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Titel der Vorlage:

Sachstandsbericht der Projekte im Bereich der Auftragsverwaltung fur Bundesfernstrall3en in der
Freien Hansestadt Bremen

Vorlagentext:
A. Problem

Bericht der Verwaltung flr die Sitzung der Staatlichen Deputation fur Mobilitdt, Bau und Stadt-ent-
wicklung am 03.12.2020.

Im Zuge der Neuordnung der Bund-Lander-Finanzbeziehungen wurde eine Reform der Aufgaben-
wahrnehmung im Bereich der Bundesfernstral3en beschlossen. Diese besteht darin, die Aufgaben
Planung, Bau, Betrieb, Erhaltung und Verkehr fir Bundesautobahnen und ggf. BundesstralRen auf
Die Autobahn GmbH des Bundes und die Verwaltungsaufgaben auf das FernstraRenbundesamt
(FBA) zu ubertragen.

Die Vorlage fir die Sitzung des Senats am 11.12.2018 zur Reform der Auftragsverwaltung fir Bun-
desfernstraRen und Auswirkungen auf das Land Bremen wurde von der Deputation fir Umwelt, Bau,
Verkehr, Stadtentwicklung, Energie und Landwirtschaft (L) am 06.12.2018 zur Kenntnis genommen.

Zum 01.01.2021 wird der Aufgabenbereich der Auftragsverwaltung flr Bundesfernstralen von den
Landern zum Bund Ubergehen.
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B. LOsung

Die Verwaltung berichtet abschlieRend vor Ubergabe an Die Autobahn GmbH des Bundes iiber die
laufenden Projekte des Neubaus, des Ausbaus und der Sanierung in der Zustandigkeit der Auftrags-
verwaltung fir Bundesfernstraf3en der Freien Hansestadt Bremen.

Zur Sicherstellung eines sicheren Betriebs und einer Weiterbetreuung aller Planungs- und Bauauf-
trage werden zurzeit mehrere Kooperationsvereinbarungen zwischen der Autobahn GmbH des Bun-
des und der Freien Hansestadt Bremen, vertreten durch die Senatorin fir Klimaschutz, Umwelt,
Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau, erarbeitet und unterzeichnet.

Der Form des Ubergangs der Projekte, mit deren Planung und Realisierung die DEGES Deutsche
Einheit Fernstral3enplanungs- und -bau GmbH beauftragt wurde, befindet sich aktuell in einer ge-
sonderten Klarung, da die DEGES aufgrund der Einwande des Bundesrechnungshofes und des
Bundesfinanzministers zurzeit nicht in die Die Autobahn GmbH des Bundes integriert werden kann.

1. Neubau der Autobahneckverbindung A 281

Mit der Realisierung der Autobahneckverbindung A 281 in Bremen entsteht in Verbindung mit den
beiden vorhandenen Autobahnen A 1 und A 27 ein Autobahnring um Bremen. Die Umsetzung dieser
Fernstrallienbaumalnahme des Bundes ist gleichermal3en Ziel der Verkehrspolitik des Bundes und
des Landes Bremen. Die A 281 dient neben einer deutlich verbesserten ErschlieBung der Hafen,
des Guterverkehrszentrums und des Flughafens vor allem der maf3geblichen Verkehrsentlastung
des Bremer Stral3ennetzes.

Als erster Bauabschnitt wurde Mitte der 1990er Jahre der Bauabschnitt 1 zwischen A 27 und Hafen-
randstralRe realisiert.

Wegen des hohen Investitionsvolumens von mittlerweile ca. 1 Mrd. EUR fur die weiteren Bauab-
schnitte 2/1, 2/2, 3/1, 3/2 und 4 war es erforderlich, die Autobahneckverbindung abschnittsweise zu
planen und zu bauen. Drei dieser Bauabschnitte sind ebenfalls fir den Verkehr freigegeben, die
Bauabschnitte 2/2 zwischen Neuenlander Ring und Kattenturmer HeerstraRe sowie der Bauab-
schnitt 4 (Weserquerung) sollen in den kommenden Jahren realisiert werden.

Ziel der Autobahneckverbindung ist es, einige hochbelastete Stadtstralien massiv vom Verkehr zu
entlasten und damit die Belastungen durch Larm und Luftschadstoffe in einigen Wohnquartieren
entlang dieser StralRen massiv zu reduzieren. Wirtschaftlich wichtig ist die Autobahn in Verbindung
mit dem internationalen Fernstraf3ennetz fiir das heute schon sehr erfolgreiche Giiterverkehrszent-
rum (GV2), fur die bremischen Hafen sowie den Bremer Flughafen.

Der Bau dieser innerstadtischen Autobahn ist eine enorme Herausforderung — sowohl an die Pla-
nung und Realisierung als auch an die Anwohner vor Ort und die taglichen Pendler. Gerade durch
den baulichen Eingriff in das vorhandene und stark belastete Stra3ennetz bzw. in vorhandene Struk-
turen gilt es, die Belange der Anwohner und Eigentiimer angemessen zu berticksichtigen. Ebenfalls
sind die umfangreichen Aspekte des Umwelt- und Naturschutzes zu wirdigen.

Das dringende Erfordernis einer Autobahneckverbindung A 281 wird zudem in den Bedarfsplanen
der aktuellen Ausbaugesetze dokumentiert. Die beiden noch zu bauenden Abschnitte befinden sich
in der hochsten Prioritatsstufe ,Vordringlicher Bedarf* bzw. ,fest disponiert®.
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Abb. 1: Ubersicht Autobahneckverbindung A281

1.1 Bauabschnitt 2/1

Fir diesen ca. 3,3 km langen Bauabschnitt zwischen der Warturmer HeerstralRe und dem Neuen-
lander Ring wurden 1997 erste Uberlegungen zur Fihrung dieses Teilabschnittes in der Neustadt
aufgenommen. Dieser rund 244 Mio. EUR teure Abschnitt fiihrt zu einer massiven Verkehrsentlas-
tung der Neuenlander Straf3e. Durch die in weiten Teilen als Hochstrae gefiihrte Autobahn und
durch die Neuordnung des ehemaligen Grofmarktgeléandes entstanden rund um den Flughafen viele
neue Dienstleistungseinrichtungen und technologieorientiertes Gewerbe mit guter Verkehrsanbin-
dung. Angesichts der hochwertigen Nutzung und den wirtschaftlichen Entwicklungsmdéglichkeiten
wurde diesem Bauabschnitt eine hohe stadtgestalterische Bedeutung beigemessen. Gut sichtbar
wird dieses bei der anspruchsvollen und abwechslungsreichen Gestaltung der Hochstral3e zwischen
Duckwitzstrale und Neuenlander Ring. Die stiitzenarme Ausfiihrung der Hochstral3e sorgt fir den
optischen Zusammenhang der AIRPORT-Stadt. Markantes Kennzeichen dieses Autobahnabschnit-
tes ist die optisch beeindruckende Schragseilbriicke mit 50 Meter hohen Pylonen und 127 Metern
Spannweite. Durch das Verwenden von transparenten Larmschutzwanden wurde neben dem Zweck
des Larmschutzes die trennende Wirkung der Autobahn erheblich gemildert.

Dieser Bauabschnitt wurde nach gut 5 Jahren Bauzeit Anfang 2008 fir den Verkehr freigegeben.
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Abb. 2: Schragseilbriicke im Zuge des BA 2/1 der A 281

1.2 Bauabschnitt 3/1

In Richtung des Guterverkehrszentrums (GVZ) schlief3t der BA 3/1 an. Dieser ca. 2,4 km lange und
47 Mio. EUR teure Bauabschnitt wurde leicht zeitversetzt geplant und zusammen mit dem BA 2/1
gebaut. Dieser Abschnitt verlauft zwischen dem BA 2/1 und dem Anschluss an das Guterverkehrs-
zentrum parallel zur Senator-Apelt-Straf3e, die hierdurch wie die Neuenlander Stral3e massiv vom
starken Verkehr, insbesondere vom Lkw-Verkehr, entlastet wurde. Uber die beiden Anschlussstellen
im Bereich der Stromer Landstral3e sowie in Verlangerung der HafentorstralRe / Senator-Apelt-
Stral3e ist eine zugige Anbindung des GVZ, des Hafenbereiches sowie des Stadtteiles Woltmers-
hausen / Rablinghausen optimal gewahrleistet.

