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Vorwort

Viele Jahre hat sich Elze fiir eine Entlastung der Innenstaadt
vom Durchgangsverkehr der B 3 aber auch der B 1 einge-
setzt. Die Stadt ist dankbar, daBB nach langen Zeiten der Pla-
nung nunmehr die UmgehungsstraBe B 3 freigegeben wird.
Damit ercffnen sich gute Méglichkeiten der Stadtentwicklung.
Die HauptstraBe soll zum Vorteil aller umgestaltet werden.

Die Fernverkehrswege haben vom Mittelalter bis in die Gegen-
wart die Geschichte der Stadt wesentlich beeinfluBt. Die neuere
StraBenbaugeschichte der letzten 40 Jahre, die umwélzende
Veranderungen mit sich brachte, wird in diesem Heft im ein-
zelnen naher beschrieben. Den élteren Mitblirgern wird davon
noch vieles in Erinnerung sein, fiir die jiingeren ist es bereits
ein Stiick Stadtgeschichte. Dem StraBenbauamt gilt der be-
sondere Dank der Stadt Elze fiir diesen heimatkundlich sehr
interessanten und lesenswerten Beitrag.

Stadtdirektor

Blirgermeister




FernstraBenbau in Elze ab 1950

Elze — eine Drehscheibe des Verkehrs

Eisenbahnen haben in der 2. Hélfte des 19. und StraBen in der dieses
Jahrhunderts die Stadt Elze als Knotenpunkt bedeutender Verkehrs-
wege entscheidend gepragt. Die Entwicklung der FernstraBen soll
aus der Sicht des StraBenbauamtes ab 1950 im einzelnen néher be-
schrieben werden. LowentorstraBe, Papendahlkurve, HauptstraBe,
Dickopfsplatz, SchmiedetorstraBe, Bahniibergdnge im Siiden und
schlieBlich die Westumgehung sind Stichworte, die fiir wesentliche
Veranderungen stehen. Aus AnlaB der Verkehrsfreigabe der Westum-
gehung am 05. Oktober 1988 sollen die Geschehnisse, soweit die
Daten noch vorhanden sind, zusammengefaBt und festgehalten wer-
den. Dies mag auch ein kleiner Beitrag zur geschichtlichen Entwicklung
der FernstraBen in Elze sein, deren besondere Bedeutung bereits
Kaiser Ludwig der Fromme erkannt haben musB.

Bild 1: HauptstraBe — Ausbau 1960 Foto: 1988
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Bild 2: Saaledamm und Saale-Miihlengraben Foto: 1950/52

LowentorstraBe — eine BundesstraBe wird StadtstraBe

Wer erinnert sich noch, daB die B3 im Siiden der Stadt bis November
1953 durch die LowentorstraBe lief und mit einer S-Kurve ins Lowen-
tor iiber die sog. Amtsrichterkurve in die HauptstraBe fiihrte? Das
Blaubasaltpflaster der friiheren Chaussee und ProvinzialstraBe kommt
inzwischen unter abbrockelndem Asphalt wieder zum Vorschein.

Foto: 1988
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Bild 3: LowentorstraBe



1951 stellte das StraBenbauamt einen Plan auf, der diesen neural-
gischen Punkt entscharfen sollte. Der Plan sah die Verlegung bzw. den
Ausbau der B3 vom Asbostgraben — heute Lindenweg — am Bahn-
Ubergang der DB-Strecke nach Hameln im Siiden der Stadt bis zur
Einmiindung der BéttcherstraBe in die HauptstraBe vor, und zwar so:

Bild4: B3 — Richtung Siiden Foto: 1988

Die HauptstraBe wurde in gerader Fiihrung iiber die Sehlder StraBe
hinaus nach Siiden verlangert. Die Fahrbahn sollte 7 m breit werden
— die bestehende zahlte teilweise nur 5 m — ,um den starken Last-
wagenverkehr aufnehmen zu kdnnen*. Die Verkehrszéhlung aus dem
Jahr 1947 ergab 1.671 Fahrzeuge pro Tag ,mit einem Gewicht von
5.181 t“. An der Westseite der neuen B3 war ein unbefestigter Seiten-
streifen von 2,75 m Breite vorgesehen und auf der Ostseite ein von der
Fahrbahn abgesetzter 1,80 m breiter Radweg.

Der Saale-Miihlengraben bereitete den Planern Kopfzerbrechen: Er
verlief unmittelbar neben dem Saaledamm und wurde auf ca. 220 m
Lange ab Sehlder StraBe bis zur heutigen StraBe Am Stadion um ca.
20 m nach Westen verschoben. So hatte die neue B 3 zwischen Saale-
damm und verlegtem Mihlengraben ausreichend Platz. Der noch un-
befestigte Saaledamm wurde um ca. 110 m nach Siiden bis in die
heutige StraBe Am Stadion verlangert, damit die Grundstiicke wieder
angeschlossen waren, die durch die geplante B3 abgeschnitten wur-
den. Der sudliche AnschluB der LéwentorstraBe wurde in Hohe der
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Bild 6:

/."| StraBenbouamt Hildesheim
" | Verlouf B3 Dbis 1953 [y
« | Zustond ab 1953

S-Kurve am Lowentor

Foto: 1988
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StraBe Am Stadion vorgesehen. Ein bebautes Grundstiickam sudlichen
Ende des Saaledammes muBte dem StraBenneubau weichen. Es war
ein Wohnhaus einer Gartnerei des Eigentiimers Wilhelm Rover. Eine
Variante der Planung sah vor, dies Gebaude zu erhalten, den urspring-
lichen Mihlengraben zu belassen und die neue B3 weiter westlich in

Bild 8: Erntewagen mit Stroh vor der Pappenfabrik Woge Foto: 1964
6

Bild9: Verlassene B3 vor ehemaliger Strohpappenfabrik Foto: 1988

Richtung LowentorstraBe zu verschieben. Diese Planung scheiterte
am Widerstand der Anlieger der LowentorstraBe.

