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1 Darstellung des Vorhabens

1.1 Planerische Beschreibung

Der Bau der Bundesautobahn BAB 281 ist eine Bundesfernstral3enmal3-
nahme der Bundesrepublik Deutschland. Sie stellt zukiinftig die nordwest-
liche Eckverbindung zwischen den vorhandenen Bundesautobahnen A 27
und A 1 auf Bremischem Stadtgebiet dar und dient der Entlastung der
Bundesautobahnen A 27 und A 1 sowie der Stephanibriicke im Zuge der B
6, insbesondere fir die Uberregional orientierten Verkehre vom und zum
Guterverkehrszentrum Bremen (GVZ). Durch die Weserquerung ergibt sich
eine Verkehrsverbesserung fir den gesamten nordwestdeutschen Raum,
unter anderem im hochbelasteten Bereich der Industriestandorte des We-
ser/Ems- und Weser/Elbe-Bereichs im Einzugsbereich des Autobahnkreuzes
Bremen. Der Bestand und die Entwicklung des GVZ, die Weserhafen am
linken Weserufer und der Flughafen Bremen erfordern die neue Verknip-
fung an das uberdrtliche Fernstral3ennetz.

Vorhabentrager ist die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch die
Oberste LandesstralRenbaubehérde der Freien Hansestadt Bremen (Land) —
Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr. Das Land Bremen hat die DEGES —
Deutsche Einheit FernstraRenplanungs- und —bau GmbH mit der Projek-
tabwicklung, das hei3t mit der Planung und mit dem Bau der BAB 281
beauftragt.

Die BAB 281 ist in 4 Bauabschnitte (BA) unterteilt worden (siehe Uber-
sichtskarte Unterlage 2). Die Linienbestimmung fir die Bauabschnitte 1
bis 4 liegt seit 1984 vor. Der 1. Bauabschnitt zwischen der A 27 und der
HafenrandstralRe steht seit 1995 unter Verkehr. Fur die Bauabschnitte 2
bis 4 ist gemalR Bedarfsplan fir die Bundesfernstral3en der ,,vordringliche
Bedarf* gegeben. Die Bauabschnitte 2 und 3 wurden in je zwei Teilab-
schnitte unterteilt.

Der 2. Bauabschnitt unterteilt sich in die Teilabschnitte BA 2/1 und BA
2/2. Die Bauabschnitte BA 2/1 und 3/1 sind im Jahr 2008 dem Verkehr
Ubergeben worden. Der Abschnitt 3/2 befindet sich seit Ende September
2014 unter Verkehr.

Die vorliegende Planung umfasst den Bauabschnitt BA 2/2 der BAB 281.
Der Teilabschnitt beginnt bei Bau-km 24913 am Ubergang zum BA 2/1
im Bereich des Neuenlander Ringes und endet am 06stlichen Ende des
zweiten Trogsegments des vorhandenen 6stlichen Trogesebwa—im—TFief-
punkt-desvorhandenenTunnel-—und-Trogbauwerkes (Bauwerk (BW) 710)
am Knotenpunkt Neuenlander Stral3e / Kattenturmer HeerstralBe. Gemal
den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) ist die Autobahn der
Stralenkategorie AS Il - Stadtautobahn mit tberregionaler Verbindungs-
funktion — zuzuordnen.

Der Bauabschnitt 2/2 verbindet den im Jahr 2008 fertig gestellten Ab-
schnitt der BAB 281 zwischen GVZ und Neuenlander Ring (BA 2/1 und
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BA 3/1) mit dem Zubringer Arsten (B 6n), so dass mit Fertigstellung des
BA 2/2 erstmals eine leistungsfahige Anbindung des GVZ und der Héafen
an das uberregionale Verkehrsnetz entsteht. Gleichzeitig wird mit der Frei-
gabe des Bauabschnittes 2/2 die Neuenlander Straf’e weitgehend vom
Durchgangsverkehr entlastet, sodass es in den anliegenden Wohnquartie-
ren aufgrund der geringeren Verkehrsbelastung zu einer Verminderung der
Schall- und Luftschadstoffemission, einhergehend mit einer wesentlichen
Verbesserung der Lebensqualitat, kommt.

Die dargestellte Planung umfasst ferner alle erforderlichen verkehrlichen
Anlagen wie Ein- und Ausfahrten, Verbindungsrampen, ein neues Tunnel-
und Trogbauwerk als ErsatzzurVerldngerung des vorhandenen BW 710,
Durchlasse, Leitungen und Larm- sowie Sichtschutzanlagen.

Der Anschlussbereich an den Bauabschnitt 2/1 wird durch die vorliegende
Planung Bauabschnitt 2/2 tberplant. Der Bauabschnitt 2/1 wird zurzeit mit
einer provisorischen Rampe an die Neuenlander Straf’e angebunden. Mit
der Realisierung des Bauabschnittes 2/2 entféllt der in der Planfeststellung
zum BA 2/1 enthaltene provisorische Anschluss des BA 2/1 an die Neuen-
lander StraRe und wird durch die Fortfihrung der durchgehenden Auto-
bahn ersetzt. Hierzu ist eine Anderung des Planfeststellungsbeschlusses
zum BA 2/1 vom 30.01.2002 erforderlich.

Im Zuge der Entwurfsplanung wurde planerisch bertcksichtigt, dass die im
Bedarfsplan fur die BundesfernstralRen im ,,weiteren Bedarf*“ gefuhrte lan-
deriibergreifende Bundesstral’e B 6n als weitere Verbindung der BAB 281
mit der A1l sowohl als Bremische Vorzugsvariante (Flughafenunterque-
rungsvariante) als auch als Umfahrungsvariante technisch umsetzbar
bleibt. Das hier geplante Trogbauwerk ist so gestaltet, dass beide denkba-
ren Verknupfungsvarianten auch unter Bertcksichtigung von Flugsicher-
heitsaspekten umsetzbar waren.

Mit Fertigstellung des Bauabschnittes 2/2 verliert die ,,Neuenlander Stra-
Re* als parallel zur Autobahn verlaufende Bundesstral3e ihre Bedeutung im
Ubergeordneten StralRennetz und wird mit Verkehrsfreigabe des BA 2/2
funktional zur Stadtstralie.

1.2 Stral3enbauliche Beschreibung

Der hier behandelte Bauabschnitt 2/2 beginnt westlich des Neuenlander
Rings bei Bau-km 2+913 und endet am Ostlichen Ende des zweiten
Trogsegments des vorhandenen dstlichen Trogesam—vorhandenren—tunnel-
und-Trogbauwerk (BW 710) Neuenlander Stral3e / Kattenturmer Heerstra-
Be bei Bau-km 4+860790. Das westliche Trogbauwerk sowiewird—vel-
standig; das Tunnelbauwerk werden vollstandigteibaeise abgebrochen und
durchmit einem neuesn Tunnel- und Trogbauwerk ersetztverldangert. Flr
das bestehende Bawwerk—{Feil-Funnelund-0stliches Trogbauwerk) sind
Anpassungs- und Erhaltungsmal3nahmen vorgesehen. Die Bauldnge des
BA 2/2 ergibt sich zu 1,9478%7 km.
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SHP Ingenieure

Der Querschnitt und die Linienfihrung der BAB 281 werden von zahlrei-
chen Zwangspunkten bestimmt. Vom Bauabschnitt 2/1 kommend verlauft
die BAB 281 bis Bau-km 3+317 weiter in Hochlage, um dann (ber eine
Rampe bis Bau-km 3+400 in nahezu geléandegleiches Niveau Uberzuge-
hen. Im Bereich des Betriebsgeldndes der Firma AIRBUS und dem Gewer-
begebiet zwischen Neuenlander StralRe und BAB 281 wird die Autobahn
beidseitig mit Schutzwanden begrenzt.

Die Strecke der BAB 281 im Bauabschnitt 2/2 verlauft in einem schmalen
Korridor zwischen auf dem heutigen Betriebsgeldnde der Firma AIRBUS
vorhandenen Gebduden sowie dem Flughafen Bremen im Stden und dem
Gewerbegebiet Neuenlander StralRe sowie privaten Flachen im Norden.
Das Gebadude des ehemaligen Baumarktes Hornbach muss mindestens
teilweise zurickgebaut werden, das Gebaude des ehemaligen Spielzeug-
marktes Toys’R’Us wurde bereits fur den Bund erworben und zwischen-
zeitlich abgerissen. Im weiteren Verlauf Richtung Osten werden private
und stadtische Grundstiicke angeschnitten und teilweise bzw. vollstandig
Uberbaut.

Im Zuge der Planung wurde die Lage der Autobahn sowie der dazugehori-
gen Rampen und der sonstigen Ausstattung so optimiert, dass mdglichst
geringe Eingriffe in vorhandene Bebauung sowohl der gewerblichen Nut-
zung als auch privater Eigentimer entstehen. Ziel der Planung ist es, ins-
besondere im Knotenpunktbereich der neuen AS Bremen-Kattenturm, das
bisherige Konzept (vgl. Punkt 3.2.3) mit zwei Ein- und Ausfahrten (An-
schluss an das nachgeordnete StralRennetz direkt im Knotenpunkt und
Anschluss an die Kattenturmer Heerstrale mit der sogenannten Quer-
spange) zu verdndern, um die Flacheninanspruchnahmen auf ein Mindest-
mald zu reduzieren und gleichzeitig eine verkehrsgerechte und leistungsfa-
hige Fuhrung aller erforderlichen Verkehrsbeziehungen zu ermdglichen.
Hierzu soll der vorhandene Knotenpunkt Neuenlander StralRe / Kattentur-
mer Heerstralle leistungsfahig gemanR den prognostizierten Verkehrsbelas-
tungen ausgebaut werden.

Die BAB 281 erhalt einen zweibahnigen, vierstreifigen Querschnitt mit
einer befestigten Fahrbahnbreite von 8,50 m pro Richtungsfahrbahn, die
sich aus 2 x 3,75 m Fahrstreifenbreite und je 0,50 m breiten Randstreifen
ergibt. Die Festlegung des Sonderguerschnittes erfolgt unter Berlicksichti-
gung der Streckencharakteristik des Arster Zubringers sowie der bereits
fertig gestellten Bauabschnitte 1, 2/1 und 3/1. Auf den Bau von Seiten-
streifen wird aufgrund der zahlreichen Zwangspunkte und der begrenzten
Flachenverfligbarkeit verzichtet.

Auf Grund der geometrischen Randbedingungen und der Funktion als

Stadtautobahn wird, wie auch im Bauabschnitt 2/1, eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von Vzul = 80 km/h zugrunde gelegt.
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1.3 Streckengestaltung

Besonderes Augenmerk wird auf die Gestaltung der Autobahnverkntipfung
im Bereich des Knotenpunktes Neuenlander Straf3e / Kattenturmer Heer-
strale gelegt. Der Anknipfungspunkt zwischen geplanter Autobahn und
der Neuenlander Stral3e befindet sich in den staddtebaulich wichtigen Ein-
gangsbereichen der Ortsteile Huckelriede und Kattenturm. Aufgrund der
Tunnel-/Trogfihrung der Autobahn und des damit verbundenen Verzichts
auf hohe Larmschutzwénde wird die starke Trennung des Stadtgefliges
durch die geplante Autobahn in diesem Bereich weitgehend vermieden.
Sowohl die optische Wirkung, die in Folge des Verzichts auf die Herstel-
lung von Briuckenbauwerken und Rampen im urbanen Raum erzielt wird,
die gleichzeitig und bei Wahrung der luftverkehrlichen Belange optimierte
und ziugige Heranfuhrung der BAB an das Flughafengelande wie auch die
reduzierte Flachenausdehnung der Verkehrsanlage insgesamt minimieren
die stadtebauliche Zasur erheblich. Weitere stadtebauliche Vorteile beste-
hen in dem Erhalt des StraRenkdrpers der Neuenlander Stral3e als Stadt-
strale bis zum Knotenpunkt mit der Kattenturmer Heerstrale und der
Schaffung von Voraussetzungen fir einen Rickbau der Neuenlander Stra-
Re auf gesamter Lange.

Im weiteren Verlauf wird die Autobahn in weiten Teilen von Schutzwan-
den begrenzt, bei deren Ausbildung neben funktionellen auch gestalteri-
sche Aspekte berticksichtigt werden. Die Auswahl von Materialien in An-
schlussbereichen sowie Ausstattungselementen erfolgt nach Bremer
Standard (begrunte Larmschutzwand) und in enger Abstimmung mit den
zustandigen Behorden. Durch die Verwendung weitestgehend gleicher
Materialien soll ein durchgéngig einheitliches Erscheinungsbild im Verlauf
der Bauabschnitte 2/1 und 2/2 erreicht werden.

Neubau der BAB 281, Bauabschnitt 2/2 4
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2 Begrindung des Vorhabens

2.1 Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Unter-
suchungen und Verfahren

Seit 1960 setzen sich Bremen und das Bundesverkehrsministerium fir
eine FernstralRenverbindung von den Hafen links der Weser zur Bundesau-
tobahn A 1 ein. Die Eckverbindung zwischen der A 27 und der A 1 wurde
1983 im Flachennutzungsplan der Freien Hansestadt Bremen [Der Senator
fur das Bauwesen] festgeschrieben und die Linie vom Bundesverkehrsmi-
nisterium auf dieser Grundlage bestimmt (1984).

Der Flachennutzungsplan 1983 sieht vor, zur besseren Erschlieung des
Bremer Sidens und Westens und zur Entlastung der Wohngebiete vom
Durchgangsverkehr eine Eckverbindung zwischen A 1 und A 27 zu schaf-
fen. Die Autobahn im BA 2/2 sollte im Zuge der Neuenlander Strafl3e in
einem Tunnel gefuhrt werden. Etwa in Hohe des Grundstiicks Neuenlan-
der Stral’e 113 A (Hornbach) war ein Anschluss fur die B 6n vorgesehen,
der nach Suden unter dem Geldnde des benachbarten Flughafens hin-
durchfuhrte.

In einem diesem Feststellungsentwurf vorgeschalteten Gutachten wurden
generelle Varianten der Trassenfuhrung der BAB 281 in einem Korridor
zwischen Neuenlander StralRe und dem Gelande AIRBUS / Flughafen mit
Berlcksichtigung eines spater moglichen Anschlusses einer B 6n unter-
sucht®. Insgesamt wurden vier Hauptvarianten, zwei Nordvarianten, eine
Mittelvariante und eine Sudvariante erarbeitet. Im Ergebnis dieser Unter-
suchung wurde die Sudvariante als vorzugswirdige Variante herausgear-
beitet und gemalR einem Senatsbeschluss und mit Zustimmung des dama-
ligen Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung plane-
risch weiterverfolgt. Wahrend die Trassierung im westlichen Bereich des
BA 2/2 durch den planfestgestellten und teilweise im Bau befindlichen
BA 2/1 bereits feststand, waren im weiteren Untersuchungsverlauf ver-
schiedene Varianten fur den 6stlichen Anschluss an den Autobahnzubrin-
ger Arsten und die Kattenturmer Heerstral3e zu untersuchen.

Die bisherigen Planungsunterlagen (Planfeststellungsentwurf, mit Blauein-
tragungen) liegen mit Stand Februar 2009 vor. Im April 2009 erfolgte die
Planfeststellung fiur diese bisherige Planungslésung. Der Beschluss wurde
beklagt. Aufgrund der Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichtes
(BVerwG) vom 24. November 2010 und auf Grund politischer Beschliisse
in Bremen wurden Plananderungen gepriift. Im Zuge dieser Prifung wurde
vom Senat der Freien Hansestadt Bremen im Januar 2011 ein Runder
Tisch eingesetzt mit der Aufgabe, einen anwohnervertraglichen, finanzier-
baren, zlgig umsetzbaren und rechtssicheren Vorschlag fir die Umset-
zung des Bauabschnittes BA 2/2 unter Wirdigung von stadtebaulichen

! Ingenieurgemeinschaft Schnll Haller und Partner
Konzeptionelle Untersuchungen zur Fiihrung der A 281 dstlich des Knoten-
punktes Neuenlander Ring / Neuenlander Stral3e
Untersuchung der Hauptvarianten - , Hannover, 2004
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und verkehrsentlastenden Aspekten zu erarbeiten. In seiner Abschlusser-
klarung® vom 27.04.2011 hat sich der Runde Tisch fir die Modifizierung
der Planungsunterlagen auf Grundlage der sogenannten Variante ,,4 Sud“
entschieden. Wesentliches Element dieser Lésung war ein etwa 400 m
langes Tunnelbauwerk mit Anschluss an das bestehende Bauwerk vor Hu-
ckelriede zwischen Neuenlander Stral3e und Autobahnzubringer Arsten
(B 6n). Der Vorschlag des Runden Tisches bezieht sich auf ein Trassen-
konzept, das im Zuge weiterer Planungen umgesetzt werden soll. Die
Bremische Birgerschaft hat am 11.05.2011 die Empfehlung des Runden
Tisches in einem Beschluss unterstitzt. In den folgenden Abstimmungs-
gespréachen zwischen dem Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr Bremen
und dem Vorhabentréager Bundesrepublik Deutschland (vertreten durch das
damalige Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS)) kamen beide Seiten iberein, die o.g. Variante in modifizierter
Form umzusetzen (Variante ,,4 Sid-modifiziert*). Hierbei soll die Lange
des geplanten Tunnelbauwerks bei sonst gleicher Trassenfuhrung auf ein
technisch notwendiges MalR von etwa 173 m reduziert werden - unter
Berlcksichtigung von ergdnzenden Larmschutzeinrichtungen zur Erzielung
eines vergleichbaren LArmschutzes wie bei Variante ,,4 Sud“.

In ihrer Sitzung am 18.10.2012 hat die Bremische Burgerschaft den Be-
schluss gefasst, die Variante ,,4 Sid-modifiziert” als Grundlage fur die
weiteren Planungsschritte festzulegen. Diese Variante ist Grundlage der
vorliegenden Planfeststellungsunterlagen. Diese Variante wurde im 19.
Flachennutzungsplandnderungsverfahren planrechtlich abgesichert und ist
im am 04.12.2014 neu aufgestellten Flachennutzungsplan 2025 der Stadt
Bremen dargestellt®.

2.2 Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung

Die Begriindung (mit Umweltbericht) der 19. Flachennutzungsplanande-
rung der Stadtgemeinde Bremen beinhaltet eine Betrachtung aller nach
UVPG 8 2 zu berlicksichtigenden Schutzgliter sowie insbesondere einen
Vergleich der Umweltauswirkungen von ,,Nord-“, ,,Mittel-*“ und ,,Stdvari-
ante“ (siehe Kap. 3.2.1). Im gesamten Planungsprozess zum Neubau der
A 281, Bauabschnitt 2/2 sind mit den Variantenuntersuchungen und der
umweltfachlichen Beurteilung bautechnischer MaRnahmen zur Trassenop-
timierung wesentliche Untersuchungen einer verhaltnismafigen Vermei-
dung erheblicher Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes und des Land-
schaftsbildes erfolgt®.

2 Annemarie Czichon , Dr. Hans-Christoph Hoppensack
Runder Tisch Il zum Bauabschnitt 2/2 der A 281 — Abschlussbericht
Bremen, April 2011
3 Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr (SUBV) 2014. Flachennutzungs-
plan 2025 fir die Stadt Bremen. Begriindung mit Umweltbericht und
Planzeichnung.
Angepasste Fassung vom 04.12.2014.
4 Siehe Zusammenfassende Erklarung zur 19. Flachennutzungsplananderung
(Flachennutzungsplan 31.05.2001).
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Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist nach Ziffer 14.3 der Anla-
ge 1 des UVPG vom 24.02.2010 (zuletzt gedndert durch Artikel 2 des
Gesetzes vom 25. Juli 2013) eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzu-
fuhren®. Die hierfur erforderlichen Angaben wurden fur das Verfahren zur
BAB 281 BA 2/2 u. a. in Form eines Landschaftspflegerischen Begleitpla-
nes (LBP - Unterlage 19.1.1), eines artenschutzrechtlichen Fachbeitrages
(ASB — Unterlage 19.2.1), einer Luftschadstoffuntersuchung (Verordnung
Uber Luftqualitdtsstandards und Emissionshochstmengen - 39. BImSchV,
siehe Unterlage 17.2) sowie einer schalltechnischen Untersuchung (Ver-
kehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV, siehe Unterlage 17.1) erar-
beitet.

Der vorliegende Erlauterungsbericht dient als allgemein verstandliche Zu-
sammenfassung der entscheidungserheblichen Unterlagen gemdR 8§ 6
UVPG. Hierin enthalten sind u. a. zusammenfassende Aussagen zu den
Schutzgttern Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt, Boden, Wasser,
Klima, Luft und Landschaft, die den oben genannten Unterlagen der Plan-
feststellung entnommen wurden (z. B. LBP - Unterlage 19.1.1). Aussagen
zu demn Schutzguétern ,,Menschen, einschliel3lich der menschlichent Ge-
sundheit* sind ausfuhrlich im vorliegenden Erlauterungsbericht enthalten
(Kap. 5.1). Kultur- und Sachgiter (Kap. 5.4) werden hier ebenfalls behan-
delt.

2.3 Besonderer naturfachlicher Planungsauftrag (Bedarfs-
plan)

Beim BA 2/2 der BAB 281 handelt es sich nicht um eine sogenannte
,,Oko-Stern-MaRnahme* des Bedarfsplans.

2.4 Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des
Vorhabens

24.1 Ziele der Raumordnung/Landesplanung und Bauleitplanung

Der Neubau der BAB 281 bindelt den Durchgangsverkehr auf einer leis-
tungsfahigen Trasse am Rande des Flughafens und fuhrt durch Verringe-
rung der Verkehrsbelastungen zu einer nachhaltigen stadtebaulichen Auf-
wertung vorhandener stadtischer Verkehrsachsen in unmittelbarer Néhe
der Wohngebiete. Insgesamt wird durch den Neubau der BAB 281 eine
wesentliche Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse im Fernstrallennetz
sowie fur groRe Teile der Bremer Gewerbe- und Industrieflachen und da-
mit eine Starkung der Wirtschaft Bremens und seiner Region erreicht und

> Das Vorhaben greift zwar randlich in den Bereich des Flughafens ein.
Es fuhrt jedoch nicht zu einer Veranderung des Flughafenbetriebs. Auch die
Flughafenanlage bleibt mit Ausnahme der Verlegung des Trafohdauschens
und des Zauns erhalten. Hieraus ergibt sich kein Erfordernis einer
Vorprifung der UVP-Pflicht nach den 88 3a, 3e Abs. 1 Nr. 2 UVPG i. V. m.
Ziff. 14.12. Anlage 1 UVPG.
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die Voraussetzung fir eine Realisierung der Weserquerung als F-Modell
(privat finanziert) geschaffen. Vor diesem Hintergrund ist die zligige Um-
setzung des Bauabschnittes 2/2 von hoher Prioritdt. Eine gemeinsame
Planung des BA 2/2 als BaumalRnahme des ,,vordringlichen Bedarfs* mit
einer B 6 als Verbindung vom BA 2/2 zur A 1 nach Brinkum kann wegen
unterschiedlicher Einstufung im Bedarfsplan nicht erfolgen. Laut aktuellem
Bedarfsplan ist die B 6n in Bremen als ,,weiterer Bedarf mit Planungs-
recht“ und in Niedersachsen als ,,Malinahme des weiteren Bedarfs“ mit
festgestelltem hohen 6kologischen Risiko eingestuft. Jedoch wird bei der
Planung des BA 2/2 ein méglicher Anschluss bereits beriicksichtigt.

Ein wesentliches Ziel des Entwicklungskonzeptes fur die Bremer Neustadt
ist die Entlastung der Neuenlander Stral3e vom Durchgangs- und Schwer-
lastverkehr von heute etwa 49.8400 Kfz/24 h auf etwa 10.000 Kfz/24 h
durch die geplante BAB 281. Die Neuenlander StralRe soll ihre historische
Verbindungsfunktion behalten, als Hauptverkehrsstral3e mit stadtteilliber-
greifender Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion wird sie eine gute Er-
reichbarkeit der angrenzenden Gewerbegebiete sicherstellen.

Wegen der Abweichung der geplanten Trassenfuhrung zur Darstellung der
Trasse im Flachennutzungsplan Bremen in der Fassung der Bekanntma-
chung vom 31. Mai 2001 (ehemals 110. Anderung des Flachennutzungs-
planes Bremen 1983) wurde ein Flachennutzungsplananderungsverfahren
durchgefuhrt. Die Burgerbeteiligung fur dieses Verfahren fand im Juni
2013 statt, der Abschluss des Verfahrens erfolgte mit dem Beschluss der
19. Anderung des Flachennutzungsplanes Bremen mit Stand vom
10.04.2014 von der Stadtbiirgerschaft am 20.05.2014. Die Bekanntma-
chung erfolgte am 31. Mai 2014 unter ,,Amtliche Bekanntmachungen* in
den stadtbremischen Tageszeitungen. Mit Stand 04.12.2014 erfolgte die
Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes Bremen mit der geplanten
Trassenfuhrung.

2.4.2 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

Der Streckenabschnitt der BAB 281 zwischen der Oldenburger Straf3e und
der Kattenturmer HeerstralRe (2. BA) ist heute ein Teilabschnitt der B 6,
die die A 27 im Norden von Bremen mit der A 1 im Suden verbindet. Nach
der “StralRenverkehrszahlung 2010 an BundesfernstralRen” ist mit einem
DTV von etwa 49.8400 Kfz/24 h (gemessen im vierstreifigen Abschnitt
zwischen Neuenlander Ring und Kattenturmer Heerstral3e) eine hohe Ver-
kehrsbedeutung dieses innerstadtischen Stral3enzuges gegeben. Die starke
Belastung der StraRe resultiert aus der Uberlagerung innerortlicher, regio-
naler und Uberregionaler Verkehrsfunktionen. Insbesondere im Hinblick auf
einen Schwerverkehrsanteil von 16,8 % ist eine ausreichende Leistungs-
fahigkeit bereits heute nicht mehr gegeben. Eine weitere Zunahme der
Verkehrsstarke im vorhandenen Verkehrsnetz ist nicht mehr zu verkraften.

Die Planung basiert auf einer aktuellen Verkehrsprognose 2025 sowie ei-
nem Analyse-Null-Fall 2010 (vgl. O und Abb. 1)°. Bei der weiteren Planung

® Ingenieurgruppe IVV
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wird nach Vorliegen aller erforderlichen Daten der Prognosehorizont 2030
verwendet. Eine Fortschreibung mit Uberpriifung von moglichen Auswir-
kungen findet vor der Baurechtschaffung statt.

Zur grundlegenden Verbesserung der verkehrlichen Infrastruktur und der
Entlastung der Wohnquartiere von Luftschadstoffen und Larmemissionen
sowie der Weiterentwicklung der Region mit einer verkehrsgerechten An-
bindung des Flughafens ist der Neubau der BAB 281 unumganglich.

stungssituation Bezugsfall 2/2 Prognosef
2010 2
Querschni Kfz/24 h z/24 h
Neuenlander Str o
(Querschnitt Q1) }g\ 49-37/ 10.051
BAB 281 TN
(Querschnitt Q2) ) 45.161
BAB 281 (derzeit B 6n)
(Querschnitt Q3) C’h’ﬁs\ 37.132
=
(Querschni
Kat rmer Heerstralle
2 schnitt O5) 27.734 29.7

(Quzischnitt Q5)

Belastungssituation Analyse-0-Fall | Bezugsfall BA 2/2 | Prognose-0-Fzii
2010 2025 2n%5

Querschnitt [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]

Neuenlander Stral3e R

(Querschnitt Q1) 49.800 52.508 10.051

BAB 281

(Querschnitt Q2) i - 45.161

BAB 281 (derzeit B6n) > o

(Querschnitt Q3) 55.000 6.100 37.132

KornstralRe

(Querschnitt Q4) 15.200 14.200 16.048

Kattenturiner Heerstralde 29,300 28.300 oo Tos

A 281 Bauabschnitt 2/2

- Aktualisierung der Verkehrsprognose, Sonderbericht fiir das Planfeststel-

lungs- verfahren zum Bauabschnitt 2/2 -

Aachen, Juni 2014
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Belastungssituation Analyse-0-Fall Bezugsfall BA 2/2 | Prognose-0-Fall
2010 2025 2025
Querschnitt [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
Neuenlander StraBe
49.800 52.500 10.051
(Querschnitt Q1)
BAB 281
45.161
(Querschnitt Q2)
BAB 281 (derzeit B6n)
(Querschnitt O3) 35.000 36.100 37.132
Kornstrale
15.200 14.200 16.048
(Querschnitt Q4)
Kattenturmer HeerstralRe
29.300 28.300 29.798
(Querschnitt Q5)
Tab. 1 Tagesverkehrsstarken (DTV)
Q& T wMﬁf

KQg'nstraBe il §a

f;-_:;AzS‘],
R e
Q5s. ,-i-!nf E r L"I' e

g ‘\Kattenturmer 1 R f

A’ = F _J, “!f?f* L

Q2 41T

A281 5| - “f"#"-~

Abb. 1 Darstellung der Querschnltte

2.4.3 Verbesserung der Verkehrssicherheit

Im Untersuchungsraum ist mit einer deutlichen Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer zu rechnen. Durch die Verlage-
rung wesentlicher Verkehrsstrome — insbesondere des gebietsfremden und
des Schwerlastverkehrs — von der Neuenlander Strale kann diese be-
darfsgerecht umgebaut werden. Die Verkehrssicherheit fir den Kraftfahr-
zeugverkehr und insbesondere fir den nicht motorisierten Verkehr wird
sich nachhaltig verbessern. Auf der BAB 281 im BA 2/2 ist mit einem ho-
hen Sicherheitsniveau zu rechnen, da eine Beschrankung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h und eine planfreie Flihrung im Zuge
der BAB 281 vorgesehen sind.

2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Durch die Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die BAB 281 wird die
Larm- und Abgassituation im Bereich der Neuenlander Stral3e deutlich ver-
bessert und die Wohnqualitat sowie die Aufenthaltsqualitdt in den Klein-
gartengebieten damit erhoht.

Verbunden mit der zu erwartenden Verkehrsverringerung (Analyse-Nullfall
Bezugsfall 2010: rd. 49.8400 Kfz/24 h — Prognose-Nullfall 2025 rd.
10.000 Kfz/24 h) wird die momentane, aul3erst starke Trennwirkung der
Neuenlander StralRe deutlich reduziert. Es besteht die Mdglichkeit, den
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Querschnitt auf zwei durchgehende Fahrstreifen zu reduzieren. Queren
und Linksab- und —einbiegen sind dann von und auf die Grundsticke ent-
lang der Neuenlander StraRe ohne Lichtsignalanlage mdglich. Eine Trenn-
wirkung der BAB 281 wird durch die Hochlage im Bereich Neuenlander
Ring sowie durch die Randlage zum Gewerbegebiet und zum Flughafen
weitestgehend vermieden.

Die Errichtung von Larmschutzanlagen noérdlich und sidlich der BAB 281
verringert insbesondere im Bereich der Wohnbebauung und der Kleingar-
ten deutlich die Immission von L&rm und Abgasen an den betroffenen Ge-
bauden.

Die Verbesserungen wirken sich insbesondere positiv auf das Schutzgut
,.Menschen einschliel3lich der menschlichen Gesundheit* sowie das
Schutzgut Luft aus.

2.6 Zwingende Grinde des uUberwiegenden Offentlichen
Interesses

Seit 1960 setzen sich Bremen und das Bundesverkehrsministerium fur
eine FernstralRenverbindung von den Hafen links der Weser zur Bundesau-
tobahn A 1 ein. Die Eckverbindung zwischen der A 27 und der A 1 wurde
1983 im Flachennutzungsplan der Freien Hansestadt Bremen festge-
schrieben und die Linie vom Bundesverkehrsministerium auf dieser Grund-
lage bestimmt (1984).

Die Gesamtlange der BAB 281 erstreckt sich nach Fertigstellung auf ca.
19 km. Die Planung und die bautechnische Realisierung der Gesamtmal3-
nahme erfolgen in 4 Bauabschnitten (BA). Die Bauabschnitte 2 und 3 sind
hierbei nochmals in jeweils zwei Teilbauabschnitte unterteilt (2/1, 2/2 und
3/1, 3/2). Die betreffenden Bau- bzw. Teilbauabschnitte bilden dabei je-
weils fir sich gesehen verkehrstechnisch wirksame Teilstrecken.

Die BAB 281 verbindet die beiden bestehenden Bundesautobahnen A 27
und A 1 zwischen den Anschlussstellen Bremen-Industriehafen und Bre-
men / Brinkum und schlieBt das Giterverkehrszentrum (GVZ) an das Au-
tobahnnetz an. Alle Bauabschnitte sind als laufende bzw. fest disponierte
Vorhaben mit vordringlichem Bedarf im Bundesverkehrswegeplan 2003 in
Verbindung mit dem FernstraRenausbaugesetz eingestuft. Die verkehrliche
und raumstrukturelle Notwendigkeit der BAB 281 ergibt sich auch daraus.

Das Stadtgebiet Bremen auf dem linken Weserufer mit dem GVZ, den
Neustadter Hafen, den Gewerbegebieten Niedervieland und Reedeich, dem
Flughafen Bremen, dem Gelande der Luft- und Raumfahrtindustrie und den
groBen Wohngebieten der Neustadt und Woltmershausen ist an die A 1
Uber die Hauptverkehrsstraf3en Senator-Apelt-Strae, Neuenlander Stral3e
(B 6) und in Fortsetzung Uber die B 6n (Autobahnzubringer Arsten) an das
Bundesautobahnnetz nur unzureichend angeschlossen. Die verkehrs- und
umwelttechnischen Analysen weisen fir die oben genannte Verkehrsach-
se im Maximum einen DTV von etwa 50.000 Kfz/24 h (Bereich Neuenlan-
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der Straf’e zwischen Neuenlander Ring und Kattenturmer Heerstr.) auf.
Die heutigen ErschlieBungsverkehre von und zur A 27 in Nord- und in Siid-
richtung sind nur auf umwegigen Fahrten tber das Bremer Kreuz, A 1 und
Arsten moglich bzw. sind zur Nutzung des stadtischen Netzes Uber die B
6 gezwungen, die heute schon erhebliche Uberlastungen in allen Ver-
kehrszeiten aufweist. Insbesondere das bereits heute hohe Lkw-
Aufkommen zum und aus dem GVZ wird in den nachsten Jahren weiter
zunehmen. Eine Entlastung des innerstéadtischen Stral3ennetzes einschliel3-
lich der Stephanibriicke wird nur durch die SchlielBung der Eckverbindung
im Zuge der BAB 281 mdoglich. Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur
ist erforderlich, um eine hodhere Attraktivitdt fur Investoren und neue
Chancen zur 6konomischen Bewaéltigung des Strukturwandels und Weiter-
entwicklung der Region zu erzielen.

Zur Starkung der Wirtschaftskraft Bremens, zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhéltnisse und zur Minderung verkehrsbedingter Belastungen sind
Planung und Bau der BAB 281 fiir Bremen von grof3ter Bedeutung. Die
Komplettierung des Autobahnringes, dessen Teil auch die Realisierung von
BA 2/2 ist, ist daher ein vorrangiges wirtschafts- und verkehrspolitisches
Ziel Bremens. Neben der generellen Bedeutung fiir den Wirtschaftsstand-
ort Bremen dokumentiert sich die Notwendigkeit insbesondere aus der im
engeren Einzugsbereich der BAB 281 liegenden Entwicklungsachse mit
dem Flughafen Bremen, dem Gewerbegebiet Airport Stadt, den Gewerbe-
gebieten Reedeich / Niedervieland, dem GVZ, den Hafen links und rechts
der Weser und dem Bremer Industriepark, die eine uUberdurchschnittliche
positive Arbeitsplatzdynamik gegeniiber dem Stadtmittel aufweisen. Der
Autobahnring bewirkt dariber hinaus eine verbesserte Vernetzung der
Umlandregionen mit der Stadt Bremen. Hier sind vor allem Verkehrsbezie-
hungen mit dem Elbe-Weser-Raum sowie dem Raum Oldenburg-
Delmenhorst anzufthren.

Durch den Netzschluss des Autobahnringes wird eine splirbare Entlastung
der vorhandenen HauptverkehrsstraBen erreicht. Die Durchfihrung der
MalRnahme fihrt neben dem wirtschaftlichen Aspekt zu einer deutlichen
Verbesserung der Verkehrsflisse.

Mit dem Neubau der BAB 281 sind mehrere Ziele verbunden. Dies sind

zum einen Verbesserungen der weitraumigen Verbindungen:

— Wesentliche Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse im Fernstral3en-
netz sowie fir grof3e Teile der Bremer Gewerbe- und Industrieflachen
und damit Starkung Bremens und seiner Region,

— Schaffung einer Fernverkehrsanbindung mit Uberregionalem und lan-
deriibergreifendem Charakter von Nordenham — Bremen zur A 27
(Hannover) bzw. A 1 (Ruhrgebiet / Hamburg) als sichere und leistungs-
fahige StraRe mit Bundelungseffekten und Fahrzeitersparnissen flr den
Uberortlichen Verkehr,

— Verbindung der A 1 mit der A 27 und Entlastung des Bremer Kreuzes,

— Anbindung der Einzugsbereiche der linken Weserseite an das Oberzent-
rum Bremen (in Verbindung mit der B 212 n),

— Optimierung der Verkehrsanbindung der Umlandregionen Elbe-Weser
und Delmenhorst-Oldenburg,
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Verknipfung der Hafen und Gewerbegebiete links und rechts der We-
ser,

Verbesserte Anbindung des Flughafens an das lberregionale Stral3en-
netz,

Verkniipfung des GVZ mit der A 1 und der A 27 und den im Umland
befindlichen Gewerbegebieten,

Verkniipfung der Hafen links der Weser und des GVZ mit den Héafen in
Bremerhaven,

Reduzierung der Verkehrsbelastung im derzeit Uberlasteten Stadtstra-
Rennetz,

Verbindung der Wirtschaftsraume rechts und links der Weser und Er-
schlielung neuer Arbeitsméarkte (GVZ, Flughafen, Grol3markt, Stahl-
werk, Industrie- und Gewerbegebiete etc.),

Anreize fur wirtschaftsstarkende Investitionen und zusatzliche Ar-
beitsplatze im strukturschwachen Unterweserraum und Bremen Nord.

Der Planungsabschnitt BA 2/2 der BAB 281 in der Bremer Neustadt be-
ginnt am Ubergang zum BA 2/1 mit Anschluss an das bereits fertiggestell-
te Teilstiick der Hochstral3e Uber das ehemalige Grolimarktgelande und
endet im Bereich des Knotenpunktes ,,Neuenlander StralRe / Kattenturmer
HeerstralRe* mit Anbindung an das vorhandene 6stliche Trogunnelbauwerk
des Autobahnzubringers Arsten (B 6).

Mit der BAB 281 BA 2/2 lassen sich im untergeordneten Straf3ennetz fol-
gende Ziele verwirklichen:

Bundelung des Durchgangsverkehrs auf einer leistungsfahigen Trasse
am Rande des Flughafens und nachhaltige stadtebauliche Aufwertung
vorhandener stadtischer Verkehrsachsen in unmittelbarer N&he der
Wohngebiete durch Verringerung der Verkehrsbelastungen,

Umsetzung von Zielen des Entwicklungskonzeptes fir die Bremer Neu-
stadt durch Entlastung der Neuenlander Strafe vom Durchgangs- und
Schwerlastverkehr von heute rd. 50.000 Kfz/24 h auf ca. 10.000
Kfz/24 h durch die geplante BAB 281 BA 2/2,

Bewahrung der historischen Verbindungsfunktion der Neuenlander
Stralle. Als Hauptverkehrsstral3e mit stadtteilibergreifender Verbin-
dungs- und Erschliefungsfunktion wird sie eine gute Erreichbarkeit der
angrenzenden Gewerbegebiete sicherstellen. Die heutige starke Belas-
tung der StraRe resultiert aus der Uberlagerung innerdértlicher, regiona-
ler und Uberregionaler Verkehrsfunktionen. Insbesondere im Hinblick
auf einen Schwerverkehrsanteil von 16,8 % ist eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit bereits heute nicht mehr gegeben. Eine weitere Zunah-
me der Verkehrsstarke im vorhandenen Verkehrsnetz ist nicht mehr zu
verkraften,

Grundlegende Verbesserung der verkehrlichen Infrastruktur sowie Wei-
terentwicklung der Region mit einer verkehrsgerechten Anbindung des
Flughafens

Entlastung der Wohnquartiere von Luftschadstoffen und Larmemissio-
nen (Gesundheitsschutz)

Deutliche Verbesserung der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteil-
nehmer. Durch die Verlagerung wesentlicher Verkehrsstrome — insbe-
sondere der gebietsfremde und der Schwerlastverkehr — von der Neu-
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enlander StralRe kann diese bedarfsgerecht umgebaut werden. Die
Verkehrssicherheit fir den Kraftfahrzeugverkehr und insbesondere fir
den nicht motorisierten Verkehr wird sich nachhaltig verbessern,
Deutliche Verbesserung der Larm- und Abgassituation sowie der
Wohnqualitat und der Aufenthaltsqualitat in den Kleingartengebieten
im Bereich der Neuenlander StraRe durch die Verlagerung des Durch-
gangsverkehrs auf die BAB 281 BA 2/2 und die Errichtung von Larm-
schutzanlagen nérdlich und sudlich der BAB 281,

Weitestgehende Vermeidung einer Trennwirkung der BAB 281 BA 2/2
durch die Hochlage im Bereich Neuenlander Ring sowie die Randlage
zum Gewerbegebiet und zum Flughafen.

Aufhebung der heutigen trennenden Wirkung der Neuenlander StralRe

Das Vorhaben wird somit durch zwingende Griinde des Uberwiegenden
Offentlichen Interesses gerechtfertigt.
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3 Vergleich der Varianten und Wahl der Linie

3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet liegt im Stdwesten von Bremen. Es ist ein sehr
heterogenes Gebiet in Stadtrandlage. Es weist durch Gewerbe- und Ver-
kehrsflachen stark versiegelte Bereiche, aber auch relativ strukturreiche
Gehdlz- und Gartenbiotope und Lebensraume des Offenlandes wie Grin-
land-Graben-Biotope und Ruderalfluren auf.

Der geplante BA 2/2 verlauft im westlichen Abschnitt Uberwiegend in be-
reits gewerblich genutzten Bereichen. Im oOstlichen Bereich verlauft die
Trasse auf teilweise landwirtschaftlich genutzten Flachen zwischen dem
Flughafen und einem Siedlungsstreifen entlang der Neuenlander Stral3e
bzw. Kattenturmer Heerstral3e, der sowohl gewerblich als auch wohnbau-
lich genutzt wird.
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Abb. 2  Abgrenzung des Untersuchungsgebietes fur Pflanzen, Tiere,
Boden, Wasser, Klima, Landschaft sowie Kulturgiter und sons-
tige Sachguter

Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes fur die Ermittlung und Bewer-
tung der Umweltauswirkungen erfolgt schutzgutbezogen. Der Untersu-
chungsraum fur Pflanzen, Tiere und biologische Vielfalt, Boden, Wasser,
Klima, Landschaft sowie Kulturgiter und sonstige Sachguter umfasst das
Umfeld des geplanten BA 2/2 der BAB 281 und ist in Abb. 2 dargestellt.
Er beinhaltet den Raum, indem durch den Bau des BA 2/2 der BAB 281
Auswirkungen auf die Schutzguter zu erwarten sind. Auf den Menschen
bezogen wird der Raum betrachtet, in dem wesentliche Verdnderungen
hinsichtlich der Larm- und Luftschadstoffimmissionen prognostiziert wer-
den. Es wird von einem Abstand von etwa 500 m beidseits der Trasse
ausgegangen. Grundlage des Untersuchungsraumes bilden die Ergebnisse
der Luftschadstoffuntersuchung und der schalltechnischen Untersuchung.
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3.2 Beschreibung der untersuchten Varianten
3.2.1 Variantenubersicht

Im Rahmen einer konzeptionellen Untersuchung zur Fihrung der BAB 281
ostlich des Neuenlander Rings’ wurden insgesamt 4 Hauptvarianten unter-
sucht, zwei Nord-, eine Mittel- und eine Sudvariante. Dem vorgelagert
waren weitere konzeptionelle Untersuchungen, die hier nicht weiter im
Einzelnen vorgestellt werden, die aber zu gleichen grundséatzlichen Emp-
fehlungen gekommen sind.

Abb. 3 Darstellung der Hauptvarianten

Nordvariante 1

Grundidee der Nordvariante 1 (Abb. 4) war, die Neuenlander Stral3e zwi-
schen dem Neuenlander Ring und der Kattenturmer HeerstralRe fir die
Fuhrung der BAB 281 zu nutzen und damit eine mdglichst kostengtinstige
Losung zu erreichen. Die Neuenlander Strale muss in dieser Hauptvariante
einschlieBlich der Anliegerfahrbahnen auf sieben Fahrstreifen erweitert
werden. Die Trasse der Nordvariante 1 schliel3t im Westen des Untersu-
chungsgebietes mit einer HochstralRe Uber den Neuenlander Ring an den
Bauabschnitt 2/1 an. Am 6stlichen Ende geht die Trasse in das bestehen-
de Trogbauwerk unter der Kattenturmer HeerstralRe Uber.

" Ingenieurgemeinschaft Schnull Haller und Partner
Konzeptionelle Untersuchungen zur Fihrung der A 281 &stlich des Knoten-
punktes Neuenlander Ring / Neuenlander StralRe
- Untersuchung der Hauptvarianten - , Hannover, 2004
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Abb. 4 Nordvariante 1

Nordvariante 2
Grundidee der Nordvariante 2 (Abb. 5) ist die BAB 281 in der Nordlage so
weit nach Norden zu riicken, dass alle im Gewerbegebiet Neuenlander
StralRe ansassigen Betriebe nur minimal betroffen sind und an ihren bishe-
rigen Standorten erhalten werden kdnnen. Im Vergleich zur Nordvariante 1
werden dafir Eingriffe in das Kleingartengebiet Huckelriede und das Her-
anricken der BAB 281 an die Wohnbebauung in Kauf genommen. Die
Trasse der Nordvariante 2 schlie3t im Westen des Untersuchungsgebietes
an den Bauabschnitt 2/1 an. Am 0stlichen Ende geht die Trasse in das
bestehende Trogbauwerk unter der Kattenturmer HeerstralRe Uber.

Abb. 5 Nordvariante 2

Mittelvariante

Grundidee der Mittelvariante (Abb. 6) ist die mdglichst stérungsfreie Um-
gehung des Grundsticks der Firma AIRBUS INDUSTRIES, um an der Neu-
enlander Stral3e die Entwicklung eines neuen Gewerbebandes zu ermdogli-
chen. Ferner wurde eine kostengunstige gelandenahe Trassierung ange-
strebt. Die jetzt an der Neuenlander StraRe angesiedelten Gewerbebetrie-
be entfallen.
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Abb. 6 Mittelvariante

Sudvariante

Grundidee der Sudvariante (Abb. 7) ist die Nutzung eines Korridors zwi-
schen der Firma AIRBUS bzw. dem Flughafen Bremen und dem Gewerbe-
gebiet der Neuenlander Stral3e bei mdglichst weitgehendem Erhalt der be-
stehenden Gewerbebetriebe. Weiterhin sollte eine Barrierewirkung der
BAB 281 im Hinblick auf eine stadtebauliche Entwicklung des nérdlich der
BAB 281 gelegenen Raumes vermieden werden.

Die BAB 281 verlauft in den Sudvarianten méglichst weit abgerickt von
der vorhandenen Wohnbebauung, um diese vor negativen Immissionen zu
schitzen. Die Trasse der Sudvariante schliet im Westen des Untersu-
chungsgebietes mit einer HochstraRe an den Bauabschnitt 2/1 an. Durch
einen reduzierten Querschnitt der BAB 281 ist es mdglich, notwendige
Abstande zu den beidseitig der BAB 281 liegenden Gewerbebetrieben
Metro und AIRBUS zu halten.

Die Trasse der BAB 281 geht in den Trog der Kattenturmer Heerstralie
uber.

Abb. 7 Siudvariante

Gesamtbeurteilung

Die Gesamtbeurteilung der untersuchten Varianten erfolgte zunéachst un-
gewichtet nach den Zielfeldern Verkehr, Stadtebau und Siedlungsraum,
Umweltvertraglichkeit, Wirtschaftlichkeit und Realisierbarkeit. Eine Sensi-
tivitdtsanalyse, die auf Grundlage verschiedener Gewichtungsvarianten
durchgefihrt wurde ergab konstant positive Bewertungsergebnisse. Die
Sudvariante wurde daher Grundlage der weiteren Planungen.
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Bereits in der konzeptionellen Untersuchung wurde festgestellt, dass
durch den Bau der BAB 281 (Abb. 8) der Knotenpunkt Neuenlander Stral3e
/ Kattenturmer Heerstral3e ohne dessen Ausbau den verkehrlichen Anfor-
derungen durch die Uberlagerung bestehender und hinzukommender Ver-
kehrsstrome nicht mehr gewachsen ist. Ein Ausbau kam zur damaligen
Zeit aufgrund der vorhandenen Bebauung nicht in Frage.

