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1 Darstellung des Vorhabens
1.1 Planerische Beschreibung

Die Bundesautobahn A 33 bildet die groRrdumige Nord-Stid-Verbindung zwischen der A 1 (Bre-
men — Dortmund) im Norden und der A 44 (Ruhrgebiet — Kassel) im Stiden und verbindet so die
Metropolregionen Nordwest (vormals Bremen — Oldenburg), Mitteldeutschland und Frankfurt —
Rhein-Main.

Die A 33 beginnt 6stlich von Osnabriick in Belm und quert die Bundesautobahnen A 30 (Auto-
bahnkreuz Osnabrick-Sid) und A 2 (Autobahnkreuz Bielefeld) und endet an der A 44 am Au-
tobahnkreuz Winnenberg-Haaren sidlich von Paderborn.

Der geplante Streckenabschnitt der A 33 befindet sich nordostlich der kreisfreien Stadt
Osnabriick und bildet den Liickenschluss zwischen der A 1 im Norden und dem derzeit vorhan-
denen Streckenende in H6he Belm.

Der Luckenschluss der A 33 schlie3t zwingend an dem bisherigen nordlichen Ende der A 33
bzw. an die unter Verkehr befindliche Malnahme A 33/B 51n (OU Belm) an.

Der Anschluss an die A 1 ist zwischen den Anschlussstellen Osnabriick-Nord und Bramsche
vorgesehen.
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Abbildung 1: A 33 in Bau und Betrieb
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Der Planungsraum befindet sich im Bundesland Niedersachsen im Landkreis Osnabrtick. Der
Trassenverlauf fihrt durch die Gebiete der Stadt Bramsche (Bauanfang) sowie der Gemeinden
Wallenhorst und Belm (Bauende) und tangiert nérdlich die Stadt Osnabrick.
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Die Baumalnahme ist als MalBnhahme des Vordringlichen Bedarfs (Projekthummer: A 33-G10-
NI) Bestandteil des Bundesverkehrswegeplanes 2030 (BVWP 2030) [1]. Erstmalig wurde die
A 33 bereits im BVWP 2003 [2] in den vordringlichen Bedarf aufgenommen.

Durch den Lickenschluss der A33 zur A1l ergibt sich ein geschlossener Autobahnring
(A 1-A33-A30) um Osnabriick, wodurch leistungsstarke Umleitungen im Bedarfsfall mdglich
sind.

Entsprechend der Zielsetzung des Bundesfernstral3engesetzes (FStrG [3] 8 1 Abs. 1) wurde mit
der A 33 eine bedeutende kontinentale Nord-Sid-Verbindung entwickelt. Der 2019 erfolgte suid-
liche Lickenschluss bei Bielefeld fiihrt zu einer weiteren Aufwertung im Fernstral3ennetz. Die
optimale Verkehrswertigkeit, Raumwirksamkeit, stadtebauliche Wirkung und Netzfunktion zwi-
schen den zu verbindenden Metropolregionen Nordwest und Mitteldeutschland wird jedoch erst
durch den Lickenschluss nérdlich von Osnabriick und die direkte Anbindung an die A 1 erreicht.

Dieses wird durch die Ergebnisse der aktuellen Verkehrsuntersuchung (IPW 2019) [4] zur A 33
Nord bestatigt. Die A 33 erreicht im Neubauabschnitt mit 42,8 % Uberregionalem Durchgangs-
verkehr eine gute Fernverkehrswirkung. Durch den Liickenschluss nérdlich von Osnabriick wird
auch eine weitere Steigerung des Uberregionalen Durchgangsverkehrs im Abschnitt stdlich
vom Autobahnkreuz A 30/A 33 erreicht. Hier steigt der Durchgangsverkehr um ca. 7 %.

Die A 33 stellt zudem mit dem beschriebenen Lickenschluss eine bedeutsame Stra3enverbin-
dung zwischen den Mittelzentren im Landkreis Osnabriick (z. B. Bramsche und Melle) sowie zu
den Oberzentren Bielefeld und Osnabrtick dar. Unter Berticksichtigung der genannten grof3rau-
migen und Uberregionalen Bedeutung der A 33 ergibt sich gemalf Richtlinie fur integrierte Netz-
gestaltung (RIN) [5] eine Verbindungsfunktionsstufe 0/1.

Die A 33 wird als anbaufreie, zweibahnige Stral3e mit planfreien und teilplanfreien Kontenpunk-
ten auRBerhalb und innerhalb bebauter Gebiete eingestuft. Die Nutzung ist ausschlielich dem
schnellen Kfz-Verkehr vorbehalten. Der Liickenschluss ist somit gemafR: RIN [5] als Fernauto-
bahn der Verkehrswegekategorie AS 0/I einzustufen.

Trager der BaumaR3nahme ist die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch die Niedersach-
sische Landesbehdérde fir StralRenbau und Verkehr. Die Planungen werden vom Geschaftsbe-
reich Osnabriick (NLStBV-OS) betreut.

Durch das Vorhaben werden keine Folgemafl3hahmen ausgelost.

Aufgrund der durch den Neubau der A 33 erwarteten Entlastung der B 68 wird die Bundes-
stral3e 68 zwischen der A 1 (AS Osnabriick-Nord) und der A 30 (AS Osnabriuck-Nahne) zur
Landesstral3e abgestuft (Abbildung 1).

Alle weiteren Elemente des derzeitigen Stra3ennetzes behalten ihre Verkehrsbedeutung. Wei-
tere Umstufungen oder Einziehungen sind nicht vorgesehen.

Die A 33 wird als Autobahn gewidmet.

1.2 Stral3enbauliche Beschreibung

Der nachfolgend beschriebene Streckenabschnitt der A 33 beginnt mit Bau-km 39+990 an der
A 1 (nordl. Osnabriick) und endet mit Bau-km 49+430 westlich der Gemeinde Belm mit dem
Anschluss an die B 51n (OU Belm). Die Gesamtlange betragt ohne Anschlussrampen und Uber-
fuhrungs- oder Verteilerfahrbahnen ca. 9,5 km.
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Auf Grundlage der verkehrlichen Bedeutung und der bereits ermittelten Verkehrswegekategorie
AS 0/1 ergibt sich gemal Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen (RAA) [6] die anzuwen-
dende Entwurfsklasse EKA 1A.

Die Trassierung in Lage und Hohe wurde so gewahlt, dass auf3er in den Bereichen der plan-
freien Knotenpunkte am Bauanfang- und -ende i. d. R. keine Beschrankung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit erforderlich ist. Als maf3gebend gilt somit eine Richtgeschwindigkeit von
v = 130 km/h. Da es in Teilbereichen zu Unterschreitungen der erforderlichen Haltesichtweiten
kommt (siehe Kapitel 4.1.3), wird in den entsprechenden Abschnitten eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung bei Nasse erforderlich.

Bei der Wahl des Regelquerschnittes wurden neben den prognostizierten Verkehrsmengen und
den ortlichen Gegebenheiten (Zwangspunkte) insbesondere umweltfachliche Gesichtspunkte
berlcksichtigt.

Abweichend von dem gem. RAA [6] empfohlenen Regelquerschnitt flr eine Fernautobahn
(RQ 31, vgl. Bild 4 fur 35.300 Fzg/24 h bzw. 35.500 Fzg/24 h; IPW 2019 [4]) wird der Licken-
schluss der A 33 mit einem RQ 28 ausgebildet. Der reduzierte Querschnitt wirdigt den 6kolo-
gisch sensiblen Planungsraum (Schutzgebiet Natura 2000 und angrenzende Wasserschutzge-
biete) und entspricht dem Querschnitt der weiteren A 33 in Niedersachsen und Nordrhein-West-
falen.

Eine 4+0-Verkehrsfiihrung (nur ab RQ 31 mdglich) ist aufgrund des kiinftig um Osnabriick ge-
schlossenen Autobahnrings nicht erforderlich. Mit der A 1 und A 30 stehen leistungsfahige Um-
fahrungen zur Verfiigung. Die Abweichung vom aktuell giltigen Regelwerk wurde im Rahmen
der Projektabstimmung BMVI/NLStBV am 09.12.2014 diskutiert und ist ausreichend begriindet.

Bei den prognostizierten Verkehrsmengen von 35.300 Fzg/24 h bzw. 35.500 Fzg/24 h
(IPW 2019) IPW 2019; Neubau der A 33 von der A 1 (Nordlich Osnabriick) bis zur A 33/B 51
(OU Belm) — Verkehrsuntersuchung — Fortschreibung 2018; Ingenieurplanung Wallenhorst
IPW; 03.05.2019 fur den Neubauabschnitt ergeben durch die Anwendung des RQ 28 keine
Nachteile fir die nachhaltige Verkehrsentwicklung. In der Verkehrsuntersuchung zur A 33
(IPW 2019) IPW 2019; Neubau der A 33 von der A 1 (Nordlich Osnabriick) bis zur A 33/B 51
(OU Belm) — Verkehrsuntersuchung — Fortschreibung 2018; Ingenieurplanung Wallenhorst
IPW; 03.05.2019 wird mit der Verkehrsqualitatsstufe B eine gute Verkehrsqualitat ermittelt.
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Abbildung 2:  Regelquerschnitt RQ 28, A 33
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Das Bauvorhaben wird zwischen dem Bauanfang und Bau-km 42+225 durch zwei Grinbriicken
und drei Faunabriicken mit einer Gesamtbreite von 167 m gepréagt. Diese sind zur Verminde-
rung von Kollisionsrisiken und Zerschneidungseffekten im FFH-Gebiet ,Fledermauslebensraum
Wiehengebirge bei Osnabrick® (DE 3614-334) vorgesehen. Des Weiteren werden bis zum Bau-
ende noch 4 weitere Faunapassagen (2 Uberfiihrungsbauwerke und 2 Unterquerungen) errich-
tet. Zusatzlich werden entlang der Neubaustrecke abschnittsweise zahlreiche Kollisions- und
Irritationsschutzeinrichtungen (Zaune/Wéande) angelegt.

Im nachfolgenden Streckenabschnitt werden zwei kommunale Verbindungswege (Gemein-
destralRen) (Barenauer Weg, Vor dem Bruch) tber die Neubaustrecke gefuhrt. Da die A 33 hier
in leichter Einschnitts- (Barenauer Weg) bzw. Dammlage (Vor dem Bruch) verlauft, ergeben sich
fur die regelkonforme Gestaltung der Uberfiihrungsrampen entsprechende Dammbauwerke.
Zur Eingriffsvermeidung in bebaute Grundstiicke werden die Uberflihrungsrampen ver-
schwenkt.

Die kommunalen Verbindungswege Kohkamp und Hinter dem Felde werden Uber die A 33, die
kommunalen Verbindungswege An der Ruller Flut und Eschkoétterweg unter die A 33 gefuhrt.

Die klassifizierten Straf3en (LandesstrafRe Nr. 109 und KreisstrafRen Nr. 342 und Nr. 316) wer-
den unterfahrt.

Die Linienfihrung beginnt, wie beschrieben, zwischen den Anschlussstellen Osnabriick-Nord
und Bramsche an der A 1 ca. 720 m siidlich der Uberfiihrung der A 1 tiber die LandesstralRe 78
und fuhrt zuné&chst in dstlicher Richtung und nachfolgend sitddstlich bis zur A 33/B 51n (OU
Belm). Aufgrund des bewegten Gelandes zeichnet sich die Gradientenlage durch haufige Wech-
sel von Einschnitts- und Dammlage aus. Gleichlagen existieren — auch vor dem Hintergrund der
erforderlichen Stral3enentwésserung — kaum.

Die Trassierung kann als an Topografie und Siedlungsstruktur angepasst bezeichnet werden.

Die vorhandene Strecken- und Verkehrscharakteristik im Raum zwischen der A 1 und der B 51n
(Bauende) ist gekennzeichnet durch ein relativ dichtes Netz an kleineren zwischengemeindli-
chen StraRenverbindungen der unteren Verkehrswegekategorien (LS V gem. RIN [5]), ergéanzt
durch wenige klassifizierte StraRen der Verkehrswegekategorien (LS Il und LS IV gem. RIN
[5]). Leistungsfahige, groRraumige Verbindungsachsen fehlen im Nahbereich der Neubaustre-
cke bzw. sind nur am Bauanfang (A 1) und am Bauende (B 51n) vorhanden.

1.3 Streckengestaltung

Die Gestaltung der Linie erfolgt unter MaRgabe der anzuwendenden Entwurfsmerkmale im We-
sentlichen langgestreckt mit grof3ziigigen Radien bzw. Ausrundungshalbmessern. Wesentliches
Gestaltungskonzept ist die Umsetzung einer harmonischen Linienflihrung im relativ bewegten
Gelande durch eine optimierte Anpassung der Entwurfselemente des Grund- und Aufrisses
(r&umliche Linienfihrung). Fur die Streckengestaltung wurden zudem die in der Topografie vor-
handenen Zwangs- bzw. Konfliktpunkte, z. B. Lage zu stehenden Gewassern und ggf. zu er-
wartende Baugrundprobleme (Erdfallgebiete, Altlastenverdachtsflachen, Uberschwemmungs-
gebiete), bericksichtigt.

Um die Auflagen hinsichtlich des FFH-Gebietsschutzes sowie des Arten- und Naturschutzes
aus dem Linienbestimmungsverfahren (s. u.) erfillen zu kdnnen, wurde bei der Wahl der Tras-
sierungsparameter die Lage der Neubaustrecke im Bereich des FFH-Gebietes ,Fledermausle-
bensraum Wiehengebirge bei Osnabriick” bewertet und die Trasse deutlich in einen Einschnitt
verlegt, um eine hohe Schutzwirkung zu ermdglichen.
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Zur Umsetzung der MalRBhahme wurden in der Voruntersuchung mehrere Varianten zur Abstim-
mung der Linie untersucht. Hierbei wurden unter anderem auch die bereits vorliegenden Unter-
lagen der Linienbestimmung neu bewertet und die Trassenfiihrung innerhalb des Korridors der
bestimmten Linie optimiert.

2 Begrindung des Vorhabens
2.1 Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Untersuchungen und
Verfahren

Bei der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes 2003 [2] wurde der Neubau der A 33
aufgrund der gesamtwirtschaftlichen Bewertung (sehr hohe Raumwirksamkeit, stadtebauliche
Wirkung, gunstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis) in den ,vordringlichen Bedarf” eingestuft. Diese
Einstufung wird im Bundesverkehrswegeplan 2030 [1] bestatigt.

Im Rahmen eines Raumordnungsverfahrens (ROV) [7] wurde im November 2007 eine Varian-
tenuntersuchung (siehe Kapitel 3) mit dem Ziel abgeschlossen, eine Linie fur den Lickenschluss
zwischen der B 51n und der A 1 zu finden.

Unter Berlicksichtigung der malRgebenden Belange (UVS, FFH-VP, artenschutzrechtliche Pri-
fung, verkehrliche Wirkung, Auswirkungen auf Land- und Forstwirtschaft, Kosten) wurde hierbei
die Variante IV (mit den Teilvarianten 3.1, 2.2 und 2.3) als gunstigste Linienfihrung herausge-
arbeitet und am 27.01.2009 landesplanerisch festgestellt.

Im Rahmen einer ersten Vorplanung wurden bereits im Oktober 2007 die Varianten des ROV
durch das Planungsbiiro SHP Ingenieure untersucht. Hierbei erfolgte u. a. eine Bewertung der
Varianten hinsichtlich ihrer technischen Umsetzbarkeit und der Kosten. Diese Vorplanung diente
mafigeblich als Grundlage des Linienbestimmungsverfahrens. Im Nachgang des Linienbestim-
mungsverfahrens wurden die Unterlagen der Vorplanung einem Sicherheitsaudit gem. Empfeh-
lungen fir das Sicherheitsaudit von Stral3en (ESAS 2002) [8] (Audit 2010) [9] unterzogen. Die
Hinweise und Vorgaben des Auditberichtes wurden in den Planungen bertcksichtigt.

Die nordliche Weiterfiihrung der A 33 in Richtung A 1 wurde bei den Planungen zur B 51n
OU Belm bereits berucksichtigt. Der Lickenschluss der A 33 schlief3t hierbei an die OU Belm
ndrdlich der Uberfiihrung Uber die Bahnstrecke (Nr. 2200, Abschnitt Osnabriick — Belm) an.

Im Mai 2007 wurde durch das Ingenieurbiro POYRY Infra Traffic GmbH eine Verkehrsuntersu-
chung mit dem Prognosehorizont 2020 durchgefihrt. Die Fortschreibung auf den Prognoseho-
rizont 2025 erfolgte im August 2009 [10]. Dieses Gutachten wurde im Mai 2011 durch die Dar-
stellung von Knotenpunktstromen erganzt und bildet u. a. die Basis fur die in der Voruntersu-
chung (EIBS 2013) [11] enthaltenen Nachweise der Verkehrsqualitét.

Die Verkehrsuntersuchung wurde durch das Ingenieurbiiro INGENIEURPLANUNG Wallenhorst
(IPW) volistandig tberarbeitet und auf den Prognosehorizont 2030 erweitert (IPW 2015) [12].
Des Weiteren wurden die Verkehrsdaten fur die schalltechnischen Berechnungen ausgegeben.
Die o. a. Verkehrsuntersuchung wurde im Jahr 2018 (IPW 2019) [4] unter Beriicksichtigung des
aktuell giltigen BVWP 2030 fortgeschrieben und liegt nunmehr als Endfassung (Stand:
03.05.2019) vor.

Auf Basis der beschriebenen Vorplanung (SHP 2007) [13] wurden im Juli bis November 2009
umfangreiche Baugrunduntersuchungen durch das Ingenieurblro BGA vorgenommen und in
einem bautechnischen Bodengutachten (Streckengutachten) im Marz 2010 zusammengestellt
(BGA 2010) [14]. Neben der bautechnischen Bewertung des Baugrundes, sind aus dem Gut-



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 6 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

achten auch eine abfalltechnische Beurteilung der die Autobahntrasse kreuzenden Stral3en so-
wie Aussagen zu den Auswirkungen der BaumaRnahme auf die benachbarten Brunnen zu ent-
nehmen.

Dieses Baugrundgutachten wurde planungsbegleitend mehrfach erweitert bzw. an neue Situa-
tionen (z. B. Standorte von Regenwasserbehandlungsanlagen) angepasst. Die Bearbeitung die-
ses bautechnischen Bodengutachtens (Streckengutachten, siehe Unterlage 20) (BGA 2015)
[15] wurde am 05.06.2015 abgeschlossen.

Die Vorplanung des Planungsbiros SHP Ingenieure (SHP 2007) [13] wurde im Zuge der Vor-
untersuchung durch das Entwurfs- und Ingenieurbiiro Stralenwesen GmbH in der Voruntersu-
chung (EIBS 2014) [16] optimiert und in einem Vorentwurf weiterentwickelt. Der Vorentwurf
(EIBS 2016) [17] wurde in der Endfassung mit Stand vom 12.10.2016 dem BMVI vorgelegt und
mit dem Gesehen-Vermerk (BMVI 2018) [18] vom 07.03.2018 bestétigt.

Im Zuge der Aufstellung des Vorentwurfes erfolgte die Erarbeitung eines schalltechnischen
Fachbeitrages. Der schalltechnische Fachbeitrag wurde auf der Grundlage der Verkehrsunter-
suchung (IPW 2019) zum Genehmigungsentwurf aktualisiert. Die Endfassung IPW 2019 Schall
[19] liegt hier mit Datum vom 09.05.2019 vor und ist Bestandteil der Unterlage 17.1.

Die besondere naturschutzfachliche Situation und die teilweise Trassenlage in einer Trinkwas-
serschutzzone (Il und IllI) machten eine umfangreiche Uberarbeitung der Voruntersuchung er-
forderlich. Zeitgleich wurde ein Entwasserungskonzept erstellt.

Hinweise und Stellungnahmen der zu beteiligenden Fachbehdrden wurden bei der Entwurfsauf-
stellung berlcksichtigt.

Die umweltfachlichen Untersuchungen insbesondere zum LBP und zur FFH-VP wurden in 2010
mit umfassenden Bestandserhebungen zu Biotoptypen, Pflanzen und Tieren begonnen. Auf der
Grundlage dieser Ergebnisse wurden in einem iterativen Prozess zwischen Landschaftsplanung
und technischer Planung weitere kleinrdumige Optimierungen der Trassenfihrung bspw. im Be-
reich der Anschlussstelle an die A 1 sowie bei Niederrielage vorgenommen. Zudem wurden
straRenbautechnische Vermeidungsmaflinahmen wie bspw. Aufweitungen von Gewasserque-
rungen oder die Anlage von Querungshilfen und Irritationsschutzwanden in den stra3enbau-
technischen Entwurf integriert. Die Endfassung der umweltfachlichen Untersuchungen liegt hier
mit Datum vom 15.06.2020 vor und ist Bestandteil der Unterlage 19.

2.2 Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP)

Fur den Lickenschluss der A 33 besteht gem. Anlage 1, Ziffer 14.3 des Gesetzes Uber die Um-
weltvertraglichkeitsprifung (UVPG) [20] als ,Bau einer Bundesautobahn (...)* die Pflicht zur
Durchfuihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung.

Die Umweltvertraglichkeitsprifung ist im Zuge des Raumordnungsverfahrens zur Linienbestim-
mung durchgefiihrt worden. Die Antragskonferenz fand am 18.03.2005 statt. Nach
§ 10 Abs. 3 S. 1 NROG [21] schlie3t das Raumordnungsverfahren die Ermittlung, Beschreibung
und Bewertung der raumbedeutsamen Auswirkungen des Vorhabens auf die in § 2 Abs. 1 S. 2
UVPG [20] genannten Schutzgiter entsprechend dem Planungsstand ein (vgl. auch
§ 16 Abs. 1 UVPG [20]). Die im Raumordnungsverfahren durchgefihrte Umweltvertraglichkeits-
prufung wurde wie bei einer straRenrechtlichen Planfeststellung auf das geplante Vorhaben be-
zogen, inshesondere um eine Vorzugsvariante zu ermitteln. Fir das Zulassungsverfahren kann
und soll die Umweltvertraglichkeitspriifung daher entsprechend 8§ 16 Abs. 2 UVPG bzw.
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§ 15 Abs. 4 UVPG [20] auf zusatzliche oder andere, im Raumordnungsverfahren noch nicht be-
trachtete erhebliche Umweltauswirkungen des Vorhabens beschrankt werden.

In der Anlage zum Erlauterungsbericht befindet sich eine allgemein verstandliche Zusammen-
fassung mit einer Beschreibung des Projektes, der wesentlichen Verfahrens- und Beteiligungs-
schritte sowie der Umweltauswirkungen des Vorhabens.

2.3 Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag

Der Neubau der A 33 von der A 1 (nordl. Osnabriick) bis zur A 33/B 51n (OU Belm) wurde im
Bundesverkehrswegeplan 2003 im vordringlichen Bedarf als Vorhaben ,mit besonderem natur-
schutzfachlichen Planungsauftrag” eingestellt. Diese Einstufung beruht auf der im vorab durch-
gefuhrten Umweltrisikoeinschatzung (URE).

Die Kennzeichnung von 6kologisch besonders auffalligen Projekten im Bedarfsplan 2003 er-
moglicht eine rechtzeitige Erkennung und Bewaltigung der naturschutzfachlichen Belange im
Rahmen der vorgeschriebenen Zulassungsverfahren. Dies sollte zur Planungssicherheit und
Planungsbeschleunigung beitragen.

Fur Vorhaben mit einem besonderen naturschutzfachlichen Planungsauftrag bestand It. BVWP
2003 ein umfassender Planungsauftrag. Dessen Abarbeitung im Zuge des Neubaus der A 33
erfolgt in den jeweiligen naturschutzfachlichen Planungsbeitréagen (UVS, FFH-VP, LBP und Ar-
tenschutzbeitrag).

Gemal Linienbestimmung (BMVBS) [22] vom 17.12.2012 wird der besondere naturschutzfach-
liche Planungsauftrag aufrechterhalten, ,da eine Bewaltigung der in der Umweltrisikoeinschat-
zung und FFH-Vertraglichkeitseinschatzung aufgezeigten Konflikte in der Sache noch nicht ab-
geschlossen ist.” Erst durch die im Rahmen der Genehmigungsverfahren durchzufiihrende Um-
weltvertraglichkeitsprifung und Prufung der naturschutzrechtlichen Zulassungsvoraussetzun-
gen, insbesondere FFH-Vertraglichkeitsprifung und Artenschutzpriifung sind mit dem Erlangen
des Baurechts alle naturschutzfachlichen Sachverhalte rechtlich umfassend abgearbeitet
(BMVBS [22], S. 4).

Im aktuellen BVWP 2030 ist die Kennzeichnung von ,Vorhaben mit besonderem naturschutz-
fachlichen Planungsauftrag® entfallen. Umfang und Tiefe der umweltfachlichen und umwelt-
rechtlichen Prufungen werden hierdurch jedoch nicht bertihrt. Unabhéngig vom Wegfall des
,Okosterns*“ wird den fachlichen und gesetzlichen Anforderungen in den vorliegenden Planfest-
stellungsunterlagen zum Neubau der A 33 vollumféanglich nachgekommen, siehe insbesondere
Unterlagen 9 und 19.

2.4 Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens
24.1 Ziele der Raumordnung/Landesplanung und Bauleitplanung

Mit dem Lickenschluss der A 33 zwischen Halle und Borgholzhausen (Verkehrsfreigabe No-
vember 2019) wird das Verkehrsaufkommen auf der A 30 und der A 1 im Raum Osnabriick
zunehmen. Um die bestehenden Autobahnabschnitte von dieser Verkehrszunahme zu entlas-
ten, ist der Liickenschluss zwischen der A 1 und der OU Belm als Erganzung des Netzes drin-
gend erforderlich. Zudem werden die Erreichbarkeit und die Anbindung der Seehéafen (Bre-
men/Bremerhaven und JadeWeserPort Wilhelmshaven) verbessert.

Die Planung des Liickenschlusses zwischen der A 1 und der B 51n (OU Belm) entspricht den
Vorgaben des Bundesverkehrswegeplanes und dem durchgefiihrten Raumordnungsverfahren.
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Als Grundlage fur den Feststellungsentwurf dient der bestétigte RE-Vorentwurf (Gesehen-Ver-
merk des BMVI [18] vom 07.03.2018) und der darin enthaltene landesplanerisch festgestellte
Trassenverlauf der A 33.

Die Ziele der Landesplanung sind im Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen
(LROP) [23] dargestellt. Nach Pos. 4.1.3 01 des LROP [23] sind zur Forderung der Raumer-
schlieBung und zur Einbindung der WirtschaftsrAume in das européische Verkehrsnetz entspre-
chend der Ausweisung im Bedarfsplan fur die BundesfernstraRen das vorhandene Netz der
Autobahnen einschlief3lich der Fertigstellung des Lickenschlusses im Verlauf der A 33 zu si-
chern und bedarfsgerecht auszubauen. Der Lickenschluss der A 33 ist als Vorranggebiet Au-
tobahn in der Anlage 2 zum LROP [23] festgelegt.

Die Ziele der Regionalplanung sind im Regionalen Raumordnungsprogramm fiir den Landkreis
Osnabriick 2004 (RROP) [24] dargestellt. Nach Pos. D 3.6.3 02 des RROP [24] wird eine nérd-
liche Verbindungsfunktion der Autobahn A 33 mit der Autobahn A 1 auf Grundlage von 6kono-
mischen und verkehrlichen Erfordernissen als erforderlich eingestuft. Der Liickenschluss der
A 33 ist als Autobahn (erforderlich, mit Bedarf nach weiterer Abstimmung) im Teil 2 (Sud) des
RROP [24] dargestellt.

Die Vereinbarkeit mit den Grundséatzen der Raumordnung ist gegeben.
Die Malinahme liegt in keinem Geltungsbereich eines Bebauungsplans.

Stadtebauliche Belange werden bei der MalRnahme nicht berihrt.

2.4.2 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

Die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufes (Kapitel 4.1.2) erfolgte in der aktuellen und
dem Feststellungsentwurf zu Grunde gelegten Verkehrsuntersuchung (IPW 2019) [4] nach dem
Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS) in der Ausgabe
von 2015 [25].

In der aktuellen Verkehrsuntersuchung vom Mai 2019 (IPW 2019) [4] wurden der Analyse-
fall 2015 zugrunde gelegt und der Prognosehorizont 2030 berilicksichtigt. Hierbei wurden fol-
gende Netzfélle untersucht:

Netzfall 0+ (= Bezugsfall 2030)

Vorhandenes StraRennetz einschliel3lich indisponibler MaRnahmen des vordringlichen Bedar-
fes gemaR BVWP 2030 [1] (6-streifiger Ausbau der A 30 zwischen AK Lotte/Osnabrtick
(A 1/A 30) und AK Osnabriick-Sud (A 30/A 33), A 20 Kistenautobahn, Ausbau der der E 233
zwischen A 31 und A 1)

Netzfall 1+ (= Planfall 1, 2030)
wie Bezugsfall 2030, zzgl. Lickenschluss A 33 Nord

Die bestehenden Verkehrsverhdltnisse wurden in der aktuellen Verkehrsuntersuchung
(IPW 2019) [4] fur das Jahr 2015 ermittelt und in einer Verkehrsmengenkarte (siehe Abbildung
3) dargestellt.
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Abbildung 3:  Verkehrsmengen im Analysefall 2015, Gesamtverkehr DTVw Kfz/24 h [4]

Es zeigt sich, dass auf den vorhandenen Autobahnen A 1 bzw. A 30 derzeit (Analysefall 2015) im
Raum Osnabriick eine Verkehrsmenge von max. 75.500 Kfz/24 h (SV-Anteil > 23 %) bzw. 80.700
Kfz/24 h (SV-Anteil > 28 %) erkennbar ist. Die Bundesstraf3e 68 als Nord-Sud-Verbindung zwi-
schen der A 1 und der A 30 weist eine Verkehrsstarke von max. 34.600 Kfz/24 h auf.

Die zu erwarteten Verkehrsverhaltnisse sind fur die Netzfalle 0+ (Abbildung 4) und 1+ (Abbil-
dung 5) in einer Verkehrsmengenkarte dargestellt.
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Abbildung 5:  Verkehrsmengen im Prognosefall 2030 (Netzfall 1+), Gesamtverkehr DTVw Kfz/24 h [4]



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 11 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)

Feststellungsentwurf

In nachfolgender Tabelle sind die erwarteten Verkehrsmengen wesentlicher Streckenabschnitte
zusammengefasst:

Tabelle 1: Zu erwartende Verkehrsverhaltnisse
Zu- und Abnahmen
Netzfall 0+ Netzfall 1+
Netzfall 0+ vs. 1+

Streckenabschnitt (Netzfall 0+ vs )

Kfz/24 h SV/24 h Kfz/24 h SV/24 h Kfz/24 h SV/24 h
A 1 sidl.
AS Bramsche 80.000 19.340 88.500 20.190 + 8.500 + 850
A 1 nordl. 89.800 21.410 75.400 18.520 - 14.400 -2.890
AK Lotte/Os ’ ’ ’ ’ ’ '
A 30 0Ostl.
AK Lotte/Os 79.900 19.690 65.600 16.850 -14.300 - 2.840
A 30 westl.
AS Os-Sutthausen 88.000 16.920 71.900 13.980 -16.100 - 2.940
A33sudl. A1l - - 35.300 4.650 + 35.300 + 4.650
A 33 sudl. L 109 - - 35.500 4.820 + 35.500 + 4.820
A 33 sudl. Belm 28.400 2.940 52.300 6.530 + 23.900 +3.590
B 68 sudl.
AS Os-Nord 34.900 2.130 32.000 2.010 -2.900 -120
L 109 westl. Rulle 9.300 960 6.400 740 -2.900 - 220
L 87 nordl. Belm 7.800 520 2.300 80 - 5.500 - 440

Die Werte der Tabelle zeigen, dass zwar die Verkehrsmengen auf dem Autobahnabschnitt
der A 1 sidlich der AS Bramsche steigen, diese Steigerung jedoch tber die neue A 33 abgelei-
tet wird und so der sudliche Abschnitt der A 1 und die A 30 um ca. 19 % entlastet werden kon-
nen. Auf den Nebenstrecken ist diese hohe Entlastungsfunktion der A 33 noch deutlicher. Hier
werden um bis zu 70 % reduzierte Verkehrsmengen errechnet.

Der fur den Neubau der A 33 vorgesehene Ausbaugrad (Entwurfsklasse EKA 1A und Regel-
querschnitt RQ 28 gem. RAA [6] (siehe Kapitel 1.2) ist sehr gut in der Lage, das flr das
Jahr 2030 prognostizierte Verkehrsaufkommen zu bewéltigen. Durch den Neubau der A 33 sind
im untergeordneten Stralennetz keine maf3geblichen Verbesserungen des Ausbaugrades er-
forderlich.

Im Ergebnis der Fahrzeitenanalyse wird in IPW 2019 [4] Tab. 9 festgestellt, dass im Netzfall 1+
gegenlber dem Netzfall 0+ mit um 2,8 % geringeren Fahrzeiten gerechnet werden kann. Durch
den Uberregionalen Effekt der A 33 ergibt sich jedoch hinsichtlich der Fahrtweiten ein umge-
kehrtes Bild und um ca. 1 % geringere Werte bei Netzfall 0+.

Fur die Bewertung der zu erwartenden Verkehrsverhéltnisse ist auch der durch den Neubau der
A 33 nunmehr geschlossenen Autobahnring um Osnabriick relevant.

Bei einer angenommenen Stérung auf der A 30 zwischen dem AK Lotte und dem
AK Osnabriick-Siud sind die zusétzlichen Belastungen durch Ausweichverkehre im untergeord-
neten Netz und insbesondere im Oberzentrum Osnabriick und den Gemeinden Belm und
Wallenhorst bei Netzfall 1+ deutlich geringer als bei Netzfall 0+ (siehe Abbildung 6).
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e

Netzfall 0+ (ohne A 33 Nord) % Netzfall 1+ (mit A 33 Nord)

Abbildung 6:  Auswirkungen einer Baustelle, DTVw Kfz/24 h [4]

2.4.3 Verbesserung der Verkehrssicherheit

Die erheblichen Verkehrsverlagerungen insbesondere von den tberlasteten Streckenabschnit-
ten der A 30 und den einbahnig, zweistreifigen Landstraf3en mit ihren plangleichen Knotenpunk-
ten und Ortsdurchfahrten (z. B. Rulle, Icker, Belm) wird zu einer Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit fihren.

Entlastungen des nachgeordneten Netzes werden generell die Verkehrssicherheit erhthen. So
kommt auch die Verkehrsuntersuchung IPW 2019 [4] in Kapitel 4.4 zu dem Schluss, dass die
potentiellen Unfallkosten in der Prognose durch den Lickenschluss der A 33 (Netzfall 1+) im
Vergleich zum Netzfall ohne A 33 (Netzfall 0+) um ca. 5 % gesenkt werden kdnnen. In nachfol-
gender Tabelle sind die berechneten Unfallkostenraten zusammengestellt:

Tabelle 2: Unfallkostenraten in Mio. €/(1.000 Kfz/km)
Netzfall

Streckenabschnitt

PO+ P1+
A 1, AK Lotte bis AS Bramsche 7,72 6,89
A 30, AK Lotte bis AK Osnabriick-Sid 5,41 4,50
A 33, AS Harderberg bis AD A 1/A 33 1,30 1,88
A 33 Nord, AS Belm bis AD A33/A 1 - 1,33
L 109, B 51 bis L 78 0,99 0,68
L 87,B51 bisL 78 0,86 0,23
Gesamt 16,28 15,51
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Weiterhin werden im Rahmen der Neubauplanungen Abschnitte des untergeordneten Stral3en-
netzes angepasst und auf Grundlage aktueller Richtlinien geplant. Damit wird es zu einer punk-
tuellen Verbesserung der Verkehrssicherheit u. a. im Hinblick auf die vorhandenen Sichtweiten
kommen.

2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Wie oben beschrieben, wird der Neubau der A 33 insbesondere zu einer deutlichen Reduzie-
rung des Verkehrsaufkommens auf der A 1 zwischen dem neuen Anschluss an die A 33 und
dem Autobahnkreuz Lotte/Osnabriick (A 1/A 30) sowie im weiteren Verlauf der A 30 bis zur
AS Osnabruck-Nahne fuhren. Hierdurch werden Stop-and-go-Verkehre sowie Staus auf den
genannten Fernverkehrsstral3en vermieden bzw. verringert und so die absolute Larm- und
Schadstoffimmission in die anliegenden Siedlungs- und LandschaftsrAume (insbesondere
Osnabriick-Siud, Hellern, Buren) reduziert.

Uberdies ist auch auf den Strecken des Nebennetzes ein teils deutlicher Riickgang der Ver-
kehrsbelastung prognostiziert, sodass auch hier mit einer Verringerung der bestehenden Um-
weltbeeintrachtigung zu rechnen ist, welche jedoch aufgrund der ohnehin bereits im Bestand
lediglich geringen bis maRigen Verkehrsbelastung dieser Strafl3en vergleichsweise gering aus-
fallt.

2.6 Zwingende Griunde des Uberwiegenden 6ffentlichen Interesses

Die Vertraglichkeit des Projektes mit Schutzgebieten des Natura-2000-Netzes wird unter Be-
achtung der MalRgaben der FFH-Richtlinie [26] gepruft und in gebietsspezifischen FFH-VPs
(Unterlage 19.3) dokumentiert. Fir das FFH-Gebiet ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge
bei Osnabriick® ist gem. dem Ergebnis dieser FHH-VP mit nicht zu vermeidenden erheblichen
Beeintrachtigungen zu rechnen und deshalb eine Ausnahmeprifung (Unterlage 19.3.4) nach
den Malgaben des § 34 Abs. 3 BNatSchG [27] erforderlich. So ergeben sich fir das GroR3e
Mausohr, den Kammmolch sowie die Lebensraumtypen 9110 (Hainsimsen-Buchenwald),
9160 (Eichen- Hainbuchenwald) und den prioritdren Lebensraumtyp 91E0* (Erlen-Eschenau-
wald) erhebliche Beeintrachtigungen. Fir die Lebensraumtypen sind dabei insbesondere Uber-
schreitungen der Critical Loads durch vorhabenbedingte Stickstoffdepositionen der entschei-
dende Beeintrachtigungsfaktor. Beim GroRen Mausohr stehen die Verluste von Nahrungshabi-
taten und fir den Kammmolch maégliche Beeintrachtigungen eines Laichgewdassers im Vorder-
grund.

Das Vorhaben kann daher nur im Rahmen einer Ausnahme/Abweichungsentscheidung entspre-
chend 8 34 Abs. 3 ff BNatSchG zugelassen werden. Eine Voraussetzung hierfir ist die Darle-
gung der fir das Vorhaben sprechenden zwingenden Griinde des Uberwiegend &ffentlichen In-
teresses. Da im vorliegenden Fall mit dem Lebensraumtyp 91E0* auch ein prioritarer Lebens-
raumtyp erheblich beeintrachtigt wird, sind gemalf § 34 Abs. 4 BNatSchG als zwingende Griinde
des Uberwiegenden o6ffentlichen Interesses zunéchst nur solche beriicksichtigungsfahig, die als
Inhalt die Gesundheit des Menschen, die 6ffentlichen Sicherheit, einschlie3lich der Landesver-
teidigung und des Schutzes der Zivilbevolkerung oder maf3geblich positive Auswirkungen auf
die Umwelt zum Ziel haben. Sonstige Griinde des uberwiegenden offentlichen Interesses kon-
nen nur bertcksichtigt werden, wenn die zustandige Stelle zuvor tber das BMU eine Stellung-
nahme der Europaischen Kommission eingeholt hat. Die Einholung einer derartigen Stellung-
nahme wird mit Einleitung des Planrechtsverfahrens veranlasst. Die Stellungnahme wird nach
Vorliegen in das laufende Verfahren eingebracht. Insoweit werden nachfolgend auch weitere
oOffentliche Grinde bspw. sozialer oder wirtschaftlicher Art aufgefiihrt.



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 14 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

Der Begriff des zwingenden Interesses erfordert nicht das Vorliegen von Sachzwéngen, son-
dern lediglich ein durch Vernunft und Verantwortungsbewusstsein geleitetes staatliches Han-
deln (vgl. BVerwG, Urteil vom 27. Januar 2000 - BVerwG 4 C 2.99 - BVerwG 110, 302 <314>).
Hinsichtlich des Uberwiegens des offentlichen Interesses ist darzulegen, dass das Gewicht der
fur das Vorhaben streitenden Gemeinwohlbelange das Interesse an der Integritat des betroffe-
nen Natura-2000-Gebiets Ubersteigt. Hierzu muss das Gewicht der fir das Vorhaben streiten-
den Gemeinwohlbelange auf der Grundlage der Gegebenheiten des Einzelfalls nachvollziehbar
bewertet und mit den gegenlaufigen Belangen des Habitatschutzes, d. h. der Schwere der Ge-
biets-beeintrachtigung, abgewogen werden.

Nachfolgend werden die fiir den Neubau der A 33 vorliegenden zwingenden Griinde des Uber-
wiegenden 6ffentlichen Interesses zusammenfassend erlautert. Eine ausfihrliche Erlauterung
enthalt die FFH-Ausnahmeprufung fur das beeintrachtigte FFH-Gebiet DE 3614-334 (Unterlage
19.3.4).

Der Neubau der A 33 ist aufgrund der gesamtwirtschaftlichen Bewertung im seit August 2016
geltenden Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP 2030) in den ,vordringlichen Bedarf* einge-
stuft. Die im Bundesverkehrswegeplan bewerteten Vorhaben wurden einer Nutzen-Kosten-Ana-
lyse unterzogen und neben ihrer verkehrlichen Wirksamkeit zusatzlich umwelt- und naturschutz-
fachlich, raumordnerisch und stadtebaulich beurteilt. Auf dieser Basis wurden sie in verschie-
dene Dringlichkeitskategorien eingruppiert. Die A 33 ist aufgrund ihrer sehr hohen Raumwirk-
samkeit, stéadtebaulichen Wirkung und ihres Kosten-Nutzen-Verhéltnisses als vordringlicher Be-
darf, d.h. in die héchste Dringlichkeitskategorie, eingestuft worden, was den zwingenden o6ffent-
lichen Bedarf dokumentiert.

Die Verkehrsmengenprognosen haben gezeigt, dass die bereits heute sehr hohen Verkehrsbe-
lastungen auf der A 30 und der A 1 im Raum Osnabrtick weiter stark zunehmen werden. Eine
Entlastung ist dringend erforderlich, um ein leistungsfahiges und sicheres Verkehrsnetz vorhal-
ten zu kbnnen. Zudem ist eine Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und der Erreichbarkeit
im derzeit peripheren Raum (nord-)dstlich von Osnabruck erforderlich.

Durch die MaRBnahme sind Entlastungen von Ortsdurchfahrten in der Stadt Osnabriick
(v. a. B 68) und der Gemeinden Belm (Icker), Wallenhorst (Rulle) und Ostercappeln (Venne)
(L 87, L 109 und B 218) zu erwarten. Neben deutlich geringeren Immissionen und damit einer
erheblichen Verbesserung der Wohnumfeldfunktionen dieser verdichteten Siedlungsraume be-
wirkt die MalRBnahme durch die Verlagerungen der Verkehre vom untergeordneten Netz auch
signifikante Minderungen des Verkehrsunfallrisikos.

Die im Zusammenhang mit dem ROV bereits erfolgten Untersuchungen (siehe u. a. [28] und
[7]) belegen ferner eine sehr hohe Raumwirksamkeit sowie stadtebauliche Wirkung des Vorha-
bens und begriinden zudem die Einordnung der Mafnahme in den vordringlichen Bedarf geman
BVWP 2003 [2], was den von der Malinahme zu erwartenden gesamtgesellschaftlichen Nutzen
verdeutlicht.

Diesen Vorteilen der Vorzugsvariante fur das Gemeinwohl stehen die Nachteile fir das Schutz-
gebietsnetz Natura 2000 gegentiber. Diese sind trotz der ermittelten Erheblichkeit in der Summe
betrachtet jedoch von geringerem Gewicht. So betragen die unmittelbaren Flachenverluste von
prioritdren Lebensraumtypen lediglich 952 m2 bzw. 0,4 % des Gebietsbestandes und die unmit-
telbaren Flachenverluste nicht prioritarer LRT betragen 2.449 m? bzw. 0,1 % des Gebietsbe-
standes nicht prioritdrer LRT. Dazu kommen in Funktionsverluste umgerechnete Beeintrachti-
gungen durch Waldanschnitt und insbesondere Stickstoffdepositionen fur prioritdére LRT von
13.475 m? und fur nicht prioritédre LRT von 83.290 m?2. Diese flachenmafig durchaus umfangrei-
chen Beeintrachtigungen wurden aufgrund Uberschreitung des Critical Load prognostiziert.
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Critical Loads sind definiert als der Eintrag, bis zu dessen Erreichung langfristig keine signifi-
kanten schadlichen Effekte zu erwarten sind (Balla et al). Unter Vorsorgegesichtspunkten ist es
vor diesem Hintergrund zwar gerechtfertigt, bei Uberschreitung des Critical Load ein Eintreten
erheblicher Beeintrachtigungen anzunehmen, zwingend eintreten muss diese Prognose aber
nicht. Dabei ist auch zu berlcksichtigen, dass der Critical Load bereits durch die vorhandenen
Vorbelastungen um mehr als das doppelte tiberschritten wird. Eine gewisse Anpassung im Hin-
blick auf besonders stickstoffsensitive Arten ist vor dem Hintergrund dieser Vorbelastung nicht
unwahrscheinlich. Die durch das Vorhaben verursachte Zusatzbelastung macht dabei keine
10 % dieser Vorbelastung aus, was bei der Beurteilung der Schwere der durch das Vorhaben
verursachten Gebietsbeeintrachtigung zu berticksichtigen ist. Gleichfalls ist relevant, dass die
Beeintrachtigungsprognose darauf abstellt, dass die Eintrage tber einen langen Zeitraum erfol-
gen. Aufgrund absehbarer Veranderungen des Fahrzeugkollektivs zu Gunsten emissionsarme-
rer Fahrzeuge ist aber mittelfristig von einer deutlichen Reduzierung der vorhabenbedingten
Stickstoffdepositionen auszugehen. So werden durch das BMVI unter anderem die Entwicklung
der Elektromobilitat durch das Elektromobilitatsgesetz (EmoG) sowie verschiedene Férdermal3-
nahmen unterstitzt.

Den erheblichen Beeintrachtigungen von Schutz-/Erhaltungszielen des FFH-Gebietes DE 3614-
334 ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabriick® sind die zwingenden Griinde des
offentlichen Interesses an der A 33 in ihrer Gesamtheit gegenuberzustellen und gegeneinander
abzuwégen. Hierbei sind sowohl Ausmalf? als auch Umfang der prognostizierten erheblichen
Beeintrachtigungen zu beachten. Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass die erheblichen Beein-
trachtigungen im Wesentlichen wie vorstehend dargestellt aus indirekten, d. h. mittelbaren Wir-
kungen des Vorhabens, und aus einem deutlich vorsorgeorientierten Bewertungshintergrund
heraus abzuleiten sind. Ihr Umfang Ubersteigt zwar die jeweils anzusetzenden Erheblichkeits-
schwellen deutlich, jedoch bleiben bezogen auf die Gesamtflache des Schutzgebietes und der
geschitzten Lebensraumtypen grof3e Teile des Schutzgebietes weitgehend unbeeintrachtigt.
Dies ist der Tatsache gegenlberzustellen, dass das Projekt A 33 im Interesse der Allgemeinheit
vor dem Hintergrund der obigen Ausfihrungen (u. a. ,vordringlicher Bedarf‘ im BVWP) als un-
verzichtbar anzusehen ist. Dieses Interesse entspricht zun&chst auch in seiner Nachhaltigkeit
und Langfristigkeit der Zielqualitat der FFH-Richtlinie.

Zur Loésung der ohne die A 33 entstehenden verkehrlichen Probleme bzw. zur Erreichung der
mit dem Bau der A 33 verfolgten tibergeordneten verkehrlichen Ziele im untersuchten Planungs-
raum steht ferner keine geeignete und gleichermalRen zumutbare Alternative zur Verfligung
(siehe Kap. 3.3.3 sowie Unterlagen 19.3.4.1 und 21.1). In diesen Unterlagen wird deutlich, dass
mit der Vorzugsvariante nach Lage und technischer Gestaltung (RQ 28) die schonendste Vari-
ante entwickelt wurde. Die mit der Linienfuhrung der A 33 verbundenen Beeintrachtigungen sind
daher unvermeidlich. Zwar durchschneidet die geplante Linie der A 33 das FFH-Gebiet
DE 3614-334, aber die gepruften Varianten und Alternativen, insbesondere die stdlich verlau-
fende Variante Ill und die norddstlich des FFH-Gebietes verlaufende Nord-Ost-Alternative
scheiden als unzumutbar aus. Hauptgriinde fiir die Unzumutbarkeit sind bei Variante Ill im We-
sentlichen die deutlichen Nachteile beziiglich der UVPG-Schutzgiter, vor allem Schutzgut
Mensch, bzw. die mit der Mehrlange verbundenen erheblich héheren Eingriffe und Kosten bei
der Nord-Ost-Alternative.

Aus den geschilderten Grinden Uberwiegt in der Gegeniberstellung das offentliche Interesse
an dem Vorhaben A 33 und der nachhaltigen Beseitigung der strukturellen raumlichen und ver-
kehrlichen Defizitsituation im Planungsraum gegeniiber dem 6&ffentlichen Interesse am Schutz
des europdischen 6kologischen Netzes Natura 2000, zumal die im Zentrum dieses Schutzre-
gimes stehende Kohéarenz des Lebensraumnetzwerks durch die vorgesehenen Kohéarenzsiche-
rungsmaflinahmen erhalten wird (siehe Unterlage 19.3.4).
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3 Vergleich der Varianten und Wahl der Linie
3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Das Planungsgebiet befindet sich auf dem Gebiet des Landkreises Osnabruck, zum Uberwie-
genden Teil in den Gemeinden Wallenhorst und Belm sowie in der Stadt Bramsche. Die Stadt
Osnabriick wird am sddlichen Ende des Planungsgebietes angeschnitten. Der durch das
Linienbestimmungsverfahren festgelegte Trassenverlauf beginnt an der A 1 und fuhrt zun&chst
in dstlicher Richtung durch das bewaldete Wiehengebirge und nachfolgend in sidlicher Rich-
tung im Wechsel durch kleinere Waldgebiete und groRtenteils landwirtschaftlich genutzte Fla-
chen oder Griinland. Das Bauende befindet sich im Siedlungsraum der Gemeinde Belm.

GroRere Siedlungen befinden sich mit der Gemeinde Belm im Siden und den Ortschaften Icker
und Rulle dstlich bzw. westlich der Trasse. Entlang der Trasse existieren vereinzelt kleinere
Wohnansiedlungen und Einzelgehofte.

Das Planungsgebiet ist relativ bewegt und weist einen haufigen Wechsel zwischen Hiigellagen
und Niederungen auf. Die HOhen differieren zwischen 126,70 m U NN am Bauanfang
und 79,2 m U NN. Das Bauende liegt bei ca. 93,2 m U NN. Der Tiefpunkt des Gesamtstrecken-
verlaufs liegt bei ca. Bau-km 43+340 im Bereich des Bruchbaches.

Im Rahmen der Planungen wurden folgende maRgeblichen topografischen Zwangspunkte und
Anschlussplanungen bertiicksichtigt:

- Planung und Bau der B 51n (Ortsumgehung Belm), insbesondere mit den Anschluss-
stellen K 316 und OS-Widukindland (B 51, K 6) [29]

- Bahntrasse (Nr. 2200, Wanne-Eickel — Hamburg, Abschnitt Osnabriick — Belm, Bahn-
km 120,2 — Bahn-km 124,8) stdlich der zukinftigen Anschlussstelle A 33/B 51n

- Wohnbebauung nérdlich der Anschlussstelle zukinftigen A 33/B 51n sowie Einzelbe-
bauungen entlang der Trasse

Der gesamte Planungsraum liegt im Naturpark (NP) Noérdlicher Teutoburger Wald-Wiehenge-
birge, Osnabriicker Land — TERRA.vita sowie in groRen Teilen im Landschaftsschutzgebiet
(LSG) Wiehengebirge und Nordliches Osnabriicker Hiigelland.

Die aus der Linienbestimmung resultierende Aufrechterhaltung des besonderen naturschutz-
fachlichen Planungsauftrages begriindet sich vor allem aus dem Vorhandensein von Natura-
2000-Gebieten. Hierbei handelt es sich um die FFH-Gebiete:

- DE 3614-331 Mausohr Wochenstubengebiet Osnabriicker Raum
- DE 3614-334 Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabriick
- DE 3614-332 Kammmolchbiotop Palsterkamp.

Das Gebhiet DE 3614-331 bezieht sich auf die Populationen des ,Grolken Mausohrs® in den
Kirchtiirmen von Engter (Stadt Bramsche) und der Gemeinde Belm. Als Jagdgebiet wird das
FFH-Gebiet DE 3614-334 angegeben, welches &stlich der A1 und nérdlich der Ortslage
Icker liegt und durch die Planungen am Bauanfang durchschnitten wird.

Das FFH-Gebiet DE 3614-332 liegt ca. 300 m westlich der Trasse im Bereich des Bauendes.
Zum Schutz des FFH-Gebietes DE 3614-334 wird im Linienbestimmungsbeschluss ausdrtick-
lich darauf hingewiesen, die Gradiente im betreffenden Bereich im Einschnitt zu fihren und die
Errichtung von mind. 4 Grin- oder Faunabricken (Gesamtbreite = 200 m) als Querungshilfe
vorzusehen.
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Die Trinkwasserschutzgebiete im Planungsbereich wurden im Zuge der Planungen des Vorent-
wurfes neu geordnet und festgesetzt. Nunmehr ist fur die Planung der A 33 das Wasserschutz-
gebiet Belm-Nettetal zu berlcksichtigen. Die dazugehdrige Wasserschutzzone Il kreuzt die
Trasse der A 33 zwischen Bau-km 45+700 bis Bau-km 48+550. Der Abschnitt von Bau-km
47+550 bis Bau-km 48+500 wird als Wassersschutzzone |l ausgewiesen. Fir diese Gebiete
sind in den weiteren Planungen Maflinhahmen gemaR RiStWag [30] vorzusehen.

Weitere Wasserschutzzonen (IlI) befinden sich nérdlich der Trasse im Bereich der Ortschaft
Icker und sudlich der Trasse in der Stadt Osnabriick. Beide Zonen werden durch die MalRnahme
nicht beruhrt.

Die im Bereich der AS OS-Widukindland vorhandene Wasserschutzzone (lll) wurde bereits
beim Ausbau der B 51n (OU Belm) berticksichtigt.

Das Naturschutzgebiet Steinernes Meer (NSG WE 005) befindet sich ca. 1.000 m dstlich des
Bau-km 46+700 und wird durch die geplante Maflinahme nicht berthrt.

Entlang des Planungsgebietes befinden sich mehrere vereinzelt liegende punktuelle oder fla-
chige Naturdenkmale. Im direkten Trassenverlauf liegt ca. 20 m westlich des Bau-km 46+900
ein als Naturdenkmal registrierter Teich (vermuteter Erdfall).

Fir die FlieRgewasser Ruller Flut und Nette wird ca. 400 m sudlich des Bau-km 43+100 ein
Uberschwemmungsgebiet (Hw100, ID-Nr. 451) ausgewiesen.

Die Baustrecke durchschneidet oder tangiert zwischen dem Bau-km 45+100 und dem
Bauende mehrere Brunneneinzugsgebiete (Rulle IlI; Icker-Gattberg-Powe, Avanus Mineralbrun-
nen). Nach Angaben des Baugrundgutachtens BGA 2015 [15] werden die Brunnen durch die
geplante Baumalnahme nicht beeinflusst, da die Férderhthe deutlich unter der geplanten Gra-
diente liegt.

Im Untersuchungsraum befinden sich keine militdrischen Liegenschaften, allerdings sind sowohl
die A 33, die A 1, die B 51 und die L 109 Bestandteile des militarischen GrundstralRennetzes.

3.2 Beschreibung der untersuchten Varianten

Die Untersuchung, Gegenuberstellung und Bewertung von Varianten und Alternativen ist im
Planungsprozess generell wesentlicher Bestandteil, um frihzeitig Konflikte zu erkennen und zu
vermeiden.

Insbesondere bei Neubaumafinahmen wie bei der A 33, bei denen keine Vorbelastung vorliegt,
ist die Variantendiskussion sehr umfangreich und in allen Planungsstufen notwendig.

Daher wurde entschieden, die Variantenbetrachtung, die im Zuge der Raumordnungs- und des
Linienbestimmungsverfahren  gefiuhrt und mit dem  Linienbestimmungsbeschluss
(BMVBS 2012) [22] abgeschlossen wurde, als eigenstédndige Unterlage 21.1 im Rahmen des
Feststellungsentwurfes einzuordnen. Nachfolgend werden daher die in diesem Zusammenhang
bisher gepriften Varianten und Alternativen nur aufgelistet.

Wahrend der weiteren Entwurfsbearbeitung (Voruntersuchungen, Vorentwurf) und mit zuneh-
mendem Grad der Planungsdetaillierung wurden weitere Varianten gepruft, ob diese in Betracht
kommen, ggf. auftretende Konflikte besser auszugleichen, als es mit der linienbestimmten
Trasse maoglich ist.
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Insbesondere wurde die im Raumordnungsverfahren unterlegene Variante Il in ahnlicher Weise
wie die Vorzugsldsung optimiert, um einen erneuten Vergleich im Planungsprozess zu ermdgli-
chen.

Des Weiteren wurde im Rahmen des Vorentwurfes deutlich, dass es zu verkehrsbedingten
Stickstoffeintréagen in geschiitzte Lebensraumtypen des FFH-Gebietes ,Fledermauslebensraum
Wiehengebirge bei Osnabrick® (DE 3614-334) kommt. Um diese Konflikte zu vermeiden bzw.
zu vermindern, wurde die Variante ,critical-loads 1“ (cl 1) entwickelt und bewertet.

Die Beschreibung und Bewertung der o. a. Varianten Il und ,critical-loads 1“ erfolgt in den Ka-
piteln 3.3 bis 3.5. Hinzu kommt in Kapitel 3.5 die Beschreibung von kleinrdumigen Trassenopti-
mierungen.

Ab Kapitel 4 werden die detaillierten Aussagen zur Gestaltung der resultierenden Vorzugslo-
sung getroffen.

3.2.1 VariantenUbersicht

Ausgehend von der Analyse der bestehenden Verkehrsbelastungen wurden verschieden Prog-
noseszenarien entwickelt und miteinander verglichen (siehe 2.4.2). Die hierbei entwickelte Va-
riante 0+ (= Netzfall 0+) beinhaltet das vorhandene Stral3ennetz einschlie3lich aller indisponib-
ler MaRnahmen des vordringlichen Bedarfes gemafls BVWP 2030 [1]. Der Liuckenschluss der
A 33 Nord zur A 1 ist hier nicht enthalten.

Es zeigt sich, dass die prognostizierten Verkehrsmengen in den Streckenabschnitten mit einer
mindestens ausreichenden Verkehrsqualitat abgewickelt werden kénnen. Bei den Knotenpunk-
ten ist die Verkehrsqualitat der Autobahnkreuze Lotte/Osnabriick und Osnabrick-Sid mit un-
genlgend zu bewerten. Darliber hinaus ist der Verkehrsablauf an der Anschlussstellen Osnab-
rick-Nahne (A 30) mangelhatt.

Zusatzlich wurden noch die Verkehrsbelastungen in den Ortsdurchfahrten Engter (L 78 und
L 87), Venne (B 218), Rulle (L 109), Icker (L 109), Vehrte (L 109) und Belm (L 87) bewertet. Es
wird deutlich, dass die Verkehrsmengen in den Ortsdurchfahrten Venne, Rulle und Icker als
umfeldunvertraglich einzustufen sind.

Eine Bundelungswirkung und Konzentration der Fernverkehre auf das Autobahnnetz wird durch
den Netzfall 0+ nur bedingt erreicht. Fir die norddstlich von Osnabriick verlaufenden klassifi-
Zierten Strafen B 51, L 87 und L 109 ergeben sich keine Abnahmen beim tberregionalen Durch-
gangsverkehr. Die Zielsetzung Abwicklung mdoglichst grof3er Verkehrsmengen auf den leis-
tungsfahigen und sicheren Streckenabschnitten des Autobahnnetzes und Entlastung des unter-
geordneten Netzes vom Durchgangsverkehr wird fir die genannten klassifizierten Straf3en nicht
erreicht.

Wegen der erheblichen Zielerfullungsabweichung scheidet die Variante 0+ (= Netzfall 0+) friih-
zeitig aus und wird nur fur die Bewertung der verkehrlichen Wirkungen mit Liickenschluss A 33
Nord (Netzfall 1+) weiterverwendet.

Im Rahmen des Linienbestimmungsverfahrens (LBV) [28] wurden insgesamt 5 Hauptvarianten
(I'-= V) und mehrere Teilvarianten untersucht (siehe Abbildung 7), die sich im Wesentlichen in
der Lage des Anschlusses an die A 1 und im Abstand zu den Ortschaften Rulle und Icker von-
einander unterscheiden. Der Anschluss an die B 51n (OU Belm) ist bei allen untersuchten Va-
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rianten identisch. Die hierbei untersuchten Varianten | — 1l und V schieden aufgrund ihrer ne-
gativen Bewertung hinsichtlich der artenschutzrechtlichen Prifung, ihren verkehrlichen Wirkun-
gen, den Auswirkungen auf Land- und Forstwirtschaft und den Investitionskosten friihzeitig aus.
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Abbildung 7:  Haupt- und Teilvarianten des Linienbestimmungsverfahrens [28]

Die Variante IV wurde als Vorzugslosung landesplanerisch festgestellt und am 17.12.2012
durch das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
gem. 8 16 (1) FStrG linienbestimmt [22].

Aufgrund der besonderen Anforderungen in Bezug auf die Querung eines FFH-Gebietes wurde
eine Trassenfuhrung entwickelt, die deutlich von dem im BVWP 2003 festgeschriebenen Tras-
senkorridor abweicht. Diese Nord-Ost-Alternative umgeht norddstlich das FFH-Gebiet ,Fleder-
mauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabriick® (DE 3614-334) und bindet nérdlich von Bram-
sche an die A 1 an (siehe Unterlage 21.1). Die Nord-Ost-Alternative ist rund 68 % langer als die
Vorzugsvariante und weist entsprechend hdhere Beeintrachtigungen von Natur und Umwelt auf.
Durch die Mehrlange ergeben sich Mehraufwendungen bei den Baukosten in Hohe von ca.
100 Mio. €. Die verkehrlichen Ziele werden nur bedingt erreicht, die Verkehrsmenge auf der
A 33 wirde um 20 % bis 30 % gegeniber der Vorzugsvariante auf 24.600 Kfz/24 bis
28.600 Kfz/24h sinken. Angestrebte Entlastungen der Ortslagen und Biindelungseffekte zu
Gunsten des Autobahnnetzes wirden nur unzureichend erreicht. Die zwischenzeitlich vorange-
schrittene bauliche Entwicklung (neues Gewerbegebiet) hat gegentber der Betrachtung zur Li-
nienbestimmung den Raumwiderstand noch erheblich erhoht. Die Nord-Ost-Alternative kommt
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aus den genannten Grinden nicht als zumutbare Alternative in Betracht. Weitergehende Erlau-
terungen und Darstellungen sind der Unterlage 21.1 zu entnehmen.

Auf Basis dieser bestimmten Linienfiihrung wurde die Trassierung der Vorzugslosung der A 33
im Rahmen der Voruntersuchung (EIBS 2013) [11] im Grund- und Aufriss untersucht und hin-
sichtlich der Einhaltung der Parameter gemafld RAA [6] geprift. Da es sich hierbei lediglich um
eine abschnittsweise Anpassung der festgelegten Trasse und des Gradientenverlaufes der A 33
handelt, wurde eine eingehende Variantenuntersuchung nicht erforderlich.

Des Weiteren werden querende Stral3en weitestgehend bestandsnah verlegt oder angepasst,
sodass auch hier keine eingehende Variantenuntersuchung vorgenommen wurde.

Im Einzelnen wurden im Zuge der Voruntersuchung und des Vor- und Feststellungsentwurfes
folgende Varianten erstellt bzw. folgende Optimierungen der bestimmten Linie vorgenommen:

1. Variante zur sltdlichen Umfahrung des FFH-Gebietes ,Fledermauslebensraum Wiehenge-
birge bei Osnabrick® (Variante 111)

2. Untersuchung von Trassenflhrung zur Einhaltung der Grenzwerte des verkehrsbedingten
Stickstoffeintrages (Variante ,critical-loads 1)

3. Kleinraumige Trassenoptimierungen (L 109 (Lechtinger Stral3e), K 342 (Power Weg) u. a.)

3.3 Variantenvergleich Variante Il

Im Zuge der Entwurfsplanung wurde deutlich, dass entlang der im Linienbestimmungsverfah-
ren [28] ausgewiesenen Vorzugslésung (Variante IV) starke Beeintrachtigungen von Natur und
Landschaft und insbesondere im Bereich des FFH-Gebietes ,Fledermauslebensraum Wiehen-
gebirge bei Osnabrick® (DE 3614-334) auftreten. Diese Beeintrachtigungen sind durch umfang-
reiche VermeidungsmalRnahmen zu minimieren. Zudem ist aufgrund der gebietsschutzrechtli-
chen Anforderungen des § 34 BNatSchG der Nachweis erforderlich, dass es keine zumutbaren
Alternativen gibt, die mit der A 33 verfolgten Ziele an anderer Stelle mit geringeren Beeintrach-
tigungen des Schutzgebietsnetzes Natura 2000 zu erreichen. Daher wurde die im Linienbestim-
mungsverfahren [28] unterlegene Variante lll, d. h. eine stidliche Umfahrung des FFH-Gebietes,
erneut betrachtet.

Fur die Bewertung der Variante Il und den Vergleich mit der Variante IV wurden ein Achs- und
Gradientenentwurf sowie die lberschlagliche Beurteilung der verkehrlichen Leistungsfahigkeit
und der Kostenunterschiede als ausreichend erachtet. Eine detaillierte Planung, die der Tiefe
eines Vorentwurfes entspricht, wurde nicht vorgenommen.

331 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet der Variante Il befindet sich auf dem Gebiet des Landkreises
Osnabrick in den Gemeinden Wallenhorst und Belm.