Fur den verlegten Saale-Miihlengraben und die Saale waren neue
Briicken einzuplanen. Eine in Verlangerung der vorhandenen Miihlen-
grabenbriicke an der Einmiindung der Sehlder StraBe. Die alte Briicke
des Saaledamms soll 1989 im Zusammenhang mit dem Ausbau der
HauptstraBe abgerissen werden. Im weiteren Verlauf nach Siiden
querte der Saale-Mihlengraben die LowentorstraBe. Hier war ein
Bruchsteingewdlbe mit 4,00 m lichter DurchfluB6ffnung vorhanden.
Eine neue Briicke wurde auf 5,50 m aufgeweitet. Neben dem Saale-
Muhlengraben war die Saale zu beriicksichtigen. Sie kam vom alten
Schwimmbad. An der Pappenfabrik Woge kreuzte sie die B3 mit
einem Werksteingewolbe von 4 m breiter DurchfluB6ffnung. Das Ge-
wolbe wurde abgerissen und auf 6 m Offnungsweite vergroBert.
Dennoch beklagten sich die Anlieger nach dem Neubau, daB das
Hochwasser nicht abfloB, weil es sich vor dem 1,5 m hohen Damm
der neuen B3 staute. Die alte B3 lag etwa gelandegleich und wurde
uberflutet. Beim Bau vorgenannter Briicken waren die Staumarken
der Saale fir die Ober- und Untermiihle zu beachten.

Im November 1953 waren die Bauarbeiten, die im wesentlichen von
der Firma Bettels ausgefiihrt wurden, beendet. Den Anwohnern der
LowentorstraBe, die von ihren liberwiegend gartnerisch genutzten
Flachen am Saale-Mihlengraben einen nicht unerheblichen Gelande-
streifen (ca. 25 m) haben abtreten missen, ist wohl erst mit Auf-
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kommen der Motorisierungswelle in der Mitte der 50iger Jahre klar ge-
worden, daB sich die neue BundesstraBenfiihrung letztlich doch sehr
vorteilhaft ausgewirkt hat. Der frilheren Forderung einzelner Anwohner,
das Amtsrichterdienstgebdude abzureiBen und stattdessen die Lowen-
torstraBe als BundesfernstraBe zu belassen, wurde vom StraBenbau-
amt nicht entsprochen. Diese Entscheidung wird sicherlich heute von
keiner Seite mehr bedauert, obwohl das Amtsrichtergebaude zwi-
schenzeitlich abgerissen und auf dem Grundstiick eine BP-Tankstelle
errichtet wurde.
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Bild 10: Friiheres Grundstiick des Amtsrichterhauses Foto: 1988

Papendahlkurve — eine beriichtigte Verkehrsfalle -

Auch humorvolle Geschichten ranken sich um die ehemalige Papen-
dahlkurve der BundesstraBe 3 am nordlichen Ortsausgang von Elze.
Die B3 ist vielen Elzer Bewohnern gegen Ende der 40iger Jahre als
internationale VerbindungsstraBe noch lebhaft in Erinnerung. Last-
ziige — besonders wenig kurvenerprobte Sattelziige der Amerikaner —
waren mit Nahrungs- und GenuBmitteln in der Zeit der Hungersnot
nach dem Krieg begehrte Objekte, wenn sie aus der engen Haar-
nadelkurve — die erste am Ubergang von Norddeutschlands Tiefebene
zum Mittelgebirge — herausgetragen wurden und samt Fracht im Stra-
Bengraben landeten. Eine wahre Begebenheit handelt auch von Dieben,
die mit ihrer wertvollen Beute aus Schmuckwaren schleunigst das
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Weite suchen wollten und an der Kurve scheiterten. Es gelang ihnen
zwar, das Rauberfahrzeug wieder ,auf die Beine“ zu stellen und die
Flucht fortzusetzen, aber nicht den gesamten Schmuck in aller Eile
von der StraBe einzusammeln. Passanten fanden noch wertvolle Reste.

Wo liegt die alte B3 mit ihrer Papendahlkurve? Sie ist leicht zu finden.
Sie mindet auch heute noch sichtbar unmittelbar vor der Ampel am
Dickopfsplatz im spitzen Winkel auf der Nordseite der Hildesheimer
LandstraBe ein. lhr sudlicher Ast ist die StraBe Am Dickopfsplatz, der
Scheitel der beriichtigten Kurve liegt deutlich erkennbar auf dem Hof
des angrenzenden Gewerbebetriebs. Es ist heute kaum noch verstand-
lich, daB diese enge Kurve den gesamten Fernverkehr zwischen Ham-
burg und Kassel aufgenommen hat, der seinerzeit noch nicht tiber die
BAB A 7 abgewickelt werden konnte, die lediglich auf einzelnen Teil-
abschnitten fertiggestellt war.

Bild 11: Papendahlkurve — darunter B 1 Foto: 1988

Das StraBenbauamt hat zur Verlegung der B3 im Januar 1957 einen
Plan aufgestellt, der die Papendahlkurve und die von alteren Verkehrs-
teilnehmern als sehr unangenehm bezeichnete langgezogene Kreu-
zung mit der B1 ausschaltete, und zwar so: Die HauptstraBe wurde
in gerader Richtung iiber den Dickopfsplatz nach Norden hinwegge-
fihrt. Mit einem fiir damalige Verhaltnisse gewaltigen Einschnitt von
bis zu 8 m Tiefe und 3,33% Steigung verlief die neue StraBe weiter
Uber die Spielburg und stieB siidlich des Oseder Bachs auf die B3.
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Zusammenlegen konnte der Planer die neue und die alte B3 nicht,
weil die neue StraBe durch den Einschnitt in den Berg eine ,Etage*
tiefer lag und eine Unterbrechung des nach dem Kriege besonders
wichtig gewordenen Nord-Sidverkehrs wahrend der Bauzeit nicht
hingenommen werden konnte. Geeignete Umleitungen gab es nicht.
Heute liegen am Papendahl 2 FernstraBengenerationen eintrachtig
nebeneinander. Mit der UmgehungsstraBe Elze kommt die 3. StraBen-
generation hinzu.

Bild 12: Alte Hannoversche StraBe mit 3 ,B 3-Generationen*“ Foto: 1988

Die Verlegung der B3 an der Papendahlkurve war als 2-spurige StraBe
vorgesehen. Die Steigungsstrecke vom Dickopfsplatz bis in Hohe Pa-
pendahlweg erhielt jedoch eine zusatzliche Kriechspur, desgleichen
die Gegenrichtung vom Schutzenclubhaus im Norden bis zum Papen-
dahlweg. Der Dickopfsplatz wurde im Zusammenhang mit der Besei-
tigung der Papendahlkurve vollig umgestaltet. Die Alteren erinnern
sich noch, wie er friher aussah. Das Gebadude des Eigentiimers Georg
Ebeling stand an der Nordseite der Hildesheimer StraBe zwischen der
Einmiindung der alten B3 unterhalb der Papendahlkurve und dem
Landwirt Sievers. Eine groBe Dreiecksinsel reichte vom Deutschen
Haus bis in Hohe der Zufahrt zum Haus Nr. 79. Die Grundlinie verlief
in der Flucht des slidlichen Fahrbahnrandes von SchmiedetorstraBe
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und Hildesheimer LandstraBe und war etwa 30 m lang. Die Spitze des
Dreiecks zeigte auf die Fahrbahnachse der HauptstraBe nach Suden.
Spitze und Grundlinie der Dreiecksinsel hatten etwa einen Abstand von
15 m. Die Planung des Jahres 1957 machte aus dem Dickopfsplatz
eine aufwendige StraBenkreuzung, die eigentlich den Verkehr zu keiner
Zeit zufriedenstellend abgewickelt hat.