Den gestalteten Bauwerken in diesem Bauabschnitt liegt der maritime Gedanke zu Grunde. Mar-
kantestes Bauwerk im BA 3/1 ist sicherlich die seilverspannte Ful3gangerbriicke im Zuge der Visbe-
ker Stral3e als Verbindung zwischen dem Wohn- und Kleingartengebiet. Der ca. 30m hohe Pylon mit
seinen 4 Seilpaaren und seinem Gittermast ist einem Hafenkran nachempfunden. Der FuRpunkt des
Pylons ist auf einem Kugelgelenk gelagert.
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Abb. 3: Frspnkt de-rrFuBgangerercke im Zuge des BA 3/1 der A 281

Wegen der wenig tragfahigen Béden war es erforderlich, grol3e Mengen an Sand in den Trassenbe-
reich zu fahren, um die Weichschichten im Untergrund durch Vorbelastung soweit zu konsolidieren,
dass nach Fertigstellung der Baumalinahme keine Setzungen mehr auftreten kénnen.

Zum Schutz gegen Larm sind beidseits der Autobahn begriinte Larmschutzwaélle errichtet worden.

Wegen des gelandenahen Trassenverlaufes und der deutlichen geringeren Investitionskosten
konnte dieser Bauabschnitt nach ca. 3,5 Jahren Bauzeit gemeinsam mit dem BA 2/1 im Jahre 2008
fur den Verkehr freigegeben werden.

1.3 Bauabschnitt 3/2

Westlich an den Bauabschnitt 3/1 anschlieRend wurde parallel zum Guterverkehrszentrum der BA
3/2 der A 281 geplant und gebaut. Im Bereich der Anschlussstelle Bremen-Seehausen erfolgt die
Verknipfung mit der geplanten Bundesstral3e B 212n und die Weiterfihrung der A 281 als Bauab-
schnitt 4. Der Streckenverlauf orientiert sich an den im Flachennutzungsplan der Hansestadt Bre-
men dargestellten Verlauf sidlich des GVZ zwischen dem Entwasserungsgraben des GVZ und den
Okologisch wertvollen Ausgleichsflachen sidlich des Muhlenhauser Fleetes. In diesem Bereich
wurde der Bauabschnitt als vierstreifige Autobahn mit Standstreifen gebaut.

Die Herausforderungen bei der Planung und dem Bau dieses Abschnittes waren die naturschutz-
fachlichen Anforderungen (u. a. vorweg die Verlegung eines Fleetes) sowie die schlechten Bau-
grundverhaltnisse. Dieses hatte zur Folge, dass vor dem eigentlichen Baubeginn der Autobahn das
vorhandene Fleet aus 6kologischen Griinden verlegt werden musste. Dadurch verlangerte sich die
Bauzeit um ca. 2 Jahre. Wegen der wenig tragfahigen Baugrundverhdltnisse wurde der gesamte
Trassenbereich vorbelastet, um spéatere Schaden durch Setzungen zu minimieren.
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Abb. 4: A 281 BA 3/2 Strecke kurz vor der Verkehrsfreigabe 2014

Neben den Uberfiihrungsbauwerken im Bereich der Anschlussstellen wurde in diesem Bauabschnitt
eine Uberflughilfe fur Fledermause realisiert — hierdurch sollen Kollisionen zwischen Fledermausen
und dem Kfz-Verkehr minimiert werden.

Im Rahmen der baulichen Umsetzung des zwischen Siedlungsrand und einem NATURA 2000 —
Schutzgebiet (EU-Vogelschutz (Wiesenvigel) und FFH-Gebiet (Grabenfische)) verlaufenden BA 3/2
wurden umfangreiche Vermeidungs-, Verminderungs- und Schutzmal3nahmen vorgenommen.
Hierzu zahlen fischpassierbare Stauanlagen, Wildschutzzaune mit Amphibiensperreinrichtungen,
eine Uberflughilfe fiir Fledermause, Routenvorgaben fiir Massentransporte sowie eine 6kologische
Baubegleitung.

Durch die vertragliche Gestaltung unvermeidbarer Eingriffe in den Naturhaushalt sowie dem Erhalt
von Flora und Fauna auf hohem Niveau wurde das Projekt im Jahre 2010 mit einer BSVI — Medaille
ausgezeichnet

Dieser ca. 4,2 km lange und 46 Mio. EUR teure Teil der Autobahneckverbindung wurde im Herbst
2014 fur den Verkehr freigegeben.

1.4 Bauabschnitt 2/2

Mit dem Bauabschnitt (BA) 2/2 soll der 2008 fiir den Verkehr freigegebene BA 2/1 Gber den heutigen
Zubringer Arsten mit der A 1 verbunden werden. Der knapp 2km lange Abschnitt beginnt westlich
des Neuenlander Ringes und endet am vorhandenen 6stlichen Trog im Bereich des Knotenpunktes
Neuenlander Stral3e / Kattenturmer Heerstral3e. Die Linienfihrung der Autobahn ist in diesem Ab-
schnitt von vielen Zwangspunkten bestimmt. So wird der Bauabschnitt an die schon teilweise im BA
2/1 erstellte Hochstral3e angeschlossen, verlauft dann weiter ca. 400m in Hochlage, um die Erschlie-
Bung des AIRBUS-Werkes sicher zu stellen und wird dann weiter in einem schmalen Korridor zwi-
schen dem AIRBUS-Werk einerseits und den Gewerbetreibenden wie beispielsweise der Metro an-
dererseits gefuihrt. Weiter Richtung Osten war es erforderlich, die Eingriffe in private Grundstiicke
zu minimieren und gleichzeitig die Belange des Flughafenbetriebes zu erfillen. Im Bereich des Kno-
tenpunktes Neuenlander Stral3e / Kattenturmer Heerstral3e mit dem Anschluss an den Zubringer
Arsten war es wichtig, die Autobahn moglichst weit abgewandt von der Wohnbebauung in Huckel-
riede zu flhren. Auf Grund der zahlreichen Zwangspunkte und der begrenzten Flachenverfligbarkeit
soll die Autobahn in diesem Bereich mit einem 4-streifigen Querschnitt ohne Standstreifen gebaut
werden. Der Planung wurde eine Hochstgeschwindigkeit von V.u = 80 km/h zugrunde gelegt. Das
heute vorhandene Tunnel-/Trogbauwerk wird durch ein neues Trogbauwerk West und einen ca.
200m langen Tunnel ersetzt. Im bestehenden Trogbauwerk Ost werden zwei Segmente ersetzt, um
den neuen Tunnel an das vorhandene Bauwerk anschlie3en zu kdnnen. Gré3ere Teile der Autobahn
sind begrenzt durch Schutzwéande. Hiermit soll einerseits der Larmschutz sichergestellt werden, an-
dererseits dienen Schutzwéande zwischen Autobahn und AIRBUS- und Flughafen-Gelénde als Sicht
— und Blendschutz.
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Ein wesentliches Ziel dieser MalRnahme ist die deutliche Entlastung der Neuenlander Stral3e, die
heute in diesem Abschnitt mit mehr als 50.000 Kfz/24 (davon ca. 17% Schwerverkehrsanteil) belas-
tet ist und damit keine ausreichende Leistungsfahigkeit gegeben ist. Eine weitere Zunahme der Ver-
kehrsstarke wére im vorhandenen Verkehrsnetz nicht mehr zu verkraften. Mit einer prognostizierten
Entlastung der Neuenlander Straf3e auf ca. 10.000 Kfz/24h wird die Larm- und Abgassituation deut-
lich verbessert sowie die Wohn- und Aufenthaltsqualitat deutlich erhoht.

