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Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse aus Sicht des

eisenbahnplanerischen Gutachters

Gegenstand der Planung war eine Eisenbahnumfahrungsstrecke, die das Stadtgebiet Olden-
burgs vom Durchgangsguterverkehr von und zum Jade-Weser-Port entlastet.

Anlass der Planung

Nach Vollinbetriebnahme des Jade-Weser-Ports ist mit 30 zuséatzlichen Giterziigen je Tag und
Richtung zu rechnen, die Bremen tber Oldenburg mit WilhelImshaven verbinden. Die Deutsche
Bahn AG geht davon aus, dass im Stadtgebiet Oldenburg lediglich Malinahmen der Elektrifizie-
rung der bestehenden Strecke sowie aktiver und passiver Larmschutz entlang der Strecke er-
forderlich sind.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass zum Einen die MaRnahmen des Larmschutzes, zumin-
dest des aktiven Larmschutzes allein, nicht ausreichend sein werden. An manchen Punkten
wird auch die Erganzung durch passiven Larmschutz nicht zur Unterschreitung der Grenzwerte
fihren. Zum Anderen wird die betagte Rollklappbriicke Uber die Hunte, die von allen Zigen aus
Richtung Norden und Westen in Richtung Siiden und Osten befahren wird, zum Nadelohr wer-
den, da diese fiir jede Schiffshewegung gedffnet und geschlossen werden muss.

Trassenverlauf

Die neugeplante zweigleisige Trasse zweigt von Bremen kommend westlich der Autobahnunter-
fihrung von der bestehenden Trasse ab und fiihrt im Anstieg zu einer neu zu bauenden Hunte-
klappbrucke. Die lichte Durchfahrtshohe der Hunteklappbriicke erlaubt eine Durchfahrt von Bin-
nenschiffen, ohne dass eine Offnung der Briicke erforderlich ist. Lediglich fiir Seeschiffe und
einige wenige Segler muss das 40 m lange Klappelement gedffnet werden. Nordlich der Hunte
fallt die Trasse im Bereich des Polders Donnerschwee Il, wo sie in aufgestanderter Form ge-
fuhrt wird, mit der Maximalneigung von 6 %o in einem Bogen in Richtung Hauptbahnhof ab, be-
vor sie im Bereich der bestehenden Bahnanlagen auf die ehemalige Braker Bahn trifft und ent-
lang dieser in den Oldenburger Hauptbahnhof fihrt.

Direkt im Anschluss an die Bricke zweigt eine eingleisige Guterzugverbindungskurve in Rich-
tung Norden ab, die sich kurz vor der geplanten Uberquerung der L 865 mit der bis dahin ein-
gleisigen Trasse aus Oldenburg in Richtung Wilhelmshaven vereinigt. Diese zweigleisige Tras-
se lehnt sich nach Uberqueren der L 865 eng an die Autobahn A 29 an, umfahrt Gro3 Bornhorst
ostlich und die nordlichsten Auslaufer Etzhorns nordlich. Vor Erreichen der Uberfiihrung tber
die K131 zweigt die Bahntrasse von der Autobahn ab und unterfahrt die A 293, die sich an die-
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sem Punkt im Anstieg zur Uberfuihrung tber die A 29 befindet. Nordlich von Neusudende trifft
die neu geplante Bahntrasse auf die Bestandstrasse in Richtung Oldenburg.

Erganzt wird diese Trasse durch eine Verbindung zwischen der Strecke nach Bremen und der
Hemmelsberger Kurve, die von Oldenburg kommend sidlich der Huntebriicke nach Westen
abzweigt und damit die Verbindung nach Osnabrtick herstellt. Damit wird erreicht, dass die be-
stehende Rollklappbriicke tber die Hunte fir den Bahnverkehr nicht mehr bendtigt wird.

Varianten

Innerhalb der Untersuchung wurden an drei Stellen Trassierungsvarianten entwickelt, die ggf.
mit den Beteiligten Entscheidungstragern abzustimmen waren: Zum Ersten wurde im Bereich
Bornhorst eine weiter westlich fihrende Trassierungslinie gewahlt, so dass die autobahnnahe
Lage erst spater erreicht wird. Zum Zweiten wurde eine Variante entwickelt, in der die Um- und
Neuplanung der Autobahnrastanlage Ohmstede-West berticksichtigt wird, weswegen an dieser
Stelle ebenfalls die autobahnnahe Lage verlassen wird. AbschlieRend wurde noch eine Variante
eines weiter sudlich — naher bei Neustidende liegenden — Anschlusses an den Bestand darge-
stellt, die naher am Oldenburger Stadtgebiet liegt.