L/~ StraBenbouamt Hildesheim

Verlouf B1/B3 bis 1958 B
Zustand ab 1958
(Beseitigung Fopendahlkurve)

Skizze M~1:2000
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Bild 13: B3im Norden (Papendahlkurve) vor und nach 1958

Planung und Ausfiihrung zur Beseitigung der Papendahlkurve kamen
sehr schnell voran. Nachdem das StraBenbauamt die Plane im Jahr
1957 aufgestellt hatte, wurden sie vom Regierungsprasidenten Hildes-
heim im September 1957 landesordnungsbehordlich begutachtet und
im Dezember 1957 von der Nds. StraBenbaudirektion in Hannover
festgestellt. Die Bauarbeiten wurden im Dezember 1958 abgeschlos-
sen, am 23.12.1958 die neue B3 dem Verkehr iibergeben. Diese Zeit
war leider von einem schweren Verkehrsunfall iiberschattet, bei dem
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Mitarbeitern des StraBenbauamts eine Verletzung der Verkehrssiche-
rungspflicht vorgeworfen wurde.

Bild 14: Dickopfsplatz ab 1958 Foto: 1988

HauptstraBe — eine européische Verkehrsader —

1955 wandte sich die Stadt an die BundesstraBenverwaltung, den
verheerenden Fahrbahnzustand der HauptstraBe zu verbessern.
Gleichzeitig bat sie die StraBenbauverwaltung,die beim Ausbau der
Fahrbahn anfallenden Altbaustoffe fiir die Sanierung der Gehwege zur
Verfligung zu stellen. 1956 legte das StraBenbauamt einen entspre-
chenden Ausbauplan von der BottcherstraBe im Siden bis zur Wall-
straBe im Norden vor. Dieser Abschnitt war in einem sehr schlechten
baulichen Zustand. Die vorhandene Fahrbahn war 7 m breit, fiir die
damalige Zeit schon ein sehr beachtliches MaB. Sie bestand aber aus
Blaubasalt aus der Zeit um die Mitte des vorherigen Jahrhunderts
(Eisenbahnzeit), ohne tragfahigen Unterbau. Ein Foto aus dem Jahr
1867 zeigt das Blaubasaltpflaster durchgehend bis an das Haus Nr. 75
heran. Fahrbahn und Gehweg waren lediglich durch eine flache ge-
pflasterte Muldengosse voneinander getrennt. Vor der 1867 aufge-
stellten Petroleumlaterne aus GuBeisen stand zu ihrem Schutz ein
Prellstein. Das Pflaster war der stark angestiegenen Verkehrsbelastung
der 50iger Jahre mit hohem internationalen Anteil nicht mehr ge-
wachsen. Es hatte It. Bericht des StraBenbauamtes aus dem Jahr 1956
erhebliche ,Verdriickungen®“. Eventuelles Umpflastern hitte keine Ver-
besserung gebracht.
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Bild 15: HauptstraBe — Blick nach Norden

Foto: 1988
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RegelmaéBige Verkehrszahlungen von Juni 1952 bis Mai 1953 ergaben
im Durchschnitt téglich 3.240 Kraftfahrzeuge mit 11.486 t Belastung.
Gegeniiber 1947 war das eine Steigerung um mehr als das Doppelte.
Die Zusammensetzung des Verkehrs hat sich im Vergleich zu heute
stark gewandelt: 1695 Personenkraftwagen, 420 Kraftrader, 605 Fahr-
rader sowie ca. 800 Lastkraftwagen verkehrten taglich.

Der Ausbau verzogerte sich, da die Zusage der Stadt fiir eine Kosten-
beteiligung fehlte. SchlieBlich konnte dann im Friihjahr 1959 mit den
Arbeiten begonnen werden. Im wesentlichen wurden folgende An-
derungen vorgenommen: Die vorhandene 7 m breite Fahrbahn wurde
zwischen FlutstraBe und BahnhofstraBe um ca. 2 m nach Westen auf-
geweitet und zwischen BahnhofstraBe und WallstraBe auf beiden Sei-
ten um jeweils 1,50 m. Vor dem Rathaus wurde der Bordstein um ca.
1,50 m nach Westen abgeriickt, so daB der Fahrbahnrand bis 4,50 m
naher an die Hauserfronten der Nr. 16 — 23 herankam. Das hatte
zur Folge, daB der in den Planen von 1951 gegeniiber der Kirche ein-
getragene ,Marktplatz“ nicht mehr erkennbar war. Einzelne Details
uber die StraBenausstattung aus den 50iger Jahren kdnnen den Plan-
unterlagen weiter entnommen werden: Vor dem Haus Nr. 24 stand in
Hohe der heute vorhandenen Gosse eine Handpumpe, daneben ein
Baum. Drei weitere Baume waren ca. 9 m vor Haus Nr. 23 und 24 ein-
getragen. Sie wurden beim Ausbau beseitigt.

Mit den Arbeiten fiir den Ausbau der HauptstraBe wurde im Friihjahr
1959 begonnen. Beendet waren sie im Februar 1960. Dieser Ausbau
hat das Stadtbild von Elze ohne Zweifel beeintrachtigt. Fiir die Haupt-
straBe als internationale bedeutende FernstraBe blieb aber kaum eine
andere Wahl, wollte man nicht Staus und schlieBlich ein dauerndes
Verkehrschaos hinnehmen.
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B 1 — Nordumgehung

Im Marz 1959 legte das StraBenbauamt dem Regierungsprasidenten
in Hildesheim die Plane zur Verlegung der B1 noérdlich von Elze vor.
Es war beabsichtigt, die B 1 knapp 200 m nérdlich des Dickopfsplatzes
Uber die im Dezember 1958 fertiggestellte B 3 hinwegzufiihren, damit
sich der durchgehende Verkehr von B1 und B3 kreuzungsfrei ab-
wickeln konnte. Das sollte die Verkehrssicherheit des Dickopfsplatzes
erhohen und den VerkehrsfluB verbessern.

Die Verlegungsstrecke der B1 war ca. 1,8 km lang. Sie begann im
Osten von Hildesheim kommend am Beginn der Ausfadelungsspur in
Richtung Stadt und endete im Westen an der Einmiindung der Schmie-
detorstraBe in die B 1. Zwischen der Briicke uber die neue B3 und der
Radwegbriicke in Verlangerung der SonnenbergstraBe verlauft die ge-
plante B 1 auf dem nordlichen Ast der ehemaligen Papendahlkurve.

