich
die A 7 immer mehr zu einem Engpass im deutschen Fernstrallennetz entwickelt. Es kommt
immer haufiger zu Staubildungen. Insbesondere bei Uberholvorgéngen, beim Einfadeln im
Bereich der Anschlussstellen sowie bei Steigungsstrecken (max. Langsneigung 3,0 %)
macht sich der teilweise fehlende dritte Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn sehr negativ be-
merkbar. Im Zusammenhang mit dem hohen Schwerverkehrsanteil fuhrt dies zu einer star-
ken Stérung des Verkehrsflusses und der Verkehrssicherheit. Im Jahre 2005 sind auf dem
8,80 km langen Streckenabschnitt PWC-Anlage Schwalenberg bis AS Echte 74 Verkehrsun-
falle gemeldet worden. Im Jahr 2007 war die Zahl mit 84 Unfallen dhnlich hoch.

Durch das Biro SSP-Consult (2008) wurde auf Grundlage der Verkehrszahlung von 2005
eine Verkehrsprognose fir das Prognosejahr 2025 ermittelt. Dabei wurden fur die A 7 Prog-
nosebelastungen flr den Netzabschnitt AS Bockenem bis AD Drammetal zwischen 82.600
Kfz/24 h und 59.100 Kfz/24 h und Schwerverkehrsanteilen zwischen 20 und 25 % berechnet.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die bestehende A 7 ihrer verkehrlichen Funktion
nicht mehr gerecht wird. Zudem fiihrt die standige Uberlastung durch das stark gestiegene
Verkehrsaufkommen bereits heute zu einem massiven Substanzverlust, der permanente,
aufwendige Instandsetzungsarbeiten erforderlich macht. Diese Zustandsverschlechterung
wird sich angesichts des vor allem im Guterverkehr weiter ansteigenden Verkehrsaufkom-
mens noch beschleunigen.

Durch den sechsstreifigen Ausbau der A 7, auch im Zusammenhang mit anderen Autobahn-
bauprojekten wie z. B. der A 14, werden sich die Verkehrsablaufe und die Verkehrssicherheit
im innerdeutschen Fernstrallennetz sowie das transeuropaische Straf’ennetz in Nord-Sid-
Richtung nachhaltig verbessern. Die geplante A 7 wird in hohem Malde zur Bewaltigung der
zu erwartenden Verkehrsprobleme beitragen.

2.3 Raumordnerische Entwicklungsziele

Der 6-streifige Ausbau der A 7 ist Bestandteil des Landes-Raumordnungsprogramms Nie-
dersachsen sowie des Regionalen Raumordnungsprogramms Landkreis Northeim. Der ge-
plante Ausbau der A 7 flihrt zu einer Erhéhung der Verkehrsqualitat und damit zu einer Ver-
besserung der Raumanbindung. Damit kann die Position der Region im nationalen und inter-
nationalen Wettbewerb gestarkt werden. Die Siedlungsstruktur soll durch bessere Zuordnung
von Wohn- und Arbeitsstatten sowie Erholungsgebieten optimiert werden. Nicht zuletzt soll
durch die Verbesserung der Standortqualitat die wirtschaftliche Bedeutung der Region ge-
starkt werden.

Das Regionale Raumordnungsprogramm fiir den Grofldraum Braunschweig (2008) weist im
Untersuchungsraum folgende Vorsorge- und Vorranggebiete aus:

¢ Vorranggebiet fur Natur und Landschaft
o westlich der Autobahn im Bereich lldehausen, auler im Bereich der Kreuzung mit
der B 64

120801 A7 VAE2 VKE1 g0l
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o westlich anschlief’end an die Kreuzung B 64

¢ VVorranggebiet flr Natur und Landschaft mit linienhafter Auspragung
o Kreuzung B 64, 6stliche Seite
o Rodenbergbach 6stlich der Autobahn

¢ Vorsorgegebiet fur Natur und Landschaft
o sud-ostlich der Kreuzung der Bahnlinie

¢ VVorsorgegebiet fir die Erholung
o westlich der Autobahn im Bereich Illdehausen, auler im Bereich der Kreuzung mit
der B 64
o sud-0Ostlich der kreuzenden Bahnlinie

¢ VVorsorgegebiet fir Landwirtschaft
o westlich und 6stlich des gesamten Autobahnabschnittes

¢ VVorranggebiet fur Forstwirtschaft
o sudlich von Engelade, westlich der BAB A 7

¢ VVorsorgegebiet fur Forstwirtschaft
o Kreuzung B 64, 6stliche Seite und zwischen Kreuzung und lldehausen
o Bereich des Rodenbergbaches, auf beiden Seiten der Autobahn
e regional bedeutsamer Wanderweg fir Reiter, stidlich von Engelade
e regional bedeutsamer Wanderweg flir Fahrradfahrer (lldehausen)
Das Regionale Raumordnungsprogramm Northeim (2006) weist im Untersuchungsraum
folgende Vorsorge- und Vorranggebiete aus:
¢ Vorsorgegebiet fur Landwirtschaft
o nord-8stlich der BAB

o westlich der Autobahn ab Béhmerberg und dstlich ab Dlderode

¢ VVorsorgegebiet fir Forstwirtschaft
o nord-westlich der BAB am Béhmerberg

¢ Vorranggebiet fir Hochwasserschutz
o Oldenrode, beidseitig der BAB
o Niederung der Aue im Bereich Kalefeld und Echte

¢ Standort mit besonderer Entwicklungsaufgabe der Erholung (Diiderode)

e Hauptabwasserleitung
o nordlich von Echte Richtung Kalefeld

e regional bedeutsamer Wanderweg flr Fahrradfahrer bei Echte

Der Regionalplan kennzeichnet flr das Untersuchungsgebiet keine Vorrang- oder Vorsorge-
gebiete fur die Trinkwassergewinnung.
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2.4 Anforderungen an die stralenbauliche Infrastruktur

Die A 7 ist als groRraumige Stralkenverbindung nach RIN (Richtlinie flir integrierte Netzge-
staltung) in die Strallenkategorie AS 0 einzustufen.

Das prognostizierte Verkehrsaufkommen fiir das Jahr 2025 auf der Autobahn betragt in der
Verkehrseinheit 1 ca. 59.100 Kfz/24 h (n6rdlich AS Echte) bzw. ca. 64.400 Kfz/24 h (stdlich
AS Echte). Das Verkehrsaufkommen nérdlich und slidlich der VKE liegt z. T. deutlich tber
70.000 Kfz/24 h. Durch die Ausbaumafinahme auf 3 Fahrstreifen pro Richtungsfahrbahn wird
die BAB A 7 Uber den gesamten Netzabschnitt zwischen dem AD Salzgitter und dem
AD Drammetal sowie weiter bis zur Landesgrenze Niedersachsen/Hessen flr die zu erwar-
tende Verkehrsstarke auf einen leistungsfahigeren Querschnitt gebracht.

Durch den sechsstreifigen Ausbau sind folgende wesentliche Verbesserungen zu erwarten:

Entlastung des nachgeordneten Strallennetzes

Reduzierung der Umweltbelastungen durch Vermeidung von Kolonnenbildung und
Staus

Starkung der Wirtschaft durch Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
Verbesserung der Verkehrsqualitat und Verkirzung der Reisezeiten

Verbesserung der verkehrlichen Situation im Hinblick auf das Unfallgeschehen.

2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Der Abschnitt der VKE 2 verlauft dber 12,850 km in Nord-Sud-Richtung im Harzvorland.
Larmschutz

Mit dem Ausbau ergibt sich die Moéglichkeit bzw. Notwendigkeit den vorhandenen, bereits
heute den Anforderungen der 16. BImSchV nicht mehr gerecht werdenden Larmschutz far
die schutzbediirftige Bebauung zu verbessern.

Entwasserung

Bis auf die beiden RRB der PWC-Anlage Schwalenberg sind in der VKE 1 keine weiteren
Regenrickhalte- und Behandlungsanlagen vorhanden.

Das Regenwasser wird im Bereich von Dammlagen der Autobahn am Bankettrand Uber As-
phaltwilste bzw. Betonborde gefasst und zu Boschungsrinnen aus Betonformsteinen geflhrt.
Am Boéschungsful® wird der Abfluss Uber Graben und Mulden zusammen mit dem Gelande-
wasser zu ortlichen Vorflutern geflihrt und dort abgeschlagen. Der Zustand der Entwéasse-
rungsanlagen ist durch starke Erosionseffekte gepragt.

Zur Verbesserung der Entwasserungssituation der A 7 und des Umlandes werden zusatzlich
7 Regenrickhaltebecken (RRB) und ein Pufferbecken innerhalb der neu gebildeten Entwas-
serungsabschnitte gebaut. Anhand der Aufnahmefahigkeit der Vorfluter und des aus Grin-
den des Hochwasserschutzes vorgegebenen natlrlichen Gebietsabflusswertes von 3 I/(s*ha)
erfolgt eine Drosselung bis max. auf Héhe des anhand der Einzugsgebietsflache ermittelten
Gebietsabflusses. In der Gesamtbilanz der RRB ist vorhergehende Forderung eingehalten.

Der vorwiegend westliche bis nordwestliche Gelandewasseranstrom wird durch Abfanggra-
ben vom Autobahnwasser getrennt und tber die vorhandenen Durchlasse wie im Bestand zu
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den Vorflutern geleitet. Dazu werden die meist gewdlbeartigen Durchlasse beibehalten und
nur, soweit erforderlich, seitlich verbreitert. Der Zustand der Durchlasse wurde durch Sich-
tung vor Ort geprift. Es sind in der zustdndigen Niederlassung der Landesbehdrde keine
Schadensbilder bekannt. Eine verrohrte Gelandewasserquerung DN 500 mit nachfolgender
diffuser Vorflut bei Station 231+870 wird mittels Durchérterung erneuert und bis zur nachsten
Vorflut verlangert.

Im Ergebnis der geplanten Baumalnahme werden folgende Effekte erzielt:

Ruckhaltung des gesamten Oberflachenwassers der Autobahn einschlieBlich Fliefl3-
zeitverzogerung und Spitzenabdampfung u. a. durch breitflachigen Abfluss Uber
Bankett und Béschung in Dammlagen

Ruckhaltung von Schwebstoffen und Leichflissigkeiten in den RRB mit Ausnahme
des Pufferbeckens durch zweigeteilte Bauweise mit gedichtetem Absetzbecken und
Tauchdamm zum Speicherbecken. Die RRB erhalten Absperrschieber zur Erhéhung
der Havariesicherheit.

Verhinderung der Verschmutzung der Vorfluter in den besonderen Schutzbereichen
durch belastetes Oberflachenwasser der Autobahn oder ausgetretene Leichtflussig-
keit bzw. andere Schadstoffe nach Havarien

durch breitflachigen Abfluss Gber Bankett und Béschung in Dammlagen werden Ef-
fekte der Versickerung im Dammkérper, der Verdunstung, der Schadstoffbindung
und Rdickhaltung durch Pflanzenbewuchs im Sinne einer Retention wirksam.
Schwermetalle werden nahe am Entstehungsort gebunden.

Bezlglich des Streusalzeintrages kommt es zu einer Spitzenabdampfung beim Ein-
trag in die Vorfluter bzw. durch Versickerung in den Dammkérper.

Der Zustand nach Ausbau der A 7 stellt eine deutliche Verbesserung zum Bestand dar.
Gleichzeitig wird damit auch den Aktivitaten und Forderungen aus der Umsetzung der Euro-
paischen Wasserrahmenrichtlinie und des Hochwasserschutzes Rechung getragen.

StraRenbautechnische Vermeidungs- und Verminderungsmalnahmen (BAB A 7)
Der § 15 BNatSchG gibt vor, dass die Pflicht zur Vermeidung moglicher Beeintrachtigungen
von Natur und Landschaft grundsatzlich Vorrang vor der Festlegung von Ausgleichs- und

ErsatzmalRnahmen hat.

Im Rahmen der vorliegenden Planung konzentrieren sich die strallenbautechnischen Ver-
meidungsmaflnahmen in erster Linie auf

1. die Wahl der Ausbauseite und Trassierung

In Bereichen mit einseitigem Ausbau kdnnen die trassenbegleitenden Gehdlze auf der
anderen Trassenseite weitgehend erhalten werden.

Die Planungsgradiente wurde optimiert, so dass die Inanspruchnahme von Bdden au-
Rerhalb der bestehenden Trasse so gering wie moglich gehalten wird.

Die MalRnahme kann in weiten Streckenabschnitten im Bereich der bestehenden Auto-
bahnbdschungen realisiert werden.
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2. die Lage, die Dimensionierung und die Eingriinung der Nebenanlagen (Regenrickhalte-

becken)

Fur den Bau der Regenrlickhaltebecken werden weitgehend Flachen mit geringer Le-
bensraumbedeutung fir Pflanzen und Tiere in Anspruch genommen. Die Zuwegung er-
folgt - soweit mdglich - Uber das vorhandene Stra3ennetz.

Die Dimensionierung der Becken wurde auf das unbedingt erforderliche Mal} reduziert.
Bepflanzungen mit Geholzen binden sie optisch in das Landschaftsbild ein.

3. die Neuordnung des Entwasserungssystems

Durch die kontrollierte Entwasserung Gber Mulden und Graben sowie die Anlage von Re-
genruckhaltebecken mit Leichtflissigkeitsabscheidern wird der mogliche Eintrag von mit
Schadstoffen belastetem Oberflachenwasser in die Vorfluter vermieden.

4. den weitgehenden Erhalt der vorhandenen Querungsbauwerke

Der weitgehende Erhalt bzw. der Neubau der vorhandenen Querungsbauwerke ermdégli-
chen in unterschiedlichem Mal} Austauschbeziehungen zwischen den Teillebensraumen.

5. die Dimensionierung der Arbeitsstreifen und der Baustelleneinrichtungsflachen, die Wahl
der Zuwegungen zu den Baustellen

Die Dimensionierung der Arbeitsstreifen und Baustelleneinrichtungsflachen wurde auf
das notwendige Mal} reduziert. In Bereichen mit besonderer Lebensraumbedeutung fur
Pflanzen und Tiere sind die Arbeitsstreifen weiter eingeengt worden. Die Zuwegung zu
den Baustellen erfolgt soweit moglich Gber das vorhandene Straliennetz, teilweise Uber
die Fahrbahn der BAB A 7. Falls dennoch Baustralen gebaut werden missen, ist ihr
vollstédndiger Rickbau vorgesehen.

6. Bau eines durchgehenden Wildsperrzaunes beiderseits der BAB A 7

Der Zaun wird gemafl Wildschutzzaun-Richtlinie (Richtlinie fur Wildschutzzaune an Bun-
desfernstrallen, VK.BI. 1985, S. 453) aufgestellt. Aufgrund des Vorkommens wird er teil-
weise wildkatzensicher (HOhe und Gestaltung) bzw. dachsicher (Untergrabungsschutz)
gebaut.

Zusammenfassend ist festzuhalten:

Fur die Tiere (insbesondere die Wildkatze) bestehen im Bereich der VKE 1 Querungsachsen.
Entsprechend dem grofiraumigen Wanderungsverhalten der Tiere werden als wesentliches
Ergebnis der Felduntersuchungen und unter Bertcksichtigung der Empfehlungen des BUND
(www.bund.net), des BfN und des NLWKN zur Minderung der Zerschneidungseffekte folgen-

de Minderungsmalnahmen vorgesehen:

- Aufweitung des Rodenbergbach-Durchlassbauwerks im Querungskorridor Rodenbe-
bach

- Bau einer Grunbricke im Zuge der A 7 und der verlegten B 248 sudlich des Roden-
bergbaches
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(Zur Information: Eine weitere Grinbricke ist in nordlicher Richtung im Zuge des Ausbaus
der BAB A 7 im Bereich Volkersheim [Bau-km 202+281] vorgesehen [Planfeststellungsunter-
lage zum Ausbau der BAB A 7 vom AD Salzgitter bis stdliche der AS Seesen, VAE 1
VKE 1]).

Im Bereich der Querungshilfen werden wildkatzensichere Zaune als Leitstrukturen angelegt.

StralBenbautechnische Vermeidungs- und VerminderungsmalRnahmen (PWC-Anlage
» Wetterschacht")

1. Um eine moglichst kompakte und damit auch Flachen schonende Bauform zu erreichen,
werden die Parkflachen weitestgehend in Schragaufstellung angeordnet.

2. Die Baustelleneinrichtung erfolgt auf dem zukunftigen Geldnde der Rastanlage. Weitere
Flachen werden nicht erforderlich.

3. Die Inanspruchnahme von Flachen auflerhalb der bestehenden Rastanlage wurde auf
das unbedingt erforderliche Mal3 beschrankt.
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3. Zweckmaligkeit der BaumalBnahme/Vergleich der Varianten und Wahl der
Linie
3.1 Beschreibung der Grund-Varianten

Bei dem Neubau einer Stral3e sind unterschiedliche Trassenverlaufe und somit mehrere Va-
rianten (Planfalle) zu untersuchen. Bei der vorliegenden Planung handelt es sich jedoch um
den Ausbau einer bestehenden Verkehrstrasse, sodass ein typischer Variantenvergleich
unterschiedlicher Trassenvarianten entfallt. Im Folgenden werden die Ausbauvarianten fur
die A 7 beschrieben.

Null-Variante

Die Null-Variante beinhaltet die Beibehaltung des jetzigen Ausbaustandards. Die unter Punkt
2.2 beschriebenen unzureichenden Verkehrsverhdltnisse werden somit nicht verbessert.
Durch die absehbare Zunahme des Verkehrs wird es hinsichtlich der nicht ausreichenden
Leistungsfahigkeit der A 7 und auch der Verkehrsgefahrdungen, des Unfallgeschehens und
der Staubildungen zu einer weiteren Verschlechterung der Situation kommen. Dies ist insbe-
sondere unter dem Aspekt der bevorstehenden Erweiterung des europaischen Binnenmark-
tes und der daraus resultierenden Zunahme des Verkehres zu betrachten. In der Folge wird
ein erhohter Verkehrsanteil auf das untergeordnete Straliennetz ausweichen. Die raumord-
nerischen, verkehrspolitischen und technischen Planungsziele fir den sechsstreifigen Aus-
bau der A 7 schlieen die Null-Variante aus. Die Variante wird deshalb nicht weiter verfolgt.

Variante ,Umnutzung des Standstreifens”

Der Verzicht auf einen Ausbau und lediglich eine Ummarkierung der Fahrbahn auf sechs
Fahrstreifen ist nicht als funktionsfahige Variante zu betrachten, da sie mit erheblichen Ein-
schrankungen hinsichtlich Leistungsfahigkeit, zulassiger Geschwindigkeit und Verkehrssi-
cherheit verbunden ware.

Durch eine Umnutzung ware lediglich ein Ausbaustandard entsprechend RQ 31,5 (3 Fahr-
streifen pro Richtung mit 2 x 3,25 m und 1 x 3,50 m Breite) erreichbar, dies jedoch mit dem
malfigeblichen Nachteil des Verzichtes auf Standstreifen. Durch den Verzicht auf Standstrei-
fen sinkt dieser Standard jedoch nochmals erheblich, da der flieRende Verkehr bei Stérungen
durch liegengebliebene Fahrzeuge, durch Unfalle oder durch den Betriebsdienst am aul3eren
Fahrbahnrand unmittelbar gestort wird.

