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1 Einleitung

Am 20.02.2014 erfolgte die Offenlage der Planfeststellungsunterlagen fir den Planfest-
stellungsabschnitt 1 der ABS Oldenburg — Wilhelmshaven. Vorhabentragerin dieser Mal3-
nahme ist die DB Netz AG. Die Stadt Oldenburg hat daraufhin eine Einwendung gegen
die Planfeststellung dieses Abschnittes eingereicht, welche auf verschiedene Fachgutach-
ten gestitzt war. Im September 2015 erreichte die Stadt die offizielle Erwiderung der DB
Netz AG [1], die sich ebenfalls auf verschiedene Gutachten stlitzt.

Die VWI Stuttgart GmbH hat hierzu im Auftrag der Stadt Oldenburg in Bezug auf die Teile
der Erwiderung eine interne Stellungnahme erarbeitet, die das VWI-Fachgutachten zur
Alternativplanung einer Eisenbahnumgehungstrasse (EUT) vom Dezember 2013 [2] sowie
das VWI-Papier zu den Einwendungen aus eisenbahnbetrieblicher Sicht gegen die Plan-
feststellung des PFA | der ABS Oldenburg — Wilhelmshaven vom Februar 2014 [3] betref-
fen. Dies sind im Wesentlichen die Anhange 1-3 [4], [5], [6] der Erwiderung der DB Netz
AG [1] sowie ein im Auftrag der DB Projektbau GmbH erstelltes Gutachten zu den Bahn-
Uibergéngen in Oldenburg [7].

Das vorliegende Dokument nimmt dabei zu den wesentlichen Punkten Stellung, die aus
Sicht der DB Netz AG bzw. der von der Vorhabentragerin hinzugezogenen Fachgutachten
an der in [2] vorgeschlagenen EUT bemangelt werden bzw. im Sinne einer besseren Ver-
gleichbarkeit von Antragstrasse und Umgehungstrasse flr letztere angepasst bzw. er-
ganzt wurden. Insbesondere dient das vorliegende Dokument aber als Zuarbeit fur die
Stadt Oldenburg im Rahmen des im Dezember 2015 anstehendene Erdrterungstermins
des laufenden Planfeststellungsverfahrens, weshalb auch — vertiefend zu den bereits fur
die Stadt erstellten Dokumenten ([2], [3]) — auf die Bereiche eingegangen wird, die im
Rahmen der Erwiderung von DB Netz AG aus Sicht der Stadt weiterhin nicht ausreichend
bertcksichtigt oder geklart sind.

Daher ist dieses Dokument in folgende zwei Teile gegliedert, welche die jeweils entschei-
denden Punkte aufgreifen:

1. Ausflhrung zu den wesentlichen, in der Erwiderung von DB Netz AG kritisch
gesehenen Punkten, u.a. zu:

+ vom VWI in [2] nicht beplante Bereiche der Umgehungstrasse
* Infrastrukturinvestitionen der Umgehungstrasse

2. Ausfuihrung zu den von der DB Netz AG (weiterhin) unzureichend bertcksichtig-
ten Punkten, u.a. zu:

» Auswirkung des Vorhabens auf den Schiffsverkehrs der Hunte sowie den
stadtischen Hafen (verringerte Offnungszeiten der Huntebriicke)

» Auswirkung des Vorhabens auf die Bahntibergdnge im Stadtgebiet aul3er-
halb der Grenzen der Planfeststellung (insbesondere in Bezug auf den
StralRenverkehr)

* Positive Auswirkungen einer EUT durch Auflassung von niveaugleichen
Bahniibergangen (insbesondere in Bezug auf den StralRenverkehr)
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Die folgende Abbildung zeigt die in [2] vorgeschlagene EUT:
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Abbildung 1:  Resultierende Streckenverlaufe gemaR der in [2] vorgeschlagenen EUT Oldenburg
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2 Anmerkungen zu den aus DB-Sicht kritischen Punkten

2.1 Generelle Einordnung

Die Anhange 1-3 [4], [5], [6] der Erwiderung von DB Netz AG beschéftigen sich insbeson-
dere mit der Identifikation und Darstellung von Nachteilen der vom VWI im Auftrag der
Stadt erarbeiteten EUT. Die erkannten Nachteile werden jedoch nicht dazu genutzt, die
EUT aus dem VWI-Fachgutachten [2] diesbezlglich auf Optimierungsmdglichkeiten zu
untersuchen, in [5] wird dies sogar im Vorfeld ausgeschlossen: ,Die Betrachtung eventuell
vorhandener Optimierungsmaoglichkeiten der Planungen fiir die Neubaustrecke und deren
Anbindung an die Bestandsstrecken ist nicht Gegenstand des vorliegenden Gutachtens.*
(S. 12). Dieses Vorgehen widerspricht der Aufgabe der Vorhabentragerin, geeignete Al-
ternativen zur Antragstrasse zu identifizieren, zu untersuchen und gegeniber der Antrags-
trasse abzuwagen.

Ziel des VWI-Fachgutachtens [2] war die Prifung der Machbarkeit einer Streckenvariante,
in der das Oldenburger Stadtgebiet weitrdumig vorzugsweise im Osten nahe der Auto-
bahn umfahren wird und die eine Verbesserung der Situation fur die Wohnbevdlkerung
zur Folge hat, da von einer Zunahme des Eisenbahngiterverkehrs auszugehen ist und
die bestehende Huntequerung — auch wegen der Notwendigkeit, die Bricke tidenunab-
héngig auch bei kleineren Schiffen zu 6ffnen — nahe an der Kapazitatsgrenze ist. (vgl.
ebd. S. 13). Durch den in [2] erbrachten Nachweis der Machbarkeit — der durch die Gut-
achten von TU Dresden [5] und RMCON [6] bestétigt wurde — sollte die DB Netz AG an-
gestol3en werden, eine solche Alternativtrasse naher zu untersuchen und eigene Planun-
gen hierzu durchzufihren. Die Zielstellung des durch die Stadt Oldenburg beauftragten
VWI bestand hingegen nicht in einer Planung mit der Tiefe wie es die Gutachten im Auf-
trag von DB Netz AG nahelegen, um einen vergleichbaren Stand mit der Antragstrasse zu
erreichen. Eine solche Planung wird als Aufgabe der Vorhabenstragerin angesehen und
héatte durch diese bereits im Rahmen der Vorplanung der Antragstrasse erfolgen sollen.
Zum jetzigen Zeitpunkt — die Antragstrasse ist bekanntermafen im Stand der Genehmi-
gungsplanung — fir die von der Stadt Oldenburg vorgeschlagene Alternativtrasse einen
mdglichst mit der Antragstrasse vergleichbaren Planungsstand zu fordern, erscheint vor
diesem Hintergrund unrealistisch.

Aus der oben beschriebenen Zielstellung heraus wurde in [2] daher ein technisch grund-
satzlich machbarer Trassenvorschlag erarbeitet und dessen wesentliche Auswirkungen
aufgezeigt. Gleichwohl ist aus selbiger Zielstellung offensichtlich, dass im Rahmen einer
solchen Machbarkeitsstudie nicht alle Bereiche detailliert untersucht wurden und deshalb
noch offene oder noch nicht bestmdglich geléste Punkte existieren. Insbesondere betrifft
dies Bereiche, deren Untersuchung ohne den Einbezug bzw. die Mitwirkung der Vorha-
bentrégerin nicht sinnvoll erscheint oder eben auch deren eigene Aufgabe darstellt. Aus
diesem Grund wurde im Rahmen von [2] beispielsweise keine eisenbahnbetriebliche Un-
tersuchung durchgefiihrt sowie auch kein Planungsvorschlag fur eine optimale Einfiihrung
der EUT in den Oldenburger Hbf erarbeitet.
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2.2 Anforderung des Streckenstandards an Uberholungsgleise

Die in der Zusammenfassung in [5] gemachte Aussage, dass bei der EUT in [2] die Anfor-
derungen des anzuwendenden Streckenstandards M 160 in Bezug auf Uberholungsgleise
auf der Relation Bremen — Wilhelmshaven nicht eingehalten werden (S. 90) ist nicht kor-
rekt, da im selben Gutachten fiir den Streckenstandard M 160 als maximaler Abstand
benachbarter Uberholungsgleise 30 km im Linienverlauf angegeben werden (S. 35) und
die EUT mit einem Wert von 28,5 km zwar einen grof3eren Abstand als im Fall der An-
tragstrasse aufweist, sich aber damit noch im zuldssigen Bereich bewegt (vgl. S. 36 in

[5D.

Die Einordnung der eingleisigen Verbindungsstrecke im Gleisdreieck nordlich der neuen
Huntebriicke auf der Relation Bremen — Wilhelmshaven in [5] als Streckengleis ist gemaf
Definition des Regelwerks richtig, dennoch stellt diese Strecke aus betrieblicher Sicht eine
Uberholungsmaéglichkeit fur den SPV sowohl in Richtung Bremen als auch in Richtung
Wilhelmshaven dar, da die jeweiligen Guterziuge auf der Relation Bremen — Wilhelms-
haven dort halten kdnnen, ohne diesen SPV zu behindern. Da das Gleisdreieck durch den
Abzweig des SGV in Richtung Bremen bzw. Wilhelmshaven auch fir den SPV in Richtung
Oldenburg einen Wegfall eventuell vorausfahrender Guterziige bewirkt, verbleibt einzig
der SGV auf der Relation Bremen — Wilhelmshaven, fir den eine Uberholung untereinan-
der nur in einem Abstand von 28,5 km moglich ist.

2.3 Gleisdreiecke im sudlichen Bereich der EUT

Die in [5] beschriebenen Nachteile der engen Radien sowie der hohen Kurvigkeit insbe-
sondere im Bereich der zwei Gleisdreiecke der EUT sind bekannt, die in [2] so vorge-
nommene Trassierung ist jedoch den drtlichen Zwangspunkten geschuldet. Der Trassie-
rung in diesem Bereich wurde eine besondere Aufmerksamkeit gewidmet, dennoch ist es
in weiteren Planungsstufen ggf. moglich, die Trassierung in diesem Bereich noch weiter
zu optimieren, um z. B. den Fahrkomfort in einzelnen Bogenlagen zu erhéhen. Die grund-
satzliche Enge wird sich aufgrund der Zwangspunkte aber kaum auflésen lassen. Hier
konnte nur eine grol3raumige Alternative helfen, wie die Fortsetzung der Umfahrung von
Oldenburg in Richtung Stiden. Damit kdnnte sowohl das sldliche Gleisdreieck als auch
der Ausbau der Hemmelsberger Kurve entfallen, sowie damit verbunden eine Vielzahl
kleiner Bogenradien.

Beziglich der Aussage in [5], dass enge Bogenradien einen Widerspruch zum Stre-
ckencharakter einer Flachlandbahn darstellen, wird auf die bei der Antragstrasse verwen-
dete Langsneigung im Bereich EU Alexanderstrale verwiesen, die mit deutlich tber 6 %o
ebenfalls einem solchen Streckencharakter widerspricht.

2.4 Gleisanschluss DalbenstralRe / Osthafen

Die in [5] festgestellte deutliche Erhohung der Bedienungslange von Oldenburg Hbf aus
durch den neuen Gleisanschluss des Hafens aus Richtung Stden im Fall einer EUT ist
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bekannt und musste bei einem Wegfall der bestehenden Eisenbahnbricke tber die Hunte
in Kauf genommen werden. Eine Modifizierung der EUT wie in Abschnitt 3.7 beschrieben
wirde hingegen die Aufrechterhaltung des heutigen Gleisanschlusses erméglichen.

Weiter wird in [5] dargelegt, dass in Fahrtrichtung Oldenburg Hbf bis hinter die neue Hun-
tebricke im Gegengleis gefahren werden muss. Dies kann durch eine zusatzliche Gleis-
verbindung ohne gréReren Aufwand vermieden werden, der Einfluss auf die Gesamtin-
vestitionen einer EUT ware gering.

Die Anregung aus [5] den Radius im Bereich des neuen Gleisanschlusses von 145 m auf
150 m zu erho6hen, sollte seitens der Vorhabentragerin bei weiteren Planungen gepruft
werden. Der Radius wurde in [2] so angenommen, um ausreichend Abstand zu dem Ge-
b&aude zu halten, welches sich dstlich an die zwei durch den neuen Gleisanschluss umzu-
bauenden oder abzureil3enden Lagerhallen anschlief3t.

2.5 Konflikte der EUT mit vorhandener Bebauung

Die in [5] beschriebenen Konflikte der in [2] geplanten EUT sind bekannt, jedoch in Bezug
auf das Gebaude am Knickweg (nordlicher Abzweig der EUT von der Bestandsstrecke
1522) zu relativieren: Aufgrund der dortigen Zwangspunkte sowie dem dortigen Verlauf
der EUT auf dem Gebiet der Gemeinde Rastede stellt die Vorzugsvariante in [2] nicht
zwingend die endgultige Losung dar, weshalb bereits im Rahmen der Machbarkeitsstudie
eine weitere Variante erarbeitet und beschrieben wurde (vgl. u. a. Abschnitt 5.6.4 in [2]).
Bei dieser Variante wiirde bspw. der Konflikt mit dem angesprochenen Gebaude am
Knickweg entfallen. Die zwei Varianten in [2] missen in diesem Bereich auch noch nicht
die optimale Lésung darstellen, in einem weiteren Planungsverlauf und dem Einbezug des
Landkreises Ammerland sowie der Gemeinde Rastede kénnen sich ggf. auch aus einem
politischen Abwagungsprozess heraus weitere sinnvolle Varianten ergeben. Ob ein Ab-
bruch des Gebaudes, welches schon heute in einem Abstand von rund 8,70 m zur Be-
standsstrecke (Gleisachse) steht, oder die Aufgabe von dessen Nutzung erforderlich ist,
kann im derzeitigen Planungsstand (Machbarkeitsstudie) folglich noch nicht gesagt wer-
den.

Bei den in [5] als ,Wochenendsiedlung® bezeichneten Flachen am Hemmelsbaker Kanal-
weg handelt es sich um die Kleingartenanlagen Drielaker See A und C des Osternburger
Gartenfreunde e. V., von denen bei einer Realisierung der EUT wie in [2] vorgeschlagen
Teilflachen verlegt werden mussen. Aufgrund der Zwangspunkte in diesem Bereich ist
eine kleinrAumige Variante zur Vermeidung einer solchen Verlegung nicht mdglich, als
Alternative kdme nur eine grof3rdumige Umfahrung auch im Siden der Stadt (vgl. Ab-
schnitt 2.3) in Frage.

Der Umbau oder ggf. Abriss zweier Lagerhallen aufgrund des umzubauenden Gleisan-
schlusses DalbenstralRe / Osthafen ist bei Realisierung der EUT, wie in [5] richtig festge-
stellt, erforderlich.