Der Trassenverlauf der Variante beginnt an der A 1 siidlich des FFH-Gebietes 6stlich der Ge-
meinde Wallenhorst und fiihrt zunéchst in stidostlicher und nachfolgend in dstlicher Richtung
durch groRtenteils landwirtschaftlich genutzte Flachen oder Griinland. Nordlich der Querung der
L 109 (Lechtinger Stral3e) schwenkt die Trasse in Richtung Siden in den Verlauf der linienbe-
stimmten Trasse ein. Das Bauende befindet sich auf dem Gebiet der Gemeinde Belm, westlich
der Ortslage Icker.
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Das Gelande ist relativ wellig und fallt stetig nach Osten hin ab. Im Mittelteil der Strecke nahert
sich die Trasse dem Uberschwemmungsgebiet der Ruller Flut.

Die Trasse durchquert mehrere Wohnansiedlungen (Ortslagen Kuhkamp und Ostenort) und
zahlreiche Einzelgehdfte.
3.3.2 Beschreibung der untersuchten Variante

Die Variante Il ist in nachfolgender Abbildung 8 sowie in den Unterlagen 2 und 21.1.2
(Blatt 1 — 2) dargestellt.

Abbildung 8:  Variante Ill

Die insgesamt ca. 9,8 km lange Trasse der Variante Il beginnt an der A 1, ca. 1.300 m ndrdlich
der Autobahnanschlussstelle Osnabriick-Nord. Die planfreie Anbindung der A 33 an die A 1 wird
durch eine linksliegende Trompete, analog der Variante IV, realisiert. Danach verlauft die Trasse
weitgehend sidlich des FFH-Gebietes ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabriick®
(DE 3614-334) mit einer Linkskurve (R = 1.000 m) durch die Ortslage Kuhkamp, gefolgt von
einer ca. 475 m langen Geraden.

Anschlieend ist Variante Ill durch eine infolge der vorhandenen offenen Bebauung sehr ange-
passte und geschwungene Linienfuhrung gepragt. Beginnend mit einer weiteren Linkskurve
(R = 1.000 m) schwenkt die Trasse Richtung Norden, wodurch das Uberschwemmungsgebiet der
Ruller Flut unberihrt bleibt. Danach folgen eine Rechtskurve (R = 1.500 m) und eine Linkskurve
(R =1.500 m), welche die Trasse durch die Randbebauung der Ortslage Vor dem Bruche fiihren.
Der Anschluss an die Variante IV wird durch eine Rechtskurve (R = 1.500 m) und einen Uber-
gangsbogen (A = 700) realisiert, sodass die Trasse der Variante Ill bei Bau-km 3304+800 auf die
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Variante IV (Bau-km 44+345) einschleift. Der weitere Verlauf entspricht dem Verlauf der linienbe-
stimmten Trasse (Variante V).

Im Zuge dieser Linienfihrung werden zahlreiche StralRen und Wirtschaftswege gequert, sodass
diese, zur Reduzierung der erforderlichen Bauwerke, gebindelt und teilweise verlegt werden
mussen. Folgende Gewasser, StralRen und Wege werden gequert:

- bei Bau-km 3300+124 Bundesautobahn A 1

- bei Bau-km 3300+814 FlieRgewasser Kuhkampsbach

- bei Bau-km 3301+232 Wirtschaftsweg Kohkamp

- bei Bau-km 3301+731 Wirtschaftsweg Auf der Heide

- bei Bau-km 3302+204 Wirtschaftsweg Hundehiigel

- bei Bau-km 3302+849 Wirtschaftsweg Am Steinhaus

- bei Bau-km 3303+4090 Gemeindestral3e Erftenbecksweg
- bei Bau-km 3304+264 Gemeindestral3e Hugelkamp.

Dafur sind entsprechende A-Bauwerke vorzusehen. Zusatzlich zur Variante IV wird eine Que-
rung der GemeindestraRe Hugelkamp als Uberfiihrungsbauwerk ausgebildet. AuRerdem wird,
wie bei der Vorzugslésung (BW 13), bei Bau-km 3304+345 eine Faunapassage (Fledermaus-
unterfihrung) erforderlich.

Der Verlauf der Gradiente wird vorwiegend von den querenden Stral3en mit den erforderlichen
Durchfahrtshéhen an den Bauwerken sowie der relativen Nahe zum Uberschwemmungsbiet
bestimmt. Die so entstehenden Zwangshohen bedingen eine vollstandige Dammlage (Damm-
héhen von 2,5 m bis 8,5 m) der Trasse.

Beginnend als Rampe im Autobahndreieck A 1/A 33 verlauft die Gradiente mit einer Kuppe
(Hk = 8.000 m) Uber die A 1, gefolgt von einem Gefalle (s = 2,20 %) mit anschlieRender Wanne
(Hw = 12.500 m). Fiir die Uberfiihrung der Gradiente tiber die Wirtschaftswege Kohkamp und
Auf der Heide ist eine Kuppe mit Hx = 25.000 m vorgesehen. Die Uberfiihrung des Wirtschafts-
weges Hundehgel lasst sich mit dem Gefélle von s = 1,01 % gewabhrleisten. Es folgt eine
Wanne (Hw = 18.000 m) mit anschlieRender Steigung (s = 0,93 %), um den Wirtschaftsweg Am
Steinhaus zu Uberfihren und gleichzeitig die geforderte Faunapassage (Unterfiihrung) herstel-
len zu kénnen. Darauf folgt im Bereich der Gemeindestralle Erftenbecksweg eine Kuppe
(Hk = 15.000 m) und ein weiteres Gefélle (s = 1,50 %). Fir den Anschluss an die Vorzugslésung
wird die Steigungsstrecke mit s = 0,90 % aufgenommen und die Neigungsdifferenz Uber eine
Wanne (Hw = 20.000 m) ausgeglichen. Der weitere Gradientenverlauf entspricht dem der linien-
bestimmten Trasse.

Die A 33 wird Uber eine linksliegende Trompete planfrei an die A 1 angebunden. Der Anschluss-
punkt der A 33 liegt im Vergleich zur Vorzugslosung deutlich (ca. 1.200 m) weiter stdlich, so-
dass der Abstand zur Autobahnanschlussstelle Osnabriick-Nord zu beriicksichtigen ist. Hierbei
liegt der effektive Knotenpunktabstand mit ca. 470 m deutlich unter dem nach RAA [6] (Tab. 20)
geforderten Mindestwert fur eine isolierte Knotenpunktplanung (600 m). Daher sind beide Kno-
tenpunkte gemeinsam zu betrachten.

Zudem sind die effektiven Knotenpunktabstande so gering, dass sich die Regellangen nach
RAA [6] fur die Einfahrt und Ausfahrten zwischen der AS Osnabriick-Nord und dem AD A 1/A 33
nicht realisieren lassen.
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Dadurch wird ein Um- und Ausbau der Autobahnanschlussstelle Osnabriick-Nord sowie der A 1
zwingend erforderlich. Vorgesehen ist die Verlangerung der in der AS Osnabriick-Nord vorhan-
denen 6stlichen und westlichen Verteilerfahrbahn in Richtung Norden bis nérdlich des neuen AD
A 1/A 33. Die ostliche Verteilerfahrbahn muss hierbei aufgrund ihrer Lange (Irampe > 500 m, siehe
RAA [6] Bild 53) mit einem zweistreifigen Querschnitt (Q2) gefuhrt werden.

Fur das neue Autobahndreieck sind fir die Tangentenfahrbahn Richtung Bielefeld der Ausfahrt-
typ AR3 und der Einfahrttyp E1 sowie fur die Schleifenfahrbahn Richtung Bielefeld der Ausfahrt-
typ AR4 vorgesehen. Die Tangentenfahrbahn Richtung Dortmund wird mit dem Einfahrttyp ER1
in die westliche Verteilerfahrbahn gefiihrt und tber eine Verflechtungsstrecke mit der Ausfahrt
des Autobahnkreuzes Osnabriick-Nord verbunden.

Die Anschlussstelle A 33/L 109 befindet sich bereits im Bereich der identischen Fiihrung mit der
linienbestimmten Trasse (Variante 1V) und wird bei der Bewertung der Variante Ill nicht bertck-
sichtigt.

Alle weiteren querenden StrafRen und Wege werden nicht mit der A 33 verknipft.

3.3.3 Variantenvergleich
3.3.3.1 Raumstrukturelle Wirkungen

Im Zuge der Planungen wurde betrachtet, welche Auswirkung die Variante Il auf die in diesem
Bereich ansassigen landwirtschaftlichen Betriebe hat.

Insbesondere wurden folgende Kriterien bertcksichtigt:

- Dauerhafte Flachenverluste durch Uberbauung

- An- und Durchschneidungsschaden

- Entstehung unwirtschaftlicher Bewirtschaftungseinheiten

- Einschrankung der baulichen Entwicklung auf den Hofstellen
- Verschlechterung der innerbetrieblichen ErschlieBung.

Fur die Vorzugslosung wurden im Vergleichsabschnitt keine Betriebe mit starker oder sehr star-
ker Betroffenheit ermittelt. FUr die Variante Ill werden drei Betriebe als stark bis sehr stark be-
troffen eingestuft. Die hier betrachteten Betriebe weisen einen baubedingten Flachenverlust
von 14,6 % bis 30 % auf. Zusétzlich ergeben sich massive Arrondierungsschaden und teilweise
erhebliche Einschrankungen in der betrieblichen Entwicklung. Flachenverluste dieser GréRRen-
ordnung kénnen nach allgemeiner Erfahrung nicht durch betriebliche Umstrukturierung- und An-
passungsmalnahmen ausgeglichen werden, daher kénnen Existenzgefahrdungen nicht aus-
geschlossen werden. Bei einer Weiterverfolgung der der Variante Il werden entsprechende
Fachgutachten zur Festlegung einer méglichen Existenzgefahrdung notwendig.

Eine erste Bewertung der agrarstrukturellen Betroffenheit zeigt deutliche Nachteile der Vari-
ante 11l gegentber der linienbestimmten Trasse. Auf der Grundlage der vorlaufigen Bewertung
ergibt sich zusatzlich bei 3 landwirtschaftlichen Betrieben eine voraussichtlich starke bzw. sehr
starke Betroffenheit.

Hinsichtlich der Eigentumsverhaltnisse ist erkennbar, dass bei Variante Il ein dauerhafter
Grunderwerb privater Flachen von ca. 233.000 m? erforderlich sein wird. Dem stehen im Ver-
gleichsabschnitt der linienbestimmten Trasse nur ca. 219.200 m2 gegentber. Flachen fir LBP-
Mafinahmen sind hierbei nicht beriicksichtigt.



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 24 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

Trotz der angepassten Linienfihrung der Variante 11l ist der Abbruch von einzelnen Gebauden
unumganglich. Entlang der Trasse der Variante Ill sind bis zum Schnittpunkt mit der linienbe-
stimmten Trasse 9 Einzelgebaude (2 Wohn- und 7 Nebengebaude, siehe Unterlage 21.2.1,
Blatt 1) abzubrechen. Entlang der linienbestimmten Trasse sind in diesem Abschnitt keine Ge-
b&aude betroffen.

3.3.3.2 Verkehrliche Beurteilung

Die Variante Ill hat bis zum Einschwenken in die Vorzugslosung eine Lange (ohne Rampen, Ver-
teilerfahrbahnen etc.) von ca. 4.300 m und hat damit eine um ca. 450 m (10 %) gréRRere Baulange
als die Vorzugslosung. Fur die dominierenden Verkehrsstrome (80 %) aus und in Richtung Nor-
den ergibt sich wegen der sudlichen Lage ein zusétzlicher Fahrtweg von ca. 1.600 m. Bei der
Variante 1l erhoht sich die tagliche Fahrstrecke um 12.200 km. Beim Vergleich der Streckenlan-
gen ist die Variante IV somit guinstiger zu bewerten.

Durch die Verschiebung der Trasse der A 33 verringert sich der Abstand zur AS Osnabrtick-
Nord erheblich, wodurch Verteilerfahrbahnen notwendig werden. Dadurch wird ein Um- und
Ausbau der komplexen Anschlussstelle sowie der A 1 zwingend erforderlich. In der Gesamtbe-
trachtung sind daher ca. 3.200 m entlang der A 1 sowie ca. 3.950 m Rampenfahrbahnen umzu-
gestalten bzw. neu zu errichten.

Die angestrebte Geschwindigkeit der EKA 1A (130 km/h bei Nasse) kann zur Einhaltung der
erforderlichen Haltesichtweiten bei Variante 11l infolge der kurze Folge von relativ engen Radien
nur durch Mittelstreifenverbreiterungen von bis zu 9,40 m gewabhrleistet werden.

Die durch die Verschiebung der Trasse gewonnen positiven Wirkungen hinsichtlich umweltfach-
licher Belange werden durch die enormen Dammbreiten und die damit verbundene massive
Zerschneidung landwirtschaftlich genutzter Flachen nahezu aufgehoben.

Die Reduzierung der Mittelstreifenaufweitungen wére nur durch eine generelle Geschwindig-
keitsbeschrankung auf v,y = 100 km/h zu realisieren. Fir einen Neubauabschnitt einer Bunde-
sautobahn bedeutet diese MaRnahme einen Akzeptanzverlust bzw. eine zu erwartende Ein-
schréankung der verkehrlichen Wirkung und ist daher nicht zu empfehlen. Der Akzeptanzverlust
bei einer generellen Geschwindigkeitsbeschrankung auf v, = 100 km/h wird auf der Grundlage
des Verkehrsmodells zu -5% der durchschnittlichen allgemeinen Verkehrsstarke auf dem Neu-
bauabschnitt abgeschatzt.

Unter Berticksichtigung aktueller Verkehrsuntersuchungen IPW 2019 [4] wurde die vorgese-
hene gemeinsame Gestaltung der AS Osnabriick-Nord und des AD A 1/A 33 hinsichtlich ihrer
Verkehrsqualitat betrachtet.

Im Einfahrbereich in Richtung Bremen kommt es zu einer Uberlagerung der Verkehrsstrome der
dstlichen Verteilerfahrbahn an der A 1 (Q2-Querschnitt) und der Rampe aus Richtung Bielefeld.
Der hier beabsichtigten Einfahrttyp ER3 fuhrt unter Berlicksichtigung der Prognosewerte 2030
(Netzfall 1+, siehe IPW 2019 [4]) zu einer QSV F. Bei Berticksichtigung einer zweistreifigen
Rampe Bielefeld — Bremen (Einfahrttyp ER4) wird lediglich eine QSV E erreicht. Im weiteren
Verlauf wird die Einfahrt in Richtung Bremen mit einem Einfahrtyp E4 (analog der Variante 1V)
realisiert. Damit wird auch hier nur eine QSV E erreicht. Um bei beiden Einfahrten mindestens
eine QSV D zu erreichen, ist ein Einfahrtyp EE2 erforderlich. Hierbei kommt es zu einer deutli-
chen Verschiebung der Rampe Bielefeld — Bremen nach Osten und wiederum zu einem Eingriff
in das FFH-Gebiet, der eigentlich vermieden werden sollte.

Die Ausfahrten aus der A 1 in die Verteilerfahrbahnen sudlich der AS Osnabriick-Nord bzw.
nordlich des AD A 1/A 33 fiihren in der beabsichtigten Gestaltung (Ausfahrtyp A 1) zu einer
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QSV E oder schlechter. Um bei den Ausfahrten mindestens eine QSV D zu erreichen, sind
zweistreifige Ausfahrrampen (Ausfahrtyp A2 an der AS und Ausfahrtyp A3 am AD) erforderlich.
Hierbei kommt es zu einem zusétzlichen Flachenbedarf und u. U. auch zu einer Uberbauung
der L 78.

In allen anderen Ein-/Ausfahrt und Verflechtungsbereichen ist mindestens eine zufriedenstel-
lende Qualitat des Verkehrsablaufes (QSV D oder besser) moglich.

Bei Variante Il kommen Mal3nahmen (Abbruch und Neubau) an den bereits vorhanden Larm-
schutzanlagen, Stitzwanden, Uberfihrungsbauwerken und den Entwésserungseinrichtungen der
A 1 hinzu.

In der Regel weisen die betroffenen Bauwerke und Anlagen erst einen Nutzungszeitraum von
10 Jahren (Fertigstellung/Verkehrsfreigabe 2010) auf. Im Endausbau der Variante 11l entsteht
an der A 1 eine komplexe Knotenpunktform, die fur eine erkennbare und v. a. sichere Verkehrs-
fihrung umfangreiche verkehrsleitende MaRhahmen (Beschilderung) erfordert, die durch den
Betriebsdienst standig aufrechterhalten werden mussen. Dieser Aufwand ist bei Realisierung
der Variante 1V nicht in diesem Umfang notwendig.

3.3.3.3 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Die rdumliche Linienfiihrung zeigt Bereiche, in denen sich Kurven im Lageplan mit Kuppen oder
Wannen im Héhenplan Gberschneiden. Durch die an die vorhandene Bebauung angepasste
Linienfihrung und die daher erforderliche Aneinanderreihung kurzer, gegensinniger Radienab-
schnitte wird der im Entwurf der Variante IV berlcksichtigte, ,harmonische® Fahrbahnverlauf
nicht fortgesetzt.

Die Gradiente der Variante 1V verlauft im zur Variante Il abweichenden Streckenabschnitt Uber-
wiegend in Einschnittslage. Im weiteren Verlauf kdnnen die hierbei gewonnenen Aushubmas-
sen z. T. in Dammbereichen eingebaut werden. Der erwartete Masseniiberschuss kann so mi-
nimiert werden. Bedingt durch die generelle Dammlage ist der angestrebte Massenausgleich
bei Variante Il nicht herzustellen.

Im Zuge der Variante Il werden 13 Bauwerke (9 A-Bauwerke, 4 Uberfiihrungen) vorgesehen.
Bei drei Uberfiihrungen handelt es sich um Ersatzbauwerke im Zuge der A 1. Bei zwei Bauwer-
ken sind keine ausreichenden lichten Weiten zur Aufnahme der Verteilerfahrbahnen vorhanden.
Bei einem Bauwerk erfolgte die Verkehrsfreigabe erst 2010. Ein weiteres Bauwerk befindet sich
im kunftigen AD A 1/A 33. Im gleichen Abschnitt werden bei der Variante IV 11 Bauwerke (2 A—
Bauwerke, 9 Uberfuihrungen) erforderlich.

Bedingt durch die Aneinanderreihung kurzer, gegensinniger Radienabschnitte entsteht eine un-
ruhige Linienfihrung, die deutliche Defizite in Bezug auf eine gute raumliche Linienfihrung im
Vergleich zur Variante IV aufweist. Obwohl alle Trassierungsparameter gem. RAA [6] eingehal-
ten werden, entspricht die Trassenfihrung der Variante 11l nicht der Charakteristik einer Fern-
autobahn, die mit der Entwurfsklasse EKA 1A erreicht werden soll.

Hinsichtlich des Schallschutzes (Untersuchung nach DIN 18005) zeigt ein Vergleich der Betrof-
fenheiten fur die Variante 11l 938,9 Schutzfalle, dem nur 321 Schutzfalle fur die linienbestimmte
Trasse gegentiberstehen. Die Gegenlberstellung der méglichen SchallschutzmaRnahmen zeigt
bei Variante Il insgesamt 3 Larmschutzwande (Lges = 2.720 m; Gesamtflache = 7.545 m?). Durch
die erforderlichen Verteilerfahrbahnen ist die Umgestaltung vorhandener Larmschutzanlagen im
Zuge der A 1 erforderlich. Verschiedene Larmschutzwande mit einer Gesamtlange von 470 m
missen abgebrochen werden. Zuséatzlich wird der Umbau von 860 m Larmschutzwall erforderlich.
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Diese Anlagen, mit Fertigstellungsdatum 2010, missen durch 1.330 m Larmschutzwéande ersetzt
werden. Im gleichen Abschnitt werden bei der Vorzugslésung insgesamt eine Larmschutzwand
(Lges= 137 m; Gesamtflache =890 m?) und 6 Larmschutzwélle (Lges= 1.157 m; Gesamtkuba-
tur ca. 15.000 m?) bendtigt.

Durch die konsequente Dammlage entsteht ein Erdmassendefizit (ca. -835.000 m?), das sich im
weiteren Verlauf der A 33 nicht ausgleichen lasst.

In der Gesamtbetrachtung der entwurfs- und sicherheitstechnischen Aspekte ergeben sich deut-
liche Vorteile fur die linienbestimmte Variante V.

3.3.34 Umweltvertraglichkeit

Im Hinblick auf die Bestimmungen des § 34 BNatSchG ist zunachst festzustellen, dass sowohl
Variante Il als auch die linienbestimmte Trasse mit erheblichen Beeintrachtigungen von Schutz-
und Erhaltungszielen des FFH-Gebiets ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnab-
rick” einhergehen. Die Variante Il weist inshesondere hinsichtlich der unmittelbaren Flachen-
beanspruchung von Lebensraumtypen, aber auch hinsichtlich der Gesamtbetrachtung der
Funktionsminderungen, welche zu grof3en Anteilen durch Stickstoffdepositionen verursacht
werden, leichte Nachteile gegeniber der Vorzugstrasse auf. Dies ist darauf zurtickzufuhren,
dass einerseits die zentral durch das FFH-Gebiet fiihrende linienbestimmte Trasse Uberwiegend
durch Fichtenbestande verlauft und andererseits Variante Il im Bereich Kuhkamp einen nach
Suden hinausragenden Teilbereich des FFH-Gebiets mit Lebensraumtypen durchquert und sich
auch insgesamt zahlreiche LRT am Sudrand des Gebietes befinden, welche durch Stickstoff-
depositionen der Variante lll betroffen sind. Ein weiteres Abriicken der Variante Ill vom FFH-
Gebiet nach Suden wurde geprft, ist jedoch aufgrund der hier vorhandenen Wohnbebauung
sowie des Uberschwemmungsgebietes der Nette/Ruller Flut nicht zielfihrend bzw. verhéltnis-
mafig.

Der gebietsschutzrechtliche Alternativenvergleich ergibt gleichwohl einen leichten Vorteil fir die
Variante Ill, welcher insbesondere auf den mit der Planfeststellungstrasse verbundenen um-
fangreicheren Beeintrachtigungen von Lebensraumen des GroRen Mausohrs beruht, die ein
malfgebliches Schutzziel des FFH-Gebiets sind. Der leichte Vorteil der Variante Il wird in Kap.
3.1 der Unterlage 19.3.4.1 detailliert erlautert: Wahrend die Vorzugsvariante der A 33 Vorteile
hinsichtlich der Beeintrachtigung von Lebensraumtypen aufweist, werden fir die Variante |l
geringere Beeintrachtigungen der Anhang II-Arten erwartet.

Im artenschutzrechtlichen Vergleich kehrt sich das Ergebnis um. Hier besteht insbesondere auf-
grund hoherer Betroffenheit des Steinkauzes durch die Variante Il ein leichter Vorteil fur die
Vorzugstrasse.

Der umweltfachliche Alternativenvergleich der UVPG-Schutzgiter erweist sich als ausschlag-
gebend fur die Variantenauswahl, denn die Variante Il weist u.a. erhebliche Nachteile fir das
Schutzgut Mensch auf. So ergeben sich im Zusammenhang mit Variante Il umfangreiche Be-
eintrachtigungen fur die Bewohner innerhalb des Planungsraumes durch Larmimmissionen ei-
nerseits und Eingriffe in das Privateigentum andererseits (Abriss von zwei Wohngebauden bei
Variante Il gegeniber keinem Gebaudeabriss bei Variante 1V).

Angesichts der gebietsschutzrechtlich nur geringen Vorteile der Variante Il sind diese zusatzli-
chen Belastungen fur das Schutzgut Mensch sowohl hinsichtlich der Betroffenenzahl als auch
der Belastungsintensitéat der Anwohner nicht verhaltnismafig, d. h. die durch Variante 1l erziel-
baren Vorteile fiir das Schutzgebietsnetz Natura 2000 stehen in keinem angemessenen und
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zumutbaren Verhaltnis zu den gleichzeitig durch diese Trassenflihrung zu erwartenden zusatz-
lichen Beeintrachtigungen anderer Gemeinwohlbelange. Insgesamt ist diese Trassenfiihrung
damit als unzumutbar anzusehen. Die umfassende Erlauterung dieser Gewichtung ist der um-
weltfachlichen Gesamteinschétzung (Kap. 3.4 der Unterlage 19.3.4.1) zu entnehmen.

3.3.35 Wirtschaftlichkeit

Eine detaillierte Kostenschatzung fur die Variante Il wurde nicht durchgefuhrt. Allerdings lasst
sich eine Bewertung der Wirtschaftlichkeit bereits an den Unterschieden wesentlicher Kosten-
faktoren durchftihren.

Die Mehrkosten (siehe Tabelle 3) fur die Variante Ill ergeben sich im Wesentlichen aus den
zusatzlichen Baulangen der A 33, den Rampen und Verteilerfahrbahnen an der A 1 und dem
erwarteten Erdmassendefizit.

Der Verzicht auf die bei der Vorzugslosung erforderlichen Griin- und Faunabriicken wird durch
die zusatzlichen Malinahmen zum Schallschutz und die dennoch erforderlichen Brickenbau-
werke ausgeglichen.

Tabelle 3: Mehrkosten Variante 11l gegeniber linienbestimmter Trasse

Lange/BW Kosten

Position [EUR]

. Var. IV: 10.430 m2
Minderkosten durch Bauwerke Var. lll: 9.450 m? - 2.800.00

Mehrlange durchgehende Strecke A 33 (ohne Bauwerke) ~0,45 km + 3.800.000
Mehrlangen fur Rampen und Verteilerfahrbahnen an der

~ +
AS Osnabriick-Nord und am AD A 1/A 33 3,20 km 13.800.000
Mehrkosten durch Larmschutzanlagen 10.660 mz + 4.150.000
Mehrkosten durch Erdmassendefizit -835.000 m3 +7.320.000
Summe +26.270.000

Es zeigt sich, dass die Variante Il deutlich teurer als die linienbestimmte Trasse abschneidet.

3.34 Gewabhlte Linie

Die nachfolgende Tabelle (Tabelle 4) zeigt die zusammenfassende Bewertung aller entschei-
dungsrelevanter Merkmale in der Ubersicht. Dabei haben die Bewertungen folgende Bedeu-
tung: positives Vorzeichen = vorteilhafte Bewertung, 0 = entscheidungsneutrale Bewertung, ne-
gatives Vorzeichen = nachteilige Bewertung:
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Tabelle 4: Variantenvergleich Variante 11l und linienbestimmte Trasse
Variante
Entscheidungsrelevantes Merkmal Variante Il Variante IV
(linienbestimmte Trasse)
Raumstrukturelle Wirkungen - +
Verkehrliche Beurteilung - +
Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung - +
FFH-Vertraglichkeit + =
Artenschutz - +
UVPG Schutzguter (insb. Schutzgut Mensch - +
Wirtschaftlichkeit - +
Gesamtbewertung - +

Die Bewertung zeigt aufgrund der Trassenlage in relativ besiedeltem Gebiet und der daraus
resultierenden stark angepassten Linienfilhrung in Bezug auf ihre raumstrukturellen Wirkungen
die verkehrliche Wirkung und hinsichtlich entwurfs- und sicherheitstechnischer Aspekte deutli-
che Nachteile fir die Variante III.

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit wird die negative Bewertung der Variante Ill maRgeblich durch
die zuséatzlichen Bauldngen der A 33 (einschl. Erdmassendefizit), zusatzliche Aufwendungen
fur den Larmschutz und den Umbau an der A 1 bestimmt.

Variante 11l weist ebenso wie die Vorzugstrasse erhebliche Beeintrachtigungen fir das FFH-
Gebiet ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabrick® (DE 3614-334) auf. Hinsichtlich
des Umfangs der Beeintrachtigungen des FFH-Gebiets bestehen geringe Vorteile der Variante
lll, denen aber Nachteile beim Artenschutz und insbesondere fiir das Schutzgut Mensch gegen-
uberstehen.

Damit stellt die Variante Ill keine zumutbare Alternative zur linienbestimmten Trasse dar. Die
linienbestimmten Trasse (Variante IV des Linienbestimmungsverfahrens [28]) wird daher als
Vorzugslésung bestatigt.

3.4 Variantenvergleich critical-loads 1 (cl1)

Im Bereich ,Auf dem Strange® (in Abbildung 9 durch roten Kreis gekennzeichnet) ndhern sich
sowohl die linienbestimmte Trasse (Variante IV des Linienbestimmungsverfahrens [28]) als
auch die in diesem Bereich noch weitgehend identisch verlaufende Variante 11l (siehe Kapi-
tel 3.3) einem nach Suden reichenden Auslaufer des FFH-Gebiets ,Fledermauslebensraum
Wiehengebirge bei Osnabrick® (DE 3614-334) bis auf rd. 70 m an. Hierdurch kommt es zu Be-
eintrachtigungen von empfindlichen Lebensraumtypen durch Stickstoffdepositionen oberhalb
der standortbezogenen Critical Loads (vgl. Unterlage 19.5).

Da ein kleinrAumiges Abricken vom FFH-Gebiet aufgrund angrenzender (Wohn-)Bebauung
nicht moglich ist, wurde eine alternative Trassenflihrung in grél3erer Entfernung zum Auslaufer
des FFH-Gebiets entwickelt (Variante critical-loads1).
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34.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet der Variante critical-loads 1 befindet sich auf dem Gebiet des Land-
kreises Osnabriick in den Gemeinden Wallenhorst und Belm.

Der Trassenverlauf der Variante verlasst im FFH-Gebiet nordwestlich der Ortslage Vor dem
Bruche den Verlauf der Variante 1V des Linienbestimmungsverfahrens [28] und fihrt zun&chst
in stdlicher und nachfolgend in suddstlicher Richtung durch grétenteils landwirtschaftlich ge-
nutzte Flachen oder Grinland. Nach der Querung der L 109 (Lechtinger Stral3e) schwenkt die
Trasse in Richtung Siden in den Verlauf der linienbestimmten Trasse ein. Das Bauende befin-
det sich auf dem Gebiet der Gemeinde Belm, stidlich der Ortslage Icker.

Das Gelande fallt mit dem Beginn der Baustrecke stetig nach Suden in die Niederung des Ruller
Flut (Uberschwemmungsgebiet) ab und steigt nachfolgend zum Bauende hin wieder an.

Die Trasse durchquert mehrere Wohnansiedlungen (Ortslagen Vor dem Bruche und Ostenort)
und zahlreiche Einzelgehofte.

3.4.2 Beschreibung der untersuchten Variante

Die Variante critical-loads 1 ist in nachfolgender Abbildung 9 sowie in den Unterlagen 2
und 21.1.3 dargestellt.

Abbildung 9:  Variante critical-loads 1 (cl 1)
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Der Trassenverlauf nimmt die Achse der Variante IV ab Bau-km 41+500 auf und verlauft zu-
nachst in einer Rechtskurve (R = 1.000 m), wodurch ein Abstand zur linienbestimmten Trasse
von ca. 400 m realisiert wird.

AnschlieRend folgt eine Linkskurve (R = 1.200 m) durch die Ortslagen Vor dem Bruche und
Ostenort, an die sich eine Rechtskurve (R =1.800 m) anschliel3t und in ein Geradenstuck
(L =833 m) miundet. Nachfolgen schwenkt die Trasse mit einem Rechtsbogen (R = 1.500 m)
ca. 500 m sudlich der Ortslage Icker wieder in den Trassenverlauf der Variante 1V ein.

Die Variante critical-loads 1 (cl 1) ist durch eine mit der Vorzugslosung vergleichbare, harmoni-
sche Linienfihrung gekennzeichnet.

Die insgesamt ca. 4,775 km lange Trasse quert in ihrem Verlauf zahlreiche StraRen und Wirt-
schaftswege, sodass diese zur Reduzierung der erforderlichen Bauwerke gebiindelt und teil-
weise verlegt werden missen. Folgende Gewasser, Stralien und Wege werden gequert:

- bei Bau-km 42+700 Gemeindestral3e Barenauer Weg
- bei Bau-km 43+085 Gemeindestral3e Vor dem Bruch
- bei Bau-km 43+285 Gemeindestralie Erftenbecksweg
- bei Bau-km 43+435 Gemeindestral3e In den Kampen
- bei Bau-km 43+735 FlieRgewasser Ruller Flut
- bei Bau-km 44+082 Gemeindestral3e Hlgelkamp
- bei Bau-km 44+700 L 109 (Lechtinger Stral3e)
- bei Bau-km 45+685 Gemeindestral3e Hinter dem Felde.
Dafir sind entsprechende A-Bauwerke vorzusehen. Lediglich die Querung der Gemeindestral3e

Hinter dem Felde wird, wie bereits in der Variante IV (BW 16U) vorgesehen, als Uberfiihrungs-
bauwerk ausgebildet.

Das Uberschwemmungsgebiet der Ruller Flut wird im Bereich der Unterfilhrung der Gemein-
destral3e Erftenbecksweg auf einer Lange von ca. 120 m gequert.

Der Verlauf der Gradiente wird vorwiegend von den querenden Straf3en mit den erforderlichen
Durchfahrtshéhen an den Bauwerken sowie der relativen Nahe zum Uberschwemmungsbiet
bestimmt. Die so entstehenden Zwangshéhen bedingen eine teilweise Dammlage (Dammhohen
von 2,5 m bis 8,5 m) der Trasse.

Die Gradiente nimmt den Hohenverlauf der Vorzugslosung (Gefalle: s = 2,80 %) auf und flhrt
anschliel3end mit einem Gefalle von s = 0,80 % in den Gradiententiefpunkt (Hw = 20.500 m) und
nachfolgend mit wechselnden Steigungen (s = 0,20 — 2,80 %) bis zum Anschluss an die Vor-
zugslésung.

Im Bereich der Variante critical-loads 1 befindet sich die geplante AS A 33/L 109, die analog der
Gestaltung im Rahmen der Variante |V realisiert werden soll. Hierzu gelten daher die Aussagen
in Kapitel 4.5.
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3.4.3 Variantenvergleich
3.4.31 Raumstrukturelle Wirkungen

Die insgesamt ca. 4,775 km lange Trasse ist mit ca. 25 m nur unwesentlich langer als die Achse
der Vorzugslésung, fuhrt aber im Gegensatz zu dieser, durch deutlich dichter besiedeltes Ge-
biet. Es ergeben sich erhebliche Beeintrachtigungen des Schutzgutes Mensch. Wegen der en-
gen Bebauung sind in Teilabschnitten Gebaudeabbriiche unvermeidbar.

Durch die sudliche Trassenfiihrung ergeben sich Retentionsraumverluste im festgesetzten
Uberschwemmungsgebiet der Ruller Flut. Der erforderliche Ausgleich des Retentionsraumver-
lustes fuhrt zu einer erhéhten Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen und einen starke-
ren Eingriff in Natur und Landschaft.

Durch die Nahe der Trasse zu landwirtschaftlichen Betriebsflachen werden ahnlich starke Be-
troffenheiten erwartet wie bei der linienbestimmten Trasse.

Hinsichtlich der Eigentumsverhaltnisse ist erkennbar, dass bei Variante cl 1 ein &hnlich hoher
dauerhafter Grunderwerb privater Flachen (ca. 225.200 m?) wie bei der linienbestimmten Trasse
(ca. 230.000 m2) erforderlich sein wird. Flachen fir LBP-MaRRnahmen sind hierbei nicht bertick-
sichtigt.

Aufgrund der Trassenfilhrung durch besiedeltes Gebiet und bei gleichzeitiger Einhaltung von
Mindestentwurfsparametern ist der Abbruch von einzelnen Gebauden unumganglich. Entlang
der Trasse der Variante critical-loads 1 sind bis zum Schnittpunkt mit der linienbestimmten
Trasse 6 Einzelgebaude (3 Wohn- und 3 Nebengebaude, siehe Unterlage 21.1.3, Blatt 1) abzu-
brechen. Entlang der linienbestimmten Trasse werden in diesem Abschnitt 1 Wohn- und 1 Ne-
bengebaude direkt Uberbaut.

3.4.3.2 Verkehrliche Beurteilung

Hinsichtlich der Be- und Entlastungswirkung sowie der Erreichbarkeiten existieren keine Unter-
schiede zur Variante IV.

Die Verknipfung mit dem untergeordneten Stral3ennetz (L 109) erfolgt in ahnlicher Lage wie bei
der Vorzugslésung.

3.4.3.3 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Die Wendepunkte im Hohenplan liegen im Bereich der Wendepunkte im Lageplan. Daher ist
eine gute raumliche Linienfiihrung in der Gesamtbetrachtung der A 33 im Wesentlichen gege-
ben und der in der Vorzugslésung berlcksichtigte ,,ruhige” Fahrbahnverlauf wird fortgefihrt. Un-
terschiede zur Vorzugslosung in Bezug auf die verwendeten Entwurfsparameter existieren
nicht.

Eine Abschéatzung des erforderlichen LArmschutzes fir die Variante critical-loads 1 erfolgte an-
hand ermittelter Schutzfélle. Durch die hohere Zahl der ermittelten Schutzfélle von 157 % (siehe
Kapitel 3.4.3.4) ergibt sich ein erheblich héherer Aufwand des Larmschutzes als bei der linien-
bestimmten Trasse.

Durch die Verlangerung des Einschnittsbereiches ostlich des FFH-Gebietes entsteht ein Erd-
massentberschuss (ca. 105.000 m3), der sich im weiteren Verlauf der A 33 nicht ausgleichen
lasst.
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3.434 Umweltvertraglichkeit

Die Variante critical-loads 1 fiihrt zu den erwartbaren Entlastungen fur den Stdauslaufer des FFH-
Gebietes. Beeintrachtigungen durch Critical-Loads lassen sich fir diesen Gebietsteil vermeiden.
Ein Wiedereinschwenken auf die linienbestimmte Trasse ist aber aufgrund der vorhandenen
Streusiedlungsstrukturen erst im Bereich der nordlichen FFH-Gebietsteile moglich. Aus diesem
Grund liegt der fur den Alternativenvergleich maf3gebliche Gelenkpunkt der beiden Trassenvari-
anten innerhalb des FFH-Gebietes, weshalb beide Trassenvarianten zu erheblichen Beeintrach-
tigungen von Schutz- und Erhaltungszielen des FFH-Gebiets ,Fledermauslebensraum Wiehen-
gebirge bei Osnabriick®. fiihren. Das Abricken vom sidlichen Auslaufer des FFH-Gebietes fihrt
dazu, dass die Variante critical-loads 1 Vorteile hinsichtlich der Betroffenheit der LRT 9160 und
9110 durch Stickstoffdepositionen aufweist. Hinsichtlich der unmittelbaren Flacheninanspruch-
nahme ergeben sich jedoch keine signifikanten Unterschiede. Ausschlaggebend sind die vermin-
derten Stickstoffdepositionen. Insgesamt ist die Variante critical-loads 1 fir den FFH-Gebiets-
schutz deutlich gunstiger einzuschatzen (s. Unterlage 19.3.4.1).

Im artenschutzrechtlichen Vergleich zeigt sich ein abweichendes Ergebnis. Hier besteht bei Va-
riante critical-loads 1 ein erhdhtes Risiko des Eintretens artenschutzrechtlicher Verbotstatbe-
stande fur 3 Brutpaare des Steinkauzes, wahrend bei der linienbestimmten Trasse nur ein Brut-
paar betroffen ist. Im Zwischenergebnis stehen sich damit die Vor- bzw. Nachteile der jeweils
betrachteten Trassenalternativen beziiglich des européischen Gebiets- und Artenschutzes re-
lativ gleichwertig gegentber. Soweit dem Gebietsschutz ein héheres Gewicht beigemessen wird
als dem Artenschutz, ergeben sich Vorteile fir Variante critical-loads 1.

Hinsichtlich der Schutzgiiter des UVPG bestehen fir die linienbestimmten Trasse sehr deutliche
Vorteile beim Schutzgut Mensch (Teilschutzgut Wohnen). Dies ist zurtickzuftihren auf die zent-
rale Querung eines Streusiedlungsraumes im Bereich Ostenort und ,Vor dem Bruche® durch die
Variante cl 1, wohingegen dieser Siedlungsraum von der linienbestimmten Trasse nordlich um-
fahren und lediglich randlich tangiert wird. Durch die Trassenfuhrung der Variante cl 1 ergeben
sich erheblich umfangreichere Beeintrachtigungen fir die Bewohner innerhalb des Planungs-
raumes durch LArmimmissionen, die funktionale Zerschneidung siedlungsnaher Freiradume und
insbesondere Eingriffe in das Privateigentum. So erfordert Variante ¢l 1 den Abriss von 3 Wohn-
gebauden, wahrend bei Umsetzung der linienbestimmten Trasse ein Wohngebaude abgerissen
werden muss.

Hinsichtlich des Schallschutzes (Untersuchung nach DIN 18005) zeigt ein Vergleich der Betrof-
fenheiten fur die Variante critical-loads 1 823,5 Schutzfélle, wahrend fur die linienbestimmte
Trasse nur 321 Schutzfalle ermittelt wurden. Diese Schutzfalle kdnnen aufgrund der dichten
Besiedelung grof3tenteils nur durch LArmschutzwande ausgeglichen werden.

In der Gesamtschau steht der Vorteil der Variante critical-loads 1 beim Gebietsschutz den Vor-
teilen der Linienbestimmungsvariante bei Artenschutz und UVP-rechtlichem Vergleich gegen-
Uber. Die ausschlieBlich aus Unterschieden hinsichtlich der Stickstoffdeposition resultierenden
Vorteile fir den Gebietsschutz stehen aul3erhalb jedes verninftigen Verhaltnisses zu den in der
Summe zu betrachtenden artenschutzrechtlichen Nachteilen und insbesondere den Nachteilen
fur das Schutzgut Mensch. Die erheblichen Eingriffe in das Eigentumsrecht sowie die deutliche
Mehrbelastung, sowohl hinsichtlich Betroffenenzahl als auch Belastungsintensitéat der Anwoh-
ner, sind vor dem Hintergrund des vergleichsweise geringen mit der Untervariante erzielbaren
Vermeidungsumfangs fir das FFH-Gebiet als unzumutbar anzusehen. Dabei ist auch zu be-
ricksichtigen, dass sich die Vorteile fur das FFH-Gebiet auf die Reduzierung von Stickstoffein-
trdgen beschranken. Fir derartige Stickstoffeintrdge kdnnen aber, wie vorstehend fir Variante
[Il schon dargestellt, nur bei langfristigen Eintragen erhebliche Beeintrachtigungen der LRT nicht
ausgeschlossen werden. Mittelfristig ist derzeit aber eine deutliche Reduzierung derartiger Ein-
trdge zu erwarten. Die zusatzlichen negativen Auswirkungen der Variante critical-loads 1 auf
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das Schutzgut Mensch stehen in keinem angemessenen Verhaltnis zu den gleichzeitig beste-
henden Vorteilen fur das FFH-Gebiet, welche zudem weiterhin erheblich bleiben. Im Gesamter-
gebnis wird die Variante critical-loads 1 als ungeeignete, weil unzumutbare Alternative verwor-
fen.

3.4.3.5 Wirtschaftlichkeit

Eine detaillierte Kostenermittlung wurde nicht durchgefuhrt. Allerdings werden sich die Baukos-
ten der Variante critical-loads 1 durch die nhahezu identische Ausbauldnge kaum von denen der
Vorzugslosung unterscheiden. Jedoch kdnnen durch die Dammlage auf umfangreiche Uberfiih-
rungen der untergeordneten StrafRen und Wege verzichtet werden, weshalb hierbei die Baukos-
ten geringfligig niedriger erwartet werden als bei der linienbestimmten Trasse. Dieser Vorteil
wird jedoch durch die erwarteten héheren Kosten fur die Herstellung von Schallschutzmaf3nah-
men (Larmschutzwande) ausgeglichen.

3.4.4 Gewabhlte Linie

Die nachfolgende Tabelle (Tabelle 5) zeigt die zusammenfassende Bewertung aller entschei-
dungsrelevanten Merkmale in der Ubersicht. Dabei haben die Bewertungen folgende Bedeu-
tung: positives Vorzeichen = vorteilhafte Bewertung, 0 = entscheidungsneutrale Bewertung, ne-
gatives Vorzeichen = nachteilige Bewertung:

Tabelle 5: Variantenvergleich Variante critical-loads 1 und linienbestimmte Trasse
Variante
Entscheidungsrelevantes Merkmal Variante IV
critical-loads 1 _— ariante
(linienbestimmte Trasse)
Raumstrukturelle Wirkungen - +
Verkehrliche Beurteilung 0 0
Entwurfs- und Sicherheitstechnische Beurteilung 0 0
FFH-Vertraglichkeit + -
Artenschutz - +
UVPG-Schutzglter, insb. Schutzgut Mensch - +
Wirtschattlichkeit 0 0
Gesamtbewertung - +

Die Bewertung zeigt aufgrund der Trassenlage in relativ besiedeltem Gebiet in Bezug auf ihre
raumstrukturellen Wirkungen deutliche Nachteile fir die Variante critical-loads 1.

Beide Varianten sind hinsichtlich ihrer verkehrlichen Auswirkungen und in Bezug auf entwurfs-
und sicherheitstechnische Aspekte als nahezu gleichwertig zu bewerten.

Variante cl 1 weist ebenso wie die Vorzugstrasse erhebliche Beeintrachtigungen fir das FFH-
Gebiet ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabrick® (DE 3614-334) auf. Hinsichtlich
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des Umfangs der Beeintrachtigungen des FFH-Gebiets bestehen Vorteile fur Variante cl 1, de-
nen aber Nachteile beim Artenschutz und insbesondere fir das Schutzgut Mensch gegeniber-
stehen.

Die mit der Variante cl 1 insbesondere fur das Schutzgut Mensch verbundenen Nachteile stehen
aul3erhalb jedes verniinftigen Verhaltnisses zu den Vorteilen fir das Schutzgebietsnetz Natura
2000. Damit stellt die Variante cl 1 keine zumutbare Alternative zur linienbestimmten Trasse
dar.

Aus diesen Grunden und vor allem im Ergebnis der Alternativenprifung ist festzustellen, dass
die Variante critical-loads 1 keine zumutbare Alternative zur linienbestimmten Trasse darstellt.
Die linienbestimmten Trasse (Variante IV des Linienbestimmungsverfahrens [28]) wird daher
als Vorzugslosung bestéatigt.

3.5 Kleinraumige Trassenoptimierungen

Far die klassifizierten Stral3en L 109 (Lechtinger Stral3e) und die K 342 (Power Weg) ergaben
sich im Rahmen der Voruntersuchung nachfolgend beschriebene grundsatzliche Uberlegungen
zur Uber- bzw. Unterfiihrung bzw. zur alternativen Linienfiihrung.

Des Weiteren wurden in einigen Streckenabschnitten Konfliktbereiche (siehe PU 2013 [31]) er-
kannt, die mit geringen Anpassungen der Linienfuhrung der Vorzugslésung reduziert bzw. ganz-
lich umgangen werden konnten.

351 L 109 (Lechtinger StralRe)

Fur eine regelgerechte Ausbildung der Unterfiihrung der L 109 ist eine deutliche Langenent-
wicklung der L 109 unumgéanglich. Alternativ wurde auch eine Uberfiihrung der L 109 tber die
A 33 untersucht (siehe Abbildung 10). Aufgrund der ungunstigen Langenentwicklung und des
hohen Eingriffes in das Landschaftshild wurde die Variante zu Gunsten der Unterfiihrung aller-
dings wieder verworfen.

Die L 109 hatte bei einer Uberfiihrung (siehe Abbildung 10) auf einer Léange von ca. 500 m
westlich der A 33 bzw. 400 m 6stlich der A 33 ausgebaut werden miissen. Eine weitere Lan-
genentwicklung v.a. in Richtung Osten hétte bereits Auswirkungen auf den Randbereich der
Ortschatft Icker.

Die erforderliche Lange der Uberfiihrung resultierte u. a. aus der Dammlage (H = ca. 2,50 m)
der A 33 in diesem Bereich. Um eine Verkirzung des Ausbaubereiches zu ermdglichen, ware
eine massive Absenkung (-1,5m) der Gradiente der A 33 erforderlich. In Anbetracht der
daraus resultierenden deutlichen VergréZerung des Einschnittsbereiches im weiteren Strecken-
verlauf (Einschnittstiefe von bis zu 12,0 m) oder einer zu erwartenden grenzwertigen Langsnei-
gung (Steigung von 4 %) entlang der A 33, wurde diese Mdglichkeit als unverhaltnismafig ver-
worfen.
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Abbildung 10: Gepriifte Optimierung der AS A 33/L 109 [16]

Trotz zwischenzeitlicher (geringfugiger) Gradientenoptimierung der A 33 in diesem Abschnitt
bleiben die genannten Grundaussagen der Voruntersuchung bestehen.

3.5.2 K 342 (Power WeqQ)

Im Rahmen der Voruntersuchung (EIBS 2014) [16] wurde zun&chst eine Uberfiihrung der Kreis-
straRe sowohl im derzeitigen StraRenkorridor als auch in deutlich veranderter Lage untersucht
(siehe Abbildung 11). Nach der geforderten Dammlage der A 33 in der benachbarten TWSZ Ii
und der damit verbundenen Anhebung der Gradiente der A 33 wurden diese Varianten aufgrund
der enormen Langenentwicklung und der daraus resultierenden Eingriffe in das Landschaftsbild
frihzeitig verworfen.

BELM

Abbildung 11: Voruntersuchung K 342 (Power Weg) [16]

Trotz zwischenzeitlicher (geringfugiger) Gradientenoptimierung der A 33 in diesem Abschnitt
sowie im Rahmen des Feststellungsentwurfes angepasster Trassierung der K 342 bleiben die
genannten Grundaussagen der Voruntersuchung bestehen. Die K 342 (Power Weg) wird im
derzeitigen Stralenkorridor unter die A 33 gefihrt (siehe Unterlage 5).
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3.5.3 Optimierung der Trassenfiihrung zur Reduzierung von Konfliktbereichen

Die mit dem Linienbestimmungsbeschluss [22] bestimmte Linie wurde im Rahmen der Vorun-
tersuchung hinsichtlich moglicher Konfliktbereiche weiter untersucht und nachfolgende Anpas-
sung der Vorzugslésungen wurden vorgenommen.

Die aus PU 2013 [31] resultierenden, erforderlichen Vermeidungsmaf3nahmen beziehen sich
auf folgende Abschnitte:

1. Die am AD A 1/A 33 o6stlich der Rampe Bielefeld — Bremen vorhandenen Teiche werden
als Laichgewasser (Kammmolch u. a.) ausgewiesen, sodass ein ausreichend grof3er Ab-
stand zwischen Verkehrsanlage und Gewasser gewdhrleistet sein muss. Aus diesem
Grund wurde die A 33 zwischen dem Bauanfang und ca. Bau-km 40+750 und nachfolgend
das gesamte Autobahndreieck um ca. 25 m in Richtung Stiden verschoben und die Ent-
wurfsparameter angepasst.

2. Durch die Planungen des Raumordnungsverfahrens wurde das Gewasser (Teich) bei
Bau-km 43+920 durch den 6stlichen Dammbereich Uberbaut. Da dieses Gewasser als
Laichgewésser (Kammmolch) ausgewiesen ist, wurde die Trasse zwischen ca. Bau-
km 43+100 und ca. Bau-km 45+000 um ca. 35 m in Richtung Westen verschoben. Die
geanderten Trassierungsparameter fuhrten zudem zu einer geringfligigen Anderung der
Ausrichtung der AS A 33/L 109 und des Kreuzungswinkels der A 33 mit der L 109.

3. Im Bereich Niederrielage kreuzt die Trasse ein gemaf 8§ 30 BNatSchG [27] geschiitztes
Biotop. Um eine Verminderung der Inanspruchnahme der geschuitzten Biotopflachen zu
ermdglichen, wurde die Trasse zwischen ca. Bau-km 45+000 und ca. Bau-km 47+700 um
ca. 30 m in Richtung Osten verschoben. In diesem Zusammenhang wurden die Entwurf-
sparameter angepasst und der weitere Trassenverlauf bis zum Anschluss an die B 51n
(OU Belm weiter optimiert.

Weitere Anpassungen beziehen sich auf folgende Anderungen der Gradientenlage:

Die Umsetzung der Forderung des Linienbestimmungsverfahrens, die Trasse im FFH-Gebiet
,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabrick® (DE 3614-334) konsequent im Ein-
schnitt zu fihren, wurde vor dem Hintergrund der Eingriffsminimierung optimiert. Durch die Gra-
dientenanpassung wurde eine durchschnittlich 0,75 m geringer Einschnittstiefe méglich.

Die Lage der Trasse in der Trinkwasserschutzzone Il (Bau-km 47+550 bis Bau-km 48+500)
bedingt eine Verlegung in Dammlage. Dies hat Auswirkungen auf den im Linienbestimmungs-
verfahren vorgesehenen Gradientenverlauf zwischen ca. Bau-km 45+600 und dem Bauende.

Ab Bau-km 45+620 wurde die Langsneigungen verringert und nachfolgend (in TWSZ Il) im Rah-
men des Regelwerkes erhoht. Gleichzeitig konnten so die bisherigen Einschnitte zwischen Bau-
km 45+500 und Bau-km 46+200 vermieden werden. Die Trasse verlauft in diesen Bereich nun
ausschlie3lich in Damm- oder Gleichlage und erfiillt somit die Forderungen im Trinkwasser-
schutzgebiet. Ab dem Gelandehochpunkt bei ca. Bau-km 48+000 wurde die Langsneigung in
Richtung Bauende verringert.
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4 Technische Gestaltung der Baumaflnahme
4.1 Ausbaustandard
41.1 Entwurfs- und Betriebsmerkmale

Neubau der A 33

Die Entwurfs- und Betriebsmerkmale der A 33 werden nach RAA [6] entsprechend der Entwurfs-
klasse EKA 1A vorgesehen, die sich aus der Verkehrswegekategorie AS 0/l und der vorgese-
henen Widmung zur Autobahn ableitet.

Es ist ein Betrieb als Autobahn ohne grundsatzliche Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit vorgesehen. Die in der RAA festgelegten Grenzwerte fur die EKA 1A wurden fir eine malf3-
gebende Geschwindigkeit von v = 130 km/h (bei Nasse) ermittelt. Da es in Teilbereichen zu Un-
terschreitungen der erforderlichen Haltesichtweiten kommt, werden in den entsprechenden Ab-
schnitten (siehe Kapitel 4.1.3) Geschwindigkeitsbeschréankungen bei Nasse erforderlich.

Als Regelquerschnitt kommt der RQ 28 gemald RAA [6] (siehe Abbildung 2) zur Anwendung.
Grundsatz fir die Linienfuhrung ist die regelkonforme Ausbildung der Neubaustrecke unter Be-
ricksichtigung der maRgebenden topografischen und umweltfachlichen Zwangspunkte.

Die A 33 ist als Autobahn in ihren Knotenpunkten planfrei zu fihren. In der Verknupfung mit der
A 1 undder B 51 (OU Belm) kommen hierbei planfreie Knotenpunkte in Form von linksliegenden
Trompeten (Regellésung gemaf RAA [6]) zur Anwendung.

Die Verknupfung der A 33 mit dem untergeordneten Stral3ennetz (AS A 33/L 109) erfolgt als teil-
planfreier Knotenpunkt (diagonal halbes Kleeblatt mit Ausfahrt vor dem Bauwerk, = Regelldsung
gemal RAA [6]).

Bei der Anordnung der Knotenpunkte werden die gemaf RAA [6] geforderten Mindestwerte fiir
den effektiven Knotenpunktabstand eingehalten.

Anlagen zur Verkehrsbeeinflussung sind im betrachteten Streckenabschnitt nicht vorgesehen.

Landes- und Kreisstrallen

Die Kklassifizierten Landes- und Kreisstraf3en werden im Bereich der Kreuzung mit der A 33 um-
gestaltet. Fur diese Stral3en ist die Richtlinien fir die Anlage von Landstral3en, Ausgabe 2012
(RAL) [32] maRRgebend.

Entlang der K 316 (Haster Straf3e) existiert zwar eine lockere Wohnbebauung, die von der K 316
aus erschlossen wird, jedoch hat der betrachteten Streckenabschnitt noch einen deutlichen Au-
Berortscharakter, sodass die Anwendung der Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en
(RASt), Ausgabe 2006 [33] hier nicht zum Tragen kommit.

Entsprechend ihrer verkehrlichen Bedeutung und der bisherigen Klassifizierung wird die L 109
(Lechtinger Stral3e) als LandstraRe aulR3erhalb bebauter Gebiete mit regionaler Bedeutung ein-
gestuft. Damit ergibt sich gem. RIN [5] eine StralRenkategorie LS Ill. Als Entwurfsgrundsatze
sind somit die Parameter der Entwurfsklasse EKL 3 gem. RAL [32] anzuwenden.

Fur die KreisstralRe K 342 (Power Weg) wird von einer nahrdumigen Bedeutung ausgegangen.
Damit ergibt sich gem. RIN [5] eine StralRenkategorie LS IV und somit nach RAL [32] die An-
wendung der Entwurfsklasse EKL 4.
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Fur die K 316 (Haster Stral3e) wird von einer nahrdumigen Bedeutung ausgegangen. Damit
ergibt sich gem. RIN [5] zunachst eine Strafl3enkategorie LS IV und somit nach RAL [32] die
Anwendung der Entwurfsklasse EKL 4.

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens auf der K 316 (Haster Straf3e) (siehe IPW 2019 [4]
DTVw = 9.600 Fzg/24 h) werden fir die K 316 gem. RAL [32] (Tab. 8) eine hoherrangige Ent-
wurfsklasse geprift und fur die K 316 abschliel3end die Parameter der Entwurfsklasse EKL 3
angewandt.

Auf den betrachteten Landes- und Kreisstral3en ist keine Beschrankung als Kraftfahrstral3e vor-
gesehen. Fur die stralRenbegleitenden Radwege wird — wie im Bestand — von einer Benutzungs-
pflicht durch Radfahrer ausgegangen.

Als Regelquerschnitt wird fir die L 109 (Lechtinger Straf3e) der RQ 11 gemald RAL [32] ange-
wandt. Fur die Kreisstral3en K 342 (Power Weg) und K 316 (Haster Stral3e) wird ein RQ 9 vor-
gesehen. An allen Strecken wird ein stral3enbegleitender Radweg vorgesehen, der bei der L 109
und der K 316 bereits im Bestand vorhanden ist.

Fur die K 342 hat der Landkreis Osnabrick die Durchflihrung eines Planfeststellungsverfahrens
fur den Neubau eines Radweges beantragt. Dementsprechend wird fir die K 342 ein stral3en-
begleitender Radweg (B = 2,5 m) an der stidlichen Stral3enseite berticksichtigt.

Grundsatze fur die Linienfihrung der Landes- und Kreisstraf3en ist die moglichst bestandsnahe
Trassierung unter Bertcksichtigung der Neubaustrecke der A 33 und der topografischen
Zwangspunkte.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit richtet sich nach der StvVO und wird fir die K 342 (Power
Weg) und die K 316 (Haster Straf3e), wie im Bestand mit v,y = 70 km/h bestimmt. Entlang der
L 109 (Lechtinger Strale) ist im Bestand keine Geschwindigkeitsbheschrankung
(d. h. vzu = 100 km/h) ausgewiesen. In Anbetracht der neuen Knotenpunkte (Rampenful3punkte
der AS A 33/L 109) und hinsichtlich der Lage im Vorfeld bebauter Gebiete wird in der Planung im
Knotenpunktbereich eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf v, = 70 km/h vorgesehen.

Knotenpunkte werden plangleich ausgebildet. Deren Anlage orientiert sich an vorhandenen Ein-
mindungen. An der L 109 werden als Rampenful3punkte der AS A 33/L 109 zwei neue, vor-
fahrtgeregelte Einmiindungen angelegt. Einschréankungen von Fahrbeziehungen sind nicht vor-
gesehen.

Untergeordnetes Straflen- und Wegenetz

Die Entwurfs- und Betriebsmerkmale der untergeordneten StraRen und Weg werden nach den
Richtlinien fur die Anlage und Dimensionierung landlicher Wege, Arbeitsblatt
DWA-A 904 (RLW) [34] vorgesehen, die sich aus der verkehrlichen Bedeutung und der vorhan-
denen Gestaltung des StralRenraumes ableiten. Die angewandten Regelquerschnitte ergeben
sich aus den Vorgaben der Grundsatze fir die Gestaltung landlicher Wege bei Baumalinahmen
an Bundesfernstral3en, Allgemeines Rundschreiben Stral3enbau Nr. 28/2003 (ARS 28/2003) [35].

Auf den betrachteten Streckenabschnitten sind keine Beschrankungen als KraftfahrstralRe vor-
gesehen. Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten richtet sich nach der StVO [36] und sind im
weiteren Planungsverlauf entsprechend den ortlichen Gegebenheiten (Lage in bebauten Gebie-
ten etc.) festzulegen.
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Der kommunale Weg HeinrichstralRe/WeberstraRe wird gemaf ihrer Lage innerhalb bebauter
Gebiete und entsprechend ihrer zukinftigen Nutzergruppe als Wohnstraf3e (StralRenkategorie
ES V gem. RIN [5] klassifiziert. Dem Entwurf wird die RASt [33] zu Grunde geleqgt.

4.1.2 Vorgesehene Verkehrsqualitat

Fur den vierstreifigen Neubau der A 33 ist zur Gewahrleistung einer ausreichenden Verkehrs-
gualitat die QSV D oder besser erforderlich. In der Verkehrsuntersuchung IPW 2019 [4] wurde
nachgewiesen, dass im Netzfall 1+ eine gute Qualitéat des Verkehrsablaufes (QSV B, siehe IPW
2019 [4], Anlage 5.1) gegeben ist. Im Bereich der Knotenpunkte der A 33 wird mindestens eine
QSV D ermittelt.

Gleiches gilt fur die Knotenpunkte und die Streckenabschnitte des nachgeordneten Straf3en-
und Wegenetzes in welchen mindestens eine QSV B (oder besser) erreicht wird.

Bezlglich des Rad- und Fu3géngerverkehrs bestehen beim Neubau der A 33 selbst keine An-
forderungen, da dieser Uber das nachgeordnete Stral3ennetz abgewickelt wird. Hier sind bei
den notwendigen neubaubedingten Anpassungen die Belange dieser Verkehrsteilnehmer, mit
z. T. straRenbegleitenden Radwegen ausreichend beriicksichtigt.

Belange des OPNV werden entlang der K 316 (Haster StraRRe), der K 342 (Power Weg) und der
L 109 (Lechtinger StrafRe) berthrt. Im Planungsbereich existiert auf den KreisstralRen die
schwach frequentierte Buslinie Nr. 223 der Verkehrsgemeinschaft Osnabriick (VOS) mit den
Haltestellen Belm-Holtstral3e, Belm-Haster Straf3e und Icker-Eschkotterweg.

Die L 109 wird zwischen Rulle und Icker von den Buslinien Nr. 511 und Nr. 586 mehrmals téglich
befahren. Haltestellen existieren im betrachteten Streckenabschnitt der L 109 nicht. Die Fahr-
zeiten sind hauptséachlich auf die Schilerbeférderung ausgerichtet.

Die derzeitige Beforderungsqualitéat wird nicht geandert und nur wahrend der Bauzeit temporar
beeinflusst (siehe auch Kapitel 9).

Eine ausreichende Erschlie3ung von benachbarten Flachen wird Giber die vorgesehene AS A 33/
L 109 sowie die Anbindungen im nachgeordneten Stra3en- und Wegenetz sichergestelit.

4.1.3 Gewaéhrleistung der Verkehrssicherheit

Die Vorgaben der gultigen Richtlinien, insbesondere zum Thema Verkehrssicherheit, werden
eingehalten. Mit den gewahlten Trassierungsparametern kann ein sicheres Befahren der Auto-
bahn mit einer Geschwindigkeit von 130 km/h (bei Nasse) gewahrleistet werden.

Die neue A 33 wird unter Berticksichtigung der Richtlinien fur passiven Schutz an Straf3en durch
Fahrzeugriickhaltesysteme (RPS) [37] mit Schutzeinrichtungen ausgestattet.

Im Ergebnis der Prifung zur Einhaltung der erforderlichen Haltesichtweiten wurden fir einige
Streckenabschnitte Mittelstreifenaufweitungen inkl. Verziehungen bericksichtigt, um den zu-
rickgesetzten Einbau von Schutzeinrichtungen zu ermdglichen. Hintergrund ist die angestrebte
freie Sicht entlang der passiven Schutzeinrichtungen (PSE) im Mittelstreifen.

Die Verbreiterung erfolgt immer zur Kurveninnenseite (zur RF Bielefeld) bei ggf. gleichzeitiger
Verschiebung der im Mittelstreifen angeordneten Schutzeinrichtungen (s. u.).
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Mittelstreifenverbreiterungen sind in folgenden Bereichen erforderlich:

Tabelle 6: Erforderliche Mittelstreifenverbreiterung der A 33
Kurvenradius Verbreiterung Gesamtbreite des

von/bis Bau-km Mittelstreifens

[m] [m] [m]
40+704 — 40+907 1.500 1,50 5,50
41+027 — 41+535 2.200 0,5 4,50
43+815 — 44+616 2.000 0,5 4,50
46+244 — 47+241 1.500 2,00 6,00
48+669 — 49+091 900 0,75 4,75

Die Verziehung fur die Anordnung der Mittelstreifenverbreiterung richtet sich nach RAA [6]
(Abs. 5.6.4). Um optisch wirksame Gegenbdgen zu vermeiden, erfolgt die Verziehung auf der
gesamten Lange der angeschlossenen Klothoiden.

Durch die beschriebene Verbreiterung allein sind die erforderlichen Haltesichtweiten nicht zu
gewahrleisten. Die Verbreiterung ist abschnittsweise mit einer Verringerung des Abstandes zwi-
schen den im Mittelstreifen angeordneten PSE zu kombinieren. Somit kommt es in folgenden
Bereichen zu einer Abweichung des Regelabstandes von 2,00 m (siehe Abbildung 12) und einer
auBBermittigen (unsymmetrischen) Aufstellung der PSE (siehe Tabelle 7).