Zusétzlich ware die Geschwindigkeit der Strecke auf 100 km/h zu begrenzen, ein Uberhol-
verbot flir Lkw anzuordnen sowie Nothaltebuchten zu errichten. Weiterhin waren an den An-
schlussstellen in den Bereichen der Ein- und Ausfadelspuren die befestigte Breite jeweils um
2,50 m zu erweitern sowie weitere bauliche Anderungen vorzunehmen. Schliel3lich ware eine
Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBA) zu errichten, da die Mitnutzung von Standstreifen (Be-
triebsform ,S*) lediglich flr Tageszeiten anzuordnen ist, zu denen aufgrund der Verkehrsbe-
lastung eine erhebliche Beeintrachtigung des Verkehrsablaufes zu erwarten ist. Eine vollzei-
tig wirksame Erhéhung der Leistungsfahigkeit ist nicht zu erreichen. Diese Variante wird
deshalb nicht weiter verfolgt.
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Variante , 6-streifiger Ausbau*

Beim 6-streifigen Ausbau wird unter Beibehaltung der Standstreifen jede Richtungsfahrbahn
um einen Fahrstreifen erweitert.

Wahl der Grund-Variante

Zur Bewaltigung der unter Ziffer 2.2 beschriebenen unzureichenden Verkehrsverhaltnisse,
bestehen zum ,6-streifigen Ausbau“ keine zweckmaRigen Alternativen

3.1.1 Beschreibung der in Betracht kommenden Verbreiterungsvarianten
Beim 6-streifigen Ausbau sind folgende drei Ausbauvarianten zu unterscheiden
Voll einseitiger Ausbau

Bau einer Richtungsfahrbahn des neuen Querschnittes neben der bestehenden Autobahn,
Verlagerung des Verkehrs auf die neue Richtungsfahrbahn, Bau der zweiten Richtungsfahr-
bahn auf der Flache des alten Querschnittes.

Einseitiger Ausbau

Beibehalten eines dufReren Fahrbahnrandes der bestehenden Autobahn und Ausbau in die
eine Richtung (westlich oder 6stlich)

Symmetrischer Ausbau

Beibehaltung der Mittelachse der Autobahn und Verbreiterung beider Richtungsfahrbahnen
nach aul3en.

3.1.2 Beschreibung der in Betracht kommenden Ausbauvarianten
Voll einseitiger Ausbau

Der voll einseitige Ausbau stellt sich hinsichtlich der technischen Ausfuhrbarkeit und der
bauzeitlichen Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit des Verkehrsweges zunachst als
glnstigste Variante dar. Neben der vorhandenen Trasse, die zunachst unangetastet bleibt,
wird eine neue Richtungsfahrbahn erstellt. Nach Fertigstellung tGbernimmt sie den gesamten
Verkehr beider Richtungsfahrbahnen (4+0). In der Folge kann im Bereich der beiden alten
Fahrbahnen die zweite Richtungsfahrbahn errichtet werden. Diese Variante ist mit einem
grollen Flachenverbrauch verbunden, was im Bereich 6kologisch wertvoller Areale (z. B.
FFH-Gebiet ,Nettetal und Sennebach®) wie auch in den Ubrigen intensiv ackerbaulich genutz-
ten Abschnitten zu enormen Eingriffen fihren wirde. Angesichts des bewegten Gelandes mit
wechselnd hohen Damm- und tiefen Einschnittlagen ist diese Variante zudem mit enormen
Massenbewegungen und dadurch mit nicht vertretbar hohen Kosten verbunden.
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Einseitiger Ausbau

Bei einem einseitigen Ausbau wird der duRere Rand einer Richtungsfahrbahn angehalten.
Diese Ubernimmt zunachst den gesamten Verkehr (4+0-Verkehrsfiihrung). Gleichzeitig er-
folgt der Ausbau der zweiten Richtungsfahrbahn, die jedoch im Vergleich zu ihrer bestehen-
den Lage versetzt zu errichten ist, damit nach ihrer Fertigstellung die andere Richtungsfahr-
bahn verbreitert werden kann. In der Folge ubernimmt die fertig gestellte Richtungsfahrbahn
den Verkehr (4+0), wahrend die andere Richtungsfahrbahn unter Beibehaltung ihres aufie-
ren Randes ausgebaut und in Richtung des Mittelstreifens verbreitert wird. Diese erforderli-
che Versetzung einer Richtungsfahrbahn ist mit geringeren Eingriffen verbunden als bei dem
voll einseitigem Ausbau.

Symmetrischer Ausbau

Der symmetrische Ausbau mit Verbreiterung beider Richtungsfahrbahnen jeweils an den
Aulenseiten stellt hinsichtlich des Flachenverbrauches, der erforderlichen Massenbewegung
und des Eingriffes in 0kologisch wertvolle Bereiche die gunstigste Losung dar. Eine Rich-
tungsfahrbahn Gbernimmt den gesamten Verkehr (4+0-Verkehrsfiihrung). Die zweite Rich-
tungsfahrbahn wird ausgebaut. In der Folge Ubernimmt die nun neue Richtungsfahrbahn den
gesamten Verkehr (4+0), wahrend die erste Fahrbahn ausgebaut wird.

Ein weiterer Vorteil des symmetrischen Ausbaus zeigt sich hinsichtlich des erforderlichen
Grunderwerbes. Aufgrund der flach ausgebildeten Bdschungen im Bestand kann der sechs-
streifige Ausbau mit geringfugigem zusatzlichem Grunderwerb ausgefuhrt werden. Dies wird
moglich durch die Uberschittung der flachen Béschungen (ca. 1 : 2) mit einer Regelneigung
von 1: 1,5 (vgl. Unterlage 6, Stralenquerschnitt).

3.1.3 In Betracht kommende Achs- und Gradientenvarianten

Unabhangig von den in Punkt 3.1.1 beschriebenen Verbreiterungsvarianten wurden flir den
vorliegenden Ausbauabschnitt — aufgrund von Defiziten in der Bestandslinienfihrung — ver-
schiedene Achs- und Gradientenvarianten nach den Vorgaben der RAA 2008 erarbeitet.

Die entsprechende Variantenuntersuchung wird im Folgenden beschrieben:
Achs-und Gradientenanpassung nach den Vorgaben der RAA 2008

Die Linienfihrung der vorhandenen A 7 wurde im Rahmen der Vorplanung untersucht und
hinsichtlich Fahrdynamik und Fahrsicherheit bewertet. Die vorhandenen Trassierungspara-
meter der A 7 in Lage und Hohe entsprechen i. W. bereits den Vorgaben der RAA 2008. Un-
terschreitungen treten insbesondere im Lageplan bei der Elementfolge Klothoide (A) — Radi-
us (R) — Klothoide (A) auf. Dabei wird die Relation R/3 < A < R (vor allem bei sehr groRRen
Radien) nicht eingehalten. Der Klothoidenparameter A ist teilweise kleiner R/3. Die Trassie-
rungsparameter werden entsprechend den Vorgaben der RAA 2008 angepasst. Dabei ent-
steht eine maximale Achsabriickung von 3,40 m gegentiber dem Bestand.

Im HBhenplan werden bei Bau-km 222+055 und Bau-km 228+750 die Mindestlangsneigun-
gen im Bereich einer Fahrbahnverwindung unterschritten. Im Bereich von Bau-km 222+055
kann die Fahrbahnverwindung — aufgrund grof3er Radien (R > 4000m) im Lageplan — entfal-
len. Hier kann ein durchgehendes Dachgefalle angeordnet werden. Im Bereich von Bau-km
228+750 werden zur Gewahrleistung der Fahrbahnentwasserung eine Anpassung der Gra-
diente und eine Verschiebung des Verwindungsbereiches erforderlich.
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3.2 Kurze Charakteristik von Natur und Landschaft im Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum liegt naturraumlich betrachtet im Innerste-Bergland als Teil des We-
ser-Leine-Berglandes, das sich westlich an den Harz anschliet. Der Untersuchungsraum,
der sich durch das westliche Harzvorland zieht, weist durch den stetigen Wechsel von Tal-
und Hanglagen eine hohe Reliefenergie auf.

Die grofleren Waldgebiete des Untersuchungsraumes sind der Engelader Genossenschafts-
forst, die Waldbereiche am Rodenberg, der Gemeinschaftsforst Harriehausen sowie die
Waldbereiche am Kahlenberg. Eingestreut in diese Waldflachen finden sich ausgepragte
Fichtenforste.

In den grélkeren Talniederungen verlaufen FlieRgewasser wie Nette, Rodenbergbach, DU-
deroder Bach und Aue. Dazu finden sich in den kleineren Niederungen mehrere kleinere
FlieRgewasser und Graben. Auf den zumeist ertragreichen Béden dominiert weitrdumig in-
tensive Landwirtschaft, Gberwiegend mit Getreideanbau.

In den Niederungen nimmt dagegen der Anteil von Weide- und Mahwiesen zu. In den teil-
weise naturnahen Gewasserniederungen ist z. T. die traditionelle Grinlandbewirtschaftung
(extensive Mahweiden-Nutzung) erhalten geblieben. Je nach Bodenfeuchte und Nutzungsin-
tensitat haben sich in den Griinlandbereichen die unterschiedlichsten Pflanzengesellschaften
ausgebildet. Vor allem entlang der FlieRgewasser gehen die Griinlandbereiche teilweise in
feuchte Hochstaudenfluren Uber.

Die Autobahntrasse wird fast auf ganzer Lange des Planabschnittes von Uberwiegend alte-
ren, ausgepragten Strauch-Baumhecken begleitet. Die in wenigen Abschnitten vorhandenen
Ruderalfluren (Bankette und einige Boschungen) sind i. d. R. durch Unterhaltungsmalnah-
men sowie durch die angrenzende landwirtschaftliche Nutzung gepragt.

Die Netteniederung mit ihren Restgriinlandflachen, z. T. mit hohem Anteil naturnaher Bach-
abschnitte und Ufergehdlze westlich bzw. stdlich von Engelade, ist als LSG GS 42 ,Oberes
Nettetal® und LSG 055 ,Nettetal sowie Teilbereiche (Gewéasser und Randbereiche) als FFH -
Gebiet DE 3926 - 331 ,Nette und Sennebach® geschutzt.

Ostlich der Autobahn grenzt im Bereich der Landkreisgrenze Goslar — Northeim (Roden-
bergbach) das LSG NOW 015 - Westerhofer Bergland-Langfast (LRP Northeim 1988) an.

Im Untersuchungsgebiet befinden sich zudem zahireiche nach § 30 BNatSchG (und §24
NAGBNatSchG) (ehemals §28a NNatG) geschitzte Biotopkomplexe.

Detaillierte Ausfiihrungen Uber Natur und Landschaft sowie Uber die vorhandenen Arten im
Untersuchungsgebiet sind der Studie zur Beurteilung der Umweltvertraglichkeit (UVS, Mate-
rialband) sowie dem Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP, Unterlage 12.1) zu entneh-
men.
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3.3 Beurteilung der einzelnen Varianten
3.3.1 Zu beurteilende Varianten aus technischer Sicht

1) Wahl der Verbreiterungsrichtung

2) Achs- und Gradientenanpassung nach den Vorgaben der RAA 2008

3.3.1.1 Wahl der Verbreiterungsrichtung
Voll einseitiger Ausbau

Vorteile:

sehr gute technische Ausflhrbarkeit
- bauzeitlich problemlose Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit der A 7

Nachteile: - sehr hoher Flachenverbrauch
- sehr hoher grofRer Eingriff in Natur und Umwelt
- sehr groRe Massenbewegungen durch bewegtes Gelande
- haufiger Bauwerksneubau und Anpassung des Nebennetzes erforderlich
- sehr hohe Kosten

Einseitiger Ausbau

Vorteile:

gute technische Ausfuhrbarkeit
- bauzeitlich problemarme Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit der A 7
- geringerer Eingriff in Seitenbereiche A 7 als beim voll einseitigem Ausbau

Nachteile: - Flachenverbrauch
- Eingriff in Natur und Umwelt
- Massenbewegungen durch bewegtes Gelande
- Bauwerksanpassungen teilweise problematisch
- hohe Kosten

Symmetrischer Ausbau

hoher Flachenverbrauch

- hoher Eingriff in Natur und Umwelt

- grofRe Massenbewegungen durch trassennahen Ausbau
- haufig einfache Bauwerksanpassungen maoglich

- geringere Kosten als bei den anderen Ausbauvarianten

Vorteile:

Nachteile: - beengte technische Ausflihrbarkeit
- schwierige bauzeitliche Verkehrsfuhrung mit vielen Zwangspunkten
- beidseitiger Eingriff in bestehende Seitenbereiche der A7
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3.3.1.2 Achs-und Gradientenanpassung nach den Vorgaben der RAA
Trassierung in der Lage

Die Bestandstrassierung der A 7 entspricht — wie in Punkt 3.1.2 beschrieben — nicht in vollem
Umfang den Vorgaben der RAA. Die zu kurzen Klothoiden mindern die Fahrdynamik und
werden der gewahlten Entwurfsgeschwindigkeit von 130 km/h nicht gerecht.

Es wird eine Anpassung der Bestandsachse gemald den Vorgaben nach RAA erforderlich.
Dadurch wird die Linienfihrung der A7 gegeniber dem Bestand verbessert. Durch die An-
passung der Autobahnachse entsteht auf einem kurzen Streckenabschnitt ein Abstand von
bis zu 3,40 m zur Bestandstrasse.

Trassierung in der Hbhe

Die Bestandstrassierung in der Hohe entspricht teilweise nicht den Vorgaben der RAA 2008.
Insbesondere werden die Mindestlangsneigungen im Bereich einer Fahrbahnverwindung
unterschritten. Dadurch kénnen erhebliche Sicherheitsdefizite bei der Befahrbarkeit (entwas-
serungsschwacher Bereich — Gefahr von Aquaplaning) entstehen.

Die Gradiente muss deshalb entsprechend der RAA 2008 angepasst werden, um eine ein-
wandfreie Entwasserung auf der A 7 zu gewahrleisten.

3.3.2 Zu beurteilende Abschnitte und Varianten aus Umweltsicht

Im Rahmen einer raumbezogenen Empfindlichkeitsuntersuchung wurden die Schutzgiter
Tiere/Pflanzen, Boden, Wasser, Klima/Luft, Landschaftsbild, Mensch, Kultur- und Sachguiter,
der jeweiligen Wechselbeziehungen sowie der raumwirksamen Landschaftsfunktionen und -
nutzungen einschliellich ihrer Vorbelastungen ermittelt und bewertet.

Aus einer verbal-argumentativ begriindeten Uberlagerung der Flachenbewertung aller Funk-
tionsbereiche ergeben sich Teilraume unterschiedlicher Konfliktdichte, die zur Beurteilung
der Trassenvarianten beitragen bzw. im Rahmen einer Konfliktanalyse die tendenziell um-
weltvertraglichste Variante aufzeigen.

3.3.2.1 Raumordnung, Stadtebau

Hinsichtlich der Raumordnung ist ein symmetrischer Ausbau zu favorisieren, da die Bau-
maflnahmen auf den derzeitigen Banketten und B&schungen erfolgen kénnen und die zu-
satzliche Inanspruchnahme von Flachen mit raumordnerischen Belangen (Vorsorge bzw.
Vorranggebiete fir die Land-. und Forstwirtschaft, fir die Natur und Landschaft sowie fir die
Erholung) reduziert werden kann. Hinsichtlich der stadtebaulichen Planung ergeben sich
keine tiefgreifenden Unterschiede der entsprechenden Ausbaumdglichkeiten.

3.3.2.2 Umweltvertraglichkeit
Im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen wurden die projektbezogenen Um-

weltauswirkungen der einzelnen Varianten (einseitig westlich/stlich, symmetrisch) auf die zu
erfassenden Schutzguter ermittelt, verglichen und beurteilt.
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Larm- und Schadstoffe

Beeintrachtigungen wie Larm- und Schadstoffimmissionen sowie Beunruhigungseffekte, die
sich aus der ausbauunabhangigen Erhéhung des Verkehrsaufkommens ableiten lassen,
werden im Zusammenhang mit der ausbaubedingten Erweiterung der Immissionslinien als
kumulative und nicht erhebliche Wirkung bewertet.

Die Ausbaurichtung ist aus schalltechnischer Sicht von untergeordneter Bedeutung, da mar-
ginale Anderungen der Achslage sich nur unwesentlich im Immissionspegel widerspiegeln.
Zudem ist davon auszugehen, dass die derzeitig vorhandenen aktiven Larmschutzmalinah-
men bereits heute den enorm gestiegenen Anforderungen hinsichtlich der Verkehrsbelastung
nicht mehr gerecht werden kénnen und somit deren Erhaltung von untergeordneter Bedeu-
tung ist.

Mogliche ausbaubedingte LarmschutzmalRnahmen kénnen zur Verbesserung des derzeitigen
Zustandes beitragen.

Die Immissionsbelastungszonen durch betriebsbedingte Schadstoffe verschieben sich ent-
sprechend der Ausbaurichtung und -breite. Hinsichtlich der Bewertung der Schadstoffemissi-
onen ist keine der moglichen Trassenvarianten zu favorisieren.

Natur und Landschaft

Als Konfliktschwerpunke lassen sich die Waldbereich ,Am Klei“, das Kleingewasser zw. BAB
und B 243, das. FFH Gebiet ,Nette und Sennebach®, der Rodenbergbach und Randstruktu-
ren, die Aue und Randbereiche, die trassenbegleitenden Geholze sowie die Barriere- und
Zerschneidungswirkung der Trasse benennen.

Bezuglich der Waldbereiche ,Am Klei“ wirde ein westlicher Ausbau die vorhandenen Wald-
bereiche tangieren sowie hdhere Vegetationsverluste, Flacheninanspruchnahmen und Bo-
denbewegungen verursachen.

Die bau-, anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen wirden naher an den vorhandenen
Rotmilanhorst heran reichen. Ein dstlicher Ausbau ist zu bevorzugen. Hierbei gilt zu bertck-
sichtigen, dass dieser den Konfliktpunkt ,Kleingewasser zw. BAB und B 243" tangieren wur-
de. Die Verbreiterung betrifft die trassenbegleitenden Gehdlze auf der westlichen und 0stli-
chen Seite in gleichem Malie.

Durch einen dstlichen Ausbau rickt die Erweiterung der Autobahn mit bau-, und betriebsbe-
dingten Auswirkungen naher an das Gewasser zwischen BAB und B 243 heran, wobei eine
Uberbauung nicht zu erwarten ist. Ein westlicher Ausbau wiirde den Konfliktpunkt ,Waldbe-
reiche Am Klei* tangieren. Daher ist ein symmetrischer Ausbau zu bevorzugen. Die Verbrei-
terung wirde die trassenbegleitenden Gehdlze sowie auf der westlichen Seite den Wirt-
schaftsweg betreffen.

Im Zusammenhang mit dem FFH-Gebiet ,Nette und Sennebach® kénnen durch einen einsei-
tigen westlichen Ausbau die zur ,Nette” exponierten trassenbegleitenden Gehdlze mit Puffer-
und Immissionsschutzfunktionen erhalten werden. Durch einen dstlichen Ausbau rickt die
Erweiterung der Autobahn mit bau- und betriebsbedingten Auswirkungen naher an das Ge-
wasser heran, wobei eine Uberbauung nicht zu erwarten ist. Daher ist ein westlicher Ausbau
hier zu bevorzugen.
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Alle trassenbegleitenden Geholzbereiche sind hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir das Land-
schaftsbild bzw. ihrer Einbindungsfunktion als hoch empfindlich zu bewerten bzw. sind auf
beiden Ausbauseiten in gleicher qualitativer und quantitativer Auspragung vorhanden. Sekt-
oral sind sie sehr Ilckig mit geringem Bestandsalter ausgepragt. Bei einem einseitigen Aus-
bau kénnen abschnittsweise die trassenbegleitenden Geholze auf einer Seite erhalten wer-
den. Beim symmetrischen Ausbau kénnen ebenfalls in Teilbreichen beidseitig Gehdlzberei-
che erhalten werden, da die Ausbautiefe im Vergleich zum einseitigen Ausbau unter Bertck-
sichtigung der ausgepragten Béschungslagen geringer ist.