10
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2.6 Ingenieurbauwerke

2.6.1 Neue Huntequerung

Fur den im Zuge der EUT vorgesehenen Neubau einer Huntequerung wurden im Rahmen
der Machbarkeitsstudie [2] die wesentlichen Anforderungen aus Eisenbahn- und Schiffs-
betrieb definiert. Daraus resultierten insbesondere die Gradientenhéhe der EUT in diesem
Bereich sowie die Lichte Weite der Huntequerung, die fir den Schiffsverkehr zur Verfi-
gung stehen muss. Diese zu erreichende Offnungsweite betragt nach Abstimmung mit
dem Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Bremen am 29.07.2013 mindestens 40 m (Breite
zwischen den Pfeilern, so dass zwei Binnenschiffe (Ubergrol3e Motorschiffe) aneinander
vorbeifahren kénnen, siehe Besprechungsvermerk zu diesem Gesprach von Herrn Prof.
Muller) und ist durch mindestens ein bewegliches Brickenelement auch fir Seeschiffe
passierbar zu gestalten. Der verbleibende Teil der Hunte in diesem Bereich kann daher
mit einem festen Brickenteil Uberspannt werden, insofern nicht sogar eine Einengung des
Uferbereichs an dieser Stelle méglich ist. Diese Frage ist ebenso wie die Festlegung der
baulichen Ausfilhrung des gesamten Bruckenbauwerks in vertiefenden Planungsstufen zu
klaren, dabei ist selbstverstandlich weiterhin eine Abstimmung mit dem WSA erforderlich.
Fur die Notwendigkeit einer grol3eren Spannweite als 40 m hinsichtlich der beweglichenen
Teile der Briicke wird entgegen [5] jedoch in keinem der Falle ein Anlass gesehen.

2.6.2 EU Hemmelsbaker Kanal

In [5] wird im Fall der Eisenbahntiberfiihrung (EU) tber den Hemmelsbaker Kanal ggf. von
einer erforderlichen Spannweite von 60 m statt der in [2] angesetzten 35 m ausgegangen,
um den Bruchwald in den Uferbereichen besser zu schiitzen. Da die EUT aus anderen
Zwangspunkten heraus in diesem Bereich aber nur eine Gradientenhthe von etwa 5 m
aufweist und damit nicht viel mehr als 3 m tber dem Geléndeniveau liegt, ist der Eingriff in
den Baumbewuchs am Ufer auch mit einem verlangerten Briickenbauwerk voraussichtlich
nicht zu vermeiden.

Weiterhin wird in [5] zur ErschlieBung des zwischen EUT, Kanal und Bestandsstrecke
eingeschlossenen Dreiecks die Notwendigkeit einer weiteren EU angesprochen. Diese
wurde in [2] nicht gesehen, da davon ausgegangen wurde (und weiter wird), dass der
Hemmelsbiker Kanalweg in diesem Bereich verschwenkt und unterhalb der neuen EU
Hemmelsbéker Kanal weiter gefuihrt werden kann.

2.6.3 EU Hohlweg und Kleine Hamheide

In [5] wurden fir die im Rahmen dieser beiden Eisenbahniberfihrungen abzusenkenden
Wege Langsneigungen von mindestens 15 % festgestellt, damit keine Anpassungen der
benachbarten Autobahniberfihrungen erforderlich werden. Dies ist nicht korrekt, da nicht
berlcksichtigt wurde, dass sich das Stral’en- bzw. Wegniveau im Bereich der EUT im
Bestand teilweise bereits wieder hoher als im Bereich der Autobahnuberfiihrung (BAB

11
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wird von den Wegen unterquert) befindet und die Wege beim Bau einer EUT zwischen
dieser und der Autobahnuberfihrung aufgrund des kurzen Abstandes auch nicht auf ihre
urspriingliche Hohe zuriickgefiihrt werden wirden. Im Fall der Kleinen Hamheide befindet
sich die EUT ungefahr auf einer dhnlichen Hohe wie die BAB, so dass der beim Bau einer
EUT abgesenkte Weg auf dem Zwischenstiick keine nennenswerte Hohe Uberwinden
muss. Im Fall des Hohlweges liegt die EUT ca. 1,5 m hoher als die BAB, insofern liegt der
dann abgesenkte Weg voraussichtlich noch héher als im Bereich BAB, die verbleibende
Hohendifferenz kann bei dem vorhandenen Abstand zwischen EUT und BAB jedoch mit
einer Langsneigung bis max. 6 % bewaltigt werden. Folglich wird in beiden Fallen keine
Notwendigkeit einer Anpassung der benachbarten Autobahniuberfiihrung gesehen.

Zudem sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass die der EUT in [2] zugrunde liegen-
den Héhendaten (DGM 5) nur fir eine grobe Hohenplanung der Trasse verwendbar sind
und fur detailliertere Planungen eine Gelandevermessung notig ist. Der genaue Hohen-
verlauf von Kleineren Stra3en oder Wegen wie bspw. dem Hohlweg ist in diesen Daten
nicht immer abgebildet, so dass die angenommenen Werte flir eine notwendige StralRen-
absenkung eine grobe Abschatzung darstellen.

2.7 Umgang mit bestehender Huntebricke

Die Feststellung in [5] ist richtig, dass auf den Umgang mit der bestehenden Huntebriicke
nach Neubau einer EUT in [2] nicht ndher eingegangen wurde. Die in [5] genannten Mdg-
lichkeiten

= Erhalt der Bricke fir den Ful3génger- und Radverkehr
= Rickbau der Briicke ohne Ersatzneubau
* Rlckbau und Ersatzneubau als Ful3génger- und Radfahrerbricke

bilden dafir die drei wesentlichen Varianten ab. In der Grobkostenschatzung in [2] wurden
keine Abbruchkosten angesetzt, da dort von einer Erhaltung der Briicke ausgegangen
wurde. Die Gesichtspunkte Denkmalschutz und wichtige Radverkehrsverbindung (DTV im
Radverkehr gréRer 828 gemal Zahldaten vom 20.08.2013, noch ohne Erhebung der Be-
ziehungen von der Briicke kommend in Richtung Stedinger Straf3e und Holler Landstraf3e)
sprechen fir eine solche Ldsung, jedoch sind die Fragen nach dem zukunftigen Betriebs-
konzept sowie einem Betreiber noch ungeklart.

2.8 Im Rahmen der EUT nicht beplante Bereiche

2.8.1 Einfihrung in den Oldenburger Hbf

In [2] wird die EUT uber die ehemalige Trasse der Braker Bahn (Strecke 1501) zum
Oldenburger Hbf gefiuihrt und an die dort bestehenden Gleise angeschlossen. Daraus
ergibt sich wie in [5] korrekt festgestellt ein eingleisiger Abschnitt von Gber 300 m Lange
bezlglich der Ein- und Ausfahrsituation in den Hbf aus den Richtungen Bremen, Wil-
helmshaven und Osnabrick. Es war und ist daher fraglos, dass fir die Realisierung der
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EUT ein Umbau des Hbf erforderlich ist, der mindestens die parallele Ein- und Ausfahrt
von Zugen aus dieser / in diese Richtung ermdglicht. Die Untersuchung eines solchen
Umbaus war aber aus folgenden Grunden kein Bestandteil der Machbarkeitsstudie in [2]:

= Ein Umbau des Hbf sollte nicht oder zumindest nicht in weiten Teilen der EUT
angelastet werden. Dieser ware auch bei Umsetzung der Antragstrasse erfor-
derlich (dort bisher nicht bertcksichtigt), wenn aus Griinden einer ausreichen-
den zukinftigen Leistungsfahigkeit fir den Bahn- und Schiffsverkehr im Bereich
der Huntequerung davon ausgegangen wird, dass die bestehende Huntebriicke
durch eine feste Briicke ersetzt werden muss (vgl. hierzu auch die Machbar-
keitsstudie fir den Ersatz der Huntebriicke durch eine feste Brucke [9]). Weiter-
hin musste die in [5] bei einem Umbau des Ostkopfes unterstellte und maf3geb-
lich kostenbeeinflussende Erneuerung der gesamten alten Ausristungstechnik
des Hbf (Stellwerkstechnik, Oberleitungsanlage, sonstige Ausristungstechnik)
ohnehin zuklnftig erfolgen und kann somit nicht der EUT zugerechnet werden,
auch wenn diese ggf. der zeitliche Ausloser fir diese Erneuerungsmafinahme
ware.

= Eine optimale L6sung fir die Einfihrung der EUT in den Hbf und den damit zu-
sammenhéangenden Umbaubedarf h&ngt von sehr vielen Parametern, u. a. auch
von der gewiinschten bzw. akzeptierten Betriebsqualitat, ab und ist daher nur
durch eine komplexe Variantenuntersuchung und unter dem Einbezug der Vor-
habentragerin selbst sinnvoll ermittelbar. Eine solche Untersuchung war im
Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht vorgesehen und wird auch als Aufgabe
der Vorhabentragerin erachtet (vgl. hierzu auch Abschnitt 2.1).

Die Relevanz des letzten Punktes wird u. a. auch durch die Vorhabentragerin selbst be-
statigt, die im Erlauterungsbericht der Planfeststellungsunterlagen [8] in Bezug auf die
EUT noch von mindestens funf benétigen parallelen Gleisen vom Gleisdreieck ndrdlich
der Hunte bis zum Hbf gesprochen hat (S. 31), was in den Gutachten [5], [6] jedoch nicht
mehr aufgenommen wurde. Auch in [5] findet sich eine weitere Bestatigung hierfur: ,Um-
baumalnahmen in einem Bahnhofskopf dieser GréRenordnung und betrieblichen Belas-
tung sind generell sehr komplex und von einer Vielzahl einzuhaltender Randbedingungen
gepragt. Notwendig wére eine Variantenuntersuchung unter Beriicksichtigung des detail-
lierten Betriebsprogramms inklusive Bahnhofsfahrordnung und Rangierbedarf sowie der
Anforderungen seitens der Ausristungstechnik, insbesondere der Leit- und Sicherungs-
technik. Es ist nicht moglich im Rahmen dieses Gutachtens eine solche Planung durchzu-
fuhren, weshalb an dieser Stelle ausdriicklich von einem Fiktiventwurf gesprochen wird.*
(S. 50).

Aus den oben dargestellten Griinden wurden demzufolge in [2] nur Anpassungsmalnah-
men fur die Rangier- und Abstellanlagen im Sidbereich des Hbf — infolge der Verlegung
der Strecke 1500 — sowie fur die Stellwerkstechnik im Hbf — infolge der neu einzubinden-
den Streckenabschnitte und Gleisdreiecke — grob ermittelt, da diese direkt aus der in [2]
vorgeschlagenen EUT erforderlich werden und als anteilige Investitionen der EUT anzu-
lasten sind. Diese Anpassungsmafl3nahmen wurden in der Grobkostenschéatzung bertick-
sichtigt und belaufen sich insgesamt auf ca. 14 Mio. Euro.

13



Anmerkungen zu den aus DB-Sicht kritischen Punkten -

\/‘A__ﬂ_/ GmbH

Ein eigener Fiktiventwurf fir die Einfihrung der Strecke 1500neu in den Oldenburger Hbf
zeigt zudem, dass Loésungen mit deutlich geringerem Anpassungsaufwand an der Infra-
struktur als im Fiktiventwurf des Gutachtens der TU Dresden maoglich sind:

o

= Sl U

Abbildung 2:  Planausschnitt Einfilhrung Strecke 1500neu in den Oldenburger Hbf, Fiktiventwurf VWI

Folgende Planungspramissen liegen diesem Fiktiventwurf zugrunde:

= Ein- und Ausfahrgeschwindigkeit der durchgehenden Hauptgleise Strecke
1500neu 50 km/h (bis Anschluss an Bestand)

= Verwendung von einfachen Weichen und Bogenweichen mit einer Zweiggleis-
geschwindigkeit von 50 km/h im Zugfahrbereich, sowie von 60 km/h im Fall
zweier vorgelagerter Gleisverbindungen

= Verwendung von einfachen Weichen EW 190 im Rangierbereich

= Anbindung der Gleise 9-17 (ntrdlicher Bahnhofsbereich)

= Anbindung der gemald Gutachten TU Dresden aufrechtzuerhaltenden Giter-
gleise im slidlichen Bahnhofsbereich

* Anbindung Gleisanschluss Mineral6lhandel bzw. weitere Firmen wie WESTFA-
Flissiggas GmbH

= Nutzungsmoglichkeit der Gutersortier- und Aufstellgruppe parallel zur alten Bra-
ker Bahn bleibt erhalten, ggf. zuséatzliche Anbindung von Osten her sinnvoll

Der Entwurf sieht eine enge Trassierung zur Vermeidung einer aufwendigen Anpassung
des Bahnhofostkopfes vor. Mit einem Mindestradius von 300 m in den durchgehenden
Hauptgleisen und 180 m in allen tbrigen Gleisen werden die Regelwerte fir die Linienfih-
rung eingehalten. Das neue Ausfahrgleis schlief3t an Weiche 124 im Oldenburger Hbf an,
so dass wie im Bestand eine Ausfahrt von den Gleisen 1 bis 5 ohne Mitnutzung des Ein-
fahrgleises madglich ist. Das neue Einfahrgleis schlie3t an Weiche 112 an, so dass wie im
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Bestand eine Einfahrt in die Gleise 2 bis 8 ohne Mithutzung des Ausfahrgleises moglich
ist. Die Gleise der Bahnmeisterei wurden nicht angeschlossen, da dies im topografischen
Plan des Fiktiventwurfs der TU Dresden ebenfalls nicht erfolgt ist. Die Gleise 65-68 im
Nordteil des Bahnhofostkopfes wurden nicht angeschlossen. Dies ist — insofern erforder-
lich — ggf. Uber eine weitere Weichenverbindung maoglich, allerdings ist dann ein ausrei-
chender Gleisabstand zum neuen Einfahrgleis zu beachten.

Der Fiktiventwurf erfordert insgesamt 12 neue Weichen sowie ca. 2,6 km neue Gleise
(zwei vorgelagerte Gleisverbindungen (insgesamt 4 Weichen) befinden sich aufl3erhalb
des abgebildeten Planausschnittes). Neben dem Bilrogebaude und einer Garage der
Bahnmeisterei werden zwei weitere Geb&ude (Eros Center Oldenburg und ein weiteres)
auf zwei nicht bahneigenen Flurstiicken von der Trassierung tangiert.

SchlieB3lich wird noch auf eine nicht korrekte Darstellung des Sachverhalts in [5] hinge-
wiesen, die auf Seite 28 wie folgt lautet: ,Von den Gleisen der Braker Bahn kann jedoch in
Fahrtrichtung Westen kein einziges Bahnsteiggleis des Hauptbahnhofs erreicht werden®.
Dies ist so nicht korrekt, da eine bestehende Weichenverbindung zum Ausfahrgleis die
Einfahrt in die Bahnsteiggleise des Hbf zumindest Uber selbiges ermdglichen wiirde. An
anderer Stelle in [5] wird der Sachverhalt dann aber korrekt widergegeben.

2.8.2 Anschluss an die Strecke 1502

Das Ziel der VWI-Planung in [2] bezliglich Anschluss an die Strecke 1502 war, den zwei-
gleisigen Abschnitt der Strecke 1502neu ab Abzweig von der Strecke 1500neu mindes-
tens so lang wie im Bestand (Lange des zweigleisigen Abschnitts ab Abzweig von Strecke
1500 kleiner als 1.400 m) zu gestalten und vor dem Bahnuibergang (BU) Bremer Heer-
straRe — ebenfalls wie im Fall der Bestandsstrecke 1502 - wieder eingleisig zu sein. Dies
wurde mit einem ca. 1,8 km langen nutzbaren 2-gleisigen Abschnitt der Strecke 1502neu
bis nérdlich des BU Bremer HeerstraRe in den Planungen von [2] umgesetzt und in den
dortigen Planen auch so dargestellt.

