
Niedersächsische Landesbehörde
für Straßenbau und Verkehr
Geschäftsbereich Lüneburg

B 74 OU Ritterhude, Unterlagen Chronologie Raumordnungsverfahren (ROV)

Unterlage im Anhang

Planungsfortschritt Raumordnungsverfahren

lfd. Nr. /
Zuordnung Inhalt / Ereignis Datum /

Stand Ergebnis / Bemerkung

- Antragskonferenz gemäß § 14 NROG 20.04.1993 Einleitung des ROV

- Beschluss des Bedarfsplans für die
Bundesfernstraßen durch das 4. FStrAbÄndG 30.06.1993 Einstufung der OU im Vordringlichen Bedarf

V1 Verkehrsuntersuchung – Verkehrsanalyse,
PGT, Dr.-Ing. W. Theine, Hannover 10/1994

Gestaltung eines attraktiven Ortskerns von Ritterhude nur
durch eine ganz oder teilweise Verdrängung des
Durchgangsverkehrs möglich.

U1-Z
Umweltverträglichkeitsstudie,
ARGE UVS (Planungsgruppe Grün, Bremen;
Planungsgruppe Landespflege, Hannover)

12.12.1994 Tischvorlage zur Konferenz 1994

V2 Verkehrsuntersuchung – Verkehrsprognose,
PGT, Dr.-Ing. W. Theine, Hannover  03/1996

Prognose einer Straßenverkehrszunahme von rd. 15,5 % im
Untersuchungsraum bis 2010. Eine Westumfahrung erzielt
die höchste Entlastungswirkung auf die Ortsdurchfahrt (OD).
Eine Ostumfahrung stellt die direkteste Verbindung nach
Bremen dar.

V3 Verkehrsuntersuchung – ÖPNV-Gutachten,
PGT, Dr.-Ing. W. Theine, Hannover 09/1996

Definition der ÖPNV-affinen Fahrten auf der OD. Straßennetz
lässt wenig Spielraum für Lenkungsmaßnahmen im MIV.
Förderung des ÖPNV durch Push-Maßnahmen möglich.

V4
Verkehrsuntersuchung – Ermittlung der
Lärmimmissionen,
PGT, Dr.-Ing. W. Theine, Hannover

09/1996 OU verbessern die Lärmsituation im Ortskern von
Ritterhude. Lärmschutzmaßnahmen wären nicht notwendig.

V5 Verkehrsuntersuchung – Vorplanungsentwurf,
PGT, Dr.-Ing. W. Theine, Hannover 10/1996

Abschätzung von Baukosten für eine westliche und eine
östliche OU im RQ 10,5. Die Ostumfahrung wird
kostenintensiver eingeschätzt.

B1 Bodenuntersuchung,
Pape Brunnenbau GmbH, Stade 1996

Baugrund einer Westumfahrung ist tragfähig; Sammlung des
Oberflächenwassers notwendig. Baugrund einer
Ostumfahrung ist zu großen Teilen nicht tragfähig
(Torfschicht) und auszutauschen; Versickerung möglich.

U2
Umweltverträglichkeitsstudie,
ARGE UVS (Planungsgruppe Grün, Bremen;
Planungsgruppe Landespflege, Hannover)

06/1997

Eine Westumfahrung weißt stärkere Auswirkungen auf den
Menschen aus. Die stärkeren Umweltauswirkungen einer
Ostumfahrung lassen sich nicht vermeiden bzw. wesentlich
vermindern. Westumfahrung wird favorisiert.

R1 Antrag auf Durchführung eines ROV 02.07.1997 Verfahrensunterlagen: E-Bericht (R1), V1-V5 und U2

- Erörterungstermin im ROV 16.12.1998 -

LPF1 Abschluss des ROV mit der Landesplanerischen
Feststellung 05.05.1999 Landesplanerische Feststellung der Ostumfahrung

OU Ritterhude
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ANHANG 
1 Kostenschätzung für dla-Ostv'e‘rrlante (5.1.01 301 bl“s.‘1 01.012) 
2 Komenachätzuhg für'dle Westliarla‘ntfl-(S 1.01.001 bis 1.01.012) 

ANLAGENV'ERZEICHNIS, 

Blatt 1 Übersichtsplan M 1:25.aéo 

Ostvariantae: 
_ Blatt 2 Lageplan05ttrariante(hfl 15000) = siehe Kartenbeila’ge 
Blatt 3 Höhanplan Ostvadente {M 1:50l1011:5901 =>_ siehe Kartenbeila'ge 

Blatt 4 Verkehrsmengenprognose im Streckenverlauf 
und an den Knotenpunkten 

Blatt 5 Lageplan Knotenpunkt 0K1, (Variante 1 ) 
(B 74‚..„/ KM! KB als Kreisverk_ahrsplatz) 

Blatt 6 Lageplan Knotenpunkt 0K1, (Variante 2) 
{B 74„,„f K44 ! KB als vierarrntger Knotenpunkt) 

Blatt 7 Lageplan Knotenpunkt OK2 
(B 74„„ ! Ritterhuder Str.! Sehenb.ecker Str.) 

Weatvariante: 
Statt 8 Lageplan Westvar'iante (M 1:5000) = siehe Kartenbellage 
Blatt 9 Höhenplan Westvariante (M 1:5000l1:500) ==»- siehe Kartenbellaga 
Blatt 10 Verkehmmengenpmgnose im Streckenverlatlf 

und an den Knotenpunkten 
Blatt 11 Lageplan Knotenpunkt WK1 (B 74„.‚. ! L135) 
Blatt 12 Lageplan Knotenpunkt Wl<2 

(B “M.....l Senenbeoker Str.) 



1. An ens e u 

im Rahmen der Vorbereitung des R-aurndrdnungsverfahren5 für eine Ommgehmg Rittä_:n- 
hude wurde die Pianungsgemeinschaft Dr.-Ing. WalterTheine (PST) damit beauftragt ei— 
n_j'en Verp'lanung'sentwurf'zu beatb'eiten. 

Ein'9ebettet in eine UmweltverträglichKeitsstudife. kehnt'ehtzmiei Varianten für eine Od5um— 
gehung gefunden werden. dieinnerhaib des Vorplanungsenhwrfee- ausgearbeitet Werden 
stellten. ' 

O.stvariantez Die 0Sturngehung‚ die dem Planungsl‘ail P2.‘ der Verkehrsuntersuchung ent» 
spricht. verläuft östlich von Ritterhude im Übergangsbereich zwischen Ge'estrand und 
Hammeniederung (vgl. Anlage 1). Die Umgehungsstraße soll an die bestehende Kreisstra- 
ee K 43 im Süden und Im Norden an die B ?4 angeschlossen werden In dem dazwischen 
liegenden Trassenkorridor ist die“ Hamme zu gueren und das Gesamtstaatlich Repräsentati- 
ve Natur5chutzprejekt (GR-Gebiet) westlich zu umgehen. Darüber hinaus sollte ein ange- 
me'ssener Abstand zur Wohnbebauung Ritterhude Neustadt gewahrt bleiben. Im nördlichen 
Teil“ des Tressenkorrldores ist die Eisenbahnstrecke zu queren. 

Westvariante: Aus der Diskussion möglicher Lösungsmöglichkeiten der verkehrlichen 
Probleme in den Ortslagen Ritterhude und 5channbeokstotel wurde das Erfordernis deut— 
lich. eine westliche. Umgehungsvariante (F 5.1}“ zu betrachten. Der Trassenkorridor wurde" 
entsprechend Anlage 1 zwischen einem Anschluß an die L135 südlich von Standort und_äi- 
nem Anschluß an die B 74 im Bereich von Schannbeckstotel festgelegt Lesurnsto'tel wird 
südlich umfahren. Zwischen Lesurnstotel und dem Anschluß an die B 74 wird die konflik- 
tännst'8 Trassen'iage {vgl. Anlage 1} betrachtet. 

-.-Aus dem hiermit vorgelegten Vorplanungs—9nhvurf für die Varianten einer Ortsumgehung._ 
westlich und östlich von Ritterhude kann zum einen die Art und der erterderficha Umfang 
der Baumaßnahme"sowie eine vergleichende Bewertung der Varianten im Rahmen der 
Umweltverträglichkeitsstudie (UVS) vorgenommen werden. 

Aus verkehrstechnischer Sicht ist neben der Entwicklung der “Fressen mit entsprechenden- 
Enhnurfselementen im Lage- und Höhenplan die Gestaltung der Anschlußstellen bzw. die 
Anbindung des regional bede'utsamen Straßennetzes entscheidend (n. Abschnitt 3-.}. Die 
-verkehrsgünstige Führung an den Knotenpunlr-ten kann maßgeblich die Entlastungswirkung 
der Dr-tsumgehung beeinflussen. 

Die letztendlic'he' Festlegung der K'notenpunktgestaltungwird jedoch nii:hti ifn-R'aumdi‘d- 
nungiarerfahren erfolgen. sondem' im Rahmen der-Planteststeliung, 

‘ Flanungsfäile, aus der Verkehrsuntersuch und zur Drieumge'hdngliitterhude. 
Teil II: Vedtehrsprognose. PGT 1935 

A |  _ 
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;. Zwecl_gmäßigkeit der fiaumaßnahme 

2.1 Bedeutung der Varianten im Straßennetz 

Für die Betrachtung der Varianten hinsichtlich ihrer Verbindungsfimktiofl und damit der 
Einstufung der Varianten in Straßenketegorien ist die Einbindung der Planungen in das 
bestehende Straßennetz von grundlegender Bedeutung (vgl. Abb. 1). 
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" Met.- xwuehgnbfil-ehe iiefb£fl0uflgln 

Abb. 1: Kriterienkatälég zur Bestimmung„der Verbindungsfunkti0nsstufe‚ 
RA „SW-198.8 

[@ Planun'g8gemeinächflft Dt.-Ing. Walter Theine' 2 



„Als großräurhige Straßbnanbindung ist zunächst die A 27 mischen Bremen und Bremerha- 
ven für die Verbindung der Dberzentren mal!.geblldh. Der Unter5uchung'sraurn ist über-meh— 
rere Anschlußpunkte an diese gmßfäumige-5traßenverbindung angebunden {siehe Anla- 
str.-“il; 

Dabei ist als weitere großräurhig'e 5traßfenverbindung- die B ?'4 in ihrem Verl-auf von der An—. 
schlußstelle Burg—Lesum nach Cisterhoiz-Scharmbeck. als nächstes- Mittelzentrum. und ' 
weiter nach Bremervörde und Stade und damit in die Metropolregion Hamburg von beson- 
derer Bedeutung. 

Die B ?4- hat in diesem Zusammenhang eine “für die Fonnulierung straßenbeutechnieohéi* 
Rahmenbedingungen erhebliche Verblndungsfunktlon. Sie dient unter anderem als Verbin— 
dung des Mittelzentrurns Osterholz-Schannbeck an das Mittelzentrum Bremen—Vegesack. 
sowie als Anbmdung an eine Verkehrsstraße der Uerbindungsfunktion ! (A 27 von Bremen 
nach Bremerhaven). Nach den Einstufungen der Richtlinien für die Anlage von Straßen. 
Teil: Leitfaden für die funktionale Gliederung des Streßennet-zes [RASat—l). ist danach die 
Verbindung.siunktionsstufe_ II für die Gestaltung der Straße maßgebend {vgl. Abbildung 1}. 

Darüber hinaus sind aus dem Netz der Landesstraßen: 
- die Landesbaße L 135 vom Kreisverkehr {Ansc'hluß'stäle Burg-Lesumj zur nicht“ gelei- 

_g_enen nördlichen Ansohlußstelie lhlpohl weiter nach Heilshom. ' 
. die-Landestraße l. 149 von Helishorn nach Osterholz-Schermbeck. 
- und südlich von Ritterhude die L 151, die an die BAB 27 an der Ansohlußstelle Industrie— 

hafen ansohlie'ßt und auch erhebliche Verbindungaktion für des Grundzentrum Ritter.— 
hude hat.- 

für die Abwicklung regionaler Verkehrsstrdme bedeutsam. 

Dabei ist die weitere Verbindung von der Anschlußstelie Industri9hafeh in den nordwestli- 
chen Teil Bremens (geplant als BAB 281} für die zukünftige Verbindungsfunktion zu be- 
rücksibhtigen. In den zur Diskussion stehenden Varianten ist eine verschiebung der Bedeu— 
tung der einzeirten Straßen im Netz möglich. 

Osturnfahrung 
Die östliche Um9ehungärarlante kann eine regionale und überregionale-Verttehrsfunktton 
übernehmen und damit “auch die Bedeutung der in der südlichen Weiterführung einbezoge- 
nen Kreisstraße 43 und der Landesstraße L 151 maßgeblich verändern. Dem gesamten 

.*Str'aßen'zug wäre demnach die Verbindung'sfunktion Il zuzuordnen {vgl. Abb. 1). ' 

Wästurnfahrung 
Die" westliche Umgehungwäriente würde “eine direkte verbindung zwischen dem Mittelz'en'- 
trum Osterholz-Schannbeck und der BAB 2? an der Anschlußstella lhipohl herstetlen. Der 
Variante ist damit [ebenfalls die V'erbindungs'tunktions'stufe ll (vgl. Abb. 1) zuzuordn'ein. 

@ Flanungigemeinsaeft Dt.-in_g‚Wetiet1erdä '3 



2.1.1 Sfreßenitetegorien 

Die Streßenketegorien werden über die Lage der Planun'gsk0rriddre zu bebauten Gebieten 
bestimmt. Für-den betrachteten Pianungsraum muß. dabei für verschiedene Korridore eine. 
Differenzierung vorgenommen werden. Die Ostvariente {vgl. Anlage 1} kann durchgehend 
außerorts geführt werden. Dies ist im l„ler-leid der Westveriante nicht durchgehend zu errei- 
chen. Da auch die Westvadante nur punktuell Siedlungeberei'chd berührt.“ kann“ sie in der 
Geeemtbetrachtung als außerorts eingestuft werden. Somit sind beide Varianten für die 
enhnurfstechni's'che Bearbeitung der Kategorie A ll zuzuordnen. 

- 2_.-‘-1 .2 Entwurfsp'taremeter 

Für die Bestimmung der EnMurfeeternente. sollten in Abhängigkeit von örtlichen Rahmen- 
bedingungen des bebautenun'd natürlichen Umfeides die Stießeriltetegerien -"A_ il zug_ruhde 
gelegt werden. 
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Für die Wahl der Enmfiselemente sind die Ms_segeh der RAS-L maßgebend. die für die“ 
0.9. Streßenkategorien folgende Entwurfs- und Eetrlebsmerkmele- versteht {siehe Abb. 4}. 
Aug Abstimmungsgesprächen ist für die Entwicklung der Trassenvarient'en hervorgegan- 
gen. daß. die Vorpianung der Ortsumgehung von einer einbahnigen Führung mit plengiei- 
_Qhen Kno'tenpunkten ausgehen soll. Als Edmnsgescnwlndigkeit wird ent5prechend der 
Streckencharekteristik 80 kmih gewählt. 
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Zusammenfassung .der Gmn2- und Rithüvede der Entwrfseßmente. 
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(Qualie: RAS-L 199.5) 
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'3. Trasis.enbrésehreihung der Varianten 

3.1 Erläuterung zur Darstellung der Varianten 

Bei der Auswahl der Linienführung werden Abwägungen zwisehen fdigenden. Kriterien er- 
fürdenich: 

— Schutz der bestehenden Bebauung und Berücksichtigung der350rtsentwlcklung. 
— Ih1m_i55ionsschutz der bestehenden Bebauung 
- Berücksichtigung empfindlicher Neturräume 
- Berücksichtigung der Agrarstrukturen 
_— Erfüllung der Kriterien einer angemessenen Trassitarung nach den. Richtlinien für. die 

"Anlage von Straßen. 
- Bestmögllche Einbindung der Trasse in das-bestehende Straßennetz. 
— ,Kostenumfang der Varianten. 

Die Abwägung wurde durch interdisziplinäre Abstimmung innerhalb der ARGE UVS. der 
PGT. dern 'Straßeribauamt Verden (SBA}„ dert: niedersä'chsi5tähen Landesamt-für Straßen- 
bau (NLStB) und dem Landkreis Osterholz erarbeitet. 

Die Darstellung der Trasse‘n im Lageplan {vgl. Anlagen Blatt 2 und 8) basiert auf den Ge- 
.:gebenhelten aus der -Gmndkarte 1:5c. die vom Landkreis Osterholz zur Verfügung-ge- 
istellt wurde. Die angegebenen Maße sind aus der Karte ebgegrtffen werden. und bedürfen 
einer örtlichen Prüfung Im weiteren Planungsuerlauf. 

Bei der Darstellung der Gradienten im Hdhenplan {vgl. Anlegen Blatt 3-und '9) ist zu beach- 
ten. daß die Bestandshöhen des' Geländes und der Verkehrswege aus der Grundkarte im 
Maßstab 1:5.000 aufgenommen wurden. Zur detaillierten entwurfstechni5bhen Bearbeitung 
slnd die Höhenangaben (siehe Blatt 3 und Blatt 91 durch viermal-‚sungen zu prüfen. Daraus 
können auch in der Grediente noch Verschiebungen resultieren. diesbt die generelle Aus- 
sage zu den Entwurtselernenten im Höhenplan allerdings keine erhebliche Auswirkung ha- 
ben. 

3.2; O'stvartante 

i3_.-2.1' Gesamtbetrachtung der \tariatr'rtentihie 

Die Ostumgehung (P?) veriäuft östlich von Ritterhude im Übergangsbereich zwischen 
Gee5trend und H-arnmeniedemng (vgl. Anlage 1}. Dl'efGesamtlähgeder Umgehungsäraße 
beträgt 4.5.00 m. Für die gesamte Baustrecke' Wurde. ein Straßenquerschnitt RO 10.5 “ge—‘ 
mäß RAS—Q-Entwurf 1993 vorgesehen. 

Die im folgenden betrachtete Linie schließt im Süden an die K 43 an und kreuzt unmittelbar 
anschließend die K 44. in diesem südlichen äns.chlußberelch ist ein _Kndtenpunkt vorgese— 

@@ Planungsgemein'sclflett Dt.-ing. Walter. Theims 6- 



h“bn. der söWohl die K 44 {Dämmstr'aiiiei. als auch die K 43 { geht indie KB nach Lilienthal 
und Worp5wede über ) an die neue Ortsumgehung. enbindet. Im weiteren Verlauf wird bis 
zum Anschlußpunkt an die bestehende B H kein weiterer Verknüpfungspunict vorgesehen. 
Der Anschluß an die bestehende B ?4 wird als vierarmigér Knotenpunkt ausgeführt. 

Aufgrund der Zwangslagen sowohl im Bereich der Hammeniederung-ais auch in dem nörd- 
lichen Abschnitt mischen Behn‘querung und dem Ansohlußpunkt an die bestehende B 74 
ergeben sich in bezug auf die Linienführung drei verschiedene Abschnitte. die durch die 
Kurvigkeit der Trasse bestimmt werden. Die Kurvigkeit beeinflußt maßgeblich die zu erwar- 
tende Geschwindigkeit v„ ( v„ — Geschwindigkeit, die von 85% aller unbehindert fahrender 
Fahrzeuge auf nasser Fahrbahn nicht überschritten wird). Um eine ausreichende Hdmo- 
ge.nität der Streckencharakteristik zu erreichen. soiien sich die v„-Geschwindigkeiten zwei- 
'.er benachbarter Abschnitte nach BAG—L 95 um weniger als 10 kmih unterscheiden. Diese 
Forderung konnte mit der entwickelten Linienführung erfüllt werden. Für die Ostvartanteer- 
gibt sich nach RAB-L. '95. eine V„ von 1t'iü kmih. 

Für Überholvorgänge hinreichende Sicht-reiten können nur iri dem gestreckten Abschnitt 
zwischen Bau km 1*353 und Bau km -3““' erreicht werden. Im weiteren Pla'nungsVa'rleuf sind 
bei dem Entwurf der Überführungsbauwerke die Sichtweiten zu beachten. 

3.2.2 Detaillie'rte Beschreibung der Linienführung der Ostvariante : 

Die. Baustrecke der Ostvariante wird aus der Linienfühmng der be- .B.au km ü‘“° 
stehenden Kreisstraße K'43 entwickelt. Im Anschluß an den Ver— Unterführung 
schwenk ist unmittelbar der Kirchenfleet zu unterführen. Aufgrund Kirchenfleet 
der Bedeutung des Gewässers für die Tierwelt (Wanderung der 
Fischotter) wird ein Brückenbauwerk geplant {vgl. Bauwerk Nr. 1. 
Lageplan Blatt 2). 

Der bestehende Knotenpunkt: im Zuge der K 43 mit der K“ Bau km 0“°'" 
[Dammstraßeji kann in die neue Trasse aufgrund der Knotenpunkt Knotenpunkt 
geometrie in der bestehenden Form nicht aufgenommen werden KMIK4SIB 74m 
(vgl. Anlage Blatt Sie). Es ist ein neuer hühengleicher Knotenpunkt ' 
vorzusehen. Neben der Knotenpunktfonn des Kreisverkehrsplatzes 
Kann auch ein vierermiger Knotenpunkt mit LSA-Regelung realisiert 
werden. 

Die erforderliche Hammequerung und der Ansohiuß der K44'iK_8 Bau Inn D’” 
bedingen ein Verschweniten der Trasse. wobei ein Bogenradtus Unterführung 
(R = 300 m) gewählt wurde. Aufgrund der Lage des Knotenpunkt95 der Homme 
ist aus Veritehrssicherheitsgründen eine Geschwindigkeitsbegren- 
zung auf V...... = 70 kmih empfehlenswert. Unmittelbar an den Kno- 
tenpunkt anschließend ist die Homme zu unterfühmn. Um die Aus- 
maße des Brückenbeuwerices zu minimieren. ist für den Bereich des: 
Knotenpunktes und der Hammeunterführung “eine Entflufisg$— 
schwindigkeit V„= 70 kmh zugrundegeiegt werden. 

w-Pie nim_gsgernoimchefl Dr.-ing; Walter Thein'e ?" 



Durch die gewählte Lage ‚der Trasse. kann sowohl der erforderliche 
Eingnff in die bestehende Straßeninfraslruktur minimiert werden 
(Führung der K44 und der K43 weitgehend in der bestehenden La- 
ge} als auch eine minimale Länge des Brückenbauwerkes zur 
Hammequerung {Hemmebrücka} erreicht werden. Darüber hinaus 
wird die Vorgabe der weiträumigen Umfahrung des vorgesehenen 
‚.Gesamtstaatlich Repräsentativen Naturschutzprojektes" (GR-Ge- 
biet) bei der gewählten Linienführung erfüllt. 