Beim symmetrischen Ausbau erfolgt die Versiegelung im Bereich der derzeitig stark anthro-
pogen uberformten Bankette, so dass die Flacheninanspruchnahme von Biotopen und land-
wirtschaftlicher Flache reduziert werden kann. Bei einem einseitigen Ausbau waren zusatz-
lich die raumlichen und wirkungsspezifischen Einwirkungstiefen auf der West- oder Ostseite
erhoht.

Im Bereich Rodenbergbach ware aufgrund der vorhandenen Strukturen ein westlicher Aus-
bau etwas besser zu bewerten als ein 6stlicher, da sich auf der dstlichen Seite die bedeuten-
den Strukturen unmittelbar am Bdschungful befinden. Zudem kénnten bei einem einseitigen
westlichen Ausbau die trassenbegleitenden Gehdlze mit Puffer- und Immissionsschutzfunkti-
onen auf der Ostseite erhalten werden.

Durch einen westlichen Ausbau kénnten die zur Aue exponierten, trassenbegleitenden Ge-
holze mit Puffer- und Immissionsschutzfunktion erhalten werden. Zudem wird das Gewasser
im Bereich unmittelbar an der Boschung nicht durch bau- oder anlagebedingte Auswirkungen
tangiert. Daher ist ein westlicher Ausbau zu bevorzugen. Hierbei gilt es zu berlicksichtigen,
dass entsprechende Flacheninanspruchnahmen bei einem 6stlichen Ausbau durch entspre-
chende Vermeidungsmaflinahmen unterlassen bleiben kénnen. Aufgrund der nérdlich gele-
genen Anschlussstelle ist ein einseitiger Ausbau nur unter erheblichen Umbaumalnahmen
mit neuen naturschutzfachlichen Eingriffen mdglich

In einigen Bereichen ware allein aus Sicht der Bedeutung/Funktion der Strukturen als Tierar-
tenlebensraum ein einseitiger, asymmetrischer Ausbau etwas glnstiger zu bewerten.

Gleichwonhl liegt aus keinem der untersuchten Bereiche ein Ergebnis zu Artenvorkommen
vor, das eine entscheidungserhebliche Bedeutung hinsichtlich der Festlegung auf eine Aus-
bauvariante erlangt.

Auler der benannten Hinweise (Rotmilanhorst, Kleingewasser, Nette, Rodenbergbach, Aue)
zur Ausbaurichtung sind keine sonstigen entscheidungserheblichen Aussagen zu treffen, die
einen einseitigen Ausbau begriinden kénnten. Zudem ist festzustellen, dass auch unter Ein-
beziehung weiterer Konfliktpunkte, fachlich und unter Beachtung von Vermeidungsmafnah-
men, einem symmetrischen Ausbau nichts entgegensteht.

Um naturschutzfachlich bedeutendere Bereiche nicht starker zu beeintrachtigen und unter
Bertcksichtigung der Zwangspunkte empfiehlt sich der symmetrische Ausbau, da dadurch
groélere Eingriffe vermieden werden kénnen. Diese Variante stellt fir die Uberwiegende Zahl
der Schutzguter die konfliktarmste Lésung dar.

Land- und Forstwirtschaft
Das Untersuchungsgebiet ist in weiten Bereichen durch eine intensive ackerbauliche Nut-

zung gepragt. Die grofleren Waldgebiete des Untersuchungsraumes sind der Engelader Ge-
nossenschaftsforst, die Waldbereiche am Rodenberg, der Gemeinschaftsforst Harriehausen

120801 A7 VAE2 VKE1 g0l



Planfeststellung Unterlage 1
BAB 7, VAE 2 VKE 1, 6-streifiger Ausbau Seite 20 von 58 D
Erlduterungsbericht, Deckblatt vom 15.08.2013 und 19.05.2014

sowie die Waldbereiche am Kahlenberg. Eingestreut in diese Waldflachen finden sich aus-
gepragte Fichtenforste.

Um land- und forstwirtschaftlich genutzte Flachen nicht weiter zu reduzieren, empfiehlt sich
ein symmetrischer Ausbau, da dieser auf den vorhanden Banketten und B&schungen erfol-
gen kann.

Flachenbedarf

Im Rahmen des symmetrischen Ausbaues erfolgt eine Versiegelung lberwiegend auf den
stark vorbelasteten Bankett- und Boschungsbereichen. Die Versiegelung betragt ca. 9 ha.
Zusatzlich kommt es zu einer Flacheninanspruchnahme durch die Verschiebung der Bo-
schungen, den Bau von Entwasserungseinrichtungen (Graben, Regenruckhaltebecken), die
Anlage von Wirtschaftswegen, die Verlegung der B 248 im Bereich der PWC-Anlage Schwa-
lenberg sowie im Bereich des Harzhornes (Anlage einer Griinbricke).

Beim einseitigen Ausbau wird der Versiegelungsgrad reduziert, die Inanspruchnahme von
Flachen auferhalb des anthropogen Uberformten Bdschungsbereiches jedoch erhéht. Die
Flacheninanspruchnahme von Acker- und Grinlandflachen vergrofiert sich.

Variantenunabhangig werden durch die Verlegung der B 248, den Bau von Regenriickhalte-
becken, Wendehammern und Wirtschaftswegen landwirtschaftlich genutzte Béden Uberbaut.
Es kommt zu temporéaren Inanspruchnahmen durch Baustelleneinrichtungen.

Unter Bertlicksichtigung der Uberbauung anthropogen Uberformter Bereiche mit geringerer
Bedeutung fur Natur und Landschaft, der geringeren Inanspruchnahme von empfindlichen
Bereichen, sowie des geringeren Flachenverbrauchs an landwirtschaftlicher Nutzflache weist
ein symmetrischer Ausbau das geringere Konfliktpotential auf.

Auswirkungen auf Wassergewinnungsgebiete

Wassergewinnungsgebiete werden durch das Vorhaben nicht tangiert. Unter BerUcksichti-
gung der zukiinftigen Anlage von Regenriickhaltebecken ist aufgrund der kontrollierten Ent-
wasserung eine Verbesserung des derzeitigen Zustandes zu erwarten. Variantenabhangige
Unterschiede von erheblichen Beeintrachtigungen sind nicht zu klassifizieren.

Auswirkungen auf Uberschwemmungsgebiete

Im Bereich der Nette ist ein breiter Saum als festgesetztes Uberschwemmungsgebiet aus-
gewiesen.

Variantenerhebliche Unterschiede von Beeintrachtigung liegen nicht vor. Durch die Einleitung
in RRB, bei gleichzeitiger gedrosselter Abgabe in die Vorfluter, erfolgen keine erheblichen
Auswirkungen.
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3.4 Aussagen Dritter zu Varianten

Es wurde eine Vorbeteiligung der Trager 6ffentlicher Belange durchgeflinrt. Deren Hinweise
wurden nach Mdglichkeit in der laufenden Planung berticksichtigt.

3.5 Wirtschaftlichkeit der Varianten

Aus den in Punkt 3.1 beschriebenen Varianten wurde unter Abwagung aller fur die Varian-
tenvergleiche wesentlichen Kriterien die jeweils wirtschaftlichste Lésung gewahit.

3.6 Gewabhlte Linie/Variante

3.6.1  Wahl der Verbreiterungsrichtung

Fir den sechsstreifigen Ausbau der A 7 wird die symmetrische Verbreitung als Vorzugslo-
sung gewahlt. In kurzen Streckenabschnitten ist — aufgrund der in Punkt 3.1.2 beschriebenen
erforderlichen Achsanpassung — eine einseitige Verbreiterung vorgesehen.

3.6.2  Wahl der Achs- und Gradientenvarianten

Achs- und Gradientenanpassung nach den Vorgaben der RAA 2008

Die in Punkt 3.1.2 beschriebenen Defizite in der Bestandslinienflhrung werden im Zuge des
sechsstreifigen Ausbaus der A 7 nach den Vorgaben der RAA 2008 angepasst.
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4. Technische Gestaltung der Baumalnahme
4.1 Trassierung
411  Autobahn A7

Die vorhandene Trasse der A 7 zwischen sidlich AS Seesen und sidlich AS Echte wird ent-
sprechend den raumordnerischen Entwicklungszielen und aufgrund ihrer groRraumigen Ver-
bindungsfunktion gemal RAA der Entwurfsklasse (EKA) 1 A zugeordnet.

Die Trasse verlauft im Wesentlichen auerhalb bebauter Gebiete und ist anbaufrei. Die in
der Nahe befindlichen Ortslagen sind:

- Stadt Seesen (mit Ortslagen Engelade und lldehausen)

- Gemeinde Kalefeld (mit Ortslagen Oldenrode, Béhmerberg, Diderode, Oldershausen
und Echte)

Um den verkehrstechnischen Anforderungen und den ortlichen Gegebenheiten gerecht zu
werden, wird fir den Entwurf des Ausbauabschnittes der A 7 gemall RAA eine Richtge-
schwindigkeit von v = 130 km/h zugrunde gelegt.

Die Trassierung im Grund- und Aufriss wird im Wesentlichen durch die Bestandstrasse der
A 7 bestimmt. Die vorhandene Linienfiihrung der A 7 bleibt weitestgehend erhalten, um Ein-
griffe in die Seitenbereiche der vorhandenen Autobahn zu minimieren.

Fir die Trassierung sind aulierdem folgende Zwangspunkte zu berticksichtigen:

- Anschlussplanung der A 7 Richtung Norden (VAE 1 VKE 2) und Siden (VAE 2 VKE 2)
- vorhandene Querungsbauwerke im Zuge des Ausbauabschnittes

- Planung der PWC-Anlage Schwalenberg (westlich von lldehausen)

- Planung der PWC-Anlage Wetterschacht

- vorhandene Anschlussstelle Echte

Einen weitgehenden Einfluss auf die Gradientengestaltung haben des Weiteren:

- der trassierungstechnische Grundsatz der Mindestlangsneigung min s = 1,0 % (Ausnah-
me flr den Ausbau s = 0,7 %) im Bereich von Verwindungen

- die Abstimmung der Trassierung im Lage und Hoéhenplan zwecks Realisierung einer aus-
gewogenen raumlichen Linienfiihrung.

Die Trassierungselemente fur Lage und Hohe der BAB 7 sind unter Berlcksichtigung der
genannten Zwangspunkte, Vorgaben und Gegebenheiten nach RAA fir eine Geschwindig-
keit von v = 130 km/h gewahit.

Die Analyse der vorhandenen Linienfihrung der A 7 ergab, dass sich die aus den Richtlinien
ergebenden Grenzwerte flir die einzelnen Entwurfselemente nicht eingehalten werden. Im
Zuge des 6-streifigen Ausbaus der A 7 erfolgt eine bestandsnahe Optimierung der Autobah-
nachse, sodass die Einhaltung dieser Grenzwerte gewahrleistet werden kann.
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Eine Optimierung der Trasse im Hinblick auf eine harmonische und auf die benachbarten
Streckenabschnitte abgestimmte Linienflihrung wurde durchgeflihrt.

Tabelle 1:  Trassierungsparameter BAB 7

Mindestwerte gewahlte

gemanR RAA Mindest-Parameter
min R 900 m 1.500 m
min A 300 m 700 m
min Hy 8.800 m 29.850 m
min Hg 13.000 m 20.000 m
min T 120 m 270 m
max s 4,0 % 3,0 %
min s - 0,25 %
min s im Verwindungsbereich 1,0 % 0.8 %
(Ausnahmewert fiir Ausbau) (0,7) % e e

Auf ca. 5,40 km des Streckenabschnitt der VKE 1 sind Bogenradien R < 4000 m erforderlich.
In diesen Bogenbereichen ist die Querneigung einer Richtungsfahrbahn (BogenaulRenseite)
zum Mittelstreifen angeordnet (Sagezahnprofil). In Geraden bzw. bei Bogenradien
R > 4000 m wird die Querneigung beider Richtungsfahrbahnen nach auf’en angeordnet
(Dachprofil).

Die Querneigungen auf den Richtungsfahrbahnen betragen 2,5 bis 4,5 %.

Die Querneigung wird getrennt fur beide Richtungsfahrbahnen ermittelt. Die Drehachse liegt
gemal RAA in der Mitte des 2. Fahrstreifens.

Die Verwindungsstrecken befinden sich im Bereich von Ubergangsbdgen und liegen auerhalb
der Gradientenhoch- oder -tiefpunkte. Die Anrampungsneigung im Verwindungsbereich ent-
spricht, ohne Bertiicksichtigung des Standstreifens, min A s nach RAA.

Die Mindestlangsneigung im Bereich von Verwindungen wird im Bestand teilweise unter-
schritten. Zur Vermeidung wasserabflussschwacher Zonen wird die Gradiente entsprechend
angepasst. Um dennoch eine bestandsnahe Trassierung in der H6he zu gewahrleisten, wird
die Mindestlangsneigung zwischen dem Richtwert (1,0 %) sowie dem Ausnahmewert (0,7 %)
nach RAA gewahlt und betragt hier 2 0,8 %. Somit kann die Anrampungsneigung min A s
eingehalten werden.

Der Héhenverlauf der Gradienten beider Richtungsfahrbahnen ist identisch. Die Gradienten
liegen mittig im 2. Fahrstreifen, mit einem Abstand von £ 8,00 m zur Hauptachse der BAB.

Der Nachweis ausreichender Haltesichtweiten wurde fir die beiden Richtungsfahrbahnen der
A 7 nach RAA durchgefiihrt. Eine Unterschreitung der erforderlichen Mindesthaltesichtweiten
liegt im gesamten Streckenabschnitt nicht vor (siehe Unterlage 4).

Zur Berechnung der Haltsichtweiten wurden im Mittelstreifen passive Schutzeinrichtungen
mit einer Systemhohe von h=1,15m zu Grunde gelegt. Zur Einhaltung der Haltesichtweiten
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ist die Systemhohe der passiven Schutzeinrichtungen im Mittelstreifen von Bau-km 230+700
bis Bau-km 231+800 auf maximal h=0,90m zu begrenzen.

Fir die Ermittlung der erforderlichen Haltesichtweiten betragen die Hohe des Augpunktes
ha und die Zielpunkthéhe hz gemafl RAA 1,00 m tber Fahrbahnoberkante.

4.1.2 Rampen der AS Echte

Die Anschlussstelle Echte ist im Bestand entsprechend der RAA als diagonales halbes Klee-
blatt angeordnet. Der Anschluss an die Bundesstralle 445 erfolgt derzeit tber Verbindungs-
rampen (Q4-Querschnitt) und 2 plangleiche Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage. Die Lan-
ge der Parallelfihrung betragt < 125m. Die Anschlussstelle wird — am Bestand orientiert — bis
an die RampenfuRpunkte (Knotenpunkte mit der B445) umgeplant und nach den Vorgaben
der RAA 2008 an den sechsstreifigen Ausbau der A 7 angepasst.

Fir die Ein- und Ausfahrrampen der Anschlussstelle wird die vorhandene Linienfihrung in
der Lage und Héhe nach den Vorgaben der RAA angepasst. Die Entwurfsgeschwindigkeit
betragt ve = 40 km/h (Ausfahrrampen) bzw. v = 50 km/h (Einfahrrampen).

Fir die Verbindungsrampen wird ein Q1-Querschnitt vorgesehen (getrennte Trassierung der
Ein- und Ausfahrrampen im Bereich der Parallelfihrung).

Die Knotenpunkte mit der B 445 werden mit Tropfen, Dreiecksinsel und Ausfahrkeil far
Rechtsabbieger, sowie 3-teiligem Korbbogen flir den Rechtseinbieger ausgebildet.

Die Ein- und Ausfadelungsstreifen an der Anschlussstelle Echte werden mit einer Lange von
250 m ausgebildet.

41.3 B 248 — ,Verlegung bei lldehausen*

Im Zuge der AusbaumaRnahmen zur A 7 ist geplant, das Uberfiihrungsbauwerk der K 62
(BW 2084a) im Bereich der PWC-Anlage Schwalenberg bei Bau-km 223+564 sowie die
Wirtschaftswegeunterfiihrung BW 2084 (Gandersheimer Wegq) ersatzlos zurlickzubauen. Zur
Aufrechterhaltung der Wegebeziehung von Dannhausen Richtung lldehausen sind im Rah-
men der Entwurfsplanung verschiedene Losungsvarianten untersucht worden. (siehe Varian-
tenvergleich Anlage 1 zum Erlauterungsbericht)

Entsprechend der gewahlten Vorzugslésung wird die B 248 aus Richtung B6hmerberg west-
lich, parallel der A 7 verlegt und auf der Trasse der vorhandenen K 62 westlich entlang der
PWC-Anlage Schwalenberg (westlich) geflhrt.

Die geplante ortsdurchfahrtsfreie Trassenfihrung der B 248 wird als Uberregionale/ regionale
Stralenverbindung (anbaufrei) eingestuft und somit gemall RAS-L 95 (Richtlinien fir die
Anlage von Strallen, Teil: Linienfihrung) der Kategoriengruppe A Il zugeordnet.

Die Trassierung im Grund- und Aufriss wird am Bauanfang und im anschlielenden Bereich
des Knotenpunktes B 248n/B 248alt (Northeimer Stralle) durch die vorhandene B 248 und
die erforderlichen Anschlisse an den Bestand bestimmt. Nach dem folgenden Streckenab-
schnitt, in dem die B 248n am Dammful der A 7 parallel gefuhrt wird, schwenkt die Trasse in
die Bestandslage der K 62 ein, die im weiteren Verlauf bis zum Knotenpunkt mit der B 64 die
Lage und Hoéhe der B 248n mal3geblich vorgibt.
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Der landwirtschaftliche Verkehr aus Richtung lldehausen ist dann Uber die B248alt
(BW 2083), B248n und den vorhandenen Wirtschaftsweg westlich der A7 abzuwickeln.

Insgesamt sind aus trassierungstechnischer Sicht nachfolgend genannte Zwangspunkte zu
bertcksichtigen:

- vorhandene B 248 im Bereich westlich des BW 2083 (Baubeginn, Anschluss an Be-
stand)

- Querung ,Gandersheimer Weg*

- vorhandene Trasse der K 62 westlich der PWC-Anlage Schwalenberg

- vorhandene B 64 westlich der A7 (Bauende, Anschluss mittels plangleichem Knoten-
punkt).

Als maligebende Entwurfselemente ergeben sich Kurvenradien zwischen R = 55 m und
R =350 m.

Die Querneigung auf der Fahrbahn betragt 2,5 bis 8,0 %.

Der Nachweis ausreichender Haltesichtweiten wurde fir die B 248 durchgefiihrt. Eine Unter-
schreitung der erforderlichen Mindesthaltesichtweiten liegt im gesamten Streckenabschnitt
nicht vor. Zur Einhaltung der Haltesichtweiten sind jedoch Sichtbermen wie folgt erforderlich:

- von Bau-km 1+000 bis Bau-km 1+100, Breite 2,0m
- von Bau-km 1+680 bis Bau-km 1+780, Breite 2,5m

41.4 B 248 — ,Verlegung am Harzhorn*

Bei ca. Bau-km 226+000 ist im Bereich des Harzhornes eine Grinbricke Uber die A 7 ge-
plant. Um zusatzlich die Barrierewirkung der parallel verlaufenden B 248 zu beseitigen, wur-
de im Rahmen des Vorentwurfes ein entsprechender Variantenvergleich erarbeitet. Als Vor-
zugslésung wurde die Verschwenkung der B 248 an die Autobahn ermittelt. Dadurch kann
eine gemeinsame Grunbrucke Uber die A 7 und die B 248 angeordnet werden. Die B 248 ist
deshalb auf einer Lange von ca. 800m zu verlegen.

