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Einleitung

Am 20.02.2014 erfolgt die Offenlage der Planfeststellungsunterlagen flir den Planfeststel-
lungsabschnitt 1 der ABS Oldenburg — Wilhelmshaven.

Dieses Dokument beschreibt die Einschrankungen und Probleme, die sich u. a aus eisen-
bahnbetrieblicher Sicht aus der vorliegenden Planung ergeben. Insbesondere dient dieses
Dokument als Zuarbeit flir Einwendungen der Stadt Oldenburg im Planfeststellungsver-

fahren.

Insbesondere werden folgende Punkte aufgegriffen:

Leistungsfahigkeit der ertlichtigten Bestandsstrecke — auch tber Grenzen der
Planfeststellung hinaus
o Querung der Hunte
o Weitere mogliche Engpéasse, die in der Planfeststellung nicht berticksichtigt
sind
Trassierung der Ausbaustrecke
Stellungnahme zu Leistungsfahigkeiten alternativer Trassen
Mdgliche Zeitgewinne durch Auflassung von niveaugleichen BU
Relativierung der Investitionssumme
Verkehre wahrend der Bauzeit
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2 Leistungsfahigkeit der Bestandsstrecke

21 Analyse der Aussagen in den Planfeststellungsunterlagen

In den Unterlagen zur Planfeststellung der ABS Oldenburg — Wilhelmshaven ist in Anlage
2, Seite 11 niedergelegt, dass ,mit einem deutlich hbheren Verkehrsaufkommen an Gii-
terziigen* durch den JadeWeserPort (JWP) ,.zu rechnen® ist (Abbildung 1).

I Herbst 2012 wurde der Tiefwasserhafen JadeteserPort in Wilhelmshaven - ein
Hafen fir Grofcontainerschiffe - in Betrieb genommmen. Zussmmen mit weiteren
nardlich von Wihelrmshaven gelegenen Industrie- und Gewwerbegebieten ist in die-
semn Zusammmenhang mit einern dedtlich hiheren Werkehrsaufkommen an Glterzi-
gen zu rechnen,

Abbildung 1:  Anlage 2, Seite 11 der Planfeststellungsunterlagen [3]

Auf Seite 14 der Anlage 2 ist das derzeitige Betriebsprogramm fiir beide Richtungen zu-
sammengenommen mit 44 Zigen des Personennahverkehrs sowie 8 Guterzligen je Tag
(24 Stunden) dargestellt (Abbildung 2).

Das derzettige Betriebsprogramm der Strecke 1522 i in folgender Tabelle darge-
stel,

Streckenbelegung | Tag
und in beiden Ringen sunme
SPMY SEY
44 g a2

SPMY: Schienenpersonennabverkehr, SGY: Schienenginterverkehr
Tah, I, Gegenwariges Betriebsprogrannm Qldenburg-Sande in beiden Ricktungen

Abbildung 2:  Anlage 2, Seite 14, Tabelle 1 der Planfeststellungsunterlagen [3]

Auf Seite 24 der Anlage 2 ist das zuklnftige Betriebsprogramm (2025 — fir ein Plan-
feststellungsverfahren ein relativ friiher Prognosezeitraum) der ausgebauten Strecke mit
einer Zunahme auf 77 tagliche Guterziige bei gleichbleibenden 44 Nahverkehrspersonen-
zugen. Insgesamt bedeutet dies eine Zunahme von 69 Zugen in beiden Richtungen.

Das folgende Betriebsprograrnmm dient nur zur Infomnation und stel lediglich die
Grundliage fir die schaltechnische Berechnung dar.

Jahr Streckenbelegung pro Tag Summe
und in beiden Richtungen
SPHY SN
2025 ddy 7 11

SPHY: Schienenperzonernabreerkehr, SGY: Schienengiitererkehr

Tah 5. Gepiazmes Batriehsorograran der Strecke 1522 Oienburg - Sande flir das
Jafy 2025 in baiden Richiungen

Abbildung 3:  Anlage 2, Seite 24, Tabelle 5 der Planfeststellungsunterlagen [3]
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Auch wenn dieses Betriebsprogramm ,nur zur Information® dient, so beruhen doch alle
Berechnungen auf demselben. AuRerdem war dieses Betriebsprogramm auch die Grund-
lage weiterer Planfeststellungsabschnitte derselben Maflinahme.