Schwierigkeiten bereitete die Anbindung des Neubaugebietes Hanlah
an das stadtische StraBennetz. Die geplante B 1 unterbrach die Ver-
bindung zur Stadt, die ein Tunnel in Verlangerung der Sonnenberg-
straBe fiir Radfahrer und FuBgéanger wieder herstellte. Der Fahrzeug-
verkehr aus dem Bebauungsgebiet Hanlah wurde liber eine ca. 100 m
lange ErsatzstraBe (heutige StormstraBe) erschlossen.

Bild 16: Nordumgehung B 1 — vor Kastanienbdaumen rechts sind noch Reste der B3
zur Papendahlkurve zu sehen Foto: 1988
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Bild 17: B1 Uber Radwegtunnel — SonnenbergstraBe Foto: 1988

Wegen anhéngiger Klagen verschob sich die Rechtskraft des Plan-
feststellungsbeschlusses. Im Juni 1960 kam griines Licht vom Bundes-
verkehrsminister, der ,eine beschleunigte Weiterverfolgung“ des Vor-
habens zum Ausdruck brachte und bereits 1960 die benétigten Mittel
zur Verfugung stellte, so daB noch im gleichen Jahr mit den Vorar-
beiten zum Bau begonnen werden konnte. 1961 folgte der Bau von
4 Briicken, 1962 und 1963 die Erd- und StraBenbauarbeiten. Im
August 1963 wurde die neue B1 im Norden der Stadt dem Verkehr
ubergeben. Die Fiihrung des Fahrradverkehrs war zu diesem Zeitpunkt
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noch nicht zufriedenstellung gelost. Der Tunnel in Verlangerung der
SonnenbergstraBe wurde vom Radfahrer in Richtung Wiilfingen nicht
angenommen. Deshalb legte das StraBenbauamt im Friihjahr 1966 vom
Dickopfsplatz bis zu den Tennisplatzen (Einmiindung Papendahiweg)
an der Ostseite der B3 einen separaten Radweg an.
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k 70\ StraBenbauamt Hildesheim

Verlauf B1/B3 bis 1963 . -

Zustand ab 1963 zzzzza|. -

(B1- ndrdl. Umgehung) PR
Skizze M~ 1:2000

B 3 zwischen Elze und Banteln — eine ,BahniibergangsstraBe“

Als ,BahniibergangsstraBe“ konnte aus heutiger Sicht der Abschnitt
der B3 zwischen Elze und Banteln bezeichnet werden; denn wer
bis Ende der 60iger Jahre von Elze in Richtung Gottingen liber Ban-
teln fuhr, stand zunachst vor den geschlossenen Bahnschranken der
Hamelner Strecke. War dies Hindernis iiberwunden, waren sehr haufig
die Schranken der anschlieBenden Gottinger Strecke geschlossen.
Diese war so stark belastet, daB oft nicht nur 1 Zug, sondern 2 oder
mehrere Ziige abgewartet werden muBten. Waren beide Ubergange
endlich passiert und die Ostseite der Bahn erreicht, fuhr man auf
gut ausgebauter B3 iiber die Kreuzung der L 482 westlich von Gronau.
In Banteln angelangt, war wiederum ein Ubergang der Gottinger
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DB-Strecke zu queren, um auf die Westseite der Bahn in Richtung
Alfeld zu gelangen.

Bild 19: B3 (alt) dstlich der DB-Strecke Gottingen Foto: 1988

Der Bahniibergang der Hamelner Strecke neben dem Asbostgraben
(heute Lindenweg) war besonders tiickisch. Hier lagen die Gleise in
der Kurve, so daB sich eine gezackte Fahrbahn nach Art eines Sage-
schnitts bildete (Sprungschanze). Da die Uberginge der Gottinger
Strecke relativ eben waren, rechneten besonders Streckenunkundige
nicht mit dem schlechten und geféhrlichen Fahrbahnzustand auf dem
Ubergang der Hamelner Strecke. Ubermiidete Fernfahrer wurden hier
haufig jah aus ihren Traumen gerissen. Besonders gefahrdet waren
Militarfahrzeuge in der Nachkriegszeit. Mit schlecht abgefederten Wa-
gen und ohne Ortskenntnis fuhren diese nichts Boses ahnend mit
hoher Geschwindigkeit auf den Ubergang, daB die Insassen nicht selten
mit dem Kopf gegen das Wagendach flogen. Mancher muBte hinter
dem Ubergang benommen aussteigen, um sich von seinem Schmerz
zu erholen. Elzer Kinder — inzwischen sind sie erwachsen geworden —
haben dies Schauspiel nicht ohne Schadenfreude aus dem Hintergrund
betrachtet.

DaB dieser aus heutiger Sicht unertragliche Streckenabschnitt der B3
so spat ausgebaut wurde, hangt in erster Linie mit dem Bau der A7
zusammen. Die B3 verlduft von Kassel bis Hamburg etwa parallel zur
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BAB. Im Dezember 1960 war die A7 in Richtung Hamburg bis Kirch-
horst und aus Richtung Géttingen bis Hildesheim fertiggestellt. Im Juli
1962 wurde die noch verbliebene Liicke zwischen Hildesheim und
Kirchhorst geschlossen. Danach wanderte zwar ein groBer Teil des
Fernverkehrs auf die A7 ab, besonders der Nah- und Regionalverkehr
blieb aber auf der B3, die auch heute noch von Fernfahrern wegen
ihrer geringen Steigungen sehr geschatzt wird. Fur Elze war aber trotz
BAB ein ziigiger VerkehrsanschluB nach Siiden wegen der groBen
Entfernung zur A7 unerlaslich.

Die Nieders. StraBenbauverwaltung stellte 1964 einen Plan tiber die Be-
seitigung der Bahniibergange auf. Es war naheliegend, auf die Kreu-
zung der B3 mit der Gottinger DB-Strecke zu verzichten und statt-
dessen die StraBe zwischen Elze und Banteln durchgehend auf die
Westseite der DB zu legen. Diese Losung war ein Vorschlag der Bahn.
Dem Fernverkehr wurden so zwei Ubergénge erspart. Fiir den 6rtlichen
Verkehr in Banteln und den vorwiegend landwirtschaftlichen Verkehrin
Elze blieben die Bahniibergdnge bzw. Ersatziibergange offen. 1966 er-
ging der PlanfeststellungsbeschluB des 1. Bauabschnitts von Elze bis
zum Eimer Kreuz (L482). Den BeschluB des 2. Bauabschnitts bis Ban-
teln erlieB die Nieders. StraBenbauverwaltung ein Jahr spater.