Die geplante Trassenfiihrung der B 248 wird als iberregionale/ regionale Stral’enverbindung
(anbaufrei) eingestuft und somit gemall RAS-L 95 (Richtlinien flr die Anlage von Strallen,
Teil: Linienfiihrung) der Kategoriengruppe A Il zugeordnet.

Die Trassierung im Grund- und Aufriss ist im Wesentlichen durch den geplanten Standort der
Grunbricke sowie durch die vorhandene Gelandesituation gepragt.

Des Weiteren sind aus trassierungstechnischer Sicht nachfolgend genannte Zwangspunkte
zu berucksichtigen:

- vorhandene B 248 im Bereich am Baubeginn sowie am Bauende (Anschluss an Bestand)
- Héhenlage der A 7 im Bereich der Parallelfihrung.

Als mafligebende Entwurfselemente ergeben sich Kurvenradien zwischen R=180m und
R=200m.

Die Querneigung auf der Fahrbahn betragt 2,5 bis 8,0 %. Die maximal zulassige Schragnei-
gung (10%) wird nicht tGberschritten.
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Der Nachweis ausreichender Haltesichtweiten wurde fur die B 248 durchgefiihrt. Eine Unter-
schreitung der erforderlichen Mindesthaltesichtweiten liegt im gesamten Streckenabschnitt
nicht vor. Zur Einhaltung der Haltesichtweiten ist jedoch eine Sichtberme von Bau-km 0+200
bis Bau-km 0+440 erforderlich. Die Breite der Sichtberme betragt 2-3m.

4.1.5 B 248 — , Verlegung am BW 2068"

Bei ca. Bau-km 231+695 wird die bestehende B 248 mit dem Querungsbauwerk BW 2068
Uber die A 7 gefiihrt. Im Rahmen der Bauwerksplanung fir das Uberfihrungsbauwerk BW
2068 wurde die Uberbaukonstruktion neu festgelegt. Auf Basis des neuen Bauwerksquer-
schnittes und der festgelegten Konstruktionshéhe des Bauwerks wurde die Gradiente der B
248 angehoben. Zur Verringerung der auch schon im Bestand vorhandenen Langsneigungen
der B 248 von > 8 % ist eine Verlegung der Bundesstral3e und die Verlangerung der Ram-
penlangen im Uberflihrungsbereich notwendig. In einer Variantenbetrachtung zur méglichen
Trasse der B 248 wurde als Vorzugslésung die Verschwenkung der B 248 in 6stliche Rich-
tung ermittelt. Hierdurch kdnnen der Kreuzungswinkel mit der BAB optimiert und die Langs-
neigung der B 248 auf 6,9 % reduziert werden. Die B 248 ist daflir auf einer Lange von ca.
710 m zu verlegen.

Die geplante Trassenflihrung der B 248 wird als Uberregionale/ regionale Verbindung (an-
baufrei) eingestuft und somit gemal RAL 2012 (Richtlinien fur die Anlage von Landstralen)
der Kategoriengruppe LS Il zugeordnet. Aufgrund der prognostizierten Verkehrsstarke von <
8.000 Kfz/24h und der Streckencharakteristik der bestehenden B 248 in den weiterflihrenden
Streckenabschnitten wird eine Abminderung der Entwurfsklasse von EKL 2 auf EKL 3 vorge-
nommen.

Die Trassierung im Grund- und Aufriss ist im Wesentlichen durch die Bertcksichtigung der
erforderlichen lichte Hoéhe von 4,70 m fir das Querungsbauwerk mit der A 7, durch die sich
aus den vorhandenen Trassenfuhrungen von BAB und B 248 ergebende Kreuzungssituation
und die notwendigen Anpassungen an den Bestand links und rechts der BAB gepragt.

Des Weiteren sind aus trassierungstechnischer Sicht nachfolgend genannte Zwangspunkte
zu bertcksichtigen:

- moglichst geringer Eingriff in die Flachen 6stlich der bestehenden B 248
- Anschluss an den vorhandenen Knotenpunkt B 248/B 445/L 525.

Als malRgebende Entwurfselemente ergeben sich Kurvenradien zwischen R=300 m und
R=450 m.

Die Querneigung auf der Fahrbahn betragt 2,5 bis 7,0%. Die nach RAL 2012 empfohlene
Hoéchstlangsneigung von 6,5% wird aufgrund der zu Gberwindenden Hohenunterschiede auf
der Sudseite der BAB mit 0,4 % geringfugig Uberschritten. Der Grenzwert einer maximal zu-
lassigen Schragneigung von 10% wird eingehalten.

Der Nachweis ausreichender Haltesichtweiten wurde fir die B 248 durchgefihrt. Eine Unter-
schreitung der erforderlichen Mindesthaltesichtweiten liegt im gesamten Streckenabschnitt
nicht vor.

Die mit einer separaten Planung vorgesehene Anlage eines westlich parallel gefuhrten Rad-
weges wurde berucksichtigt.
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4.1.6 Sonstige Stral3en und Wege

Das vorhandene Strallen- und Wegenetz im unmittelbaren Bereich der A 7 bleibt erhalten.
Wirtschaftswege, die parallel zur A 7 verlaufen und durch den sechsstreifigen Ausbau ver-
drangt werden, werden entsprechend angepasst.

Im Bereich von ca. Bau-km 229+400 bis ca. Bau-km 229+850 wird westlich der A 7 ein neuer
Wirtschaftsweg angeordnet, da das Querungsbauwerk BW 2074 bei ca. Bau-km 229+450
ersatzlos zuriickgebaut wird. Bei ca. Bau-km 229+450 (6stlich) wird auBerdem flir den land-
wirtschaftlichen Verkehr eine Wendeanlage vorgesehen.

Im Bereich von ca. Bau-km 227+050 bis ca. Bau-km 227+600 wird Ostlich der A 7 ein vor-
handener Wirtschaftsweg ausgebaut, da das Querungsbauwerk BW 2078 bei ca. Bau-km
227+080 ersatzlos zurtickgebaut wird.

4.2 Querschnitt

421 A7

4.2.1.1 Kiuinftige Verkehrsbelastung

Fir das Jahr 2025 betragt die Prognoseverkehrsbelastung:

- 59.100 Kfz/24 h nordlich der AS Echte, SV-Anteil 24,7 %
- 64.400 Kfz/24 h sudlich der AS Echte, SV-Anteil 22,9 %.
4.2.1.2 Begrindung des gewéhlten Regelquerschnittes

Entsprechend RAA 2008 Bild 4 kann der sechsstreifige Regelquerschnitt RQ 36 die klinftige
Verkehrsbelastung aufnehmen.

4.2.1.3 Aufteilung des Querschnittes
Entsprechend RAA 2008 ist folgende Querschnittsaufteilung vorgesehen:

Tabelle 2:  geplanter Querschnitt BAB 7

\Verkehrsflache Breite je Richtungsfahrbahn [m] Breite gesamt [m]
Fahrstreifen (1. Fahrstreifen) 3,75 7,50

(2. Fahrstreifen) 3,50 7,00

(3. Fahrstreifen) 3,50 7,00

120801 A7 VAE2 VKE1 g0l



Planfeststellung Unterlage 1
BAB 7, VAE 2 VKE 1, 6-streifiger Ausbau Seite 28 von 58 D
Erlduterungsbericht, Deckblatt vom 15.08.2013 und 19.05.2014

Verkehrsflache Breite je Richtungsfahrbahn [m] Breite gesamt [m]
Mittelstreifen 2,00 4,00
Randstreifen innen 0,75 1,50
Randstreifen auf’en 0,75 1,50
Standstreifen aulien 2,50 5,00
Bankett auf3en 1,50 3,00
gesamt 36,00

4.2.1.4 Befestigung der Fahrbahn
Die Befestigung des Oberbaus der BAB 7 erfolgt nach RStO 01.
Folgende Bauklassen wurden ermittelt:

Tabelle 3: Bemessungsrelevante Beanspruchung und Bauklassen der A 7

Streckenabschnitt Aquivalente 10-t-Achsiibergéange in Mio. | Bauklasse
AS Seesen - AS Echte 94,42 SV
IAS Echte — Bauende 95,39 SV

Entsprechend der ermittelten Bauklasse erfolgt die Ermittlung des frostsicheren Oberbaus.
Die Dicke des frostsicheren Oberbaus betragt danach 80 cm.

Auf Basis der nach RStO 01 ermittelten Gesamtdicke und den Vorgaben des Baugrundgut-
achtens wird die Gesamtdicke des frostsicheren Oberbaus mit 80 cm gewahit.

Das Dammschittmaterial (Erdplanum) soll aus grobkérnigem Erdstoff bestehen und mindes-
tens einen Ev,-Wert von 45 MN/m? gewabhrleisten.

Fir die Bauklasse SV ist sowohl die Asphaltbauweise mit Offenpoorigem Asphalt (OPA) als
auch die Asphaltbauweise mit Larmarmer Gussasphalt (LGA) zulassig und zweckmalig.

Tabelle 4:  Oberbau der A 7 nach RStO 01

Asphaltbauweise Asphaltbauweise

Schicht (OPA) (LGA)

SV/z.B. Tafel 1, Zeile 3 und .
Bauklasse nach RStO 01 Merkblatt Offenporige Asphalt- i\é/szgz;lz-gqe(l) 1, Zeile 3 und
deckschichten M OPA 2008

4 cm Offenporige Asphaltdeck-| 4 cm Larmarme GuRasphalt-
Deckschicht schicht (DStrO= -5 dB(A)) deckschicht
auf Abdichtung (DStrO= -2 dB(A))
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Schicht

Asphaltbauweise
(OPA)

Asphaltbauweise
(LGA)

Binderschicht

8 cm Asphaltbinderschicht

8 cm Asphaltbinderschicht

Bit. Tragschicht

18 cm Asphalttragschicht

18 cm Asphalttragschicht

Schottertragschicht

15 cm Schottertragschicht

15 cm Schottertragschicht

Frostschutzschicht

35 cm Frostschutzschicht

35 cm Frostschutzschicht

Gesamtdicke

80cm

80 cm

Die Festlegungen zum Einbau der Offenporigen Asphaltdeckschicht und der Larmarmen
GuRasphaltdeckschicht ist unter Punkt 5.1 naher erlautert. Die Einbaubereiche von OPA sind
in den Lageplanen (Unterlage 7) gekennzeichnet. In den Ubrigen Bereichen wird generell
Larmarmer Gufasphalt eingebaut.

Die vorhandene Fahrbahnbefestigung (gebunden/ungebunden) wird Uberwiegend aufge-
nommen. Die Starke des Fahrbahnaufbruches ist dabei von der neuen Gradientenlage der
Autobahn abhangig. Es wird wie folgt unterschieden:

Planfall 1: geplante Gradiente > 0,56 m Uber der vorhandenen Gradiente
Planfall 1 trifft fur folgenden Stationsbereich zu:
- ca. Bau-km 228+300 bis Bau-km 228+800

Der vorhandene Fahrbahnaufbau wird entspannt und komplett Giberbaut. Die Erhéhung der
Dammbereiche erfolgt mit entsprechend tragfahigem Material. Um die Standsicherheit der
Auftragsmassen auf der vorhandenen Fahrbahnbefestigung zu gewahrleisten, wird zusatz-
lich eine Bodenverbesserung vorgesehen. Vorhandene Borde werden zurlckgebaut, um
einen Wasserstau innerhalb des Straltenkérpers zu vermeiden. Vorhandene Entwasse-
rungsanlagen (Rohre, Schachte) werden verpresst.

Planfall 2: geplante Gradiente zwischen 0 cm bis 0,56 m Uber der vorhandenen Gradiente

Planfall 2 trifft fir folgende Stationsbereiche zu:

- ca. Bau-km 221+000 bis Bau-km 228+300
- ca. Bau-km 229+400 bis Bau-km 233+850

Die vorhandene Fahrbahnbefestigung wird bis zu einer Dicke von 24 cm aufgebrochen. Auf
der verbleibenden Fahrbahnbefestigung ist abweichend von Tabelle 4 der neue Oberbau wie
folgt geplant:

Erneuerungsklasse 2 gem. RStO 01, Bauklasse SV, z.B. Tafel 5, Zeile 2

- 4 cm Asphaltdeckschicht (OPA bzw. LGA)
- 8 cm Binderschicht
- 12 cm Asphalttragschicht.
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Fir den vorhandenen Standstreifen (Breite 2,50 m) wird der Fahrbahnaufbruch (gebundene
Trag- und Deckschicht) mit einer Starke von 15 cm angesetzt.

Die darunter liegenden ungebundenen Tragschichten und Béden werden als gering tragfahig
eingestuft und bis zu einer Tiefe von 80 cm aufgenommen.

Des Weiteren wird unterhalb des vorhandenen Standstreifens eine Bodenverbesserung von
30 cm Starke vorgesehen.

Planfall 3: geplante Gradiente unter der vorhandenen Gradiente
Planfall 3 trifft fir folgenden Stationsbereich zu:
- ca. Bau-km 228+800 bis Bau-km 229+400

Der vorhandene Fahrbahnaufbau wird komplett aufgenommen. Dabei wird von einer mittle-
ren Gesamtdicke von 80 cm ausgegangen.

Fir den vorhandenen Standstreifen (Breite 2,50 m) wird der Fahrbahnaufbruch (gebundene
Trag- und Deckschichten) mit einer Starke von 15 cm angesetzt. Fir die Fahrstreifen mit
einer Starke von 50 cm.

Des Weiteren wird unterhalb des geplanten 80 cm dicken Befestigungsaufbaus eine Boden-
verbesserung von 30 cm Starke vorgesehen.

4.2.1.5 Befestigung der Bankette

Die Bankette der Autobahn werden 22 cm dick mit frostbestandigem gebrochenem Material
standfest ausgebildet und mit 3 cm Oberboden angedeckt. Der Ev,-Wert von = 80 MN/m? auf
dem Bankett ist nachzuweisen.

4.2.1.6 Gestaltung der Béschungen

Die neuen Dammbdschungen werden mit einer Neigung von 1 : 1,5 ausgebildet. Die neuen
Einschnittbéschungen werden mit einer Neigung von 1 : 1,5 (Bdschungshdhen bis h < 5 m)
bzw. 1 : 1,8 (Béschungshéhen h = 5 m) ausgebildet. Die vorhandenen Béschungen sind wei-
testgehend flacher (ca. 1 : 2), sodass beim sechsstreifigen Ausbau der Boschungsfull mog-
lichst beibehalten und die zusatzliche Flacheninanspruchnahme verringert werden kann. Der
vorhandene Bdschungsbewuchs soll so weit wie moglich erhalten bleiben.

Damm- und Einschnittsbdschungen, die aullerhalb der vorhandenen Bdschungen liegen,
werden ausgerundet (T = 3,0 m). In sensiblen Bereichen sowie bei der Anordnung von Mul-
den am Dammfull wird hinsichtlich der Minimierung der Flacheninanspruchnahme auf Bo6-
schungsausrundungen verzichtet.

Die Boschungen werden mit 10 cm Oberboden angedeckt.

4.2.1.7 Einordnung von Larmschutzanlagen in den Querschnitten

Vorgesehene aktive Larmschutzanlagen werden unter Beachtung der Sicherheitsrdume nach
der RAA 2008 in den StraRenquerschnitt einbezogen.
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4.2.2 Rampen der Anschlussstelle Echte
4.2.2.1 Begrindung des gewéahlten Regelquerschnittes

Entsprechend RAA 2008 Bild 53 ist fir Rampen der Rampengruppe | mit qrampe < 1.350 Kfz/h
und lrampe < 500m der Q1-Querschnitt zu wahlen.

Im Bereich der Parallelfihrung (Rampengruppe Il) ist aufgrund der Lange lparaiieifiihrung < 125 m
ebenfalls der Q1-Querschnitt (getrennt trassierte Ein- und Ausfahrrampen) zu wahlen.
4.2.2.2 Aufteilung des Querschnittes

Die Querschnitte der Ein- und Ausfahrrampen orientieren sich am Bestand und sind wie folgt
vorgesehen:

Tabelle 5:  geplante Rampenquerschnitte (Rampengruppe 1)

Rampentyp Verkehrsflache Breite einzeln [m] Breite gesamt [m]

Q1 Fahrstreifen 1x4,50 4,50
Randstreifen aul3en 2x0,75 1,50
Gesamt 6,00

Tabelle 6: geplante Rampenquerschnitte (Rampengruppe II)

Rampentyp Verkehrsflache Breite einzeln [m] Breite gesamt [m]

Q 1 Fahrstreifen 2 x4,50 9,00
Randstreifen aul3en 4 x0,75 3,00
Mittelstreifen - 2,50
Gesamt 14,50

4.2.2.3 Befestigung der Fahrbahn

Die Befestigung des Oberbaus der Rampen erfolgt am Bestand orientiert nach RStO 01 mit
Bauklasse III.

Entsprechend der gewahlten Bauklasse erfolgt die Ermittlung des frostsicheren Oberbaus.
Die rechnerische Dicke des frostsicheren Oberbaus betragt danach 75 cm.

Gemall den Vorgaben des vorliegenden Baugrundgutachtens wird die Gesamtdicke des
frostsicheren Oberbaus mit 80 cm gewahlt.
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Tabelle 7:  Oberbau der Rampen der AS Echte nach RStO 01

Schicht Asphaltbauweise
Bauklasse nach RStO 01 | Il / Tafel 1, Zeile 3
Deckschicht 4 cm Asphaltdeckschicht
Binderschicht 4 cm Asphaltbinderschicht
Bit. Tragschicht 10 cm Asphalttragschicht
Schottertragschicht 15 cm Schottertragschicht
Frostschutzschicht 47 cm Frostschutzschicht
Gesamtdicke 80 cm

4.2.2.4 Befestigung der Bankette

Die Bankette der Ein- und Ausfahrrampen werden standfest ausgebildet. Der Evo-Wert von
= 80 MN/m? auf dem Bankett ist nachzuweisen.

4.2.2.5 Gestaltung der Béschungen

Es gelten die Aussagen in Punkt 4.2.1.6.

4.2.3 B 248

4.2.3.1 Begrindung des gewéahlten Regelquerschnittes

Fir die Festlegung des erforderlichen Querschnittes der B 248 bei lldehausen und am Harz-
horn wurde das prognostizierte Verkehrsaufkommen (hier: DTVW fir Prognosejahr 2025) flr
BundesstralRen It. Verkehrsmodell Niedersachsen zu Grunde gelegt. Fur das Jahr 2025 be-
tragt die Prognoseverkehrsbelastung:

B 248 - 1.622 KfZ/24h
- 100 SV/24h

Ausgehend von der Verbindungsfunktionsstufe und den prognostizierten Verkehrszahlen
wird fur die zwei geplanten Umverlegungsabschnitte der B 248 bei lldehausen und am Harz-
horn gemal RAS-Q 96 (Richtlinien fur die Anlage von Stralen, Teil: Querschnitte) der Re-
gelquerschnitt (RQ) 9,5 angesetzt.