Fur die Varianten wurden keine Reisezeiten, Larm- und andere Umwelteinflisse ermittelt. Die
Kostenunterschiede fir die erforderlichen Trassenarbeiten und Ingenieurbauwerke wurden
ausgewiesen.

Reisezeiten/Betriebliche Machbarkeit

Durch die langeren Strecken im Zulauf auf Oldenburg ergeben sich geringfligig hthere Reise-
zeiten im Personenverkehr. So bendtigen die aus Bremen kommenden Ziige etwa eine Minute
langer, um den Bahnhof Oldenburg zu erreichen. Gleiches gilt fir Zuge aus und nach Wil-
helmshaven. GroRRere zeitliche Einbul3en sind fiir Zige aus und nach Osnabrlick zu erwarten,
wo die Verluste etwa dreieinhalb Minuten betragen werden. Da die meisten Zuge jedoch einen
langeren Aufenthalt im Oldenburger Bahnhof aufweisen und auch auf der Strecke noch mit aus-
reichend Reserve gefahren wird, ist die Vorzugsvariante aus Sicht des Gutachters betrieblich
machbar.

Glterzuge, die aus Bremen in Richtung des Jade-Weser-Ports unterwegs sind bzw. vom Jade-
Weser-Port in Richtung Bremen fahren, bendtigen etwa dreieinhalb Minuten weniger Fahrzeit.

Investitionen

Bei der Ermittlung der Netto-Investitionen (ohne MwsSt.) sind insbesondere beim Larmschutz
zwei Szenarien zu bertcksichtigen: Einerseits ein Szenario, das die Larmschutzmal3nahmen
unter Einbeziehung des Schienenbonus bewertet und andererseits ein Szenario ohne eben
diesen Schienenbonus.
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Die Gesamtinvestitionen unter Einbeziehung des Schienenbonus betragen 522,8 Mio. €. Sie

setzen sich zusammen aus Investitionen fur
e Oberbau
e Erdbauwerke und Entwasserung
e Bahnibergange
e Ingenieurbauwerke
e Leit- und Sicherungstechnische Anlagen
e Bahnstrom
e Anpassungsmalnhahmen
e Schutz- und AusgleichsmalRnahmen
e Verkehrssicherung Schiene/Stral3e

20,6 Mio.
17,5 Mio.
0,4 Mio.
269,3 Mio.
8,0 Mio.
7,0 Mio.
26,7 Mio.
37,8 Mio.
5,0 Mio.
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Diese Investitionen werden beaufschlagt mit 5 % Kleinleistungen und 7 % Baustelleneinrich-
tung. Ebenfalls hinzuzurechnen sind der Grunderwerb (8,0 Mio. €) sowie eine Beaufschlagung
der Gesamtinvestitionen um 15 % fir Planungs- und Verwaltungskosten sowie 1,5 % fir Ge-

buhren an das Eisenbahnbundesamt.

Ohne Schienenbonus sind die Investitionen insbesondere im Bereich der Ingenieurbauwerke,
unter die die Schallschutzwénde fallen, hoher, dafur fallen etwas geringere Betrége fir Schutz-
und AusgleichsmalRnahmen an! So ergibt sich eine Summe von 550,3 Mio. €, die sich wie folgt

zusammensetzt:
e Oberbau
e Erdbauwerke und Entwasserung
e Bahnulbergange
¢ Ingenieurbauwerke
e Leit- und Sicherungstechnische Anlagen
e Bahnstrom
e Anpassungsmaflnahmen
e Schutz- und AusgleichsmalRnahmen
e Verkehrssicherung Schiene/Stral3e

20,6 Mio.
17,5 Mio.
0,4 Mio.
295,5 Mio.
8,0 Mio.
7,0 Mio.
26,7 Mio.
32,5 Mio.
5,0 Mio.
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Auch hier sind die oben genannten Beaufschlagungen sowie der Grunderwerb (ebenfalls 8,0

Mio. €) zu berucksichtigen.

Resiimee

Die eisenbahnplanerische Untersuchung zeigt, dass eine Umfahrungsstrecke zur Entlastung

der Siedlungsbereiche Oldenburgs technisch und betrieblich machbar ist.
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