Auf Seite 31 der Anlage 2 der Unterlagen zur Planfeststellung [3] erfolgt die lapidare Be-
merkung, dass ,ebenso ... die Weiterfiihrung des prognostizierten Gliterverkehrs in Rich-
tung Bremen auf der Strecke 1500 sichergestellt* sei. Ein Nachweis dieser Aussage wird
vom Antragssteller nicht gefihrt. Unter Berlcksichtigung von [1] ist diese Aussage doch
stark in Zweifel zu ziehen.

Die vorhandene zweigleisige Strecke 1522, die in Oldenburg westlich des Haupt-
bahnhofs mit der eingleisigen Strecke 1520 aus Richtung Leer zusammmengefihn
wird, kann ohne Einschrankungen die fir das Jahr 2025 prognostizierten £ugmen-
gen (Personen- und Glerverkehry aufnehrmen, Ebenso ist die WetterfUhmung des
prognostizierten Giterverkehrs in Richtung Bremen auf der Strecke 1500 sicherge-
stelk,

Abbildung 4:  Anlage 2, Seite 31 der Planfeststellungsunterlagen [3]

In Anlage 15.1 ist auf Seite 14 in Tabelle 2 das Zugmengengerist aufgetrennt nach Tag
und Nachtverkehr dargestellit:

Tahelle 2: Zugmengengerist der Strecke 1522 — Prognosejahr 2025

Verkehr Tagesperiode [ Frognase 2025]: Oldenburg J Rastede - PFA L
Zugarn Anzahl Lange w_max S B-Anteil OFz
GZ 46 700 100 1 1]
RE-ET EL 140 120 100 1]
Total: 82

¥erkehr Machtperiode [Frognose 2025); Oldenburg JRasteda — FFA L

Zugarn Anzahl Lange w_max 5 B-Anteil OF z
GZ 21 o0 100 1] 1]
RE-ET 3 140 120 100 1]
Total: 39

Abbildung 5:  Anlage 15.1, Tabelle 2 der Planfeststellungsunterlagen [3]

Davon ausgehend, dass die 8 Guterzliige des aktuellen Betriebsprogramms tagsuber ver-
kehren (der fUr die Antragsstellerin gunstigste Fall), ist mit einer Zunahme des Guterzug-
verkehrs um 38 Zuge in den Stunden zwischen 6.00 Uhr und 22.00 Uhr auszugehen.

2.2 Betriebliche Untersuchung zur Kapazitat der Strecke Olden-
burg — Wilhelmshaven fir den SGV (Schienengiliterverkehr)
der RMCon

Im Jahr 2012 fertigte RMCon eine Betriebliche Untersuchung zur Kapazitat der Strecke
Oldenburg — Wilhelmshaven fir den SGV (Schienenglterverkehr) an [1]. Diese Untersu-
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chung kommt zu dem Ergebnis, dass zusatzlich zu den geplanten 18 Containerziigen je
Tag und Richtung, 8 Kohleziigen je Tag und Richtung und 7 Erzziigen je Tag und Rich-
tung weitere 25 Containerzugtrassen je Tag und Richtung moglich sind.

Abbildung 6:  Prédsentation zu [1], Seite 7

Die Aussage in [1] (Abbildung 6) basiert aus Sicht der Stadt Oldenburg auf Rahmenbe-
dingungen, die als nicht tragbar anzusehen sind. Wahrend im heutigen Betriebsprogramm
in jeder Stunde eine Sperrpause im Bahnbetrieb vorgesehen ist, in der die Huntebriicke
fur den Schiffsbetrieb gedffnet wird, ist diese Mdglichkeit fir das zukinftige Betriebspro-
gramm der DB nicht mehr gegeben. Die in Abbildung 7 und Abbildung 8 (aus [1] Uber-
nommen) dargestellten Fahrplanausschnitte fir die Stunden 16.00 Uhr bis 19.00 Uhr zei-
gen, dass im Streckenabschnitt der Hunteklappbriicke (jeweils rotes Oval), keine Sperr-
zeiten (die jeweils ca. 15 Minuten betragen sollten) vorgesehen sind.