Fir die Festlegung des erforderlichen Querschnittes der B 248 bei BW 2068 (Kalefeld) wurde
das prognostizierte Verkehrsaufkommen 2025 zu Grunde gelegt. Fir das Jahr 2025 betragt
die Prognoseverkehrsbelastung:

B 248 - 2110 KfZ/24h
- 100 SV/24h

Ausgehend von der Verbindungsfunktionsstufe, den prognostizierten Verkehrszahlen und
den &rtlichen Gegebenheiten im Uberfiihrungsbereich wird fiir den geplanten Verlegungsab-
schnitt der B 248 bei Kalefeld gemal RAL 2012 (Richtlinien fir die Anlage von Landstral3en)
der Regelquerschnitt (RQ) 11 angesetzt.
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4.2.3.2 Aufteilung des Querschnittes

Entsprechend RAS-Q 96 ist folgende Querschnittsaufteilung vorgesehen:

Tabelle 8:  geplanter Querschnitt der B 248n bei lldehausen und am Harzhorn

\Verkehrsflache Breiten [m] Breite gesamt [m]
Fahrstreifen 288 6.00
Randstreifen 832 0,50
Bankett 1 28 3.00
Gesamt 9,50

Entsprechend RAL 2012 ist folgende Querschnittsaufteilung vorgesehen:
Tabelle 8.1: geplanter Querschnitt der B 248n bei BW 2068 (Kalefeld)

\Verkehrsflache Breiten [m] Breite gesamt [m]
Fahrstreifen 228 7.00
Randstreifen 828 1,00
Bankett 128 3,00
Gesamt 11,00

4.2.3.3 Befestigung der Fahrbahn

Fir die Befestigung des Oberbaus der B 248n wurde gemall RStO 01 eine Bauklasse IV
ermittelt. Da die B248n u.a. als Umleitungsstrecke fiur die A7 fungieren soll, wird fir die Be-
festigung des Oberbaus eine Bauklasse Il gewahit.

Entsprechend der gewahlten Bauklasse erfolgt die Ermittlung des frostsicheren Oberbaus.
Die rechnerische Dicke des frostsicheren Oberbaus betragt danach 75 cm.

Gemall den Vorgaben des vorliegenden Baugrundgutachtens wird die Gesamtdicke des
frostsicheren Oberbaus mit 80 cm gewahlt.

Tabelle 9:  Oberbau der B 248n nach RStO 01

Schicht Asphaltbauweise

Bauklasse nach RStO 01 | 1l / Tafel 1, Zeile 3

Deckschicht 4 cm Asphaltdeckschicht
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Binderschicht 4 cm Asphaltbinderschicht
Bit. Tragschicht 10 cm Asphalttragschicht
Schottertragschicht 15 cm Schottertragschicht
Frostschutzschicht 47 cm Frostschutzschicht
Gesamtdicke 80 cm

4.2.3.4 Befestigung der Bankette

Die Bankette der B 248 werden 22 cm dick mit frostbestdndigem gebrochenem Material
standfest ausgebildet und mit 3 cm Oberboden angedeckt. Der Ev,-Wert von = 80 MN/m? auf
dem Bankett ist nachzuweisen.

4.2.3.5 Gestaltung der Béschungen

Die neuen Dammbdschungen werden mit einer Neigung von 1 : 1,5 ausgebildet. Die neuen

Einschnittbéschungen werden mit einer Neigung von 1 : 1,5 (Béschungshdhen bis h < 5 m)
bzw. 1 : 1,8 (Béschungshdhen h = 5 m) ausgebildet.

Die Boschungen werden mit 10 cm Oberboden angedeckt.

424  Wirtschaftswege

4.2.4.1 Wegequerschnitte

Entsprechend ihrer jeweiligen Bedeutung und in Anlehnung an den Bestand erhalten die
Wege folgende Querschnittsaufteilung gemal DWA-A 904 in Verbindung mit dem ARS Nr.
28/2003 (vom 29. August 2003) des BMVBS:

Einstreifige Verbindungswege mit starkerem Verkehr

Fahrstreifen 1x3,50m = 3,50 m
Bankette 2x1,00m = 2,00 m
Gesamt 550m

Verbindungswege mit normalem Verkehr

Fahrstreifen 1 x3,00 m = 3,00 m
Bankette 2x1,25m = 2,50m
Gesamt 550 m
Waldwege, Feldwege

Fahrstreifen 1 x3,00 m = 3,00 m
Bankette 2x0,50m = 1,00 m
Gesamt 400m

Fir den Begegnungsfall zweier Fahrzeuge werden an den daflr erforderlichen Stellen War-
te- und Ausweichmaoglichkeiten geschaffen.

120801 A7 VAE2 VKE1 g0l



Planfeststellung Unterlage 1
BAB 7, VAE 2 VKE 1, 6-streifiger Ausbau Seite 35 von 58 D
Erlduterungsbericht, Deckblatt vom 15.08.2013 und 19.05.2014

4.2.4.2 Befestigung der Wege
Befestigung in bituminéser Bauweise

8 cm  bit. Tragdeckschicht
25 com  Schottertragschicht

33 cm  Gesamtdicke

Dieser Aufbau kommt zur Anwendung:

im Anschlussbereich der Wirtschaftswege an klassifizierte Straflten (ca. 10 m)

in Wegeabschnitten mit Langsgefallen 2 8 %

Wirtschaftsweg 6stlich der A 7 von ca. Bau-km 222+800 bis ca. Bau-km 223+250
Wirtschaftsweg westlich der A 7 von ca. Bau-km 227+050 bis ca. Bau-km 227+600

YV VY

Befestigung ohne Bindemittel (alle Gbrigen Wege)

5 cm  Deckschicht
25 cm  Schottertragschicht

30 cm  Gesamtdicke

4.2.4.3 Befestigung der Bankette

3 cm  Oberboden
22 cm  frostbestandiges gebrochenes Material

25 cm  Gesamtdicke

4.2.4.4 Gestaltung der Boschungen

Die neuen Boschungen werden mit einer Neigung von 1 : 2 ausgebildet. Aufgrund der gerin-
gen Boéschungshéhen wird hinsichtlich der Minimierung der Flacheninanspruchnahme auf
Bdschungsausrundungen verzichtet.

Die Boschungen werden mit 10 cm Oberboden angedeckt.

120801 A7 VAE2 VKE1 g0l



Planfeststellung Unterlage 1
BAB 7, VAE 2 VKE 1, 6-streifiger Ausbau Seite 36 von 58 D
Erlduterungsbericht, Deckblatt vom 15.08.2013 und 19.05.2014

4.3 Kreuzungen und Einmiindungen, Anderungen im Wegenetz
4.3.1 ASEchte

Es gelten die Aussagen in Punkt 4.1.2.

4.3.2 Knotenpunkt B 64/B 248neu

Aufgrund der Verlegung der B 248 bei lldehausen ist der vorhandene Knotenpunkt B64/K62
als Knotenpunkt B248n/B64 umzugestalten. Dieser wird als kleiner Kreisverkehrsplatz aus-
gebildet (Grundform VII). Der AuRendurchmesser des Kreises betragt 45 m bei einer Breite
der Kreisfahrbahn von 6,50 m.

Die Befahrbarkeit des Kreises und aller Ein- und Ausfahrten wurde anhand von Schleppkur-
ven nachgewiesen.

Fir die Durchfliihrung von Schwerlasttransporten ist im Zuge der B 64 auf der Kreisinsel eine
4 m breite gepflasterte Durchfahrt vorzusehen. Diese Durchfahrt ist mit abnehmbaren Ver-
kehrszeichen zu sperren und gegen Uberfahrten zu sichern.

Die durchgehende Strecke der B 64 ist in diesem Bereich mit einem Querschnitt RQ 15,5
(Steigungsstrecke in Richtung Bad Gandersheim) ausgestattet. Im Zuge der Steigungsstre-
cke in Richtung Bad Gandersheim wird ein Bypass am Kreisverkehr angeordnet. Durch den
Bypass ergeben sich folgende Vorteile hinsichtlich der Verkehrsverhaltnisse am Knoten-
punkt:

- Schwerlastverkehr kann im Zuge der Steigungsstrecke ohne Anhaltevorgang
den Knotenpunkt passieren

- Erh6éhung der Verkehrsqualitat

- Verbesserung des Verkehrsablaufes

- Verbesserung der Sichtweiten am Knotenpunkt

4.3.3 Knotenpunkt B 248n/B 248alt

Aufgrund der Verlegung der B 248 bei lldehausen entsteht ein neuer Knotenpunkt
B 248n/B 248alt.

Die Ausbildung des Knotens erfolgt als Einmiundung nach Grundform | mit Eckausrundung
fir die Rechtsabbieger (Form 2 mit Fahrbahnteiler und Dreiecksinsel) sowie Linksabbiege-
streifen mit offener Einleitung (Form 2).

Die Befahrbarkeit des Knotenpunktes wurde anhand von Schleppkurven nachgewiesen.

Die Aufstelllange fur Linksabbieger wurde mit 20 m festgelegt.

4.3.4  Anderungen und Erganzungen im StraRen- und Wegenetz

Im Abschnitt der VKE 1 bleibt das vorhandene Stra3en- und Wegenetz im unmittelbaren Be-
reich der A 7 erhalten (Ausnahme B 248 - siehe Punkt 4.1.3 und 4.1.4).
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Durch die Verbreiterungen im Zuge des sechsstreifigen Ausbaus werden Wirtschaftswege,
die parallel zur A 7 verlaufen, teilweise verdrangt. Diese Wirtschaftswege werden entspre-
chend angepasst.

Im Bereich von ca. Bau-km 229+400 bis ca. Bau-km 229+850 wird westlich der A 7 ein neuer
Wirtschaftsweg angeordnet, da das Querungsbauwerk BW 2074 bei ca. Bau-km 229+450
ersatzlos zuriickgebaut wird. Bei ca. Bau-km 229+450 (6stlich) wird aulerdem fur den land-
wirtschaftlichen Verkehr eine Wendeanlage vorgesehen.

Im Bereich von ca. Bau-km 227+050 bis ca. Bau-km 227+600 wird dstlich der A 7 ein vor-
handener Wirtschaftsweg ausgebaut, da das Querungsbauwerk BW 2078 bei ca. Bau-km
227+080 ersatzlos zurtickgebaut wird.

4.4 Baugrund/Erdarbeiten

Fur die Beurteilung des Baugrundes in der vorliegenden Verkehrseinheit, wurde mit Datum
vom 06.08.2009 ein Ingenieurgeologisches Streckengutachten erstellt.

441 Morphologie und Bewuchs

Der zu untersuchende Streckenabschnitt der BAB A 7 verlauft im Landkreis Goslar und im
Landkreis Northeim im Wesentlichen von Nordost nach Sudwest orientiert und tangiert von
Norden nach Suden die Orte

- Engelade (6stlich der BAB A7)

- lldehausen (Ostlich der BAB A 7)

- Harriehausen (westlich der BAB A 7)

- Oldenrode (6stlich der BAB A 7)

- Duderode (6stlich der BAB A7)

- Oldershausen (sudostlich der BAB A 7)
- Ddgerode (nordlich der BAB A 7)

- Echte (sldlich der BAB A 7)

- Kalefeld (nordwestlich der BAB A 7).

Geographisch liegt der Bereich in Stidniedersachsen im Niedersachsischen Bergland an den
Sudwestauslaufern des Harzes bzw. norddstlich des Sollings.

Die vom sechsstreifigen Ausbau der Autobahn berihrten Flachen unterliegen zurzeit weitge-
hend landwirtschaftlicher Nutzung.

442  Geologie

Grofdraumig betrachtet liegt das Untersuchungsgebiet zwischen Rheinischem Schiefergebir-
ge und Harz, begrenzt durch das Solling-Gewolbe im Stdwesten und dem direkt dstlich an-
grenzenden Harzvorland bzw. Harz.

Der Bereich ist allgemein dem Ubergangsbereich zwischen Leinetal-Grabensystem und dem
sich anschlie®enden Gittelder Graben, sudlich von Seesen zuzuordnen. Es handelt sich um
eine in Nordost-Stidwest-Richtung verlaufende, in sich gegliederte Grabenscholle, die ge-
genuber den westlichen und Ostlichen Grabenrandschultern um mehrere hundert Meter ab-
gesenkt erscheint.
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Die Grabenscholle wird auf ihrer West- und Ostseite von nordost-siidwest-streichenden Gra-
benrandverwerfungen (Bruchstérungen) begrenzt. Als dominant ist der Harzwestabbruch zu
nennen.

Der Leinetalgraben erhielt seine wesentliche morphologische Erscheinungsform mit dem
Aufleben tektonisch bedingter, relativer Vertikalbewegungen, vor allem im Jungtertiar (He-
bung des Harzes um mehrere hundert Meter). Die Bruchschollenbewegungen setzten ver-
mutlich bald nach Beendigung der zusammenhangenden mesozoischen Sedimentation im
mittleren bis oberen Jura ein und dauerten mit gewissen Unterbrechungen bis ins Quartar,
mindestens zum Pleistozan (Nagel u. Wunderlich, 1969).

Die Hohenzlige und Bergkuppen im Bereich der Grabenscholle werden vorrangig aus meso-
zoischen Festgesteinen des Muschelkalks bzw. Keupers sowie deren auflagernden Verwitte-
rungsprodukten gebildet.

Aus dem Pleistozan sind periglaziale Ablagerungen wie Schluff- und Schotterfillungen von
FlieRrinnen und Becken im mesozoischen (praquartaren) Untergrund sowie durch Frost- und
Tauwechsel wahrend der Kaltzeiten bedingte FlieRerdebildungen (Hartgesteinsdetritus in
lehmig-toniger Grundmasse) an den Hangen erhalten (Verwitterungsprodukte der mesozoi-
schen Festgesteine). AuRerdem wurden ausgedehnte, teils tiefgriindige, eiszeitliche Loss-
lehm-, Léss-und Schwemmldss- bzw. Schwemmlehmdecken gebildet. Im Bereich von Fliel3-
gewassern sind ferner kleinrdumige Kiesakkumulationen abgelagert worden.

Holozane Bildungen wie z. B. Auelehm, Schwemmlehm oder geringmachtige Torfbildungen
kénnen ebenfalls oberflachennah im Bereich von FlieRgewassern auftreten.

4.4.3 Hydrologie
Allgemeines

Die oberirdischen Abflussverhaltnisse sind durch die Morphologie der Landschaft gepragt.
Als Hauptvorfluter sind die Nette, der Rodenbergbach, der Dideroder Bach und die Aue zu
nennen. Die Nette flieRt im Bereich Seesen von Siiden nach Norden in Richtung der Inners-
te.

Rodenbergbach, Diideroder Bach und Aue queren das Untersuchungsgebiet von Siidosten
nach Nordwesten und flieBen der Leine zu.

Nach Angaben des Landkreises Goslar und des Landkreises Northeim liegen im unmittelba-
ren Bereich der Autobahntrasse keine Wasserschutzgebiete vor.

Grundwasser

Im Streckenverlauf wurde bei den Erkundungsarbeiten Grundwasser in Form von Schicht-
wasser und Staundsse vorwiegend oberflachennah im Bereich der wasserhaltenden Léssab-
folge sowie in den FlieRerden angetroffen.

Schichtwasser und Staunasse werden von einsickerndem Oberflachenwasser gespeist, das
sich im wasserhaltenden Ldss speichert oder Uber gering bis nicht wasserleitenden Partien
staut.
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Bei mechanischer Beanspruchung tritt das Wasser aus dem Léss aus. Die zu erwartenden
Wassergehalte bzw. Wassermengen richten sich jeweils nach der Ergiebigkeit vorangegan-
gener Niederschlagsperioden und unterliegen demnach jahreszeitlichen Schwankungen.

4.4.4 Erdbau

Die im Niveau des voraussichtlichen Planums weitraumig anstehenden 16ssblrtigen Bdden,
Hanglehme und FlieRerden stellen einen strukturempfindlichen Boden dar. Bodenmecha-
nisch ist das Bodenmaterial vorrangig der Bodengruppe SU*-UL nach DIN 18 196 zuzuord-
nen.

Diese Bdden sind wasserempfindlich und kénnen bei Wassergehaltserhéhung und/oder Ein-
trag dynamischer Energie unmittelbar in eine bodenmechanisch unglnstige, weiche Zu-
standsform Ubergehen und dabei ihre Tragfahigkeitseigenschaften fast vollstandig verlieren.
Die Herstellung des Planums erfordert eine besonders schonende Bauweise und ist entspre-
chend den Anforderungen der ZTVE-StB 2009 zu behandeln und v. a. vor Witterungseinflus-
sen zu schutzen:

Das Planum darf nur ausnahmsweise und nur durch geeignete Baugerate befahren wer-
den.

Der zeitliche Ablauf der freizulegenden Flachen ist in Abhangigkeit von den zu erwarten-
den Witterungsverhaltnissen zu wahlen.

Freigelegte Flachen sind umgehend zu Gberbauen.

Grundvoraussetzung fur die Ausfuhrung der im Folgenden genannten Béschungsneigungen
ist das zeitnahe Andecken von Oberboden und Begriinen der Béschung, um das Auftreten
von Erosionsschaden und damit einhergehenden Rutschungsprozessen zu vermeiden.

Streckenabschnitte in Dammlage

Vom Grundsatz her kénnen die vorgesehenen Verbreiterungen und Aufhéhungen der
Dammstrecken mit einer Boschungsneigung von 1 : 1,5 hergestellt werden, sofern diese aus
ausreichend scherfestem (Reibungswinkel = 35°) Erdbaumaterial, z. B. aus gewonnenem
Aushubmaterial (unverwitterter Fels, Grotkorn 100 mm) oder regional verfligbaren Erdstof-
fen (aus Steinbriichen) aufgebaut werden.

Das beim Auffahren der Verbreiterungen und Vertiefungen von Einschnittsstrecken zu ge-
winnende, nichtbindig (Feinkornanteil < 15 %) ausgebildete verwitterte, Felsmaterial und das
kleinstlickig aufzubereitende Felsmaterial des Ton-, Mergel- und Kalksteins erfiillt diese An-
forderungen. Hinsichtlich Einbau und Verdichten der jeweiligen Schiittlagen gelten die Mal3-
gaben der ZTVE-StB 20009.

Vor Schittung der Dammverbreiterungen ist der angedeckte Oberboden im Bereich der vor-
handenen Dammbdschungen sowie im Bereich des Dammfulies aufzunehmen und alte und
neue Dammlage miteinander zu verzahnen. Die Verzahnung sollte mindestens durch ein
Aufrauen des bestehenden Dammkarpers erfolgen.

Die aufgeraute Bdschung ist bis zum Anschitten der neuen Béschung vor Durchfeuchtung
infolge Niederschlags sowie vor Austrocknung infolge starker Sonneneinstrahlung zu schit-
zen (z.B. durch Abdecken mit Baufolie). Die Arbeitsabschnitte sind innerhalb einer Arbeits-
schicht fertig zu stellen. Daher ist auch eine ausreichende Materialbevorratung sicherzustel-
len. Langere Arbeitspausen im Bauzustand sind nicht zulassig.
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In Abhangigkeit der Stabilitdt (Kornzusammensetzung, Konsistenz u.a.) des bestehenden
Dammkorpers sind partiell zusatzliche Mallnahmen zur Verzahnung durch ein Abtreppen der
vorhandenen Bdschungsoberflache einzuplanen. Dies sollte insbesondere bei Oberflachen,
die vollflachig aus feinkérnigen Béden aufgebaut sind, erfolgen. Fir die Planung ist dabei
zunachst von ca. einem Drittel der Dammflachen auszugehen.