Wahrend der Erstellung der Genehmigungsunterlagen im Jahr 2006 wur-
den alle verwendeten Verkehrsumlegungen uberarbeitet. Die Verkehrszah-
len haben sich dabei teilweise verédndert, so dass die Leistungsfahigkeits-
untersuchungen erneut durchgefiihrt wurden?®.

T - =%
»

. %A

Abb. 8 Anschluss an den Trog Neuenlander Stralle ohne Ausbau des
Knotenpunktes Neuenlander Strale / Kattenturmer Heerstral3e
(KP 1)

8 Schnll Haller und Partner
A 281 Bauabschnitt 2/2
- Ermittlung der Verkehrsqualitat an den Knotenpunkten —
Hannover, 2007
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Abb. 9 Fahrstreifenaufteilung beim Belastungsfall ,,mit A 281 ohne
Querspange zum Arsterdamm® [Quelle: A 281 BA 2/2 - Ermitt-
lung der Verkehrsqualitat an den Knotenpunkten, 2007]

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen ergaben, dass am Knotenpunkt Kat-
tenturmer Heerstral3e/Neuenlander StralRe mit der Prognoseverkehrsstérke
im bestehenden Ausbauzustand selbst bei einer sehr hohen Umlaufzeit
von 120 Sekunden der Knotenpunkt Uberlastet ist und damit lediglich
Qualitatsstufe® F erreicht wird. Eine ausreichende Verkehrsqualitat (Quali-
tatsstufe D) lieRe sich erst durch einen umfangreichen Ausbau des Kno-
tenpunktes erreichen. Am Knotenpunkt Kattenturmer Heerstra-
Re/Arsterdamm konnte mit den Prognoseverkehrsstarken eine befriedigen-
de Verkehrsqualitat erreicht werden (Qualitatsstufe C).

9 Verkehrsqualitatsstufe (VQS) nach FGSV: Handbuch fiir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen, Kéln 2001/2005
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makg. |[Sattigungs-
Verkehrs- |verkehrs- mittlere Qualitats-
Richtung belastung |stidke Sicherheit Staulinge W artezeit stufe

gmally as S IStau asv

W
[Fz] [-] [%] [m] [s]
2775 1965 90 164 2290
2775 1968 90 163 2266 -
245 1928 90 102 1223
Zufahrt Ost
201
202 R 124 1794 90 37 466 5
203 GL 335 1952 90 247 3414
204
205
206
Zufahrt Sud
301
302 GR 378 1965 90 102 640 D
303 L 473 1862 90 312 3108
304 L 473 1862 90 312 3108
305
306
Zufahrt West
401
402 R 621 1932 90 395 3113 -
403 GR 621 1939 90 390 3053
404 L 187 1958 90 45 341 B

405
406

Tab. 2 Verkehrsqualitat am Knotenpunkt Kattenturmer Heerstra-
Re/Neuenlander StralRe beim Belastungsfall ,,A 281 ohne Quer-
spange zum Arsterdamm® (Umlaufzeit 120 s) [Quelle: A 281
BA 2/2 - Ermittlung der Verkehrsqualitat an den Knotenpunk-
ten, 2007]

Zufahrt Nord
101
102
103
104
105
106

)
r—(T);U

Die Berechnungsergebnisse von 2007 wurden auch in einer weiteren Un-
tersuchung der Leistungsfahigkeit'® im Mai 2010 bestatigt, die ein ganz-
tagiges Lkw-Fahrverbot auf der Kattenturmer Heerstral3e berticksichtigt.

Bei Beibehaltung aller vorhandenen Verkehrsbeziehungen ist eine Aufwei-
tung des Knotenpunktes durch Anordnung jeweils eines zusatzlichen Fahr-
streifens im westlichen und dOstlichen Arm des Knotenpunktes Neuenlan-
der StralBe / Kattenturmer Heerstral3e erforderlich und ein erheblicher Ein-
griff in die knotenpunktnahen Grundsticke im stdwestlichen Knoten-
punkt-Quadranten unumgéanglich. Um einen Erwerb der bendtigten Privat-
grundstucke zum Zeitpunkt der Erstellung der ersten Planfeststellungsun-
terlagen zu vermeiden, wurde durch die Querspangenldsung eine alternati-
ve Anbindung an die Kattenturmer Heerstralle entwickelt, die einzelne
Verkehrsbeziehungen herauslost, um damit den Knotenpunkt zu entlasten.
Durch die seinerzeit geplante Querspange mit Anbindung an den vorhan-

10 SHP Ingenieure
A 281 BA 2/2
Uberarbeitung der Untersuchungen zum Knotenpunkt Neuenlander StraRe /
Kattenturmer Heerstral’e ohne Querspange
Hannover, 2010
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denen, etwa 190 m sudlicher gelegenen Knotenpunkt Kattenturmer Heer-
straRe / Arsterdamm sollten die dominierenden Verkehrsstrome (Brinkum -
Kattenturmer Heerstralle — BAB 281 Richtung Westen und umgekehrt)
aufgenommen und der Knotenpunkt Neuenlander Stral3e / Kattenturmer
HeerstralRe nachhaltig entlastet werden.

Abb. 10 Variante 2, Querspange von der BAB 281 zum Knotenpunkt
Arster Damm / Kattenturmer Heerstral3e (KP 2)
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Abb. 11 Fahrstreifenaufteilung beim Belastungsfall ,,A 281 mit Quer-
spange zum Arsterdamm® [Quelle: A 281 BA 2/2 - Ermittlung
der Verkehrsqualitdt an den Knotenpunkten, 2007]
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makg. |[Sattigungs-
Verdehrs- |vedkehrs- mittlere Qualitats-
Richtung belastung |stake Sicherheit Stauldnge W artezeit stufe
gmally qs S IStau W asv
[Fz] [-] [%] [m] [s]

Zufahrt Nord
101
102 GR 2565 1954 90 60 47 2 C
103 G 256 5 1966 90 60 46 4 C
104 L 309 1949 90 83 68 4 D
105
106

Zufahrt Ost
201
202 GR 362 1910 90 88 622 D
203 L 118 1959 90 29 360 C
204
205
206

Zufahrt Stid
301
302 GR 353 1965 90 88 637 D
303 L 2135 1862 90 43 325 B
304 L 2135 1862 90 43 325 B
305
306

Zufahrt West
401
402 R 229 1928 90 45 Ng B
403 GR 229 1936 90 45 318 B
404 L 214 1952 90 64 702 D
405
406

Tab. 3 Verkehrsqualitat am Knotenpunkt Kattenturmer Heerstra-

Re/Neuenlander StrafRe beim Belastungsfall ,,A 281 mit Quer-
spange zum Arsterdamm® (Umlaufzeit 90 s) [Quelle: A 281 BA
2/2 - Ermittlung der Verkehrsqualitdt an den Knotenpunkten,
2007]

Nach dem Urteil des BVerwG (9 A 13.09) zum BA 2/2 wurden im Rahmen
eines Runden Tisches, der sich aus Vertretern des Senators fur Umwelt,
Bau, Verkehr und Europa sowie des Senators fur Wirtschaft und Hafen,
der Beirate sowie den Ortsamtsleitern Obervieland und Neustadt, der
»Vereinigung der Blrgerinitiativen / Huckelriede fur eine menschengerech-
te A 281 der Handelskammer Bremen und der GVZ-
Entwicklungsgesellschaft, aller Fraktionen (SPD, CDU, B90/Griine, Linke)
sowie der Gruppe der FDP in der Stadtburgerschaft zusammensetzte, L6-
sungen auf Grundlage der Stuidvariante erarbeitet*.

Die Trassenfuihrung zwischen dem Anschluss an die Groldmarktbriicke im
BA 2/1 und dem ehemaligen Hornbachgelande sollte dabei nicht verandert
werden. Im @Ostlichen Bereich galt es, die Trasse bei Minimierung von Ein-
griffen in private Grundstiicke und gleichzeitig gréRtméglicher Schonung
der Anlieger nordlich der Neuenlander Stral3e weiter zu optimieren und
neben dem Larmschutz auch die stadtebauliche Vertraglichkeit zu verbes-

11 Annemarie Czichon / Rechtsanwailtin & Mediatorin
Dr. Hans-Christoph Hoppensack / Staatsrat a.D. & Mediator
Runder Tisch Il zum Bauabschnitt 2/2 der A 281 — Abschlussbericht
Bremen, April 2011
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sern. Die Grundstiicke im SW-Quadranten des Knotenpunktes Neuenlan-
der Stralle / Kattenturmer Heerstrale konnten zwischenzeitlich fast-voll-
standig erworben werden, so dass nun der Knotenpunkt leistungsfahig
ausgebaut werden kann.

Aus anfanglich zehn Varianten und drei Ubergangsvarianten wurden zur
weiteren Detaillierung des 6Ostlichen Anschlusses an den Autobahnzubrin-
ger Arsten und die Kattenturmer Heerstral3e drei Varianten ausgewahlt,
die zusammen mit der Nullvariante néher geprift werden sollten. Es han-
delt sich dabei um folgende Varianten:

— Variante 4: Trassenverlauf auf der Linie der Planfeststellung (2009)
ohne Querspange und mit Verlangerung des vorhandenen Tunnel-/
Trogbauwerks um etwa 600 m,

— Variante 5: ahnlich Variante 4, ohne Trogverlangerung und mit einer
Bricke stadtauswarts fur die Neuenlander Stral3e Uber die BAB 281
hinweg,

— Variante 4 Sud: groRtmogliche Verschiebung der Trasse im Bereich
des Grundstucks Neuenlander Stral3e 131 nach Suden bei Verzicht auf
Querspange und mit Verlangerung des vorhandenen Tunnel-/ Trog-
bauwerks um ca. 600 m

Zum Vergleich wird zusatzlich die Planfeststellungsvariante (2009) in die

Betrachtung eingeschlossen.

Eine Kombination des BA 2/2 als Baumallinahme des ,,vordringlichen Be-
darfs* mit einer moglichen B 6n wurde aufgrund der unterschiedlichen
Dringlichkeitsstufen im rechtsverbindlichen Bundesverkehrswegeplan nicht
weiter betrachtet und bleibt einer, ggf. in der Zukunft liegenden Planung
vorbehalten. Laut aktuellem Bedarfsplan ist die B 6n in Bremen als ,,weite-
rer Bedarf mit Planungsrecht” und in Niedersachsen als ,,MalRnahme des
weiteren Bedarfs“ mit festgestelltem hohen 6kologischen Risiko einge-
stuft.

3.2.2 Nullvariante

Mit der baulichen Umsetzung des benachbarten Bauabschnittes BA 2/1
wurde ein provisorischer Anschluss in Hohe Neuenlander Ring hergestellt,
der die Autobahnverkehre seit dessen Verkehrsfreigabe 2008 auf die Neu-
enlander StrafRe fuhrt. Bereits die Leistungsfahigkeitsuntersuchung 2007
hat ergeben, dass der Knotenpunkt Neuenlander StralRe / Kattenturmer
Heerstral3e nicht leistungsfahig ist und nur die Qualitatsstufe F erreicht.
Durchgangs- und Anliegerverkehre behindern sich gegenseitig und storen
den Verkehrsfluss. Die vorhandenen aktiven Larmschutzmalinahmen sind
nicht fur die zusatzlichen Autobahnverkehre ausgelegt.

Die Barrierewirkung der vierstreifigen Stral3e sowie die Emissionsbelastun-
gen fur die Anwohner der angrenzenden Ortsteile werden durch die zu-
satzlichen Verkehre weiter erhoht. Eine dauerhafte Verbindung der BAB
281 mit der bestehenden Neuenlander Strale als Stadtstrale mit An-
schluss an den Arster Zubringer und eine Umwidmung der Neuenlander
Stral3e in eine Autobahn ist nicht mdglich, da die bestehende Stral3e nicht
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die Mindestanforderungen an eine Autobahn erfillt. Die daftr erforderli-
chen Umbaumalinahmen wurden bereits im Rahmen der konzeptionellen
Untersuchung zur Fuhrung der BAB 281 6stlich des Neuenlander Rings /
Neuenlander Strale — Untersuchung der Hauptvarianten - , 2004, erarbei-
tet (Nordvariante 1 und 2) und wegen erheblicher erforderlicher Eingriffe
in angrenzende Privatgrundstiicke zugunsten einer Sudvariante verworfen.
Die aktuelle Verkehrssituation kann daher nur eine zeitlich begrenzte Lo-
sung sein.

3.2.3 Bisherige Planfeststellungsvariante (2009)

Die Planfeststellungsvariante (2009) wurde aus der favorisierten Sudvari-
ante der 2004 erstellten konzeptionellen Untersuchung zur Fuhrung der
BAB 281 o6stlich des Neuenlander Rings entwickelt. Sie beginnt bei Bau-
km 2+921 am Ubergang zum BA 2/1 im Bereich der HochstraRe (ber das
ehemalige Grol3marktgeldande und uberplant die provisorische Anbindung
des BA 2/1 an die Neuenlander Stral3e im Bereich Neuenlander Ring. Die
Trasse verlauft zundchst bis Bau-km 3+322 weiter in Hochlage, um dann
Uber eine Rampe bis Bau-km 3+400 in nahezu gelandegleiches Niveau
Uberzugehen. Sie endet im Bereich Huckelriede westlich des vorhandenen
Troges, ohne in das Bauwerk einzugreifen. Bis in Héhe Metro verlauft sie
in einem schmalen Korridor zwischen dem Airbus-Geléande im Siden und
Gewerbeflachen im Norden. Ostlich von Metro néhert sich die Trasse dem
Flughafen und verlauft entlang der Flughafengrenze nach Osten, bevor sie
sich wieder nach Norden wendet und westlich des Knotenpunktes Neuen-
lander Stral3e / Kattenturmer Heerstra3e an den Trassenverlauf der Neuen-
lander StralRe anbindet. Die Baulange ergibt sich zu 1,65 km.

Abb. 12 Planfeststellungsvariante 2009

Aus der damaligen Forderung, Eingriffe in das vorhandene Trog- / Tunnel-
bauwerk zu vermeiden, resultiert die Achs- und Gradientenlage der BAB
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281 im Anschlussbereich. Im Trassenverlauf werden private und stadti-
sche Grundstiicke angeschnitten und teilweise bzw. vollstandig tberbaut.
Da der vorhandene Knotenpunkt Neuenlander StralRe / Kattenturmer Heer-
stralRe die prognostizierten Verkehrsstrome nicht leistungsfahig abwickeln
kann und ein Knotenpunktausbau wegen angrenzender Bebauung nicht
moglich war, wurde eine Querspange zur Abwicklung der Verkehrsstréme
Brinkum — Kattenturmer Heerstral3e — BAB 281 Richtung Westen und um-
gekehrt geplant. Die durch die zahlreichen Zwangspunkte (beispielsweise
Erhalt des BW 710 ohne bauliche Verdnderungen, fehlende Flachenver-
fugbarkeit fur einen leistungsfahigen Ausbau des Knotenpunktes Neuen-
lander StralRe / Kattenturmer Heerstrale, Lage- und Ho6henrestriktionen
aufgrund der Nahe zum Flughafen) begriindete L6sung schuf insbesondere
im Ostlichen Teil des BA 2/2 grof3e Betroffenheiten privater Flachen. Mit
der Querspangenlosung ware das Grundstiick Neuenlander Straf3e 131
weitgehend vollstandig untergegangen, die zwischenzeitlich erworbene
Flache der friheren Schief3sportanlage hatte vollstindig, das Grundstick
Neuenlander StraRe 121 teilweise Uberbaut werden mussen.

Da die fir einen Ausbau des Knotenpunktes Neuenlander Stral3e / Katten-
turmer HeerstralRe erforderlichen Grundstilicke zwischenzeitlich erworben
werden konnten, besteht keine Notwendigkeit mehr fir den Bau einer
Querspange.

3.2.4 Variante 4

Die Variante hat den gleichen Trassenverlauf wie die Planfeststellungsva-
riante (2009) und damit eine Lange von etwa 1,65 km. Bis etwa auf der
Hohe von ehemals Toys’R’Us entspricht auch die Gradiente der Planfest-
stellungsvariante. Wegen des Wegfalls der Querspange und des Kreu-
zungsbauwerks kann die Gradiente im 6stlichen Anschlussbereich abge-
senkt und in Trog- bzw. Tunnellage an den bestehenden Trog herange-
fuhrt werden. Das vorhandene Bauwerk (BW 710) wird damit um kinftig
etwa 400 m Tunnel- und etwa 200 m Troglange nach Westen verlangert.
Die Ausfahrt von der BAB 281 sowie die Einfahrt zur BAB 281 aus bzw.
in Fahrtrichtung A 27 werden teilweise bzw. vollstandig in Troglage ge-
fahrt. Die am nérdlichen Fahrbahnrand der Neuenlander Stral3e angeordne-
te Einfahrt zur BAB 281 bestimmt die neue Lage der baulich von der Ein-
fahrt abgesetzten Neuenlander Stralie westlich des Knotenpunktes mit der
Kattenturmer Heerstral3e auf der geplanten Tunneldecke der BAB 281. Die
Neuenlander StrafRe verbleibt durchgangig in vorhandener Gelandehdhe.
Der Knotenpunkt Neuenlander Stralle / Kattenturmer Heerstrale wird
durch Erweiterung um jeweils einen Fahrstreifen in der westlichen und
ostlichen Knotenpunktzufahrt verkehrsgerecht ausgebaut. Der sudliche,
straBenbegleitende Geh- und Radweg der Neuenlander Straf3e wird durch
die BAB 281 und ihre Rampen unterbrochen. Die Eingriffe in die gewerbli-
chen Grundstiicksflachen (ehemals Hornbach sowie Toys‘R’Us) bleiben
wegen unveranderter Trassenlage gegentber der Planfeststellungsvariante
gleich, das Flurstliick 43/2 (Schitzenhaus) wird durch die BAB 281 wei-
terhin vollstandig Uberbaut. Innerhalb privater Grundstiicke reduzieren sich
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die Uberbauten Flachen durch den Wegfall der Querspange erheblich, die
Eingriffe in vorhandene Bausubstanz bleiben auf drei Nebengebdude des
Flurstiicks 42/3 (Neuenlander StralRe 131) begrenzt. Die Flachen des
Grundsticks Neuenlander StraBe 131 konnen zukinftig ruckwartig er-
schlossen werden.

Nachteilig zu bewerten ist die wahrend der Bauzeit erforderliche Quer-
spangen-dhnliche Baustellenumfahrung zur Kattenturmer Heerstral3e, die
sowohl die Verkehrsteilnehmer als auch und vor allem die betroffenen
Anwohner im Ortsteil Huckelriede und entlang der Kattenturmer Heerstra-
Re erheblich belasten wiirde.

i
[

L‘zing Tunnel
a. 408 m

% Jauun) uuioeg

o=

=5

gd
=]

Abb. 13 Variante 4
3.2.5 Variante 5

Auch in dieser Variante entspricht die Trassenlage der BAB 281 der Plan-
feststellungsvariante (2009). Im Unterschied zu Variante 4 wird jedoch
das vorhandene Bauwerk (BW 710) nicht veradndert. Die Gradiente der
BAB 281 wird unter Berticksichtigung vorhandener Zwangspunkte (Tras-
sierungsparameter, vorhandene Fahrbahnhthe und -neigung im Bereich
westlich des Trogbauwerkes) maximal abgesenkt und liegt damit im Be-
reich Huckelriede etwa 1,30 m niedriger als die planfestgestellte Variante.
Der nordliche Fahrstreifen der Neuenlander Stral3e zweigt wie in der plan-
festgestellen Variante von der Einfahrt zur BAB 281 ab, wéahrend der sud-
liche Fahrstreifen der Stadtstral3e tber die BAB 281 Uberfuhrt wird. Wie in
Variante 4 kann der sudliche Rad- und Gehweg der Neuenlander StralRe
nicht durchgéngig erhalten werden, es erfolgt eine Unterbrechung im
Kreuzungsbereich.
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Abb. 14 Variante 5
3.2.6 Variante 4 Siud

Die Trasse von Variante 4 Sud 16st sich dstlich von Metro von der Plan-
feststellungsvariante (2009) und nimmt zur Minimierung der Eingriffe in
Privatgrundstiicke sudlich der Neuenlander Strafe sowie zur Maximierung
des Abstandes zur Wohnbebauung einen stdlicheren Verlauf als die Plan-
feststellungsvariante. Sie nahert sich der Grenze des Flughafengeléandes
und folgt ihr weiter in 6stliche Richtung, wo sie in Hohe des Knotenpunk-
tes Neuenlander Stral3e / Kattenturmer HeerstraBe endet. Ein noch néhe-
res Heranriicken an den Flughafenbereich ist aus Grinden der Flugsicher-
heit (An-/ Abflugzonen) nicht mdglich. Wie Variante 4 beinhaltet die Vari-
ante einen bereichsweisen Abbruch und Neubau des vorhandenen Bau-
werks (BW 710). Um eine sichere Verflechtung der Verkehrsstrome der
Neuenlander Strafl’e und der Autobahnrampen im Vorfeld des Knotenpunk-
tes zu gewahrleisten, muss die Autobahnachse in ausreichendem Abstand
zum Knotenpunkt in die Achse der Neuenlander Stra3e zurtickkehren und
eine ausreichend lange Parallellage der Ausfahrrampe mit den Fahrstreifen
der Neuenlander Stral3e erreicht werden. Bedingt durch den nach Erwerb
der Inselgrundsticke mdglich gewordenen Verzicht auf die Querspange ist
es erforderlich, den vorhandenen Knotenpunkt auszubauen.

Die gewahlten Trassierungselemente bewegen sich in Bezug auf das Re-
gelwerk (RAA) im Bereich von Mindestanforderungen, wobei insbesondere
bei der Kombination von Mindestwerten in Lage und Hohe grof3es Augen-
merk auf sicherheitsrelevante Aspekte wie die erforderliche Haltesichtwei-
ten gelegt werden muss. Die Baulénge ergibt sich zu 1,87 km.
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Abb. 15 Variante ,,4 Sud“

Nach einer umfassenden Abwagung hat sich unter den zum Arster Zu-
bringer fihrenden Varianten 4, 5 und 4 Sid eine deutliche Praferenz der
Variante 4 Sud herausgestellt. Die Variante ermdglicht eine nachhaltige
stadtebauliche Entwicklung, weil sie weniger als andere Varianten in die
gewachsene Struktur des Stadtgebietes eingreift und gleichzeitig durch
die verkehrliche Entwicklung unter anderem die Entwicklung der Wirt-
schaftsraume GVZ und Airportstadt fordert. Sie berticksichtigt die sozialen
Anforderungen, weil sie im geringstmdglichen Umfang bestehende Wohn-
verhaltnisse beeintrachtigt. Durch die Forderung der Wirtschaftsraume
GVZ und Airportstadt hilft sie, nahegelegene Arbeitsplatze zu sichern.

3.2.7 Variante ,,4 Sud — modifiziert”

Auf Grund von haushaltsrechtlichen Bedenken wurde im Rahmen eines
Abstimmungstermins mit dem damaligen BMVBS am 07.09.2011 die Va-
riante 4 Sud mit dem Ziel der Reduzierung der Investitions- und Erhal-
tungskosten bei gleichzeitiger Aufrechterhaltung der positiven Effekte auf
die stadtebaulichen Belange, den Larmschutz und damit auf die Wohnqua-
litdt optimiert. Die Tunnellange wurde auf etwa 173 m reduziert, die Lan-
ge des Trogbauwerkes betragt etwa 270 m.

Die Achslage bleibt wegen der erforderlichen Verflechtungslangen im Kno-
tenpunktbereich und der einzuhaltenden Vorgaben der Flugsicherheit ge-
gendber der Variante 4 Sud unverandert. Die Gradiente orientiert sich an
den erforderlichen Mindestwerten zur reibungslosen Abwicklung aller Ver-
kehrsbeziehungen unter Beriicksichtigung vorhandener baulicher Zwangs-
punkte. Ausschlaggebend fir die Hohenentwicklung und damit die Trog-
und Tunnellange sind neben der unmittelbaren Nachbarschaft der Start-
und Landebahn des Flughafens mit ihrem An- und Abflugtrichter die An-
bindung der Rampen an die Neuenlander Strafle und die Fuhrung der Neu-
enlander StrafBe in ihrem heutigen Ho6henniveau. Die Bauldange der opti-
mierten SUdvariante betragt ebenfalls 1,87 km.
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Abb. 16 Variante ,,4 Sud modifiziert*

3.3 Beurteilung der Varianten
3.3.1 Raumstrukturelle Wirkungen

Die mafigeblichen Wohnbebauungen befinden sich nordwestlich des vor-
handenen Trogbauwerkes und im nordwestlichen Bereich der Kattentur-
mer HeerstraRe. Nordlich der Neuenlander Stral3e erstreckt sich das Sanie-
rungsgebiet ,,Huckelriede / Sielhof*. Das sudlich an die Neuenlander Stra-
Re angrenzende Gewerbegebiet wird im Westen durch das Betriebsgelan-
de von AIRBUS, im Suden durch den Flughafen Bremen und im Osten
durch die Mischbebauung der Kattenturmer HeerstraRe begrenzt. Die an-
sassigen Firmen wie auch privaten Grundstiicke werden Uberwiegend Uber
die Neuenlander Stra3e erschlossen. Die Neuenlander Strale mit ihrem
Alleencharakter gehort als alte HeerstraBe zu den wichtigsten groR3raumi-
gen Verbindungsstral3en in Bremen.

Der 2008 fertiggestellte Bauabschnitt 2/1 wurde mit einem provisorischen
Anschluss in Hohe Neuenlander Ring an die Neuenlander Strafl3e angebun-
den. Durch die zusatzlichen Autobahnverkehre hat sich seit der Verkehrs-
freigabe des BA 2/1 die Barrierewirkung der vierstreifigen Neuenlander
Stral3e fur die Anlieger weiter erhoht.

Bei der bisherigen Planfeststellungsvariante (2009) entsteht aufgrund der
Ubernahme der vorhandenen Troggradiente ohne Eingriffe in das beste-
hende Bauwerk 710 und unter Berlcksichtigung der Entwurfsparameter
fur eine Stadtautobahn nach Regelwerk im Bereich Huckelriede eine
Dammlage der BAB 281 von ca. 2,5 m, die sich zum nérdlichen Fahrbahn-
rand der Ausfahrt Neuenlander Strale wegen der Fahrbahnquerneigung
noch weiter erhoéht. Eine zum Schutz der Anwohner erforderliche 6 m ho-
he Larmschutzwand mit einer Gesamththe von 9 m Uber dem dahinter
liegenden Rad- und Gehweg erzeugt eine sehr hohe Trennwirkung, die
sich auch durch den Einsatz hochwertiger Materialien in Kombination mit
Glaselementen nicht wesentlich reduzieren lasst. Der Alleencharakter der
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Neuenlander StralRe geht im Bereich Huckelriede wegen der Unterbre-
chung durch die BAB 281 und der geteilten Fihrung der Richtungs-
fahrstreifen der Neuenlander StrafRe bei der Planfeststellungsvariante ver-
loren. Im erweiterten Knotenpunktbereich wird die Trennwirkung zum ei-
nen durch die zunehmende Verkehrsbelastung und zum anderen durch die
aufgrund zusatzlicher Fahrstreifen vergro3erte Verkehrsflache verstarkt.

In Variante 4 wird die geplante Trasse unterirdisch an das bestehende
Trogbauwerk angeschlossen, das Bauwerk verlangert sich um etwa 400
m Tunnel und etwa 200 m Trog in Richtung Westen. Die in der Planfest-
stellungsvariante (2009) von Betroffenen beklagte Trennwirkung durch die
starke Anhebung der Fahrbahn und die zusatzlich erforderliche 6 m hohe
Larmschutzwand im Anschlussbereich des vorhandenen Trogbauwerks
kann damit erheblich reduziert werden. Durch den Ausbau des Knoten-
punktes Neuenlander Stral’e / Kattenturmer Heerstral3e kdnnen die Quer-
spange und das zugehdrige Trogbauwerk entfallen, die Autobahngradiente
kann deutlich friiher abgesenkt werden. Die Neuenlander Stral3e kann wei-
terhin auf vorhandenem Geléandeniveau gefiihrt werden. Die vorhandenen
Rampen westlich des Knotenpunktes mit der Kattenturmer Heerstralie
werden an die Trassenlage der BAB 281 angepasst und erhdhen einerseits
die Eingriffe in private Grundsticksflachen sowie andererseits den Fla-
chenverbrauch im westlichen Knotenpunktarm. Der stdliche stral3enbe-
gleitende Rad- und Gehweg der Neuenlander Strale wird durch die BAB
281 zwischen den Grundstiucken Neuenlander Straf3e 121 und Neuenlan-
der StraBe 131 unterbrochen, der nordliche Rad- und Gehweg bleibt von
der MalRnahme unberuhrt.

Bei gegentber der Planfeststellungsvariante (2009) unveranderter Tras-
senlage der BAB 281 mit mdoglichst flughafennahem Verlauf kdnnen die
Grundstticksflachen sudlich der Neuenlander Stral3e neu geordnet werden,
durch den Entfall der Durchgangsverkehre verbessert sich die Erschliel3ung
der an die Neuenlander Stral3e grenzenden Grundstiicke erheblich. Das
durch die BAB-Ausfahrt von der Neuenlander StraBe abgehangte Grund-
stick Neuenlander Stralle 131 kann rickwartig Uber die Kattenturmer
HeerstralRe erschlossen werden.

Auch in Variante 5 entfallen die Querspange und das zugehdrige Trog-
bauwerk bei gleichzeitigem Ausbau des Knotenpunktes Neuenlander Stra-
Be / Kattenturmer HeerstraBe. Die Trasse wird bei gleicher Lage wie die
Planfeststellungsvariante (2009) an das vorhandene Bauwerk (BW 710)
angebunden und nimmt daher zunachst die vorhandene Troggradiente auf.
Wegen Wegfalls der Querspange kann sie im Anschluss unter Anwendung
der trassierungstechnischen Mindestparameter gegeniber der alten Plan-
feststellungsvariante um etwa 1,30 m abgesenkt werden, was aber die
Trennwirkung bei weiterhin erforderlichem aktiven Larmschutz nur gering-
flgig reduziert. Der sudliche Fahrstreifen der Neuenlander StraRe wird im
Kreuzungsbereich Uber die BAB 281 uberfihrt, was dem Streben nach
einer stadtebaulichen Aufwertung des Ortsteils Huckelriede im Rahmen
eines ausgewiesenen Sanierungsgebietes entgegensteht. Um die Lange
des Kreuzungsbauwerks durch geringe Langsheigungen nicht unnétig zu
vergroBern, werden der stdliche Rad- und Gehweg nicht Uberfihrt und
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bleiben wie in Variante 4 zwischen den Grundsticken Neuenlander Stral3e
121 und Neuenlander Straf3e 131 unterbrochen. Fur den Abschnitt der
Neuenlander StraRe westlich des Knotenpunktbereiches ergeben sich die
gleichen Vorteile hinsichtlich verkehrlicher Entlastung, Erschlielung der
anliegenden Grundstiicke und Minimierung der Trennwirkung der BAB 281
durch eine Flughafen nahe Lage.

Wie Variante 4 geht auch die Variante 4 Sud von einem Teilabbruch des
vorhandenen Bauwerks 710 (siehe Unterlage 11, Ifd. Nummern 5/2/32
und 5/2/33) aus und sieht eine Verlangerung des Tunnels um etwa 400 m
sowie des Troges um etwa 200 m nach Westen vor, was sich positiv so-
wohl hinsichtlich der geplanten stadtebaulichen Aufwertung des Ortsteils
als auch auf die vom StralRenverkehr ausgehenden Larmemissionen aus-
wirkt. Mit der in Variante 4 Sud verédnderten Trassenfilhrung reduzieren
sich die trennenden Wirkungen der heutigen Neuenlander Strafl3e erheb-
lich. Potentiale fur eine wirtschaftliche Bebaubarkeit sind aufgrund der
Grundstuckstiefen gegeben. Die Trassenfilhrung der Variante 4 Sud steht
im Einklang mit der mit groRem Aufwand vorangetriebenen Sanierung des
Gebietes ,,Huckelriede / Sielhof* und den dort erreichten positiven Effek-
ten. Wegen des weitgehend unverandert erhaltenen StralRenkdrpers der
Neuenlander Stral3e kann deren Alleencharakter als Stadtstral3e bis zum
Knotenpunkt Kattenturmer Heerstral3e erhalten werden. Die Erschlie-
Rungsmoglichkeiten der Neuenlander StraRe werden auf gesamter Lange
gegenuber dem heutigen Zustand und der planfestgestellten Variante
deutlich verbessert. Durch die Tunnellésung vor Huckelriede ist es zudem
moglich, die Neuenlander Straf3e in &hnlicher Lage und Hohe wie heute
verlaufen zu lassen und so das Ortsbild vor gréReren optischen Stoérein-
fluissen zu bewahren — der stadtebaulich wichtige Eingangsbereich fur die
Ortsteile Huckelriede und Kattenturm wird deutlich weniger beeintrachtigt
als durch die Planfeststellungsvariante (2009). Durch die Tunnellage wer-
den die in der planfestgestellten Variante erforderlichen, teilweise sehr
hohen Larmschutzwénde, entbehrlich. Der Verlust von Wohnqualitat in
den angrenzenden Wohn- und Mischgebieten sowie der Erholungsqualitat
der Naherholungsflachen wird splrbar reduziert. Dies betrifft neben Lar-
maspekten die Wertigkeit von Wohnmilieus sowie die Nutzbarkeit von
Freiraumen. Durch das aufwandige Verschwenken und Absenken der
Trasse nach Siden, unmittelbar westlich des Knotenpunktbereichs, kon-
nen die Eingriffe in die privaten Flachen sidlich der Neuenlander Straf3e
soweit minimiert werden, dass die aufstehenden Wohngebdude nebst an-
gemessener Gartenflache erhalten bleiben kénnen.

Die positiven Auswirkungen auf die angrenzenden Quartiere, insbesondere
auf das Sanierungsgebiet ,,Huckelriede / Sielhof*“, kénnen trotz Reduzie-
rung der Tunnellange bei der Variante ,,4 SUid — modifiziert“ weitestge-
hend erreicht werden.

Alle Varianten bieten zumindest in Teilabschnitten eine Verbesserung der
Wohnqualitat im Bereich der Neuenlander Stral3e gegentber der heutigen
Bestandssituation wegen der Verlegung der Autobahnverkehre auf die
geplante BAB-Trasse. Im neuen Kreuzungsbereich mit der BAB 281 bis
zum Knotenpunkt der Neuenlander Stra3e mit der Kattenturmer Heerstra-
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Re reduziert sich die positive Wirkung durch die rAumliche Trennung der
Fahrstreifen bei Variante 5 und der Planfeststellungsvariante (2009) bzw.
die BAB-Rampen bei Variante 4 und ganz besonders durch die grof3e HO-
hendifferenz zwischen Planung und Bestand sowie die hohen Schutzwan-
de westlich des vorhandenen Troges bei Variante 5 und der Planfeststel-
lungsvariante (2009). In den Varianten 4 Sid und ,,4 Sid — modifiziert*
kann der Alleencharakter der Neuenlander Straf3e am besten erhalten wer-
den.

Bei allen Varianten aufRer der Planfeststellungsvariante gibt es Einschrén-
kungen fir den FuRgadnger- und Radverkehr gegeniber dem heutigen Zu-
stand aufgrund der Unterbrechung des stdlichen Rad-/Gehweges der
Stadtstralile.

In den Varianten 4 Sud und ,,4 Sid — modifiziert” konnten die Eingriffe in
private Flachen durch Trassenoptimierung und Entfall der Querspange wei-
testgehend minimiert werden.

Hinsichtlich ihrer raumstrukturellen Wirkungen schneidet Variante 4 Siid
im Vergleich zu den beiden anderen Varianten am besten ab.

3.3.2 Verkehrliche Beurteilung

Der 2008 fertiggestellte Nachbarabschnitt 2/1 wurde mit einem provisori-
schen Anschluss in Hohe Neuenlander Ring an die Neuenlander Stralle
angebunden. Damit flieRen die stadtauswarts orientierten Verkehre heute
vom BA 2/1 Uber den provisorischen Anschluss Neuenlander Ring auf die
Neuenlander Stral’e zum Arster Zubringer. Stadteinwarts orientierte Ver-
kehre nutzen ebenfalls die Neuenlander Stral3e bis zur Georg-Wulf-StralRe
und danach ggf. die BAB 281. Die hohen Verkehrsstarken fihren zur
Uberlastung des Knotenpunktes Neuenlander StralRe / Kattenturmer Heer-
strale und grofRen Rickstaulangen, zusatzliche Belastungen ergeben sich
durch und fir die Ab- und Einbiegeverkehre in angrenzende Grundsticks-
zufahrten.

Durch den Wegfall der provisorischen Anbindung des BA 2/1 an die Neu-
enlander Stral’e wird in allen betrachteten Varianten eine deutliche Ver-
besserung der verkehrlichen Situation der Stadtstraf’e und der Erschlie-
Bungsqualitat fur die Flachen beidseitig der Neuenlander Stral3e erreicht,
bei den Varianten 4, 5, 4Sid und ,,4S0d — modifiziert* bis zum Knoten-
punkt mit der Kattenturmer Heerstral3e, bei der Planfeststellungsvariante
(2009) bis zur geplanten Anschlussstelle.

Alle hier betrachteten Varianten gewabhrleisten auf der BAB 281 eine gute
Verkehrsqualitat. Alle Varianten verbinden den 2008 fertig gestellten BA
2/1 mit dem Zubringer Arsten und reduzieren die Belastung der Neuenlan-
der StraBe von etwa 50.000 Kfz/24h auf etwa 10.000 bis 12.000
Kfz/24h. Die VerknUpfung der BAB 281 mit dem nachgeordneten Stra-
Bennetz erfolgt im Knotenpunktbereich Neuenlander Stral3e / Kattenturmer
Heerstrafe. Damit kénnen der Autobahnverkehr schnellstmdglich auf die
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BAB 281 gefuhrt werden und die Stadtstrallen maximal von Verkehr und
unnoétigen Larmbeeintrachtigungen entlastet werden.

Bei allen anderen Varianten ist der Anschluss einer méoglichen B 6n grund-
satzlich sowohl als Flughafenunterquerung in Hohe Hornbach (etwa bei
Stat. 3+800), als auch als Flughafenumfahrung in Hohe Huckelriede mdg-
lich.

FUr den FulRganger- und Radverkehr kommt es durch Unterbrechung des
sudlichen stralRenbegleitenden Rad-/Gehweges in allen betrachteten Pla-
nungsvarianten auf3er der Planfeststellungsvariante (2009) zu Beeintrach-
tigungen. Der nordliche Rad- und Gehweg der Neuenlander Straf3e bleibt
aber in allen Varianten unverandert erhalten. Weiterhin sinkt durch Ab-
nahme der Verkehrsstérke die erhebliche Barrierewirkung der Neuenlander
StralRe und ein Queren fur nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer wird —
ggf. durch zusatzliche unterstitzende Malinahmen - erleichtert.

Hinsichtlich der ErschlieBungsqualitat fur die Flachen beidseitig der Neuen-
lander StralRe ergeben sich fir die Varianten 4 Sid und ,,4 Sid — modifi-
ziert”* aufgrund des vollstandigen Erhalts der Neuenlander StralRe wesent-
liche Vorteile.

3.3.3 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Alle Varianten wurden nach den aktuell giltigen Regelwerken trassiert.
Aufgrund zahlreicher Zwangspunkte in Lage und Hohe durch angrenzende
Privat- und Gewerbeflachen, den Flughafen Bremen mit seinen An- und
Abflugflachen fur das ILS-Verfahren (Instrumentenlandesystem) sowie die
Hochstralle am Bauanfang beziehungsweise das Trog- / Tunnelbauwerk
(BW 710) am Bauende kommen teilweise Mindestparameter zur Anwen-
dung, die in Kombination eine besonders sorgfaltige Abstimmung und
Uberprufung sicherheitsrelevanter Aspekte erfordern. Durch separate
Trassierung der Richtungsfahrbahnen der BAB 281, sorgféltig ausgewahl-
te Standorte fur Ausstattungselemente und abgestimmte Auswahl von
Schutzeinrichtungen werden fir alle Varianten die entwurfs- und sicher-
heitstechnischen Anforderungen erftillt. Der Rad- und Fufl3gangerverkehr
wird in allen Varianten auf separat ausgewiesenen Wegen sicher gefihrt.

3.34 Umweltvertraglichkeit

Wie in Kap. 3.2.1 beschrieben, galt es nach dem Urteil des BVerwG (9 A
13.09.) zum BA 2/2 neue Varianten zu priufen, die im Vergleich zur plan-
festgestellten Variante folgende Voraussetzungen erfllen:

— Die Trassenfiihrung zwischen dem Anschluss an die GroBmarktbriicke
im BA 2/1 und dem ehemaligen Hornbachgelande sollte nicht veran-
dert werden.

— Im d&stlichen Bereich: Minimierung von Eingriffen in private Grundsti-
cke und gleichzeitige groRtmogliche Schonung der Anlieger nérdlich
der Neuenlander Stral3e.

— Verbesserung des Larmschutzes.

— Verbesserung der stadtebaulichen Vertraglichkeit.
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— Moglichkeit eines leistungfahigen Ausbaus des Knotenpunkts Neuen-
lander StrafRe / Kattenturmer Heerstral3e durch Erwerb der erforderli-
chen Grundstiicke im SW-Quadranten des Knotenpunktes.

Im Vergleich zur planfestgestellten Variante unterscheiden sich die zu pri-

fenden Varianten 4, 5, 4 Sud und ,,4 Sid — modifiziert”“ insbesondere in

der ostlichen Trassenfilhrung. So entfallt beispielsweise die urspriinglich
vorgesehene Querspange im Bereich des genannten Knotenpunkts, zudem
werden private Grundsticke weniger stark beeintrachtigt.

Die hier weiter zu untersuchenden Trassenvarianten weisen aber in Bezug
auf die Umweltwirkungen aufgrund der beibehaltenen Lage innerhalb des
stadtisch vorgepragten Raums nur geringe Unterschiede zur planfestge-
stellten Trasse auf.

Im Zusammenhang mit den Schutzgutern nach § 2 (1) UVPG ergibt sich
im Vergleich fir die Varianten 4, 5, 4 Sud und ,,4 Sud — modifiziert* eben-
falls, dass diese nur marginale Unterschiede aufweisen. Dies liegt in der
Tatsache begrindet, dass sich die Varianten jeweils in einem vorbelaste-
ten stadtischen Raum befinden, der ein entsprechendes Inventar an meist
ubiquitéaren und an die Situation angepassten Arten aufweist (Schutzgut
Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt). Die stdlichen Varianten fih-
ren zwar tendenziell zu einer stérkeren Beeintrachtigung der siudlich an-
grenzenden Griinlandgebiete, die aber aufgrund der jeweils vorgesehenen
Larm, Sicht- und Blendschutzeinrichtungen nicht zu messbaren Unter-
schieden zwischen den Varianten fuhren. Die sidlichen Varianten beinhal-
ten daruber hinaus einen (teilweisen) Erhalt der Allee entlang der Neuen-
lander Str. (Kapitel 3.3.1), fuhren aber zu einer kleinrAumigen Beeintrach-
tigung kleinklimatisch wirksamer Vegetationsrdume. Die weiteren Beein-
trachtigungen der Schutzgiter Boden, Wasser, Luft, Klima, Landschaft
sowie Kultur- und sonstige Sachguter sind ebenfalls als marginal zu be-
werten.

In Bezug auf das Schutzgut ,,Menschen einschliellich der menschlichent
Gesundheit” ergeben sich jedoch erkennbare (bzw. messbare) Unterschie-
de. Die jeweiligen Auswirkungen im Zusammenhang mit der Wohnbebau-
ung, Naherholung und ErschlieBung sind in Kapitel 3.3.1 ausfuhrlich be-
schrieben. Diese Aspekte sind in die Wahl der weiterzuverfolgenden Vari-
ante eingeflossen. Dies gilt auch fur die verkehrsbedingten Larmemissio-
nen (vgl. Kapitel 0). Die Varianten 4 und ,,4 Sud — modifiziert”* stellen ins-
gesamt eine vergleichsweise vertraglichere Lésung dar als die verbleiben-
den Varianten. Dies liegt u. a. in den Abstédnden zur bestehenden Wohn-
bebauung nordlich der Neuenlander Straf3e und der Minimierung der Bean-
spruchung von Privatgrundstiicken begriindet.

Zur Umweltvertraglichkeit der Nord-, Mittel- und Sddvarianten siehe Kapi-
tel 2.2).
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3.3.5 Wirtschaftlichkeit

Der Vergleich der groben Kostenermittlung 2011/2012 fir die betrachte-
ten Varianten stutzt sich auf die AKS der Entwurfsplanung von
2005/2006, die zwischenzeitlich auf die Anderungen im Rahmen der Plan-
feststellung (Blaudruck) angepasst wurden. Fir eine aktuell realistische
Betrachtung wurden aufRerdem Preissteigerungen gemaf Preisindexerho-
hung sowie die Umsatzsteuererhthung von 16% auf 19% berlcksichtigt.

Planfeststellungs- Variante 4 Variante 5 Variante 4 Sid Variante 4 Siud
variante modifiziert

Grobe Kostenermittlung auf

der Basis der AKS 2005/2006 | 106,507 Mio EUR | 142,022 Mio EUR | 106,116 Mio EUR | 133,587 Mio EUR |  +20:228 MI0
(77,454 Mio EUR)

Kostendifferenz zur Planfest- +35,515 Mio EUR | -0,391 Mio EUR | +27,080 Mio EUR | 14021 Mio
stellungsvariante EUR

SHP Ingenieure

Tab. 4 Vergleich der Investitionskosten

In Variante 5 gibt es erhebliche Kosteneinsparungen durch den Wegfall
der Querspange. Dem gegenuber stehen Kostenerh6hungen fir den Aus-
bau des Knotenpunktes Neuenlander Strafle / Kattenturmer Heerstral3e
und den damit verbundenen Grunderwerb. Die Investitionskosten liegen
fur Variante 5 insgesamt etwa 0,4 Mio. EUR unterhalb der Investitions-
kosten der Planfeststellungsvariante (2009).

Gegenuber der Planfeststellungsvariante erhdhen sich mit diesen ersten
Ansatzen die Investitionskosten fur Variante 4 Sud durch das etwa 400 m
lange Tunnelbauwerk und das etwa 200 m lange Trogbauwerk um etwa
37,5 Mio. EUR. Gleichzeitig reduzieren sich die Investitionskosten durch
Wegfall der Querspange und des Quertrogbauwerkes. Insgesamt erhéhen
sich damit die Investitionskosten der Variante ,,4 Sud“ um etwa 27,1 Mio.
EUR gegentber der Planfeststellungsvariante auf 133,6, Mio. EUR.

Fir die Variante ,,4 SUd — modifiziert* erhdhen sich die Investitionskosten
um etwa 25,3 Mio. EUR fir das etwa 173 m lange Tunnelbauwerk und
das etwa 270 m lange Trogbauwerk gegeniiber der Planfeststellungsvari-
ante. Die Reduzierung der Kosten durch Wegfall der Querspange und des
Quertroges entspricht der Reduzierung bei Variante ,,4 Sid“. Insgesamt
erh6hen sich die Investitionskosten der Variante ,,4 Sud - modifiziert” um
etwa 14,0 Mio. EUR gegenuber der Planfeststellungsvariante auf 120,5
Mio. EUR.

3.4 Gewadbhlte Linie

Die Variante 4 Sud stellt unter den fachlichen, politischen und rechtlichen
Voraussetzungen die geeignetste Losung zum Anschluss der BAB 281 an
die A 1 Uber den Arster Zubringer dar, da sie im Variantenvergleich am
besten abschneidet und den Interessen von Offentlicher Hand, Unterneh-
men, Arbeitnehmern und Anliegern gleichermalien entgegenkommt. Sie
schont die gewachsenen ortlichen Strukturen, minimiert durch Trog- und
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Tunnellage die Larm- und Schadstoffemissionen fiur die Anwohner des
Ortsteils Huckelriede sowie der Kattenturmer HeerstralRe, erhalt weitest-
gehend den Alleencharakter der Neuenlander Strafle und minimiert die
erforderliche Inanspruchnahme privater Flachen. Durch die SchlieRung des
Autobahnringes um Bremen werden die erforderlichen Perspektiven fur die
Unternehmen insbesondere im GVZ und der Airportstadt geschaffen.