Hauptachse

I
A

Y %
A4 40—
0,50

Abbildung 12: PSE im Mittelstreifen

Tabelle 7: Abstand der PSE im Mittelstreifen
von/bis Bau-km Abstand x = Klasse des Wirkungsbereiches
[m] gem. RPS (Tab. A 4)
40+705 — 40+910 1,00 W5
41+025 - 41+540 1,25 W5
43+815 — 44+620 1,00 W5
46+240 — 46+900 1,00 W5
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Von der Anordnung von beidseitig wirkenden Schutzeinrichtungen wird, bis auf einen Abschnitt
zwischen Bauanfang und Bau-km 40+025, abgesehen, da diese Nachteile in Bezug auf War-
tung und Reparatur zeigen. Im 0. a. Abschnitt ist der Mittelstreifen bereits 5,50 m breit. Eine
weitere Verbreiterung hatte insbesondere im Bereich der hier vorhandenen Mittelkappe des
Bauwerkes BW 1 (Briicke im Zuge der A 33 Uber die A 1) deutliche negative Auswirkungen und
wird als unverhaltnismafig verworfen.

Im Sinne einer Minimierung der Mittelstreifenaufweitungen sind, ausgehend von der Richtge-
schwindigkeit 130 km/h, in einigen Bereichen Geschwindigkeitsbeschrankungen (,bei Nasse*)
erforderlich:

Tabelle 8: Geschwindigkeitsbeschrankungen A 33
Abschnitt RF Bielefeld RF zur A 1
Bauanfang bis 40+400 60 km/h Bauanfang bis 40+200 80 km/h
A
Bau-km 40+200 bis 40+490 100 km/h
Bau-km 48+245 (48+585)
B bis 49+430 100 km/h
Bau-km 47+600 bis 48+210 | —00 KM/
(bei Nasse)
120 km/h
c Bau-km 484210 bis 48+4 (dauerhaft) und
au-km 48+210 bis 48+460 100 km/h
(bei Nasse)
. 100 km/h
Bau-km 48+460 bis 49+430 (dauerhaft)

Die in Tabelle 8 (unter A) definierten zu beschrankenden Bereiche betreffen gemalfd Definition
(siehe RAA [6], 6.4.1) den Knotenpunktbereich (Ende am Beginn der Einfahrt bei Bau-km
40+495) des neuen AD A 1/A 33 am Bauanfang. Eine (dauerhafte) Geschwindigkeitsbeschran-
kung ist Aufgrund der hierbei verwendeten Parameter (siehe RAA [6], Tab. 21) in diesen Ab-
schnitten sinnvoll und vertretbar.

Die Beschrankung der Geschwindigkeit im Bereich B der Tabelle 8 betrifft den Knotenpunktbe-
reich der AS A 33/B 51 und resultiert aus der zwingend erforderlichen Anwendung des Kurven-
radius R = 900 m und der Notwendigkeit von Schutzeinrichtungen zur Sicherung der ggf. erfor-
derlichen Pfeiler im Mittelstreifen des Uberfiihrungsbauwerkes der B 51n uber die A 33
(BW 23U). Die sichtweitenbedingte Beschrankung der Geschwindigkeit ist hier bis Bau-
km 48+585 erforderlich.

In diesem Abschnitt wird die sichtweitenbedingte Geschwindigkeitsreduzierung (bei Nasse) je-
doch durch die Forderung nach einer Minimierung der Stickstoffeintrage in das westlich der A 33
liegende FFH-Gebiet ,Kammmolch-Biotop Palsterkamp (DE 3614-332) Uberlagert, sodass de
facto eine (dauerhafte) Geschwindigkeitsbeschréankung auf 100 km/h bis Bau-km 48+245 (Ende
der Einfahrt aus Verteilerfahrbahn Ost) erforderlich wird.

Gleiches gilt in &hnlicher Weise fiir den Bereich C der Tabelle 8. Von Bau-km 47+600 bis Bau-
km 48+350 ist Aufgrund der Anwendung des Kurvenradius R = 1.500 m und der daraus resul-
tierenden Sichtbehinderung im Mittelstreifen eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h
(,bei Nasse*) erforderlich. Die Minimierung der Stickstoffeintrage in das westlich der A 33 lie-
gende FFH-Gebiet ,Kammmolch-Biotop Palsterkamp®“ (DE 3614-332) erfordert eine (dauer-
hafte) Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120 km/h ab Bau-km 48+210 und auf (dauerhaft)
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100 km/h ab Bau-km 48+460. Die Uberlagerung der Forderungen ergeben die in Bereich C der
Tabelle 8 ausgewiesenen Geschwindigkeitsbeschrankungen.

Hinsichtlich der Trassierung von neuen/anzupassenden Abschnitten im nachgeordneten Stra-
Ben- und Wegenetz und der Ausbildung der Knotenpunkte wurden die Sicherheitsstandards fiir
Landstral3en beachtet.

Alle Knotenpunkte werden als nicht signalisierte Einmindungen/Kreuzungen mit eindeutigen
Vorfahrtregelungen ausgebildet.

Das zum Vorentwurf erstellte Sicherheitsaudit Audit 2017 [38] wurde berucksichtigt und die ent-
sprechenden Forderungen in der vorliegenden Planung weitestgehend umgesetzt. Abweichun-

gen von den Ergebnissen des Sicherheitsaudits [38] werden wie folgt begriindet:

Tabelle 9:

Sicherheitsaudit 2017

Ziffer des
Auditberichtes

Begriindung

(2) und (23)

Die Wahl des Regelquerschnittes RQ 28 ist ausreichend unter Punkt 1.2 begriindet.

(3) und (4)

Das AD A 1/A 33 wurde im Zuge des Feststellungentwurfes umtrassiert. Die Forderung des
Auditberichtes ist damit gegenstandslos.

®)

Die Einfahrlangen entsprechen den Vorgaben der RAA [6]. Eine Anpassung der Einfahrlangen
wird nicht erforderlich.

(6)

Die Entwésserungskonzeption wurde im Zuge des Feststellungentwurfes iberarbeitet. Die Zu-
fahrt zum Pufferbecken (nunmehr Retentionsbodenfilter) ist nur Berechtigten vorbehalten und
entsprechend sichtbar zu versperren. Eine Verlegung der Zufahrt wird nicht vorgesehen.

(7) und (8)

Der angewandte Radius R = 900 m entspricht dem Mindestwert der RAA [6] fiir die EKA 1. Die
maRgebenden Zwangspunkte bei der Entwurfsbearbeitung waren die Gebaude entlang der
K 316 (Haster Stral3e) im Bereich des RRB 8 (nunmehr RBF 8) und die Gebaude bei ca. Bau-
km 48+950 westlich der A 33, deren Erhalt vorgegeben war. Des Weiteren ist ein Anschluss
des Neubaus der A 33 an die nunmehr fertiggestellte Unterfiihrung der Bahnlinie zwingend er-
forderlich. Der somit vorgegebene, verbleibende Korridor zwischen den Gebauden kann bei
Beibehaltung der Lage der Bahnquerung nur mit dem gewahlten Radius R =900 m genutzt
werden.

Um dem empfohlenen Radienverhdltnis zu folgen, muss der Radius R = 900 auf ca. 1.470 m
vergréBert werden. Bei dieser Trassierung wirde die Hofanlage westlich der A 33 bei ca.
48+950 Uberbaut und sich bei Bau-km 48+410 eine Betroffenheit des Trinkwasserbrunnens
Belm (Wasserschutzgebiet) ergeben.

Der Radius R =900 m wird beibehalten.

(9) bis (13), (15),
(26), (28)

Die AS A 33/B 51n wurde im Zuge des Feststellungentwurfes umtrassiert. Die Forderungen des
Auditberichtes sind damit gegenstandslos.

(14)

Der betreffende Bereich befindet sich in der TWSZ lll. Der vorgesehene, 4,0 m breite Trenn-
streifen ergibt sich aus einem 2,0 m breiten befestigten Seitenstreifen zu Lasten eines 3,00 m
breiten, befestigten Bankettes der Verteilerfahrbahn West und einem 1,0 m breiten Bankett der
Einfahrrampe (ebenfalls befestigt).

Der 1,0 m breite, als unbefestigt dargestellte Streifen ist fur die Aufnahme einer Betonschutz-
wand mit einem entsprechenden Wirkungsbereich (< W3) vorgesehen.

(16)

Die Ausfahrgestaltung ist durch die Lage und Ausbildung des Knotenpunktes mit der Bremer
Stral3e vorgegeben. Gem. RAA [6] (Formel 17) wird rechnerisch eine Fahrbahnverbreiterung
von i = 1,81 m ermittelt.

Durch eine Schleppkurvenuntersuchung konnte nachgewiesen werden, dass bereits eine Fahr-
streifenverbreitung um 1,25 m auf 4,75 m eine ausreichende Befahrung gewéhrleistet. Der
Nachweis wurde flr das Bemessungsfahrzeug Sattelzug und ergénzend fir einen EuroCombi
60 t ,Gigaliner® durchgefihrt. Die Fahrstreifenaufweitung ist in der vorliegenden Planung bereits
beriicksichtigt.
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Ziffer des
Auditberichtes

Begrindung

Die erforderliche Mindestlangsneigung (1 %) wird im Hinblick auf eine Reduzierung des Eingrif-
fes in das vorhandene FFH-Gebiet auf 0,8 % verkleinert. Damit ist der Ausnahmewert von 0,7 %
gemal RAA [6] (5.3.1) berlicksichtigt.

a7) Die Differenz zwischen Langsneigung und Anrampungsneigung betragt 0,4 % und liegt somit
Uber dem zulassigen Ausnahmewert von 0,2 %.
Eine ausreichende Entwéasserung wurde gepruft und aufgrund einer ausreichenden Schragnei-
gung (= 0,8 %) als gegeben festgestellt.
Die erforderliche Mindestlangsneigung (1 %) wird im Hinblick auf eine Lage des Gradiententief-
punktes oberhalb des Bestandsgelédndes auf 0,85 % verkleinert. Damit ist der Ausnahmewert
von 0,7 % gemal RAA [6] (5.3.1) beriicksichtigt.

(18) Die Differenz zwischen Langsneigung und Anrampungsneigung betragt 0,45 % und liegt somit
Uber dem zulassigen Ausnahmewert von 0,2 %.
Eine ausreichende Entwasserung wurde geprift und aufgrund einer ausreichenden Schragnei-
gung (= 0.85 %) als gegeben festgestellt.
Das AD A 1/A 33 wurde im Zuge des Feststellungentwurfes umtrassiert.
Die erforderliche Mindestlangsneigung (1 %) wird im Hinblick auf eine Verringerung der Ein-
schnitttiefe und der damit verbundenen glinstigeren Entwésserungssituation auf den zuléssigen
von 0,7 % gemaR RAA [6] (5.3.1) reduziert.

(19)
Die Differenz zwischen Langsneigung und Anrampungsneigung betragt 0,20 % und entspricht
somit dem zulassigen Ausnahmewert von 0,2 %.
Eine ausreichende Entwasserung wurde geprift und aufgrund einer ausreichenden Schragnei-
gung (= 0,50 %) als gegeben festgestellt.
Die AS A 33/B 51n wurde im Zuge des Feststellungentwurfes umtrassiert. Die Forderung des

(20) L : .
Auditberichtes ist damit gegenstandslos.

1) Die K 342 (Power Weg) wurde im Zuge des Feststellungentwurfes umtrassiert. Die Forderung
des Auditberichtes ist damit gegenstandslos.
Die Verwindungsbereiche wurden verbessert indem die Querneigung auf das gem. RLW [34]

(22) .
zulassige Maf? von 5,0 % gesenkt wurde.
Die Gestaltung der Aus- und Einfahrrampen ist durch die Lage und Ausbildung des unter Ver-
kehr befindlichen Knotenpunktes mit der Bremer Strafl3e vorgegeben.

(24) Die Anbindung des Neubaus erfolgt auf3erhalb des zentralen Knotenpunktbereiches. Eine bau-
liche Trennung der Rampen ist nur im Zuge einer Umgestaltung des Knotenpunktes maglich.
Um Falschfahrten in die BAB zu vermeiden, wird im Rahmen der Ausrustungsplanung (Ausfuh-
rungsplanung) die Aufstellung einer Schutzeinrichtung gepruft.

(25) Die erforderlichen UmbaumafRnahmen sind ausreichend dargestelit.
Eine Schutzeinrichtung bei aufsteigenden Béschungen mit Neigung steiler 1: 3 ist nicht erfor-
derlich, wenn der Béschungsful3 ausreichend ausgerundet ist. (vgl. BMVI 2014) [39].

(27)
Daruber hinaus wurde das Erfordernis von passiven Schutzeinrichtungen geprift und entspre-
chend beriicksichtig.

(29) Die Markierung der K 342 (Power Weg) wird mit dem StralRenbaulasttrager (Landkreis Osnab-

rick) abgestimmt und eine einheitliche Gestaltung des Stral3enzuges vorgesehen.
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4.2 Bisherige/zuklUnftige Strallennetzgestaltung

Die A 33 quert im betrachteten Abschnitt die nachfolgend aufgefiihrten als Landes- oder Kreis-
stral3en klassifizierten Straf3en:

Tabelle 10: Kreuzende Landes- oder Kreisstraf3en
StraRe und Querschnitt Belastungs- )

: Verknlpfung
StraRenkategorie Bau-km orhanden eolant klasse gem. mit A 33
gem. RIN v JEy RStO

[m] [m]
Bankett: ~1,3 RQ 11 (mit Radweg)
I(_Léggtin er Stral3e) Fahrbahn': o Eafr:kbettf:l 1’2 0/4,0 Vertntirane
9 45+057 Trenn§trelfen/ anrpba n_. ,0/4, Bk 3,2 Verknipfung
Mulde: >2,5 Trennstreifen: 1,75 durch AS
LS 1l Radweg: ~2,0 Radweg: 2,0 A 33/L 109
Bankett: ~0,5 Bankett: 1,5
RQ 9 (mit Radweg)
K 342 Bankett: 1,5
Bankett: ~1,5 Unterfihrun
Power We : g,
( 9 46+963 | Fahrbahn: ~6,0 Ef‘ehr::zgzlfznm f‘?s Bk 1,8 BW 20 ohne
Bankett: ~1,5 o Verknupfung
LS IV a ’ Radweg: 2,5
Bankett: 0,5
K 316 Eai?kt?tti; ~1’(:3 50 Bankett: 1,5
ahrbahn: ~
! Fahrbahn: 3,75/3,75 ¥
(Haster Strafe) Trennstreifen/ o Unterfiihrung,
48+737 Mulde: >3.0 Trennstreifen: 1,75 Bk 3,2 BW 22 ohne
T : Verknipfun
LS IV Radweg: ~2,0 Ead‘liveg_' 25 PHng
Bankett: ~0,5 ankett: 0.5

Uberfithrungsbauwerke kommunaler Verbindungswege zwischen etwa Bau-km 42+500
und Bau-km 44+000

In diesem Abschnitt von etwa 1,5km kreuzen die vier kommunalen Verbindungswege
Barenauer Weg, Erftenbecksweg, Vor dem Bruch und Higelkamp die A 33. Da die A 33 hierim
Einschnitt (Barenauer Weg) bzw. in Dammlage verlauft, sind entsprechende Dammstrecken fur
die Uberfuhrungsrampen erforderlich. Im Zuge der Entwurfsplanung wurde die Notwendigkeit
von Querungen der Gemeindestral3en oder Wirtschaftswegen mit den Tragern 6ffentlicher Be-
lange und den betroffenen Anliegern diskutiert und die Bedeutung der querenden Straf3en durch
Verkehrszahlungen (April 2015) untersetzt. Die Notwendigkeit der geplanten Uberfuhrungsbau-
werke wird wie folgt begriindet:

Barenauer Weg

Der Barenauer Weg fiihrt (siehe Abbildung 13) vom Stiden kommend von der L 109 (Wallen-
horst-Rulle) Gber die L 87 (Schule) und die B 218 sowie den Mittellandkanal. Es ist ersichtlich,
dass die Gemeindestral3e Barenauer Weg mit 486 Kfz/24 h eine hohe Bedeutung fur das unter-
geordnete Wegenetz bzw. die ErschlieBung besitzt. Der Barenauer Weg stellt zudem eine be-
deutende historische Verbindung zwischen der Gemeinde Wallenhorst und der Stadt Bramsche
dar. Neben der zwischengemeindlichen Verbindung besitzt der Barenauer Weg eine hervorge-
hobene Bedeutung fur die ErschlieBung der Wohnbebauung und der landwirtschaftlichen Fla-
chen.
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Fur den wachsenden Tourismus in der Region hat der Barenauer Weg eine hohe Attraktivitat
wie z. B. ,Ruller Wallfahrt“ stdlich der Trasse und die Anlagen um das ,Museum und Park Kalk-
riese” (Varusschlacht) nérdlich der Trasse.

Somit ist die Aufrechterhaltung des Barenauer Weges als unbedingt erforderlich anzusehen.
Durchgangige Alternativrouten sind in Nord-Siud-Richtung nur Uber das Landesstral3ennetz ge-
geben. Da diese aber nur Uber unzumutbare Umwege erreicht werden kdnnen ist eine Querung
der A 33 erforderlich.

Abbildung 13: Verlauf Barenauer Weg

Die A 33 verlauft im Kreuzungsbereich mit dem Barenauer Weg in leichter Einschnittlage (Hohe
ca. 1 m). Daher wurde eine Uberfilhrung des Barenauer Weges als Vorzugslosung herausge-
arbeitet. Eine Unterfilhrung des Barenauer Weges wurde geprift aber im Hinblick auf die er-
warteten Entwasserungsprobleme (Schaffung eines zusatzlichen Gelandetiefpunktes) als nicht
zielfihrend verworfen.

Die Linienfihrung des verlegten Barenauer Weges verlasst den bisherigen Stral3enverlauf in
ostlicher Richtung, um eine regelgerechte Uberfiihrung (mit den erforderlichen Dammbauwer-
ken) ohne Eingriff in die angrenzende Bebauung realisieren zu kdnnen (siehe Abbildung 14).
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Abbildung 14: Umverlegung Barenauer Weg

Erftenbecksweg und Vor dem Bruch

Im Bereich des kommunalen Verbindungsweges Erftenbecksweges wurde eine Fledermaus-
flugroute hohe Bedeutung ermittelt, weshalb hier zunachst nur eine Faunabriicke mit dem
Schwerpunkt Flederméuse vorgesehen wurde. Von der Gemeinde Wallenhorst kam im Rahmen
des ,1. Facharbeitskreissitzung ,Land-/Forstwirtschaft und Wegenetz* (AK LFW) [40] die For-
derung einer Uberfiihrung im Bereich des Erftenbecksweges, da dieser eine wichtige touristi-

sche Wegeverbindung darstellt. Diese Forderung wurde auch bei mehreren Fachveranstaltun-
gen des Birgerdialogs wiederholt.

Da zudem der Erftenbecksweg und der parallel verlaufende kommunale Verbindungsweg Vor
dem Bruch eine vergleichbar hohe Bedeutung fir die Bewirtschaftung der landwirtschaftlichen
Flachen sowie die ErschlielBung der Wohnhauser und landwirtschaftlichen Hofe haben, werden
die entsprechenden Verkehrsbeziehung gebiindelt und nunmehr im Zuge der Verlegung der
GemeindestraRe Vor dem Bruch (iber das Bauwerk (BW 10U) gefiihrt. Der Erftenbecksweg wird

ca. 130 m nordlich der A 33 Uber einen entsprechenden Ersatzweg an die Gemeindestral3e Vor
dem Bruch angebunden (siehe Abbildung 15).
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Die A 33 verlauft im Kreuzungsbereiche mit der Gemeindestral3e Vor dem Bruch in Dammlage
(Hohe ca. 2 m). Da eine Unterfilhrung der GemeindestrafRe zu hohen Konflikten hinsichtlich der
Entwasserung (Schaffung eines zusatzlichen Gelandetiefpunktes im Nahbereich des Bruchba-
ches) fiihrt, wird eine Uberfiilhrung der GemeindestraRe als Vorzugslosung herausgearbeitet.
Die Linienfuihrung der verlegten GemeindestralRe verlasst den bisherigen Stral3enverlauf in ¢st-
licher Richtung, um eine regelgerechte Uberfuhrung (mit den erforderlichen Dammbauwerken)
ohne Eingriff in die angrenzende Bebauung realisieren zu kénnen und eine mdglichst senk-
rechte Querung der A 33 zu erméglichen.

Higelkamp

Zur Aufrechterhaltung des Bestandsstralennetzes wurde im bisherigen Planungsverlauf eine
Querung des kommunalen Verbindungsweges Hiugelkamp anstelle einer Querung der Gemein-
destralRe Vor dem Bruch vorgesehen. Die o. a. Verkehrszahlung ergab jedoch mit 57 Kfz/24 h
eine relativ geringe Verkehrsbedeutung.

Die bei einem Verzicht auf die Querung ermittelten Umwegebeziehungen (< 3 km) werden unter
Berticksichtigung der vorgesehenen Querung der Gemeindestralle Vor dem Bruch als unwe-
sentliche Behinderungen der Bewirtschaftung der landwirtschaftlichen Flachen eingeschatzt.
Die durch die Trasse der A 33 zerschnittenen Flachen des landwirtschaftlichen Betriebes ,Hof
Hammerlage® werden aus Suden Uber den Hiigelkamp und aus Norden ebenso wie die Wohn-
bebauung nordlich der Trasse Uber die Gemeindestral’e Vor dem Bruch erschlossen. Die ent-
lang des Hiigelkamps verlaufenden Radwanderwegrouten (Varusschlacht und Terratrail 3) wer-
den Uber die Gemeindestral3e Vor dem Bruch geleitet. Aus vorgenannten Griinden wird auf eine
entsprechende Querung verzichtet.
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Uberfiithrungs-/Unterfiihrungsbauwerke kommunaler Verbindungswege zwischen etwa
Bau-km 44+000 und Bau-km 47+000

In diesem Abschnitt von etwa 3 km kreuzen die drei kommunalen Verbindungswege An der Ruller
Flut, Hinter dem Felde und Riegerweg die A 33. Da die A 33 hier wechselnd in Damm- oder Ein-
schnittslage verlauft, sind Uber- oder Unterfiihrungsbauwerke erforderlich. Im Zuge der Entwurf-
splanung wurde die Notwendigkeit von Querungen wie oben beschrieben diskutiert. Die Notwen-
digkeit der geplanten Uber- oder Unterfiihrungsfiihrungsbauwerke wird wie folgt begriindet:

An der Ruller Flut

Der kommunale Verbindungsweg An der Ruller Flut verlauft im Abstand von ca. 250 m parallel
zur L 109 und kreuzt im Bereich einer deutlichen Dammlage (H > 7 m) der A 33 die Neu-
bautrasse. Die GemeindestralRe dient im Wesentlichen der ErschlieBung der landwirtschaftli-
chen Flachen sowie der Anbindung der Wohnhauser und landwirtschaftlichen Hofe an die Orts-
lage Icker. Bei einem Verzicht auf eine Querung werden groRe Umwegebeziehungen (> 4 km)
und folglich erhebliche Behinderungen der Bewirtschaftung der landwirtschaftlichen Flachen
und ein Verlust der ErschlieBung der Wohnbebauung erwartet. Aufgrund der hier ausgewiese-
nen wichtigen Fledermausflugroute ist es umweltfachlich geboten, eine ausreichende Breite der
Querung und vor allem eine der Flugroute angepasste schiefwinklige Stellung der Bauwerkswi-
derlager sicherzustellen.

Daher wird der kommunale Verbindungsweg An der Ruller Flut nach Norden verschwenkt und
im Zuge der (ohnehin erforderlichen) Unterfiihrung des Gewéssers Ruller Flut (BW 14) unter
die A 33 gefiihrt (siehe Abbildung 16).
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Abbildung 16: Umverlegung An der Ruller Flut

Der bisherige Anschluss des kommunalen Verbindungsweges An der Ruller Flut liegt im Bereich
der Kreuzung mit der A 33 und wird nicht wiederhergestellt. Die hieraus fur die Bewirtschaftung
der landwirtschaftlichen Flachen und die ErschlieBung der Wohnbebauung entstehenden Um-
wege Uber die L87 werden als zumutbar angesehen.




Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 49 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

Hinter dem Felde

Der kommunale Verbindungsweg Hinter dem Felde sowie der im Trassenbereich der A 33 ein-
mundende kommunale Verbindungsweg Am Roten Hugel sind die wichtigsten Stral3en zur An-
bindung der Siedlung Hinter dem Felde an die Ortslage Icker. Die hohe Verkehrsbedeutung wird
durch die auf dem Verbindungsweg Hinter dem Felde mit 776 Kfz/24 h ermittelte hohe Ver-
kehrsmenge bestatigt.

Des Weiteren wurde entlang des kommunalen Verbindungsweges Hinter dem Felde eine Fleder-
mausflugroute mit hoher Bedeutung ermittelt, weshalb hier zunéchst eine kombinierte Wege-/Fle-
dermausuiberfiihrung mit dem Schwerpunkt Flederméuse vorgesehen wurde. Diese Kombination
wird als ungunstig fur die erwartete Schutzwirkung erachtet, weshalb sowohl eine Faunapassage
als auch eine Strafl3enuberfuhrung vorgesehen werden.

Bei einem Verzicht auf eine StraRenquerung werden grof3e Umwegebeziehungen (> 7 km) Uber
z. T. wenig leistungsfahige StraRen erforderlich. Um diesen erwarteten Verlust der Wohn- und
Lebensqualitat zu vermeiden, wird der kommunale Verbindungsweg Hinter dem Felde nach
Norden verdriickt und tber die hier im Einschnitt verlaufende A 33 gefiihrt. Die Stral3entberfih-
rung verlauft nunmehr im Abstand von > 20 m parallel zur neuen Faunapassage.

Riegerweg

Der Riegerweg quert die A 33 in Nord-Sid-Richtung und schlief3t ca. 400 m sudlich von Icker an
die L 87 an. Er dient im Wesentlichen der Erschliel3ung der landwirtschaftlichen Flachen. In die-
sem Zusammenhang wird der Riegerweg westlich der A 33 parallel zur A 33 verlegt und an die
Gemeindestral3e Hinter dem Felde angeschlossen. Eine Anbindung der Grundstlicke bleibt erhal-
ten, sodass eine Querung nicht zwingend erforderlich ist.

Uberfithrungs-/Unterfiihrungsbauwerke kommunaler Verbindungswege zwischen etwa
Bau-km 47+000 und Bau-km 49+450

In diesem Abschnitt von etwa 2,5 km kreuzen die drei kommunalen Verbindungswege Eschkot-
terweg, HoltstraRe und Heinrichstral3e die A 33. Da die A 33 hier fast ausschlie3lich in Damm-
lage verlauft, sind Unterfihrungsbauwerke erforderlich. Im Zuge der Entwurfsplanung wurde die
Notwendigkeit von Querungen wie oben beschrieben diskutiert. Die Notwendigkeit der geplan-
ten Unterfihrungsfihrungsbauwerke wird wie folgt begriindet:

Eschkotterweg

Im Bereich des kommunalen Verbindungsweges Eschkotterweg wurde eine Fledermausflug-
route mit hoher Bedeutung ermittelt. Der Eschkdtterweg quert in West-Ost Richtung die A 33
und verbindet die K 342 (Power Weg) mit der L 87. Er dient im Wesentlichen der Erschliel3ung
der der landwirtschaftlichen Flachen sowie der Anbindung der Bebauung an das tibergeordnete
StralRennetz. Insbesondere im Rahmen des ,Planungsworkshop Wegenetz® (IKU 2014) [41]
wird auf die Bedeutung des Eschkétterweges fiir die Bewirtschaftung der Flachen und als Treib-
und Schwerlastweg hingewiesen.

Insofern wird eine Unterfiihrung der hier in deutlicher Dammlage verlaufenden A 33 als unbe-
dingt erforderlich angesehen.
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Holtstral3e

Der kommunale Verbindungsweg HoltstraRe verbindet die K 342 (Power Weg) mit der K 316
(Haster Straf3e) und quert in West-Ost Richtung die A 33. Er dient im Wesentlichen der Erschlie-
Bung der landwirtschaftlichen Flachen sowie der Anbindung der Wohnsiedlung an das tberge-
ordnete Stral3ennetz.

Fur eine Uberfiihrung der Gemeindesstral3e steht westlich der in leichter Dammlage verlaufenden
A 33 bis zur K 342 keine ausreichende Entwicklungslange fir die Uberfuhrungsrampen zur Ver-
figung. Fur eine Unterfihrung wird eine starke Absenkung der Holtstrale und somit ein nicht
akzeptabler Eingriff in die Trinkwasserschutzzone |l erforderlich. Um die Anbindung der Grund-
stiicke zu erhalten, wird die HoltstraRe 6stlich der A 33 parallel zur A 33 verlegt und an die Ge-
meindestralle Eschkotterweg angeschlossen. Eine Querung ist nicht zwingend erforderlich.

HeinrichstraRe/Weberstralle

Im Zuge des Neubaus der B 51n (OU Belm) wurde fir die Zuwegung zu den Grundstiicken
entlang des kommunalen Verbindungsweges Heinrichstral3e ein Ersatzweg (in Abbildung 17,
blau markiert) angelegt. Beim Neubau der AS A 33/B 51n wird dieser Ersatzweg Uberbaut und
die Grundstlicke waren nicht mehr erreichbar (siehe Abbildung 17).
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Kunftig ist die Anbindung der HeinrichstralR3e an das 6ffentliche StraRennetz fir den Kfz-Verkehr
Uber die WeberstralR3e vorgesehen (in Abbildung 17 rot markiert) Aktuell ist diese Verbindung
wegen des schlechten Zustandes des Uberfiihrungsbauwerkes gesperrt. Das bestehende Uber-
fihrungsbauwerk der Weberstral3e Uber die Bahnstrecke wird durch einen Neubau (BW 26)
ersetzt. In diesem Zusammenhang ist die HeinrichstralRe/Weberstrae auf einer L&nge
von 200 m neu zu gestalten.

Im Rahmen des ,Planungsworkshop Wegenetz* (IKU 2014) [41] wird auf die Bedeutung der
HeinrichstralRe als wichtige bestehende Radverkehrsverbindung hingewiesen. Diese Aussage
wird durch die Planungen der Stadt Osnabriick und des Landkreises Osnabriick zum Rad-
schnellweg Osnabriick-Belm gestitzt.

Um dieser Bedeutung Rechnung zu tragen, wird die HeinrichstralRe ca. 190 m westlich der A 33
in Richtung der Bahnstrecke verschwenkt, unter das Bestandsbauwerk (BW 04, OU Belm,) bzw.
die Bauwerke der Verteilerfahrbahnen BW 24 und BW 25 gefiihrt und an die Weberstral3e an-
geschlossen.
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In nachfolgender Tabelle sind alle zukiinftig die A 33 querenden kommunalen Verbindungs-

wege zusammengefasst.

Tabelle 11: Kreuzende kommunale Verbindungswege

Stral3e/Weg Bau-km Verknipfung mit A 33 Bemerkungen

Kohkamp 40+983 BW 03U ohne Verkniipfung eipstreifiger Verbindungsweg
mit stérkerem Verkehr

- . zweistreifiger Verbindungsweg

Barenauer Weg 42+703 BW 08U ohne Verkniipfung mit starkem Begegnungsverkehr

- . einstreifiger Verbindungsweg

Vor dem Bruch 43+225 BW 10U ohne Verkniipfung mit stérkerem Verkehr
einstreifiger Verbindungsweg

An der Ruller Flut 44+529 BW 14 ohne Verkniipfung mit normalem Verkehr
(Hauptwirtschaftsweg)

Hinter dem Felde 45+675 BW 160U ohne Verkniipfung zvyelstrelflger Verbindungsweg
mit starkem Begegnungsverkehr
einstreifiger Verbindungsweg

Eschkotterweg 47+359,5 BW 21 ohne Verknupfung mit normalem Verkehr
(Hauptwirtschaftsweg)
einstreifiger Verbindungsweg

HeinrichstraRe 49+454 BW 24/BW 25 ohne Verknipfung mit normalem Verkehr
(Feldweg — Wirtschaftsweg)

Der auf einem privaten Grundstiick verlaufende einstreifiger Weg Am Niederrielager Bach quert
die A 33 in West-Ost-Richtung und schlief3t ca. 200 m sudlich von der L 87 an die K 342 (Power
Weg) an. Der Weg ist die einzige Anbindung des landwirtschaftlichen Betriebes (Reitstall) ,Hof
Niederrielage“ an das Ubergeordnete Stralennetz. Eine Unterbrechung des Weges hétte mas-

sive Auswirkungen auf die Bewirtschaftung des Betriebes.

Daher wird der Weg nach Stiden verschwenkt und im Zuge der (ohnehin erforderlichen) Unter-
fuhrung des Gewassers Niederrielager Bach (BW 19) unter die A 33 gefiihrt.

Die nachfolgend aufgefiihrten nachgeordneten StraRen und Wege werden durch den Neubau
der A 33, der Rampenfahrbahnen oder im Zuge der Malinahmen an Landes- oder Kreisstral3en
unterbrochen oder beeinflusst. Es sind die in der Tabelle 12 benannten Ersatzwege bzw. weitere

Mafinahmen vorgesehen.

Tabelle 12:

Unterbrochene kommunale Verbindungswege und Wirtschafts-/Forstwege

Bezeichnung und Art

BRI | e Weges

Zukunftige Gestaltung/Malinahmen

39+788 unbefestigter Weg

Wegeriickbau und Parallelfihrung an Rampe Bielefeld — Dortmund
(ca. 100 m) als Anschluss Grundstiick 45/1

40+275 unbefestigter Weg

Wegertickbau zwischen vorhandenem Parallelweg norddstlich der
A 33 und neuer Wendeanlage siidwestl. der A 33

270+295 | unbefestigter Weg

Wegertckbau und Parallelfihrung éstlich A 1 (von Bau-km 86+527
(A 1)) bis Anschluss an neue Wendeanlage sudwestlich der A 33

40+400 unbefestigter Weg

Wegeruckbau bis vorhandenen Parallelweg nordéstlich der A 33

40+555 unbefestigter Weg

Wegeruckbau bis vorhandenen Parallelweg nordéstlich der A 33

40+740 unbefestigter Weg

Wegertickbau im Neubaubereich der A 33

40+800 unbefestigter Weg

Wegeruckbau bis Anschluss an Kohkamp
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Bezeichnung und Art P
Bau-km des Weges Zukunftige Gestaltung/MalRnahmen
41+225 unbefestigter Weg Wegertckbau im Neubaubereich der A 33
unbefestiater We Wegeruckbau und Parallelfihrung (Bau-km 41+458 — 41+648) siid-
414540 (wird im ginschni?tsbereich lich der A 33, Uberfilhrung im Zuge der Faunabriicke BW 05U und
tberbaut) Parallelfiihrung (Bau-km 41+290 — 41+510) ndrdlich der A 33, Aus-
bildung einer Wendemdglichkeit nach Vorgabe des NFA
41+900 unbefestigter Weg Wegeriuckbau 2W|schgn vorhandenem Weg norddstlich der A 33 und
neuem Parallelweg siidwestl. der A 33
42+175 unbefestigter Weg VYegeruckbau zwischen Riehenmoorweg und neuem Parallelweg
sudwestl. der A 33
Am Steinhaus/ Wegeriickbau und Parallelfuhrung (Bau-km 41+925 — 42+285) siid-
42+995 Riehenmoorweg lich der A 33, Uberfilhrung im Zuge der Faunabriicke BW 06U und
unbefestigter Weg Parallelfiihrung (Bau-km 41+925 — 42+161) nordlich der A 33, ab-
(komm. Verbindungsweg) schnittsweise Ertlichtigung vorh. Wege
unbefestigter Weg (wird im
42+525 Bereich des Larmschutzwal- | Wegeriickbau im Neubaubereich der A 33
les Gberbaut)
B_arenauer Weg Ruckbau im Neubaubereich der A 33, Verlegung der Querung ca. 86
42+617 bit. Strafe m sudostlich der Bestandsstrafie
(komm. Verbindungsweg)
43+006 unbefestigter Weg (Grund- Wegeriickbau im Neubaubereich der A 33 und Parallelfiihrung (45 m)
stuickszufahrt sidl. A 33) entlang neuer Trasse und Anschluss an ehem. Erftenbecksweg
Erftenbecksweg Riickbau im Neubaubereich der A 33, Verlegung des nérdlichen An-
43+005 bit. StraRe schlusses parallel zur A 33 und Anbindung an verlegten komm. Ver-
(komm. Verbindungsweg) bindungsweg Vor dem Bruch
Vor dem Bruch Wegeriickbau im Neubaubereich der A 33 bis zur Grundstiickszu-
43+197 (bit. Straf3e) fahrt westlich der A 33 und Verlegung der Querung ca. 25 m suddst-
(komm. Verbindungsweg) lich der Bestandsstrale.
Hugelkamp
43+737 bit. StralRe Ruckbau im Neubaubereich der A 33
(komm. Verbindungsweg)
An der Ruller Flut Ruckbau im Neubaubereich der A 33, Verlegung der Querung
44+661 bit. StralRe ca. 130 m nordlich der BestandsstraRe und Unterflhrung der A 33 in
(komm. Verbindungsweg) Verbindung mit dem FlieRgewdasser Ruller Flut
. Ruckbau zwischen L 109 und Wirtschaftsweg An der Ruller Flut, zu-
440+410 unbefestigter Weg kiinftig ohne Anschluss an L 109 oder An der Ruller Flut
An der Ruller Flut
45+000 bit. StralRe Rickbau im Neubaubereich der A 33 bzw. im Anschluss an L 109 alt
(komm. Verbindungsweg)
650+468 | unbefestigter Weg Elic(:)kgbau bis ca. 130 m sidl. der 109, zukiinftig ohne Anschluss an
. Ruckbau von ca. 120 m westl. der A 33 bis Wirtschaftsweg, ca. 120 m
45+317 unbefestigter Weg ostl. Ausfahrrampe
45+336 unbefestigter Weg ﬁg;lé?au im Neubaubereich der A 33 bis Wirtschaftsweg Am Roten
. Ruckbau von ca. 100 m westl. der A 33 bis Wirtschaftsweg, ca. 45 m
45+532 unbefestigter Weg ostl. Ausfahrrampe
45+671 unbefestigter Weg Ruckbau im Neubaubereich der A 33 und Parallelfuhrung an RF A 1
(komm. Verbindungsweg) (ca. 60 m) und Anschluss an Gemeindestrafl3e Hinter dem Felde
Am Roten Hugel Ruckbau im Neubaubereich der A 33 von ca. 100 m westl. der A 33,
45+695 bit. Stralle Verlegung (ca. 75 m) des Anschlusses an Gemeindestral3e Hinter
(komm. Verbindungsweg) dem Felde um ca. 50 m nach Westen
. Ruckbau im Neubaubereich der A 33 und Parallelfuhrung an RF A 1
45+710 unbefestigter Weg (ca. 45 m) und Anschluss an GemeindestralRe Hinter dem Felde
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Bezeichnung und Art L
Bau-km des Weges Zukunftige Gestaltung/MalRnahmen
45+724 Hinter dem Felde Rickbau im Neubaubereich der A 33, Verlegung der Querung
bit. StraRe ca. 25 m nordwestlich der BestandsstralRe
. Rickbau im Neubaubereich der A 33 von ca. 120 m westl. bis
45+805 unbefestigter Weg ca. 50 m ostlich der A 33
. Ruckbau im Neubaubereich der A 33 von ca.130 m westl. bis
46+038 unbefestigter Weg ca. 250 m &stlich der A 33 (bis Anschluss an L 87)
Riegerweg Ruckbau im Neubaubereich der A 33 von ca. 40 m westl. bis ca. 40 m
46+153 unbefestigter Weg Ostlich der A 33 und Parallelfuhrung an RF Bielefeld (ca. 450 m) und
(komm. Verbindungsweg) Anschluss an GemeindestralRe Hinter dem Felde
unbefestigter Weg, (6rtlich Ruckbau im Neubaubereich der A 33 von ca. 165 m westl. bis zur
46+406 .
kein Weg vorhanden) A 33
Am Niederrielager Bach . . .
) Ruckbau im Neubaubereich der A 33, Verlegung der Querung ca. 15
46+741 bit. StraRe g
. m sidlich der Bestandsstral3e
(Privatweg)
47+189 unbefestigter Weg Ruckbau im Neubaubereich der A 33
HoltstraRe Ruckbau im Neubaubereich der A 33 von der K 342, ca. 85 m westl.
47+783 bit. StralRe bis ca. 40 m &stlich der A 33 und Parallelfihrung an RF A 1 (ca.
(komm. Verbindungsweg) 460 m) und Anschluss an komm. Verbindungsweg Eschkotterweg
. Ruckbau im Neubaubereich der A 33 von der K 342, ca. 70 m westl.
48+119 unbefestigter Weg bis ca. 40 m &stlich der A 33
. Ruckbau im Neubaubereich der A 33 und Ausbildung einer Wende-
48+405 unbefestigter Weg anlage ca. 100 m 6stlich der A 33
Ruckbau im Neubaubereich der A 33 bzw. des Rampensystems bis
330+185 | unbefestigter Weg Anschluss an HeinrichsstralRe einschl. Rickbau des im Zuge der
B 51n (OU Belm) hergestellten Parallelweges
Riickbau im Neubaubereich der A 33 bzw. des Rampensystems bis
360+180 | unbefestigter Weg Anschluss an Heinrichsstral3e, einschl. Ruckbau des im Zuge der
B 51n (OU Belm) hergestellten Anschlusses an den Parallelweg
HeinrichstraRe Ruckbau im Neubaubereich der A 33 bzw. des Rampensystems bis
. ca. 220 m westlich der A 33 bzw. bis Beginn Wegeverlegung einschl.
360+850 | bit. Stralle - .
. Ruckbau des im Zuge der B 51n (OU Belm) hergestellten Anschlus-
(komm. Verbindungsweg)
ses an den Parallelweg
HeinrichstraRe Ruckbau der im Zuge der B 51n (OU Belm) hergestellten Wegever-
49+454 bit. StraRe bindung zur Heinrichstralle, Verlegung beginnt ca. 220 m westlich
: . der A 33 und endet ca. 60 m 6stl. der A 33 mit Anschluss an Hein-
(komm. Verbindungsweg) .
richstralRe
50+699- Ruckbau der im Zuge der B 51n (OU Belm) hergestellten Raum-
50+873 Raumberme unbefestigt berme infolge Neubau Larmschutzwall und Parallelfiihrung
(ca.185 m) an Einfahrt in RF Bielefeld

Mit den vorgesehenen Anpassungen/Erganzungen (siehe Tabelle 12) im nachgeordneten Stra-
Ren- und Wegenetz wird den derzeit bestehenden Wegeverbindungen entsprochen. Die Er-
reichbarkeit aller Flachen wird sichergestellt.

Der Neubau der A 33 wird als Autobahn gewidmet. Bis auf die in Kapitel 1.1 beschriebene Ab-
stufung der Bundesstral3e 68 zur Landesstral3e behalten alle StraRen und Wege ihre bisherige
Widmung als Landes-, Kreis- oder Gemeindestral3e. Verlegte StraRen und Wege erhalten eine
Widmung entsprechend der Bestandsstral3e.

Verkehrsverlagerungen ins nachgeordnete Netz sind gem. IPW 2019 [4] nicht zu erwarten. Fol-

gemal3nahmen sind nicht erforderlich.
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Alle vorhandenen Knotenpunkte werden generell, wie im Bestand, unsignalisiert gestaltet. Die
Vorfahrtregelung richtet sich nach den ortlichen Gegebenheiten bzw. nach dem Bestand und
wird im weiteren Planungsverlauf festgelegt.

4.3 Linienfuhrung
43.1 Beschreibung des Trassenverlaufs
A 33

Die Neubautrasse der A 33 beginnt zwischen den Anschlussstellen Osnabriick-Nord und Bram-
sche an der A 1 ca. 720 m siidlich der Uberfiihrung der A 1 iiber die LandesstralRe 78 und fiihrt
zunachst in 6stlicher Richtung durch das dicht bewaldete Wiehengebirge und nachfolgend in
sudlicher Richtung im Wechsel durch kleinere Waldgebiete und grof3tenteils landwirtschatftlich
genutzte Flachen oder Griinland. Das Bauende befindet sich im Siedlungsraum der Gemeinde
Belm.

Zwischen dem Wiehengebirge und dem Bauende existieren kleinere Wohnansiedlungen und
Einzelgehofte.

Die erfolgten Optimierungen der Vorzugsvariante sind ausfihrlich in Kapitel 3.5 dargelegt.

Landes- und Kreisstrall3en

Die L 109 (Lechtinger Stral3e) kreuzt im Bestand bei Bau-km 45+057 die Neubaustrecke der
A 33. Die Umgestaltung der L 109 beginnt ca. 300 m westlich der A 33 mit dem Anschluss an
die Bestandsstrecke und fihrt dann langgestreckt in ¢stlicher Richtung bis ca. 290 m dstlich der
Trasse der A 33, ca. 20 m nach dem Ortseingang der Ortslage Icker (Gemeinde Belm). Die
Trasse der L 109 verlauft im Anschnitt durch ausschlief3lich landwirtschaftlich genutzte Flachen.

Der neue Kreuzungspunkt liegt ca. 7 m sudlich der Bestandstraf3e bei Bau-km 45+057.

Knotenpunkte existieren im betrachteten Verlauf der L 109, bis auf wenige untergeordnete Zu-
fahrten zu Wirtschaftswegen nicht. Mit dem Neubau der AS A 33/L 109 werden im Zuge der
L 109 als Rampenful3punkte zwei neue unsignalisierte Einmiindungen (RA 3/RA 4, KE 3/KE 4,
LA2, gemald RAL [32] vorgesehen.

Die K 342 (Power Weg) kreuzt im Bestand bei Bau-km 46+963 die Neubaustrecke der A 33. Die
Neugestaltung folgt dem bisherigen Trassenverlauf der KreisstralRe, zundchst in nordlicher und
nachfolgend in dstlicher Richtung. Die K 342 liegt im betrachteten Abschnitt ausschlieRlich in-
nerhalb eines geschlossenen Waldgebietes.

Die vorhandene Einmundung der K 342 zum Privatweg am Niederrielager Bach wird, wie im
Bestand, als untergeordnete Zufahrt gestaltet. Weitere Knotenpunkte existieren im betrachteten
Streckenabschnitt nicht.

Die K 316 (Haster Stral3e) kreuzt im Bestand bei Bau-km 48+737 die Neubaustrecke der A 33.
Die Neugestaltung folgt dem bisherigen Trassenverlauf der Kreisstral3e geradlinig in dstlicher
Richtung. Die K 316 befindet sich bereits im Vorfeld der Gemeinde Belm und fuhrt durch kleinere
straRenbegleitende Baumbestande und landwirtschaftlich genutzte Flachen oder Grinland, die
durch eine lockere Wohnbebauung unterbrochen werden.
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Die vorhandene Einmindung der Johannesstral3e und der HoltstralRe werden, wie im Bestand,
als unsignalisierte, untergeordnete Einmindungen gestaltet. Weitere Knotenpunkte existieren
im betrachteten Streckenabschnitt nicht.

Untergeordnetes Straflen- und Wegenetz

Der Wirtschaftsweg Kohkamp liegt innerhalb des dicht bewaldeten Wiehengebirges und kreuzt
geradlinig in 6stlicher Richtung die A 33 bei Bau-km 40+983.

Der Weg Am Steinhaus/Riehenmoorweg verlauft geradlinig in ostlicher Richtung und befindet
sich am Rand des dicht bewaldeten Wiehengebirges im Ubergang zu landwirtschaftlich genutz-
ten Flachen. Er kreuzt im Bestand bei Bau-km 42+225 den Trassenverlauf der A 33.

Der kommunale Verbindungsweg (Gemeindestral3e) Barenauer Weg kreuzt im Bestand gerad-
linig die A 33 bei Bau-km 42+617. Die Neubaustrecke beginnt ca. 300 m sidlich der A 33 am
Kreuzungsbereich mit der Stral3e Auf dem Huigel und verlauft zunachst in éstlicher und nachfol-
gend in nordlicher Richtung, um ca. 200 m ndérdlich der A 33 nach Nordosten abzuschwenken
und in den bisherigen Fahrbahnverlauf einzuschwenken. Der neue Kreuzungspunkt liegt ca. 86
m sudostlich der Bestandstral3e bei Bau-km 42+703. Im betrachteten Bereich werden zwei Ein-
zelgehofte vom Barenauer Weg aus erschlossen.

Der kommunale Verbindungsweg (Gemeindestral3e) Erftenbecksweg | kreuzt im Bestand gerad-
linig die A 33 bei Bau-km 43+005. Im betrachteten Bereich werden zwei Einzelgehotfte vom Erf-
tenbecksweg aus erschlossen. Im Zuge des Neubaus der A 33 wird der Erftenbecksweg nordlich
der A 33 verlegt und an den kommunalen Verbindungsweg Vor dem Bruch angeschlossen.

Der kommunale Verbindungsweg (Gemeindestral3e) Vor dem Bruch liegt kreuzt im Bestand
geradlinig die A 33 bei Bau-km 43+200. Im betrachteten Bereich wird ein Einzelgehoft von der
Strafl3e Vor dem Bruch aus erschlossen. Die Neubaustrecke beginnt ca. 230 m stdlich der A 33
mit dem Anschluss an die Bestandsstral3e und verlauft zunachst in nérdlicher und nachfolgend
geschwungen in dstlicher Richtung, um ca. 100 m nérdlich der A 33 in die Bestandsstral3e ein-
zuminden. Der neue Kreuzungspunkt liegt ca. 25 m stidostlich der BestandstralRe bei Bau-km
43+225. Der Erftenbecksweg wird Uber eine Verbindungsstrafie ca. 130 m nordlich der A 33 an
die neue Strafl3e Vor dem Bruch angeschlossen.

Der kommunale Verbindungsweg (Gemeindestraf3e) Hiigelkamp kreuzt im Bestand in einer ge-
schwungenen Linienfiihrung die A 33 bei Bau-km 43+737. Im betrachteten Bereich werden ein
Einzelgehoft und ein landwirtschaftlicher Betrieb vom Hugelkamp aus erschlossen. Im Zuge des
Neubaus der A 33 wird der Higelkamp dauerhaft unterbrochen.

Der bituminds befestigte kommunale Verbindungsweg An der Ruller Flut verlauft geradlinig in
Ostlicher Richtung. Er kreuzt im Bestand bei Bau-km 44+661 den Trassenverlauf der A 33. Im
betrachteten Bereich werden mehrere Wohn- und Wirtschaftsgebaude vom Weg aus erschlos-
sen. Die Neubaustrecke beginnt ca. 82 m westlich der A 33 mit dem Anschluss an die Bestands-
stralRe und verlauft zunachst in nordlicher und nachfolgend in dstlicher Richtung, um darauffol-
gend wieder nach Suden abzuschwenken und in die Bestandsstral3e einzuminden. Das Bau-
ende befindet sich ca. 75 m dstlich der A 33. Der neue Kreuzungspunkt liegt ca. 130 m nordlich
der BestandstralRe bei Bau-km 44+528.

Der kommunale Verbindungsweg (GemeindestralRe) Am Roten Hugel kreuzt im Bestand bei
Bau-km 45+695 in ¢stlicher Richtung die A 33. Bei Bau-km 45+703 kreuzt der kommunale Ver-
bindungsweg (Gemeindestral3e) Hinter dem Felde die A 33. Im Kreuzungsbereich mit der A 33
befindet sich die Einmindung Hinter dem Felde/Am Roten Hiigel. Der Kreuzungsbereich befin-
det sich in Kuppenlage mit angrenzender landwirtschaftlicher Nutzung. Im betrachteten Bereich
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wird ein Einzelgehoft von den Gemeindestral3en aus erschlossen. Das vorhandene zweige-
schossige Wohngebaude (Hinter dem Felde Nr. 12) sowie angrenzende Nebengebdude werden
zurlickgebaut.

Der Neubaubereich der Gemeindestral’e Am Roten Hugel beginnt ca. 80 m westlich der A 33
mit dem Anschluss an die Bestandsstraf3e und fuhrt nachfolgend in dstlicher Richtung bis zum
neuen Anschluss an die Gemeindestral3e Hinter dem Felde. Letztere wird ca. 175 m westlich
der A 33 beginnend nach Norden verschwenkt und nachfolgende geradlinig tber die A 33 ge-
fuhrt, um darauffolgend wieder nach Stiden abzuschwenken und in die Bestandsstral3e einzu-
munden. Das Bauende bzw. der Anschluss an den Bestand liegt ca. 160 m 6stlich der A 33. Der
neue Kreuzungspunkt liegt ca. 28 m nordéstlich der BestandstralRe bei Bau-km 45+675.

Der bituminds befestigte Privatweg Am Niederrielager Bach verlauft geradlinig in dstlicher Rich-
tung und befindet sich am Rand bewaldeter Flachen im Ubergang zu Grunland bzw. landwirt-
schaftlich genutzten Flachen. Er kreuzt im Bestand bei Bau-km 45+739 den Trassenverlauf der
A 33. Im betrachteten Bereich wird ein Reiterhof direkt durch den Weg erschlossen. Fur den
Neubau wird der Weg parallel zum bisherigen Verlauf um ca. 15 m nach Siden verlegt und
wieder an den Bestand angeschlossen.

Der bituminds befestigte kommunale Verbindungsweg Eschkotterweg verlauft geradlinig in 6st-
licher Richtung und befindet sich teilweise innerhalb eines geschlossenen Waldgebietes und
am Bauende im Randbereich zu landwirtschaftlich genutzten Flachen. Er kreuzt im Bestand bei
Bau-km 47+359,5 den Trassenverlauf der A 33. Im betrachteten Bereich werden mehrere
Wohn- und Wirtschaftsgebaude vom Weg aus erschlossen. Der Neubau folgt dem bisherigen
Trassenverlauf und beginnt ca. 60 m westlich und endet ca. 75 m dstlich der A 33.

WohnstralRen

Der kommunale Verbindungsweg (Gemeindestral3e) Weberstralie beginnt im angebauten Be-
reich der Gemeinde Belm, quert in nordlicher Richtung die Bahnstrecke (bei Bahn-km 122,701)
und geht nachfolgend in 6stlicher Richtung in die HeinrichstralRe Giber. Die Heinrichstral3e liegt
innerhalb landwirtschaftlich genutzter Flachen und dient nach dem Neubau der B 51n (OU
Belm) als einzige ErschlieBungsstral3e fir die vorhandene Wohnbebauung.

Die beidseitigen Damme sind durch einen dichten Gehdlzbestand gekennzeichnet. Die Ausbau-
strecke verlauft innerhalb des vorhandenen Trassenkorridors.

4.3.2 Zwangspunkte
Die Linie der A 33 im Grund- und Aufriss bestimmende Zwangspunkte sind:
- Planung und Neubau der B 51n (Ortsumgehung Belm), insbesondere mit den An-

schlussstellen K 316 und OS-Widukindland (Bremer Stral3e (B 51, K 6)) [29]

- Bahntrasse (Nr. 2.200, Wanne-Eickel — Hamburg, Abschnitt Osnabriick — Belm,
Bahn-km 120,2 — Bahn-km 124,8) sudlich des Autobahndreieckes A 33/B 51n

- Wohnbebauung ndrdlich der Anschlussstelle A 33/B 51n sowie Einzelbebauungen
entlang der Trasse

- Trinkwasserschutzzone Il und Il
- Gelandetiefpunkt bei ca. Bau-km 43+400
- Vorflutbedingungen bestimmen die Lage von Regenwasserbehandlungsanlagen.
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Die Knotenpunktform des AD A 1/A 33 am Bauanfang wird mafgeblich durch die vorhandene
Flache mit Altablagerung bestimmt.

In den Unterlagen zur Linienbestimmung (LBV) [28] wurde der Knotenpunkt A 1/A 33 als Drei-
eck mit drei Bauwerken vorgesehen. Im Zuge der Voruntersuchung (EIBS 2013) [11] wurde der
Knotenpunkt in Form der Regelldsung gem. RAA [6] als linksliegende Trompete geplant, im
Rahmen des zwischenzeitlich erfolgten Sicherheitsaudits vom 17.09.2010 [9] bewertet und da-
raufhin als Vorzugslésung bestétigt.

Damit ist auch eine deutlich gunstigere Gradientenlage im anschlieRenden FFH-Gebiet, das
einen weiteren Zwangspunkt darstellt, moglich.

Die Verlegungen der untergeordneten Straf3en und Wege wird maf3geblich durch die vorhan-
dene lockere Bebauung bestimmt und folgt dem Prinzip einer moglichst geringen Flacheninan-
spruchnahme, der Minimierung von Zerschneidungen bewirtschafteter Flachen und der Opti-
mierung von Umwegebeziehungen bei ggf. erforderlichen, dauerhaften Unterbrechung von
Strecken.

4.3.3 Linienfihrung im Lageplan
A 33

Die Trassierung im Lageplan der A 33 erfolgte auf Grundlage der RAA [6] fir die Entwurfsklasse
EKA 1A, fur die folgenden Entwurfsparameter maf3dgebend sind:

Tabelle 13: Entwurfsparameter der Entwurfsklasse EKA 1A gem. RAA — Lageplantrassierung
Mindestparameter angewandter
gemafl RAA Parameter

Richtgeschwindigkeit 130 km/h
Hochstlangen der Geraden max L [m] 2.000 1.053,14
Mindestlange der Zwischengeraden minL [m] 400 1.053,14
Kurvenmindestradius R [m] 900 900
Klothoidenmindestparameter A [m] 300 350
Kurvenmlndestradlu_s bei einer Querneigung 4.000 4.500
zur Kurvenauf3enseite R [m]

Die vorgegebenen Entwurfsparameter werden im gesamten Trassenbereich eingehalten.

Die Trasse beginnt an der Al _k_)ei Bau-km 39+990, wobei die freie Strecke ab Bau-
km 40+358,019 mit dem Ende des Ubergangsbogens (A = 350 m, Klothoidenwendepunkt) be-
ginnt. Der davorliegende Abschnitt wird entwurfstechnisch dem neuen AD A 1/A 33 zugerechnet.

Nach dem Anschluss an die Klothoide (A = 350 m) der Verbindungsrampen am AD A 1/A 33 im
Klothoidenwendepunkt (A = 350/500 m) fuhrt die Trasse in eine Rechtskurve (R = 1.500 m).
Nach einer Eiklothoide (A = 750 m) folgt erneut eine Rechtskurve mit R = 2.200 m.

AnschlieRend fuhrt die Trasse nach einer Wendeklothoide (A = 1.000/1.500 m) in eine langge-
streckte Linkskurve (R = 4.500 m, L =505 m). Es folgt nach einem Klothoidenwendepunkt
(A =1.500/800 m) eine Rechtskurve (R = 2.000 m), an die sich nach einer Klothoide
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(A =700 m) eine Gerade (L = 1.053,14 m) anschlie3t. In diesem Bereich wird die zukinftige
Anschlussstelle A 33/L 109 vorgesehen.

Es folgt nach einem Ubergangsbogen (A = 700 m) eine Rechtskurve (R = 1.500 m), an die sich
nach einem Klothoidenwendepunkt (A = 700/700 m) eine Linkskurve (R = 1.500 m) anschlief3t.
Dieser Streckenteil befindet sich innerhalb der TWSZ II.

Nach der Rechtskurve schwenkt die Trasse mit einem Ubergangsbogen (A =500 m) in eine
Rechtskurve (R = 900 m) in den Streckenverlauf der fertiggestellten B 51n (OU Belm) ein.

Der hier angewandte Radius (R =900 m) entspricht dem Mindestparameter der vorgegebene
Entwurfsklasse EKA 1A und ist durch die Lage der B 51n (OU Belm) zwingend vorgegeben.

Eine VergroéRerung des Radius ist mit zusatzlichen Eingriffen in die westlich der Trasse liegende
Bebauung und in das Bestandsbauwerk 04 (Unterfiihrung DB Strecke, siehe SHP 2013 [29])
verbunden.

Das Ende der Baustrecke der A 33 liegt vor der Querung der Bahnlinie bei Bau-km 49+430.

Landes- und Kreisstral3en

L 109 (Lechtinger Stral3e)

Die Trassierung der L 109 (Lechtinger Stral3e) erfolgte auf Grundlage der RAL [32] fur die Ent-
wurfsklasse EKL 3. Fir diese Entwurfsklasse sind gemaf RAL [32] die folgenden Entwurfspa-
rameter malRgebend:

Tabelle 14: Entwurfsparameter der Entwurfsklasse EKL 3 gem. RAL, L 109 — Lageplantrassierung

Empfohlene Parameter
gemal RAL, EKL 3

Angewandter Parameter
L 109

Planungsgeschwindigkeit

90 km/h

Hochstlangen der Geraden L [m] 1.500 nicht vorkommend
Empfohlener Radienbereich R [m] 300 - 600 800 und 3.300
Mindestlange von Kreisbdgen min L [m] 50 214,385
Klothoidenparameter A [m] R/I3<A=<R iséiauée?;tggo

Die Uberschreitung des empfohlenen Radienbereiches ist aufgrund der Anpassung der Neu-
baustrecke an den Bestand unumganglich. Zudem werden die im weiteren Verlauf der L 109
ebenfalls relativ grof3ziigigen Entwurfsparameter (R > 1.000 m) fortgesetzt und die Stre-
ckencharakteristik so nicht unterbrochen.

Der empfohlene Klothoidenparameter ist fir den Radius R = 800 m mit A = 300 m eingehalten.
Fur den Radius R = 3.300 wird der empfohlene Klothoidenparameter mit A = 950 m ebenso wie
das Verhaltnis zu dem davorliegenden Ubergangsbogen (A 1/A2 < 1,5 gem. RAL [32], Tab. 13)
nicht eingehalten. Da es sich hierbei jedoch um einen sehr groRen Radius sowie um einen
Flachbogen mit einem sehr geringen Richtungsanderungswinkel (y = 1,83 gon) handelt, werden
diese Unterschreitungen der empfohlenen Parameter als vertretbar erachtet.

Die Linienfihrung beginnt bei Bau-km 650+015 mit dem Anschluss an die Bestandsstral3e und
fahrt in einer Rechtskurve (R =800 m) leicht aus dem bestehenden Fahrbahnverlauf heraus.
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AnschlieRend folgt eine Wendeklothoide (A = 300/950 m) mit einer nachfolgenden Linkskurve
(R =3.300 m) die bis zum Anschluss an die Bestandsfahrbahn fiihrt.

K 342 (Power Weq)

Die Trassierung der K 342 (Power Weg) erfolgte auf Grundlage der RAL [32] fir die Entwurfs-
klasse EKL 4. Fir diese Entwurfsklasse sind gemafd RAL [32] die folgenden Entwurfsparameter
malf3gebend:

Tabelle 15: Entwurfsparameter der Entwurfsklasse EKL 4 gem. RAL, K 342 — Lageplantrassierung

Empfohlene Parameter Angewandter Parameter
gemal RAL, EKL 4 K 342
Planungsgeschwindigkeit 70 km/h
Hochstlangen der Geraden L [m] 1.500 337,982
Empfohlener Radienbereich R [m] 200 - 400 250
Mindestlange von Kreishdgen min L [m] 40 55,616
Klothoidenparameter A [m] R/I3<A=<R ist eingehalten

Die vorgegebenen Entwurfsparameter werden im gesamten Trassenbereich eingehalten.

Die Linienfuhrung beginnt bei Bau-km 670+150 mit dem Anschluss an die Bestandsstral3e und
fuhrt mit einer Rechtskurve (R = 250 m) mit Ubergangsbogen (A = 100 m) leicht nérdlich aus
dem bisherigen StraRenverlauf heraus. Nach einem Ubergangsbogen (A = 125 m) folgt eine
Gerade (L = 337,982 m). Der Ubergang in die BestandsstraRe erfolgt iber einen Flachbogen
(R =5.500 m, y = 0,62 gon) ohne Ubergangsbdgen.

Das Ende der Baustrecke liegt bei Bau-km 670+800, ca. 170 m westlich der Anbindung der
K 342 an die L 87.

Der neu geplante Radweg wird innerhalb von 30 m vor dem Bauanfang bzw. 30 m nach dem
Bauende auf die BestandsstralRe verzogen.

K 316 (Haster Stral3e)

Die Trassierung der K 316 (Haster Stral3e) erfolgte auf Grundlage der RAL [32] fir die Entwurfs-
klasse EKL 3. Fir diese Entwurfsklasse sind gemaf RAL [32] die folgenden Entwurfsparameter
malf3gebend:

Tabelle 16: Entwurfsparameter der Entwurfsklasse EKL 3 gem. RAL, K 316 — Lageplantrassierung
Empfohlene Parameter Angewandter Parameter

gemal RAL, EKL 3 K 316

Planungsgeschwindigkeit 90 km/h

Hochstlangen der Geraden L [m] 1.500 238,289

Empfohlener Radienbereich R [m] 300 - 600 1.500

Mindestlange von Kreishdgen minL [m] 50 214,385

Klothoidenparameter A [m] R/3<A<R ist eingehalten
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Die vorgegebenen Entwurfsparameter werden im gesamten Trassenbereich eingehalten.

Die Uberschreitung des empfohlenen Radienbereiches ist aufgrund der Anpassung der Neu-
baustrecke an den Bestand unumgéanglich und folgt der bisherigen geradlinigen Streckencha-
rakteristik.

Die Linienfuhrung beginnt bei Bau-km 680+040 mit dem Anschluss an die Bestandsstral3e in
Form einer Gerade der eine Rechtskurve (R = 1.500 m) mit anschlieBender Gerade folgt. Auf
die Anwendung von Ubergangsbdgen wurde aufgrund des geringen Richtungsanderungswin-
kels (y = 8,82 gon) verzichtet.

Die Linie folgt dem bisherigen Stra3enverlauf und wird nur unwesentlich nach Siden verrickt.
Das Ende der Baustrecke liegt bei Bau-km 680+430 im Bereich der Einmindung der Holtstral3e.
Der neu geplante Radweg wird innerhalb von 10 m vor dem Bauanfang auf den bestehenden
Radweg verzogen.

Untergeordnetes Straflen- und Wegenetz

Die Trassierung des untergeordneten Straf3en- und Wegenetzes erfolgt gemali RLW [34]. Die
darin vorgegebenen erforderlichen Entwurfsparameter sind fir die Lageplantrassierung einge-
halten.

Der Wirtschaftsweg Kohkamp wird entsprechend seiner Bestandslage mit einer Gerade, die die
A 33 in einem Winkel von 85 gon kreuzt, und einem anschlieenden Rechtsbogen (R = 200 m)
trassiert. Ubergangsbdgen werden nicht vorgesehen.