Bild 20: Alte und neue B3 mit Bahniibergang (bis 1968) Foto: 1988

Die Planung sah im wesentlichen folgendes vor: Die B3 wurde liber die
Hamelner Bahnstrecke so breit geplant, daB 4 Fahrspuren angelegt
werden konnten. Es war ein fast autobahnahnlicher Querschnitt, der
als 4spurige ,Piste“ in die HauptstraBe Richtung Zentrum einmindete.
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Die 1953 fertiggestellte 7 m breite Fahrbahn der B3 neben dem
Saaledamm wurde um 3 — 5 m breiter angelegt. Der vorhandene Rad-
weg an der Ostseite der B3 neben dem Saaledamm wurde iiberbaut,
weil aufgrund einer Forderung der Stadt Elze eine Linksabbiegespur
in die Sehlder StraBe angelegt werden muBte. Radfahrer wurden auf
den Saaledamm verwiesen und kamen dort in Richtung Gronau nur
auf der Fahrbahn der BundesstraBe weiter. Sie muBten ihren Verkehrs-
raum mit dem der Kraftfahrzeuge teilen — ein gefahrliches Unterfangen.

Foto: 1988

Yeriouf B3 bis 1968/69 Fms) (..
RN Zstend o0 meares
BN /&

Bild 22: B3 vor und nach 1968/69
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Bild 23: B3 alt vom Bahniibergang (bis 1968) stadteinwirts

Foto: 1988

Die Nieders. StraBenbauverwaltung plante die B3 zwischen Elze und
Bantelnim Endzustand 4spurig ohne Mittelstreifen. Gebaut wurde aller-
dings zuné&chst eine zweispurige StraBe. Die Seitenstreifen waren aber
so breit angelegt, daB zusatzliche Fahrspuren hatten angefiigt werden
konnen. Aus heutiger Sicht strebt die BundesstraBenverwaltung einen
4spurigen Querschnitt fir den Endzustand nicht mehr an. Man be-
gniigt sich mit einer zusétzlichen halben Fahrspurbreite auf jeder Stra-
Benseite, so daB sich eine asphaltierte Fahrbahnbreite von 11 m ergibt.
Dieser Querschnitt ist auch auf der UmgehungsstraBe Elze vorhanden.
Er hat den Vorteil, daB langsame Fahrzeuge bei vorsichtiger Fahrweise
auch bei Gegenverkehr liberholt werden konnen.

Nachdem der Plan festgestellt war, wurde 1966 Firma Bettels aus
Algermissen der Auftrag fiir die Erd- und StraBenbauarbeiten des siid-
lichen und spéter des nordlichen Abschnitts der 6 km langen Strecke
erteilt. Die Briickenbauarbeiten wurden ebenfalls 1966 vergeben. Die
neue Briicke der LandesstraBe 482 iiber die neue B3 (Eimer Kreuz)
konnte bereits am 02.06.1967 zunachst den Verkehr zwischen Gronau
und Eime aufnehmen. Schwierigkeiten hatten die Bauleute auf dem
Werksgelande des Kalkwerks Banteln. Komplizierte Produktionsge-
baude waren abzureiBen. Die Verhandlungen dariiber zogen sich lange
hin. Probleme gab es auch etwa 300 m siidlich des Kalkwerks, an der
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Stelle, wo heute die LandesstraBe 481 aus Eime kommend nach Siiden
parallel zur B3 abknickt. Dort stand ein Wohnhaus des Eigentimers
Ferstl auf der neuen Trasse. Es konnte erst nach der Verkehrsfreigabe
abgerissen werden. Die StraBe wurde zunéchst im schwachen Bogen
um das Haus herumgefiihrt. Am 15.11.1968 waren die Erd- und Stra-
Benbauarbeiten zwischen Banteln und der Hamelner DB-Strecke sud-
lich Elze soweit abgeschlossen, daB die neue B 3 in Betrieb genommen
werden konnte. Beide Uberginge der Gottinger DB-Strecke waren nun
endlich ausgeschaltet und die Verkehrssituation bereits ganz wesent-
lich verbessert. Das Warten vor den geschlossenen Bahnschranken
der Gottinger Strecke hatte ein Ende. Das Tor der Stadt Elze nach
Suiden war zu dreiviertel getffnet.

Der Ubergang der B3 an der Hamelner Strecke wurde 1 Jahr spater,
und zwar am 14.11.1969 geschlossen, nachdem die StraBenbriicke
iiber die Bahn fertiggestellt war und ein Wohnhaus des Eigentimers
Brandes nordlich der Saale im letzten Augenblick abgerissen werden
konnte. Die Anwohner der LéwentorstraBe konnten aufatmen, weil die
Umleitung des B3-Verkehrs durch die LowentorstraBe aufgehoben
wurde, die wahrend des Ausbaues der B3 zwischen Sehlder ‘StraBe

Bild 24: Bahniibergang (bis 1969) der Hamelner DB-Strecke Foto: 1988
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und der StraBe Am Stadion im Sommer 1969 notwendig war. Mit der
Verkehrsfreigabe der B3 bis Banteln hatte Elze endlich freie Fahrt
nach Suden. Die verkehrliche Infrastruktur fiir Elze sowie fiir Gronau
aber auch besonders fiir Alfeld hatte sich durch den Neubau der B3
wesentlich verbessert.

Bild 25: Malerische HauptstraBe — bald ohne Durchgangsverkehr Foto: 1988

Neue Westumgehung

Befiirwortung durch die Stadt

Die 70iger Jahre brachten fiir die Stadt keine nennenswerten Veran-
derungen des FernstraBennetzes. Diese Jahre waren fiir Elze mehr eine
Zeit der Besinnung, hatte doch der StraBenbau in den 60iger Jahren
einige Wunden hinterlassen, die eine gewisse Zuriickhaltung und auch
Skepsis verstandlich machten. Die Frage einer Entlastung der Stadt
vom Durchgangsverkehr wurde erst Anfang der 80iger Jahre ernsthaft
diskutiert. Dies Problem wurde lange verdrangt, weil insbesondere der
Einzelhandel in der Stadt ohne Durchgangsverkehr Umsatzriickgange
befirchtete.
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Bild 26: Westumgehung Elze mit Varianten
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Inzwischen zeichnete sich aber auch aus Erfahrungen anderer Stadte
ab, daB insbesondere der Einzelhandel u. a. auch von der Attraktivitit
des Umfeldes (gute Erreichbarkeit, angenehmes Erscheinungsbild,
wenig Larm, keine Sicherheitsrisiken usw.) profitiert. So kann z. B. der
Durchgangsverkehr mit seinen unangenehmen Begleiterscheinungen
(viel La&rm und Abgase, Verdrangung anderer Verkehrsteilnehmer, star-
ke Erschiitterungen durch LKW's, zusétzliche Sicherheitsrisiken) sogar
UmsatzeinbuBen bringen. Diese Einsicht hat schlieBlich dazu beigetra-
gen, daB sich die Stadt ab 1980 verstarkt fiir den Bau einer Um-
gehungsstraBe im Zuge der B 3 eingesetzt hat.