Der Ausbau des restlichen Abschnitts der Strecke 1502neu bis zum Anschluss an die
Bestandsstrecke auf eine Geschwindigkeit von 80 km/h war nicht Bestandteil der Planun-
gen in [2] und wurde nur als eine Option angesprochen, um die resultierende Fahrzeitver-
langerung nach Osnabrick zu verringern. Die Passage dazu im Erlauterungsbericht von
[2], S. 56, ist diesbeziglich nicht eindeutig formuliert worden, weshalb in [5] die fehlende
Planung fiur diesen Bereich nachvollziehbar beméangelt wird. Aus Sicht des VWI ergibt
sich jedoch aus der EUT selbst kein zwingendes Erfordernis den besagten Streckenab-
schnitt auf diese Geschwindigkeit auszubauen. Der Einbezug dieses Ausbauabschnittes
bei vertiefenden Planungen zu einer EUT liegt somit im Ermessen der Vorhabentréagerin.

2.9 Abschatzung der Investitionen fur die EUT

Bei der Ermittlung der Gesamtinvestitionen der EUT in [2] handelt es sich um eine Grob-
kostenschéatzung auf Basis einer Machbarkeitsstudie, die von der Genauigkeit auch zu
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einer Kostenschatzung im Rahmen der Vorplanung abzugrenzen ist. Daraus folgt, dass in
vielen Bereichen mit vorlaufigen Kostenannahmen gearbeitet wird, ohne dass bereits eine
detailliertere Planung erfolgt ist. Dies betrifft insbesondere die — in hohem Mal3e kosten-
beeinflussenden — Bereiche von Fachplanungen wie fir Ingenieurbauwerke, Bahnstrom,
Leit- und Sicherungstechnik, die erst in vertiefenden Planungsstufen einbezogen werden.

In [5] wurde die Grobkostenschatzung aus [2] in Teilen angepasst und erganzt, andere
Teile wurden Gbernommen. Dies geschah vor dem Hintergrund der Ergebnisse von detail-
lierteren Betrachtungen und Erfahrungswerten aus den bereits realisierten oder im Bau
befindlichen benachbarten Planfeststellungsabschnitten, sowie insbesondere mit dem Ziel
eine bessere Vergleichbarkeit mit der Antragstrasse herzustellen. Dabei erfolgte eine Un-
terscheidung in die Investitionen fur die EUT ohne UmbaumalRnahmen am Oldenburger
Hbf und die Investitionen fur die dort erforderlichen Umbaumalinahmen.

29.1 Investitionen EUT ohne UmbaumalRnahmen Oldenburg Hbf

Wenn eine Unterteilung in Neubaustrecke und Hbf vorgenommen wird, dann sollte dies
konsequent umgesetzt werden. Daher wurde der Anteil der in den Gesamtinvestitionen in
[2] fur den Umbau des Hbf berlcksichtigten Kosten herausgerechnet (ca. 14 Mio. €), so
dass als Gesamtinvestitionen der VWI-Abschétzung in [2] ohne Schienenbonus ca. 536
Mio. € verbleiben. Dem gegenliber stehen ca. 659 Mio. € (ohne Eventualposition fur Un-
tergrundverbesserung) aus der Kostenbetrachtung in [5], was einen Anstieg um ca. 123
Mio. € bzw. rund 23 % bedeutet. Im Folgenden wird auf die wesentlichen Grinde fiir diese
Steigerung eingegangen, ggf. mit entsprechenden Anmerkungen aus Sicht des VWI:

*= In [5] wurden die Kostenansatze des Kostenkennwertekataloges der DB AG mit
Stand 2012 verwendet, wahrend in [2] noch der Stand von 2011 verwendet
wurde. Die Anwendung des aktuelleren Standes ist an sich richtig, wenn dieser
dem Vorgehen bei der Antragstrasse entspricht, bedeutet aber letztlich nur die
Bertcksichtigung der immer vorhandenen Kostenveranderungen aufgrund der
allgemeinen Preisentwicklungen.

= |n [5] werden als Planungskosten pauschal 25 % statt die 15 % aus [2] ange-
setzt, absolut ergeben sich in [5] vor allem deshalb die um ca. 66 Mio. € héhe-
ren Planungskosten, was bereits Uber die Halfte des Zuwachses der Investitio-
nen ausmacht. Der VWI-Ansatz in [2] war bewusst niedrig angesetzt, Uber-
schreitet jedoch deutlich den in [10] enthaltenen Satz von 10 % und entspricht
ungefahr dem Ansatz der DB Netz AG in der Kostenschatzung von 2010 fir
den Ersatz der Huntebriicke durch eine feste Bricke (vgl. hierzu [11]). Ent-
scheidend ist jedoch die Vergleichbarkeit zur Antragstrasse und dem dort ge-
wahlten Satz. In [2] wurde durch das VWI in beiden Fallen 15 % angenommen,
da von der Vorhabentrégerin keine Angaben zur Antragstrasse vorlagen.

= Der Ansatz zur Oberflachenentwasserung in [5] beinhaltet explizit auch den Teil
fur anzupassende Straf3en. Dieser ist in [2] jedoch schon in der Position der
Stral3enanpassungen enthalten.

=  Weiterhin wird in [5] eine deutlich langere EU iiber den Hemmelsbéker Kanal
sowie eine zusatzliche EU fiir den Hemmelsbaker Kanalweg berticksichtigt. Aus
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Sicht des VWI kann in beiden Féallen erst eine vertiefende Planungsstufe zei-
gen, ob dies wirklich erforderlich ist (siehe hierzu Abschnitt 2.6.2).

= Die in [5] ausgefuhrten MaRhahmen zum Zuwegungs- und Rettungskonzept
gemal? EBA-Richtlinie von 2012 sind in [2] in den Positionen der Anpassungs-
mafinahmen bereits bertcksichtigt.

= Die in [5] zusatzlich fir den sudlichen Abschnitt der Hemmelsberger Kurve an-
gesetzten Schallschutzwande mit einer Lange von 2.200 m sind aus Sicht des
VWI in den Investitionen nicht zu bertcksichtigen, da dieser Abschnitt kein Be-
standteil der Planungen in [2] war und dessen Einbezug aufgrund einer EUT
auch nicht zwingend notwendig ist (siehe hierzu auch Abschnitt 2.8.2).

= In [5] werden gegenuber [2] Investitionen fir den Umbau von drei weiteren
Bahniibergéangen beriicksichtigt. Im Fall des BU Stedinger StralRe auf der alten
Strecke 1500 und des BU Hasenweg ist dies grundsétzlich korrekt, nicht jedoch
fur den BU Bremer HeerstralRe, der von den Planungen in [2] nicht beruhrt wird
(siehe auch vorhergehender Punkt).

= |n [5] ergeben sich fur den Bereich Leit- und Sicherungstechnik héhere Investi-
tionen. Diese belaufen sich dort auf rund 9,5 Mio., in [2] waren rund 8,0 Mio. €
vorgesehen. Dieser Wert enthalt allerdings bereits Anpassungsmafinahmen im
Bereich Oldenburg Hbf.

= Sonstige: u. a. hdhere / zusatzliche Kostenansatze in [5] fur Entsorgung von
kontaminiertem Material, Abbruch von Gebauden, passiver Schallschutz,
Grunderwerb. Dabei ist beziglich kleineren Positionen, die bei der Grobkosten-
schatzung in [2] nicht bertcksichtigt wurden, anzumerken, dass daftr auch die
Position Kleinleistungen vorgesehen war, die dort einen Betrag von rund 20,7
Mio. € umfasst.

Folglich findet sich ein Teil der in [5] abgeschatzten Mehrinvestitionen bereits in der Grob-
kostenschatzung aus [2] wieder und ein weiterer Teil ist der EUT aus Sicht des VWI nicht
anzulasten, so dass der Unterschied vor allem auf den in [5] deutlich héher angesetzten
Planungskosten basiert und in einem fir eine Grobkostenschatzung vertretbaren Rahmen
liegt. Beziiglich der Planungskosten und dem Preisstand ist noch zu prifen, ob fir die
Antragstrasse derselbe Ansatz angewendet wurde.

29.2 Investitionen Umbau Oldenburg Hbf

In [2] sind ca. 14 Mio. € fir Umbau- und Anpassungsmafnahmen im Bereich des Olden-
burger Hbf enthalten. Diese stellen jedoch nur MaBnahmen dar, die direkt aus der in [2]
vorgeschlagenen EUT folgen und berticksichtigen nicht die Mehrkosten fiir einen Umbau
des Hbf, der mit der Herstellung einer neuen Einfihrung der EUT erforderlich wiirde (sie-
he hierzu auch Abschnitt 2.8.1). Diese Mehrkosten sind — zumindest aus damaliger und
vermutlich auch aus heutiger Sicht — nicht der EUT anzurechnen, da ein Umbau des Hbf
auch im Fall der Antragstrasse erforderlich werden kann (dort bisher nicht bericksichtigt)
und die Erneuerung der alten Ausriistungstechnik, die den Hauptteil der in [5] angesetzten
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Investitionen ausmacht, zwar ggf. vom Zeitpunkt durch den Neubau einer EUT ausgeltst
wird, der Bau einer EUT hierfur aber nicht urséchlich ist.

Die in [5] enthaltenen Investitionen von 165 Mio. € schlieRen diese Mehrkosten ein, ein-
schlie3lich der Erneuerung der gesamten alten Ausristungstechnik (Leit- und Sicherungs-
technik, Oberleitungsanlagen, sonstige Anlagen) des Oldenburger Hbf. Wie in [5] erlau-
tert, handelt es sich bei der fur die Abschéatzung zugrunde liegenden Planung nur um ei-
nen Fiktiventwurf, weshalb sich die obige Zahl im Rahmen einer ausfuhrlichen Varianten-
untersuchung unter Bertcksichtigung des detaillierten Betriebsprogramms inklusive
Bahnhofsfahrordnung und Rangierbedarf sowie der Anforderungen seitens der Ausris-
tungstechnik noch einmal wesentlich &ndern kann.

In diesem Zusammenhang ist weiterhin zu bertcksichtigen, dass bei den derzeitigen fur
den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2015 vorgeschlagenen Vorhaben [14] unter der
Nr. 314 die MalRnahme NBS Giterumgehungsbahn Oldenburg enthalten ist. Die MalR-
nahmenbeschreibung lautet: ,Ortsumfahrung Oldenburg, modular erweiterbar®. Solange
diese als mischverkehrsfreie Umfahrungstrasse nur flr Guterziige konzipiert bleibt, kénn-
te auf einen Umbau der Signaltechnik, Telekommunikationstechnik und Oberleitungsanla-
ge im Oldenburger Hbf verzichtet werden. Bei einer Erweiterung auf Mischbetrieb und der
Verlegung des gesamten Verkehrs auf die Umgehungstrasse ist jedoch ein Umbau des
Oldenburger Hbf nicht mehr auszuschlie3en.

Fur einen solchen Fall wére die Variante EUT auch im Hinblick auf die kiinftige Modulari-
tat in die Betrachtung einzubeziehen und die ,verlorenen Investitionen® bei der Abwagung
zu bericksichtigen, die entstehen, wenn jetzt die Trasse im Stadtgebiet ausgebaut und
diese dann bei einer spateren Umfahrungstrasse aufgegeben wird.

2.9.3 Kostenrisiko

In [5] wird das mogliche Risiko im Kostenbereich sowohl fur die Strecke als auch den Hbf
mit 30 % abgeschatzt. Als Grund wird die zunehmende Planungstiefe genannt, bei der
derzeitige Annahmen mit konkreten Planungen untersetzt werden. Erfahrungen aus
Grol3projekten bestéatigen derzeit sicherlich einen reichlichen Ansatz zu wahlen, anderer-
seits sollte fur vertiefende Planungsstufen auch der Anspruch bestehen, die Planung
ebenso im Bereich der Kosten zu optimieren. Insofern ist bei den 30 % von einem oberen
Grenzwert auszugehen, im gunstigen Fall kann sich aber auch eine Reduzierung der Kos-
ten einstellen.

Im Fall der Grobkostenschétzung in [2] wurde kein Kostenrisiko beziffert. Flr aus planeri-
scher Sicht besonders risikobehaftete Bereiche (z. B. neue Huntebriicke, Aufstadnderung
im Uberschwemmungsgebiet, autobahnparallele Lage der EUT) wurden aus Sicht des
VWI jedoch eher Kostenansatze zur sicheren Seite hin gewahlt. Im Vergleich zu anderen
Grol3projekten im Eisenbahnbereich handelt es sich hier zudem weder um eine Neubau-
strecke (NBS) mit einer hohen Streckenhdchstgeschwindigkeit (d. h. z. B. besteht in fol-
genden Planungsstufen auch noch eine hohere Flexibilitat beziglich der Trassierung)
noch um eine NBS mit Tunnelabschnitten.
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Fur die UmbaumaRnahmen im Hbf erscheint der Ansatz eines solch hohen Kostenrisikos
nicht plausibel, da hier gemaf [5] alle MaRnahmen auf DB-Gelédnde stattfinden sowie alle
wesentlichen Daten und Randbedingungen der Vorhabentréagerin ohnehin zuganglich und
bekannt sein mussten. Zudem wird bereits in [5] von einer Erneuerung der kompletten
Ausristungstechnik des Hbf auf den derzeitigen Standard ausgegangen, so dass in die-
sem, die Kosten maf3geblich beeinflussenden Bereich eine weitere Kostensteigerung nur
schwer vorstellbar erscheint.

Fur die Investitionen der Antragstrasse bleibt schlie3lich zur Vergleichbarkeit noch zu pri-
fen, welcher Ansatz fur ein Kostenrisiko dort gewéhlt wurde. Ein geringerer Ansatz ware
aufgrund der fortgeschrittenen Planungstiefe sicherlich nachvollziehbar, aber auch durch
Auflagen in der Planfeststellung, in der Ausfihrungsplanung und wahrend der Bauzeit
sind Kostensteigerungen moglich.

2.10 Fahrzeiten

Im Rahmen der Betrieblichen Untersuchung im Auftrag der Vorhabentragerin [6] wurden
fur alle Zugfahrten des Fahrplans beider Untersuchungstrassen (Antragstrasse und EUT)
Fahrzeitenrechnungen durchgefuhrt. Der Fahrzeugeinsatz und die Haltezeiten des SPV
wurden dabei aus dem Jahresfahrplan von 2014 iibernommen. Die reine Fahrzeit wurde
mit einem Regelzuschlag von 5 % und im Fall des SPV mit einem weiteren Bauzuschlag
von 5 % versehen, mit der Begriindung, dass ,auch nach erfolgtem Ausbau der Strecke
mit Baumalinahmen (z. B. zur Instandhaltung von Briicken) zu rechnen ist.“(S. 13). Offen
bleibt hier, ob der Bauzuschlag fir beide Untersuchungstrassen angewendet wurde. Dies
ware aus Sicht des VWI nicht plausibel, da die Strecke der EUT einschliel3lich aller Bau-
werke komplett neu erstellt wird (im Gegensatz zur Antragstrasse).

In Tabelle 2 in [6] werden flr die untersuchten Relationen Fahr- und Reisezeiten darge-
stellt, jedoch sind diese aus den folgenden Grinden nicht eindeutig interpretierbar:

» Die Tabellenbeschriftung (,Fahr- und Reisezeiten®) lasst offen, welche Zeiten in
die dargestellten Werte eingegangen sind. Auf Basis der Ausfiihrungen in [6] an
anderer Stelle werden Beforderungszeiten angenommen, d. h. neben den mit
Zuschlagen versehenen Fahrzeiten wurden auch die Haltezeiten gemal eines
zugrunde liegenden Fahrplans berticksichtigt.