Der Weg Am Steinhaus/Riehenmoorweg wird zukiinftig im Zuge der Faunabriicke (BW 06U)
Uber die A 33 gefihrt. Die Trassierung folgt im Wesentlichen bereits vorhandenen Wegen und
erfolgt mit wechselnden Radien (Rmin =35 m). Die Wahl der Radien wurde anhand einer
Schleppkurvenanalyse (Bemessungsfahrzeug: Sattelzug/Langholzfzg. gem. FGSV 2001 [42])
bestatigt.

Die Linienfihrung der Gemeindestral3e Barenauer Weg beginnt am Kreuzungsbereich mit der
Stral3e Auf dem Hiuigel und verlauft zunachst mit einer Rechtskurve (R = 150 m) und verlasst so
in Ostlicher Richtung den bisherigen Straenverlauf. Anschliel3end folgt eine Wendeklothoide
(A = 50/50 m), die in eine Linkskurve (R = 150 m) fiihrt. Nach einer Klothoide (A = 50 m) folgt
ein Geradenstick (L =78 m), das in einem Winkel von 84 gon Uber die A 33 gefuhrt wird
(BW 08U). Nach dem Bauwerk folgt nach dem Ubergangsbogen eine Linkskurve (R = 120 m),
der eine Wendeklothoide (A = 40/40 m) und eine anschlieRende Linkskurve folgt (R = 120 m).
Der Anschluss an die Bestandsstral3e erfolgt mit einem kurzen Geradenstiick.

Die Verschwenkung der Linienfihrung wird erforderlich, um die notwendige Entwicklungsléange
fiir eine regelgerechte Uberfiihrung ohne Eingriff in die angrenzende Bebauung realisieren zu
kénnen. Eine Unterfihrung der Gemeindestral3e wurde geprift. Diese fuhrt aber zu einer ahn-
lich groR3en Beeinflussung vorhandener Flachen und zusatzlich zu Entwésserungsproblemen
(Schaffung von Gelandetiefpunkten im Bereich des zeitweise geringen Grundwasserflurabstan-
des.

Die Linienfihrung der GemeindestralR3e Vor dem Bruch beginnt ca. 30 m éstlich des Kreuzungs-
bereiches mit der GemeindestralRe Erftenbecksweg und folgt zunédchst mit einer Linkskurve
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(R =100 m) dem StrafRenverlauf. Anschliel3end folgt eine Wendeklothoide (A = 50/60 m) mit ei-
ner Rechtskurve (R = 175 m), die die Stral3e leicht nach Osten verschwenkt. Nach einer weite-
ren Wendeklothoide (A = 60/60 m) folgt eine Linkskurve (R = 150 m, A = 60 m).

Die StralRe quert nachfolgend in einem Winkel von 100 gon geradlinig (L = 66,1 m) die A 33
(BW 10U) und fuhrt nach dem Bauwerk tber eine Klothoide (A = 100 m) mit einer Rechtskurve
(R =175 m) in dstlicher Richtung in den bisherigen Stra3enverlauf der Gemeindestralie Vor
dem Bruch. Die Neubaustrecke folgt anschlie3end tUber eine Wendeklothoide (A = 60/60 m) und
einer Linkskurve (R = 175 m) bis zum Bauende der Bestandsstralie.

Die Verschwenkung der Linienfihrung wird erforderlich, um die notwendige Entwicklungsléange
fur eine regelgerechte Uberfiihrung ohne Eingriff in die angrenzende Bebauung realisieren zu
konnen. Eine Unterfihrung der Gemeindestralie wurde gepruft. Diese fuhrt aber zu einer ahn-
lich grof3en Beeinflussung vorhandener Flachen und zusatzlich zu Entwéasserungsproblemen
(Schaffung von Gelandetiefpunkten im Bereich des zeitweise geringen Grundwasserflurabstan-
des im Nahbereich des Bruchbaches.

Der bisherige Erftenbecksweg wird ca. 70 m ndrdlich der A 33 liber eine Radienfolge (R =25 m,
R = 45 m) nach Siden verschwenkt und fiihrt nachfolgend geradlinig bis zum Anschluss an die
verlegte Gemeindestral3e Vor dem Bruch. Fir diesen untergeordneten Streckenabschnitt wurde
auf die Anwendung von Ubergangsbogen verzichtet.

Der Wirtschaftsweg An der Ruller Flut unterquert zukiinftig im Zuge des FlieRgewassers Ruller
Flut die A 33. Hierzu wird der bisherige Stral3enverlauf mit aufeinanderfolgenden Geraden und
Radienstticken (Rmin =25 m), zundchst nach Norden und anschlie3end zuriick nach Suden,
zum Anschluss an die BestandsstrafRe verschwenkt.

Fur diese untergeordnete Wegeverbindung wurde auf die Anwendung von Ubergangsbogen
verzichtet.

Die Gemeindestral3e Hinter dem Feld wird Gber eine Wendelinie (Linkskurve — Wendeklothoide —
Rechtskurve; R =120 m — A =50/50 m — R = 120 m) aus dem bisherigen Strafl3enverlauf leicht
nach Norden verschwenkt und Uberquert geradlinig in einem Winkel von 100 gon die A 33
(BW 16U). Nach einer weiteren Wendelinie (Rechtskurve — Wendeklothoide — Linkskurve;
R =175 m - A =60/50 m - R = 150 m) folgt der Anschluss an die Bestandsstral3e im Zuge eines
Flachbogens (R = 1.000 m).

Die durch die A 33 Uberbaute Einmindung Hinter dem Felde/Am Roten Higel wird aufgeldst.
Hierzu wird die Gemeindestrale Am Roten Hiigel mit einer Rechtskurve (R = 35 m) in Ostlicher
Richtung zum Anschluss an die verlegte Gemeindestral3e Hinter dem Feld gefiihrt.

Die GemeindestralRe Riegerweg verlasst bei Bau-km 46+190 westlich der A 33 lber eine Links-
kurve (R = 20 m) den bisherigen Streckenverlauf und fiihrt nachfolgend, mit sehr gro3en Radien
(Rmin = 850 m) in nordlicher Richtung parallel zur A 33. Uber eine Linkskurve (R = 35 m) fihrt
die Strecke in den bisherigen Stral3enverlauf der Gemeindestral3e Hinter dem Feld und danach
zum Anschluss an die verlegte Gemeindestral3e Hinter dem Felde.

Der Privatweg Am Niederrielager Bach unterquert zukinftig im Zuge des Flie3gewassers Nie-
derrielager Bach die A 33. Um die lichte Weite des Bauwerkes zu reduzieren, wird der bisherige
StralRenverlauf mit aufeinanderfolgenden Geraden und Radiensticken (Rmin = 40 m) zunachst
nach Siden und anschlielRend zuriick nach Norden zum Anschluss an die Bestandsstralie ver-
schwenkt.
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Fur diese untergeordnete Wegeverbindung wurde auf die Anwendung von Ubergangsbdgen
verzichtet.

Der Wirtschaftsweg Eschkotterweg wird wie im Bestand mit einer Geraden trassiert und quert
in einem Winkel von 66,0 gon den Trassenverlauf der A 33.

Die Gemeindestral3e HeinrichstraRe wird ca. 200 m westlich der A 33 mit einer Rechtskurve
(R=50m, A=30 m) nach Suden verschwenkt. Nach einem Geradenstick (L = 52,5 m) folgt
eine Linkskurve (R = 50 m, A = 30 m) bis zur Parallelfiihrung mit der bestehenden Bahnstrecke.
Nach der geradlinigen Unterquerung (R = = und R = 850 m) der A 33 und der neuen Verteiler-
fahrbahnen folgt eine Linkskurve (R =20 m) ohne Ubergangsbogen und nachfolgend der An-
schluss an die verlegte Weberstral3e/Heinrichstralie.

WohnstralRen

Die Linienfiihrung der Weberstraf3e folgt zunachst dem bisherigen Stral3enverlauf (Rmin = 40 m)
und quert in einem Winkel von 100 gon die Bahnlinie (BW 26). AnschlieBend wird die Stral3e
mit einer Folge von Geraden und Radien (Rmin = 30 m) in dstlicher Richtung in die Heinrich-
stralRe verschwenkt. Die Wahl der Radien wurde anhand einer Schleppkurvenanalyse (Bemes-
sungsfahrzeug: Lastzug, gem. FGSV 2001 [42]) bestatigt.

4.3.4 Linienfuhrung im Hohenplan

A 33

Die Trassierung der A 33 erfolgte auf Grundlage der RAA [6] fur die Entwurfsklasse EKA 1A, fur
die folgenden Entwurfsparameter maf3gebend sind:

Tabelle 17: Entwurfsparameter der Entwurfsklasse EKA 1A gem. RAA — Hohenplantrassierung
. angewandter Parameter
Mindestparameter
ak RAA
gemat RF Bielefeld RFA 1
Richtgeschwindigkeit 130 km/h
Langsneigung S [%] 4,0 3,1
im Verwindungsbereich: min s [%)] 1 0,8
Ausnahmewert: mins [%] 0,7 0,535 0,438
im Bereich von Bruckenbauwerken  mins [%)] 0,7 <0,1
Kuppenmindesthalbmesser Hk [m] 13.000 15.000
Wannenmindesthalbmesser Hw [m] 8.800 11.500
Tangentenlange T [m] 150 169,127

Die vorgegebenen Entwurfsparameter werden im gesamten Trassenbereich mit nachfolgenden
Einschrankungen eingehalten.



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 63 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

Der Regelwert der Langsneigung im Verwindungsbereich wird bei ca. Bau-km 40+588 um 0,2 %
unterschritten. Die Gradiente ist hier als Forderung des Linienbestimmungsbeschlusses [22] im
FFH-Gebiet zwischen Bau-km 40+000 und ca. Bau-km 42+100 prinzipiell im Einschnitt zu fuh-
ren. Andererseits ist die Einschnittstiefe fur die Minimierung der umweltrelevanten Eingriffe so
gering wie moglich zu gestalten. Unter Berlicksichtigung der beiden genannten Aspekte wurde
die Unterschreitung des Regelwertes als vertretbar erachtet. Der Ausnahmewert der Langsnei-
gung im Verwindungsbereich wird eingehalten. Des Weiteren ist hier zu berlcksichtigen, dass
im Bereich des Klothoidenwendepunktes bei Bau-km 40+538 infolge der erforderlichen Kup-
penausrundung lediglich eine Langsneigung von < 0,50 % mdglich ist.

Um eine ausreichende Entwasserung sicher zu stellen, wird der Querneigungsnullpunkt
um 50 m in die Klothoide (A = 500 m) verschoben. Die gem. RAA [6] (Kap. 5.6.3) mogliche max.
Verschiebungslange von L = 0,1 x A wird eingehalten.

Der Regelwert der Langsneigung im Verwindungsbereich wird bei ca. Bau-km 43+575
um 0,15 % unterschritten. MalRgebende Zwangspunkte sind hier die Lage des Gradiententief-
punktes (Bau-km 43+367) mind. 2 m tber Geldnde und die Langsneigung im Verwindungsbe-
reich (Bau-km 43+550 — 43+600) von = 0,7 %. Mit diesen Zwangspunkten vergréert sich bei
Anhebung der Langsneigung auf 1 % die Dammhdhe im Bereich Hugelkamp bis Ruller Flut von
derzeit ca. 6 m auf > 7,5 m. Des Weiteren wird die Gradiente im Bereich des Barenauer Weges
bis zur Gemeindestral3e Vor dem Bruch um ca. 0,7 — 1,4 m angehoben. Dadurch kommt es zu
einer weiteren Anhebung der Uberfuhrten Straen. Im Hinblick auf die erwarteten Auswirkungen
auf das Landschaftsbild und die erheblichen umweltrelevanten Eingriffe wird die Anwendung
des zuldssigen Ausnahmewertes von 0,85 % als vertretbar erachtet.

Der Ausnahmewert der Langsneigung im Verwindungsbereich wird am Bauende bei beiden
Richtungsfahrbahnen unterschritten. Die Anwendung der in der Tabelle 18 aufgefiihrten Werte
ist jedoch im Hinblick auf den erforderlichen Anschluss an die B 51n (OU Belm) unumganglich.
Die ausreichende Entwéasserung wird in diesem Bereich Uber die Anlage einer offenporigen As-
phaltdeckschicht gewahrleistet. In allen tGbrigen Verwindungsbereichen ist eine Mindestlangs-
neigung von 0,8 % eingehalten.

Die geforderte Langsneigung im Bereich von Briickenbauwerken ist mit Ausnahme des Bau-
werkes 11 (Durchlass Bruchbach) im gesamten Streckenverlauf eingehalten. Dieses Bauwerk
befindet sich im Bereich des Gradiententiefpunktes. Eine Verschiebung des Tiefpunktes hétte
im Bereich zwischen Bruchbach und Ruller Flut Dammhohen von > 9 m zur Folge und wurde
daher im Hinblick auf die erwarteten Auswirkungen auf das Landschaftsbild und die erheblichen
umweltrelevanten Eingriffe verworfen. Eine ausreichende Entwésserung dieses kurzen Bauwer-
kes ist Uber eine Verkirzung der Ablaufabstande gewahrleistet.

Die angewandten Kuppenhalbmesser liegen mit Hx = 15.000 m deutlich tGiber dem gem. RAA [6]
geforderten Mindestwert. Der in FGSV 1057 [43] definierte indifferente Bereich der Kuppenhalb-
messer zwischen ca. 15.000 und ca. 21.000 m, den der Kraftfahrer hinsichtlich der gewahlten
Geschwindigkeit falsch einschatzt, kommt im Zuge der A 33 nicht vor.

Eine deutliche Erhdhung der entsprechenden Kuppenhalbmesser bei Bau-km 45+620 und
48+004 héatte zwischen ca. Bau-km 46+000 und ca. Bau-km 48+800 Dammhodhen von
6 — 10 m zur Folge, da die Gradientenlage innerhalb der TWSZ Il im Damm verlaufen muss. Die
daraus resultierenden Auswirkungen auf das Landschaftsbild und die erheblichen umweltrele-
vanten Eingriffe werden als unverhaltnismafig eingeschatzt.

Die HOohenplantrassierung der A 33 orientiert sich am vorhandenen Geldndeverlauf, ist jedoch
durch folgende Zwangspunkte bzw. Randbedingungen bestimmt:
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- ausreichende lichte Hohe (= 4,70 m) zur Uberfiihrung der A 33 uber die vorhan-
dene Al

- konsequente Lage der Gradiente im Einschnitt im FFH-Gebiet zwischen Bau-
km 40+000 und ca. Bau-km 42+100 als Forderung des Linienbestimmungsbeschlus-
ses [22]

- konsequente Lage der Gradiente im Damm in der TWSZ Il zwischen Bau-km 47+550
und Bau-km 48+500 als Forderung der UWB zur Gewahrleistung des Trinkwasser-
schutzes

- Dammlage im Bereich des Gelandetiefpunktes bei ca. Bau-km 43+300 zur Sicherung
einer ausreichenden Entwasserung in der Nahe zum Uberschwemmungsgebiet

- unveranderliche Anschlusshéhen an die vorhandene B 51n (OU Belm) nérdlich des
Uberfuhrungsbauwerkes tber die Bahnlinie.

Aufgrund des erforderlichen Anschlusses an die B 51n (OU Belm) nérdlich des Uberfiihrungs-
bauwerkes Uber die Bahnlinie sowie zur Sicherung einer regelgerechten Ausbildung von Bau-
werksmittelkappen (gem. RiZ-ING [44], Kap. 3, mit H6henversatz bis 20 cm) werden flr die
Richtungsfahrbahnen A 1 und Bielefeld zwei getrennte und aufeinander abgestimmte Hohen-
verlaufe entwickelt.

Der Streckenabschnitt befindet sich in topografisch gesehen relativ bewegtem Gelande. Auf
einer Lange von ca. 4,6 km wird zwischen dem Gradiententiefpunkt (Bau-km 43+367) und dem
Gradientenhochpunkt (Bau-km 47+970) ein Hoéhenunterschied von ca. 46 m tUberwunden, wo-
bei pro Fahrtrichtung jeweils drei Gefalle- und drei Steigungsstecken zu befahren sind.

Landes- und Kreisstralen

L 109 (Lechtinger StralRe)

Die L 109 (Lechtinger Straf3e) verlauft im betrachteten Bereich im Anschnitt ohne wesentliche
Langsneigungswechsel. Bedingt durch die Dammlage der A 33 (H = ca. 2,50 m) ist die Unter-
fihrung der L 109 die glnstigste Lésung.

Eine Uberfiihrung der L 109 wurde geprift und im Hinblick auf die zu erwartenden grof3en
Dammbauwerke der Uberfiihrungsrampen wieder verworfen (siehe auch Kapitel 3.5.1).

Die Trassierung der L 109 (Lechtinger Straf3e) erfolgte auf Grundlage der RAL [32] fur die Ent-
wurfsklasse EKL 3.

Tabelle 18: Entwurfsparameter der Entwurfsklasse EKL 3 gem. RAL, L 109 — Héhenplantrassierung
Empfohlene Angewandter
Trassierungsparameter Parameter Parameter
gemal RAL, EKL 3 L 109
Mindestkuppenhalbmesser min Hx  [m] = 5.000 5.100
Mindestwannenhalbmesser min Hw [m] > 3.000 3.750 (2.900)
Mindesttangentenlange minT [m] 70 90,09 (7,9)
Héchstlangsneigung maxs [%] 6,5 29
Mindestlangsneigung im Verwindungsbereich mins  [%] 1,0 1,0
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Die vorgegebenen Entwurfsparameter sind im gesamten Trassenbereich mit nachfolgenden
Einschrankungen eingehalten.

Am Bauende wird der erforderliche Mindestkuppenhalbmesser mit Hx = 2.900 m und die Mindest-
tangentenlange (siehe Klammerwerte in Tabelle 18) unterschritten. Die Gradiente befindet sich
hier bereits im Bereich der Anpassung an den Bestand am Bauende in der Ortslage Icker. Die
Unterschreitung der Mindestwerte ist im Sinne einer bestandsnahen Trassierung vertretbar.

Die Gradiente unterschreitet am Bauanfang mit T = 5,9 m die erforderliche Mindesttangenten-
lange. Die Gradiente folgt in diesem Anpassungsbereich dem vorhandenen Gelandeverlauf.
Daher wird die Unterschreitung des Mindestwertes im Sinne einer bestandsnahen Trassierung
als vertretbar erachtet.

Die L 109 wird ca. 325 m westlich der Querung mit der A 33 mit einer Langsneigung von 2,8 %
abgesenkt und unter der A 33 gefiihrt. Der Gradiententiefpunkt befindet sich ca. 25 m westlich
des Bauwerkes (BW 15). Eine ausreichende Entwéasserung ist durch die hier angeordneten Mul-
denablaufschachte gewahrleistet. Anschliel3end folgt eine Steigungsstrecke mit einer Langsnei-
gung von 2,9 %, bis ca. 100 m vor dem Bauende die vorhandene StralBenhthe wieder erreicht
wird.

K 342 (Power Weq)

Das Gelande fallt im Bereich der Querung der K 342 mit der A 33 nach Ost hin ab, sodass die
K 342 bereits im Bestand eine Langsneigung von ca. 3 % aufweist. Die A 33 verlauft hier infolge
der Lage im Bereich der Trinkwasserschutzzone Il in Dammlage (H > 1,50 m), sodass sich die
Unterfihrung der KreisstralRe als guinstigste Losung ergeben hat. Eine Uberfiihrung der K 342
wurde gepruft und im Hinblick auf die zu erwartenden groRen Dammbauwerke der Uberfiih-
rungsrampen wieder verworfen (siehe auch Kapitel 3.5.2).

Die Trassierung der K 342 (Power Weg) erfolgte auf Grundlage der RAL [32] fur die Entwurfs-
klasse EKL 4.

Tabelle 19: Entwurfsparameter der Entwurfsklasse EKL 4 gem. RAL, K 342 — Hohenplantrassierung
Empfohlene Angewandter
Trassierungsparameter Parameter Parameter
gemanl RAL, EKL 4 K 342
Mindestkuppenhalbmesser min Hx  [m] = 3.000 4.500
Mindestwannenhalbmesser min Hw [m] =>2.000 3.400
Mindesttangentenlénge minT [m] 55 55,08
Hoéchstlangsneigung maxs [%] 8,0 4,5
Mindestlangsneigung im Verwindungsbereich mins  [%] 1,0 4,5

Die maximale Langsneigung betragt 4,50 %. Die vorgegebenen Entwurfsparameter werden im
gesamten Trassenbereich eingehalten.

Die K 342 wird ca. 300 m westlich der Querung mit der A 33 mit einer Langsneigung von 4,5 %
abgesenkt und unter der A 33 gefuihrt. Die vorhandene Stralenhoéhe wird ca. 220 m westlich
der Anbindung der K 342 an die L 87 wieder erreicht.
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K 316 (Haster Strafl3e)

Die KreisstrafRe Nr. 316 (Haster Straf3e) quert bei Bau-km 48+737 die A 33. Die A 33 weist hier
eine Dammlage von ca. 6,0 m Hohe auf. Das Gelande féllt hier stark nach Osten hin ab. Die
K 316 weist im Bestand eine Langsneigung von ca. 4,5 % auf. Damit ergibt sich als bautech-
nisch sinnvolle Moglichkeit nur die Unterfihrung der K 316 unter der A 33.

Die Trassierung der K 316 (Haster Stral3e) erfolgte auf Grundlage der RAL [32] fUr die Entwurfs-
klasse EKL 3.

Tabelle 20: Entwurfsparameter der Entwurfsklasse EKL 3 gem. RAL, K 316 — Hbhenplantrassierung
Empfohlene Angewandter
Trassierungsparameter Parameter Parameter
gemal RAL, EKL 3 K 316
Mindestkuppenhalbmesser min Hx  [m] >5.000 6.400
Mindestwannenhalbmesser min Hw [m] = 3.000 2.600
W (2.550)" '
Mindesttangentenlange minT [m] 70 60,11
9 9 (59,5)" ’

Hoéchstlangsneigung maxs [%] 6,5 6,4
Mindestlangsneigung im Verwindungsbereich mins  [%] 1,0

) empfohlener Parameter abzgl. 15 %

Die vorgegebenen Entwurfsparameter sind im gesamten Trassenbereich mit nachfolgenden
Einschrankungen eingehalten.

Bei Anwendung der empfohlenen Regelparameter der EKL 3 muss die K 316 (Haster Stral3e)
im Bereich der Bebauung an der Johannesstral3e um ca. 1,50 m abgesenkt werden, um so die
erforderliche Tangentenlange (L = 70 m) der Ausrundungen zu gewahrleisten. Um den Eingriff
und den damit verbundenen baulichen Aufwand zu minimieren, ist in Abstimmung mit dem Stra-
Renbaulasttrager (Landkreis Osnabriuck) gem. RAL [32] (5.3.2) eine Unterschreitung der emp-
fohlenen Parameter um max. 15 % moglich. So ist der angewandte Wannenhalbmesser
(Hw = 2.600 m) und die angewandte Lange der Ausrundungstangente (T = 60,112 m) regelkon-
form.

Die K 316 wird ca. 100 m westlich der Einmiindung der Johannesstral3e zunachst nur leicht,
nachfolgend mit einer Langsneigung von 6,4 % abgesenkt und unter der A 33 gefiihrt. Die vor-
handene Stralenhthe wird vor der Kreuzung mit der Holtstral3e wieder erreicht.

Durch die neue Gradientenlage wird die Einmindung der Johannesstral3e ca. 0,7 m und die
Zufahrt zur hier vorhandenen Wohnbebauung um ca. 0,3 m abgesenkt.

Untergeordnetes Strafen- und Wegenetz

Die Hohenplantrassierung des untergeordneten StraRen- und Wegenetzes erfolgt auf Grund-
lage der RLW [34].
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Tabelle 21: Entwurfsparameter untergeordnetes Straen- und Wegenetz gem. RLW — Hohenplantrassierung
Héchstlangsneigung Kuppenmindest- Wannenmindest-
max s halbmesser " halbmesser
StraRe/Weg i ,
Hkmin Hwmin
(%] [m] [m]
Kohkamp 7,0 200 (1.650) 600
Barenauer Weg 5,0 1.750 (2.500) 1.700
Erftenbecksweg 6,0 800 800
Vor dem Bruch 5,2 2.500 (2.500) 1.750
An der Ruller Flut 3,25 1.500 1.700
Hinter dem Felde 6,5 2.000 (1.800) 2.300
Am Niederrielager Bach 2,45 1.150 1.300
Eschkotterweg 3,2 1.400 1.200
Verbindung zur HeinrichstralRe 5,35 500 500

*) Der Klammwert definiert den angewandten Kuppenmindesthalbmesser im Bereich der Uberfiihrungen (iber die A 33.

WohnstralRen

Die Hohenplantrassierung der WeberstraRe/HeinrichstralRe folgt dem bisherigen Stralenverlauf
mit Langsneigungen von 0,8 % - 4,467 %. Die Uberfiihrung Uber die Bahnlinie wird mit einem
Kuppenhalbmesser Hx = 950 m realisiert.

4.3.5 R&umliche Linienfihrung und Sichtweiten

Gemal RAA [6] sollen Lage- und Hohenplanelemente so aufeinander abgestimmt werden, dass
optische Verzerrungen und Sicherheitsdefizite durch die fehlerhafte Uberlagerung von Lage-
und Hoéhenplanelementen vermieden werden. Dies kann bereits weitgehend dadurch erreicht
werden, dass die Mindestwerte der Entwurfselemente eingehalten werden. Im betrachteten
Ausbauabschnitt werden diese Mindestwerte eingehalten, sodass eine ausgewogene rdumliche
Linienfihrung durchgehend gewahrleistet werden kann.

Die erforderliche Haltesichtweite variiert in Abhangigkeit der Geschwindigkeit und der Langs-
neigung. Sie liegt im Bereich der A 33 zwischen 70 m und > 250 m. Hierbei sind die in Kapi-
tel 4.1.3 beschriebenen erforderlichen Geschwindigkeitsbeschrankungen berticksichtigt.

Mit den genannten MalRnahmen (Mittelstreifenaufweitungen und Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen, siehe Kapitel 4.1.3) und der Freihaltung der erforderlichen Sichtfelder in den Knotenpunkten,
koénnen die erforderlichen Sichtweiten im gesamten Streckenabschnitt eingehalten werden.
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4.4 Querschnittsgestaltung
4.4.1 Querschnittselemente und Querschnittsbemessung
A 33

Als Regelquerschnitt wird fur die A 33 der RQ 28 (siehe Abbildung 2) gem. RAA [6] gewahlt. Die
Qualitat des Verkehrsablaufes wurde in der Verkehrsuntersuchung (IPW 2015) [12] mit einer
QSV B als gut bewertet. Die Anwendung des Regelquerschnittes RQ 28 wird somit bestatigt.

Die befestigte Fahrbahnbreite der Richtungsfahrbahnen betragt 10,50 m. Die Kronenbreite be-
tragt im Regelfall 28,0 m.

Bankette haben i. d. R. eine Breite von 1,50 m. In Aus- und Einfahrbereichen werden die Ban-
kette 3,00 m breit ausgebildet, um eine sichere Aufstellung von havarierten Fahrzeugen zu er-
maglichen.

Vor Larmschutz-, Irritations- oder Kollisionsschutzwanden werden die Bankette an der tieferlie-
genden Fahrbahnseite 2,40 m zzgl. einer 0,50 m breiten Entwasserungsrinne ausgebildet. Da-
mit ist die Einordnung der erforderlichen RW-Leitungen zwischen der passiven Schutzeinrich-
tung und der baulichen Anlage sichergestellt.

Der Neubau der A 33 befindet sich sowohl im Dach- als auch im Sagezahnprofil. Letzteres be-
dingt eine wechselseitige Entwéasserung der Richtungsfahrbahnen am Mittelstreifen. Bei der
kurvenaufReren Fahrbahn erfolgt die Wasserfuhrung tiber Rinnen und StralRenablaufe, welche
zu Lasten des Mittelstreifens angeordnet werden.

Entwasserungsrinnen werden als 3-reihige Pflasterrinne (0,50 m breit) ausgebildet. Als Borde
kommen Flachborde F 20x22 (F7) zum Einsatz.

Im Bereich der TWSZ lll (Bau-km 45+700 — Bau-km 47+550) wird gem. BGA 2015 [15] das
Schutzpotential der Grundwasseriberdeckung als grof3 i. S. der RiStWag [30] beurteilt. Bei der
Ableitung des Oberflachenwassers sind daher Entwasserungsmafinahmen gemalR RiStWag
[30], Kapitel 6.2.6.3, Stufe 2 vorzusehen.

Fur die angrenzende TWSZ Il (Bau-km 47+550 — Bau-km 48+500) sind Entwasserungsmali3-
nahmen gemaf RiStWag [30], Kapitel 6.3.6 vorzusehen.

Im betroffenen Bereich erfolgt die Ausbildung des Mittelstreifens gem. RiStWag [30], Bild 11b.
Die Entwasserung der Aul3enbereiche erfolgt gem. RiStWag [30], Bild 9a und Bild 9b. Die Ent-
wasserungsrinne bzw. die Abldufe werden dabei auf3erhalb des Seitenstreifens angeordnet.

BriickenauRenkappen werden i. d. R. mit einer Breite von 2,05 m gem. RiZ-ING [44] (Kap. 1)
ausgebildet. Ausnahme bilden Kappen auf denen Larmschutz-, Irritations- oder Kollisions-
schutzwénden vorgesehen sind. Hier werden die Kappen gem. RiZ-ING [44] (LS 1) mit einer
Breite von 2,225 m realisiert.

Mittelkappen werden entsprechend der Breite des Mittelstreifens (i. d. R. 4,0 m) vorgesehen. In
Bereichen mit S&gezahnprofil und entsprechender Entwasserung am Mittelstreifen geht die Ent-
wasserungsrinne zu Lasten der Brickenkappe.

Anlagen fur den FuR3ganger- und Radverkehr werden im Zuge der A 33 naturgemaf nicht vor-
gesehen.

Mittelstreifentiberfahrten werden entlang der A 33 nicht vorgesehen (vgl. Kap. 1.2).
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Das Erfordernis von Zusatzfahrstreifen entlang der A 33 wurde geprift und als nicht gegeben
festgestellt.

Die Querneigungen der Richtungsfahrbahnen wurden unter fahrdynamischen Gesichtspunkten
gemal den Regelungen der RAA [6] festgelegt. Die maximal erforderliche Querneigung liegt im
betrachteten Abschnitt bei 6,0 %.

Aufgrund der geschwungenen Linienfihrung der A 33 im betrachteten Abschnitt mit aufeinan-
derfolgenden gegensinnig gekrimmten Lageplanradien sind Querneigungswechsel erforder-
lich. Zur Sicherstellung der nach RAA [6] geforderten Anrampungsmindestneigung
min As = 0,1 x a = 0,4 % wurden geteilte Verwindungen gewahlt. Die Bereiche der Quernei-
gungswechsel zwischen +2,5 % und -2,5 % erfolgen dabei auf einer Lange von 50 m und ge-
wahrleisten somit die 0. g. Forderung.

Die Trassierung der Richtungsfahrbahnen in Héhe und Querschnitt erfolgte des Weiteren unter
Berticksichtigung der Forderung, die Langs- und Anrampungsneigung zur Gewahrleistung einer
ausreichenden Entwasserung aufeinander abzustimmen. Eine Differenz zwischen Langs- und
Anrampungsneigung von mind. 0,2 % ist in den Verwindungsbereichen sichergestellt. Dazu
wurde es erforderlich, den Querneigungsnullpunkt gegeniiber dem Klothoidenwendepunkt bei
Bau-km 40+538 zu verschieben, wobei das maximale MaRR der Verschiebung von L = 0,1 x A
eingehalten wurde.

Zwischen Bau-km 41+989 und Bau-km 43+495 wird die Querneigung q = 2,50 % der RF Biele-
feld zur KurvenauBenseite gerichtet. Der gem. RAA [6] erforderliche Mindestradius
von Rmin = 4.000 m ist mit R = 4.500 m eingehalten.

Im Hinblick auf den erforderlichen Anschluss an die B 51n (OU Belm) kénnen die Verwindungs-
bereiche beider Richtungsfahrbahnen zwischen Bau-km 49+202 und Bau-km 49+252 nur mit
Langsneigungen < 0,7 % realisiert werden. Um eine ausreichende Entwasserung dieser Berei-
che zu gewahrleisten, erfolgt hier die Ausbildung der Deckschicht mit offenporigem Asphalt.

Entlang der A 33 wurden zur Einhaltung der erforderlichen Haltesichtweiten in einigen Strecken-

abschnitten Mittelstreifenverbreiterungen inkl. Verziehungen bericksichtigt. Die detaillierte Dar-
stellung der entsprechenden Bereiche erfolgt in Kapitel 4.1.3.

Landes- und Kreisstrall3en

L 109 (Lechtinger StralRe)

Als Querschnitt wird fur die L 109 ein RQ 11 (gem. RAL [32]; siehe Abbildung 18) mit einem an
der sudlichen StralRenseite angelegten 2,0 m breiten Radweg angewandt. Damit entspricht der
Ausbauguerschnitt in etwa dem vorhandenen Querschnitt.

RQ 11 (mod.)
L 109
L 8,00 L
7 1
Hauptachse Radweg

L 4.00 L 4.00 ,1.75, 2.00 1.50,
71 g I S —

Abbildung 18: Regelquerschnitt RQ 11 (mod.), L 109 (Lechtinger Stral3e)
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Zwischen der Fahrbahn und dem Radweg wird ein Trennstreifen mit 1,75 m Breite eingeordnet.
Die Bankette werden 1,50 m breit ausgebildet.

Die Anforderungen des OPV sind mit der Einhaltung der entsprechenden Fahrbahnbreiten erfillt.

Entlang der L 109 wird der vorhandene Radweg zwischen Rulle und Icker fortgefuhrt. In Abstim-
mung mit der Verkehrsbehorde ist eine zukinftige Mitbenutzung durch FuRganger maoglich.

Im weiteren Planungsverlauf ist das Erfordernis von Schutzeinrichtungen im Trennstreifen bei
einem stark befahrenen Radweg zu bewerten.

Die im Bereich der Rampenfu3punkte der AS A 33/L 109 befindlichen baulichen Elemente (z. B.
kleine Tropfen, Dreiecksinseln) werden mit Flachborden F 20 x 22 (F7) begrenzt.

Die Querneigungen der L 109 wurden unter fahrdynamischen Gesichtspunkten gemaf den Re-
gelungen der RAL [32] festgelegt. Die maximal erforderliche Querneigung liegt im betrachteten
Abschnitt bei 3,50 %.

Die Entwasserung erfolgt in straRenbegleitende, 2,00 m breite Mulden. Entwasserungsrinnen
sind nicht vorgesehen.

Im Zuge der Einmindung der Rampenful3punkte ist die Fahrbahn fir die Anordnung der Links-
abbiegerspuren aufzuweiten. Die Verziehungslangen betragen gem. RAL [32], |, = 70 m.

K 342 (Power Weq)

Als Querschnitt wird fir die K 342 ein RQ 9 (modifiziert, gem. RAL [32]; siehe Abbildung 19)
angewandt.

RQ 9 (mod.)
K 342
L 6,00 L
2 |
Radweg

i 1 0.50
asol/ 3.00 |, 300 175, 250 [
17 71 7 7 1

Abbildung 19: Regelquerschnitt RQ 9 (mod.), K 342 (Power Weg)

Die K 342 erhélt an ihrer stidlichen Seite einen Radweg. Damit wird der Planungsabsicht des
Landkreises Osnabriick Rechnung getragen. Zwischen der Fahrbahn und dem Radweg
(B = 2,50 m) wird ein Trennstreifen mit 1,75 m Breite eingeordnet. Das Bankett neben dem Rad-
weg wird 0,50 m breit, das Bankett neben der Fahrbahn 1,50 m breit ausgebildet.

In Abstimmung mit der Verkehrsbehérde ist eine zuklnftige Mitbenutzung des Radweges durch
FuRganger maglich.

Im weiteren Planungsverlauf ist das Erfordernis von Schutzeinrichtungen im Trennstreifen bei
einem stark befahrenen Radweg zu bewerten.

Die Anforderungen des OPNV sind mit der Einhaltung der entsprechenden Fahrbahnbreiten
erfallt.
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Im Bereich der Kleintierdurchlasse (Bau-km 670+601,5, 670+651,5, 670+701,5) werden die
Bankette 1,50 m breit und auf den Durchlassen entsprechende Stirnbalken mit Absturzsiche-
rungen ausgebildet.

Die Querneigungen der K 342 wurden unter fahrdynamischen Gesichtspunkten gemaf den Re-
gelungen der RAL [32] festgelegt. Die maximal erforderliche Querneigung liegt im betrachteten
Abschnitt bei 7,0 %.

Die Entwasserung erfolgt in straRenbegleitende, 1,50 m breite Mulden. Entwasserungsrinnen
sind nicht vorgesehen.

K 316 (Haster Strafl3e)

Als Querschnitt wird fur die K 316 ein RQ 9 (modifiziert, gem. RAL [32]; siehe Abbildung 20)
angewandt.

RQ 9 (mod.)
K 316
| 7,50 L
4 | 4] Radweg

S I, —— -

' 50
150, 375 |, 375 175, 250 PO
v 71 v — AN

Abbildung 20: Regelquerschnitt RQ 9 (mod.), K 316 (Haster Stral3e)

Die K 316 erhélt in Abstimmung mit dem StralRenbaulasttrédger (LK Osnabriick) eine befestigte
Breite von 7,50 m (Randstreifen: 0,25 m). Die Befestigungsbreite entspricht so der vorhandenen
bitumindsen Befestigung im dstlichen Anschlussbereich und versetzt den Landkreis in die Lage,
den Querschnitt im westlichen Anschlussbereich fortzufiihren.

Der an der sudlichen Fahrbahnseite angelegte Radweg erhalt eine Breite von 2,50 m. Der
Trennstreifen erhélt eine Breite von 1,75 m. Das Bankett neben dem Radweg wird 0,50 m breit,
das Bankett neben der Fahrbahn 1,50 m breit ausgebildet.

Am Bauende wird der Radweg mit einem Bord von der Fahrbahn getrennt, da in diesem Bereich
zusatzlich eine Bushaltestelle (derzeit Linie Nr. 223) angeordnet wird.

In Abstimmung mit der Verkehrsbehdrde ist eine zukiinftige Mitbenutzung durch FuRganger
vorgesehen.

Im weiteren Planungsverlauf ist das Erfordernis von Schutzeinrichtungen im Trennstreifen bei
einem stark befahrenen Radweg zu bewerten.

Durch die Absenkung der Fahrbahn kommt es an der nérdlichen Fahrbahnseite zu einem Ge-
lAndesprung, der entsprechend zu sichern ist (BW 27, Stitzwand). In diesem Bereich (Bau-km
680+073 — 680+127) wird vor der Stitzwand ein 1,50 m breiter Gehweg mit einem Hochbord
angelegt.

Die Anforderungen des OPNV sind mit der Einhaltung der entsprechenden Fahrbahnbreiten
und der Einrichtung der Bushaltestelle Belm-Holtstralie erfullt.
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Die Querneigungen der K 316 wurden unter fahrdynamischen Gesichtspunkten gemaR den Re-
gelungen der RAL [32] festgelegt. Die maximal erforderliche Querneigung liegt im betrachteten,
nahezu geradlinigen Abschnitt bei 2,50 %.

Die Entwasserung erfolgt in stral3enbegleitende, 1,50 m breite Mulden. Entwasserungsrinnen
(2-zeilige Pflasterrinne) und StraRenablaufe sind nur in den Bereichen der Bordlage (nordl. Fahr-
bahnseite: Bau-km 680+073 — 680+127, sudl. Fahrbahnseite: Bau-km 680+385 —680+425) vor-
gesehen. Als Borde kommen Hochborde (15 x 30) zum Einsatz. Zwischen Bau-km 680+398 und
Bau-km 680+406 wird eine Bushaltestelle mit einem Sonderbord (Hohe: 0,16 m) ausgebildet.

Die Hinterkante des Radweges ist im gepflasterten Bereich mit einem Tiefbord (8 x 25) zu si-
chern.

Untergeordnetes StraRen- und Wegenetz

In der nachfolgenden Tabelle sind die wesentlichen Merkmale der bestehenden untergeordne-
ten StralBen und Weg zusammengestellt, die die Grundsatze fir deren zukiinftige Gestaltung
darstellen:

Tabelle 22: Querschnitte und Entwurfsparameter fir das untergeordnetes Straen- und Wegenetz
befestigte Fahrbahnbreite] Bankett
Stralle/Weg Bemerkungen
Bestand Neubau
[m] [m]
Kohkamp 3,00 -3,75 3,50 0,75 einstreifiger Forstweg
Barenauer Weg 350-40 475 075 zvyeistreifiger Verbindungsweg
' ' ' ' mit starkem Begegnungsverkehr
Erftenbecksweg 3.00—350 3.00 05 einstreifiger Verbindungsweg
! ! ' ! mit normalem Verkehr
Vor dem Bruch 3,00 — 3,50 3,50 1,00 einstreifiger Verbindungsweg
’ ’ ' ' mit starkerem Verkehr
An der Ruller Elut 300 350 0.75 einstreifiger Verbindungsweg
' ' ' mit normalem Verkehr
. zweistreifiger Verbindungsweg
Hinter dem Felde 4,50 4,75 1.0 mit starkem Begegnungsverkehr
Riegerwe 3.00 — 3.50 350 0.75 einstreifiger Verbindungsweg
9 9 ' ' ' ' mit normalem Verkehr
Am Niederrielager Bach 3,00 3,50 0,75 einstreifiger Verbindungsweg
mit normalem Verkehr
Eschkétterweg 3,00 — 3,50 3,50 1,00 einstreifiger Verbindungsweg
! ! ' ' mit starkerem Verkehr
HoltstraRe 3.00—350 350 0.75 einstreifiger Verbindungsweg

mit normalem Verkehr

Verbindung zur einstreifiger Verbindungsweg

Heinrichstralle 2,50 -2,75 3,00 0,50 mit normalem Verkehr
WeberstralRe/ einstreifiger Verbindungsweg
Heinrichstral3e 3,00 3,00 1,00 mit normalem Verkehr
sonstige parallel zur A 33 einstreifiger Verbindungsweg
gefiihrte Wirtschafts- und 3,50 0,75 mit normalem Verkehr
Holzabfuhrwege (Wirtschafts- und Forstwege)

Die im untergeordneten Stral3en- und Wegenetz angewandten Querschnitte sind in Tabelle 22
dargelegt. Im Weiteren folgen ergédnzende Angaben.



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 73 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

Der Wirtschaftsweg Kohkamp erhalt eine einseitige nach Norden gerichtete Querneigung von
max. q = 3,0 %. Die Bauwerkskappe des Uberfiihrungsbauwerkes wird gem. RiZ-ING [44]
(Kap. 6) mit einer Breite von 0,75 m gestaltet. Der Bordanschlag betragt +0,20 m. Die Fahr-
bahnbreite betragt im Bauwerksbereich 4,00 m.

Die GemeindestralRe Barenauer Weg erhdlt eine wechselnde, einseitige Querneigung von max.
g = 5,0 %. Die Verwindungen der Querneigung erfolgt generell im Bereich der Wendeklothoi-
den. Die Bankettbreite des Barenauer Weges betragt i. d. R. 0,75 m. In Dammbereichen mit
einer Hohe von > 3,0 m wird das Bankett 1,50 m breit ausgebildet, um die Aufstellung einer
Schutzeinrichtung zu ermoglichen. Die Bauwerkskappe des Uberfiihrungsbauwerkes (BW 08U)
wird gem. RiZ-ING [44] (Kap. 1) mit einer Breite von 2,05 m gestaltet und ermdglicht so die
Aufstellung einer Schutzeinrichtung. Die Fahrbahnbreite betragt im Bauwerksbereich 6,00 m.

Die Gemeindestral3e Erftenbecksweg wird ostlich der A 33 verlegt und erhalt ein Dachprofil mit
einer Querneigung von g = 3,0 %. Die Bankettbreite des Erftenbecksweg betragti. d. R. 0,5 m.
In Dammbereichen mit einer Héhe von > 3,0 m wird das Bankett 1,50 m breit ausgebildet, um
die Aufstellung einer Schutzeinrichtung zu ermdglichen.

Die GemeindestraRe Vor dem Bruch erhélt eine wechselnde, einseitige Querneigung von
max. q = 6,0 %. Die Bauwerkskappe des Uberfiihrungsbauwerkes (BW 10U) wird gem. RiZ-ING
[44] (Kap. 1) mit einer Breite von 2,05 m gestaltet und ermdglicht so die Aufstellung einer
Schutzeinrichtung. Die Fahrbahnbreite betragt im Bauwerksbereich 4,00 m. Die Bankettbreite
Gemeindestral’e Vor dem Bruch betragt i. d. R. 1,0 m. In Dammbereichen mit einer H6he von
> 3,0 m wird das Bankett 1,50 m breit ausgebildet, um die Aufstellung einer Schutzeinrichtung
zu ermdglichen. Jeweils vor dem Bauwerk wird in Fahrtrichtung rechts eine fiir den einstreifigen
Weg erforderliche, 40 m lange Ausweichstelle angelegt. Die befestigte Fahrbahnbreite erhéht
sich hierbei aufgrund der erforderlichen Anlage von Schutzeinrichtungen 6,00 m.

Die Faunapassage (Fledermausunterfiihrung) zum Huigelkamp (BW 13) wird 7,00 m breit mit
einer leichten Querneigung (g = 0,2 %) ausgebildet. Es ist eine zukinftige Nutzung als Reitweg
vorgesehen. Die Einschnittsbéschungen werden mit einer Neigung von 1 : 5 gestaltet.

Der kommunale Verbindungsweg An der Ruller Flut erhalt ein Dachprofil mit einer Querneigung
von g = 3,0 %. Die Regelfahrbahnbreite betragt 3,5 m. In Kurvenbereichen wird eine Kurven-
verbreiterung auf max. 4,25 m vorgesehen. Ostlich der A 33 wird eine fiir den einstreifigen Weg
erforderliche, 40 m lange Ausweichstelle angelegt. Die befestigte Fahrbahnbreite erhéht sich
hierbei auf 5,50 m.

Die GemeindestraRe Hinter dem Felde erhalt eine wechselnde, einseitige Querneigung von
max. g = 6,0 %. Die Bauwerkskappe des Uberfiihrungsbauwerkes (BW 16U) wird gem. RiZ-ING
[44] (Kap. 1) mit einer Breite von 2,05 m gestaltet und ermdglicht so die Aufstellung einer
Schutzeinrichtung. Die Fahrbahnbreite betragt im Bauwerksbereich 6,00 m.

Die GemeindestralRe Riegerweg wird westlich der A 33 verlegt und erhélt ein Dachprofil mit
einer Querneigung von g = 3,0 %.

Der Privatweg Am Niederrielager Bach erhalt eine wechselnde, einseitige Querneigung von
max. q = 5,0 %. An der nordlichen Fahrbahnseite wird neben dem Bankett ein 3,0 m breiter
Treibweg fur Pferde vorgesehen. Die Aufstellung eines Zaunes ist in einem zwischen Bankett
und Treibweg liegenden 0,5 m breiten Sicherheitsstreifen maéglich.

Zwischen Bau-km 47+168 und dem Eschkoétterweg wird am westlichen Dammful3 der A 33
ein 3,50 m breiter Reitweg vorgesehen. Die Flache ist von Bewuchs frei zu halten. Die Gemein-
destralRe Eschkotterweg erhélt eine einseitige Querneigung von max. g = 3,0 %.
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Die GemeindestralRe HoltstralRe wird 6stlich der A 33 verlegt und erhalt bis zum Anschluss an
den Eschkoétterweg ein Dachprofil mit einer Querneigung von q = 3,0 %.

Die GemeindestralRe HeinrichstralRe erhalt bis zum Anschluss an die Weberstral3e eine wech-
selnde, einseitige Querneigung von max. q = 6,0 %. Die WohnstralRe WeberstralRe erhalt eine
einseitige Querneigung von max. q = 5,0 %. Die Fahrbahnbreite betragt im Bauwerksbereich
4,50 m. Die Bauwerkskappe des Uberfiihrungsbauwerkes wird gem. RiZ-ING [44] (Kap. 6) mit
einer Breite von 0,75 m gestaltet. Der Bordanschlag betragt +0,20 m. Zur Gewahrleistung der
Befahrung wird in der Rechtskurve zur HeinrichsstralRe eine Kurvenverbreiterung auf insgesamt
4,0 m erforderlich.

Umfahrungen der Regenrickhaltebecken werden 5,00 m breit mit jeweils 0,75 m breiten Ban-
ketten ausgebildet.

4.4.2 Fahrbahnbefestigung
A 33

Die Ermittlung der Belastungsklasse wurde nach der RStO [45] auf Grundlage der Schwerver-
kehrsstarke sowie weiterer Einflussfaktoren vorgenommen. Aus der Bemessung ergibt sich die
mafgebliche Beanspruchung B (Summe der aquivalenten 10t-Achsiibergénge im Nutzungs-
zeitraum). Fur den Abschnitt der A 33 zwischen dem AD A 1/A 33 und der AS A 33/L 109 be-
tragt B = 43,35 Mio. Fir den folgenden Abschnitt, bis zum Bauende betragt B = 44,92 Mio.

Damit ergibt sich fur die A 33 im betrachteten Abschnitt die Belastungsklasse Bk 100 mit einer
Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus von 70 cm (Frosteinwirkungszone I, keine besonde-
ren Klimaeinflisse, kein Grund- und Schichtenwasser bis in eine Tiefe von 1,5 m unter Planum,
Lage der Gradiente bis Damm < 2,0 m, Entwasserung der Fahrbahn tber Mulden, Graben bzw.
Boschungen). Die detaillierte Ermittlung der Belastungsklasse und der Mindestdicke des frost-
sicheren Oberbaus sind der Unterlage 14.1, die Angaben zum Schichtenaufbau der Unter-
lage 14.2 zu entnehmen.

Abweichend von der Ermittlung der Dicke des frostsicheren Oberbaus wird gemaf
BGA 2015 [15] (7.2.4) die Stéarke des frostsicheren StraRenaufbaus mit 75 cm vorgesehen.

Zum Zwecke der La&rmminderung ist der Einsatz einer Deckschicht mit einem Fahrbahnoberfla-
chen-Korrekturwert Dswo von -2 dB(A) vorgesehen. Zwischen Bau-km 49+200 und Bau-km
49+430 wird die Deckschicht als offenporige Asphaltdeckschicht (Dsyo = -5 dB(A)) ausgebildet.

Sudlich des Bauwerkes 04 (Bestand, Unterfihrung DB-Strecke) und Bau-km 50+937 ist die
Fahrbahnbefestigung der A 33/B 51n aufzunehmen und durch eine offenporige Asphaltbefesti-
gung zu ersetzen. Hintergrund ist die durch den Bau der A 33 erhdhte Verkehrsbelastung und
dem daraus resultierenden Anstieg der Schallemissionen. Durch die tieferliegende Lage der
Ausfahrt zur Verteilerfahrbahn Ost und der Einfahrt aus der Rampe Bremer Stral3e — Bielefeld
sind diese Bereiche ebenfalls mit einer entsprechenden offenporigen Asphaltbefestigung zu ge-
stalten.

In diesem Zusammenhang sind die Entwasserungseinrichtungen der bisherigen B 51n
(OU Belm) am Fahrbahnrand umzubauen.
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Untergeordnetes Straflen- und Wegenetz

In der folgenden Tabelle sind die erforderlichen Fahrbahnbefestigungen zusammengestellt. De-
taillierte Angaben zum Schichtenaufbau sind den Unterlagen 14.4 — 14.5 zu entnehmen.

Tabelle 23: Fahrbahnbefestigung untergeordnetes Stral3en- und Wegenetz

Stasenueg b, | Sgmungebeess | corsung | oberoa
L 109 (Lechtinger StralRe) Bk 3,2 Asphalt 75
K 342 (Power Weg) RStO [45] Bk 1,8 Asphalt 75
K 316 (Haster Stral3e) Bk 3,2 Asphalt 75
Kohkamp mittel ungebunden 50
glizhsetr?mgixl\s/ég mittel ungebunden 75
Barenauer Weg hoch Asphalt 50
Erftenbecksweg mittel Asphalt 50
\Vor dem Bruch mittel Asphalt 50

RLW [34]

An der Ruller Flut mittel Asphalt 75
Hinter dem Felde hoch Asphalt 50
Am Niederrielager Bach mittel Asphalt 75
Eschkotterweg mittel Asphalt 75
Verbindung zur HeinrichsstralRe mittel Asphalt 50
\Weberstral3e/Heinrichstralle R(_ls_;?)[‘;] Bk 1,0 Asphalt 50

Gemal BGA 2015 [15] ist fUr Teilabschnitte mit gelandegleichem Verlauf eine Starke des frost-
sicheren Stral3enaufbaus von mind. 75 cm vorzusehen. Die L 109 (Lechtinger Straf3e) befindet
sich nahezu in Gelandehdhe bzw. im Einschnitt. Daher wird eine Dicke des frostsicheren Ober-
baus von75 cm vorgesehen. Gleiches gqilt fur die K316, den Privatweg
Am Niederrielager Bach und den Eschkétterweg.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus von Rad- und Gehwegen betragt gem.
RStO [45] 30 cm. Unter Beriicksichtigung von Mehr- oder Minderdicken infolge drtlicher Verhalt-
nisse wird fur die Radwege an der L 109, der K 342 und der K 316 die Dicke des frostsicheren
Oberbaus mit 40 cm vorgesehen.

Die entlang der L 109 (Lechtinger StraRe) der K342 (Power Weg) und der K316
(Haster StralRe) angelegten Radwege erhalten eine bitumintse Befestigung.

Der mit einem Bord von der Fahrbahn abgetrennte Radweg (einschl. Bushaltestelle) und der
Gehweg vor der Stiutzwand (BW 21) an der K 316 (Haster Stral3e) erhalten eine Befestigung
aus Betonsteinpflaster.
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4.4.3 Bdschungsgestaltung

Die Damm- und Einschnittsbéschungen werden gemal RAA [6] gestaltet. Die Regelneigung
betragt 1: 1,5.

Im Bereich des FFH-Gebietes ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabriick® liegen
die Tonsteinschichten abschnittsweise zum Einschnitt hingeneigt (siehe BGA 2015 [15]). Um
Rutschungen zu vermeiden, sind an der RF Bielefeld zwischen Bau-km 40+030 und Bau-km
42+130 sowie an der RF A 1 zwischen Bau-km 41+200 und Bau-km 41+500 B&schungsheigung
von 1 : 2 vorzusehen.

Die Ubergange der Damm- und Einschnittbdschungen zum Gelande werden i. d. R. ausgerun-
det. Die ggf. erforderliche Dammful3mulde liegt innerhalb der Béschungsausrundung. Zur Ge-
wahrleistung einer erforderlichen Muldentiefe werden ggf. Bermen (B = 0,5 m) vorgesehen.
Gleiches gilt fir Abschnitte mit aufgestanderten Mulden.

Aufgrund der Lage im FFH-Gebiet ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabruck® und
der vorgegebenen Minimierung des Eingriffes wird zwischen Bauanfang und Bau-km 42+150
beidseitig auf eine Ausrundung der Einschnittsbdschung verzichtet. Gleiches gilt fir die Ein-
schnittsbdschungen der Rampen Dortmund-Bielefeld und Bielefeld-Bremen am neuen
AD A 1/A 33.

Larmschutzwélle werden mit einer Boschungsneigung von 1 : 1,5 vorgesehen und an der der
Fahrbahn abgewandten Bdschung mit Ausrundung zum Gelénde hergestellt.

Die Bdschungen werden mit 10 cm Oberboden angedeckt. Zur Béschungssicherung sind An-
spritzbegriinungen vorzusehen. Details zur landschaftspflegerischen Gestaltung der Béschun-
gen sind der Landschaftspflegerischen Begleitplanung zu entnehmen.

Die Bdschungen des nachgeordneten Netzes werden mit einer Regelneigung von 1 : 1,5 mit
einer Ausrundung des BdschungsfulRes bzw. der Béschungskrone ausgebildet. Die ggf. erfor-
derliche DammfuRmulde liegt innerhalb der Béschungsausrundung. Zur Gewabhrleistung einer
erforderlichen Muldentiefe werden ggf. Bermen (B = 0,5 m) vorgesehen.

4.4.4 Hindernisse in Seitenraumen
Besondere Hindernisse sind im Seitenraum nicht vorhanden.

Streckenabschnitte mit Widerlagern, Larmschutz- oder Irritationsschutzwanden, Felsbéschun-
gen, Notrufsaulen sowie Schilderbriicken im Seitenraum werden mit Fahrzeugriickhaltesyste-
men nach RPS [37] ausgestattet.

Bei Damm-Bdschungshdhen > 3,00 m und Bdschungsneigungen > 1 : 3 werden nach RPS [37]
ebenfalls Fahrzeugriickhaltesysteme vorgesehen.

Neben den RPS werden im Bereich der TWSZ Il (Bau-km 47+550 bis Bau-km 48+500) zudem
die Regelungen bzgl. erforderlicher Schutzeinrichtungen gemaf RiStWag [30] beriicksichtigt.

Bei Boschungsbepflanzungen, die als nicht verformbares Einzelhindernis einzustufen sind und
in einem Abstand kleiner als 12 m vom Verkehrsraum angeordnet werden, sind Fahrzeugrick-
haltesysteme erforderlich. Die Notwendigkeit der vorgesehenen Bdschungsbepflanzungen sind
der Landschaftspflegerischen Begleitplanung zu entnehmen.
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4.5 Knotenpunkte, Wegeanschlisse und Zufahrten
45.1 Anordnung von Knotenpunkten

Im Zuge des Neubaus des Lickenschlusses der A 33 werden mit dem Autobahndreieck
A 1/A 33 und der Anschlussstelle A 33/B 51n 2 neue planfreie Knotenpunkte errichtet. Hinzu
kommen 2 teilplanfreie Knotenpunkte. Die Anschlussstelle A 33/L 109 ist neu zu errichten. Die
im Zuge des Neubaus der B 51n (OU Belm) gebaute Anschlussstelle OS-Widukindland
(B 51n/Bremer StralRe (K 6)) ist infolge der Neuanordnung der Verteilerfahrbahnen an den
neuen Querschnitt (A 33 mit beidseitigen Verteilerfahrbahnen) anzupassen.

Die Abstande zu den benachbarten Knotenpunkten sind in nachfolgender Tabelle zusammen-
gestellt:

Tabelle 24: Knotenpunktsabstédnde
Knotenpunktsabstand
Streckenzug |Knotenpunkt ﬁ?ﬁgf&%&ﬁiggﬁgg&g
[m]

Anschlussstelle Bramsche
(vorhandene Verknipfung A 1 mit B 218, AS Nr. 68)

3.640/1.865

A1 Autobahndre__ieck A 1/A 33
(neue Verkniipfung A 1 mit A 33)
2.710/910

Anschlussstelle Osnabriick-Nord
(vorhandene Verknipfung A 1 mit B 68, AS Nr. 70)
Autobahndreieck A 1/A 33
(neue Verkniipfung A 1 mit A 33)

5.060/3.630
Anschlussstelle A 33/L 109
(neue Verkniipfung A 33 mit L 109 (Lechtinger StralRe))

3.987/2.525

A33 Anschlussstglle A 33/B 51n_
(neue Verknlpfung A 33 mit B 51n (OU Belm)
1.000/-

Anschlussstelle OS-Widukindland
(vorhandene Verknipfung A 33 mit K 6 (Bremer Straf3e))

3.400/1.900
Anschlussstelle Osnabruck-Lustringen
(vorhandene Verknlpfung A 33 mit L 90 (Mindener Strafie)

Im Streckenzug der A 1 liegen die effektiven Knotenpunktsabsténde tber dem Mindestwert fiir
eine isolierte Knotenpunktplanung (gemafl RAA [6], Tab. 20). Die Achsabstande liegen hier,
aufgrund der Siedlungsstruktur und topografischen Gegebenheiten unter dem anzustrebenden
Wert von 8,0 km.

Die effektiven Knotenpunktsabstéande zwischen dem AD A 1/A 33, der AS A 33/L 109 und der
AS A 33/B 51n liegen Uber dem Mindestwert fiir eine Standardwegweisung (geman RAA [6],
Tab. 20). Die Achsabsténde liegen auch hier aufgrund réaumlicher Gegebenheiten unter dem
anzustrebenden Wert von 8,0 km. Gleiches gilt im weiteren Verlauf fir den Abschnitt von der
AS 0OS-Widukindland bis zur AS Osnabrtick-Lustringen.

Zwischen der AS B 51n/K316, der AS A 33/B 51n und der AS OS-Widukindland liegen die ef-
fektiven Knotenpunktsabstande unter den Mindestwerten fur eine isolierte Knotenpunktplanung
(gemafld RAA [6], Tab. 20). Daher sind diese drei Knotenpunkte als komplexer Knotenpunkt zu
betrachten. Bei den AS A 33/B 51n und der AS OS-Widukindland werden beidseitig Verteiler-
fahrbahnen angelegt, die durch einen Trennstreifen von der Hauptstrecke abgetrennt sind.
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Die AS B 51n/K316 und die AS A 33/B 51n werden lber Verflechtungsstrecken an der Haupt-
fahrbahn miteinander verbunden.

AD A 1/A 33

Das Autobahndreieck AD A 1/A 33 wird planfrei in Form einer linksliegenden Trompete ausgebil-
det. Die urspriunglich vorgesehene Ausbildung des AD A 1/A 33 als Dreieck mit 3 Bauwerken
wurde aufgrund der zu erwartenden Eingriffe in die Altablagerung und das FFH-Gebiet verworfen.

Fur die Ausbildung der Rampe Bielefeld-Bremen musste zudem die Lage der Teiche 6stlich der
Rampe berticksichtigt werden. Die Rampe wird hier in einem Einschnitt gefiihrt, sodass der
Grundwasserspiegel mindestens in Gradientenhdhe bzw. auch dartber erwartet wird. Das Ri-
siko flr einen massiven Austritt von Grundwasser (Kluftgrundwasser) bzw. das ,Driicken® des
Teiches, wurde im Rahmen der Baugrunduntersuchungen geprdft.

Die linksliegende Trompete, mit Uberfiihrung der Anschlussfahrbahnen von und zur A 33 stellt zur
Gewahrleistung ausreichender Verkehrssicherheit und unter Betrachtung der prognostizierten
Verkehrsstrome die bevorzugte Regellésung fiir den dreiarmigen planfreien Knotenpunkt dar.

Insbesondere der abbiegende Hauptverkehrsstrom von Bielefeld in Richtung Bremen
(15.000 Kfz/24 h siehe IPW 2019 [4]) kann damit zligig und verkehrssicher gefiihrt werden.

Der zweite (abbiegende) Hauptstrom von Bremen in Richtung Bielefeld (10.800 Kfz/24 h
(15.000 Kfz/24 h siehe IPW 2019 [4]) wird indirekt, allerdings mit entsprechend grof3ziigigen
Entwurfsparametern gefihrt, welche die gro3te empfohlene Radiengeschwindigkeit (Vrampe g€-
maf RAA [6], Bild 52) zulassen.

AS A 33/L 109

Der Anschluss der L 109 (Lechtinger Stral3e) an die A 33 befindet sich ca. 500 m westlich der
Ortslage Icker (Gemeinde Belm) bei ca. Bau-km 45+060.

Die LandesstralRe 109 (Lechtinger Straf3e) ist eine wichtige Verbindung zwischen der B 68 und
der B 51 nérdlich von Osnabrick. Fir die Ortsteile Rulle und Icker dient sie als bedeutende
Pendlerroute zum Oberzentrum Osnabriick. Mit einem Verkehrsaufkommen von 8.500 Fz/24 h
(Analyse 2015, siehe IPW 2019 [4]) wird die besondere Bedeutung der Landesstral3e unterstri-
chen. Durch die Beseitigung eines héhengleichen Bahniiberganges im Zuge der L 109 (bis Mitte
2019) wird voraussichtlich die Attraktivitat dieses Streckenzuges weiter steigen. Ein Anschluss
der L 109 wurde bereits im Raumordnungsverfahren variantentibergreifend von verschiedenen
Tragern offentlicher Belange gefordert und in die Linienbestimmung aufgenommen. Im weiteren
Planungsprozess wurde die Anschlussstelle A 33/L 109 bestéatigt.

Die Anschlussstelle wird als diagonales halbes Kleeblatt (Regellésung gemal RAA [6]) ausge-
bildet. Die Ausfahrten befinden sich vor dem Kreuzungsbauwerk. Die ebenfalls mdgliche Aus-
bildung als symmetrisches halbes Kleeblatt wird aufgrund des Kreuzungswinkels zwischen A 33
und L 109 (46,3 gon) und der damit verbundenen groéf3eren Entwicklungslange der Aus- und
Einfahrrampen als ungunstiger bewertet.

Die Ausbildung des Knotenpunktes als Anschlussstelle mit den Ausfahrten nach dem Kreu-
zungsbauwerk wurde gepruft, jedoch aufgrund der erforderlichen Flacheninanspruchnahme und
der Ubermafigen Brickenbreite als ungunstiger bewertet (siehe auch Kapitel 3.5.1 und Abbil-
dung 10).
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AS A 33/B 51n

Die unter Verkehr befindliche B 51n (OU Belm) wird zukunftig planfrei in Form einer linksliegen-
den Trompete an die neue A 33 angeschlossen. Eine Gestaltung dieser Anschlussstelle in Form
eines Dreiecks mit einem oder mit drei Bauwerken ist aufgrund der Nahe zur Bebauung nicht
umsetzbar.

Der Knotenpunkt wird trotz seiner planfreien Gestaltung nicht als Autobahndreieck, sondern als
Anschlussstelle bezeichnet, da die angeschlossene B 51n (OU Belm) dem nachgeordneten
StralRennetz angehort und im weiteren Verlauf teilplanfreie und plangleiche Knotenpunkte auf-
weist.

Die Anschlussstelle ist wie beschrieben als Teil eines komplexen Knotenpunktsystems
(AS B 51n/K 316 — AS A 33/B 51n — AS OS-Widukindland) zu betrachten, das uber Verflech-
tungsstreifen oder Verteilerfahrbahnen miteinander verbunden wird.