Die Neumodellierung der Boschung erfolgt jeweils von unten nach oben.
Laut Baugrundgutachten sind die nach Abtrag des Oberbodens im Bereich unterhalb der

zukinftigen Dammsohlen anstehenden Boden und Felsmaterialien bei Dammhdhen von
mehr als 1,5 m als ausreichend tragfahig einzustufen.

In Streckenabschnitten mit gréRerer Lockersedimentbedeckung werden zu erwartende Set-
zungen des Untergrundes unter Dammauflast - in einer Grolenordnung zwischen 3 und
10 cm (je nach Steifigkeit des Untergrundes und Dammhdhe) - nach Herstellung der Damme
Uberwiegend eingetreten sein. Dennoch empfiehlt es sich, die DammschittmaRnahmen in
ihrer Durchfuhrung den weiteren Erdbaumalinahmen zeitlich ausreichend vorauseilen zu
lassen (Abklingen der Restsetzungen).

Grundsatzlich ist das Erdplanum in der Sohle der Dammverbreiterungen unbedingt vor Auf-
weichung durch Oberflachenwasser zu schiitzen, z. B. durch das unverzlgliche Einbringen
der 1. Schittlage.

Beim Einbau der 1. Schittlage sollte die Einflusstiefe der eingesetzten Verdichtungsgerate
nicht groRer als die Dicke der Schittlage sein (z.B. > 30 cm), um den Eintrag von dynami-
scher Energie in die strukturempfindlichen Béden zu vermeiden.

Dammstrecken quer zur natlirlichen Gelandeneigung sollten im Sinne der ZTVE-StB 2009
vorrangig mit ebenen Dammaufstandsflachen hergestellt oder treppenformig mit leicht tal-
warts geneigten oder horizontalen Stufen ausgefuhrt werden. Der hangseitige Dammful ist
durch Entwasserungseinrichtungen vor hangabwarts flieRendem Oberflachenwasser zu
schutzen.

Streckenabschnitte in Einschnitten

Die Einschnittsboschungen werden in bindigen Bdden bis zu einer Boschungshdhe von 8 m
mit einer Neigung von < 1 : 1,5 allgemein als standsicher angesehen. Hohere Bdschungen
kénnen mit einer Boschungsneigung von < 1 : 1,8 hergestellt werden. Voraussetzung dabei
ist, dass ein homogener Baugrundaufbau vorliegt und keine wasserfuhrenden Schichten vor-
handen sind.

Bei geschichtetem Baugrundaufbau (mit ggf. Schichtneigung in die Béschungsflache) oder
wechselnder Wasserdurchlassigkeit der Bodenschichten, die partielle Wasserfihrung ermog-
lichen kann, sind flachere Neigungen zu wahlen.

Aus geotechnischer Sicht kénnen fiir die VKE 1 zunachst grundsatzliche Empfehlungen ge-
geben werden:

1) Eine Versteilung der vorhandenen Bdschungsneigungen sollte in jedem Fall vermie-
den werden.

2) Fiur flachere Bdoschungshohen (bis 5 m) sollte die neue Bdschung (unter Beachtung
von 1.) eine Neigung von 1 : 1,5 nicht unterschreiten.
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3) Hohere Boschungen sollten nur bis zu 1 : 1,8 gebdscht werden.

4) Fur Béschungsbereiche, in denen kleinere Rutschungen aus der Vergangenheit be-
kannt sind (z.B. durch Informationen der AM) und die nicht grof3flachig saniert wur-
den, sollte eine Neigung von 1 : 2 in der Planung angestrebt werden.

5) Soweit hinter dem Béschungskopf das Gelande weiter ansteigt, sind Fangegraben fur
das zulaufende Oberflachenwasser anzuordnen. Felddranagen, die das Wasser Uber
die Béschung abschlagen, sind dabei einzubeziehen.

6) Soweit die neue Gradiente tiefer geflihrt wird, empfiehlt sich eine vorlaufende Diskus-
sion, ob durch die Anordnung von entsprechenden Stlutzelementen (Gabionen,
Spundwande o. a8.) auf einen Eingriff in die gesamte Boschungslinie vermieden wer-
den kann.

7) Vergleichbare Uberlegungen sollten diskutiert werden, wenn eine geotechnisch not-
wendige Inanspruchnahme von Flachen hinter dem bestehenden Bdéschungskopf
(aufgrund der vorgeschlagenen Bdschungsneigungen) aus Sicht der Landschafts-
pflege abgelehnt wird.

Im Untersuchungsabschnitt sind an verschiedenen Stellen der vorhandenen Einschnitte wie-
derholt Boschungsrutschungen eingetreten, die mit unterschiedlich groRem Aufwand saniert
wurden. So wurde die westliche Einschnittsbéschung zwischen Betr.-km 236+300 und Betr.-
km 236+700 nach einer grof¥flachigen Boschungsrutschung flachenhaft mit einem Schwer-
lasftfilter instand gesetzt.

Bei den aufgetretenen Rutschungen wurde neben der Béschungshéhe vor allem der riicksei-
tige Zutritt von Schicht- und Sickerwasser als schadenverursachend eingestuft. Von den Ein-
schnittsbdschungen darf wahrend der Bauzeit anfallendes Wasser nicht auf das Planum ab-
flieBen und ist daher durch Anlegen von Mulden, Graben oder Rinnen zu fassen und sicher
abzuleiten.

Bei Einschnittsbéschungen wird empfohlen, am hangseitigen Béschungskopf, bei Gefalle in
Richtung Einschnitt, Langsentwasserungseinrichtungen (Abfangegraben oder -mulden ge-
mafl RAS-Ew) zur Aufnahme und Weiterleitung von hangseitig zutretendem Oberflachen-
wasser anzuordnen.

Das Losen von Felsmaterial hat gebirgsschonend zu erfolgen. Auflockerungen uber das vor-
gesehene Bdschungsprofil hinaus sind zu vermeiden. Die einschlagigen Richtlinien und
Empfehlungen (z. B. ,Merkblatt fir die gebirgsschonende Ausflihrung von Spreng- und Ab-
tragungsarbeiten an Felsbéschungen® bzw. DIN 18 300) sind zu beachten.

Bedarfsweise ist bei trockener und windiger Witterung beim Ldsen der lokal vorhandenen,
trockenen Kalkgesteine zur Vermeidung von ubermaRiger Staubentwicklung eine feinverteilte
Befeuchtung des Ausbruchmaterials vorzunehmen. Entsprechende Vorgehensweisen sollten
generell fir den gesamten Baustellenbetrieb zur Minimierung von Staubemissionen einkalku-
liert werden.

Nach lang anhaltenden Niederschlagsperioden kann beim Auffahren der Einschnittsbé-
schungen das bereichsweise Austreten von Schichtwasserfiihrung in Ganze nicht ausge-
schlossen werden.

Der Fels- bzw. Bodenabtrag sollte daher sorgfaltig vorgenommen werden, damit Wasseraus-
trittstellen sicher erkannt und geeignete Sicherungsmal3nahmen ergriffen werden kénnen. Im
Bdschungsbereich austretendes Wasser ist bauzeitig zu fassen und erosionsfrei abzuflhren.
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Streckenabschnitte mit gelandenahem Verlauf

Die Baugrundaufschliisse zeigen unterhalb der Oberbodenbedeckung weitgehend bindiges,
|6ssbirtiges Bodenmaterial. In den Bereichen mit geldndegleichem Verlauf bzw. in Dammla-
ge mit Dammhéhen < 2 m ist die erforderliche Tragfahigkeit des Erdplanums (Ev2 > 45
MN/m?) im Zuge der Bauarbeiten nachzuweisen und falls erforderlich durch entsprechende
Dimensionierung einer zusatzlich einzubauenden ,Tragfahigkeitsschicht® sicherzustellen.

4.45 Massenbilanz

Die Achse und Gradiente der A 7 wird im Zuge des 6-streifigen Ausbaus gegentber dem
Bestand gemal den geltenden Richtlinien optimiert. Danach ergeben sich folgende Massen:

1) Oberboden

(1A) Oberbodenabtrag 107.400 m3
(1B)  Oberbodenauftrag 80.800 m3
(1C) Oberbodentiberschuss 26.600 m3

2) Abbruch vorhandene Fahrbahnbefestigung

(2A)  Aufbruch gebundene Deck- und Tragschichten/ Aufbereitung/

Wiederverwendung als Frostschutz- oder Schottertragschicht 222.800 m?
(2B)  Ausbau ungebundener Oberbaubefestigung und Wiederverwendung
als Dammbaumaterial (Mineralbodenauftrag) 39.000 m3

3) Mineralboden

(3A) erforderlicher Mineralbodenabtrag 238.170 m?
(3B) erforderlicher Mineralbodenauftrag 117.400 m3
(3C) Position (3B) abziglich Position (2B) 78.400 m3
(3D) Mineralbodenlberschuss (3A — 3C) 159.770 m3
4.5 Entwasserung (Unterlage 13)

Das anstehende Gelande besitzt vorwiegend ein Gefalle aus Richtung Nord-West/West nach
Sid-Ost/Ost.

Auf der westlichen Seite der BAB A 7 gibt es in grofReren Teilbereichen einen deutlichen Ge-
landewasseranstrom zur Autobahn.

Hauptvorfluter sind die Nette, Dideroder Bach, Rodenbergbach und Aue, die 6stlich des
Abschnittes verlaufen bzw. im Abschnitt von Ost nach West kreuzen. Nette und Aue sind
stark hochwassergefahrdet. Der Sicherung der Uberschwemmungsgebiete Markau, Nette
und Schildau im Landkreis Goslar kommt daher besondere Bedeutung zu. Das festgesetzte
Uberschwemmungsgebiet der Nette mit Schwerpunkt im Bereich Rhiiden reicht bis an den
Beginn der VKE 1 heran. Alle Gewasser weisen Bereiche mit Landschaftsschutzgebieten,
teilweise auch FFH-Bereiche auf.
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Fur den Ausbau der A 7 werden 10 Entwasserungsabschnitte in der VKE 1 ausgewiesen. Es
werden 7 RRB und ein Pufferbecken innerhalb der Entwasserungsabschnitte neu gebaut.
Daruber hinaus werden in einem Entwasserungsabschnitt der A 7 und in einem Teilabschnitt
der verlegten B 248n bei lldehausen Versickerungen des Oberflachenabflusses durch Mul-
den-Rigolen-Systeme umgesetzt. Anhand der geringen Aufnahmefahigkeit der Vorfluter so-
wie des erforderlichen Hochwasserschutzes wurde flir die natirliche Gebietsabflussspende
ein Wert von 3 l/(s*ha) vorgegebenen. Auf Basis dieser Gebietsabflussspende wurden die
entsprechenden Drosselmengen fiir die RRB ermittelt.

Der westliche Gelandewasseranstrom wird durch Abfanggraben vom Autobahnwasser ge-
trennt und Uber die vorhandenen Durchldsse — wie im Bestand — zu den Vorflutern geleitet.
Zusatzliche Rickhaltemalinahmen fiir das Gelandewasser gehéren nicht zum Bestandteil
der MalRnahme Ausbau Autobahn A 7.

45.1 Vorfluter

Die Nette kommt aus dem Harzvorland und verlauft im Bereich der VKE 1 im Bereich Enge-
lade weitgehend parallel 6stlich zur A7. Sie ist vor allem durch Schneeschmelze aus dem
Harz hochwassergefahrdet, auch wenn bereits eine Reihe von MalRhahmen des Hochwas-
serschutzes diese Gefahr reduziert hat. Sie mindet norddstlich der VKE 1 in die Innerste.

Die Aue ist ein Nebenfluss der Leine und verlauft zwischen Oldershausen und Echte weitge-
hend parallel zur A7. Sie kreuzt die A7 sidlich der AS Echte und mundet stdwestlich der
VKE 1 in die Leine. Zwischen der AS Echte und der Gemeinde Kalefeld plant die Gemeinde
ein Hochwasserriickhaltebecken im bisherigen Flutpolderbereich, der durch eine kreuzende
Flutbricke in der Einfahrt der AS Echte (Rifa Kassel) erschlossen beschickt wird.

Der Rodenbergbach kreuzt die A7 beim Betriebs-km 225,5. Er kommt aus dem LSG Wester-
hofer Bergland - Langfast ostlich der A7 und fliet weiter in Richtung Bad Gandersheim und
mundet in die Eterna in Richtung Leine.

Der Dideroder Bach kommt aus dem Bereich westlich der A7, quert die Autobahn bei Be-
triebs-km 227,8 als Eselsbach in Richtung Oldenrode und miindet 6stlich von Echte in die
Aue. Vor allem aufgrund des Verlaufes, u.a. durch die Ortschaften Oldenrode, Duderode und
Willershausen, ist er als mdgliche Vorflut hydraulisch nur gering belastbar.

45.2 Entwéasserungsanlagen

Die Oberflachenentwasserung der BAB 7 erfolgt vorzugsweise breitflachig Uber die Bankette
und Dammbdschungen. In Einschnittsbereichen und am Mittelstreifen erfolgt die Oberfla-
chenentwasserung uber Mulden, Rinnen, Ablaufe und Sammelleitungen.

Vor der Einleitung des gefassten Oberflachenwassers in die Vorfluter erfolgt eine Vorbe-
handlung und Rickhaltung. Dafiir sind Regenriickhaltebecken mit vorgeschalteten, gedichte-
ten Absetzbecken fir die Sedimentation und Leichtflissigkeitsriickhaltung mit Schlammraum
vorgesehen.

Geeignete Flachen zur grof¥flachigen Versickerung sind grundsatzlich nicht vorhanden. Auf-
grund der Gradientenlage entstehen langere Entwasserungsabschnitte ohne geeignete Vor-
flutmoglichkeiten.

An der nordwestlichen bzw. westlichen Seite der A 7 ist fast in der gesamten VKE 1 bis an
die Seenplatte heran die Trennung von Oberflachenwasser aus dem Geldnde und der Auto-
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bahn erforderlich. Dazu sind in einem Abstand von 5,00 m zum B&schungsfuld der Autobahn
Abfanggraben parallel der A 7 vorgesehen, die Uber vorhandene Durchlasse zur Vorflut,
meist auf der Ostlichen Seite, entwassern. Die Durchlasse werden je nach Zustand erneuert
oder verbreitert.

Das Abflusssystem selbst bleibt dabei unverandert. Es wird in keine vorhandene Einleitstelle
eingegriffen, nur der bisherige Oberflachenwasseranteil der Autobahn entfallt. Die Dimensio-
nierung erfolgt gemal der Richtlinie flr die Anlage von Strallen, Teil Entwasserung (RAS-
EW, Ausgabe 2005) und dem Arbeitsblatt DWA-A 117. In Absprache mit den Landkreisen
Northeim und Goslar wird eine natirliche Abflussspende von qq.x = 3 l/(s*ha), begriindet im
Hochwasserschutz, flir unversiegelte Flachen in Ansatz gebracht.

Fir die Bemessung der Entwasserungsanlagen in der VKE 1 wurde durch den Landkreis
Goslar die Verwendung der KOSTRA-Regenreihe Seesen festgelegt. Fur die Becken ist ge-
maRk Forderung des Landkreises Goslar eine Uberlaufsicherheit fiir ein n = 0,02 (50-jahriges
Ereignis) nachzuweisen.

Die VKE 1 wird in zehn Haupt-Entwasserungsabschnitte (Einzugsgebiete) EG 1.1 bis 1.10
gegliedert. Davon werden zwei Abschnitte der B 248n im Bereich der geplanten Wildbriicke
und parallel der PWC Schwalenberg Uber Bankett, Bdschung und Mulden mit Vorflut im Be-
stand und nachfolgend aufgefiihrte sieben Abschnitte tUber Regenriickhaltebecken entwas-
sert. Der Entwasserungsabschnitt 1.10 umfasst die PWC Schwalenberg mit zwei Regen-
ruckhaltebecken im Bestand, an denen keine Veranderung vorgenommen wird.

Tabelle 10: Entwésserungsabschnitte und Dimensionierung

Lage Wasser- Linge Ober- A
EG Anlage g Bau-km  anfall 9 flache red Vorfluter

zur A7 m Ha

aus ha
1.1 RRB 1.1  6stlich 220+900 Strecke 2.300 12,4 4.4 | Nette
12 RRB12b &stlich 224+200 Strecke 1120 47 3.4 |Randgraben
an B 248

13 RRB12 westlich 224+510 Strecke 1305 60 37 E:gr‘f”berg'
14 RRB12a &stlich 225+740 Strecke 1200 51 35 E:gf”berg'
1.5 RRB1.3a o6stlich  229+677 Strecke 2.752 13,7 7,60 | Grabensystem
g PB13 Ostich 2324265 2612 133 68 |, _
®  RRB13 westlich 232+850 967 169 97

1.7 RRB 1.4 westlich 233+300 Strecke 1.112 4,2 3,1 | Aue

Drossel- Drossel-

erf. Riuckhalte- - -

EG Anlage vquTen gewdhlt 2ul. Bauart Betriebsart
m lis lis
1.1 RRB11 1.734 35 37,3 zweiteilig nass/nass
1.2 RRB1.2b 1.585 10 14,1 zweiteilig nass/nass
1.3 RRB1.2 1.667 16 18,0 zweiteilig nass/nass
14 RRB1.2a 1.526 16 16,8 zweiteilig nass/nass
1.5 RRB1.3a 3.272 40 39,9 zweiteilig nass/nass
PB 1.3 2.036 100 40,0 einteilig trocken-
1.6 RRB1.3 4.180 35 50,7 zweiteilig nass/nass
1.7 RRB14 1.422 12,5 12,6 zweiteilig nass/nass
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Die konsequente Trennung von Streckenentwasserung und Gelandewasser ist bis auf einen
Teilbereich im Bestand der PWC Schwalenberg (6stlich) umgesetzt worden.

Entwasserungsabschnitt 1.1

Der Abschnitt verlduft vom Hochpunkt beim Bau-km 223,3 im Bereich der PWC-Anlage
Schwalenberg bis zum Beginn der Baustrecke bei Bau-km 221,0. Vom Tiefpunkt bei Betr.-km
221,56 wird das gesammelte Oberflachenwasser zum RRB 1.1 bei Betr.-km 220,9 geflihrt,
um eine Einleitung in die Vorflut Nette hinter dem FFH-Gebiet Nettetal zu erméglichen. Dabei
wird die B 64 mittels Durchoérterung unterquert. Der Zulauf zur Nette erfolgt danach Gber ei-
nen offenen Graben.

Fir die schadlose Ableitung des Gelandewassers aus den Abfanggréaben westlich der A7
bleiben im Abschnitt zwei vorhandene Durchlasse erhalten und ein Durchlass ist anzupas-
sen. Ein Durchlass DN800 wird beim Rickbau des BW 2088 neu errichtet.

Im Bereich zwischen Bau-km 222+340 und 222+800 wird die vorhandene Dammful3mulde
entlang der Rifa Kassel zu einer Versickerungsanlage umgebaut (Mulden-Rigolen-System).

Entwasserungsabschnitt 1.2

Der Abschnitt verlduft vom Hochpunkt beim Bau-km 223,3 im Bereich der PWC-Anlage
Schwalenberg bis einschlieBlich DB-Bauwerk 2082 bis ca. Bau-km 224,42. Die Vorflut vom
RRB 1.2b wird Uber eine Leitung DN700 in ein bestehendes Abflusssystem parallel der B
248 ostlich des BW 2083 hergestellt.

Die Kreuzung der Streckenentwasserung tber die B 248 am BW 2083 ist an der Richtungs-
fahrbahn Kassel als Bdschungsdiker unter der B 248 vorgesehen.