Die Forderung des Landkreises Osterholz. einen größtmdglichen 
Abstand der Trasse zum Altarm der Hamme zu erreichen. konnte 
erfüllt werden, so daß die angestrebte Verbindung zwischen Ham- 
me und dem zur Zeit ebgetrennten Altann möglich ist. 

Das Brückenbauwerk-zur Hammeunterführung {Bauwerk Nr. 2) hat 
eine Spannweite von ca. 90 m. da außer der Hamme die bestehen- 
de Straße (ehemalige K8) am südlichen Ufer und die Wegeverbih- 
dung zum Bootsverein überspannt werden muß. Aufgrund dies 
Bootsverkehrs auf der Hamme ist die lichte Höhe der Brücke mit 
5.10 m über NN den Brückenbauwerken im weiteren Verlauf der 
Hamme flußaufwärts angepaßt. Bei einem Wasserstand von 0,6 rn 
über NN. entsteht eine Durchfahrthöhe von 4.50 m. Die Konstrukti- 
onshöhe ist mit ca 1.5 m zugrundegelegt. Da für die Höhe der 
Brücke die Belange des Bootsverkehrs maßgeblich sein sollten. er- 
gibt sich für die Zuwegung zum Bootsv'erein eine Durchfahrtshöhe 
von ca. 2.4 m Die Zuwegung für Kraftfahrzeuge kann alternativ 
über eine Wegeverbindung zur nächsten We'geüberführung 
(Ruschkernp) vorgesehen werden. 

Für die Gründung der Ostv-an'ante ist für die“ Durchquerung der 
Hammeniederung eine erforderliche Verbesserung des Untergrun- 
des einzukalkulieren. lm Streckenabschnitt Bau km o‘°°° -2‘°°° ste- 
hen kleiüberdecktes Niederrnoor oder Moormarsch an. die nicht 
tragfähig sind. Nach einer Bodengrunduntersuchung durch die Fir- 
ma Pape Brunnenbeu GmbH Ist von einer Mächtigkeit von ca. 4 rn 
der nicht tragfähigan Torfschicht auszugehen. Zur Herstellung einer 
ausreichenden Tragfähigkeit kann ein Bodenaustausch erfolgen 
oder eine Vorbelastung (Überschüttverfahren) aufgebracht werden. 
Bei der Vorbelastung müssen ca. 100.000 rn3 Boden aufgebracht 
werden, wovon nach einer Konsolidierung 30.000 m3 weiterverw.en— 
det werden können. Für die Auskofferung würdesich ein Gesamtvo- 
lumen von ca. 180.000 rn1 ergeben. im Bereich des Geestrancles- 
kann von tragfähigem Untergrund ausgegangen werden. 

Abstand 
zum Hammeeltarm 

Unhergrundverbes— 
serung 

Bau km0‘°°°- ""-° 
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lin 'Ansghiuß an die Hammequerung ist die Lage- der Trasse durch 
zwei Zwangslagen bestimmt Zum einen ist der Abstand zum 
Wohngebiet R'ittemude—Neustadt zu meximieren. zum anderen er- 
fordert der angestrebte Abstand zum (”iR-Gebiet einen minimalen 
Abstand zu dem 0.9. Wohngebiet. im Ergebnis wurde ein Abstand 
von ca. 200 m zum nächstgelegenen Wohnhaus eingehalten, wo- 
'n.ach bei der prognostizierten Verkehrsbefasttrng diezzu “erwartende. 
_Lännbalaetun'g unterhalb der Grenzwerte bleibt 

Durch die .Unterfühmng der H-amme rnit dem dargestellten Bniciten- 
bauwerk (Bauwerk Nr. 2. Lageplan Blatt 2} entsteht das Erfordernis 
die Hochspennungsleitung der DIE—AG in diesem Bereich zu erhö4 
hen. Nach Aussage der [JB-AG wird in diesem Zusammenhang ein 
neuer Zwischenmest gesetzt. so daß gleichzeitig der nahe der Tre- 
sse befindliche Leitungsmast entfallen kann. Nach Rücksprache mit 
der [JB-AG wird dafür ein Kostenflufwahd von ost soc.eoo.-- bis 
700'.QOO.— einkelkuliert. 

im weiteren Verlauf der Trasse ist der fibstand zur Bebauung so 
bemessen. daß aktiver Lärmschutz bei der prognostizierten Ver- 
kehrsmenge nicht erforderilch wird. Dies gilt insbesondere. für 
.‚Ritterhude—Neust'edt". Ruschiremp und den Naherholungsbereich 
westlich der Bundesbahntrasse. Diese Forderung wird durch die 
geWählte Linienfüha erfüllt. Der geringste erbetend zur Bebauung 
beträgt ca. 150 mim Bereich der Ruschltampmühle. 

Durch die gewählte Linienführung in zwei großen Rachen wird der- 
‘über hinaus ein Anschmiegen der Trasse.an die Bundesbahnstrek- 
ke erreicht. um den Eingriff in bisher unberührte Neturlandscheft zu 
minimieren. Dies gilt insbesondere für den Gehölzstreifen entlang 
des Weidenweges. 
Aufgrund der Linienführung kann in dem Abschnitt zwisd1en Bau 
km 1°""3 und Bau km 3-*“° die erfordediche Überholsichtweite is,. „} 
von 500 rn bei V., = 80 kmfh eingehalten werden, wenn das Stra- 
ßenbankett nicht mit sichtbeeinträchtigender Bepflanzung ausge— 
stattet wird, und _Überführungsbauwerke in ihrer Ausführung die 
Sichtweiten nicht stark beeinträchtigen. 

Die Gräben im Bereich der Hammeniederung stellen wichtige Ele- 
mente zur Regulierung der 0berflächenwesaerritrönta der. Aus tfie- 
sem Grund wird bei Bau im :a'm eine Unterführun'g des Mühlen- 
graben vorgesehen (Bauwerk Nr. 3}. 

fliese Wegeverbindung ist für die L'endwirte'cheft.äüwie als“ Frei- 
_zeitro'ute von erheblicher Bedeutung und wird somit als Brücken- 

Wohngebiet 
Rübemude' Neustadt" 

110 kV - Hochspen- 
nu_ngsleitung der 

DIE—AG 

Abstand zur_ 
Wohnheb'auung' 

Linienführung 
zwischen Hamme- 

querung und 
_Eieenhahnquerung 

Bau km 2"" 
Unterfü'hrung des 

Mühlengraben 

Bau im 2“'°' 
Überführung 
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bauwerk- ausgeführt Die erforderiiche Spannweite steht in A-bhärk 
-gigkeit zu den Sichtwe‘iten auf der B ?4.„„ und wird hier mit ca. 30 rn 
veranschiagt. Da die Neigung der Anrampung unter 5 % liegen 
scillte. wird durch die Länge der Böschungsstrecken eine Verlegüng 
der östlichen Wegeverbindung erforderlich. Die Überführung der 
Wegeverbindung von R'uschkamp in die Harhmeniederung (Beu- 
werk Nr. 4) bedingt damit einen Neubaubederf von ca. 400 rn 
Haupmirtschaftsweg. Im Zuge der Überführung der Wegevarbih- 
dung wird auch eine Verlegung des Weidenweges' auf einer Länge 
von ca. 250 m erforderlich. 

Wesentlicher Zwangspunkt im weiteren Verlauf ist die erforderliche 
Bahnquerung. Hierzu ist aus Gründen der Einpassung in das Land- 
sehaftsbild ein Tunnel unter der Bahn anzustreben. Gleichwohl-soll 
aus Kostengründen eln Brückenbauwerk der Überführung gegen- 
übergestellt werden. 

Die Schienenstreck'e liegt gemessen an der Schienenobe'rkante S,? 
m über NN. Aus der Darstellung der Gradiente wird ersichtlich, daß 
durch das von Westen nach Osten abfallende Gelände eine günsti— 
ge Voraussetzung für eine Überführung der DB gegeben ist. Eine 
Unterquerung der DB-Kursbuchstrecke 125 wird nach derzeitiger 
Kenntnis der Grundwasserverhältnlsse ein Trogbauwerit erfordern. 
Aufgrund der Geländeform kann das Trogbeuwerk im östlichen Ein— 
schnitt sehr kurz bemessen werden (vgl. Anlage Blatt 2). Das Trag- 
bauwerk wird danach eine Gesamtlänge von ca. 200 m haben. Die 
durch die B 74„.„ unterbrocthenen Vlfirtschaft5wege können parallel 
zur Schienenstreclce überführt werden. 

Aus Kostengründen ist ein Brückenbauwerk im Zuge der Planstraße 
als Alternative mitzubetrachten. Aufgrund der erforderlichen lichten 
Höhe über der Eisenbahnstrecke (6.10 rn über Schienenoberkante) 
und der leicht erhöhten Lage der Eisenbehntrasse (ca. 9.7m ü.NN) 
wird das Brückenbauwerk eine erhebliche Beeinträchtigung des 
Landschaftsbildes bewirl-‘cen (vgl. Lageplan und Höhenplan). 

Im Anschluß an die Querung der DB-Strecke wird die 8 “M.,... wie- 
derum in einem Abstand von 200 m zum nächstgelegenen Ethe- 
lungsgebiet (Badeteich) zum Anschlußpunkt an die B “Malt geführt. 
Im Bereich des Anschlußpunktes wird die B 74„„„ in die bestehende 
B 74 in einem 600-Meter-Radius überführt. Um den Knotenpunkt 
(vgl. Anlage Biatt 7) leistungsfähig zu gestalten (Links- und Rechts— 
abbiegefahrstreifen aus der Ritterhuder Straße) sowie ausreichende 
-Sichtverhältnisse zu schaffen. ist eine Verzi'ehung der anschließen- 
den Straßen im Knotenbereich empfehlenswert. 

Ruschkamp- 
zuweg‘ung 

Bau km 3"°' 
Eis'enbehnquerung 

Variante A 
Überführung der 

EIB-Strecke 

Variante B 
Unterführung der 

DB-Stke 

Bau km "“ 
Anschluß-an die 

B 743. 

r-—. 
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"$.-2.2 Leistungsfähigkeit der Ostvariante 

Für die gesamte Baustrecke wurde ein Straßenquerscnnitt RO 10,5 gemäß R'AS-Q 199621 
vdrgesehen. Dieser Querschnitt kann die prognostimerte Streckenbeiestung von ca. 13.500- 
it’l"zi24h3 aufnehmen. Das bedeutet, daß gemäß RAS-Q unter Berücksichtigung der Örtlich— 
keit eine Reisegeschwmdigkeit von 60 kmh in der Spitzenstunde aufrechterhalten werden 
kann. 

Der Knotenpunkt der B 74„.„ mit der K44!K8 im Süden kann sowohl als vierarmiger Knoten« 
punkt mit Uchtsignalre‘gelung als auch als KreiaVerkehmphtz realisiert werden (vgl.. Anlagen 
Blatt 5 und 6}. Überschlägig konnte eine ausreichende Lerstungsfähigkeit für beide Aus- 
beuarten ermittelt werden. 

Der Anschluß an die bestehende B 74 wird als vieramiger Knotenpunkt ausgeführt wobei 
aufgrund der Verkehrsbelastung (ca. 26.000 einfehrende Fahrzeuge in 24 h. vgl. Anlage 

Blatt 4) eine Uchtsignalanlage vorgesehen wird. Die anzublndende Ritterhuder Straße wird 
dabei aus ihrer jetzigen Lage verschoben werden. in der jetzigen Form ist der Knotenpunkt 
aufgrund der beengten Verhältnisse im ZUfahrtsbereich Ritterhuder Straße in seiner Lei- 
stungstähigkeit stark eingeschränkt. 

-3.3 Westvariänte 

Diese Alternative zu einer Umgehungsstmße im Bereich der Hamme'niéderunlg wurde auf 
Basis der vorliegenden Raumbetrachtung der Umweltverträglichkeitsstudie in Verbindung 
mit den gewonnenen Kenntnissen aus der Vierkehrsuntersuchung entwickelt. 

Aus der Verkehrsuntersuchung resultiert die Einschätzung dieser westlichen Umgehung 
hinsichtlich der verkehrlichen Entlastung der Ortslagen Ritterhude und Schermbe&stotel. 
Die Westumgehung stellt sowohl für die Beziehung Osterholz-Schermbeck - Bremen-Nord 
eine attraktive Alternative zu der bestehenden Verbindung der. als auch für die Hauptströ- 
me aus dem Raum Osterholz-Schannbeck nach Bremen. 

Die Westvarlente hat eine Gesamtlänge von 5.500 m. Die Trasse wird vom Knotenpunkt 
L 1351K 37 (Heidkamp) aus in Richtung Nordost entwickelt (vgl. Anlage. Statt 1). Von die- 
sem Knotenpunkt aus kann die Autobahn in Richtung Bremen und Bremerhaven über den 
..Heidkemp" direkt erreicht werden. Die Linienführung der Trasse wurde so gewählt, daß ei— 
ne möglichst direkte Verbindung von der L 135 bis zum Anschluß an die B 74 nördlich von 
Schennbeckstotel entsteht Dabei waren zahlreiche Zwangspunkte und Randbedingungen 
zu erfüllen. die im folgenden näher erläutert werden. 

’ RAS—Q 1996, eingeführt mit dem Schreiben der BMW vom 1.18.1995; Veröffentlichung 
voraussichtlich 1 DES 
Verkehrsuntersuchung zur 0115umgehung_liitterhude im Zuge der B -74_„„. PGT 1995 
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Die Linienführung konnte dabei im Ergebhiaausreichend homogen hinsiiih.tilCh der Hurvig? 
keit gestattet werden. Es wird bei dar.gewähitrhn Linieriführung eineV-„5 ven 100 kmh nach 
RAS-L erreicht 

3.3...‘i Detaillierte Beschreibung der Linienführuhg der westvmante. 

Nördlich des Knotenpunktes L 135ii< 3? schwankt—die neue Trasse-__ Aheahlul} 
östlich aus der Lage der L 135 ab. in diesem Bereich wird ein an dieL 135 
.Waldstück im Einschnitt durchquert. ' 
Dabei wird bei Bau im ü'”° der Alte Pestureg geguert, der dabei für 
den Kfz-Verkehr unterbrochen wird. Für Fehrradfahrer wird eine 
-Querungsmöglichkeit der B 74„_„„ am iichtsignalgereg'eiten Knoten- 
punkt B?4„„.JL 135 vorgesehen . An dem Knotenpunkt Wll'd die 
L 135 in Richtung Norden an die B ?4„.„ angeschlossen. Der Lage— 
plan in Anlage Blatt 11 zeigt eine mögliche Ausbauform mit Licht- 
signalaniage. Zwischen dem hestehenden Knotenpunkt L 'l35_‚i K. 37 
und dem neuen Anschlußpunkt L 1358 74„„. sollte eine Spuradditi- 
on im Zuge der B 74„.„ aufgrund der gebündeiten 1iierlrs:hreströme 
{20-00 Kfz! 24h) in Betracht gezogen werden. 

im weiteren Verlauf wird die Trasse nördlich der Ortslage- Osterha- Linienfüha :wi- 
_gen parallel zur Kreisstraße K 43 geführt. Die Kreisstraße K- 43 kann schen Bau km 0‘“ 
in die Linienführung der B 74„.„ aufgrund ihrer uerkehriic'nen Funk- und Bau Inn 1-‘“' 
Gehen nicht aufgenommen werden. Sie muß auch weiterhin für in- 
nargemeindliche Verkehrs und für den iandwirtschaftiichen Vertcehr 
zur Verfügung stehen. im Bereich der Ortslage Osterhagen wird ein 
möglichst großer Abstand zur bestehenden Bebauung angestrebt-. 
Es ist allerdings in Teiibereichen mit der Nritwendigkeit von passi— 
vem Lärmschutz zu rechnen. 

Unri'uittelbar anschließend (Bau km 1“ quert die e 74‚.... die rsr_en- Anschluß 
dorfer Straße. Nach Abstimmung mit dem Landkreis und der Ge— Stendorfer Straße 
meind'e Ritterhude soll diese Straße zusätzlich an die B ?4...„ ange- 
bunden werden. Hier wird ein Standardlrnotenpunirt für Straßen au- 
ßerorts zugrundegeiegt (Grundform |. RAS-K-1}. 

Von-diesem Anschlußpunirt aus muß die. Trasse durch ein hoch— Linienführung zwi- 
"empfindlicher. Gebiet geführt werden, in dem mehrere Zwangspunk- sche'n Bau im 1“" 
te den Verta der Trasse bestimmen. Südlich der Ortschaft und Bau km!“ 
Lesurnstotet ist“-ein Natursehutzgebiet „Herweger Moor“ ausgewie- 
sen. in dem die Quellbereiche der Ritterhuder _Beeke liegen. Dieses 
Netursehutzgebiet muß dabei im Bereich der geringsten Ost-West- 
Auridehnung durchquert werden. Die. Trasse wird aus einer Gera— 
den heraus in einem großen Bogen (R = 1.599 m) in dieses Gebiet: 
hineingeführt Dabei werden die Wegeverbindungen „Hengshne‘9“. 
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Am Weißen Riesen“ und ..Eidtbusch!‘ unterfi.m;hfifl; 
Das Quälgebiet der Ritterhuder Bee'ke wird von Bau km 2-‘-°“Übi_s 
Bau km 2'°°° durchfahren. In der knnstruktiven Entwurfsphase ist zu 
berücksichtigen. daß dieses Gebiet nicht a'bgeriegelt werden dert 
Esel-gibt sich das Erfordernis. ein etwa 2_tilß m langes Teilstüt:_k in 
Dämmlage durchiässig zu gestalten. 

Die Optimallage der Trasse ergibt sich aus verkehfllchen Ansprü— 
chen an die Linienführung in Verbindung mit den Rahmenbedin— 
gungen Wohnen und Umwelt. Für die unmittelbar im Süden an- 
grenzende Bebauung ist die Beeinträchtigung durch Lärmemissio- 
nen mit Lämschutzmaßnehmen zu minimieren. Es wird eine Lärm- 
schutzwand von ca.- 270 m Länge erforderlich. 

Direkt an diesen Bereich anschließend wird bei Bau km 2'”°-eine 
Überführung des Le'surnsteteler Straße vorgesehen. um die Verbin— 
dung von Lesumstotel nach Ritterhude weiterhin zu gewährleisten. 

Im Weiteren Verlauf ist eine möglichst direkte Verbindung zu beste— 
henden B 74 angestrebt werden. die eine Umfahrung des Ortes- 
Scharmbeckstotel beinhaltet. Zunächst kann der unbebaute Karri— 
dor zwischen Wullbrand und Schannbeckstotel die Trasse aufneh— 
men. In diesem Bereich (Bau km €*“) wird ein weiterer Knoten- 
punkt vorgesehen . der die Kreisstraße K 3 an die B ?4 anschließt 
Hier ist eine Knotenpunktform nach RAB-K 1 in der Grundform l en- 
gerh_es'sen. Der Knotenpunkt sollte dabei mit Linksebbiiegefehrstréi- 
fen versehen werden. 

Im weiteren Verlauf werden die Steteler Waldstraßa (K 17) und ein 
weiterer Winscheftsweg unterbrochen. Zur Aufrechterhaitung der 
Verbindungsfunktion dieser Straßen wird eine Verbindung zwischen 
der K 17 und der K 3  über die Verlängerung einer bestehenden 
ti'lfirtsohaftewegverbihdung vorgesehen. 

Das daran anschließende Trassenteilstück stelit mit der notwendi- 
gen Que_rung der Schennbecksteteler Straße den Schwiedgsten 
Punkt der Trassenfindung der. im Bereich der |Eluerung muß in die 
Bebauung eingegriffen Werden. Der geringste Eingriff kann im Be-' 
reich ansicht werden. in dem die Schenebeckstoteler Straße nur 
einseitig bebaut ist. 
Die Quemng der St:harmbeckstoteter Straße bei Bau km 4‘°°° wird 
in Tieflage vorgesehen. Aufgrund der beidseitig direkt angrenzen- 
den Bebauung wird zur Minimierung des Eingriffes- eine Stützuirand- 
konstmktion einkalkufiert. Die Stützwände sollten auf jeden Fall die 
Grundstübkstiäe umfassen. Aufgrund des hcchempfindlichen Be“- 

lmrnßsions'st: 
Bau km 2"°° 
Bau km 2“” 

Überführung 
Lesurnstetaler Str. 

Linienfüha 
Bau km 2*°'°- 

- Bau km 4‘°°° 
und Anschluß an 

die Werschenreger 
Straße 

Querung der PH? 

Überführung 
St:hlahnbeekstotelgr 

Straße 
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reiches ist bei der Ausfühmn'g der 5Wände auf-ausreichenden 
Lärmschutz zu achten. 

Östlich der SCharmbeckstcteier Straße wird ein ehemaliges Kiesab- Linienführung zwi- 
baugeblet durchquert. Hier kann die Gradienteniage (vgl. Anlage schen Bau km €?“ 
Blatt 13) hinsichtlich der Lärmemissionen durch die Fortführung der und Bau im 5“°° 
Tieflage optimiert werden. Aufgrund der Möglichkeit in diesem Be- ' 
reich Sand- und Kiesböden auszubauen die für die erforderlichen 
Dammschüttungen angesetzt werden können wird der Einschnitte- 
b.er'eich bis zum Rand des ehemaligen übbaugebietes geführt 
Damit kann eine sehr homogene Führung der Gradiente in diesem 
Teilstück erreicht werden. 

Im Anschlußberemh an die B 74 treten wiederum Konflikte mit der Anschluß 
bestehenden Bebauung auf. innerhalb der Abstimmung wurde “die“ an die 5 "alt 
in Anlage Blatt 12 dargestellte Anschlußgestaltung festgelegt. Darin 
wird der südliche Teil der 8 74..‚ über ein Anschlußstück von ca. 150 
m Länge an die neue Trasse angeschlossen. 

3.3.2 Leistungefä'higkelt' 

Für die Leistungsfähigkeit der Gesamtstrecke sind die Knotenpunkte von entscheidender 
Bedeutung, Eine überschlägige Ermittlung der Leistungsfähi'gkeit hat eine ausreichende 
Leistmgsfähigkeit für die in Anlage 10 dargestellten Knotenpunkte ergeben. Dabei wurden 
lichtsignalgeregelte Knotenpunkte vorausgesetzt. ' 

Für die Trasse der Westvariente wurde ebenfalls ein zwelsheifiger Querschriltt (RO 10.5) 
gewählt. Dieser Querschnitt kann die pregnostizierte Verke'hrsmenge von bis zu 14.000 
Kl24 h aufnehmen. 

lm Verbindungsstück von dem Knotenpunkt B ?4„.„/L1 35 bis zurAutobahnaufiehrt kann ei- 
ne Spuraddition im Zuge der B 74„... sinnvoll sein. hier liegt die Belastung aufgrund der ge- 
bündelten Verkehrsströme bei über 20.000 Kfz“l24h. 