Die in [1] dargestellten Zugfahrten sind nur realisierbar, wenn die Huntebrlcke nicht in
gleichem Umfang wie bisher gedffnet wird. Diese Einschrankung des Schiffsverkehrs ist
fur die Stadt Oldenburg nicht akzeptabel, die Offnung der Huntebriicke in bisherigem Um-
fang ist beizubehalten. Wie viele Zugfahrten durch die beizubehaltende Offnung der Hun-
tebriicke im Tagesverkehr nicht durchgefiihrt werden kénnen, ist aus [1] jedoch nicht ab-
leitbar.
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Abbildung 7:  Présentation zu [1], Seite 10, Fahrplanausschnitt JWP - Delmenhorst

Abbildung 8:  Présentation zu [1], Seite 11, Fahrplanausschnitt Delmenhorst - JWP
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2.3 Interne, der Stadt Oldenburg vorliegende, Fahrplanstudie der
DB AG

Ebenfalls im Jahr 2012 fertigte die DB AG, Abteilung I.NMF 3_S eine ,Fahrplanstudie als
Erganzung zur Einschatzung der Betriebssituation im Bereich der Huntebriicke in Olden-
burg (Oldenb) unter den Bedingungen des Betriebsprogramms 2025 mit voller Arbeitsfa-
higkeit des Jade-Weser-Ports vom 22.11.2010“ [2] an. Dieses Gutachten kommt zum Er-
gebnis, dass in der Zeit zwischen 5.00 Uhr und 22.00 Uhr 21 zusatzliche Guterzige die
Huntebrucke queren konnen (Abbildung 9).

Yon den im Zeitraum von 05:00 — 22:00 Uhr angestrebten 37 zusatzlichen Giterzigen
waren 2 korfliktfrei konstruierbar. Das sind weniger als 805 der worausichilichen
Goterzugmehrung bis 2025 in diesem Tageszeitraum.

Abbildung 9:  Erlduterung zu [2], Seite 2

Die Gutachter der Fahrplanstudie hatten angestrebt, 37 zusatzliche Ziige in 17 Stunden
Uber die Huntebriicke zu fihren, was deutlich misslang. In den Unterlagen zur Planfest-
stellung sollen sogar 38 Zige (+1) in 16 Stunden (-1) (Abbildung 5) ,sichergestellt‘ sein
(Abbildung 4).

Dramit ist es nicht maglich, das gefordete Befriehsprogramm 2025 umzusetazn.

Unter Annahme ainar kaum umsetzbaren weitraumigen zeifgenaven Zulauf seuarung und
Rei Aufgabe won BrackenGfinungszeitan inden Stunden 8, 14, 15,16, 20, 21 und 22 wird es
méglich, die prognostizierte Goterzugmehrung zu fabiren. Eine Gegenaberstellung der
heutigen und nach Einlegende s gafordaren Batriebsprogramms verbleibenden
Brackendfinungszeen enthalk Tabelle 1.

Abbildung 10: Erlduterung zu [2], Fazit

Bei einer starken Reduktion der Brickendffnungszeiten auf etwa die Halfte ,erscheint es
moglich® die geforderte Zugmenge (ein Zug weniger als in den Planfeststellungsunterla-
gen) in der gegebenen Zeit (eine Stunde mehr als in den Planfeststellungsunterlagen) zu
fahren.

Eine Einschrankung der Bruckendffnung ist aus Sicht der Stadt Oldenburg als Betreiber
der Hafen 6stlich (flussabwarts) und westlich (flussaufwarts) der Huntebrucke nicht akzep-
tabel.

Unter Beibehaltung der Bruckendffnungszeiten bleibt nur eine Verlagerung der verblei-
benden Guterzige in die Nachtstunden.

24 Verlagerung der nicht am Tage fahrbaren Ziige in die Nacht

241 Leistungsfahigkeit

In [2] ist erkennbar, dass in der — wegen der ersten vorhandenen Brickendffnungszeit
hinzugenommenen — Stunde zwischen 5.00 Uhr und 6.00 Uhr zwei der zusatzlichen Gu-
terziige verkehren. Somit wird deutlich, dass in den Tagesstunden lediglich 19 zusatzliche
Guterzlige die Huntebriicke queren kénnen. Somit sind die verbleibenden 19 Ziige, die
laut bahninterner Fahrplanstudie [2] im Tageszeitraum nicht fahrbar sind, in die Nacht-

10
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stunden zu verlagern. Dies fuhrt zu einer Zunahme des nachtlichen Guterverkehrs um 19,
auf dann 50 Zuge (+ 61,3 %). Zusammen mit den 8 in den Nachtstunden verkehrenden
Personenzigen verkehren dann zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr 58 Zuge. Hierzu sind
die Personenverkehrszige, die nicht aus oder nach Richtung Wilhelmshaven verkehren
und die dementsprechend nicht in den Unterlagen der Planfeststellung bericksichtigt
sind, dazu zu addieren. Nach aktuellem Stand sind dies 15 Zuge.