45.2 Gestaltung und Bemessung der Knotenpunkte

AD A 1/A 33

Rampe Bielefeld - Dortmund |Rampe Bremen - Bielefeld

von/nach
Bremen

von/nach
Dortmund

S

Rampe Bielefeld - Bremen

Rampe Dortmund - Bielefeld I

Abbildung 21: Knotenpunktskizze AD A 1/A 33

Fur die beiden zu verknipfenden Verkehrswege wird fur die Planung des Knotenpunktes von
folgenden Entwurfsklassen und Geschwindigkeiten ausgegangen:

- Al: EKA1lA, v=130km/h

- A33: EKA1lA, v=130km/h.
Die A 1 wird im Knotenpunktsbereich 6-streifig mit einem RQ 35,5 (Hauptfahrstreifen, 3,75 m,
1. und 2. Uberholfahrstreifen 3,50 m; Mittelstreifen 3,50 m; Seitenstreifen 2,50 m; Randstreifen

0,75 m innen, 0,50 m auf3en; Bankett) gefuhrt. Allerdings ist die Bankette statt 1,50 m nur
1,00 m breit ausgefihrt.
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Als Regelquerschnitt fir die A 33 ist wie in Abschnitt 1.2 beschrieben, der RQ 28 (siehe Abbil-
dung 2) nach RAA [6] vorgesehen.

Als wesentliche Lage- und Hohenzwangspunkte im Bereich des Knotenpunktes kénnen neben
der Trassenfiihrung der A 33 folgende Gegebenheiten genannt werden:

- Standort ehemalige Tongrube (Altablagerung) nordwestlich des Knotenpunktes

- topographische und baugrundtechnische Verhaltnisse (insbes. Lage der Teiche nord-
Ostlich des Knotenpunktes, siehe BGA 2015 [15] und Kapitel 4.11)

- Uberfuihrung der A 1 uber die L 78 nérdlich des AD A 1/A 33.

Alle Fahrbahn- und Rampenabschnitte, die parallel zur A 1 liegen, werden in Anbetracht des
hohen Verkehrsaufkommens auf der A 1 mit Seitenstreifen ausgebildet.

Die Rampen am AD A 1/A 33 werden entsprechend der Rampengruppe | nach RAA [6] ausge-
bildet. Es kommen Rampentypen mit direkter, indirekter und halbdirekter Fiihrung zur Anwen-
dung.

Fur die Rampen mit direkter Linienfiihrung (Rampe Bielefeld — Bremen und Rampe Dortmund —
Bielefeld) ist gemafl RAA [6] (Bild 52) eine Geschwindigkeit von 60 km/h < Vrampe < 80 km/h zu-
grunde zu legen. Die Rampe Bremen — Bielefeld hat eine indirekte Linienfiihrung. Fir diese
Rampe wird gemal3 RAA [6] eine Geschwindigkeit von Vrampe < 50 km/h zugrunde gelegt. Fir die
halbdirekt gefuhrte Rampe Bielefeld — Dortmund) ist gemall RAA [6] eine Geschwindigkeit
von 60 kKm/h < Vrampe < 70 km/h zugrunde zu legen.

Die Gestaltung des Knotenpunktes ist in Verbindung mit der Trassierung der A 33 zu betrachten.
Um die Erkennbarkeit des Knotenpunktes zu verbessern, wird aus Richtung Bielefeld kommend
ein Gegenbogen mit R = 600 m eingeordnet. Das Ende der Trassierung der Hauptfahrbahnen
der A 33 liegt am Ende der Klothoide mit A =500 m. Der anschlielende Gegenbogen von
R = 600 m wird mit einer Klothoide von A = 350 m eingeleitet. Dieser Gegenbogen liegt voll-
standig im Rampensystem und stellt keine Unterschreitung der Mindestradien dar. In diesem
Bereich erfolgt die Geschwindigkeitsreduzierung auf v = 100 km/h und spéater auf v = 80 km/h
(siehe Kapitel 4.1.3, Tabelle 8).

Der Beginn des Kreisbogens der Rampe Bielefeld — Dortmund (R = 260 m) liegt vor dem Kreu-
zungsbauwerk tber die A 1 (BWO01), wodurch auf dem Bauwerk gleichbleibend Parameter (Ra-
dius und Querneigung) bei nahezu rechtwinkliger Kreuzung mit der A 1 (Krw = 98,3 gon) er-
maglicht werden.

Der Radius von R = 260 m erm@glicht eine Rampengeschwindigkeit von Vrampe = 80 km/h. Da-
mit wird die gemaR RAA [6] (Bild 52) empfohlene Radiengeschwindigkeit um 10 km/h Uber-
schritten. Eine Reduzierung des Radius, um einer Geschwindigkeit von Vrampe < 70 km/h zu fol-
gen, hat eine sehr unginstige Auswirkung auf die erforderliche Langenentwicklung der Rampe
Bremen — Bielefeld, die deutlich an die A 1 gedrickt wiirde und lediglich eine geringe Rampen-
geschwindigkeit von Vrampe = 40 km/h zulie3e. Im Hinblick auf die grof3e Bedeutung der Rampe
Bremen — Bielefeld (10.800 Kfz/24 h, siehe IPW 2019 [4]) ist jedoch eine zligige Linienfihrung
sinnvoll, weshalb der Radius R=260m und folglich eine Rampengeschwindigkeit von
Vrampe = 80 km/h auf der Rampe Bielefeld — Dortmund als vertretbar erachtet wird.

Die der nunmehr der Rampengestaltung zugrundeliegenden Rampengeschwindigkeiten sowie
die angewandten minimalen Trassierungsparameter sowie der DTV (Netzfall 1+, IPW 2019 [4])
sind nachfolgend zusammengefasst:
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Tabelle 25: Trassierungskennwerte der Rampen am AD A 1/A 33
| e | "B | m || e
Bielefeld — Bremen 80 250 -54 3.500 2.600 15.000
Bremen — Bielefeld 50 85 -2,3 - 1.400 10.800
Bielefeld — Dortmund 80 270 -1,8 28.500 14.150 3.300
Dortmund — Bielefeld 80 250 5,2 3.500 2.600 4.700

) negative Werte bezeichnen eine Gefallestrecke

Die L&ngsneigungen der Rampen bleiben unter den Grenzwerten und erreichen maxi-
mal 5,40 % (Rampe Bielefeld — Bremen). Die gemafd RAA [6] (Tabelle 21) vorgegebene Grenz-
werte flr die Kuppen und Wannenausrundungen sind eingehalten.

Fir die Einhaltung der erforderlichen Haltesichtweite (fir Vrampe < 80 km/h der Rampe Bielefeld —
Dortmund, s. 0.) ist der Mittelstreifen zwischen den Rampen Bielefeld — Dortmund und Bremen —
Bielefeld auf max. 6,75 m zu verbreitern. Die Schutzeinrichtungen sind hier auB3ermittig aufzustel-
len und in Richtung der Rampe Bremen — Bielefeld zu versetzen. Auf dem Kreuzungsbauwerk
(BW 01) ist die Mittelkappe 5,50 m breit auszufiihren und eine auf3ermittige, doppelseitige Schutz-
einrichtung an den Rand der Rampe Bremen — Bielefeld aufzustellen. In allen Gbrigen Rampen
sind die erforderlichen Haltesichtweiten ohne besondere Mal3Bnahmen eingehalten.

Die Einfahrsichtweiten wurden fir alle Rampen geprift und sind, wenn die entsprechenden
Sichtfelder von Einbauten oder Bewuchs freigehalten werden, eingehalten.

Rampe Bielefeld — Bremen

Die Rampenverkehrsstarke (siehe IPW 2019 [4]) betragt 1.456 Kfz/h und liegt damit
Uber 1.350 Kfz/h (Einsatzkriterium gem. RAA [6], Bild 53). Demnach wiirde sich die Anordnung
eines Q3-Querschnittes (zweistreifige Fahrbahn mit Seitenstreifen) nach RAA [6] ergeben. Zur
Minimierung des Eingriffes in das FFH-Gebiet wird jedoch auf die Anordnung eines Seitenstrei-
fens im Rampenverlauf zugunsten eines uberbreiten Bankettes verzichtet. Um eine sichere Auf-
stellung von havarierten Fahrzeugen zu erméglichen, wird das rechtsliegende Bankett vor der
passiven Schutzeinrichtung 2,00 m breit ausgebildet.

Die Ausfahrt aus der A 33 wird gemall RAA [6] mit Typ A 2 ausgebildet. Die Ausfahrlange be-
tragt Ia = 250 m.

Der Leistungsfahigkeitsnachweis der Einfahrt in die A 1 ergab bei der Anordnung einer einstrei-
figen Einfahrt eine ungeniigende Qualitatsstufe QSV F (siehe IPW 2019 [4]). Daher ist es erfor-
derlich, die Einfahrt als Einfahrtyp E4 (RAA [6], Bild 59) zu gestalten und so eine QSV D zu
erreichen.

Die Einfahrlange des auf3enliegenden, 1. Fahrstreifens betragt hierbei I = 420 m. Die Unter-
schreitung der gem. RAA [6] erforderlichen Lange von 2 x | = 500 m wurde im Hinblick auf den
damit vermiedenen zusatzlichen Eingriff in das vorhandene A-Bauwerk der A 1 Uber die L 78
(BW 28 bzw. 119 78) als vertretbar erachtet.

Rampe Bremen — Bielefeld

Die Rampenverkehrsstarke (siehe IPW 2019 [4]) betragt 1.045 Kfz/h und liegt damit un-
ter 1.350 Kfz/h (Einsatzkriterium gem. RAA [6], Bild 53). Demnach wirde sich die Anordnung
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eines einstreifigen Querschnittes nach RAA [6] ergeben. Die Verbindungsrampen, die an Kno-
tenpunkten in die freie Strecke Ubergehen, sind gemafR RAA [6] mit dem Regelquerschnitt der
entsprechenden Hauptfahrbahn herzustellen. Daher wird fiir die Rampe Bremen — Bielefeld der
Querschnitt der A 33 (RF Bielefeld) mit einer Fahrbahnbreite von 8,0 m und Seitenstreifen an-
gewendet.

Die Ausfahrt aus der A 1 wird gemafl RAA [6] mit Typ A 2 ausgebildet. Die Ausfahrlange be-
tragt Ia = 250 m. Der Leistungsfahigkeitsnachweis der Ausfahrt ergab eine ausreichende Quali-
tatsstufe QSV D (siehe IPW 2019 [4]).

Der Scheitelradius der Rampe wurde mit einem Radius von R = 85 m (> Rnin = 80 m) trassiert,
um das Verhaltnis der Klothoidenparameter (R/3<A<R) fir den folgenden Kreisbogen
(R =250 m) einzuhalten.

Rampe Bielefeld — Dortmund

Die Rampe erhalt gem. RAA [6] den Querschnitt der RF A 1 der A 33 (RQ 28), aus der sich die
Ausfahrrampe entwickelt. Die Rampenverkehrsstarke (siehe IPW 2019 [4]) betragt 322 Kfz/h

Die Einfahrt wird entsprechend den Ergebnissen der Leistungsfahigkeitsuntersuchung (QSV C,
siehe IPW 2019 [4]) als Typ E 2 vorgesehen. Der zweistreifige Querschnitt der Rampe wird vor
der Einfahrt Gber Markierungen auf einen einstreifigen Querschnitt verzogen. Die Einfahrlange
betragt le = 250 m.

Rampe Dortmund — Bielefeld

Die Rampenverkehrsstarke (siehe IPW 2019 [4]) betragt 457 Kfz/h und liegt damit deutlich un-
ter 1.350 Kfz/h (Einsatzkriterium gem. RAA [6], Bild 53). Demnach ergibt sich die Anordnung
eines einstreifigen Q1-Querschnittes nach RAA [6]

Die Ausfahrt aus der A 1 wird gemafld RAA [6] mit Typ A 1 ausgebildet. Die Ausfahrlange be-
tragt Ia = 250 m. Die Leistungsfahigkeitsberechnung (IPW 2019 [4]) ergab fir die Ausfahrt aus
der A 1 eine Qualitatsstufe QSV C.

Im Einfahrbereich wird die Rampe zunachst auf einer Lange von ca. 90 m parallel zur Haupt-
achse der A 33 gefiihrt. Nur dadurch ist eine regelgerechte Anpassung des Gradientenverlaufes
auf die Zwangsgradiente der A 33 moglich. Des Weiteren ergibt sich damit auch die Méglichkeit
der Ausbildung einer Verwindungsstrecke zur Angleichung der gegenlaufigen Querneigung zwi-
schen der Rampe (+6 %) und der A 33 (-5,5 %). Ein GibergroR3er Knick zwischen A 33 und Ram-
penfahrbahn wird somit vermieden.

Der Einfahrbereich wird als Typ E 1 (le = 250 m) gestaltet und endet direkt hinter der Grinbriicke
(BW 02U, Bau-km 40+745).

Die Ermittlung der Belastungsklasse fur die Rampen am AD A 1/A 33 wurde nach der RStO [45]
auf Grundlage der Schwerverkehrsstarke sowie weiterer Einflussfaktoren vorgenommen. Aus
der Bemessung ergibt sich die mal3gebliche Beanspruchung B (Summe der aquivalenten 10-t-
Achstibergdnge im Nutzungszeitraum). Die Rampen des planfreien Knotenpunktes erhalten fol-
gende Fahrbahnbefestigung:
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Tabelle 26: Fahrbahnbefestigung der Rampen des AD A 1/A 33

Rampe Bestimmung Belastungsklasse/ Befestiqun Dicke Oberbau
P Oberbau gemaf Beanspruchung gung [em]
Bielefeld — Bremen Bk 100 Asphalt 75
Bielefeld — Dortmund Bk 10 Asphalt 75
RStO [45]
Dortmund — Bielefeld Bk 32 Asphalt 75
Bremen — Bielefeld Bk 32 Asphalt 75

Detaillierte Angaben zum Schichtenaufbau sind der Unterlage 14.3 zu entnehmen.

AS A 33/L 109

von/nach
Icker

|Rampe L109 - A1| |Rampe Bielefeld - L109

vON/Nach s
A1

von/nach
Bielefeld

|Rampe L109 - Bielefeld |

| L 109 (Lechtinger StraBe) |

von/nach
Rulle

Abbildung 22: Knotenpunktskizze AS A 33/L 109

Die Rampen an der AS A 33/L 109 werden entsprechend der Rampengruppe Il nach RAA [6]
ausgebildet. Es kommen Rampentypen mit direkter und indirekter Filhrung zur Anwendung.

Fur die Rampen mit direkter Linienfiihrung (Ausfahrten) ist gemall RAA [6] eine Geschwindig-
keit von 40 km/h < Vrampe < 60 km/h zugrunde zu legen. Die Einfahrrampen haben eine indirekte
Linienfihrung. Fur diese Rampen wird gemalR RAA[6] eine Geschwindigkeit von
Vrampe 2 40 km/h zugrunde gelegt.

Die prognostizierten Verkehrsstrome (siehe IPW 2015 [12] ) fir die Ausfahrbereiche betragen
aus Richtung A 1 148 Kfz/h bzw. aus Richtung Bielefeld 185 Kfz/h. Die Einfahrten haben eine
Verkehrsbelastung von 168 Kfz/h (in Richtung A 1) bzw. von 149 Kfz/h (in Richtung Bielefeld).
Die angegebenen Werte liegen damit jeweils deutlich unter 1.350 Kfz/h (Eisatzkriterium gem.
RAA [6], Bild 53). Demnach ergibt sich die Anordnung von einstreifigen Q1-Querschnitten nach
RAA [6]. Da die gemeinsame Fihrung der Rampenfahrbahn kleiner als 125 m ist, erhalten alle
Rampen durchgehend den Rampenquerschnitt Q1 mit einem 2,50 m breiten Trennstreifen.
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Die Ausfahrten aus der A 33 beginnen vor dem Querungsbauwerk (BW 15) mit der L 109 (Lech-
tinger Straf3e) und erfolgen mit dem Ausfahrtyp A 1 (I = 250 m). Die Einfahrten in die A 33 er-
folgen mit dem EinfahrtypE1 (le=250m). Die Leistungsfahigkeitsberechnung
(IPW 2019) [4] ergab fur die Aus- und Einfahrten aus bzw. in die A 33 eine Qualitatsstufe QSV B.

Die Ausfahrt aus Richtung Bielefeld beginnt unterhalb des Bauwerkes BW 16U (Briicke im Zuge
Hinter dem Felde tber die A 33). Da die prognostizierte Verkehrsbelegung mit 185 Kfz/h relativ
gering ist, wird das u. U. bei Fahrstreifenwechseln auftretende Unfallrisiko als vertretbar erach-
tet. Eine Verlangerung der Ausfahrt vor das Briickenbauwerk wird nicht vorgesehen.

Die der Rampengestaltung zugrundeliegenden Rampengeschwindigkeiten sowie die ange-
wandten minimalen Trassierungsparameter sowie der DTV (Netzfall 1+, IPW 2019 [4]) sind
nachfolgend zusammengefasst:

Tabelle 27: Trassierungskennwerte der Rampen an der AS A 33/L 109

- vm | m | e | | | weeen
Al-L109 60 125 5,2 2.800 1.400 1.500
L 109 — Bielefeld 40 60 -4,0 1.800 750 1.500
Bielefeld — L 109 60 125 -59 3.900 1.300 1.900
L109-A1 40 60 59 1.600 1.300 1.700

" negative Werte bezeichnen eine Gefallestrecke

Die Langsneigungen der Rampen bleiben unter den Grenzwerten und erreichen maxi-
mal 5,90 % (Rampenverbindungen 6stl. der A 33). Die gemaR RAA [6] (Tabelle 21) vorgege-
bene Grenzwerte fir die Kuppen und Wannenausrundungen sind eingehalten.

Die Unterschreitung der Mindestwannenausrundung (Hwmin = 1.400 m) der Rampe Bielefeld —
L 109 ist durch die erforderliche Parallelfiihrung mit der Gegenrichtung begriindet. Des Weiteren
befindet sich diese Wanne bereits im Bereich der Einmiindung zur L 109, in der eine reduzierte
Geschwindigkeit vorliegt. Aus diesen Grinden wird die Unterschreitung des Parametergrenz-
wertes als vertretbar erachtet.

Die erforderlichen Haltesicht- und Einfahrsichtweiten wurden fir alle Rampen gepriift und sind,
wenn die entsprechenden Sichtfelder von Einbauten oder Bewuchs freigehalten werden, einge-
halten

Der Anschluss der Rampen an die L 109 (Lechtinger Straf3e) erfolgt gemafd RAL [32] mit fol-
gender Gestaltung:

Einmindung Ost: Linksabbiegetyp LA2
Rechtsabbiegetyp RA 3
Zufahrtstyp: KE 3

Einmindung West:  Linksabbiegetyp LA2
Rechtsabbiegetyp RA 4
Zufahrtstyp: KE 4.

Die Qualitat des Verkehrsablaufes wurde an beiden Einmiindungen mit ,gut‘ (QSV B) ermittelt.
Begrenzt wird die QSV hierbei durch die gemeinsame Zufahrt (Mischspur) aus den Rampen-
fahrbahnen. Die Notwendigkeit von Lichtsighalanlagen ergibt sich nicht. Im Zuge der L 109 wer-
den jeweils 20 m lange Linksabbiegestreifen angeordnet. Die Beurteilung der Knotenpunkte
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ergab fur die Linksabbiegestreifen einen erforderlichen Stauraum von 1 Pkw-E. Aufgrund dieser
geringen Anzahl wird auf eine Verzogerungsstrecke verzichtet.

Die Ermittlung der Belastungsklasse wurde nach der RStO [45] auf Grundlage der Schwerver-
kehrsstarke sowie weiterer Einflussfaktoren vorgenommen. Aus der Bemessung ergibt sich die
mafigebliche Beanspruchung B (Summe der &quivalenten 10-t-Achsiibergéange im Nutzungszeit-
raum). Die Rampen des teilplanfreien Knotenpunktes erhalten folgende Fahrbahnbefestigung:

Tabelle 28: Fahrbahnbefestigung der Rampen der AS A 33/L 109
Bestimmung Belastungsklasse/ . Dicke Oberbau
REEE Oberbau geman Beanspruchung Szl [cm]
Al-L109 Bk 10 Asphalt 60
L 109 — Bielefeld Bk 10 Asphalt 60
RStO [45]
Bielefeld — L 109 Bk 10 Asphalt 70
L109-A1 Bk 10 Asphalt 60

Detaillierte Angaben zum Schichtenaufbau sind der Unterlage 14.3 zu entnehmen.

AS A 33/B 51n

von/nach
Bohmte

AS K316
(Bestand)

von/nach
Al

[ Verteilerfahrbahn Ost |

BAB A33

Rampe Bohmte - A1

I Verteilerfahrbahn West |

Rampe Bielefeld - Bohmte

|Rampe Bohmte - Bielefeldl

|Rampe A1 - Bielefeld |

AS OS-Widukindland
(Bestand)

AS OS-Widukindland
(Umbauy)

Boprgre
[Bahrinie]

Bremer
Strale

von/nach
Bielefeld

Abbildung 23: Knotenpunktskizze AS A 33/B 51n und AS OS-Widukindland
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Fur die beiden zu verknipfenden Verkehrswege wird bei der Planung des Knotenpunktes von
folgenden Entwurfsklassen und Geschwindigkeiten (erforderliche Geschwindigkeitsbeschran-
kungen siehe Kapitel 4.1.3) ausgegangen:

- A33;: EKA1A, vzu=100km/h
- Bb51n: EKA3, v =80km/h (von/nach Bohmte).

Als Regelquerschnitt wird fur beide Stralen der RQ 28 nach RAA [6] vorgesehen. Der 4,00 m
breite Mittelstreifen der B 51n wird im Zuge der Uberfihrung der Anschlussfahrbahnen zur A 33
(Rampe Bohmte — Bielefeld und Rampe A 1 — Bohmte) mit Uber das Bauwerk gefihrt.

Im Zuge der Planungen wurde eine Unterfiihrung der Verbindungsrampen von/nach Bohmte
unter die A 33 geprift. Bei dieser Alternative, die keine Regellésung gem. RAA [6] darstellt,
miissen grenzwertige Parameter eingesetzt werden. Zudem entstehen bei dieser Variante Ein-
schnitte von bis zu 15 m Tiefe und Probleme hinsichtlich der Einhaltung der erforderlichen Hal-
tesichtweiten. Daher wurde diese Variante als nicht zielfiUhrend verworfen.

Als wesentliche Lage- und Hohenzwangspunkte im Bereich des Knotenpunktes kénnen neben
der Trassenfiihrung der B 51n folgende Gegebenheiten genannt werden:

- topographische und baugrundtechnische Verhaltnisse (Tongestein) im Bereich ,Kuhl-
mann“ und ,In der Bauerschaft”

- zu erhaltende Einzelbebauung westlich der A 33

- Unterfuhrung der Bahnstrecke (Nr. 2200, Wanne-Eickel — Hamburg, Abschnitt
Osnabrick — Belm, Bahn-km 120,2 — Bahn-km 124,8) sudlich des Knotenpunktes

- Anschlussstelle Widukindland (Bremer Stral3e)
- Anschlussstelle B 51n/K 316 6stlich des Knotenpunktes
- Uberfiihrung der A 33 liber die K 316 (Haster StraRRe) nordlich des Knotenpunktes.

Die Rampen an der AS A 33/B 51n werden entsprechend der Rampengruppe | nach RAA [6]
ausgebildet. Es kommen Rampentypen mit direkter, indirekter und halbdirekter Fihrung zur An-
wendung.

Fur die Rampen mit direkter Linienfuhrung (Rampe Bohmte — A 1 und Rampe Bielefeld —
Bohmte) ist gemal RAA [6] (Bild 52) eine Geschwindigkeit von 60 km/h < Vrampe < 80 km/h zu-
grunde zu legen. Die Rampe A 1 — Bohmte hat eine indirekte Linienflihrung. Fir diese Rampe
wird gemall RAA [6] eine Geschwindigkeit von Vrampe < 50 km/h zugrunde gelegt. Fur die halb-
direkt gefiihrte Rampe Bohmte - Bielefeld) ist gemall RAA [6] eine Geschwindigkeit
von 60 km/h £ Vrampe < 70 km/h zugrunde zu legen.

Die der Rampengestaltung zugrundeliegenden Rampengeschwindigkeiten sowie die ange-
wandten minimalen Trassierungsparameter sowie der DTV (Netzfall 1+, IPW 2019 [4]) sind
nachfolgend zusammengefasst:
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Tabelle 29: Trassierungskennwerte der Rampen an der AS A 33/B 51n
Rampe /iy e m?a)/(o]s*) e L
Verteilerfahrbahn West 80 540 -3,0 8.200 10.000 7.900
Verteilerfahrbahn Ost 80 500 3,2 5.900 9.090,9 11.200
Bielefeld — Bohmte 60 500 5,0 2.800 1.400 6.100
Bohmte —A 1 60 125 3,0 8.380 11.446 3.300
Bohmte — Bielefeld 60 125 4,0 5.500 1.537 7.200
A 1 - Bohmte 50 80 -4,0 4.500 1.245 1.800

) negative Werte bezeichnen eine Gefallestrecke

Verteilerfahrbahn West

Die Verteilerfahrbahn West beginnt mit der Ausfahrt (Ausfahrtyp A 1 gem. RAA. [6]) aus der
A 33 (Bau-km 48+600) und wird zundchst mit einem Q1-Querschnitt gefihrt. Bei Bau-
km 370+325 entwickelt sich die Ausfahrt (Ausfahrtyp AR1 gem. RAA. [6]) zur Rampe A1 —
Bohmte.

Bis zum Ende der Ausfahrt fihrt somit ein Q2-Querschnitt, der nachfolgend wieder auf einen
Q1-Querschnitt verzogen wird. Durch die Einfahrt der Rampe Bohmte — Bielefeld entsteht erneut
ein Q2-Querschnitt der im anschlieBenden Bauwerksbereich (BW 25) mit einer Breite von
8,00 m geflhrt wird.

Im Bereich der entstehenden Dreiecksflachen zwischen Aus- und Einfahrten im Rampensystem
werden die Verteilerfahrbahnen als Q1-Querschnitt mit Seitenstreifen ausgebildet.

Die zwischen der Einfahrt der Rampe Bohmte - Bielefeld und der Ausfahrt an der
AS OS-Widukindland vorhandene, zweistreifige Verflechtungsstrecke (Q2-Querschnitt) hat eine
Lange von ca. 430 m und entspricht damit dem im Rampensystem anzuwendenden Sondertyp
VR 1 mit Iv > 200 m. Nach der Ausfahrt an der AS OS-Widukindland zur Bremer Stral3e bzw.
nach dem Uberfuhrungsbauwerk der Bremer StraRe endet die Verteilerfahrbahn West mit der
Einfahrt in die A 33 bei Bau-km 50+537,2. Die Einfahrt wird als erste Einfahrt des Einfahrtyps
EE 1 vorgesehen.

Die urspringlich vorgesehene Verflechtung mit der Einfahrt aus der Bremer Stral3e und die
Einfahrtgestaltung als Einfahrtyp E1 ergab bei den Leistungsfahigkeitsbetrachtungen
(IPW 2019) [4] eine mangelhafte Qualitat des Verkehrsablaufes.

Mit den prognostizierten Verkehrsstromen von max. 762 Kfz/h (siehe IPW 2019 [4]) wird die
beschriebene Querschnittswahl flr die westliche Verteilerfahrbahn bestatigt.

Die Ermittlung der Qualitat des Verkehrsablaufes ergab entlang der Verteilerfahrbahn West die
in Tabelle 30 ausgewiesenen Qualitatsstufen.
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Tabelle 30: Qualitatsstufen der Aus- und Einfahrten an der Verteilerfahrbahn West
= Aus-/Einfahrtyp QsVv

A i gemaR RAA gemaR IPW 2019
Ausfahrt aus der A 33 Al B
Ausfahrt aus Verteilerfahrbahn West in AR 1 A
Rampe A 1 — Bohmte
Einfahrt aus Rampe Bohmte — Bielefeld in -,
Verteilerfahrbahn West VR 1 (Spuraddition) B
Ausfahrt aus Verteilerfahrbahn West in .
Rampe A 1 — Bremer Stralle VR 1 (Spursubtraktion) B
Einfahrt in A 33 EEL1 (1. Einfahrt) C

Die Langsneigungen der Verteilerfahrbahn bleiben unter den Grenzwerten. Die Kuppen- und
Wannenausrundungen liegen jeweils Gber den Grenzwerten.

Die Verteilerfahrbahn West fihrt ab Bau-km 375+440 durch die TWSZ lll. Entsprechend den
Vorgaben fur den Bau der B 51n (OU Belm) sind in diesem Bereich Mal3nhahmen gem. RiSt-
Wag [30] vorzusehen. Daher wird das tieferliegende, rechte Bankett 3,00 m breit ausgebildet,
wobei 2,00 m analog der Fahrbahnbefestigung ausgebildet werden. AnschlieRend folgt
ein 1,00 m breiter Teil, der eine Betonschutzwand als passive Schutzeinrichtung aufnimmt. Die
erforderlichen Dichtungsbahnen wurde bereits im Zuge des Neubaus der B 51n (OU Belm) ein-
gebaut.

Die Verteilerfahrbahn West wird stidlich der Bahnlinie auf einer im Zuge des Neubaus der B 51n
(OU Belm) hergestellten, 13,0 m breiten Vorratsflache angelegt. Des Weiteren wurde mit dem
Bau der B 51n (OU Belm) in diesem Bereich (Bau-km 49+681 — 49+854) eine Larmschutzwand
(LA 12.2) angelegt, die bei der Querschnitts- und Hohengestaltung der Verteilerfahrbahn West
bertcksichtigt werden muss. Diese Larmschutzwand ist im Zuge des Neubaus der Verteilerfahr-
bahn abschnittsweise zu erhthen. Zwischen Bau-km 49+565 und 49+681 ist eine neue Larm-
schutzwand (LA 12.1) zu errichten.

Verteilerfahrbahn Ost

Die Verteilerfahrbahn Ost beginnt mit der Ausfahrt (Ausfahrtyp A 1 gemalR RAA [6]) aus der
A 33 (Bau-km 50+382,2) und wird zunéchst mit einem Q1-Querschnitt gefiihrt.

Die Lange der Ausfahrt (Ia) betrdgt 240 m, um einen Eingriff in die bereits hergestellte Bo-
schungsgestaltung der B 51n (OU Belm) oder in das Uberfiihrungsbauwerk der Bremer Stral3e
zu vermeiden. Die gemall RAA [6] (Tab. 24) vorgegeben Einfahrlange von Ia = 250 m wird somit
geringflgig unterschritten

Bei Bau-km 385+149,9 entwickelt sich die Ausfahrt (Ausfahrtyp AR1 gem. RAA. [6]) zur
Bremer Stral3e an der AS Widukindland.

Bis zur Ende der Ausfahrt fihrt somit ein Q2-Querschnitt, der nachfolgend wieder auf einen Q1-
Querschnitt verzogen wird. Durch die Einfahrt aus der Bremer StralRe entsteht erneut ein Q2-
Querschnitt, der im nachfolgenden Bauwerksbereich (BW 24) mit einer Breite von 8,00 m bis
zur Ausfahrt der Rampe Bielefeld — Bohmte gefuihrt wird.

Die zwischen der Einfahrt aus der Bremer StrafRe an der AS OS-Widukindland und der Ausfahrt
der Rampe Bielefeld — Bohmte vorhandene, zweistreifige Verflechtungsstrecke (Q2-Quer-
schnitt) hat eine Lange von ca. 450 m und entspricht damit dem im Rampensystem anzuwen-
denden Sondertyp VR 1 mit [y > 200 m.
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Im Bereich der entstehenden Dreiecksflachen zwischen der Ausfahrt und der Einfahrt der Rampe
Bohmte — A 1 wird die Verteilerfahrbahn als Q1-Querschnitt mit Seitenstreifen ausgebildet.

Die Einfahrt der Rampe Bohmte — A 1 wird mit dem Einfahrtyp ER 1 (gem. RAA. [6]) gestaltet.
Die anschlieRende Q1-Rampe flhrt Uber das BW 22 (Briicke im Zuge der A 33 Uber die K 316
(Haster Stral3e)).

Die Verteilerfahrbahn Ost endet mit der Einfahrt (Einfahrtyp E1 gem. RAA. [6]) in die A 33 bei
Bau-km 48+245.

Mit den prognostizierten Verkehrsstrémen von max. 1.084 Kfz/h (siehe IPW 2019 [4]) wird die
beschriebene Querschnittswahl fur die 6stliche Verteilerfahrbahn bestatigt.

Die Ermittlung der Qualitat des Verkehrsablaufes ergab entlang der Verteilerfahrbahn Ost die in
Tabelle 31 ausgewiesenen Qualitatsstufen.

Tabelle 31: Qualitatsstufen der Aus- und Einfahrten an der Verteilerfahrbahn Ost
. Aus-/Einfahrtyp QSsv

A mIFEL G gemaR RAA gemaR IPW 2019
Ausfahrt aus der A 33 Al D
Ausfahrt aus Verteilerfahrbahn Ost in AR 1 c
Rampe Bielefeld- Bremer StralRe
Einfahrt aus Rampe Bremer StraRe — A 1 VR 1 (Spuraddition) B
Ausfahrt aus Verteilerfahrbahn Ost in .
Rampe Bielefeld — Bohmte VR 1 (Spursubtraktion) B
Einfahrt aus Rampe Bohmte — A 1 ER 1 A
Einfahrt in A 33 E1l B

Die Langsneigungen der Verteilerfahrbahn Ost bleiben unter den Grenzwerten. Die Kuppen-
und Wannenausrundungen liegen jeweils Uiber den Grenzwerten.

Die Verteilerfahrbahn Ost wird stdlich der Bahnlinie auf einer im Zuge des Neubaus der B 51n
(OU Belm) hergestellten, 10,75 m breiten Vorratsflache angelegt. Des Weiteren wurden mit dem
Bau der B 51n (OU Belm) in den Bereichen 49+798 bis 49+858 (LA 13.5 und LA 13.6) sowie
Bau-km 49+671 — 49+808 (LA 13.2) mehrere Larmschutzwande angelegt, die bei der Quer-
schnitts- und Hohengestaltung der Verteilerfahrbahn Ost beriicksichtigt werden mussen.

Diese Larmschutzwénde sind im Zuge des Neubaus der Verteilerfahrbahn abschnittsweise zu
erhdhen. Zwischen Bau-km 49+557 und 49+671 (LA 13.1) und Bau-km 48+539 und 48+791
(LA 11) sind neue Larmschutzwande entlang der Verteilerfahrbahn Ost zu errichten.

Die Verteilerfahrtbahn Ost fiihrt bis Bau-km 49+890 durch die TWSZ Ill. Entsprechend den Vor-
gaben fur den Bau der B 51n (OU Belm) sind in diesem Bereich Mal3hahmen gem. RiStWag [30]
vorzusehen. Daher wird das tieferliegende, rechte Bankett 3,00 m breit ausgebildet, wo-
bei 2,00 m analog der Fahrbahnbefestigung ausgebildet werden. Anschlief3end folgt ein 1,00 m
breiter Teil, der eine Betonschutzwand als passive Schutzeinrichtung aufnimmt. Die erforderli-
chen Dichtungsbahnen wurde bereits im Zuge des Neubaus der B 51n (OU Belm) eingebaut.



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 90 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

Rampe Bielefeld — Bohmte

Die direkte Rampe Bielefeld — Bohmte entwickelt sich aus dem &uf3eren Fahrstreifen der Ver-
teilerfahrbahn Ost und fiihrt bis zur Verflechtungsstrecke zwischen der AS A 33/B 51n und der
AS K 316.

Die Rampenverkehrsstarke (Netzfall 1+, siehe IPW 2019 [4]) betragt 590 Kfz/h und liegt damit
deutlich unter 1.350 Kfz/h. Demnach ergibt sich die Anordnung eines Q1-Querschnittes nach
RAA [6].

Aus dem Einmindungswinkel der B 51n im Knotenpunkt ergibt sich fir die Verbindungsrampe
eine relativ gestreckte Lagetrassierung mit R = 500 m im Hauptbogen, sodass fur die Rampe
eine Geschwindigkeit von Vrampe = 80 km/h angestrebt werden kann.

Durch die Hohenunterschiede von A 33, B 51n und insbesondere aus der Zwangsgradiente der,
Uber die A 33 zu fuhrenden, Anschlussfahrbahnen von und zur B 51n, kann eine Gradienten-
trassierung fir die Rampe nur unter Einhaltung der Mindestparameter (Hx = 2.800 m) gemaf
RAA [6] fur eine Geschwindigkeit von Vrampe = 60 km/h erfolgen.

In den Ubergangsbereichen von der Verbindungsrampe mit Q1-Querschnitt zur Verteilerfahr-
bahn Ost und der Verflechtungsstrecke zur AS K 316 werden die Bankette vor den passiven
Schutzeinrichtungen 2,00 m breit ausgebildet, um eine sichere Aufstellung von havarierten
Fahrzeugen zu erméglichen.

Rampe Bohmte —A 1

Die direkte Rampe entwickelt sich aus dem &ul3eren Fahrstreifen der Verflechtungsstrecke mit
der AS K 316.

Die Rampenverkehrsstarke (Netzfall 1+, siehe IPW 2019 [4]) betragt 320 Kfz/h und liegt damit
deutlich unter 1.350 Kfz/h. Demnach ergibt sich die Anordnung eines Q1-Querschnittes.

Die Einfahrt in die Verteilerfahrbahn Ost wird mit dem Einfahrtyp ER1 gestaltet. Fiir die Gewahr-
leistung der Mindesteinfahrlange le = 150 m von der Sperrflachenspitze im Rampensystem bis
zum Bauwerk, verschiebt sich das Ende des Einfahrbereiches im Rampensystem auf das Que-
rungsbauwerk (BW Nr. 22) der K 316. Um eine schiefwinklige Ausbildung der Bauwerkskappen
bei sich verandernden Fahrbahnbreiten zu vermeiden, wird das Bauwerk mit einem tberbreiten
Randstreifen gestaltet.

Die Ausbildung des Endes der Einfahrt vor dem BW 22 ist bei Einhaltung der Mindesteinfahr-
lange Iz = 150 m nicht realisierbar, da die erforderliche deutliche Verringerung des Scheitelra-
dius der Rampe auf z. B. R =80 m (Vrampe = Vzur= 50 km/h) gleichzeitig eine Verschiebung der
Sperrflachenspitze der Ausfahrt in die Steigungstrecke der Rampe Bohmte — Bielefeld zur Folge
hatte.

Die Langsneigungen der Rampe Bohmte — A 1 bleiben unter den Grenzwerten. Die Kuppen-
und Wannenausrundungen liegen jeweils Uber den Grenzwerten.

In den Ubergangsbereichen von der Verbindungsrampe mit Q1-Querschnitt der Verflechtungs-
strecke von der AS K 316 und der Verteilerfahrbahn Ost werden die Bankette vor den passiven
Schutzeinrichtungen 2,00 m breit ausgebildet, um eine sichere Aufstellung von havarierten
Fahrzeugen zu erméglichen.
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Rampe Bohmte — Bielefeld

Die halbdirekte Rampe entwickelt sich aus dem Querschnitt der B 51n (aus Richtung Bohmte)
und wird tber die A 33 gefuhrt.

Die Rampenverkehrsstarke (Netzfall 1+, siehe IPW 2019 [4]) betragt 702 Kfz/h und liegt damit
deutlich unter 1.350 Kfz/h.

Im Regelfall ist hier nach RAA [6] der Querschnitt der Richtungsfahrbahn Bielefeld der B 51n
fortzufiihren. Bei Wahl dieses Querschnittes wiirde der Seitenstreifen der Verbindungsrampe
an der Verteilerfahrbahn West der A 33 stumpf enden. Dies fuhrt zu einer zu vermeidenden
Unstetigkeit im Knotenpunktsystem, die Verkehrssicherheitsdefizite zur Folge hétte. Daher wird
gemal RAA [6] der aufgrund der o.g. Verkehrsstarken und der Rampenlange von
Irampe > 500 m erforderliche Q2-Querschnitt vorgesehen.

Die Rampe fiihrt den Eckverkehr der Richtungsfahrbahn Bohmte — Bielefeld der B 51n tber die
A 33 und schlief3t in Form einer Spuraddition an die Verteilerfahrbahn West in Richtung Bielefeld
an.

Im suidlichen Knotenpunktbereich befindet sich das Uberfiihrungsbauwerk (BW 04 (Bestand))
im Zuge der A 33 uber die Bahnstrecke (Nr. 2.200, Osnabruck — Belm, Bahn-km 120,2 — Bahn-
km 124,8), das den Lage- und Ho6henzwangspunkt fir das Einbinden der Verbindungsrampe in
die westliche Verteilerfahrbahn darstellt.

Ein Verschieben des Einbindebereiches auf das Querungsbauwerk (BW 25) mit der Bahn wird
vermieden, um auf zusatzliche Verbreiterungen des Uberbaus an dieser Stelle verzichten zu
kénnen.

Der zweistreifige Querschnitt der Rampe wird vor der Einfahrt in die Verteilerfahrbahn West
tber Markierungen auf einen einstreifigen Querschnitt verzogen.

Die gemall RAA [6] vorgegebenen Grenzwerte fir die Entwurfsparameter (siehe Tabelle 32)
sind eingehalten.

Die Gewahrleistung der erforderlichen Mindesthaltesichtweiten wurde gepriift und als gegeben
festgestellt.

Neben der Fahrbahn der Verbindungsrampe werden die Bankette vor den passiven Schutzein-
richtungen 2,00 m breit ausgebildet, um eine sichere Aufstellung von havarierten Fahrzeugen
zu ermoglichen.

Rampe A 1 — Bohmte

Die indirekte Rampe beginnt mit der Ausfahrt (Ausfahrtyp AR1, |a= 150 m) aus der Verteilerfahr-
bahn West und fuhrt den Eckverkehr der Richtungsfahrbahn Bielefeld der A 33 tiber die A 33 und
schlieRt ostlich des Uberfiihrungsbauwerkes (BW 23U) mit einer Aufweitung und Verziehungen
der Fahrbahnréander an die Richtungsfahrbahn Bielefeld — Bohmte der B 51n an.

Die Rampenverkehrsstarke (Netzfall 1+, siehe IPW 2019 [4]) betragt 174 Kfz/h und liegt damit
wesentlich unter dem Grenzwert fir einen zweistreifigen Querschnitt von 1.350 Kfz/h. Demnach
ergibt sich die Anordnung eines Q1-Querschnittes (Rampenlange L < 500 m) nach RAA [6].
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Die Gewabhrleistung der erforderlichen Mindesthaltesichtweite wurde geprift und als gegeben
festgestellt. Allerdings wurde in diesem Zusammenhang zwischen Bau-km 350+440 und Bau-
km 350+568 ein ,verdeckter Kurvenbeginn® ermittelt.

Die Vermeidung dieses Konfliktpunktes lasst sich nur durch eine deutliche Abflachung der
Kuppe uber die A 33 erreichen. Um dennoch die erforderliche lichte Héhe unter dem Bau-
werk 23U zu ermdglichen, ist jedoch gleichzeitig die Gradiente anzuheben. Um die erforderli-
chen Entwicklungsklangen fir den Anschluss an die Verteilerfahrbahn West und die B 51n (OU
Belm) realisieren zu koénnen, ist dann die Achslage deutlich nach Westen zu verschieben. In
diesem Zusammenhang verschiebt sich ebenfalls die Rampe Bohmte — Bielefeld und der An-
schluss an die Verteilerfahrbahn West kann nicht mehr nordlich des Bauwerkes 25 erfolgen und
es ware ein zusétzliches Bauwerk Uber die Bahnstrecke erforderlich.

Im Hinblick auf die vorgegebene geringe Geschwindigkeit in der Rampe und in Anbetracht des
ggf. erforderlichen baulichen Aufwandes sowie bei entsprechender Kenntlichmachung des ver-
deckten Kurvenbeginnes mit verkehrsregelnden MalBhahmen (VZ 625-10 gemal
VZKat 2017 [46]) wird die Trassierung der Rampe als vertretbar erachtet.

Neben der Fahrbahn der Ausfahrt aus der Verteilerfahrbahn West wird das Bankett vor den
passiven Schutzeinrichtungen 2,00 m breit ausgebildet, um eine sichere Aufstellung von hava-
rierten Fahrzeugen zu ermdglichen.

Verflechtungsstrecken AS A 33/B 51n und AS K 316

Fur den Abschnitt zwischen dem Dreieck A 33/B 51n und der AS K 316 werden aufgrund des
sehr dichten Knotenpunktabstandes (Achsabstand < 600 m) jeweils nérdlich und sidlich der
Hauptfahrbahnen der B 51n Verflechtungsstrecken mit 3,50 m Fahrbahnbreite und 0,50 m brei-
ten Randstreifen vorgesehen.

Die Rampe Bielefeld — Bohmte schliel3t somit an die Ausfahrt an der AS K 316 an. Die Einfahrt
an der AS K 316 geht in die Rampe Bohmte — A 1 ber.

Angewendet wird fir die Verflechtungsbereiche an den durchgehenden Fahrbahnen auf beiden
Seiten der B 51n der Typ V 1 mit Iy > 180 m. Die Lange der Verflechtungsbereiche an der B 51n
betragen I,= 210 m (an der RF Bielefeld) bzw. .= 180 m (an der RF Bohmte).

Neben den Verflechtungsstrecken werden die Bankette vor den passiven Schutzeinrichtun-

gen 2,00 m breit ausgebildet, um eine sichere Aufstellung von havarierten Fahrzeugen zu er-
moglichen.

AS Osnabrick-Widukindland

Die Rampen an der AS OS-Widukindland werden entsprechend der Rampengruppe Il nach
RAA [6] ausgebildet. Es kommen Rampentypen mit direkter und indirekter Fiihrung zur Anwen-
dung. Aufgrund der N&he zu bereits im Zuge des Neubaus der B 51n (OU Belm) errichteten
Knotenpunkten mit der Bremer Stral3e ist die Linienfiihrung als angepasst zu definieren.

Fur die Rampen mit direkter Linienfihrung (Rampe A1 — Bremer Stral3e, Bremer
StralRe — Bielefeld und Rampe Bremer Stral3e — A 1) ist gemal3 RAA [6] (Bild 52) eine Geschwin-
digkeit (bei nicht zugiger Linienfihrung) von 40 km/h < Vrampe < 60 km/h zugrunde zu legen. Die
Rampe Bielefeld — Bremer Straf3e hat eine indirekte Linienfiihrung. Fir diese Rampe soll gemaf
RAA [6] eine Geschwindigkeit von Vrampe = 40 km/h zugrunde gelegt werden.
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Die der Rampengestaltung zugrundeliegenden Rampengeschwindigkeiten sowie die ange-
wandten minimalen Trassierungsparameter sowie der DTV (Netzfall 1+, IPW 2019 [4]) sind
nachfolgend zusammengefasst:

Tabelle 32: Trassierungskennwerte der Rampen an der AS OS-Widukindland
Rampe (ki = m?a)/(o]s*) oo | ean
A 1 — Bremer StralRe 40 80 6,0 1.400 750 1.700
Bremer StralRe — Bielefeld 50 800 -4,5 7.800 1.000 5.400
Bielefeld — Bremer Stral3e 30 40 6,2 1.650 800 6.900
Bremer Stralle — A 1 50 80 -4,18 2.300 1.000 2.700

) negative Werte bezeichnen eine Gefallestrecke

Rampe A 1 — Bremer Straf3e

Die direkte geflihrte Rampe zur Bremer Stral3e beginnt mit der Ausfahrt aus der Verflechtungs-
strecke der Verteilerfahrbahn West und endet mit dem Anschluss an die Bremer Stral3e, der im
Zuge der B 51n realisiert wurde. Ab ca. Bau-km 340+100 ist die Rampe bereits im Zuge der
B 51n (OU Belm) realisiert und hdhenmé&Rig an die Gradientenlage der Verteilerfahrbahn West
anzupassen.

Die Ausfahrt wird zunachst als Q1-Querschnitt (Rampenverkehrsstarke 599 Kfz/h fir Netz-
fall 1+, siehe IPW 2019 [4]) gefuhrt und teilt sich nachfolgend in die an der Einmundung Bremer
Stral3e erforderliche Links- und Rechtsabbiegestreifen. Die Aufstelllange des Linksabbiegestrei-
fens betragt 60 m. Der Knotenpunkt mit der Bremer Stral3e ist signalisiert.

Entlang der Rampe (Bau-km 49+854 — 50+074) wurde mit dem Bau der B 51n (OU Belm) eine
Larmschutzwand (LA 12.3) angelegt, die an die Larmschutzwand an der Verteilerfahrbahn West
(LA 12.2) anschlie3t und bei der Querschnitts- und Hohengestaltung der Verteilerfahrbahn West
bertcksichtigt werden muss. Diese Larmschutzwand ist im Zuge des Neubaus der Rampe ab-
schnittsweise zu erhéhen.

Die Rampe liegt in der TWSZ lll. Entsprechend den Vorgaben fir den Bau der B 51n (OU Belm)
sind in diesem Bereich MaBhahmen gem. RiStWag [30] vorzusehen. Daher wird das tieferlie-
gende, rechte Bankett 3,00 m breit ausgebildet, wobei 2,00 m analog der Fahrbahnbefestigung
ausgebildet werden. AnschlieRend folgt ein 1,00 m breiter Teil, der eine Betonschutzwand als
passive Schutzeinrichtung aufnimmt. Die erforderlichen Dichtungsbahnen wurde bereits im
Zuge des Neubaus der B 51n (OU Belm) eingebaut.

Die gemall RAA [6] vorgegebenen Grenzwerte fir die Entwurfsparameter (siehe Tabelle 32)
sind eingehalten.

Rampe Bremer StralRe — Bielefeld

Die Rampe beginnt mit dem Anschluss an die im Bestand vorhandene Rampe, die im Zuge der
B 51n (OU Belm) realisiert wurde und zur A 33 fihrt.

Die Rampenverkehrsstarke (Netzfall 1+, siehe IPW 2019 [4]) betragt 519 Kfz/h und liegt damit
wesentlich unter dem Grenzwert fir einen zweistreifigen Querschnitt von 1.350 Kfz/h. Demnach
ergibt sich die Anordnung eines Q1-Querschnittes (Rampenlange L < 500 m) nach RAA [6].
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Die Rampe Bremer StralRe — Bielefeld liegt bis zum Bau-km 310+365 innerhalb der TWSZ IlI.
Entsprechend den Vorgaben fir den Bau der B 51n (OU Belm) sind in diesem Bereich Mal3nah-
men gem. RiStWag [30] vorzusehen. Daher wird das tieferliegende, rechte Bankett 3,00 m breit
ausgebildet, wobei 2,00 m analog der Fahrbahnbefestigung ausgebildet werden. Anschliel3end
folgt ein 1,00 m breiter Teil, der eine Betonschutzwand als passive Schutzeinrichtung aufnimmt.
Die erforderlichen Dichtungsbahnen wurde bereits im Zuge des Neubaus der B 51n (OU Belm)
eingebaut.

Ab Bau-km 310+057,8 verlauft die Rampe parallel zur Verteilerfahrbahn West, weshalb im Gra-
dientenentwurf die Hohengestaltung der Verteilerfahrbahn und nachfolgend der RF Bielefeld
der A 33/B 51n zu berlcksichtigen ist.

Entlang der Rampe wurde zwischen Bau-km 50+452 und 50+722 mit dem Bau der B 51n
(OU Belm) eine Larmschutzwand (LA 14) angelegt, die bei der Querschnitts- und Héhengestal-
tung der Rampe bericksichtigt werden muss. Diese Larmschutzwand ist im Zuge des Neubaus
der Rampe an den an der Einfahrt in die A 33 neu zu errichtenden Landschaftswall anzupassen.
Die Rampe endet mit Einfahrt in die A 33 und wird als 2. Einfahrt des Einfahrtyps EE1 vorgesehen.

Rampe Bielefeld — Bremer Stral3e

Die indirekte Rampe zur Bremer Stral3e beginnt mit der Ausfahrt aus der Verflechtungsstrecke
der Verteilerfahrbahn Ost unterhalb des Uberfihrungsbauwerkes der Bremer StrafRe und endet
mit dem Anschluss an die Bremer Stral3e.

Ab ca. Bau-km 305+100 ist die Rampe bereits im Zuge der B 51n (OU Belm) realisiert und
héhenmafig an die Gradientenlage der Verteilerfahrbahn Ost anzupassen.

Die Rampenverkehrsstarke (Netzfall 1+, siehe IPW 2019 [4]) betragt 667 Kfz/h und liegt damit
wesentlich unter dem Grenzwert fir einen zweistreifigen Querschnitt von 1.350 Kfz/h. Demnach
ergibt sich prinzipiell die Anordnung eines einstreifigen Querschnittes.

Die Ausfahrt wird zunéchst als rechter Fahrstreifen des Q2-Querschnittes der Verteilerfahrbahn
Ost geflihrt und teilt sich nachfolgend in den an der Einmindung Bremer Stral3e erforderliche
Linksabbiege- und Geradeausfahrstreifen. Die Aufstelllange des Geradeausfahrstreifens be-
tragt 75 m.

Die Anwendung des Scheitelradius R = 40 m ist durch die Nahe der bereits realisierten Einmin-
dung Bremer StralRe vorgegeben. Gleiches trifft auf die Anwendung der Querneigung von q =
4,0 % zu. Die daraus resultierende Geschwindigkeit von v = 30 km/h ist im Vorfeld der LSA-
geregelten Einmuindung vertretbar.

Die Uberschreitung des Grenzwertes fir die Langsneigung in Steigungsstrecken (max s = 6,0 %,
gem. RAA [6], Tab. 21) wird im Bereich der Anbindung an den vorhandenen Knotenpunkt Bremer
StralRe im Hinblick auf die angepasste Linienfiihrung als vertretbar erachtet.

Die Rampe liegt innerhalb der TWSZ l1ll. Entsprechend den Vorgaben fur den Bau der B 51n
(OU Belm) sind in diesem Bereich MaRnahmen gem. RiStWag [30] vorzusehen. Daher wird das
tieferliegende, rechte Bankett 3,00 m breit ausgebildet, wobei 2,00 m analog der Fahrbahnbe-
festigung ausgebildet werden. AnschlieRend folgt ein 1,00 m breiter Teil, der eine Betonschutz-
wand als passive Schutzeinrichtung aufnimmt. Die erforderlichen Dichtungsbahnen wurde be-
reits im Zuge des Neubaus der B 51n (OU Belm) eingebaut.
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Rampe Bremer Strale — A 1

Die direkte Rampe beginnt mit dem Anschluss an die im Bestand vorhandene Rampe, die im
Zuge der B 51n (OU Belm) realisiert wurde.

Die Rampenverkehrsstarke (Netzfall 1+, siehe IPW 2019 [4]) betragt 260 Kfz/h und liegt damit
wesentlich unter dem Grenzwert flr einen zweistreifigen Querschnitt von 1.350 Kfz/h. Demnach
ergibt sich die Anordnung eines Q1-Querschnittes (Rampenlange L < 500 m) nach RAA [6].

Entlang der Rampe wurde mit dem Bau der B 51n (OU Belm) eine Larmschutzwand (LA 13.2
bis LA 13.4) angelegt, die bei der Querschnitts- und Héhengestaltung der Rampe berilicksichtigt
werden muss. Diese Larmschutzwand ist im Zuge des Neubaus der Rampe abschnittsweise zu
erhohen. Die Rampe endet mit dem Anschluss an die Verflechtungsstrecke der Verteilerfahr-
bahn Ost.

Die gemall RAA [6] vorgegebenen Grenzwerte fir die Entwurfsparameter (siehe Tabelle 32)
sind eingehalten.

Die Ermittlung der Belastungsklasse fiir die AS A 33/B 51n und AS OS-Widukindland wurde
nach der RStO [45] auf Grundlage der Schwerverkehrsstéarke sowie weiterer Einflussfaktoren
vorgenommen. Aus der Bemessung ergibt sich die maf3gebliche Beanspruchung B (Summe der
aquivalenten 10-t-Achslibergange im Nutzungszeitraum). Die Rampen der planfreien Knoten-
punktees erhalten folgende Fahrbahnbefestigung:

Tabelle 33: Fahrbahnbefestigung der Rampen der AS A 33/B 51n und AS OS-Widukindland

opcsimmung | Bgustungeiissed | otestigung | P15 Ooerias
Verteilerfahrbahn West

48+600 — 49+430 Bk 10 Asphalt 70

49+430 — 50+537 Bk 32 Asphalt 70
Verteilerfahrbahn Ost

48+495 — 49+230 Bk 10 Asphalt 70

49+230 — 50+142" Bk 32 Asphalt 70
A 1 - Bohmte Bk 10 Asphalt 60

RStO [45]

Bohmte — Bielefeld Bk 32 Asphalt 60
Bielefeld — Bohmte Bk 32 Asphalt 60
Bohmte — A 1 Bk 10 Asphalt 70
A 1 — Bremer Stral3e Bk 10 Asphalt 70
Bremer StralRe — Bielefeld Bk 10 Asphalt 70
Rampe Bielefeld — Bremer Stral3e Bk 32 Asphalt 70
Rampe Bremer Stralle — A 1 Bk 10 Asphalt 70

*) Der Ausfahrbereich aus der A 33 wird zwischen Bau-km 50+142 und Bau-km 50+110 mit offenporigem Asphalt hergestellt

Detaillierte Angaben zum Schichtenaufbau sind der Unterlage 14.3 zu entnehmen.
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Weitere Knotenpunkte

Bei allen weiteren Knotenpunkten im nachgeordneten StraRennetz werden Standardeinmun-
dungen bzw. -kreuzungen vorgesehen. Die Knotenpunkte werden in den ungeordneten Zufahr-
ten ohne weiter bauliche Elemente (z. B. kleine Tropfen, Dreiecksinseln) ausgestattet.

Die Befahrbarkeit aller Knotenpunkte wurde anhand von Schleppkurven der entsprechenden
Bemessungsfahrzeuge (gem. FGSV 2001 [42]; i. d. R. Lastzug, mind. aber 3-achsiger, groRer
Lkw) nachgewiesen.

Kreisverkehre sind im Planungsraum nicht vorgesehen. Lichtsignalgeregelte Knotenpunkte sind
im Bestand lediglich an den RampenfuB3punkten der AS OS-Widukindland zu beriicksichtigen.
Neue lichtsignalgeregelte Knotenpunkte sind nicht vorgesehen.

45.3 Fuhrung von Wegeverbindungen in Knotenpunkten und Querungsstellen,
Zufahrten

Wegeverbindungen, die im Knotenpunktbereich mit an die Stra3e angebunden werden, sind in
der vorliegenden Planung im Regelfall nicht vorgesehen.

Far den landwirtschaftlichen Verkehr werden umfangreiche Anpassungen des nachgeordneten
Stralen- und Wegenetzes vorgesehen (siehe Kapitel 0). Uber diese Malinahmen wird sicher-
gestellt, dass eine Erschlieung der vorhandenen Flurstiicke auch in Zukunft sichergestellt ist.

Entlang der L 109 (Lechtinger StralRe) und der K316 (Haster Straf3e) werden die im Bestand
vorhandenen, stralenbegleitenden Radwege in der neuen Querschnittsgestaltung berticksich-
tigt. Im Zuge der Umgestaltung der K342 (Power Weg) wird der Planung des Landkreises Osn-
abrick Rechnung getragen und an der stidlich Fahrbahnseite ein neuer, stral3enbegleitender
Radweg angelegt.

Anlagen fir den Ful3géngerverkehr sind lediglich an K 316 (Haster Straf3e) vor der erforderli-
chen Bdschungssicherung zwischen Bau-km 680+078 und 680+130 und im Bereich der sudli-
chen Wohnbebauung zwischen Bau-km 680+385 und 680+425 vorgesehen. Die in letzterem
Bereich vorhandene Bushaltestelle Belm-HoltstraBe erhélt auf einer Lange von 8 m (Bau-km
680+398 — 680+406) einen Sonderbord (H6he = 16cm).

Bei einstreifigen Verbindungswegen (vergleiche Tabelle 11, Vor dem Bruch, An der Ruller Flut)
werden Ausweichstellen (gem. RLW [34] Bild 33, L = 40 m) vorgesehen.

4.6 Besondere Anlagen
Nebenanlagen wie PWC- oder Tank- und Rastanlagen sind nicht vorgesehen.

Nordlich und stdlich des Anschlusses der A 33 an die A 1 befinden sich an der A 1 PWC-Anla-
gen in einem Abstand von ca. 6 km (PWC-Anlage Ahrensfeld) und 7 km (PWC-Anlage Hasetal).
Diese beiden PWC-Anlagen wurden vor wenigen Jahren bedarfsgerecht erweitert. Die nachst-
gelegene PWC-Anlage an der A 33 befindet sich ca. 27 km sudlich der AS A 1/A 33 (PWC-
Anlage Teutoburger Wald). Die Stellplatzkapazitat dieser PWC-Anlage wird im Jahr 2018 be-
darfsgerecht erweitert. Der in den Richtlinien fur Rastanlagen an Stra3en (RR) [47] empfohlene
Regelabstand von 15 — 20 km bei unbewirtschafteten Rastanlagen wird um ca. 7 km tberschrit-
ten und der Ausnahmewert von 25 km um lediglich 2 km.
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4.7 Ingenieurbauwerke

Aufgrund des Streckenneubaus werden mehrere Uberfiihrungen (U-Bauwerke) oder Unterfiih-
rung (A-Bauwerke) von querenden Stralen und Wegen oder FlieRgewéassern erforderlich. Die
Briickenbauwerke sind in nachfolgender Tabelle zusammengestellt:

Tabelle 34: Briicken (gesamt)

Lichte Kreu- Lichte Breite zw.
BW . Weite zungs- Hohe Gelandern
Nr Bauwerksbezeichnung Bau-km winkel
[m] [gon] [m] [m]
01 Briicke im Zuge der A 33 Uber die A 1 39+989 > 48,0 98,3 24,70 30,1
02U | Griinbriicke tiber die A 33 40+650 >40,0 100,0 24,70 50,0
- Brucke im Zuge ,Kohkamp*
03U iiber die A 33 40+983 > 36,0 85,0 24,70 5,0
04U | Griinbriicke uber die A 33 41+220 = 36,0 100,0 24,70 50,0
- Faunabriicke mit Wirtschaftsweg
05U iiber die A 33 41+535 = 36,0 100,0 24,70 23,5
- Faunabriicke mit Wirtschaftsweg
06U iiber die A 33 41+925 = 36,0 100,0 24,70 23,5
07U | Faunabriicke tiber die A 33 42+225 = 36,0 70,0 24,70 20,0
08U BrUcke im Zuge ,Barenauer Weg 42+703 >36.0 84.0 >4.70 96
ber die A 33
09U Faunabriicke Uber die A 33 43+045 = 36,0 85,0 24,70 13,5
- Brucke im Zuge ,Vor dem Bruch®
10U ber die A 33 43+225 > 36,0 100,0 24,70 7,6
11 Durchlass Bruchbach 43+372 250 76,7 22,00 28,6
12 Briicke '|'m Zuge eines Wirtschafts- 0+214.1 5.0 76,7 >2.00 5.5
weges Uber den Bruchbach
F Fled -
13 | Faunapassage (Fledermaus 43+891 7,00 86,5 3,00 29,45
unterfihrung) nahe Higelkamp
Briicke im Zuge der A 33 Uber die
14 Ruller Flut und einen Wirtschaftsweg 44+529 230,0 64,1 24,50 318
Briicke im Zuge der A 33
15 iiber die L 109 45+057 >21,0 46,3 24,70 30,6
160) BruCke im Zuge ,Hinter dem Felde 45+675 >38.0 100,0 >4.70 9.6
ber die A 33
170 Faunabriicke tber die A 33 45+711 2> 36,5 95,3 24,70 13,5
Faunapassage (Fledermausunter-
18 fuhrung) mit Wirtschaftsweg nordl. 46+350 9,00 100,0 4,00 30,95
Niederrielage
Briicke im Zuge der A 33 Uber den
19 Niederrielager Bach und einen Wirt- 46+756 = 37,0 81,3 = 4,50 31,6
schaftsweg
Briicke im Zuge der A 33
20 iiber die K 342 46+970 >20,0 47,1 24,70 30,6
o1 | Bruckeim Zuge der A 33 47+3595 | 26,50 66,0 > 4,00 30,5
Uber den Eschkotterweg
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Lichte Kreu- Lichte Breite zw.
A0 Bauwerksbezeichnung Bau-km e Zungs- Hohe Gelandern
Nr. winkel
[m] [gon] [m] [m]
Briicke im Zuge der A 33
22 iiber die K 316 48+737 > 20,75 97,0 =4,50 43,75
23y | Brucke im Zuge der B 51n 49+044 | 262,75 88,2 > 4,70 21,85
Uber die A 33
Briicke im Zuge der A 33 (Verteiler-
24 fahrbahn Ost) Uber die Bahnstrecke 49+470 >58,0 47,0 27,0 11,7
Nr. 2200) Wanne-Eickel — Hamburg
Briicke im Zuge der A 33 (Verteiler-
25 fahrbahn West) Giber die Bahnstrecke 49+495 >58,0 47,0 =270 11,7
Nr. 2200) Wanne-Eickel — Hamburg
Briicke im Zuge der HeinrichsstralRe/
26 WeberstralRe Uiber die Bahnstrecke 690+078 20,0 100,0 =270 55
Nr. 2200) Wanne-Eickel — Hamburg
Briicke im Zuge der A 1 Uber die L 78 S
28 (Verbreiterung +3.75) 85+114,5 38,5 49,0 24,70 38,50

Die Grun- und Faunabriicken (BW 02U, 04U — 07U, 09U und 17U) erhalten einen Substratauf-
bau von 1 m Dicke als durchwurzelbaren Bereich. Um eine ausreichende Wasserversorgung
der Vegetation sicherzustellen und Erosionsvorgange zu vermeiden, wird dieser Bereich relativ
flach geneigt (ca. 5 %). Die aufgeschitteten Rampen weisen je nach topografischen Gegeben-
heiten Neigungen von 10 % (1 : 10) — 27,5 % (< 1 : 3) auf.

An den Rampen werden Aufweitungen der Fligelwdnde zum Wald hin vorgesehen, um einen
moglichst breiten Anwanderungsbereich zu schaffen.