Im Verlauf der Westvariante ist aufgrund der erhöhten Kurvigkeit im Abschnitt zwischen 
Eau km 2"°° bis 5*°°° ein Querschnitt b2+1 in die weiteren Planungssdtritte als Altemetive 
aufzunehmen. Dadurch kann in dem langen Bereich ehne ausreichende Überholsichtweite 
ein Überholen wechselseitig ermöglicht werden. 
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3.4 Baukosten 

“Zur vergleichenden Bewertung der Uarianten wird eine pauschale KoStenschätzung ge— 
macht. Die Zusammenstellung erfolgt entsprechend den Anweisungen zur Kostenberech-' 
nung für Straßenbaumaßnahrnen. Danach werden für die Baumaßnahme die Hauptlrosten- 
gruppen; 

Grunderwerb 
Unterbau. Untergrund und EnMässarung}. 
Oberbau 
Brücken 
Stützwände 
Tunnel 
Sonstige Bauwerke 
Ausstattung 
Sonstige besondere Anlagen und Kosten 

‚unterteilt. Die Hauptkostengruppen setzen sichteus Kostengruppen zusammen. die Grund- 
lage für die Abschätzung der Einzelkos'ten sind. Die Kostenschätzung ist detailliert im*An— 
hang 1 und 2 aufgestellt. 
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Für die. Kosten des Grunderwerbs werden“ die Richhverte aus“ der Bedenrichhvertkarte des 
Landkreises zugrunde‘gelegt Darüber hinaus sind die Gmnderwerbskost'en im Bereich des 
Eingriffs in die Bebauung pauschal abgesch'ätzt werden. 

Grundlage für die Abschätzung der Baukosten der Straße ist der Regelquerschnitt RQ 10.5, 
Der für die Erdbaukosten maßgebliche Querschnitt setzt sich aus der Fahrbahn (7.5 rn incl. 
Randstreifen), dem Benkett (beidseitig 1.5 ml und einer beidseitigen Entwässerungsmulde- 
mit einer Böschungfeinem Einschnitt von ca. 1 m Höhe (ie 5 m Seitenraum) zusammen. 
Insgesamt ergibt sich eine Breite von 20.5 m. die für die Berechnung des Flächenbedé1rfs 
pauschal um 5 rn für die Durchführung des Baubetreibers erweitert wird. 

3.4.1 Straßenbaukoeten für die Ortsumgehung Ritterhude (Ostvariante). 
durchgehende Stecke von Bau km O*°‘° -4“°' 

Fiir die Ostvariante sind die voraussehbaren Baukosten im Anhang 2 aufgestellt. Für die 
„4,6 km lange Umgehungsstra'ße ergeben sich danach Baukosten von insgesarrit 
29.5 Mio DM. Kilometerbezogen ergeben sich 6.4 Mio DM pro Kilometer Baustrecke. 

Dieser relativ hohe Kostenumfang begründet sich durch den enormen Aufwand im Bereich 
der Hammeniederung, einen tragfähig'en Untergn.rnd herzustellen und den hohen Anteil von 
Kunsthauwerken. in der in Anhang 1 dargestellten Variante ist die Herstellung der Tragfä— 
higkeit durch eine Vorbelastung vorgesehen. Alternativ kann die Traghfähigkeit durch einen 
Bodenaustausch hergestellt waren. Im Falle der Notwendigkeit eines Bodenaustaumhus 
würden sich etwa 2 Millionen DM Mehrkosten ergeben. 
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Darüber hinaus sind im Zuge der Linienführung fünf Brüdren herzustellen. Durch die mögli- 
che unterschiedliche Ausführung der Eisenbehnquerung ergibt sich auch die Kostenspanne: 
von ca. 3 Mio DM. Das Bauwerk :ur Überführung der [JB-Strecke mit Stützwändeh Ist ko— 
Stehaufwendiger als eine Brücke im Zuge der B 74‚„ 

3.4.2 Straßenbflukosten für die Ortsumgehung Ritterhude (Westverian'te), 
durchgehende Stecke von Bau im 0'°'—° -5“°° 

Mit 5,5 km Länge ist die Westveriante ca- 1 km länger als die Ostvariante’. Dennoch liegen 
die voraussehb'aren Kosten für den Bau mit ca 25 Mio DM weit niedriger. well bei derzeiti— 
gem Planungsstand die Kosten für Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen nicht berücksichtigt 
wurden. Im Zuge der Westumgehung sind lediglich zwei Kunsthauwerke zu errichten. Eine 
Straßenbrücke im Zuge der Lesumstoteler Straße und eine Brücke im Zuge der Scherm- 
b.eckstoteler Straße Zur Unterführung der Schannbeckstoteler Straße sind aufgrund der 
angrenzenden Bebauung Stützwände entlang der B 74neu vorzusehen. Der Untergmnd ist 
auf dem überwiegenden Teil der Strecke auf Basis der Erfahrung des. Landkreises Oster- 
holz und der Raumbewertung der UVS als hinreichend tragfähig einzustufen. Dementspre— 
chend liegen die kilometerbezogé.nen Kosten für die Westvariante bei 4;6 Mio/km. 
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Kostenberochnung Zusammenstellung der Kosten Blatt c 
Grundlage 10 HV {Kosten für dla Haupltniln) Selle ; 

Stand: 1.01.1101 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) } 8 74 n. Ritherhude 
bzw. Ingenieurbauwuk ‚OU, Ostvariante_ 

Hauptteil 1 Durchgohende Strecke. 4,6 km. no 105 
Teil 01 

HG Hauptgmppu£n Stand bisher neu 
Nr B.jezeicM ' 2911.96 

Kosten &! Mio DM 

‘! Gmndetwerb 1,459, 

'? Lh1tergmd. Unterbau. Enthässumg 3,95! 

-3 Oberbau 4459 

_4 Brückhf\ 9;137 

& .Slüizwinde 4.600 

[6- Tunnel 0,60€!“ 

7 Sonstige Mita. o,p'oo 

& Ausstattung 1.234 

9 80518119: besondere ".5—99. 
Magen 

G.Beu 127.979“ 
G.GE 1.459 

Summe Teil 1.0.1 G.Koel 29.435 

Die Eihielkostenberechnuhg 
für Hauptteil ! 
Teil 01 

e'nthäl't'i8lätterb und F' von Seite 1.01 .on‘1 
bis Seite 1.01.012 
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Koflenbereehnu'ng £usemmenateüung der Kosten BH!!!“ 9 
Grundlage 10 HV {Kosten für die Heupfleife) Seite. 

Stand: 1.01.001 

Praj'ektnummer 

Bauabschnitt [VKE) B 74 n. Ritteflwde 
bzw. Ingenieurbeuweric OU, O'e'tvariante- 

Hauptteil 1 Durchgehende. Strecke. 4‚ä- km. RQ-10‚ 
Teil fl‘l 

Hauptgruppe ‘! Bünderwerb 

_ _ Koran 
;.GNDPB Laßbmg_ ih-DM' 

11 ' Erwerbvon Grundstüa _3_00.000 

1'-2-' Erwerb ven Gebäuden und Anlegen“ zao.aoo - 

13 Senetlge£nßdaädigmgen so.-dba 

M. Vinheeeung'; und Verm'arkitin’fl 153360 

1-6- Erwerb von Gnmdetüekm-iüf Iendeeheftepflegeriech'e 
Megleid'te— und Erbähhiafihahrh'én 5+5QQOG‚ 

1-9. Sonstiges 50;OOOI 

Nett05_ürn'fne: _ 1 .435_;fi_00 
Zuschlag Kleinleiebmgen enifillt 

Zwischen$mnm _ _ 1 .435.090 
Meg Mehrwertsteuer 
15‚L'Iü v.h. 'nen 150.0üü EQ.DÜU 

Sur_n me . Hauptgruppe 1 1ASQ.GGÜ 

Köäten He'uptgruppe 1 1.459.000 
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Kostenbenahnupg Zusammenstellung der Kontur: Bist: E 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Hluptteii'a) Seite 

Stand: 1.01.002 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n, Ritterhude 
bzw. ingenieurhauwd'rk OU. Ostvariante 

Hauptteil 1 Durchgehendo Strecke. 4,0 km. RO 10.5 
Teil 01 

KSK-Nr Mengen Leistung Menge Kosten Eiwelkosten 
Emhert je Einh. QM in DM 

1 Grunderwerb 

111 o 10 W Erwerb von Grundstücken 150.000 240 . soo.uoa 

Summe Gruppe 11 300.000 

121 900 PSCH Erwerb von Gebäuden und Anlagen 230.000 

Summe Gruppe 12 200.000 

131 000 P'SGH Sonstige Entsd1rädigung_ 50.000 

Summe Gruppe 1 3  50.000 

141 900 PS_GH Vennessung und Vermarktung 160.000 

Summe Gruepe 14 160.000 

101 9 00 Gmnderwerb für Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen 
m‘- Flächenkauf 215.000 2.0 430.000 
ha Enischädigugg _21,5 500 DMMahr 215.000 

Summe Gruppe 19 645.000 

191 900 PSCH Sonsliges 50.000- 

Surnme Gruppe 19 50.000 
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Kos'tonbercchnung Zusammenstellung der Kosten Blatt!) 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Hauptteife) Seite 

Stand: 1 .01 .003 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n. Ritterhudo 
bzw. lngenleurbauwerk OU. Ostvariant0 

Hauptteil 1 Durchgehendo Stuckq. 4,6' km. RO 10, 
Tell 01 

Hauptgruppe 2 Untergrund. Unhrbcu. Entwässerung 

Konten 
Gruppe Leistung in DM 

21 Emhließauwl A_l:riurnsn 690.000 

22 Oberbodenarbelten 320.000 - 

23 BOdenbewegung 1 136.000 

28 Entwässenng 3'i0.000 

29 Bauleneinridshmg . _ 155.800 
v;h.-Satz fest. 5 v.h., bezogen au'l die-Gruppen 21 —-20 

mm:-wm 3.2?1 .aao 
.Z__üs’chlag Kle'inieistmgen 
;5;‚oo v.h. von 3271-.800 153.590 

2w_ismemumme .a;4as.aéo 
Zusüiag Mehmerßteuer 
15.00.u.h. “von 3.435.390 515.309 

Sam im Hamtgruppe‘ 2 3.950.099 

Kosten Hauptgnppe 2 3.950.599 

PGT - Pimainahaft Dr.-Ing. w. Them5_ 



Kostenberechnung Zusammenstellung der Kosten Blatt E 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Häuptteile). Seite 

Stand: 1.01.004 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n, mm.-mug 
bzw. lngenieurbeuwerk OU. Oetvariante 

Hauptteil 1 Durchgehende Strecke, 4.6 km, RG 10.0 
Tai! 01 

KGK&Nf Mengen Leistung Menge Kosten Einzetk_asten 
Einheit le Einh. DM m DM 

2 Untergrund, Unterbau, Entwässerung 

211 9 00 PSC'H Erschließen und Abräurnen 090.000 

Summe Gruppe 21 090.000 

221 91 00 PSG_H Oberbodenerbeite'n 320.000 

Summe Gruppe 22 320.000 

2329 00 Liefem und Einbauen 100.000 12.0“ 1.200.000 
Boden abtragen und einbauen 30.000 0.0 240.000 
Boden ausbauen und weiter 
verwenden 37.000 0.0 296.000 

Summe Grugge23 1.730.000 

261 000 PSCH Entwässemng 370.000 

Summe Gruppe 26 370.000 

291 9 00 PSCH Baustelleneinrichtung 155.000 
v.h.-Satz fest. 5 v.h„ bezogen auf die Gruppen 21 - 28 

_S_gmme Gruppe 29 155.000 

PGT - Planungs_gmemschalt fir -lng_. W. Theme 



Kost.nberechnung Zusammenstellung der Kastan Blatt D 
Grundlago 10 HV {Kosten für din Hauptteifo) Seite 

Stand: 1.111.005 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n. Ritterhufl! 
bzw. Ingenieurbauwerk OU. Ostvariante 

Hauptteil 11 Durchgehende Strecke‚ -4.6 km, RO 10, 
Tiil 01 

Hauptgmppe :! Oberbau 

Kosten 
Gruppq “ist.a In DM 

31-33 nactfid1ten. Bindemdichten, Deckschichtan 3.405.000 

14 Fragen oder Sehä!an ven Deckschi'chhan _ 

35 Profllausqleich mit bittmhüsam Miechwi 

3.8 atm- und Radweg Bea 31.5fio 

37 Randbefesflgung 

30 Sonstige Maßnuhrn'en des Min! 

39 Baustelleneitflohtmg 175.010 
{0% der Baukosten} 

Nett_d=umma 3592.840 
Mag-Klänm 
5.00 vh. von 3592541) 184.632 

Mehm 3377.27: ' 
Zuazhln_g Metwwerfsteuer 
15.00 v.hL von 3.877.27-2r- 501.591 

'-Su‘rnmev Hauptgruppe 3 IL450LBSJ. 

Küsten Hauptgruppe 3 4.455.863 

FGT- ngagmamman'mm w. Theini 



Kost.achnung Zusammenstellung derKosten Blatt E 
Grundlage 10 HV (Knien lllr dla Haupttelle) Seite 

Stand: 1.01.008 

Projektnumrner 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n. Ritterhude 
bzw. Ingenieurbauwerk OU. Ostvariante 

Hauptteil 1 Durchgehende Strecke. 4.6 km. RO 10.5 
Teil 01 

KSK-Nr Mengen Leistung Men's: Kosten Einzelkos‘ten 
Einheit Je;glnh„ DM m DM 

3 Oberbau 

311 “9 00 m' Tragschichten. Einders.ctiichten. 41-000 85,0 3.485.000 
Deckschichten 
Summe Gruppe 31 3.485.000 

3519 99 «1° Geh- und Rachen Befestigung “sau 53.0 31.800 

Summe Gruppe 38 311800 

II 

391 910 PSCH Baustelleneinfichtung 175.040— 
5‘v.h'. v.h.-'S'atz fest. 5 v.h.. hemmen auf di'éGmpp'sn 31 - 38 

175.840 Summe Gruppe 29 

Per - Pianungigmmmhafi"fi.-ing w.; Th__é.fnä- 



Kofienberechnung Zusammenstellung der Kosten Statt E 
Grundlage 10 HV (Reifen für die Haupttaüe) Seite 

Stand: 1.111.097 

Projektnummer 

Bauabschnitt {VKE} “B 74 n, Ritterhude 
bzw. lnggnie_urhauuierk OU, Dstvariante 

Hauptteil 1 Durchgehende Strecke, 4,5' km, RG “1.5 
Teil 01 

KBK—Nr Mengen Lä;tun_g Mgngg: Kostfén Einzetk_öslen 
Einheli 1é EII'II1. DM un DM 

4 Brücken 

"4.00 991 ma Unterföhrung Kirchenfléet 109 3.909 350.059 

409 9 132 n‘-'F Hamrnflun'l_ia_rführuhg "945 4.a 3.789.0üü. 

4'un 9 ns rn* Unteiflf'1hn1fig Mühtänhéch. 55 3063!) 155.060 

400904 rn_* ÜberfflhmngRusehkampzuwß'gurrg 400 :s.ono 1‚_zon.uuu 

400 9 65 «F DB Ül:iflffühtixfß {Eiaenhihnhrück'e'} 560 säuoj asuo.ouo 

Nettosumme 7.94590fi 

Zwischen's'mmmie _ _ ?“.345.Dßfl 
Zusdhlag Mahwqflsteu'ér _ 
1 am v.h. von 7.94-5_._DOD 1.191.759 

finsfen snaavan 

P_GT - Pünu®—sgmminächflß Dr.-Ing. W_ Thaina 



Kastanberechnung Zusammensteflung der Kos-tun Bin: E 
Grundlage 10 HV (Kasten für die H:uplteflej seite 

Stand: 1.01.0418 

Projektnummer 

Bauabschnitt {WEB-) 8 74 n. Ritterhude 
bzw. Ingenieurbauwk OU. Dstw_riante 

Hauptteil '! Durchgthinde Streelt'h. 4.6 km. R‘! 10.5 
Teil 01 

KSK-Nr Mengen Leqstung Manga: Ku$tun Einzeikosgan 
Emma-l je Einh. BM m DM 

5 Stützwände 

am 9 051 ua. m Ühezführ_ung n'a- arem.e- 209 1-20.aoa_ -4._aoa;aqo 

Net"t_n5unäma 4;oqu.naa 

Zwischensurnma afiflu.'oou 
Zuschla Mehmnate'uer 
15.0;n' ML «in 4‚_uup;non gamona 

KoSlen 4.fl‚DGJ.ODE 

PET - ähnxhhnauamanaehaf't Dn-jng._ w, THelri'é-"I 



Kastenberochnung Zusammenstellung der Kosten Blatt 0 
Grundlage 10 HV (Komm für die Hauptteil» Seite _ 

Stand: 1.01.0051 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n. Ritterhude 
bzw. Ingenieurbauwerk OU. Ostvariinta 

Hauptttil 1 Durchgehende Strecke. 6.4 km. an in. 
Tui! 01 

Hauptgmppo 0 Ausntattung 

Gmppe Leis.tmg in' DM Ja 

581 Leiteirwichhmgen. Ms_rkierungän 200.000 

82 Verkehrszeichen und Vukehrszeicheneinfichflngen 730.000 - 

!; Femmeldeanlagen 

80 Beleud11ungunlagen 

85 Bepflanzungen 

06 Blendschutzarüngen und Lämdukzm'inde 

07 Elnüiedmgen 

80 Sonnige Atmung 230.000 

09 Einstelleneirwichhng 52.000 
(5% der Baukosteri) 

Neflosmme 1 022.000 
2uschle_g Kleinlehtmgen 
fr.-00 0.11. von 1.022.000 51.100 

Zwischenzmmme 1.078.100 
Zuschlag Mehmertsteuer 
1100 0.11; von 1.073.100 160.965 

Summe Hauptgruppe 8 1.234.065 

Kosten Hauptgruppe 0 1.231.065 

901 - Hmmsgnmulmchanrslng. w. mm 



Konmbemchnung. Zusammeneteflung der Kosten Blatt E 
Gr0ndlege 10 HV {Küsten für die Heup'tteile) Seite 

Stand: 101.010 

Projektnumrner 

Bauabschnitt [VKE] B _74 n, Ritthud'e 
bzw. Ingenieurbauw‘erk OU. Ostvariiante 

Hauptteil 1 Durchgehende Strecke, 4,6 km, RO 10,5 
Teil 01 

K_BK«Nr Mengen Leistung Menge Kasten Einzel_koeten 
Einhe1t 10Efl1. DM u"! DM 

8 Ausstattung 

811 9_ 00 PSCH L_e'iteinrichtun‘gen'und Markierungen“ 200.000 

Summe Grugpe 01 280.000 

021 900 PSCH Beschilderung und Verkehrszeichen 230.000 

824 030 PSGH Lidüeicheneniagfl für Knotenpunkt-DH 500000 

Summe 'Grugg 82 730.000 

032 000 ni“ Lännsd1utzwände 0 

Summe Gruppe 50 0 ' 

081 900 P__SC_H Sonstige Ausstattung 230.000 

Summe Gruppe-88“ 230.000 

391 910 PSC-ZH Baustelleneinrichlung 02.000 
__5 u.h. hin.—Satz f&st._5 v-„h.‚ bezogen auf die-Gruppen 01 -.00 

Summe Gru_gpe 20 62.000 

FG“? « Pianungsg_ßmeirrsnflafl Dr.elnß WJ Theme 



Kostenttarechnung Zuaummenstoitung der Kamin Blatt D. 
Grundlage 10 HV “(Kosten für die Hauptteiln) Seite 

Stand: 1 .01 .01-1 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n. Ritterltudo 
bzw". Ingen'ieurhauwürl; ou. Oswmame 

Hauptteil '1 Durchgahende Strecke.. 45 km. RG 10. 
Teil 51 

Hauptgruppe Sohsfige besondere Anlagen und Kosten 

Kosten 
Gruppe Leistung in DM 

3"! Verlegung. Änderung und Sicherung 830000 
vom. Ver- und Enßorgungsa Magen 

192 .än'detuhggn an Eahnantagen. Straßen. 590199q ' 
Wegen. Wassertäufen u; ap_resL-Anlalggu 

93 Umleitungen 

94 sonstige hesbndéte Kasten 
;-9_5 Maßnahmen zum Schutz ?. Natur 4BOBOO 

u. Landschaft im Bereich des Straßenkörpem 

95 Landschafttpfiegensckte 5usgl_eicnr„ _ 1.395.000 
u Ersatzrnalitn. außerhalb d. Straßenkütpea 

9'9 Baustedieneinrichtung 73.5'uo 
(5% 663 Baukosten] ' 

Meßmmme! 3.505 550 
' ' Ztachläg 'Ktäinlejiätufig@n 

'_5_.üt_l \: n. v'oh 3 anal5b_n 190425 
.:ZWlschensumme. 3998 925 

Zuachlag Mehrwertsteuer 
15.n_a ».m. m “3.993.925; 599". aaa 

' '3't'fni‘rl'f'ä. Hi; untwuppe-9 4.595154' 

Kosten Hauptgruppe 9 "43598364- 

PGT'— FWB'MMDH—lltg. W. Thom 



Kosténbsmchnung Imwmensteilung der Kofler: Biel! E 
Grundlage 10 HV „(man für die Hsuptt'ulle)‘ Seite 

3"”°'-' to1.o1z 

P'rojektnummar 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n, Ritterhüde 
bzw. Ingenieurbnuwerk OU. Ostvariante 

Hauptteil 1 Durchgehende Strecke. 4.0 km, RG 10.5 
Teil 01 

KSK-Nr Mengen Leistung Menge Kosten Eunzelkosten 
Einhert ' Je änh. DM m DM 

9 Sonstige besondere Anlagen und Kosten 

911 000 PSCH Veriegung von Ver— und Entsorgungsanlagen 280000 
Vadegung und Erhöhungder Hoch5pannungsleilung 800.000 

Summe Gruppe 91 880.000 

921 9 00 m' Änderungen an Bahnanlagen. 2600 100.0“ aan.qoa 
Straßen, Wegen. Wassefläufen. 
0. sonst. Anlagen 

PSCH Anschluß K 44 ; K 43 
mit Verlegung der K 43 360.000 
Summe Grupge 92 590.000 

931 900 PSCH 
Summe Gmppe 03 0 

951 8 00 PSGH Maßnahmen zum Schuh v. Natur 
u. Landschaft im Bereich des Straßenkörpers “460.000 

Summe Gruppe 95 480.000 

901 9 00 PSCH Landschaflspflegerische Ausgleichs- 
_und Ersatzmaßn. außerhalb d. Slraßenkörpers 1,805.000 

Summe Gruppe 96 1.805.000 

991 9 10 P30H Baustelleneinnchtung 73,500 
‚5 MI. v.h.-Satz fest. 5 v.h.. “bezogen aufdie Gmppe‘n 91 — 98 