Mit der Variante ,,4 Sid — modifiziert” lasst sich die Kostendifferenz zur
planfestgestellten Lésung gegeniuber der Variante 4 Sud durch Reduzie-
rung der Trog- und Tunnellange auf das technische notwendige Mal3 auf
etwa 14,0 Mio. EUR reduzieren. Gleichzeitig kdnnen die positiven stadte-
baulichen sowie larmtechnischen Auswirkungen der Variante ,,4 Sud“ auf
das Stadtteilgebiet weitestgehend erreicht werden. Insbesondere unter
Berlicksichtigung der Sanierungsziele des ausgewiesenen Sanierungsge-
bietes ,,Huckelriede / Sielhof* sind erhéhte Anforderungen an eine vertrag-
liche Einbindung der Trasse der BAB 281 unabdingbar. Dies wird best-
moglich in Variante 4 Sud durch die Vertunnelung im Bereich von Huckel-
riede erreicht. Durch den verklrzten Tunnel der Variante ,,4 Sid — modifi-
ziert” werden die Anforderungen an eine vertragliche Einbindung der BAB
281 ebenfalls optimal erfillt, da auch hier die Trennwirkung reduziert und
die Erschlieungsfunktion deutlich verbessert werden kann.

Die Variante ,,4 Sud — modifiziert* stimmt in ihrer Linienfihrung mit der
Variante 4 Siud dberein, die im Rahmen der freiwilligen Birgerbeteiligung
entstanden ist und durch die Birgerschaft beschlossen wurde. Auch hin-
sichtlich der larmtechnischen Auswirkungen sind die beiden Varianten
vergleichbar.

Durch den Wegfall der Querspange und die Verknipfung der BAB 281 mit
dem nachgeordneten Strallennetz im Knotenpunktbereich Neuenlander
StralRe / Kattenturmer Heerstral3e wird der durchgehende Verkehr der BAB
281 gebindelt und die Stadtstrallen werden maximal von Verkehr und
damit von Larmbeeintrachtigungen entlastet. Zusatzlich kénnen durch die
Optimierung der Trassenlage die Eingriffe in angrenzende Grundstiicke auf
ein notwendiges Mindestmal} reduziert werden.

Eine denkbare Verkniipfung mit der B 6n ware sowohl im Bereich Horn-
bach als Flughafenunterfahrung als auch als Umfahrungsvariante des
Flughafengeldndes moglich.

Die Trasse verlauft ostlich von Metro unter Berlicksichtigung der An- und
Abflugtrichter der Start- und Landebahn soweit im Siden, dass sie die
Grundsticke entlang der Neuenlander StraRe maximal schont, ohne den
Flugbetrieb des Flughafens zu behindern.

Zusammengefasst erflllt die Variante ,,4 Sid modifiziert“ am besten die
gestellten Anforderungen und stellt sich in der Abwagung unter Bertck-
sichtigung aller relevanten Kriterien als die vorteilhafteste heraus. Daher
liegt der weiteren Planung die Variante 4 Sud modifiziert zu Grunde.
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4 Technische Gestaltung der BaumalRnahme
4.1 Ausbaustandard

41.1 Entwurfs- und Betriebselemente

Der in dieser Planung betrachtete Abschnitt der BAB 281 ist aufgrund
seiner Lage innerhalb bebauter Gebiete gemaf der Richtlinien fur die Anla-
ge von Autobahnen (RAA) als Autobahntyp Stadtautobahn der StralRenka-
tegorie AS Il einzustufen und wird nach Entwurfsklasse EKA 3 entworfen.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wird auf V.u = 80 km/h festgelegt.

Die weitere Planung zum Umbau der Neuenlander Stral3e ist — soweit kei-
ne Umbaumafnahmen durch die hier vorliegende Planung verursacht wer-
den - nicht Gegenstand des Neubaus der BAB 281 und wird derzeit von
der Stadt Bremen vorangetrieben.

Da sowohl der im Westen angrenzende Bauabschnitt 2/1 mit der Hoch-
strale Uber das ehemalige GroRmarktgelande als auch der vorhandene
Trogquerschnitt vierstreifig gebaut wurden, wird auch in diesem Abschnitt
ein zweibahniger, vierstreifiger Querschnitt gewahlt, der aufgrund angren-
zender Bebauung und der Zwangspunkte ohne Seitenstreifen zur Anwen-
dung kommt.

Die Ein- und die Ausfahrt der geplanten Anschlussstelle Bremen - Katten-
turm erhalten einen einstreifigen Querschnitt Q 1. Die Ausfahrt wird im
Vorfeld des dem vorhandenen Knotenpunkt Neuenlander Stral3e / Katten-
turmer HeerstraRe vorgelagerten Knotenpunktes zu einem zweistreifigen
Querschnitt aufgeweitet.

Schwerlasttransporte, insbesondere Ariane-Transporte von AIRBUS (Rake-
tenbauteile), konnen uber die Ausfahrt fahren und wie bisher Uber den
Knotenpunkt Neuenlander Strafle / Kattenturmer HeerstralRe die Neuen-
lander Stral3e erreichen.

Um die stadtischen Verkehrsstrome und die Autobahnverkehre westlich
des Knotenpunktes Neuenlander Stral3e / Kattenturmer Heerstral3e friihzei-
tig zu trennen und eine Vorsortierung insbesondere der von Westen kom-
menden Verkehre zu ermdglichen, wird ein weiterer signalisierter Knoten-
punkt am westlichen Rampenende angeordnet.

4.1.2 Vorgesehene Verkehrsqualitat

Durch die BAB 281 wird die Neuenlander Stral3e erheblich entlastet. Die
Verkniipfung mit der Kattenturmer Heerstraf3e findet jedoch auch weiter-
hin am Knotenpunkt Kattenturmer HeerstraRe / Neuenlander Stral3e /
Rampen BAB 281 statt. Zur Festigung der Aussagen zur Verkehrsqualitat
wurde 2014 auf der Grundlage neuer Verkehrszahlen® und eines neuen
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Verkehrsmodells*? erneut die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte im Be-
stands- und Ausbauzustand untersucht'®. Dabei bestatigte sich erneut,
dass im heutigen Zustand im Knotenpunkt Neuenlander StralRe / Katten-
turmer Heerstral3e keine ausreichende Verkehrsqualitat erreicht wird. Ent-
sprechend ist ein Ausbau des Knotenpunkts vorgesehen.

FUr den Endzustand wurden die Knotenpunkte Kattenturmer HeerstralRe /
Arsterdamm, Kattenturmer Heerstral3e / Neuenlander Strafe und Neuen-
lander Stral3e / Anbindung Westrampen sowie die vier Ein- und Ausfahr-
rampen untersucht.
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Abb. 17 Ubersicht tiber den Untersuchungsraum
Knotenpunkt Neuenlander StralRe / Kattenturmer HeerstralRe (1)

Mit den aktuellen Prognosebelastungen 2025 wird fur den Knoten-
punkt Neuenlander Strale / Kattenturmer HeerstraRe unter Berlcksichti-
gung des aktuellen Entwurfs des BA 2/2 (Abb. 18) sowohl am Vormittag
als auch am Nachmittag eire-Qualitatsstufe D unrd-am-Nachmittag—eine
QualitdtsstufeC—erreicht (Tab. 5, Tab. 6). Der Ruckstauraum der Korn-
stral3e ist nach der Uberschlagigen HBS-Berechnung nicht ausreichend; der

12 Ingenieurgruppe 1VV
Verkehrsmodell 2025
Aachen, Marz 2014
13 SHP Ingenieure
A 281 BA 2/2
Ermittlung der Verkehrsqualitaten im Bereich der Anschlussstelle Kattenturm
— Endausbau
Hannover, 2014
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Stauraum lasst sich aber mit einer Koordinierung der vorgelagerten signali-
sierten Einmindung KornstraBe / Hinterm Sielhof freihalten. Vorausset-
zung fur eine koordinierte Lichtsignalsteuerung ist eine einheitliche Um-
laufzeit an allen Knotenpunkten.

//// \

SN ////

Abb. 18 Fahrstrelfenelntellung am Knotenpunkt Kattenturmer Heerstra-
Re / Neuenlander StralRe

tr q Qs C Nee | Nee [ nw S | Nre | Nee w
2uf- "Q’ Symbol\ 1 (<) | (Fzmy | trzm) | tFzm| 9 |(Fa)| tml | (P21 | © | oed | tF2d | tm1 | (s
3 \ < K10 | 19 161 1428 | 271 [ 0,59 O 0 4 0 [90,0] 6 36,97| C
1 2 K10| 19 | 218 | 1942 | 369 | 0,59 O 0 6 0 |90,0 48 | 36,95| C
| L> K \25 180 | 1578 | 395 (0,46| 0 0 4 0 6 36 (31,75 B
3 t K21 %\154 1548 | 851 | 0,18 O 0 2 90,0 4 24 | 11,26| A
2 2 -« | K22 | 14 %‘1898 266 |0,78| 2 12 1 /90,0] 10 | 60 |6549| D
1 I K23 | 14 43 1 219 10,20 O 1 0 (90,0 2 12 | 38,03 C
1 <-| K33| 33 | 443 | 1752 0,77‘ 6 11 0 |90,0|] 14 | 84 |38,52| C
2 41 K33| 33 | 444 | 1658 | 547 % 2 12 | 12 0 |90,0] 15| 90 |43,09| C
3 .
3 T K30| 27 | 398 | 1910 6 |0,77 6 11 0 |90,0] 14| 84 |43,81| C
6 [-> K31| 43 15 743 10,02 O 0 0 |90,0|] 1 6 |[16,39( A
1 R K43 | 16 y 1680 | 269 |0,58| O 0 0 [90,0f 6 36 (38,89 C
2 — | K42 y’53 1870 | 187 |0,28| O 0 1 90,0 3 18 [ 41,68 C
4
3 3 y"ﬂ 321 1758 | 774 |0,41| O 0 6 0|9 8 48 | 19,18| A
y
4 y K41 | 44 321 1740 | 766 | 0,42 O 0 6 0 | 90,0 \‘48 19,23 A
KnotWtssummen: 3115 6751
%tete Mittelwerte: 0,61 35,
/ TU=100s T=3600s
4

Neubau der BAB 281, Bauabschnitt 2/2 42



2uf [ | Symbol| SGR | 1 | ey e | geam| @ | 10| tm | P | © | o | 061 | i | @
3 ‘-I Ki0| 16 | 179 | 1584 | 282 | 0,63| O 0 4 0 | 90,0 6 56 | 34,30 B
1 2 l Ki0| 16| 200 | 1776 ( 316 | 0,63 O 0 5 0 | 90,07 42 | 34,28| B
1 I-b K13 |14 | 180 | 1578 | 245 | 0,73] 1 6 4 0 30,00 8 48 | 53,35| D
3 4L K20| 13 [™63 | 1556 | 225 | 0,72] 1 6 4 0 |90,0| 8 48 | 53,40 D
2 2 <«— | K20 | 13 | 199 |\1500 | 274 | 0,73] 1 6 5 0 1900 9 54 | 50,44| D
1 & K23| 9 43 19944199 | 0,22| O 0 1 0 190,00 2 12 | 37,25] C
1 <-| K33 | 27 | 443 1714 | 514 .D.".J 3 18 | 11 1 |90,0| 15| 90 | 47,51 C
3 2 -1 K33 | 27 | 444 | 1702 | 51| 0,84 3 18 | 11 1 |%0,0] 15 | 90 | 48,31| C
3 T—D K30 | 22 | 413 | 1907 466 | 0,89| 3 18 | 10 1 190,0f 15| 90 | 55,00 D
1 3 K40 | 8 | 10742273 | 202 | 0,53| O 0 3 0 90,00 5 | 303920 C
2 —tr K40 | 8 102 | 2160 | 192 [ 0,53 O 0 2 0 |90,0| 4 24 39,21 C
! 3 & K41,739 | 321 | 1546 | 670 | 0,48| O 0 6 0 |20,0] 8 48 | 18,24 A
4 % |K4l 39| 321 | 1546 | 670 | 0,48| O 0 6 0 |190,0| 8 48 | 18,24 A
Knotenpiiktssummen: 3115 4766
Gewichtete Mittelwerte: 0,71 4n11
TU=90s T=23600s
o | Fatre | ymbol| SGR | 1 | (0|0 | e | skt e | M| g | e | % | @ | ke | o | e | oo |9
3 -] A | 16| 17 | 24 |0170| 160 | 4444 | 2145 | 1678 - 7 226 |0678|61,555| 1361 5582 | 9,578 | 69,996 | D
1 2 A | 16| 17 | 84 |0170| 206 | 5722 | 2011 | 1790 8 04 | 067855208 |1,382| 6,750 | 11,144 | 74687 | D
1 L | 8| 28| 2|72 |0200| 216 | 6000 | 2063 | 1745 14 506 | 0427 (31897 |0440| 5302 | 9195 | 63232 | B
3 A | b | 17| 18|83 |0180| 215 | 5972 | 2120 | 1608 - 8 294 |0731|61776|1848| 7,502 | 12,134 | 85763 | D
2 2 ~— | D | 17| 18|83 |0180| 223 | 6194 | 1976 | 1822 9 328 | 0680 (53697 |1402| 7,190 | 11725| 77,244 | D
1 g | E|18]| 1982|0190 6L | 1694 | 2000 | 1800 10 342 | 017835237 (0122| 1,543 | 3644 | 2421 | C
1 l G | 29| 30|71 |0300| 462 |12833| 2011 | 1790 - 15 537 | 0860 |68898 |5352|17.450| 24526 | 164373 | D
3 2 | G | 20| |71 |0300| 482 |12833| 2011 | 1790 15 537 | 0860 |68808|5352|17,450| 24,526 | 164,373 | D
3 T—- F | 24| 25|76 |0250| 206 |11000| 1910 | 1885 - 13 469 | 0844 |69851| 4,450 | 14,000 21,439 (136352 | D
1 . J | 9| 0|91 |0wo| 116 | 3222|2045 | 1760 - 5 177 |0655|67542|1,190| 4,203 | 7,797 | 53144 | D
2 4. | s | 9| 10]ot|owo| 115 | 31 | 2035 | 1769 5 177 | 0650 |66950|1,162| 4,237 | 7,718 | 52421 | D
. 7 3 H | 43| 44 | 57 |0440| 32 | 9139 | 2111 | 1705 - 21 750 |0439|21,666|0,465| 6,808 | 11,221| 78973 | B
8 & H | 43| 44 | 57 |0440| 32 | 9139 | 2111 | 1705 - 21 750 |0439|21666|0,465| 6,808 | 11,221| 78973 | B
Knotenpunktssum men: 3260 5407
Gewichtete Mittelwerte: 0,677 | 53,694
TU=100s T=3600s Instationantatsfaktor=11
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Tab. 5

Verkehrsqualitaten
zeiten (w

) und Rickstauldngen (Nse
Kattenturmer Heerstralle / Neuenlander Stral3e - Spitzenstunde
vormittags
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}’QM‘ symeol| 0| () | ey ez e © || tmh | 1| " | oo | P | | g
3\\4 K10| 24 | 269 | 1926 | 514 |0,52| 0 | 0 | 6 90,0 8 28,13 B
1 2 K10| 24 | 276 | 1972 | 526 |0,52| 0 | 0 | 6 90,0 48 | 28,14| B
1 Lo 27 | 254 | 1932 | 580 |0,44| 0 | 0 | 5 f0| 7 | 42 [2539| B
3 L o \‘169 1862 | 1055 [0,16| 0 | 0 | 2 90,0) 4 | 24| 930]| A
2 2 «— [ K22| 7 2719 | 211 |0,58| O 0 90,0 5 30 [ 40,09| C
1 K3 12| 85 6 | 262 [0,32] 0 ‘/ 2 90,0| 4 | 24 |3533| C
h
1 +) | k33| 26| 423 | 1946 \Q 07541 | 6 | 10 90,0 13 | 78 [37,03| C
2 +1 | k33| 26| 423 | 1940 | 560 JE76| 1 | 6 | 10 90,0| 13 | 78 [37,29| ¢
’ 3 T K30| 25 | 368 | 1964 | 6 O,N 0| 8 90,0| 11 | 66 |30,86| B
6 || 37| 20 802 | 0,02 o‘\ 0 90,0/ 1| 6 |1578| A
1 4 |xa3| 10 y 2338 | 260 |0,71| 1 6‘\ 90,0/ 8 | 48 [49,60| C
2 —> | K42 y’99 2328 | 259 | 0,38 O 0 2 90,0| 4 24 (37,13 C
! 3 <3 K P36 | s4s | 1932 | s16 067| 0| o | 11 12| 72 |22,05| B
4 K41| 38 | 548 | 1932 | 816 | 0,67| O 0 11 90,0 72 122,05| B
Knote| ktssummen 3789 7769
htete Mittelwerte: 0,61 2
TU=90s T=3600s
2ub st | Symbol| SGR | 18 | e (e | ezt | 9 [ 065 |t | 1| |t | 0751 | | (] @Y
3 -1 Kio| 20 | 271 | 1944 | 432 |0,63| 0 | 0 | 6 90,0/ 9 |.5%|31,63] B
1 2 1 K10| 20 | 274 | 1962 | 436 [0,63| 0 | 0 | & 20,09 | 54 |31,64| B
1 Lo [Kki% 14| 254 | 1932 | 301 |0,84] 3 | 18] 6 50,0 12| 72 | 67,67| D
3 4 k0| 14N 169 | 1862 | 200 [0,58] 0| o | 4 90,0/ 6 | 36 |3529| C
2 2 «— | K20| 14 | 123% 1908 | 297 |041| 0 | 0473 90,0/ 5 | 30 |3430| B
1 | k3| 10| 85 | 2355 262 |0,32] 0 0 | 2 90,0 4 | 24 |3688| C
1 « |we3| 2| 43 | 19492 455 [08s] 3 |18 11 90,0| 16 | 96 | 54,92| D
3 2 < |Kks3| 22| 423 | 1942 | 475 'o,:q 3|18 11 90,0| 16 | 96 | 54,92| D
3 T—- K30| 22 | 388 | 19624 480 [0,81| ) 12| 10 90,0| 14 | 84 | 46,66| C
1 24 | wa0| 10| 1429338 | 260 |0,55| o | N 3 90,0 6 | 36 |37,85| C
2 4o | a0| 10 LAa1 | 2333 | 259 |o54| o | o | 3 90,0/ 6 | 36 |37,84| C
) 3 — | xa1741 | 548 | 1932 | 880 |062| 0 | 0 | 10 20,0| 11 | 66 | 18,63 A
4 3.7 Ka1| 41| 548 | 1932 | 880 |0,62| 0 [ 0 | 10 90,0 (W11 | 66 | 18,63] A
Knotenpufiktssummen: 3789 5727
Gewiichtete Mittelwerte: 0,70 57,86
TU=90s T=3600s
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Zuk| ERLCNE | Symbol,| SGR [ts1 [ts1 [tss1 | egh |tk [s,ft;fz] etz | VS| ey [Kf;h] 2 [t;1 [Efzi [NKfz1 TK;z] [;1 el
3 - 20| 21 | 80 (0.210| 270 7.500 | 1909 | 1883 = 10 350 |0771|63566|2414( 9543 | 14768 | 95519 ( D
1 2 A 20 [ 21 | 80 (0210 313 569 | 1856 1940 = 11 407 | 0,769 | 58,638 | 2422 | 10613 | 16,123 | 99,737 D
1 |_. B 23| 24 | 77 (0,240 234 705 | 1906 1889 - 13 453 | 0,561|39,675| 0793 | 6,990 | 11,461 | 72823 C
3 4—*— o] 15 | 16 | 85 (0,160 217 6028 | 1962 1835 # 1 24 | 0,738|63,588]| 1,926 | 7,667 | 12,350 | 80,769 D
2 2 -— D 15 | 16 | 85 [0,160| 222 6,167 | 1883 1910 2 9 06 | 0725|60981)| 1,791 7,651 (12,329 | 77,451 D
1 & E 14 [ 15 | 86 | 0,150 98 2722 | 1856 1940 = i1 X1 |0337|41673|0293 | 2,730 | 5524 | 34171 C
1 <—| G 27 | 28 | 73 |0,280| 444 12,333 | 1892 1903 7 15 533 | 0833|61801|4145(15726| 22433 | 141462 | D
3 2 <—| 3 27| 28 | 73 (0,280 44 12,333 | 1892 1903 £ 15 533 | 0,833|61801|4145(15726| 22433 | 141462 | D
3 T—' F 26| 27 | 74 |0270| 373 10,361 | 1,861 1935 & 14 521 | 071645239 1758 (11,139 ( 16784 | 104,128 | C
1 -t 1 11 | 12 | 89 (0,120 163 4528 | 1883 1912 5 4] 229 | 0712|67,851| 1623 5,980 | 10,116 | 63,488 D
£ J—' J 11 12 | 89 (@120 161 4472 | 1901 1894 E ] 27 | 0709|67632| 1,596 5,898 | 10,005 | 63632 D
E 7 3 H 41 | 42 | 59 |0420| 533 15361 | 1888 1907 = 22 800 | 0691|30636| 1542|1409 | 20443 | 128668 B
1 3 H 41 | 42 | 59 (0420| 553 15361 | 1,888 1907 £ 22 800 | 0691|30636) 1,542 | 14004 | 20443 | 128668 B
Knotenpunktssum men: 4065 5744
Gewichtete Mittelwerte: 0,725 | 50,332
TU=100s T=3600s Instationartitsfaktor =11

SHP Ingenieure

Tab. 6 Verkehrsqualitaten (QVS), Warte-
zeiten (w tw) und Ruckstauldangen (Nee [ x) am Knotenpunkt
Kattenturmer Heerstralle / Neuenlander Stral3e - Spitzenstunde
nachmittags

Knotenpunkt Kattenturmer Heerstral3e / Arsterdamm (2)

Um den inneren Raum zwischen den Knotenpunkten Kattenturmer Heer-
stral3e / Neuenlander Strale und Kattenturmer HeerstraBe / Arsterdamm
von langen Rickstausituationen freizuhalten, wird die heutige Fahrstrei-
fenzahl und —aufteilung des Knotenpunktes Kattenturmer Heerstral3e /
Arsterdamm angepasst. Der erzeugte Ruckstau wird auf den &AufReren
Raum verlagert. In der ndrdlichen Zufahrt der Kattenturmer Heerstral3e
werden dazu zwei Geradeausfahrstreifen angeboten. Hierfiir kann der heu-
tige Rechtsabbiegestreifen zum kombinierten Geradeausfahr- / Rechtsab-
biegestreifen umgenutzt werden. Im stdlichen Knotenpunktarm der Kat-
tenturmer HeerstraRe sind dann entsprechend zwei Fahrstreifen in der
Knotenpunktausfahrt notwendig. Zur Einrichtung des zweiten Geradeaus-
fahrstreifens kann der linke Fahrstreifen der Knotenpunktzufahrt umge-
nutzt werden, so dass in der Zufahrt nur noch ein Fahrstreifen zur Verfi-
gung steht. Die Richtung des doppelten Geradeausfahrstreifen wird ent-
sprechend von Richtung Norden in Richtung Siden getauscht. Es wird
keine zusatzliche Flache bendtigt (Abb. 19).
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Abb. 19 Fahrstreifeneinteilung am Knotenpunkt Kattenturmer Heerstra-
3e / Arsterdamm

Rechtsabbiegefahrstreifen)angesetzt—Mit diesen Randbedingungen wird
am Vormittag QualitatsstufeC—und am Nachmittag die
Qualitatsstufe D erreicht (Tab. 7,Tab. 8).

\ tr q Qs C Nee | Nee [ nu S Nee | Nee X/l
ah N SYmboll SO ey | (rasml| tFzmy| tFzm1| @ | 1Pl | tml | tF21| T | 1oed | F2) | (mppet] | &V
N
2 E 31 291 1906 626 (0,46| 0 0 6 0 9% 48 | 23,95| B
2 '
1| v~ | k0| NG | 1926 | 257 [o11| 0 | o | 1 L#To00| 2 | 12 3430 B
3 1 4+> K30 | 50 954 0 | 1000 | 0,95 9 % 1 90,0 25 | 150 | 54,62| D
1 —f K40 | 10 82 1668 0, 0 2 0 |90,0f 4 24 137,41 C
4
2 T’ K40 | 10 15 1262 0, \0 0 0 0 (90,0 1 6 [37,29| C
2 ‘-l Ki2 | 68 836‘ 6 | 1151 | 0,73 1 \\13 0 (90,0 9 54 | 8,98 A
1
4 L> Ki3| 1 1/29 2299 | 255 | 0,51 O 0 3‘ 90,0 5 30 | 37,67| C
Knotenpunktss . 2335 3614 \
Gewelwerte: 0,75 32,56
TU=90s T=23600s
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| |
2uf [Pogr. | Symbol| SGR | (4 | e | (e e | © (01| oo || " | 10| 5| Lo LotST |
2 Tlke1| 20 | 291 | 1906 | 393 0,74 1 6 7 0 |90,0[ 2% | 66 | 44,21 C
? 1 ';—— K20 | % 28 2745 | 200 | 0,14| O 0 1 0790,0( 2 12 | 39,08| C
3 1 + K30 | 56 | 95+w! 1800 | 1120 | 0,85| 2 12 |21 0 | 90,0 16 | 96 | 20,76| B
1 2 K40 | 6 82 | 2085 %139 (0,59| O 0 2 0 |90,0| 4 | 24 | 40,80 C
4
2 —:— K40 | 6 15 1578 | 105 L.2;14| O 0 0 0 |90,0| 1 6 |40,94| C
2 <—l Ki2 | 68 | 403 | 1500,7°1109 | 0,36| O 0 4 0 (90,0 5| 30| 418| A
1 3 l K12 | 68 | 432 1612 | 1218 | 0,36| O 0 ! 0 |90,0| 5| 30| 368 A
4 L. Ki3| AG| 129 | 2299 | 255 | 0,51 O 0 3 0 "»90,0| 5 | 30 |37,67| C
Knotenpunktssiuimen: 2335 4539
Gewicht<ie Mittelwerte: 0,62 | 19,64
TU=90s T=23600s
zut [FsNe | symoal | SGR| (|5 || e e | e | | M | | X | o | e | e | e | |
2 1 <7 | D| 7188|0180 28 | 0778 | 1848 | 1948 - 8 289 | 0,097 | 37,571| 0,060 | 0,732 | 2179 | 13466 | C
3 1 T—' E 54 | 55 | 46 | 0550 922 | 25611 | 1,957 | 1840 g 28 1012 | 0911 | 64,539 12438 | 35537 | 45,619 297253| D
1 | F |17 | 18| 8 |0180| 74 | 2056 | 2275 | 1582 - 7 245 | 0,302| 41,083 | 0,247 | 2069 | 4502 | 34143 | C
: 2 < | F | 7| 18| 8 |0180 16 | 0444 | 3,066 | 1174 - 5 192 | 0,083 36,365| 0,050 | 0,427 | 1532 | 14248 | C
2 <—l A | 66| 67 | 34 |0670| 390 | 10833 | 2234 | 1611 - 29 1060 | 0368 | 8,868 | 0,339 | 5228 | 9095 | 63738 | A
1 3 l A | 66| 67 | 34 |0670| 422 |11722| 2104 | 1711 & 32 1146 |0368| 8292 | 0,339 | 5473 | 9430 | 66142 | A
4 Le | 8| 11|12 8 |o120| 156 | 4333 | 1.886 | 1909 ¢ 6 229 | 0,681|63,845| 1,379 | 5532 | 9510 | 59799 | D
5 1 L | c | 4| 4| 57 |0440| 352 | o806 | 1,942 | 1854 - 23 816 | 0433|21,369( 0,453 | 7,237 | 11,787 | 76300 | B
Knotenpunktssummen: 2361 4989
Gewichtete Mittelwerte: 0,603 | 37,543
TU=100s T=23600s Instationaritatsfaktor =11

Tab. 7 Verkehrsqualitaten (QSV), Warte-
zeiten (w tw) und Ruckstauldangen (Nee [ x) am Knotenpunkt
Kattenturmer Heerstralle / Arsterdamm — Spitzenstunde vormit-
tags
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2uf. N symbol| sor| & | e el a8 | | o | | 7 | e | | ] @Y
SN
, 2 L] 40 | 313 | 1968 | 843 [0,37| 0 | 0 | 5 | 0 |90,54 42 17,49] A
1 = | Ko N8 | 2662 | 229 [0,17] 0 | 0 14/?),0 2 | 1238,14| C
3 1 4% K30 | 41 8}% 887 0,94 7 7| 1 90,0| 25 | 150 | 56,37| D
1 4 ko] 6 | 110 | 279 0, 0| 3| 0 |9,0| 5| 30|40,91| C
) 2 —> | 40| 6 | 32 | 2655 ONQ | 0| 1| 0 |9%0] 2| 12]407| C
. 2 { Ki2 | 71 | 1149 18 | 1482 | 0,78 1 NJ8 | 0 900 11| 66| 850 | A
4 L | ka3 72 | 2000 | 511 0,85 2 | 12 1y 90,0| 15 | 90 | 48,39| C
Knotenpunktss n: 2912 4269 \
GeWenwerte: 0,77 N1 13
TU=90s T=3600s
[ I
2t [P | Symbol | SGR | (4 | e | e | | 9 | (51| 1m0 | B | © | 1002 | 01| Cm o) | @
2 ol io1| 35 | 313 | 1968 | 734 (043 0 | 0| 6 | 0 |90,0l6"] 48 |21,04| B
? 1 - |keo[™a | 38 | 2514 | 221 |017| 0 | 0 | 1 | 0400| 2 | 12|3801] C
3 1 -T—- K30 | 41 | 835%) 1946 | 887 |0,94| 7 | 42 L2l | 1 |90,0| 25 | 150| 54,78 D
1 4 |xao| 8 | 110 | 25184221 0,50 27 0 | 3 | o |900| 5 | 30 |3915
! 2 " |%0| 8 | 32 | 2300 | 174 Defi8| 0 | 0 | 1| 0 |90,0] 2| 123921 C
2 44' Ki2 | 66 | 569 | 189”1361 |0,42| UL 0 | 6 | 0 [90,0] 7 | 42| 514 | A
1 3 l Ki2 | 66 | 5807 1934 | 1418 |0,41| 0 | 0 [™s_| 0 [90,0| 7 | 42 | 457 | A
4 Lo | k13 |287| 432 | 2000 | 511 |o0,85| 2 | 12| 11| I™kgo,0| 15 | 90 |4839| C
Knotenpunktse:fimen: 2912 5527
Gewickicte Mittelwerte: 0,63 ‘ 29,53
TU=90s T=3600s
zut [Fst | symbl | SGR| |0 i | # | e et | ke | st | NS | | ¢ | @) | | e | e | o |9
2 1 T D 10| 11| % | 0110 33 0917 | 1,800 | 2000 2 5 195 0,169 | 43,470| 0,114 | 0,955 | 2,608 | 15,648 C
3 1. T-' E 47 | 48 | 53 | 0480 799 22,194 | 1,870 | 1925 4 26 924 | 0,865 48,5357 | 6,529 | 26,264 | 34931 | 217,760 C
1 | 2 | F|w0]| | o|owo 15 | 3194|1940 | 185 : 6 | 201 |0572|57,054| 0818 3,855 | 7,176 | 46414 | D
e 2 —r- F 10| 1| % | 0110 31 0861 | 2,262 1591 - 4 134 | 0,231|47,323(0,169| 0,973 | 2641 | 17830 | C
2 *—l A 72| 73| 28 | 0,730 586 16,278 | 1,959 1838 = 37 1328 | 0441 | 6,906 | 0470| 7,090 | 11,593 | 73,105 A
1 3 l A 72| 73| 28 | 0730 611 16,972 | 1,894 1901 = 39 1389 | 0440| 6,583 |0468| 7,219 | 11,763 | 74248 [ A
4 L | B | 25| 2| 75 |o260| 425 |11806| 1822 | 1976 | 14 | 514 |0827|62,223|3,904|15033| 21,590 | 131,094| D
5 1 1. C 49 [ 50 | 51 | 0500| 347 9,639 | 1,867 1928 - 27 964 | 0,360 | 16,465( 0,327 | 6,204 | 10416 | 64,808 [ A
Knotenpunktssummen: 2947 5649
Gewichtete Mittelwerte: 0,602 | 30,026
TU=100s T=23600s Instationaritdtsfaktor =11

SHP Ingenieure

Tab. 8

Verkehrsqualitaten
zeiten (w

) und Ruckstaulangen (Nse
Kattenturmer HeerstralRe / Arsterdamm — Spitzenstunde vermit-

tags
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Knotenpunkt Neuenlander StralR3e / Anbindung Westrampen (3)

Der neue Knotenpunkt zur Anbindung der Westrampen an die Neuenlander
Stralle (Abb. 20) erreicht am Vormittag
Nachmittag die Qualitatsstufe BD (Tab. 9,Tab. 10).

NS

Abb. 20 Fahrstreifeneinteilung am Knoten

Anbindung Westrampen

-

\

W

\'\—.

d——

\

r—

—

und am

punkt Neuenlander Stral3e /

N e
2. N@' 59| 151 | raa| o | | 9 | 1| i | P | | ook | }Nﬁ'ﬁ( b
2 \/\\48 469 | 1896 | 1011 [0,46] 0 | 0 | 7 | o 75 | 54 | 13,03] A
' 1| o |0 40 1602 | 872 0,83 2 | 12 0 | 90,0| 15| 90 |24,86| B
, 30| 7 ka0 46 | 313 | D788 [ 0,40 O 5| o |90,0| 7| 421349 A
1 | 7 | k0| 46 | 314 | 1538 | 786 0| o 5| o900 7|4]1351 A
2 k3| 30 | 13 | 15038 [0,21] O 2| 0 |9,0| 4| 24]|21,51] B
’ 1 N k3| 30 1666 | 555 | 0,20] 0 | 0 NG | 900| 4 | 24 |21,44| B
KnotenpunktssW, 2045 4550 ~
GewWwerte: 0,55 7\3,29
/ TU=90s T=3600s
I \
uf | Pl symbol| SGR | 18 | e | (e | (e | 9 | (95| tmd | (7| | o |07 | po e | @
2 | o |Keul 44| 469 | 1896 | 927 |0,51] o | o | 8 ad| 9 | 54 |1562| A
' 1 « | ka0 66 ["w2a | 1602 | 1175 |0,62] 0 | 0 | © 90,0 8 | 48| 584| A
1 _+ | k40| 65 | 313 | 154esl 1112 | 0,28 0.0 | 3 50,0 4 | 24| 436| A
2 2 _~ | k40| 65 | 314 | 1540 | 1112 998| o | o | 3 90,0 4 | 24| 436 | A
1 — | k13| 14 | 112 | 16297 254 |0,44| 0“0 | 3 50,0 5 | 30 |3446| B
: 2 — | Ki3| 14 L#13 | 1630 | 254 0,44 0 | 0 | 3 90,0 5 | 30 |34,48| B
Knotenpunktssumma:i 2045 4834
Gewichtetd Mittelwerte: 0,47 ‘ 10,78
TU=90s T=3600s
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2uf | Ftenie symbol| SGR| | 14 | 0| | e | e | vkt | | M5 | wrn | | X | 6 | ke | s | e | o | 2
4 e A | 71| 72| 29|0720| 330 9167 | 2115 | 1702 E 34 1225 | 0269| 5479 | 0,210 3,393 | 6508 | 45881 | A
" 2 i A 71| 72| 29 |0720| 330 9,167 | 2115 | 1702 2 34 1225 | 0,269| 5479 | 0,210| 3,393 | 6508 | 45881 | A
2 e B (2| 21| 8 |0210| 162 4,500 | 2034 | 1770 £ 10 372 | 0435|38745| 0455 4,367 | 7,901 | 53569 | C
: i S B |20 21 | 80 |0210| 68 1,889 | 2018 | 1784 = 10 375 (0181|33628| 0124 1,675 | 3,864 | 25989 | B
2 - CE| 72| 73| 280730 451 | 12528 | 1958 | 1839 & 37 1342 | 0,336| 5616 | 0293 | 4775 | 8471 | 55299 | A
J ae e C | 52| 53| 48 (0530| 813 [ 22583| 2056 | 1751 & 26 928 |0,876|49,704| 7,498 [ 27,311| 36,149 247693 | C
1 S D | 17| 18 | 8 | 018 68 1,889 | 2018 | 1784 = 9 321 | 0212 36659| 0,152 | 1,762 | 4,007 | 26951 | C
° 2 T D | 17| 18 | 8 (0180 162 4,500 | 2034 | 1770 = ) 319 (0508|44,046| 0,624 [ 4,685 | 8346 | 56586 | C
Knotenpunktssummen: 2384 6107
Gewichtete Mittelwerte: 0,512 | 27,160
TU=100s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

SHP Ingenieure

Tab. 9

Verkehrsqualitaten
zeiten (w

) und Ruckstaulangen (Nse
Neuenlander Stral3e / Westrampen — Spitzenstunde vormittags

(QSV), Warte-
) am Knotenpunkt

N
aK N@d S g Y N A R ] ] P B P e g (20
2 DNO 456 | 1958 | 1088 | 0,42 o 7] o %5 | 48 | 11,50| A
L ~
1 | « |Keo| 51 1928 | 1093 | 0,66 0 0 (90,0 12 | 72 | 14,00 A
N 7 k0| 47 | 432 | N 997 | 0,43 7| 0|o00| 8| 48|1327| A
1 | 7 |0l 47| 432 | 1910 | 997 o] 7| o|90| 8 |48]|1327] A
2 N ks | 28 | 258 | 196010 | 0,42 5| 0 |900| 7| 42245 B
’ 1 a3 2, 1966 | 612 | 0,42 0 90,0| 7 | 42 |24,57| B
KnotenpunktsW' 2560 5397 N
Gevwmerte: 0,49 \&45
/ TU=90s T=3600s
|
2o [Fswa | Symbol| SGR | (& | e | i e | 9 | (9| i | 17| " | 6 | 06| (o) | @
2 | «— [%21] 31| 456 | 1958 | 674 0,68 0 | 0 | 10| 0 |9 12 | 72 | 26,90| B
' 1 | «— | k0| 58725 | 1928 | 1242 [0,58] 0o | o | 10470 |90,0] 10| 60 | 9,12 | A
1 7 | k0| 53| 432 | 19sal 1125 | 0,38 070 | 6 | 0 |90,0| 7 | 42| 98| A
2 2 7 | k0| 53| 432 | 1910 | 11255238 0 | o | 6 | 0 |90,0| 7 | 42| 98| A
1 | —= | k3| 21| 257 | 1962 458 [0,56] U= o | 6 | 0 90,0 8 | 48 |30,44| B
? 2 | — | k13| 21| 298 | 1962 | 458 |0,56| 0 | 0 | ol 0 [90,0| 8 | 48 | 30,45 B
Knotenpunktssummes 2560 5082
Gewichtetasvittelwerte: 0,53 | 16,82
TU=90s T=3600s
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2uf | Fantie | symbol| SGR| (2| i 0 |0 e e | o | e | M5 g || % | 6 | | pe | e | | O
) 1 e A 66 | 6/ | 34 |0,670| 432 12,000 | 1,906 1889 = 35 1266 | 0341 7910 | 0300| 5433 | 9375 | 59569 | A
4 2 T A 66 | 67 | 34 |0670| 432 | 12000 | 1906 | 1889 % 35 1266 | 0341 7,910 | 0300 5433 | 9375 | 58569 | A

2 N B 25| 26| 75 (0260 395 10,972 | 1.861 | 1934 - 14 503 |0785|54269| 2776 | 12978| 19,071 | 118316 D
. 1 e B 25| 26| 75| 0,260 171 4750 | 1870 1925 = 14 501 |0341(32193| 029 | 4156 | 7604 | 47403 | B
2 - CE| 74| 75| 26 |0750| 468 13,000 | 1,868 1927 = 40 1445 | 0324 4,818 | 0277 | 4570 | 8185 | 50976 | A
d il a7 C 49 | 50 | 51 |0500| 803 | 22306 | 1913 | 1882 # 26 941 | 0853 43,545| 5685 | 25132| 35,610| 214365| C
] T D 24 25| 76 (0250 171 4750 | 1,870 | 1925 = 13 481 | 0356|33275|0321| 4232 | 7711 | 48070 | B
¢ 2 Ta D 24| 25| 76 | 0,250 395 10,972 | 1,861 1934 = 13 484 | 0,816| 61,515| 3,520 | 13,858 20,154| 125035| D
Knotenpunktssummen: 3267 6887
Gewichtete Mittelwerte: 0,576 30,911
TU=100s T =3600s Instationaritdtsfaktor =11

SHP Ingenieure

Tab. 10 Verkehrsqualitaten (QSV), Warte-
zeiten (w tw) und Ruckstauldangen (Nee [ x) am Knotenpunkt
Neuenlander Strafle / Westrampen — Spitzenstunde nachmit-
tags

Ein- und Ausfahrrampen (4 bis 7)

Die vier Ein- bzw. Ausfahrrampen erreichen sehr gute bis befriedigende
Verkehrsqualitdten. Die westliche Ausfahrrampe (4) und die westliche
Einfahrrampe (5) erreichen jeweils Qualitatsstufe C, die dOstliche Einfahr-
rampe (6) ist mit Qualititsstufe B zu bewerten und die 6stliche Ausfahr-
rampe (7) mit Qualitatsstufe A.

FuRRganger- und Radverkehrsstrome treten vorwiegend am Knotenpunkt
Kattenturmer Heerstral3e / Neuenlander StraRe/ Rampen BAB 281 auf und
dort Uberwiegend in Nord-Sud-Richtung auf beiden Seiten der Kattentur-
mer HeerstralRe bzw. KornstraRe. Durch entsprechend lange Freigabezei-
ten im Kfz-Verkehr ergeben sich entsprechende Freigabezeiten fir den
parallel mitgefuihrten FuRganger- und Radverkehr. Die durch die BAB 281
unterbrochene wichtige Nord-Siud-Verbindung fur Radfahrer und FuRgan-
ger wird durch die Anbindung des Kuhweideweges wieder hergestellt.

Der Knotenpunkt Kattenturmer Heerstral3e / Neuenlander Stral3e / Rampen
BAB 281 wird von Linienbussen befahren. Die Kapazitatsreserven des
Knotenpunkts bieten die Mdglichkeit, eine Bevorrechtigung einzurichten,
so dass gute Verkehrsqualitaten im OPNV erreicht werden kénnen.

Die ErsehlieBung-der-Grundstiicke im nordwestlichen Knotenpunktbereich
werden von Osten Uber eine Anliegerstral3e im Einrichtungsverkehr er-
schlossen; die Erschlieung sewie-vonm Grundstiick Neuenlander Stral3e
131 kann weiterhin Uber die Neuenlander Straf3e sichergestellt werden.

4.1.3 Gewabhrleistung der Verkehrssicherheit
Durch die Verlagerung wesentlicher Verkehrsstrome — insbesondere der
gebietsfremde Verkehr und der Schwerlastverkehr — von der Neuenlander

Stral’e kann diese bedarfsgerecht umgebaut werden. AulRerhalb der un-
mittelbaren Knotenpunktbereiche kann sie auf 2 Fahrstreifen zuriickgebaut
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werden. Radweg und Gehweg stdlich der Neuenlander Strafl3e werden an
den neuen StralRenverlauf angepasst und in jeweils 2 m Breite ausgebildet.
Ostlich des Tunnelportals wierden der Radweg und-derGehweg-aufgrund
des Zweirichtungsverkehrs auf jeweils-3,0 m verbreitert, der Gehweg er-
halt hier eine Breite von 4,0 m. Die Verkehrssicherheit fir den Kraftfahr-
zeugverkehr und insbesondere fur den nicht motorisierten Verkehr wird
sich nachhaltig verbessern. Durch die Lichtsignalanlagen in den Knoten-
punkten werden die Verkehrsstrome und FuRRgangerverkehre eindeutig
geregelt und sicher gefihrt.

Auf der BAB 281 im BA 2/2 ist mit einem hohen Sicherheitsniveau zu
rechnen, da eine Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
va = 80 km/h und eine planfreie Fihrung im Zuge der BAB 281 vorgese-
hen sind. Die BAB 281 wird mit Fahrzeug-Rickhaltesystemen ausgestat-
tet.

Die Gewahrleistung der erforderlichen Haltesichtweiten wurde Uberprift
und durch planungstechnische MalRBhahmen (Aufweitungen im Tunnel-/
Trogbereich) bertcksichtigt.

Wegen fehlender Seitenstreifen werden am Ende der Einfahrt und am Be-
ginn der Ausfahrt Nothaltebuchten mit Notrufsaule vorgesehen. Zusétzlich
werden Notrufmelder in Notrufboxen sowohl im Bereich des vorhandenen
Ostlichen als auch im Bereich des neuen westlichen Troges angebracht. Im
Bereich des neuen Troges vor dem westlichen Tunnelportal wird ebenso
wie vor dem ostlichen bestehenden Tunnelportal eine 50 m lange Not-
Uberfahrt im Mittelstreifen vorgesehen.

4.2 Bisherige / zukUnftige Stral3ennetzgestaltung

StralRe / Weg Art der vorgesehenen Anderung

prov. AS BA 2/1 an Neu- | Die prov. AS wird durch Weiterfuhrung der
enlander StralRe BAB 281 aufgehoben.

Die Umgestaltung des Neuenlander Rings ist
nicht Gegenstand dieser Planung.

rickwartige Zufahrtstral3e | Die Zufahrt wird durch die BAB 281 uberbaut,
zwischen Metro und Neu- | die ErschlieBung der Grundstiicke erfolgt
enlander Ring kinftig nur Uber die Neuenlander Stral3e.

Mérchenlandweg Die Anbindung an das Flughafengeléande wird
durch die BAB 281 unterbrochen und nicht
wiederhergestellt.

Kuhweideweg Die Geh-/Radwegverbindung wird tber den
neuen signalgesteuerten Knotenpunkt wieder-
hergestellt.

Neuenlander StralRe (B6) | Die Neuenlander Straf3e wird im Planungsbe-
reich auf 2 Fahrstreifen zuriickgebaut.

Tab. 11  Bisherige und kiunftige StralRennetzgestaltung
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Der am Ende des BA 2/1 gebaute provisorische Anschluss der BAB 281
an die Neuenlander Straf3e wird durch den BA 2/2 aufgehoben und eine
neue Verbindung bis zum Zubringer Arsten hergestellt. Da die B 6 im Zuge
der ,,Neuenlander StraRe* als parallel zur BAB 281 verlaufende Bundestra-
Re ihre Bedeutung im Ubergeordneten StralRennetz verliert, wird dieser
Abschnitt mit Verkehrsfreigabe des BA 2/2 funktional zur Stadtstralie.

Die Radwegbeziehungen im Zuge der Neuenlander Stral3e werden voll-
standig wiederhergestellt.

Die fur die ErschlieBung des Kleingartengebietes Wolfskuhle wichtige
Radwegverbindung Kuhweideweg wird durch die geplante Baumal3hahme
von der Neuenlander Stral3e abgeschnitten. Durch gesicherte Fiihrung des
Rad- und Gehweges uUber den neuen signalisierten Knotenpunkt wird die
Verbindung wiederhergestellt.

Im Airbus-Werk Bremen werden Bauteile der Luft- und Raumfahrttechnik
gefertigt, die mit Uberhohen Transportcontainern transportiert werden.
Sowohl wahrend der Bauphase als auch im Endzustand der BAB 281 wird
gewadhrleistet, dass diese Schwertransporte das Werksgeldnde von AIR-
BUS weiterhin verlassen und tber die Neuenlander Stral3e abfahren kon-
nen. Nach Fertigstellung der BAB 281 erfolgen diese Schwertransporte
mit Sondergenehmigung und unter Vollsperrung/ Polizeischutz tber eine
verschliel3bare Zufahrt auf die BAB 281 und uber die Ausfahrt zum Kno-
tenpunkt Neuenlander Straf3e/ Kattenturmer Heerstralie.

4.3 LinienfUhrung
4.3.1 Beschreibung des Trassenverlaufs

Der Verlauf der Trasse ist durch die vorhandenen Zwangspunkte weitge-
hend festgelegt. Vom Beginn des BA 2/2 im Bereich der Grol3marktbriicke
(HochstraRe BW 2212) bis zum Gebaude von Metro (ca.: Bau-km 3+720)
hat die Trasse den gleichen Verlauf wie die bisherige Planfeststellungsva-
riante (2009). Sie liegt in einem schmalen Korridor zwischen dem heutigen
Betriebsgeldande von AIRBUS im Sitden und Gewerbeflachen mit Nutzung
unter anderem durch McDonalds und Metro im Norden. Wegen der beeng-
ten Platzverhéltnisse, unter anderem muss eine Umfahrung des Metro-
Gebaudes gewahrleistet werden, wird die Trasse in diesem Abschnitt von
Stltzwanden begrenzt.