Vorgeschichte:

Im Zuge von konzeptionellen Untersuchungen aus dem Jahre 2004 wurden fir diesen Bereich so-
genannte Nord-, Mittel- und Stidvarianten geprift. Hieraus erfolgte die Verfeinerung der Planung auf
Basis einer Sudvariante, da diese Trassenfuihrung in den Belangen Verkehr, Stadtebau, Umwelt,
Wirtschaftlichkeit und Realisierbarkeit die beste Bewertung erzielte. Eine auf dieser Grundlage erar-
beitete und im April 2009 planfestgestellte Trasse wurde beklagt. Aufgrund der Entscheidung des
Bundesverwaltungsgerichtes aus dem November 2010 entschied die Bremer Politik, einen Runden

etzen.

Abb. 5: Im Jahr 2004 gepriften Hauptvarianten

Die Aufgabe des im Januar 2011 eingesetzten Gremiums war die Erarbeitung einer anwohnerver-
traglichen, finanzierbaren, zligig umsetzbaren und rechtssicheren Losung unter Wirdigung von
stadtebaulichen und verkehrsentlasteten Aspekten. Unter Mitwirkung von Vertretern

- des Senators fur Umwelt, Bau, Verkehr und Europa

- des Senators fur Wirtschaft und Hafen

- der Beirate und Ortsamtsleiter Obervieland und der Neustadt

- der Blrgerinitiativen

- der Handelskammer und der GVZ-Entwicklungsgesellschaft

- der Fraktionen (SPD, CDU, B90/Griine, Linke) sowie der Gruppe der FDP der Stadtbirger-
schaft

- der DEGES

- sowie zwei Moderatoren / Moderatorinnen

wurden in ca. 3 Monaten aus vormals 13 Varianten 3 Varianten intensiver geprift. Die sogenannte
Variante 4SUD wurde hierbei in allen vorher einvernehmlich festgelegten Zielfeldern gleichermaRen
positiv und durchgehend als beste oder zweitbeste Variante bewertet. Sie wurde daher — trotz un-
terschiedlicher Ausgangsinteressen — von allen Mitgliedern des Runden Tisches getragen.

Entwicklung der vor dem BVerwG Leipzig beklagten Variante zur Variante 4SUD modifiziert:

Seite 7 von 29



Abb. 6 und 7: Trasse des BA 2/2 gemal3 Planfeststellungsbeschluss aus dem Jahr 2009 [links], nach

Abschluss des Runden Tisches Apr|I 2011[rechts]

Abb. 8: Trasse BA 2/2 nach Abschluss der Gesprache mit dem Bundesministerium Juni 2012

Meilensteine des Planungsablaufes flir den BA 2/2

24.11.2010

Urteil des BVerwG Leipzig

Januar bis April 2011

Erarbeitung Variante 4SUD durch Runden
Tisch als Kompromisslésung

11.05.2011

Beschluss der Bremischen Burgerschaft zu
Variante 4SUD

Mai 2011 bis Juni 2012

Gesprache zwischen Bund und Bremen zur
Realisierbarkeit und Finanzierung des Bau-
abschnittes,

Ergebnis Variante 4SUD modifiziert

18.10.2012

Beschluss der Bremischen Birgerschaft zu
Variante 4SUD modifiziert

14.03.2013/ 09.04.2013

Festlegung der Lage der Anschlussstelle
durch die Beirate Neustadt und Obervieland

Oktober bis Dezember 2013

Beschluss zur bremischen Mitfinanzierung
durch Senat, Baudeputation und Haushalts-
und Finanzausschuss

24.10.2014 Erteilung des Gesehenvermerk fir die Vari-
ante 4SUD modifiziert durch das Bundesmi-
nisterium

25.02.2015 Antrag auf Einleitung des Planfeststellungs-
verfahrens

Mai 2015 Auslegung der Planfeststellungsunterlagen
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Dezember 2015 / Januar 2016 Auslegung der ersten Plananderung

Mai 2016 Erdrterungstermin

Mérz 2017 Auslegung der zweiten Plananderung (Fach-
beitrag Wasserrahmenrichtlinie)

April 2018 Auslegung der dritten Plandnderung (Ge-
samtlarm)
Oktober 2018 Zweiter Erdrterungstermin (Wasserrahmen-

richtlinie und Gesamtlarm)

24. Mai 2019 Planfeststellungsbeschluss

20. Februar 2020 Technische Erérterung mit dem BVerwG

24. Juni 2020 Mundliche Verhandlung vor dem BVerwG
Leipzig

02.07.2020 Klageabweisung aller Klagen durch das
BVerwG

03.12.2020 Geplant 1. Spatenstich

Moglicher Bauablauf:

Das bisherige Bauablaufkonzept sieht derzeit 7 Bauphasen vor. In den Phasen 1 bis 4 und 7 wird
nur in geringem Umfang in den laufenden Verkehr eingegriffen, relevant sind die Bauphasen 5 und
6, da in diesen Phasen die Nutzung des vorhandenen Tunnel- und Trogbauwerkes nicht mdglich ist
und sich damit erhebliche Auswirkungen auf den Verkehrsablauf ergeben.

Damit in der Phase der Sperrung des Tunnel-/Trogbauwerkes die Leistungsfahigkeit des Knoten-
punktes Neuenlander Stral3e / Kattenturmer Heerstral3e erreicht werden kann, werden alle Linksab-
biegebeziehungen unterbunden. Die Hauptverkehrsbeziehungen werden in diesen beiden Phasen
aufrechterhalten.

Die Geometrie des Knotenpunktes liel3e ein Linksabbiegen ohne die Anordnung gesonderter Links-
abbiegefahrstreifen zu. Damit bleibt im Notfall ein Linksabbiegen fur Einsatzfahrzeuge (Feuerwehr
und Rettungsfahrzeuge) maglich.

Alle anliegenden Grundstiicke bleiben in der Bauphase jederzeit erreichbar. Die Gewerbebetriebe
bleiben in allen Bauphasen erreichbar. Die Nutzungsmoglichkeit von Ful3- und Radwegen bleibt be-
stehen. Die Erreichbarkeit des Kleingartengebietes Wolfskuhle bleibt ebenfalls gewéhrleistet.

Fur die Bauphase wurden Uber Prognoseberechnungen abgeschatzt, welche Auswirkungen durch
die Veranderungen am Knotenpunkt sich auf das umliegende StraRennetz ergeben kénnen. Wéah-
rend sich die Verkehrsbelastungen auf dem Zubringer Arsten, der Neuenlander StraRe sowie der
Kattenturmer HeerstralRe reduzieren, nehmen diese u. a. auf der KornstraRe, der Habenhauser
Landstral3e sowie dem Buntentorsteinweg teilweise deutlich zu.

Hierzu wurden in Workshops mit Birgern und Birgerinnen sowie Gewerbetreibenden Vorschlage
zur Reduzierung der Belastungen wéahrend der mehrjahrigen Bauzeit diskutiert und geprift — einige
davon werden umgesetzt.

Um- und Ausbau Kirchweg

Der Kirchweg wird Gber die Bauzeit des Bauabschnittes 2/2 eine Mehrbelastung an Verkehren er-
fahren. Daher ist geplant, die vorhandene Fahrbahn im Vorlauf zum Bau des Bauabschnitt 2/2 zu
sanieren und den Querschnitt neu zu organisieren, um sowohl den verkehrlichen Anforderungen
wahrend der Umsetzung des Bauabschnitts 2/2 als auch danach gerecht zu werden.

Im Zuge der Vorplanung und Abstimmung wurde eine Vielzahl an Querschnitten entwickelt, disku-
tiert und bewertet.
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Der Kirchweg wird als Hauptroute des Radverkehrsnetzes gefiihrt. Hieraus und aus den zu Grunde
liegenden Verkehrszahlen resultiert ein hoher Anspruch an die Verkehrssicherheit, die durch eine
optimale Begreifbarkeit der Verkehrsanlagen, Gewahrleistung der Sichtfelder, Wahl der Verkehrs-
fuhrung und einer optimierten Gestaltung an Knotenpunkten erreicht werden soll.