Summe Gmppe 20 ?3.500 

PGT '- Planungsger'neinsiahait Dr.-ing- w. Theme 



ANHANG 2 



Kostenberechnung Zusammenstellung der Kosten Blatt C. 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Hauptteflej Seite 

Stand: 1.01.001 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n, Rittofl'luds- 
bzw. Ingenieurbauwerk OU. Westvariante 

Hauptteil 1 Durchgehende Strecke. 5.5 km, RO 10.5 
Teil 01 

li 

HG Hauptgrupp9n Stand bisher neu 
Nr Bezeichnung 29.1 1.96 

Kosten in Mio DM 

1 Gmnderwerb 4.689 

2. Untergrund. Unterbau. Entwässerung 3.341 

; Ob'erbau 5,207 

-4 Brücken 4255 

Sa Stützwände 4.140 

6? Tunnel 0.006 

7' Sqnstige Bewäsrke; 0.000" 

3 Ausstattung 3202 

B.; Sonstige besondere Anlagen—Ä 4,474 

G.Bau 24.813 
6.632 4.689 

Summe Teil 1.0-1 G.Kniät_ 29,307 

Die Einzelkostenbereohnu ng 
tür'Haupt'teil 
Teil 

enthält Blätter,!) und F“ 

91 

von _sgete 1 ‚0—1 .up1 
bis Seite 1.01.012- 

p_G-1‘ ..plmiungsgerneinsqt Elf-Ing. W. Theme 



Kostenbmchnung Zusammenstalluna dor Kostun Blatt 0 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Hauptteil.) Seite 

Stand: 1.01.001 

Projoktnummer 

Bauabschnitt (VKE) avi 11, www 
bzw. hgonieurbaumrk OU. WcsMrlann 

Hauptteil 1 Durchgohando Strecke. 5.5 km. RO 105 
Teil 01 

Hauptgruppe 1‘ Gmndnrwerb 

Kosten 
Gruppe Leistung in DM 

11 Erwerb 'vbn Grundstücken 405.000 

12 EM": von Gebüude'fi und‘Anlafibn 3.075.000 

13 "Sonstig'e'5nlschädigun'gen 60000 

14 Venne‘s;sung und Vennarlctung- 190.000 

153 am von Grundstücken für Landscha'lts- no,ooo 
pflegeriache -Amgieicta- u. Ersatzmassnahmen 

19 Sonstiges so.ooo 

Neüosumme -4.eeo.ua0 
Zugeht Kleinisismagen entfällt 

ZMschensumme 4;660.000 
Zl£ffifihlqg Mehrwerlateuer- 
15,00 v.h. van 190.000 20.500 

Summe Hauptgruppe 1 4.000.500 

Kasten Ha0ptaruppa 1 4.883.500 

PGT - Fianungsgümbihü'ohäfl Di.-ung. w. Theme 



Kostenbemchnung Zusemmens'telfung der Kofler: Blatt£ 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Hauptteil.) Seite 

Stand: 1.01.002. 

iehtnammer 

Bauabschnitt (VKE) 5 TJ n. Ritterhude 
bzw. Ingenieurbeumrk OU. Westveäante 

Hauptteil 1 Durchgehono'o Strecke. 5,5 km. RG 10,5 
Teil 01 

KBK-Nr Mengen Leistung menge Kosten Elnzell'msten 
Einheit Je Elnh. DM in DM 

1 Grunderwerb 

111 o 10 m’ Erwsrb vonGrundstüizkiln 105.000 0.0 405.000 

Summe 69990 11 495.000 

121 9‘ 00 9501-1 Emerb von Gebäuden und Anlegen 275.000 
Erwerb von 3-4 Gebäuden mit Grundstück 2.800.000 

Summe Gruppe 12 3.075.000 

131 900 PSCH ‚Sunstiqe Entschädigung 80.000 

Summe Gruppe 13 60.000 

141 9 00 PSCH Vermessung und Vermarktung 190.000 

Summe Gruppe 14 100.000 

161 9 00 Grundemerb für Ausgleichs— und Emaizmassnahmen 
m‘ Flächenbedarf ' 200.000 2.9 580.000 
ha Entschädigung 20,000 500Hahr 200.000 

191 900 PSCH Sonstiges 00000 

Summe Gruppe 19 60.000 

PGT * Pl!flunäägemeimaheff.Dr.-Ing. W. Theine 



Kostenharechnung Zusammenstellung der Kosten Blatt 0 
Grundlage f0 HV (Kosten für die Haupfleile) Seite 

Elend: 1.131.003 

Projektnumnier 

Benabschnht (VKE) & ?4_n. Rhterhude 
bzw. Ingenieurbeuwerk OU. Weshrarimte 

Hauptteil 1 Dmhgehende3:recke‚ 5,5 km, RO 10,5 
Teil 01 

Hauptgruppe --2 Umngrund, Unterbau. Entwässerung 

. Kosten 
Gruppß Leistung in DM 

21 Erschließen und Abfluman 825.000 

22 Oberbodenarbeiten 230.000 - 

23 Bodenbewegung 1.140.000 

25 Entwässerung «0.000 

29 Baustelleneinrichlung' _ 131 .750 
mir.-Sei: hat, 5 v‚h.. bezügen auf die-Gruppen 21 - 28 

Nettogumm'e Zuschlag Kleinlfeistungen „2.766.750 
: 550 v.H. von 2763351? 13&338 

-Zwi;schensumme 2.905.088 
Zuschlag Mehrwertsteuer 
15.ne v'.hi von 2.905.088 435-763 

Summe Hauptgruppe 2 -3-.34O.551 
Kosten Hauptgruppe 2 _3.3404851 

PET - Plahuflgsgtmeinsehafi-Dr-JW W. Theme 



Kostenbamchnung Zuemmenefeflung der Kasten Blatt E 
Grundlage 10 HV (Kos-tm für die Heuptteile} Seite 

Stand: 1.01.0M 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 71 n. Ritterfrude 
bzw. Ingenieurbauwerk OU, Westveflente 

Hauptteil 1 Durchgahende sm». 5,5 km. no 10.5 
Teil 01 

KSK-Nr Mengen Lem'mng Menge Kosten Einzelkoslen 
Einheit Je Ennh. DM in DM 

2 Untergrund, Unterbau. Entwässerung 

1211 900 PSCH Erschließen und Abriumpfl 825.000 

Summe Gmpge 21 025.000 

221 9. oo PSCH Oberbodenarbeiten zao.ooo 

Summe Gruppe 22 230.000 

232 9560 m* Boden lösen. zwischenlagern _ 95.000 12.0 1.140.000 
und einbauen (bzw. abfahnän") 

Summe Gruppe 23 1.140.000 

261 900 PSCH Entwässerung 440.000 

Summe Gruppe 26 440.000 

-—291 000 PSCH Baustelleneinrichtung 131.750 
v.h.-Satz fest. 5. v.h.. bezogen auf die“ Gruppen 21 — 28 

Summe Gruppe 29 131.150 

P.GT - Plerxmg'tgernelngchäfl Dr.-Ing- w; Theme 



Kostenborachnung Zusa'mmenstollung der'Koslen Blunt! 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Hauptteiie) Seite 

Stand: 1.01.005 

Projokt:mmmer 

Bau:bschnlu (VKB B 14 n. Rittarhudu 
bzw, Mgeniwrbauwut OU. Westvariante 

Haua ! Durchgcfmnde Strecko. 5.5!an, RO 10.5 
Teil 01 

Hauptgruppu 3 Oberbau 

Kosten 
Gruppe Leistung in DM 

31-33 Tr;g'schichten. Binder'sctiiéhten. Deckschichten 4380.00!) 

34 Fräsen oder Schülern von Decischichten 

35 'P'rofiifausglehh mit mma=em Misc'hgut 

36 Geh- und Radweg Befestigung 26.500 

37" Randbefestigung 

‘ 38 Sonsflge Maßnahmen.“; Ghetbm_ß 
39 Baustellenehr‘rchtung 205325 

(5% de: Baukosten) 

Nefiosumm'e ‚4.311.825 
;mhlag Kleinleis'tnmgen 
5.90 v.h. von 4.311.525 215591 

ZMsx'2h'er'tsumme 4-527.416" 
- Zuschlag Mehmeflsteuer 

15.00 v.h. von 4.527.41E' 679.112 

«Summe Hauptgruppe 3 5.206.529 

Kasten Hauptgruppe"?! 5.206.529 

PCT - Pianungsgatneinsflhflflflr-lng. W Thébnfi 



Kostenbernchnung Zusammenstellung der-Kosten Blatt E 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Heuptteilo) Seitz 

Stand: 1.01.006 

Pre]ektnummer 

Bauabschnitt (VKE) 8 74 n, Ritterhude 
bzw. Ingenieurbauwcrk OU, Westvafiant_c 

Hauptteil 1 Durchgohondo Stncke‚- 5.5 km. RO “1.5 
Teil 01 

KHK-Nr Méngen Ldlstung Menge Kosten Einzeik'ostén 
Einheit EEinh. DM in DM 

3 Oberbau ' 

311 59 00 «1° Tragschichtan. Binderschi6hlen; 48.000 ._as„;o 4.08audo' 
De'ekschichtsn 
Summe Grgppe 31 4.080.000 

3361 900 m” Geh- und Radweg Befestigung 500 53,0 26.500 

Summe Gmgp-e 36 26.500 

391 ‚91-10 P'scn Baustelleneinrld1hmg 205.325 
—5\v.h. v.h.—Satz fest, 5 v.h.‚ bezogen aufdie_‚iGmpp_en 31 - 38 

Summe Gruppe 39 205.325 

PG"T - Plhnuhgägemghschaft Dr.-Ing, w. Thein‘e 



Kostenberechnung Zusammenstoflung der Kosten Bist: E 
Grundlage 10 HV {Rattan für die Hnupthilo) Seite 

Stand: 1.01.007 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n, Rittorhude 
bzw. ingenieurhamr’t DU, Westvan‘anto 

Hauptteil '! Dufchgehande Stmke, 5,5 km, RO 10.5 
Teil 01 

KSK-Nr Mengen Leistung Menge Kosten Elnzelkosten 
Einheit ‚gem. DM in DM 

4 Brücken 

400 9 01 m überführung Lesumstoteler Str. 300 4.000 1.200.000“ 

4009 02 m“ ; Überführung Schirrnbtckahinler „375 4.000 1.500.000. 
Str. 

400 0 03 PSCH He'erwe9er Moor. 1.000.000. 
konstruktive Sichea der Du'r'chkässi9lmh 

Zwischensumme: 0.700.000 
Zusghiag Mehrwertsteuer. _ _ 
15.00 v.h. von 3.700.000 555000 

Kos‘1en 44255.000 

P(5T - P!anmgsgemeifiptmk Dt.—hg. w. Theina— 



Kostenbemchnung Zu'sammonstaiiung dor Kosten Blatt E 
Grundlage 10 HV (Kosten für dic Hauptteile) Seite 

Stand: 1.01.008 

Proj0ktnummer 

Bauabschnitt (WE) B 74 n. Rittarhuda 
bzw. Ingenieurbfluwurk OU, Westvaritnte 

Hauptteil 1 Durchgehende Strecke, 5,5 km. RG 10,5 
Teil 01 

KHK—Nr Mengen Leistung Meflge Kosten Emetkoaten 
Einheit je Em. DM in DM 

5 Stützwände 

500 9 01 m Überführung ‚ 100 20.000 3.000.000 
Schambeckstoteler-Str. 

Zwischensumme 0.000-000 
Zuschlag Mehrwertnteu3 __ _ 
15£0 v.h. von 3.B_DOLO_OO’ 540.000 

Kästen 14.140.000 

PGT'- Planungsnemmcmt Dr.-lag.W. Theme. 



Kulmberuchnung Zusammmstol'lung der Kosten Blatt D 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Haupneilo) Seite 

Stand: 1.101.009 

Projektnummer 

Bauabschnitt (VKE) 3 74 n. Riflerhude 
bzw. Ingenieurbauwuk OU. Weetv6n'anr: 

Hauptteil 1 Durchgehendo Sfle'cke'. 5.6 km, RG 10.5 
Teil 01 

Hauptgruppe 8 Ausstattung 

K°Sfßn 
Gruppe Leistung in DM 

81 Leiteinrichtungen. Markierungen 330.000 

82 Verkehrszeichen und Verkehmzeicheneinrichtungen 1.425.000 

83 Fernmeideenlagen 

84 Beleuchtungsanlagen 

85 Bepflanzungen 

86 Blendechutzenlaflen Und Lännechulzvllnde 810.000 

07 Einfrledungen 

88 Sonstige Au$tettung ‘2754000 

ab Beust:llenelnrichflng 142.000- 
(5% der Baukosten) 

N.ettosumme 2.852.000 
Zuschlag Kleinleishm‘ge'n 
5.00 v.h. von 2.852.900 132.600 

Zwischensumme 2.784.800 
Zuschlag Mehrwertsteuer 
15.00 m. von 2.704.600 417.690 

Summe- Hauptgruppe 0 3202290‘ 

Kosten Hauptgmppe 8 3.202.289 

PGT — Plenudgsgémmnechäfl.-Dn-Mg- W Thee'ne 



Rentenberechnung Zusammensteflung der Kosten Blatt 5 
Gnmdlege 10 HV (Kosten für die Heupttsile) Seite 

Stand: 1.01.010 

iektnummer 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n. Ritterhuo'e 
bzw. Ingenieurbauv'verk ou, WesWen'ant‘e 

Hauptteil '! ‘Durchgehende Strecke, 5.5 Ein, RO 10,5 
Tcil D'! 

KSK-Nr Mengen Leistmg Menge Kosten E'mflkosten 
Einheit 16 Einh. DM "In DM 

8 Ausstattung 

811 0 00 PSCH Leiteinrichtungen und Markierungen _.330000 

Summe Gruppe 81 330.000 

8219 00 PSCH Beschildemng und Verkehrszeichen 275000 

024 0 30 PSCH Lichtzeichenanlagan für Kreuzungen 
2 Knotenpunicte mit drei Zufahrten 700.000 
1 Knotenpunkt mit vier Zufahrten 450.000 
Summe Gruppe 82 1.425.000 

8021 9 00 m' Lärmschutzwände 810 1.000,0 810.000 

Summe Gruppe 08 810.000 

"881 900 PSCH Sbnstigo Ausstattung 275.000 

Summe Gruppe 08 275.000 

891 910 PSGH Baustellsneinrichtung _} 14-2000- 
5 v.h’. v.h.-Setz fest. 5 v.h„ bezogen suf0ie Gruppen 81 - 88 

Summe Gruppe 29 142.000 

pm - Pfammgegerneinmfwl't Dr.-Ing. w. Thelne 



Kustunhmchnung Zusammstullung der Kaum Biatl‘ D 
Grundlage 10 HV (Kuren für die Hauptfach) Seite 

Stand: 1.01.011 

Prajoktnumnnr 

Berkabuchnlrt (VKE) 8 74 n. Rfitur'hudu 
bzw. Mgeniuurbauwrlr OU. Wusrvufianto 

Hauptteil ? Durchguhmdo Strecke. 5.5 km. R'a ro‚s 
Tail 01 

Hauptgruppe .! Sonstige besondere Anlagen und Kosten 

Kosten 
Gruppe Leistung in DM 

01 Verlegung. Änderung und Sicherung 330.000 
vorh. Ver- und Entsorgungsaniagan ' 

92 Änderungen an Straßen. Wagen. 1 315.000 
Wasserläufen u. sonst. Eulaa 

93 Umleitungen 

94 Sonstige besondere“ Koflon 

;95 Maßnahmen zum Schutz v. Natur _ ‚ 
u. Landschaft kn Bereich des Staß‘enkörpers 550000 

96 Landschafispflegafische Nrsgleichs» aoo.aoa 
u. Ersaizmaßn. außerhalh_d. Straßenkbrpaß 

98 Bausteileneinrichtung_ 550.000 
(5% der Baukosten} 

Nellnsumrne 3.705:000_ 
Zürichlag Meinhac&n _ . 

-5.00 v.h. von 3.705.000 185.250 

ZWischunsu'rhma 3.890.250 
Zuschlag Mehmertsteuer 
15.00 v.h. Von 3.890.250 583.538 

Summe Hauplgruppe 9 4.173.788 

Kasten Haüptgruppö 9 4.473.788 

PGT — Plnmngsfie‘muinsizflafl Dr.-Ing.. W. Theme. 



Kostenberechnung Zuselung der Kasten Blatt E 
Grundlage 10 HV (Kosten für die Heupfleile) Seite 

Stand: 1.01.012 

Projgkl‘nummfl 

Bauabschnitt (VKE) B 74 n, Ritterhude 
bzw. !ngenieurbeuwerk OU. Westveriente 

Hauptteil 1 Durchgehende Strecke. 5.5 km, Re: 10.5 
Teil 01 

KSK-Nr Mengen Leistung Menge Kosten Einze1kesten 
Einheit Je Einh. DM in DM 

9 Sonstige besondere Anlagen und Kosten 

911 9 001 PSCH Verlegung von Ver- und Entscrgungsenlagen aao.oqo 

Summe Gruppe 91 330.090 

921 9 00 PS'CH Änderungen an Straßen. Wegen. 275.000 
Wasseriäufen, und Anschlüssen 
Ver1egung der L135 mit Radwegverlegung 400.000 
Verlegung 874 alt in Seflenbeck mit Radwegen 500.000 
Ver1egung und Verbindung Stoteler Waldstr. (K17) 300000 

Summe Gruppe 92 1.475.000 

951 900 PS_CH Maßnahmen zum Schutz v. Natur 550.000 
u. Landschaft im Bereich des Straßenkörpe‘r's 

Summe Gruppe 29 550.000 

901 9 00 PSGl-l Lendschaftspflegerische Ausgleiche- 000-000 
und Ersetzmaßnahmen außerhe des Straßenkötpers 

Summe Gruppe 29 800.000 

991 9 1.0 PSCH Baust'elieneinrich'tung 157.750 
5.v.h-. v.h.—Setz fest. 5 v.h.. bezogen auf die Gruppen 91 -‘98- 

Summe Gruppe 29 157.750 

PGT - Plenmpegemeimc11efl Dr.-ing, W‚ Thq'üne 
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EINLEITUNG 2 

]. Einleitung 

Dieser Erläuterungsbericht stellt zugleich die in den Verwaltungsvorschriften zum 
Niedersächsischen Gesetz über Raumordnung und Landesplanung geforderte allge- 
meinverständliche Zusammenfassung der Verfahrensunterlagen dar (Punkt 3.4.3.3 
der VV zum NROG)‘. Das anstehende Raumordnungsverfahren dient der Abstim- 
mung des Vorhabens mit den Erfordernissen der Raumordnung und Landesplanung 
und mit anderen raumbedeutsamen Planungen und Maßnahmen von überörtlicher 
Bedeutung. Im Raumordnungsverfahren sind die raumbedeutsamen Auswirkungen 
des Vorhabens auf die in 5 2 Raumordnungsgesetz des Bundes (ROG) genannten 
Belange unter überörtlichen Gesichtspunkten zu prüfen. Das Raumordnungsverfah- 
ren schließt die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der raumbedeutsamen 
Auswirkungen des Vorhabens auf 
1. Menschen, Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft ein- 

schließlich der jeweiligen Wechselwirkungen und 
2. Kultur- und sonstige Sachgüter 
entsprechend dem Planungsstand ein. 

Eine Antragskonferenz fiir dieses Raumordnungsverfahren hat am 20.4.93 stattge- 
fanden. 

Als Ergebnis des Ramn0rdnungsverfahrens wird festgestellt, ob das Vorhaben mit 
den Erfordernissen der Raumordnung übereinstimmt, wie es unter den Gesichtspunk- 
ten der Raumordnung durchgeführt und auf andere Vorhaben abgestimmt werden 
kann und welche Auswirkungen das Vorhaben auf die oben genannten Schutzgüter 
hat und wie diese zu bewerten sind. 

Das Ergebnis eines Raumordnungsverfahrens hat gegenüber dem Träger des Vorha- 
bens und gegenüber einzelnen keine unmittelbare Rechtswirkung. Es ersetzt nicht 
notwendige Genehmigungen, Planfeststellungen oder sonstige behördliche Entschei- 
dungen nach anderen Rechtsvorschriften, ist dabei jedoch zu berücksichtigen. 

Züstähdig fiir dieses Raumordnungsverfahren ist der Landkreis Osterholz als untere 
Landesplanungsbehörde. Das Niedersächsische Innenministerium hat mit Schreiben 
vom 3.3.93 den Landkreis Osterholz gebeten, das notwendige Raumordnungsverfah- 
ren durchzuführen. 

' Zu den gesetzlichen Vorgaben eines Raumordnungsverfahrens siehe 55 17-23 des Niedersächsi- 
schen Gesetzes über Raumordnung und Landesplanung (NROG in der Fassung vom 27.4.1994, 
GVBl. S. 211). Mit RdErl. des Nds. Innenministeriums vom 28.12.1995 wurden hierzu ergänzende 
Verwaltungsvorschriften erla5se'n (Nds. MB]. 1996 5.209). 



AUSGANGSLAGE _ 3 

2. Ausgangslage 

2.1 Beschreibung der vorhandenen Situation 

Die B 74 ist im Elbe-Weser-Dreieck die Hauptverbindungsstraße zwischen Stade und 
Bremen. Die frühere Hanse-Handelsstraße hatte mit Verbesserung der Fährbetriebe 
über Weser und Elbe erneut an Bedeutimg gewonnen. Sie stellt heute abseits der 
Autobahnen einen Teil der Verbindung von Schleswig—Holstein und den skandinavi- 
schen Ländern nach Nordwest-Niedersachsen und den Niederlanden dar. 

Bereits 1974 wurde nördlich des nun zuverlegenden Straßenverlaufs die Westumge- 
hung der B 74 um die Kreisstadt Osterholz-Schaanbeck fertiggestellt, wodurch die 
grundlegende Neugestaltung der Scharmbecker Innenstadt möglich wurde. Südlich 
des nun zu verlegenden Straßenverlaufs erhielt die B 74 durch den Neubau eines et- 
wa 1,5 km langen Straßenabschnitts inzwischen eine direkte Anbindung an die BAB- 
Anschlußstelle Bremen-Burglesum. 