Durch Wegfall des BW 2084 ist das Entwasserungssystem Gelandewasser im Zulauf auf der
Westseite des BW 2084 mit Schachten und Leitung DN 600 zum Bestand auf der Ostseite
neu zu ordnen.

Entwésserungsabschnitt 1.3

Der Abschnitt verlauft von Bau-km 225+750 an der Richtungsfahrbahn Kassel und Bau-km
225+700 an der Richtungsfahrbahn Hannover bis zum RRB vor dem DB-Bauwerk 2082.

Die Vorflut vom RRB 1.2 wird Uber eine Rohrleitung DN 600 zum Rodenbergbach westlich
der A 7 hergestellt.

Der vorhandene Durchlass BW 2081a bei Bau-km 224+581 hat gegentber der OK Fahrbahn
der A 7 eine zu geringe Uberdeckungshéhe, um die Streckenentwésserung dariber zu fiih-
ren. Ferner wird durch zusatzliche LarmschutzmalRnahmen, sowie das geplante RRB 1.2
westlich der BAB A 7 der anschlielliende Entwasserungsgraben auf einer Lange von ca.
85,00 m Uberbaut. Um eine Dukerung der Entwasserungsleitungen zu vermeiden, wird der
Durchlass daher von Bau-km 224+581 in Richtung BW 2082 auf Bau-km 224+480 verlegt.

Fir die schadlose Ableitung des Gelandewassers aus den Abfanggraben westlich der A7 ist
ein Durchlass anzupassen, ein weiterer Durchlass bleibt unverandert. Die Umverlegung des
Durchlass Rodenbergbach unter A 7 ist nicht entwasserungstechnisch begriindet.
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Entwésserungsabschnitt 1.4

Der Abschnitt umfasst den Bereich zwischen dem Hochpunkt bei Bau-km 226+925 und den
Bau-km 225+750 an der Richtungsfahrbahn Kassel und Bau-km 225+700 an der Richtungs-
fahrbahn Hannover bis zum RRB 1.2a. Die Vorflut erfolgt Gber den &stlichen Graben eines
vorhandenen Durchlasses unter der A 7 zum nahegelegenen Rodenbergbach.

Im Abschnitt liegt die Wildbricke BW 2079d.

Entwésserungsabschnitt 1.5

Der Abschnitt entwéassert die Richtungsfahrbahnen zwischen dem Hochpunkt bei ca. Bau-km
226+925 und dem Ubergabepunkt zum RRB 1.3a bei Bau-km 229+677. In diesen Abschnitt
entwassert auch die PWC-Anlage Wetterschacht bei Bau-km 229+700.

Die Vorflut wird Uber einen Randgraben parallel zum Wirtschaftsweg am BW 2073 auf der
Ostseite der A 7 zu einem Grabensystem hergestellt.

Ein vorhandener Durchlass ist fir den Gelandewasserabfluss zu verlangern.

Entwasserungsabschnitt 1.6

Der Abschnitt beginnt vor dem BW 2071 ab Bau-km 229+677 und erstreckt sich mit Gefalle
in Richtung Stden bis zum RRB 1.3 im Bereich der Anschlussstelle Echte. Aufgrund der lan-
gen Streckenldnge wegen fehlender, geeigneter Vorfluten ist dieser Abschnitt zweigeteilt und
zur Drosselung der Abflussmengen ein Pufferbecken als Trockenbecken vorgesehen.

Der 1. Teilabschnitt endet am Bau-km 232+257 der Richtungsfahrbahn Kassel und Bau-km
232+320 der Richtungsfahrbahn Hannover mit Abschlag der Entwasserung zum Pufferb-
ecken PB 1.3. Aus dem PB 1.3 wird eine auf 100 I/s gedrosselte Wassermenge zum RRB
1.3 weitergeleitet.

Der 2. Teilabschnitt endet bei Bau-km 233+255 und schliefl3t das BW 2065 Uber die Aue und
das BW 2064 ein.

Die Vorflut erfolgt Gber einen vorhandenen Graben im Innenohr und einen Durchlass unter
der AS Echte zur Aue. Da die AS Echte zum Innenohr verschoben wird, wird der vorhande-
ne Durchlass mit einer Rohrleitung DN 800 verlangert und der Graben angepasst.

Eine verrohrte Geldndewasserquerung DN 500 mit nachfolgender diffuser Vorflut bei Station
231+870 wird mittels Durchérterung erneuert und bis zur nachsten Vorflut verlangert. Auf-
grund der geringen Hoéhendifferenz zur Vorflut wird an dieser Stelle die Querung der geplante
Sammelleitung DN 700 in der Mulde an der Richtungsfahrbahn Kassel mittels Absturz-
schacht tiefer gelegt.

Der restliche Geldndewasseranfall wird an einen zu verldngernden Durchlass und zwei
Durchlasse, die im Zulaufbereich anzupassen sind, abgefiihrt.
Entwésserungsabschnitt 1.7

Der Abschnitt umfasst den Bereich vom Bauanfang bei Bau-km 233+850 bis zum Bauwerk
2064. Am Bauanfang wird Wasser aus der Streckenentwasserung der VKE 2 bis zum BW
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2063 vor der PWC-Anlage ,Am Bierberg“ vom Bau-km 233+850 bis Bau-km 234+367 auf-
grund des Gefalles der A 7 mit in den Abschnitt Gbernommen.

Die Vorflut zur Aue wird tiber Rohrleitung DN500 und Schachtanschluss an einen vorhande-
nen Durchlass unter dem Wirtschaftsweg am BW 2064 mit Grabenauslauf zur Aue herge-
stellt.

Entwésserungsabschnitt 1.8

Westlich der A 7, parallel zur PWC Schwalenberg wird die B 248 auf 1.980 m Lange verlegt
und an die B 64 mittels Kreisverkehr angebunden. Aufgrund der geringen Verkehrsdichte ist
der Nachweis Uber ein Ryit = 15 l/s*ha erbracht, dass das anfallende Oberflachenwasser
Uber Bankett, Boschung und Mulden keinen signifikanten Abfluss aus der Stral3e erbringt.
Damit kann nach RAS-Ew 2005 Kap. 7.1 auf eine Behandlung des Oberflachenwassers ver-
zichtet werden und eine direkte Einleitung in die Vorflut — Bestandsgraben - erfolgen. Im Be-
reich zwischen Bau-km 0+373 bis 0+740 der B 248n wird der Oberflachenabfluss Uber eine
Versickerungsanlage (Mulden-Rigolen-System) verbracht.

Entwésserungsabschnitt 1.9

Westlich der A 7 an der geplanten Wildbriicke (= BW 2079a) Uber die A 7 wird die B 248 auf
830 m Lange verlegt. Aufgrund der geringen Verkehrsdichte ist der Nachweis Gber ein Ry =
15 I/s*ha erbracht, dass das anfallende Oberflachenwasser Uber Bankett, Béschung und
Mulden keinen signifikanten Abfluss aus der StralRe erbringt. Damit kann nach RAS-Ew
2005 Kap. 7.1 auf eine Behandlung des Oberflachenwassers verzichtet werden und eine
direkte Einleitung in die Vorflut — Abfanggraben der A 7 — erfolgen.

Entwésserungsabschnitt 1.10
Der Abschnitt betrifft die vorhandene PWC-Anlage Schwalenberg. Hier werden bis auf die
Herausnahme der Oberflachenwasserzuflisse der durchgehenden Strecke keine Verande-

rungen vorgenommen. Beide vorhandenen einteiligen RRB sind funktionstlichtig.

Die Vorflut erfolgt Uber eine Leitung DN800 aus dem oOstlich RRB zur lide in der Ortslage
lldehausen.
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4.6 Ingenieurbauwerke

Im Bereich der VKE 1 wird die A 7 von 18 StraBen und Wegen (davon: 14 Unter- und 4 Uber-
fihrungen) gequert. Des Weiteren queren die FlieRgewasser Rodenbergbach und Aue sowie
weitere Bache und Graben. Im Zuge des sechsstreifigen Ausbaus der A 7 missen die Unter-
fuhrungsbauwerke fur die querenden Strallen und Wege in Abhéngigkeit des jeweiligen
Bauwerkszustandes verbreitert bzw. neu gebaut werden. Uberfilhrungsbauwerke sind auf
Grund der i. d. R. zu geringen lichten Weite neu zu bauen. Ausnahmen bilden die Bauwerke
BW 2088, BW 2084a, BW 2084, BW 2078, BW 2074 und BW 2064. Diese Bauwerke sollen
im Zuge des sechsstreifigen Ausbaus der A 7 zurlickgebaut werden.

Das BW 2064 (Wirtschaftsweg) weist mit ca. 16,0 m im Bestand eine deutlich gréRere lichte
Weite auf, als es die derzeitige Nutzung erfordert. In der Vergangenheit wurde hier neben
dem Wirtschaftsweg eine inzwischen zurlick gebaute Kleinbahntrasse unterfihrt. Im Ergeb-
nis einer entsprechenden Variantenuntersuchung ist hier geplant das BW 2064 mit dem
BW 2065 (FlieRgewasser Aue) zusammenzulegen. Dafir wird am Standort des BW 2065 ein
Ersatzneubau angeordnet, welcher den Wirtschaftsweg und die Aue unterfiihrt.

AuBerdem wird der Neubau einer Grinbriicke (Breite B=50m) bei ca. Bau-km 226+000 er-
forderlich.

Konkrete Aussagen zu Neubau, Erweiterung bzw. Erhalt der einzelnen Bauwerke sind der
Tabelle in Unterlage 10 zu entnehmen.

Eine detaillierte Planung flr den Neubau bzw. die Erweiterung der Ingenieurbauwerke wird
im Zuge der nachfolgenden Planungsphasen durchgefihrt.

Im Zuge der Unterfihrungsbauwerke BW 2087, BW 2077, BW2075 und BW 2067 ist geplant,
Leitungen der Streckenentwasserung im Bereich des Uberbaues der Bauwerke anzuordnen.
Dadurch kann auf zusatzliche Regenriickhaltebecken verzichtet werden. Weiterhin sind im
Bereich dieser Bauwerke kaum leistungsfahige Vorfluter vorhanden, um die gedrosselten
Abflisse aus zusatzlichen Regenruckhaltebecken aufzunehmen. Die bauwerksseitigen Er-
mittlungen und Prifungen der technischen Lésungen zur Einordnung der Leitungen in die
geplanten Uberbauquerschnitte der zu verbreiternden Bauwerke wurden durchgefiihrt. Eine
Detailplanung der Leitungsquerungen wird mit der weiterfiihrenden Planung der Ingenieur-
bauwerke erfolgen.

4.7 StralBenausstattung

Die A 7 erhalt eine Grundausstattung mit Markierung, Schutz- und Leiteinrichtungen sowie
Beschilderung und Wegweisung entsprechend den geltenden Richtlinien.

Die Standorte der Notrufsdulen bleiben wie im Bestand erhalten. Die Notrufsdulen werden
entsprechend der Querschnittsverbreiterung versetzt. Das vorhandene Streckenfernmelde-
kabel (entlang der Rifa Kassel) wird bei Erfordernis angepasst.

Zur Vermeidung von Wildunfallen wird beidseitig der Autobahn auf ganzer Lange ein Wild-
schutzzaun vorgesehen. Im Bereich von Larmschutzwanden wird auf einen Wildschutzzaun
verzichtet, da hierdurch ein ausreichendes Hindernis gegeben ist.

Mittelstreifeniberfahrten werden flir den Endzustand nicht vorgesehen. Bauzeitliche Mittel-
streifentberfahrten > siehe Punkt 8.1.
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4.8 Besondere Anlagen

Die Errichtung neuer besonderer Anlagen (Rastplatze, Lagerplatze, Geratehofe etc.) ist nicht
vorgesehen.

Im Planungsraum der VKE 1 ist bei ca. Bau-km 223+350 die beidseitige PWC-Anlage
Schwalenberg vorhanden.

Des Weiteren befindet sich an der Rifa Kassel bei ca. Bau-km 229+650 die einseitige Park-
platzanlage Wetterschacht. Diese wird im Zuge des sechsstreifigen Ausbaus der A 7 zur
PWC-Anlage erweitert.

Erweiterung der Parkplatzanlage Wetterschacht

Der vorhandene Parkplatz Wetterschacht Ost wird im Zuge des sechsstreifigen Ausbaus der
A7 zur Verbesserung des LKW-Stellflachenangebotes erweitert. Im Bestand ist lediglich eine
PKW/ LKW-Durchfahrt mit unbefestigten, nicht markierten Langsaufstellplatzen vorhanden.
Die gegenwartige Kapazitat des Parkplatzes kann somit nur grob abgeschéatzt werden:

- ca. 5 PKW-Stellflachen
- ca. 5 LKW-Stellflachen (+ 1 x Schwertransport).

Erholungsflachen und sanitare Anlagen (WC-Gebaude) sind nicht vorhanden. Der Parkplatz
entspricht in seiner derzeitigen baulichen Ausbildung nicht den Vorgaben des geltenden Re-
gelwerkes und ist als Verkehrssicherheitsrisiko im Zuge der A 7 einzustufen.

Die Erweiterung des Parkplatzes Wetterschacht zur PWC-Anlage soll grundsatzlich im Be-
reich der vorhandenen Anlagen entstehen, um Eingriffe in die angrenzenden Flachen (Acker)
weitestgehend zu minimieren. Hierzu wurden im Rahmen der Vorplanung umfangreiche
Planvarianten untersucht. Die gewahlte Vorzugsldsung erzeugt danach den geringsten Ein-
griff in Natur und Landschaft bei gleichzeitig maximalem Angebot an LKW-Stellflachen.

Die Umgestaltung erfolgt weitestgehend nach den Vorgaben der Richtlinien fir Rastanlagen
an Stralien beziglich Autobahnrastanlagen (VHHR). Dennoch wird von einigen Vorgaben
der VHHR abgewichen. Gegenlber dem Entwurfsstandard entstehen insbesondere folgende
Einschrankungen:

- Fahrgasse PKW ist gleichzeitig Fahrgasse LKW

- Parkstande fir PKW und LKW werden nicht durch unterschiedliche Fahrgas-
sen getrennt

- Parkstande fur LKW sind teilweise getrennt

- Mindestabstande zwischen der befestigten Flachen der Autobahn und der
PWC-Anlage werden unterschritten.

Die genannten Abweichungen flihren teilweise zu Einschrankungen bei der Verkehrssicher-
heit innerhalb der PWC-Anlage, da die Konfliktpunkte gegeniber einer — fir einen Neubau
bevorzugten — Standardlésung erhéht werden. Das Hauptziel der Kapazitatserweiterung flr
LKW-Stellflachen wird erreicht. Dies wirkt sich wiederum positiv auf die Verkehrssicherheit im
Vergleich zur bestehenden Situation aus, da das Risiko unerlaubter Parkvorgange auf der
Anlage sowie in den Zu- und Abfahrten verringert wird. Das Stellflachenangebot fur PKW
wird reduziert.
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Im Ausbauzustand werden insgesamt 4 PKW-Stellplatze und 20 LKW-Stellplatze, davon 2
fir Busse bzw. PKW mit Anhanger vorgesehen. Des Weiteren wird ein WC-Gebaudes ange-
ordnet, welches von allen Parkstédnden Uber Gehwege erreicht werden kann.

Unter Einhaltung der grundlegenden Ausbaukriterien gemaf Musterplan besteht jederzeit die
Méglichkeit zur Erweiterung (2. Ausbaustufe) zu einer standardisierten PWC-Anlage mit An-
ordnung von Pkw-Stellplatzen und Erholungsflachen.

Die Beschleunigungs- und Verzdgerungsstreifen sind jeweils 250 m lang. Fur die Rastanlage
ist eine Langenausdehnung von ca. 250 m erforderlich. Die Parkflachen und Fahrgassen
haben seitlich, vom Fahrbahnrand der A 7 aus, eine Breitenausdehnung von etwa 65 m in
westliche Richtung.

Aufgrund des mangelnden Platzangebotes wird auf Erholungsflachen weitgehend verzichtet.
Die technische Ausbildung der Fahrgassen und Stellplatze erfolgt entsprechend dem glti-
gen Regelwerk (VHHR, RStO 01).

Tabelle 11:  Technische Ausbildung der Fahrgassen und Parkstande:

Bezeichnung Breite [m] Bauklasse |Befestigungsaufbau
LKW-Fahrgassen 6,50 1] Asphalt Tafel 1 Zeile 3
LKW-Parkstande 3,50 \% Beton Tafel 2 Zeile 4
PKW-Parkstande 2,50 VI Betonpflaster Tafel 1 Zeile 3
Gehwege 2,00 - Betonpflaster

4.9 Offentliche Verkehrsanlagen
49.1 Nahverkehrseinrichtungen

Es sind keine offentliche Nahverkehrseinrichtungen in der VKE 1 vorhandenen.

4.9.2 Einrichtungen der Deutschen Bahn und/oder privater Bahnunternehmen

Der Planungsraum der A 7 wird bei ca. Bau-km 224+380 von der DB-Strecke 1940 Helm-
stedt — Holzminden (sudwestlich lldehausen) gekreuzt.

Es ist geplant, die A 7 in diesem Bereich von 4 auf 6 Fahrstreifen zu verbreitern. Fur das
Querungsbauwerk (BW 2082) mit der Bahnstrecke ergibt sich demnach eine neue Gesamt-
breite von 37,00 m (alt: 30,50 m). Die Achslage der vorhandenen A 7 wird beibehalten. Die
Gradiente der A 7 wird im Bereich der Bahnquerung geringfligig angehoben (ca. 0,25 m).

Fir die Erweiterung des Querungsbauwerkes wird nach derzeitigem Planungsstand die Sa-
nierung und Verbreiterung der vorhandenen Widerlager beabsichtigt. Der vorhandene Uber-
bau soll zurlickgebaut und komplett erneuert werden.
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Die Verbreiterung der A 7 wird in 2 Bauphasen erfolgen, wobei beide Teilbauwerke (je Rich-
tungsfahrbahn der A 7) getrennt voneinander verbreitert werden.

Um die Verkehrsfiihrung auf der A 7 wahrend der Bauzeit zu sichern, ist der Riickbau der
AuRenkappen eines Teilbauwerkes erforderlich.

Andere Bahngesellschaften sind nicht betroffen.

4.10 Leitungen

Vorhandene Leitungen der 6ffentlichen Versorgungstrager und Fernmeldeleitungen werden,
soweit erforderlich, gesichert bzw. den neuen Verhaltnissen angepasst.

Vorhandene Schutzrohre werden bei ungeniigender Lage verlangert. Dabei ist auf eine
gleichartige Schutzrohrart zu achten.

Der Leitungsbestand wurde nach Angaben der Versorgungsunternehmen bzw. nach oberir-
dischen vorhandenen Merkmalen dokumentiert. (siehe Unterlage 7).

Die erkannten Umlege- und Sicherungsmafnahmen sind in den Lageplanen dargestellit.

5. Schutz-, Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen
5.1 Larmschutz, Luftschadstoffe
Larmschutz

Rechtliche Grundlagen

Allgemeine Grundlage zum Schutz vor schadlichen Umwelteinfliissen bildet das Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG). Fur den Verkehrslarm sind insbesondere die §§ 41 ff
malfdgebend.

Die Grenzwerte fir Verkehrslarm, die bei schalltechnischen Untersuchungen von Verkehrs-
wegen anzuwendende Methodik und die Berechnungsverfahren sind in der entsprechend
§ 43 des BImSchG erlassenen ,Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes - Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV festgelegt.