Aufgrund der derzeitigen Planungen fir das GroRBmarktgelande sind Que-
rungen der BAB dstlich der Zufahrt zum Tor 3 des Airbus-Gelandes nicht
mehr erforderlich. Daher wurde im Rahmen der aktuellen Entwurfsplanung
die Moglichkeit einer Verkirzung der HochstraRe GroBmarkt mit dem Ziel
einer moglichen Gradientenabsenkung aus gestalterischen und finanziellen
Griinden untersucht™. Im Ergebnis zeigte sich, dass eine Verkirzung der

14 Grassl Beratende Ingenieure Bauwesen
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HochstralRe auf Bau-km 3+191 um rund 465.000 € teurer ist als die bis-
her dem RE-Entwurf zugrunde gelegte Losung mit einer HochstralRe bis
Bau-km 3+317. Der Hauptgrund liegt darin, dass durch die beengten
Platzverhéltnisse beidseitig der Dammstrecke hohe Stiitzwénde erforder-
lich werden. Zusatzlich missen diese Stutzwéande aufgrund der Baugrund-
situation tief gegriindet werden. Im Bereich zwischen den Stitzwanden
muss der Baugrund zur Aufnahme der Dammlasten mit hydraulisch ge-
bundenen Tragsdulen verbessert werden. Die Bauwerksabmessungen der
alten Planfeststellungsvariante (2009) werden daher unverandert beibehal-
ten.

Ostlich des AIRBUS-Geldndes verlauft die Trasse uber zwei bebaute Ge-
werbegrundstiicke. Das Gebéude des friheren Baumarktes Hornbach
muss dafir zumindest teilweise abgerissen werden, das zweite, ehemals
von Toys’R’Us genutzte Gebaude, wurde zwischenzeitlich durch den Bund
erworben und bereits abgerissen.

Die Trasse nahert sich dem Flughafengelande und verlauft unter Bertck-
sichtigung der fir einen reibungslosen und vor allem sicheren Flugbetrieb
erforderlichen Lage- und Hohenzwangspunkte des An- und Abflugtrichters
der Start- und Landebahn in groitmdglichem Abstand zu der stdlich und
nordlich der Neuenlander StralRe befindlichen Bebauung. Bei der Betrach-
tung der Flugsicherheitsaspekte sind auch die erforderlichen Hohen von
Schutzwanden, Beleuchtung und Beschilderung zu beriicksichtigen. Durch
eine Optimierung des Trassenverlaufs der BAB 281 sowie der Rampen der
Anschlussstelle in Lage und H6he wurde ein maximaler Schutz der Grund-
sticke und Gebaude erreicht.

Anders als bei der ehemaligen Planfeststellungsvariante (2009) kehrt die
geplante BAB 281 nicht westlich des vorhandenen Trogbauwerks in die
Trassenlage der vorhandenen Unterfihrung zuriick, sondern schliel3t einen
teilweisen Abbruch und Neubau des BW 710 mit ein. Dadurch ist eine
frihzeitige Abriickung von der Neuenlander Straf3e in sidlicher Richtung
zur Verringerung der Immissionsbelastung und zur Erhdhung des stadte-
baulichen Potentials langs der Neuenlander StralRe mdglich. Der BA 2/2
endet bei Bau-km 4+860720, die Baulange ergibt sich zu 1,9487 km.

Die Trasse ermoglicht einen Anschluss einer B 6n sowohl als Flughafenun-
terfihrung in Hohe des ehemaligen Hornbachgeléandes als auch als Flugha-
fenumfahrung in Hohe Huckelriede.

Neubau der BAB 281, BA 2/2 zwischen Neuenlander Ring und Kattenturmer
Heerstralie

Kostengegeniberstellung zum RE-Entwurf

Verkilrzung der HochstraBe Grofimarkt BW 2212 und Verlangerung der
Stutzwéande BW 2418, BW 2419 und 2430

Bremen, Marz 2014
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4.3.2 Zwangspunkte

Folgende Zwangspunkte sind mafigebend fir die Linienfihrung in Grund-
und Aufriss:

— die seit 2008 unter Verkehr stehende Hochstral3e am westlichen Bau-
anfang des Bauabschnittes 2/2,

— das vorhandene Tunnel-/ Trogbauwerk BW 710 Neuenlander Stral3e
am 06stlichen Bauende,

— die Gebaude auf dem AIRBUS Gelande sudlich der BAB 281

— das Gebaude von Metro nordlich der BAB 281

— die An- und Abflugflache der Start- und Landebahn des Flughafens
Bremen,

— die Minimierung von privaten Betroffenheiten,

— der Knotenpunkt Neuenlander Stralle / Kattenturmer Heerstrale mit
seinen erforderlichen Aufstell- und Verflechtungslangen zur Gewahr-
leistung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit.

Aufgrund der Hohenbeschrankungen durch den An- und Abflugtrichter des
benachbarten Flughafens sind fur die Bauausfilhrung bei Bedarf Sonderge-

nehmigungen mit dem Flughafen und der Deutschen Flugsicherung (DFS)
abzustimmen.

4.3.3 LinienfiUhrung im Lageplan

Der Entwurf weist folgende Trassierungselemente auf:

BAB 281

Parameter geplant Grenzwerte nach RAA
min R 350280,00 m 280,000 m
min A 13596,600 m 90,000 m
min L Kreisbogen 12016,6217Z m 55,000 m

assi —dDie Grenzwerte nach den RAA werden aberfir die
Entwurfsklasse EKA 3 immer eingehalten.

4.3.4 Linienfuhrung im H6henplan

BAB 281

Parameter geplant Grenzwerte nach RAA
min Hk 3.7006#6,000 m 3.000,000 m
min Hw 3.000410,000 m 2.600,000 m
max q 5,56,000 % 6,000 %
max s 4,855,000 % 6,000 %

Die Langsneigung im Bereich der Hochstralle (BW 2212) liegt fur beide
Richtungsfahrbahnen zwischen 0,7 % und 4,0 % (aul3erhalb der Ausrun-
dungshalbmesser). Im geplanten 0Ostlichen FunnelTrogabschnitt wird die
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Langsneigung des vorhandenen Bauwerks fir die jeweilige Richtungsfahr-
bahn aufgenommen (3 809865 % RiFa A1 bzw. 3, 709823 % RiFa

Aufgrund der anstehenden Baugrundverhéltnisse und der in weiten Teilen
der Baustrecke erforderlichen Auffullung des Erdkérpers mit tragfahigem
Material sowie des hoch anstehenden Grundwassers (bis etwa 3,50 m
UNN) wird die Trasse der BAB 281 aulRerhalb der Bauwerke Uberwiegend
in leichter Dammlage gefiihrt.

4.3.5 Raumliche Linienfihrung und Sichtweiten

Wegen der begrenzten Platzverhéltnisse und der zahlreichen Zwangspunk-
te entlang der Trasse bewegen sich die Entwurfselemente der BAB 281 im
BA 2/2 im unteren Bereich der fir die StralRenkategorie zulassigen Para-
meter. Die Abstimmung der Entwurfselemente ist dabei immer in den drei
Entwurfsebenen Lageplan, Hohenplan und Querschnitt und der angren-
zenden Topographie erfolgt. Der Einhaltung der erforderlichen Haltesicht-
weiten wird durch die separate Trassierung der beiden Richtungsfahrbah-
nen und bereichsweise Aufweitung des Tunnel- und Trogquerschnitts
ebenso Rechnung getragen wie durch die Auswahl und Anordnung geeig-
neter Fahrzeug-Riickhaltesysteme.

Fur die Fahrtrichtung West (A 27) erfolgt eine Aufweitung des Notgehwe-
ges im Mittelstreifen des Tunnel-/Trogbauwerks um 0,254,306 m sowie im
Trogbereich um 0,252,606 m im nordlichen Notgehweg. Fir die Richtungs-
fahrbahn Ost (A 1) ist im Tunnel-/Trogbereich eine Aufweitung des sudli-
chen Notgehwegs von ebenfalls 0,251,665 m erforderlich.

4.4 Querschnittsgestaltung
4.4.1 Querschnittselemente und Querschnittsbemessung

Da sowohl der im Westen angrenzende Streckenabschnitt 2/1 mit der
Hochstral3e Uber das ehemalige Gro3marktgeldnde als auch der vorhande-
ne Tunnel-/ Trogquerschnitt BW 710 am 6stlichen Bauende einen vier-
streifigen Querschnitt aufweisen, wird auch in diesem Abschnitt ein zwei-
bahniger, vierstreifiger Sonderquerschnitt gewahlt, der aufgrund angren-
zender Bebauung und der Zwangspunkte ohne Seitenstreifen zur Anwen-
dung kommt.
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Abb. 21  Querschnitt BAB 281 mit beidseitigen Schutzwéanden und be-
festigten B6schungen mit Bordanlage

Die Fahrstreifen erhalten eine Breite von jeweils 3,75 m zuziglich 0,50 m
Randstreifen. Diese Verbreiterung gegeniber dem Regelquerschnitt RQ 25
um 0,25 m fir den aufReren bzw. 0,50 m fur den inneren Fahrstreifen be-
ricksichtigt den hohen Schwerverkehrsanteil im Zuge der BAB 281 sowie
den Verzicht auf Seitenstreifen. AuRerdem erleichtert es die Verkehrsfiih-
rung im Baustellenfall. Die Ein- und Ausfahrten der Anschlussstelle Bre-
men-Kattenturm werden 3,50 m breit ausgebildet.

Abb. 22 Querschnitt BAB A 281 mit Ein- und Ausfahrt und begriintem
Bankett (standfest ausgebildet)

Die Mittelstreifenbreite betragt im Bereich der GroRmarktbricke sowie im
angrenzenden Rampenbereich 2,00 m. Diese wird im Anschluss an die
Rampe auf 3,00 m erhéht und tber die gesamte freie Strecke beibehalten.
Der RQ 25 sieht einen 2,50 m breiten Mittelstreifen vor. Da jedoch neben
einzelnen Verkehrszeichenmasten und den Fahrzeug-Rickhaltesystemen
auch der Regenwasserkanal im Mittelstreifen der BAB 281 untergebracht
werden muss, wird der Mittelstreifen auf 3,00 m verbreitert. Im Trog-
bzw. Tunnelbereich am Ende der Baustrecke richtet sich die Breite des
Mittelstreifens nach den erforderlichen Sichtweiten und variiert zwischen
efwa—23,00 m und 3,50 m. Innerhalb der beiden neuen o0stlichen
Trogsegmente erfolgt die Verjungung des Mittelstreifens auf die Be-

standsbrelte von 2,00 mm—Ubergang—zum—vemandenen—'FunnequeP

AuBerhaIb des geplanten Tunnelbauwerkes W|rd ZW|schen Bau km 4+54O
und Bau-km 4+590 eine Mittelstreifentberfahrt vorgesehen.

Im Fall befestigter Seitenraume im Zuge von Stutz- und/oder Schutzwan-
den ergibt sich die Gesamtbreite des Banketts aus 1,00 m Trennstreifen
einschlie3lich Bordanlage und Entwésserungsrinne und 0,75 m Notgeh-
weg zu 1,75 m. Grine Bankette werden auf einer Breite von 1,50 m
standfest mit Schotterrasen ausgebildet, dabei wird in die oberen 3 cm
Mutterboden eingemischt. Im Bereich der Ein- und Ausfahrten soll vor den
Fahrzeugriuckhaltesystemen gemall RAA das Bankett mindestens 2,00 m
breit sein. Daher erhalten die Bankette hier eine Gesamtbreite von 3,00 m.
Im Bereich des geplanten Trog- / Tunnelbauwerks richtet sich die Breite
des Notgehwegs wie beim Mittelstreifen nach den erforderlichen Sichtwei-
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ten. Dieser betrdgt innen mindestens 0,75 m und aul3en mindestens
1,00 m.

Unter Beriicksichtigung der fehlenden Seitenstreifen wird im Bereich der
Ein- und Ausfahrt der Anschlussstelle beidseitig eine Nothaltebucht mit
Notrufsaule vorgesehen.

Die Rampen der Anschlussstelle erhalten einen einstreifigen Querschnitt Q
1 mit einem 4,50 m breiten Fahrstreifen und je 0,75 m breiten Randstrei-
fen. Die Bankettbreite betragt 1,75 m vor Schutzwénden in befestigter
Ausfihrung mit Bord und Rinne bzw. 1,50 m, wenn das Bankett in Schot-
terrasen ausgefihrt wird.

Der Querschnitt der BAB 281 im Bereich des Tunnels und des Trogs be-
steht aus zwei Richtungsfahrbahnen mit je zwei 3,50 m breiten Fahrstrei-
fen und 0,25 m breiten Randstreifen. Damit ergibt sich eine Fahrbahnbrei-
te von 7,50 m zwischen den Borden. Die Breite des Mittelstreifens zwi-
schen den Richtungsfahrbahnen betragt in der Regel 3,00 m und wird im
Ubergangsbereich an das vorhandene TrogbBauwerk an die bestehende
Breite von 2,00 m angepasst. Die Breite der dul3eren Notgehwege wird
aus dem bestehenden Trogunnel Ost mit 1,00 m weitergefuhrt. Im Tunnel
sowie im Trog West sind die Notgehwegbreiten beidseitig = 1,0m. Be-
reichsweise sind jedoch zur Einhaltung der Haltesichtweiten Aufweitungen
der Notgehwege erforderlich. Die lichte H6he im Tunnel betrdgt gemaR
RABT =4,50 m.

Die Querneigung der Fahrbahnen und Randbereiche innerhalb von Bau-
werken sowie auf freier Strecke erfolgt in Anlehnung an die gultigen Re-
gelwerke. Fahrbahnaufweitungen oder -verbreiterungen sind nicht vorge-
sehen. Erforderliche Aufweitungen im Bauwerksbereich zur Einhaltung
geforderter Sichtweiten erfolgen Uber die Seitenraume.

4.4.2 Fahrbahnbefestigung

Fur die BAB 281 wie auch fir die Rampen und die Neuenlander Stral3e ist
eine Asphaltbefestigung vorgesehen. Der erforderliche Oberbau wurde
anhand der RStO 2012 bemessen.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus betrdgt 70 cm im Bereich
der BAB 281 und 65 cm im Knotenpunktbereich mit Entwéasserungsein-
richtungen. Fir die Strallenquerschnitte kann in Anlehnung an die Richtli-
nien fir die Bemessung des Straf3enoberbaus von Verkehrsflachenbefesti-
gungen aus Asphalt im Bereich der Freien Hansestadt Bremen folgender
beispielhafter Oberbau zur Anwendung kommen:

Neubau der BAB 281, Bauabschnitt 2/2 58



SHP Ingenieure

BAB 281 vom Ende der HochstraBe (Bau-km 3+322) bis zum Tunnelan-
fang (Bau-km 4+628,0):

3,5 cm Asphaltdeckschicht SMA LA 8 S
8,5 cm Asphaltbinderschicht AC 22 BS
18,0 cm bitumindse Tragschicht AC 32 TS
15,0 cm Bodenverfestigung mit Zement

35,0 cm Frostschutzschicht F1-Boden
80,0 cm Gesamtaufbau

Rampen, Neuenlander StralRe und Knotenpunkt:

3,5 cm Splittmastixasphalt larmmindernd SMA LA 8 S
8,5 cm Asphaltbinder AC 22 BS

14,0 cm Asphalttragschicht AC 32 TS

15,0 cm Bodenverfestigung mit Zement

39,0 cm Frostschutzschicht F1-Boden

80,0 cm Gesamtaufbau

Fur die StralRenoberflache mit Splittmastixasphalt wird ein Korrekturwert
DStro = -2 dB(A) angesetzt.

4.4.3 Bdschungsgestaltung

Boschungen werden mit einer Regelneigung von 1:1,5 ausgebildet und bei
ausreichender Flachenverfigbarkeit im Seitenraum ausgerundet. Besonde-
re bautechnische Malinahmen zur Bdschungssicherung sind nicht vorge-
sehen. Hinter Schutzwanden wird eine 0,50 m breite Berme angelegt, um
die rickwartige Begehung und Besichtigung der Wéande zu ermdoglichen.
Zur Vermeidung zuséatzlicher Flacheninanspruchnahme durch Anordnung
von Bermen nimmt die jeweilige Wand den entstehenden Hohenversatz
auf.

4.4.4 Hindernisse in Seitenraumen

Die im Nachbarabschnitt 2/1 vorgesehene Beleuchtung der BAB 281 wird
im Bereich der Hochstral3e fortgefiihrt. Um die erforderlichen Sichtweiten
sicher zu stellen, werden die Leuchten in den Seitenraum verlegt und
beidseitig in die Schutzwandkonstruktionen integriert. AuRerhalb des Bri-
ckenbauwerkes erfolgt keine Beleuchtung. Pro Fahrtrichtung wird eine
Nothaltebucht mit Notrufsdule eingerichtet. Fur die wegweisende Beschil-
derung werden mehrere Verkehrszeichenbriicken und -kragarme im Mittel-
streifen und in den Seitenrdumen angeordnet. Bei Erfordernis gemaf den
Richtlinien  fir passiven Schutz an StraBen durch Fahrzeug-
Rickhaltesysteme (RPS) werden passive Schutzeinrichtungen vorgesehen.
Bei der Wahl der Fahrzeug-Rickhaltesysteme sind die bereichsweisen HO-
henbeschrankungen zur Einhaltung der erforderlichen Haltesichtweiten zu
beachten.
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Der modifizierte Knotenpunkt Neuenlander Stralle / Kattenturmer Heer-
stralRe bleibt signalisiert. Die Lichtsignalsteuerung des Knotenpunktes wird
an die neue Knotengeometrie angepasst. Die Signalmaste werden - soweit
erforderlich — fur die Abwicklung von Grol3raumtransporten schwenkbar
ausgefuhrt.

4.5 Knotenpunkte, Wegeanschliisse und Zufahrten
451 Anordnung von Knotenpunkten

Der Bauabschnitt 2/1, der einen provisorischen Anschluss an die Neuen-
lander StralRe in Hohe des Neuenlander Ringes vorsieht, wurde im Januar
2008 dem Verkehr Ubergeben. Mit der Planung fur den BA 2/2 wird der
Streckenabschnitt des Provisoriums Uberplant und dem Endzustand
»durchgehende BAB 281 angepasst.

Innerhalb des BA 2/2 wird die Anschlussstelle Bremen — Kattenturm vor-
gesehen. In einem dem Knotenpunkt Neuenlander StralRe / Kattenturmer
Heerstral3e vorgeschalteten signalisierten Knotenpunkt am westlichen En-
de der Tunneldecke werden die Verkehrsstrome von Neuenlander Stralle
und BAB — Ausfahrt vorsortiert, um einen sicheren Fahrstreifenwechsel in
dem kurzen Abschnitt zwischen den Knotenpunkten zu gewahrleiten.

Fahrbahnbreiten und Eckausrundungen werden so bemessen, dass ein
Befahren mit GrofRfahrzeugen, insbesondere dem Ariane-Transport, mog-
lich ist. Dafur werden auch die erforderlichen Ausstattungselemente aus-
gelegt, d.h. entsprechend Erfordernis vom Fahrbahnrand abgesetzt oder
schwenk- bzw. umklappbar ausgebildet.

Der Wahl und Gestaltung dieses Knotenpunktes ging eine Untersuchung
voraus, die nach Wegfall der Querspange der Planfeststellungsvariante
den Vergleich verschiedener Knotenpunktmodelle und die Herausarbeitung
deren Vor- und Nachteile zum Inhalt hatte. Betrachtet wurden dabei ein

— Funfarmiger, signalisierter Kreisverkehr,

— Funfarmiger, signalisierter Knotenpunkt,

— Vierarmiger Knotenpunkt und teilweise plangleiche Rampenanbindung
sowie

— Vierarmiger Knotenpunkt und vollstdndige plangleiche Rampenanbin-
dung.

4.5.1.1 Funfarmiger signalisierter Kreisverkehr

Die West- und die Ostrampen der BAB 281, die Neuenlander Stral3e, die
Kattenturmer HeerstralRe und die Kornstral3e werden in einem Kreisverkehr
verknlpft. Die Flache zwischen dem Elektronikmarkt im Sidwesten und
dem Parkhaus im Nordosten wird dafir vollstandig ausgenutzt. Aufgrund
der hohen Verkehrsstarken muss der Kreisverkehr mehrstreifig ausgelegt
und signalisiert werden. Um Fahrwegiiberschneidungen und Fahrstreifen-
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wechsel in der Kreisfahrbahn zu verhindern, wurden die Fahrstreifen nach
dem Prinzip eines Turbokreisverkehrs angelegt. Es lasst sich ein Kreisver-
kehr mit bis zu zwei Fahrstreifen und einem Durchmesser von etwa 80 m
geometrisch realisieren. Begrenzend sind das Parkhaus im Nordostquad-
ranten, das Gebaude des Elektronikhandels im Sudwestquadranten und
der Innenradius zwischen den Knotenpunktarmen der Westrampen der
BAB 281 und der Neuenlander Stral3e.

Geometrisch ist diese Losung zwar realisierbar, die starken Verkehrsstro-
me sind jedoch nicht ohne Halt in der Kreisfahrbahn zu fuhren, so dass
groRe Stauraume in der Kreisfahrbahn notwendig wéaren. Da diese nicht in
ausreichendem Umfang realisierbar sind und zudem in allen Knoten-
punktzu- und —ausfahrten FulRgénger- und Radfahrerfurten notwendig
werden, ist davon auszugehen, dass keine ausreichende Leistungsfahig-
keit erreicht werden kann (Qualitatsstufe E oder F).

8

-
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Abb. 23  Prinzipskizze des funfarmigen, signalisierten Kreisverkehrs

4.5.1.2 Funfarmiger signalisierter Knotenpunkt

Eine Gestaltung als funfarmiger, signalisierter Knotenpunkt bendtigt fur
eine ausreichende Leistungsfahigkeit 21 Fahrstreifen allein in den Zufahr-
ten. Damit wird mit der maximal moglichen Umlaufzeit (120 s) eine gerade
noch ausreichende Verkehrsqualitat fur den Kfz-Verkehr erreicht (Quali-
tatsstufe D). Die Umlaufzeit fuhrt fur Ful3gdnger und Radfahrer zu sehr
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langen Wartezeiten, die mit der Qualitatsstufe F nach dem HBS zu bewer-
ten sind. Diese Variante ist zudem im Hinblick auf die Wegweisung und
insbesondere auf Falschfahrten auf die Autobahn problematisch. Die Kno-
tenpunktzu- und -ausfahrten der Westrampen der BAB 281 und die der
Neuenlander StralRe liegen eng benachbart nebeneinander, eine entspre-
chende klare Darstellung in der Wegweisung und Markierung ist problema-
tisch. Hinzu kommt, dass Falschfahrten am Knotenpunkt unmittelbar zu
Falschfahrten auf der BAB 281 (,,Geisterfahrer*) fuhren.

Abb. 24  Prinzipskizze fur einen finfarmigen, signalisierten Knotenpunkt
mit Anzahl und Art der Abbiegestreifen

4.5.1.3 Vierarmiger Knotenpunkt und teilweise plangleiche Rampenan-
bindung

Wie in den vorherigen Varianten werden die Kornstral3e, die Kattenturmer
HeerstraBe, die Neuenlander Stralle und die Rampen der BAB 281 in ei-
nem Knotenpunkt verknupft. Anders als beim funfarmigen Knotenpunkt
sind die Verkehre der Neuenlander Stral’e und der Westrampen der BAB
281 im westlichen Knotenpunktarm gebiundelt. Die Neuenlander Strafe
und die westliche Einfahrrampe der BAB 281 sind in einem separaten sig-
nalisierten Knotenpunkt verknupft. Die Ausfahrrampe der BAB 281 wird
mit der nach Osten fuhrenden Richtungsfahrbahn auf3erhalb des signali-
sierten Knotenpunkts zusammengefuhrt.

Der vierarmige signalisierte Knotenpunkt erreicht bei einer Umlaufzeit von

90 s Qualitatsstufe D. Der signalisierte Knotenpunkt zur Verknupfung von
Neuenlander StrafRe und Einfahrrampe der BAB 281 erreicht Qualitatsstufe
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B, unabhéangig davon, ob die Neuenlander Stral3e einen zwei- oder vier-
streifigen Querschnitt erhalten wirde.

Ungunstig ist der geringe Abstand des Beginns der Verflechtung der Aus-
fahrrampe mit dem Knotenpunktarm der Neuenlander Stral3e. Die Lange
der Abbiegestreifen reicht zwar aus, um den Riickstau von der Signalanla-
ge aufzunehmen. Weitere von der Ausfahrrampe kommende Fahrzeuge
mussten jedoch auf der Rampe halten. Zudem miussten diese Fahrzeuge
im Ruckstaubereich je nach Fahrstreifenaufteilung bis zu zwei oder drei
Fahrstreifen queren.

Abk;:y25 Vierarmiger Knotenpunkt und teilweise plangleiche Rampenan-
bindung

4.5.1.4 Vierarmiger Knotenpunkt und vollstdandige plangleiche Ram-
penanbindung

Wie auch in der unter Kapitel 4.5.1.3 beschriebenen vierarmigen Knoten-
punktlésung sind im westlichen Knotenpunktarm die Verkehre der Neuen-
lander StralRe und der Westrampen der BAB 281 gebiindelt. Die Verknip-
fung beider Westrampen der BAB 281 und der Neuenlander Stral3e erfolgt
in einem weiteren signalisierten Knotenpunkt, der westlich des vierarmi-
gen Knotenpunktes liegt.

Der vierarmige signalisierte Knotenpunkt ist in dieser Variante identisch
mit der vorangegangenen Variante und erreicht bei einer Umlaufzeit von
90 s Qualitatsstufe D. Der westlich benachbarte signalisierte Knotenpunkt
zur Verknupfung der Neuenlander StraRe und der Westrampen der BAB
281 erreicht Qualitatsstufe D, wenn fir jeden Strom ein Fahrstreifen zur
Verfligung steht. Wenn fir den Strom der Neuenlander StralR3e Richtung
Osten und in der Ausfahrrampe der BAB 281 jeweils zwei Fahrstreifen zur
Verfligung stehen, wird Qualitatsstufe B erreicht.

Vorteil dieser Lésung gegenluber der Variante mit ausschlie3licher Ver-
knipfung der Einfahrrampe ist, dass der Abstand zwischen den beiden
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signalisierten Knotenpunkten deutlich vergrof3ert werden kann und die
Verkehrsabwicklung der Verkehre der Ausfahrrampe von der BAB 281
entsprechend glinstiger gestaltet werden kann.

BW 2424-4
Hebeaniage Trog
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Abb. 26  Prinzipskizze mit einem signalisierten Knotenpunkt zur Verknup-
fung der Neuenlander StraRe mit beiden Westrampen der BAB
281

Die beiden vierarmigen signalisierten Knotenpunktlésungen bieten im Ver-
gleich zu den funfarmigen Knotenpunktldsungen durch Bindelung der
Verkehre der Westrampen und der Neuenlander Stral3e ausreichende Ver-
kehrsqualitaten (Qualitatsstufe D) bei moderaten Umlaufzeiten (90 s). Die
Maximierung der Aufstell- und Verflechtungslangen im westlichen Kno-
tenpunktarm spricht fur die Lésung mit zusétzlichem Knotenpunkt fur Ein-
und Ausfahrrampe mit der Neuenlander Strale. Aus diesem Grund wird
diese Knotenpunktldsung weiter verfolgt.

Vom Fachbereich Stadtplanung des Senators fur Umwelt, Bau und Ver-
kehr wurden auf Grundlage der gefundenen vierarmigen Knotenpunktl6-
sung (Abb. 27, Abb. 28) zwei Varianten mit dem Ziel einer moglichst ge-
ringen Inanspruchnahme der sidlichen Grundstucksflachen und gestalteri-
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schen Aufwertung gewonnener Freiflaichen durch Baumpflanzungen ent-
wickelt.

Bei Variante 1 wird die Neuenlander Stral3e durchgehend auf den Knoten-
punkt Kattenturmer HeerstraBe gefuhrt. Die Ausfahrrampe der BAB 281
wird durch eine lichtsignalisierte Einmindung angebunden. Die Einfahr-
rampe quert die Richtungsfahrbahn der Neuenlander StralRe schrag. Die
Breite der Mittel-insel Uber dem Tunnel wird reduziert.

o :
AP hh AN P d | e
Abb. 27 Variante 1 zur Gestaltung des westlichen Knotenpunktarmes
bei einer vierarmigen Knotenpunktldsung

Bei Variante 2 wird die Breite der Mittelinsel Uber dem Tunnel ebenfalls
reduziert. Die Verknupfung der Neuenlander Stralle mit den Rampen der
BAB 281 entspricht der L6ésung im RE-Entwurf. Die Anbindung der Neuen-
lander StraBe an die Ausfahrrampe wird bei dieser Variante in Richtung
Kattenturmer HeerstraBe verlegt, so dass die Kreisbogenradien im Zuge
der Neuenlander Stral3e vergrof3ert werden.

Abb. 28 Variante 2 zur Gestaltung des westlichen Knotenpunktarmes
bei einer vierarmigen Knotenpunktldsung

Die Befahrbarkeit des Knotenpunktes mit Sonderfahrzeugen, insbesondere
Ariane-Transporten, ist bei beiden Varianten unter geringfligigen Anpas-
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sungen einzelner Eckausrundungen und Dreiecksinseln gegeben. Bei der
gestalterischen Aufwertung durch straRenbegleitende Baumpflanzungen
sind neben den Abmessungen von Sonderfahrzeugen auch vorhandene
und geplante Leitungsverlaufe sowie die rickwartige Verankerung des
Bauwerks zu beachten.

Bei einer Qualitatsstufe D und einer Umlaufzeit von 100 sec betragt der
Ruckstau im westlichen Knotenpunktarm etwa 96 m. Das Stauende liegt
demnach im vorliegenden RE-Entwurf im Bereich der Aufweitung fur die
Rechts- und Linksabbiegestreifen. Der zweistreifige Abschnitt zwischen
Knotenpunkt und Beginn der Abbiegestreifen wird bendtigt, um den Fahr-
zeugen der Nebenrichtung (Neuenlander Straf3e) das Einfahren in den Kno-
tenpunkt auch bei Rickstausituationen zu ermdglichen.

In Variante 1 mit etwa 70 m langen Rechtsabbiegestreifen reicht der
Rickstau bis zur Einmindung der Ausfahrrampe der BAB 281. Da der
Verkehr von der Ausfahrrampe nicht abflieRen kann, wird sich der Rick-
stau voraussichtlich auch in der Ausfahrrampe der BAB 281 fortsetzen.
Durch eine Verlangerung der Rechtsabbiegestreifen auf die erforderliche
Lange ist dieser Riuckstau zu vermeiden.

In Variante 2 verkdirzt sich die Aufstellange vor dem Knotenpunkt Katten-
turmer Heerstral3e erheblich. Der Rickstau von etwa 96 m reicht bis zur
Zufahrt der Neuenlander StralRe. Eine Zufahrt aus der Neuenlander Stral3e
ist dann nicht mehr moglich, so dass auch hier mit einem Rickstau zu
rechnen ist.

Die Fuhrung von Ful3gangern und Radfahrern entspricht in Variante 2 et-
wa dem RE-Entwurf. Allerdings verringert sich durch die gestreckte Linien-
fuhrung der Neuenlander Stral3e die Aufstellflache fiir Ful3gdnger und Rad-
fahrer im Bereich der nordlichen Dreiecksinsel, die Einhaltung der Min-
destbreite ist sicherzustellen. Durch die parallele Fuhrung der BAB-
Einfahrrampe und der Neuenlander StralRe zwischen den beiden Knoten-
punkten und Entfall der noérdlichen Dreiecksinsel wird die Anzahl der Fahr-
bahnquerungen fiir FuRganger und Radfahrer reduziert. zurEinfahrrampe

Aufgrund der prognostizierten Verkehrsstarken und der damit verbunde-
nen Priorisierung der Ausfahrrampe der BAB 281 ist eine durchgehende
Fuhrung der Ausfahrrampe bis zum Knotenpunkt Kattenturmer Heerstral3e
notwendig. Die in Variante 1 vorgeschlagene untergeordnete Anbindung
der Autobahnrampe an eine Stadtstral3e ist hier nicht sinnvoll. Der in Vari-
ante 2 nach Osten verschobene Einmindungsbereich reduziert die Auf-
stelllangen fur den 6stlichen Knotenpunkt und fuhrt zu Behinderungen des
vorgelagerten Knotenpunktes. Aus diesen Griinden werden die Vorschlage
verworfen und die Knotenpunktlésung des RE-Entwurfes der weiteren Pla-
nung zugrunde gelegt.
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4.5.2 Gestaltung und Bemessung der Knotenpunkte

In einem vierarmigen Knotenpunkt werden die Kornstral3e, die Kattentur-
mer Heerstral3e, die Neuenlander StralRe und die Rampen der BAB 281
verkntupft. Im westlichen Knotenpunktarm sind die Verkehre der Neuen-
lander StralRe und der Westrampen der BAB 281 gebiindelt. Die Verknip-
fung der Westrampen der BAB 281 und der Neuenlander StralRe erfolgt in
einem weiteren signalisierten Knotenpunkt, der westlich des vierarmigen
Knotenpunktes liegt. Die Neuenlander Stral3e ist sowohl mit der westli-
chen Einfahrrampe der BAB 281 als auch mit der westlichen Ausfahrram-
pe in einem signalisierten Knotenpunkt verknupft. Die bauliche Umgestal-
tung des vorhandenen Knotenpunktes beschrankt sich Uberwiegendist auf
den westlichen Knotenpunktarm-—begrenzt. Im 0Ostlichen Knotenpunktarm
erfolgt lediglich eine Lageanpassung der ebenerdigen Fahrstreifen an die
Bauwerksabmessungen des geplanten Troges. Auferdem werden die
Dreiecksinsel im stddstlichen Knotenpunktquadranten zuriickgebaut und
der Ausfahrkeil durch einen kombinierten Geradeaus-
Rechtsabbiegestreifen ersetzt. Im Rahmen wechselnder Verkehrsfihrun-
gen wahrend der Bauausfilhrung rickgebaute Verkehrsinseln werden in
ihrem urspriinglichen Zustand wiederhergestellt. Die Fahrstreifenaufteilung
des neu geplanten Teilknotens geht aus Unterlage 5, Blatt 2 hervor.

Die Ein- und die Ausfahrt der geplanten Anschlussstelle Bremen - Katten-
turm erhalten einen einstreifigen Querschnitt Q 1. Die Ausfahrt wird im
Vorfeld des dem vorhandenen Knotenpunkt Neuenlander StralRe / Katten-
turmer HeerstraRe vorgelagerten Knotenpunktes zu einem zweistreifigen
Querschnitt aufgeweitet.

Mit den aktuellen Prognosebelastungen 2025 wird fur den Knoten-
punkt Neuenlander Strafle / Kattenturmer HeerstraRe unter Berlcksichti-
gung des aktuellen Entwurfs des BA 2/2 am Vormittag

eine—Qualitatsstufe D und-am—Nachmittag—eine—Qualitats-
stufe-C-erreicht (Tab. 12,Tab. 13). Der Riickstauraum der KornstraRe ist

nach der dberschlagigen HBS-Berechnung nicht ausreichend; der Stau-
raum lasst sich aber mit einer Koordinierung der vorgelagerten signalisier-
ten Einmindung KornstraRe / Hinterm Sielhof freihalten. Voraussetzung
fur eine koordinierte Lichtsignalsteuerung ist eine einheitliche Umlaufzeit
an allen Knotenpunkten.
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= "‘RN' symeol | Sor | | ceomg | o | ceama| 9 | ceed | oo | 1P o4 | 19| g }w/ e
3 \ < K10 | 19 161 1428 271 (0,59| 0 0 4 90,0 6 36,97| C
1 2 K10 | 19 218 | 1942 | 369 | 0,59| O 0 6 90,0 48 | 36,95 C
1 L' K \25 180 | 1578 | 395 (0,46 O 0 4 £ 6 36 |31,75| B
3 = K21 &\154 1548 851 |10,18| 0 0 2 90,01 4 24 (11,26 A
2 2 <« | K22| 14 % 1898 | 266 | 0,78 2 12 90,0( 10 | 60 | 65,49 D
1 I K23 | 14 43 1 219 | 0,20 0‘/ 1 90,0 2 12 [ 38,03 C
1 4—] K33| 33 | 443 1752 0,7}/ 6 11 90,0 14 | 84 | 38,52 C
2 <-| K33| 33 | 444 | 1658 54% 2 12 | 12 90,0] 15| 90 | 43,09| C
3 N
3 T K30| 27 | 398 | 1910 6 0,77\ 6 11 90,0 14 | 84 43,81 C
6 r’ K31| 43 15 743 10,02 0 0 90,0 1 6 [16,39| A
1 =4 K43 | 16 1680 269 (0,58| 0 0 90,01 6 36 (38,89 C
2 — | K42 '53 1870 187 (0,28| 0 0 1 90,0 3 18 | 41,68 C
! 3 3 44 | 321 1758 | 774 | 0,41 O 0 6 8 48 | 19,18 A
4 y K41 | 44 321 1740 766 |1 0,42| 0 0 6 90,0 48 | 19,23 A
Knotegginktssummen: 3115 6751
wtete Mittelwerte: 0,61 35)
/ TU=100s T=23600s
|
2 pagetw | Symbol| SGR | (& | e e e | 9 [ g6 | o [ 0| [ o | 0eot | | g @
3 ‘-l K10 | 16 179 1584 282 | 0,63| 0 0 4 0 [90,0] 6 2513430 B
1 2 l K10 | 16 200 1776 316 | 0,63 O 0 5 0 |90,0] 42 | 34,28| B
1 L' K13 14 180 1578 245 (0,73 1 6 4 0 [80,0] 8 48 | 53,35| D
3 ‘j— K20 | 13 163 1556 | 225 (0,72 1 6 4 0 | 90,0 8 48 | 53,40 D
2 2 +— | K20 | 13 199 1900 | 274 | 0,73 1 6 5 0 | 90,0 9 54 | 50,44| D
1 & K23| 9 43 1994+, 199 [ 0,22| O 0 1 0 | 90,0 2 12 | 37,25| C
1 < |ke3| 27| 443 | 1714 | siWoge) 3 [ 18] 11| 1 [s00] 15] %0 [4751] C
3 2 4—| K33 | 27 444 1702 511 |D,Bf 3 18 11 1 (90,0] 15 90 | 48,31 C
%1 T" K30 | 22 413 19064 466 | 0,89| 3 18 10 1 190,0] 15 90 | 55,001 D
1 3 K40 | 8 107 72273 | 202 | 0,53| O 0 3 0 | 90,0 5 30 | 39,20 C
2 —t' K40 | 8 102 | 2160 | 192 | 0,53| O 0 2 0 1900 4 24 | 39,21 C
i 3 & K41./739 | 321 1546 | 670 [ 0,48| 0 0 6 0 [=220] 8 48 | 18,24 A
4 | 5 k1| 39| 321 | 1596 | 670 048] o | 0 | 6 | 0 |o00[Ye ] 48 |1824] a
Knotenpydiktssummen: 3115 4766
Geyiichtete Mittelwerte: 0,71 4101
TU=90s T=23600s
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5 / 5 05 3 g
2ot Fstee | ymbol | seR | (& 10| 0| | b e | k| | S| g | wem| X | o || e | e | o |9
3 -] A 16 | 17 | 84 |0,170] 160 4444 | 2146 1678 iz 7 236 | 0,678|61,555( 1,361 | 5582 | 9578 | 69,996 D
1 2 A 16 | 17 | 84 |0170] 206 5722 | 2011 1790 5 g 304 | 067855298 1,382 | 6,750 | 11,144 ( 74687 D
1 Le | 8 | 28| 20| 72 |0200| 216 | 6000 | 2063 | 1745 i 14 506 | 0,427|31,807|0440| 5302 | 9196 | 63232 | B
3 *L o 17 | 18 | 83 |0,180] 215 5,972 | 2120 1698 Z & 294 10731|61776( 1848 7,502 [ 12134| 85763 D
2 2 «— | D | 17| 18| 82 |0180| 223 | 6194 | 1976 | 1822 - g 328 |0680|53607 | L402| 7,190 | 11725| 77244 | D
1 i E 18 | 19 | 82 | 0,190 61 1694 | 2,000 1800 S 10 342 |0178|35237|0122| 1,543 | 3644 | 24291 &
1 <—| G 29 | 30 71 |0300| 462 12,833 | 2011 1790 2 15 537 | 0860 |68898| 5352 | 17,459 | 24526 | 164373 | D
5 2 <—| G 29| 20 | 71 |0300( 462 12833 | 2011 1790 = 15 537 | 0,860 |68,898 | 5352 | 17,459 | 24,526 | 164372 | D
3 T—' F 24 | 25 | 76 |0230( 39 11,000 | 1910 1885 = 13 459 | 0,844 69,861 | 4450 | 14909 | 21439136352 | D
1 A 1 g 10 [ 91 (D100 116 3,222 | 2,045 1760 & 5 177 | 0655|67,542|1,190| 4,293 | 7797 | 53144 | D
2 J—- ] 9 10 [ 91 (0,100 115 3,194 | 2035 1769 = 5 177 | 0,650 |66,950| 1,162 | 4,237 | 7,718 | 52421 [}
* 7 3 H 43 | 44 | 57 |0440( 329 9139 | 2111 1705 i 21 730 | 0,439|21666 (04565 6,808 (11,221 78973 ]
8 =3 H 43 | 44 | 57 |0440( 329 9,138 | 2111 1705 e 21 730 | 0,439|21666 (0455 6,808 | 11,221| 78973 B
Knotenpunktssum men: 3290 5407
Gewichtete Mittelwerte: 0,677 | 53,694
TU=100s T=3600s Instationantatsfaktor=1,1
Tab. 12  Verkehrsqualitaten (QVS), Warte-

zeiten (w tw) und Ruckstaulangen (Nee [ ) am Knotenpunkt
Kattenturmer Heerstrafl3e / Neuenlander Stral3e - Spitzenstunde
vormittags
}‘w' symbol | sor | (& | el oot | | 9 | ot | oo [ obn| | o | | T | gt
3\‘— K10 24 | 269 | 1926 | 514 | 0,52| 0 0 6 0 |90,0 8 28,13| B
1 2 \ K10| 24 | 276 | 1972 | 526 | 0,52 O 0 6 0 |90,0 '48 28,14| B
1 L> h‘ﬂ 254 | 1932 | 580 (0,44 O 0 5 0 7 | 42 [2539| B
3 L K21 h\169 1862 | 1055 |0,16| O 0 2 90,0| 4 24 (930 A
2 2 -« | K22|( 7 1 2719 | 211 |0,58| O 0 0 |90,0f 5 30 | 40,09| C
1 I K23 | 12 85 262 (0,32 O 2 0 |90,0 4 24 | 35,33| €
1 <—| K33| 26 | 423 | 1946 2 | 0,75 6 10 0 (90,0 13 | 78 [37,03| C
2 <—| K33 | 26 | 423 | 1940 560‘ % 1 6 10 0 |90,0( 13| 78 |37,29| C
’ 3 T K30| 25 | 368 | 1964 0,6? 0 8 0 [90,0f 11 | 66 30,86 B
6 [-> K31| 37 20 802 (0,02 0 0 0 |90,0f 1 6 |15,78| A
1 -t K43 | 10 y'2338 260 (0,71 1 6 0 (90,0 8 48 | 49,60| C
2 —> | K42 y,% 2328 | 259 |0,38| O 0 2 90,0| 4 24 137,13] C
! 3 3 WGS 548 | 1932 | 816 (0,67 O 0 11 0 12 | 72 |1 22,05| B
4 'K41 38 | 548 | 1932 | 816 (0,67| O 0 11 0 |90,0 72 (22,05 B
Knote ktssummen: 3789 7769
Mhtete Mittelwerte: 0,61 2
TU=90s T=3600s

69



2o | Pt symool | SGR |15 | (e (g | et | @ |51 [ | )| © | ok |91 | (9] @Y
3 4—l K10 | 20 271 1944 | 432 | 0,63 O 0 [ 0 | 50,0 9 7+ | 31,63 B
1 2 l K10y, 20 274 | 1962 | 436 | 0,63| 0 0 6 0 | 90,09 54 | 31,64| B
1 Lo | k13| 14N, 254 | 1932 | 301 0,84 3 | 18| 6 1 20,0 12 | 72 | 67,67| D
3 4 K20 [ 14 | 165%] 1862 | 290 |0,58| 0O 0 4 0 [90,0f 6 | 36 (3529 C
2 2 «— | K20 14 | 123 | 1928 | 297 |0,41| O 0 3 0 (90,0 5| 30 (3430 B
1 i K23 10| B85 | 2359 | 232 |0,32| O 0 2 0 [(90,0f 4| 24 (3688 C
1 = K33 | 22 | 423 | 1942 | 475 |C,_F"’, 3 (18] 11| 1 9,0/ 16| 96 54,92 D
3 2 ] K33 | 22 | 423 | 1942 | 475 1—E},Bg 3 18 | 11 1 |50,0f 16 | 96 | 54,92| D
3 T—- K30 22 | 388 | 19627 480 |0,81| 2 (2| 10| O |90,0f 14 | 84 |46,66| C
1 . K40 | 10 | 142 72338 | 260 (0,55 O 0 2 0 |(%0,0f 6 | 36 (37,85 C
2 —t* K40 10 l141 | 2333 | 259 (0,54| O 0 3 . 180,0] 6 36 |37,84| C
¢ 3 3 K41.741 | 548 | 1932 | 880 |0,62| O 0| 10| 0 |9%| 11| 66 | 18,63 A
4 3 IK41 41 | 548 | 1932 | 880 |0,62| O 0| 10| 0 |9,0| 1%, | 66 | 18,63 A
Knotenputiktssummen: 3789 5727
Gewichtete Mittelwerte: 0,70 37,36
TU=90s T=3600s
e i e [t;] rts] [tS;] | gt | ke [s,ftiifz] itz | M ez [Kf;‘h] 4 [t;J [Eszl [NK;Z] TKfz] i |2
3 - A | 20| 21 | 80 |0210| 270 | 7.500 | 1,909 | 1885 - 10 350 |0,771(63,566| 2414 | 9,543 | 14765 | 95519 | D
1 2 A | 20| 21 | 80 |0210| 313 | 8694 | 1856 | 1940 11 407 | 076958638 | 2422 | 10613 | 16,123 | 99737 | D
1 L. | 8 | 23| 24|77 |0240| 25¢ | 705 | 1,006 | 1880 13 453 | 0,561|39,675| 0,793 | 6,900 | 11,461 | 72823 | C
3 4 | o | 15| 16|85 00| 217 | 602 | 1962 | 1835 - 8 294 |0738|63588| 1,926 | 7,667 | 12,350 | 80769 | D
2 2 «~— | D | 15| 16| 85|0160| 222 | 6167 | 1885 | 1910 9 306 |0725(60981| 1791 7,651 | 12329 | 7745L | D
1 ¢ | E| 18] 1586|0150 98 | 2722 | 1,856 | 1040 g 201 |0,337|41673|0203| 2,730 | 5524 | 34171 | C
1 ] G | 27| 28 |73|0280| 444 |[12333| 1892 | 1903 15 533 |0,833|61,801|4,145| 15726 | 22433 (141462 | D
3 2 al G | 27| 28 | 73 |0280| 444 | 12333| 1892 | 1903 15 533 | 0,833(61,801|4,145| 15726 | 22433 (141462 | D
3 T—- F | 26| 27| 74|0270] 373 | 10361 1861 | 1935 - 14 521 |0716(45239| 1,758 | 11,139 | 16,784 | 104128 | C
1 -t J | 11] 12 | 89 |0120| 163 | 4528 | 1883 | 1912 6 229 | 071267851 | 1,623 | 5,980 | 10,116 | 63488 | D
2 Ao | s | 11| 12|89 |o120| 161 | 4472 | 1001 | 1804 £ 6 227 | 0,709 |67,632| 1,596 | 5,898 | 10,005 | 63632 | D
% 7 &) H | 41| 42 | 59 |0420| 553 | 15361 | 1888 | 1907 - 22 800 | 069130636 | 1542 | 14094 | 20,443 | 128,665 | B
8 =3 H | 41| 42 | 50 |0420| 553 | 15361 1888 | 1907 22 200 |0,691|30,636 | 1,542 | 14,094 | 20,443 | 128,668 | B
Knotenpunktssummen: 4065 5744
Gewichtete Mittelwerte: 0,725 50,332
TU=100s T=3600s Instationartatsfaktor =11
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Tab. 13

Verkehrsqualitaten
zeiten (w

) und Rickstauldngen (Nse
Kattenturmer Heerstralle / Neuenlander Stral3e - Spitzenstunde
nachmittags