Im stdlichen Abschnitt des Kirchwegs zwischen Neuenlander Stral3e und Gastfeldstral3e wird eine
Gehwegbreite von 2,50 m, ein separater Radweg in einer Breite von B = 2,00 m, ein Parkstand mit
einer Breite von 2,50 m und eine Fahrbahnbreite von B = 3,25 m je Richtung vorgesehen. Fir den
nordlichen Abschnitt des Kirchweges zwischen GastfeldstraRe und Kornstraf3e ergibt sich ein Geh-
weg mit einer Breite von B = 2,50 m, ein Radschutzstreifen fir Radfahrende mit einer Breite von
1,60 m, einem sudlich der Fahrbahn baulich angeordneten Parkstreifen in einer Breite von B = 2,00
m. Zwischen Radschutzstreifen und Parkstreifen wird ein Sicherheitstrennstreifen von B = 50 cm
vorgesehen. Die Fahrbahnbreite betragt 3,10 m je Fahrtrichtung.

Der Start der baulichen Umsetzung des Kirchwegs ist fir den 23.November 2020 geplant und wird
ca. 1,5 Jahre in Anspruch nehmen.
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Abb. 9: Knotenpunkt Kirchweg / Gastfeldstral3e

Ausbau der Habenhauser Brickenstralle

Um die Leistungsfahigkeit dieses Stral3enzuges aufgrund der Mehrbelastungen infolge von durch
den Bau des BA 2/2 prognostizierten Verkehrsbeschrankungen zu erhéhen, wird die Habenhauser
BriickenstraRe vom Knotenpunkt Borgwardstral3e/Ernst-Buchholz-StralRe bis zur Karl-Carstens-Bri-
cke mit jeweils zwei durchgehenden Fahrstreifen je Richtung ausgebaut. Durch den 4-streifigen Aus-
bau wird der Verkehrsfluss deutlich verbessert und die Leistungsfahigkeit erhéht. Die Haltestelle
Borgwardstrafl3e wird in beide Fahrtrichtungen als Busbucht und die Haltestelle Habenhauser Bru-
ckenstral3e jeweils als Kaphaltestelle vorgesehen. Alle Haltestellen sowie die beiden grol3en signa-
lisierten Knotenpunkte mit der Borgwardstraf3e und der Habenhauser Landstral3e werden barriere-
frei umgebaut. Die Furten fir Fu3gadnger und Radfahrer werden in den Knotenpunkten an die Vor-
gaben der aktuellen Richtlinien angepasst. Im Verlauf der Habenhauser Briickenstral3e sind auf dem
Grunstreifen zahlreiche Neupflanzungen vorgesehen.

Der Baustart fiir diese MaRnahme war Anfang September 2020, im Frihjahr 2022 soll die ca. 6 Mio.
EUR teure Maflihahme komplett umgesetzt worden sein. Die Erreichbarkeit der Anlieger ist tGber die
gesamte Bauzeit sichergestellt.
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Abb. 10: Knotenpunkt Habenhauser Briickenstral3e / Habenhauser Landstral3e

1.5 Bauabschnitt 4

Abb. 11: Lageplan 4. Bauabschnittes der A 281 gem. Planfeststellungsbeschluss vom 30.06.2010

Mit dem BA 4 soll der Anschluss der A 281 an die A 27 Uber den 1995 fertiggestellten ersten Bau-
abschnitt hergestellt werden. Herzstlick des ca. 4,9 km langen Trassenabschnittes ist ein neuer
Wesertunnel. Dieser knapp 1.680m lange Tunnel (inklusive einer ca. 600m langen Einhausung zum
Schutz vor den Auswirkungen einer naheliegenden Schlackenkippe) soll nach Stand der genehmig-
ten Planunterlagen im Einschwimm- und Absenkverfahren und sich anschlie3enden Trogbauwerken
hergestellt werden.

Zur Abwicklung der prognostizierten ca. 40.000 Kfz/24h ist ein zweizelliger Stahlbetonrechteckrah-
men mit je 9,54 lichter Zellenbreite und mehr als 5,10m lichter Hohe als wasserundurchlassige Be-
tonkonstruktion vorgesehen. Auf Grund seiner Lange werden gemaR den zu berlcksichtigenden
Richtlinien zur Ausstattung dieses Bauwerkes je Fahrrichtung zwei Pannenbuchten vorgesehen. Die
Gesamtkosten fur den 4. Bauabschnitt incl. der Kosten fur die Verkniipfung mit den beiden angren-
zenden Abschnitten belaufen sich auf ca. 475 Mio. €. Eine Verkehrsfreigabe fir den 4. Bauabschnitt
und damit die SchlieBung des Autobahnringes A 281 ist aktuell ab 2026 vorgesehen.

MaRgeblich fur die bauliche Umsetzung des 4. Bauabschnittes ist das ca. 1.680m lange Tunnel- und
Trogbauwerk. Auf Grund seines Verlaufes durch die Weser wird der Tunnel in zwei unterschiedli-
chen Bauverfahren hergestellt. Die beiden Eingangsbereiche werden in herkdmmlicher offener Bau-
weise und der Mittelbereich im sogenannten Einschwimm- und Absenkverfahren hergestellt.

Vor Beginn des eigentlichen Einschwimmvorgangs muss der Bau des Tunnels in offener Bauweise
erfolgen. Danach kann die Realisierung des restlichen Abschnitts in offener Bauweise parallel zum
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Bau des Absenktunnels erfolgen. FUr den Absenktunnel ist es erforderlich, eine Rinne fir das Ein-
schwimmen und Absenken der Elemente herzustellen. Hierfiir werden Verbauwande vom Land und
von der Weser aus in den Boden eingebracht, danach erfolgt der Bodenaushub. Im Bereich der
Weser wird eine gebdschte Baugrube hergestellt.

Wichtige Randbedingungen fir die Herstellung des Tunnel- und Trogbauwerkes ist

- die Aufrechterhaltung der Funktion der Hasenburener Landstral3e

- die Beachtung der Bebauung im Umfeld der Baumaflinahme

- die Beachtung des Hochwasserschutzes (Erfordernis zum Offnern der Deiche)

- die Bericksichtigung der Schifffahrt auf der Bundeswasserstralie Weser

- die Aufrechterhaltung der Infrastruktur auf dem Stahlwerke- und Holcim-Gelande

Vor dem Bau der eigentlichen Weserquerung muss das Baufeld dafiir vorbereitet werden. Dazu
missen im Trassenbereich des Bauabschnittes Gebaude abgerissen und Baume gerodet werden,
Leitungen der Ver- und Entsorger missen an die neuen Gegebenheiten angepasst werden, die Inf-
rastruktur auf dem Gelénde der Stahlwerke und von Holcim missen so angepasst werden, dass in
den Bauphasen und im Endzustand die ErschlieRung dieser beiden Firmen gewahrleistet ist, Bo-
denbelastungen und Kampfmittel missen entsorgt werden und die Briicke im Zuge der Carl-Benz-
Stral3e muss neu hergestellt werden, um eine verninftige ErschlieBung des Baufeldes organisieren
zu konnen. Diese MalRnahmen wurden bereits begonnen.

Aktuell wird die Ausschreibung fir das eigentliche Tunnel- und Trogbauwerk sowie des StralRenbaus
mit den dazugehorigen Erdarbeiten vorbereitet. Ziel ist es, im Frihjahr 2021 die Ausschreibungsun-
terlagen zu veroffentlichen. Wesentliche Voraussetzung hierfir ist die Einstellung der Malinahme in
den Bundeshaushalt — dieses soll im Oktober 2020 passieren

2. Verkehrssteuerung auf den Bundesautobahnen
2.1 Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBA) Al

Im Zuge des 6-streifigen Ausbaus der BAB Al nach dem A-Modell zwischen dem Bremer Kreuz und
dem Buchholzer Dreieck, begonnen im Herbst 2008, musste die bestehende VBA Al Bremen / Nie-
dersachsen in den betroffenen Ausbauabschnitten demontiert, angepasst und wiedererrichtet wer-
den.

Aus Sicherheitsaspekten und gemaf den Prifbemerkungen des Bundes wurde die bestehende An-
lage wahrend der Bautatigkeit in das Verkehrssicherungskonzept des Konzessionsnehmers (A1 mo-
bil) intensiv eingebunden und soweit wie der Baufortschritt keinen Ruickbau von Anlagenabschnitten
bedurfte, weiter genutzt. In Fahrtrichtung Hamburg standen vor Beginn des Ausbaus der BAB Al elf
und in Fahrtrichtung Osnabriick zwolf kombinierte Anzeige- und Messquerschnitte zur Verfligung.