Wenn von einer regelmafigen Verteilung ausgegangen wird, so verkehren dementspre-
chend etwa 9 Ziige/Stunde. Dies konnte bei einer in den Stunden zwischen 22.00 Uhr und
05.00 Uhr vollstandig geschlossenen Briicke machbar sein. Ein entsprechender Nachweis
ware zu flhren.

2.4.2 Larm

Die Emissionen der nachtlichen Zugfahrten betragen laut Anlage 15.1, Tabelle 3,
74,5 dB (A), wodurch an 4.500 der untersuchten 5.250 Gebaude Grenzwerte Uberschrit-
ten werden. Bei einer Zunahme des nachtlichen Giterverkehrs um 61,3 % ist davon aus-
zugehen, dass sowohl der Emissions-Schallpegel als auch die erforderlichen MaRnahmen
zur Einhaltung der Immissions-Grenzwerte steigen.

Tabhelle 3: Str. 1522: Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03

Tang Hacht
Prognose 20257%) 73,1 dB (A) ¥1,5dB ()

10 Wmae = 120 kindh unter Einbezdebunyg won Betonschwellen D = 2,0 dB (&)
Abbildung 11: Anlage 15.1, Seite 14, Tabelle 3 der Planfeststellungsunterlagen [3]

Aus der Zunahme der nachtlichen Guterzuge von 31 auf 50 Zuge (Anstieg um 61,3 %)
resultiert ein Anstieg der Beurteilungspegel in der Nacht um 2,1 dB(A).

Vor diesem Hintergrund sind die VerhaltnismaRigkeitsprifung und das darauf aufbauende
Konzept des aktiven Schallschutzes sowie die Ermittlung der Gebaude mit Anspruch auf
passiven Schallschutz grundsatzlich zu Uberarbeiten bzw. nachzureichen.

2.5 Mogliche weitere — nicht benannte Engpasse

In den Unterlagen zur Planfeststellung [3] wird nicht weiter auf mdgliche Engpassen ent-
lang der zu ertlichtigenden Strecke eingegangen. Durch die Erhéhung der Leistungsfa-
higkeit auRerhalb des Planfeststellungsabschnittes 1, z. B. durch Beseitigung eingleisiger
Abschnitte, die bislang das regulierende Element waren, besteht die Moglichkeit, dass auf
der Ausbaustrecke neue Engpasse entstehen. Beispielhaft hierflr stehen die Einfadelung
der Strecke 1522 in die Strecke 1502 sowie die westliche Einfahrt in den Hauptbahnhof
und der Hauptbahnhof selbst.

Ein Nachweis ausreichender Leistungsfahigkeit dieser Streckenabschnitte unter Bertck-
sichtigung der Gesamtmallnahme ist nicht erbracht.

11
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3 Trassierung der Ausbaustrecke

Die Trassierung — und somit auch die Langsneigung — der Ausbaustrecke bleibt in weiten
Teilen unangetastet und stellt somit auch kein Problem dar.

Lediglich im Bereich der umzubauenden Kreuzung mit der Alexanderstralte, wo ein
Bahnubergang zu einer EisenbahniberfUhrung umgebaut werden soll, wird die Hohenla-
ge der Bahnstrecke angepasst. Auf Seite 44 der Anlage 2 [2] zu den Planfeststellungsun-
terlagen ist nachstehende Auflistung zu finden, die zwar von der Variante 1b der mdgli-
chen EU AlexanderstralRe stammt, die jedoch fiir alle Varianten 1 gleich ist:

Gezamtlange des neuen Gleizsbauwerke s ¢ ca 1250 m
Lange derEizenbahniberfihrung ¢ cas 130 m

Lange dez Rampenbauwerkes O o I 1 1

Lange der Dammbauwerke oca BAAm
Rampenneigzung der Bahngradiente ¢ 11 % baw. 65 X%

Abbildung 12: Anlage 2, Seite 44, Unterlagen zur Planfeststellung [2]

Hier wird aufgefiihrt, dass mit Auflésung des BU AlexanderstraRRe die Langsneigung in der
sudlichen Rampe auf 11 %o ansteigt. Dies ist nach dem Regelwerk (EBO) eine gultige
Langsneigung bei Hauptbahnen (max. Gradiente 12,5 %o).