(QVS), Warte-
) am Knotenpunkt

Mit den im aktuellen Entwurf geplanten Fahrstreifen wird fir den Knoten-
punkt Kattenturmer HeerstraRe / Arsterdamm am Vormittag und am
Nachmittag die Qualitatsstufe D erreicht (Tab. 14,Tab. 15).
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ot N symbol | Sor | (& | ceon | | e | O | et | i || * | oo | o ﬁylﬁ]’ Qo
2 X 31| 291 | 1906 | 626 |0,46| 0 0 6 0 y{ 48 | 23,95 B
2
il | K0 | TANG8 | 1926 | 257 [0,11) 0 | O 14/790,0 2 | 12 [3430| B
3 1 <+— K30 [ 50 9? 0 | 1000 | 0,95 y& 1 |90,0| 25 | 150 | 54,62| D
1 4 K40 | 10 82 1668 0 0 0 2 0 (90,0 4 24 137,41 C
! 2 3 | k40| 10| 15 | 1262 0,1 0| 0| 09,0 1| 6 |3729] C
. 2 <—i Ki2| 68 | 8364556 | 1151 | 0,73 x\n 0 (90,0 9 | 54|898| A
4 L K13 ﬁ) 2299 | 255 (0,51 O 0 3‘\‘90,0 5 30 | 37,67| C
Knotenpunktss n: 2335 3614
GeWelwerte: 0,75 N, 56
/ TU=90s T=3600s \
[ I
2t | Powl | symeol| SGR | () | ey | ez (rgma| © || Imd | 1| © | e | 1| Emts | O
2 Ly K21| 20 | 291 | 1906 | 393 | 0,74| 1 6 7 0 [90,0ls71 | 66 | 44,21| C
? 1 “;—- K20 | 7 28 2745 | 200 | 0,14| O 0 1 090,0( 2 12 | 39,08| C
3 1 + K30 | 56 | 954! 1800 | 1120 | 0,85| 2 12 Lozl 0 | 90,0 16 | 96 | 20,76| B
1 ... K40 | 6 82 2085 %139 (0,59 » 0 2 0 |90,0| 4 24 | 40,80| C
! 2 —5 K40 | 6 15 | 1578 | 105 _"¢14| 0 | 0 [ ©O 0 |90,0/ 1 | 6 |4094| C
2 4—1 Ki2 | 68 | 403 | 1500+ 1109 | 0,36 O 0 4 0 |90,0| 5 30 | 418 | A
1 3 l Ki2 | 68 | 4327 1612 | 1218 | 0,36 O 0 1 0 |90,0| 5 30 | 3,68 | A
4 L’ K13 loZu | 129 | 2299 | 255 | 0,51 O 0 3 0 "x90,0| 5 30 | 37,67 C
Knotenpunktss:inmen: 2335 4539
Gewichicte Mittelwerte: 0,62 | 19,64
TU=90s T=23600s
2ur | Foten | symool | S6R | (0|00 |8 | e | e i | s | M55 i | it % | @ | e | e | e | | @
2 1 “f | D| 17| 18| 8 |0180| 28 | 0778 | 1,848 | 148 - 8 289 |0097|37,571| 0,060 | 0732 | 2179 | 13466 | C
3 1 T—- E | 34| 55| 46 | 0550 922 | 25611 | 1,957 | 1840 2 28 1012 | 0911 | 64,539 | 12,438 35,537 | 45,619 | 297,253
1 | F || 18|83 |018| 74 | 2056 | 2275 | 1582 = 7 245 | 0302|41,083| 0,247 | 2069 | 4502 | 34143 | C
! 2 - | F| 17| 18| 8 |0180| 16 | 0444 | 3066 | 1174 - 5 192 | 0,083|36,365| 0,050 | 0427 | 1,532 | 14248 | C
5 -—l A | 6 | 67| 34 |0670| 390 |10833| 2,234 | 1611 = 29 | 1060 | 0368|8868 | 0,339 | 5228 | 909 | 63738 | A
1 3 l A | 66| 67| 34 |0670 422 | 11722 | 2104 | 1711 e 32 1146 | 0268| 8,292 | 0,339 | 5473 | 9430 | 66142 | A
4 le | 8| 11| 12| 8 |0120 156 | 4333 | 1886 | 1909 ) 6 229 |0681|63,845| 1,379 | 5532 | 9510 | 59799 | D
5 1 Lol c | 4| 4| s7|0440| 353 | 9806 | L342 | 1854 = 23 816 |0433|21,369| 0,453 | 7,237 | 11,787| 76309 | B
Knotenpunktssummen: 2361 4989
Gewichtete Mittelwerte: 0,603 | 37,543
TU=100s T=23600s Instationaritatsfaktor =11

SHP Ingenieure

Tab. 14

Verkehrsqualitaten
zeiten (w

) und Rickstauldngen (Nse
Kattenturmer Heerstralle / Arsterdamm — Spitzenstunde vormit-
tags
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2 N symool| sor| & | el | | 8 | 0| e | | * [ oo | | et O
2 D 40 | 313 | 1968 | 843 | 0,37| O 0 5 0 y 42 | 17,49| A
2 8
1 ‘;\ K20 Q 2662 | 229 |0,17| O 0 1‘/ 90,01 2 | 12 (38,14| C
3 1 4% K30 | 41 83? 6 | 887 | 0,94 %ﬁ 1 |90,0| 25 | 150 | 56,37| D
1 4 K40 | 6 110 | 2796 0 0 0 3 0 (90,0 5 30 {4091 C
) 2 T K40 | 6 32 2655 0,2 * 0 1 0 (90,0 2 12 | 41,07 C
2 4—l K12 | 71 | 1149 4 1482 | 0,78| 1 %Q 0 |90,0| 11 | 66 | 850 | A
1 - _~ g
4 K13 432 | 2000 | 511 |0,85| 2 12 | 11 90,0 15| 90 | 48,39 C
Knotenpunktss n: 2912 4269
Gewi e Mittelwerte: 0,77 1,13
TU=90s T=3600s
[ I
2o | Foety. | Symbol| SR | 1) | e | ey | prgm| 9 | (6| ol 1| © | 0okt | 19| Com oty |
2 LN Kk21| 35 | 313 | 1968 | 734 | 0,43| © 0 6 0 [90,0ls6 | 48 | 21,04| B
2 1 ";—— K20 | 2 38 2514 | 221 | 0,17 O 0 1 Ns90,0| 2 12 | 38,01| C
3 1 C-T-b K30 | 41 83pw! 1946 | 887 | 0,94| 7 42 ozl 1 /90,0 25 | 150 | 54,78| D
1 4 K40 | 8 110 | 2516221 | 0,50 ~ 0 3 0 |90,0] 5 30 | 39,15 C
! 2 5 K40 | 8 32 | 2390 | 174 L518| O 0 1 0 [90,0f 2 | 12 |39,21| C
2 4—1 K12 | 66 | 569 | 1898+71361 | 0,42| U 0 6 0 | 90,0 7 42 | 514 | A
1 3 l K12 | 66 | 5807 1934 | 1418 | 0,41| O 0 S 0 |90,0| 7 42 | 457 | A
4 L> K13 | 25 | 432 | 2000 | 511 | 0,85 2 12 | 11 1"%90,0( 15 | 90 | 48,39 C
Knotenpunktssytimen: 2912 5527
GewichtCie Mittelwerte: 0,63 | 29,53
TU=90s T=23600s
Zuf | Estr.Nr. | Symbol | SGR [t;] [t:_[ [T:] A [K;jh] [K;‘M [5;;&1 [Kfq;,hl Nusss>ni [K;ju] [Kf;hl X [T; [T(f; [T<:‘zs1 1}4;‘; [met Y
2 1 <r | D|10] 1] 010 33 | 0917|1800 | 2000 - 5 195 | 0,169 | 43,470 | 0,114 | 0,955 | 2608 | 15648 | C
3 1 T—- E |47 | 48| 53 | 0480 799 | 22194 | 1,870 | 1925 - 26 924 | 0,865 | 48,557 | 6,529 | 26,264 | 34,931 | 217,760 C
1 | F |10 11| 9 |0110| 115 | 3194 | 1,940 | 1856 - 6 201 | 0572|57,054|0,818| 3,855 | 7176 | 46414 | D
g 2 e F 10 11| 90 |0110] 31 0861 | 2262 | 1591 ! 4 134 (0,231|47323|0169| 0973 | 2641 | 17880 | C
2 ﬂ—l A | 72| 73| 28 |0730( 586 | 16278 | 1,959 | 1838 = 37 1328 | 0441| 6,906 |0,470| 7,090 | 11593 73,105 | A
1 3 l A |72 73| 280730 611 | 16972 ( 1,894 | 1901 e 39 1389 | 0440| 6,583 |0,468| 7,219 | 11763 | 74,248 | A
4 le | 8| 25| 26| 75 |0260| 425 | 11,806 | 1822 | 1976 ) 14 514 | 0,827 62,223 | 3,904 | 15033 | 21,590 | 131,094| D
5 1 L | c |4 |50 s|os00| 247 | 9639 | 1,867 | 1928 - 27 964 | 0,360 | 16,465 | 0,327 | 6,204 | 10416 | 64,808 | A
Knotenpunktssummen: 2947 5649
Gewichtete Mittelwerte: 0,602 | 30,026
TU=100s T=3600s Instationaritatsfaktor =11
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Tab. 15

Verkehrsqualitaten
zeiten (w

m

ittags

) und Ruckstaulangen (Nse
Kattenturmer HeerstralBe / Arsterdamm — Spitzenstunde nach-
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) am Knotenpunkt

72



Der neue Knotenpunkt zur Anbindung der Westrampen an die Neuenlander
Stral3e erreicht am Vormittag und am Nachmittag die
Qualitatsstufe B D (Tab. 16,Tab. 17).

\ tr q Qs c Nee | Nee [ N S | Nre | Nee //
Zuf. . | Symbol [ Sgr r SV
: NV\ | @ || ez )| € F| || © | e | | gt | ©
N >
. 2 \\4& 469 | 1896 | 1011 |0,46] 0 | 0 | 7 | © 9 | 54 13,03 A
1 - K20 | 49 1602 872 (0,83 2 12 0 (90,0 15 90 | 24,86| B
3 _" | k0| 46 | 313 | 1 788 | 0,40 51 0|90,0| 7| 42|1349| A
2 .
1 " | ka0 | 46 | 314 | 1538 | 786 0| o 5| o0]9,0| 7| 4]|1351] A
2 ks | 30 | 13 | 150538 0,21] 0 2| 0 |90,0| 4| 242151 B
3
1 Ml ki3 30, 1666 | 555 | 0,20] 0 | 0 0 (90,0 4 | 24 |21,44| B
,
KnotenpunktssuM 2045 4550 N
.
GevMittelwel’te: 0,55 \ 18,29
N
/ TU=90s T=3600s \

-~ ‘
2t | PR Symbol| SGR| 17 | e | (e | @ | 51| Tl |20 | " | 100 | (B | T | @
2 | o [Roul 44| 469 | 1896 | 927 |o51] o | o | 8| o |99 9 | 54 |1562] A
T | o e e e | teuz | 1 062 0| 0| 2”0 |900| 8 | 48| 584 | A
1 | 7 | k0| 65| 313 | 1% 1112 |0,28] 0470 | 3 | 0 |900| 4 | 24| 436 | A
P E | o | ] | e | e | i ¢8| 0| o| 3| o|o00| 4| 24| 43| A
1 — | K13 | 14 112 1625 254 | 0,44| 0 0 3 0 |90,0 5 30 | 34,46 B
T2 | = | el den | o 0,44| 0 | 0 | ™0 |90,0| 5| 30 |3448| 8
Knotenpunktssumecii: 2045 4834
Gewichta'C Mittelwerte: 0,47 ‘ 10,78
TU=90s T=3600s
zuf | e | symbol | SGR| (5 | 04 | 3|00t | ot | | i | ™S et | X | | e | o | e | | O
1 ol i 72 29 | 0,720 330 9167 | 2115 1702 - 34 1225 | 0,269| 5479 | 0,210 3,393 | 6508 | 45881 A
# 2 L A 71| 72| 29 | 0720 330 9167 | 2115 1702 - 34 1225 | 0,269| 5479 | 0,210 3,393 | 6508 | 45881 A
2 R4 B 20 21 80 | 0,210 162 4500 [ 2,034 1770 - 10 372 0435| 38745( 0,455 | 4,367 | 7,901 | 53,569 C
- 1 o B 20| 21 | 80 | 0210 68 1,889 | 2,018 1784 E 10 375 | 0181 33628| 0124 1,675 | 3,864 | 25989 B
2 N CE| 72| 73| 28 |730]| 451 12528 | 1,958 1839 = 37 1347 | 0,336| 5616 | 0,293 | 4775 | 8471 | 55299 A
3 il a7 C 51 53 | 48 | 0,530 813 22,583 | 2,056 il - 26 928 0,876 49704 | 7,498 | 27,311 36,149 247693 | C
1 T D 17 18 | 83 | 0,180 68 1889 | 2018 1784 = 9 321 | 0212|36659| 0,152 1,762 | 4,007 | 26951 C
B 2 Ta D 17 18 | 83 | 0,180 162 4500 | 2034 1770 - 9 319 | 0508 44,046| 0,624 | 4,685 | 8346 | 56586 C
Knotenpunk‘tssummen: 2384 6107
Gewichtete Mittelwerte: 0,512 27,160
TU=100s T =3600s Instationantatsfaktor =11

Tab. 16  Verkehrsqualitaten (QSV), Warte-
zeiten (w tw) und Ruckstauldangen (Nee [ x) am Knotenpunkt
Neuenlander Stral3e / Westrampen — Spitzenstunde vormittags

SHP Ingenieure Neubau der BAB 281, Bauabschnitt 2/2 73



te q Qs € Nee | Nee | nw S | Nee [ Nee (
= N@' 1 ) [ rem1| e | ma| O | )| tm | Pl | | o] | e g | O
= ,‘
2 ko ~Q..\so 456 | 1958 | 1088 | 0,42| 0 | 0 | 7 yf 8 | 48 | 11,59 A
1 -
1 « | K0| 51 1928 | 1093 | 0,66 O 0 0 |90,0| 12 | 72 | 14,00 A
5 3 7 | K40 | 47 | 432 s | Q? 0,43 7 0 | 90,0 48 | 13,27| A
1 7 | K40 | 47 | 432 | 1910 | 997 0 0 7 0 [90,0f 8 48 | 13,27 A
2 \r K13 | 28 258 610 | 0,42| 0 5 0 |90,0| 7 42 | 24,59| B
3
1. o K13 % 1966 | 612 | 0,42 O 0 90,0 42 | 24,57| B
'
KnotenpunktsM 2560 5397 S
&Wlwerte: 0,49 \&45
/ TU=90s T=3600s
te q gs c Nge | Nee | nu S | Nee | Nee | w
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR r SV
. [s] | [Fz/n] | [F2/n] | [Fz/h]| © | [F2]| [m] | [F2] (%] | (Fa] | [m] | [s] |©
2 « | K21 | 31 456 1958 | 674 (0,68| 0 0 10 0 [90,0] 12 | 72 | 26,90| B
1
1 « | K20 | 58 725 1928 | 1242 [ 0,58| O 0 10 0 [90,0] 10 | 60 | 9,12 A
sl —~7 | K40 | 53 432 1910 | 1125 ( 0,38| O 0 6 0 (90,0 7 42 | 9,83 A
2
2 — | K40 | 53 | 432 | 1910 | 1125 (0,38| O 0 6 0 |90,0( 7 42 | 983 | A
1 — | Ki3| 21 257 1962 | 458 (0,56| 0 0 6 0 |90,0f 8 48 | 30,44| B
3
2 — | KI3| 21 | 258 | 1962 | 458 | 0,56| O 0 6 0 |90,0] 8 | 48 |30,45| B
Knotenpunktssummen: 2560 5082
Gewichtete Mittelwerte: 0,53 16,82
TU=90s T=23600s
tF tn ts q m te qs nc C tw N& Nms | Nmsgs Lx
Zuf| FteNr | Symbol | SGR) (o | g | sy | ® | earmn | ke | (ke | okemt | NS ™ iz | em| ¥ | 1 |k | ea | ked | oy |2
1 " | A | 66| 67| 34 0670 432 | 12,000| 1,906 | 1889 35 | 1266 |0341| 7910 | 0,300 | 5433 | 9,375 | 59569 | A
1
5 | A | 66| 67| 34|0670 432 | 12000| 1,906 | 1889 35 | 1266 |0341| 7910 | 0,300| 5433 | 9,375 | 59569 | A
g “* | B | 25| 2| 75 |0260| 395 | 10972| 1861 | 1934 14 503 | 0,785| 54,269| 2,776 | 12,978 | 19,071 | 118316| D
2
1 “ | g |25| |75 020 171 | 4750 | 1870 | 1925 14 501 | 0,341|32,193| 0,299 | 4156 | 7,604 | 47403 | B
2 “~ |cE|7| 75| 26 |0750| 462 |13000| 1863 | 1027 40 | 1445 | 0,324| 4818 | 0,277| 4570 | 8185 | 50976 | A
7
i « | €| 49| 50| 51 |050| 803 |22306| 1,913 | 1882 2 941 | 0,853 | 43,545| 5,685 | 25,132 33,610| 214365 | C
1 ~a | D | 24| 25| 76 |0250| 171 | 4750 | 1870 | 1925 13 481 |0356(33275|0321| 4232 | 7,711 | 48070 | B
6
2 ~a | D| 24| 5| 76 |0250| 395 | 10972| 1861 | 1934 13 484 | 0816 61,515 3,520 | 13,858| 20,154| 125035| D
Knotenpunktssummen: 3267 6887
Gewichtete Mittelwerte: 0,576 30,911

TU=100s T =3600s Instationaritdtsfaktor = L1

SHP Ingenieure

Tab. 17 Verkehrsqualitaten
zeiten (w

) und Rickstauldngen (Nse
Neuenlander Strafle / Westrampen — Spitzenstunde nachmit-
tags

(QSV), Warte-
) am Knotenpunkt

Die vier Ein- bzw. Ausfahrrampen erreichen sehr gute bis befriedigende
Verkehrsqualitdten. Die westliche Ausfahrrampe (4) und die westliche
Einfahrrampe (5) erreichen jeweils Qualitatsstufe C, die dstliche Einfahr-
rampe (6) ist mit Qualititsstufe B zu bewerten und die 6stliche Ausfahr-
rampe (7) mit Qualitatsstufe A.
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4.5.3 Fihrung von Wegeverbindungen in Knotenpunkten und
Querungsstellen, Zufahrten

Die Neuenlander Strae wird im Zuge der Umgestaltung des westlichen
Armes des Knotenpunktes mit der Kattenturmer HeerstralBe bis in Hohe
der ehemaligen Schiel3sportanlage umgebaut. Sie erhalt einen zweistreifi-
gen Querschnitt. Der nérdliche Radweg sowie der Gehweg werden zwi-
schen Nollendorfer StrafRe und Kornstral3e im Zuge der Bauausfiihrung fur
eine zeitlich beschrankte Verkehrsfilhrung tberbaut. Nach Beendigung der
provisorischen Verkehrsfiihrung werden der Geh- und Radweg wieder her-
gestellt. Zur ErschlieBung der Gewerbegrundstiicke zwischen Nollendorfer
StralRe und Kornstral3e wird eine Anliegerstrale von und zur Neuenlander
StralBe geplant, die im Bereich ihrer Parallellage zum Gehweg auch von
Radfahrern genutzt werden soll. Radweg und Gehweg sudlich der Neuen-
lander StralRe werden parallel zur Fahrbahn gesichert tber die BAB 281
und bis zum Bestand im vorhandenen Knotenpunkt gefuhrt. Die fir die
ErschlieBung des Kleingartengebietes Wolfskuhle wichtige Radwegverbin-
dung Kuhweideweg wird wiederhergestellt.

Mit der Umgestaltung des westlichen Knotenpunktarmes werden alle vor-
handenen Verkehrsverbindungen bertcksichtigt und wiederhergestellt. An
allen Knotenpunkten werden signalisierte Furten fur den Ful3géanger- und
Radverkehr vorgesehen. Die Aufstellbereiche an den Furten werden ge-
manR RASt 06 ausgebildet. Damit eine barrierefreie Gestaltung der Knoten-
punkte gewahrleistet wird, werden die Borde im Bereich der Furten abge-
senkt und es werden taktile Elemente im Pflaster vorgesehen.

Vorhandene Grundstiuckszufahrten entlang der Neuenlander Strale wer-
den in der Planung durch Bordsteinabsenkungen und Gehwegtberfahrten
berlcksichtigt.

4.6 Besondere Anlagen
- entfallt -
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4.7 Ingenieurbauwerke

Brickenbauwerke
Bau- Bauwerks- Bau-km Lichte | Kreuzungs- Lichte Breite zw. | Vor-
werk bezeichnung Weite winkel Hohe Gelandern |gesehene
[m] [gon] [m] [m] Grindung
Nord 2+918
HochstralBe Grof3- | u. Siid 2+913 | Nord 398 22,50 bis | Tiefgrin-
2212 markt bis Siid 403 ) = 4,50 23,65 dung
3+316,2
Stitzbauwerke
Bau- Bauwerksbezeichnung Bau-km Lange Hohe
werk von - bis [m] [m]
3+322
2418 Stiitzwand nordlich der BAB 281 bis 430 0,5-3,9
3+752
3+322
2419 Stiitzwand sidlich der BAB 281 bis 459 1,64-3,8
3+781
Trogbauwerke
Bau- Bauwerks- Bau-km | Bauweise Lange Quer-
werk bezeichnung [m] schnitt
4+353362
i Trog im Zuge der bis I i 31t (RAA)
2424-2 BAB 281 4+623.940 Trogquerschnitt in WU-Beton 270,9262 26t (RABT)
624
. 4+828,3
Trog im Zuge der - s 31t (RAA)
2424-8 bis Trogquerschnitt in WU-Beton 31,5
BAB 281 4+859 8 26t (RABT)
Tunnelbauwerke
Bau- Bauwerks- Bau-km |Bauweise Lange Smax Quer- Vul
werk bezeichnung [m] [%] schnitt [km/h]
4+623,9624 | offene Bau-
2424-1 | [UNne] Zuge der bis | weise 204,4166 | <0,9 2361tt (F?AAQ) 80
4+828,3790 | WU-Beton ( )

SHP Ingenieure

Tab. 18 Aufstellung der Ingenieurbauwerke im BA 2/2
4.7.1 Bauwerk 2212 - HochstralR3e Bereich Gro3markt

Fur die Neuausrichtung des Gesamtbereiches des ehemaligen Gro3marktes
auf einen innenstadtnahen, modernen Dienstleistungsstandort mit den
Autobahn querenden Stadtstral3en ist die Fiuhrung der BAB 281 hier als
Hochstral3e vorgesehen.

Als Teil der 1. Baustufe des 2. Bauabschnittes (BA 2/1) wurde die Hoch-
stralRe bis zur Achse 80 hergestellt. In Achse 80 wurde ein provisorisches
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Widerlager errichtet und der Verkehr Gber eine provisorische Abfahrtsram-
pe gefuhrt. Im Zuge der 2. Baustufe (BA 2/2) ist die Weiterfuhrung der
BAB 281 als Hochstralle von Achse 80 bis Achse 210 und damit eine
Verlangerung um etwa 400 m vorgesehen. Das provisorische Widerlager
und die Abfahrtsrampe werden abgebrochen.

Die Gesamtlange zwischen den Endauflagerlinien, von Widerlager Achse
10 bis zum Widerlager Achse 210, betragt dann etwa 623 m.

Um eine einheitliche Gestaltung der gesamten HochstralRe im Endzustand
zu erhalten, erfolgt die Gestaltung und Konstruktion des Uberbaus und der
Unterbauten in der 2. Baustufe analog zur 1. Baustufe. Die Hochstral3e
erhélt je Richtungsfahrbahn einen Uberbau aus einer Spannbetonplatte mit
seitlichen Kragarmen. Die Konstruktionshéhe betragt 1,50 m, die Bauhdhe
einschlieBlich Abdichtung und Belag 1,58 m. AuRen an den Uberbauten
und im Mittelstreifen werden Kappen angeordnet.

Die Stutzen sind aus Stahl mit einem rechteckigen Querschnitt und in ei-
nem Abstand von etwa 30 bis 32 m, im Endfeld von etwa 25 m, geplant.
Zur Aufnahme der beiden Lager unter jedem Uberbau werden die Stiitzen
unter 60° nach oben Y-férmig aufgeweitet und erhalten somit im oberen
Bereich eine dreieckige Offnung.

Aufgrund der auf gesamter Baustrecke vorhandenen Auelehmschicht sind
samtliche Unterbauten des BW 2212 auch in der 2. Baustufe auf Pfahlen
tief zu grinden.

Die Entwasserung des Bauwerks erfolgt durch Ablaufe am tieferliegenden
Fahrbahnrand (siehe hierzu Abschnitt 4.12).

Auf der Nordseite der HochstraBe sind transparente Larmschutzwénde
und auf der Sidseite hochabsorbierende Larmschutzwéande (LSW) in Alu-
minium geplant (siehe hierzu Abschnitt 4.8).

4.7.2 Bauwerk 2418 - Stiutzwand Nordseite

Im Ubergangsbereich von der HochstraRe auf die freie Strecke sind zur
Reduzierung des Flachenbedarfs Stutzwande vorgesehen. Die Stitzwand
BW 2418 (Nordseite) schliel3t an die Raumfuge des Widerlagers bei Bau-
km 3+322 an und wird bis zum Bau-km 3+752 gefiihrt. Die Hbhe Uber
Gelande betragt etwa 0,5 m bis 3,9 m.

Der Querschnitt der Widerlagerfliigel der HochstralBe GrofRmarkt wird flr
den Anschlussbereich als Stitzwandquerschnitt (bernommen. Ab einer
lichten Hohe von etwa 2,5 m unter dem Kragarm erhalt die Wand einen
Versatz und wird als Stltzwand ohne Kragarm ausgefthrt. Die Stutzwand
wird aufgrund vorhandener Auelehmschichten tief gegriindet. Abhangig
von der Gelandesprunghdhe und Zusatzbelastungen (z.B. LSW) ist ggf.
bereichsweise auch eine Flachgriindung moglich.
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Auf der Stitzwand ist bis Bau-km 3+580 eine Larmschutzwand (siehe
hierzu Abschnitt 4.8) geplant.

4.7.3 Bauwerk 2419 - Stiutzwand Sidseite

Auf der Sudseite schliel3t sich an die Hochstralle ab Bau-km 3+322 die
weiterfihrende Stitzwand BW 2419 an. Das Bauwerk 2419 erstreckt
sich Uber eine Lange von etwa 459 m und endet bei Bau-km 3+781. Die
Hohe Uber Gelande betragt ca. 1,46 m bis 3,8 m.

Der Querschnitt der Widerlagerfliigel der HochstraRe Grofmarkt wird fir
den Anschlussbereich als Stitzwandquerschnitt dbernommen. Ab einer
lichten Hohe von etwa 2,5 m unter dem Kragarm erhalt die Wand einen
Versatz und wird als Stutzwand ohne Kragarm ausgefthrt. Die Stitzwand
wird aufgrund vorhandener Auelehmschichten tief gegriindet. Abhangig
von der Geldndesprunghdhe und Zusatzbelastungen (z.B. LSW) ist ggf.
bereichsweise auch eine Flachgriindung méglich.

Auf der Stitzwand ist bis Bau-km 3+500 eine Larmschutzwand (siehe
hierzu Abschnitt 4.8) und bis Bau-km 3+781 eine Sichtschutzwand (siehe
hierzu Abschnitt 4.8), geplant.

4.7.4 Neubau Trog (BW 2424-2),~und Tunnel (BW 2424-1) und
Trog (BW 2424-8) im Anschluss an BW 710, Instandset-
zung BW 710

Der BA 2/2 schliel3t im Kreuzungsbereich ,,Neuenlander StralRe / Katten-
turmer HeerstralRe* an das bestehende StralRennetz Richtung Osten an.
Derzeit wird die Neuenlander Strale (B 6) mit Trogstrecken und einem
etwa 126 m langen Tunnel unter der Kattenturmer Heerstral3e unterfihrt.
Die Verbindung der beiden StraRen erfolgt durch Parallelfahrbahnen au-
Rerhalb der Trogstrecken, die zum eigentlichen Kreuzungsbereich auf dem
Tunnel fuhren.

Die BAB 281 schliel3t von Westen kommend mit einem Trog- und Tunnel-
bauwerk an den vorhandenen Tunnel BW 710 an. Der westliche Trog,-und
etwa—81-m-vemder Tunnel und zwei Blocke des vorhandenen Bauwerks-
Trog Ost sind dafiur abzubrechen.

Vorhandenes Bauwerk 710

Das vorhandene Bauwerk besteht aus einer 215,75 m langen Rampe
West, einem 126 m langen Tunnel und einer 225 m langen Rampe Ost. Im
Grundriss verlauft das Bauwerk von Westen kommend in einem Radius
R=2.000 m, gefolgt von einer Geraden und einem Gegenradius von
R=2.000 m. Der Tunnel sowie die Rampe Ost befinden sich in einer Ge-
raden.

Der Gradiententiefpunkt liegt etwa mittig im Tunnel. Zu beiden Seiten

schlieRen sich Steigungen mit 3,75 % an, die mit einem Radius
H=3.000 m ausgerundet sind.
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Der Querschnitt besteht aus zwei getrennten Richtungsfahrbahnen mit je
zwei Fahrstreifen von 3,50 m und 25 cm Randstreifen. Die Mittelstreifen-
breite betragt 2,00 m. Die Fahrbahnen sind mit jeweils 2,5 % nach auf3en
(Dachprofil) geneigt. In den Bereichen mit Trog- bzw. Tunnelsohle besteht
der Fahrbahnaufbau aus Abdichtung, Schutz- und Deckschicht mit einer
Starke von etwa 8 cm.

Die Entwasserung erfolgt Uber Ablaufe und Sammelleitungen unter den
aufReren Notgehwegen zu einem Pumpwerk auf der Sudseite von Block 1
der Rampe Ost. Vom Tiefpunkt in etwa Tunnelmitte bis zum Portal Ost ist
die Tunnelsohle im Randbereich nach unten verstarkt, so dass hier die
Entwasserungsleitung im Gegengeféalle verlegt werden konnte.

Rampe West
Die Rampe West besteht aus 14 Einzelblocken von 15,00 m bis 15,75 m

Lange, die von Ost nach West nummeriert sind. Die lichte Weite zwischen
den Gesimskopfen der Trogwande betrdgt 18,70 m. Die Breite der aulRe-
ren Notgehwege ergibt sich zu 0,85 m - 1,00 m.

Die Blécke 1-7 sind als Trogquerschnitt in einer rickverankerten Schlitz-
wandbaugrube mit tief liegender Injektionssohle hergestellt. Die Trogwéan-
de wurden ohne Arbeitsraum in eine Dicke von 35 cm direkt vor den
Schlitzwéanden hergestellt. Die Blocke 8 bis 11 wurden als Trogquerschnitt
ohne Beteiligung der Baugrubenwande und ohne Injektionssohle herge-
stellt. In den Blécken 12 bis 14 besteht der Trogquerschnitt nur noch aus
seitlichen Winkelstutzwanden.

Tunnel

Der Tunnel besteht aus 8 Bldocken, die von Ost nach West nummeriert
sind. Die Blocklange betragt im Block 1 12,75 m, im Block 2 16,17 m und
in den ubrigen Blocken 16,18 m. Die lichte Weite der einzelnen Rohren
betragt 9,25 m.

Auch der Tunnel wurde in einer Schlitzwandbaugrube mit tief liegender
Injektionssohle hergestellt. Auch hier wurden die Seitenwande in eine Di-
cke von 35 cm direkt vor die Schlitzwand gesetzt. Die Dicke der Mittel-
wand betragt 50 cm, so dass sich bei 2,00 m Mittelstreifenbreite beidsei-
tig je 75 cm Notgehweg ergeben. Die Breite der dufReren Notgehwege
betragt 1,00 m.

Unter- und Oberkante der Decke sind parallel zur Querneigung angeordnet.
Die lichte Hohe betragt etwa 4,55 m.

Rampe Ost
Die Rampe West besteht aus 15 Einzelblécken von 9,75 m bis 15,75 m

Léange, die von West nach Ost nummeriert sind. Die Querschnittsabmes-
sungen und die Herstellung sind analog zur Rampe West ausgefuhrt. Auf
der Sidseite von Block 1 schlief3t sich ein Pumpwerk an, dass das Wasser
aus beiden Rampen und dem Tunnel entwassert.
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Neubau Tunnel und Trog

Der BAB-Querschnitt im Bereich des Tunnels und des Trogs besteht aus
zwei Richtungsfahrbahnen mit je zwei Fahrstreifen von 3,50 m und 0,25
m Randstreifen. Damit ergibt sich eine Breite von 7,50 m zwischen den
Borden. Dies entspricht dem Querschnitt 26t nach RABT 2006 bzw. 31t
nach RAA 2008. Die Breite des Mittelstreifens zwischen den Fahrbahnen
betragt in der Regel 3,00 m.

Tunnel
Das neue Tunnelbauwerk sehlieBt-sich-mitverbindet auf einer Lédnge von
etwa 204,4166 m an—den—vorhandenen—Tunnelanden geplanten Trog

West mit dem vorhandenen Trog Ost. Mit-den45-m-Linge -des—verblei-
benden—Tunnels—ergibt-sich—eine Gesamtlange—von—rd—211-m-—Auf dem

Tunnel werden innerstadtische Strallen und Anschlussrampen zur BAB
281 uberfuhrt.

Der Tunnelquerschnitt besteht aus einem zweizelligen Rahmen in WU-
Beton. Die Tunnelsohle erhalt auf der Oberseite eine Neigung zurMitte-um
eventuelles Sickerwasser in eine Drainage zu fassen. Die Decke ist auf der
Unterseite horizontal und auf der Oberseite mit einer Neigung von 2 %
nach aufRen geplant. Die Decke erhalt eine Abdichtung mit Schutzbeton.

Die Breite zwischen den Borden ist, wie im bestehenden Tunnel, mit 7,50
m geplant. Der Mittelstreifen wird von Westen kommend mit 3,00 m fort-
gefuhrt. Die Breite-der-auReren-Notgehwegebreite betragt = 1,00 m.-wird

aus-dem-bestehendenFunnel-mit-1,00-m-weitergefithrt- Auf der Sidseite
{RiFa—A1)-ist jedoch zur Einhaltung der Haltesichtweiten eine Aufweitung

ders Notgehweges von 0 25 m erforderlich. Der—MlttelstFe#en—begmM—aus

satzlich—Aubaeitung—des Notgehweges—erforderlich-—Durch die erforderli-
chen Aufweitungen fiir die Haltesichtweiten ergeben sich fir den Tunnel
lichte Weiten von 9,259,61 m bis 43;409,75 m.

Der Fahrbahnaufbau wird tber der Sohle durchgefuhrt. Die lichte Hohe im
Tunnel betragt = 4,50 m.

2424»3)—suelheh—des—neuen—PeFt&Is—esmhe4me&u—Kapﬁel—9)— D|e Entwasse-

rung des Tunnels erfolgt Gber Schlitzrinnen und Langsleitungen zu einem
Sammelschacht auf der Sidseite des Portal West. Von dort fuhrt eine
Freispiegelleitung zu einer neuen Hebeanlage (BW 2424-3, sudlich des
Betriebsweges). Von der Hebeanlage wird das Wasser in das nebenliegen-
de Havariebecken gepumpt (siehe hierzu Kapitel 4.12).

Die Tunnelwénde erhalten ab dem Portal auf 30 m Lange eine Larm-
schutzverkleidung (siehe Kapitel 4.8).
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Trog West
Westlich des Tunnels schliel3t sich eine etwa 270,9262 m lange Trogstre-

cke an. Die Lange ergibt sich aus der Gradiente und aus dem Erfordernis,
dass der StralBenaufbau vollstandig oberhalb des hoch anstehenden
Grundwassers vorgesehen werden muss.

Der Trogquerschnitt besteht aus einem dreiseitigen Rahmen aus WU-
Beton. Die Trogsohle erhalt auf der Oberseite eine Neigung zurMitte—um
eventuelles Sickerwasser in eine Drainage zu fassen. Die Breite der Fahr-
bahnen ist wie im Tunnel mit 7,50 m geplant. Die Mittelstreifenbreite be-
tragt 3,0 m. Zwischen Fahrbahn und Trogwand werden = 1,00 m breite
Notgehwege angeordnet. Wie im Tunnel ist auch im Trog bereichsweise
eine Verbreiterung ders aulReren Notgehweges-bzw-—des-Mittelstreifen zur
Gewahrleistung der Haltesichtweite erforderlich. Dadurch ergebenibt sich
fur den Trog eine lichte Weitea von 20,00 m bis 20,5025;206 m.

Der Fahrbahnaufbau wird tber der Sohle durchgefuhrt.

Vor dem Tunnelportal ist im Trog West eine Notuberfahrt fur Rettungs-
fahrzeuge im Mittelstreifen vorzusehen.

seps—gehe—Absehnm—4—LZ— Die Trogentwasserung West erfolgt uber
Schlitzrinnen und Anschlussleitungen zu einem Sammelschacht auf der
Sldseite des Portal West. Von dort fuhrt eine Freispiegelleitung zu einer
neuen Hebeanlage (BW 2424-4, sudlich des Betriebsweges). VVon der He-
beanlage wird das Trogwasser uUber Vorreinigung in eine Vorflut eingelei-
tet. Zur weiteren Ableitung des Wassers siehe Abschnitt 4.12.

Die Trogwéande erhalten eine hochabsorbierende Larmschutzverkleidung
(siehe Abschnitt 4.8), um die Tunnelausfahrtgerdusche zu dampfen.

Trog Ost

Ostlich des Tunnels werden auf einer Lange von 31,5 m zwei Blocke der
vorhandenen Trogstrecke abgebrochen und neu hergestellt. Der Trogquer-
schnitt entspricht dem des Trog West.

Die aus dem Tunnel kommende Verbreiterung aufgrund der Haltesichtwei-
te um 0,25m wird innerhalb der zwei Blécke verzogen, so dass die lichte
Weite am Ende des zweiten Blockes 20,00 m betragt. Um die Trogbreite
im Falle einer spateren Verlangerung fortfihren zu konnen, erfolgt die
Verziehung auf die lichte Weite von 19,00 m des vorhandenen Troges
nicht im Konstruktionsbeton sondern mittels Zweitbeton.

Die Entwasserung der beiden Neubaublocke erfolgt Uber Schlitzrinnen. Im
verbleibenden Trogbauwerk sind Einzelablaufe vorhanden. Das Wasser aus
den Neubaublocken und dem verbleibenden Trog wird zusammengefasst
und mit einer Transportleitung durch den Tunnel zu einem Sammelschacht
der Trogentwasserung am Portal West und anschlie3end im Freispiegelge-
falle zur Hebeanlage (BW 2424-4 siudlich des Betriebsweges) gefihrt. Von
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der Hebeanlage wird das Wasser der Troége Ost und West Uber Vorreini-
gung in eine Vorflut eingeleitet. Zur weiteren Ableitung des Wassers siehe
Abschnitt 4.12.

Betriebseinrichtungen

Mit seiner Lange von rd. 204,4211 m liegt das Tunnelbauwerk deutlich
unter der mal3igebenden Lange von 400 m, ab der die RABT eine umfang-
reichere technische Ausstattung fordern.

Der Tunnel weist zudem keine besondere Charakteristik auf, so dass we-
der eine Risikoanalyse, noch zusatzliche MalRnahmen zur Verbesserung
der Sicherheit erforderlich werden.

In der nachstehenden Tabelle werden die wesentlichen Aspekte der tech-

nischen Ausriistung in Kurzform beschrieben.

Beleuchtung

Adaptationsstrecke

je seitlich in den Eckbereichen, Gegenstrahlbeleuchtung
(GSB)

Tunnelinnenstrecke

je seitlich in den Eckbereichen, symmetrische Beleuchtung
(SB)

Notbeleuchtung

Nachtbeleuchtung fungiert auch als Notbeleuchtung, an
USV-Anlage angeschlossen

Laftung
Laftungsart Nur natidrliche Laftung
Stromungsmessung Keine

Sichttriibungsmessung

in Tunnelmitte

CO-Messung

keine

Verkehrstechnische Einrichtungen

Verkehrsbeeinflussungsein-
richtung

Mindestausstattung nach RABT 2006

Sicherheitseinrichtungen fir

den Verkehr — bauliche Anlagen

Pannenbucht keine
Notausgange keine
Neubau:beidseitig = 1,00 m
Notgehwege Bestand:———1,00-m-Fahrtrichtungrechts
’ hrtrich link
Wande beidseitig glatt auf gesamter Hohe hell (Sichtbeton hell)

Hohenkontrolle

nein, da durchgéngige lichte Durchfahrtshéhe = 4,50 m
im Fahrbahnbereich

SHP Ingenieure
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Leiteinrichtungen

beidseitig selbstleuchtende Markierungselemente auf den
Hochborden, Abstand =< 25 m, alternierend zur Flucht-
wegkennzeichnung

Sicherheitseinrichtungen fir

den Verkehr — Kommunikation

Notrufmelder

Je 2 am Ost- und Westportal als Notrufzellen

Je-2-am-Ostportal-als Wandapparat

Videouberwachung

keine

Tunnelfunk

Digitalfunk / TMO

Verkehrsfunk

Ubertragung eines UKW-Rundfunksenders /
Vorbereitung fiir DAB

Lautsprechanlage

keine

Sicherheitseinrichtungen fir

den Verkehr — Brandmeldeanlage

Manuelle Brandmeldeein-
richtung

Handfeuermelder im Bereich der Notrufeinrichtungen an
den Portalen und im Betriebsgebaude

Auto. Brandmelde-
einrichtung

keine

Sicherheitseinrichtungen fir

den Verkehr — Ldscheinrichtungen

Léschwasserversorgung

Trockenleitung und Léschwasserbecken mit
Druckerhéhungsanlage

Loschwasserentnahmestel-
len

In den Trogbereichen etwa 20 bis 30 m in Fahrtrichtung
vor
den Tunnelportalen

Weitere Loscheinrichtung

je Notrufeinrichtung am—\estpertalan den Portalen 2
Handfeuerldscher

Sicherheitseinrichtungen fiir

den Verkehr — Sonstiges

Orientierungsbeleuchtung

keine

Fluchtwegkennzeichnung

im Abstand von 25 m

Zentrale Anlagen

Betriebsgebdude

Sudlich des Westportals Zufahrt tiber Betriebsweg
BW 2424-6

Auffangbecken

Rickhaltebecken und Leichtflissigkeitsabscheider, Zufahrt
Uber Betriebsweg, BW 2424-5

Tunneliberwachung

Notrufe Uber die Zentralstelle der GdV in Hamburg
Stoérmeldungen und Alarmmeldungen an die VMZ

Zufahrten

Zufahrt nur Uber jeweiliges Tunnelportal der BAB 281
mdoglich

Zufahrt zu dem Betriebs-
gebaude

Zufahrt Gber Betriebsweg

Energieversorgung

SHP Ingenieure
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Netzstromversorgung

10 kV-Netz als Schleifen- /Doppelsticheinspeisung

Ersatzstromversorgung

Sicherheitseinrichtungen (ohne Entwasserung / Pumpen),
die Notbeleuchtung und die Zentrale Leittechnik werden
mind. 15 Minuten unterbrechungsfrei versorgt. Fur die
verkehrstechnischen Einrichtungen wird eine Versorgung
Uber 60 Minuten aufrechterhalten.

Tab. 19 Bauwerksparameter

Instandsetzung vorh. Funnelund-Trog Ost BW 710 Blocke 3 - 15

Fur die Beurteilung und Planung der erforderlichen Instandsetzungsmal-
nahmen wurde eine Bauzustandsanalyse in Form einer Objektbezogenen
Schadensanalyse (OSA) durchgeftihrt.

Fur die OSA wurde 2013 eine Sonderprifung durchgefihrt, bei der die

folgenden wesentlichen Schaden festgestellt wurden:

— Versprodung des Fugenmaterials in den Blockfugen,

— Hohlstellen unter den Fahrbahniibergangen aus Asphalt an den Block-
fugen,

— Risse (Langs- Quer- und Netzrisse) von unterschiedlichen Breiten und
Tiefen,

— Betonabplatzungen vereinzelt am gesamten Bauwerk mit/ohne freilie-
gende Bewehrung.

Auf Grundlage der OSA wurden die Schaden und Méangel, die im Bereich
ders seit Uber 30 Jahren vorhandenen und verbleibenden Teilbauwerkes
(Resttunnel-und-Trog Ost Block 3 - 15) entstanden sind, festgestellt, be-
schrieben und deren Umfang und Schadensausmald sowie deren mogliche
Instandsetzung konzeptionell dargestellt.

4.8 Larmschutzanlagen sowie Sicht- und Blendschutz-
wande
Larmschutzanlagen
Lfd. Nr. | Larmschutzanlage Bau-km StralRen- Lange Hohe . | Absorptions-
von - bis seite [m] auBerer |eigenschaft
Fahrbahn-
randkante
[m]
Bauwerk 2427-1 . S
Larmschutzwand 2+3gj§9§'3 Sad 1802 3,0 bgldsil.tlg thh
auf BW 2212 absorbieren
Bauwerk 2427-2 3+095 s
Larmschutzwand bis Sud 2237 5,0 begjselg.g hogh
auf BW 2212 3+322 absorbieren
Bauwerk 2427-3 3+322 beidseitia hoch
Larmschutzwand bis Sid 1798 5,0 b b'g d
auf Stitzwand 2419 3+500 absorbieren
Bauwerk 2429-1 2+918 bis Nord 405424 30 reflektierend
Larmschutzwand 3+322 ’ (transparent)
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Larmschutzanlagen

Lfd. Nr. | Larmschutzanlage Bau-km StralRen- Lange Hohe . | Absorptions-
von - bis seite [m] auBerer |eigenschaft
Fahrbahn-
randkante
[m]
auf BW 2212 3+320 -
3+322 hoch
absorbierend
Bauwerk 2429-2 . .
Larmschutzwand 3+:i2528é)|s Nord 258 3,0 belt:jseléllg hogh
auf Stltzwand 2418 absorbieren
3+990 . ...
- X 1425 beidseitig hoch
Eggn:\fsegﬁuigviznsd bis Nord 30 zlbssoerlbligregg
4+1345
Bauwerk 2429-4 4+1.345 beidseitig hoch
Larmschutzwand bis Nord 4835 5.0 absorbierend
4+61720
Schutzwande
Lfd. Nr. | Schutzwande Bau-km StralRen- Lange Hohe . | Absorptions-
von - bis seite [m] Gradiente |eigenschaft
[m]
Bauwerk 2420-1 3+500
Sichtschutzwand bis Sid 281 3,0 -
auf Stltzwand 2419 3+781
3+781
o | s | wes | w0 |
3+925
3+980
bis 64137+
Bauwerk 2421-1 4+619% N
Sud 73 3,0 -
Blendschutzwand 4+607
b =710
4+680
4+609
e 21212 o | s | e | a0 |
4+677

Tab. 20

SHP Ingenieure

Aufstellung der Schutzwéande im BA 2/2

LSW 2427-1 und -2 Hochstral3e Grol3markt

Auf der Sudseite der HochstralRe sind hochabsorbierende Larmschutzwan-
de mit einer Hohe von = 3,0 m (LSW 2427-1, Bau-km 2+913,060 bis
Bau-km 3+095,000) und mit einer Hohe von = 5,0 m (LSW 2427-2,
Bau-km 3+095,000 bis Bau-km 3-+322,000), gemessen Uber dem auflie-
ren Fahrbahnrand, geplant. Die Pfosten der Larmschutzwéande auf der
HochstralRe werden mit Ful3platten auf den Kappenbriistungen verankert.
Zur Unterhaltung und Fluchtméglichkeit erhalt die LSW im Bereich des
Widerlagers 210 eine Servicetir. Der Abgang wird durch eine Treppen-
konstruktion ermoglicht.
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LSW 2427-3 Sidseite

Die Larmschutzwand 2427-3 beginnt im Anschluss an die LSW der Hoch-
stralRe Groflmarkt und fihrt Uber die Stitzwand BW 2419 bis Bau-km
3+500,000. Die Pfosten der Larmschutzwand werden mit Fu3platten auf
den Bristungen der Stitzwénde verankert und erhalten eine Fullung aus
beidseitig hochabsorbierenden Aluminiumelementen. Die H6he der Larm-
schutzwand ist einheitlich mit = 5,0 m Uber dem auf3eren Fahrbahnrand
vorgesehen und verlauft parallel zur Gradiente der BAB 281.

LSW 2429-1 Hochstral3e Gro3markt

Auf der Nordseite der Hochstral3e sind auf der Bristung der Kappe auf
gesamter Lange (Bau-km 2+918,055 bis Bau-km 3+322,000) transpa-
rente Larmschutzwande aus Acrylglas geplant. Die HOhe der Larmschutz-
wande ist einheitlich mit = 3,0 m Uber dem &auf3eren Fahrbahnrand vorge-
sehen. Die Pfosten der Larmschutzwande auf der HochstralRe werden mit
FuBBplatten auf den Kappenbristungen verankert. Zur Unterhaltung und
Fluchtmdoglichkeit erhalt die LSW im Bereich des Widerlagers 210 eine
Servicetur. Der Abgang wird durch eine Treppenkonstruktion erméglicht.
Um eine Sonderkonstruktion der Servicetur in transparenter Ausfiihrung
zu vermeiden, wird das letzte LS-Element auf dem Widerlager auch auf
der Nordseite in Aluminium (hochabsorbierend) ausgefiihrt und die Ser-
vicetur darin angeordnet.