Im Méarz 2011 wurden die Ausfihrungen abgeschlossen.
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2.2 Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBA) A27

Der Neubau der Verkehrsbeeinflussungsanlage auf der Bundesautobahn 27 (VBA A27) erstreckt
sich von der Anschlussstelle Achim-Nord bis zur Anschlussstelle Bremen-Nord lber eine Gesamt-
lange von 28,6 km.

Der Neubau der VBA A27 wurde 2009 mit dem Gesehenvermerk des BMVBS genehmigt und sah
die Wiederverwendung von eingelagerten Anlagenkomponenten der VBA Al vor. Fir den 6-streifi-
gen Ausbau der BAB 1 zwischen Bremen und Hamburg wurde ein Teil der bestehenden Strecken-
beeinflussungsanlage zurtickgebaut und verwahrt. Der Rickbau erfolgte in Interaktion mit dem Au-
tobahnausbau und erstreckte sich bis in das Jahr 2010.

Die VBA A27 wurde aus Kostengriinden nicht durchgéngig auf der gesamten Streckenlange projek-
tiert und sichert zwei Abschnitte mit besonders hoher Verkehrsdichte ab.

Insgesamt wurden 15 neue Verkehrszeichenbriicken mit Gberwiegend wieder zu verwendenden
Wechselverkehrszeichen installiert. Der Wiederverwendungsanteil der ca. 60 elektronischen Schil-
der liegt bei 75%. Des Weiteren wurden viele Steuerungseinheiten von der eingelagerten Bestands-
anlage verwendet. Erganzende Komponenten fir die Ermittlung der Verkehrsdichte sowie zwei Wet-
terstationen fir die Beriuicksichtigung von Regen, Glatte und Nebel wurden neu installiert. Dartber
hinaus wurde die Kommunikation mit dem Verkehrsrechner in der Verkehrsmanagementzentrale in
Bremen auf zukunftsfahige Glasfasertechnik umgestellt. Die hierzu erforderlichen Breitbandkabel
wurden aus Kostengriinden teilweise in bestehende Fernmeldetrassen mit eingelegt. Insgesamt
wurden ca. 40 km Kabel fur Energieversorgung und Anlagenkommunikation verbaut. Zur Verbesse-
rung des Unfall- und Insassenschutzes wurden alle Standorte mit passiven Schutzsystemen nach
neuesten Richtlinien ausgestattet.

Die Projektsumme betrug ca. 5 Mio. €. Das Einsparungspotential durch die Wiederverwendung ge-
genuber der Neuanschaffung berechnete sich zu ca. 350 T€.

Nach einer erfolgreichen Testphase wurde die VBA A27 in Betrieb genommen. Mit der Hellschaltung
im September 2015 wurde eine automatische Verkehrsregelung sowie die unverzigliche Einfluss-
nahme bei auRergewdhnlichen Verkehrsstérungen maoglich. Gleichzeitig wurde im Bereich der An-
schlussstelle Bremen-Uberseestadt die Funktion der vorhandenen Stauwarnung iibernommen, so
dass die Hochbelastungen durch den Berufs- und Pendlerverkehres sicher zu und abflie3en kann.

Abb. 12: VBA A 27 nach der Inbetriebnahme 2015

2.3 Errichtung Long Distance Corridors im Bremer Bereich
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Das immer weiterwachsende Mobilitatsbedirfnis im grenzenlosen BinnenstraRenverkehr der Euro-
paischen Union bringt mannigfaltige verkehrliche Herausforderungen mit sich. Um diese angemes-
sen und zeitgemal zu I6sen, mussen verschiedene verkehrstechnische MaRnahmen durchgefihrt
werden. Dies erfordert auch grenziberschreitende, aufeinander abgestimmte MalRnahmen. So ist
es ein Ziel die Kapazitatsreserven im transeuropdischen StrafRennetz durch koordinierte Verkehrs-
beeinflussung fur den Fernverkehr zu nutzen.

Daher wurden Netzsteuerungsstrategien durch Zusammenarbeit und Informationsaustausch zwi-
cchar vrtarcchiedlchan Instiotiznen mehrarer Regionen erarbeitet. Die Lander Nordrhein-Westfa-
len, Niedersachsen, Bremen und Hamburg erwarten aufgrund der zukinftigen Verkehrsnachfrage
insbesondere auf den Nord-Sid-Achsen A 1, A 7 und A 2 tberdurchschnittliche Zuwachsraten im
Personen- und Guterverkehr.

Ziel des Long Distance Corridors ist es, durch Ausbau und Erweiterung verkehrstelematischer An-
lagen vorhandene Ressourcen zu nutzen und u.a. den Binnenverkehr in Europa zu verbessern.
Hierbei sollen die Verkehre bei Stérungen oder Sperrungen auf den Hauptrouten zu Verlagern.

Die notwendige Infrastruktur fur eine umfassende Netzsteuerung im Korridor Dortmund — Bremen —
Hannover — Hamburg wurde jetzt hergestelit.

Im Verkehrsraum Bremen sind dieses 4 dynamische Wegweiser mit integrierter Stauinformation vor
dem Bremer Kreuz. In Fahrtrichtung Hannover und in Fahrtrichtung Hamburg besteht nun die Mdg-
lichkeit den Fernverkehr bei gravierenden Stérungen auf dem BAB Netz grof3raumig umzuleiten.

Abb. 13

Daruber hinaus wird der regionale Verkehr tiber die dynamischen Wegweiser mit aktuellen Informa-
tionen tber Stérungen des nahergelegenen BAB Netzes informiert.

Die Anlagen im Bremer Verkehrsraum sind seit dem Fruhjahr 2020 in Betrieb und haben inklusive
der zentralen Steuerung € 2,8 Mio. gekostet.

3. Bundesautobahn A 1
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3.1 Ersatzneubau Ochtumbricke Al

Das Brickenbauwerk Ochtumbriicke tberfiihrt die A1 Gber die Ochtum im Bereich der Landes-
grenze Niedersachsen / Bremen. Die A 1 ist in diesem Bereich mit ca. 100.000 Kfz/24h eine der
meistbefahrenen Autobahnabschnitte im Norden der BRD und stellt die wesentliche Verbindung zwi-
schen dem Ruhrgebiet und der norddeutschen Kiste dar

Fir das Bauwerk wurde nach 7 Monaten das Planfeststellungsverfahren in beiden Bundeslandern
mit dem Beschluss am 01.06.2018 beendet. Durch eine vorgezogene Ausfihrungsplanung und Aus-
schreibung konnte unmittelbar nach Herstellung eines vollziehbaren Baurechts der Baubeginn erfol-
gen. Fur das Bauwerk wurde der erste BrickenUberbau Ende August 2019 fertiggestellt. Die Fertig-
stellung des zweiten Uberbaus erfolgt im Juni 2020. Der Ersatzneubau kostete ca. 8 Mio. EUR.

Abb. 14: Herstellung einer Bruckenhélfte fir den Ersatzneubau Ochtumbriicke

3.2 Sanierung Weserstrombriicke Al

Die Weserstrombriicke im Zuge der Bundesautobahn Al Uberspannt die Weser zwischen den An-
schlussstellen Bremen Arsten und Bremen Hemelingen. Die Bricke Uberfuihrt je Fahrtrichtung vier
Fahrstreifen. Bis zur Inbetriebnahme eines parallel zu planenden Ersatzneubaus muss ein durchge-
hender Betrieb auf der bestehenden Weserquerung sichergestellt sein. Dazu ist die Ertlichtigung
der Weserbricke BAB1 auf das Ziellastniveau Briickenklasse 60/30 vorgesehen. Der Zeitraum vom
Abschluss der Ertlichtigung bis zur Inbetriebnahme des Ersatzbauwerks betrégt voraussichtlich 12
Jahre. Die umfangreichen ErtiichtigungsmalRnahmen betreffen die drei Stahlhohlkdsten des Bri-
ckenuberbaus. Die Unterbauten des Bauwerkes bleiben hiervon unberihrt.
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Abb. 15: Seitenansicht der Weserstrombriicke im Zuge der Al

3.3 Ersatzneubau Weserstrombrucke inkl. Machbarkeitsstudie fir einen 8-streifigen Ausbau
derAl

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie soll ein 8-streifiger Ausbau der A 1 zwischen dem Autobahn-
dreieck Stuhr und dem Bremer Kreuz geprift werden. Die Erweiterung der A 1 auf 8 Fahrstreifen ist
als weiterer Bedarf zur Engpassbeseitigung im Bundesverkehrswegeplan 2030 eingestuft.