Einstufung der BaumaRnahme

Die Erweiterung der Bundesautobahn 7 von derzeit 4 auf kiinftig 6 durchgehende Fahrstrei-
fen, ist als wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV einzustufen. Anspruch auf
LarmvorsorgemaBnahmen besteht demnach, wenn Uberschreitungen der gebietsspezifi-
schen Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV festgestellt werden.

Bericksichtigte vorhandene Larmschutzmalnahmen

Im Bereich der Ortslage lldehausen wurden die im Bestand vorhandenen Larmschutzwande
(LSW) an der PWC-Anlage Schwalenberg (links) von 223+130,5 bis 223+518,5 und entlang
lldehausen (links, aufgesetzt auf Wall) von 223+579,0 bis 224+299,0 in den schalltechni-
schen Berechnungen beriicksichtigt. Ebenfalls berticksichtigt wurde die Uberstandslange des
offenporigen Asphalts (OPA) aus der VAE 1, VKE 2 bis Betr.-km 221+900.
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Berechnungsergebnisse — Ermittlung der Betroffenheiten

Im Ergebnis der schalltechnischen Berechnungen ist festzustellen, dass die Erweiterung der
Bundesautobahn 7 ohne LarmschutzmaBnahmen zu Uberschreitungen der zuldssigen Im-
missionsgrenzwerte an bestehenden bzw. geplanten Gebauden und schutzbediirftigen Nut-
zungen im Untersuchungsbereich fuhrt.

Tabelle 12: Betroffene Gebaude ohne Larmschutzmalnahmen:

Ortslage Anzahl betroffener Geschosseiten (GSE)
Tagzeitraum | Nachtzeitraum
Engelade Bestandteil VAE1 VKE2
Schlackenmuhle 3 11
Knillhof - 6
lldehausen 8 285
Bohmerberg 81 215
Am Hohen Feld - 11
Neukrug 8 40
Oldenrode 9 144
Diderode 59 207
Wetterschacht Siedlung - -
Oldershausen 14 159
Echte - 389
Kalefeld - 2

Fir die betroffenen Immissionsorte besteht Anspruch auf LarmvorsorgemafRnahmen.

Aktive LarmschutzmalRnahmen

Einbau eines offenporigen Asphaltbelages (OPA)

lldehausen:
Betr.- km: 222+850 bis 225+150 Lange: 2.300 m

Bdhmerberg, Neukrug, Oldenrode, Diderode:
Betr.- km: 226+850 bis 229+300 Lange: 2.450 m

Unter Berticksichtigung der Uberstandslédnge der planfestgestellten OPA-Strecke aus dem
vorhergehenden Abschnitt VAE 1 VKE 2 bis zum Betr.-km 221+900 verbleiben die folgenden
Bereiche mit LArmarmen Gussasphalt zwischen den OPA-Strecken.

Zwischen VAE 1 VKE 2 und lldehausen:
Betr.- km: 2214900 bis 222+850 Lange: 950 m

Zwischen lldehausen und Béhmerberg, Neukrug, Oldenrode, Dlderode:
Betr.- km: 225+150 bis 226+850 Lange: 1.700 m

Zur Vermeidung von vier, kurz aufeinanderfolgenden Belagswechseln zwischen den OPA-
und den Larmarmen Gussasphaltstrecken innerhalb einer Strecke von ca. 5,0 km (bei 120
km/h innerhalb 2,5 min Fahrzeit), wird der durchgangige Einbau von OPA im gesamten Be-
reich von Betr.-km 221+900 (Anschluss an OPA-Uberstandslange aus VAE 1, VKE 2) bis
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229+300 vorgesehen. Dies wird vor allem aus Griinden der Verkehrssicherheit (zur Vermei-
dung von plétzlich auftretenden Sprihfahnen), sowie aus Unterhaltungsgriinden (Winter-
dienst, Reinigung) als notwendig erachtet. Zwischen Betr.-km 225+150 und 226+850 hat der
Einbau des OPA zudem positiven Einfluss auf die Funktionalitat der in diesem Bereich vor-
gesehenen Grinbricke.

Der Einbau des Offenporigen Asphaltbelages (OPA) aus schalltechnischen Griinden umfasst
auch Bereiche auf Briickenbauwerken. Die Bauwerke sind in der folgenden Liste aufgefihrt.

BW 2077 (A 7 Uber Oldenroder Str.) Betr.-km. 227+768 LW ca. 11,00 m
BW 2076 (A 7 Uber Wirtschaftsweg bei Diiderode) Betr.-km. 228+136 LW ca. 6,50 m
BW 2075 (A 7 Uber Kahlbergstr.) Betr.-km. 228+782 LW ca. 10,00 m

Tabelle 13:  Larmschutzwénde und -walle

Ortslage LS-Wand / LS-Wall Lange Hbohe
an RiFa
(Richtungsfahrbahn) von bis
Schlackenmuhle | LS-Wand, Hannover | 221+925 | 222+055 130 1,5m
lldehausen LS-Wand, Hannover | 223+560 | 224+300 740 Erh6hung 2,0 m
223+560 | 223+755 195 Erhéhung 2,0 m
223+755 | 223+815 60 Erhéhung um 2,0 im
Zuge Ersatz durch
Wegfall BW
223+815 224+300 485 Erhéhung 2,0 m
Northeimer LS-Wall, Kassel | 224+460 | 224+690 | 230 40m
Stralle
. LS-Wand, Kassel 227+390 | 227+970 580 6,0 m
Bdhmerberg
Neukrug LS-Wand, Kassel 228+590 | 228+920 330 40m
Oldenrode LS-Wand, Hannover | 227+620 | 228+220 | 600 25-6,0m
Duderode
227+620 227+700 80 2,5m
227+700 227+870 170 3,0m
227+870 227+880 10 3,5m
227+880 227+890 10 40m
227+890 227+900 10 45m
2284900 227+930 30 50m
227+930 227+940 10 55m
227+940 228+220 280 6,0 m
LS-Wall, Hannover | 228+220 | 228+540 320 8,0m
LS-Wand, Hannover | 228+540 | 228+800 260 40-6,0m
228+540 228+760 220 6,0 m
228+760 228+770 10 55m
228+770 228+780 10 50m
228+780 228+790 10 45m
228+790 228+800 10 40m
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Ortslage LS-Wand / LS-Wall Lange Hohe
an RiFa
(Richtungsfahrbahn) von bis

Oldershausen LS-Wand, Hannover | 230+130 | 230+850 720 7,0m

Echte LS-Wand, Hannover | 232+240 | 233+400 1.160 3,0-6,0m
2324240 2324250 10 30m
232+250 232+260 10 40m
232+260 2324270 10 50m
232+270 233+400 1.130 6,0 m

Passive LarmschutzmalRnahmen

Trotz der guten Wirksamkeit der aktiven Larmschutzmallinahmen verbleiben an 97 Ge-
schossseiten (GSE) Immissionsgrenzwertiiberschreitungen im Nachtzeitraum. Fir die be-
troffenen Gebaude besteht demnach Anspruch auf passive LarmschutzmalRnahmen dem
Grunde nach.

Detaillierte Angaben sind der Schalltechnischen Untersuchung, Unterlage 11 zu entnehmen.
Luftschadstoffe

Rechtliche Grundlagen

Rechtliche Grundlage fur die Vorsorge vor schadlichen Luftverunreinigungen ist das Bundes-
Immissionsschutzgesetz und die zur Durchfiihrung erlassenen Rechts- oder allgemeinen
Verwaltungsvorschriften in der jeweils glltigen Fassung. MalRgebend sind die Grenzwerte
der 39. BImSchV.

Berechnungsmethodik

Die Abschatzung der durch die A 7 verursachten Schadstoffbelastung, erfolgte nach dem
"Merkblatt Uber Luftverunreinigungen an Stralken ohne oder mit lockerer Randbebauung",
MLuS-02, gednderte Fassung 2005 mit dem zugehdrigen PC-Berechnungsprogramm.

Der neue nach 39. BImSchV zu betrachtende Parameter PM2,5 ist hierin nicht enthalten.
Das Berechnungsverfahren wird unter anderem deshalb derzeit Uberarbeitet und zeitnah
eingefiihrt werden. Aussagen zu PM 2,5 sind daher derzeitig nicht mdglich. Diese werden
nach Vorliegen des aktualisierten Berechnungsprogramms erganzt.

Berechnungsergebnisse

Im Ergebnis der Abschatzung ist festzustellen, dass die Grenzwerte der 39. BImSchV bereits
am Fahrbahnrand unterschritten werden. Die zuldssige Anzahl der Uberschreitungen der
Kurzzeitbelastung fir NO2 wird ebenfalls am Fahrbahnrand eingehalten. Die zulassige An-
zahl der Uberschreitungen der Kurzzeitbelastung fir PM10 wird bereits im Nahbereich des-
Fahrbahnrandes eingehalten. Der gleitende 8h-CO-Mittelwert liegt ebenfalls bereits am
Fahrbahnrand unter dem Grenzwert.

Die Berechnungsergebnisse enthalten bislang keine Aussagen zu der gemafy 39. BImSchV
neu zu betrachtenden Komponente PM 2,5, da das PC-Berechnungsverfahren zum MLuS
bislang noch nicht angepasst worden ist. Ergebnisse hierzu werden in der weiteren Bearbei-
tung nach Vorliegen des Uberarbeiteten Berechnungsprogrammes (voraussichtlich im 3. Quar-
tal 2012, siehe auch Pkt. 5 der Unterlage 11.LuS.1) erganzt.
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Detaillierte Angaben zur Luftschadstoffabschatzung sind der Unterlage 11.LUS zu entneh-
men.

5.2 Maflnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Es existieren keine Wassergewinnungsgebiete im Trassenbereich.

5.3 Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen zum Schutz von Natur und Landschaft

Auch nach Durchfihrung von Vermeidungs-, Verminderungs- und SchutzmalRnahmen (hier
u.a. Bau einer Grinbrucke sidlich des Rodenbergbaches, Optimierung der Bauwerke Ro-
denbergbach und Aue) verbleiben durch das Bauvorhaben erhebliche Beeintrachtigungen,
die nach § 15 BNatSchG auszugleichen sind.

Die Niederungsbereiche der FlieRgewasser, insbesondere von Nette, Rodenbergbach und
Aue, die Waldbereiche sowie MaRnahmen zur Vernetzung im Zusammenhang mit der Opti-
mierung von Unterfuhrungsbauwerken sowie der Neuanlage einer Grinbricke stellen dabei
prioritare Suchraume madglicher KompensationsmalRnahmen dar. Als vorrangig werden hier
MaRnahmen zur Flachenextensivierung, Nutzungsaufgabe sowie Gehdlzanpflanzungen,
Gewasserrandstreifen und MalRnahmen zur Verbesserung der Gewasserstruktur angesehen.
Eine Konkretisierung erfolgt im Landschaftspflegerischen Begleitplan (Unterlage 12).

6. Erlauterungen zur Kostenberechnung
6.1 Kosten

Fir die geplante Baumalinahme erfolgte entsprechend dem Planungsstand eine Kostenbe-
rechnung gemaf der Anweisung zur Kostenberechnung fir StraRenbaumallinahmen (AKS).

Die Gesamtkosten der BaumaRnahme belaufen sich auf:

Baukosten 122,007 Mio. EUR

Grunderwerbskosten 1,350 Mio. EUR

Gesamtkosten 123,357 Mio. EUR
6.2 Kostentrager

Kostentrager der Baumalinahme ist die Bundesrepublik Deutschland, Bundesstrallenverwal-
tung.

6.3 Beteiligung Dritter (Kosten sind nicht erfasst)

Die Kosten notwendiger Leitungsverlegungen und die Kostenbeteiligung werden nach den
gesetzlichen Bestimmungen geregelt.
7. Verfahren

Baurecht wird durch ein Planfeststellungsverfahren nach § 17 Bundesfernstrallengesetz
(FStrG) erlangt.
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8. Durchfuhrung der BaumalBnahme

Die Gesamtmalinahme soll in 3 Hauptbauphasen gebaut werden. Als friihestmoglicher Bau-
beginn wird das Jahr 2014 angesetzt. Die Bauzeit wird auf 3 Jahre geschatzt. Bei der Durch-
fuhrung der BaumalRnahme wird der Verkehr insbesondere auf der A 7 erheblich beeintrach-
tigt.

8.1 Zeitliche Abwicklung/Bauabschnitte

Die BaumaRnahme soll in einem Zuge durchgefiihrt werden. Eine weitere Untergliederung
zur zeitlich versetzten Herstellung einzelner Teilabschnitte ist nicht vorgesehen.

Die Zufahrten zur Baustelle Uber das 6ffentliche Wegenetz sind nach derzeitiger Einschat-
zung gegeben. Die erforderlichen Bodenmassen des Auf- und Abtrages sind vorzugsweise
innerhalb der Bautrasse der A 7 zu transportieren.

Grundsatzlich sind die einzelnen Bauphasen so zu gestalten und zeitlich aufeinander abzu-
stimmen, dass eine Aufrechterhaltung des Verkehrsablaufs (ber den gesamten Ausflih-
rungszeitraum moglich ist.

Die Behinderung des Zugverkehrs auf der DB-Strecke 1940 ist durch die geeignete Wahl der
Bautechnologie flr das Uberfihrungsbauwerk auf ein notwendiges zeitliches Mindestmal} zu
beschranken.

Die geplante BaumalRnahme kann in folgende 3 Hauptbauphasen gegliedert werden:

Hauptbauphase 1

Provisorische Verbreiterung der Richtungsfahrbahn Hannover entsprechend der 4+0 Ver-
kehrsfliihrung auf eine Gesamtbreite von mindestens 12,50 m.

Anordnung von 3 MittelstreifenUberfahrten aufgrund verschiedener Zwangspunkte (Que-
rungsbauwerke, Gradientenfiihrung, Entwasserung etc.) im Bereich von:

- ca. Bau-km 220+900 (vor Baubeginn, VAE1 VKE2)
- ca. Bau-km 226+750
- ca. Bau-km 233+950 (nach Bauende, VAE2 VKE?2)

Bau von provisorischen Rampen an der Anschlussstelle Echte sowie Bau von ggf. erforderli-
chen provisorischen Mittelstreifenlberfahrten (z.B. als Baustellenzufahrt).

Die Hauptbauphase 1 erfolgt mit der Verkehrsfihrung 2+2 (optional 3s+1). In Abhangigkeit
der vorhandenen Befestigung ist ggf. eine Ertlichtigung des Standstreifens. Der Befesti-
gungsaufbau ist gegenwartig nicht bekannt.

Hauptbauphase 2

Uberleitung des Verkehrs von 2+2 auf 4+0 unter Nutzung der genannten Mittelstreifeniiber-
fahrten.

120801 A7 VAE2 VKE1 g0l



Planfeststellung Unterlage 1
BAB 7, VAE 2 VKE 1, 6-streifiger Ausbau Seite 57 von 58 D
Erlduterungsbericht, Deckblatt vom 15.08.2013 und 19.05.2014

Bau der Richtungsfahrbahn Kassel mit entsprechender Anpassung der Teiliberbauten der
Querungsbauwerke.

Bau der Regenrlickhaltebecken, Bau der Anschlussstelle Echte (westlich) sowie Anpassung
der Rampenfahrbahnen an der PWC-Anlage Schwalenberg.

Ersatzloser Riickbau des vorhandenen Uberfliihrungsbauwerkes BW 2084a.

In der Hauptbauphase 2 werden alle Regenrickhaltebecken einschlie3lich Vorflut hergestellt
und in Betrieb genommen und die Anbindung der im Bau befindlichen Abschnitte tGber vor-
handene oder neu mittels Durchérterung herzustellende Querungen vorgenommen. Soweit
vorgesehen sind querende Anschlisse aus den Bauabschnitten der Hauptbauphase 3 be-
reits bis in den Mittelstreifen zu verlegen und zu versiegeln.

Das Entwasserungssystem bericksichtigt speziell im Mittelstreifen durch ein seitliches Abri-
cken bis zu 0,6 m von der Hauptachse die vorgesehenen Hauptbauphasen und die Lage des
zwischenzeitlichen Verbaus.

Hauptbauphase 3

Umlegung des 4+0 Verkehrs auf die neugebaute Richtungsfahrbahn Kassel unter Nutzung
der genannten Mittelstreifeniberfahrten.

Bau der Richtungsfahrbahn Hannover mit entsprechender Anpassung der Teilliberbauten
der Querungsbauwerke.

Bau der Anschlussstelle Echte (Ostlich) und Anpassung der Rampenfahrbahnen PWC-
Anlage Schwalenberg an den 6-streifigen Ausbau der A 7.

8.2 Verkehrsfuhrung wahrend der Bauzeit

Im Hinblick auf die Verkehrsfuhrung wahrend der Bauzeit ist der in Punkt 8.1 beschriebene
Bauablauf anzustreben. Besondere Zwangspunkte sind durch die vorgesehenen Verbreite-
rungen bzw. den Neubau der im Baubereich befindlichen Querungsbauwerke sowie die zeit-
liche Herstellung der erforderlichen Entwasserungseinrichtungen vorhanden.

Der Verkehr auf den klassifizierten Strallen des Nebennetzes ist nach Mdéglichkeit voll auf-
recht zu erhalten.

Die erforderlichen Anderungs- und Anpassungsarbeiten an der Anschlussstelle Echte
(A 7/B 445) sind durch die Herstellung provisorischer Uberfahrten und die Nutzung der be-
stehenden Fahrbahnbefestigungen der Verbindungsrampen mit moglichst geringen Ein-
schrankungen des Verkehrs durchzufihren.

Die PWC-Anlage Schwalenberg sowie der Parkplatz Wetterschacht werden wahrend der
vorgesehenen Anpassungs- bzw. Umbauarbeiten geschlossen.
8.3 Grunderwerb

Der endgultige Grunderwerb wird grundsatzlich bis 1,0 m Gber die Baugrenze und bei Baum-
neupflanzungen bis 2,50 m Uber den Baumstandort hinaus ermittelt.
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Verbleibende kleine Restflachen, deren bisherige Nutzung nach dem Ausbau der A 7 nicht
mehr gegeben ist, werden mit erworben.

Trassenferner Grunderwerb wird fir landschaftspflegerische Ersatzmalnahmen bendtigt.
Dauerhafte Flachenbeschrankungen und Grunddienstbarkeiten werden zur Unterhaltung der
autobahnparallelen Entwasserungsgraben, die nicht entlang von begleitenden Wirtschafts-
wegen liegen, erforderlich. In diesen Bereichen ist ein ca. 5,00 m breiter Streifen von dichtem
Bewuchs bzw. intensiver Bewirtschaftung freizuhalten. Die Befahrbarkeit mit Rdum- und
Mahgeraten ist zu gewahrleisten. Des Weiteren sind Grunddienstbarkeiten im Zuge von vor-
handenen Wirtschaftswegen erforderlich, um die Erschliellung der geplanten Regenriickhal-
tebecken zu gewahrleisten.

Neben dem endgiltigen Grunderwerb werden zur Herstellung der BaumalRhahme bzw. zum
Ruckbau vorhandener Anlagen weitere Flachen voribergehend in Anspruch genommen.
Entlang der A 7 ist dies in der Regel ein zusatzlicher beidseitiger Streifen von 10,00 m Breite,
an den kreuzenden Stral3en beidseitig 5,00 m ab Béschungskante.

Die Festlegung der Flachen mit voribergehender Inanspruchnahme sollte, soweit keine an-

deren Zwangspunkte bestehen, unter Berlcksichtigung von Einschrankungen aus land-
schaftspflegerischen Gesichtspunkten erfolgen.

aufgestellt:
EIBS GmbH
Hannover, den 16.07.2012
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