= Dabei bleibt offen, ob die darin enthaltenen Haltezeiten aus dem Fahrplan 2014
oder dem in Arbeitsschritt 5 fir die Untersuchungstrassen neu konstruierten
Fahrplan stammen. GemaR Kapitel 3 in [6] erfolgen die Fahrzeitrechnungen be-
reits im vorhergehenden Arbeitsschritt 4.

= Keine Differenzierung der Angaben beziglich SPNV, SPFV und SGV, je nach
eingesetzten Fahrzeugen kann der SPNV die Streckenhdchstgeschwindigkeit
von z. B. 160 km/h auf der Strecke 1500 ggf. nicht ausnutzen

Insbesondere folgende Fahrzeiten in Tabelle 2 in [6] bedirfen einer genaueren Prifung:

= Relation Bremen - Oldenburg: Im Fall der EUT 2 bis 3 min langer, in selber Ta-
belle Relation Bremen - Leer aber nur 1-2 min langer und Leer - Oldenburg oh-
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ne Veranderung, d. h. die Differenz ist nur durch Verkirzung der Haltezeiten
gegenlber dem Zielzustand erklarbar.

= Relation Oldenburg - Osnabrick: Im Fall der EUT 6 min langer. Dieser Wert
weicht stark von der in [2] ermittelten l&angeren reinen Fahrzeit ab (ca. 3,5 min),
wobei eine Verlangerung von Haltezeiten auf dieser Relation aus [6] nicht er-
sichtlich ist.

= Bremen - Wilhelmshaven: Im Fall der EUT 10-13 min langer. Hier muss aber
zum einen differenziert werden, denn fiir den SGV ergeben sich im Fall der
EUT kurzere Fahrzeien und im SPV betrifft es derzeit nur die im 4h-Takt ver-
kehrenden Zlge tber Oldenburg Hbf. Der Wert ist zudem auch bei Bertcksich-
tigung einer Mindestwendezeit im Oldenburger Hbf von 5 min nur mit entspre-
chend langeren Haltezeiten aufgrund der neuen Fahrplankonstruktion erklarbar.

Da in [2] keine betriebliche Untersuchung mit einer neuen Fahrplankonstruktion durchge-
fuhrt wurde, sondern nur die reinen Fahrzeitveranderungen aufgrund der vorgeschlage-
nen EUT berechnet wurden, ist ein Vergleich mit den Werten aus [6] nicht mdglich, da
dort (mutmallich) nur die Beférderungszeiten insgesamt gemaf eines neu konstruierten
Fahrplans ausgewiesen sind. Dazu kommt, dass in [6] die unterstellten H6chstgeschwin-
digkeiten je Streckenabschnitt und Zug als wesentliche EingangsgréRen fir die Fahrzeit-
berechnung nicht einzeln dargestellt sind.

Bezlglich der Fahrzeitermittlung fur die Relation Oldenburg - Osnabriick sind zwei An-
nahmen in [6] nicht plausibel:

= Fir den Sudteil der Hemmelsberger Kurve wird mutmalilich von einer Ge-
schwindigkeit wie im Bestand von 40 bis 60 km/h ausgegangen (vgl. S. 23 in
[6]). In [5] werden jedoch Mehrinvestitionen flr den Ausbau dieses Abschnittes
auf 80 km/h unterstellt, die in [4] flr die Gegenlberstellung mit der Antragstras-
se ebenso verwendet werden wie die in [6] ermittelten Auswirkungen auf die
Fahr- und Reisezeiten.

* In Abbildung 7 (S. 17 in [6]) wird fir die Laufwege auf dieser Relation eine un-
terschiedliche nérdliche Grenze angesetzt. Im Fall der Antragstrasse beginnt
der dargestellte Laufweg sudlich der Hunte und schliel3t die bestehende Hunte-
briicke nicht ein, auf der die Zige nur mit einer reduzierten Geschwindigkeit
verkehren kénnen. Im Fall der EUT beginnt der Laufweg jedoch bereits am
Oldenburger Hbf nordlich der Hunte. Hier stellt sich insbesondere die Frage,
welche Hdchstgeschwindigkeiten im Fall der Antragstrasse vom Hbf bis zum
Abzweig der Strecke 1502 nach der Huntequerung angesetzt wurden. In der
Fahrzeitberechnung in [2] waren dies 60 km/h.

In Folge der verlangerten Fahrzeiten bei einer EUT entfallen laut [6] im neu konstruierten
Fahrplan die Umsteigebeziehungen in Oldenburg zwischen den Relationen Oldenburg —
Osnabrick und Bremen — Leer. Es wird jedoch nicht darauf eingegangen, welche Auswir-
kungen ein alternativer Fahrplan hatte, bei dem dies zumindest fir einzelne Umsteigebe-
ziehungen vermieden wird. Ebenso wird keine Aussage getroffen, wie viele Fahrgaste
davon betroffen sind. Im aktuellen Fahrplan (2015) besteht zwischen Bremen und Osnab-
rick tagstber 2x stiindlich eine Direktverbindung (Nah- bzw. Fernverkehr). Die schnells-
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ten Verbindungen zwischen Osnabruck und Leer verlaufen ebenfalls nicht tber Olden-
burg, sondern Uber Rheine und bestehen tagsiber 1-2x stindlich.

AuRerdem wird zum Nachteil der EUT in [6] nicht erwahnt, dass der Integrale Taktfahrplan
(ITF) bereits mit dem Zielzustand (Antragstrasse) gefahrdet wird, da sich gemaf Tabelle 2
in [6] bereits im Zielzustand eine Reisezeit von 96 Minuten zwischen Oldenburg und Osn-
abriuck ergibt, die das vorgegebene Taktraster sprengen wirde (89 Minuten, vgl. Abbil-
dung 8 in [6]).

2.11 Betriebsqualitat

Die Untersuchung der Betriebsqualitat erfolgt in [6] sehr spezifisch anhand des durch-
schnittlich zu erwartenden Verspéatungsverlaufs auf Grundlage eines konkreten Fahrplans.
Der fur die EUT konstruierte Fahrplan basiert hierbei auf dem Fahrplan fur den Zielzu-
stand (Antragstrasse) und wurde lediglich aufgrund der durch die ver&nderte Trassenfiih-
rung entstehenden Konflikte entsprechend angepasst (vgl. S. 22 ff. in [6]). Dies hat u. a.
zur Folge:

= Bei einem auf den Zielzustand (mit Oldenburg Hbf als Durchgangsbahnhof)
ausgerichteten Fahrplan ist im Fall der EUT (mit teilweisem Fahrtrichtungs-
wechsel in Oldenburg Hbf) fast zwangslaufig von einer mangelnden Robustheit
des Fahrplans auszugehen.

= Hinzu kommen die bei der EUT im Fall der Huntequerung tberwiegend entfal-
lenden Sperrzeiten. Diese konnen bei einem auf den Zielzustand ausgerichte-
ten Fahrplan nicht (optimal) genutzt werden.

Bei einem solchen Vorgehen werden somit die Vorteile der EUT nicht hinreichend bertck-
sichtigt. Dafiir misste z. B. folgende Methodik gewéhlt werden:

= Schritt 1: Untersuchung des Leistungsverhaltens im Untersuchungsgebiet mit
EUT auf Basis eines groben Betriebsprogramms

= Schritt 2: Ausgehend von den Ergebnissen in Schritt 1 (mdgliche Kapazitaten je
Abschnitt) Konstruktion eines auf die EUT optimierten Fahrplans

= Schritt 3: Untersuchung der Betriebsqualitdt bei einer EUT auf Basis dieses
Fahrplans

Ferner wurden noch weitere Punkte festgestellt, der auf eine Benachteiligung der EUT
hindeuten. In Abbildung 4 (S. 12 in [6]) ist eine Uberleitstelle nérdlich der Huntebriicke
nicht enthalten, die aber in den Planungen von [2] in der Anlage 1.1 dargestellt ist. Sollte
dies nicht nur ein Abbildungsfehler sein, hatte dies wesentliche Auswirkungen auf die in
[6] ermittelte Betriebsqualitat, da der SGV auf der Relation Wilhelmshaven — Bremen
sonst nach Einfuhrung auf die Strecke 1500neu fir einen langen Abschnitt auf dem Ge-
gengleis verkehren wirde.
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Abbildung 3:  Uberleitstelle nordlich der Huntebriicke aus Anlage 1.1 in [2] (um 90° gedreht)

Bei der Interpretation der mittleren Verspatungsverlaufe in [6] werden Verspatungszu-
wachse zum Teil der EUT angelastet, ohne dass dies eindeutig aus den Ergebnissen be-
legbar ist. Beispiele daftr finden sich in Abbildung 19 und 21 [6]:
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Abbildung 19: Durchschnittlicher Verspatungsverlauf des SPFV, Ziige von Bremen nach Emden (Umfahrungsvarian-
te)

Abbildung 4:  Mittlerer Verspatungsverlauf des SPFV Bremen — Emden (EUT), Quelle: [6]
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Problematisch ist gemafd dieser Darstellung nicht der Bereich der EUT, sondern der Be-
reich Hude. Im Bereich Oldenburg erfolgt hingegen ein Abbau der Verspatungen. Der
Anstieg in Hude wird in [6] mit Staueffekten aufgrund zahlreicher Behinderungen in den
niveaugleich gestalteten Gleisdreiecken dstlich von Oldenburg begrindet. Hier stellt sich
jedoch die Frage, wieso im Bereich der EUT im Mittel keine groReren Verspatungszu-
wachse zu verzeichnen sind. Darstellung und Text in [6] lassen zudem auch offen, fur
welchen Betrachtungszeitraum die Verspatungsverlaufe dargestellt sind. Ahnliches gilt
auch fur die folgende Abbildung:
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Abbildung 21:Durchschnittlicher Verspatungsverlauf des SPNV, Ztge von Osnabrick nach Oldenburg (Umfahrungs-
variante)

Abbildung 5:  Mittlerer Verspatungsverlauf des SPNV Osnabriick — Oldenburg (EUT), Quelle: [6]

Der problematische Verspatungsverlauf ergibt sich vor allem im Zuge der eingleisigen
Strecke 1502 Osnabriick - Oldenburg. Insbesondere der Bereich Sandkrug fallt hier auf,
im Bereich der EUT folgt nur ein geringer weiterer Anstieg von weniger als einer Minute.
Bei einem zukunftigen zweigleisigen Ausbau dieser Strecke oder deren Teilabschnitten
(siehe z. B. [14]) ist zudem anzunehmen, dass sich die Situation deutlich verbessern wiir-
de.

Weiterhin werden in [6] fur das Ergebnis wichtige Details der Vorgehensweise nicht erlau-
tert, so dass sich u. a. folgende Fragen an die Gutachter ergeben:

=  Wourde der Fiktiventwurf im Gutachten TU Dresden zur Bahnhofseinfiihrung so-
wie die von der TU Dresden vorgeschlagene Anbindung an die Strecke 1502 im
Fall der EUT berucksichtigt?

=  Wie wurde die Huntequerung in der Betriebssimulation abgebildet?

= Welche Annahmen wurden fur die Sicherungstechnik der Eisenbahn-
umgehungstrasse getroffen? (im RMCON-Gutachten wird auf S. 7 nur von
,sinnvollen Annahmen*® gesprochen.)
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Wie wurde der Bauzuschlag angenommen (z. B. abschnittsweise) und welcher
Anteil der Fahrzeitzuschlage wurde bei der Simulation auf welchen Abschnitten
als ,abbaubar® angesetzt?

Ist der gewahlte Fahrplan fur die EUT wirklich konfliktfrei? (siehe z. B. S. 23
RMCON-Gutachten: ,SPFV Bremen — Emden: Friihere Abfahrt (2,5 min) in
Bremen Hbf wegen Sperrzeitenkonflikts in Oldenburg Hbf durch SPNV kann
nicht fur alle Zugfahrten realisiert werden, weil die Mindesthaltezeit unterschrit-
ten wird.”
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3 Von der Vorhabentragerin unzureichend berlicksich-
tigte Punkte

3.1 Auswirkung des Vorhabens auf die Leistungsfahigkeit der be-
stehenden Huntequerung bzw. die Schifffahrt auf der Hunte

Im Erl&uterungsbericht der von der Vorhabentrdgerin eingereichten Planfeststellungsun-
terlagen [8] wird diese Thematik nicht untersucht und dazu nur — wie in [3] bereits einge-
wandt — auf Seite 31 folgendes bemerkt: ,Ebenso ist die Weiterfuhrung des prognostizier-
ten Guterverkehrs in Richtung Bremen auf der Strecke 1500 sichergestellt.“ Ein Nachweis
dieser Aussage wird jedoch nicht gefiihrt.

In der Erwiderung auf die Einwendung der Stadt [1] geht die Vorhabentragerin nun néaher
darauf ein und kommt auf Grundlage eigener erhobener Zahlen zu den derzeitigen Off-
nungszeiten der Huntebriicke und dem passierenden Schiffsverkehr zu dem Schluss,
,...dass die Huntebriicke kiinftig geringere Offnungszeiten aufweisen wird, als im heutigen
Zustand. Angesichts des dargestellten Auslastungsgrades ist die damit einhergehende
Einschrankung aber nicht erheblich.” (S. 96). Die Erhebungen erfolgten nach [1] fur das
Jahr 2014 durch das Briickenpersonal. Die in [1] gemachten zahlenmafRigen Angaben
stellen jedoch nur einige grobe Anhaltswerte dar. FiUr eine fundierte Aussage, wie stark
bzw. wie erheblich der Schiffsverkehr durch geringere Offnungszeiten der Briicke zukiinf-
tig wirklich eingeschrankt wird, waren aber folgende Angaben notwendig:

» geplante Offnungszeiten (Anzahl und Dauer) im Rahmen des Betriebspro-
gramms 2025

= ggf. Prognosezahlen querender Schiffsverkehr 2025

= Bemessungswert Anzahl der die Briicke passierenden Schiffe pro Tag (24 h)

= realer Spitzenstundenwert fir die Anzahl der die Briicke passierenden Schiffe
(in [1] ist auf S. 96 von stundlichen Spitzenwerten zwischen 21 Schiffen im Ja-
nuar und 37 im Mai die Rede, mutmallich handelt es sich aber in Anbetracht
der Jahreswerte um Tageswerte oder einen anderen Bezugszeitraum, da auch
im Fall von Tageswerten ein deutlich héherer Jahreswert resultieren wirde)

= (mittlerer) Anteil der Durchfahrtszeiten, die von zwei (oder mehr) Schiffen paral-
lel genutzt werden

Aus diesen Angaben kann dann abgeleitet werden, ob die zuklnftig flr den Schiffsverkehr
zur Verfugung stehenden Offnungszeiten der Briicke ausreichend sind, um sowohl den
Tagesdurchfahrtsverkehr als auch den Verkehr in den Spitzenzeiten abwickeln zu kén-
nen, und welche Auswirkungen sich im Vergleich zu heute in Bezug auf zusatzliche War-
tezeiten fur die Schiffe ergeben. Letzteres ist insbesondere zur Beurteilung der Auswir-
kungen auf die Berufsschifffahrt mit gewerblichem Umschlag im Oldenburger Hafen von
wesentlicher Bedeutung, und damit auch fur die Attraktivitdt des Hafens selbst.

Folglich sind die Auswirkungen auf den Schiffsverkehr im Bereich der Huntebriicke auf-
grund zukiinftig héherer Zugzahlen im SGV und damit verbunden verringerter Briicken6ff-
nungszeiten von der Vorhabentragerin weiterhin sehr unzureichend dargestellt. Im Weite-
ren wird anhand von verschiedenen Szenarien dargestellt, welche Auswirkungen sich
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durch verringerte Offnungszeiten der Huntebriicke fir den Schiffsverkehr ergeben konn-
ten. Daflr wurde auf Annahmen zurlckgegriffen, die teilweise flr genauere Aussagen
durch Angaben der Vorhabentragerin, der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung und ggf.
zusatzliche Erhebungen zu konkretisieren sind.