Auf Grund des hohen Verkehrsaufkommens auf der A 1 kommt es taglich in den Spitzenstunden zu
Staus. Teile der Strecke sind in der Engpassanalyse fur Bundesfernstra3en des Bundesverkehrs-
ministeriums als Autobahnabschnitt mit haufiger, kapazitatsabhangiger Stauwahrscheinlichkeit dar-
gestellt (Stauwahrscheinlichkeit an tber 300 Stunden im Jahr). Das Projekt ist fur Verteilungs- und
Entwicklungsziele von sehr hoher Bedeutung. Die A 1 ist fur den Wirtschaftsverkehr und fir den
touristischen Verkehr die wichtigste Verbindung zwischen West- und Norddeutschland. Als Teil der
Europastral3e E 37 verbindet sie die skandinavischen Lander mit den Ballungsgebieten in Nordrhein-
Westfalen (Ruhrgebiet). Die Starkung dieser Verkehrsachse ist fir die raumordnerischen Entwick-
lungsziele von besonderer Bedeutung. Durch die A 1 werden die Metropolregionen Hamburg und
Bremen/Oldenburg mit den Oberzentren Osnabriick und Minster und der Metropolregion Rhein-
Ruhr verbunden.”
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Abb. 16: Ubersichtskarte der MaRnahmen in Bremen und umzu aus dem BWVP 2030

Im Untersuchungsbereich des 8-streifigen Ausbaus liegt zwischen den Anschlussstellen Bremen
Arsten und Bremen Hemelingen die Weserstrombriicke (BW 3424-1). Die Bricke Uberfuhrt je Fahrt-
richtung vier Fahrstreifen. Infolge des baulichen Zustands des Briickenbauwerks sind in 2020/2021
umfangreiche bauliche Ertiichtigungsmaf3nahmen an den drei Stahlhohlkasten geplant. Im Rahmen
des 8-streifigen Ausbaus der A 1 ist ein Ersatzneubau der Weserstrombriicke geplant. Die Lage des
Ersatzneubaus ist abhangig von der Frage, ob der Ausbau der A 1 im Bereich der Weserstrombriicke
symmetrisch erfolgt oder nicht.

In einer Voruntersuchung wurden Mdglichkeiten hinsichtlich der Anbindung des Gewerbeparks Han-
salinie, welcher stufenweise erweitert wird, an das Ubergeordnete Stralennetz betrachtet. Da die
vorhandene Anschlussstelle Uphusen/Bremen-Mahndorf an der A 1 den zukiinftigen Anforderungen
nicht mehr entspricht, ist eine neue Anschlussstelle vorzusehen, die aufgrund der Nahe zum Bremer
Kreuz westlich der derzeitigen Anschlussstelle liegen wird.

Derzeit laufen parallel die Planungen fir zwei PWC-Anlagen ,Mahndorfer Marsch® und ,Krumhorens
Kuhlen® im Planungsgebiet der 8-streifigen Erweiterung der A 1. Auch diese MalRBhahmen werden
im Rahmen der Machbarkeitsstudie mit betrachtet.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie ist vorgesehen, die Baubarkeit und die technische Umsetzung
(Strecke, Knotenpunkte und Ingenieurbauwerke) zu prifen. Dazu werden Varianten bzw. Alternati-
ven geprft.

Ziel der Machbarkeitsstudie ist die Herleitung einer planerischen und technischen Vorzugslésung,
unter Bertcksichtigung einer optimierten Trassierung, verkehrlicher, larmtechnischer und umwelt-
fachlicher Abhangigkeiten sowie Beachtung der stadtebaulichen Restriktionen und reduzierter Fla-
cheninanspruchnahmen.

3.4 Erweiterung Rastanlagen A 1
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In den letzten Jahren haben die Belastungen der Autobahnen im Bundesgebiet durch Fahrzeuge
des Schwerverkehrs stetig zugenommen, so dass die Nachfrage nach Lkw- Parkflachen fir den
ruhenden Verkehr ebenfalls stark gestiegen ist. Nachfragespitzen treten bedingt durch die Pflicht
zur Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten (geméafR EU-Richtlinien) haufig in den Abend- und Nacht-
stunden auf und fiihren zu Uberlastungen, die wiederum die piinktliche Ausfilhrung der gesetzlich
vorgeschriebenen Ruhezeiten gefahrden oder zu verkehrsgefahrdendem Falschparken fihrt.

Im Ergebnis einer Studie des Bundes wurde auf dem ,Bremer* Streckenabschnitt der A1 ein Fehl-
bestand festgestellt der durch den vorgesehenen Ausbau den Fehlbestand beseitigen bzw. reduzie-
ren soll.

Das Gesamtprojekt umfasst den Ausbau von 2 Anlagen. Insgesamt werden die Anlagen gemaf
derzeitigem Netzplan um ca. 82 Lkw-Stellplatze erweitert.

Planungsauftrage zur Erarbeitung eines Variantenvergleiches wurden vergeben.
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Abb. 17: Ubersichtskarte mit den beiden auszubauenden Anlagen

4. Bundesautobahn A 27
4.1 Instandsetzung / Ertiichtigung Lesumbriicke A 27

Die Lesumbriicke ist Bestandteil der Bundesautobahn A 27 und Uberspannt die Wasserschifffahrts-
straRe Lesum zwischen den Anschlussstellen (AS) Bremen-Industriehdfen und Bremen-Nord im
Bundesland Bremen.

Im November 2018 hatten erste Ergebnisse im Zuge der Nachrechnung fir die A 27- Lesumbriicke
Defizite bei der Tragfahigkeit der Briicke ergeben. Infolge dessen musste ein Teil der Briicke fir den
Verkehr in Fahrtrichtung Walsrode/Hannover gesperrt werden. Dadurch stehen jeder Fahrtrichtung
aktuell nur 2 anstatt 3 Fahrstreifen zur Verfiigung. Zur Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der
BAB 27 ist eine 4+0 Verkehrsfiihrung auf dem 6stlichen Uberbau (Fahrtrichtung Cuxhaven) einge-
richtet.
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Im vergangenen Jahr waren drei mégliche Varianten im Gesprach, mit denen mdoglichst schnell zu-
satzliche Fahrspuren Uber die Lesum zur Verfigung gestellt werden sollten. Dabei hatte sich das
Amt fur Straf3en und Verkehr (ASV) als schnellste Option auf die Variante zur Ertiichtigung der ma-
roden Lesumbriicke konzentriert und sich damit gegen die Empfehlung eines Gutachtens ausge-
sprochen in dem eine deutlich zeitaufwéndigere Losung vorgeschlagen wurde.

Der Zeitplan sah im vergangenen Jahr eine bauliche Ertlichtigung bis Ende 2020 vor. Diese An-
nahme muss nun aufgrund des im Zuge der Planungskonkretisierung notwendig gewordenen Bau-
ablaufs korrigiert werden. Unter Ertlichtigung verstehen die Fachleute die bauliche Verstarkung des
Bauwerks an seinen tragenden Bauteilen. Im Falle der Lesumbrticke, bei der die tragende Konstruk-
tion aus Stahl besteht, wird zusatzlicher Stahl in die tragende Konstruktion eingebaut. Dies geschieht
im Wesentlichen an den Stellen, an denen rechnerisch die zulassigen Belastungen Uberschritten
werden. Entgegen der Annahmen im November 2019, wonach der Einbau der zusatzlichen Stahl-
bauteile mit mobilen Arbeitsgeréten von der Briicke aus erfolgen sollte, lasst sich dieses Bauverfah-
ren aufgrund der gestiegenen Einbaugewichte nicht umsetzen. Stattdessen miissen umfangreiche
Malnahmen zur Schaffung geeigneter Arbeitsflachen im Fluss unterhalb der Briicke montiert wer-
den.