LSW 2429-2 Nordseite

Die Larmschutzwand 2429-2 beginnt im Anschluss an die LSW der Hoch-
stralBe GroRmarkt und fuhrt Uber die Stitzwand BW 2418 bis Bau-km
3+580,005. Die Konstruktion erfolgt wie bei der LSW 2427-3, jedoch
mit einer H6he von = 3,0 m.

LSW 2429-3 Nordseite

Die LSW 2429-3 wird an der freien Strecke von Bau-km 3+4+990,005 bis
Bau-km 4+1353,907 ausgefilhrt. Die Pfosten der Larmschutzwand an der
freien Strecke werden mittels Bohrpfahle tief gegriindet. Fur die Wand
sind hochabsorbierende Aluminiumelemente vorgesehen. Die Hohe ist mit
3,0 m Uber Gradiente geplant. Der Sockel der La&rmschutzwand ist fur
einen Gelandesprung in der Boschung mit einer Hohe bis etwa 1,0 m aus-
zubilden.

LSW 2429-4 Nordseite

Die LSW wird an der freien Strecke auf etwa 4835 m Lange ab Bau-km
4+1353,907 bis Bau-km 4+62017,059 auf der Nordseite der BAB 281
bzw. an der Zufahrtsrampe zur BAB 281 bis etwa zum Tunnelportal, mit
einer Hohe von 5,0 m Uber Gradiente, weitergefihrt. Die Konstruktion und
die Grindung sind entsprechend LSW 2429-3 geplant. Ein Gelandesprung
ist hier von den Sockelelementen nicht aufzunehmen.

Trog

Die Trogwande erhalten zur Minderung der Schallabstrahlung eine hoch-
absorbierende Verkleidung aus Aluminiumpaneelen. Diese Larmschutzver-
kleidung ist auf gesamter Ladnge und beidseitig vom Trog vorgesehen.
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Tunnel

Zur Minderung des aus den Tunnelmindungen abgestrahlten Schalls ist im
Bereich des neuen Tunnelportals eine schallabsorbierende Verkleidung aus
Aluminiumpaneelen an den Tunnelwanden (Auenwénde u. Innenwand
beidseitig) auf etwa 30 m Lange vorgesehen.

Sichtschutzwéande

Sudlich der BAB 281 im Anschluss an die Larmschutzwand BW 2427-3
im Bereich des Airbus-Geldndes werden Sichtwande angeordnet, die die
BAB 281 von dem Betriebsgeldande und dem Unterhaltungsweg abgren-
zen. Die Anordnung der Sichtschutzwande im Bereich des Betriebsgelan-
des der Firma AIRBUS ist aus Sicherheitsgriinden im Hinblick auf die dort
stattfindende Flugzeugproduktion (u.a. Militartransporter A400M) und zur
Vermeidung erheblicher Ablenkungsgefahren fir den Kfz- Verkehr (Trans-
porte groRRer Fliigel auf dem Gelande) zwingend erforderlich.

Eine Sichtschutzwand (SSW) BW 2420-1 ist auf der Stitzwand BW 2419
ab Bau-km 3+500,000 bis Bau-km 3+781,000 geplant. Die Pfosten der
Sichtschutzwand werden mit Fu3platten auf dem Gesims der Stitzwand
verankert.

Die v. g. Sichtschutzwand wird in der freien Strecke von Bau-km
3+781,000 bhis etwa Bau-km 3-+925,000 als BW 2420-2 fortgefuhrt.
Die Pfosten der Sichtschutzwand an der freien Strecke werden mittels
Bohrpféahlen tief gegriindet. Der Sockel der Sichtschutzwand an der freien
Strecke ist fur einen Geldndesprung in der Boschung mit einer Héhe bis
etwa 1,0 m auszubilden.

Die Sichtschutzwénde sind zur Vermeidung von Reflexionen in Richtung
Norden weder abschirmend noch reflektierend auszubilden. Die Hohe der
SSW 2420-1 und -2 ist mit 3,0 m Uber Gradiente geplant. Die Oberkanten
der Wande verlaufen parallel zur Gradiente der BAB 281.

Blendschutzwéande

Im Anschluss an die Sichtschutzwand auf der Sidseite der BAB 281 ist
eine Blendschutzwand (BSW) BW 2421-1 von Bau-km 3-+980,000 bis
etwa-Bau-km 4+68019,000 zur Vermeidung von Stérungen des Flugbe-
triebes auf der naheliegenden Start- und Landebahn des Flughafens Bre-
men erforderlich. Ostlich der geplanten Anbindung Kuhweideweg wird
Uberlappend zu BW 2421-1 eine weitere Blendschutzwand BW 2421-2
von Bau km 4+609 000 his Bau km 4+677 184 angeordnet Diese-BSW

tungsweg—m—ea—k—m—4=l=6$2—uﬂtepbreehen—D|e Pfosten der Blendschutz-

wand werden mittels Bohrpféhlen tief gegrindet. Die Blendschutzwande
sind zur Vermeidung von Reflexionen in Richtung Norden weder abschir-
mend noch reflektierend auszubilden Die H6he der BSW 2421 ist mit 3,0
m Uber Geléande geplant.
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4.9 Offentliche Verkehrsanlagen

Der Knotenpunkt Neuenlander Stralle / Kattenturmer Heerstrale wird
durch Linienbusse befahren. Die Befahrbarkeit ist nach wie vor gewahr-
leistet und wurde mit Schleppkurven Uberprift (Bemessungsfahrzeug Ge-
lenkbus).

4.10 Leitungen

Allgemeines:
Im Zuge der Herstellung der BAB 281 Bauabschnitt 2/2 werden auf Grund

der Trassenfuhrung umfangreiche Umverlegungen von Ver- und Entsor-
gungsleitungen notwendig. Eingeteilt wurde der Bauabschnitt in insgesamt
6 Konfliktpunkte. Von zentraler Bedeutung ist die Baufeldfreimachung fur
die Herstellung des Troges und des Tunnels im Bereich des Knotenpunktes
Neuenlander StralRe / Kattenturmer Heerstral3e.

Das AUSA-Kabel zur Versorgung der Notrufsdulen und Notrufmelder wird
aus Bauabschnitt 2/1 in den Bauabschnitt 2/2 verlangert und dem Verlauf
der BAB 281 folgend im Seitenraum mitgefuihrt. Es erhalt einen Anschluss
an das geplante Betriebsgebdude. In Hohe der Kattenturmer HeerstralRe
wird ein Endschacht als Ausgangspunkt fur eine spatere Verlangerung des
AUSA-Kabels im Bereich des Arster Zubringers vorgesehen.

Die Verlegung der Ver- und Entsorgungsleitungen soll vor Baubeginn zur
Herstellung der BAB 281 abgeschlossen sein.

Leitungstrager:
Folgende Leitungstrdger wurden im Rahmen der Leitungstragerkoordinati-
on in die Planung zur Herstellung der BAB 281 Bauabschnitt 2/2 integriert:

— wesernetz Bremen GmbH

— Deutsche Flugsicherung GmbH

— E.ON Ruhrgas

— EWE-Netze

— AbwasserVerband Stuhr-Weyhe

— hanseWasser Bremen

— Umwveltbetrieb Bremen

— swhb Beleuchtung

— Wasserwerke und Transportsysteme Harzwasserwerke GmbH

— Bremer StralRenbahn AG

— Niedersachsische Landesbehoérde fir StralRenbau und Verkehr; FM Oy-
ten

- LWLcom GmbH

— Deutsche Telekom

— MIT / GHL Auffanggesellschaft fir Telekommunikation mbH

— Pledoc Gesellschaft fur Dokumentationserstellung und —pflege mbh
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— Gasline - Telekommunikationsnetzgesellschaft deutscher Gasversor-
gungsunternehmen mbH & Co.KG

— Airbus

— Kabel Deutschland Vertrieb und Service GmbH

— Vodafone

— ImmoMediaNet GmbH & Co.KG

Konfliktpunkte:

Konfliktpunkt Nr.1:

Versorgungsleitungen im Bereich der Zufahrt zum Anlieger Airbus muissen
auf Grund der herzustellenden Stutzen fur die Hochstral3e verlegt werden.

Konfliktpunkt Nr. 2:

Im Konfliktpunkt Nr. 2 queren im Bestand zwei Abwasserleitungen des
Abwasserverbandes Stuhr-Weyhe und Kabel der wesernetze Bremen
GmbH die zukunftige Trasse der BAB 281. Beide Leitungen und die Kabel
werden in eine weiter ostlich geplante Querung verlegt. Gegeniber nach-
folgend geplanten Baugrundverbesserungsmalnahmen (temporére Sand-
Uberschittung) werden die Anlagen mittels einer Sicherungskonstruktion
abgeschirmt. Die Leitungen werden quer zur BAB von drei Spundwaéanden
eingefasst und mit einer Stahlbetonplatte abgedeckt. Eine im Bestand vor-
handene Trafostation (Travostation IV) sowie ein Gittermast des Flugha-
fens Bremen muss versetzt werden. In diesem Zuge sind umfangreiche
Leitungsverlegungen vorzunehmen sowie neue Stromversorgungsleitungen
herzustellen.

Konfliktpunkt Nr. 3:

In den sudlichen Nebenanlagen der Neuenlander Stral3e befinden sich
mehrere Versorgungsleitungen, die eine Verbindung bis in den Knoten-
punkt Neuenlander StralRe / Kattenturmer Heerstra3e darstellen. Fir die
Herstellung des geplanten Troges und des Tunnels ist eine weitrdumige
Umverlegung von Versorgungsleitungen unumganglich. Hierfir wird im
Vorfeld zur Baumalinahme eine neue Biindelungstrasse fur die Verlegung
der Ver- und Entsorgungsleitungen ausgewiesen. Diese verlauft von den
sidlichen Nebenanlagen der Neuenlander Strafe Richtung Stiden mit einer
Querung der BAB 281 in einer Sicherungskonstruktion westlich des zu-
kunftigen Troges, dann abknickend Richtung Osten entlang der sidlichen
Grenze des Baufeldes bis zum Kuhlmannsweg. Von dort verlauft die Tras-
se parallel zum Kuhlmannsweg Richtung Sitden, knickt sidlich des Ge-
baudes Kattenturmer Heerstrale Nr. 7 Richtung Osten ab und schlief3t an
den Bestand im Knotenpunkt Kattenturmer Heerstral3e / Arsterdamm an.
Alle Versorgungsleitungen werden in diese Trasse umverlegt (siehe Rege-
lungsverzeichnis).

Konfliktpunkt Nr. 4:

Der Konfliktpunkt Nr. 4 beschreibt zu verlegenden Leitungen im Bereich
der westlichen Nebenanlagen der Kattenturmer Heerstral3e im Bereich des
Bestandstunnels. Diese Leitungen sind vor Abbruch des Tunnels zu verle-
gen.
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Konfliktpunkt Nr.5:

Im Konfliktpunkt Nr.5 sind Ver- und Entsorgungsleitungen in den 6stlichen
Nebenanlagen der Kattenturmer HeerstralRe im Zuge der Herstellung von
Provisorien zu sichern. In diese Leitungstrasse mussen weitere Versor-
gungsleitungen auf Grund der zwingenden Umverlegungen aufgenommen
werden.

Konfliktpunkt Nr. 6:

Der Konfliktpunkt Nr. 6 beschreibt die Leitungssicherung fur die Herstel-
lung der Provisorien im Bereich der Kattenturmer HeerstralRe / Arsterdamm
sowie die Herstellung der Anschiisse an den Bestand fur verlegte Leitun-
gen aus den sudlichen Nebenanlagen der Neuenlander Stral3e (neue Bun-
delungstrasse). Besondere Beachtung findet hier die Erneuerung der 110
KV Trasse der wesernetze Bremen GmbH.

Sicherungskonstruktion Leitungstrasse:

Westlich des Troges BW 2424-2 queren die in Konfliktpunkt 3 beschrie-
benen Leitungen die BAB 281. Die Leitungen werden zu einer gebindelten
Trasse zusammengefasst und direkt vor dem Trogbeginn verlegt. Da die
Leitungen vor der Herstellung des BAB-Damms verlegt werden, kdénnen
die aus dem Damm entstehenden Setzungen zu Schaden an den Leitungen
fihren. Um dies zu verhindern, wird hier eine Schutzkonstruktion erstellt.
Die Leitungen werden quer zur BAB 281 von drei Spundwéanden einge-
fasst und mit einer Stahlbetonplatte abgedeckt.

4.11 Baugrund/Erdarbeiten

Laut Geotechnischen Gutachten des Institutes fir Geotechnik (IGBre) der
Hochschule Bremen'® stellt sich in dem hier betrachteten Bauabschnitt BA
2/2 der BAB 281 sudlich des Stadtteils Huckelriede und westlich des
Stadtteils Kattenturm der Baugrund entsprechend den Erkundungs- und
Untersuchungsergebnissen im Wesentlichen wie folgt dar:

Oberflachig wurde zunéchst eine Auffullung erbohrt, deren Dicke rd. 0,1
m bis rd. 2,5 m, im Anschlussbereich der Hauptachse an den vorhande-
nen Trog (6stlicher Trassenabschnitt) bis zu rd. 3,6 m betragt. Die Aufful-

> Institut fur Geotechnik der Hochschule Bremen
BAB A281, 2. Bauabschnitt in Bremen, 2. Bauphase: Neuenlander Ring bis
Kattenturmer Heerstrale
12. Bericht: Baugrundbeurteilung und Griindungsberatung fir die Strecke
Gutachterliche Stellungnahme
Bremen, September 2010,

Institut flr Geotechnik der Hochschule Bremen

BAB A281, 2. Bauabschnitt in Bremen, 2. Bauphase (BA2.2): Neuenlander
StralRe bis Kattenturmer Heerstralie

23. Bericht: Zusammenfihrung des Datenbestands und generelle Beurteilung
des Baugrunds und der Griindungsmaoglichkeiten

Geotechnischer Bericht

Bremen, Juli 2014
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lungen setzen sich im Wesentlichen aus Sanden und Schluffen zusammen,
die mit Fremdstoffen (Bauschutt, Trass, Ziegelreste, Steine) durchsetzt
sind. Unterlagert werden die Auffillungen von einer rd. 0,9 m bis rd. 5,1
m dicken Auelehmschicht. Der Auelehm hat in den oberen Zonen eine
weiche bis steife, darunter im Einflussbereich des gespannten Grundwas-
sers eine weiche bis breiige Konsistenz.

Die Auelehmschicht wird von den Sanden der Weserterrasse unterlagert,
die sich zunachst in lockerer bis mitteldichter, spatestens ab rd. 10 m Tie-
fe unter GOK (NN - rd. 6 m) in mitteldichter bis dichter Lagerungsform
darstellen. Je nach Erkundungsort liegt auf den Auffillungen bzw. auf
dem Auelehm entweder eine humose Oberbodenschicht oder eine Ver-
kehrsflachenbefestigung.

Fur die StralRen- und Erdarbeiten ist im westlichen Streckenbereich bis
Bau-km 3+700 schatzungsweise von einem entspannten Grundwasser-
héchststand bis NN + rd. 3,0 m, anschlieRend bis zum Abschnittsende
bei Bau-km 4+500 von einem entspannten Grundwasseranstiegspotential
bis NN + rd. 3,5 m auszugehen.

Die anstehenden Baugrundverhdltnisse machen eine Verbesserung der
Tragfahigkeit mit technischen MalRnahmen erforderlich. In Dammlage ge-
plante Streckenabschnitte werden unter Beriicksichtigung wirtschaftlicher
Aspekte, der zur Verfigung stehenden Bauzeit und der vorhandenen
Platzverhaltnisse nach einer Baugrundverbesserung im Uberschiittverfah-
ren hergestellt. In Streckenabschnitten geringer Dammhohe und in Ein-
schnittslagen ist diese Baugrundverbesserung mit einem Teilbodenaus-
tausch der Auelehme und einer Vorbelastung (Vorkonsolidierung) zu kom-
binieren, um eine ausreichende Sandkérperdicke zu erzielen und Setzun-
gen infolge zu kompensieren. Wenn in Streckenabschnitten mit hohen
Dammen das Uberschittverfahren aus Platzgrinden nicht angewendet
werden kann, ist der Baugrund mit hydraulisch gebundenen Tragsaulen,
wo erforderlich in Kombination mit einer Geokunststoffbewehrung, zu
verbessern. Wegen der Nahe baulicher Anlagen im unmittelbaren Umfeld
der Bauflachen sind zur Tragsaulenherstellung Bauverfahren mit geringen
dynamischen Einwirkungen zu wahlen.

Vor Beginn der Bauausfiihrung sind in Abstimmung mit einer ingenieurgeo-
logischen Baubegleitung Beweissicherungen fur ausgewahlte Grundstlicke

vorzusehen.

Aufgrund der Nahe der Baustrecke zum Flughafen wird vermehrt mit
Kampfmittelfunden (Bomben etc.) aus dem 2. Weltkrieg gerechnet.

SchutzmalRnahmen aufgrund von Altlasten und Kampfmitteln

Durchgefihrte Bodenanalysen ergaben auf dem Grundstick Neuenlander
Str. 105 geringfugige Belastungen mit MKW (Mineral6lkohlenwasserstof-
fe), die keine weiteren MalRnahmen zur Beseitigung gemaR} behordlicher
Vorgaben erforderlich machen.
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Im Bereich der beiden ehemaligen SchieBbahnen auf dem Grundstiick
Neuenlander Stral3e 125 wurden oberflachennahe Bodenbelastungen mit
Blei ermittelt. Die betroffene Flache wird mit etwa 2.000 m? abgeschatzt.
SofortmalRnahmen im Sinne der Gefahrenabwehr sind nicht erforderlich.
Bei der Berdumung des Geléandes im Vorfeld des Trassenbaus werden die
betroffenen Boden aufgenommen und gesondert beseitigt.

Das Grundwasser wurde nach Errichtung flacher Grundwassermessstellen
auf Mineral6lkohlenwasserstoffe (MKW), polyzyklische aromatische Koh-
lenwasserstoffe (PAK), aromatischen Kohlenwasserstoffe Benzol, Toluol,
Ethylbenzol und die Xylole (BTXE) und leichtfliichtige halogenierte Kohlen-
wasserstoffe (LHKW) untersucht. Signifikante Grundwasserbelastungen
wurden dabei nicht nachgewiesen. Die im Nordwesten des Betriebsgelan-
des der AIRBUS Deutschland GmbH in etwa Bau-km 3+200 vorliegende
Grundwasserbelastung mit LHKW (Strippanlage ist durch Airbus installiert)
ist zwar in den Pegeln 1 und 2 derzeit wegen der Grundwasserstromrich-
tung nicht nachweisbar. Die bereits heute bestehenden Grundwasserkon-
tamination wird jedoch bei der spateren Baudurchfiihrung baubegleitend
beobachtet und sofern erforderlich, Gegenmal3nahmen zur Vermeidung
einer weiteren Verschleppung der Kontamination ergriffen.

4.12 Entwasserung

Im Untersuchungsgebiet des BA 2/2 der BAB 281 befindet sich ein Indust-
rie- und Gewerbegebiet. Die Abwaéasser werden dem Entwasserungssystem
der Stadt Bremen, das aus Schmutz- und Mischwasserkanalen sowie Re-
genwasserkandlen und Grdben besteht, zugefuhrt. Das anfallende Ober-
flachenwasser wird teilweise in die Neuenlander Wasserlose, den Zuleiter
Neuenland und in den Mischwasserkanal in der Neuenlander Stral3e bzw.
Kattenturmer Heerstral3e eingeleitet.

Die Entwasserungsplanung umfasst die Entwasserung der BAB 281 mit
den zugehdérigen Rampen und dem Trogbauwerk. Weiterhin wird die erfor-
derliche Verlegung und Verrohrung des Vorfluters ,,Neuenlander Wasserlo-
se* (Mc Donalds Graben) auf einem etwa 310 m langen Teilstlick (Grund-
stiick Airbus), und die Verlegung der ,,Neuenlander Wasserlose* auf einer
Lange von 450 m erforderlich. In Teilbereichen missen zudem auf durch
die BaumalBnahme betroffenen Grundstiicken die Vorflutverhaltnisse neu
geordnet werden, da Oberflachengewasser Uberbaut werden.

Die Vorflutverhéltnisse werden wahrend der Bauzeit aufrecht erhalten.

Vorflutverhaltnisse

Hauptvorfluter im Untersuchungsgebiet ist die ,,Neuenlander Wasserlose*.
Es wurde die Oberflachenentwasserung des geplanten BA 2/2 im Einzugs-
gebiet der ,,Neuenlander Wasserlose* unter Beriicksichtigung der vorhan-
denen Entwasserungssysteme des Flughafens und des Airbus-Gelandes
untersucht.
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Die Berechnungsergebnisse belegen, dass die ,,Neuenlander Wasserlose*
mit den zuflieBenden Teilentwasserungssystemen (Flughafen, Airbus,
Kleingartengebiete) durch das geplante Entwasserungssystem des BA 2/2

nicht Uberlastet wird.

Entwasserungsabschnitte
Die Entwasserung der BAB 281 BA 2/2 wird in 10 Abschnitte unterteilt.

Entwasserungs- von Bau-km bis Bau-km Einleitungsstelle
abschnitt EA
EA | BAB 281 Bau-km 2+901bis MW-Kanal Cornelius-
Bau-km 3+307 Edzard-Str. (Schacht-
Nr. 86805)
EA I BAB 281 Bau-km 3-+307 bis Neuenlander Wasserl6-
Bau-km 3+890 se E.Nr. 1
EA 11l BAB 281 Bau-km 34890 bis Neuenlander Wasserl6-
Bau-km 4+220 210 se E.Nr. 2
EA IV BAB 281 Bau-km 4+-220-210 Neuenlander Wasserl6-
bis Bau-km 4+316-314 sowie se E.Nr. 3
Anschlussbereiche der Nord-
und Siidrampe
EA V BAB 281 Bau-km 4+316-314 Zuleiter Neuenland
bis Bau-km 4+362 342, sowie | E.Nr. 4
die Nord- und Siidrampe
EA VI Nordliche Fahrbahn der Neuen- MW-Kanal Neuenlan-
lander Stral3e der-Str. (Schacht-Nr.
360)
EA VII Sudliche Fahrbahn der Neuen- MW-Kanal Kattentur-
lander Stral3e mer Heerstr. (Haltung
Schacht-Nr. 328-330)
EA VI BAB 281 Trog West Bau-km Uber RW_4.13 in Neu-
4+-362-342 bis Bau-km enlander Wasserldse
44624 E.Nr. 3
Uber Pumpwerk
EA IX BAB 281 Tunnel West neu Bau- | Haveriebecken
km 44624 bis 4+790
EA X 4+790 bis 5+ 06085 Uber RW 4.13 in Neu-
Trog Ost tber Pumpwerk Aute- | enlander Wasserlése
bahnzubringerFunnelbestand E.Nr. 3 vorhandenes
und-Trog Pumpwerkin-MW-
Schacht Kattenturmer
Heerstrasse
Tab. 21  Entwasserungsabschnitte

Der Abschnitt I, von Bau-km 2+901,108 bis Bau-km 3+307,000 beginnt
an der Grenze zum BA 2/1 bis zum Ende der Rampe. Im Bereich des Air-
busgelandes (Stat. 2+900) wird an die Entwasserung MW-Kanal Corneli-
us-Edzard-Str. (Schacht-Nr. 86805) angeschlossen.
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Im Abschnitt Il erfolgt die StralRenentwdasserung von Bau-km 3+307,000
bis Bau-km 3+890,000 uber einen Regenwasserkanal im Mittelstreifen
der BAB zur Einleitungsstelle 1.

Von Bau-km 3+890,443-000 bis Bau-km 4+-220210,000 fiuhrt der Re-
genwasserkanal im Mittelstreifen des Abschnittes Il zur Einleitungsstelle
2.

Ab Bau-km 4+362210,000 fuhrt der Regenwasserkanal im Mittelstreifen
bis Bau-km 4+220314,000. Dieser IV. Abschnitt wird Uber die Einlei-
tungsstelle 3 eingeleitet.

Von Bau-km 4+4-362342,000 bis Bau-km 4+4-316314,000 fuhrt der Re-
genwasserkanal des Abschnittes V im Mittelstreifen. Die Mittelstrei-
fenentwaésserung sowie die Nord- und Sudrampe werden zur Einleitungs-
stelle 4 entwassert.

Von Trog West Bau-km 4+362-342 bis Bau-km 4+624, dem Abschnitt
VIll—dem-Abschnitt DS Tunnel West von-Bau-km-4+=624 bis 44790 so-
wie Abschnitt X, Bau-km 44790828 bis 5+060085 erfolgt die Ent-
wasserung Uber ein Pumpwerk und RW-Schacht RW_4-135B-014.13 mit
vorgeschaltetem Entspannungsschacht zur Einleitungsstelle 3.

Im Abschnitt IX erfolgt die TunnelstraBenrentwasserung in ein abflussleses
Havariebecken. Dort erfolgt eine Beprobung und ggf. eine Entsorgung.

Die Niederschlagswasserbehandlung erfolgt nach Abstimmung mit der
Unteren Wasserbehotrde entsprechend der DWA M 153 vor Einleitung in
ein Gewasser uber Sedimentationsanlagen mit bauaufsichtlicher Zulas-
sung. Eine Regenrlickhaltung der Abflisse ist nach Abstimmung nicht er-
forderlich.

Entwasserung Airbus

Ein Teil des Airbusgelandes ist derzeit an einen offenen, zwischen Airbus
und dem Betriebsgeldnde Metro verlaufenden Graben angeschlossen. Die-
ser Graben entwassert bisher in den Mischwasserkanal der Neuenlander
Stral3e. Bei Starkregenereignissen kénnen diese Flachen auch heute schon
zusatzlich in die ,,Neuenlander Wasserlose*“ entwéassern. Durch die Auto-
bahn wird der Graben tberbaut und die angeschlossenen Flachen des Air-
busgelandes verlieren ihre Vorflut. Diese Flachen entwéssern Uber einen
neuen Kanal und werden etwa in Hbhe von Bau-km 3+775 (ber einen
vorhandenen Graben an die ,,Neuenlander Wasserlose* angeschlossen. Die
Planung und der Bau erfolgte in Abstimmung mit Airbus.

Bauwerk 2212 - Hochstral3e Bereich Grof3markt

Die Bruckenentwasserung erfolgt getrennt fur beide Richtungsfahrbahnen
Uber untergehdngte Sammelleitungen. Bei einer Langsneigung der Gradien-
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te von 0,7 % bis 1,0 % (im Bereich der Kuppen- und Wannenausrundung
auch darunter) sind zur Entwaéasserung der Hochstral3e Ablaufe im Abstand
von 7 m bis 15 m zu wahlen. Uber Fallleitungen an den Stiitzen bzw.
durch das Widerlager hindurch erfolgt der Anschluss an erdverlegte Ent-
wasserungsleitungen.

—Fir den rewen-Tunnel erfolgt die Entwésserung uber
Schlitzrinnen am tieferliegenden Fahrbahnrand. Das Wasser wird Uber eine
Sammelleitung einer Hebeanlage (BW 2424-3) sudlich des nreuen—Portals
West zugefiihrt und von dort in ein Havariebecken (2424-5) mit =102 ms3
Stauvolumen gepumpt. Um anfallendes Schlepp- und Schlagregenwasser
im Portalbereich nicht tUber das Havariebecken fihren zu missen, werden
die ersten 10 m der Schlitzrinne im Tunnel an die Trogentwasserung an-
geschlossen.

Bauwerk 2424-2 Trog West

Die Entwasserung des Troges erfolgt Uber Schlitzrinnen am tieferliegenden
Fahrbahnrand. Das Wasser wird Uber Anschlussleitungen einer Hebeanla-
ge (BW 2424-4) sudlich des nreuen-Portals West zugefiuhrt. Von dort wird
das Wasser mittels einer Druckrohrleitung an die Einleitstelle 3 der BAB-
Entwasserung angeschlossen-

Bauwerk 2424-8 Trog und verbleibender Trog Ost

Die Entwasserung der Blocke 1+2 (BW 2424-8) erfolgt wie in BW 2424-
2 Uber Schlitzrinnen. Die vorhandene Entwasserung fur die Blécke 3-15
und ca. 30 m Uber den Trog hinaus besteht aus Einzelablaufen und wird
mit der Entwéasserung der beiden neuen Trogblécke verbunden. Das anfal-
lende Wasser wird Uber eine Transportleitung durch den Tunnel zum Tief-
punkt am Portal West gefuihrt und an die Hebeanlage auf der Sidseite
angeschlossen (eine Anlage fur BW 2424-2, 2424-8 und vorh. Trog Ost).
Von dort wird das Wasser mittels einer Druckrohrleitung an die Einleitstel-
le 3 der BAB-Entwasserung angeschlossen.

Weitere Entwasserungsdetails werden in Unterlage 18 beschrieben.

4.13 StrafRenausstattung

Die BAB 281 einschlief3lich der Verbindungsrampen sowie die Neuenlander
Stral3e erhalten eine Ausstattung gemal den einschlagigen Richtlinien far
Markierung, Leiteinrichtungen, Fahrzeug-Riickhaltesysteme und Beschilde-
rung.

Die Lichtsignalsteuerung der benachbarten Knotenpunkte wird aufeinander

abgestimmt und entsprechend der kinftigen Verkehrsmengen angepasst.
Die Signalmaste werden - soweit erforderlich — fur die Abwicklung von
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GroRraumtransporten schwenkbar ausgefihrt. An allen Querungsstellen
werden taktile Leitsysteme angeordnet.

Sudlich der BAB 281 im Anschluss an die Larmschutzwand im Bereich des
AIRBUS-Geldndes werden Sicht- und Blendschutzwénde angeordnet, die
die BAB 281 von dem Betriebsgelande und dem Unterhaltungsweg ab-
grenzen.

Zur Einhaltung der erforderlichen Abstande erhélt die sudliche Larm-
schutzwand im Bereich des 6stlichen Widerlagers eine Servicetlr, deren
Abgang im Bereich des AIRBUS-Gelandes eingehaust und zur Nordseite
unter der HochstralRe hindurch gefuhrt wird.
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5 Angaben zu den Umweltauswirkungen

51 Menschen, einschliellich der menschlichen Ge-
sundheit
51.1 Bestand

TEILSCHUTZGUT WOHNEN

Der Untersuchungsraum liegt vollstdndig im Stadtgebiet von Bremen. Der
Raum ist im sudostlichen Abschnitt der geplanten Trasse (Bereich Mar-
chenlandweg) gepréagt von einer Mischung aus Griinanlagen, Intensivgrin-
landern und einzelnen Industrie- und Verkehrsflachen. Wohnbebauung fin-
det sich vereinzelt stdlich entlang der Neuenlander Strafle sowie zusam-
menhéngend im direkten Einmindungsbereich der geplanten Trasse in die
B 6 (Neuenlander Stral3e / Ecke Kattenturmer Heerstral3e), jenseits der
Neuenlander StrafRe (Valckenburghquartier) und beidseitig von Kattentur-
mer Heerstralle und Kornstral3e. Der nordwestliche Abschnitt wird domi-
niert von Industrieflaichen, Wohnbebauung findet sich ausschlief3lich auf
einer einzelnen Flache nahe der Einmindung in die Paul-Feller-Stralie
(ehemalige Suchtklinik Haus Neuenland, Nutzung seit 2010 aufgegeben).

Laut Darstellung im neu aufgestellten Flachennutzungsplan 2025 fiur die
Stadt Bremen (04.12.2014)' befinden sich im Untersuchungsraum vor
allem gewerbliche Bauflachen. Die gewerblichen Bauflachen werden von
der Festsetzung zur geplanten BAB 281 durchzogen. Sidlich an das Ge-
biet anschlieRend befindet sich das Geldnde des Flughafens. Im Verlauf
der Kattenturmer Heerstrale nach Suden schliel3en gemischte Bauflachen
und Grunflachen (Dauerkleingéarten, Parkanlagen) an. Jenseits der Neuen-
lander StralRe sind als Flachennutzung Dauerkleingarten, Flachen fur den
Gemeinbedarf (Schule, sozialen Zwecken dienende Gebaude und Einrich-
tungen) und Wohnbauflachen festgeschrieben.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass das Teilschutzgut Wohnen be-
treffende Flachen ausschlielilich jenseits der Neuenlander Strafe und im
Verlauf der Kattenturmer Heerstra3e/Kornstral3e im gultigen Flachennut-
zungsplan®® festgesetzt sind.

Durch den StraRBenverkehr und den Flugbetrieb bestehen Vorbelastungen
des Teilschutzgutes Wohnen durch Larm und Luftschadstoffe.

TEILSCHUTZGUT ERHOLUNG

Relevant fiur die Erholungsnutzung im Planungsraum sind die Ausstattung
mit siedlungsnahen Griunflachen als Freizeit- und Erholungseinrichtungen

16 Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr (SUBV) 2014. Flachennutzungs-
plan 2025 fir die Stadt Bremen. Begriindung mit Umweltbericht und
Planzeichnung. Angepasste Fassung vom 04.12.2014.
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(z. B. Kleingarten, lokale Sportanlagen) sowie das Vorhandensein von Er-
holungsinfrastruktur.

Als Griunflache sind im derzeit gultigen Flachennutzungsplan Flachen nérd-
lich der Neuenlander StralRe (Dauerkleingarten, Sportplatz), stddstlich der
Kreuzung Neuenlander Str. / Kattenturmer HeerstralRe (Parkanlage) sowie
westlich der Kattenturmer HeerstraBe (Dauerkleingarten) dargestellt. Zu-
dem sind im Umfeld der Kreuzung B 6 / Kattenturmer Heerstral3e Grinver-
bindungen ausgewiesen.

Im Entwurf 2014-des Landschaftsprogramms (LaPro) der Stadt Bremen®’
werden folgende erholungsbezogene Bereiche und Ziele fir den Untersu-
chungsraum dargestellt:
— Dauerkleingarten nérdlich der Neuenlander Stral3e
: Sicherung und Entwicklung von Er-
holungsflachen mit vielfaltiger; gartnerischer Nutzung—und
Baumbestand; Erhalt und Entwicklung vielfaltiger Biotopstrukturen ein-
schl. alter Obstbaume (LaPro-Malihahme WM101 )

(LaPro-Mafinahme WM132

Im direkten Verlauf der geplanten Trasse weist das Gebiet aufgrund der
vorherrschenden Nutzungsstrukturen keine Bedeutung fir die Erholung
auf. Im Ostlichen Teil des Gebietes fuhrt allerdings eine im Rahmen des
,Grun- und Freiraumkonzeptes Bremen — Griines Netz“'® benannte wichti-
ge Rad-/FuRBwegeverbindung innerhalb von Freiflachen von der Neuenlan-
der StraRe nach Suden (,,Alter Kuhweideweg®). Fur diese Verbindung ist
im Entwurf des LaPro 2014 die MalRnahme NE10 ,,Entwicklung und Ver-

17 Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr (SUBV) 20145. Landschaftspro-
gramm Bremen-

A Nro-hramen -deal/ado T am

18 Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr und Europa (SUBVE) 2008.
Griin- und Freiraumkonzept Bremen — Griines Netz Neustadt. Karte Mal3-
stab (im Original) 1:5.000. Stand Januar 2008.
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langerung der mittleren Quartiersgrinachse uber die BAB 281 bis Katten-
turm® aufgefuhrt.

Vorbelastungen fir das Teilschutzgut Erholung bestehen insbesondere
durch den Stral3enverkehr und den Flugbetrieb.

51.2 Umweltauswirkungen

TEILSCHUTZGUT WOHNEN

Verlust von Gebduden

Durch das geplante Vorhaben werden Gebaude in Anspruch genommen.
Einige der betroffenen Gebdude dienen oder dienten laut Grunderwerbs-
verzeichnis und ihrem &ufR3eren Erscheinungsbild dem Wohnen (insb. z. B.
Gebaude im sudwestlichen Bereich der Kreuzung Neuenlander Stral3e /
Kattenturmer Heerstral3e) und gehen somit dauerhaft in ihrer Wohnfunkti-
on verloren.

Beeintrachtigung der Wohnfunktion durch Verlarmung

Nach 8 50 BImSchG und dem darin enthaltenen Trennungsgebot sind bei
raumbedeutsamen Planungen und Malnahmen die fir eine bestimmte
Nut-zung vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass schéadliche
Um-welteinwirkungen auf die ausschlie3lich oder tberwiegend dem Woh-
nen die-nenden Gebiete sowie auf sonstige schutzbedirftige Gebiete so
weit wie mog-lich vermieden werden. Beim Bau oder der wesentlichen
Anderung offentlicher StraRen ist dariiber hinaus gemaR § 41 BImSchG,
unbeschadet 8 50 BImM-SchG, sicherzustellen, dass durch diese keine
schadlichen Umwelteinwirkun-gen durch Verkehrsgerdusche hervorgeru-
fen werden konnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Die Wohn- und Wohnumfeldfunktion wird an den Grenzwerten der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) bewertet. Die Schutzbedurf-
tigkeit und entsprechend die Empfindlichkeit gegeniber dem geplanten
Vorhaben bildet sich somit anhand der jeweiligen Gebietskategorien der
Baunutzungsverordnung (BauNVO) ab, so dass es keiner weiteren gut-
achterlichen Bewertung bedarf. Wohnbauflachen im baurechtlichen Au-
Renbereich werden hinsichtlich ihrer Schutzbedirftigkeit den Kern-, Dorf-
und Mischgebieten gleichgesetzt. Im Folgenden sind nachrichtlich die rele-
vanten Grenzwerte der 16. BImSchV dargestelit.
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Baunutzung Grenzwerte 16. BImSchV

reine und allgemeine Wohngebiete, 49 dB(A) nachts/
bauleitplanerisch verfestigt 59 dB(A) tags

sonstige bebaute Gebiete mit Bedeu- 54 dB(A) nachts/
tung fur Wohnen 64 dB(A) tags
(Wohnen im Auf3enbereich, Dorf- und
Mischgebiete)

Krankenhauser, Schulen, Heime 47 dB(A) nachts/

57 dB(A) tags
Kleingartenanlagen 64 dB(A) tags/
Wohnumfeld

Tab. 22 Grenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)

Nordlich der geplanten BAB 281 befinden sich mehrere schutzbedurftige
Wohngebiete: dstlich und nordlich der Trasse der BAB 281 in den Ortstei-
len Huckelriede, 6stlich in dem Ortsteil Kattenturm, westlich und nérdlich
der Trasse die Gartenstadt Sud / Neustadt. Zwischen der Neuenlander
Stral’e und der zukinftigen BAB 281 stehen einige private Wohnhauser.
AulRerdem sind nordlich der Neuenlander StralRe ein ausgedehntes Dauer-
kleingartengebiet, Sondergebiete (Schule) sowie Misch- und Gewerbege-
biete vorhanden.

Nordlich der Neuenlander Stral3e ist zum Schutz des nérdlich angrenzen-
den Wohngebiets gegen den von der Neuenlander Stral3e ausgehenden
Verkehrslarm eine 3,5 m hohe Larmschutzwand vorhanden. Diese hat eine
Lange von insgesamt etwa 300 m.

Sudlich der BAB 281 befinden sich im westlichen Teilbereich ausgedehnte
Gewerbe-und Industriegebiete (u.a. AIRBUS, Metro). Im mittleren Teilbe-
reich liegt das Geldnde des Bremer Flughafens. Dort sind keine schutzbe-
durftigen Nutzungen vorhanden. Im 0&stlichen Teilbereich befindet sich
stdlich des MediMax, ehem. MakroMarkt, westlich der Kattenturmer
Heerstral3e ein Wohn- und Dauerkleingartengebiet. Unmittelbar dstlich der
Kattenturmer Heerstral3e ist ein Mischgebiet zu beachten (vgl. Unterlage
17.1.1, Kap. 4.3).

Nach den Ergebnissen der schalltechnischen Berechnungen stellt sich die
StralB3enverkehrsldrmbelastung im Untersuchungsbereich ohne Larm-
schutzmalRnahmen laut Unterlage 17.1.1 (Kap. 4.4.2) wie folgt dar:

Durch den Larm der BAB 281 sind 1.064 Wohneinheiten betroffen. Es
sind 5 Schwerpunkte der Betroffenheit durch Larm auszumachen:
1) das Wohngebiet Huckelriede nordlich der Neuenlander Strale,

2) das Wohngebiet Gartenstadt Sid / Neustadt nordlich der Neuen-
lander Stral3e sowie

3) geringflgig ein Altenheim und eine Schule ndrdlich der Neuenlander
Stralle,
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4) einige Gewerbebauten (u.a. AIRBUS) direkt an der Trasse,

5) einige private Wohnhauser in zwei Mischgebieten zwischen der
Trasse und der Neuenlander Stral3e.

Zudem sind-zweiist-ein Einzelobjekte betroffen:

a-b-2. ein Buro der Metro (keine Wohnnutzung)

Nicht betroffen sind hingegen folgende Nutzungen:

— In den Kleingarten nordlich der Neuenlander Stral3e ist der Immissions-
grenzwert fur Kleingéarten von 64 dB(A) eingehalten.

— Im Wohngebiet an der Kattenturmer Heerstral3e sind die Immissions-
grenzwerte fur Wohngebiete von 59/49 dB(A) Tag/Nacht bis auf das
Wohngebaude Kattenturmer Heerstral3e 45 Uberall unterschritten.

— In den Kleingarten zwischen dem Flughafengeldande und der Katten-
turmer HeerstraRe bestehen keine Betroffenheiten aus der BAB 281.
Der Immissionsgrenzwert fir Kleingarten von 64 dB(A) ist unter-
schritten (vgl. Unterlage 17.1.1)

Im Zuge der 1. Anderung entféallt die Betroffenheit am Einzelobjekt Katten-
turmer Heerstral3e 45.

In den Berechnungen sind laut Unterlage 17.1.1 (Kap. 5) nach Vorgabe
durch den Antragsteller der Baumalinahme folgende larmtechnisch wir-
kende Mal3nahmen enthalten:

— Auf der gesamten Strecke im Bauabschnitt 2/2 wird auf der BAB 281
ein larmmindernder StralRenbelag mit einer Pegelminderung von -2
dB(A) eingebaut. Das gilt auch fur die Rampen der Anschlussstelle
Kattenturm.

— Die Trogwénde West werden hochabsorbierend verkleidet.

Es ist die Errichtung von insgesamt siebenneun Larmschutzwanden mit

Langen zwischen 343142 m und 483 m nordlich bzw. sidlich der Trasse

vorgesehen (vgl. Tabelle 4 in Unterlage 17.1.1, Kapitel 5 und Lagepléane in

Unterlage 5 ff.).

An insgesamt 6663 Immissionspunkten verbleiben Anspriche auf Larm-
schutz ,,dem Grunde nach* (Anspruch auf Larmschutz am Tag: 4-5 Im-
missionspunkte, Anspruch auf Larmschutz bet Nacht: 6562 Immis-
sionspunkte). Die verbleibenden Anspruchsberechtigten auf Larmschutz
»dem Grunde nach“ oder Anspriche auf Entschadigung verbleibender Be-
eintrachtigungen fur AufRenwohnbereiche sind im Anhang zu Unterlage
17.1.1 aufgelistet. Bei Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte nach 16.
BImSchV besteht nach § 42 Abs. 1 BImSchG ein Anspruch auf angemes-
sene Entschéadigung. Die Prifung des Anspruches auf Erstattung bzw.
Entschadigung sowie deren Abwicklung erfolgt nach der Planfeststellung
in einem gesonderten Verfahren.
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Unter Berlicksichtigung der o. g. angemessenen Entschadigungen gem.
8§ 42 Abs. 1 BImSchG ist davon auszugehen, dass die durch das geplante
Vorhaben entstehenden zusatzlichen Larmwirkungen nicht als erheblich
nachteilig fur das Schutzgut ,,Menschen, einschlie3lich der menschlichen
Gesundheit* einzustufen sind.

Hinsichtlich des baulichen Eingriffs in die Neuenlander Straf3e liegt gem.
Unterlage 17.1.4 (Kap. 4.4.3) keine wesentliche Anderung im Sinne der
16. BImSchV vor. Ein Anspruch auf Schallschutz ,,dem Grunde nach* ist
fur kein Gebaude gegeben, weil die einschlagigen Immissionsgrenzwerte
mit den vorgesehenen SchallschutzmalRnahmen eingehalten werden. Es
entstehen in diesem Zusammenhang keine erheblichen nachteiligen Um-
weltauswirkungen auf das Schutzgut ,,Menschen, einschliel3lich der
menschlichen Gesundheit*.
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Gesundheitsschwelle in den folgenden Bereichen: Metro-Buro, Carglass-
Buro und Wohngebaude um die zukiinftige AS Kattenturm. An der Metro™®
besteht bereits ein Anspruch auf passiven Schallschutz ,,dem Grunde
nach“ aus der schalltechnischen Untersuchung zum StralRenneubau®. Der
Beurteilungspegel nach der 16. BImSchV?* (ausschlieRlich StraBenverkehr)
ist an der Stdostfassade in der gleichen GroRenordnung, wie der Beurtei-
lungspegel aus der Gesamtlarmbetrachtung?® (inkl. Stral3en-, Schienen-
und Fluglarm). Damit ist bereits sichergestellt, dass in dem der Planfest-
stellung nachgeordneten Verfahren gemafR der 24. BImSchV? ein ausrei-
chender passiver Schallschutz vorgesehen wird. Anders stellt sich der
Sachverhalt zum passiven Schallschutz fur die Wohngebaude um die zu-
kinftige AS Kattenturm dar. An diesen StralRen liegen mehrere Gebaude,
an denen der Gesamtlarm durch die Verkehrsfreigabe der BAB 281 — Bau-
abschnitt 2/2 — bei gleichzeitiger Uberschreitung der Gesundheitsschwel-
lenwerte ansteigt. Sie sind in der Unterlage 17.1.5 ausfuhrlich gelistet.
Fur diese Gebaude verbleibt der Ausgleich durch passive Schallschutz-
malnahmen ,,dem Grunde nach®. Die Untersuchung, ob und inwieweit
bauliche SchallschutzmalRnahmen am jeweiligen Gebaude notwendig wer-
den, bleibt dem nachgeordneten Verfahren gemal der 24. BImSchV vor-
behalten.

Aullerhalb des Nahbereiches kann der ggf. auftretende Verkehrszuwachs
auf der Kattentumer HeerstraBe und der Zubringer Arsten kausal auf die
Inbetriebnahme des Bauabschnitts 2/2 der BAB 281 zurtckgefihrt wer-
den. Die Kattenturmer HeerstalRe und der Zubringer Arsten haben Ver-
kehrsverbindungsfunktion und wickeln Verkehre ab, die weder Ziel noch
Quelle in Obervieland haben. An solchen StralRen besteht ein Zusammen-
hang der Verkehre mit dem Bau der BAB 281, 2. Bauabschnitt.

Die Verkehrsmengen auf dem Zubringer Arsten nehmen zu. Die dadurch
bedingten Verkehrslarmerh6hungen betragen weniger als 1 dB(A) und der
Gesamtstralenverkehrslarm liegt unterhalb der Gesundheitsschwelle von
70/60 dB(A) Tag/Nacht. Fir Wohnnutzungen an StralRen im nachgeordne-
ten StraBennetz (hier Zubringer Arsten) kommt es darauf an, ob durch die
Verkehrsmengenanderung sich der Verkehrslarm erheblich erhdht. Der
Larmzuwachs ist erheblich, wenn der Verkehrslarm um 3 dB(A) zunimmt.
Der Larmzuwachs ist auch erheblich, soweit der Verkehrslarm ansteigt
und die Schwelle der Gesundheitsgefahrdung von 70 dB(A) am Tage oder
60 dB(A) in der Nacht Uberschritten ist. Alle diese Falle treffen auf den
Zubringer Arsten nicht zu. Der Larmzuwachs ist nicht erheblich.

Die Kattenturmer HeerstraRe erfahrt durch den Bau der BAB 281, Bauab-
schnitt 2/2, am Tag und in der Nacht (ohne Begrenzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf der Kattenturmer Heerstral3e in der Nacht von

¥ Neuenlander StraBe 111; Immissionsort Nr. 1-4

20 Unterlage 17.1; Unterlage 7.2.2, Gebaudenummer 862

21 Unterlage 17.1.2.2.2

22 Unterlage 17.1.5.5, Neuenlander StraBe 111

23 Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrswege- Schallschutzmal3nahmenverord-
nung - 24. BImSchV) - ,Verkehrswege-Schallschutzmalinahmenverordnung
vom 4. Februar 1997 (BGBI. | S. 172, 1253), die durch Artikel 3 der Verord-
nung vom 23. September 1997 (BGBI. | S. 2329) geandert worden ist*
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Beeintrachtigung des Wohnumfeldes durch Verlarmung

Neben den Beeintrachtigungen der Wohnfunktionen an bzw. in Gebauden
entstehen auch Beeintrdchtigungen des Wohnumfeldes, die insbesondere
die Aufenthaltsqualitat im Umfeld der Wohngebaude betreffen. Feste
Grenz- oder Richtwerte zur Definition des schutzbedirftigen Wohnumfel-
des bzw. allgemeine Abstandsregeln bei der Planung von StralRen gibt es
nicht, da die Reichweite schadlicher Auswirkungen stark von vorhabenbe-
dingten rdumlichen und witterungsbedingten Faktoren abhéngt. Eine Be-
eintrachtigung des Wohnumfeldes ist mindestens auch dort zu erwarten,
wo sich Uberschreitungen fur die Wohnnutzung ergeben (s.0.).