Zur Ermittlung der Verkehrszeiten, an denen die Huntebriicke bzw. die Hunte fur den
Bahn- bzw. Schiffsverkehr zur Verfigung steht, wird von folgenden Angaben gemaR Aus-
kunft des WSA Bremen (Mail von Prof. Muller am 13.10.2015) ausgegangen:

= Sperrzeiten pro Briickenoffnung fur Bahnverkehr: 10-19 min

= Zeit zum Anheben bzw. Absenken der Klappbriicke (Sperrzeit fur Bahn- und
Schiffsverkehr): jeweils 4 min (hach mindlichen Aussagen des WSA Bremen
am 27.10.2015 sogar 4,5 min)

= Zeit fur Durchfahrt eines Schiffes: 2 min

Daraus ergeben sich bei Betrachtung des gesamten Tageszeitraumes (24 h) fur den Ist-
Zustand und fiir verschiedene Szenarien mit Variation von Offnungsanzahl pro Tag sowie
mittlerer Offnungsdauer folgende Werte:

Zur Verfiigung stehende Gesamtverkehrszeit pro Tag fiir Bahn-

= bzw. Schiffsverkehr im Bereich der Huntebriicke
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Abbildung 6:  Zur Verfiigung stehende Gesamtverkehrszeit pro Tag fur Bahn- bzw. Schiffsverkehr im Be-
reich der Huntebriicke * Ausnahme Spitzenstunde Schiffsverkehr, hier 19 min
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Bei den Werten fr den Ist-Zustand handelt es sich um eher theoretische Grenzwerte, die
heutigen Tageswerte befinden sich dazwischen, mutmallich aber eher naher an der unte-
ren Grenze (vgl. Aussagen der Bahn zur Nutzung der Briickendffnungszeiten in [1]). Es ist
ersichtlich, dass die Zeiten, in denen die Hunte fur den Schiffsverkehr im Bereich der Bri-
cke passierbar ist, bereits heute sparlich sind und im Vergleich zum Bahnverkehr nur ei-
nen Bruchteil betragen. Im Fall der Szenarien 1-3 (Reduzierung der Anzahl der Brucken-
offnungen) wirden sich diese Zeiten weiter verringern. Bei Betrachtung der Szenarien 4-6
(Variation der mittleren Offnungsdauer, mit Ausnahme der Spitzenstunde im Schiffsver-
kehr) wird jedoch deutlich, dass die mittlere Dauer pro Briickendffnung deutlich groReren
Einfluss auf das Ergebnis hat. Dies liegt an der kurzen Zeit (2 min), die fur die Schiffe bei
einer Briickenoffnung von 10 min nutzbar ist. Bei einer Offnungsdauer von 15 min ver-
dreieinhalbfacht sich diese Zeit, was selbst bei den Szenarien mit zum Bestand in etwa
halbierter Offnungsanzahl pro Tag zu einer deutlich htheren Gesamtzeit bei Szenario 4
(88 min) als im Fall von Szenario 1 (33 min) fuhrt.

Von diesen Zahlen ausgehend wurde fir den Schiffsverkehr ein Belegungsgrad fur den
gesamten Tageszeitraum und die morgendliche Hauptverkehrszeit von 7-9 Uhr bestimmt.
Die Hauptverkehrszeit wurde aufgrund der Uberlagerung der HVZ im Bahnverkehr mit
den Zeiten des hochsten Schiffsverkehraufkommens (8-11 Uhr gemald Aussagen in [1])
gewabhlt. Als noch durch zuséatzliche Erhebungen zu verifizierende Annahmen wurden

= die in [1] als Grenzen fur die Spitzenstundenwerte angegebene Anzahl von die
Briicke passierenden Schiffen als Grenzen fur mdgliche Tageswerte ange-
nommen (21 bzw. 35 Schiffe),

= der Anteil an der morgendlichen Hauptverkehrszeit (HVZ) 7-9 Uhr mit 15 % an-
gesetzt (eher niedrig) und

= der mittlere Anteil der Schiffe, die sich wahrend ihrer Durchfahrt nicht mit einem
anderen Schiff Uberschneiden, mit 75 % angenommen.

Ein Abgleich mit den Werten aus dem Schleusentagebuch 2014 der der Huntebriicke
nachst gelegenen Schleuse zeigt, dass zumindest die Maximalannahmen aus den oberen
beiden Anstrichen einigermalen plausibel erscheinen:

= maximales Schiffsverkehrsaufkommen am Tag (24 h): 28 Berufsschiffe
» mittleres Schiffsverkehrsaufkommen am Tag (24 h): 10 Berufsschiffe

= Maximalwert einer Stunde: 5 Berufsschiffe (16.5.2014, Stunde 8)

= Stundenmittel; 1,42

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass im Schleusentagebuch nur die Berufsschifffahrt er-
fasst ist (keine Kleinfahrzeuge, keine Sport- und Freizeitboote) sowie ein kleiner Anteil der
die Schleuse passierenden Schiffe nicht die Huntebriicke passiert. Die Schleusungen
erfolgen zudem mit unterschiedlichem Zeitverzug zum Ereignis der Briickenpassage auf-
grund von Tide, Verkehrsverhdltnissen etc.

Mit den obigen Annahmen resultieren fir den gesamten Tageszeitraum (24 h) folgende
Belegungsgrade:
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Belegungsgrad Schiffsverkehrim Bereich der Huntebriicke
am Tag (24 h)
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Abbildung 7:  Annahmen fir Szenarien zur Berechnung des Belegungsgrades Schiffsverkehr im Bereich der
Huntebriicke am Tag (24 h)
* Ausnahme Spitzenstunde Schiffsverkehr, hier 19 min

Die Resultate zeigen, dass im Fall der Szenarien 1-3 (Reduzierung der Anzahl der Bri-
ckenéffnungen) an Tagen mit geringerem Schiffsverkehr der Belegungsgrad in Bereiche
vordringen wuirde, die zumindest nah an der Auslastungsgrenze liegen und in Spitzenzei-
ten langere Wartezeiten vermuten lassen. Bei einem hohen taglichen Schiffsverkehrauf-
kommen wirde hingegen die Auslastungsgrenze uberschritten, d. h. es kdénnten sich fir
einen Teil der Schiffe Wartezeiten bis zum néachsten Tag ergeben. Wirde die mittlere
Dauer der Briickenéffnungen mit Ausnahme der Spitzenstunde des Schiffsverkehrs von
10 auf 15 min erhoht (Szenarien 4-6), lie3en sich allerdings trotz verringerter Briickenoff-
nungen Belegungsgrade erzielen, die geringer als im heutigen Zustand sind. Auch in ei-
nem solchen Fall verbleibt es aber bei der Vorhabentragerin nachzuweisen, dass dann
das prognostizierte Betriebsprogramm in einer ausreichenden Qualitat durchgefiihrt wer-
den kann und im Bahnbetrieb keine Grenzwerte hinsichtlich des Belegungsgrades uber-
schritten werden.
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Fur die morgendliche HVZ ergeben sich folgende Belegungsgrade fiir den Schiffsverkehr:

Belegungsgrad Schiffsverkehrim Bereich der Huntebriicke
HVZ 7-9 Uhr
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Abbildung 8:  Annahmen fur Szenarien zur Berechnung des Belegungsgrades Schiffsverkehr im Bereich der
Huntebricke in der HVZ (7-9 Uhr)

Hier wurden die Szenarien aufgrund des unterschiedlichen Bezugszeitraums anders ge-
wéhlt. Die Werte zeigen, dass sich insbesondere bei Einsparung einer Offnung in diesem
Zeitraum starkere Beeintrachtigungen fir den Schiffsverkehr ergeben wirden. Vor allem
bei einer Offnungsdauer von dann kleiner gleich 15 min wird die Auslastungsgrenze iiber-
schritten und ein Teil der Schiffe misste langere Wartezeiten bis zur nachfolgenden Bri-
ckendffnung in Kauf nehmen. Die Grenzwerte fir den Ist-Zustand veranschaulichen, dass
zur Bewaéltigung der angenommenen Spitzenwerte entweder die Briickenéffnungsdauer in
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dieser Zeit derzeit deutlich langer als jeweils 10 min sein muss oder es bereits heute zu
langeren Wartezeiten fur den Schiffsverkehr kommt.

Wird unterstellt, dass im Schiffsverkehr analog zum Schienenverkehr Belegungsgrade
von hochstens ca. 50 % Uber den gesamten Tagesverlauf und hdchstens ca. 80 % in der
HVZ anzunehmen sind, entsprechen Uber den gesamten Tagesverlauf lediglich die Sze-
narien 4 bis 6 und in der HVZ die Szenarien 7, 8 sowie 9 (jedoch nicht fir den Maximal-
wert Schiffsverkehr) diesen Anforderungen. Werden diese Grenzen des Belegungsgrades
signifikant Uberschritten, verringern sich die bis zu einem Belegungsrad von 100 % not-
wendigen freien Zeitraume (Pufferzeiten) und es kann zu systematischen behinderungs-
bedingten Verspatungen im Zugverkehr kommen, wenn die Schiffe fir die Passage an der
Huntebricke etwas mehr Zeit bendtigen.

Die Ausfuhrungen in diesem Abschnitt machen deutlich, dass die Vorhabentragerin be-
zuglich der Auswirkungen der MalRBnahme auf die Schifffahrt auf der Hunte sowie den
Oldenburger Hafen noch umfangreichere Untersuchungen durchfiihren muss. In Abhan-
gigkeit der noch durch Vorhabentragerin und WSA zu konkretisierenden Eingangsdaten
(s. 0.) und vor allem der zukiinftig geplanten Offnungszeiten der Briicke kann es wie oben
gezeigt durchaus zu erheblichen Einschrankungen fir den Schiffsverkehr auf der Hunte
kommen. Neben dem Nachweis der Vorhabentragerin, dass dies bei einem konkret anzu-
gebenden zukiinftigen Offnungsregime der Briicke nicht der Fall ist, bedarf es auch einer
vertraglichen Regelung mit der Stadt bzw. dem WSA, um die Einhaltung der von der Vor-
habentragerin geplanten Offnungszeiten zu garantieren.

Die im Erlauterungsbericht der Planfeststellungsunterlagen [8] von der Vorhabentragerin
abgesprochene verkehrliche Notwendigkeit einer EUT (S. 31) bedarf insbesondere vor
diesem Hintergrund eines entsprechenden Nachweises. Zudem wird darauf hingewiesen,
dass auf die in diesem Abschnitt beschriebene Thematik in der Abwagung im Rahmen der
Variantenentscheidung in [4] Gberhaupt nicht eingegangen wird (vgl. Abschnitt 2.3.3 Ver-
kehrliche und betriebliche Belange in [4]).

3.2 Auswirkung des Vorhabens auf die Bahntbergange im PFA |

Die Auswirkungen des Vorhabens auf die Bahnibergédnge im PFA | wurden von der Vor-
habentragerin auch im Rahmen der Erwiderung auf die Einwendung der Stadt sowie des
in Auftrag gegebenen Gutachtens [7] nicht ausreichend untersucht. Insbesondere betrifft
dies die zugrunde gelegten Sperrzeiten fur die Ermittlung der Verlustzeiten fur den Kfz-
Verkehr. Naheres dazu findet sich in dem hierzu separat erstellten Dokument des VWI
zum Thema Bahniibergange vom 22.09.2015 [12], siehe Anlage 2 im Anhang.
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3.3 Auswirkung des Vorhabens auf die Bahnubergange im Stadt-
gebiet aulRerhalb der Grenzen der Planfeststellung

Die Auswirkungen des Vorhabens auf die Bahnibergange im Stadtgebiet auRerhalb der
Grenzen der Planfeststellung wurden von der Vorhabentragerin auch im Rahmen der Er-
widerung auf die Einwendung der Stadt sowie des in Auftrag gegebenen Gutachtens [7]
nicht untersucht. Vor allem betrifft dies die Auswirkungen auf den Stral3enverkehr durch
haufigere und ggf. langere Sperrzeiten aufgrund des nach dem Ausbau erh6hten Zugauf-
kommens im SGV (siehe Zugzahlen Prognose 2025), der zum tberwiegenden Teil weiter
auf der Strecke 1500 Richtung Bremen verkehrt bzw. von daher kommt. Im Gegensatz zu
den Bahniibergangen im PFA | sind hier keine Ausbaumaflnahmen vorgesehen, um die
Erhéhung der mittleren Verlustzeiten fur den StralRenverkehr zumindest abzumildern.
Mehr dazu findet sich in dem hierzu separat erstellten Dokument des VWI zum Thema
Bahnubergéange vom 22.09.2015 [12], siehe Anlage 2 im Anhang.

3.4 Positive Effekte einer EUT durch Auflassung von niveauglei-
chen Bahnibergangen

Die Auswirkungen einer EUT durch die Auflassung von niveaugleichen Bahnibergangen
wurden von der Vorhabentragerin auch im Rahmen der Erwiderung auf die Einwendung
der Stadt sowie des in Auftrag gegebenen Gutachtens [7] nicht naher untersucht. Insbe-
sondere betrifft dies die positiven Effekte im Bereich der Verkehrssicherheit, der Reisezei-
ten im StraBenverkehr sowie den Betriebs- und Unterhaltungskosten fir die Bahniber-
gange. Naheres dazu findet sich in dem hierzu separat erstellten Dokument des VWI zum
Thema Bahniibergange vom 22.09.2015 [12], siehe Anlage 2 im Anhang.

In der Variantenentscheidung der Vorhabentragerin [4] wurden diese Effekte bei der Ge-
genlberstellung von Antragstrasse und EUT im Abschnitt 2.3.3 zu den betrieblichen und
verkehrlichen Belangen nicht berticksichtigt. Im Abschnitt 2.2.3 wird unter sonstigen ver-
kehrlichen Belangen auf das Thema Bahniibergange zwar kurz eingegangen, jedoch sind
die dortigen Ausfiihrungen unvollstdndig und enthalten bspw. keine Aussagen zu den
obigen Punkten.

3.5 Positive Effekte fir den Schienenguterverkehr

Die positiven Effekte fir den SGV werden in der Variantenentscheidung der Vorhabentra-
gerin [4] nur sehr knapp dargestellt, die Effekte hinsichtlich Fahrzeitverkirzungen fur den
SGV wurden in [6] nicht ausreichend dargestellt bzw. untersucht.

Die mit einer EUT zu erzielende Fahrzeitverkiirzung des SGV auf dessen zukunftiger
Hauptrelation zwischen Jade-Weser-Port und Bremen wird in [6] nicht quantifiziert und nur
verbal als ,minimale Verbesserungen® beschrieben (siehe S. 36 in [6]). In [2] wurde eine
mogliche Fahrzeitverkirzung auf dieser Relation von ca. 3,5 min ermittelt (noch ohne Be-
ricksichtigung eines Regelzuschlags). Weiterhin wurde in [6] im Fall der EUT eine Ver-
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besserung der Betriebsqualitdt des SGV in Richtung Jade-Weser-Port festgestellt (siehe
Abbildung 30 in [6]).