I 7,/, 
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* Karte I: Übersichtskarte - _ 

Im Bereich der Ortsdurchfahrten Ritterhudc und Scharmbeckstotel hat die B 74 als 

Hauptverbindung zwischen Osterholz-Scharmbeck und Bremen hohe Verkehrsbe- 
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lastungen. In Ritterhude-Ihlpohl beträgt die Belastung etwa 10.850 Kfz/24 h, in Rit- 
terhude im Bereich „Stader Landstraße“ sind es rund 14.000 Kfz/24 h und in 
Schambeckstotel (Settenbecker Straße) rund 20.050 Kfz/24 h. Gleichzeitig ist die L 
151 in der Ortsdurchfahrt von Ritterhude mit etwa 10.800 Kfz/24h (Riesstraße) stark 
belastet. Der Schwerverkehrsanteil wurde an verschiedenen Straßen innerhalb des 
Untersuchungsraumes mit 4 bis 14 % bestimmt, wobei entlang der B 74 der höchste 
Schwerverkehrsanteil mit 10 bis 14 % ermittelt wurde2. Der starke Verkehr fiihrt zu 
einer hohen Lärm- und Schadstoffbelastung, behindert eine städtebauliche Entwick- 
lung der Ortskeme und fiihrt zu Gefährdungen und Verunsicherungen der Anwohner. 

Aufgrund der oben geschilderten regionalen Funktion der B 74 stellt der Durch- 
gangsverkehr die Hauptbelastung auf der Bundesstraße dar. Die durchgefiihrte Ver- 
kehrsbefragung ergab auf der B 74 (Befragungsstelle Stader Landstraße) einen Anteil 
des Durchgangsverkehrs von 77 %3. 

Im Bereich der Ortsdurchfahrt Scharmbeckstotel erstreckt sich der Kembereich der 
Ortslage über einen etwa 1 km langen Abschnitt entlang der B 74. Hier sind die der 
Versorgung der Bevölkerung dienenden Geschäfte und Dienstleistungsbetriebe an- 
gesiedelt. 

Die Bundesstraße fiihrt in diesem Bereich zu einer Trennung der Ortschaft in zwei 
Teile. Die Verkehrssicherheit von Fußgängem und Radfahrern, insbesondere von 
Kindern und alten Menschen, schwindet zunehmend mit einer Steigerung des Ver- 
kehrsaufkommens. 

Im Bereich des Ortes Ritterhude ist neben der Situation entlang der B 74 insbesonde- 
re die Landesstraße 151 (vgl. Karte 2) durch die aktuellen Verkehrsströme erheblich 
belastet. Auch die L 151 dient dem Durchgangsverkehr. Sie verläuft als Verbindung 
zwischen der BAB 27 (Anschlußstelle Bremen-Industriehäfen) und der B 74 mitten 
durch den Ortskern von Ritterhude und fiihrt dort im Bereich der Riesstraße / Fer- 
gersbergstraße zu erheblichen Belastungen. Die Landesstraße dient hier als Wohn-, 
Geschäfts- und Einkaufsstaße und ist zugleich Ortsmittelpunkt. In der Straße ist die 
Möglichkeit eines störungsfreien Einkaufens sowie eine wünschenswerte Erlebnis- 
qualität des Ortsmittelpunktes zur Zeit nur bedingt gegeben. Die heutige Verkehrsbe- 
lastung auf der Riesstraße beträgt rund 10.800 d24 h. Ohne eine Führung des 
Durchgangsverkehrs an anderer Stelle kann die Situation auch hier nicht wesentlich 
verbessert werden. 

2 Die Werte sind der von der Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Walter Theine (PGT), Hannover, durch- 
geführten Verkehrsuntersuchung entnommen, die Bestandteil der Verfahrensunterlagen des Raum- 
ordnungsverfahrens ist (vgl. dort „Verkehrsanalyse“, Anlage 2). 
3 U m  eine aktuelle Grundlage der Verkehrsdaten zu bekommen, wurde am Dienstag, den 05. Oktober 
1993 eine Verkehrserhebung zur Ermittlung des Binnen-, Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehrs 
durchgeführt (vgl. PGT: „Verkehrsanalyse“, Tabelle 5) 
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An der B 74 im Bereich der Ortsdurchfahrt Ritterhude befinden sich dagegen vor- 
wiegend Wohngebäude. Hier kommt es insbesondere aufgrund der Lärmemissionen 
und der Zerschneidungswirkung der Straße zu einer erheblichen Beeinträchtigung der 
Wohnqualität fiir die Anwohner. 

Der Bedarf zur Verlegung der B 74 in den Bereichen Ritterhude und Scharmbecksto- 
tel resultiert aus den geschilderten starken Beeinträchtigungen von Anwohnem und 
Verkehrsteilnehmem. Bei einer Nichtverwirklichung des Vorhabens würden die og. 
Probleme voraussichtlich weiter verschärft, da im untersuchungsrelevanten Straßen- 
netz bis 2010 eine Verkehrszunahme von 15,5 % zu erwarten ist. Maßnahmen im 
Bereich des öffenlichen Personenverkehrs in Verbindung mit Lenkungsmaßnahmen 
innerhalb des motorisierten Individualverkehrs können nicht die Entlastungswirkung 
ersetzen, die durch eine Verlegung der Straße erreicht wird (vgl. Kapitel 3.4). Der 
Bedarf ist durch Aufnahme des Vorhabens in den „vordringlichen Bedarf“ des Be- 
darfsplans fiir Bundesfemstraßen festgestellt (vgl. Kapitel 2.4). 

2.2 Ziel der Planung 

Vorrangiges Ziel bei der Verlegung der B 74 ist die Befreiung der Orte Ritterhude 
und Scharmbeckstotel vom Durchgangsverkehr bei gleichzeitiger Verbesserung der 
Verkehrsanbindung des Raumes Osterholz-Schambeck an das Autobahnnetz. Durch 
die Verlegung der B 74 wird eine Entlastung der Anwohner erreicht und eine städte- 
bauliche Entwicklung der Ortslagen ermöglicht. Inzwischen haben die Stadt Oster- 
holz—Scharmbeck fiir den Ortsteil Scharmbeckstotel sowie die Gemeinde Ritterhude 
hierzu Konzepte entwickelt, die einen Rückbau der B 74 in den Ortslagen vorsehen. 

Der Verwaltungsausschuß der StadtQ5@glzfichmznbeß hat bereits in seiner Sit- 
zung am 3.11.94 den Beschluß gefaßt, im Falle der Verwirklichung einer Ortsumge- 
hung fiir die Ortschaft Seharmbeckstotel städtebauliche Maßnahmen zur Verbesse- 
rung der Qualität des Ortskemes sowie zusätzliche Maßnahmen zur Verlagerung des 
Durchgangsverkehrs zu ergreifen. Die Stadt hat die Absicht, fiir den Bereich der 
Ortsdurchfahrt Schambeckstotel eine erhebliche Reduzierung der Straßenbreiten 
vorzunehmen, insbesondere auch durch Verzicht der Linksabbiegerspuren in Kreu- 
zungsbereichen. Die neu gewonnenen Flächen sollen einer Verbreiterung der Rad- 
und Gehwege dienen und Bergrünungsmaßnahmen ermöglichen. Im Ortskern soll 
zusätzlicher Parkraum fiir die Geschäftsbereiche geschaffen werden. Die Stadt beab- 
sichtigt, daß die zulässige Höchstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert wird. Die 
Ortseingangsbereiche sollen derart umgestaltet werden, daß die beruhigte und umge- 
staltete innerörtliche Straßensituation fiir den Kraftfahrer sofort deutlich wahmehm- 
bar ist. Weiterhin soll die sich eröffnende Chance zur Siedlungsentwicklung durch 
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Neuaufstellung bzw. Fortfiihrung von Bebauungsplanverfahren in zentralörtlicher 
Lage genutzt werden. 

Das Sanierungskonzept der Me_ßitterhu_dg befaßt sich vorrangig mit der Um- 

gestaltung der Landesstraße 151 im Bereich Riesstraße/Fergersbergstraße, da sich 
hier der eigentliche Ortskern mit dem Schwerpunkt der Infrastruktureinrichtungen 
befindet. Ähnlich wie die Stadt Osterholz-Schambeck beabsichtigt die Gemeinde 
Ritterhude eine Reduzierung der Fahrbahnbreiten und Fahrgeschwindigkeiten. Frei 
werdende Flächen sollen für den ruhenden Verkehr, den Ausbau von Rad- und F uß- 
wegen sowie fiir Begrünungsmaßnahmen in Anspruch genommen werden. Es soll 
eine integrierte Umgestaltung des Straßenraumes in Anpassung an die Ziele der 
Ortsbildpflege erfolgen. Attraktive Aufenthalts- und Verweilqualitäten fiir die Besu- 
cher des Ortskemes sollen geschaffen werden. Für die Bewohner der Ries- und Fer- 
gersbergstraße soll die Wohnumfeldqualität verbessert werden. 

Für den Bereich der bisherigen B 74 in der Ortsdurchfahrt Ritterhude befiirwortet die 
Gemeinde ebenfalls einen Rückbau bis zu einem verkehrsberuhigten Standard. Hier 
soll die Straße zukünftig vorrangig die Funktion einer Wohnstraße erfiillen. Im 
Hinblick auf Geschäfts- und Dienstleistungsfunktionen soll an der heutigen B 74 
kein konkurrierender Standort zum Bereich Riesstraße/Fergersbergstraße geschaffen 
werden. 

Neben der Entlastung der Anwohner und den städtebaulichen Zielen wird mit der 
Verlegung der B 74 auch eine Verbesserung des V erkehrsflusses angestrebt. Durch 
kürzere Fahrzeiten sowie einen reibungsloseren Verkehrsablauf soll eine Minderung 
der Schadstoffemissionen erreicht werden. 

2.3 Planungshistorie 

Bereits mit dem Neubau der BAB 27 zwischen Bremen und Bremerhaven wurden 
Planungen entwickelt, die Stadt Osterholz-Schambeck möglichst direkt an diese 
neue Autobahn anzubinden. Erste Ideen, die Stadt mit einer neuen, nach Süden ver- 

laufenden Straße an die Anschlußsstelle Bremen-Freihafen anzubinden, scheiterten. 

Im Hinblick auf eine Anbindung an die weiter nordwestlich liegende Anschlußsstelle 
Bremen-Industriehäfen wurde bereits 1983 die Kreisstraße 43 gebaut. 

1987 wurde ein Verkehrsgutachten sowie eine Umweltverträglichkeitsstudie4 erarbei- 
tet, die eine Verbindung der neuen K 43 mit der bereits 1974 fertiggestellten 
Westumgehung der B 74 um Osterholz-Schmbeck zum Gegenstand hatten. Diese 

4 Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Walter Theine (PGT): Verkehrsuntersuchung Verbindungsstraße 
Bremen / Osterholz (2. Bauabschnitt), 1987 ; Arbeitsgem. Landschaftsökolgie ALAND: Umweltver- 
träglichkeitsstudie Ritterhude / Osterholz, 1987 (diese Gutachten sind nicht Verfahrensunterlagen 
dieses Raumordnungsverfahrens) 
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Gutachten bewerteten dabei folgende Planungsfälle (P) unter zwei verschiedenen 
Prognoseszenarien (s. Abb. 1 und Karte 3). 

P l :  - mit Verbindungsstraße (östliche Trasse) 
- Umbau der Riesstraße als befahrbare Geschäfisstraße 

P l .  ! :  mit Rückbau der B 74 in Scharmbeckstotel, ohne Maßnahmen in Bremen 
P l  .2: ohne Rückbau der B 74 in Seharmbeckstotel, ohne Maßnahmen in Bremen 
Pl.3: mit Rückbau der B 74 in Scharmbeckstotel, mit Maßnahmen in Bremen 

P2: - wie Pl . 1, jedoch mit Verbindungsstraße (westliche Trasse) 

P3: - ohne Verbindungsstraße 
- Ausbau der Bundesbahnunterfilhrungf(L 151) im Zuge der F ergersberstraße 
- Umbau der Einmündung der Dammstraße mit Vorfahrtänderung 
- Umbau der Riesstraße als befahrbare Geschäfisstraße 
- Umbau der Einmündung K 8/K 43 
- Umbau der Einmündung K 8/K 9 
- Vorfahrtänderung an der Einmündung [( 43 / L 151 
- ohne Maßnahmen in Bremen 

P4: - wie P3, jedoch mit Teilumgehung der Heitkampstraße und konsequentem Ausbau 
des Straßenzuges K 9, K 8 und K 43 

Abb. !: Planfitlle der Gutachten von 1987 

Während das Szenario ] Verkehrsmengen nach dem Jahr 2000 in der Größenordnung 
der 1987 gemessenen Fahrzeugmengen annahm, ging das Szenario 2 von einem 

deutlichen Wachstum der Ver- 
kehrsmengen aus. In der Ge- 
samtbeurteilung trafen die Gut- 
achter fiir beide Szenarien fol- 
gende Aussagen: Bei den Lö- 
sungen mit neuer Verbin- 
dungsstraße habe P2 gegenüber 
P l  unter verkehrlichen und 
wirtschaftlichen Aspekten gra- 
vierende Nachteile, so daß P2 
daher aus der weiteren Betrach- 
tung ausgeschlossen wurde. Bei 
den Lösungen ohne Verbin- 
dungsstraße habe P4 gegenüber 
P3 vor allem ökologische und 
wirtschaftliche Nachteile, so 
daß P4 ausgeschlossen wurde. 
Für die weitere Diskussion 
verblieben somit die Planfälle 

Karte 3: Westliche (P2) und östliche ( P l )  Variante der P l  und P3 
Gutachten von l987 ' 
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Unter der Annahme des Szenario 1 kamen die Gutachter weiterhin zu dem Ergebnis, 
daß, bei einem Vergleich der verbleibenden Planfälle, Pl  (mit Verbindungsstraße) 
gegenüber P3 (ohne Verbindungsstraße) Vorteile aufweise. Diese stünden jedoch in 
keinem angemessenen Verhältnis zu den fimdamentalen Nachteilen durch die nicht 
ausgleichbaren Eingriffe in den Naturhaushalt der Hammeniederung. Hinzu kämen 
die hohen Investitionskosten. 

Unter der Annahme des Szenario 2 kamen die Gutachter zu dem Ergebnis, daß sich 
fiir die verkehrlichen Aspekte eine deutliche Priorität von P1 gegenüber P3 ergebe. 
Auch städtebauliche Belange sprächen dann für den Bau einer neuen Straße nach Pl. 
Dem ständen jedoch nach wie vor die nicht ausgleichbaren Eingrifle in der Hamme- 
niederung sowie die hohen Investitionskosten gegenüber. 

Das damalige Verkehrsgutachten kam zu der Auffassung, daß nicht das Szenario 2, 
sondern eher das Szenario 1 fiir den Zeitraum nach Fertigstellung einer neuen Straße 
in Frage käme. Für die Gesamtbeurteilung sei daher das Szenario 1 vorrangig zu- 
grunde zu legen. 

Insbesondere aufgrund der allzu starken Inanspruchnahme von Natur und Landschaft 
in der Hammeniederung bei Verwirklichung der Pl-Lösung hatte der Kreistag des 
Landkreises Osterholz in seiner Sitzung am 14.06.1988 sich nicht dazu entschieden, 
diese Lösung weiter zu verfolgen. Er faßte den Entschluß, Verbesserungen in der 
VerkehrsfiIhrung sowie im ÖPNV, insbesondere die Maßgaben der P3-Lösung (vgl. 
Abb. 1), näher zu prüfen. 

Der Annahme des damaligen Verkehrsgutachtens, daß sich die Verkehrsmengen ent- 
sprechend dem Szenario 1, also nach dem Jahr 2000 auf dem Stand von 1987 ent- 
wickeln würden, kann heute nicht mehr gefolgt werden. Im aktuellen Verkehrsgut- 
achten wird von einem Zuwachs des motorisierten Verkehrs bis 2010 von etwa 15 % 
ausgegangen (vgl. Kap. 3.1). 

Nicht zuletzt aufgrund zu erwartender steigender Verkehrsbelastungen in den Orts- 
durchfahrten hatte der Kreistag dann in seiner Sitzung am 29.4.1991 einen Straßen- 
neubau als notwendige Maßnahme erkannt und seinen Beschluß über die P3-Lösung 
vom 14.06.1988 aufgehoben. 

Ein erneutes Verkehrsgutachten sowie eine erneute Umweltverträglichkeitsstudie 
wurden in Auftrag gegeben, um zunächst geeignete Trassenvorschläge zu entwik- 
keln. Diese Gutachten sind Bestandteil der Verfahrensunterlagen fiir das nun anste- 
hende Raumordnungsverfahren. 
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2.4 Aussagen des Bedarfsplans für Bundesfernstraßen und anderer Pro- 
gramme 

Das vierte Gesetz zur Änderung des Femstraßenausbaugesetzes (4. FSUAbÄndG) 
vom 15.11.19935 enthält als Anlage zu 51 Abs. 1 den Bedarfsplan fiir Bundesfem- 
straßen. Die Ortsumgehung Ritterhude / Scharmbeckstotel wird hier als neues 2- 
streifiges Vorhaben mit vordringlichem Bedarf dargestellt. 

Das vom Landeskabinett im Juni 1992 als verkehrspolitische Leitlinie beschlossene 
Verkehrswegeprogramm Niedersachsen6 sieht ebenfalls den Bau der Ortsumgehung 
vor. 

Das Landes-Raumordnungsprogramm (LROP)7 stellt die B 74 als Hauptverkehrs- 
straße dar. Es ist nicht Aufgabe des LROP, die Lage von Ortsumgehungen festzule- 
gen. Dies bleibt den Regionalen Ramn0rdnungsprogramrnen vorbehalten. Das LROP 
verweist in der Erläuterung bezüglich des Ausbaus der Bundesfemstraßen auf den 
0. g. Bedarfsplan fiir Bundesfemstraßen. Das LROP enthält als ein Ziel der Raumord- 
nung und Landesplanung, daß im Netz der Hauptverkehrsstraßen zur Verkehrsberu- 
higung in den Siedlungsbereichen qualitative Verbesserungen durch den Bau von 
Ortsumgehungen erforderlich sinds. 

Das Regionale Raumordnungsprogramm des Landkreises Osterholz aus dem Jahr 
1985 war gemäß einer Verlängerungsverfiigung der Bezirksregierung Lüneburg noch 
bis zum 31.8.1996 gültig. Eine weitere Verlängerung darüber hinaus wurde ausge- 
schlossen. Demnach gibt es zur Zeit kein rechtskräftiges Regionales Raumordnungs- 
programm des Landkreises Osterholz. 

5 Bundesgesetzblatt Teil 1 vom 24.11.1993 (Nr. 61) 
‘ Niedersächsisches Ministerium fiir Wirtschafi, Technologie und Verkehr: Verkehrswegeprogramm 
Niedersachsen, 1992 
7 Teil 1 des Landes-Raumordnungsprogramms ist als Gesetz vom 2.3.94 beschlossen (Nds. GVBl S. 
130, ausgegeben am 9.3.94). Teil 2 ist als Verordnung vom 18.7.94 erlassen worden (Nds. GVBl S. 
317, ausgegeben am 25.7.94) 
“ LROP, Teil 11, c 3.6.3 / 01 
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3. Ermittlung von Trassenvarianten 

Zur Bestimmung geeigneter Trassenvarianten wurden 1993 zunächst zwei grundlef 
gende Gutachten in Auftrag gegeben. Eine Verkehrsuntersuchung hat die vorhande- 
nen Verkehrsbeziehungen genau analysiert und darauf aufbauend Lösungsmöglich- 
keiten fiir das verkehrliche Spannungsfeld unterbreitet. Eine Umweltverträglich- 
keitsstudie hat in einem ersten Teil die Empfindlichkeit des Raumes bewertet und 
Konfliktschwerpunkte ermittelt. Aufgrund der Ergebnisse beider Gutachten wurden 
dann näher zu untersuchende Varianten bestimmt. 

3.1 Verkehrsuntersuchung 

Die Verkehrsuntersuchung beinhaltet eine Verkehrsanalyse und eine Verkehrspro- 
gnose. Die Verkehrsanalyse stellt gegenüber einer Verkehrsuntersuchung von 1987 
eine erweiterte und aktualisierte Analyse des Verkehrsablaufs dar. Der Untersu— 
chungsraum wurde gegenüber 1987 erheblich ausgedehnt. Er ist so gewählt werden, 
daß die auf Ritterhude und Osterholz-Schambeck ausgerichteten Verkehrsströme 
erfaßt werden. Um eine aktuelle Datengrundlage zu schaffen, wurde am Dienstag, 
den 05. Oktober 1993 eine Verkehrszählung durchgeführt. Dieser Tag kann als reprä- 
sentativ fiir den werktäglichen Verkehr des Analysejahres angesehen werden. Zu- 
sätzlich zur Verkehrsmengenerhebung wurde eine Verkehrsbefragung an ausgewähl- 
ten Stellen durchgeführt. Die einzelnen Befragungsstellen wurden so angeordnet, daß 
alle wichtigen Verkehrsbeziehungen erfaßt werden konnten. Die Ergebnisse der Ver- 
kehrsbefragung geben insbesondere Aufschluß über die im Untersuchungsgebiet 
auftretenden Binnen-, Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehre. 

Ein Vergleich der aktuell erhobenen Verkehrsmengen mit vorangegangenen Zählun- 
gen ermöglicht eine Aussage zum Anstieg der Verkehrsmengen von 1987 bis 1993. 
Einen Spitzenwert in der Verkehrsmnahme wurde auf der B 74 an der Kreuzung mit 
der Bremer Landstraße ermittelt. Es wurde dort eine Verkehrszunahme von 55 % 
festgestellt. Die übrigen Vergleichswerte lassen sich aus der Verkehrsanalyse‚ Tabel- 
le 3, entnehmen. 

Neben den Verkehrsmengen wurden auch die Fahrtzwecke sowie die Besetzungsgra- 
de der Fahrzeuge ermittelt. Die überwiegenden Fahrten an allen Befragungsstellen 
sind dem Berufsverkehr, das heißt Fahrten von der Wohnung zur Arbeitsstätte bzw. 
umgekehrt, zuzuordnen. Der Anteil des Berufsverkehrs liegt zwischen 45,9 und 56,6 
%. Die zweitstärkste Gruppe ist der private Erledigungsverkehr mit 15,5 bis 30,5 %. 
Bemerkenswert ist, daß 77,6 % der Kraftfahrzeuge mit nur einer Person besetzt wa- 
ren. 

Die folgende Abbildung stellt die Arbeitsschritte der Verkehrsuntersuchung dar: 



ERMITTLUNG VON TRASSENVARIANTEN 

* *  

Festlegung des Untersuchungsraumes auf der Grundlage 
der zu betrachtenden Verkehrsströme l 

[ Entwicklung möglicher Varianten ’ | i 
Abschätzung des erforderlichen Datenumfangs und 

Festlegung der notwendigen Erhebungen i 
Ermittlung der Analyseverkehrsbelastungen und der Verkehrsbeziehungen 

im Untersuchungsraum durch ergänzende Erhebungen l 
Abschätzung der Verkehrsnachfrageentwicklung und des auf den 

ÖPNV verlagerbaren Nachfragepotentials für die Planungsfälle l 

[ Abstimmung von Planungsfällen | l 

Modellmäßige Simulation des Verkehrsgeschehens für festgelegte Varianten 
der Planungsfälle i 

[ Verkehrliche Wirkungsabschätzung [ i 

. . 