Beim Entwurf der Kreuzungsbauwerke wurde eine méglichst rechtwinklige Kreuzung (100 gon)

der Verkehrsachsen angestrebt.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Bauwerke, bei denen ein Kreuzungswinkel <100 gon
erforderlich wird, und die entsprechende Begriindung aufgefthrt:

Tabelle 35: Bricken (KrwW <100 gon
BW Kreuzungs-
P Bauwerksbezeichnung winkel Begriindung
' [gon]
Die Lage des Bauwerkes ist durch die regelkonforme
Trassierung des AD A 1/A 33 bedingt. Eine Einhaltung ei-
01 Briicke im Zuge der A 33 983 nes Kreuzungswinkels von 100 gon hatte eine Verschie-
Uberdie Al ' bung des Ubergangsbogens auf das Bauwerk zur Folge.
Eine rechtwinklige Fiihrung ist daher aufgrund des zu er-
wartenden baulichen Aufwandes nicht verhaltnismaRig.
. . « Die Lage folgt dem bestehenden Wegeverlauf. Eine
03U Eélé?t;érz\égge ~Kohkamp 85,0 rechtwinklige Fihrung ist aufgrund des zu erwartenden
Eingriffes in das FFH-Gebiet nicht verhaltnismaRig.
) Die Lage folgt dem bestehenden Wegeverlauf und ist an
07U Faunabriicke Uber die A 33 70,0 der ermittelten Hauptflugroute der vorhandenen Fleder-
mause orientiert.
Die Lage resultiert aus der fiir die Uberfiihrung der Rampen
erforderlichen Entwicklungslange. Eine Einhaltung eines
Briicke im Zuge Kreuzungswinkels von 100 gon hétte eine Verschiebung
08U .Barenauer Weg 84,0 des Ostlichen Ubergangsbogens auf das Bauwerk oder
Uber die A 33 eine groRere Ausbauléange der 6stlichen Rampe zur Folge.
Eine rechtwinklige Fiihrung ist daher aufgrund des zu er-
wartenden baulichen Aufwandes nicht verhaltnisméagig.
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BW Kreuzungs-
. Bauwerksbezeichnung winkel Begriindung
' [gon]
11 Durchlass Bruchbach 76,7 Die Lage folgt dem bestehenden Gewéasserverlauf.
Briicke im Zuge eines Wirt- Die Lage folgt dem bestehenden Gewasserverlauf und ist
12 schaftsweges lber den 76,7 zudem durch die parallel zur A 33 gefiihrte Wegeverbin-
Bruchbach dung bestimmt.
Faunapassage (Fleder- Die Lage ist an der ermittelten Hauptflugroute der vorhan-
13 mausunterfiihrung) nahe 86,5 denen Fledermause bzw. der existierenden Leitstruktur
Hugelkamp orientiert.
Briicke im Zuge der A 33 . . .
14 iiber die Ruller Elut und ei- 64.1 Die Lage istan ajer erm_lttel_ten Hauptflugroute der vorhan-
. denen Flederméuse orientiert.
nen Wirtschaftsweg
Die Lage folgt dem bestehenden StraBenverlauf. Eine
15 Briicke im Zuge der A 33 46.3 rechtwinklige Fuhrung ist aufgrund der daraus resultieren-
Uber die L 109 ' den gréReren Langenentwicklung und des damit verbunde-
nen Eingriffs in die Ortslage Icker nicht verhéltnismanig.
. . . Die Lage ist an der ermittelten Hauptflugroute der vorhan-
. Briicke im Zuge Hinter dem " T .
17U Felde tiber die A 33 95,3 de_ner_l Fledermause bzw. der existierenden Leitstruktur
orientiert.
Briicke im Zuge der A 33 Die Lage folgt dem bestehenden Gewasserverlauf. Eine
19 Uber den Niederrielager 813 rechtwinklige Fuhrung ist aufgrund der daraus resultieren-
Bach und einen Wirt- ' den grof3eren Lichten Weite oder des Eingriffs in das vor-
schaftsweg handene geschiitzte Biotop nicht verhaltnismafig.
Die Lage folgt dem bestehenden StralRenverlauf. Eine
20 Briicke im Zuge der A 33 471 rechtwinklige Fihrung ist aufgrund des zu erwartenden
Uber die K 342 ' Eingriffes in vorhandenen geschlossenen Waldbestand
nicht verhaltnismagig.
Die Lage folgt dem bestehenden StralRenverlauf. Eine
21 Briicke im Zuge der A 33 66.0 rechtwinklige Fihrung ist aufgrund des zu erwartenden
Uber den Eschkotterweg ' Eingriffes in vorhandenen geschlossenen Waldbestand
nicht verhaltnismagig.
Die Lage folgt dem bestehenden Straf3enverlauf. Eine
29 Briicke im Zuge der A 33 970 rechtwinklige Fihrung ist aufgrund des zu erwartenden
Uber die K 316 ’ Eingriffes in die vorhandene Bebauung nicht verhaltnis-
manig.
Die Lage ist durch die regelkonforme Trassierung der
AS A 33/B 51n vorgegeben. Eine Einhaltung eines Kreu-
230) Briicke im Zuge der B 51n 88.2 zungswinkels von 100 gon hétte eine Verschiebung des
Uber die A 33 ! Ubergangsbogens auf das Bauwerk zur Folge. Eine
rechtwinklige Fuhrung ist daher aufgrund des zu erwar-
tenden baulichen Aufwandes nicht verhaltnismafig.
Briicke im Zuge der A 33
(Verteilerfahrbahn Ost) Die Lage ist durch den Kreuzungswinkel zwischen dem
24 Uber die Bahnstrecke Nr. 47,0 vorhandenen Bauwerk 04 der B 51n (OU Belm) und der
2200) Wanne-Eickel — Bahnstrecke Nr. 2200 vorgegeben.
Hamburg
Briicke im Zuge der A 33
(Verteilerfahrbahn West) Die Lage ist durch den Kreuzungswinkel zwischen dem
25 Uber die Bahnstrecke Nr. 47,0 vorhandenen Bauwerk 04 der B 51n (OU Belm) und der
2200) Wanne-Eickel — Bahnstrecke Nr. 2200 vorgegeben.
Hamburg
Briicke im Zuge der A 1
28 Uber die L 78 47,0 Verbreiterung eines bestehenden Bauwerkes.
(Verbreiterung +3,75)

Bei allen Briickenbauwerken wurde auf Richtungsanderungen, Ubergangsbégen und wech-
selnde Hohenplanelemente innerhalb der Bauwerke verzichtet.
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Zur Absicherung von Hoéhenspriingen, die sich Aufgrund der an Zwangspunkten orientierten
Trassierung ergeben, sind folgende Stitzbauwerke vorgesehen:

Tabelle 36: Stiitzbauwerke

BW LA Hoh
Bauwerksbezeichnung Bau-km von — bis ange 6he

Nr. [m] (m]

27 Stitzwand K 316 — Johannesstralle 680+073 — 680+127 54 <05

Entlang der Einschnittbéschung an der A 1 sind abschnittsweise Boschungssicherungen mit
Gabionen vorhanden. Fir die Gestaltung des Einfahrbereiches des AD A 1/A 33 in Richtung
Bremen ist zwischen Bau-km 84+645 und Bau-km 84+850 (bezogen auf die A 1) der Ersatz-
neubau der Gabionen (H < 3,50 m) auf einer Lange von 205 m vorgesehen. Im weiteren Verlauf
werden zwischen Bau-km 85+688 und Bau-km 85+703 die Gabionen auf einer Lange von 15 m
an die Gestaltung der Rampe Bielefeld-Bremen angepasst.

Des Weiteren werden bei der Herstellung der Widerlager des Bauwerkes 01 die vorhandenen
Gabionen zurtickgebaut bzw. an die neuen Fliigelw&nde angepasst.

Aufgrund des hinsichtlich des Artenschutzes konfliktreichen Autobahnneubaus sind in weiten
Streckenteilen Uberflughilfen (Leit- und Kollisionsschutzwéande oder -zaune) vorgesehen. Da
diese i. d. R. eine H6he von mind. 4 m aufweisen und entsprechende Grindungen erfordern,
werden diese ingenieurtechnisch bemessen.

Folgende Leit- und Kollisionsschutzanlagen sind entlang der A 33 vorgesehen:

Tabelle 37: Leit- und Kollisionsschutzanlagen entlang der A 33

RF Bau-km von - bis Bemerkungen

40+712 — 40+985 (BW 03U)
40+990 (BWO03U) — 41+155
41+285 — 41+484
41+585 — 41+875
41+971 — 42+220
43+780 — 43+828
44+561 — 44+614
46+635 — 46+713

40+709 — 40+977 (BWO3U)
40+981 (BWO03U) — 41+155
41+290 — 41+485
Al 41+581 — 41+877
41+971 — 42+175
43+705 — 43+810
46+640 — 46+720

Bielefeld

Leit- und Kollisionsschutzzaun

40+588 — 40+624
40+675 — 40+712
41+155 - 41+194
41+245 — 41+285
Bielefeld ji:gjg : 21:222 Irritations- und Kollisionsschutzwand
41+875 — 41+913
41+937 — 41+971
42+220 — 42+223
42+245 — 42+290
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RF Bau-km von — bis

Bemerkungen

43+056 — 43+094
43+850 — 43+929

45+680 (BW 16U) — 45+705 (BW 17U)
45+719 (BW 17U) — 45+759

46+305 — 46+395

46+713 — 46+820)

47+325 — 47+415

47+650 — 48+220

40+588 — 40+624

40+675 — 40+712

41+155 — 41+194

414245 — 41+285

41+484 — 41+523

41+546 — 41+585

41+875 — 41+913

41+937 — 41+971

42+220 — 42+223

42+245 — 42+290

43+056 — 43+094

43+850 — 43+929

45+680 (BW 16U) — 45+705 (BW 17U))
45+719 (BW 17U) — 45+759

46+305 — 46+395

46+713 — 46+820)

47+325 — 47+415

47+650 — 48+220

Bielefeld

40+591 — 40+625
40+675 — 40+709
41+155 — 41+971
41+245 — 41+290
41+485 — 41+523
41+546 — 41+581
41+877 — 41+913
41+937 — 41+971
42+175 — 42+205
Al 42+227 — 42+265
43+000 — 43+034
43+048 — 43+085
43+855 — 43+923
44+465 — 44+561
45+680 — 45+703 (BW 170)
45+716 (BW 17U) — 45+755
46+305 — 46+395
46+720 — 46+830
47+650 — 48+220

Irritations- und Kollisionsschutzwand

86+077 (A 1) — 40+588
Bielefeld 43+828 — 43+850
43+929 — 44+440 (LA 08.1)

40+591 — 85+544 (A 1)
A1l 43+810 — 43+855
43+923 — 44+465

Leit- und Kollisionsschutzzaun mit
Amphibienleiteinrichtung
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Auf den Briickenkappen folgender Bauwerke sind beidseitig, 4,0 m hohe Irritationsschutzwande
angeordnet:

Tabelle 38: Irritationsschutzwénde auf Briickenbauwerken
BW . Bau-km
NI Bauwerksbezeichnung der A 33 Bemerkungen
13 Fq_unapassage (Fledermausunterfiihrung) nahe 43+891 | beidseitig
Hugelkamp
. . . . an RF Bielefeld Larmschutzwand LA 08.1
14 Bruck_e im que der A 33 Gber die Ruller Flut 44+529 | einschl. Ausbildung als Kollisions- und Irri-
und einen Wirtschaftsweg .
tationsschutzwand
18 Fgunap.assage (Fledermausunterftihrung) nordl. 46+350 | beidseitig
Niederrielage
Briicke im Zuge der A 33 Uber den S
19 Niederrielager Bach und einen Wirtschaftsweg 46+756 | beidseitig
21 Briicke im Zuge der A 33 tber den 47+359 5 | uran RF Bielefeld
Eschkotterweg "™ | an RF A 1 Larmschutzwand LA 09.2

Die Griin- und Faunabriicken (BW 02U, 04U — 07U, 09U und 16U erhalten beidseitig, 2,0 m
hohe Irritationsschutzwéande.
4.8 Larmschutzanlagen

Im Ergebnis der schalltechnischen Untersuchungen sind aktive Schallschutzmafnahmen vor-
gesehen, die in der folgenden Tabelle zusammengefasst aufgefihrt werden:

Tabelle 39: Aktive LarmschutzmaBnahmen
LS-Wand/LS-Wall Hbéhe Uber
Ifd. : Bau- :
NF Ortslage/Bereich lange Gradiente
: an RF von bis der A 33"
Gemeinde Wallenhorst
LS-Wall
LA 01 |Barenauer Weg 13 und 15 Al 42+490 42+684 194 5,00 m
LS-Wall
LA 02 |Barenauer Weg 12 . a 42+565 42+700 135 550m
Bielefeld
LS-wall
LA 03 | Erftenbecksweg 5 SA la 42+840 43+025 185 500m
LA 041 LS-Wall 42+845 42+905 60 5,00 m
LA 04'2 Erftenbecksweg 3 LS-Wand 42+905 43+042 137 6,50 m
: Bielefeld
LA 05 |Vordem Bruch 11 L_S'Wa" 43+095 43+203 108 450 m
Bielefeld
LS-Wall
LA 06 |Hugelkamp 7 >va 43+643 | 43+828 185 5,50 m
Bielefeld
Gemeinde Belm
LA 07 An der Ruller Flut 16, 19 und LS-wall 444700 444930 230 250 m
19a Al
Laog |AnderRuller Flut23, 24, 242 LSWand | )1 440 | 44+660 229 4,00 m
und 25 Bielefeld
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LS-Wand/LS-Wall Hohe uber
Ifd. . Bau- :
NF Ortslage/Bereich lange Gradiente
: an RF von bis der A 33™"
LA 09.1 LS-Wall 47+235 | 47+299 64 4,00m
"~ | Eschkétterweg 7, 9 und 9a LS-Wand 47+299 47+395 96 4,00 m
LA 09.2
Al
LA11 |Haster Weg, Gstlich A 33 LS'Xand 48+539 | 48+791 252 2,50 m
LS-Wand
LA 10.1 | Haster Weg, = wa; 48+650 | 48+765 115 2,50 m
LA 10.2 | westlich A 33 . 48+765 48+812 47 3,50m
Bielefeld
LS-Wand 49+557 49+671 112 6,50 m
(Neubau)
LA13.1 | Belm, LS-Wand | 49+671 | 49+808 144 4,00m
LA 13.2 | 6stlich Bremer StralRe N
(Erh6éhung)
Al
Belm LS-Wand 49+565 49+681 118 3,50m
LA12.1 ' (Neubau)
P Weg 2
oweriveg Bielefeld
Stadt Osnabriick
LS-Wand 49+840 49+862 41 9,00 m
(Erhéhung)
LA 13.4 | Bel
3.4\ Belm, LSWand | 49+798 | 49+838 39 5,50 m
LA 13.5 | 6stlich Bremer StralRe i
(Erh6hung)
Al
. LS-Wand 50+613 50+761 148 4,50 m
La1s |OSnabruck (Neubau)
NordstraRe 102
Al
Osnabriick LS-Wand 49+854 50+074 233 9,00 m
LAl23 westlich Pc;wer We (Erhchung)
9 Bielefeld
Belm, Einbau von
Ostlich Bremer Stral3e OPA
Osnabrick offenporiger
49+2 +937 1.737
Westlich Power Weg, Asphalt 9+200 50+93 3
NordstraRe 102 + 116, (Dstro: - 5
Campingplatz + Kleingéarten dB(A))

Y Die Baulange der Larmschutzbauwerke entspricht nur bei straRenparallelem Verlauf des Larmschutzbauwerkes (bei gerader
Strecke und R = =) der Differenz der Bau-Kilometer.

**)  Bei ausgewiesener Erhdhung einer vorhandenen La&rmschutzwand ist die Endhéhe angegeben.

4.9

Offentliche Verkehrsanlagen

Anlagen des 6ffentlichen Personenverkehrs werden entlang der K 316 (Haster Straf3e) und der
K 342 (Power Weg) beruhrt. Auf den KreisstralBen verkehrt die schwach frequentierte Busli-
nie Nr. 223 der Verkehrsgemeinschaft Osnabriick (VOS) mit den Haltestellen Belm-Holtstral3e,
Belm-Haster Stral3e und Icker-Eschkotterweg.

Die nicht barrierefrei gestalteten Haltestellen Belm-Haster Strafe und Icker-Eschkotterweg lie-
gen aul3erhalb der Baustrecke der K 342 (Power Weg) und werden nicht veréndert.
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Im Zuge der Anpassung der K 316 (Haster Straf3e) wird vor der stidlichen Wohnbebauung der
2,0 m breite Radweg mit einem Bord (Bau-km 680+385 — 680+425) von der Fahrbahn getrennt.
Die in diesem Bereich vorhandene Bushaltestelle Belm-Holtstral3e erhalt in Abstimmung mit der
Verkehrsgemeinschaft Osnabrick (VOS) bzw. Planungsgesellschaft Nahverkehr Osnabriick
GbR (PlaNOS) auf einer Lange von 8 m (Bau-km 680+398 — 680+406) einen Sonderbord (H6he
=16 cm).

Die L 109 (Lechtinger Straf3e) wird zwischen Rulle und Icker von den Buslinien Nr. 511 und Nr.
586 mehrmals taglich befahren. Haltestellen existieren im betrachteten Streckenabschnitt der
L 109 (Lechtinger Straf3e) nicht.

Durch die Verwendung der Regelparameter der vorgegebenen Entwurfsklassen der Landes-
und Kreisstraf3en sind keine Beeintrachtigungen des offentlichen Verkehrs zu erkennen.

Einrichtungen der Eisenbahnen des Bundes (Bahnstrecke Nr. 2.200, Wanne-Eickel — Hamburg,
Abschnitt Osnabriick — Belm, Bahn-km 120,2 — Bahn-km 124,8 werden im Zuge der Verteiler-
fahrbahnen im Bereich der AS A 33/B 51n (OU Belm) gequert.

Die lichte Hohe der Bauwerke Nr. 23 und Nr. 24 von = 7 m ist im Bereich dieser elektrifizierten
Bahntrasse eingehalten. Die Maststandorte der Fahrleitung wurden im Zuge der bisherigen Pla-
nungen (2011) mit der DB ProjektBau abgestimmt und bei der Planung der AS A 33/B 51n ent-
sprechend bericksichtigt.

Weitere Anlagen des o6ffentlichen Verkehrs (z. B. Flugplatze, Héafen, private Eisenbahnen) sind
von der Neubaumaf3nahme nicht betroffen.

4.10 Leitungen

Im Rahmen der bisherigen Planungen wurden die zustandigen Versorgungsunternehmen be-
zuglich ihres Leitungsbhestandes befragt.

Die vorhandenen Energie-, Ver-, Entsorgungs- und Fernmeldeanlagen missen, soweit diese
im Baufeld liegen, verlegt, versetzt oder der neuen Héhenlage entsprechend in Abstimmung mit
den jeweiligen Eigentiimern umgelegt werden. Die Kosten fir die Umverlegung und Sicherung
von Leitungen, die im Zuge des Neubaus der A 33 erforderlich werden, tragt der Bund als Vor-
habenstrager. Ausgenommen hiervon sind bereits geltende Regelungen und Vertrage bei Lei-
tungsverlegungen innerhalb von Landes- oder KreisstralRen.

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens werden die Vereinbarungen zum Liefer- und Leis-
tungsumfang sowie zur Kostentragung detailliert abgestimmt.

Die MalRnahmen an Leitungen sind dem Regelungsverzeichnis, Unterlage 11 zu entnehmen.

Nachfolgende private und offentliche Leitungstrager bzw. Versorgungsunternehmen sind mit
folgenden Leitungen betroffen:
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Tabelle 40: betroffene Leitungstrager bzw. Versorgungsunternehmen

Leitungstrager bzw. Versorgungsunternehmen Leitungsmedium

Streckenentwasserung der BAB

Bundesstral3enverwaltung

AUSA-Kabel
Deutsche Telekom AG Telekommunikation
Landkreis Osnabriick (StraRenbauverwaltung) Regenwasser
novega/GASLine Gas
Stadtwerke Osnabriick Trinkwasser

Trinkwasser

Wasserverband Wittlage
Schmutzwasser

Wasserversorgung Wallenhorst Trinkwasser

Strom (erdverlegt und Freileitung)

WESTNETZ
Gas

Die derzeit bekannten Vorgaben der Versorgungsunternehmen hinsichtlich erforderlicher Si-
cherheitsabstande oder zu MaBnahmen bei Uberbauung wurden bei der Planung der Leitungs-
verlegung berticksichtigt. Eine Prazisierung der beabsichtigten Leitungslagen erfolgt im Zuge
des Planfeststellungsverfahrens.

4.11 Baugrund und Erdarbeiten
411.1 Baugrund (allgemein)

Auf der Grundlage der bereits beschriebenen Vorplanung von 2007 (SHP 2007) [13] wurden
durch das Ingenieurbiro BGA umfangreiche Bodenuntersuchungen und Baugrunderkundungen
vorgenommen und planungsbegleitend erganzt.

Die Endfassung des bautechnischen Bodengutachtens (Streckengutachten) wurde 2015
(BGA 2015) [15] erstellt. Die wesentlichen Erkenntnisse werden nachfolgend kurz zusammen-
gefasst.

Der nordliche Teil der Trasse verlauft in einer geologischen Muldenstruktur, in dessen Kern
Festgesteine des Juras anstehen. Die Schichten streichen hier etwa Westnordwest — Ostslidost
und fallen mit etwa 20 bis 30° nach Nordnordosten hinein.

Der sudliche Teil der Trasse befindet sich im Bereich einer geologischen Sattelstruktur, der sog.
»2Aufwolbung von Icker”. Diese bildet ein Teilstlick der Piesberg-Pyrmonter Achse. Die Sattel-
achse streicht hier etwa Westnordwest — Ostsuidost. Im Zentrum der sattelférmigen Aufwdlbung
stehen Festgesteine des Buntsandsteins an. An den R&ndern sind Festgesteine des Muschel-
kalkes und des Keupers vorhanden. Entsprechend der Schichtlagerung liegt ein umlaufendes
Streichen vor. Das Einfallen der Schichten betragt an den Sattelflanken zwischen etwa 20 bis
30° (6rtlich bis tber 30°).
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Im Bereich der Aufwdlbung stehen im tieferen Untergrund Gesteine des Zechsteins an. Diese
bestehen z. T. aus wasserldslichen Steinsalzen, Anhydrit und Gips.

Die Festgesteine weisen im gesamten Trassenabschnitt im Bereich der H6henziige meist nur
geringmachtige eiszeitliche Deckschichten aus Hanglehm, L63lehm sowie Geschiebelehm und
Geschiebemergel auf. Im Bereich der Niederungszonen besitzen diese Lockergesteine grof3ere
Schichtstarken. Ortlich kann die Machtigkeit dort mehr als 10 m betragen. Bereichsweise liegen
hier auch Sande in groRRer Schichtstéarke vor.

In der Baustrecke liegen wechselhafte hydrogeologische Verhéltnisse vor. In den eiszeitlichen
Deckschichten Uberwiegen schwach wasserdurchlassige, bindige Bodenarten (L6Rlehm, Ge-
schiebelehm/-mergel, Hanglehm). Grundwasserfiihrende Sande sind im Wesentlichen auf die
Niederungszonen der Nette, des Niederrielager Baches und den Anschlussbereich an die Orts-
umgehung Belm begrenzt.

Die Festgesteine bilden ausgedehnte Kluftgrundwasserleiter mit unterschiedlichen Gebirgs-
durchlassigkeiten.

Die Grundwasserfuihrung ist im Nordwesten der Trasse in den Tonsteinen des Juras Uberwie-
gend sehr gering. Der Druckspiegel liegt hier wegen der sehr geringen Durchlassigkeit des Fel-
ses und der Verwitterungstone zeitweise an der Gelandeoberflache. Im stdlichen Trassenab-
schnitt, in der Aufwélbung von Icker, sind in den Schichten des Buntsandsteins und insbeson-
dere des Muschelkalkes hohere Gebirgsdurchlassigkeiten vorhanden. Der Grundwasserspiegel
liegt hier aufgrund der topografischen Gegebenheiten erst in grof3erer, fir die Baumalinahme
nicht relevanter Tiefe.

Vorfluter fur die Grundwasservorkommen sind die Nette und die ihr zuflieRenden Béche. Diese
entwassern nach Sidwesten zur Hase im Stadtgebiet von Osnabrtick.

Die Trasse der geplanten A 33 verlauft in einem Teilabschnitt im Einzugsgebiet von Wasserge-
winnungsanlagen der Gemeinde Belm (Brunnen Gattberg — Icker — Powe).

Des Weiteren liegt die Trasse von ca. Bau-km 47+970 bis 49+150 im Einzugsgebiet des Mine-
ralbrunnens Avanus.

Das Planungsgebiet liegt auRerhalb relevanter Erdbebenzonen.

Im sidlichen Trassenbereich ist es durch Ablaugung von Steinsalzen, Anhydrit und Gips be-
reichsweise zu Senkungen an der Gelandeoberflache gekommen und es sind einzelne Erdfalle
aufgetreten. Das Auftreten von Erdféllen ist wahrscheinlich an geologische Stérungszonen ge-
bunden, die hier etwa Stidwest — Nordost verlaufen und die Aufwdélbung von Icker in mehrere
Schollen aufteilen. Das Erdfallrisiko, welches als relativ gering eingeschatzt wird, ist bei der
Bauwerksplanung zu berticksichtigen.

Ausgenommen der Nahbereich nérdlich der Bahnstrecke (geplanter Standort Versickerbecken
VB 1), ist entlang der A 33 aufgrund der hohen Grundwasserstidnde und schwach bis sehr
schwach durchlassigen Bodenarten keine Versickerung méglich. Daher wird die Anordnung von
Regenrickhaltebecken erforderlich.

Die erforderlichen Briickenbauwerke kénnen tberwiegend flach gegriindet werden. Diese Aus-
sage ist anhand der Vorentwurfe zu Uberprifen und ggf. anzupassen. Der Umfang der erforder-
lichen bodenmechanischen Laborversuche ist dann auf der Grundlage der Vorentw(rfe festzu-
legen.
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Fur die Regenriickhaltebecken ist nach Vorliegen der Entwurfsplanung eine objektbezogene
Baugrunderkundung und Beratung vorzusehen.

Im Regionalen Raumordnungsprogramm des Landkreises Osnabriick sind im Trassenverlauf
Vorranggebiete fir die Rohstoffgewinnung ausgewiesen. Hierbei handelt es sich um mehrere
Tonabbaugebiete (Gruben).

Im geplanten Trassenverlauf sind keine Stdérungen durch Altlasten oder Verfillungen bekannt.
Die am AD A 1/A 33 nordlich der Rampe Bielefeld — Dortmund vorhandene Flache mit Altabla-
gerung wird von der Baumafinahme nicht angeschnitten.

Der abschnittsweise bis zu 70 cm anstehende Oberboden ist abzutragen, in Mieten zu lagern
und als Andeckung wieder zu verwenden.

Seitenentnahmen oder -ablagerungen sind nicht vorgesehen.

4.11.2 Baugrund und bautechnische MalBhahmen (abschnittsweise)

A 1 —Bau-km 42+100 (n6rdlich Riehenmoorweq)

Unter einer ca. 10 — 30 cm starken Oberbodenschicht folgen in diesem Streckenabschnitt in
unterschiedlicher M&chtigkeit die Bodenhorizonte Aufschittungen, Geschiebelehm, Sande und
Tone sowie Tonstein des Jura.

Die Frostempfindlichkeit des Bodens differiert zwischen F1 (Sande) und F3 (Lehm, Mergel). In
Anbetracht des inhomogenen Bodenaufbaus wird im weiteren Planungsverlauf von einer Frost-
empfindlichkeit F3 ausgegangen.

Im Bereich der Einschnittsohle steht grof3flachig Tonstein mit einer ausreichenden Tragfahigkeit
(Ev2 2 45 MN/m2) an. Bei Auftreten von Tonstein in stark stiickiger Form sind ggf. Nachverdich-
tungen vorzusehen.

In den Randbereichen des Einschnittes sind in Hohe des Planums Verwitterungstone, stellen-
weise u. U. auch Geschiebelehm zu erwarten. Auf diesen bindigen Bodenarten wird der o. g.
Verformungsmodul im Allgemeinen nicht erreicht. In solchen Bereichen kann der erforderliche
Verformungsmodul auf dem Planum durch die Ausfihrung eines Bodenaustausches mit Kies-
Sand oder durch eine Verfestigung erzielt werden. Die notwendige Starke des Ersatzbodens ist
durch Probeverdichtungen und Plattendruckversuche zu ermitteln. Es ist zunéchst von einem
Mal3 von ca. 0,3 m auszugehen.

Der bei der Herstellung des Einschnittes anfallende Tonstein ist stark frost- und witterungsemp-
findlich und daher ggf. nur im Kern von Dammen oder fiir den Einbau in Larmschutzwaéllen vor-
zusehen.

Insbesondere bei feuchter Witterung sind Abtragsflachen mit einer Neigung von = 6 % anzule-
gen, damit Niederschlagswasser schadlos abflieBen kann. Das Planum ist mit einer Quernei-
gung von 2= 4 % herzustellen.

Aufgrund der Neigung der Schichtflachen sind die Boschungen an der sudwestlichen Seite des
Einschnittes mit einer Béschungsneigung von 1 : 2 anzulegen. An der norddstlichen Seite sind
Boschungsneigungen von 1 : 1,5 ausreichend.
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Zur Sicherung der Standsicherheit der Béschung und um eine zusammenhangende Sickerlinie
zu vermeiden, ist der Einbau einer Boschungssickerschicht, die an die Sickerstréange unter den
Mulden anschliel3t, vorzusehen.

Der Tonstein der Jura-Formation fuhrt — insbesondere in feuchten Perioden — bereichsweise
auf Kluften Grundwasser. Die Ortlich in der Lockergesteinsuberdeckung der Tonsteine verbrei-
teten Sandlagen enthalten ebenfalls zeitweise Grundwasser. Zur Ableitung sind fachgerecht
ausgeflhrte offene Wasserhaltungen vorzusehen.

Eine Aufbereitung des Grundwassers ist aufgrund der geringen Eisenkonzentration nicht erfor-
derlich.

Bau-km 42+100 — Bau-km 45+330 (n6rdlich Riehenmoorweg bis sudlich L 109)

Unter einer ca. 20 — 50 cm starken Oberbodenschicht folgen in diesem Streckenabschnitt in
unterschiedlicher Machtigkeit die Bodenhorizonte Sande, Geschiebelehm und Geschiebemer-
gel, Hanglehm, Tonstein des Jura und Tonstein sowie Mergelgestein des Keupers.

Die Frostempfindlichkeit des Bodens differiert zwischen F1 (Sande) und F3 (Lehm, Mergel). In
Anbetracht des inhomogenen Bodenaufbaus wird im weiteren Planungsverlauf von einer Frost-
empfindlichkeit F3 ausgegangen.

In diesem Streckenabschnitt fihren im Wesentlichen die Sande das Grundwasser, weshalb das
Grundwasser in Niederungszonen wenige Dezimeter bis ca. 1,0 m unter der Gelandeoberflache
ansteht. In etwas hoher gelegenen Abschnitten liegt der der Uberwiegend frei Grundwasser-
spiegle bei ca. 1,0 -3,0 m unter der Gelandeoberflache.

Die anstehenden Sande und bindigen Bodenarten bilden ein ausreichend tragfahiges Auflager
fur die geplanten Dammbauwerke. Etwaige Schwéachezonen sind zu ersetzen (Bodenaustausch
ca. 0,30 m).

In Einschnittsbereichen kann das Erdplanum im wenig tragfahigen Geschiebelehm liegen. Hier
ist ein Bodenaustausch von ca. 0,50 m oder eine Bodenverfestigung vorzusehen. Abschnitts-
weise sind allerdings nur maRige bis mittlere Tragfahigkeiten zu erwarten. In diesen Bereichen
sind bodenverbessernde MaRnahmen vorzusehen. Bei flurnahen Grundwassersténden ist eine
Planumssickerschicht (= 0,5 m) vorzusehen.

Bdschungsneigungen sind mit 1 : 1,5 anzulegen.

Bau-km 45+330 — Bau-km 46+200 (sudlich L 109 bis Rieger Weq)

Unter einer ca. 20 — 30 cm (6rtlich bis 60 cm) starken Oberbodenschicht folgen in diesem Stre-
ckenabschnitt in unterschiedlicher Machtigkeit Hang- und Lo3lehm, Geschiebelehm, Geschie-
bemergel und Sande. Diese liegen auf Festgesteinen des Keupers, des Muschelkalks und des
Buntsandsteines.

Die Frostempfindlichkeit des Bodens differiert zwischen F1 (Sande) und F3 (Lehm, Mergel). In
Anbetracht des inhomogenen Bodenaufbaus wird im weiteren Planungsverlauf von einer Frost-
empfindlichkeit F3 ausgegangen.

Das Grundwasser liegt in diesem Abschnitt in gro3erer, fir die Baumalinahme nicht relevanter
Tiefe.
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Eine ausreichende Tragfahigkeit (Ev2 2 45 MN/m2) des Erdplanums kann im Allgemeinen er-
reicht werden. Abschnittsweise sind jedoch Nachverdichtungen oder ein Bodenaustausch (ca.
0,30 m) vorzusehen.

Bdschungsneigungen sind mit 1 : 1,5 anzulegen.
Insbesondere bei feuchter Witterung sind Abtragsflachen mit einer Neigung von = 6 % anzule-

gen damit Niederschlagswasser schadlos abflieRen kann. Das Planum ist mit einer Quernei-
gung von = 4 % herzustellen.

Bau-km 46+200 bis Bau-km 49+430 (Rieger Weq bis Anbindung B 51n (OU Belm))

Unter einer ca. 10 — 40 cm (6rtlich bis 70 cm) starken Oberbodenschicht folgen in diesem Stre-
ckenabschnitt, in unterschiedlicher Machtigkeit die Bodenhorizonte LoR3lehm, Geschiebelehm
und Geschiebemergel, Sande sowie Ton, Kalk- und Tonstein des Muschelkalks, des Buntsand-
steines und des Keupers,

Die Frostempfindlichkeit des Bodens differiert zwischen F1 (Sande) und F3 (Lehm, Mergel). In
Anbetracht des inhomogenen Bodenaufbaus wird im weiteren Planungsverlauf von einer Frost-
empfindlichkeit F3 ausgegangen.

Die Grundwasserstande bzw. Druckwasserspiegel liegen bei ca. 2,0 — 4,0 m unter der Gelan-
deoberflache. Aufgrund topografischer Gegebenheiten liegt das Grundwasser abschnittweise in
groRerer, fur die Baumalnahme nicht relevanter Tiefe.

Die oberflachennah anstehenden Bodenarten sind schwach bis sehr schwach wasserdurchlas-
sig. Auf diesen kann sich daher zeitweise in niederschlagsreichen Perioden flurnahes Stauwas-
ser ansammeln.

Bei gelandegleichem Verlauf der Trasse kann auf den anstehenden Sanden im Allgemeinen
eine ausreichende Tragfahigkeit (Evz = 45 MN/m2, ggf. mit Nachverdichten) des Erdplanums
erreicht werden.

Bei einer Reststarke des Sandes von weniger als 30 cm oder bei Vorliegen von Geschiebelehm
wird zur Erzielung eines ausreichenden Verformungsmoduls eine Baugrundverbesserung durch
Bodenaustausch erforderlich.

Bdschungsneigungen sind mit 1 : 1,5 anzulegen.

4.12 Entwasserung
412.1 Geohydrologie/Vorflutverhaltnisse

Im Bereich der Niederungszonen liegen Uberwiegend hohe Grundwasserstande vor. Die Grund-
wasserfiuhrung ist im Nordwesten der geplanten Trasse Uberwiegend gering. Der Druckwasser-
spiegel liegt zwischen Bauanfang und ca. Bau-km 42+000 wegen der sehr geringen Durchl&s-
sigkeit des Baugrundes zeitweise im Bereich der Gelandeoberkante oberhalb der geplanten
Gradiente. Da der Tonstein in diesem Abschnitt bereichsweise in Kluften Grundwasser fuhrt, ist
beim Auffahren des Einschnittes bereichsweise mit einem Wasseraustritt zu rechnen. Der Was-
serandrang wird im Allgemeinen als gering bewertet und ist bei der Anwendung einer offenen
Wasserhaltung zu berticksichtigen (vgl. BGA 2015 [15]).



Neubau der Bundesautobahn A 33
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

Seite 110 von 159

Im Einschnittsbereich zwischen Bau-km 45+300 und Bau-km 46+240 liegen die Grundwasser-
stande in groRerer, fir die BaumaRnahme voraussichtlich nicht relevanter Tiefe
(vgl. BGA 2015 [15]). Es kann jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass beim Auffahren des
Einschnittes kurzzeitig ein erh6hter Wasserandrang vorliegt, der in einer offenen Wasserhaltung
abzuleiten ist. Dartiber hinaus sind in diesem Bereich keine weiteren Wasserhaltungsmafnah-
men erforderlich.

Den Nahbereich nordlich der Bahnstrecke (geplanter Standort Versickerungsbecken 1) ausge-
nommen, ist entlang der A 33 aufgrund der hohen Grundwasserstande und der schwach bis
sehr schwach durchléssigen Bodenarten keine Versickerung moglich.

Als Vorfluter stehen im Planungsabschnitt folgende Verbandsgewasser 2. und 3. Ordnung zur
Verfligung:

Tabelle 41: Vorflutgewasser

Gewasser/Ordnung Gewasserkennzahl Unterhaltungsverband
Grenzgraben/3 - -
Kuhkampsbach/3 361844 96 Hase — Bever
Ahrensbach/2 36342 97 Mittlere Hase
Graben zum Bruchbach/3 96 Hase — Bever
Bruchbach/2 36182 96 Hase — Bever
Ruller Flut/2 3618 96 Hase — Bever
Niederrielager Bach/3 36186 96 Hase — Bever

Von dem Bauvorhaben sind ferner Trinkwasserschutzgebiete berthrt, die in den letzten Jahren
neu angeordnet und festgesetzt wurden (www.umweltkarten-niedersachsen.de) [48]. Fir die
weitere Planung der A 33 ist das Wasserschutzgebiet Belm — Nettetal zu berlicksichtigen. Die
dazugehorige Wasserschutzzone Il kreuzt die Trasse der A 33 zwischen Bau-km 45+700 bis
Bau-km 47+550. Der Abschnitt von Bau-km 47+550 bis Bau-km 48+500 ist als Wasserschutz-
zone |l ausgewiesen.

Weitere Wasserschutzzonen (Il) befinden sich nordlich der Trasse im Bereich der Ortschaft
Icker und sudlich der Trasse in der Stadt Osnabriick. Beide Zonen werden durch die MaZnahme
nicht berthrt. Im Bereich der AS Bremer Stral3e ist das Wasserschutzgebiet Belm-Schinkel
(Wasserschutzzone Ill) ausgewiesen, das bei der Ergéanzung der geplanten Verteilerfahrbahn
im Zuge des Umbaus der AS OS-Widukindland bericksichtigt werden muss.

Fir die FlieBgewasser Ruller Flut und Nette wird ca. 400 m sudlich des Bau-km 43+100 ein
Uberschwemmungsgebiet (HW100, ID-Nr.451) ausgewiesen.

412.2 Entwasserungsabschnitte

Hinsichtlich der Entwasserung wird die A 33 in 14 wasserrechtlich relevante Abschnitte unterteilt

(siehe Tabelle 42). Die Trennung der Abschnitte erfolgt an Gewasserkreuzungen, Bricken der
Autobahn (A-Bauwerke) bzw. an Hoch- und Tiefpunkten der Trasse.
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Tabelle 42: Entwasserungsabschnitte
Entwasserungs- station Vorflut
abschnitt von Bau-km bis Bau-km
EA 1 39+500 40+420 Grenzgraben
EA 2 40+420 42+500 Graben zum Bruchbach
EA3 42+500 43+375 Bruchbach
EA 4 43+375 44+550 Bruchbach
EA5 44+550 45+725 Ruller Flut
EA 6 45+725 47+000 Graben zum Niederrielager Bach
EA9 48+825 49430 Grundwasser (Versickerungsbecken 1)
EA 10 260+207 260+643 Kuhkampsbach
EA 11 250+170 250+600 RRB 1 der A 1, Bau-km 85+150
e 12 w0 | mseiss | Yarandene Eaassenngaaniagen dr L.
EA 13 84+660 84+870 Vorhandene Entwésserungsanlagen der A 1
EA 14 320+265 350+735 RRB 3 der OU Belm
4.12.3 Vorgesehene Entwasserungsmalinahmen

Die Vorzugslosung stellt auBerhalb von Trinkwasserschutzzonen eine breitflachige Ableitung
des Stral3enoberflachenwassers im Einschnitt Gber Bankett und Mulde und in Dammlagen tber
Bankett und Bdschung in die anschlieRenden Transportmulden (i. d. R. Rasenmulden) zur wei-
teren Verbringung dar. In Bereichen mit haufig wechselnder Einschnitts- und Dammlage ist aus
hydraulischen Griinden eine Aufstdnderung der Mulde notwendig.

Fur eine planmagige Versickerung von Niederschlagswasser liegen innerhalb des Planungsab-
schnittes gemaf BGA 2015 aufgrund des vorhandenen Baugrundes im Zusammenhang mit den
lokalen Grundwasserflurabsténden meist ungtinstige Verhéaltnisse vor. Daher wird das anfallende
Oberflachenwasser entlang der Transportmulden mit Abschldgen tber entsprechende Ablaufe in
Sammelleitungen zur weiteren Behandlung (Retentionsbodenfilter bzw. Absetzbecken des Versi-
ckerungsbeckens) in Richtung Vorflut geleitet (Einleitstellen siehe Tabelle 43). Insgesamt werden
8 Retentionsbodenfilter (RBF) und ein Versickerungsbecken (VB) vorgesehen.

In Bereichen, in denen eine breitflachige Ableitung Uber den Fahrbahnrand aufgrund der Quernei-
gung zum Mittelstreifen (Séagezahnprofil) oder der Anforderungen innerhalb von Trinkwasser-
schutzzonen gem. RiStWag [30] nicht méglich ist, wird der zum Fahrbahnrand bzw. zum Mittel-
streifen gefiihrte Oberflachenabfluss Uber Bordrinnen und Straf3enzulaufe gefasst und zur weite-
ren Behandlung in die Beckenanlagen und nachfolgend zum entsprechenden Vorfluter geleitet.
Gleiches gilt fur die Abschnitte mit Irritationsschutzzaunen/-wanden und Larmschutzwanden.
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Um einen Eintrag von Gelandewasser in das Entwasserungssystem der geplanten A 33 zu mi-
nimieren (Trennungsprinzip), sind in signifikanten Bereichen Abfanggrében oberhalb der Bo-
schung und Gelandewassergrdben am Dammful? vorgesehen und an entsprechende Vorfluter
angebunden. Eine Vorbehandlung des anfallenden Gelandeabflusses ist nicht erforderlich.

Tabelle 43 : Einleitstellen
Drosseleinleit-
_ Nr._ der _Bau-km Rechtswert Bezeichnung des Menge
Einleitungs- (mit Zusatz der Hochwert GewaAssers )
stelle Himmelsrichtung) (UTM-Koordinaten) [”:i
39+650 R: 32.434.350,35
EL1 (westlich der A 33) | H:5.801.548,52 Grenzgraben 15
42+500 R: 32.437.020,20
EL 2 : ’ Graben zum Bruchbach 12
(nordlich der A33) | H:5.800.837,32 Zum i
43+350 R: 32.437.545,29
EL . ! Bruchbach 1
3 (sidlich der A33) | H:5.800.184,024 ruchbac 0
43+415 R: 32.437.550,06
EL 4 . ‘ Bruchbach 10
(sidlich der A33) | H:5.800.183,21 ruchba
44+580 R: 32.438.480,62
ELS5 . ! Ruller Flut 25
(westlich der A33) | H: 5.799.607,39 uierFiu
ELG 46+330 R: 32.439.377,79 Graben zum 15
(westlich der A 33) H: 5.798.028,82 Niederrielager Bach
. Entwésserungsanlagen der
47 R: 32.439.706,1
EL7 . +000 32.439.706,10 K 342 nachfolgend 10
(6stlich der A 33) H: 5.797.557,02 Niederrielager Bach
. Entwésserungsanlagen der
48+77 R: 32.439.612,87
EL 8 . 8+770 32.439.6128 K 316 nachfolgend RRB 4 32
(6stlich der A 33) H: 5.795.770,86 OU Belm
49+455 R: 32.439.170,65
ELS (westlich der A33) | H:5.795.121,07 Grundwasser ;

Behandlung und Ruckhaltung

Die Behandlung und Ruckhaltung von Stral3enoberflachenwasser erfolgt unter den Gesichts-
punkten:

- Riickhaltung von Leichtfliissigkeiten (Benzin, Ol, Diesel u. &4.)

- Behandlung des Wassers durch Sandfiltration (Retentionsbodenfilter)

- Behandlung des Wassers durch Absetzen von Sinkstoffen (Absetzbecken des Versicke-
rungsbeckens)

- Zwischenspeicherung der Spitzenabfliisse und (gedrosselte) Abgabe an den Vorfluter.
Die Retentionsbodenfilter werden als Erdbecken mit vorgeschaltetem Geschiebeschacht und

Ablaufbauwerk geplant. Das Versickerungsbecken wird als Erdbecken mit Absetzbecken,
Tauchwand und nachgeschaltetem Speicherbecken/Versickerungsbecken geplant.
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Anforderungen/Bemessungsgrundsatze an die Retentionsbodenfilter

Grole, Anlage und Ausstattung der Anlagen mit Retentionsbodenfilter (RBF) (inkl. Geschiebe-
schacht und Ablaufbauwerk) sind so vorgesehen, dass folgende Anforderungen/Bemessungs-
grundsatze nach DWA-A 117 [49], RAS-Ew [50] und DWA-A 178 [51] eingehalten werden:

Geschiebeschacht

Der Geschiebeschacht in Betonbauweise mit Tauchwand muss

- fur den Wartungsfall auftriebssicher hergestellt werden
- einen Inhalt von mindestens 5 m3 Leichtflissigkeiten aufnehmen

- im Behandlungsraum mit einem Seitenverhaltnis Lange zu Breite von 2 3:1 hergestellt
werden

- eine lichte Breite von mindestens 1,7 m besitzen.

Fur die mineralischen Grobstoffe ist innerhalb des Geschiebeschachtes ein Sammelraum
vorzusehen und in seiner Grof3e fur ein festgelegtes Reinigungsintervall unter Beachtung
des Grobstoffanfalls gem. DWA-A 178 [51] zu bemessen.

Der Dauerwasserspiegel im Geschiebeschacht hat mindestens 0,7 m tber der Oberkante
des Sammelraumes zu liegen.

Retentionsbodenfilter und Speicherbecken

Allgemeine Anforderungen

- Ruckhaltung i. d. R. eines einmal in 10 Jahren auftretenden Starkregenwasserereig-
nisses (n =0,1)

- gedrosselter Abfluss entsprechend den vorgegebenen Einleitmengen in den Vorfluter

- Filterkorper sind entsprechend den Anforderungen gemarf aktuellem Regelwerk hinrei-
chend, jedoch zum Schutz der Vegetation (z. B. vor Austrocknung) nicht Gbermafig, zu
dimensionieren

- zuverlassige Beckenabflussregelung

- schadlose Abfiihrung von Hochwasser bei Uberlastung der Becken

- Vermeidung von Rickstau in das Zuleitungssystem

- Notumlauf um das Filterbecken mit entsprechenden Absperrschiebern

- Personen und Tiere, die in die Becken geraten, missen in der Lage sein, diese aus
eigener Kraft zu verlassen

- Beckenanlagen werden generell eingezaunt

- zu Unterhaltungszwecken wird eine Umfahrung (Fahrbahnbreite: 5,0 m, Bankettbreite:
0,75 m) um das Becken hergestellt und an die StralRe bzw. das nachgeordnete Wege-
netz angebunden

Spezielle Anforderungen (Festlegungen gemall AK WaEw [52])
- Fir das RBF 8 an der K 316 (Haster Stral3e, RBF 8) wird nach Vorgabe durch die Ge-

meinde Belm, wie bei der Planung der Behandlungsanlagen im Zuge des Neubaus der
B 51n (OU Belm), ein 50-jahriges Regenereignis (n = 0,02) bericksichtigt. Um eine
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Vergleichbarkeit zwischen den beiden vorgesehenen Regenriickhaltebecken 3 und 4
der OU Belm und des neu geplanten RBF 8 (Haster Stral3e) zu gewahrleisten, wurde
das Ruckhaltevolumen nach dem einfachen Verfahren geméafd DWA-A 117 [49] berech-
net.

Ablaufbauwerk

Das Ablaufbauwerk der Retentionsbodenfilter (RBF) ist ein 2-Kammer-Schacht, in dem

- die Drosseleinrichtung entsprechend der definierten Einleitmenge in den Vorfluter in-
stalliert ist

- ein Notuberlauf zur schadlosen Ableitung von Hochwasser vorgesehen ist

- ein Absperrschieber hinter der Drosseleinrichtung oder am Auslauf eingebaut ist,
der im Havariefall geschlossen werden kann und eine Verschmutzung der Vorflut
verhindert.

Das Ablaufbauwerk fir die Retentionsbodenfilter 3 und 4 ist ein 1-Kammer-Schacht mit
Pumpanlage (Pumpférdermenge entspricht der abgestimmten Drosselabflussmenge).
Der Notluberlauf der RBF 3 und 4 ist durch eine lberfahrbare Furt innerhalb der Umfah-
rung gewdhrleistet.

Bemessung Retentionsbodenfilter

Die Dimensionierung des Retentionsbodenfilters erfolgt nach dem DWA-A 178 [51] unter
Einbeziehung der Vorgaben und Merkblatter des Landes Niedersachsen RBFzGB [53].
Die Drosselung des anfallenden Oberflachenabflusses und die damit verbundene Volu-
menbemessung des Speicherbeckens werden nach den geltenden Richtlinien nachge-
wiesen (DWA-A 117 [49]).

Die Bemessungsergebnisse und Nachweise fir die RBF sind in Unterlage 18.2 zusam-
mengestellt.

Anforderungen/Bemessungsqrundsatze an das Versickerungsbecken

Grof3e, Anlage und Ausstattung der Becken sind so vorgesehen, dass folgende allgemeine An-
forderungen/Bemessungsgrundsatze nach DWA-A 117 [49], RAS-Ew [50] und RiStWag [30] bzw.
abweichend hiervon die Festlegungen gemafl AK WaEw [52] erfullt werden:

- Sicherheit gegen Uberstauung aus aufeinanderfolgenden Starkregenfallen

- zur Ermittlung der erforderlichen Oberflache des Abscheideraumes der Regenruckhalt-
becken wird eine Steiggeschwindigkeit (Oberflachenbeschickung) von vs = 9 m/h ange-
setzt

- Die Gestaltung des Absetzbeckens sollte zur verbesserten Reinigungsleistung in Anleh-
nung an die RiStWag [30] eine langgestreckte, schmale Beckenform und eine B6-
schungsneigung von ca. 1:2 besitzen. Somit kann durch besseres Heranfahren die Rei-
nigung des Beckens einfacher erfolgen.

- Die Bemessung der Behandlungsanlage erfolgt bei hoch belasteten StralRen aufgrund
des hohen Anteils von Schwerlastverkehr und Gefahrenguttransporten in Anlehnung an
die RiStWag [30]. Das Absetzbecken kann gemalR RiStWag [30], Pkt. 8.4.3 einen Inhalt
von mindestens 10 — 30 m3 Leichtflissigkeiten aufnehmen.
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- zuverlassige Beckenabflussregelung
- schadlose Abfiihrung von Hochwasser bei Uberlastung der Becken

- Personen und Tiere, die in die Becken geraten, missen in der Lage sein, diese aus
eigener Kraft zu verlassen

- offene Absetzanlagen werden generell eingezaunt

- Sicherheit gegen Verschmutzung der Vorfluter, des Grundwassers und des umgeben-
den Gelandes, insbesondere durch Leichtflissigkeiten/Ole und absetzbare Stoffe

- Zu Unterhaltungszwecken ist eine Umfahrung (Fahrbahnbreite: 5,0 m, Bankettbreite:
0,75 m) um das Becken herzustellen und an die Strafl3e bzw. das nachgeordnete Wege-
netz anzubinden.

- Um einen Bodenaustausch der aufgebrachten Schichten oberhalb der Abdichtung bei
auftretenden Tanklastwagenunfallen im Absetzbecken beim RRB zu verhindern, sollte
der Schichtenaufbau im Absetzbecken in Beton (oder Wasserbaupflaster) bis zur Ober-
kante Boschung ausgefiihrt werden. Bei Beckenreinigung bzw. Entleerung missen die
Bdschungsflachen nur noch abgespult werden.

- Abdichtung der Absetzbecken zur Gewahrleistung des Dauerstaus und zur Vermeidung
von Kontamination im Untergrund.

Bemessung Versickerungsbecken

Die Absetzbecken, die Eintauchtiefe und die Breite der Tauchwand entsprechen den An-
forderungen und der Bemessung nach RiStWag [30]. Versickerungsbecken werden nach
dem Arbeitsblatt DWA-A 138 [54] bemessen.

Die Bemessungsergebnisse und Nachweise fir das Versickerungsbecken 1 sind in Un-
terlage 18.2 zusammengestellt.

Hauptabmessungen und Grundsatze der Gestaltung der Entwasserungselemente

Die Entwéasserungsmulden werden in einer Breite von 2,00 m ausgefuhrt. Die Muldentiefe be-
tragt 40 cm. Die drainierten Mulden erhalten eine Breite von 3,00 m und eine Tiefe von 0,6 m.

Samtliche Sammelleitungen erhalten in regelméaiigen Abstanden Kontrollschachte zur Durch-
fihrung von Revisionsarbeiten. Fir die Rohrleitungen kommen vorzugsweise Betonrohre bzw.
Stahlbetonrohre und PE-Rohre mit Nennweiten von DN 300 bis DN 800 zum Einsatz. Die Min-
destnennweiten betragen:

- DN 300 fur Sammelleitungen (Beton)
- DN 300 fur Querungen (Stahlbeton).

Die Verbindungsrampen am AD A 1/A 33 sowie die Verbindungsrampen der A 33 andie B51 n
(OU Belm — Bauende) werden mit Stahlbetonrohren DN 500 gequert. Die hydraulische Leis-
tungsfahigkeit der Rohrquerungen ist in der Unterlage Wassermengenermittlung 18.2.1 zusam-
mengestellt.

Die Trasse der A 33 wird bei Bau-km 47+550 und bei Bau-km 48+710 mit Stahlbetonrohren
DN 800 gequert.
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MaRRnahmen im geplanten Wasserschutzgebiet

Aufgrund der Aussagen des Baugrundgutachtens BGA 2015 [15] (tief liegender Grundwasser-
spiegel, bindige Bodenarten in grofl3er Starke) wird die Schutzwirkung der Grundwasseruberde-
ckung an der TWSZ Il (von Bau-km 45+700 bis Bau-km 47+580) als ,,grof3“ eingeschatzt. Daher
ergeben sich unter Beriicksichtigung der prognostizierten Verkehrsbelastung, gem. RiStWag
[30] (Tabelle 3) Entwasserungsmalnahmen der Stufe 2. Bauliche MalRnahmen (Borde, Abdich-
tungen etc.) sind daher in der TWSZ Il nicht erforderlich.

Folgende bauliche Malinahmen werden innerhalb der Trinkwasserschutzzone Il vorgesehen:
- wasserundurchlassige Verkehrsflachen gem. ZTV Beton-StB [55] und ZTV Asphalt-
StB [56]
- Die Bankette erhalten bis zur Schutzeinrichtung eine dichte Befestigung.

- Die Uberlappung von Fahrbahnbefestigung und Abdichtung betragt mindestens 1 m.

- Die Abdichtung unterhalb der Dammbdéschung wird mindestens 4 m ab Mitte Mulde ge-
messen in das anschlielende Gelande gefuhrt.

- Am tiefer liegenden Fahrbahnrand wird das anfallende Oberflachenwasser der Ver-
kehrsflachen mit Hochborden und StraRenablaufen gesammelt. Die Fugen werden dau-
erelastisch ausgefuhrt.

- Der Mittelstreifen erhalt eine Befestigung analog zu den Banketten und wird mit einer
Asphaltdeckschicht 8 cm ausgefiihrt.

- Das anfallende Oberflachenwasser wird in dichten Rohrleitungen und Schachten aus
der Zone Il hinausgeleitet.

4.12.4 Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Zielen der Wasserrahmenrichtlinie
(WRRL 2000/60/EG)

Im Rahmen der Feststellungsplanung ist die Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Anforderun-
gen der EG-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) zu Uberprifen.

Die Uberprifung erfolgt im ,Fachbeitrag Wasserrahmenrichtlinie® in der Unterlage 18.5. Die Ver-
einbarkeit ist auf der Grundlage der potenziell betroffenen Oberflaichen- und Grundwasserkor-
per zu lUberprifen.

Als potenziell betroffene Oberflachenwasserkodrper werden identifiziert:

e Belmer Bach (DE_RW_DENI_02003)
¢ Nette, Lechtinger Bach (DE_RW_DENI_02004)
e Laake (DE_RW_DENI_02009)
e Ahrensbach (DE_RW_DENI_02078)

Die Schadstoffkonzentration im Oberflachengewéasser aufgrund der Einleitung von StraRenab-
flissen wird auf die Jahresdurchschnitts-Umweltqualitatsnorm (JD-UQN) bzw. auf die zulassige
Hochstkonzentration-Umweltqualitatsnorm (ZHK-UQN) bezogen. Da an der einzigen Messstel-
len Nr. 36182045 fur den OWK Nette, Lechtinger Bach nur fir wenige Parameter aktuelle Werte
vorliegen, wird fur die tbrigen Parameter 0,5*IJD-UQN als Ausgangskonzentration angenom-
men. Fir die PAKs (Anthracen, Fluoranthen, Naphthalin und Benzo[a]pyren) ergibt sich im Mittel
ein Verhaltnis JD-UQN/ZHK-UQN von 0,27. Hier wird die Ausgangskonzentration im betrachte-
ten Gewasser fur diese Stoffe mit cowk = 0,5*0,27*ZHK-UQN angenommen. Diese Annahme
wird auch fir die OWK Belmer Bach, Laake und Ahrensbach gewahlt.
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Die im Fachgutachten gewéhlte Annahme zur Ausgangskonzentration wurde in der jungeren
Vergangenheit in hdochstrichterlichen Urteilen geriigt.

Unabhangig von den getroffenen Annahmen zur Ausgangskonzentration sind im vorliegenden
Fall die rechnerisch ermittelten Konzentrationsanderungen jedoch so gering, dass sie voraus-
sichtlich messtechnisch nicht nachweisbar sind und daher hat die GréRe der Ausgangskonzent-
ration keine Auswirkungen bei der Prufung zur Vereinbarkeit des Vorhabens mit der Wasser-
rahmenrichtlinie.

Die Grenze der Messbarkeit fir die rechnerische Verschlechterung der JD-UQN und ZHK-UQN
ergibt sich aus den Festlegungen der Verordnung zum Schutz der Oberflachengewasser
(OGewV) Anlage 9 in Verbindung mit der Abstimmung der NLWKN Direktion Norden und der
NLStBV vom 27.02.2020/09.06.2020. Das Abstimmungsprotokoll ist als Anlage 2 zur Unterlage
1 beigeflgt.

Fur die im Untersuchungsgebiet betrachteten und durch das Vorhaben betroffenen Oberfla-
chenwasserkorper lasst sich feststellen, dass sich bau- und anlagebedingt keine nachteiligen
Auswirkungen fir das 6kologische Potenzial bzw. den chemischen Zustand der Oberflachen-
wasserkorper ergeben.

Potenziell betroffener Grundwasserkorper:
o Hase rechts Festgestein (DE_GB_DENI_36_02)

Der Eintrag von spezifischen Schadstofffrachten des Vorhabens ins Grundwasser ist derart ge-
ring, dass die berechneten theoretischen Konzentrationserhéhungen im Grundwasser mess-
technisch nicht nachweisbar sind und die Schwellenwerte der GrwV bei weitem nicht erreicht
werden.

Lediglich die Chloridfracht wird bei der Bodenpassage nicht verringert. Die fur den Grundwas-
serkdrper berechnete Erhéhung der Chloridkonzentration um 1,74 mg/l ist sehr gering und wird
angesichts der vorhandenen Chloridkonzentrationen im Grundwasser bspw. an der Messstelle
Nr. 1100003123 - Br. 3 Powe von 20,0 mg/l nicht zu einer Uberschreitung des Schwellenwerte
nach der GrwV von 250 mg/I fihren.

Nachteilige Auswirkungen fir die 6ffentliche und private (Hausbrunnen) Trinkwasserentnahme
sind nicht zu erwarten.

In der Unterlage 20 Anlage 10 sind die bekannten Hausbrunnen im ndheren Umfeld des Vorha-
bens zusammengestellt.

Fur den betroffenen Grundwasserkorper sind vorhabenbedingt keine Verschlechterungen oder
nachteiligen Auswirkungen auf die Qualitatskomponenten und damit die Zustandsklassen des
Grundwassers zu erwarten. Auch die Zielerreichung der MaBhahmenprogramme ist durch das
Vorhaben nicht gefahrdet. Die fiir das Vorhaben vorgesehenen KompensationsmalRnhahmen tra-
gen vielmehr durch Nutzungsextensivierung zu einer Verringerung von Nahrstoffeintragen in
das Grundwasser bei und unterstiitzen damit die Bewirtschaftungsziele und das Trendumkehr-
gebot fur den Grundwasserkorper.

Detaillierte Beschreibungen und Berechnungsansatze sind dem Wasserrechtlichen Fachbeitrag
»Prifung der Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Zielen der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL
2000/60/EG), Unterlage 18.5 zu entnehmen.

4.13 StralBenausstattung

Die A 33 sowie die StraRen und Wege des nachgeordneten Netzes werden entsprechend den
geltenden Richtlinien mit den erforderlichen Markierungen, Leiteinrichtungen und Beschilderun-
gen ausgestattet. Einzelheiten werden im Einvernehmen mit der zustandigen Verkehrsbehorde
geregelt.
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Entlang der RF Bielefeld wird ein trassenbegleitendes Fernmelde- und Notrufsystem (Kabel und
Notrufsaulen) verlegt und an die vorhandenen Leitungstrassen an der A 1 bzw. an der B 51n
(OU Belm) angeschlossen. Im Bereich der Rampe Bielefeld-Dortmund wird ein entsprechendes
Schalt- und Wartungshaus vorgesehen.

Entlang des gesamten Abschnittes werden beidseitig der Autobahn Wildschutzzaune vorgese-
hen. In Bereichen mit Irritations-, Kollisions- oder Larmschutzwéanden werden keine Wildschutz-
zaune angelegt.

Die Verkehrsanlage wird mit passiven Schutzeinrichtungen nach RPS ausgestattet (vgl. Kapitel
4.4.4).

4.14 Betriebsphase und Unterhaltung

Zum Zwecke eines unterhaltungsfreundlichen Betriebsdienstes werden alle streckenbegleiten-
den Anlagen (Irritations- und Larmschutzwande) mit entsprechenden Zuwegungen und War-
tungswegen bzw. Unterhaltungsstreifen versehen. Gleiches gilt fiir die vorgesehenen Regen-
rickhaltebecken, die mit entsprechenden Betriebsdienstzufahrten und Stellflachen/
Beckenumfahrungen fur die Wartung ausgestattet werden.

Des Weiteren werden Entwasserungsleitungen in ausreichendem Abstand zu ggf. erforderli-
chen Schutzeinrichtungen eingeordnet.

Betriebszufahrten zur A 33 sind nicht vorgesehen

Der grofRraumige Verkehr wird bei Bauarbeiten im Zuge der Neubaustrecke der A 33 Uber die
A 1 und A 30 umgeleitet. Der nahraumige Verkehr wird im Fall von Baustellen mit einer 2+1-
Verkehrsfilhrung bzw. im Ausnahmefall einer 2+0-Verkehrsfiihrung mit der Uberleitung einer
Fahrspur auf die Gegenrichtung abgewickelt. Die hierfir erforderlichen Mittelstreifentiberfahrten
werden temporar errichtet.
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5 Angaben zu den Umweltauswirkungen

Nachfolgend sind die in den Detailuntersuchungen zur Planfeststellung, d.h. die im LBP (Unter-
lage 19.1), im Artenschutzbeitrag (Unterlage 19.2) und in den FFH-Vertraglichkeitsprifungen
(Unterlage 19.3) konkretisierten Angaben zu den mit dem Bau der A 33 verbundenen Umwelt-
auswirkungen in zusammengefasster Form dargestellt. Der den Unterlagen zugrundeliegende
Untersuchungsrahmen wurde ebenso wie das engere Untersuchungsgebiet im Rahmen des
Scopingtermins am 31.10.2013 in Belm mit den Tragern Offentlicher Belange prézisiert und fest-
geleqt.

5.1 Menschen insbesondere der menschlichen Gesundheit

Das Schutzgut Mensch einschlieZlich der menschlichen Gesundheit wird abgebildet durch fol-
gende Teilaspekte:

- Gesundheit und Wohlbefinden einschlie3lich der Aspekte Schall- und Schad-
stoffimmissionen

- Wohn- und Wohnumfeldfunktion

- Erholungs- und Freizeitfunktion

Wesentliche Informationen zur Bestandssituation sowie der Auswirkungen des Vorhabens auf
den Teilaspekt ,Gesundheit und Wohlbefinden® sind den nachfolgenden Kapiteln zu entnehmen.