Gewahlte bauliche Umsetzung mit Pontons
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Verfahren zur Ertlichtigung der vorhandenen Brlcke

Notwendig ist ein kleinteiliger Einbau von
Stahlteilen an 40 verschiedenen Stellen an
der Unterseite der Briicke

| (5355

Abb.19

Die Fertigstellung schatzt das Amt in seinem aktuellen Bauplan auf Méarz/April 2021. Daran anschlie-
Ben kénnten sich noch notwendig werdende Arbeiten am Asphaltbelag an bis ca. Ende Mai. Der
Auftrag fir die notwendigen Bauleistungen wurde bereits vergeben. Der Baubeginn ist flir November
2020 vorgesehen.

4.2 Ersatzneubau Lesumbriicke A 27

Der durchschnittlich tagliche Verkehr (DTV) betrug im Jahr 2015 ca. 78.000 Kfz/24 h und hatte einen
Anteil an Schwerverkehrs von ca. 7,5 %. Fir das Jahr 2030 wurde ein DTV von ca. 82.800 Kfz/24 h
prognostiziert.
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Abb. 20: Ubersichtslageplan Lesumbriicke im Zuge der A 27

Das Zweifeld-Briickenbauwerk unterliegt einer wechselvollen Geschichte und wurde mit diversen
Umbauten erweitert und instandgesetzt. Urspriinglich wurde die Lesumbriicke im Zuge der Block-
landlinie 1937 fiir den Verkehr freigeben. Durch Kriegseinwirkungen wurde der Uberbau zerstort und
1949 zuné&chst mit nur drei Haupttragern auf den alten Unterbauten aus dem Jahr 1937 wiederher-
gestellt. 1956 wurden zwei weitere Haupttrager erganzt, die nunmehr den westlichen Uberbau
(Fahrtrichtung Walsrode) bilden. 1973 erfolgte der grundhafte Ausbau der BAB 27 in dessen Zuge
die Lesumbriicke um den Uberbau Ost (Fahrtrichtung Cuxhaven) erganzt wurde. Im Wesentlichen
besteht das Briickenbauwerk daher aus zwei getrennten Uberbauten in Stahlverbundbauweise, die
auf zusammenhéngenden Unterbauten gegriindet sind.

Die Unterbauten (Widerlager und Strompfeiler) aus dem Jahr 1936 sind in Stahlbetonbauweise her-
gestellt, mit Mauerwerk verkleidet und auf Holzpfahlen gegriindet.

Beim 6-streifigen Ausbau der A 27 im Jahr 2005 in diesem Autobahnabschnitt wurden die Lesum-
briicke nicht verbreitert. Zur Herstellung der 6-Streifigkeit wurde der Standstreifen zur 3. Fahrspur
umgewidmet.

Im Jahr 2018 wurde von der Verwaltung eine Nachrechnung nach Nachrechnungsrichtlinie fir das
Brickenbauwerk in Auftrag gegeben. Nach Sichtung der Bestandsunterlagen wurde aufgrund von
dokumentierten und teils nicht dokumentierten Schaden vom beauftragten Ingenieurbiiro eine ob-
jektbezogene Schadensanalyse (OSA) am Bauwerk durchgefiihrt. Der Uberbau des westlichen Teil-
bauwerks wurde im Ergebnis der OSA fiir den Verkehr gesperrt. Zur Aufrechterhaltung des Verkehrs
auf der BAB 27 ist eine 4+0 Verkehrsfiihrung auf dem 6stlichen Uberbau (Fahrtrichtung Cuxhaven)
eingerichtet. Diese geht zu den Hauptverkehrszeiten mit erheblichen Verkehrsbeeintrachtigungen
einher.

Auf Grundlage einer Machbarkeitsstudie sollen die Planungen fir einen Ersatzneubau gestartet wer-
den um in ein paar Jahren den Ersatzneubau starten zu kénnen.
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Abb. 21: Ansicht Lesumbriicke

5. BundesstralRe B 75

5.1 Grundsanierung der B 75 zwischen Landesgrenze Niedersachsen bis hinter AS Huchting
/ Kirchhuchtinger Landstrale

Die B 75 bildet in diesem Bereich eine grof3raumige Verbindung zwischen der A 27 und der A 28.

Der mafigebliche Teil der B 75 wurde Ende der 1960er, Anfang der 1970er Jahre errichtet. Die
Verkehrsbelastung in dem Streckenabschnitt ist seit der Inbetriebnahme stark gestiegen. Uber die
B 75 werden regelmaflig Schwerlast- und Grof3transporte abgewickelt. Die B 75 ist als Bundesstralie
mit einer grolRrAumigen Verbindungsstufe der StralRenkategorie AS | zugeordnet.

In dem betrachteten Streckenabschnitt weist die B 75 zahlreiche Fahrbahnschaden auf. Daher muss
die B 75 abschnittsweise saniert werden. Trager der jeweiligen Baumafinahme ist die Bundesrepub-
lik Deutschland.

Als Randbedingungen fir die Durchfiihrung der Grundsanierung war zu bericksichtigen, dass die
A 1 und die B 75 gegenseitige Ausweichstrecken bei Bauarbeiten und Sperrungen auf den jeweili-
gen Streckenabschnitten im Bremer Gebiet sind. Demzufolge mussen die Baumalinahmen in diesen
Bereichen koordiniert und aufeinander abgestimmt werden.
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Abb. 22

Das Amt fur StraBen und Verkehr Bremen (ASV) hat im Rahmen der laufenden Unterhaltung ihres
Stral3ennetzes im Jahr 2020 den 1. Bauabschnitt der B 75 zwischen der Landesgrenze Niedersach-
sen und der AS Huchting / Kirchhuchtinger Landstral3e saniert. Es handelte sich hier um den Bau-
abschnitt in Fahrtrichtung Bremen. Die Ausbauldnge betrug ca. 2,6 km. Insgesamt wurden 26 cm
der vorhandenen Befestigung der Fahrbahn aufgenommen und entsprechend der RStO (Richtlinien
fur die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen) ersetzt. Der neue Aufbau wurde mit
26 cm Asphalt (Deck-, Binder- und Tragschicht) hergestellt. Die verbleibende Schottertragschicht
aus groben Schottermaterial wurde in einer Dicke von 20 cm mittels einer Steinfrase zerkleinert. Die
zerkleinerte Schottertragschicht wurde anschlieBend mit Zement verfestigt. Im Zuge der Grundsa-
nierung der Fahrbahn wurden im 1. Bauabschnitt auch die Stahlschutzplanken mit erneuert.

Die Baukosten fur den 1. Bauabschnitt beliefen sich auf ca. 3,9 Mio. €.

Im Jahr 2019 wurde bereits die Anschlussstelle Heinrich-Plett-Allee saniert. Hier fand nur eine As-
phalt- und Stahlschutzplankensanierung statt. Fir die AS Heinrich-Plett-Allee wurden 2 Wochen und
fur die Grundsanierung B 75 Fahrtrichtung Bremen wurden 6 Wochen Bauzeit bendtigt.

Fur die kommenden Jahre stehen noch die Grundsanierungen der B 75 in Fahrtrichtung Niedersa-
chen, der AS Heinrich-Plett-Allee, der AS Kirchhuchting und die Sanierung des Fahrtrichtungsmit-
teltrennstreifens aus.

5.2 Sanierung und Neubau der Stephanibriicke B 75

Die Nachrechnung der Stephanibriicke ist bis auf die Wirklichkeitsuntersuchungen fir Ertiichti-
gungsmafnahmen abgeschlossen. Daraus abgeleitet wurde ein Verzicht auf die Ermidungsnach-
weisfihrung (gem. Nachrechnungsrichtlinie), eine Einstufung in BK60, die Instandsetzung der Er-
miidungsschaden, die Beibehaltung der verkehrlichen KompensationsmaRnahmen (LKW-Uberhol-
verbot und Abstandsgebot), der Rickbau der baulichen Kompensationsmal3hahmen (Bauzaun —
halbseitige Sperrung des Radweges auf der Briicke) und die Eingeschrankte Nutzungsdauer von 12
bzw. 20 Jahren vorgenommen bzw. gewahilt.