Bund und Land férdern das Vorhaben

Der Bundesverkehrsminister hat das Anliegen der Stadt durch sein
UmgehungsstraBenbauprogramm unterstiitzt und die MaBnahme im
Jahr 1980 in den Ausbauplan fiir die BundesfernstraBen in 1. Dring-
lichkeitsstufe aufgenommen. Niedersachsen hat die Notwendigkeit
im Landes-Raumordnungsprogramm aus dem Jahre 1982 unterstri-
chen und der Landkreis hat dies bereits in seinem Entwurf zum Re-
gionalentwicklungsprogramm von 1980 getan. Der Flachennutzungs-
plan der Stadt Eize enthielt 1978 den Hinweis ,B 3 geplant“. 1982 hat
der Minister des Innern im Landes-Raumordnungsverfahren festge-
stellt, daB die UmgehungsstraBe mit den Zielen der Landesplanung
Ubereinstimmt. Am 14.01.1983 hat der Bundesminister fiir Verkehr
die Linie der UmgehungsstraBe formlich bestimmit.

GroBziigige Planung

1980 stellte das StraBenbauamt der Offentlichkeit einen ersten Linien-
entwurf vor. Das war noch ein groBziigiger Plan. Er ging liber das hinaus,
was hinterher tatsachlich realisiert wurde. Er sah im einzelnen vor, die
B3 auBer um Elze auch noch westlich um Wiiifingen herumzufiithren
und gleichzeitig die B 1 nordlich von der Christopherusschule um den
Papendahl neu zu verlegen. Damit solliten B1 und B3 die Stadt im
Norden und Westen weitrdaumig umgehen. Bei dieser L6sung wire der
gesamte Durchgangsverkehr aus dem Stadtkern heraus gewesen. Ins-
besondere das Neubaugebiet Hanlah und die Christopherusschule
hatten auch verkehrsberuhigt und sicher an den Stadtkern angeschlos-
sen werden kdnnen.

Keine B 3 um Willfingen, neue B 1 entfilit.

Das groBziigige Losungskonzept von 1980 stieB verstédndlicherweise
auf massiven Widerstand der Landwirtschaft. In Wiilfingen war bereits
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eine Flurbereinigung abgeschlossen. Eine neue westliche Umgehung
hatte, abgesehen von anderen wesentlichen Eingriffen, schwerwiegen-
de Schéaden fiir die gut strukturierten landwirtschaftlichen Betriebe
bedeutet. Das StraBenbauamt hatte diese Argumente in die Abwéagung
einzubeziehen: Die B3 fiihrt bereits heute am Ortskern Wiilfingen
vorbei. Sie quert den Ort nur auf relativ kurzer Lange. Hinzu kommt,
daB sich viele Anliegergrundstiicke bereits als Versorgungsstitzpunkte
fiirden Durchgangsverkehr eingerichtet haben. Tankstellen, Reparatur-
werkstatten und Wiirstchenbuden sind Gewerbezweige, die hier mit
einer stiadtebaulich problematischen FernstraBe eine Art Symbiose
eingegangen sind. Einige landwirtschaftliche Betriebe an der Durch-
gangsstraBe haben sich durch die Wirtschaftsgebaude entsprechend
abschirmen kdnnen. Dies waren dann schlieBlich wesentliche Griinde
mit, von einer UmgehungsstraBe Wilfingen abzusehen. Den Ort be-
lastet in starkerem MaB — wenn auch mit wesentlich weniger Verkehr —
die LandesstraBe von Poppenburg (B 1) nach Eldagsen-Springe, weil
sie den historischen Ortskern zerteilt. Diese Verbindung ist insbeson-
dere bei Hochwasser fiir Transporte (Ribenkampagne) von und in
Richtung Hildesheim sehr wichtig, da die Leinelibergdnge Rossing-
Schulenburg oder Adensen-Nordstemmen schon bei mittlerem Hoch-
wasser nicht mehr passierbar sind. Neben einer westlichen Umgehung
Willfingen wurde auch der Plan einer gleichzeitigen Verlegung der B 1
im Norden von Elze um das Neubaugebiet Hanlah aufgegeben.

Bild 27: Nordabschnitt mit Blick auf Wiilfingen und die Marienburg Foto: 1988
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Bild 28: Vom Asbost zum Osterwald Foto: 1988

Plan wird diskutiert

1983 konnte das StraBenbauamt der Offentlichkeit einen Plan vor-
stellen, der erheblich ,abgespeckt“ war, dem heutigen Verlauf der Um-
gehungsstraBe entspricht und den Eingriff in Natur und Landschaft
sowie in die Landwirtschaft wesentlich reduziert hat.

Unstimmigkeiten des Verlaufs der UmgehungsstraBe gab es noch im
Asbostbereich. Nach Vorstellung der Planer sollte die StraBe hier weiter
in Richtung Siid-Osten um das Okologisch reichhaltige Feuchtgebiet
verlegt werden. Dieser Vorschlag konnte sich nicht durchsetzen. Die
Belange der Landwirtschaft — insbesondere aus Eime — hatten ein
starkeres Gewicht. Umstritten war auch der AnschluB der KreisstraBe
423 von Elze nach Sehlde an die B3. Von Seiten der Landwirtschaft
wurde und wird heute noch beklagt, daB hier aus Sicherheitsgriinden
ein AnschluBstellenast fiir die Verbindung des Verkehrs aus Sehlde auf
die B3 in Richtung Suiden fehlt. Die Stadt Elze schlieBlich wandte ein,
daB die UmgehungsstraBe das Naherholungsgebiet im Norden der
Stadt abtrennt. Geldst wurde diese Frage, indem die Briicke iiber den
Oseder Bach gleichzeitig FuBgangern und Radwanderern offensteht,
die so das Naherholungsgebiet bis zum Osterwald gefahrlos erreichen
konnen, allerdings nicht bei Hochwasser!
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Bild 29: Briicke fiir Oseder Bach und Wanderer Foto: 1988

Planfeststellungsverfahren

Die Baupldane wurden im Dezember 1983 in Elze und Gronau offent-
lich ausgelegt. Damit war das Planfeststellungsverfahren durch die Be-
zirksregierung eingeleitet. Allen an der Planung Beteiligten war klar,
daB allein mit dem Planfeststellungsverfahren nach dem Bundesfern-
straBengesetz die schwierigen Probleme, die mit der Zerschneidung
landwirtschaftlicher Flachen verbunden sind, nicht zu I6sen waren.
Das Amt fiir Agrarstruktur leitete daher begleitend ein Zweckflurbe-
reinigungsverfahren ein. Auf Einzelheiten dieses Verfahrens soll nicht
naher eingegangen werden. Nur soviel sei erwahnt: Obwohl das Flur-
bereinigungsverfahren gegenwartig noch nicht abgeschlossen ist, hat
es bereits jetzt fur die StraBenbauverwaltung wesentliche Vorteile
gebracht.