Im Zuge der Bestandsanalyse wurden u. a. folgende Datengrundlagen verwendet und ausge-
wertet:
- Flachennutzungs- und Bebauungspléane der Stadte und Gemeinden, Radwanderkarten
- Unterlagen aus dem Raumordnungsverfahren [7] (insbesondere UVS)
- Regionales Raumordnungsprogramm Landkreis Osnabriick (RROP) [24]

- Aussagen Larm- und Schadstoffgutachten.
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5.1.1 Bestand

Der geplante Neubau der A 33 betrifft die Gemeinden bzw. Stadte Osnabriick, Bramsche,
Wallenhorst und Belm. Betroffene Siedlungsschwerpunkte sind der nordostliche Teil des Kern-
ortes Wallenhorst, die Wallenhorster Ortsteile ,Vor dem Bruche“ und ,Ostenort®, der westliche
Randbereich von Icker, der Ortsteil ,Hinter dem Felde® in der Gemeinde Belm sowie die westli-
chen bzw. stlichen Randbereiche von Belm und dem Osnabriicker Stadtteil Widukindland. In-
nerhalb des engeren Untersuchungsraumes des LBPs befinden sich, von Nord nach Sid und
differenziert nach Gemeindezugehdrigkeit, die folgenden Siedlungsbereiche:

Stadt Bramsche

- zwei im Waldgebiet Frankensundern gelegene Hofstellen im Osten der A 1 (Aul3enbe-
reich)

- Hofstelle im Colonat Beckmann an der ,Wallenhorster Stralte” (L 78) westlich der A 1
(AuRenbereich)

Gemeinde Wallenhorst

- Gasthaus und Freizeiteinrichtung an der ,Engter Stral’e” (L 78), Ecke ,Hammweg®,
westlich der A 1 (AulRenbereich)

- Hofstelle dstlich der ,Engter Strale® (L 78) (AulRenbereich)
- Streu- und Splittersiedlungsraum ,Vor dem Bruche® und ,Ostenort*

Gemeinde Belm

- Streusiedlung ,Westerheide“ beiderseits der L 109 westlich der Ortschaft Icker
- Misch- und Dorfgebiete am westlichen Ortsrand von Icker

- Siedlungsbereich und Wohnbauflachen ,Hinter dem Felde“ stdwestlich Icker (im Zu-
sammenhang bebaut)

- drei Hofstellen nérdlich des ,Power Weges*® (K 342) (Aul3enbereich)

- Hofstellen ,Oberrielager Hof* und ,Raupenhof* westlich des ,Power Weges* (K 342)
(AuRenbereich)

- Schieldsportanlage (Sonderbauflache) an der ,Icker Landstral’e” (L 87) stdlich von
Icker

- Streusiedlungen und Einzelgehéfte entlang des ,Power Weges® (K 342) und nérdlich
der ,Haster Stral3e” (K 316) (AulRenbereich)

- Siedlungsbereich entlang des ,Power Weges* sudlich der ,Haster Stra3e* (K 316) (Au-
Benbereich)

- Gewerbe-, Sonderbau- und Mischgebietsflachen am nordwestlichen Ortsrand von
Belm nérdlich der ,Bremer Strae” (B 51alt)

- Wohnbauflachen am westlichen Ortsrand von Belm sidlich der ,Bremer Straflte”
(B 51alt)

Stadt Osnabriick

- Wohnbauflachen am 0Ostlichen Stadtrand des Osnabriicker Stadtteils ,Widukindland®
sowie ein Mischgebiet entlang der Heinrich-BuRmann-Stral3e
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- ehemalige Sportanlage zwischen der 0.g. Wohnbebauung und der B 51n

- Campingplatz, Kleingartenanlagen und Grinflachen sudlich des Schinkelbergs und
westlich der B 51n

- Einzelgehdfte sudlich des Schinkelbergs (Aul3enbereich).

Eine besondere Bedeutung fir die Naherholungsfunktion besteht fir grol3e Teile des Untersu-
chungsraumes aufgrund der Nahe zum Verdichtungsraum Osnabriick und der wenig verbauten,
wald- und gehdlzreichen Landschaft im Untersuchungsraum. So ist der Untersuchungsraum
nordlich der ,Haster Stralte” (K 316) nahezu komplett Teil der Landschaftsschutzgebiete ,Wie-
hengebirge und Nordliches Osnabriicker Higelland“ und ,Nérdlicher Teutoburger Wald — Wie-
hengebirge®. Dieser Teil des Untersuchungsraumes ist gleichzeitig Teil des Naturparks ,Nordli-
cher Teutoburger Wald, Wiehengebirge, Osnabriicker Land (TERRA.vita) und besitzt somit eine
Uibergeordnete Bedeutung auch fir die regionale und Gberregionale Erholung. Dies wird unter-
mauert durch die Festlegung verschiedener Vorranggebiete fir ruhige Erholung durch das
RROP 2004 [24] im Bereich des Wiehengebirges im nordlichen Teil des Untersuchungsraumes.
Sidlich der ,Haster Stralke* wird darliber hinaus das Landschaftsschutzgebiet ,Schinkelberg*
durchquert. Insgesamt sind mehr als 80 % des Untersuchungsraumes als Landschaftsschutz-
gebiet unter Schutz gestellt.

Die Bedeutung des Planungsraumes fir die Erholungsnutzung spiegelt sich ferner in der erhéh-
ten Dichte von Wander- und Radwanderwegen mit teils Uberregionaler Bedeutung wider. So
gueren 4 Radrundwanderwege, ein Hauptwanderweg und ein Fernradwanderweg den Untersu-
chungsraum.

5.1.2 Umweltauswirkungen

Von einer direkten Flachenbeanspruchung durch Uberbauung sind Siedlungsflachen lediglich
in sehr geringem Umfang betroffen. In der Gemeinde Wallenhorst geht am ,Barenauer Weg*
ein Teil eines bebauten Grundstickes verloren. Das Geb&ude wird indes erhalten. In der Ge-
meinde Belm wird ein Wohngeb&ude zwischen Icker und ,Hinter dem Felde an der Kreuzung
der Stral’en ,Am Roten Hugel* und ,Hinter dem Felde® Uberplant.

In groferem Umfang erfolgt eine direkte Flacheninanspruchnahme im Bereich der ehemaligen
Sportanlagen am dstlichen Stadtrand von Osnabriick zwischen dem Osnabriicker Stadtteil
Widukindland und Belm. Der Sportplatz wird nicht mehr genutzt und ist zudem bereits durch die
planfestgestellte A 33/B 51n (OU Belm) teilweise tberbaut.

Wenngleich nur ein Wohngebaude durch den Bau der A 33 verloren gehen, befinden sich zahl-
reiche Wohngeb&ude und -grundstiicke im unmittelbaren Trassenumfeld. Dies ist insbesondere
in der Siedlungsstruktur des Planungsraumes mit zahlreichen Streusiedlungsgebieten und Aus-
siedlerhofen begriindet. Im Umfeld von maximal 300 m beidseits der Fahrbahn der A 33 befin-
den sich nach Auswertung des amtlichen Liegenschaftskatasters 184 Wohngebaude. Dies flhrt
gleichzeitig zu einer vergleichsweisen hohen Betroffenheit von knapp 43 ha Wohnumfeld, wenn-
gleich den betroffenen Flachen lediglich eine allgemeine Bedeutung beizumessen ist.

Durch die Nahe zahlreicher Wohngebaude zur A 33 ist hier mit baubedingten Stérungen durch
Licht (Baufahrzeuge, Beleuchtung) und Baularm zu rechnen. Durch das Entfernen von Vegeta-
tion, die Lagerstatten fir Bau- und Erdmaterialien und durch baubedingte Schadstoffemissio-
nen/Staubentwicklungen durch den Baustellenbetrieb und -verkehr sind ferner sektoral sowie
temporéar kleinklimatische bzw. lufthygienische Stérungen maoglich.
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Auch bezlglich der betriebsbedingten Auswirkungen flhrt der abschnittsweise geringe Abstand
zu Wohngebauden zu umfangreichen Beeintrachtigungen insbesondere durch Larm- und in ge-
ringerem Umfang Luftschadstoffimmissionen. Hierzu wurden detaillierte eigenstandige Unter-
suchungen durchgefiihrt (siehe Unterlagen 17.1.1 und 17.2), deren Ergebnisse nachfolgend
zusammengefasst werden.

Bei dem Vorhaben ,Neubau der A 33 von der A 1 (ndrdlich Osnabrtick) bis zur Bahnstrecke in
Belm handelt es sich um den Neubau einer Stral3e. Es fallt somit nach 8§ 1 Nummer 1 in den
Anwendungsbereich der 16. BImSchV [57]. Anspruch auf Larmvorsorgemalinahmen besteht
demnach, wenn Uberschreitungen der gebietsspezifischen Immissionsgrenzwerte geman
8§ 2 (1) 16. BImSchV [57] festgestellt werden.

Bei dem Streckenabschnitt stidlich der Bahnstrecke - von der Anbindung an die B 51n (studlich
der K 316) bis zum Ubergang in die vorhandene A 33 (Bau-km 50+937) - wird eine vorhandene
Stral3e verandert. Daher ist hier - anders als im Abschnitt nordlich der Bahnstrecke - die Maf3-
nahme als erheblicher baulicher Eingriff zu werten. Die dortigen Objekte sind damit hinsichtlich
einer wesentlichen Anderung im Sinne des § 1 (2) der 16. BImSchV [57] zu untersuchen.

Sofern eine wesentliche Anderung festgestellt wird, sind Larmvorsorgemafinahmen nach
§ 41 ff. BImSchG [58] dann erforderlich, wenn Uberschreitungen der gebietsspezifischen Immis-
sionsgrenzwerte des 8§ 2 (1) der 16. BImSchV [57] festgestellt werden.

Die Abgrenzung der schalltechnischen Bewertung nach ,Neubau“ und ,wesentlicher Anderung*
ist in der Abbildung 24 dargestellt.

| Verteilerfahrbahn Ost |

von/nach
A1

|Rampe Bohmte - Bielefe|d|

IRampe A1 - Bielefeld l

AS OS-Widukindland

von/nach

StraRe Bielefeld

Abbildung 24: Abgrenzung ,Neubau* und Nachweis einer ,wesentlichen Anderung*

Unter Bezug auf ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes (BVerwG) vom 19.03.2014 —
BVerwG 7 A 24.12 — ist darauf hinzuweisen, dass eine gemeinsame Betrachtung mit einem
Summenpegel grundséatzlich dann erforderlich ist, wenn die priméare MalRnahme (hier Neubau



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 123 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

bzw. der erhebliche bauliche Eingriff der A 33N) eine FolgemalRhahme (Anpassungsmalnah-
men wie Verlegung querender Stral3en und Wege) verursacht. Der Bereich der Baustrecke der
Anpassungsmaflnahme wird dabei grundsatzlich ebenfalls als Neubau berlcksichtigt. Es ist
aber darauf hinzuweisen, dass es im Bereich des erheblichen baulichen Eingriffes (stdlich der
Bahnstrecke) — anders als im Bereich des Neubaus — keine Anpassungsmafinahmen gibt.

Fur den Neubaubereich der A 33 (nordlich der Bahnstrecke) wurden Einzelpunktberechnungen
an 210 Gebauden und fur 23 AuRenwohnbereiche (AWB) durchgefiihrt. Im Ergebnis der Be-
rechnungen wurden an insgesamt 33 Gebauden Uberschreitungen des Immissionsgrenzwertes
im Nachtzeitraum festgestellt. An 11 Geb&uden hiervon wird zudem der Immissionsgrenzwert
im Tagzeitraum Uberschritten. Weiterhin sind fir 5 AuBenwohnbereiche Uberschreitungen des
Immissionsgrenzwertes im Tagzeitraum zu verzeichnen.

Im Bereich des erheblichen baulichen Eingriffs stdlich der Bahnstrecke wurden Einzelpunktbe-
rechnungen an insgesamt 294 Gebauden und fur 26 Aul3enwohnbereiche (AWB) durchgefihrt.
Als Ergebnisse wurden ohne LarmschutzmaRnahmen an 64 Objekten Uberschreitungen des
Immissionsgrenzwertes im Nachtzeitraum festgestellt. An 5 Geb&auden hiervon wird zudem der
Immissionsgrenzwert im Tagzeitraum Uberschritten. Weiterhin wurden flr zwei Aul3enwohnbe-
reich Uberschreitungen des Immissionsgrenzwertes im Tagzeitraum ermittelt.

Im Zusammenhang mit dem Neubau der A 33 wurden aktive Larmschutzmafl3nahmen gemafr
der Verfligung ,Variantenuntersuchung von aktiven LarmschutzmalRnahmen; Fassung 2018-
03" des Zentralen Geschaftsbereiches der Niedersachsischen Landesbehérde fir Stralenbau
und Verkehr, Zentrale, Dezernat 22 vom 10.04.2018 untersucht.

Darin wird ausgefihrt, dass die Grundlage das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom
13. Mai 2009 — BverwG 9 A 72.07 —ist, nach dem die UnverhaltnismaRigkeit der Kosten aktiven
Larmschutzes nicht aus den erheblich billigeren Entschadigungen fiir passiven Larmschutz her-
zuleiten ist. Dieser Grundsatz bedingt, dass grundsatzlich zunachst zu untersuchen ist, was flr
eine die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte vollsténdig sicherstellende Schutzmal3nahme
aufzuwenden wére (sog. Vollschutz). Erweist sich dieser Aufwand als unverhaltnismafig, sind
schrittweise Abschlage vorzunehmen, um so die mit gerade noch verhaltnismaiigem Aufwand
zu leistende maximale Verbesserung der Larmsituation zu ermitteln.

Auf Basis der Ergebnisse der Variantenuntersuchungen wurde fir den Neubaubereich in insge-
samt 14 Abschnitten fur 11 Abschnitte aktiver LArmschutz favorisiert.

Auch fur Bereiche des erheblichen baulichen Eingriffs sudlich der Bahnstrecke (Anbindung an
die B 51n bis zum Ubergang zur A 33) wurden aktive LarmschutzmaRnahmen gemaR der obi-
gen Verfugung untersucht. Im Ergebnis dieser Untersuchungen wurde fir alle sechs Abschnitte
aktiver Larmschutz in Form vom offenporigen Asphalt (OPA, mit einer larmarmen Deckschicht
(Dsto: -5 dB(A)) geplant. Fur vier Abschnitte wurde zusatzlich zum OPA aktiver Larmschutz in
Form von Larmschutzwanden/wéllen favorisiert.

Aufgrund der erheblichen Betroffenheit von Wohnnutzungen durch Verkehrslarm der A 33 wur-
den zahlreiche Varianten des aktiven Larmschutzes geprift und berechnet. Die letztlich festge-
legten aktiven Larmschutzmaflnahmen (OPA, Wande und Walle) sind in Unterlage 17.1.1 (Ta-
belle 8) sowie 17.1.3 genauer dargestellt. Trotz der umfangreichen aktiven Larmschutzmalnah-
men verbleiben fir 22 Objekte mit insgesamt 114 Geschossseiten (Schutzfélle) sowie einen
AWB Grenzwertiiberschreitungen fur die dem Grunde nach Anspruch auf passive Larmschutz-
maflnahmen bzw. Entschadigung bestehen.

Die Einhaltung der Grenzwerte der Verordnung uUber Luftqualitdtsstandards und Emissions-
hdchstmengen (39. BImSchV) [59] wurde in einem eigenstandigen Gutachten fur den Planfall
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(2030) und zum Vergleich fir den Prognosenullfall (2030) tberprift. Zur Ermittlung der Immis-
sionen wurden mit dem StraBennetzmodell PROKAS die Emissionen des Verkehrs auf den be-
ricksichtigten StrafRen berechnet.

Aus lufthygienischer Sicht ist festzuhalten, dass der geplante Lickenschluss der A 33 mit mo-
deraten Zunahmen der Immissionen entlang der geplanten Trasse verbunden ist. Dabei unter-
schreiten die prognostizierten Immissionen deutlich die nach der 39. BImSchV [59] geltenden
Grenzwerte fur NO2, PM1p und PMzs. Somit kann eine Grenzwertliberschreitung an Wohnge-
bauden bzw. eine Einschrankung der Zulassungsfahigkeit des Vorhabens aus Grinden der
Luftreinhaltung ausgeschlossen werden.

Die Gemeinden Belm und Wallenhorst haben in Ihren Larmaktionsplanen (LAP) keine ,ruhigen
Gebiete“ ausgewiesen.

Zudem ist auf die Unterlage 17.1.4 (Schalltechnische Untersuchung des nachgeordneten Stra-
Bennetzes) zu verweisen, in der die Auswirkungen der StraRenbaumalnahme auf das Be-
standsnetz untersucht werden.

Die Erholungsfunktion innerhalb der weitraumigen Landschaftsschutzgebiete und des Natur-
parks werden in erheblichem Umfang durch den Neubau der A 33 betroffen. Beeintrachtigungen
gehen insbesondere mit zu erwartenden Larmimmissionen und der Sichtbarkeit des Stral3en-
bauwerks in der Landschaft einher. Detailliertere Beschreibungen der zu erwartenden negativen
Auswirkungen sind Kapitel 5.6 zu entnehmen.

Die A 33 ist zudem mit einer Zerschneidung der Erholungsraume und insbesondere vorhandener
Wegebeziehungen verbunden. Die Zerschneidung von Wander- und Radwanderwegen ist indes
begrenzt auf die Bauphase (baubedingte Beeintrachtigung), da die von der Trasse gequerten
Wegeverbindungen durch Uber- oder Unterfiihrungen wiederhergestellt werden. Das vorhandene
Wegenetz kann somit auch zuktinftig — ohne erforderliche Umfahrungen/Umwege — genutzt wer-
den, sodass keine anlagebedingten Beeintrachtigungen zu erwarten sind.

Der Trassenverlauf im Nahbereich von Siedlungsgebieten und die damit einhergehende Uber-
pragung des Wohnumfeldes sowie die fir 22 Objekte verbleibenden bzw. nur durch passive
LarmschutzmalRnahmen zu bewéltigenden Grenzwertiiberschreitungen der 16. BImSchV, wer-
den unter fachlichen Gesichtspunkten der Umweltvorsorge als erhebliche nachteilige Beein-
trachtigung flr das Schutzgut Mensch beurteilt.

5.2 Biologische Vielfalt
5.2.1 Teilschutzgut Biotope/Pflanzen
5211 Bestand

Bewertungshintergrund fir die Beurteilung des Naturgutes Pflanzen und Tiere ist die Zielset-
zung, die biologische Vielfalt dauerhaft zu sichern. Gefahrdungen nattirlich vorkommender Oko-
systeme, Biotope und Arten ist daher entgegenzuwirken und eine den naturrdumlichen und
strukturellen Gegebenheiten entsprechende reprasentative Verteilung der Lebensgemeinschaf-
ten und Biotope zu erhalten (vgl. 8 1 Abs. 2 BNatSchG [27]).

Als Beurteilungsgrundlage wurde fir das gesamte Untersuchungsgebiet des LBP zuné&chst eine
Uberprifung und Konkretisierung der Biotoptypenkartierung der UVS nach dem Biotoptypen-
schlissel fur Niedersachsen einschlief3lich einer Erfassung von Rote Liste Arten der Farn- und
Blutenpflanzen (sowie von Pflanzenarten der Anhange Il und IV FFH-RL vorgenommen. Ferner
wurden in diesem Zusammenhang auch die gesetzlich geschiitzten Biotope und Landschafts-
bestandteile gemal § 30 BNatSchG [27] i. V. m. 88 22 und 24 NAGBNatSchG [60] und die
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Lebensraumtypen (LRT) des Anhangs | FFH-RL kartiert. Die kartierten Biotoptypen wurden
nachfolgend entsprechend der fiir Niedersachsen heranzuziehenden Methodik nach v. DRA-
CHENFELS 2012 in 5 Wertstufen (von | = sehr gering bis V = sehr hoch) differenziert und bewertet.
In 2018 wurden aktuelle Erfassungen u. a. zu den Lebensraumtypen der FFH-Gebiete integriert
und eine Plausibilitatsprifung der Biotopdaten auf Basis von Luftbildern durchgefihrt. Eine Ge-
samtubersicht der im Untersuchungsraum vorkommenden Biotope ist der Tabelle 3 des LBP
(Unterlage 19.1.1) zu entnehmen.

Eine besondere Bedeutung im Hinblick auf das Naturgut Biologische Vielfalt kommt dabei fol-
genden Wertelementen zu:

- Biotoptypen der Wertstufen Il bis V

- Gefahrdete Farn- und Blutenpflanzen gemanR Roter Liste inklusive Arten der Vorwarnliste
(Bundes-/Landesweite Liste, Liste Tiefland-Ost), insbesondere gehaufte Vorkommen
derartiger Arten in geeigneten Biotopen im Bereich des Baufeldes

- Pflanzenarten des Anhang IV FFH-RL
- Gesetzlich geschiitzte Biotope
- Gesetzlich geschiitzte Landschaftsbestandteile

- Schutzgebietsabgrenzungen (Natura 2000, Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzge-
biete, Naturdenkmaler)

- Lebensraumtypen des Anhang | und Pflanzenarten des Anhang Il FFH-RL (auch auf3er-
halb von Schutzgebieten).

Im Ergebnis der Untersuchungen sind insbesondere nachfolgend aufgefiihrte im Untersu-
chungsraum vorkommenden Lebensraumkomplexe und Biotope hervorzuheben. Als Biotopty-
pen sehr hoher Bedeutung sind insbesondere verschiedene Vorkommen relativ naturnaher
Waldbiotoptypen wie Eichen-Hainbuchenmischwalder, bodensaure Buchenwalder, mesophile
Buchenwalder oder auch Erlen-Eschenauwaélder zu nennen. Biotoptypen hoher Bedeutung sind
im Untersuchungsgebiet vor allem verschiedene néhrstoffreiche Stillgewasser, mesophiles
Grinland, naturnahe Feldgehdlze und Streuobstbesténde. Die Erlen-Eschenauwalder, Eichen-
Hainbuchenmischwélder und Streuobstbestéande sind nach der Roten-Liste der geféahrdeten Bi-
otoptypen Niedersachsens (DRACHENFELS 1996) zugleich als stark gefahrdet (2) eingestuft.
Eine mittlere Bedeutung kommt insbesondere Baum- und Strauchhecken, Nadelwaldern, Laub-
wald-Jungbestanden und Ruderalfluren zu. Grof3flachig sind Nadelwaldbestdnde mittlerer Be-
deutung insbesondere im Wallenhorster Bergland innerhalb des FFH-Gebietes ,Fledermausle-
bensraum Wiehengebirge bei Osnabrick® verbreitet.

Als besonders geschiitzte Biotope gemaf 8 30 BNatSchG [27]i. V. m. 8§ 24 NAGBNatSchG sind
im Untersuchungsgebiet des LBP hervorzuheben: Erlenbruch- und Auenwalder, naturnahe Ba-
che sowie nur sehr vereinzelt und kleinflachig vorkommend naturnahe Kleingewasser, Binsen-
und Simsenried, nahrstoffreiches Grof3seggenried, seggen-, binsen- oder hochstaudenreicher
Flutrasen sowie Wallhecken.

Nachfolgend werden die Bezugsraume kurz hinsichtlich ihrer maRgeblich pragenden Biotop-
strukturen beschrieben. Eine detailliertere Beschreibung ist dem Kapitel 3 des LBP (Unterlage
19.1.1) zu entnehmen.
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Bezugsraum 1: Waldlandschaft des Wallenhorster Berglandes®

Der Bezugsraum ist fast vollstandig von Wald bestanden, wobei Nadelwalder mittlerer Bio-
topwertigkeit, zumeist aus Fichten Uberwiegen. Eingestreut sind Waldbestande sehr hoher Bio-
topwertigkeit wie bodensaurer Buchenwald, bodensaurer Eichenmischwald, mesophiler Bu-
chenwald, Eichen und Hainbuchenmischwald sowie in feuchten Senken und Bachtélchen Erlen-
Eschen-Sumpfwald und -Auwald. Als nach § 30 BNatSchG geschiitzte Biotope sind die Vor-
kommen von Erlen-Eschen-Sumpfwald und -Auwald, sonstiger Erlenbruchwald sowie ganz im
Westen naturnahe nahrstoffreiche Stillgewasser hervorzuheben.

Bezugsraum 2: ,Niederungen der Ruller Flut/Nette einschliellich Nebengewéasser”

Der Bezugsraum weist aufgrund des Niederungscharakters einen vergleichsweise hohen Griin-
landanteil auf, wobei allerdings zumeist Intensivgriinland geringerer naturschutzfachlicher Be-
deutung Uberwiegt. Im Bereich des Niederrielager Baches sind Vorkommen nach
§ 30 BNatSchG geschutzter seggen-, binsen- oder hochstaudenreicher Flutrasen hervorzuhe-
ben. Weitere geschiitzte Biotope sind naturnahe nahrstoffreiche Stillgewéasser, welche ebenfalls
im Bereich des Niederrielager Baches sowie nérdlich von Hammerlage vorkommen.

Bezugsraum 3: Wald-Feldflurlandschaft des Schledehauser Hugellandes*

Der Bezugsraum ist gepragt durch einen Wechsel von Ackerflachen geringer Wertigkeit und
Waldbestéanden mit insbesondere mesophilen Buchenwdldern sehr hoher Biotopwertigkeit so-
wie Nadelwdaldern mittlerer Bedeutung. Als nach § 30 BNatSchG geschutzte Biotope sind ver-
einzelte Vorkommen naturnaher, nahrstoffreicher Stillgewéasser hervorzuheben.

Bezugsraum 4: ,Ausbaukorridor A 33/B 51n (OU Belm)*

Der Bezugsraum wird von Biotoptypen der besiedelten Raume dominiert. Daneben charakteri-
sieren mit einem Flachenanteil von rd. 30 % landwirtschaftliche Nutzflachen den Bezugsraum.
Somit ist die naturschutzfachliche Biotopwertigkeit im Allgemeinen gering. Hoherwertige Bio-
toptypen sind im Wesentlichen auf den Hohenriicken des Schinkelberges beschrankt. Hier kom-
men mesophile Buchenwalder sowie Eichen-Hainbuchenmischwalder sehr hoher Biotopwertig-
keit sowie zumeist von Fichten dominierte Nadelforste mittlerer Wertigkeit vor. Vorkommen von
nach § 30 BNatSchG geschitzten Biotopen sind nicht vorhanden.

5.2.1.2 Umweltauswirkungen

Durch den Bau der A 33 werden rd. 35,5 ha Biotope mittlerer bis sehr hoher Bedeutung (Wert-
stufen 1lI, IV und V) Uberbaut oder baubedingt beseitigt. Dariiber hinaus kommt es auf
rd. 68,5 ha zu Beeintrachtigungen durch Stickstoffeintrag (entsprechend einem Funktionsver-
lust von 100 % auf ca. 6,9 ha Flache) und auf rd. 43,4 ha zu Beeintrachtigungen durch Waldan-
schnitt (entsprechend einem Funktionsverlust von 100 % auf knapp 13,0 ha Flache).

Zusétzlich kommt es im Bereich tiefer Einschnittslagen im Bereich des Wallenhorster Berglan-
des zu Beeintrachtigungen dortiger Wald-Biotope durch zu prognostizierende Grundwasserab-
senkungen. Hiervon betroffen sind insgesamt 13,7 ha empfindlicher Wéalder (entsprechend ei-
nem Funktionsverlust von 100 % auf ca. 4,1 ha Flache).

Von den betroffenen Biotopen sind rd. 1,05 ha als nach § 30 BNatSchG geschutzte Biotope ein-
zustufen.
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Auf das Gesamtvorhaben bezogen ergibt sich ein Verlust der Biotopfunktionen fur rd. 60 ha
Biotopflachen mittleren bis sehr hohen Wertes bei einem resultierenden Kompensationsbedarf
von rd. 190 ha.

Die Biotopverluste werden unter fachlichen Gesichtspunkten der Umweltvorsorge als erhebliche
nachteilige Beeintrachtigung beurteilt, welche aber durch die vorgesehenen Ausgleichs- und
ErsatzmalRnahmen kompensiert werden.

5.2.2 Teilschutzgut Tiere
5.2.2.1 Bestand

Zur differenzierten Bestandsanalyse und Bewertung der tierdkologischen Bedeutung des Un-
tersuchungsgebietes wurden im Rahmen folgende Artengruppen erfasst bzw. vorliegende Un-
tersuchungen weiter detailliert:

- Brutvogel (flachendeckende Revierkartierung)

- Rastvigel und Wintergaste (auf ausgewahlten Probeflachen)

- Fledermause (Probeflachen insbesondere im Bereich der Walder)

- Haselmaus

- Amphibien (potenzielle Laichgewasser und Wanderbeziehungen)

- Reptilien (ausgewahlte Probeflachen)

- Tagfalter (ausgewahlte Probeflachen)

- Nachtkerzenschwarmer (ausgewdahlte Probeflachen)

- Heuschrecken (ausgewahlte Probeflachen)

- Holzkafer (ausgewahlte Probeflachen)

- Libellen (ausgewahlte Probeflachen an Still und FlieRgewassern)

- Muscheln (Probeflachen an ausgewéhlten FlieBgewasserabschnitten)

- Zierliche Tellerschnecke (Stichproben an ausgewéhlten Stillgewassern)

- Fische und Rundméauler (Probeflachen an ausgewahliten FlieRgewasserabschnitten).
Die einzelnen Ergebnisse der umfangreichen Erfassungen sind im Bestands- und Konfliktplan
(Unterlage 19.1.3) sowie den faunistischen Gutachten (Unterlage 19.4) dokumentiert. Dort ist

auch die Methodik der Bestandserfassung und -bewertung der oben genannten Artengruppen
naher erlautert.

Im Gesamtergebnis der Bestandserfassungen zeigt sich, dass innerhalb des Untersuchungs-
raumes insbesondere Teilbereiche mit einer erhdhten Bedeutung fiur die Fledermausfauna so-
wie in schon etwas geringerem Umfang fir die Avifauna und fir Amphibien vorhanden sind.
Folgende Teilbereiche und Funktionen sind diesbeziglich hervorzuheben:

- Insbesondere der Bezugsraum 1 ,Waldlandschaft des Wallenhorster Berglandes® mit
dem FFH-Gebiet ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabrick® weist eine
hohe Bedeutung fir Fledermause auf. Hervorzuheben sind zudem die im Umfeld des
Untersuchungsgebietes gelegenen Mausohrwochenstuben in den Kirchen von Belm
und Engter, von denen insbesondere die Tiere aus der Wochenstube Engter den Un-
tersuchungsraum als Nahrungshabitat nutzen.



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 128 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

- Fdr Brut- und Rastvogel besitzen die Niederungen von Ruller Flut und Nette (Bezugs-
raum 2) eine erhdhte Bedeutung. Hier bestehen Brutvorkommen stark gefahrdeter
Brutvogelarten wie Kiebitz und Steinkauz sowie ein Rastvorkommen der vom Ausster-
ben bedrohten Bekassine

- In den Bezugsraumen 1 bis 3 sind verschiedene Bereiche mit einer besonderen Be-
deutung fir Amphibien vorhanden. Hervorzuheben sind ein Lebensraumkomplex im
Westen von Bezugsraum 1 nahe der A 1, in dem eine sehr hohe Wanderaktivitat von
Erdkréte, Berg- und Teichmolch sowie Einzelindividuen des Kammmolchs hachgewie-
sen wurden, ein weiterer Komplex im Bereich der Flur ,Auf dem Strange® (Bezugsraum
2), der Niederrielager Bach (Bezugsraum 2), dessen Niederung den bedeutendsten
Kammmolchlebensraum innerhalb des Untersuchungsgebietes darstellt sowie unmit-
telbar 6stlich an das FFH-Gebiet ,Kammmolch-Biotop Palsterkamp® angrenzende Teil-
bereiche von Bezugsraum 3, in welchen Vorkommen des Kammmolchs nachgewiesen
wurden.

Eine hohe Bedeutung fur Fische weist im Untersuchungsgebiet die Ruller Flut mit relativ individu-
enreichen Vorkommen der Groppe und des Dreistacheligen Stichlings auf.

5.2.2.2 Umweltauswirkungen

Durch das Vorhaben kommt es zu bau-, anlage- und betriebsbedingten Beeintréachtigungen von
Tieren bzw. ihren Lebensraumen. Hervorzuheben sind in den einzelnen Bezugsraumen vor al-
lem folgende Beeintrachtigungen:

Im Bezugsraum 1 fuhrt die geplante Stral3entrasse insbesondere zu einer Zerschneidung eines
fur Fledermause hoch bedeutsamen Waldbereichs. Beeintrachtigungen fir die Fledermausvor-
kommen ergeben sich insbesondere durch die Verluste an Nahrungshabitaten sowie fir die
passiv jagenden Arten (u. a. GroRes Mausohr, Langohren) durch die Larmeffekte der Stral3e.
Die Verluste an gut geeigneten Fledermausnahrungshabitaten betragen knapp 0,6 ha.
Zusatzlich ist auf 0,2 ha eine Funktionsminderung durch L&rm zu erwarten.

Uber die Flederméause hinaus werden verschieden Amphibienarten beeintrachtigt. Zwar werden
die eigentlichen Laichgewdasser durch die Anlage und die Bauflachen nicht unmittelbar bean-
sprucht, allerdings sind indirekte Beeintrachtigungen durch Grundwasserabsenkungen maglich.
Zudem verlauft die Trasse der A 33 innerhalb der Aktionsraume der festgestellten Arten und
zerschneidet damit wichtige Funktionsbeziehungen. Insgesamt ist davon auszugehen, dass
durch das Vorhaben Landhabitate insbesondere der Erdkrote und ggf. auch von Berg-, Teich-
und Kammmolch betroffen sind.

Weitere Beeintrachtigungen entstehen in Bezugsraum 1 durch Stérung und Teilentwertung von
Brutrevieren 7 verschiedener Vogelarten. Diesbezuglich ist insbesondere der unmittelbare Ver-
lust von im Baufeld gelegenen Brutplatzen von Waldkauz und Waldschnepfe anzufiihren.

In Bezugsraum 2 quert die Trasse den weitrdumigen Niederungsbereich der Ruller Flut und
Nette, welcher durch Offen- und Halboffenlandbereiche, einen erhdhten Grinlandanteil sowie
Streusiedlungen gepragt ist. Entsprechend betreffen die negativen Umweltauswirkungen hier
insbesondere Vogelarten des Offen- und Halboffenlandes sowie Amphibien. In der Flur ,Vor
dem Bruche® sind vier Brutpaare des stark gefahrdeten Kiebitzes sowie ein Brutvorkommen des
in Niedersachsen vom Aussterben bedrohten Steinkauzes durch Verkehrslarm bzw. Erhéhung
des Mortalitatsrisikos betroffen. Dartber hinaus beeintrachtigt die Trasse ein fur Amphibien
hoch bedeutsames Laichgewasser mit Vorkommen von u. a. Kammmolch und Grasfrosch ein-
schlie8lich der assoziierten Landlebensraume im Bereich ,Auf dem Strange®. Zwar wird das
Gewasser selbst von direkten Eingriffen verschont, jedoch werden Funktionsbeziehungen tber



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 129 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

die Trasse hinweg beeintrachtigt, sodass hier Querungshilfen in Kombination mit Amphibien-
schutzzaunen angelegt werden. Im Bereich des Niederrielager Baches ergeben sich weitere
negative Auswirkungen aufgrund des Verlaufs des Baufelds der Trasse in lediglich rd. 15 m
Abstand zu einem weiteren Laichgewasser sehr hoher Bedeutung. Dieses Gewéasser weist u.
a. Vorkommen von Kammmolch, Bergmolch, Teichmolch und Grasfrosch auf und liegt im Ver-
bund mit weiteren rd. 180 m bis 290 m von der Trasse entfernt gelegenen Gewassern mit ver-
gleichbaren Artenspektrum und Qualitaten. Die Verbundbeziehungen zwischen den Gewassern
sowie die Wanderroute am Niederrielager Bach werden indes durch die Trasse aufgrund ent-
sprechend dimensionierter Bauwerke nicht zerschnitten. Insoweit beschrankt sich die Betroffen-
heit bei diesem Gewasser im Wesentlichen auf die Inanspruchnahme gewassernaher Landle-
bensrdume. So werden im Umfeld der Gewasser in den Randbereichen des Niederrielager Ba-
ches 0,23 ha seggen-, binsen- oder hochstaudenreicher Flutrasen, 0,05 ha Baum-Strauchhe-
cke sowie 0,32 ha sonstiger Laubforst mit einer potenziellen Eignung als Sommerlebensraum
beansprucht.

Beeintrachtigungen fir Fledermause ergeben sich innerhalb von Bezugsraum 2 durch die Zer-
schneidung von Flugrouten. Fledermausquartiere sind durch das Vorhaben nicht betroffen. Die
bedeutenden Flugrouten werden durch die Anlage geeigneter Querungshilfen in Verbindung mit
Leit- und Sperreinrichtungen erhalten.

Die tbrigen im Rahmen des LBP untersuchten Artengruppen werden innerhalb des Bezugsrau-
mes nicht in besonderer Weise betroffen.

Im Bezugsraum 3 ergeben sich negative Auswirkungen fiir ein vielfaltiges Spektrum betroffener
Arten. Insbesondere sind Vogelarten des Offenlandes und hier die Feldlerche betroffen, flr die
es aufgrund des Verkehrslarms zu einer (Teil-)Entwertung von Brutlebensrdumen kommt. Dar-
Uber hinaus ist fur in umliegenden Gehdélzen britende Greif- und Eulenvdgel eine Erhéhung des
Mortalitatsrisikos zu nennen.

Neben den Vogelarten ergeben sich weitere negative Auswirkungen fir Fledermause, fur die
insbesondere die Waldbereiche nérdlich des Niederrielager Baches sowie zwischen Niederrie-
lager Bach und Eschkoétterweg von besonderer Bedeutung sind. Da eine Querung dieser Walder
nicht erfolgt, ergeben sich Beeintrachtigungen vorwiegend in Folge der Zerschneidung von Fle-
dermausflugrouten. Diesen Beeintrachtigungen wird durch die Anlage geeigneter Querungshil-
fen in Verbindung mit Leit- und Sperreinrichtungen entgegengewirkt. Dartiber hinaus erfolgt eine
Inanspruchnahme eines potenziell als Quartier geeigneten Hohlenbaumes.

Die tbrigen im Rahmen des LBP untersuchten Artengruppen werden innerhalb des Bezugsrau-
mes nicht in besonderer Weise betroffen.

Im Bezugsraum 4 ist das mit dem Planfeststellungsbeschluss vom 30.08.2010 geschaffene
Baurecht fir die A 33/B 51n (OU Belm) im Zuge der Auswirkungsprognose im Zusammenhang
mit dem Neubau der A 33 zu berlicksichtigen. So sind hier lediglich Beeintrachtigungen aufzu-
fuhren, die Uber jene des vorhandenen Baurechts hinausgehen (in erster Linie zusétzliche Fla-
cheninanspruchnahmen sowie der Erhéhung der prognostizierten Verkehrsmenge von 35.000
Kfz/Tag auf 52.300 Kfz/Tag). Von derartigen Beeintrachtigungen betroffen sind einige Brutpaare
des Bluthanflings im Norden des Bezugsraumes, fur die es aufgrund des zusatzlichen Verkehrs
zu einer weiteren Reduktion der Habitatqualitat/-eignung kommt.

Insgesamt sind die mit der Trasse verbundenen Auswirkungen auf Tiere, wie insbesondere Fle-
dermause und Brutvdgel, unter fachlichen Gesichtspunkten der Umweltvorsorge als erhebliche
nachteilige Beeintrachtigung zu beurteilen, welche aber durch die vorgesehenen Ausgleichs-
und ErsatzmalRnahmen kompensiert werden kann.
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5.3 Boden
5.3.1 Bestand

Zur Beurteilung der schutzenswerten Bodenfunktionen wurden im Wesentlichen die Daten und
Bewertungen aus der UVS verwendet und mit den aktuellen Datensatzen des LBEG
(Stand 2013) abgeglichen. MaRRgebliche Grundlagendaten sind in diesem Zusammenhang die
BUK 50 (Bodeniibersichtskarte im MafRstab 1:50.000) sowie die fiir den Untersuchungsraum
vorliegende BK 25 (Bodenkarte im Maf3stab 1:25.000). Erganzend wurden die Untersuchungs-
ergebnisse des Baugrundgutachtens zur A 33 (Unterlage 20) bertcksichtigt.

- Angesichts der zunehmenden Nivellierung der Standortverhéltnisse kommt Bodenstand-
orten, die aufgrund extremer Standorteigenschaften z. B. Nahrstoffarmut oder besonde-
rer Bodenfeuchte/N&asse ginstige Qualitaten fur die Erhaltung bzw. Entwicklung geféhr-
deter/seltener Biotoptypen und Lebensraume aufweisen, eine besondere Schutzbedirf-
tigkeit zu. Als Béden mit einem in dieser Weise hohen Biotopentwicklungspotenzial wer-
den durch das LBEG ausschlief3lich stark trockene, stark feuchte und nasse Béden klas-
sifiziert, welche im Untersuchungsgebiet nicht vorkommen. Gleichwohl ergab eine Aus-
wertung der vorkommenden Bodentypen in Anlehnung an die Arbeitshilfe Boden und
Wasser im Landschaftsrahmenplan (NLO 2004) bereits im Zuge der UVS, dass im Un-
tersuchungsgebiet insbesondere die flachgriindigen Braunerden — Rendzinen und Ran-
ker auf den Kuppenlagen des Schledehauser Higellandes ein erhdhtes Biotopentwick-
lungspotenzial aufweisen. Derartige Standorte sind im Bereich ,Hinter dem Felde* und
unmittelbar nérdlich der Anschlussstelle Belm kleinflachig verbreitet. Dartiber hinaus
sind die als feuchte Boden im Bereich des Niederrielager Baches vorkommenden , Mitt-
leren Gleye* hervorzuheben.

- Im Untersuchungsgebiet kommen gemaf den Einstufungen des LBEG als seltene und
zugleich naturgeschichtlich bedeutsame Bdden im Bereich des Wallenhorster Berglan-
des die flachen Pelosol-Ranker auf dem Kamm des Frankensundern sowie im Bereich
des Piusberges vor. In der ,Wald-Feldflurlandschaft des Schledehauser Hugellandes*
sind die verstreut vorkommenden flachen Ranker, Rendzinen sowie Braunerde-Rendzi-
nen als seltene Béden zu beachten.

- Als kulturgeschichtlich bedeutsame Boden sind durch das LBEG im Bereich des Be-
zugsraums Schledehauser Higelland zahlreiche Plaggenesch-Bdden dargestellt.

- Naturnahe und damit ebenfalls schiitzenswerte Boden stellen im Untersuchungsgebiet
insbesondere die alten Waldstandorte dar. Danach sind die Béden des Bezugsraumes
Wallenhorster Bergland, d.h. die bewaldeten Bereiche des Frankensundern nahezu voll-
standig als naturnahe Boden anzusehen, wahrend dies im Bezugsraum Schledehauser
Hugelland nur flr einige kleinere Waldbestande zutrifft.

- Bdden mit einem hohen ackerbaulichen Ertragspotenzial sind insbesondere im Bezugs-
raum Schledehauser Hiigelland verbreitet. Sie finden sich unmittelbar nérdlich der An-
schlussstelle Belm (Mittlere Pseudogley-Braunerden), Hinter dem Felde (Mittlere Braun-
erden) und im Bereich des Anschlusses an die L 109 (Mittlere Pseudogley-Brauner-
den/Braunerden).

5.3.2 Umweltauswirkungen
Als Beeintrachtigungen fiir das Schutzgut Boden werden die Versiegelung und die Uberbauung

von Boden durch Damm- und Einschnittsbéschungen berticksichtigt. Folgende Béden beson-
derer Bedeutung sind im Untersuchungsgebiet durch das Vorhaben betroffen:



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 131 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

- Die noch vergleichsweise naturnahen Boden alter Waldstandorte insbesondere im Be-
reich des Frankensundern

- Seltene Boden wie die Pelosol-Ranker auf dem Kamm des Frankensundern und die
kleinflachig verbreiteten Ranker und Rendzinen im Bereich des Schledehauser Hiigel-
landes. Diese Boden sind z. T. zugleich Béden mit besonderen Standorteigenschaften
fur die Biotopentwicklung (trockene, nahrstoffarme Standorte)

- Bdden mit besonderen Standorteigenschaften fur die Biotopentwicklung. Dies umfasst
neben den vorstehend erwéhnten trockenen Standorten vor allem die feuchten Stand-
orte der Niederungen bspw. von Ruller-Flut und Niederrielager Bach, welche um die
grundwassernahen Standorte ergéanzt wurden.

Einen Uberblick der Uber das Gesamtgebiet ermittelten Betroffenheiten gibt die nachfolgende
Tabelle.

Tabelle 44: Betroffenheiten (Boden)

Dauerhafte Flachenbeanspruchung A 33 Beeintrachtigung in ha
Versiegelung von Béden besonderer Bedeutung 20,07
Versiegelung von Bdden allgemeiner Bedeutung 115
Teilversiegelung von Béden besonderer Bedeutung 9,2
Teilversiegelung von Béden allgemeiner Bedeutung 59
Uberbauung von Boden allgemeiner/besonderer Bedeutung 28,41

Summe 75,08

Die Bodenversiegelung wird unter fachlichen Gesichtspunkten der Umweltvorsorge als erhebli-
che nachteilige Beeintrachtigung beurteilt.

5.4 Wasser
54.1 Bestand

Bei der Bestandsbeschreibung und -bewertung des Naturguts Wasser ist zu unterscheiden zwi-
schen Grundwasserschutzfunktionen und Funktionen der Oberflichengewéasser. Zur Beurtei-
lung dieser Funktionen wurden die vorliegenden Daten und Bewertungen aus der UVS verwen-
det und mit den aktuellen Datenséatzen von LBEG bzw. NLWKN abgeglichen. Vor dem Hinter-
grund der konkreteren Betrachtungsebene des LBP wurden Abgrenzungen und Bewertungen
Uberprift und bei Bedarf modifiziert.

- Der gesamte Bereich des Untersuchungsgebietes zahlt entsprechend den Bewertungen
gemal WRRL [61] zum Grundwasserkorper ,Hase Festgestein rechts®. Die in grof3en
Abschnitten des Untersuchungsgebietes oberflachennah verbreiteten tonig-schluffigen
Ablagerungen sind als Grundwassergeringleiter einzustufen.

- Als in besonderem MalRe vom Grundwasser beeinflusste, grundwassernahe Standorte
sind die Niederungen des Niederrielager Baches, der Ruller Flut, des Bruchbaches ein-
schlieBlich angrenzender Bereiche (,Vor dem Bruche®) sowie an der Anschlussstelle an
die A 1 ein Zufluss des Hollager Muhlenbaches zu nennen.

- Eine erhdhte Empfindlichkeit gegenlber Schadstoffeintragen in das Grundwasser ist im
Untersuchungsgebiet nur kleinrdumig vorhanden. Derartige Teilbereiche finden sich im
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v.a. Umfeld des Kleeberges, im Bereich ,Hinter dem Felde® und im westlichen, nicht von
der Autobahntrasse gequerten Niederungsbereich der Nette/Ruller Flut.

- Die Grundwasserneubildungsrate im Untersuchungsgebiet ist meist vergleichsweise ge-
ring und umfasst einen Bereich von <51 mm/a bis 400 mm/a. Standorte mit hohen
Grundwasserneubildungsraten (> 200 mm/a) sind im Umfeld des Kleeberges sowie von
Westerheide und Ostenort und 6stlich Wallenhorst vorhanden.

- Den Hauptvorfluter innerhalb des Untersuchungsgebietes bildet die Ruller Flut (im wei-
teren Verlauf Nette), welche bei Westerheide durch die A 33 Uberbrickt wird. Die
Ruller Flut ist dem FlieRgewassertyp ,feinmaterialreiche, karbonatische Mittelgebirgsba-
che® zuzuordnen und ist im Querungsbereich der A 33 im Trapezprofil ausgebaut und
stark begradigt. Die Gewasserstrukturgite ist in diesem Abschnitt folgerichtig der
schlechtesten Klasse (7: ,vollstandig veranderte Abschnitte“) zugeordnet. Das 6kologi-
sche Potenzial wird ferner als unbefriedigend eingestuft.

- Daten zur biologisch-chemischen Gewassergute liegen fir die Ruller Flut/Nette lediglich
fur die Messstelle Haste weit unterhalb der Querungsstelle vor. Hier liegen die Guteklas-
sen Il, lI-lll und 11l vor, wobei die insbesondere relevanten Chloridbelastungen in 2013
der Guteklasse lI-1ll zugeordnet wurden.

- Neben der Ruller Flut/Nette sind der Bruchbach und der Niederrielager Bach als Fliel3-
gewasser 2. Ordnung innerhalb des Untersuchungsgebietes hervorzuheben. Samtliche
Gewasser sind dem Wasserkorpereinzugsgebiet der Nette zuzuordnen, innerhalb des-
sen die A 33 Uberwiegend verlauft. Fir diese Gewasser liegen keine weiteren Daten vor.

- Die unmittelbaren Randbereiche von Ruller Flut und Bruchbach sind vom LBEG als po-
tenziell Gberflutungsgeféahrdet eingestulft.

54.2 Umweltauswirkungen

Die Versiegelung der Stral3entrasse bewirkt grundsatzlich eine Verminderung der Grundwas-
serneubildung und eine entsprechende Erhdhung des Oberflachenabflusses. Zudem kann das
von Stral3en abflieBende Regenwasser mit verschiedenen Schadstoffen belastet sein.

Relevante Beeintrachtigungen der Oberflachengewésser kénnen u. a. aufgrund der vorgesehe-
nen Querungsbauwerke und der vorgesehenen Malinahmen zur Regenwasserriickhaltung so-
wie der Retentionsbodenfilter ausgeschlossen werden. Auch die nicht durch Retentionsboden-
filter reduzierbaren Chlorideintrage sind so gering, dass die Chloridkonzentrationen in den be-
troffenen Gewassern Nette/Lechtinger Bach, Belmer Bach, Laake und Ahrensbach deutlich un-
ter der Qualitdtskomponente nach Anlage 7 der OGewV fur den ,guten“ Gewasserzustand von
200 mg Cl/l bleiben. So erhéht sich in der Nette/Lechtinger Bach die vorhandene Belastung von
84,8 mg Cl/l um 13,8 mg Cl/l auf 98,6 mg CI/I. In den Ubrigen Gewassern sind die Zuwéachse
noch geringer.

Gesetzlich ausgewiesene oder vorlaufig gesicherte Uberschwemmungsgebiete sind an keinem
der Gewasser betroffen.

Beeintrachtigungen des Grundwassers durch die versiegelungsbedingte Verminderung der
Grundwasserneubildungsrate sind gleichfalls nicht zu erwarten. GemaR einer rechnerischen
Abschatzung kénnten maximal 0,12 % der jahrlichen Grundwasserneubildung im Bereich des
vom Vorhaben betroffenen Grundwasserkérpers ,Hase rechts Festgestein“ verloren gehen. Da
das Wasser von rd. 30 % der versiegelten Flache randlich Gber die Boschungen oder in Versi-
ckerungsbecken versickert wird, reduziert sich diese Minderungswirkung weiter. Relevante
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Schadstoffeintrage in das Grundwasser sind insbesondere auch aufgrund der Reinigungswir-
kung der Bodenpassage ebenfalls nicht zu erwarten. Fiur die WRRL durchgefiihrte Berechnun-
gen zeigen, dass rechnerisch mogliche Konzentrationserhéhungen derart gering sind, dass die
Konzentrationen im Grundwasser sich nicht messbar andern werden. Auch die nicht durch die
Bodenpassage zuriickgehaltenen Chloridkonzentrationen sind mit 1,74 mg/l gering und fihren
nicht zu einer Uberschreitung des Schwellenwertes nach der GrwV von 250 mg/l.

Im Bereich des TWSG Belm-Nettetal wird das Stralenbauvorhaben unter Berticksichtigung der
Anforderungen der RiStWag durchgefuhrt. Dies beinhaltet sowohl grundwasserschonende An-
forderungen an die Bauausfuhrung wie auch an das Straf3enbauwerk. So ist u.a. anfallendes
Oberflachenwasser in dichten Rohrleitungen und Schéchten aus der Schutzzone Il hinauszulei-
ten. Beeintrachtigungen des Trinkwasserschutzgebietes kbnnen damit ausgeschlossen werden.
Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen fur das Schutzgut Wasser sind insgesamt nicht zu
erwarten.

55 Klima/Luft
55.1 Bestand

Bei der Planung zum Neubau der A 33 sind insbesondere Kaltluftleitbahnen und Kaltluftentste-
hungsgebiete von Bedeutung, welche fur die Bildung lokalklimatisch relevanter Kaltluftmassen-
stréme geeignet sind und in Zuordnung zu thermisch-lufthygienisch belasteten Siedlungsberei-
chen stehen. Als derartige Belastungsraume sind die Stadt Osnabriick mit den dem Vorhaben
zugewandten Stadtteilen, der Siedlungskern der Gemeinde Belm, die Siedlungsbereiche der
Ortslage Rulle und der Siedlungskern der Gemeinde Wallenhorst anzusehen. Fiir die Ventilation
dieser Belastungsraume sind in erster Linie die Taler von Nette und Sandbach von Bedeutung.
Das Sandbachtal ist hierbei ausschlieZlich fur die Beluftung des Osnabriicker Stadtteils Gart-
lage von Bedeutung.

Darlber hinaus sind so gut wie alle Waldflachen im Untersuchungsgebiet gemafr Waldfunktio-
nenkarte als Wald mit besonderen Schutzfunktionen fir das Klima und den Immissionsschutz
ausgewiesen.

5.5.2 Umweltauswirkungen

Durch die Trasse der A 33 werden das Kaltlufteinzugsgebiet des Sandbachtals und der Ruller
Flut/Nette gequert. Ersteres wird kleinflachig durch Verlust von ca. 2,5 ha Kaltluftentstehungs-
flache (entsprechend 1 % der Gesamtflache) randlich betroffen, sodass keine relevanten nach-
teiligen klimatischen Effekte verursacht werden (gem. VDI RL 3787, BI. 5 ist eine Kaltluftminde-
rung erst ab > 10 % als erheblich einzustufen).

Der Niederungsbereich der Ruller Flut (Oberlauf der Nette) wird indes mehr als 2 km oberhalb
der Ortschaft Rulle gequert. Dieser Bereich ist gemaR den Erhebungen der UVS aufgrund des
geringen Sohlgefélles nicht als Kaltluftleitbahn, sondern als Kaltluftsammelgebiet eingestuft.
Nachteilige klimatische Auswirkungen auf die Ortschaft Rulle oder die Stadt Osnabrtick sind
auszuschliel3en.

Als potenzielle Kaltluftleitbahn wird zudem auf rd. 1,5 km L&nge das auf die Ortslage Belm aus-
gerichtete Einzugsgebiet des Icker Baches gequert. Auch hier kbnnen nachteilige Auswirkungen
aufgrund der nachrangigen Bedeutung der potenziellen Leitbahn sowie der dem ndrdlichen
Ortsrand vorgelagerten Industrie- und Gewerbegebiete und vorhandener Barrierewirkungen
ausgeschlossen werden.
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Zur Beurteilung der lufthygienischen Auswirkungen wurde ein eigenstéandiges Luftschadstoffgut-
achten (Unterlage 17.2) erstellt. Beurteilungsrelevant ist hierbei die Schadstoffgesamtbelastung,
welche sich aus der vorhabenbedingten Zusatzbelastung und der lokalen Vorbelastung (bzw. Hin-
tergrundbelastung) ergibt. Die Bewertung der Belastungssituation erfolgt anhand der Beurtei-
lungswerte der 39. BImSchV. Das Hauptaugenmerk liegt auf den Schadstoffen Stickstoffdioxid
(NO2) und Feinstaub PM,o, welche als ,Leitschadstoffe” fir den Stralenverkehr gelten.

Dem Luftschadstoffgutachten zufolge werden die Werte der 39. BImSchV ab einer Entfernung
von 10 m zum Fahrbahnrand durchgangig — also auch in kritischen Abschnitten — eingehalten.
Da dieser Bereich ohnehin frei von Bebauung oder anderen menschlichen Nutzungen, ist resul-
tieren aus den zu erwartenden Luftschadstoff-Emissionen keinerlei Einschrankungen fiir den
Bau der A 33.

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen fiir das Schutzgut Klima/Luft sind nicht gegeben.

5.6 Landschaft
5.6.1 Bestand

Zur Beurteilung des Landschaftshildes im Untersuchungsgebiet wurden die Daten und Bewer-
tungen aus der UVS verwendet. Fir den Feststellungsentwurf wurden die Aussagen durch Aus-
wertung aktueller Luftbilder sowie weiterer Fachinformationen (u.a. erholungsbezogene Festle-
gungen des RROP, Waldfunktionenkarte) detailliert.

Gegentber der UVS wurden die Grenzen der Landschaftsbildeinheiten in Teilbereichen der
Mafl3stabsebene des LBP entsprechend starker an die tatsachlichen Biotop- und Nutzungsstruk-
turen angepasst und mit den Bezugsraumen abgeglichen.

Eine hohe Bedeutung fiur das Landschaftserleben weisen im Untersuchungsgebiet insbeson-
dere das Wallenhorster Bergland im Norden sowie Teile des Schledehauser Hugellandes im
Siuden auf. Die dazwischenliegenden, Uberwiegend ackerbaulich gepragten Flachen des
Schledehauser Hiigellandes sowie die Niederung der Ruller Flut zwischen Rulle und Icker sind
demgegeniber von mittlerer Bedeutung fur das Landschaftserleben.

5.6.2 Umweltauswirkungen

Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes sowie der Eignung der Landschaft fur die ruhige Er-
holung ergeben sich durch die unmittelbaren anlagebedingten Flachenverluste, die visuellen
Auswirkungen des Baukorpers sowie die betriebsbedingte Verlarmung von Landschaftsraumen.
Die weiterreichenden Effekte der visuellen Veranderungen und der Larmwirkungen tberlagern
sich, wobei in schlecht einsehbaren Bereichen (z. B. Walder) den Larmwirkungen und im Offen-
land den visuellen Wirkungen die maRRgebende Bedeutung zukommt. Im Hinblick auf die Ver-
larmung wird die 55 dB(A)-Tagesisophone als Grenze erheblicher Beeintrachtigungen heran-
gezogen. Die visuellen Beeintrachtigungen werden in offenen Landschaftsraumen mit hoher
visueller Empfindlichkeit entsprechend der Hinweise zur RLBP in Niedersachsen bis in eine
Entfernung von 500 m als erheblich bertcksichtigt.

Das Vorhaben verursacht danach die nachfolgend aufgefiihrten Beeintréachtigungen.
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Tabelle 45: Betroffenheiten (Landschaft)

Beeintrachtigung Landschaftsbild Beemtrac[r;]t;g];te Az
Uberbauung in Landschaftsbildraumen hoher bis sehr hoher Qualitét 36
Uberbauung in Landschaftsbildraumen mittlerer Qualitét 45

durch Fernwirkungen beeintrachtigte Flache in Landschaftsbildraumen hoher bis 7

sehr hoher Qualitat (umgerechnet in 100 % Funktionsverlust)

durch Fernwirkungen beeintrachtigte Flache in Landschaftsbildraumen mittlerer 76

Qualitat (umgerechnet in 100 % Funktionsverlust)

Gesamtbeeintrachtigung 228

Insbesondere die mit dem Vorhaben verbundenen visuellen Veranderungen des Landschafts-
bildes sind unter fachlichen Gesichtspunkten der Umweltvorsorge als erhebliche nachteilige Be-
eintrachtigung zu beurteilen, welche durch die vorgesehene landschaftsgerechte Eingrinung
der Stral3e aber abgemildert werden.

5.7 Kulturgiter und sonstige Sachguter
5.7.1 Bestand

Kultur- und sonstige Sachguter, insbesondere Bodendenkmale, befinden sich nach derzeitigem
Kenntnisstand nicht im unmittelbaren Trassenbereich. Allerdings wird ein seit langer Zeit besie-
delter Landschaftsraum durchquert und insbesondere sind im sidlichen Teil des Untersu-
chungsgebietes zahlreiche ehemalige Fundstellen bekannt, von denen zwei auch im Trassen-
bereich liegen. Die kulturhistorische Bedeutung der im Untersuchungsgebiet vorkommenden
Plaggenesch-Boden wurde im Zuge der Betrachtungen zum Schutzgut Boden bereits beriick-
sichtigt.

5.7.2 Umweltauswirkungen

Kultur- und sonstige Sachgdter, insbesondere Bodendenkmale, sind nach derzeitigem Kennt-
nisstand nicht vom Neubau der A 33 betroffen. Aufgrund der langen Besiedlungshistorie des
durchquerten Landschaftsraumes kann allerdings nicht ausgeschlossen werden, dass es im
Zuge der Bautétigkeiten ggf. zu archaologischen Zufallsfunden kommen kénnte. In diesem Fall
ware mit der zustandigen Denkmalschutzbehérde das Erfordernis einer Prospektion sowie ggf.
einer archdologischen Baubegleitung abzustimmen.

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen fiir das Schutzgut kulturelles Erbe und sonstige
Sachguter sind insgesamt nicht zu erwarten.

5.8 Wechselwirkungen

Wechselwirkungen werden insbesondere bei der Beurteilung der einzelnen Schutzgtter sowie
der Ermittlung der Beeintrachtigungsrisiken berticksichtigt. So werden in dem im LBP gewahlten
Untersuchungsansatz letztlich nicht strikt voneinander getrennte Schutzgiter betrachtet, son-
dern bestimmte Funktionen des Naturhaushaltes, die sich einzelnen Schutzgitern zuordnen
lassen, deren konkrete Auspragung teilweise aber schutzgutiibergreifend zu bestimmen ist. Bei-
spielhaft sei hier das Biotopentwicklungspotenzial (Naturgut Boden) genannt, welches nicht nur
durch die Bodeneigenschaften, sondern auch durch die Grundwassersituation, die Hangnei-
gung und klimatische Gegebenheiten wie ausgepragte Trockenheit bestimmt wird. Auch bei der
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Beurteilung der Beeintrachtigungsrisiken werden schutzguttibergreifende Wirkungsketten und
synergetische Wirkungen berucksichtigt. Zu erwahnen sind hier bspw. die flr die Avifauna ver-
wendeten Effektdistanzen, welche neben den Larmwirkungen der Stral3e auch weitere Effekte
wie. visuelle Stérungen berucksichtigen. Angesichts der konkreten Wirkungen des Stral3enpro-
jektes und der naturraumlichen Gegebenheiten des Untersuchungsgebietes ist nicht zu erwar-
ten, dass sich uber die im LBP berucksichtigten Sachverhalte hinaus weitere nachteilige Wech-
selwirkungen bzw. Synergieeffekte ergeben, die dazu fuhren, dass die Gesamtbelastung ein-
zelner Okosystem-Komplexe in so erheblicher Weise von den schutzgutspezifisch ermittelten
Beeintrachtigungen abweicht, dass dies fir die Eingriffsbeurteilung und Kompensationsbemes-
sung von Bedeutung ist.

5.9 Artenschutz

Die artenschutzrechtlichen Anforderungen des § 44 BNatSchG wurden im Zusammenhang mit
der Bearbeitung des LBP Uberprift und in einem separaten artenschutzrechtlichen Fachbeitrag
(Unterlage 19.2) dokumentiert. Als Ergebnis ist festzuhalten, dass fir die meisten Arten durch
geeignete CEF-MaRRnahmen gewahrleistet ist, dass die 6kologische Funktion im raumlichen Zu-
sammenhang erhalten bleibt. Lediglich fir Mittelspecht und Steinkauz wird unter Vorsorgege-
sichtspunkten ein Eintreten von Verbotstatbestanden angenommen. Die nachfolgende Tabelle
gibt einen Uberblick der vertieft betrachteten Arten und das jeweilige Prifergebnis.

Tabelle 46: Artenschutz (betrachtete Arten)
Art Art RLN RLD Verbotsta'l'tbestand
erfallt
Saugetiere
Bechsteinfledermaus Myotis bechsteinii 2 2 nein
Braunes Langohr Plecotus auritus 2 \% nein
Breitfliigelfledermaus Eptesicus serotinus 2 G nein
Fransenfledermaus Myotis nattereri 2 * nein
Graues Langohr Plecotus austriacus 2 2 nein
Grol3er Abendsegler Nyctalus noctula 2 3 nein
Gro_Be Bartfledermaus/ Myot!s brandtu_/ 22 VIV nein
Kleine Bartfledermaus Myotis mystacinus
Grol3es Mausohr Myotis 2 \% nein
Kleiner Abendsegler Nyctalus leisleri 1 D nein
Muckenfledermaus Pipistrellus pygmaeus D D nein
Rauhautfledermaus Pipistrellus nathusii 2 * nein
Wasserfledermaus Myotis daubentonii 3 * nein
Zwergfledermaus Pipistrellus 3 * nein
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Art Art RLN | RLD Verbmesrt]f‘utﬁtesmd
Vogel

Baumpieper Anthus trivialis \% \% nein (CEF-MaRnahme)
Bekassine Gallinago 1 1 nein
Bluthanfling Carduelis cannabina 3 \% nein (CEF-MaRRnahme)
Braunkehichen Saxicola rubetra 2 3 nein
Feldlerche Alauda arvensis 3 3 nein (CEF-MaRnahme)
Feldschwirl Locustella naevia 3 \Y, nein
Feldsperling Passer montanus \Y, \Y, nein (CEF-MafZnahme)
Flussregenpfeifer Charadrius dubius 3 * nein
Gartenrotschwanz Phoenicurus \Y, * nein (CEF-MaRnahme)
Girlitz Serinus \% * nein
Graureiher Ardea cinerea \Y, * nein
Grauschnépper Muscicapa striata 3 * nein (CEF-MafRnahme)
Griinspecht Picus viridis * * nein (CEF-MaRRnahme)
Habicht Accipiter gentilis \Y, * nein
Haussperling Passer domesticus \% \% nein (CEF-MalRnahme)
Hohltaube Columba oenas * * nein (CEF-Maf3nahme)
Kiebitz Vanellus 3 2 nein (CEF-MalRnahme)
Kuckuck Cuculus canorus 3 \Y, nein
Méausebussard Buteo * * nein
Mehlschwalbe Delichon urbicum \Y, \Y, nein
Mittelspecht Dendrocopos medius * * ja (CEF-/FCS MalRnahme)
Raubwurger Lanius excubitor 1 2 nein
Rauchschwalbe Hirundo rustica 3 \Y, nein
Rebhuhn Perdix 2 2 nein (CEF-MalRnahme)
Rohrweihe Circus aeruginosus \% * nein

Rotmilan Milvus 2 * nein
Schleiereule Tyto alba * * nein (CEF-MalRnahme)
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Art Art RLN | RLD Verbo‘:rt]f‘utﬁtesmnd
Schwarzspecht Dryocopus martius * * nein (CEF-MaRnahme)
Schwarzstorch Ciconia nigra 2 * nein
Steinkauz Athene noctua 3 2 ja (CEF-/FCS MalRnahme)
Star Sturnus vulgaris \% * nein (CEF-MaRnahme)
Teichhuhn Gallinula chloropus * \% nein
Trauerschnapper Ficedula hypoleuca 3 * nein (CEF-MaRnahme)
Turmfalke Falco tinnunculus \Y, * nein

Uhu Bubo * * nein (CEF-MaRRnahme)
Waldkauz Strix aluco \Y, * nein (CEF-MaRnahme)
Waldlaubsanger Phylloscopus sibilatrix 3 * nein (CEF-MafRnahme)
Waldohreule Asio otus \Y, * nein
Waldschnepfe Scolopax rusticola \Y, \Y, nein (CEF-MaRnahme)
Wiesenpieper Anthus pratensis 3 \Y, nein (CEF-MaRnahme)
Siedlungsarten -- * * nein
Offenlandarten - * * nein
Gehdlzarten -- * * nein
\I/?Vailrs]ttg%]éeslgurchz[]gler/ -- * * nein (CEF-Maf3nahme)
Amphibien

Kammmolch Triturus cristatus 3 \% nein (CEF-MalRnhahme)

Auch fur die o. g. von Verbotstatbestanden betroffenen Arten werden umfangreiche Vermeidungs-
und CEF-MalRnahmen vorgesehen. Beim Mittelspecht verbleibt jedoch eine gewisse Prognose-
unsicherheit, ob die vorgesehenen MafRnahmen (Naturwaldparzellen) zu Beginn des Eingriffs
schon in vollem Umfang in der Lage sind, eine Habitatverbesserung im Umfang der betroffenen
Habitate zu erreichen. Beim Steinkauz verbleiben Prognoseunsicherheiten hinsichtlich der Mor-
talitatsrisiken. Durch die dichte Abpflanzung der StraRBenrander, eine fir die Arten unattraktive
Gestaltung des Mittelstreifens und die Entwicklung von Ablenkflachen werden die Mortalitétsrisi-
ken nach planerischem Ermessen unter die Signifikanzschwelle abgesenkt. Es verbleiben den-
noch Unsicherheiten, da die Wirksamkeit der MalRnahmen zwar vor dem Hintergrund der Kennt-
nisse zum Verhalten der Arten angenommen werden kann, aber bislang keine empirischen Stu-
dien im Kontext mit vergleichbaren StralRenbauvorhaben vorliegen.