Luftschadstoffe

Zur Beurteilung der Auswirkungen durch die durch den Betrieb der BAB
281 hervorgerufenen Luftschadstoffimmissionen wurde auf der Grundlage
der 39. BImSchV eine Luftschadstoffuntersuchung fir das
Planfeststellungsverfahren erstellt (vgl. Unterlage 17.2, Kap. 5.2).

Zusammenfassend stellen sich die Ergebnisse der Luftschadstoffuntersu-

chung wie folgt dar (vgl. Unterlage 17.2):
Die hochsten Schadstoffbelastungen treten im Bezugsfall (Verkehrs-
prognose 2025 mit anderen fest disponierten Vorhaben, aber ohne
BAB 281 BA 2/2) unmittelbar stralRennah entlang der Neuenlander
Stral3e auf.

— Im Planfall (Verkehrsprognose 2025 mit anderen fest disponierten
Vorhaben und BAB 281 BA 2/2) wird die erhdhte Schadstoffbelastung
an die sudwestlich der Neuenlander Stral3e verlaufende Trasse des BA
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2/2 verlagert. Im Vergleich zum Bezugsfall wird die Neuenlander Stra-
3e deutlich entlastet.

— Im Bereich der Kreuzung Neuenlander Stral3e / Kattenturmer Heerstra-
Be verbleibt im Planfall eine hohe Belastung. An der Kattenturmer
Heerstral3e treten geringe Immissionszunahmen auf.

— Im Untersuchungsgebiet werden an den beurteilungsrelevanten Ge-
baudefassaden die Grenzwerte nach 39. BImSchV nicht erreicht.

Insgesamt kann laut Unterlage 17.2 (Zusammenfassung) aus den Ergeb-

nissen der durchgefiihrten Immissionsprognose abgeleitet werden, dass

die immissionsseitigen Auswirkungen fiir NOz und Feinstaub PM1o/PMz5 an
den benachbarten Wohngeb&duden keine unzuldssigen Werte im Sinne der

39. BImSchV erreichen. Auch in den Bereichen, in denen im Planfall h6he-

re Immissionen als im Bezugsfall ermittelt werden, liegen die Schadstoff-

belastungen deutlich unter den Grenzwerten.

Hinsichtlich der Luftschadstoffe entstehen durch das geplante Vorhaben

keine erheblichen nachteiligen Umweltauswirkungen auf das Schutzgut
,,Menschen, einschlie3lich der menschlichen Gesundheit*.
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TEILSCHUTZGUT ERHOLUNG

Laut Schalltechnischer Untersuchung (Unterlage 17.1: siehe Differenzpe-
gelplan Unterlage 17.1.5.3.1) kommt es durch das geplante Vorhaben zu
einer Reduzierung der Larmbelastung in den Kleingérten nordlich der Neu-
enlander Stral3e. Die Minderung der Larmbelastung betrédgt von zwischen
3 dB(A) in weiter entfernten und = 6 dB(A) in stralRennahen Bereichen. In
den Kleingarten zwischen dem Flughafengeldnde und der Kattenturmer
HeerstralRe entstehen durch das geplante Vorhaben ebenfalls keine erheb-
lichen nachteiligen Umweltauswirkungen auf das Schutzgut ,,Menschen,
einschlieB3lich der menschlichen Gesundheit*. Der Immissionsgrenzwert ftr
Kleingarten von 64 dB(A) ist tberall unterschritten.

Die Radwegebeziehungen im Zuge der Neuenlander StraRe werden voll-
standig wiederhergestellt. Die fur die ErschlieBung des Kleingartengebietes
Wolfskuhle wichtige Radwegverbindung Kuhweideweg wird durch die ge-
plante BaumalRnahme von der Neuenlander Stralle abgeschnitten. Durch
gesicherte Fiuhrung des Geh- und Radweges Uber den neuen signalisierten
Knotenpunkt wird die Verbindung wiederhergestellt (vgl. Kapitel 4.2 der
vorliegenden Unterlage).

52 Naturhaushalt

Der Landschaftspflegerische Begleitplan und damit auch die nachfolgen-
den Darstellungen von Biotoptypen und Fauna basieren auf ©kologischen
Daten die imn den Jahren 2013 bIS 2015 erhoben—unel—rm—FaHe—eler—Em—

Baumseha&ve#erdnang—m—\]ahr—ze%e@anﬁ wurden Im Falle der Brut-

vogel lagen zusatzlich Kartierungen aus den Jahren 2004 bis 2008 vor,
die ausgewertet wurden um das gesamte Artenpotenzial des Planungs-
raums zu berticksichtigen. Erhoben wurden folgende Daten:

— Biotoptypen,

— Einzelbaume,

— Brutvoégel,

—  Flederméause,

— Amphibien und

— Libellen.

Die Beschreibung erfolgt fiir den Bezugsraum ,,Stadtgebiet Bremen* (Ab-
grenzung siehe Unterlage 19.1.1, Kap. 2). Die Abgrenzung des Bezugs-
raums erfolgte auf Grundlage des Naturraums und der vorhanden, die Kul-
turlandschaft pragenden Landnutzungsformen / Nutzungstypen. Der Be-
zugsraum kennzeichnet den Zusammenhang von Lebensrdumen fir Pflan-
zen und Tiere aufgrund von Ubereinstimmenden, &hnlichen oder sich er-
ganzenden Standorteigenschaften (Trophie und Landschaftswasserhaus-
halt) bzw. der Art und Intensitat anthropogener Nutzungen.

Der Datenbestand lasst eine genaue Bestandsbeschreibung, Eingriffser-

mittlung und Mal3inahmenplanung zu. Detaillierte Angaben sind der Unter-
lage 19.1.1 sowie Anlage 1 und 2 zum LBP (Kartierbericht: Biotoptypen

Neubau der BAB 281, Bauabschnitt 2/2 106



und faunistische Erfassungen 2013 und 2014 sowie FaehbeitragFachbei-
trage Fledermdause) zu entnehmen.

5.2.1 Bestand

Biotope
Der Uberwiegende Bereich der Biotoptypen wird von (versiegelten) Gebau-

de-, Verkehrs- und Industrieflachen gepragt. Auf groReren Flachen beste-
hen zudem Grinanlagen der Siedlungsbereiche: u. a. strukturreiche Klein-
gartenanlagen (PKR), Siedlungsgehdlze aus Uberwiegend einheimischen
Baumarten (HSE), Ziergebiische aus tberwiegend einheimischen Geholzen
(BZE) und Scherrasen (GRA, GRR). Linienartige Strukturen treten in Form
von Gehodlzen (HE), Grdben (FGR) und kleinflichigen Hausgarten mit
GrolRbaumen (PHG) auf. Ruderalfluren wie halbruderale Gras- und Stau-
denfluren (UHM) und Ruderalfluren frischer bis feuchter Standorte (URF)
sind im Untersuchungsgebiet in kleinen Teilbereichen vertreten. Als Grin-
land-Biotoptypen wurden im Bereich des Flughafens und im &stlichen Be-
zugsraum Uberwiegend das Sonstige mesophile Grinland (artendrmere
Auspragung) (GMZ), das Artenarme Extensivgrinland (GIE), das Intensiv-
grunland der Marschen (GIM) sowie der Sonstige Flutrasen (GFF) nachge-
wiesen.

Es wurden folgende Arten, die nach der Roten Liste Deutschlands®* bzw.
nach der Roten Liste Niedersachsens und Bremens® als bestandsbedroht
eingestuft sind, festgestellt: Schwanenblume und Froschbiss. Als nach §
7 BNatSchG unter besonderen Schutz stehende Art wurde die Sumpf-
Schwertlilie erfasst.

FFH-Lebensraumtypen wurden im Bezugsraum nicht festgestellt.

Tiere

Im Hinblick auf Brutvogel Gberwiegen die Arten der strukturreichen Sied-
lungsbereiche. Als (mindestens) gefahrdete Arten der Roten Liste (Nieder-
sachsen/Bremen und Deutschland) wurden im Untersuchungsraum mit
einem Brutnachweis/Brutverdacht die Brutviogel Feldlerche, Nachtigall,
Rauchschwalbe, Schilfrohsénger und Wachtel festgestellt. Zusatzlich
wurde wahrend der Brutzeit der Gartenrotschwanz beobachtet. Als
Durchzigler und Nahrungsgdste wurden die Rohrweihe und der Wander-
falke beobachtet.

2% LubwiG, G. & SCHNITTLER, M. (1996): Rote Liste gefahrdeter Pflanzen
Deutschlands. — Minster (Landwirtschaftsverlag). — Schriftenreihe fir
Vegetationskunde 28: 709-739.

25 GARVE, E. (2004): Rote Liste und Florenliste der Farn- und Bliitenpflanzen in
Niedersac GARVE, E. (2004): Rote Liste und Florenliste der Farn- und BIlU-
tenpflanzen in Niedersachsen und Bremen. Informationsdienst Natur-
schutz Niedersachsen (01/2004). Niedersichsisches Landesamt fiir Oko-
logie.
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Folgende in den entsprechenden Vorwarnlisten gefihrte Arten wurden als
Brutvogel im Untersuchungsraum festgestellt (Brutnachweis/ Brutver-
dacht): Feldsperling, Haussperling, Saatkrédhe, Star, Teichhuhn. Wéahrend
der Brutzeit festgestellt wurde das Blaukehlchen. Als Durchzigler und
Nahrungsgaste wurden Mehlschwalbe und Turmfalke beobachtet.

Nicht gefahrdete und nicht in den Vorwarnlisten gefiihrte, aber streng ge-
schitzte Brutvogelarten sind Mausebussard und Sperber. Der mittlere und
sudostliche Teil des Bezugsraums weist eine lokale Bedeutung fir die
Brutvogelfauna®® auf. Hier konzentriert sich das Vorkommen geschutzter
Arten. Der nordwestliche Teil des Bezugsraums weist keine besondere
Bedeutung fiur die Brutvogel auf.

Im Zuge der Amphibienerfassung nutzten folgende Amphibienarten den
untersuchten Raum: Teichmolch, Erdkrote, Gras- und Seefrosch. Der See-
frosch ist-naehzahlt laut der Roten Liste fur Niedersachsen und Bremen
gesehitztzu den Arten der Vorwarnliste. Teilabschnitte des Zuleiters Neu-
enland wiesen in 2013 und 2014 eine mittlere Bedeutung fur die Amphi-
bienfauna auf.

Das Artspektrum der Libellenfauna wurde durch weit verbreitete Arten
gepragt, die ein weites Habitatspektrum besiedeln. Spezialisten sind nicht
vorhanden. Als nach der Roten Liste (Deutschland) gesehitztefédhrdete Art
wurde die Fledermaus-Azurjungfer festgestellt. Auf der Vorwarnliste
istsind die Gebanderte Prachtlibelle und die Braune Mosaikjungfer ver-
zeichnet.

Folgende Fledermausarten wurden in 2013 am haufigsten im Bezugsraum

festgestellt (alle nach Anhang IV FFH-Richtlinie geschiitzt und in den Ro-
ten Listen (Deutschland und Niedersachsen) aufgefiihrt): Grol3er Abend-
segler, Breitfligelfledermaus, Rauhaut- und Zwergfledermaus. Einzelfest-
stellungen erfolgten fir die Arten Mickenfledermaus, (Kleine oder Grol3e)
Bartfledermaus, Wasserfledermaus, (vermutl. Braunes) Langohr, Fransen-
fledermaus und Teichfledermaus. Bis auf die Muckenfledermaus sind alle
Arten in den Roten Listen aufgefuhrt Ven—de#Feeh#ledeFmaus—\wd—veF-

weﬂe#uh#ende—@nte#suehangen—staﬁ— Fur d|e Telchfledermaus wurden in
den Jahren 2014 und 2015 Erganzungskartierungen durchgefthrt. In die-

sem Zuge wurde ein Flugkorridor der Art festgestellt.

Boden

Der Bezugsraum liegt vollstandig in der naturrGumlichen Landschaftsein-
heit der Bremer Wesermarsch mit der dominierenden Bodeneinheit
»Flussmarsch®. Diese ist aus nacheiszeitlichen fluviatilen Ablagerungen
entstanden. Die hier vorkommenden Bdden sind als schwere, feuchte,
grundwasserbeeinflusste Boden zu charakterisieren. Es tberwiegt der Bo-

26 WiLMs, U., BEHM-BERKELMANN, K. & HECKENROTH, H. 1997. Verfahren zur
Bewertung von Vogelbrutgebieten in Niedersachsen. Vogelkdl. Ber. Nie-
dersachs. 29: 103-111.
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dentyp Kleimarsch mit der Bodenart schluffiger Ton. Es ist mit oberfla-
chennaher Stauwasserbildung zu rechnen.

Aufgrund der starken anthropogenen Verdnderungen ist dieser Bodentyp
aber nur noch im Osten des Raums im Bereich des Grunlandes und in we-
nig genutzten Zonen des Privatgrundstiicks Neuenlander Straf3e Nr. 121,
des ehemaligen Schitzenvereins und des landwirtschaftlichen Betriebes
Neuenlander StraRe Nr. 129-131 und in wenig genutzten Zonen zu erwar-
ten. Im Westen ist der natirlich anstehende Boden durch die grof3flachi-
gen Versiegelungen der Gewerbebetriebe und Verkehrsflachen weitestge-
hend Uberpragt. Die Versiegelung hat zur Folge, dass die naturlichen Bo-
denfunktionen beeintrachtigt sind (Filterung, Pufferung, Transformation,
etc.). Im Bereich der Privatgrundstiicke und auf dem Flughafengeléande ist
von einer starken Uberpragung des Bodentyps durch wasserbauliche und
nutzungsbedingte MalRnahmen auszugehen.

Bbden mit einer hohen biotischen Ertragsfunktion liegen im Bezugsraum
nicht vor, dies gilt auch fur naturnahe und seltene Béden. Das Retentions-
vermogen ist aufgrund des hohen Versiegelungsgrades eingeschrankt.

Wasser

Im Bezugsraum befinden sich ausschliel3lich (kleinere) kiinstliche Fliel3ge-
wasser (Entwaéasserungsgraben). Die Gewasser sind insgesamt durch stark
wechselnde Wasserstande und abschnittsweise durch Vegetationsarmut
sowie einen hohen Ausbaugrad gekennzeichnet. Neben FlieRgewdassern
befindet sich ein Stillgewéasser im nordéstlichen Untersuchungsraum. Kei-
nes der Dbetroffenen Oberflichengewésser wurde gemaR EG-
Wasserrahmenrichtlinie einer Bestandsaufnahme unterzogen, da diese ein
Einzugsgebiet von weniger als 10 km2 aufweisen?’.

Das Grundwasser im Bezugsraum ist durch die Weser beeinflusst (Grund-
wasserkoérper ,,Ochtum — Lockergestein®). Im gesamten Projektbereich lie-
gen gelandenahe Grundwasserstande vor. Das Grundwasser ist i. d. R. ge-
spannt, so dass eine Grundwasserneubildung in den betreffenden Gebie-
ten unterbunden wird. Erhohte Stoffaustrdge in das Grundwasser sind
aufgrund der geologischen Gegebenheiten nicht zu erwarten. Es bestehen
keine Trinkwasserschutzgebiete im Bezugsraum.

Im Rahmen der Bestandsaufnahme im Zusammenhang mit der EG-
Wasserrahmenrichtlinie hat sich gezeigt, dass im Zuge der Umsetzung
dieser eine intensive Untersuchung des Grundwasserkdrpers durch ein
Monitoring in Bezug auf die Verschmutzungsgefédhrdung durch diffuse
Quellen notwendig ist?®.

27 SUBV (2005): Umsetzung der EG-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL). Zwi-
schenbericht fir das Land Bremen. Bestandsaufnahme und Erstbewertung
2005. Senator fur Bau, Umwelt und Verkehr. Freie Hansestadt Bremen.

28 SUBV (2005): Umsetzung der EG-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL). Zwi-
schenbericht fir das Land Bremen. Bestandsaufnahme und Erstbewertung
2005. Senator fur Bau, Umwelt und Verkehr. Freie Hansestadt Bremen.
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Die bisher vorliegenden Monitoringergebnisse zeigen, dass der chemische
Zustand des genannten Grundwasserkorpers schlecht ist und zwar in Be-
zug auf Nahrstoffbelastungen (z. B. Nitrat) und dem Gehalt an Pflanzen-
schutzmittel. Der mengenmalige Zustand wird dagegen mit gut bewer-
tet29 30.

Klima / Luft

Bremen liegt im Einflussbereich maritimen Klimas. Im Jahr fallen durch-
schnittlich zwischen 700 bis 750 mm Regen. Die Jahresmitteltemperatur
betragt 8,8 °C (1961-1991) bzw. 9,8 °C (1990-2009). Es bestehen
grundsétzlich gute Voraussetzungen fur die Durchliftung der Stadt.

Der hohe Versiegelungsgrad innerhalb des Bezugsraums bedingt die Bil-
dung von Warmeinseln mit niedriger Luftfeuchtigkeit und geringem Luft-
massenaustausch. Innerhalb des Bezugsraums sind daher weite Bereiche
bioklimatisch als weniger guinstig bzw. als ungiinstig zu bezeichnen (Ge-
werbeflachen im westlichen Teil sowie die Neuenlander Stral3e). Im o&stli-
chen Teil des Bezugsraumes finden sich hingegen Bereiche mit klimati-
scher Ausgleichsfunktion (Flughafengelande, Grinland- und gehélzgeprag-
te Grundstiicke). Aufgrund der Lage und des Geléandereliefs ist hier von
lokal wirksamen Ausgleichsrdumen auszugehen.

5.2.2 Umweltauswirkungen

Die Beurteilung der Umweltauswirkungen erfolgt u. a. auf der Grundlage
der fur die Hansestadt Bremen giltigen Handlungsanleitung zur Anwen-
dung der Eingriffsregelung (Fortschreibung 2006)3'. Hierin wird in Funkti-
onsauspragungen allgemeiner und besonderer Bedeutung unterschieden.
Je nach Betroffenheit ergibt sich ein entsprechender Kompensationsbe-
darf. Funktionsausprdgungen allgemeiner Bedeutung werden Uber die
Kompensation der Beeintrdchtigung der Biotope ausgeglichen bzw. ersetzt
(sogen. Biotopwertverfahren). Sind Funktionsauspragungen besonderer
Bedeutung (z. B. geschutzte Arten, Betroffenheit von Arten mit besonde-
ren Lebensraumansprichen, Béden mit biotische Ertragsfunktionen etc.)
betroffen, ergibt sich ein spezifischer Kompensationsbedarf, der im Rah-
men der Malinahmenplanung gesondert zu berticksichtigen ist.

Die Wert- und Bilanzierungseinheit des Biotopwertverfahrens gemafl Hand-
lungsanleitung sind sogenannte ,,Flachenaquivalente” (FA). Sie ergeben
sich aus der Verknupfung der FlachengroRe und der Wertigkeit des auf
dieser Flache vorkommenden Biotops eines bestimmten Typs.

29 SUBV (2009): MaRnahmenprogramm 2009 des Landes Bremen zur Umset-
zung der Europaischen Wasserrahmenrichtlinie (EG-WRRL) (gem. Art. 11
EG-WRRL bzw. § 164 a Bremisches Wassergesetz).

30 SUBV (2015): Umsetzung der EG - Wasserrahmenrichtlinie im Land Bremen
— Entwurf des bremischen Beitrags zum Bewirtschaftungsplan und zum
MafRnahmenprogramm 2015 bis 2021 fir das Flussgebiet Weser

31 JUP (2006): Handlungsanleitung zur Anwendung der Eingriffsregelung fiir
die Freie Hansestadt Bremen (Stadtgemeinde). Senator fir Bau, Umwelt
und Verkehr. Freie Hansestadt Bremen.
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Biotope
Die nachfolgende Tabelle stellt eine Zusammenfassung der biotopbezoge-

nen Eingriffsermittlung im Bezugsraum 1 dar. Aufgefihrt sind die anlage-
und baubedingten Flacheninanspruchnahmen. Baubedingte Flacheninan-
spruchnahmen erfolgen tempordr. Nach Abschluss der Bauarbeiten wer-
den auf diesen Flachen Raseneinsaaten umgesetzt. Bei der Ermittlung der
Flachenaquivalente fir die Beeintrachtigung findet dieser Sachverhalt ent-
sprechend Berticksichtigung.

Betriebsbedingte Beeintrdchtigungen stickstoffempfindlicher Biotope kon-
nen ausgeschlossen werden, da keine Biotope mit einer erhdhten Empfind-
lichkeit gegeniiber Stickstoffeintragen vorliegen®.

Baubedingte Wirkung Anlagebedingte Wir-
kung
Biotoptyp Flache [m2] FA Flache FA
[m2]
Gebilische und Ge- 1278 1409
550 862 475 335
hoélzbestande 2.214 801
Binnengewasser 2-681 4589 11312
1062 1.103
2.824 4.538 11.135
Geholzfreie Biotope
der Sumpfe und 31 124 - -
Niedermoore
Grinland 17708 50200 20331 56906
15.518 46.431 22.925 61.889
Trockene bis feuch-
te Stauden- und
15.237 45.711 12.079 36.237
Ruderalflur
Acker- und Garten- 1072
] 401 389 0] 0]
bau-Biotope 1.125
Griinanlagen 12453 34.860 17764 50374
13.349 36.503 18.549 52.427
Gebéaude, Verkehrs- 81651 80 51531 o
und Industrieflachen 65.964 61.252
Gesamt 129034 | 134757 108.058 156.889
112.453 133.887 120.803 162.489

Tab. 23 Beeintrachtigungen von Biotoptypen

32 vgl. DRACHENFELS, O.v. (2012): Einstufungen der Biotoptypen in Nieder-

sachsen. Regenerationsfahigkeit, Wertstufen, Grundwasserabhangigkeit,
Nahrstoffempfindlichkeit, Gefahrdung. Informationsdienst Naturschutz
Niedersachsen (01/2012). Niedersachsisches Landesamt fiir Okologie.
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Die oben stehende Tabelle zeigt, dass sich die anlage- und baubedingte
Flacheninanspruchnahme von Biotoptypen schwerpunktmalig auf die Bio-
toptypen der Gebdude, Verkehrs- und Industrieflachen sowie solche der
Griinanlagen der Siedlungsbereiche, Grinlander und Trockene bis feuchte
Stauden- und Ruderalflur bezieht.

Es entsteht insgesamt ein Verlust von 291.646296.376 FA auf einer Fla-
che von 237.092233.256 m2. Nach Bertcksichtigung von Gestaltungs-,
Vermeidungs- und AusgleichsmalBhahmen (Biotopwert Zuwachs um
105-594111.546 FA) unmittelbar an die Trasse angrenzend verbleibt ein
Kompensationsbedarf von 186-052184.830 Flachendquivalenten (siehe
Unterlage 19.1.1, Kap. 4.4).

Geschutzte Biotope

Durch die baubedingte Flacheninanspruchnahme entsteht ein Kompensati-
onsbedarf fir geschitzte Biotope (Verlust von Schilf-Landrohricht (NSR))
in Hohe von 31 m2, dies entspricht 124 FA (siehe Unterlage 19.1.1, Kap.
4.4)

Geschutzte Pflanzen

Durch die anlagebedingte Flacheninanspruchnahme von Grabenbiotopen
(4-5894.538 m?) verbleibt fur die gefahrdeten Pflanzenarten Schwanen-
blume und Froschbiss nach Berlicksichtigung des Wertzuwachses durch
die Verlegung des Zuleiter Neuenland und anderer Entwéasserungsgraben
ein Kompensationserfordernis von 1-3701.280 Flachenaquivalenten (siehe
hierzu auch Amphibien und Libellen) — (siehe Unterlage 19.1.1, Kap.
4.3.1.4,4.3.2.2 und 4.3.2.3).

Geschitzte Bdume

Durch bau- und anlagebedingte Flacheninanspruchnahme entsteht ein Ver-
lust von 4644 geschitzten und 723761 nicht geschitzten Baumen. Als
Ersatz fur die geschiitzten Baume sind gemalR 8§ 9-der Baumsehutzverord-
AuRgl5 BNatSchG Ersatzpflanzungen im Trassenbereich oder in der ndhe-
ren Umgebung erforderlich. Der Umfang der erforderlichen Ersatzpflanzun-
gen fur die geschiitzten Baume betragt (entsprechend Abstimmung SUBV
vom 28.07.2014) 5240 groRR3kronige sowie 1528 Kkleinkronige standort-
heimische Laubbdume. Zusatzlich sind nicht geschitzte Einzelbdume
(#23761) im Verhéltnis 1:1 zu kompensieren (s. Unterlage 19.1.1, Kap.
4.3.1.4).

Habitatfunktion

Bertcksichtigung finden faunistische Vorkommen von allgemeiner und
besonderer Bedeutung®'. Fur die Beurteilung der Wirkungen auf die Habi-
tatfunktionen sind Verluste von Lebensraumfunktionen durch eine direkte
(bau-/ anlagebedingte) Flacheninanspruchnahme sowie durch indirekte
(betriebsbedingte) Storwirkungen relevant. Folgende Aussagen im Zu-
sammenhang mit der Habitatfunktion wurden dem Kapitel 4.3.2 der Un-
terlage 19.1.1 entnommen.
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Brutvogel

Durch das Vorhaben kommt es zu einem direkten Verlust von Lebens-
raumfunktionen fir die Brutvogel auf einer Flache von etwa 3,7364 ha
durch Flacheninanspruchnahme (neue Versiegelung). Betriebsbedingte
optische und akustische Storwirkungen sind generell artbezogen unter-
schiedlich zu beurteilen (vgl. ,,Arbeitshilfe Vdgel und StralRenverkehr)3.
Da das Untersuchungsgebiet durch den bestehenden Verkehr sowie den
Flughafenbetrieb bereits stark vorbelastet ist, wirde die Anwendung der
Standardprognose®® zu einer Uberschatzung des tatsachlichen Stérpoten-
zials fuhren. Es wird daher die vertiefte Raumanalyse®* angewandt. Fir die
tatsachliche Beurteilung der maRRgeblichen Stoérwirkungen sind im Rahmen
dieser Analyse die Besonderheiten des betroffenen Landschaftsraums und
die Planungsmerkmale des Vorhabens zu berticksichtigen. Hierzu gehdren
neben der bereits beschriebenen Vorbelastung des Raums auch die Vor-
gaben der technischen Planung (Installation von Stdrreizen minimierenden
Schall-, Sicht- und Blendschutzwéanden, teilweiser Verlauf der Trasse in
Trog- bzw. Tunnellage). Es ist insgesamt davon auszugehen, dass die im
Gebiet vorhandenen Vogelarten und Individuen eine vergleichsweise hohe
Toleranz gegenuber indirekten Strallenwirkungen besitzen, so dass sie
sich auch an die geplante BAB 281 anpassen werden. In der ,,Arbeitshilfe
Vogel und Stral3enverkehr* (BMVI 2010) werden artspezifische Effektdis-
tanzen genannt, die fur die Prognose bzw. die vertiefte Raumanalyse zu-
grunde gelegt werden.

Die Zerschneidungs- und Barrierewirkung der geplanten BAB 281 ist auf-
grund der Lage im Stadtgebiet Bremen, der bestehenden Vorbelastungen
bzw. aufgrund der vorgesehenen Schall-, Sicht- und Blendschutzwéande
und der streckenweise Trog-/Tunnellage der BAB 281 von untergeordneter
Bedeutung.

Erhebliche Beeintrachtigungen durch die Inanspruchnahme von Flachen
mit einer Funktion als Brutvogelhabitat allgemeiner Bedeutung
(=ubiquitéare Brutvogelarten) werden uber die Biotopfunktion kompen-
siert®. Fur die Beeintrachtigung von Bruthabitaten mit einer besonderen
Funktion ist im Rahmen der artenschutzrechtlichen Prifung des Vorhabens
(siehe Unterlage 19.2) fiur einige Arten ein Erfordernis von vorgezogenen
Ausgleichsmal3inahmen festgestellt worden (Grauschnépper, Haussperling,
Rauchschwalbe, Wachtel). Dadurch kann die erhebliche Beeintrachtigung
von Bruthabitaten dieser Arten im Sinne der Eingriffsregelung vermieden
werden. Es verbleiben dariiber hinaus Beeintrachtigungen durch die Inan-
spruchnahme von Flachen mit einer Funktion als Brutvogelhabitate beson-
derer Bedeutung im Sinne der Eingriffsregelung (Mausebussard, Nachtigall,
Reiherente, Schilfrohrsdnger, Sperber). Entsprechend den Vorgaben der
Handlungsanleitung®! sind die KompensationsmaRnahmen daher auch spe-
ziell auf diese Arten auszurichten.

33 BMVI (Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) (2010):
Arbeitshilfe Vogel und StralRenverkehr. Ergebnis des Forschungs- und
Entwicklungsvorhabens FE 02.286/2007/LRB.
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Amphibien und Libellen

Die  Amphibenlebensrdume (insbesondere Laichhabitate) im Eingriffsbe-
reich werden durch Uberbauung (anlagebedingt) erheblich beeintrachtigt.
Amphibienlebensraume mit allgemeiner Bedeutung®! sind nicht betroffen.
Es werden jedoch Arten beeintrdchtigt, die besondere Lebensraumanspri-
che aufweisen (Teichmolch, Erdkréte, Grasfrosch, Seefrosch)?'.

Die Libellenlebensraume im Eingriffsbereich werden durch Uberbauung
(bau- und anlagebedingt) erheblich beeintrachtigt. Durch die Uberbauung
von Gewassern sowie Stauden- und Ruderalfluren werden Libellenlebens-
raume allgemeiner Bedeutung erheblich beeintrachtigt. Libellenlebensrau-
me besonderer Bedeutung (Vorkommen der Fledermaus-Azurjungfer) wer-
den ebenfalls Uberbaut.

Zur Quantifizierung der Verluste von Lebensrdumen der zu betrachtenden
Arten wird der Umfang der vom Eingriff betroffenen Biotoptypen herange-
zogen, die von den betroffenen Arten im Eingriffsbereich als Habitat ge-
nutzt werden: Es werden anlagebedingt insgesamt 4-5894.538 m2 Gra-
benlebensraum (entspricht 33-32211.135 FA) erheblich beeintrachtigt. Im
Zuge der Umsetzung des Vorhabens werden der Zuleiter Neuenland und
andere Graben verlegt/neu angelegt. Unter Berucksichtigung des daraus
resultierenden Wertzuwachses (3-2193.258 m2 / 6-4386.516 FA) ver-
bleibt ein Kompensationserfordernis von 1-3761.280 m?2 (4-8744.619
FA). Von der Kompensation der Grabenlebensraume konnen die Arten-
gruppen Amphibien und Libellen sowie geschiitzte Pflanzen gleichermal3en
profitieren (Multifunktionalitat).

Fledermause

Die Prognose der Beeintrachtigung der Fledermausfauna erfolgt anhand
der Arbeitshilfe ,Fledermause und StraBenverkehr* (BMVI 2011)**. Hier-
nach stellen sdmtliche baubedingte Wirkfaktoren potenzielle Gefahrdungen
dar. Fledermauslebensraume mit allgemeiner Bedeutung® sind nicht be-
troffen, da im Bezugsraum nur geschiitzte Arten (besondere Bedeutung)
festgestellt wurden.

Vor dem Hintergrund der artenschutzrechtlich notwendigen vorgezogenen
MalRnahmen (CEF) fur das Braune Langohr (Verlust eines Quartiers) und
habitatférdernder FCS-Malinahmen fir die Teichfledermaus (vorsorglich
angenommene Beeintrachtigung einer Flugroute), die jeweils auch als
KompensationsmalRnahme im Sinne der Eingriffsregelung zu werten sind,
verbleibt die bau- und anlagenbedingte Beeintrachtigung von Jagdgebieten
(Verlust von 1,469 ha) im Bereich der Grundstiicke Neuenlander Str. 121
und 131 als erhebliche Beeintrachtigung im Sinne der Eingriffsregelung.

34 BMVI (Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) (2011):
Arbeitshilfe Flederméuse und StraRenverkehr (Entwurf Oktober 2011).
Ergebnis des Forschungs- und Entwicklugnsvorhabens FE
02.256/2004/LR
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Boden

Insgesamt werden 3,7364 ha Flache neu versiegelt. Es werden hierdurch
allgemeine Bodenfunktionen beeintrachtigt. Eine Kompensation erfolgt
Uber das Biotopwertverfahren. Die Ubrigen Flachen innerhalb des Eingriffs-
raumes werden temporar genutzt oder im Rahmen von Gestaltungs-, Ver-
meidungs- oder AusgleichsmalRnahmen nach der Bauphase trassenbeglei-
tend gestaltet, eine Neuversiegelung findet hierfir nicht statt. Besondere
Bodenfunktionen (biotische Ertragsfunktion®') sind nicht betroffen (siehe
Unterlage 19.1.1, Kap. 4.3.3).

Schadstoffeintrage in Boden sind bei ordnungsgeméfem Baustellenbetrieb
und einer Sammlung und Ableitung des anfallenden StrafRenoberflachen-
wassers nicht zu erwarten. Betriebsbedingte Schadstoffeintrage fiihren
daher nicht zu weiteren erheblichen Auswirkungen.

Grundwasserschutzfunktion

Durch das Vorhaben werden bau- und anlagebedingt etwa 3,7364 ha Fla-
che dauerhaft neu versiegelt. Die Versiegelung fuhrt zu einer weiteren
Verminderung der Grundwasserneubildung und Erhéhung des oberflachli-
chen Wasserabflusses im Eingriffsgebiet. Hierbei ist zu berucksichtigen,
dass durch die den tiefer liegenden Grundwasserhorizont abdichtenden
Kleischichten die Grundwasserneubildungsrate relativ gering ist. Eine grof3-
raumigere Grundwasserabsenkung wahrend der Bauzeit wird nicht erfor-
derlich. Durch die Versiegelung ergibt sich eine erhebliche Beeintrachti-
gung von allgemeinen Grundwasserschutzfunktionen. Besondere Grund-
wasserschutzfunktionen sind nicht betroffen. Zur Bertcksichtigung mégli-
cher Stoffeintrage aus dem Stral3enbetrieb s. Bodenfunktionen (siehe oben
bzw. Unterlage 19.1.1, Kap. 4.3.3).

Eine Beeintrdchtigung des chemischen Zustands des Grundwasserkorpers
,Ochtum - Lockergestein“ gem. 8 47 WHG bzw. gem. den Vorgaben der
EG-Wasserrahmenrichtlinie ist nicht zu erwarten, da betriebsbedingte
Schadstoffeintrage durch die geplante Gradientenlage und den sich daraus
ergebenden Abstand der Fahrbahn zum Grundwasserleiter ausgeschlossen
sind. Eine Entnahme von Grundwasser ist nicht vorgesehen, so dass der
mengenmaliige Zustand des Grundwasserleiters ebenfalls nicht verandert
wird.

Oberflachenwasserfunktion

Durch die geplante Stral3e werden insgesamt 4-5894.538 m2 Graben
Uberbaut. Der Zuleiter Neuenland wird auf einer Strecke von 470440 m
nach Siden verlegt und wiederhergestellt (1-34061.325 m?2), zudem sind
weitere Entwasserungsgraben geplant (3-9511.936 m?). Funf der beste-
henden Grdben werden verrohrt. Der sogenannte ,,Mc-Donalds-Graben*
wird durch einen Niederschlagswasserkanal DN 500 ersetzt. Dies ist als
Verlust von Oberflachengewassern mit allgemeiner Bedeutung fir den
Naturhaushalt zu werten. Die sich aus der Uberbauung ergebende erhebli-
che Beeintrachtigung wird tber die Biotopfunktion mit abgehandelt®'. Im
Rahmen der vorgesehenen Entwasserungsmallnahmen wird eine ausrei-
chende Reinigung des abflieRenden Oberflachenwassers gewahrleistet, so
dass mit weiteren negativen Auswirkungen fur den Wasserhaushalt nicht
zu rechnen ist (siehe Unterlage 19.1.1, Kap. 4.3.4).
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Eine Verschlechterung des 6kologischen und chemischen Zustands der
kinstlichen Entwéasserungsgréaben gem. 8 27 WHG bzw. gem. den Vorga-
ben der EG-Wasserrahmenrichtlinie ist nicht zu erwarten. Die Eingriffe in
das bestehende Gewassersystem werden durch die Verlegung des Zulei-
ters Neuenland und die Anlage weiterer Gewasser mit der Schaffung na-
turnaher Uferstrukturen Entwicklung halbruderaler Gras- und Staudenflu-
ren feuchter Standorte) ausgeglichen (Malinhahme 3.3 A und 3.4 A).

Klimatische Funktionen/Luft

Flachenversiegelungen wirken sich durch eine Erhéhung der Temperatur-
amplituden und die Verringerung der Luftfeuchtigkeit auf das Lokalklima
aus. Fur die Grunlandbiotope im Bereich des Flughafens besteht eine all-
gemeine Bedeutung fur die bioklimatische Ausgleichsfunktion. In diesen
Bereichen wird die Versiegelung von Flachen durch den StralRenneubau als
erhebliche Beeintrachtigung gewertet. Das Untersuchungsgebiet besitzt im
Bereich der Grundsticke Neuenlander Strae Nr. 121 und Nr. 129-131
sowie der Schiel3sportanlage eine besondere Bedeutung fir die bioklimati-
sche Ausgleichsfunktion. Diese wird durch die Neuversiegelung auf einer
Flache von 22.51022.646 m2 erheblich beeintrdchtigt (siehe Unterlage
19.1.1, Kap. 4.3.7). Es besteht daher ein spezifischer Kompensationsbe-
darf im Sinne der Bremer Handlungsanleitung®:.

5.3 Landschaftsbild
5.3.1 Bestand

Der Bezugsraum ist Uberwiegend stadtisch gepréagt. Hervorzuheben sind
aus Sicht des Landschaftsbildes vor allem die Gehdlzbestande entlang der
Neuenlander StralRe, die ihr einen Alleecharakter verleihen. Die ndérdlich
angrenzenden Kleingartenflachen haben aufgrund ihres hohen Grinanteils
einen positiven Einfluss auf das Stadtbild. Eine negative Auswirkung auf
das Landschaftsbild haben die Gewerbeflachen mit ihrer groRR3flachigen
Versiegelung. Eine Ausnahme bilden die Grundstiicke mit Baumbestand.

Der Vorhabenbereich weist eine sehr geringe Bedeutung fir das Erleben
von Natur und Landschaft auf. Im Auswirkungsbereich des Vorhabens ist
keine besondere Bedeutung fir die Landschaftserlebnisfunktion vorhanden
(siehe Unterlage 19.1.1, Kap. 2.2).

5.3.2 Umweltauswirkungen

Das Vorhaben verlauft Gberwiegend durch Gewerbe und Wohnen gepréagte
Bereiche innerhalb des Stadtgebietes Bremen. Durch die geplante Bau-
malnahme sind als landschaftswirksame Elemente im Wesentlichen Teile
der Geholzbestande entlang der Neuenlander Stral3e, die Geholzstrukturen
im Bereich der Grundstiicke Neuenlander StralRe Nr. 121, Nr. 125 und Nr.
129-131 und Reste der ehemals durch Griinland gepragten Kulturland-
schaft im Osten des Untersuchungsgebietes betroffen. Grol3flachige Be-
eintrachtigungen im Sinne von Zerschneidungen zusammenhangender
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Landschaftsrdume treten durch die geplante Stral3e nicht auf, da es sich
bei dem betroffenen Raum um einen sehr heterogenen, durch bauliche
Vorbelastungen gekennzeichneten Siedlungsrand handelt.

Durch die kleinrAumige Beeintrachtigung bzw. Entfernung landschafts-
bildwirksamer Elemente im Bereich der oben genannten Grundsticke an
der Neuenlander StrafRe sowie im Osten des Untersuchungsgebiets ergibt
sich eine erhebliche Beeintrdchtigung von Flachen mit allgemeiner Bedeu-
tung fur das Landschaftserleben. Flachen mit besonderer Bedeutung fur
das Landschaftserleben sind nicht betroffen (siehe Unterlage 19.1.1, Kap.
4.3.6).

54 Kulturgtter und sonstige Sachguter
54.1 Bestand

Stadtebaulich bedeutsame Einzelelemente und unter Denkmalschutz ste-
hende Einzelgebaude sind im Untersuchungsgebiet des Bauabschnitts 2/2
nicht vorhanden.

Bodendenkmale — Hauswurten und Warfen — befinden sich nach der Bre-
mer Denkmalliste im Untersuchungsgebiet auf folgenden Grundstiicken
(Planungsgruppe Griin, 1996)%*:

— Neuenlander Str. 105a-107
— Neuenlander Str. 121
— Neuenlander Str. 129
— Neuenlander Str. 131

Diese genannten Bodendenkmale weisen gemal3 Auskunft der Landesar-
chéologie Bremen aktuell folgenden Status auf:

Neuenlander Strae 105 — 107:

Der Denkmalschutz gem. 82,3 BremDSchG besteht. Aber in Absprache
mit Landesarchdologie bzw. Senator fir Kultur (Obere Denkmalschutzbe-
horde) erfolgt dort zurzeit ein Abbruch der Gebdude und eine Raumung
des Grundstiickes unter Beobachtung der Landesarchéologie Bremen.

Neuenlander Strafle 121:
Es besteht ein Denkmalschutz gem. §2,3 BremDSchG.

Neuenlander Stral3e 129 und 131:

Der Denkmalschutz wurde unter Zustimmung der Landesarch&ologie bzw.
des Senatorfur Kultur aufgehoben unter der Auflage, daf3 die betroffenen
Wurten vor Beginn von Erdbauarbeiten im Rahmen einer umfassenden

35 Planungsgruppe Grin (1996) Umweltvertraglichkeitsstudie A 281 Il. und V.
Bauabschnitt — Neubau einer Atuobahnverbindung zwischen Warturmer
HeerstralRe und der BAB Al. Unverdffentlichtes Gutachten im Auftrag der
Freien Hansestadt Bremen, Amt fur Stral3en- und Brickenbau.

Neubau der BAB 281, Bauabschnitt 2/2 117



SHP Ingenieure

archdologischen Ausgrabung wissenschaftlich erforscht und dokumentiert
werden.

54.2 Umweltauswirkungen

Es ist nicht auszuschliel3en, dass die denkmalgeschitzte Wurt im Bereich
der Neuenlander Strale 121 durch die Baumalinahme teilweise tberbaut
wird. Dies gilt auch fiur den Bereich Neuenlander Stral3e 105 — 107. Durch
die Bergung der vorhandenen Fundsticke und eine abschliel3ende archéo-
logische Untersuchung der Fundstellen im Vorfeld oder im Zuge der Stra-
Renbaumalinahme kénnen die Auswirkungen minimiert werden.

Vor Beginn der Erdbauarbeiten im Bereich der Neuenlander Straf3e 129
und 131 muss eine archédologische Ausgrabung erfolgen (siehe Kap.
1.1.1).

55 Artenschutz

Die Prufung der Verbotstatbestinde erfolgt flr ausgewahlte europdaische
Vogelarten und Anhang IV-Arten (siehe Unterlage 19.2.1).

Fur die europaischen Vogelarten kann durch die Umsetzung vorgezogener
AusgleichsmalRinahmen das Eintreten von Verbotstatbestanden fur Grau-
schnapper, Haussperling, Rauchschwalbe und Wachtel vollstandig vermie-
den werden. Fur die Fledermausart Braunes Langohr kann ebenfalls durch
die Umsetzung vorgezogener AusgleichsmalRnahmen das Eintreten von
Verbotstatbestéanden vollstandig vermieden werden.

Es sind folgende vorgezogene AusgleichsmaRnahmen aus artenschutz-
rechtlichen Griinden vorgesehen:

Kirzel vorgezogene AusgleichsmalRnahmen Zielarten

3.1a Acer | AusgleichsmalBhahmen Fauna | 10 Stiick | Rauchschwalbe
(Artenschutz): Schaffung von
Nisthilfen fir Rauchschwalbe

3.1b Acgr | AusgleichsmaRnahmen Fauna | 5 Stiick Grauschnapper
(Artenschutz): Schaffung von
Nisthilfen fir Grauschnépper

3.1c Acer | AusgleichsmalRnahmen Fauna | 10 Stiick | Haussperling
(Artenschutz): Schaffung von
Nisthilfen fir Haussperling

3.1d Acer | AusgleichsmalRnahmen Fauna | 10 Stick | Braunes Langohr
(Artenschutz): Schaffung von
Nisthilfen fir Braunes Langohr

4.1 E- | GrUnlandextensivierung mit etwa Wachtel (CEF),{(Feich-
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Kirzel vorgezogene AusgleichsmalRnahmen Zielarten

CEF/FCS wasserbaulichen MalRnahmen ‘ 521 ha fledermaus(FCS)

Tab. 24 Vorgezogene AusgleichsmalRnahmen

Fur die Teichfledermaus kannist unter Berticksichtigung der verhandenen-
vorliegenden Datenlage—derzeit—nicht—vollstindig—ausgesehlossen—wer-
dendavon auszugehen, dass der Verbotstatbestand nach 8 44 Abs. 1 Nr.
1 BNatSchG (Fang, Verletzung, Totung) aufgrund eines signifikant erh6h-
ten Kollisionsrisikos ausgeltst wird. Das Eintreten des Verbotstatbestan-
des lasst sich nicht vollstandig durch die geplanten Schutzwénde vermei-
den SO dass eine Ausnahmeprufung erforderlich ist. ,Zt:|1*A,leF|ll'll%ler-bmg—ele{C

Im Zuge der Ausnahmeprifung wurden die verschiedenen Voraussetzun-
gen gepruft.

Das Ergebnis lautet:

1. Das Vorhaben wird durch zwingende Griinde des uberwiegenden
Offentlichen Interesses einschliel3lich solcher sozialer oder wirt-
schaftlicher Art gerechtfertigt.

2. Zumutbare Alternativen zum geplanten Vorhaben sind weder vor-
handen noch verhaltnismalRig oder zumutbar.

3. Eine Verschlechterung des Erhaltungszustands der lokalen Popula-
tion der Teichfledermaus ist nicht zu erwarten, da Kollisionen nicht
in einem den derzeitigen Erhaltungszustand weiter verschlechtern-
den Mal3e zu prognostizieren sind und habitatfordernde / habitater-
haltende FCS-MalRBnahmen zur Stitzung der lokalen Population um-
gesetzt werden. Auch eine Verschlechterung des Erhaltungszu-
stands in der biogeographischen Region (Niedersachsen, atlanti-

sche Region) kann ausgeschlossen werden.Eine—\ersehlechterung

we#elen—DJrese—Dle habltatfordernden / habltaterhaltenden MaB-
nahmen werden im Zuge der sogenannten Komplexmaflnahme ,,Am
Ochtumdeich* umgesetzt. Die KomplexmalRnahme befindet sich in
etwa 1,3 km Luftlinie studlich des Vorhabens direkt an der Ochtum
(Landesgrenze Bremen-Niedersachsen) und hat eine Gesamtgréiie
von etwa 7,0 ha. Laut MalRnahmenkonzept (s. dazu Unterlage 9.3,
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MafRnahmenblatt (Komplex) 4 E)*® sind im Zuge der Komplexmaf-
nahme folgende TeilmaRnahmen vorgesehen:

- Grunlandextensivierung mit wasserbaulichen MaRnahmen
(MalRnahme 4.1 Ecerrrcs)

- Entwicklung einer Feuchtbrache mit einzelnen Weidengebu-
schen (Malinahme 4.2 Eecs)

- Gewasseranlage mit strukturreicher Ufervegetation und Neuan-
lage einer Strauch-Baumhecke als lineare Gehdlzpflanzung
(MaRRnahme 4.3 Ercs)

5. Ein Risikomanagement ist nicht erforderlich.

Die Voraussetzungen zur Erteilung einer artenschutzrechtlichen Ausnahme
werden damit erfullt.