Auch unabhéangig der rechnerischen Ergebnisse ist aufgrund des baldigen Erreichens der theoreti-
schen Nutzungsdauer des Bauwerks und des Gesamtzustands (Zustandshote 3,0 - nicht ausrei-
chender Zustand) von der Auftragsverwaltung Bremen die Entscheidung fir einen Ersatzneubau
getroffen worden, um einen ausreichend langen Planungsvorlauf fir diese komplexe innerstadtische
Baumaflinahme zu haben. Im Rahmen der Vorbereitung fir die Planung eines Ersatzneubaus wurde
mit dem BMVI abgestimmt, dass hier ein Planungswettbewerb gem. der Richtlinie fir Planungswett-
bewerbe (RPW 2013) unter Beteiligung des BMVI durchgefiihrt werden soll. Fur die Durchfiihrung
eines Planungswettbewerbs wurden Leistungen definiert, die im Rahmen der Wettbewerbs- und
Verfahrensbetreuung an einen externen Dienstleister vergeben werden sollen.
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Parallel zur weiteren Vorbereitung des Planungswettbewerbs ist die Durchfihrung einer Bedarfsa-
nalyse fur die weitere Planung ggf. notwendig. Die Autobahn GmbH wird Uber die Niederlassung
Nord-West (Hannover) das Projekt ab 2021 weiter betreuen.

Abb.23: Stephanibriicke 2016, Seitenansicht
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Abb.24: Lage der Stephanibriicke (BW 14-2) mit Vorlandbriicke (BW 141-1) und Rampen / Stitz-
wande (BW 141-3/4/5)

@"gré‘%\ L AR N W ‘g

2j© GeoBasis-DE / Geolnformation Bremen 201

Abb.25: Statisches System als Schalenmodell aus der Nachrechnung, 2017
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Abb.26: Ansichten der Stephanibriicke, Bestand

5.3 Ersatzneubau Varreler Bake B75

Im Zuge der Bundesstral3e B75 befindet sich auf der Landesgrenze Bremen / Niedersachsen zur
Uberfuhrung der Varreler Bake ein im Jahre 1961 erstelltes Briickenbauwerk. Dieses Bauwerk muss
wegen erheblicher Defizite ersetzt werden.

Auf Grundlage von 2 Planfeststellungsbeschliissen besteht seit April 2020 Baurecht fir den ca. 6
Mio. EUR teuren Ersatzneubau. Die Ausschreibungsunterlagen zur baulichen Umsetzung der Maf3-
nahme wurden erstellt. Im ersten Quartal 2021 soll mit dem Bau begonnen werden. Nach einer
Bauzeit von ca. 2 Jahren soll Ende 2022 / Anfang 2023 der Bau fertiggestellt worden sein.

Eine Herausforderung wird die Aufrechterhaltung des Verkehrs auf dieser Haupteinfahrtstraf3e aus
Richtung Westen sein.

Der Bauablauf wird intensiv mit den parallelen Baumafnahmen im Stadtteil Huchting zum Bau der
Verlangerung der Stral3enbahnlinie 1 abgestimmt.
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Verkehr auf der Behelfsbriicke

Sl

Abb. 27: Visualisierung der B75 fir die Bauphase mit Nutzung einer Behelfsbriicke

6. Neubau der BundesstralRe B6n

Die geplante Realisierung der B 6n stellt eine Trasse vom BA 2/2 der A 281 Uber die Landesgrenze
Bremen / Niedersachsen bis zum Anschluss an die A 1 AS Bremen-Brinkum dar und soll damit einen
zweiten Anschluss der A 281 (iber eine Bundesstral3e B 6n an die A 1 anbieten. Neben einer mas-
siven Entlastung der Kattenturmer Heerstraf3e fiihrt die B 6n zu einer deutlichen Verbesserung der
Verkehrsbeziehungen zwischen Bremen und den angrenzenden niedersachsischen Landkreisen.

In einem ersten Planungsschritt wurde in einem Variantenvergleich eine méglichst anwohnerfreund-
liche ,Bremer Vorzugsvariante® erarbeitet. Hierzu wurden im Bereich des Bremer Flughafens Tras-
senfiihrungen entwickelt, die einerseits eine komplette Umfahrung der Start- und Landebahn be-
ricksichtigen, andererseits aber auch eine Unterfihrung der gesamten Start- und Landebahn, unter
Berlcksichtigung samtlicher Flugsicherheitsaspekte, vorsehen.
Das ca. 4 km lange Projekt ist Im aktuellen Bedarfsplan des Bundes als sogenannte Umfahrungs-
variante mit einem sehr hohen Nutzen / Kosten-Verhdltnis als MaRnahme fur den Vordringlichen
Bedarf bewertet worden.

Politisch beschlossen wurde in Bremen die Realisierung einer B 6n mit Unterquerung der Start- und
Landebahn. Diese Variante ist jedoch mit ca. 300 Mio. EUR doppelt so teuer wie eine Umfahrungs-
variante.

Aktuell ruhen die Planungen zur B 6n.
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Abb. 28: B 6n — Konzeptdarstellung einer Unterquerungsvariante sowie einer Umfahrungsvariante
(Darstellung griin)

7. Neubau der BundesstralRe B 212n

Die gesamte Realisierung der B 212n Uber die Landesgrenze Bremen / Niedersachsen bis zum An-
schluss an die A 281 soll kiinftig zu einer deutlich verbesserten verkehrlichen Verbindung zwischen
den Raumen Wesermarsch, Delmenhorst und Bremen mit den vielfaltigen Verflechtungsbeziehun-
gen untereinander sowie einem Anschluss des Unterweserraumes mit seinen Seehafenstandorten
an das Fernstra3ennetz fihren. Bedingt durch die Anbaufreiheit, der Querschnittsgestaltung und der
Entlastung der Ortsdurchfahrten findet eine Erhéhung der Verkehrssicherheit statt.

Im aktuellen Bedarfsplan fur die Bundesfernstraf3en ist die B 212n fur den Bremer Bereich in den
weiteren Bedarf, fur den niedersachsischen Bereich in den vordringlichen Bedarf eingestuft.

Auf der Grundlage von abgeschlossenen Raumordnungs- und Flachennutzungs-plananderungsver-
fahren wurde durch die Niedersachsische Landesstralenbauverwaltung im April 2010 der Antrag
auf Linienbestimmung beim Bund gestellt. Im Dezember 2012 wurde die Linienbestimmung bekannt-
gegeben.

Wegen erheblicher Diskussionen zur gewahlten Trassenlage sowie zur Verknipfung der
B 212n mit dem nachgeordneten StralRennetz fand eine Uberpriifung der bisher diskutierten Varian-
ten statt. Hier stellte sich als vorzugswirdige Variante ein sudlicher Trassenverlauf mit einem ,hal-
ben“ Anschluss an die Stedinger Landstralle heraus. Dieser ,halbe Anschluss® berlicksichtigt keine
Verkehrsbeziehungen zwischen Bremen und Delmenhorst Uber die neue B 212n und die Stedinger
LandstraRe.

Besondere Herausforderungen bei dieser Planung sind die Minimierung der Larmbetroffenheiten fir
den Menschen sowie die Berlcksichtigung der hohen naturschutzfachlichen Anforderungen wegen
der Beeintrachtigung mehrerer EU-Vogelschutz und FFH-Gebiete.
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Abb. 29: B 212n - Ubersichtslageplan zur Variantendiskussion

C. Finanzielle, personalwirtschaftliche und genderspezifische Auswirkungen

Keine.

Beschlussempfehlung:

Die staatliche Deputation fir Mobilitat, Bau und Stadtentwicklung nimmt den Bericht der Verwaltung
zur Kenntnis.
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