Fur die genannten, nicht vermeidbaren Konflikte wird im Rahmen der Planfeststellung eine Aus-
nahme nach § 45 Abs. 7 Nr. 5 BNatSchG [27] beantragt. Die Voraussetzungen fiir die Erteilung
einer Ausnahme liegen vor und sind im Artenschutzbeitrag (s. Unterlage 19.2) ausfihrlich er-
lautert.
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Im Einzelnen ist festzuhalten, dass

- das Vorhaben aus zwingenden Griinden des tiberwiegenden odffentlichen Interesses er-
forderlich ist

- keine Alternativen vorhanden sind, mit denen sich die Vorhabenziele mit geringeren ar-
tenschutzrechtlichen Beeintrachtigungen realisieren lassen

- keine Verschlechterung des Erhaltungszustands eintritt, da die zu erwartenden Beein-
trachtigungen relativ gering ausfallen und zudem geeignete FCS-Malinahmen vorgese-
hen werden (siehe Unterlagen 9.4 und 19.2). Die MaRRhahmenblatter fir Steinkauz und
Mittelspecht sind zwar als CEF-MalRnahme klassifiziert, ibernehmen aber in gleichem
Umfang Funktionen als FCS-MaRnahmen zur Bewahrung des Erhaltungszustandes
(s. Unterlage 19.2.1 Kap. 8.4).

5.10 Natura-2000-Gebiete

Im potenziell beeintrachtigten Umfeld des geplanten Neubaus der A 33 liegen folgende Natura-
2000-Gebhiete, welche zunéchst einer FFH-Vertraglichkeits-Vorprifung unterzogen wurden:

DE 3614-334 ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabrick"

Dieses FFH-Gebiet dient dem Schutz der Lebensraumtypen 9110 Hainsimsen-Buchenwald,
9120 Atlantische bodensaure Buchenwalder mit llex, 9130 Waldmeister-Buchenwald, 9160
Sternmieren-Eichen-Hainbuchenwald und 91E0* Erlen-Eschen-Auwald sowie der Arten Grol3es
Mausohr (insbesondere Nahrungshabitate), Bechsteinfledermaus (Nahrungshabitate u. Wo-
chenstuben) sowie Kammmolch. Das Gebiet wird durch das Vorhaben gequert und ist Gegen-
stand einer separaten FFH-Vertraglichkeitsprufung (Unterlage 19.3.2).

DE 3614-331 ,Mausohr-Wochenstubengebiet Osnabriicker Raum*”

Das Gebiet umfasst die Wochenstubenquartiere des GrofRen Mausohrs in den Dachbéden der
Kirchen in Engter und Belm. Eine Betroffenheit des Gebietes ist indirekt durch die Beeintrachti-
gung von Jagdhabitaten und Flugrouten des Grofden Mausohrs mdglich und daher Gegenstand
einer separaten FFH-Vertraglichkeitsprifung (Unterlage 19.3.3).

DE 3614-332 ,Kammmolch-Biotop Palsterkamp*

Das Gebiet dient neben dem Schutz der Lebensraumtypen 9110 Hainsimsen-Buchenwald,
9130 Waldmeisterbuchenwald, 91E0* Erlen-Eschen-Auwald und 6510 Magere Flachland-Mah-
wiesen insbesondere dem Schutz des Kammmolchs. Das Gebiet liegt in rund 280 m Mindest-
abstand zum geplanten StralRenbauvorhaben. Unter Vorsorgegesichtspunkten wurde auch fir
dieses Gebiet eine FFH-Vertraglichkeitsprifung durchgefuhrt (Unterlage 19.3.1).

DE 3614-333 ,Piesbergstollen”

Das FFH-Gebiet dient dem Schutz von Winterquartieren der Arten Bechsteinfledermaus, Teich-
fledermaus und Grol3es Mausohr im Bereich eines alten Bergwerkstollens. Das FFH-Gebiet
liegt im Minimum rd. 4,4 km vom Vorhaben entfernt stidlich der B 68. Fledermause Uberbriicken
zum Erreichen der Winterquartiere weite Entfernungen und miissen dabei zwangslaufig Stral3en
gueren, d.h. sind an derartige Querungen gewohnt. Die Transferflige zum Winterquartier erfol-
gen zudem weniger strukturgebunden als die Nahrungsfliige. Vor diesem Hintergrund und im
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Zusammenhang mit den fir die A 33 vorgesehenen umfangreichen Malinahmen zur Vermei-
dung von Zerschneidungseffekten kann eine Beeintrachtigung des FFH-Gebietes ausgeschlos-
sen werden und bedarf keiner weiteren vertieften Betrachtung.

DE 3614-335 ,Mausohrjagdgebiet BeIm“

Das Gebiet dient neben dem Schutz der Lebensraumtypen 9110 Hainsimsen-Buchenwald und
9130 ,Waldmeisterbuchenwald® insbesondere dem Schutz von Nahrungshabitaten des Gro3en
Mausohrs. Das FFH-Gebiet liegt in rd. 2,9 km Entfernung zum Vorhaben und ist auch nicht
durch Zerschneidungseffekte betroffen. Insgesamt kann damit eine Beeintrachtigung des FFH-
Gebietes ausgeschlossen werden und bedarf keiner weiteren vertieften Betrachtung.

5.10.1 Erhebliche Beeintrachtigungen des Schutzgebietsnetzes

Im Zuge der durchgefiihrten schutzgebietsspezifischen FFH-VPs wurden fir das Gebiet
DE 3614-334 ,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabriick” erhebliche Beeintrachti-
gungen ermittelt (siehe Unterlage 19.3.2). Die relevanten Ergebnisse werden nachfolgend zu-

sammenfassend dargestellt.

,Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabrick"

Tabelle 47: Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabriick (betroffene Arten)
Betroffene Art/Lebensraumtyp Beeintrachtigungsumfang Beeintrachtigungsgrad
direkter Flachenverlust
815 ha intrachti
Hainsimsen-Buchenwald (9110) ) . 1 sehr hphe Beeintrachtigung,
Funktionsminderung/Verlust erheblich
53.998 ha
direkter Flachenverlust
0 ha i intrachti
Waldmeister-Buchenwald (9130) . . 1 k_elne Beeln_trachtlgung,
Funktionsminderung/Verlust nicht erheblich
0 ha
direkter Flachenverlust
1.634 ha intrachti
Eichen-Hainbuchenwald (9160) o , >onrhohe Beeintrachtigung,
Funktionsminderung/Verlust erheblich
15.803 ha
direkter Flachenverlust
952 ha sehr hohe Beeintrachtigun
Erlen-Eschen-Auwald (91E0*) i ) . gung,
Funktionsminderung/Verlust! erheblich
13.475 ha
direkter Flachenverlust
Atlantische bodensaure Buchenwalder mit 0 keine Beeintrachtigung,
llex (9120) Funktionsminderung/Verlustl ~ nicht erheblich
0

Baubedingte Beeintrachtigung ei-
nes potenziellen Laichgewéassers o
. hohe Beeintrachtigung,
Kammmolch Verlust von rd. 5 ha potenziell als 1 apiich
Landlebensraum geeigneter Fl&-
chen

1 Graduelle Funktionsminderungen wurden in vollstéandige Funktionsverluste umgerechnet.
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Betroffene Art/Lebensraumtyp Beeintrachtigungsumfang Beeintrachtigungsgrad

Verlust Nahrungshabitate

Gut geeignet: 0,61 ha hohe Beeintrachtigung,
Geeignet: 0,02 ha erheblich

Weniger geeignet: 20,35 ha

Grofl3es Mausohr

Querung im Bereich Ruller Flut,
Bechsteinfledermaus Zerschneidungseffekt durch
Querungshilfe vermeidbar

noch tolerierbare Beeintrach-
tigung, nicht erheblich

Die linienbestimmte Trassenfuhrung durchquert auf rd. 2.200 m das FFH-Gebiet DE 3614-334
.Fledermauslebensraum Wiehengebirge bei Osnabrick®, wobei aber Uberwiegend Fichtenfors-
ten betroffen sind.

Vor diesem Hintergrund sind die unmittelbaren Verluste von Lebensraumtypen vergleichsweise
gering. Fir die 0. g. Lebensraumtypen sind insbesondere Uberschreitungen der Critical Loads
durch vorhabenbedingte Stickstoffdepositionen der entscheidende Beeintrachtigungsfaktor.
Beim Grof3en Mausohr stehen die Verluste von Nahrungshabitaten und fur den Kammmolch
mogliche Beeintrachtigungen eines Laichgewassers im Vordergrund.

Aufgrund der erheblichen Beeintrachtigungen des FFH-Gebiets kann das Vorhaben nur im Rah-
men einer Ausnahme-/Abweichungsentscheidung entsprechend § 34 Abs. 3 ff BNatSchG zu-
gelassen werden. Da im vorliegenden Fall mit dem Lebensraumtyp 91EO0* auch ein prioritarer
Lebensraum erheblich beeintrachtigt wird, wurde die Einholung einer Stellungnahme von der
EU-Kommission veranlasst und wird nach Vorliegen in das laufende Verfahren eingebracht.

Die fur die Abweichungsentscheidung erforderlichen Angaben werden in der separaten Unter-
lage 19.3.4 ausfihrlich dargestellt.

5.11 Weitere Schutzgebiete

Durch die geplante Autobahntrasse der A 33 sind neben den vorgenannten FFH-Gebieten drei
Landschaftsschutzgebiete und ein Naturpark mehr oder weniger stark betroffen.

- Das einzige Naturschutzgebiet im naheren Umfeld des Stra3enbauvorhabens ist das
NSG ,Steinernes Meer“ in knapp 1.000 m Entfernung. Eine Beschadigung oder Stdrung
des NSG, dessen Schutzzweck insbesondere die im Gebiet vorhandenen Findlinge be-
trifft, ist auszuschlief3en.

- Die Trasse verlauft nahezu auf der gesamten Lange innerhalb des Landschaftsschutz-
gebietes ,Naturpark Noérdlicher Teutoburger Wald und Wiehengebirge (LSG OS 01)*
Kleinflachig schneidet die Trasse zudem das Landschaftsschutzgebiet ,Schinkelberg
(LSG OS-S 06)* und wirkt in das Landschaftsschutzgebiet ,,Wiehengebirge und nordli-
ches Osnabricker Higelland (LSG OS 50)“ hinein. Gemafl den jeweiligen Schutzge-
bietsverordnungen ist es verboten, Verdnderungen vorzunehmen, die geeignet sind, die
Natur zu schadigen, den Naturgenuss zu beeintrdchtigen oder das Landschaftsbild zu
verunstalten. Fir das Vorhaben ist daher im Rahmen der Planfeststellung eine Aus-
nahme von den Verboten der Schutzgebietsverordnung erforderlich. Durch die im LBP
vorgesehenen AusgleichsmalRnahmen werden die Beeintrachtigungen der LSG kom-
pensiert.

- Die vorgenannten Landschaftsschutzgebiete werden im Naturpark ,Nordlicher Teutobur-
ger Wald, Wiehengebirge, Osnabriicker Land“ zusammengefasst.
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- Im Verlauf der Neubautrasse sind an verschiedenen Stellen gesetzlich geschutzte Bio-
tope gemal § 30 BNatSchG betroffen. Es handelt sich um folgende Biotoptypen: ,Na-
turnaher Bach des Berg- und Hugellands mit Schottersubstrat® (FBH), ,Erlen- und
Eschen-Quellwald mit Erlen-Bruchwald nahrstoffreicher Standorte® (WEQ[WAR]),
»oonstiger Sumpfwald“ (WNS), ,Seggen-, binsen- oder hochstaudenreiche Flutrasen®
(GNF), ,Sonstige naturnahe nahrstoffreiche Stillgewasser” (eutroph) (SEZ). Durch die
im LBP vorgesehenen Ausgleichsmalinahmen werden die entstehenden Beeintréchti-
gungen vollstandig ausgeglichen.

- Wallhecken  als  gesetzlich  geschitzte  Landschaftsbestandteile  gemaRi
§ 22 Abs. 3 NAGBNatSchG [60] werden durch den Neubau der A 33 indirekt durch
Stickstoffimmissionen betroffen. Auch diese Beeintrachtigungen werden vollstandig
kompensiert.

- Gesetzlich geschitzte Landschaftsbestandteile gem. § 22 Abs. 4 Satz 1 NAGBNatSchG
[60] (Odland oder sonstige naturnahe Flachen) sind unter an verschiedenen Stellen des
Untersuchungsgebietes betroffen. Die beeintrachtigten Biotoptypen werden ebenfalls
vollstandig kompensiert.

6 MalRnahmen zur Vermeidung, Minderung und zum Ausgleich erheblicher Um-
weltauswirkungen nach den Fachgesetzen

6.1 Larmschutzmalinahmen

6.1.1 Priafung Anwendungsbereich der 16. BImSchV

Allgemeine Grundlage zum Schutz vor schadlichen Umwelteinfliissen bildet das Bundes-Immis-
sionsschutzgesetz (BImSchG) [58]. Fir den Verkehrslarm sind insbesondere die 88 41 ff. maf3-
gebend.

Nach § 41 (1) BImSchG [58] ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung 6ffentlicher Stra-
3en sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrs-
gerausche hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Entspre-
chend sind LarmvorsorgemalRnahmen an der Quelle (StraRenbelag) oder auf dem Ausbrei-
tungsweg (aktiver Larmschutz als Wall, Wand etc.) vorzusehen. Nach § 41 (2) BImSchG [58]
gilt dies nicht, wenn die Kosten der Schutzmal3nahme auf3er Verhaltnis zu dem angestrebten
Schutzzweck stehen wirden. Fur die hiervon betroffenen Gebaude besteht der Anspruch auf
passive LarmschutzmalBnahmen am Gebaude dem Grunde nach.

Die Grenzwerte fur Verkehrslarm, die bei schalltechnischen Untersuchungen von Verkehrswe-
gen anzuwendende Methodik und die Berechnungsverfahren sind in der entsprechend
8 43 des BImSchG erlassenen ,Sechzehnten Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes — Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV* [57] festgelegt.

Bei dem Vorhaben ,Neubau der A 33 von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis zur B 51n
(OU Belm) handelt es sich um den Neubau einer Stral3e. Es fallt somit nach § 1 Nummer 1 in
den Anwendungsbereich der 16. BImSchV. Anspruch auf Larmvorsorgemalnahmen besteht
demnach, wenn Uberschreitungen der gebietsspezifischen Immissionsgrenzwerte gemafn
§ 2 (1) 16. BImSchV [57] festgestellt werden.

Der Untersuchungsabschnitt von der Anbindung an die B 51n (siidlich der K 316) bis zum Uber-
gang in die vorhandene A 33 (Bau-km 50+937) ist als erheblicher baulicher Eingriff zu werten,
welcher hinsichtlich einer wesentlichen Anderung im Sinne des § 1 (2) der 16. BImSchV zu
untersuchen ist. Sofern eine wesentliche Anderung festgestellt wird, sind LarmvorsorgemafR-
nahmen nach § 41 ff BImSchG [58] dann erforderlich, wenn Uberschreitungen der gebietsspe-
zifischen Immissionsgrenzwerte des § 2 (1) der 16. BImSchV [57] festgestellt werden.
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Im Zusammenhang mit dem Vorhaben sind zudem bauliche Anderungen an den folgend aufge-
fuhrten querenden Wegen und Stral3en erforderlich:

- Barenauer Weg — Verlegung mit Uberfuihrung tiber die A 33

- Vor dem Bruch — Verlegung mit Uberfiihrung tiber die A 33

- An der Ruller Flut — Verlegung mit Unterfiihrung unter der A 33

- Lechtinger StrafRe L 109 — Verlegung mit Neubau der Anschlussstelle an die A 33 und
Unterfihrung unter der A 33

- Power Weg K 342 — Verlegung mit Unterflihrung unter der A 33
- Eschkotterweg — Verlegung und Unterfihrung unter der A 33
- Haster Stral3e K 316 — Verlegung mit Unterfuhrung unter der A 33.

Unter Bezug auf ein Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes (BVerwG) vom 19.03.2014 —
BVerwG 7 A 24.12 ist eine gemeinsame Betrachtung mit einem Summenpegel grundsatzlich
dann gefordert, wenn die primare Maflinahme (hier Neubau der A 33N) eine FolgemalRhahme
(Anpassungsmafnahmen wie Verlegung querender Stral3en und Wege) verursacht. Der Be-
reich der Baustrecke der Anpassungsmalfinahme wird dabei grundsétzlich ebenfalls als Neubau
bertcksichtigt.

Tabelle 48: Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV

Gebietsnutzung Tag Nacht

an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen 57 dB(A) 47 dB(A)

in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten 59 dB(A) 49 dB(A)

in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten 64 dB(A) 54 dB(A)

in Gewerbegebieten 69 dB(A) 59 dB(A)
6.1.2 Ubersicht tiber die im Einwirkungsbereich der Trasse vorhandenen Schutz-

bedurftigkeiten

Im Einwirkungsbereich des Verkehrslarms aus der Neubaustrecke und dem Bereich des erheb-
lichen baulichen Eingriffs der A 33 befindet sich schutzbedirftige Bebauung der Stadt Bram-
sche, der Gemeinden Wallenhorst und Belm und der Stadt Osnabriick. Im Einzelnen wurden
die nachfolgend aufgefihrten Bereiche untersucht.

Tabelle 49: Ubersicht der Schutzbediirftigkeiten im Einwirkungsbereich der A 33

Abstand

Ortslage/Bereich Gebietseinstufung Zur A 33

Grundlage

Stadt Bramsche

Einzelanwesen, Wohnen im Au-
Renbereich, Einstufung wie
Mischgebiet

Hinter dem Berge,
Wallenhorster Stral3e

ca. 100 bis | Flachennutzungsplan,
400 m Ortsbesichtigung

Gemeinde Wallenhorst

Einzelanwesen, Wohnen im Au-
Renbereich, Einstufung wie
Mischgebiet

Engter Strale
(westlich AD A 1/A 33)

ca. 80 bis Flachennutzungsplan,
160 m Ortsbesichtigung
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Abstand

Ortslage/Bereich Gebietseinstufung zur A 33 Grundlage

Auf dem Higel, Erftenbecks- Einzelanwesen, Wohnen im Au- ca. 40 bis Flachennutzungsplan
weg, Vor dem Bruch, Bare- Benbereich, Einstufung wie 3'00 m Ortsbesichtigung !
nauer Weg, Hiigelkamp Mischgebiet

Gemeinde Belm — nérdlich der Bahnstrecke

An der Ruller Flut,
Lechtinger Stral3e,

Hinter dem Felde, Einzelanwesen, Wohnen im Au- ca. 40 bis Flachennutzunasplan
Am Roten Hiigel, Riegerweg, Benbereich, Einstufung wie 3'70 m Ortsbesichti ur? pian,
Power Weg, Eschkétterweg, Mischgebiet gung

Haster Stral3e, Holtstralle,
Heinrichstralle

Bebauungsplan,

Am Hang, Icker Kirchweg B-Plan Nr. 1 (Icker) ca.510m Ortsbesichtigung

Gemeinde Belm — siidlich der Bahnstrecke

Einzelanwesen, Wohnen im Au-
Renbereich, Einstufung wie Misch-
gebiet; B-Plane Nr. 16 + 38 ,Ge-
werbegebiet Vogelpohl*; (Gewer-

Power Weg, 6stlich und west- | begebiet, Sondergebiete ,Fach- ca. 170 bis | Flachennutzungsplan,

lich Weberstral3e, stiddstlich méarkte/Lebensmitteldiscounter, L
Bremer StraRe Mischgebiet); B-Plan Nr. 38 .zwi- | 290™M | Ortsbesichtigung
schen Neue StralRe/Amselweg*
(Allgemeines Wohngebiet),

Wohngebietsnutzung gem. FNP
Gemeinde Belm

Stadt Osnabriick

B-Plan Nr. 64 ,Bahlweg/Power

Bereich westlich Power Weg Weg"“; (reines bzw. allgemeines

(Assmannstralle, Bremer Wohngebiet);  Einzelanwesen, Flachennutzungsplan
Stral3e, Fortlagestral3e, Hein- Wohnen im AuRenbereich, Ein- ca. 50 bis Bebauungsplan ’
rich-Bussmann-StralRe), Nord- | stufung wie Mischgebiet, Cam- 540 m Ortsbesichti un’
straRe, Campingplatz, Klein- pingplatz, Einstufung wie MI; gung
gartengebiet Kleingartengebiet, Einstufung

wie MI (nur tags!)

6.1.3 Wesentliche Berechnungsergebnisse

Insgesamt wurden 504 Objekte und 49 AuRenwohnbereiche (AWB) untersucht. Im Ergebnis der
Berechnungen wurden an insgesamt 95 Objekten Uberschreitungen des Immissionsgrenzwer-
tes im Nachtzeitraum festgestellt. An 16 Objekten hiervon wird zudem der Immissionsgrenzwert
im Tagzeitraum uberschritten. Weiterhin sind fiir 7 AuRenwohnbereiche Uberschreitungen des
Immissionsgrenzwertes im Tagzeitraum zu verzeichnen.

Im Maximum wurden am Objekt 488 (Osnabrtick, Nordstraf3e 102), ganz im Suden des Unter-
suchungsbereiches Beurteilungspegel von 71/65 dB(A) (Tag/Nacht) ermittelt, die damit sowonhl
am Tag als auch in der Nacht in den Bereich der Gesundheitsgefahrdung (70/60 dB(A)) gehen.
Die Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte (Ml: 64/54 dB(A)) liegt bei 7/11 dB(A). Weiter
nordlich wurden am Objekt 628 (Wallenhorst, Barenauer Weg 13) Beurteilungspegel von
70/64 dB(A) ermittelt. In Belm ergeben sich die hochsten Beurteilungspegel mit 68/62 dB(A) am
Objekt 083 (Haster StrafRe 43), in Bramsche (infolge der Emissionen der A 1) kommt es am
Objekt 304 (Wallenhorster Stral3e 73) zu Beurteilungspegeln von 64/59 dB(A).
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Mit Ausnahme der Haster StraRe (K 316) war die Einbeziehung der querenden Stral3en und
Wege nicht relevant und fuhrte daher auch dort nicht zur Notwendigkeit von Larmschutzmalf3-
nahmen. Zum Schutz der Bebauung im Bereich der Haster Stral3e wurde aktiver Larmschutz
vorgesehen. Da durch die Emissionen der Haster Stral3e (auch mit aktivem Larmschutz an der
A 33) noch Uberschreitungen verbleiben, war zuséatzlich passiver Larmschutz vorzusehen.

6.1.4 Aktive LarmschutzmalRnahmen

Im Zusammenhang mit der MaRnahme als Neubau wurden aktive Larmschutzmaf3nahmen ge-
maf der Verfigung ,Variantenuntersuchung von aktiven Larmschutzmalinahmen; Fassung
2018-03" der Niedersachsischen Landesbehorde fur StralRenbau und Verkehr, Zentrale, Dezer-
nat 22 vom 10.04.2018 vierzehn Bereiche untersucht. Im Ergebnis dieser Untersuchungen wur-
den in elf Bereichen aktiver Larmschutz favorisiert.

Auch fur Bereich des erheblichen baulichen Eingriffs (stdlich der Bahnstrecke (Anbindung an
die B 51n bis zum Ubergang zur A 33) wurden aktive LarmschutzmaRnahmen gemaR der obi-
gen Verfigung untersucht. Im Ergebnis dieser Untersuchungen in sechs Bereichen wurde flr
vier Bereichen aktiver Larmschutz favorisiert, wobei in einem Bereich bereits der Einbau des
geplanten offenporigen Asphalts (OPA, mit einer larmarmen Deckschicht (Dswo: - 5 dB(A)), der
ebenfalls zu den aktiven Larmschutzmal3nahmen zahlt, zur Einhaltung der Immissionsgrenz-
werte flhrt. Die vorgesehenen aktiven Larmschutzmafnahmen sind in Kapitel 4.8 dieser Unter-
lage aufgelistet. Auf eine wiederholte Auflistung wird an dieser Stelle verzichtet.

6.1.5 Begrundung der gewahlten Losung

Fur die betroffenen Gebaude im Neubaubereich der A 33 bis zur Bahnstrecke erfolgte eine
Variantenuntersuchung (sh. Unterlage 17.1.3) gemaR o.g. Verfligung. Entsprechend der raum-
lichen Lage wurden 14 Untersuchungsbereiche separat betrachtet. Im Ergebnis der Untersu-
chung der aktiven LarmschutzmalRnahmen wurden fiur elf Bereiche aktiver Larmschutz favori-
siert. Fur die tbrigen drei Bereiche konnten keine aktiven LarmschutzmalBhahmen vorgesehen
werden, da bei allen untersuchten Varianten die Kosten auRer Verhaltnis zum Schutzzweck
liegen und somit die Verhaltnismafigkeit der Larmschutzmaflinahmen nicht gegeben ist. Dies
ist wesentlich auf die geringe Anzahl betroffener Gebéude und die geringe Hohe der auftreten-
den Immissionsgrenzwertiiberschreitungen zuriickzufthren.

Auch fur die betroffenen Geb&ude in den sechs Bereichen des erheblichen baulichen Eingriffs
(stidlich der Bahnstrecke (Anbindung an die B 51n bis zum Ubergang zur A 33) wurden Varian-
tenuntersuchungen durchgefiihrt. Im Ergebnis der Untersuchung der aktiven Larmschutzmal3-
nahmen wurde fir drei Abschnitte aktiver Larmschutz mit dem Bau von zusatzlichen Larm-
schutzwénden favorisiert. Flr einen weiteren Abschnitt reichte als aktiver Larmschutz bereits
der insgesamt in diesem Bereich geplante Einbau von larmarmem Asphalt (OPA) als Larm-
schutzmalRnahme aus. Der Einbau von OPA ist zweckmé&Rig, da sich in allen Bereichen die
Anzahl der Schutzfalle erheblich verringert hat.

Andere Losungen fur aktiven Larmschutz (Wéalle/Wéande) ergaben bei allen untersuchten Vari-
anten Kosten, die auf3er Verhaltnis zum Schutzzweck liegen. Somit ist dann die Verhaltnisma-
Rigkeit dieser Larmschutzmalinahmen nicht gegeben.
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6.1.6 Anspruchsberechtigungen auf passive Larmschutzmalinahmen dem Grunde
nach

Fur die trotz aktiver Larmschutzmafnahmen betroffenen Gebaude und die betroffenen Gebaude
ohne aktive LarmschutzmalBnahmen besteht aufgrund der festgestellten Immissionsgrenzwert-
Uberschreitungen der Anspruch dem Grunde nach auf passive Larmschutzmal3nahmen.

Insgesamt ergeben sich mit dem gewahlten aktiven Larmschutz noch an 22 Objekten Anspri-
che auf passiven Larmschutz. Dabei sind insgesamt 114 Geschossfassadenseiten betroffen.
An 49 Geschossfassadenseiten werden die Immissionsgrenzwerte am Tag und in der Nacht
sowie zusatzlich an 65 Geschossfassadenseiten nur im Nachtzeitraum tberschritten.

An einem vorhandenen AuRenwohnbereich wurde eine Uberschreitung des Immissionsgrenz-
wertes im Tagzeitraum festgestellt. Dort ist eine Entschadigung fir eine Beeintrachtigung des
Auf3enwohnbereiches erforderlich.

6.2 Sonstige Immissionsschutzmaflnahmen

Sonstige Immissionsschutzmal3nahmen sind nicht erforderlich. Die Grenzwerte fir die Immissi-
onen verkehrsbedingter Luftschadstoffe zum Schutz der menschlichen Gesundheit der
39. BImSchV werden eingehalten.

Detaillierte Angaben zu den schalltechnischen und luftschadstofftechnischen Untersuchungen
kénnen der Unterlage 17 enthommen werden.

6.3 MaRRnahmen zum Gewasserschutz

Der Gewasserschutz umfasst alle Ma3hahmen zum Schutz der oberirdischen Gewasser, des
Grundwassers und des Bodens vor nachteiligen Einwirkungen. Er dient der Erhaltung oder Her-
stellung einer Gewassergute, die sicherstellt, dass das betreffende Gewasser dem Wohl der
Allgemeinheit und im Einklang mit ihm auch dem Nutzen Einzelner dienen kann. Im Hinblick auf
die Grundwasserneubildungsrate und dem Gewasserschutz ist alles anfallende Oberflachen-
wasser von versiegelten Flachen vorrangig dem Untergrund zuzufiihren (Versickerung).

Das Entwéasserungskonzept der A 33 sieht vorrangig die offene, breitflachige Entwasserung und
teilweise Versickerung des anfallenden Oberflachenwassers der Fahrbahnnebenflachen tber
Bankette und Dammbd&schungen vor (auerhalb von Trinkwasserschutzzonen). Nach einer
temporaren Fassung in Rasenmulden wird das anfallende Oberflachenwasser den Retentions-
bodenfiltern bzw. bestehenden Regenriickhaltebecken zugefihrt. Durch die gemaR dem aktu-
ellen Stand der Technik geplante Stral3en und Bauwerksentwasserung wird sichergestellt, dass
das gesamt Oberflachenwasser der Fahrbahn einschlie3lich der neuen Briickenbauwerke zu-
nachst in Regenwasserbehandlungsanlagen (RBF, RRB oder VB) geleitet wird, in denen im
Havariefall eine Abscheidung und Rickhaltung der Schadstoffe erfolgt. In den Retentionsbo-
denfiltern mit vorgeschaltetem Geschiebeschacht wird das gesammelte Niederschlagswasser
vor der Einleitung gereinigt, zwischengespeichert und entsprechend der festgelegten Einleit-
menge punktuell gedrosselt in den Vorfluter geleitet.

Zur Sicherung des Wasserschutzgebietes Zone Il und der angrenzenden Zone Il sind Mal3nah-
men nach RiStWag [30] erforderlich (siehe Kapitel 4.12).



Neubau der Bundesautobahn A 33 Seite 147 von 159
von der A 1 (nérdlich Osnabriick) bis A 33/B 51n (OU Belm)
Feststellungsentwurf

Die von der BaumaRRnahme direkt betroffenen Verbandsgewéasser werden mit Briickenbauwer-
ken oder groReren Durchlassen ohne Querschnittseinengung gekreuzt und somit die beste-
hende Entwasserung weitgehend unveréndert belassen. Vorhandene Vorfluter und Entwéasse-
rungsgraben werden in ihrer natirlichen FlieR3richtung im Wesentlichen nicht beeintrachtigt. Die
durch den Autobahnbau abgeschnittenen Flachen werden zur Entwasserung an neu herzustel-
lende Ersatzgraben angeschlossen und der jeweiligen Vorflut zugefuhrt.

Durch die genannten MaRhahmen kommt es im Untersuchungsgebiet zu keinen Unterbrechun-
gen der Vorflutgewasser. Das natlrliche Entwasserungssystem wird beibehalten.

6.4 Landschaftspflegerische MalRBnahmen

Die Eingriffsbeurteilung und Kompensationsermittlung erfolgte gemaf den Vorgaben der Richt-
linien fur die landschaftspflegerische Begleitplanung im Stra3enbau (RLBP). Das MaRhahmen-
konzept wurde ausgehend von den projektbedingten Beeintrachtigungen und unter Berlicksich-
tigung der Ziele der Landschaftsplanung sowie der Maf3gaben der landesplanerischen Feststel-
lung sowie der Linienbestimmung des Bundes zum Neubau der A 33 entwickelt.

Um den Grundsatz der Verhaltnismafigkeit zu genligen wurde im Zuge der Malihahmenpla-
nung versucht, landwirtschaftliche Flachen in moglichst geringem Umfang in Anspruch zu neh-
men und nach Mdglichkeit auf 6ffentliche oder freiwillig angebotene private Flachen zurtickzu-
greifen. Voraussetzung ist dabei allerdings, dass diese Flachen eine hinreichende, objektive
Eignung aufweisen, um die erforderlichen Funktionen im Sinne der rechtlichen Kompensations-
anforderungen realisieren zu kdnnen. Besonders enge Grenzen sind diesbezuglich bei CEF-
Mafnahmen zu ziehen, da hier eine raumlich-funktionale Beziehung zu den betroffenen Fort-
pflanzungs- und Ruhestatten zu gewabhrleisten ist, was die raumlichen Mdglichkeiten der Maf3-
nahmenumsetzung artspezifisch mehr oder weniger stark einschrénkt. Vor diesem Hintergrund
wurde im Rahmen der Kompensationsplanung die Verfligbarkeit 6ffentlicher und privater Fla-
chen abgefragt und deren Eignung gepriift.

Die folgenden Kapitel geben einen Uberblick tiber die einzelnen MaRnahmen, differenziert in
Vermeidungsmalnahmen, AusgleichsmalRnahmen, Schadensbegrenzungsmafnahmen und
Koharenzsicherungsmaf3nahmen (FFH) sowie vorgezogene AusgleichsmalRnahmen (CEF-
Mafnahmen) und Vermeidungsmalnahmen des Artenschutzes.

6.4.1 VermeidungsmalRnahmen

Vermeidungs-/Schadensbegrenzungsmafnahmen dienen dazu, erhebliche Beeintrachtigungen
von Natur-und Landschaft durch Optimierungen des Vorhabens zu vermeiden und so u. a. das
Vermeidungsgebot der Eingriffsregelung umzusetzen.

Als wesentlicher Ansatz der Vermeidung von Beeintrachtigungen wurde das Vorhaben hinsicht-
lich Lage und Gradiente so optimiert, dass direkte Inanspruchnahmen von héherwertigen Bio-
toptypen, faunistischen Lebensraumen und wertvollen Bereichen anderer Schutzgiter soweit
minimiert wurden, wie dies in Abwagung mit trassierungstechnischen Parametern und weiteren
Anforderungen, wie insbesondere dem Schutz von Siedlungsbereichen, mdglich war. Dariiber
hinaus sind im Einzelnen die nachfolgend aufgefiihrten Vermeidungsmafinahmen vorgesehen:
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Tabelle 50: Vermeidungsmal3nahmen

Nr. MaRnahme Lange/Flache

MaRnahmen zur Vermeidung baubedingter Beeintrachtigungen

11V ﬁjbntgagn?jevsv i(gg::\l?grc\isgﬁd\ﬁré allen Auf- und Abtragsflachen sowie Zwischenlage- 157.87 ha

12V Bodenrekultivierung auf temporéren Bauflachen 19,37 ha

1.3 Veer \I?:#fsgj;:;n;gﬁﬂqu;? auBerhalb der Brut- bzw. Wochenstubenzeit und Kontrolle 157.87 ha

1.4 Veer Urr_l_zéunung des Baufeldes in_Wertvollen__Amphibien-LandIebensréumen 23,46 ha
(Flache des Baufeldes und Lange der Zaune) 6.067 m

15V Baufeldbegrenzung/Schutzzaune 13.913 m

16V Einzelbaumschutz wéahrend der Bauzeit 132 Stk.

1.7 VFrH Nachtbauverbot zum Fledermausschutz -

1.8V Allgemeine MaRRnahmen zum Schutz von Grund- und Oberflachengewéssern

19V Ordnungsgeméle Entwasserung und Wasserhaltung

StraBenbautechnische VermeidungsmaRnahmen

2.1 VFrH Grinbricke 1 -

2.2 VFFH Grinbricke 2 -

2.3 VFrH Faunabriicke 3 -

2.4 Vern Faunabriicke 4 -

2.5 VrrH Faunabriicke 5 -

2.6 Vcer Fledermausuberfihrung Erftenbecksweg -

2.7 Vcer Querungshilfe/Unterfuhrung nahe Hugelkamp -

2.8 VFrH Querungshilfe Ruller Flut -

2.9 Vcer Fledermausiiberfihrung ,Hinter dem Felde* -

2.10 Vcer Fledermausunterfihrung ,Noérdlich Niederrielage® -

2.11 Vcer Querungshilfe Niederrielager Bach -

2.12 Vcer Amphibiendurchlésse Niederrielage/K342 3 Stk.

2.13 Vcer Fledermausunterfihrung Eschkétterweg -

2.14 Vcer Amphibiensperreinrichtungen 4.443 m

2.15 VFrH Fledermausleit- und Sperreinrichtungen 9.061 m

2.16 VerH Waldschneisen u. dichte Unterpflanzung mit Leitfunktion fiir Flederméuse 11,69 ha

217V Gehdlzschonender Grabenausbau 0,28 ha

2.18 Vcer Mittelsdugerdichter Wildschutzzaun 13.663 m
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6.4.2 Ausgleichsmalinahmen

Gemal den Anforderungen der Eingriffsregelung sind unvermeidbare erhebliche Beeintréchti-
gungen durch MalRBnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen (Aus-
gleichsmafl3nahmen) oder zu ersetzen (ErsatzmalRnahmen). Zu diesem Zweck sind die nachfol-
gend aufgefihrten MaRnahmen, differenziert in sog. trassennahe (i. d. R. innerhalb des Baufel-
des des Vorhabens gelegen) und trassenferne Ausgleichsmalinahmen (in rdumlicher Nahe,
aber aul3erhalb des Baufelds gelegen) vorgesehen.

Trassennahe AusgleichsmalRnahmen

Tabelle 51: Trassennahe AusgleichsmafRnahmen
Nr. MaRnahme FEEIE
[ha]

Trassennahe Malinahmen

31A Entsiegelung 191
3.2 AV Landschaftsrasen 18,25
3.3AN Mortalitaitsmindernde Mittelstreifengestaltung 6,07
34A Ansaat artenreicher Gras- und Staudenfluren 34,1
35A Dichte Gehdlzpflanzung 20,69
36A Lockere Gehélzpflanzung 2,61
3.7A Einzelbaumpflanzung 208 Stk.

Wiederherstellung von Grében und Mulden sowie artenreichen Gras-
3.8A 0,4
u. Staudenfluren

39A Wiederherstellung von Garten und Siedlungsgehdlzen 0,25
3.10A Wieder-/Herstellung Grinland 3,68
3.11A Wiederherstellung von Flutrasen 0,1
3.12A Wiederherstellung FlieRgewasser 0,15
3.13A Wiederherstellung Strauch-Baumhecke 0,63
3.14 A Wieder-/Herstellung Wald: Waldrand 7,81
3.15 A/VrrH | Wieder-/Herstellung Wald: Dichter Waldrand 4,09
Summe Trassennahe MaRnahmen 100,74
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Trassenferne AusgleichsmaflRnahmen

Tabelle 52: Trassenferne Ausgleichsmafnahmen
Nr. MaRnahme Fl[izr]}e
Trassenferne MalRnahmen Bezugsraum 1
4.1 Arer ﬁ::;osriit]lir;gn_rgijcnhagz\rgaelr‘?éﬁem bodensauren Buchenwald — 13.08
4.2 ArrH Aufforstung mit naturgeméafiem Eichen-Hainbuchenmischwald 8,12
43 A Aufforstung mit naturgeméaflem mesophilen Buchenwald 8,74
4.4 ArrH Umwandlung von Fichtenforst in Erlen-Eschenauwald 8,76
4.5 AFrH Umwandlung von Fichtenforst in naturnahen Laubwald 19,77
4.6 AFrH Entwicklung eines naturnahen Eichenwaldes und Entnahme von Fichten 4,99
4.7 ArrH Ausweisung von Naturwaldparzellen Eichen-Hainbuchenwald 8,12
4.8 ArrH Ausweisung von Naturwaldparzellen Buchenwald 12,85
4.9 ArrH Anlage von amphibiengerechten Kleingewéssern 1,06
Waldrandauflichtung Baumpieper 154
4.10 Acer | 4.10a Acer: Waldrand 0,84
4.10b Acer: Extensivgriinland 0,70
4.11 Acer | Aufhéngen von Nistkasten fur Waldkauze 6 Nistkasten
Summe MaBnahmen im Bezugsraum 1 87,03
Trassenferne Mallnahmen Bezugsraum 2
5.1 Arry ﬁ:{:}osrifrtgr;?]_rgijcnhegﬁ\rgjgwéfsem bodensauren Buchenwald — 3.53
52A Aufforstung mit naturgeméafRem Eichen-Hainbuchenmischwald 0,45
Heckenpflanzung 2,71
5.3 Acer 5.3a Acer: Anlage von Strauch-Baumhecken mit vorgelagertem Staudensaum 2,60
5.3b Acer: Neuanlage und Aufwertung einer Wallhecke 0,11
5.4 Acer Herstellung Obstwiese 572
5.5 Acer Anlage Saumstreifen/Rebhuhnschutzstreifen 1,03
MaRnahmenkomplex Kiebitzlebensraum 23,02
5.6a Acer: Griinlandextensivierung 14,36
5.6 Acer 5.6b Acer: Umwandlung Acker zu Extensivgriinland 6,88
5.6¢ Acer: Anlage von Blanken 1,05
5.6d Acer: Anlage von Kiebitzinseln 0,73
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Nr. MaRnahme ALEIE
[ha]

Anlage von amphibiengerechten Kleingewassern 0,76
5.7 Acer 5.7a Acer: Anlage von amphibiengerechten Kleingewassern ,Auf dem Strange* 0,46

5.7b Acer: Anlage von amphibiengerechten Kleingewassern ,Niederrielager 0.30

Bach* '
58A Renaturierung der Ruller Flut 1,26
5.9 Acer Herstellung von Flutrasen und Extensivgriinland 0,87
5.10 Acer | Aufhdngen von Nistkésten fur Steinkéuze 3 Nistkasten
5.11 Acer | Aufhédngen von Nistkésten fur Grauschnépper 6 Nistkasten
5.12 Acer | Aufhéngen von Nistk&asten fur Schleiereulen 3 Nistkasten
5.13 Acer | Aufhéngen von Nistkésten fur den Feldsperling 9 Nistkasten
5.14 Acer | Aufhdngen von Nistkéasten fir Trauerschnapper 3 Nistkasten
5.15 Acer | Aufhéngen von Nistkasten fir Haussperlinge 12 Nistkasten
5.16 Acer | Aufhdngen von Nistkésten fur Stare 3 Nistkasten
5.17 Acer | Aufhéngen von Nistkasten fur den Gartenrotschwanz 6 Nistkasten
5.18 A Aufforstung mit naturgemaRem mesophilen Buchenwald 1,22
519A Gewasserrandstreifen mit Erlen-Saum 0,33
Summe MaRBnahmen im Bezugsraum 2 40,89
Trassenferne Mallnahmen Bezugsraum 3

Aufforstung mit naturgeméafem bodensauren Buchenwald —
6.1A o 5,27

Hainsimsen-Buchenwald
6.2A Aufforstung mit naturgemé&fen mesophilen Buchenwald 12,44
6.3A Aufforstung mit naturgeméaRen Eichen-Hainbuchenmischwald 5,08
6.4 Acer Umwandlung von Fichtenforst in naturnahen Laubwald 4,26
6.5 Acer Ausweisung von Naturwaldparzellen Buchenwald 5,31
6.6 Acer Anlage von Strauch-Baumhecken mit vorgelagertem Staudensaum 1,58
6.7 Acer Herstellung Obstwiese 4,36
6.8 Acer Entwicklung halbruderaler Gras- und Staudenfluren 0,63
6.9 Acer Sicherung von 5 Habitatbdumen 2,84
6.10 Acer Anlage von Bluhstreifen fur Feldlerchen 1,25
6.11 Acer | Waldrandauflichtung Baumpieper 0,44
6.12 Acer | Aufhédngen von Nistkésten fur Stare 3 Nistkésten
6.13 Acer | Aufhédngen von Nistkésten fur Haussperlinge 3 Nistkasten
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Nr. MaRnahme Fl[i';\'](;?e
6.14 Acer | Aufhédngen von Nistkésten fur Grauschnépper 3 Nistkasten
6.15 Acer | Aufhéngen von Nistkésten fur Hohltauben 6 Nistkasten
6.16 A Aufforstung mit naturgemafem bodensauren Buchenwald 1,73
Summe MafRnahmen im Bezugsraum 3 45,19
Trassenferne Mallnahmen Bezugsraum 4
71A Aufforstung mit naturgemafem Eichen-Hainbuchenmischwald 0,87
72A Aufforstung mit naturgeméaflem mesophilen Buchenwald 2,72
7.3 Acer Anlage von Strauch-Baumhecken mit vorgelagertem Staudensaum 0,28
7.4 Acer Herstellung Obstwiese 1,73
Summe MafBhahmen im Bezugsraum 4 5,6
Gesamtsumme Trassenferne MalRnahmen (Bezugsraume 1 bis 4) 178,71
6.4.3 Schadensbegrenzungsmalnahmen und Kohéarenzsicherungsmaflnahmen

aus dem Natura-2000-Gebietsschutz

Der jeweilige Bedarf an Koharenzmaf3nahmen ist in der zugehdrigen FFH-Abweichungspriufung
(Unterlage 19.3.4) ausfuhrlich dargestellt. Ein GrofR3teil des Bedarfs an KohdrenzmalRhahmen
ist bereits durch den fir die Bewaltigung der Eingriffsregelung ermittelten Ausgleichsbedarf mit
abgedeckt (siehe Mallnahmenkennzeichnung mit Index ,FFH* — X.X Arrn). Ein Mehrbedarf
ergibt sich aufgrund der unterschiedlichen Ermittlungsansatze lediglich fir die Stickstoffdeposi-
tionen. Wahrend hier beim LBP entsprechend dem Verursacherprinzip nur der durch das Vor-
haben verursachte Zusatzeintrag kompensiert wird, ist in der FFH-VP der Gesamteintrag inklu-
sive kumulativer Plane und Projekt zu betrachten. Damit ergibt sich fir die Kompensation von
Stickstoffdepositionen der in der nachfolgenden Tabelle dargestellte Zusatzbedarf fir Koha-
renzmal3nahmen. Da die Verluste von Fichtenforsten innerhalb des FFH-Gebietes durch die
Neuanlage von den Lebensraumtypen entsprechenden Waldbestidnden kompensiert werden,
werden die zusatzlich erforderlichen KohdrenzmalRnahmen bereits durch die Ma3hahmen des
LBP mit abgedeckt.

Tabelle 53: Zusatzbedarf fir Kohérenzsicherung
LRT Bedarf FFH Bedarf LBP Zusatzbedarf fir KohdrenzmaRnahmen
9110 14,19 ha 2,08 ha 12,11 ha
9160 4,14 ha 3,39 ha 0,75 ha
91E0* 3,66 ha 0,67 ha 2,99 ha
Summe 23,28 ha 6,14 ha 15,85 ha
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6.4.4 Vorgezogene AusgleichsmalRnahmen (CEF-MalRhahmen) und Vermeidungs-
malnahmen des Artenschutzes (Vcer)

Grundsatzlich wurde die rdumliche Lage der Trassenfuhrung so optimiert, dass Beeintrachti-
gungen artenschutzrechtlich relevanter Arten soweit méglich vermieden werden. Dariber hin-
aus sind im LBP weitergehende Vermeidungsmalnahmen fir den Baubetrieb sowie zur Ver-
minderung anlage- und betriebsbedingter Beeintréachtigungen vorgesehen. Die nachfolgende
Tabelle gibt einen Uberblick der vorgesehenen VermeidungsmaRnahmen mit Bedeutung fur
den Artenschutz.

Tabelle 54: Vermeidungsmaflnahmen (Artenschutz)

Nr. MaRnahme

MaRnahmen zur Vermeidung baubedingter Beeintrdchtigungen

1.3 Veer Bqufeldffgimachung aulRerhalb der Brut- bzw. Wochenstubenzeit und Kontrolle von
Hohlenbdumen

1.4 Vcer Umzaunung des Baufeldes in wertvollen Amphibienlandlebensraumen

1.7 VrrH Nachtbauverbot zum Fledermausschutz

StralRenbautechnische VermeidungsmafRnahmen

2.1 VFrH Grinbriicke 1

2.2 VFFH Grinbriicke 2

2.3 VFrH Faunabriicke 3

2.4 Vern Faunabriicke 4

2.5 VErH Faunabriicke 5

2.6 Vcer Fledermausuberfihrung Erftenbecksweg

2.7 Vcer Querungshilfe/Unterfiihrung nahe Hiigelkamp

2.8 Vcer Querungshilfe Ruller Flut

2.9 Vcer Fledermausuberfihrung ,Hinter dem Felde®

2.10 Vcer Fledermausunterfihrung ,Noérdlich Niederrielage®

2.11 Vcer Querungshilfe Niederrielager Bach

2.12 Vcer Amphibiendurchlésse Niederrielage/K342

2.13 Vcer Fledermausunterfiihrung Eschkdétterweg

2.14 Vcer Amphibiensperreinrichtungen

2.15 Vern Fledermausleit- und Sperreinrichtungen

2.16 VFrH Waldschneisen und dichte Unterpflanzung mit Leitfunktionen fur Fledermause

2.18 Vcer Mittelsdugerdichter Wildschutzzaun
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In Fallen, in denen Vermeidungsmafinahmen nicht ausreichen oder hinreichend erfolgsverspre-
chend sind, um die Beschadigung oder (Teil)-Zerstérung einer Fortpflanzungs- oder Ruhestéatte
abzuwenden, wurden im LBP in Abstimmung mit dem Artenschutzbeitrag (Unterlage 19.2) vorge-
zogene Ausgleichsmalinahmen (CEF-MalRnahmen; Realisierung der Funktionalitat vor Baube-
ginn des eigentlichen Vorhabens) festgelegt. Diese dienen dazu, die dkologische Funktion der
betroffenen Lebensstatte im raumlichen Zusammenhang zu bewahren. Die nachfolgende Tabelle
gibt eine Ubersicht der vorgesehenen CEF-MaRnahmen. Z. T. kommt den MaRnahmen eine Dop-
pelfunktion zu, weshalb manche Mal3nahmen statt als CEF als FFH gekennzeichnet sind.

Tabelle 55: CEF-MaRnahmen

Nr. MaRBnahme

Trassennahe MalRnhahmen

3.15 A VFrH Wieder-/Herstellung Wald: Dichter Wald/-rand

Trassenferne MalRnahmen Bezugsraum 1

4.1 ArrH Aufforstung mit naturgeméfRen bodensauren Buchenwald — Hainsimsen-Buchenwald
4.2 ArrH Aufforstung mit naturgeméfen Eichen-Hainbuchenmischwald

4.4 ArrH Umwandlung von Fichtenforst in Erlen-Eschenauwald

4.5 ArrH Umwandlung von Fichtenforst in naturnahen Laubwald

4.6 ArrH Entnahme von Fichte und Entwicklung von naturnahen Eichenwald

4.7 ArrH Ausweisung von Naturwaldparzellen Eichen-Hainbuchenwald

4.8 AFrH Ausweisung von Naturwaldparzellen Buchenwald

4.9 ArrH Anlage von amphibiengerechten Kleingewéssern

Waldrandauflichtung Baumpieper

4.10 Acer 4.10.a Acer: Waldrand

4.10.b Acer: Extensivgrinland

4.11 Acer Aufhéngen von Nistkasten fur Waldkauze

Trassenferne MalRnahmen Bezugsraum 2

5.3.a Acer Anlage/Wiederherstellung von Strauch-Baumhecken mit vorgelagertem Staudensaum
5.3.b Acer Neuanlage und Aufwertung einer Wallhecke

5.4 Acer Herstellung Obstwiese

5.5 Acer Anlage Saumstreifen/Rebhuhnschutzstreifen

MafRnahmenkomplex Kiebitzlebensraum Netteniederung

5.6.a Acer: Grunlandextensivierung

5.6.b Acer: Umwandlung Acker zu Extensivgriinland

5.6 Acer
5.6.c Acer: Mahdregelung Extensivgrinland

5.6.d Acer: Anlage von Blanken

5.6.e Acer: Anlage von Kiebitzinseln
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Nr. MafRnahme
Anlage von amphibiengerechten Kleingewassern

5.7 Acer 5.7.a Acer: Anlage von amphibiengerechten Kleingewassern ,Auf dem Strange*
5.7.b Acer: Anlage von amphibiengerechten Kleingewéassern ,Niederrielager Bach®

5.9 Acer Herstellung von Flutrasen und Extensivgriinland

5.10 Acer Aufh&ngen von Nistkasten fur Steinkduze

5.11 Acer Aufhéngen von Nistkasten fur Grauschnépper

5.12 Acer Aufh&ngen von Nistkasten fur Schleiereulen

5.13 Acer Aufhangen von Nistkésten fir den Feldsperling

5.14 Acer Aufhangen von Nistkasten fir Trauerschnapper

5.15 Acer Aufhangen von Nistkasten fur Haussperlinge

5.16 Acer Aufhangen von Nistkésten fur Stare

5.17 Acer Aufhangen von Nistkasten fiir den Gartenrotschwanz

Trassenferne MalRnahmen Bezugsraum 3

6.4 Acer Umwandlung von Fichtenforst in naturnahen Laubwald
6.5 Acer Ausweisung von Naturwaldparzellen Buchenwald

6.6 Acer Anlage/Wiederherstellung von Strauch-Baumhecken mit vorgelagertem Staudensaum
6.7 Acer Herstellung Obstwiese

6.8 Acer Entwicklung halbruderaler Gras- und Staudenfluren
6.9 Acer Erhalt von 5 Habitatbdumen

6.10 Acer Anlage von Blihstreifen fir Feldlerchen

6.11 Acer Waldrandauflichtung Baumpieper

6.12 Acer Aufhéngen von Nistkasten fur Stare

6.13 Acer Aufhangen von Nistkasten fur Haussperlinge

6.14 Acer Aufhéngen von Nistkasten fur Grauschnapper

6.15 Acer Aufh@ngen von Nistkasten fur Hohltauben

MaRnahmen fur Eingriffe im Bezugsraum 4:

7.3 Acer

Anlage/Wiederherstellung von Strauch-Baumhecken mit vorgelagertem Staudensaum

7.4 Acer

Herstellung Obstwiese
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6.5 Malnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Neben den landschaftspflegerischen Maflinahmen des LBP sind entlang der Neubautrasse der
A 33 keine besonderen MalRBhahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete vorgesehen. Derartige
Mafnahmen sind nicht notwendig, da alle untergeordneten StraRenziige aufRerhalb bebauter
Gebiete verlaufen. In nachfolgenden siedlungsnahen Bereichen sind Mal3nahmen durch eine
Bepflanzung zur landschaftsgerechten Wiederherstellung bzw. Neugestaltung des Landschafts-
bildes vorgesehen:

- nordlich der Anschlussstelle A 33/B 51 Belm

- im Streusiedlungsbereich zwischen Belm und Niederrielage
- im Bereich Westerheide, westlich von Icker

- im Bereich Ostenort

- nordlich der Siedlung ,Vor dem Bruch®.

6.6 Sonstige MaRnahmen nach Fachrecht

Erforderliche Folgemaflinahmen nach Waldrecht wurden im Rahmen des LBP beriicksichtigt.
Gemal § 8 Abs. 4 NWaldLG [62] soll eine Waldumwandlung, wie sie in Teilbereichen fir die
Realisierung des Vorhabens erforderlich ist, nur mit der Auflage einer Ersatzaufforstung geneh-
migt werden, die den in § 1 Nr. 1 genannten Waldfunktionen entspricht, mindestens jedoch den
gleichen Flachenumfang hat, wie die zu erwartenden Waldverluste. Ein derartiger forstrechtli-
cher Ausgleich ist durch den LBP (s. Unterlage 19.1.1, Tab. 54) in vollem Umfang gewahrleistet.

Wasserrechtliche Anforderungen, d. h. insbesondere die in das Wasserhaushaltsgesetz
(WHG) [63] integrierten Anforderungen der Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) [61] wurden in ei-
nem gesonderten Fachbeitrag beurteilt (s. Unterlage 18.5). Als Ergebnis ist festzuhalten, dass
sich fur die im Untersuchungsgebiet betrachteten und durch das Vorhaben betroffenen Oberfla-
chenwasserkorper unter Beriicksichtigung der derzeit vorgesehenen MalRhahmen zur Regen-
wasserbehandlung bau-, anlage-, und betriebsbedingt keine nachteiligen Auswirkungen fiir das
Okologische Potenzial bzw. den chemischen Zustand ergeben.

Fir den im Untersuchungsgebiet betroffenen Grundwasserkérper ,Hase rechts Festgestein® sind
vorhabenbedingt keine Verschlechterungen oder nachteiligen Auswirkungen auf die Qualitats-
komponenten und damit die Zustandsklassen des Grundwassers zu erwarten. Auch die Zielerrei-
chung der Mal3nahmenprogramme ist durch das Vorhaben nicht geféahrdet. Die fur das Vorhaben
vorgesehenen KompensationsmalRhahmen tragen vielmehr durch Nutzungsextensivierung zu ei-
ner Verringerung von Nahrstoffeintragen in das Grundwasser bei und unterstiitzen damit die Be-
wirtschaftungsziele und das Trendumkehrgebot fir den Grundwasserkorper.

7 Kosten
Kostentrager ist die Bundesrepublik Deutschland.

Der Landkreis Osnabriick hat konkrete Bauabsichten zur Anlage eines Radweges im Zuge der
KreisstraRe 342 (Power Weg). Diese Ausbauabsichten wurden bei der erforderlichen Anpas-
sung der K 342 bericksichtigt. Die entsprechende Kostenbeteiligung des Landkreises
Osnabrtck fur die Radwegerstellung im Zuge wird im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
abgestimmt.
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Eine Kostenbeteiligung Dritter (Ver- und Entsorgungstrager - Leitungen) bestimmt sich nach
bestehenden Vertragen, den gesetzlichen Regelungen bzw. der aktuellen Rechtsprechung und
wird im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens definiert.

8 Verfahren

Zur Erlangung des Baurechtes ist fir den Neubau der A 33 von der A 1 (nérdlich Osnabriick)
bis A 33/B 51n (OU Belm) ein Planfeststellungsverfahren nach § 17 FStrG [3] durchzufihren.

MaRgebliche Grundlage fur die Vertraglichkeit des Vorhabens ist die Linienwahl auf Grundlage
des Raumordnungsverfahrens in Verbindung mit dem umfassenden Varianten- und Alternati-
venvergleich in Kapitel 3 und in Unterlage 21.1.

Auf Grundlage des aktuellen Planungsstandes sind im Hinblick auf artenschutzrechtliche Ver-
botstatbestéande bzw. des FFH-Gebietsschutzes keine uniberwindbaren Hindernisse absehbar
noch sind solche erkennbar, die in der Abwagungsentscheidung ein Uberwiegen der fur das
Neubauvorhaben sprechende Belange ausschlieRen kénnten.

Die vorgesehene MalRnahme wird in 4 bautechnisch sinnvolle Abschnitte (s. u.) unterteilt. Um
die Gefahr eines ,Planungstorsos” auszuschlieRen, sind jedoch alle Abschnitte gemeinsam fest-
zustellen. Sinnvolle Verkehrsbedeutungen von Teilabschnitten ergeben sich nicht.

Soweit erforderlich, erfolgte die Gebietseinstufung anhand rechtskraftiger Bebauungsplane oder —
sofern diese nicht vorhanden waren — aufgrund der jeweiligen Flachennutzungsplane.

9 Durchfihrung der BaumalRnahme

Gegenwartig wird von einer Bauzeit (Strecken- und Briickenbau, beide Richtungsfahrbahnen)
in einer GrolRenordnung von ca. 3 — 4 Jahren ausgegangen. Hierbei wird ein zeitgleicher Bau-
beginn an mehreren Stellen der Trasse bzw. bei der Erstellung der Bauwerke vorausgesetzt.

Bei der Unterteilung in Bauphasen und Abschétzung der Zeitraume der Fertigstellung sind die
umweltfachlichen Gegebenheiten und Vorgaben zu berlcksichtigen.

Der betrachtete Streckenabschnitt soll nach derzeitigem Planungsstand in einem Zuge gebaut
werden. Dabei ist nach derzeitigem Kenntnisstand eine Unterteilung der Baumafnahme in fol-
gende 4 Bauabschnitte sinnvoll:

Bauanfang (einschl. AD A 1/A 33) bis Bau-km 42+700 (Barenauer Weg)

Bau-km 42+700 (Barenauer Weg) bis Bau-km 44+500 (nordl. Ruller Flut)

Bau-km 44+500 (nordl. Ruller Flut) bis Bau-km 47+000 (K 342)

Bau-km 47+000 (K 342) bis Bauende (einschl. AS A 33/B 51n).

0N

Im Zuge des Baus des Bauwerkes Nr. 1 (Briicke im Zuge der A 33 Uber die A 1) ist eine tempo-
rare Verkehrsfuhrung 3n+3 (3 Behelfsfahrstreifen auf eingeschrénkter dreistreifiger Fahrbahn)
vorzusehen.

Bei der Herstellung der AS A 33/B 51n sind zahlreiche Verkehrsphasen und Bauzustande zu be-
ricksichtigen, die zum gegenwartigen Zeitpunkt noch nicht detailliert benannt werden kénnen.
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Die Absenkung der KreisstralRen K 342 (Power Weg) und der K 316 (Haster Straf3e) kdnnen in
Abstimmung mit dem LK Osnabrtick unter Vollsperrung realisiert werden. Allerdings sind beide
StralRen nacheinander zu bauen, da die eine Stral3e jeweils fur die andere die Umleitungsstre-
cke darstellt.

Fur die Absenkung der L 109 (Lechtinger StralRe) und den Bau des BW 13 ist die Herstellung
eines bauzeitlichen Provisoriums nordlich des derzeitigen Verlaufes der L 109 vorgesehen. Das
Provisorium wird mit folgendem Querschnitt ausgebildet:

Provisorium L 109

8,00

Hauptachse Radweg
i

|
190 o | amm 9

4 7 A7 A7

Abbildung 25: Querschnitt Provisorium L 109

Wahrend der Bauzeit ist eine Umleitung der Lininefihrung der Buslinien 223, 586 und 511 zu
berlcksichtigen.

Die Zufahrt zur BaumalRnahme erfolgt i. d. R. Uber das offentliche StralRennetz. Im Einzelnen
werden zunachst folgende StralRen als Baustellenzu- und -abfahrt bertcksichtigt:

- Zufahrt von L 78 (Wallenhorster Straf3e) im Bereich der Rampe Bielefeld-Dortmund am
AD A 1/A 33

- Am Steinhaus (mit Anschluss an Auf der Heide und nachfolgend an L 109)

- Barenauer Weg

- Vor dem Bruch

- Hugelkamp

- L 109 (Lechtinger Stral3e)

- Hinter dem Felde

- K 342 (Power Weg) sowie Power Weg in der Ortslage Belm mit Verbindung zur Weber-
stral3e

- K 316 (Haster Straf3e).

Zusatzlich angelegte Baustral3en als Zufuhrung zum Baufeld werden zun&chst nicht vorgese-
hen. Im Zuge der Ausfiihrungsplanung wird die Lage der entsprechenden Zuwegungen unter
Bertcksichtigung einer aktualisierten Bautechnologie konkretisiert. Hierbei werden auch die Tei-
lung von Bauabschnitten und/oder eine losweise Vergabe von Objekten (Bauwerken) berick-
sichtigt.

Parallel zur Trasse, innerhalb des Baufeldes liegende BaustralRen werden entsprechend den
bautechnologischen Erfordernissen erstellt.

Im Bereich der Zu- und Abfahrten bzw. bei neuen Bauwerken werden zunachst folgende
Baustelleneinrichtungs- und Lagerflachen vorgesehen:
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- Flache im Bereich des RBF 1 bzw. innerhalb der Schleifenrampe Bremen-Bielefeld
- Flache (z. T. Grdst.-Nr. 18/2) 6stlich von Am Steinhaus

- Flache (z. T. Grdst.-Nr. 31/2) zw. Barenauer Weg alt und neu, norddstlich der angren-
zenden Bebauung

- Flache (z. T. Grdst.-Nr. 153/2) zw. Vor dem Bruch alt und neu
- Flache im Bereich des RBF 3
- Flache im Bereich des zukinftigen LS-Walles (LA06), Higelkamp
- Flache im Bereich des RBF 5
- Flachen innerhalb der Schleifenrampen an der AS A 33/L 109
- Flachen zw. Hinter dem Felde alt und neu, 6stlich und westlich der A 33
- Flache (z. T. Grdst.-Nr. 114/4) im Bereich des RBF 6
- Flache (z. T. Grdst.-Nr. 30/2) sidl. der K 342
- Flache (z. T. Grdst.-Nr. 12/4) nérdl. VB 1.
Im Zuge des Baus des Durchlasses Bruchbach (BW 11) und des Bauwerkes Nr. 12 sowie zur

naturnahen Umverlegung der Ruller Flut kann es zu bauzeitlich bedingten Gewasseruberleitun-
gen kommen.

Der aufgrund des Neubaus der A 33 bendétigte Grund und Boden wird vom Trager der StralRen-
baulast kauflich erworben.

Aufgestellt:

Dresden, den 15.06.2020

EIBS GmbH gez.i. V. Th. Miller

Hannover, den 15.06.2020
Planungsgruppe Umwelt gez. Runge
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