Bewertung der Wirkungen der Varianten, 
Handlungsempfehlung 

Abb. 2: Arbeitsschritte der Verkehrsuntersuchung 
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Als wesentliche Ergebnisse der Bewertung des Ist-Zustandes stellt das Verkehrsgut- 
achten folgende Sachverhalte fest: 

Verkehrsaufkommen 
— Verkehrsbelastungen zwischen 5.000 und 10.000 Kfz/24 h pro Richtung wurden insbesondere auf 

dem übergeordneten Straßennetz (an der Bundesstraße B 74 und an der L 151 Neue Landstraße 
bzw. Ritterhuder Heerstraße) ermittelt. 

— Verkehrsstärken von mehr als 10.000 KFZ/24 h pro Richtung treten infolge von Bündelungseffek- 
ten vereinzelt in Ritterhude, bspw. im Zuge der Bundesstraße B 74, auf. 

— Die Spitzenstundenwerte in KFZ/h liegen allgemein im Vormittagsbereich in der Zeit von 6.00 bis 
7.00 Uhr und im Nachmittagsbereich von 16.00 bis 17.00 Uhr. 

Verkehrsbeziehungen 
— Im untersuchungsrelevanten Straßennetz finden insgesamt ca. 75.000 Fahrten statt. Von diesem 

Gesamtauflcommen sind etwa 10.000 bis 15.000 Fahrten dem. Binnenverkehr vorrangig innerhalb 
von Ritterhude und innerhalb von Osterholz-Schambeck zuzuordnen. 

— 60 % (46.000) aller Fahrten entstehen oder enden in Osterholz-Scharmbeck‚ Ritterhude und im 
Bereich Schambeckstotel/Settenbeck/Lesumstotel. Davon sind wiederum ca. 25.000 Fahrten auf 
Bremen ausgerichtet. 

—- Zwischen Osterholz-Schambeck und Ritterhude verkehren ca. 4.000 Fahrten. 
— Die aus dem Untersuchungsraum in den Raum Bremen gerichteten Fahrten teilen sich im Ver- 

hältnis 1:2 auf Bremen-Nord und das Bremer Gebiet südlich der Lesum auf. 

Straßenräumliche Analyse 
— Die Ortsdurchfahrten im Zuge der B 74 können die notwendigen Mindestvoraussetzungen fiir 

störungsfreies Einkaufen und fiir die wünschenswerte Aufenthaltsqualität in den Ortsmiüelpunk- 
ten zur Zeit nur bedingt erfiillen. Dies gilt vor allem für die Hauptstraße in Scharmbeckstotel so- 
wie fiir die Stader Landstraße in Ritterhude. 

— Die Gestaltung eines fiir Einkaufen, Erholung und Freizeit attraktiven Ortskems von Ritterhude 
kann nur gelingen, wenn der motorisierte Verkehr aus der Riesstraße in erheblichem Umfang ver- 
drängt werden kann. Ganz gleich, ob hier eine von wenigen Kfz benutzte „befahrbare Geschäfis- 
straße“ oder andere Betriebsformen gewählt werden - das Kemproblem bleibt die Frage, welche 
Straßen geeignet sind, den verdrängten Verkehr des übergeordneten Straßennetzes aufzunehmen. 

— Die Wohnqualität entlang der Hauptverkehrsachsen wird durch die heutige Lärm- und Abgas- 
entwicklung insbesondere während der Spitzenstunden stark beeinträchtigt. 

— In der überwiegenden Mehrzahl der betrachteten innerörtlichen Straßenräume bestehen Nutzungs- 
konflikte zwischen motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmem. Es entstehen hohe 
Sicherheitsrisiken fiir die schwächeren Verkehrsteilnehmer sowohl im Längsverkehr als auch beim 
Queren der Hauptverkehrsstraßen. 

— Die Erreichbarkeit des Zentrums in Ritterhude fiir Fußgänger und Radfahrer ist zeitweise er- 
schwert. Attraktive Wege abseits von den Hauptverkehrsstraßen sind nur teilweise vorhanden 
bzw. können nicht geschaffen werden. 

— Die Erreichbarkeit der Gewerbegebiete - z.B. „Deltastraße“ - ist durch das hohe Verkehrsauf- 
kommen im Hauptverkehrsstraßennetz (2.8. L 151) beeinträchtigt. 

Abb. 3: Wesentliche Ergebnisse der Zustandsanalyse Verkehr 

Im Anschluß an die Verkehrsanalyse erfolgte eine Bestimmung grundsätzlich mögli- 
cher Planungsfälle im Untersuchungsraum sowie eine Prognose der Verkehrsbezie- 
hungen fiir den jeweiliegen Planungsfall. Die Prognose künftiger Verkehrsbeziehun- 
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gen beruht zum einen auf Annahmen zur allgemeinen Verkehrsentwicklung. Zum 
anderen ist sie von strukturellen Veränderungen im Untersuchungsraurn abhängig. 

Die Annahme zur allgemeinen Verkehrsentwicklung basiert u.a. auf der Shell- 
Prognose des Jahres 1995. Diese Prognose entwickelt zwei Szenarien. Im Szenario 
„Neue Horizonte“ orientiertieren sich die verkehrs- und umweltpolitischen Maßnah- 
men grundsätzlich an marktwirtschaftlichen Prinzipien. Verkehrsbedingte Umweltbe- 
lastungen werden durch steuerliche Anreize, Vereinbarungen über die Absenkung der 
spezifischen Verbrauchswerte sowie durch innovative Lösungen im Bereich der In- 
formations- und Leittechnik verringert. Das Szenario prognostiziert fiir die alten 
Bundesländer fiir das Jahr 2010 mit dem Bezugsjahr 1994 eine Zunahme der Fahr- 
leistung von 20%. Im Szenario „Fallende Barrieren“ sind die Maßnahmen dirigisti- 
scher Natur und orientieren sich an Ge- und Verboten. Verschärfte Tempolimits, eine 
deutliche Bevorzugung des öffentlichen Personenverkehrs, drastische Verteuerungen 
des Individualverkehrs und zunehmende Verkehrsbeschränkungen in Ballungegebie- 
ten kennzeichnen die verkehrspolitischen Konzepte. In diesem Szenario wird ein 
Rückgang der F ahrleistung von 3% vorhergesagt. 

Um den Verkehrsmwachs aufgrund stuktureller Veränderungen im Untersuchungs- 
raum zu prognostizieren, wurden die Wohn- und Gewerbestandorte, die aus Sicht der 
Kommunen innerhalb des Prognosezeitraumes hohe Realisierungschancen haben, 
berücksichtigt. Das Verkehrsgutachten erwartet fiir den Untersuchungsraurn aufgrund 
der strukturellen Veränderungen in der Stadt Osterholz-Scharmbeck und in der Ge- 
meinde Ritterhude sowie aufgrund der allgemeinen Verkehrsentwicklung eine Ver- 
kehrszunahme von 15,5 % bis zum Jahr 2010. 

Im Untersuchungsraurn sind die in Karte 4 dargestellten Planungsfälle zunächst 
grundsätzlich denkbar, um Verkehrsströme von der B 74 zu übernehmen. Für sie 
wurde daher jeweils die zukünftige Netzbelastung prognostiziert, um die verkehrli- 
che Wirkung der einzelnen Planungsfälle zu erkennen. Die Modellrechnungen beru- 
hen dabei auf der Annahme, daß Umwidmungen im Straßennetz vorgenommen wer- 
den. So werden die jeweiligen Ortsumgehungen in den Verlauf der Bundestraße 74 
aufgenommen, während fiir die Ortsdurchfahrten der B 74„,t eine Rückstufung vor- 
ausgesetzt wird. Es wird davon ausgegangen, daß durch geeignete Maßnahmen eine 
erhebliche Kapazitätsreduzierung und eine Geschwindigkeitsreduzierung bis auf 30 
kmfh in den Ortsdurchfahrten der B 74„‚‘ erreicht wird. Dies gilt auch fiir die Ries- 
straße in Ritterhude. Für die Modellrechnungen wurde weiterhin vorausgesetzt, daß 
die an den Untersuchungsraurn anschließenden Netzverhältnisse, wie z.B. der Vertei- 
lerkreis Bremen-Nord, eine ausreichende Leistungsfähigkeit besitzen. Weiter ist fiir 
alle Ortsumgehungen ein zweispuriger Straßenquerschnitt zugrundegelegt. 

Folgende Tabelle gibt einen Überblick über die verkehrlichen Wirkungen der Pla- 
nungsfälle an ausgewählten Streckenabschnitten. Die anschließende Karte zeigt die 
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einzelnen Planungsfälle sowie die Lage der ausgewählten Streckenabschnitte, fiir die 
die Verkehrsbelastungen prognostiziert wurden. Der Planungsd 7 (P7) stellt Verla- 
gerungspotentiale auf bestehende Altemativrouten dar. Hierbei werden kein Straßen- 
neubau, wohl aber leichte Modifikationen des Straßennetzes wie z.B. geänderte Be- 
schilderungen oder gestalterische Maßnahmen vorausgesetzt (modifizierte Nullvari- 
ante). Der Planungs-Nullfall (PO) nennt die prognostizierten Verkehrsmengcn fiir den 
Prognosezeitpunkt 2010 ohne die Maßnahmen der Planungsfälle. Er stellt den Ver- 
gleichswert fiir mögliche Entlastungswirkungen dar. Es wurde kein Planungsfall mit 
P3 bezeichnet, um Verwechselungen mit ehemaligen Planungsfällcn zu vermeiden 
(vgl. Kapitel Planungshistorie). 

Pla- L 135 L 149 0U- B 74m Stader Ries- L 151 OU-Ost K 44 K 9 K 8 
nungs- West Hauptstr Landstr. straße 
fall 1 2 3 4.1 4.2 5 6 7 8 9 10 

P0 7.900 9.300 21.200 20.400 12.800 1 1.000 3.100 1 1.000 10.000 

PI 10.500 13.000 4.300 5.000 13.200 4.900 6.200 8.300 

P5.2 7.000 8.800 14.900 8.600 12.000 3.700 4.300 5.500 9.600 10.000 

P6 4.700 6.000 11.200 10.400 14.800 3.700 4.700 7.600 11.100 11.500 

P7 12.600 14.600 15.600 18.000 6.800 7.200 4.300 11.400 11.800 

Abb. 4: Modellrechnungen der Planungställe (in Kfz / 24 h) 
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Karte 4: Plahungsi‘älle und ausgewählte Streckenabschitte fiir die Modellrechnungen 

Als Ergebnis der Modellrechnungen läßt sich feststellen, daß alle Varianten zur Auf- 
nahme der großräumigen Verkehre von Osterholz-Scharmbeck nach Bremen bzw. 
nach Bremen-Nord prinzipiell geeignet sind. 

Die westlichen Umgehungsvarianten P 5.1 und P 5.2 bewirken die höchste Entla- 
stung der B 74. Dies beruht in großem Maße darauf, daß diese Varianten besonders 
attraktiv fiir den auf Bremen-Nord ausgerichteten Verkehr sind. Für südlich gelegene 
Ziele treten bei den westlichen Umgebungen zwar Wegeverlängerungen auf. Unter 
der getroffenen Annahme des Straßenrückbaus in den belasteten Ortschaften über- 
nehmen diese Routen jedoch auch einen Großteil des auf südlicher gelegene Ziele 
ausgerichteten Verkehrs. 

Die östlichen Umgehungsvarianten stellen eine direkte Verbindung von Osterholz- 
Scharmbeck nach Bremen dar und ziehen dementsprechend den Großteil dieser Ver- 
kehre aus den Ortschaften ab. Weiterhin ist insbesondere im Planungsfall P l  eine 
teilweise Verlagerung von Fahrten aus Lilienthal und Worpswede auf die Umge- 
hungsstraße zu erwarten. Hierdurch wird die K 9 im südlichen Ortseingang von 
Osterholz-Scharmbeck merklich entlastet. 

Für alle Umgehungsvarianten gilt, daß die Verkehrsbeziehungen in Ost-West- 
Richtung wie z.B. von Lilienthal und Worpswede nach Bremen-Nord nicht verlager- 
bar sind und im innerörtlichen Netz von Ritterhude verbleiben. 
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3.2 Umweltverträglichkeitsstudie 

Der Untersuchungsraum fiir die Umweltverträglichkeitsstudie umfaßt die Stadt 
Osterholz—Scha1mbeck, die Gemeinde Ritterhude, Randbereiche. Bremens, sowie 
Randbereiche der Gemeinden Worpswede, Lilienthal und Schwaifwede. Die Abgren- 
zung erfolgte anhand denkbarer Trassenkorridore sowie der Reichweite deren mögli- 
cher Beeinträchtigungen auf den Naturhaushalt und das Landschaftsbild. Die Um- 
weltverträglichkeisstudie besteht aus zwei Stufen. Zunächst wurden im gesamten 
Untersuchungsraurn die Empfindlichkeiten der einzelnen Schutzgüter, die zur Prü- 
fung der Umweltverlräglichkeit eines Straßenbauvorhabens auf der Ebene der Lini- 
enfindung erforderlich sind, bewertet. Die zu bewertenden Schutzgüter sind in 5 2 
Abs.1 des Gesetzes über die Umweltverüäglichkeitsprüfirng bestimmt. Die Umwelt- 
verträglichkeitsprüfung umfaßt danach die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung 
der Auswirkungen eines Vorhabens entsprechend dem Planungsstand auf Menschen, 
Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft einschließlich der 
jeweiligen Wechselwirkungen sowie auf Kultur- und sonstige Sachgüter. Die Um- 
weltverträglichkeitsstudie unterscheidet zwischen baubedingten, anlagebedingten 
und betriebsbedingten Auswirkungen des Straßenbauvorhabens. 

Die Zusammenschau der Bewertung der einzelnen Schutzgüter ermöglicht die Ein- 
schätzung der Gesamtempfindlichkeit des Untersuchungsraumes und bestimmt vor- 
handene Konfliktschwerpunkte. Dies dient als Grundlage der Ermittlung möglichst 
konfliktarmer Korridore bzw. der Bestimmung näher zu untersuchender Varianten. 
Die zweite Stufe der Umweltverlräglichkeitsstudie dient dann dem Vergleich ausge- 
wählter Varianten (vgl. Kapitel 4). 

Für die Ermittlung des Raumwiderstandes wurde zunächst eine raumbezogene Emp- 
findlichkeitsbewertung fiir die einzelnen Schutzgüter durchgeführt, wobei die Emp- 
findlichkeiten einzelner Flächen je Schutzgut i.d.R. in die vier Kategorien „sehr 
hoch“, „hoch“, „mittel“ und „gering“ eingestuft wurden. Die Ergebnisse zu den ein- 
zelnen Schutzgütern sind in Kapitel 3 der Umweltverträglichkeitsstudie detailliert 
erläutert. Zur Ermittlung des schutzgutübergreifenden Raumwiderstandes wurden die 
Empfindlichkeiten des Menschen sowie der Schutzgüter Boden, Wasser, Tiere und 
Pflanzen sowie des Landschaftsbildes bewertet. Dazu wurden alle „sehr hoch“ emp- 
findlichen Bereiche der einzelnen Schutzgüter überlagert. Je mehr „sehr hohe“ Emp- 
findlichkeiten sich auf einer Fläche überlagem, umso größer ist der Raumwiderstand. 
Sind fünf bzw. vier sehr hoch empfindliche Schutzgüter auf einer Fläche betroffen, 
ist der Raumwiderstand „sehr hoch“, sind drei bzw. zwei sehr hohe Empfindlichkei- 
ten betroffen, ist der Raumwiders „hoch“, bei einer sehr hohen Empfindlichkeit 
„mittel“ und bei keinem sehr hoch empfindlichen Schutzgut „gering“. Siedlungsflä- 

chen (Wohnbauflächen und gemischte Bauflächen) werden grundsätzlich mit einem 
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„sehr hohen“ Raumwiderstand belegt, auch wenn sonst keine Empfindlichkeiten an- 
derer Schutzgüter vorliegen. 

Das Ergebnis der Ermittlung des Raumwiderstandes ist in Karte 9 der Umweltver- 
träglichkeitsstudie dargestellt. Fast der gesamte Niederungsbereich der Hamme und 
Wümme zeichnet sich durch einen sehr hohen Raumwiderstand, in Teilen auch 
„hoch“, aus. Nur kleine Teilbereiche sind durch einen mittleren Raumwiderstand 
gekennzeichnet. Im westlich angrenzenden Bereich von Osterholz-Schermbeck und 
Ritterhude sorgen die Niederungsbereiche von Wienbeck, Schönebecker Aue und 
Ihle sowie das Heerweger Moor fiir einen sehr hohen bzw. hohen Raumwiderstand. 
Dazwischen liegen immer wieder einzelne Siedlungsbereiche mit einem ebenfalls 
sehr hohen Raumwiderstand. Im übrigen weist der westliche Bereich einen hohen 
Anteil mit mittlerer und zurnTeil geringer Empfindlichkeit auf. 

Die Ermittlung des Raumwiderstandes verfolgt das Ziel, konfliktarme Korridore zur 
Verwirklichung des Straßenbauvorhabens zu ermitteln. Entsprechende Korridore mit 
einem hohen Anteil an Flächen mit geringem Raumwiderstand für die Realisierung 
einer Straßenverbindung zwischen Osterholz-Schmbeck und der BAB 27 lassen 
sich jedoch nicht finden. 

Die Umweltverträglichkeitsstudie hat dennoch bei der Erörterung möglicher Pla- 
nungsfälle mitgewirkt, um Kriterien der Umweltvorsorge möglichst weitgehend bei 
der Auswahl geeigneter Trassenvarianten einzubringen. Die Umweltverträglich- 
keitsstudie hat daher die auf dem Deckblatt dieses Erläuterungsberichtes dargestell- 
ten Planungsfälle diskutiert und wesentliche Konfliktpunkte mit den einzelnen 
Schützgütem dargestellt. Diese detaillierten Ergebnisse sind in Kapitel 6 der Um- 
weltverträglichkeitsstudie fiir die einzelnen Planungsfälle dargestellt. 

Die auf dem Deckblatt dargestellten und in der Umweltverträglichkeitsstudie unter- 
suchten Planungsfälle sind im wesentlichen identisch mit den Planungsfällen des 
Verkehrsgutachtens (vgl. Karte 4). Da jedoch nicht bei allen Untervarianten zu er- 
warten ist, daß sie wesentlich andere verkehrliche Wirkungen aufweisen, wurde beim 
Verkehrsgutachten zum Teil auf deren Untersuchung verzichtet. 

Zusammenfassend bewertet die Umweltverträglichkeitsstudie die untersuchten Pla- 
nungsfälle folgendermaßen. 

Die möglichen Qstlafianmn (Planungsfälle la,  lb, 2a, 2b) haben den gravierenden 
Nachteil, daß sie mehr oder weniger stark in die Hammeniederung eingreifen. Dies 
ist ein Bereich, der aufgrund mehrerer Faktoren von sehr hoher Empfindlichkeit ge- 
genüber den Wirkungen des Straßenbaus ist: 
— Es herrschen wenig tragfähige Moor- und Marschböden vor, die gegenüber 

Schadstoffeintrag und Entwässerung sehr empfindlich sind. Evtl. ist ein Boden- 
austausch erforderlich. 
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— Das Grundwasser steht hoch an und ist deshalb besonders verschmutzungsemp- 
findlich. Ebenfalls sind hier viele Oberflächengewässer betroffen. 

— Das Landschaftsbild der offenen Grünlandniederung und der Flußlandschaft an 
der Hamme würde aufgrund der besonderen Transparenz der Landschaft durch ei- 
ne Straße weithin entwertet. Der Flußlauf der Hamme, ein Schwerpunkt fiir natur- 
bezogene Erholungsaktivitäten, müßte überquert werden. 

— Insbesondere aber ist die Hammeniederung ein sehr wertvoller und sehr hoch 
empfindlicher Lebensraum fiir Pflanzen und Tiere, v. a. für Wiesenvögel. Dies 
drückt sich insbesondere in der Ausweisung eines „Besonderen Schutzgebietes“ 
gemäß EU-Vogelschutzrichtlinie sowie in dem „Gesamtstaatlich repräsentativen 
Naturschutzprojekt“ (GR-Projekt) aus, wonach das Kerngebiet der Hammeniede- 
rung unter Gesichtspunkten des Naturschutzes geschützt und entwickelt werden 
soll. 

Der Raumwiderstand ist im Bereich der Hammeniederung sehr hoch, so daß hier eine 
Variante nur mit sehr erheblichen Konflikten möglich wäre. Vor diesem Hintergrund 
sollten aus Sicht der Umweltvorsorge alle Planungsfälle östlich Ritterhudes, die die 
Kemflächen der Hammeniedenmg mehr als unbedingt notwendig in Anspruch neh- 
men, vorzeitig ausgeschieden werden. Somit verbleibt im Bereich der Ostvarianten 
nur der Planungsfall 2b. Diese Variante verläuft als einzige vollständig außerhalb des 
GR-Gebietes. Sie schwenkt im Bereich der Ritterhuder Schleuse über die Hamme 
und verläufl hier zunächst südlich eines Bereiches mit sehr hohem Raumwiderstand. 
Im weiteren Verlauf durchschneidet sie die Hammeniederung in Randlage und hält 
dabei gleichzeitig einen so großen Abstand zur Wohnbebauung ein, daß die Lärm- 
grenzwerte der 16. BImSchV nicht überschritten werden. Weiter nördlich schwenkt 
sie am frühestmöglichen Punkt (hinter den Siedlungssplittem im Bereich 
„Ruschkamp“) auf den Geestrand und verläßt hier die Niederung. Der Planungsfall 
2b mindert somit die Eingriffe in die Hammeniederung, soweit es die bestehende 
Bebauung zuläßt. 

In Bezug auf die Westyarianten gilt, daß in der Regel der Raumwiderstand in dem 
Untersuchungsgebiet westlich von Ritterhude weniger hoch ist als im östlichen Teil 
des Untersuchungsgebietes. Ausnahmen stellen insbesondere die Talniederung von 
Wienbek, Ritterhuder Beeke und Oberer Ihle sowie der Stoteler Wald dar. Außerdem 
ist der Raum im Vergleich mit dem östlichen Teil des Untersuchungsgebietes relativ 
dicht besiedelt, was fiir die Trassenfiihrung zu erheblichen Problemen fiihrt. Eine 
Trassenfiihrung im Westen muß also versuchen, die hoch empfindlichen Talniede- 
rungen möglichst zu meiden und gleichzeitig Eingriffe in die Bebauung und Beein- 
trächtigungen von Wohnfunktionen so gering wie möglich zu halten. 