3.6 Infrastrukturinvestitionen der Antragstrasse

Die bisherigen Informationen hierzu stammen aus dem Dokument vom 18.09.2012 der
Stadt Oldenburg zur Abschétzung der Kosten der Bestandsstrecke [13]. Die diesbezugli-
chen Aussagen dort beruhen auf einer Mitteilung der DB AG vom 24.06.2012 und wurden
in [2] weiter verarbeitet. Die einzelnen Kostenansatze und -annahmen von Antragstrasse
und EUT konnen deshalb bisher nicht auf ihre Vergleichbarkeit tberprift werden (z. B.
Ansatze Leit- und Sicherungstechnik, Preisstand, Planungskosten, Kostenrisiko). Da die
Investitionen als Vergleichskriterium in die Variantenentscheidung der Vorhabentragerin
[4] einbezogen wurden und auch die in [2] ermittelten Investitionen durch die Gutachter
der Vorhabentragerin eingehend auf Vergleichbarkeit geprift und entsprechend ange-
passt wurden, sollte nun auch die aktuelle Kostenberechnung der Antragstrasse der Stadt
gegenlber detailliert offengelegt werden. In [4] wird flr die Antragstrasse lediglich ein
Gesamtwert (123 Mio. €) angegeben.

3.7 Fehlende Variantenuntersuchung

Die Vorhabentragerin hat bei der eingehenden Prifung der in [2] vorgeschlagenen EUT
insbesondere deren Nachteile identifiziert bzw. durch Gutachten identifizieren lassen und
diese ausfuihrlich beschrieben. Anhand der dadurch gewonnenen Erkenntnissen erfolgte
jedoch keine Untersuchung von modifizierten oder alternativen Losungen in Bezug auf
eine Eisenbahnumgehungstrasse im Bereich der Stadt Oldenburg, welche die angespro-
chenen Nachteile beheben oder deutlich abmindern kénnen. Insofern wurden auch die
wesentlichen Auswirkungen solcher Losungen nicht untersucht, um deren Nutzen und
Kosten zumindest grob zu umrei3en und der Antragstrasse gegenuber zu stellen.

Neben moglichen Modifikationen mit Gberschaubarem Ausmald wie die abschnittsweise
Erg&nzung der EUT durch ein zuséatzliches Gleis, z. B. zur Verbesserung der Betriebsqua-
litat, oder grof3eren Abwandlungen wie die Fortsetzung der grof3raumigen Umfahrung der
Stadt Oldenburg in Richtung Stiden bzw. Osnabriick wird an dieser Stelle beispielhaft auf
eine modifizierte Variante der in [2] vorgeschlagenen EUT hingewiesen, welche wesentli-
che Kritikpunkte aus den im Autrag der Vorhabentragerin erstellten Gutachten beseitigt.
Ausgangspunkt dieser Variante ist eine Weiternutzung der bestehenden Huntebriicke und
die Einfihrung der EUT bzw. Strecke 1522neu in den Oldenburger Hbf lber die beste-
hende Strecke 1500 anstelle der stillgelegten Braker Bahn. Die nachfolgende Abbildung
verdeutlicht diese Variantenansatz:
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Abbildung 9:  Beispiel einer modifizierten Variante der in [2] vorgeschlagenen EUT
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Dadurch kann das nordliche Gleisdreieck entfallen und durch eine groRziigigere Trassie-
rung unmittelbar nérdlich der Hunte eine hdhere Streckenhdchstgeschwindigkeit fur die-
sen Bereich erzielt werden. Der SGV auf der Relation Wilhelmshaven — Bremen wird da-
mit wie in der Variante aus [2] an Oldenburg vorbeigefiihrt, nun jedoch durchgehend
zweigleisig. Die Strecke 1502 Oldenburg — Osnabrtick bleibt bei dieser Variante unveran-
dert zum Bestand, der zweigleisige Ausbau der Hemmelsberger Kurve ist nicht erforder-
lich. Gleiches qilt fir den Gleisanschluss Dalbenstrale / Osthafen. Der Abschnitt der
Strecke 1500 mit bestehender Huntebriicke wird bei dieser Losung zusétzlich vom SPNV
der Relation Oldenburg — Wilhelmshaven genutzt, dafiir entféllt in diesem Bereich gegen-
Uber der Antragstrasse der SGV auf der Relation Wilhelmshaven — Bremen.

Im Rahmen der Untersuchung in [2] wurde eine solche Lésung zwar nicht verfolgt, da die
Auflassung der bestehenden Huntebriicke fur den Eisenbahnverkehr Planungspramisse
war. Vor dem Hintergrund, dass die Vorhabentragerin zum einen im Fall der Antragstras-
se gemal [1] ,...durch das vermehrte Zugaufkommen auf der Bestandsstrecke keine un-
zumutbare Belastung des Hafenbetriebs...“ (S. 96) sieht und zum anderen im Fall einer
EUT mit einer solchen Variante maRRgebliche Kritikpunkte seitens der Vorhabentragerin an
der in [2] entworfenen Trasse eliminiert werden kénnen, ist nicht ersichtlich, warum eine
solche Ldsung von der Vorhabentragerin nicht in die Untersuchung und Abwagung von
Varianten einbezogen wurde. Um dies weiter zu verdeutlichen, sind im Folgenden die
wesentlichen Vor- und Nachteile dieser im Anlagenumfang deutlich reduzierten Variante
L,EUT-R* gegentiber der in [2] enthaltenen EUT aufgefihrt.

Vorteile der Variante EUT-R im Vergleich zur EUT gemalf [2]:

= Keine Fahrzeitveranderungen im SPV gegeniiber Bestand fir die Relationen
Oldenburg — Bremen bzw. Leer — Bremen sowie Oldenburg — Osnabriick (hier
ggf. nur Veranderung aufgrund Fahrplan der Gesamtrelation Wilhelmshaven —
Osnabriick mit Fahrtrichtungswechsel am Oldenburger Hbf, diese fallt insge-
samt aber voraussichtlich geringer aus als im Fall der EUT in [2])

= Umbau Oldenburg Hbf entféllt komplett (abgesehen von Anpassungsmalinah-
men in der Leit- und Sicherungstechnik durch das neue Gleisdreieck der Stre-
cken 1500 und 1522neu)

= Entfall des Gleisdreiecks nérdlich der Hunte, dadurch gréRere Radien und da-
mit héhere Streckenhdchstgeschwindigkeit fiir den nérdlichen Anschlussbereich
an die neue Huntebriicke mdglich

= Gleisanschluss Hafen kann wie im Bestand erhalten bleiben, dadurch entfallt
auch die Erhdéhung des betriebstechnischen Aufwandes diesen zu bedienen,
sowie der Konflikt mit der bestehenden Bebauung (Lagerhallen)

= Kein Ausbau der Hemmelsberger Kurve erforderlich

» Bestehende Huntebriicke bleibt erhalten und wird weitestgehend vom SGV
von/zum Jade-Weser-Port entlastet (Reduzierung der Offnungszeiten wenn
Uberhaupt, dann nur in geringerem Ausmalf als im Fall der Antragstrasse not-
wendig)

= Deutliche Verringerung des Streckenanteils mit engen Bogenradien

= Deutliche Reduzierung der Gesamtinvestitionen fur eine EUT

34



Von der Vorhabentragerin unzureichend berticksichtigte Punkte -

\/‘_A__ﬂ_/ GmbH

Nachteile der Variante EUT-R im Vergleich zur EUT gemaR [2]:

Zusatzliche Erhohung der Fahrzeit fur die Relation im SPNV Oldenburg — Wil-
helmshaven (wobei auf dem zusétzlichen Umweg abschnittsweise groRere Ge-
schwindigkeiten als bei der bisher geplanten Einfihrung in den Hbf gefahren
werden konnen), ggf. mit Auswirkung auf die Relation Osnabriick — Wilhelms-
haven, sowie zusatzliche Belastung der Strecke 1500 durch den SPNV Olden-
burg — Wilhelmshaven (gegeniber der Antragstrasse wird Betriebsqualitat je-
doch nicht schlechter, da dafiir auf diesem Abschnitt der SGV Wilhelmshaven —
Bremen entféllt)

Parallelbetrieb und -unterhaltung von zwei Huntebricken mit folglich hoheren
Betriebs- und Unterhaltungskosten

zuséatzliche Wartezeit fur Binnen- und Seeschiffe (aber im Vergleich zur An-
tragstrasse nur fur Seeschiffe Verdnderung mit einer zusatzlichen Wartezeit vor
neuer Huntebriicke)

Auflassung von nur sechs weiteren Bahniibergangen zusatzlich zum BU Ale-
xanderstral3e anstelle von vorher 10 (dafir im Vergleich zur Antragstrasse deut-
liche Entlastung der Bahnlbergange Stau, Stedinger Str. und Hemmelsbaker
Kanalweg vom SGV)
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Die vorliegende interne Stellungnahme bezieht sich auf die Erwiderung der DB Netz AG
[1] zur Einwendung der Stadt Oldenburg gegen die Planfeststellung des PFA | der ABS
Oldenburg — Wilhelmshaven. Dabei wird im Wesentlichen auf die Teile der Erwiderung
eingegangen, die das VWI-Fachgutachten zur Alternativplanung einer Eisenbahnumge-
hungstrasse (EUT) vom Dezember 2013 [2] sowie das VWI-Papier zu den Einwendungen
aus eisenbahnbetrieblicher Sicht gegen die Planfeststellung des PFA | der ABS Olden-
burg — Wilhelmshaven vom Februar 2014 [3] betreffen. Dies sind im Wesentlichen die
Anhange 1-3 [4], [5], [6] der Erwiderung der Vorhabentragerin sowie ein im Auftrag der DB
Projektbau GmbH erstelltes Gutachten zu den Bahnibergangen in Oldenburg [7].

In Vorbereitung auf den im Dezember 2015 anstehendenen Erérterungstermin des lau-
fenden Planfeststellungsverfahrens erfolgten im ersten Teil des Dokuments Anmerkungen
zu den wesentlichen technischen und betrieblichen, in der Erwiderung von DB Netz AG
kritisch gesehenen Punkten der in [2] vorgeschlagenenen EUT. Im zweiten Teil wurde
daruber hinaus vertiefend zu den bereits fur die Stadt erstellten Dokumenten ([2], [3]) auf
die Bereiche eingegangen, die im Rahmen der Erwiderung der Vorhabentragerin aus
Sicht der Stadt (weiterhin) unzureichend berucksichtigt oder ungeklart sind.

Als Ergebnisse des ersten Teils (Kapitel 2) sind vor allem folgende Aspekte festzuhalten:

= Die intensive technische und betriebliche Prifung der EUT aus [2] durch die
Vorhabentragerin bzw. durch die in Auftrag gegebenen Gutachten beschaftigt
sich insbesondere mit der Identifikation und Darstellung von deren Nachteilen,
ohne jedoch diesbeziiglich eine Untersuchung von Optimierungsmdglichkeiten
oder weiteren Varianten vorzunehmen. Dieses Vorgehen widerspricht der Auf-
gabe der Vorhabentréagerin, geeignete Alternativen zur Antragstrasse zu identi-
fizieren, zu untersuchen und gegenuber der Antragstrasse abzuwagen.

= Die im Rahmen dieser Priifung angesprochenen kritischen Punkte sind teilwei-
se nachvollziehbar und geben zum Teil wichtigte Anhaltspunkte fiir mogliche
tiefergehende Planungsphasen. Die Zielstellung des durch die Stadt Oldenburg
beauftragten VWI-Fachgutachtens [2] bestand jedoch nicht in einer Planung mit
der Tiefe, wie es die Gutachten im Auftrag von DB Netz AG nahelegen, sondern
in der Prifung der Machbarkeit einer Streckenvariante, in der das Oldenburger
Stadtgebiet weitrdaumig vorzugsweise im Osten nahe der Autobahn umfahren
wird und die eine Verbesserung der Situation fur die Wohnbevdlkerung zur Fol-
ge hat, da von einer signifikannten Zunahme des Eisenbahnglterverkehrs als
wesentliche MaRnahmebegriindung auszugehen ist. Eine solche Planung wird
als Aufgabe der Vorhabenstrdgerin angesehen, sollte durch das VWI-
Fachgutachten [2] angestoRen werden und hatte durch die Vorhabentrdgerin
bereits im Rahmen der Vorplanung der Antragstrasse erfolgen sollen.

= |n einigen Punkten kénnen die Aussagen aus den Gutachten der Vorhabentra-
gerin ([5], [6]) vom VWI jedoch nicht geteilt werden, da nicht alle relevanten As-
pekte korrekt berticksichtigt wurden (siehe vor allem im vorliegenden Dokument
die Abschnitte 2.2 (Uberholungsgleise), 2.6 (Ingenieurbauwerke), 2.9 (Investiti-
onen), 2.10 (Fahrzeiten) und 2.11 Betriebsqualitét.
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= |Insbesondere bei der Untersuchung der Betriebsqualitat wurde in [6] ein sehr
spezifischer Ansatz gewahlt, der die Vorteile der EUT nicht hinreichend bertck-
sichtigt. Bei der Darstellung der veranderten Fahrzeiten und Anschlusssituatio-
nen im Fall einer EUT in [6] fehlen detaillierte Angaben, um die Plausibilitat der
dortigen Resultate prifen zu kénnen. Einige Details in der Vorgehensweise
deuten darauf hin, dass die EUT hierbei benachteiligt wurde.

= Beziglich der in [5] streckenseitig nach oben angepassten Gesamtinvestitionen
der EUT findet sich ein Teil der in [5] abgeschéatzten Mehrinvestitionen bereits in
der Grobkostenschatzung aus [2] wieder und ein weiterer Teil ist der EUT aus
Sicht des VWI nicht anzulasten, so dass der Unterschied vor allem auf den in
[5] deutlich hoher angesetzten Planungskosten basiert und in einem fir eine
Grobkostenschatzung vertretbaren Rahmen liegt. Insbesondere hinsichtlich der
Planungskosten und dem Preisstand ist noch zu prifen, ob fir die Antragstras-
se derselbe Ansatz angewendet wurde.

= Die in [5] ermittelten deutlichen Mehrinvestitionen fir den Umbau des Olden-
burger Hbf sind — zumindest aus damaliger und vermutlich auch aus heutiger
Sicht — nicht der EUT anzurechnen, da ein Umbau des Hbf auch im Fall der An-
tragstrasse erforderlich werden kann (dort bisher nicht berlicksichtigt) und die
Erneuerung der alten Ausristungstechnik, die den Hauptteil der in [5] angesetz-
ten Investitionen ausmacht, zwar ggf. vom Zeitpunkt durch den Neubau einer
EUT ausgeldst wird, der Bau einer EUT hierfiir aber nicht urséchlich ist.

Die Ausfihrungen im zweiten Teil dieser Stellungnahme (Kapitel 3) verdeutlichen, dass
die Vorhabentragerin weiterhin verschiedene Auswirkungen der ABS-Malinahme, von
denen die Stadt Oldenburg wesentlich betroffen ist, nicht ausreichend untersucht hat.
Dies betrifft vor allem:

» Auswirkungen des Vorhabens auf die Offnungszeiten der bestehenden Hun-
tequerung und damit insbesondere auf die Schifffahrt auf der Hunte sowie den
Oldenburger Hafen (siehe Abschnitt 3.1)

= Auswirkungen des Vorhabens auf die Bahniibergange im PFA | sowie Folge-
wirkungen aus dem Vorhaben auf weitere Bahnibergange im Stadtgebiet au-
Rerhalb der Planfeststellungsgrenzen, die von der Zunahme des Schienengu-
terverkehrs, welche mit der ABS-MalRBhahme verbunden ist, betroffen sind (sie-
he Abschnitte 3.2 und 3.3)

Dazu sind die fehlenden Nachweise von der Vorhabentréagerin in der notwendigen Detail-
liertheit einzufordern.