5.6 Natura 2000 — Gebiete

Natura 2000-Gebiete kommen im Trassenbereich des Bauabschnittes 2/2
der BAB A 281 nicht vor. Die nachstgelegenen Natura-2000-Gebiete sind
die FFH-Gebiete in der Ochtum. Da die Landesgrenze Bremen-
Niedersachsen in der Flussmitte liegt, wurden durch beide Bundeslander
FFH-Gebiete ausgewiesen. Es handelt sich dabei um die Gebiete
,,Bremische Ochtum* (DE 2918-371) und
,Untere Delme, Hache, Ochtum und Varreler Bake* (DE 2817-331)

Diese Gebiete befinden sich in einer Entfernung von etwa 1,8 km zum
Trassenbereich, auferhalb des untersuchten Bezugsraums (siehe Kap.
5.2). Die Lebensrdume der Pflanzen und Tiere innerhalb der Schutzgebiete
weisen keine dbereinstimmenden, &hnlichen oder sich erganzenden Stan-
dorteigenschaften im Vergleich zum stadtisch gepragten Bereich des Au-
tobahnneubaus auf. Die Art und Intensitat der anthropogenen Nutzungen
unterscheiden sich deutlich. Die genannten Gebiete befinden sich entspre-
chend nicht in einem funktionalen Zusammenhang mit dem Eingriffsbe-
reich.

Bau-, anlage- und betriebsbedingte Auswirkungen des Vorhabens auf die
Schutz- und Erhaltungsziele der beiden Schutzgebiete sind insgesamt nicht
zu erwarten.

Die vorgesehene KomplexmalRnahme 4E ,,Am Ochtumdeich* liegt in un-
mittelbarer Nahe von folgenden Natura 2000-Gebieten:
- ,,Bremische Ochtum* (DE 2918-371) und

36 Ein raumlicher Gesamtuberblick Uiber alle Gestaltungs-, Ausgleichs- und Er-
satzmalinahmen lasst sich dem Malinahmenubersichtlichtsplan (Unterlage
9.1) entnehmen.
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- ,,Untere Delme, Hache, Ochtum und Varreler Bake* (DE 2817-331)

Beide Gebiete weisen gem. Standarddatenbogen eine Bedeutung als Wan-
derstrecke fiir Neunaugen sowie fur den Lachs auf. Als prioritdre Lebens-
raumtypen gem. Anhang | der FFH-Richtlinie werden u. a. (3150) ,,Natirli-
che und naturnahe nahrstoffreiche Stillgewasser mit Laichkraut- oder
Froschbiss-Gesellschaften sowie (6430) ,,Feuchte Hochstaudenfluren*
genannt. Die vorgesehen Mal3inahmen Bereich des Grinlands sudlich des
Flughafens beinhalten die Schaffung von entsprechenden Biotopstruktu-
ren. Sie stehen den Schutz- und Erhaltungszielen daher nicht entgegen.

Die vorgesehene KomplexmalRnahme 5E ,,Oberblockland* liegt innerhalb
folgender Natura 2000-Gebiete:

,»Blockland“ (DE 2818-401)
— ,Zentrales Oberblockland* (DE 2818-302)

»Kuhgrabensee* (DE 2919-302)

Die MalRnahmen im Oberblockland sind mit den Schutz- und Erhaltungszie-
len vereinbar. Schutzweck ist unter anderem die Erhaltung und Entwick-
lung des offenen Landschaftsraums mit grof3flachigem Grinland-Graben-
Areal und reichem Arteninventar. Weiterhin sollen die Populationen der
naturraumtypischen Kleinfischarten durch Erhaltung und Verbesserung des
vernetzten Grabensystems im Grinland gesichert, erhalten und entwickelt
werden. Die grol3flachigen von Graben durchzogenen Feuchtgriinlandge-
biete sind Brut- und Nahrungsgebiete fur Wiesenvdgel und dienen als
Rastgebiet. Die vorgesehenen Malinahmen gehen weit Uber die im Rah-
men des allgemeinen Gebietsmanagements durchzufiihrenden MalRnahmen
zur Umsetzung der Schutz- und Erhaltungsziele hinaus.

Die Durchfihrung von Vertraglichkeitsprifungen nach § 34 BNatSchG ist
aufgrund der offensichtlichen Nichtbetroffenheit von Natura 2000-
Gebieten nicht erforderlich.

5.7 Weitere Schutzgebiete

Weitere Schutzgebiete wie Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzgebiete,
geschiitzte Landschaftsbestandteile, Wasserschutzgebiete und Uber-
schwemmungsgebiete kommen im Untersuchungsraum nicht vor.

Im geplanten Trassenbereich kommen geschiitzte Geholze nach der bremi-

schen Baumschutzverordnung (2009) vor. Ein Teil dieser Baume wird
durch SchutzmaRnahmen (MaRnahmen 1.1 V und 1.3 V) geschutzt.
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6 MalRnahmen zur Vermeidung, Minderung und zum
Ausgleich erheblicher Umweltauswirkungen nach
den Fachgesetzen

6.1 LarmschutzmalRnahmen

Nach 8 50 BImSchG und dem darin enthaltenen Trennungsgebot sind bei
raumbedeutsamen Planungen und Malnahmen die fir eine bestimmte
Nutzung vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass schéadliche
Umwvelteinwirkungen auf die ausschlie3lich oder Uberwiegend dem Woh-
nen dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutzbedirftige Gebiete so
weit wie moglich vermieden werden. Beim Bau oder der wesentlichen An-
derung offentlicher StralRen ist dariber hinaus gemalR § 41 BImSchG, un-
beschadet 8 50 BImSchG, sicherzustellen, dass durch diese keine schadli-
chen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche hervorgerufen wer-
den koénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Nach den Ergebnissen der schalltechnischen Berechnungen stellt sich die
Strallenverkehrslarmbelastung im Untersuchungsbereich ohne Larmschutz-
mal3nahmen wie folgt dar:

Durch den Larm der BAB 281 sind 1.064 Wohneinheiten betroffen (siehe
Unterlage 17.1.3, Kap. 4.4.2). Es sind 5 Schwerpunkte der Betroffenheit
durch Larm auszumachen:

(1) das Wohngebiet Huckelriede nordlich der Neuenlander Stralie,

(2) das Wohngebiet Gartenstadt Sud / Neustadt nérdlich der Neuenlan-
der Stral3e sowie

(3) geringfugig ein Altenheim und eine Schule nérdlich der Neuenlander
Stralle,

(4) einige Gewerbebauten (u.a. AIRBUS) direkt an der Trasse,

(5) einige private Wohnhauser in zwei Mischgebieten zwischen der
Trasse und der Neuenlander Stral3e.

Zudem -ist-einsind-zwei-Einzelobjekte betroffen:

b. ein BUro der Metro

Hingegen nicht betroffen sind folgende Nutzungen:

— In den Kleingarten nordlich der Neuenlander Stral3e ist der Immissions-
grenzwert fur Kleingarten von 64 dB(A) eingehalten.

— Im Wohngebiet an der Kattenturmer Heerstral3e sind die Immissions-
grenzwerte fir Wohngebiete von 59/49 dB(A) Tag/Nacht bis auf das
Wohngebaude Kattenturmer HeerstralR3e 45 Uberall unterschritten.

— In den Kleingarten zwischen dem Flughafengeldnde und der Katten-
turmer Heerstral3e bestehen keine Betroffenheiten aus der BAB 281.
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Der Immissionsgrenzwert fir Kleingarten von 64 dB(A) ist tberall un-
terschritten.

Im Zuge der 1. Anderung entféallt die Betroffenheit am Einzelobjekt Katten-
turmer Heerstral3e 45.

Umfangreiche Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (siehe Unterlage 17.1.3,
Kap. 5) haben LarmschutzmalRhahmen gemal nachfolgender Tabelle sub-
sumiert:

LSW6

483m 4+135 - 44620
LSw7 i

linksseitig)

rechtsseitig) am id +8m) (Baubeginn Siid Bau-km 2+913.060)
hochabsorbj 8dB 1

= 5m 221m

LSW 9 (rechtsseiti 181 m +500
*Anmer] #Die angegebene L&nge der Wand ist nicht exakt auf die aufgefiihrte Kilometrierung tibertragbar. Die Wandlange At sich
rLage im StraBenquerschnitt.

Larmschutzwand (LSW)
Absorptionsverl [ Hohe 0. &uBerer . . .
Nummer (Lag: B 281) Typ pust Fahrbahnkante Lange* Kilom ng
LSW1(linksseitig) (Nord+3m) | (Ba M Nord Bau-km 2+918.055)
i ent 1dB am 176 m 2+921 - 3+088

LSW 2 (linksseitig) 3+088 - 3+322
LSW 3 (linksseitig) hochabsorbierend dB 260m 3+322 - 3+580
LSW 4 (linksseitig) allt 3+580 - 3+990
LSW5 (linksseitig) 3m 143m 3+990- 4+135

(

(

2+921 - 3+095

LSW 8 (rechtsseitig)

L&rmschutzwand (LSW)

Absorptions- [ Hohe U. auerer - . :
Nummer (Lage zur BAB 281) Typ verlust Fahrbahnkante Lange Kilometrierung
LSW 1 (linksseitig) (Nord +2m) | (Baubeginn Nord Bau-km 2+918.055)
transparent 1dB am 176 m 2+920 - 3+095
LSW 2 (linksseitig) 229m 3+095 - 3+320**
LSW 3 (linksseitig) hochabsorbierend 8dB 260 m 3+320** - 3+580
LSW 4 (linksseitig) entfallt 3+580 - 3+990
LSW 5 (linksseitig) 3m 142m 3+990 - 4+134
LSW 6 (linksseitig) 5m 483 m 4+134 - 4+617
LSW 7 (rechtsseitig) . (Sud +7m) (Baubeginn Stid Bau-km 2+913.060)
hochabsorbierend 8dB Im 173m 24920 - 34095
LSW 8 (rechtsseitig) 5m 221m 3+095 - 3+320**
LSW 9 (rechtsseitig) 181 m 3+320** - 3+500

*Anmerkung: Die angegebene L&nge der Wand ist nicht exakt auf die aufgefiihrte Kilometrierung ibertragbar. Die Wandl&nge bestimmt
sich aus der Lage im StraBenquerschnitt.

**Anmerkung: Abweichend von der Bauwerksstationierung beginnen die Larmschutzwénde 3 und 9 bei Bau-km 3+320 statt 3+322.

Grund hierfur ist die Ausgestaltung der Lirmschutzwand von Bau-km 3+320.000- 3+322.000in Aluminium (hochabsorbierend) fur eine
Servicetlr zur Unterhaltung und als Fluchtweg Richtung einer geplanten Treppenkonstruktion.

Tab. 25 Geplante LA&rmschutzwande

Die statistische Auswertung im Feststellungsentwurf zeigt, dass die Effek-
tivitat (Mal fir die Wirksamkeit der Larmschutzmalinahmen) 93,6 %, die
Effizienz (Mal3 fir die Wirtschaftlichkeit der LArmschutzmalRhahmen) 1,96
betragt. Die vorgeschlagenen Larmschutzmalinahmen sind sehr wirksam
und aul3erst wirtschaftlich.

Von den urspriinglich durch den Larm der BAB 281 betroffenen 1.064
Wohneinheiten verbleiben nach Herstellung der vorgeschlagenen Larm-
schutzmalRnahmen nach dem Feststellungsentwurf noch 199 betroffene
Wohneinheiten. Nachfolgende Tabelle zeigt die Einzelheiten.
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Summe Wohneinheiten (WE

Uberschreitung
gegenuber Immis- | [dB(A)] +1 | +2 | +3 | +4 | +5 | +6 | +7 | +8 | +9 |+10|+11
sionsgrenzwert

Gewerbe Lt > 69

Mischgebiet |Ly> 54 11 3 2 4 2
Schulen Lr>57

Wohngebiet |Ly> 49 189| 140 47 2

Altenheim Ly > 47

V8: Optimiert 2

Kleingérten Lt > 64

Summe 199| 143 48 6 2

Tab. 26  Anzahl der Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte unter
Berticksichtigung der geplanten Larmschutzwande 3’

Durch die 1. Anderung konnen sich gegeniiber dem Feststellungsentwurf
geringfligige Veranderungen der Anzahl der betroffenen Wohneinheiten
ergeben. Welil aber Lage und Hb6he der Larmschutzanlagen gleich bleiben
und sich nur an den Verlauf der Trasse anpassen, erfolgt keine Neuermitt-
lung der Anzahl.

Mit den vorgeschlagenen LArmschutzmalRnahmen ist das Wohngebiet Hu-
ckelriede vor Larm aus der BAB 281 vollstandig geschiitzt. Auch an den
Burobauten in den Gewerbegebieten sind die Immissionsgrenzwerte ein-
gehalten. Das Mischgebiet gegeniiber von AIRBUS ist mit 11 Wohneinhei-
ten bis zu einer Uberschreitung von +4 dB(A) iiber dem Grenzwert von
54 dB(A) in der Nacht larmbelastet. In der Gartenstadt Sud /Neustadt zei-
gen 189 Wohneinheiten Uberschreitungen von bis zu +3 dB(A) tiber dem
Immissionsgrenzwert von 49 dB(A) nachts.

Mit Herstellung der vorgeschlagenen Larmschutzmalnahmen verringern
sich die Anspriche auf Larmschutz ,,dem Grunde nach* fir Erstattungen
baulicher Mallnahmen am Geb&ude oder Entschadigungen verbleibender
Beeintrachtigungen im AufRenwohnbereich auf (siehe Anhang zur Unterla-
ge 17.1.1):

(1) 3413 Gebaude im Wohngebiet Gartenstadt Siid / Neustadt nordlich
der Neuenlander Stral3e sowie

37 Da es sich bei der Ermittlung der Anzahl betroffener Wohneinheiten und
LastigkeitsmalRen um eine statistische Auswertung handelt, kénnen in der
Tabelle Rundungsungenauigkeiten von +- 1 bis 2 Einheiten auftreten.
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(2) 2 Gebaude in einem Mischgebiet gegentiber AIRBUS und
1 Gebaude in einem Mischgebiet nahe der Tankstelle zwischen der
Trasse und der Neuenlander Stral3e

Zudem sind drei Einzelobjekte betroffen:

b-a. ein Buro der Metro Neuenlander Stra3e 111 im Gewerbegebiet

€b. ein Gebaude Neuenlander Stralle 109B im Gewerbegebiet nahe der
Metro

6.2 Sonstige Immissionsschutzmal3inahmen

Zur Beurteilung der Auswirkungen durch die von der BAB 281 ausgehen-
den Luftschadstoffe wurde eine Luftschadstoffuntersuchung nach RLuS
20123 erstellt. Im Ergebnis dieser Voruntersuchung wurde festgestellt,
dass die Einsatzgrenzen der RLUS 2012 in Teilabschnitten Uberschritten
sind. Daher ist dariber hinaus im Zuge der Genehmigungsplanung ein
Sondergutachten®® mit dem Ziel erstellt worden, Aussagen Uber die Aus-
wirkungen der BAB 281 auf die Luftschadstoffbelastungen auch fur die
Bereiche zu erarbeiten, in denen die Anwendungsbedingungen der RLUS
2012 nicht gegeben sind. Die Emissionsberechnungen wurden auf Grund-
lage der Verkehrsprognosen fir das Jahr 2025 durchgefihrt. Die Immissi-

38 Muller-BBM
Neubau BAB 281 in Bremen, Bauabschnitt 2/2
Luftschadstoffuntersuchung nach RLUS 2012
Bericht Nr. M107885/01
Karlsruhe, Mai 2013

39 Mller-BBM
Neubau BAB 281 in Bremen, Bauabschnitt 2/2
Luftschadstoffuntersuchung Feststellungsentwurf — Sondergutachten
Bericht Nr. M107885/02M122149/01

Karlsruhe, August2014September 2015
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onskonzentrationen von NO2, PM1o und PM2z5 wurden flr den Planfall mit
realisiertem BA 2/2 und den Bezugsfall (Prognose-Nullfall ohne BA 2/2)
berechnet.

Im Ergebnis der Untersuchung kann festgehalten werden, dass die immis-
sionsseitigen Auswirkungen fir NOz und Feinstaub PMio / PM2s an den
benachbarten Wohngebéuden keine unzuldssigen Werte im Sinne der 39.
BImSchV erreichen. Auch in Bereichen, in denen im Planfall hohere Immis-
sionen als im Bezugsfall ermittelt werden, liegen die Schadstoffbelastun-
gen deutlich unterhalb der zulassigen Grenzwerte. Mallnahmen zum
Schutz vor Luftschadstoffbelastungen sind daher nicht erforderlich.

6.3 Malinahmen in Wassergewinnungsgebieten

Wassergewinnungsgebiete sind im Bereich der BaumalRnahme nicht vor-
handen.
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6.4 Landschaftspflegerische MalRnahmen
6.4.1 Vermeidung und Verminderung von Umweltauswirkungen

Im gesamten Planungsprozess zum Neubau der BAB 281, Bauabschnitt
2/2 sind mit den Variantenuntersuchungen und der umweltfachlichen Be-
urteilung bautechnischer MalRhahmen zur Trassenoptimierung wesentliche
Untersuchungen einer verhaltnismaRigen Vermeidung erheblicher Beein-
trachtigungen des Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes erfolgt. In
den stral3enbautechnischen Entwurf sind die weiter konkretisierten stra-
Renbautechnischen Vermeidungsmalnahmen integriert. Sie tragen dazu
bei, dass mogliche Beeintrachtigungen dauerhaft ganz oder teilweise ver-
mieden werden.

Konzeptionell sind die Vermeidungsmaflinahmen wesentlicher Inhalt der
landschaftspflegerischen Begleitplanung. Naturschutzfachlich begriindete
Vermeidungsmal3nahmen werden in einem MalRnahmenblatt dokumentiert
und im MaRnahmenplan entsprechend gekennzeichnet (siehe Unterlagen
9.2 bis 9.3).

Vermeidungsmal3nahmen bei der Durchfiihrung der BaumaRnahme dienen
dem unmittelbaren Schutz vor temporaren Gefdhrdungen wahrend der
Bauausfihrung. Entsprechende Malinahmen sind z. B. Einz&unungen (z. B.
Schutz von Baumen, Pflanzbestanden und Vegetationsflachen) oder Bau-
zeitenregelungen (z. B. Baufeldraumung aul3erhalb der Brutzeit stérungs-
empfindlicher Vogelarten und Nachtbauverbot zur Begrenzung der Stérung
von Fledermausflugwegen). Im Folgenden werden diese Maflihahmen ge-
trennt nach stralenbautechnischen VermeidungsmalRnahmen und Mal3-
nahmen zur Durchfihrung der BaumalRnahme zusammenfassend aufgelis-
tet.

StralR3enbautechnische Vermeidungsmal3nahmen

Folgende MalRnahmen, die bei der Planung der BAB 281, Bauabschnitt 2/2

bertcksichtigt wurden, fuhren zu einer Vermeidung und Minimierung der

Eingriffswirkungen:

— Intensive Vorprifung verschiedener Varianten im Rahmen der UVS und
der ,,Konzeptionellen Untersuchung zur Fihrung der A 281 6stlich des
Knotenpunktes Neuenlander Ring/Neuenlander StraRe* zur Auswahl
der umweltvertraglichsten Variante

— Trassenverlauf in einem Bereich, der bereits heute starke Vorbelastun-
gen aufweist (z. B. hohe Versiegelung, Verlarmung)

— Ruckbau der BaustralRen und Baustelleneinrichtungsflachen

— Reduzierung der Fahrbahnbreite auf das erforderliche Mindestmalf}

— weitestgehende Reinigung des anfallenden Oberflachenwassers nach
dem Stand der Technik vor Einleitung in die Vorflut

— keine direkte Ableitung des anfallenden (ungereinigten) Oberflachen-
wassers der StralRenflachen in das angrenzende Grabensystem sowie

— Errichtung von Schall-, Blend- und Sichtschutzwénden zur Reduzierung
der betriebsbedingten Auswirkungen der Stral3e.
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Daruber hinaus sind auch folgende MalRhahmen fiur die Vermeidung und

Minimierung anlage- und betriebsbedingter Risiken zu bertcksichtigen:

— Flachige Markierung transparenter Abschnitte der Sicht- und Larm-
schutzwénde als Kollisionsschutz fir Vogel

— Einsatz von aktiven LarmschutzmalRnahmen

— MalRnahmen zur ,,insektenschonenden* Beleuchtung.

Vermeidungsmalnahmen bei der Durchfilhrung der BaumalRnahme
Vermeidungsmaflinahmen bei der Durchfilhrung des Stral3enbaus beziehen
MalRnahmen zum Schutz vor temporaren Gefahrdungen von Natur und
Landschaft mit ein (siehe u. a. RAS LG 4 — Schutz von Badumen, Vegetati-
onsbestanden und Tieren bei BaumalRnahmen sowie die DIN-Normen zur
Vegetationstechnik im Landschaftsbau 18915 — Bodenarbeiten, 18918 -
Ingenieurbiologische Sicherungsbauweisen, 18920 — Schutz von Baumen,
Pflanzbestdnden und Vegetationsflachen bei BaumalRnahmen). Hierzu zah-
len Einzaunungen zum Schutz von Gewassern oder Gehdlzbestadnden und
anderen wertvollen Vegetationsbestdnden sowie Schutzmalnahmen an
Einzelgeholzen.

Bei der Ableitung von Vermeidungsmalinahmen sind insbesondere die aus
artenschutzrechtlichen Grinden erforderlichen Vorkehrungen zu beachten.
Bei diesen Maflinahmen handelt es sich bspw. um eine Regelung, die Bau-
feldraumung auf3erhalb der Brutzeit von Vogeln vorzunehmen Die nachfol-
gende Tabelle zeigt die vorgesehenen bauzeitlichen Vermeidungsmalfinah-
men im Uberblick. Eine detaillierte Beschreibung findet sich in den dazu-
gehodrenden MalRnahmenblattern in Unterlage 9.3.

Bauzeitliche Vermeidungsmafnahmen (1 V) MaRnahmen-Nr.
Einzelbaumschutz 11V
Bauzeitenregelung 1.2 Vcer
Schutzzaun 1.3V
Temporarer Amphibienzaun 14V

Tab. 27 Bauzeitliche VermeidungsmalRhahmen
6.4.2 Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen

Die Planung der KompensationsmalRnahmen bertcksichtigt die Anforde-
rungen der Eingriffsregelung an funktionsbezogene Ausgleichs- und Er-
satzmalRnahmen (8 14 BNatSchG) und des Artenschutzrechts an artspezi-
fische funktionserhaltende MalRnahmen (8 44 BNatSchG).

Art und Umfang der vorhabenbezogenen Beeintrdchtigungen und damit
auch die inhaltlichen Anforderungen an die Kompensationsplanung sind in
der Eingriffsermittlung und im Artenschutzbeitrag detailliert ermittelt wor-
den (vgl. Unterlagen 19.1.1 und 19.2).

Zur Darstellung der KompensationsmalRnahmen wird auf folgende karto-
grafische und tabellarische Unterlagen verwiesen:
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— MalRnahmenplane inkl. VermeidungsmalRnahmen und trassennaher
Gestaltungsmalinahmen (zugleich Ausgleich Landschaftsbild) (Unterla-
ge 9.2).

— MalRnahmenblatter fur alle Malinahmen (Unterlage 9.3).

— Vergleichende Gegenuberstellung (Unterlage 9.4).

Die Mallinahmen haben eine Kurzbezeichnung, die sich entsprechend ihrer
kompensatorischen Wirkung aus einer Zahl und einem Buchstaben zu-
sammensetzt. Die Buchstaben haben folgende Bedeutung:

\Y = Vermeidungsmafnahme,

A = AusgleichsmalRnahme,

E = Ersatzmalinahme,

G = Gestaltungsmalinahme,

CEF = artenschutzrechtliche MalRnahme

zur Erhaltung der 6kologischen Funktion der Fortpflan-
zungs- und Ruhestatten (continuous ecological functiona-
lity) und gemalR RLBP aus artenschutzrechtlichen Griinden
erforderliche Vermeidungsmalnahmen.

(Die Definition entspricht nicht dem Wortgebrauch in den
.Rahmenbedingungen fir die Wirksamkeit von Mal3nah-
men des Artenschutzes bei Infrastrukturvorhaben* (F+E
3507 82 080) des BfN, die unter CEF-Malinahmen aus-
schliel3lich die vorgezogenen Ausgleichsmaflinahmen
fasst.)

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht iber die in den MaRnahmen-
blattern beschriebenen MaflRnahmen. Die mit ,,** versehenen MalRhahmen
werden vorgezogen umgesetzt, d. h. sie missen vor Beginn der Baumal3-
nahme vollstandig hergestellt und funktionsfahig sein. Ein groRRer Teil der
vorgesehenen Kompensationsmafnahmen ist multifunktional zu werten
(siehe hierzu Unterlage 9.4).

Insgesamt kdnnen 141163 Einzelbdume (inkl. nach Baumschutzverord-
nung geschutzter Exemplare) tber die geplanten MalRnahmen kompensiert
werden. Fiur die verbleibenden nicht geschiitzten Einzelbdume (insgesamt
649666 Exemplare) liegen nach derzeitigem Kenntnisstand keine Standor-
te fur Neupflanzungen vor. Die Kompensation erfolgt daher Uber eine

Ausgleichszahlung wie—sie—in—8-10-der Baumschutzverordnung-dargelegt
istgem. 8 15 BNatSchG.

Mafl3nahmen- | Lageplan- | Kurzbeschreibung Flache/Lange/Anzahl
Nr. Nr.
1V VermeidungsmalRhahmen
1.1V Unt. 9.2 Einzelbaumschutz
Bl. 1 und 347 403 Stk.
2
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Mafl3nahmen- | Lageplan- | Kurzbeschreibung Flache/Lange/Anzahl
Nr. Nr.
1.2 Veer Bauzeitenregelungen -
1.3V Unt. 9.2 Schutzzaun
350m
Blatt 2
1.4V Unt. 9.2 Temporarer Amphibien- 485
460 m
Bl.1u.2 | zaun
2G GestaltungsmalRnahmen
216G glnti 3.22 Raseneinsaat 20.571 23.400 m2
2.2G Unt. 9.2 Hochstaudenflur / Land-
Blatt 02 schaftsrasen ' 2.649 m
236G Unt. 9.2 gruppenweise Geholz- 6-604 6.719 m?
Bl. 1u. 2 | pflanzung (1 Baum pro 110 m?
= 60 61 Einzelbdume)
2.4 G ggit %22 Einzelbaumpflanzung 2850 Stk. (groRkronig)
25G Unt. 9.2 Begrinung Larm-/Sicht- L 460
Bl. 1 u. 2 | /Blendschutzwéande ' 3.004 m
3A AusgleichsmalRBhahmen
*3.1a Acgr unt. 9.2 Nisthilfen Rauchschwalbe
10 Stk.
Blatt 05
*3.1b Acgr unt. 9.2 Nisthilfen Grauschnépper 5 Stk
Blatt 05 '
*3.1c A Unt. 9.2 Nisthilfen Haussperlin
e pering 10 Stk.
Blatt 05
*3.1d Acer unt. 9.2 Fledermauskasten Brau- 10 Stk
Blatt 05 nes Langohr '
3.2A Unt. 9.2 Anlage von Siedlungsge- 5.861 4.927 mz
Blatt 02 hoélzen (1 Baum pro 110 m? =
5344 Einzelbdume)
3.3A Unt. 9.2 Entwicklung halbruderaler
2:036 2.392 m2
Bl.1u.2 Gras- und Staudenfluren
34A Unt. 9.2 Verlegung des Zuleiters
Bl.1u.2 Neuenland / Entwasse- 3219 3.258 m?
rungsgraben
4E ErsatzmalRnahmenkomplex ,,Am Ochtumdeich*
*4.1 Ecerres unt. 9.2 Griinlandextensivierung
Blatt 03 mit wasserbaulichen 52.306 m2

MaRnahmen
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Mafl3nahmen- | Lageplan- | Kurzbeschreibung Flache/Lange/Anzahl
Nr. Nr.

4.2 Ercs unt. 9.2 Entwicklung einer
Blatt 03 Feuchtbrache mit einzel- 10.169 m?
nen Weidengebiischen

4.3 Ercs unt. 9.2 Gewasseranlage mit
Blatt 03 strukturreicher Ufervege-
tation und Neuanlage
. 7.582 m2
einer Strauch-Baumhecke
als lineare Geholzpflan-
zung
SE ErsatzmaRnahmenkomplex ,,Oberblockland*
51E Unt. 9.2 Entwicklung von artenrei-
Blatt 04 chen mesophilen Grin-
. 51.975 m2
landbestanden bzw.
Feuchtgrinlandbestanden
52E Unt. 9.2 Neuanlage Gelandemul-
- 2.833 m2
Blatt 04 den / Blanken
53E Unt. 9.2 Durchfiihrung eines 6ko-
Blatt 04 logischen Grabenraum- 3.530 m2
programms

Tab. 28 Mallhahmenibersicht

Der ErsatzmalRnahmenkomplex 4 E (,,Am Ochtumdeich*) entspricht insge-
samt den Vorgaben der EG-Wasserrahmenrichtlinie (siehe Unterlage 18.5,
Kap. 2.5): Von den geplanten MalRnahmen sind keine prioritdren Gewasser
/ Wasserkorper nach EG-Wasserrahmenrichtlinie betroffen. Der chemische
und ©kologische Zustand der Oberflachengewasser (auch umliegender)
wird nicht beeintrachtigt. Eine Betroffenheit Dritter kann ausgeschlossen
werden, da Niederschlagswasser nur auf den MalRnahmenflachen zurtck-
gehalten wird und eine Verdnderung der Wasserstande in den die Ersatz-
flache umgebenden Graben und Flachen nicht vorgesehen ist und auch
nicht erfolgt. Die Ruckhaltung von Niederschlagswasser auf den Flachen
fuhrt zu einer 6kologischen Aufwertung und einer Verbesserung des Land-
schaftswasserhaushalts.

Auch der Grundwasserkorper ,,Ochtum Lockergestein® wird durch die ge-
planten MafRnahmen nicht verandert. Schadstoffeintrage sind nicht zu
prognostizieren (extensive Bewirtschaftung), eine Grundwasserentnahme
findet ebenfalls nicht statt.

Dies gilt auch fur die ErsatzkomplexmalRnahme 5 E (,,Oberblockland*) im
Bereich des Grundwasserkorpers ,,Wimme Lockergestein links*“. Die Neu-
anlage von Geldndemulden / Blanken (Mallnahme 5.2 E) beinhaltet eine
Reduktion der Entwéasserung aus den vorgesehenen Ersatzflachen und ein
Zurickhalten von Niederschlagswasser. Eine aktive Zuwéasserung ist nicht
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vorgesehen. Dies fihrt zu einer 6kologischen Aufwertung und einer Ver-
besserung des Landschaftswasserhaushalts.

Da die Grabenwasserstande (aufgrund der geringen Tiefe der Gelandemul-
den und Blanken) nicht verandert werden, ist eine Betroffenheit Dritter
nicht gegeben. Die 6kologische Grabenraumung (MalRnahme 5.3 E) fuhrt
zu einer Verbesserung des Okologischen Zustands der so gepflegten Gréa-
ben und ist damit ebenfalls konform zu den Vorgaben der EG-
Wasserrahmenrichtlinie (siehe Unterlage 18.5, Kap. 3.5).

6.5 Malinahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Im Zuge der Flachennutzungsplananderung wurde die aus stadtebaulicher
Sicht giinstigste Trasse unter Abwéagung aller Belange bestimmt. Berick-
sichtigung fand hierbei auch die ortliche Situation mit der vorhandenen
Wohnbebauung und Gewerbeflachen. Die technische Planung bertcksich-
tigt dartiber hinaus diesen Sachverhalt: Die Fihrung der BAB 281 im Be-
reich Huckelriede in Trog- und Tunnellage ermdglicht den Erhalt der Neu-
enlander Stral3e in vorhandener Gelandehthe bis zum Knotenpunkt mit der
Kattenturmer Heerstral3e. Durch Umgestaltung des westlichen Knoten-
punktarmes und Fahrstreifenreduzierung entstehen freie Raume, die dem
Seitenraum zugeschlagen und begrint werden kénnen und so den Al-
leencharakter der Neuenlander Strafle erhalten und verstarken und den
Charakter der Stadtteileinfahrt positiv beeinflussen.

Die Gestaltung des Stralenraums erfolgt in Anlehnung an die bereits vor-
handenen Bauweisen.
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7 Kosten
Kostentrager fur die Malitnahme BAB 281 ist die Bundesrepublik Deutsch-

land — BundesstralRenverwaltung -, sofern im Regelungsverzeichnis (Unter-
lage 11) keine anderen Regelungen enthalten sind.
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8 Verfahren

Zum Erlangen des Baurechtes wird ein Planfeststellungsverfahren ange-
strebt.

Neben der Planfeststellung sind gemalR 8§ 75 Abs. 1 des BremVwVfG an-
dere behordliche Entscheidungen, insbesondere offentlich-rechtliche Ge-

nehmigungen, Verleihungen, Erlaubnisse, Bewilligungen, Zustimmungen

und Planfeststellungen nicht erforderlich.

SHP Ingenieure Neubau der BAB 281, Bauabschnitt 2/2 134



SHP Ingenieure

9 Durchfihrung der Baumaflinahme

Allgemeines:
Die Gesamtbauzeit fur die Herstellung des Bauabschnittes 2/2 der BAB

281 wird mit etwa vier Jahren abgeschéatzt. Diese Bauzeit soll in fanfsie-
ben Verkehrsphasen eingeteilt werden. Ein groRer Anteil der umzusetzen-
den Baumal3nahme kann aul3erhalb des vorhandenen Verkehrsraumes
ausgefuhrt werden. Wesentliche Eingriffe in den vorhandenen Verkehrs-
raum wird es im Bereich des Knotenpunktes Kattenturmer Heerstral3e /
Autobahnzubringer Arsten (B 6n) / Neuenlander Strale wie auch im Be-
reich der vorhandenen provisorischen Ausfahrt der BAB 281 in Richtung
Neuenlander Ring (Anschlussbereich Bauabschnittes 2/1) geben.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass sich die Knotenpunkte Neuenlander
StralRe / Kattenturmer Heerstralle wie auch Kattenturmer HeerstralRe /
Arsterdamm bereits heute hinsichtlich der Verkehrsabwicklung an ihrer
Leistungsgrenze bewegen.

Die einzelnen Bauphasen (Konzept) sind wie folgt zu beschreiben:

Bauphase 1: Bauvorbereitung / Vorbelastung / Umverlegungsarbeiten der
Leitungstrager

In dieser Bauphase werden im Wesentlichen vorbereitende Arbeiten wie
Baugrundverbesserungen und Verlegung von Versorgungsleitungen auf3er-
halb der bestehenden Verkehrsflachen ausgefihrt.

Zu den weiteren Arbeiten in dieser Phase gehdren der Kampfmittelrdum-
dienst, die Verlegung der Trafostation auf dem Geléande des Flughafens,
die Herstellung des Flughafenzaunes, die Herstellung der Sicherungs-
konstuktion fur die BAB querende Versorgungsleitungen und die Baufeld-
vorbereitung fur die Herstellung des Trog West und Tunnelbauwerkes.

In dieser Bauphase entsteht abgesehen von Baustellenzulieferverkehren
kein wesentlicher Eingriff in die vorhandenen Verkehrsflachen.

Bauphase 2: Herstellung Tunnel / Trog West / Streckenabschnitt

A281 / Hochstral3e Sud

In dieser Bauphase werden die Arbeiten an den konstruktiven Bauwerken
Trog West und Tunnel aufgenommen sowie der Streckenabschnitt der
BAB 281 zwischen HochstralRe BW 2212 und Trog West hergestellt. Die
Bautatigkeit findet grundsatzlich auRerhalb der vorhandenen Verkehrsfla-
chen statt und fuhrt somit zu keiner wesentlichen Beeintrachtigung des
Verkehrs.

Gleichzeitig erfolgt die Herstellung der Sudseite der HochstralRe bis zum
Anschluss an den zeitgleich hergestellten Streckenabschnitt der BAB 281.

Bauphase 3: Herstellung verkehrsbeeinflussende Provisorien

Vorbereitend fir die folgenden Bauphasen werden im Bereich des vorhan-
denen Troges westlich und o6stlich des Bestandstunnels zweistreifige
Uberfahrten als Provisorien hergestellt. Zudem wird die Rampe zum Auto-
bahnzubringer Arsten (B6) um eine zweite Fahrspur erganzt, so dass hier
Uber die Bauzeit zwei Fahrspuren als Zufilhrung zum Autobahnzubringer
Arsten (B 6n) mit Fahrtrichtung A 1 zur Verfigung stehen.
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Ausgehend von der Neuenlander Straf3e wird in Fahrtrichtung Osten ein
Provisorium nach der Einmindung zum Maéarchenlandweg in Richtung Su-
den hergestellt, dass im weiteren Verlauf auf die bereits hergestellte BAB
281 fuhrt und weiter Uber den Ausbau der neuen Ausfahrtsrampe bis zum
Anschluss an die Kattenturmer Heerstral3e gefuhrt wird.

Im Bereich des Knotenpunktes Kattenturmer Heerstral3e wird dieses Provi-
sorium mit vier Fahrstreifen vorgesehen. Der rechts in die Kattenturmer
HeerstralR3e fahrende Verkehr wird zweispurig gefuhrt, wahrend die weite-
ren Fahrspuren fur den geradeaus fahrenden Verkehr bzw. fur den gerade-
aus und links fahrenden Verkehr vorgesehen werden.

Grundsatzlich wird die Nord-Sud-Verbindung in der Kattenturmer Heer-
straRe im Knotenpunkt zur Neuenlander Stral3e zweispurig je Richtung zur
Verfuigung gestellt. Diese Fahrbeziehungen werden im Bauablauf entspre-
chend der Baufelder in westliche bzw. Ostliche Richtung versetzt.

In der Kattenturmer Heerstral3e sudlich der StralRe Arsterdamm wird die
Spuraufteilung dahingehend geéandert, dass wéahrend der Baumal3hahme
eine Fahrspur Richtung Norden und zwei Fahrspuren Richtung Suden zur
Verfigung stehen. Diese veranderte Spuraufteilung erfolgt innerhalb des
vorhandenen Verkehrsraumes durch das Versetzen einer Verkehrsinsel und
Markierungsarbeiten. Diese Verkehrsfilhrung soll einen moglichen Rick-
stau uber den Knotenpunkt Neuenlander Stral3e / Kattenturmer Heerstral3e
hinaus minimieren.

Die Radfahrer und Ful3gdnger werden im Knotenpunkt Neuenlander StralRe
/ Kattenturmer Heerstral3e wahrend der Bautatigkeiten im Baufeld gefthrt.

Fur die Radfahrer auf der Achse der Neuenlander Straf3e mit Fahrtrichtung
Osten wird ein Provisorium parallel zur provisorischen Fuhrung des MIV
hergestellt. Die provisorischen Nebenanlagen fur den Radfahrer und den
FuRBganger verlaufen siidlich des Provisoriums fiur den MIV von der Neuen-
lander StralRe (Bereich des Marchenlandsweg) abzweigend zunachst in
sidlicher Richtung. Im weiteren Verlauf Richtung Osten erfolgt diese Ver-
kehrsfihrung Uber den geplanten und bereits hergestellten Betriebsweg,
die StralRe ,,Alter Kuhweideweg“ wird Uber eine Verbindung durch das
sudlich angrenzende Kleingartengebiet an die Kattenturmer HeerstralRe
angeschlossen.

Die Herstellung der Provisorien flhrt zu temporaren Einschrankungen des
Verkehrs. Sperrungen wie auch zeitweise Vollsperrung von in Betrieb be-
findlichen Fahrspuren fir die Herstellung der Provisorien sind zu-epraarten-
vorgesehen. Grundsatzlich verbleiben in dieser Bauphase alle Verkehrsbe-
ziehungen wie im Bestand erhalten.

Bauphase 24 Herstellung Schlitzwand Nord:

In dieser Bauphase werden die Verkehre tber die zuvor erstellten Proviso-
rien gefuhrt.wird—dDie Fahrstreifen in Fahrtrichtung Bremen-Centrum im
Tunnel wie auch in der Neuenlander Stralle ab Kornstrale werden ge-
sperrt. Diese Vollsperrung ist fur die Herstellung der geplanten Tunnelno-
rdseite durch den spezifischen Baugerateeinsatz unumgéanglich (Herstel-
lung Schlitzwand Nord). Ful3ganger und Radfahrer missen aufRerhalb die-
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ses Baufeldes gefuhrt werden. Anlieger der nérdlichen Neuenlander Stral3e
sind Uber Provisorien u.a. uber die Kornstraf3e und den Sielhof zu erschlie-
Ren. Der motorisierte Individualverkehr wird von der A 1 kommend mit
Fahrtrichtung Bremen-Centrum (ber die zuvor erstellten provisorischen
Mittelstreifeniidberfahrten (West und Ost) und damit im Tunnel zweistrei-
fig auf die Gegenrichtung gefiihrt. Der Verkehr mit Fahrtziel A 1 wird Uber
die Ausfahrrampe West (B 6n) zweistreifig zum Knotenpunkt Neuenlander
StralRe / Kattenturmer Heerstral3e und weiter Uber die in der Bauphase 3%
zweistreifig ausgebaute Zufahrtsrampe Ost (B 6n) geleitet. Die Signalisie-
rung der Knotenpunkte Neuenlander Straf3e / Kattenturmer Heerstral3e und
Kattenturmer Heerstral’e kann ausschlie3lich Gber zwei Phasen gesteuert
werden. Linksabbieger werden in beiden Knotenpunkten nicht zugelassen.
Die entsprechenden Verkehrsstréme sind in alternativen Verkehrsfihrun-
gen weitrdumig umzuleiten.

Bauphase 5: Herstellung Tunnel / Trog und Hochstral3e Nord

Nach Abschluss der Bauarbeiten zur Herstellung der ndrdlichen Tunnel-
wand wird in der nordlichen Neuenlander StralRe ein zweistreifiges Provi-
sorium hergestellt, das den Verkehr mit Fahrtrichtung Bremen-Centrum
wahrend der darauf folgenden Bauphasen aufnehmen soll und sich teil-
weise im Bereich der heutigen Nebenanlagen befindet.

Bei dieser Verkehrsfuhrung werden die Bauwerke Tunnel, Schlitzwand
Sud, Trog Ost und der westliche Anschluss an die Neuenlander Stral3e
hergestellt.
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Fur die Herstellung der nordlichen Fahrbahn der HochstraRe wird eine Pro-
visorische Verkehrsfuhrung auf der sudlichen Fahrbahn bis zum Anschluss
an das Provisorium West (Bereich Dammlage BAB 281) hergestellt. Im
Schatten dieser Verkehrsfiulhrung erfolgen der Abbruch der vorhandenen
Auffahrtsrampe sowie die Fertigstellung der Hochstrale.

Bauphase 36 Herstellung Tunnel Ost (letztes Tunnelsegment):

Die Bauphase 36 umfasst die Herstellung des Tunnelsegments im Knoten-
punkt Kattenturmer Heerstral3e / Neuenlander StraRe. Hierfur wird der
Verkehr in Nord-Sud-Richtung und der in Gegenrichtung Richtung Westen
auf den bereits hergestellten Tunnel verschwenkt und bleibt somit zwei-
streifig zur Verfigung. Der Tunnel ist voll gesperrt. Alle zuvor eingerichte-
ten Provisorien bleiben in Betrieb.

Die Signalisierung der Knotenpunkte erfolgtist analog der in Bauphase 25.
Durch die provisorische Verkehrsfihrung wird die Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte deutlich eingeschrankt.

Bauphase 47:
In der Bauphase 47 ist der geplante Tunnel mit der Verkehrsfihrung in der

Achse Neuenlander Strafle auf dem Tunneldeckel mit Anschluss an den
Knotenpunkt Neuenlander Stral3e / Kattenturmer HeerstraBe berelts fertlg-
gestellt A

In-dieser Bauphase-werden-dDie Provisorien werden zuriickgebaut und die
Verkehre auf die neue BAB 281 und die zugehorigen Verkehrsflachen ge-

fuhrt. In diesem Zuge werden die Fahrspuren und Abbiegespuren in den
Strallen Neuenlander Ring, Georg-Wulf-StraRe und Neuenlander Stral3e
(Anschlussstelle Airport-Stadt) in den vorgesehenen Endstand versetzt—n

den—Urzustand—zuriickgefihrt. Teilsperrungen der in Betrieb befindlichen

Fahrspuren sind unumganglich.
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Schwerlastverkehre wie auch Rettungsfahrten sind wéhrend der Bauaus-
fuhrung aussehhefRlich—Uber die Provisorien zu fihren. Bei Sperrung der
Rampen des Autobahnzubringers in Fahrtrichtung Centrum werden die
Sonderverkehre mit Sondergenehmigung und entsprechender Begleitung
im Gegenverkehr Uber die sudlichen Provisorien geftihrt. Die Sonderver-
kehre ausgehend vom Flughafen erhalten eine alternative Trasse mit An-
schluss an die Neuenlander Stral3e in Fahrtrichtung GVZ. Alternativtrassen
sind je nach Anforderungsprofil in denr Bauphasen zu optimieren. Busli-
nien werden Uber Alternativrouten umgeleitet. Der StralRenbahnverkehr ist
nicht betroffen.

Die Einordnung notwendiger funktionserhaltender Maflnahmen (CEF-
MalRnahmen) sowie der MalRhahmen zur Sicherung eines gunstigen Erhal-
tungszustands (FCS-Mallnahme) in den baulichen Ablauf muss gemaf
Unterlage 9.3 (MalBnahmenblatter, Kap. 3.1 — 3.4 sowie Kap. 4) vor dem
Beginn der Stralenbauarbeiten erfolgen.

Abhéangig von den betroffenen Arten ergeben sich unterschiedliche Wirk-
samkeiten der notwendigen vorgezogenen MalRnahmen (CEF), die bei der
zeitlichen Planung der Umsetzung der MalRnahmen bericksichtigt werden
mussen. Nisthilfen werden grundsatzlich sehr kurzfristig angenommen.
Nisthilfen fur Rauchschwalbe, Grauschndpper und Haussperling und die
Kasten fir das Braune Langohr sind spatestens mit Vorliegen des Plan-
feststellungsbeschlusses zu installieren (siehe Unterlage 9.3, Kap. 3.1 —
3.4).

Die Grunland-Extensivierungsmaflinahmen fur die Wachtel sind innerhalb
von 2 Jahren wirksam, da vergleichsweise gute Ausgangsbedingungen
auf der vorgesehenen Flache vorliegen. Es handelt sich bei den CEF-
MalRnahmen um einen vorgezogenen Ausgleich fir betriebsbedingte Beein-
trachtigungen der Art. Daher muss die MaRnahme zum Zeitpunkt der Inbe-
triebnahme der Stral3e wirksam sein. Die Mal3nahme ist daher mit dem
Beginn der Bauarbeiten fir die Autobahn umzusetzen (siehe Unterlage
9.3, Kap. 4.1).

Die MalRnahmen zur Sicherung eines gunstigen Erhaltungszustands (FCS-
MalRnahme) fir die Teichfledermaus sind kurzfristig (innerhalb von 1- 5
Jahren) umsetzbar. Wie bei der Wachtel handelt es sich um einen vorge-
zogenen Ausgleich betriebsbedingter Beeintrdchtigungen, dessen Aus-
gleich zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Autobahn wirksam sein
muss. Auch diese MalRnahme ist daher mit dem Beginn der Bauarbeiten
umzusetzen (siehe Unterlage 9.3, Kap. 4).

Baularm

Die Larmbelastung der Anwohner durch die Bautatigkeit wird so gering
wie moglich gehalten. Dazu werden, soweit moéglich, [armarme Maschinen
und Verfahren angewendet und Ilarmintensive Tatigkeiten zusammenge-
legt um im Gegenzug ,,Larmpausen® und Larmarme Phasen zu schaffen.
Uber larmintensive Bauphasen werden die Anwohner rechtzeitig infor-
miert.
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Baustellen sind nicht genehmigungsbediirftige Anlagen im Sinne des § 3
Abs. 5 BImSchG. Der Anlagenbetreiber hat gemafll 8 22 Abs. 1 BImSchG
darauf zu achten, dass schadliche Umwelteinwirkungen verhindert wer-
den, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Nach dem Stand
der Technik unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen sind auf ein
Mindestmald zu beschranken. Mdgliche MalRnahmen sind beispielsweise:

— Beschrénkung der Betriebszeiten larmintensiver Baumaschinen
— Einsatz larmarmer Baumaschinen bzw. Bauverfahren
— Abschirmung durch Bauziune 0.4.

Wenn durch den Betrieb einer Baustelle schadliche Umwelteinwirkungen
durch Gerdusche entstehen, ist nach der Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift zum Schutz gegen Bauldrm — Gerauschimmissionen (AVV Baularm)
zu beurteilen.

Grundsatzlich sollten die Schallleistungspegel der eingesetzten Bauma-
schinen zumindest den Anforderungen der seit 03.01.2006 geltenden
Stufe Il der Richtlinie 2000/14/EG, umgesetzt in nationales Recht durch
die 32. BImSchV, entsprechen.
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