Bundesverkehrsminister erleichtert Verfahren

Der Bundesverkehrsminister hat seinerseits die Durchfiihrung des Flur-
bereinigungsverfahrens erleichtert,indemer bereits 1982 im Wege des
vorzeitigen Grunderwerbs die Zustimmung fiir den Ankauf von ca.
30 ha Ersatzland gegeben hat. Das wirkte sich besonders vorteilhaft
aus, weil die betreffenden Ersatzflichen unmittelbar im Flurbereini-
gungsgebiet lagen. So wuBten die Grundeigentiimer von vornherein,
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welche Ersatzléndereien in welcher Qualitét ihnen als Ausgleich ange-
bqten werden konnten und daB sie im Flurbereinigungsverfahren nicht
mit einem Landabzug belastet wiirden. Die schwierige Frage einer
Aussiedlung konnte vermieden werden. Hinzu kam, daB durch den Bau
der UmgehungsstraBe in Aussicht gestellt werden konnte, einige ver-
lassene Kiesgruben mit iiberschiissigem Boden zu verfiillen. Dadurch
wurde insgesamt eine bessere Arrondierung erreicht und der auBer-
gewohnlich harte Eingriff in die landwirtschaftlich genutzten Flachen
gemildert. Weiterhin erwies es sich als sehr zweckmiBig, daB not-
yvendige AusgleichsmaBnahmen fiir Schaden an Natur und Landschaft
in dem noch durchzufiihrenden Flurbereinigungsverfahren geregelt
werden konnten. Dies hat wesentlich zu einem reibungslosen Ablauf

defs :Ianfeststellungsverfahrens nach dem BundesfernstraBengesetz
gefuhrt.

Nach BeschluB wurde gebaut

Am_ 20.12.1984 — ein Jahr nach der Auslegung — stellte die Bezirks-
regierung den Plan fest. Am 23.05.1985 hatte er Bestandskraft. Am
04.09.1985 erfolgte der erste Spatenstich fiir die Briicke im Zuge der

Bild 30: Gewdlbebriicke liber Asbostgraben — fiir Baufahrzeuge abgestiitzt
Foto: 1987
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Bild 31: 1. Spatenstich am 4.9.1985 — Erlduterungen durch Baudirektor Busmann
Foto: 1985

KreisstraBe 423 von Sehlde nach Elze, nachdem die Gelder zunéachst
fiir den Bau dieser Briicke freigegeben worden waren. Der Baubeginn
fir die ibrigen 8 Briicken, die zum groBen Teil von der Firma Mdlders
aus Hildesheim ausgefiihrt wurden, verschob sich in das Jahr 1986
wegen kurzzeitiger finanzieller Engpasse. Am 16.12.1985 kam griines
Licht vom Nds. Landesamt fiir StraBenbau aus Hannover. Die finan-
ziellen Mittel der gesamten UmgehungsstraBe wurden bewilligt. Die
Briickenbauarbeiten konnten somit 1986 vergeben werden. Die Erd-
und StraBenbauarbeiten durch die Firma Berneburg, Hannover folgten
ebenfalls 1986. Nachdem die Briicken iiber die Hamelner DB-Strecke
sowie iiber die Saale und die Saaleflutbriicke fertiggestellt waren,
konnten die Erd- und StraBenbauarbeiten auch auf diesem Abschnitt
ausgefiihrt werden.
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Schlechtes Bauwetter und gute Finanzierung

Das schlechte Bauwetter im Jahr 1987 bis Frihsommer 1988 hat den
Mannern vom Bau groBe Probleme bereitet. Die schweren Baugerate
blieben immer wieder in den teilweise bis 5 m tiefen Aushubstrecken
im Morast stecken. Die Sorgen der Verantwortlichen wurden immer
groBer. Die fristgerechte Fertigstellung konnte nicht mehr garantiert
werden. SchlieBlich trat eine Wende in der Witterung ein. Ab Friih-
sommer 1988 war durchweg gutes Bauwetter. Verluste aus dem Vor-
jahrwaren bald wettgemacht. Mehr noch: die mit dem Erd-und StraBen-
bau beauftragte Firma hat die 5,5 km lange UmgehungsstraBe ca.
6 Wochen friiher als geplant fertiggestellt und so dazu beigetragen,
daB die vom StraBenbauamt bereits 1980 in der Offentlichkeit in Aus-
sicht gestellten Baufristen eingehalten werden konnten. Erfreulich ist
auch, daB die Kostenanschlage und die vom Bundesverkehrsminister
bereitgestellten Mittel in Hohe von ca. 30 Mio. DM voraussichtlich nicht
Uberschritten werden.

Bild 32: Schlechtes Bauwetter — im Hintergrund Saalebriicke im Bau und Schafstall
Foto: 2/1987

31



Bild 35: Kreuzung KreisstraBe Elze-Sehlde mit Blick auf Kiilf und Duinger Berg
Foto: 1988

Bild 33: StraBenfertiger nehmen Asphalt auf und legen SchluBdecke Foto: 1988

Bild 34: Geléandeauffiillung sudlich der StraBe nach Sehlde mit Blick auf Wittenburg
Foto: 1988

y

Bild 36: SchluBdecke legen und festwalzen Foto: 1988
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Westumgehung nicht ohne Verkehrsgefahren

Die Westumgehung wird zwar die Verkehrsverhaltnisse ganz wesent-
lich verbessern, ihre 11 m breite Asphaltbahn sowie ihre Anschliisse
an die B1 und die KreisstraBe nach Sehlde sollten den Verkehrsteil-
nehmer aber nicht zum Rasen verleiten. Im Bereich der AnschluB-
stellen ist Vorsicht geboten. Hier wird die zugelassene Geschwindig-
keit auf 70 km/h herabgesetzt, weil Fahrzeuge, die ein- und ausfahren,
teilweise auch kreuzen missen. Langsamere Fahrzeuge sollen den
auBeren Fahrbahnrand benutzen, damit Uberholvorgéange bei ent-
sprechend vorsichtiger Fahrweise auch bei Gegenverkehr méglich
sind. Der im Raum Hildesheim noch nicht erprobte StraBenquerschnitt
der UmgehungsstraBe mit einfachen Anschliissen eignet sich nicht als
Rennstrecke. Alle Verkehrsteilnehmer sollten daher vorsichtig sein
und Ricksicht nehmen, damit Unfille kiinftig vermieden werden. Die
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h ist nach der StraBenverkehrs-
ordnung fiir die zweispurige StraBe vorgegeben.