Weiterhin kommt hinzu, dass in der Variantenentscheidung der Vorhabentragerin [4] im
Rahmen deren Erwiderung insbesondere bei der Abwagung der betrieblichen und ver-
kehrlichen Belange bestimmte Nutzen, die gegentber der Antragstrasse mit einer EUT
entstehen wirden und fur die Stadt Oldenburg von wesentlichem Interesse sind, gar nicht
oder nicht in der gleichen Ausfiihrlichkeit wie die dort dargestellten Nachteile bertcksich-
tigt wurden. Das betrifft vor allem:

= Entfall / Verringerung von Wartezeiten fur die Schifffahrt auf der Hunte, verbun-
den mit einer steigenden Attraktivitdt des Oldenburger Hafens

37



Fazit /_7_

= Erhdéhung des Sicherheitsniveaus und Reisezeiteinsparungen im Stralenver-
kehr, Entfall von Betriebs- und Unterhaltungskosten durch die Auflassung von
zehn Bahniibergédngen sowie die deutliche Entlastung vom Schienenverkehr bei
zwei weiteren Bahnibergangen

= Positive Effekte fir den Schienenguterverkehr der Relation Wilhelmshaven —
Bremen durch kirzere Fahrzeiten und steigende Betriebsqualitdt (gemafd [6]
zumindest in einer Richtung)

Vor dem Hintergrund, dass die Vorhabentragerin im Erlauterungsbericht der Planfeststel-
lungsunterlagen [8] noch in allen Belangen die EUT als offensichtlich nachteilig gegen-
Uber der Antragstrasse bewertet hat und diese Bewertung in der Variantenentscheidung
in [4] bereits fur das Kriterium ,Belange des Menschen, Freizeit und Erholung® nicht mehr
aufrecht erhalten werden konnte, ist auch in Bezug auf die betrieblichen und verkehrlichen
Belange von der Vorhabentragerin einzufordern, dass alle wichtigen Aspekte in die Ab-
wagung einbezogen und daflr in angemessener Weise untersucht werden.

SchlieBlich wurde von der Vorhabentragerin, wie bereits oben erwahnt, anhand der identi-
fizierten Nachteile der EUT keine Optimierungsmaoglichkeiten in Form von modifizierten
Varianten oder weiteren Alternativen untersucht, obwohl die in den in Auftrag gegebenen
Gutachten ([5], [6]) beschriebenen Nachteile dies im Grunde nahelegen. Beispielhaft wur-
de daher im Abschnitt 3.7 erganzend eine mdgliche modifizierte Variante mit ihren Vortei-
len und Nachteilen gegeniber der EUT in [2] kurz dargestellt. Diese wurde aufgrund einer
anderen Planungspramisse in [2] nicht untersucht, entschérft aber wesentliche Kritikpunk-
te der Vorhabentragerin an der EUT in [2] und wirde somit die Abwagungsinhalte in [4]
mafigeblich verandern.

38



Literaturverzeichnis

YWllcmbH

Literaturverzeichnis

[1]

[2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

DB Netz AG: ABS Oldenburg — Wilhelmshaven Planfeststellungsabschnitt 1 Erwi-
derung der Vorhabentragerin auf die Stellungnahme der Stadt Oldenburg vom
31.03.2014, Hannover 10.09.2015.

Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Ausbau Eisenbahnstrecke
Oldenburg — Wilhelmshaven, PFA 1, Fachgutachten Eisenbahnplanung zur Alter-
nativplanung Eisenbahnumgehungstrasse, im Auftrag der Stadt Oldenburg, Stutt-
gart Dezember 2013.

Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Einwendungen aus eisen-
bahn-betrieblicher Sicht gegen die Planfeststellung des PFA 1 der ABS Oldenburg
— Wilhelmshaven, im Auftrag der Stadt Oldenburg, Stuttgart Dezember 2013.

DB Netz AG: ABS Oldenburg — Wilhelmshaven Variantenentscheidung der Vorha-
bentragerin fur den Planfeststellungsabschnitt 1, Anhang 1 zur Erwiderung der
Vorhabentragerin auf die Stellungnahme der Stadt Oldenburg vom 31.03.2014,
Hannover 31.08.2015.

Professur fir Gestaltung von Bahnanlagen der Technischen Universitat Dresden:
Uberpriifung der Alternativplanung Eisenbahnumgehungstrasse in eisenbahntech-
nischer Hinsicht, Anhang 2 zur Erwiderung der Vorhabentragerin auf die Stellung-
nahme der Stadt Oldenburg vom 31.03.2014, Dresden 09.09.2015.

Rail Management Consultants GmbH: Betriebliche Untersuchung zur Umfahrung
der Stadt Oldenburg fir die Eisenbahnstrecke 1522 (Oldenburg — Wilhelmshaven),
Anhang 3 zur Erwiderung der Vorhabentragerin auf die Stellungnahme der Stadt
Oldenburg vom 31.03.2014, Hannover Juni 2015.

Dr. Schwerdhelm & Tjardes GbR: Gutachterliche Stellungnahmen fur Bahniber-
gange in Oldenburg, im Auftrag der DB ProjektBau GmbH, Schortens Juni 2015.

DB ProjektBau GmbH / DB Netz AG: Planfeststellung ABS Oldenburg — Wilhelms-
haven PFA |, Ausbaustufe Ill, Erlauterungsbericht, Hannover 30.05.2013.

DB ProjektBau GmbH: Ersatz der EU uber Hunte in Oldenburg-Drielake durch eine
feste Briicke - Untersuchung der Machbarkeit, Hannover 26.01.2009.

Intraplan Consult Minchen und VWI Verkehrswissenschatftliches Institut Stuttgart:
Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV — Version
2006, im Auftrag des Bundesministers fur Verkehr, Bauwesen und Stadtebau,
Munchen/Stuttgart 2006.

39



Literaturverzeichnis -

\/‘_A__ﬂ_/ GmbH

[11]

[12]

[13]

[14]

Planco Consulting GmbH: Nutzen-Kosten-Analyse eines vorgezogenen Ersatzes
der Eisenbahnbriicke Oldenburg — Drielake, im Auftrag der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Nordwest, Essen September 2011.

Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Eisenbahnverkehrliche Prii-
fung der gutachterlichen Stellungnahme der DB zu Bahnlbergangen in Oldenburg,
im Auftrag der Stadt Oldenburg, Stuttgart 22.09.2015.

Stadt Oldenburg: Kostenabschatzung der sich fir die Stadt Oldenburg bietenden
Alternativen zum Thema Schienenausbau im Planfeststellungabschnitt 1 der Aus-
baustrecke Oldenburg - Wilhelmshaven, tberarbeitete Version, Oldenburg
18.09.2012.

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI): Ubersicht tiber
die laufenden Vorhaben und die fur den Bundesverkehrswegeplan vorgeschlage-
nen Vorhaben. Bundesschienenwege, 09.02.2015.

40




Abkirzungsverzeichnis -

\/‘A__ﬂ_/ GmbH

Abkirzungsverzeichnis

ABS Ausbaustrecke

BAB Bundesautobahn

BU Bahnubergang, niveaugleiche Kreuzung
EKrG Eisenbahnkreuzungsgesetz

ETCS  European Train Control System

EUT Eisenbahnumfahrungsstrasse

EU Eisenbahnuberfiihrung, niveaufreie Kreuzung
JWP JadeWeserPort

NBS Neubaustrecke

PFA Planfeststellungsabschnitt

SGV Schienenguterverkehr

SPFV  Schienenpersonenfernverkehr

SPNV  Schienenpersonennahverkehr

SPV Schienenpersonenverkehr

WSA Wasser- und Schifffahrtsamt

41




Anhang — Anlage 1: Streckenverlaufe fir Antragstrasse, EUT gemaR [2] und EUT-R

VWl omoH
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Anlage 1.1: Streckenverlauf im Fall der Antragstrasse
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Anlage 1.2: Streckenverlauf im Fall der Eisenbahnumgehungstrasse gemaf [2]
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Anlage 1.3: Streckenverlauf im Fall der Variante ,EUT-R"
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Anhang — Anlage 2: Eisenbahnverkehrliche Prifung der gutachterlichen Stellung-
nahme der DB zu Bahniibergangen in Oldenburg

Ausgangssituation

Das Ingenieurbiro Dr. Schwerdhelm & Tjardes GbR hat im Auftrag der DB ProjektBau
GmbH gutachterliche Stellungnahmen fir Bahntbergéange in Oldenburg erstellt [1]. Darin
wird fUr die vier Bahnibergdnge Birgerbuschweg, Karuschenweg, Am Strehl und
Neusudender Str. der DB-Strecke 1522 untersucht, wie sich die dort geplanten Mal3nah-
men der ABS Oldenburg — Wilhelmshaven (Ausbaustufe Ill) auf die Verkehrsqualitat des
Kfz-Verkehrs auswirken. Alle vier BahnlUbergange befinden sich im Planfeststellungsab-
schnitt (PFA) | der ABS, drei davon innerhalb des Stadtgebiets von Oldenburg, der Bahn-
ubergang (BU) Neusuidender Str. liegt im benachbarten Landkreis Ammerland. Hinter-
grund des Gutachtens sind u.a. Befurchtungen seitens der Stadt, dass die prognostizierte
Erhoéhung des Guterverkehrsaufkommens auf der Strecke 1522 zu erheblichen Beein-
trachtigungen des StralBenverkehrs an den Bahnibergangen im Stadtgebiet von Olden-
burg fahrt.

Aufgabenstellung

Das Verkehrswissenschaftliche Institut Stuttgart GmbH (VWI) untersucht mit Blick auf die
Interessen der Stadt Oldenburg und Schwerpunkt auf den Eisenbahnverkehr die Vollstan-
digkeit der Ziele und des Inhalts dieser gutachterlichen Stellungnahme sowie die grund-
satzliche Plausibilitdt der dort gemachten Annahmen. Insbesondere betrifft dies die zu-
grunde gelegten Zugzahlen des Eisenbahnverkehrs sowie die Sperrzeiten der einzelnen
Bahnubergange fur den StraBenverkehr mit ihren entsprechenden Auswirkungen auf die
Verlustzeiten des Kfz-Verkehrs. Die Prifung der gutachterlichen Stellungnahme mit
Schwerpunkt auf den StraBenverkehr erfolgt im Auftrag der Stadt durch ein anderes Biro.

Prifung der Zielstellung und des Inhalts

Untersuchungsziel bzw. Aufgabenstellung ist in [1] die Ermittlung der Verkehrsqualitat des
Kfz-Verkehrs fir die vier oben genannten Bahniibergénge sowohl fiir den Ist-Zustand als
auch fur den Endzustand nach Abschluss der ABS-Mal3hahme.

Im Gutachten [1] werden keine Aussagen zu den ebenfalls im PFA 1 befindlichen Bahn-
Ubergéangen AlexanderstraRe / L 824 (Bahn-km 3,326), Am Stadtrand (Bahn-km 5,575)
und GrafestraBe (Bahn-km 7,899) getroffen. Der BU AlexanderstraRe wird gemafR den
von der DB AG ein-gereichten Planfeststellungsunterlagen im Rahmen der ABS-
Maflnahme durch eine Eisenbahn-uberfiihrung ersetzt, fiir die Bauzeit ist nach [2] jedoch
ein Umbau des BU vorgesehen, da er sich im Bereich des bauzeitlich vorgesehenen Um-
fahrungsgleises befindet (vorgesehen ist gemaR [2] Einheitsbahnibergangstechnik
(1980), Lichtzeichenanlage mit Halbschranken, 2 FulRgangerschranken, ferntberwacht).
Fur die beiden anderen Bahnibergénge sind im Rahmen der ABS-MalRnahme teilweise
sehr umfangreiche bauliche und sicherungstechnische Umbaumalinahmen geplant (vgl.
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[2]). Daher sind seitens der Stadt fur alle drei Félle die Auswirkungen der ABS-MalRnahme
auf die Qualitat des StralRenverkehrs relevant.

Ebenfalls werden weder im Gutachten [1] noch in den eingereichten Planfeststellungsun-
terlagen die Auswirkungen der ABS-Malinahme auf die Bahniubergénge der an PFA 1
angrenzenden Strecken untersucht. Hier existieren im Stadtgebiet neun weitere Bahn-
Ubergénge (Strecke 1500: Stau, Stedinger StraRe, Hemmelsbaker Kanalweg, Hasenweg,
Tweelbdker Weg; Strecke 1502: Stedinger Strafl3e, Schulstral3e, Bremer Heerstral3e und
Sprungweg), die ebenfalls von dem steigenden Guterverkehrsaufkommen und damit von
langeren Sperrzeiten fur den StralRenverkehr betroffen sind, da hier keine Verbesse-
rungsmalf3inahmen greifen.

Die positiven Effekte einer moglichen Auflassung von zehn' bestehenden Bahniibergan-
gen im Stadtgebiet aufgrund einer in [3] vorgeschlagenen Eisenbahnumfahrungstrasse
wurden ebenso weder im Gutachten noch im Rahmen der eingereichten Planfeststel-
lungsunterlagen abwégend untersucht. Aus Sicht der Stadt wéren insbesondere das
Ausmald der dadurch fur den StralRenverkehr entstehenden Reisezeitgewinne sowie die
Hohe der eingesparten Kosten fir Betrieb und Unterhaltung der Bahniibergange im Sinne
einer alternativen Abwagung zur ABS-Malinahme bedeutsam. Gemal dem in der Stan-
dardisierten Bewertung von Verkehrswege-investitionen im OPNV [4] vorgesehenen jahr-
lichen Unterhaltungskostensatz von 7 % fiir die technische Sicherung von Bahniibergéan-
gen (bezogen auf die entsprechenden Investitionen zur Erstellung) sowie den in [1] an-
gegebenen mittleren Verlustzeiten fir den Kfz-Verkehr ist hierbei von erheblichen Betra-
gen auszugehen.

Plausibilitat der Zugzahlen

Die im Gutachten [1] unterstellten Szenarien O bis 4 fur die Anzahl der Zlge in der Spit-
zenstunde enthalten mit Szenario 1 ein Szenario, das den in [2] fiir 2025 prognostizierten
Zugzahlen auf der Strecke 1522 am ehesten entspricht. In diesem werden fiir die Spit-
zenstunde im Prognosehorizont insgesamt fur beide Richtungen zwei Reiseziige und vier
Glterzuge unterstellt. Das geplante Betriebsprogramm fur 2025 in [2] umfasst pro Tag 44
Ziuge im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und 77 Zige im Schienenguterverkehr
(SGV) insgesamt fir beide Richtungen. Szenario 1 stellt somit flr den Giterverkehr ein
plausibles Szenario dar. Fliir den Personenverkehr stellt sich die Frage, warum in keinem
der Szenarien nicht drei Zige in der Spitzenstunde angesetzt wurden, was dem Ist-
Zustand entsprache (vgl. aktueller Fahrplan sowie die in [1] durchgeflihrte Erhebung mit
jeweils drei Zugen im Personenverkehr zwischen 17 und 18 Uhr sowie 18 und 19 Uhr).
Ein weiterer Zug pro Stunde erhoht die Zeiten, in denen die Bahniibergange fur den Stra-

! Zwei weitere Bahniibergange auf der Strecke 1500 (Stedinger Str. und Hemmelsbéker Kanalweg)
wirden bei Realisierung der Eisenbahnumfahrungstrasse zudem deutlich vom Eisenbahnverkehr
entlastet werden, da dieser Streckenabschnitt dann nur noch als neuer Hafengleisanschluss ge-
nutzt wird (vgl. [3]).
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Renverkehr gesperrt sind, und fiihrt daher im Mittel auch zu héheren Verlustzeiten fir den
StralRenverkehr.