Innerhalb der Umweltverträglichkeitsstudie wurden insgesamt sechs mögliche West- 
varianten untersucht. Allen sechs Planungsfa'llen gemeinsam, mit Ausnahme des Pla- 
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nungsfalls 4, ist der Eingriff in die Wohnbebauung nördlich von Schaanbeckstotel an 
der Scharmbeckstoteler Straße, die bei einer Umgehung von Scharmbeckstotel auf 
jeden Fall gekreuzt werden muß. 

Der Planungsfall 4 quert nach wie vor die Ortschaft Schaanbeckstotel und fiihrt hier 
zu keinerlei Entlastung. Das Wasserschutzgebiet Ritterhude würde zerschnitten. Zu- 
dem durchschneidet er die beiden in diesem Bereich einzigen bestehenden Natur- 
schutzgebiete („Heerweger Moor und Quelltäler der Ritterhuder Beeke“ und „Obere 
Ihle-Niederung“) zentral. Aus den genannten Gründen wird dieser Planungsfall aus- 
geschieden. 

Die Planfälle 5a bis 5d und 6 haben gemeinsam, daß sie das besonders empfindliche 
Tal der Wienbek weitgehend schonen, indem sie erst im Bereich Settenbeck aus der 
bestehenden B 74 herausschwenken. Sie greifen hier jedoch geringfiigig in bestehen- 
de Bausubstanz ein. Stärker wiegt die Zerschneidung der Bebauung an der Scham- 
beckstoteler Straße. 

Planungsfall Sa zerschneidet wie Planungsfall 4 ebenfalls das Wasserschutzgebiet 
Ritterhude sowie die bestehenden Naturschutzgebiete „Heerweger Moor und Quelltä- 
ler der Ritterhuder Beeke“ und „Obere Ihle-Niederung“ jeweils zentral. Die Talniede- 
rung der Ritterhuder Beeke wird zudem an einer relativ breiten Stelle geschnitten, so 
daß der Eingriff besonders groß ist. Beide Geesthachniederungen sind aufgrund der 
vorherrschenden Böden, dem hohen Grundwasserstand, den teilweise quelligen Be- 
reichen, der sehr großen Bedeutung fiir Flora und Fauna sowie der Landschaftsbild- 
qualität von höchster Empfindlichkeit gegenüber den Wirkungen des Straßenbaus. Es 
ist davon auszugehen, daß Eingriffe in die sensiblen Quelltäler nicht ausgleichbar 
wären. 

Planungsfall 5b zerschneidet das bestehende Naturschutzgebiet „Heerweger Moor 
und Quelltäler der Ritterhuder Beeke“ weiter nördlich in einem Bereich, wo das Nie- 
derungstal relativ schmal ausgebildet ist. Da aber die Variante im weiteren Verlauf 
südlich der Siedlung „Vor Osterhagen“ herumschwenkt, schneidet sie einen zweiten 
Quellauf der Ritterhuder Beeke, der mitsamt der schmalen, feuchten Talaue ebenfalls 
Teil des Naturschutzgebiets ist. 

Planungsfall Sc minimiert die Eingriffe in das Naturschutzgebiet „Heerweger Moor 
und Quelltäler der Ritterhuder Beeke“. Er durchschneidet nur einen Quellauf der 
Ritterhuder Beeke, und zwar an einer relativ schmalen Stelle und im Bereich einer 
Aufschüttung, die bereits die Wasser- und Bodenverhältnisse stark verändert hat. Da 

im weiteren Verlauf keine wesentlichen Unterschiede zu Planungsfall Sb im Raum- 
widerstand zu erkennen sind, ist aus Sicht der Umweltvorsorge dem Planungsfall 5c 
der Vorzug zu geben. Zudem erscheint die Anbindung des Planungsfalls 5b in Ihl- 
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pohl „Am Denkmal“ aus städtebaulicher Sicht äußerst problematisch. Beide Plantälle 
durchschneiden das Wasserschutzgebiet Ritterhude in randlicher Lage. 

Planungsfall 5d vermeidet Eingriffe in das Naturschutzgebiet „Heerweger Moor und 
Quelltäler der Ritterhuder Beeke“ gänzlich, indem die Variante nordwestlich um 
Lesumstotel herumgefiihrt wird. Sie tangiert aber den Südrand des Stoteler Waldes 
als einen Bereich mit sehr hohem Raumwiderstand, wofiir neben den Boden- und 
Grundwasserverhältnissen die hohe Landschaftsbildqualität und die Erholungsfunk- 
tion verantwortlich sind. Auch erfiillt der Stoteler Wald in seinem südwestlichen Teil 
zusammen mit dern südlich und westlich angrenzenden Wallheckenbereichen die 
fachlichen Voraussetzungen zur Ausweisung eines Naturschutzgebietes. Dieses Ge- 
biet würde durch die Trasse zerschnitten. Entscheidend sind jedoch die Eingriffe in 
städtebauliche Strukturen im Bereich Werschenrege: hier müßte ein Siedlungsbereich 
zentral durchschnitten werden, Wohnfunktionen würden erheblich entwertet. Aus 
diesen Gründen wird dieser Planungsfall nicht weiter verfolgt. 

Planungsfall 6 vermeidet Eingriffe in das Naturschutzgebiet „Heerweger Moor und 
Quelltäler der Ritterhuder Beeke“ und die zentrale Durchschneidung städtebaulicher 
Strukturen im Bereich Werschenrege, indem die Variante noch weiter westlich ge- 
fiihrt wird, um nördlich von Stendorf auf die bestehende Landesstraße L 135 zu sto- 
ßen. Nördlich der Anschlußstelle Ihlpohl müßte eine weitere Anschlußstelle zur An- 
bindung der Westumgehung gebaut werden. Planungsfall 6 tangiert wie 5d den 
Südrand des Stoteler Waldes und durchschneidet ebenfalls das Wallheckengebiet 
nördlich Werschenrege. Problematisch sind zudem unvermeidbare Eingriffe in die 
zerstreute Siedlungsstruktur im Bereich Werschenrege West und Groß Erve. 

Vor dem aufgezeigten Hintergrund werden die Planfälle 4, 5a und 5b aus der Sicht 
der Umweltvorsorge sowie der Planungsfall 5d vorrangig aus städtebaulichen Grün- 
den vorzeitig ausgeschieden. Weiter zu untersuchen sind demnach zunächst die Pla- 
nungsfälle Sc und 6 als Westvarianten. 

3.3 Bestimmung näher zu untersuchender Varianten 

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung sowie des ersten Teils der Umweltver- 
träglichkeitsstudie fiihren zum Ausschluß der meisten bisher betrachteten Planungs- 
fälle. 

Hinsichtlich der verkehrlichen Wirkung können als vorteilhafteste Varianten die Pla- 
nungsfälle l ,  2, 5.1 und 5.2 hervorgehoben werden (vgl. Karte 4). Aus ihnen ist je- 
doch eine eindeutige Vorzugsvariante nicht abzuleiten. Der Planunggsfall P4 sollte 
ausgeschlossen werden, weil durch ihn keine Entlastung in der Ortschaft Scham- 
b.eckstotel erreicht wird. Die Planungsfälle P6 und insbesondere P7 können aus ver- 
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kehrlicher Sicht nur sehr bedingt als geeignet eingestuft werden, da die erreichte 
Entlastungswirkung nicht zufriedenstellend ist. 

Unter Hinzuziehung der Ergebnisse der Umweltverträglichkeitsstudie können jedoch 
die näher zu untersuchenden Planungsfälle weiter eingeschränkt werden. Da zum 
einen die Verkehrsuntersuchung für mögliche Ostvarianten keine vorteilhafleste Va- 
riante nennen kann und zum anderen die Kemflächen der Hammeniederung aus 
Gründen der Umweltvorsorge nicht mehr als unbedingt notwendig in Anspruch ge- 
nommen werden sollen, werden die Planungst‘älle Pla, P lb  und P2a ausgeschlossen. 

Da im Bereich westlich der B 74 der Planungsfall P4 keine Entlastung fiir die Orts- 
durchfahrt Scharmbeckstotel bewirkt und bestehende Naturschutzgebiete zentral zer- 
schneidet, wird er ebenfalls ausgeschlossen. Zudem könnte er die städtebauliche 
Entwicklung der Gemeinde Ritterhude weiter einschränken. 

Der Planungsfall P6 ist aus Sicht der Umweltvorsorge nicht fiir die weitere Betrach- 
tung auszuschließen. Aus verkehrlicher Sicht hat er jedoch deutliche Nachteile ge- 
genüber anderen Planungsfällen. Gegenüber den Planungst‘alllen 5b und Se ist im 
Bereich der Ortsdurchfahrt Ritterhude eine Mehrbelastung von über 3.000 Kfz / 24 h 
erkennbar. Da eine möglichst optimale verkehrliche Wirksamkeit einer Umgehungs- 
straße anzustreben ist, wird auch dieser Planungsfall von der weiteren Betrachtung 
ausgeschlossen. 

Zwischen den Untervarianten 5a bis 5d erkennt die Umweltverträglichkeitsstudie 
wesentliche Unterschiede (vgl. Kapitel 3.2). Unter Berücksichtigung dieser Ergebnis- 
se verbleibt hier der Planungsfall Sc fiir eine weitere Betrachtung. 

Für den Variantenvergleich verbleiben somit die Planfälle 2b (Djfigrigtg) und Se 
( M m ) .  Diese Varianten sind in Karte 5 dargestellt. 

3.4 Nullvariante 

In der Diskussion um geeignete Varianten wurde das Erfordernis der näheren Be- 
trachtung vorhandener Entlastungschancen der betroffenen Ortsdurchfahrten durch 
ein verbessertes ÖPNV—Angebot und darauf abgestimmter Maßnahmen in bestehen- 
den Straßensystem deutlich. Um die Frage zu klären, inwieweit entsprechende Maß- 
nahmen zu einer Minimierung des Straßenverkehrs fiihren würden oder möglicher- 
weise sogar den Neubau einer Umgehungsstraße unnötig machen würden, wurde ein 
gesondertes ÖPNV-Gutachten in Auftrag gegeben. 

Der Gutachter hat darin zunächst das bestehende ÖPNV-Angebot analysiert und aus 
durchgeführten Verkehrsuntersuchungen das Potential einer Verlagerung von Ver- 
kehrsanteilen des motorisierten Individualverkehrs zugunsten des ÖPNV abgeleitet. 



ERMITTLUNG VON TRASSENVARIANTEN 23 

Das Gutachten geht davon aus, daß alle Fahrten von Verkehrsteilnehmem, die beruf— 
lich auf eine PKW-Nutzung angewiesen sind oder die das Auto zur Personen- oder 
Gepäckbeförderung benötigen, die körperlich beeinträchtigt sind oder die mehrere 
Ziele hintereinander ansteuern, nicht verlagerbar sind. 45% aller Fahrten sind durch 
solche oder ähnliche Sachzwänge an das Kfz gebunden. Nur die Gruppe der wahl- 
freien Verkehrsteilnéhmer, die ein Auto zur Verfiigung haben und den zuvor genann- 
ten Zwängen nicht unterliegen, können sich frei entscheiden und kommen fiir einen 
möglichen Wechsel vom PKW zu anderen Verkehrsmitteln in Betracht. 55% der 
Fahrten sind demnach potentiell verlagerbar. 

Um möglichst viele dieser Fahrten auf 'den ÖPNV zu verlagem, sind auf der einen 
Seite erhebliche Angebotsverbesserungen im ÖPNV erforderlich. Das Gutachteri 
nennt hierzu Konzeptbausteine, die bei der Ermittlung des Verlagerungspotentials 
vorausgesetzt werden. In der folgenden Abbildung ist die zu erwartende Auswirkung 
der Verlagerungspotentiale auf die Verkehrssituation im Zuge der B 74 abgeschätzt. 
Für einen beispielhaften Querschnitt im Bereich nördlich von Ritterhude ist zu er- 
kennen, daß der' fiir 2010 prognostizierte Zuwachs im motorisierten Individualver- 
kehr alleine durch ein verbessertes ÖPNV-System nicht aufgefangen werden kann. 
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WMV-Fahrten auf der B 74 nördlich von Ritterhude 

Abb. 5: Verlagerbare Fahrten des motorisierten Individualverkehrs 

Um weitergehende Verlagerungen auf den ÖPNV zu erreichen sind Lenkungsmaß- 
nahmen innerhalb des motorisierten Individualverkehrs erforderlich (push- 
Maßnahmen). Diese Maßnahmen können im Straßennetz stattfinden oder ordnungs- 
und preispolitischer Art sein. Hier sind neben regional umsetzbaren Maßnahmen 
auch Maßnahmen auf bundespolitischer Ebene zu nennen. 
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Unter der Voraussetzung, daß sich das Maßnahrnenbündel auch auf push- 
Maßnahmen stützt, ermittelt das ÖPNV—Gutachten einen Wert von immerhin noch 
17.000 Kfz/24 h fiir die B 74 nördlich von Ritterhude. Es kann mit einer Entla- 
stungswirkung von etwa 4.000 Fahrten gerechnet werden. 

Dieser Entlastungseffekt ist durchaus bedeutsam, im Vergleich mit der Entlastungs- 
wirkung einer Ortsumgehung jedoch gering. Es kann festgehalten, daß ein Maßnah- 
n1enbündel aus Verbesserungen im ÖPNV-Bereich in Verbindung mit Lenkungs- 
maßnahmen innerhalb des motorisierten Individualverkehrs die Entlastungswirkung 
einer Ortsumgehung nicht ersetzen kann. 
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4. Variantenvergleich 

Für den Vergleich der verbliebenen Varianten wurden Vorplanungsentwürfe erstellt, 
die detaillierte Beschreibungen der jeweiligen Linienfiihrungen enthalten und aus 
denen die bisher vorgesehene Gestaltung einzelner Streckenabschnitte zu entnehmen 
sind. Auf der Grundlage dieser Vorplanungsentwürfe wurde eine vergleichende Um- 
weltverträglichkeitsstudie erstellt. Ergänzend wurden in einem speziellen Gutachten 
fiir beide Varianten die Lärmemissionen ermittelt. Die Vorplanungsentwürfe enthal- 
ten auch eine Kostenabschätzung, so daß ein Variantenvergleich unter wirtschaftli- 
chen Aspekten möglich ist. Neben der verkehrlichen Wirksamkeit und den Umwelt- 
belangen werden fiir den Variantenvergleich hier auch städtebauliche und agrarstruk- 
turelle Kriterien herangezogen. 

4.1 Beschreibung der wichtigsten Bau- und Betriebsmerkmale 

Für beide Varianten ist ein zweistreifiger Querschnitt (RQ 10,5m) vorgesehen. Die- 
ser Querschnitt kann die prognostizierte Verkehrsmenge von bis zu 14.000 Kfz/24h 
bei der Westvariante bzw. 13.500 Kfz/24h bei der Ostvariante aufnehmen. 

Die Qstvari@te mit eine Länge von 4.600 m verläßt die B 74,„t im Bereich der Kreu- 
zung B 74 / Ritterhuder Straße und verläuft zunächst südlich in Richtung der Bahn- 
strecke Bremen / Bremerhaven (vgl. Karte 5). Sofern die Bahnstrecke unterquert 
wird, wird nach derzeitigem Kenntnisstand der Grundwasserverhältnisse ein Trog- 
bauwerk mit einer Länge von 200 rn erforderlich. Alternativ wird ein Brückenbau- 
werk im Zuge der Straße mitbetrachtet. Dieses würde jedoch eine erhebliche zusätz- 
liche Beeinträchtigung des Landschaftsbildes bewirken. Im weiteren Verlauf wird ein 

Anschmiegen der Trasse an die Bahnstrecke angestrebt, um die Eingriffe in den Na- 

turraum der Hammenieden zu reduzieren. Der Abstand zur Wohnbebauung von 
Ritterhude ist so bemessen, daß zum einen aktiver Lärmschutz bei der prognostizier- 
ten Verkehrsmenge nicht erforderlich wird und zum anderen die Eingriffe in den 
Naturraum der Hammeniederung möglichst gering bleiben. Im weiteren Verlauf ist 
ein Brückenbauwerk mit einer Spannweite von ca. 30 m über die Wegeverbindung 
von Ruschkamp in die Hammeniederung erforderlich, da diese Wegeverbindung so— 
wohl fiir die Landwirtschaft wie auch als Freizeitroute von erheblicher Bedeutung ist. 

Die Gräben im Bereich der Hammeniederung stellen wichtige Elemente der Regulie- 
rung der Oberflächenwasserströme dar, so daß die Unterfiihrung des Mühlengrabens 

(bei Ruschkamp) und des Kirchenfleets (im Bereich der Kreuzung K 43 / K 44) vor- 
gesehen ist. In der Hammeniederung stehen Moorböden an, die nicht ausreichend 
tragfähig sind, so daß hier voraussichtlich ein umfangreicher Bodenaustausch erfol- 
gen muß. Für die Querung der Hamme ist ein Brückenbauwerk mit einer Spannweite 
von etwa 90 rn erforderlich. Dadurch wird zugleich eine Straße (ehemalige K8) am 
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südlichen Ufer überspannt. Durch das Brückenbauwerk besteht die Notwendigkeit, 
eine vorhandene Hochspannungsleitung in diesem Bereich zu erhöhen. Südwestlich 
der Hammequerung wird die Trasse im Kreuzungsbereich der K 44 / K 43 in das 
bestehende Straßensystem eingefügt. 

D‚ie_es_txan'@; mit einer Länge von 5.500 m verläßt die B 74,“ im Bereich des 
Ortsteils Settenbeck, wobei Konflikte mit der bestehenden Wohnbebauung auftreten. 
Die anschließende Querung der Settenbecker Straße nördlich von Schambeckstotel 
erfordert einen direkten Eingriff in die bestehende Bebauung. Hier ist eine Führung 
unter der Settenbecker Straße vorgesehen. Im weiteren Verlauf werden die Stoteler 
Waldstraße (K 17) und ein Wütschafisweg unterbrochen. Die Verbindungsfimktio- 
nen können jedoch durch Änderungen in dem bestehenden Wirtschaftswegesystem 
aufiecht gehalten werden. Westlich von Scharmbeckstotel ist ein Knotenpunkt mit 
der Werschenreger Straße vorgesehen, der die K3 an die B 74 anbinden soll. Etwa 
800 rn weiter südlich ist eine Überführung der Lesumstoteler Straße vorgesehen. Die 
Lesumsstoteler Straße soll durchgängig bleiben, um die Verbindung von Lesumstotel 
nach Ritterhude weiterhin zu gewährleisten. Anschließend ist eine Lännschutzwand 
mit einer Länge von 270 m vorgesehen, um die unmittelbar südlich angrenzende Be- 
bauung zu schützen. Südlich des Ortsteils Lesumsstotel verläuft die Trasse durch das 
Naturschutzgebiet „Heervveger Moor und Quellbereiche der Ritterhuder Beeke“. In 
diesem Bereich werden drei Wegeverbindungen unterbrochen. Etwa 500 m weiter 
westlich ist jedoch eine Anbindung an die Stendorfer Straße vorgesehen. Im weiteren 
Verlauf wird die Trasse parallel zur K 43 gefiihrt. Die K 43 kann aufgrund ihrer ver- 
kehrlichen Funktion, insbesondere aufgrund des innergemeindlichen und landwirt— 
schaftlichen Verkehrs, nicht in die Linienführung der B 74 aufgenommen werden. In 
diesem Bereich ist mit der Notwendigkeit passiven Lärmschutzes zu rechenen. Die 
Westvariante wird im Bereich der Kreuzung K 37 / L 135 wieder in das bestehende 
Straßennetz aufgenommen. 
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Karte 5 : Trassenvarianten des Raumordnungsverfahrens 
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4.2 Vergleich der verkehrlichen Wirksamkeit 

In der folgenden Tabelle sind die prognostizierten Verkehrsmengen sowie die Verän- 
derungen im Vergleich zum Planungs-Nullfall (PO) dargestellt. 

Planfiille 
P0 P2 Veränd. zum PS .1 Veränd. zum 
Planungs- Ostvariante Planungs- Westvariante Planungs- 
Nullfall Nullfall in % Nullfall in % 

L 135 (südlich 7.900 9.300 +18 6.200 -22 
Heilshom) 
L 149 (westlich 9.300 10.600 +14 7.900 -15 
Buschhausen) 
Ortsumgehung 13.900 
Westvariante 
B 74 alt, Setten— 21.100 10.300 -51 22.900 +9 
beck 
B 74 alt, Scharm- 21.200 9.900 -53 9.000 -58 
beckstotel 
B 74 alt, Stader 20.400 13.400 — 34 11.700 - 43 
Landstraße Kila'ulw 
Riesstraße, Ritter- 12.800 4.800 -63 3.700 -71 
hude 
L 151 (zw.Ritter- 11.000 5.000 -55 4.300 -61 
hude u. Wilmme 
L 151 Süd (Ritter- 18.900 22.500 +19 14.700 +22 
huder Heerstraße) 
Ortsumgehung 13.400 
Ostvariante 
K 44 (Damm- 3.100 6.900 +123 6.100 +97 
straße Ritterhude) 
K 9 (südlich Oster— 11.000 7.200 -35 9.900 -10 
holz-Schambeck 
K 8 (N iederende) 11.000 7.600 -31 10.400 -6 
K 43 (Sankt Jür- 7.900 17.400 +120 10.400 +32 
gensland) 

Abb. 6: Vergleich der verkehrlichen Wirksamkeit von Ost- und Westvariante 

Die Westvariante fiihrt im Gegensatz zur Ostvariante zu geringfiigig höheren Entla- 
stungswirkungen im Bereich der B 74alt (Scharmbeckstotel), in der Riesstraße sowie 
auf der L 151. Die Entlastungswirkung einer Westvariante auf der K 8 und K 9 fällt 
dagegen deutlich geringer aus. Weiterhin kommt es durch eine Westvariante auf der 
L 135 und der L 149 zu Entlastungen, während es durch eine Ostvariante hier zu 
Neubelastungen kommen würde. Beide Varianten würden zu Neubelastungen vor 
allem auf der K 44 (Dammstraße), der K 43 und der L 151 Süd (Ritterhuder Heer- 
straße) fiihren. 



VARIANTENVERGLEICH 29 

4.3 Ergebnisse der Umweltverträglichkeitsstudie 

Die Umweltverträglichkeitsstudie kommt zu dem Ergebnis, daß beide Varianten zu 
erheblichen und nachhaltigen Auswirkungen auf die Schutzgüter des UVPG fiihren. 
Während bei der Ostvariante in der Hauptsache die abiotischen Faktoren (Boden und 
Wasser), die biotischen Faktoren (Pflanzen- und Tierwelt) sowie das Landschaftsbild 
stärker betroffen sind, fiihrt die Westvariante zu größeren direkten Auswirkungen auf 
den Menschen. Der Vergleich der bau-, anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen 
auf die Schutzgüter fiihrt zusammengefaßt zu folgendem Ergebnis: 

Hinsichtlich der abiotischer;Faktgen (Schutzgut Boden und Wasser) sind die Aus- 

wirkungen der Ostvariante eindeutig gravierender: 
— Der mögliche Bodenausstausch auf einer Länger von ca. 2.000 m sowie der Bau in 

grundwassemahen Bereichen auf einer Länge von 3.150 m fiihrt zu erheblichen 
Eingriffen in den Boden und Wasserhaushalt der Hammeniederung. Dagegen ist 
bei der Westvariante lediglich der Streckenabschnitt im Bereich des Heerweger 
Moores auf einer Länge von 500 m (in einem durch Aufschüttung vorbelasteten 
Bereich) betroffen. Die Auswirkungen auf den Quellbereich der Ritterhuder Beeke 
ließen sich durch eine Aufständerung in diesem Abschnitt weiter reduzieren. 