Bild 37: AnschluBstelle B1 — kreuzender Verkehr Foto: 1988
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Umbau HauptstraBe
HauptstraBe wird profitieren

Mit Freigabe der UmgehungsstraBe wird sich die Verkehrssituation in
der Stadt schlagartig wandeln. Der Verkehr wird hier um gut die Hélfte
abnehmen, nachts noch weit mehr. Die HauptstraBe wird sich nach
ihrem Ausbau 1988/89 grundlegend wandeln: Sie wird verkehrsbe-
ruhigt sich zu einem beliebten Einkaufsplatz entwickeln kénnen. Sie
wird Handel und Dienstleistungsgewerbe fordern, die Wohnlage ver-
bessern und als Treffpunkt fiir Jung und Alt wieder an Beliebtheit ge-
winnen. Die Bewohner werden sich wohler fiihlen als bisher und die
guten Seiten dieser reizvollen StadtstraBe wieder mehr schéatzen
lernen.

Bild 38: HauptstraBe — beliebtes Einkaufsziel Foto: 1988
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Dickopfsplatz mit Brunnen?

Der Dickopfsplatz — ein schwieriger Verkehrsknoten, seit das Kraft-
fahrzeug da ist — wird 1989 zu einem Kreisverkehrsplatz umgestaltet.
Er soll den Fahrzeugen, aber vor allem den FuBgangern und Rad-
fahrern mehr Sicherheit bringen als bisher und der Stadt ein stadte-
baulich akzeptables Eingangstor bieten, so wie es noch in den 50iger
Jahren vorhanden war. Beim vorgesehenen Ausbau des Dickopfs-
platzes zu einem ,Kreisel“ hoffen die Bauleute auf die Entdeckung
eines alten Brunnens. In den Katasterunterlagen aus der Mitte des
vorigen Jahrhunderts ist namlich eine Parzelle als ,Brunnenplatz“ be-
sonders ausgewiesen, die bis heute unverandert geblieben ist. Sie ist
Allerdings von B3 und B1 mit Asphalt iiberbaut. Bei der Umplanung
des Dickopfsplatzes hat der Planer darauf geachtet, daB der ,Brunnen-
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Bild 39: Dickopfsplatz — vor 1958 (Brunnenplatz nach katasteramtlicher Vermessung
um 1870)
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Bild 40: Dickopfsplatz — in schwarz ist der Bauentwurf skizziert
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platz* kiinftig in der Griinflache des ,Kreisels” liegt, so daB er leicht
zuganglich ist und im Laufe der Zeit rekonstruiert werden kann, wenn
es die Stadt wiinscht. Es ware schon, wenn Elzer Biirger dabei mit-
wirken konnten. Hilfreich waren Fotos vom ,,Brunnenplatz®, derim Zuge
zweier so bedeutender Fernverkehrswege Versorgungsstiitzpunkt fiir
Reisende und Gespanne gewesen sein mag; vielleicht ein straBenge-
schichtliches Baudenkmal, an dessen Stelle heute die Tankstellen ge-

treten sind.
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Bild 41: Dickopfsplatz von 1958 - 1989
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Bild 42: Dickopfsplatz — Bauentwurf

Neue Radwege und Entsiegelung der B3

Die HauptstraBe soll neue Radwege erhalten bei entsprechend einge-
engter Fahrbahn und geniigend Parkfiichen fiir Kunden. Die iiber-
breiten Fahrbahnen der kiinftigen B 3 alt auBerhalb der Stadt sollen auf
2 Spuren reduziert werden. Im Siiden werden zwischen Sehider StraBe
und der Hamelner DB-Strecke an beiden Seiten der B3 Radwege
aus dem Asphalt der 4spurigen Fahrbahn herausgeschnitten, so daB
eine verkehrssichere Verbindung fiir Radfahrer nach Gronau, Banteln
und Eime entsteht. Diese war bereits 1953 teilweise vorhanden, wurde
aber 1968 beim Bau der StraBenbriicke iiber die Hamelner DB-Strecke
beseitigt.
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Bild 43: ‘SchmiedetorstraBe bald ohne Durchgangsverkehr Foto: 1988

Verkehrsberuhigte SchmiedetorstraBe

Mit der UmgehungsstraBe tritt nicht nur fiir die HauptstraBe eine Ent-
lastung ein, verkehrsberuhigt wird besonders die SchmiedetorstraBe.
Sie ist bisher ein Teil der BundesstraBe 1, die den gesamten Verkehr
aus Richtung Hameln in Richtung Gottingen sowie Hannover aufge-
nommen hat, umgekehrt nur den Verkehr aus Richtung Gottingen.
Das Verkehrsaufkommen ist relativ hoch, besonders der LKW-Anteil.
Mit Eréffnung der UmgehungsstraBe wird der gesamte Durchgangs-
verkehr auf die UmgehungsstraBe abflieBen. Die Anlieger werden des
nachts und in den frihen Morgenstunden sehr deutlich spiren, wenn
der LKW-Larm um diese Zeit ausbleibt. Die SchmiedetorstraBe konnte
im Jahr 1963, als die B1 im Norden der Stadt unter Verkehr ging,
nur etwa zur Halfte vom Fernverkehr entlastet werden. Mit dem Bau
der UmgehungsstraBe verschwindet nun auch die 2. Hélfte des Durch-
gangsverkehrs.
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Elze ohne Verkehr?

Mit der UmgehungsstraBe ist eine grundlegende Sanierung der Ver-
kehrsprobleme erreicht worden. 40 Jahre FernstraBenbau waren bisher
fur die Stadt stets mit der Last des Fernverkehrs verbunden. Diese
wird ihr am 05.10.1988 genommen. DaB Elze kiinftig nicht ,fern vom
Verkehr* sein wird und auch keine lahmende Verkehrsstille eintreten
wird, hat die Stadt ihrer zentralen Lage, ihrer guten verkehrlichen
Infrastruktur und ihrer eigenen Vitalitat zu verdanken.
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