Plausibilitat der Sperrzeiten

Die Mindestzeit, die der jeweilige Bahnibergang fur den StralRenverkehr gesperrt ist,
ergibt sich bei technisch mit Schranken gesicherten Bahnibergangen aus:

e Schrankenschliel3zeit (bei Halbschranken 6 s gemalR DS 815 [5])

e Restzeit? (8 s gemaR [5])

e Durchfahrtszeit des Zuges in Abhéngigkeit von dessen Lange und Geschwindig-
keit

e Schrankenéffnungszeit (bei Halbschranken 6 s gemalf3 [5])

Die Zeit kann sich u. a. durch Bertcksichtigung der Vorleuchtzeit der Lichtzeichen (= 12 s
nach [5]), parallel erfolgende Zugdurchfahrten aus der Gegenrichtung, eine signalabhan-
gige Uberwachung des BU® oder eine gemeinsame Einschaltung von in kurzem Abstand
aufeinander folgenden Bahniibergéangen (d. h. bei Uberschneidung der Einschaltpunkte)
weiter erhdhen.

Die im Gutachten [1] zugrunde gelegten Sperrzeiten wurden fir den Ist- und Endzustand
(nach Abschluss der ABS-MalRnahme) von der DB ProjektBau GmbH tbernommen. Auf-
grund der geplanten baulichen und sicherungstechnischen UmbaumafRhahmen wurden
dort fr den Endzustand gegeniiber dem Ist-Zustand deutlich verkiirzte Sperrzeiten ange-
setzt (vgl. [1]):

e BU Biirgerbuschweg: SGV 45s, SPNV 38s
e BU Karuschenweg: SGV 129s, SPNV 105s
e BU Am Strehl: SGV 51s, SPNV 42s

e BU Neusudender StraRe: SGV 45s, SPNV 38s

Bei Ansatz der Werte in [5] fur die Schrankenschlie3zeit bzw. -6ffnungszeit und Restzeit
in Abhangigkeit der geplanten Sicherung der Bahniibergange sowie der Durchfahrt eines
Giuterzuges mit 700 m Lange und einer Geschwindigkeit von 100 km/h ergeben sich 45 s
als Mindestzeit, in der ein Bahnilibergang fiir den Stral3enverkehr gesperrt ist:

2 Halbschranken sollen fiir eine Restzeit von 8 s vor dem rechnerischen Eintreffen des schnellsten
Eisenbahnfahrzeuges am BU geschlossen sein [5].

® Uberwachung durch Hauptsignal (Hp)
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Bahn- Sicherung SS;?I::E'Z(ZT/ Rest- Durch- | Mindest-
BU km (Endzustand) . fahrts- sperr-
(neu) geman [2] . zeit zeit zeit*
offnungszeit
Burger- Lichtzeichenanlage
busch- 4,291 | mit Halbschranken, jeweils 6 s 8s 25s 45 s
weg ferniberwacht
Karu- Lichtzeichenanlage
schen- 6,017 | mit Halbschranken, jeweils 6 s 8s 25s 45 s
weg signaltiberwacht
Am Lichtzeichenanlage
7,205 | mit Halbschranken, jeweils 6 s 8s 25s 45 s
Strehl .
ferniberwacht
Neusid- Lichtzeichenanlage
ender 8,638 | mit Halbschranken, jeweils 6 s 8s 25s 45 s
Str. ferniberwacht
Tabelle 1: Mindestsperrzeit der vier in [1] untersuchten Bahnubergénge

Der Vergleich der ermittelten Mindestsperrzeit mit den im Gutachten zugrunde gelegten
Werten zeigt, dass dort nur im Fall des signalilberwachten BU Karuschenweg die Min-
destsperrzeit erhéhende Zeitanteile berlcksichtigt wurden, jedoch nicht fir die drei fern-
Uberwachten Bahniibergéange. Deshalb wurde fir die sieben bzw. zukinftig sechs Bahn-
Ubergénge der Strecke 1522 im PFA 1 eine Uberschlagige Berechnung der Einschaltstre-
cken in Anlehnung an [5] durchgefiihrt, um eventuelle Uberschneidungen der Einschalt-
punkte festzustellen, was ggf. zu einer gemeinsamen Einschaltung nah aufeinander fol-
gender Bahniubergange und damit zu einer Erhdhung der jeweiligen Sperrzeiten fur den
Stral3enverkehr fuhren kann. Gegeniiber dem Ist-Zustand ergeben sich aufgrund der
durch die ABS-MaRRnahme erhdhten zulassigen Streckenhdchstgeschwindigkeit von 100
auf 120 km/h veréanderte Werte fir die jeweiligen Einschaltstrecken.

Die Einschaltstrecken fur ferniberwachte Bahnibergange mit Lichtzeichenanlage und
Halbschranken berechnen sich gemaR [5] aus der Annédherungszeit, der Vorlauf- oder
Nachlaufzeit im Fall von mehrgleisigen Strecken und einer Teilzeitkonstanten bei vorge-
schalteten Lichtzeichen. Fir die Uberschlagige Berechnung wurden die Teilzeitkonstanten
nicht beriicksichtigt, die FuRganger-Raumzeit wurde ebenfalls nicht ermittelt. Dadurch
konnen ggf. hohere Werte fir die Annaherungszeit und somit auch fur die Einschaltstre-
cken entstehen.

Im Fall signaliiberwachter Ubergénge ergibt sich die Einschaltstrecke aus der Vorgabe-
strecke und den Abstanden zwischen Vorsignal und Hauptsignal sowie Hauptsignal und
BU. Bei den beiden signaliiberwachten und benachbarten Bahniibergangen Am Stadtrand

* Giiterzug mit 700 m Lange und 100 km/h
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und Karuschenweg wird davon ausgegangen, dass diese pro Richtung jeweils durch das-
selbe Hauptsignal gedeckt werden. Die ermittelten Einschaltstrecken beziehen sich dem-
zufolge beim BU Stadtrand auf die sudlich fortfiihrende Strecke und im Fall des BU Karu-
schenweg auf die nordlich fortfiihrende Strecke. Der Einfluss der BUSTRA des BU Am
Stadtrand ist hierbei noch nicht beriicksichtigt. Bei Einschaltung der BU-Sicherung durch
FahrstraBeneinstellung des Fahrdienstleiters ist die fur eine zugbewirkte Einschaltung
berechnete Vorgabestrecke anzupassen. Der minimale Wert der Einschaltstrecken ergibt
sich fur die einzelnen Bahnibergénge wie folgt:

Strecken Mindest-
Bahn- Sicherung Annéh- | Vorlauf- cken- cin-
BU km (Endzustand) erungs- | /Nach- | hochst-
N . . . schalt-
(neu) geman [2] zeit laufzeit | geschwi-
. . strecke
ndigkeit
Alexan- Lichtzeichenanlage
derstra- 3,326 | mit Halbschranken, 26s 10 s | 100 km/h 1.000 m
Re’ ferntiberwacht
Burger- Lichtzeichenanlage
busch- 4,291 | mit Halbschranken, 26s 10s | 120 km/h 1.200 m
weg ferniberwacht
Lichtzeichenanlage
Am mit Halbschranken
Stadt- 5,569 | . . ’ (26 s) (10s) | 120 km/h | 2.759 m
rand signaliiberwacht,
mit BUSTRA
Karu- Lichtzeichenanlage
schen- 6,017 | mit Halbschranken, (26 s) (10s) | 120km/h | 2.581 m
weg signaliiberwacht
Am Lichtzeichenanlage
7,205 | mit Halbschranken, 26s 10s | 120 km/h | 1.200 m
Strehl .
ferniberwacht
Grafe- Lichtzeichenanlage
7,893 | mit Halbschranken, 29s 10s | 120 km/h | 1.304 m
stral3e .
ferniberwacht
Neusid- Lichtzeichenanlage
ender 8,638 | mit Halbschranken, 30s 10s | 120 km/h 1.326 m
Str. ferntiberwacht
Tabelle 2: Mindesteinschaltstrecken der Bahniibergange im PFA |

® bauzeitlicher Zwischenzustand, spater Ersatz durch Eisenbahniiberfiihrung
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Bei Betrachtung der Abstdnde zu den benachbarten Bahnibergdngen (L&ngen von je-
weils ca. 450 bis 1.300 m) ist festzustellen, dass sich die Einschaltstrecken in allen Fallen
mindestens mit einem der benachbarten Bahniibergange tberschneiden. Im Fall der sig-
naliberwachten benachbarten Bahnibergdnge Am Stadtrand und Karuschenweg wird
davon ausgegangen, dass diese fir jede Richtung jeweils durch dasselbe Hauptsignal
gedeckt werden und dies bei den im Gutachten angegebenen Sperrzeiten bereits bertick-
sichtigt ist. Bei den Ubrigen Bahnibergdngen auf diesem Streckenabschnitt ist eine ge-
meinsame Einschaltung benachbarter Ubergange mit der Folge von hoheren Reisezeit-
verlusten fur den StraRenverkehr als die im Gutachten ermittelten Verlustzeiten nicht aus-
zuschlieBen.

Generell ist zu hinterfragen, warum in der Berechnung eine Geschwindigkeit von 100
km/h fir den langsamsten Zug im Regelbetrieb unterstellt wurde. Damit wirde grundsétz-
lich ausgeschlossen, dass Eisenbahn-Verkehrsunternehmen Fahrplantrassen fur Gter-
ziige mit 80 km/h Héchstgeschwindigkeit bestellen kénnen. Die Reduzierung der Héchst-
geschwindigkeit fur den langsamsten Zug im Regelverkehr

¢ hat Einfluss auf die Berechnung der Sperrzeiten der Bahnibergange fir den Stra-
Renverkehr (Verlangerung der Sperrzeiten) und

e kann die Positionierung der Einschaltkontakte des Bahniibergangs und die Uber-
schneidung der Einschaltstrecken beeinflussen (240 s Regel®), wodurch sich die
Ergebnisse der Berechnung im Gutachten [1] signifikant verandern kénnen.

Die folgende Tabelle zeigt fur die vier in [1] untersuchten Bahniibergange die Auswirkun-
gen auf die Sperrzeit, wenn zu deren Ermittlung ein Guterzug mit einer Geschwindigkeit
von 80 km/h unterstellt wird und der Bahniibergang ab Zeitpunkt der Einschaltung der
technischen Sicherung als fur den Stral3enverkehr gesperrt angenommen wird:

® Bei Bahniibergangen, die durch Lichtzeichen- oder Blinklichtanlagen mit Halbschranken tech-
nisch gesichert werden, soll der langsamste Zug spéatestens 240 s nach dem Wirksamwerden der
technischen Sicherung am Bahnibergang eintreffen (Geduldszeit — vgl. [5]).
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Bahn- | Mindest- Fahrzeit von Durch- ?(ZT:;? Sperr-
BU km einschalt- Einschalt- fahrts- p. s
7 .3 nungs- zeit
(neu) strecke | kontakt bis Bi zeit Jeit
Burger-
busch- 4,291 1.200 m 54 s 32s 6s 92s
weg
Karu-
schen- 6,017 2581 m 116 s 32s 6s 154 s
weg
Am
7,205 1.200 m 54 s 32s 6s 92s
Strehl
Neusld-
ender 8,638 1.326 m 60s 32s 6s 98 s
Str
Tabelle 3: Sperrzeiten der vier in [1] untersuchten Bahniibergénge bei einer niedrigsten Regelgeschwin-

digkeit von 80 km/h

Die resultierenden Sperrzeiten fallen in diesem Fall deutlich héher aus als die im Gutach-
ten [1] angesetzten Werte, bei drei von vier Bahniibergangen ergibt sich anndhernd eine
Verdopplung.

Fazit

Die gutachterliche Stellungnahme zu Bahnibergangen in Oldenburg des Ingenieurbiiros
Dr. Schwerdhelm & Tjardes GbR [1] im Auftrag der DB ProjektBau GmbH beinhaltet nur
fur einen Teil der Bahnubergénge im PFA | der ABS-MafRnahme Oldenburg — Wilhelms-
haven (Ausbaustufe IlIl) Aussagen zur veranderten Verkehrsqualitit des Kfz-Verkehrs
nach Fertigstellung der Baumafl3nahme. Auf die Bahniibergdnge Am Stadtrand und Gra-
festraBe sowie den BU AlexanderstraRe in seinem Zwischenzustand wahrend des bau-
zeitlich zusatzlich vorgesehenen Umfahrungsgleises wird nicht eingegangen. Auch finden
sich keine Aussagen zu den Auswirkungen der ABS-MalRnahme auf die vermutlich eben-
falls durch die Baumaf3nahme verkehrlich betroffenen Bahniibergange der an PFA 1 un-
mittelbar angrenzenden Strecken mit Blick auf das steigende Giuterverkehrsaufkommen
(Betroffenheit von neun weiteren Bahnibergangen im Stadtgebiet auf den Strecken 1500
und 1502).

Die positiven Effekte einer mdglichen Auflassung von zehn bestehenden Bahnibergan-
gen im Stadtgebiet in Folge einer Eisenbahnumfahrungstrasse wurden im Rahmen des

" Giiterzug mit 80 km/h

8 Guterzug mit 700 m Lange und 80 km/h
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Anhang — Anlage 2: Eisenbahnverkehrliche Priifung der gutachterlichen Stellung-

nahme der DB zu Bahniibergéangen in Oldenburg /_//_/

Gutachtens ebenfalls nicht untersucht.

Die im Gutachten unterstellten Zugzahlen fir den Endzustand entsprechen innerhalb der
gewahlten Szenarien weitestgehend den Angaben in den Planfeststellungsunterlagen der
DB AG. Offen bleibt, warum in der Spitzenstunde fir den Personenverkehr nur zwei Zuge
statt der derzeit drei angesetzt wurden.

In Bezug auf die angenommenen Sperrzeiten fur den StraRenverkehr fur die vier im Gut-
achten [1] untersuchten Bahnibergange handelt es sich bei drei davon um den minimal
anzusetzenden Wert, z. B. ohne Berucksichtigung der gesamten Anndherungszeit eines
Zuges nach der Einschaltung der Bahntbergangssicherung (keine Berlicksichtigung der
Vorleuchtzeit der Lichtzeichen). Hier bleibt von der Vorhabentragerin nachzuweisen, dass
in diesem Streckenabschnitt zuklnftig alle Giterziige mit einer Regelgeschwindigkeit von
mindestens 100 km/h verkehren, da niedrigere Geschwindigkeiten des SGV erhebliche
Auswirkungen auf die H6he der Sperrzeiten besitzen (vgl. Tabelle 3). Zudem sind genau-
ere Planungen vorzulegen, aus denen fur die Stadt Oldenburg hervorgeht, ob ggf. auf-
grund von sich Uberschneidenden Einschaltstrecken Bahnibergange im Bereich des PFA
| gemeinsam eingeschaltet werden und daraus hdhere Sperrzeiten fir den Stral3enver-
kehr resultieren.

Stuttgart, 22.09.15 Dipl.-Ing. Kewen Ji
Dipl.-Ing. Matthias Kérner
Dipl.-Wi.-Ing. Stefan Tritschler
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Ullrich Martin
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