— Bei der Ostvariante werden mindestens 5 größere Fließgewässer sowie das. gesam- 
te Grabensystem der westlichen Hammeniederung von der Trasse gekreuzt, bei 
der Westvariante lediglich der grundwassemahe Bereich der Ritterhuder Beeke. 

— Die betriebsbedingten Risiken durch einen Schadstoffeintrag im Wasserschutz- 
gebiet Ritterhude können bei einer Bauweise nach der Richtlinie fiir bautechni- 
sche Maßnahmen an Straßen in Wasserschutzgebieten (RiStWag) bei der Westva- 
riante wenigstens teilweise vermieden werden. Aufgrund der geringen Grundwas- 
serflurabstände und der betroffenen Oberflächengewässer ist eine Vermeidung des 
Schadstoffeintrags in Grundwasser und Oberflächenwasser im Bereich der Ostva- 
riante weitaus schwieriger. Allerdings ist hier kein Wasserschutzgebiet betroffen. 

Auch hinsichtlich der Auswirkungen auf die biotischen Faktoren im Naturhaushalt 
(Schutzgut Tiere und Pflanzen) muß eine eindeutige Aussage zum Nachteil der Ost— 
variante getroffen werden: 
— Durch die Ostvariante wird über weite Strecken die hochsensible Hammeniede- 

rung beeinträchtigt, die als „Besonderes Schutzgebiet“ gemäß Artikel 4 EU- 
Vogelschutzrichtlinie und als Teil eines Vorranggebietes fiir Natur und Landschaft 
gemäß Landes-Raumordnungsprogramm eine besondere Bedeutung fiir das 

Schutzgut Tiere und Pflanzen aufweist. Die Flächeninanspruchnahme, die Zer- 
schneidung und die weiträumige Störung stellen nicht ausgleichbare Eingriffe dar. 
Zwar wird durch die Westvariante ein Ausläufer des hochsensiblen Naturschutz- 
gebietes Heerweger Moor / Ritterhuder Beeke überbaut und zersehnitten, der Ein- 
griff wiegt jedoch im Vergleich weniger gewichtigt. 
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Naturschutzgebiet (N SG) 

Landscihaflsschutzgebiet (LSG) 

Wasserschutzgebiet (W SG) 

‚__—..} Gebiet mit gesamtstaatlich repräsentativer Bedeutung 

Geschützter Landschaftsbestandteil (GLB) 
P...... 

!‘..„„i Gebiet gem. Art. 4 EU-Vogelschutzrichtlinie 
M 12 25.000 

Karte 6: Schutzgebiete 
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— Hinsichtlich der Untervariante der Ostvariante (Überfiihrung der Bahn) fiihrt dies 
zu noch stärkeren Auswirkungen auf die Pflanzen- und Tierwelt, da z.B. der Le- 
bensraum des Eisvogels am Stillgewässer westlich der Bahn zusätzlich beein- 
trächtigt wird. 

Auch hinsichtlich des Lan®_ehafishild_ea fiihrt die Ostvan'ante zu den größeren Aus- 
wirkungen: 

— Während bei der Westvariante über weite Strecken unempfindlichere Bereiche 
(ausgeräumte Ackerlandschaften) oder Gebiete, in denen sich eine Straße leichter 
eingliedem läßt (gehölz- und heckenreiche Gebiete), betroffen sind, wird durch 
die Ostvariante der Landschaftsraurn der Hammeniederung beeinträchtigt. Dieser 
überwiegend gehölzarme Raum ist weithin einsehbar. Durch die Ostvariante wer- 
den weiträumige Blickbeziehungen vom Geestrand (Ortslage Ritterhude / 
Ruschkamp) in die Niederung gestört. Die Untervariante fiihrt durch die Dammla- 
ge zu noch erheblicheren Auswirkungen. 

Die Auswirkungen auf den Menschen sind bei der Westvariante wesentlich stärker 

als bei der Ostvariante: 

— Hinsichtlich der Wohnnutzung wird bei der Ostvariante lediglich der Ortsrandbe- 
reich von Ritterhude—Ost durch Lärm zusätzlich belastet, bei der Westvariante sind 
die Gebiete Ovelgönne, Lesumstotel, Am Weißen Rieden, Osterhagen und Ihlpohl 
durch zusätzlichen Lärm betroffen. 

—- Durch die Westvariante kommt es zur Beseitigtmg von mindestens drei und zur 
Isolierung von weiteren zwei Wohngebäuden. Bei der Ostvariante ist dies nicht 
der Fall, da die Trasse auf der gesamten Länge außerhalb von Ortschaften verläuft. 

4.4 Städtebauliche Belange 

Die Möglichkeit zu städtebaulichen innerörtlichen Verbesserungen entlang der heuti— 
gen B 74 sowie entlang der L 151 sind bereits im Kapitel 2.2 „Ziel der Planung“ er- 
läutert worden. Um Aussagen zu treffen, \ierwi3y_veit in den „Außenbereichen“ durch 
eine Ortsumgehung städtebauliche Strukturen beeinflußt werden, sind die Stadt 
Osterholz-Schambeck sowie die Gemeinde Ritterhude bereits vor Einleitung des 
Raumordnungsverfahrens um eine Stellungnahme gebeten worden. Entscheidend war 
hier die Frage, \irwi%x_veit eine zukünftige städtebauliche Entwicklung der Gemeinden 
durch eine Ortsumgehung eingeschränkt würde. _ 

Die Ostvariante verläuft am Rande der Hammeniederung und durchschneidet keine 
städtebaulichen Beziehungen. Allerdings wird die Hammeniederung als wichtiger 
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Erholungsraum von der Siedlung abgeschnitten. Eine Siedlungsentvvicklung in die- 
sem Bereich ist von beiden betroffenen Gemeinden nicht beabsichtigt. 

Die Westvariante verläuft durch die erheblich stärker besiedelte Geest und beein- 
trächtigt daher städtebauliche Beziehungen in erheblich stärkerem Ausmaß. Dies gilt 
insbesondere fiir die L 135 im Bereich der Anbindung der Westvariante in Ritterhu- 
de-Ihlpohl. Aus Sicht der Gemeinde Ritterhude kommt der nordwestlich des Orts- 
kemes liegende Raum fiir eine städtebauliche Entwicklung grundsätzlich in Frage. 
Eine Westumgehung würde eine städtebauliche Entwicklung nach Ansicht der Ge- 
meinde in diesem Bereich zusätzlich erschweren. Weiterhin würde eine Westvariante 
vorhandene städtebauliche Beziehungen beeinträchtigen. So würde die Westumge- 
hung eine Trennwirkung zwischen den Ortsteilen Lesumstotel, Schambeckstotel und 
Ritterhude hervorrufen. Eine Westvariante würde ebenfalls die Flächen bereits be- 
bauter Bereiche beanspruchen. Als besondere Konfliktschwerpunkte sind hier die 
Bereiche Settenbeck und Scharmbeckstoteler Straße zu nennen, wo es zum Verlust 
von Wohngebäuden kommen würde. 

4.5 Betroffenheit der Landwirtschaft 

Der Planungsraum hat insgesamt eine hohe Bedeutung fiir die Landwirtschaft. Beide 
Varianten verlaufen weitgehend über landwirtschaftlich genutzte Flächen und beein- 
trächtigen agrarstrukturelle und landwirtschaftliche Belange. Die Auswirkungen des 
Vorhabens auf die Landwirtschaft sind wesentlich bestimmt durch die Inanspruch- 
nahme von Flächen fiir die Straße und begleitende Bauwerke sowie insbesondere 
auch durch die Inanspruchnahme von Flächen fiir Kompensationsmaßnahmen. 

Neben der reinen Flächeninanspruchnahme können aber auch Veränderungen des 
Flächenzuschnitts, Flächenzerschneidungen sowie insbesondere auch die Erreichbar- 
keit der Flächen durch Zerschneidung von Wegebeziehungen wesentliche Auswir- 
kungen auf die Bewirtschaftung eines landwirtschaftlichen Betriebes haben. Es ist 
daher schon jetzt absehbar, daß ein Flurneuordnungsverfahren erforderlich wird, um 
die Eingriffe in die Landwirtschaft zu mildem und die Betroffenheit einzelner Be- 
triebe auszugleichen. 

Karte 2 der Umweltverträglichkeitsstudie stellt das ackerbauliche Ertragspotential 
dar. Danach verläuft die Westvariante zu etwa 58 % durch ein Gebiet mit hohem 
ackerbaulichem Ertragspotential, zu etwa 22 % durch ein Gebiet mit mittlerem ak- 
kerbaulichem Ertragspotential und zu etwa 3 % durch ein Gebiet mit geringem ak- 
kerbaulichem Ertragspotential. Etwa 17 % der Trasse verläuft durch ein Gebiet, in 
dem das ackerbauliche Ertragspotential aufgrund der Siedlungsstruktur nicht bewer- 
tet wurde. Die Ostvariante verläuft zu etwa 24 % durch ein Gebiet mit hohem acker- 
baulichem Ertragspotential, zu etwa 14 % durch ein Gebiet mit mittlerem ackerbauli- 
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chem Ertragspotential und zu etwa 62 % durch ein Gebiet mit geringem ackerbauli- 
chem Ertragspotential. Hierbei ist die unterschiedliche Trassenlänge von Ostvariante 
(4600 m) und Westvariante (5500 m) zu berücksichtigen. Das ackerbauliche Ertrags- 
potential kann jedoch nicht alleiniger Maßstab für die Bewertung der Betroffenheit 
der Landwirtschaft sein. Die natürliche Beschaffenheit des Bodens als Vorrausset- 
zung fiir eine landwirtschafilichen Bewirtschaftung wird in der Regel durch ertrags- 
steigemde Maßnahmen wie z.B. Düngemittel wesentlich beeinflußt. 

Die Flächeninsanspruchnahme durch das Bauvorhaben setzt sich im wesentlichen 
zusammen aus der eigentlichen Fahrbahn, den Randstreifen, parallel zur Straße ver- 
laufenden Entwässerungsmulden, Böschungen und Kreuzungsbereichen. Der Vor- 
planungsentwurf zum Variantenvergleich ermittelt hier trotz unterschiedlicher Tras- 
senlänge einen nahezu identischen Bedarf an Grunderwerb fiir die notwendigen 
Baumaßnahmen. Für die Ostvariante bestimmt er einen Bedarf von 15 ha und fiir die 
Westvariante einen Bedarf von 16,5 ha. 
Die Umweltverträglichkeitsstudie hat weiterhin einen Flächenbedarf fiir Kompensa- 
tionsmaßnalunen ermittelt. Die Ermittlung dieses Bedarfs dient zunächst dem Ver- 
gleich beider Varianten. Der tatsächlich erforderliche genaue Kompenmsationsum- 
fang ist im weiteren Planungsverfahren durch einen landschaftspflegerischen Be- 
gleitplan zu ermitteln. Die Umweltverträglichkeitsstudie hat fiir die einzelnen Varian- 
ten folgenden Kompensationsflächenbedarf ermittelt. 

Ostvariante Ostvariante Westvariante 
(Unterfiihrung der (Überführung der 

__ Bahn) Bahn) 
Kompensationsbedarf für anlagebeding- 
te Auswirkungen 29 ha 30 ha 22 ha 
Kompensationsbedarf fiir betriebsbe- 
dingte Neubelastungen 14 ha 14 ha 6 ha 
zusätzlicher Kompensationsbedarf Wie- 
senvogellebensraum (Ostvariante) 63 ha 63 ha ' 
zusätzlicher Kompensationsbedarf 6 h 
Heerweger Moor (Westvariante) ' ' a 
Kompensationsbedarf insgesamt 106 ha 107 ha 34 ha 

Abb. 7: Kompensationsflächenbedarf 

Während im Bereich der Westvariante keine grundsätzlichen Schwierigkeiten bei der 
Realisierung des Kompensationsbedarfs zu erkennen sind, ist die Realisierung im 
Bereich der Ostvariante erheblich schwieriger. Dies gilt insbesondere fiir die Aufwer- 
tung des Wiesenvogellebensraumes. Die Naturräume der Hamme-Wümmemarsch 
und der Hammeniederung sind durchaus reich an grundsätzlich geeigneten offenen 
Grünlandflächen, die heute intensiv genutzt werden und daher als Wiesenvogelle- 
bensraum noch entwicklungsfähig sind. Während aber die Flächen im Kemgebiet der 
Hammeniederung bereits im Rahmen des gesamtstaatlich repräsentativen Natur- 
schutzvorhabens entwickelt werden, besteht in den Randbereichen der Hammeniede- 
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rung vielfach der Anspruch der Landwirtschaft, intensiv wirtschaften zu können. 
Dies gilt insbesondere, wenn diese Flächen im Rahmen des Gesamtstaatlich Reprä- 
sentativen Naturschutzproj ektes im Austausch erworben wurden. 

Für die landwirtschaftliche Nutzung des Planungsraumes ist die Frage der Erreich- 
barkeit einzelner Flächen von erheblicher Bedeutung. Aufgrund der recht langsam 
fahrenden landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuge kann sich ein wirtschaftlich unvertret- 
bar hoher Zeitaufwand fiir das Erreichen der landwirtschaftlichen Nutzflächen erge- 
ben, wenn die Entfernung zwischen Nutzfläche und Betriebsgelände zu hoch wird 

oder wenn sich durch ungünstige oder fehlende Wegebziehungen wesentliche Um- 
wege ergeben. Die wirtschaftliche Nutzung hängt somit ganz entscheidend von der 
Zerschneidung bestehender Wegebeziehungen bzw. von der Schaffi1ng neuer Que- 
rungsmöglichkeiten der Trasse ab. Durch beide Varianten werden fiir die landwirt- 
schaftliche Nutzung wichtige bestehende Wegebeziehungen zerschnitten. 

Da der Bereich der Westvariante aufgrund vorhandener Siedlungsstrukturen reich- 
haltiger erschlossen ist, sind hier deutlich mehr Eingriffe in bestehende Wegebezie- 
hungen zu erwarten. Es muß jedoch bedacht werden, daß der durch Zerschneidungen 
von Wegen und Straßen tatsächliche Eingriff in landwirtschaftliche Betriebsstmktu- 
ren erst nach einer Flurneuordnung bzw. nach der endgültigen Festlegung neuer Que— 
rungsmöglickeiten der Ortsumgehung beurteilt werden kann. Eine F lurneuordnung in 
Verbindung mit einer Überarbeitung des Netzes landwirtschaftlicher Nutzwege und 
der Schaffung neuer Querungsmöglichkeiten der Ortsumgehung kann die Eingriffe 
durch Zerschneidung bisheriger Wegebeziehungen wesentlich mildem oder ausglei- 
chen. Die Entscheidung über derartige Querungen der Ortsumgehung erfolgt jedoch 
erst im Planfeststellungsverfahren. 

4.6 Baukosten 

Aus den Vorplanungsentwürfen wurde eine Kostenabschätzung ermittelt, die der 
folgenden Tabelle entnommen werden kann. Sie ist im Vorplanungsentwmf zum 
Variantenvergleich weiter differenziert. Der im Bedarfsplan fiir Bundesfernstraßen 
veranschlagte Kostenrahmen von 36 Mio. DM zur Verlegung der B 74 wird aufgrund 
der bisherigen Kostenabschätzungen weder fiir die Westvariante noch für die Ostva- 
riante überschritten. 
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Ostvariante (4.600 m) Westvariante (5.500 m) 

Grunderwerb 1.459.000,- DM 4.689.000,- DM 

Untergrund, Unterbau, Entwässerung 3.951.000‚- DM 3.341.000,- DM 

Oberbau 4.459.000,- DM 5.207.000,- DM 

Brücken 9.137.000,- DM 4.255.000,- DM 

Stützwände 4.600.000,- DM 4.140.000,- DM 

Ausstattung 1.234.000,- DM 3.202.000‚- DM 

Sonstige besondere Anlagen 4.599.000,- DM 4.474.000,- DM 

Gesamt 29.439.000,- DM 29.308.000,- DM 
Abb. 8: Zusammenstellung der Kosten 
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5. Zusammenfassung 

Das Raumordnungsverfahren wird sowohl die Westvariante wie auch die Ostvariante 
einbeziehen. Weder der einen, noch der anderen Variante konnte bisher bei den vor— 
bereitenden Planungen aus guten Gründen insgesamt ein Vorzug eingeräumt werden. 
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6. Verfahrensunterlagen 

. r ' ht 

' Erkehmzutashteu 

Die Planungsgemeinschafl Dr. -Ing. Walter Theine (PGT) aus Hannover wurde 
mit den notwendigen verkehrlichen Studien beauftragt und hat folgende Ver- 
fahrensunterlagen erstellt: 

Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Ritterhude/Scharmbeckstotel im 
Zuge der B 74, Verkehrsanalyse, Oktober 1994 

Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Ritterhude/Scharmbeckstotel im 
Zuge der B 74, Verkehrsprognose, März 1996 

Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Ritterhude/Schannbeckstotel im 
Zuge der B 74, Vorplanungsentwurf, Oktober 1996 

Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Ritterhude/Scharmbeckstotel im 
Zuge der B 74, ÖPNV-Gutachten, September 1996 

Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Ritterhude/Scharmbeckstotel im 
Zuge der B 74, Ermittlung der Lärmimmissionen, September 1996 

Mümltagl@sßsflufie 

Die Umweltverträglichkeitsstudie („Neubau der B 74 Ortsumgehung Ritterhude, 
Umweltverträglichkeitsstudie", Juni 1997) wurde durch die Landschaftsarchitek- 
turbüros Planungsgruppe Grün - Köhler, Storz und Partner aus Bremen und Pla- 
nungsgruppe Landespflege - Drangmeister und Blanke aus Hannover erstellt. Die 
Büros haben sich fiir diese Aufgabe zur Arbeitsgemeinschaft U VS Ritterhude zu- 
sammengeschlossen. 
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7. Karten- und Abbildungsverzeicbnis 

12 ' l "  

Deckbl.: 

Karte 1: 

Karte 2: 

Karte 3: 

Karte 4: 

Karte 5: 

Karte 6: 

Mögliche Planfälle einer Ost- bzw. einer Westumgehung, entnom- 
men aus: Arbeitsgemeinschafl UVS Ritterhude: Neubau der B 74 
Ortsumgehung Ritterhude, Umweltverträglichkeitsstudie, Abb. 5, 
1996 

Übersichtskarte 

Situation Ritterhude / Scharmbeckstotel, auf der Grundlage der Ta- 
pographischen Karte 1:25. 000 (Hrsgb. : Niedersächsisches Landes- 
verwaltungsamt - Landesvermessung) 

Westliche (Pl) und östliche (PZ) Variante der Gutachten von 1987, 
geändert nach: Planungsgemeinschaft Dr. Ing. W. Iheine (PGT): 
Verkehrsuntersuchung Verbindungsstraße Bremen / Osterholz (2. 
BA), Anlagen 7 und 8, 1987 

Planungsf‘älle und ausgewählte Streckenabschnitte fiir die Modell- 
rechnungen, geändert nach: Planungsgemeinschafl Dr. Ing. W. 
Theine (PGT): Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Ritterhu- 
de/Scharmbecks‘totel im Zuge der B 74, Verkehrsprognose, Abb. 5.1, 
1996 

Trassenvarianten des Raumordnungsverfabrens, geändert nach: Pla- 
nungsgemeinschaft Dr. Ing. W. Theine (PGT): Verkehrsuntersu- 
chung zur Ortsumgehung Ritterhude/Scharmbeclmtotel im Zuge der 
B 74, Vorplanungsentwwf Anlage Blatt 1, 1996 

Schutzgebiete 

Abbildungsxezzeighnis: 

Abb. 1: 

Abb. 2: 

Planfälle der Gutachten von 1987, entnommen aus: Planungsge- 
meinschaft Dr. Ing. W. Theine (PGT): Verkehrsuntersuchung Ver- 
bindungsstraße Bremen / Osterholz (2. BA), 1987 

Arbeitsschritte der Verkehrsuntersuchung, entnommen aus: Pla- 
nungsgemeinschafl Dr. Ing. W. Theine (PGT): Verkehrsuntersu— 
chung zur Ortsumgehung Ritterhude/Scharmbeckvtotel im Zuge der 
B 74, Verkehrsanalyse, 1994 
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Abb. 3: 

Abb. 4: 

Abb. 5: 

Abb. 6: 

Abb. 7: 

Abb. 8: 

Wesentliche Ergebnisse der Zustandsanalyse Verkehr, entnommen 
aus: Planungsgemeinschafl Dr. Ing. W. Theine (PGD: Verkehrsun- 
tersuchung zur Ortsumgehung Ritterhude/Scharmbeckstotel im Zuge 
der B 74, Verkehrsprognose, 1996 

Modellrechnungen der Planungsfälle, entnommen aus: Planungsge- 
meinschafl Dr. Ing. W. Theine (PGD: Verkehrsuntersuchung zur 
Ortsumgehung Ritterhude/Scharmbeckstotel im Zuge der B 74, Ver- 

kehrsprognose, 1996 

Verlagerbare Fahrten des motorisierten Individualverkehrs, entnom- 
men aus: Planungsgemeinschaft Dr. Ing. W. Theine (PGT): Ver- 
kehrsuntersuchung zur Ortsumgehung Ritterhude/Schamrbeckstotel 
im Zuge der B 74, ÖPNV-Gutachten, 1996 

Vergleich der verkehrlichen Wirksamkeit von Ost- und Westvarian- 
te, geändert und ergänzt nach: Arbeitsgemeinschafl UVS Ritterhude: 
Neubau der B 74 Ortsumgehung Ritterhude‚ Umweltverträglich- 
keitsstudie, Tab. 41, 1997 

Kompensationsflächenbedarf, entnommen aus: Arbeitsgemeinschafl 
UVS Ritterhude: Neubau der B 74 Ortsumgehung Ritterhude, Um- 
weltverträglichkeitsstudie, 1997 

Zusammenstellung der Kosten, Zahlen entnommen aus Planungsge— 
meinschafi Dr. Ing. W. Theine (PGD: Verkehrsuntersuchung zur 
Ortsumgehung Ritterhude/Scharmbeckstotel im Zuge der B 74, Vor- 
planungsentwurf 1996 