Allerdings befindet sich die Strecke 1522 von Oldenburg nach Wilhelmshaven im Bereich
einer Flachlandbahn. Dies bedeutet, dass lediglich Langsneigungen von 6 %o zum Einsatz
kommen sollten. Hohere Langsneigungen haben andere, erhdhte Anforderungen an die
Traktion zur Folge bzw. fuhren dazu, dass Zige nicht voll ausgelastet fahren kénnen. Ins-
besondere beim Wiederanfahren nach dem Halt eines Zuges kann eine erhdhte Langs-
neigung zu Problemen fuhren, aber auch das Bremsverhalten in der Abwartsfahrt andert
sich.

Mit einem Abschnitt, der tber 6 %o liegt, andert sich die Charakteristik fur alle befahrenden
Zuge und damit fir ganze Netzabschnitte. Hier ist auf die Haltung der Antragsstellerin bei
anderen Planfeststellungsverfahren (z. B. Offenburg im Zuge der ABS/NBS Karlsruhe
Basel), bei welchen eine entsprechend kurze Rampe mit 10,5 %o Langsneigung katego-
risch abgelehnt wurde.

Nebenbei bemerkt ist mit einer zuldssigen Langsneigung von mehr als 6 %o auch eine
Eisenbahnumfahrung im Osten Oldenburgs wesentlich kostengulnstiger herzustellen, als
dies dem Rat der Stadt Oldenburg vorgestellt wurde. Die Anschlisse im Norden und Si-
den sowie des Oldenburger Hauptbahnhofes, die trassierungstechnisch mit einer maximal
zuldssigen Langsneigung von 6 %o anspruchsvoll und kostenintensiv sind, kénnten we-
sentlich gunstiger hergestellt werden.

12
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4 Leistungsfahigkeit einer Trassenalternative im Osten
Oldenburgs

4.1 Anzahl benétigter Gleise in der ostlichen Zufahrt

In den Unterlagen zur Planfeststellung [3] wird auf Seite 31 beschrieben, dass eine mdgli-
che Trassenalternative zur Aufrechterhaltung der bisher moglichen gleichzeitigen Einfahrt
von 4 Zugen aus den Richtungen Leer, Wilhelmshaven, Osnabriick und Bremen aus
Richtung Osten mindestens flnf Gleise zur Verfligung stellen musste.

Zum Einen ist zu sagen, dass weder aktuell planmaRig noch zuklnftig geplant vier Ziige
gleichzeitig in den Oldenburger Hauptbahnhof einfahren. Dies ist durch den Gleiswech-
selbetrieb (GWB) auf den zulaufenden Strecken zwar méglich, wird jedoch lediglich in
Storfallen angewandt. Eine gleichzeitige Ausfahrt ist bei vier zur gleichen Zeit einfahren-
den Zugen sowohl im aktuellen als auch im vorgelegten Planzustand nicht moglich.

Zum Anderen ist zu sagen, dass eine Aufweitung auf drei Gleise bis zum Abzweig der
Strecke 1522 von der Strecke 1500 sowohl technisch machbar als auch finanziell Gber-
schaubar ist, wodurch auch bei einer Alternativtrasse mit GWB eine gleichzeitige Ein-
oder Ausfahrt von Ziigen in alle vier Richtungen méglich wird. Zusatzlich zu diesen Ein-
und Ausfahrten ist sogar noch ein Zug in die Gegenrichtung von oder nach Westen mdg-
lich, da hier ein langerer Abschnitt Zweigleisigkeit hergestellt bleibt. Des Weiteren tangie-
ren Guterzuge in der Relation Wilhelmshaven — Bremen die Ausfahrt der Personenziige
nicht mehr.

Im Punkt Ein- und Ausfahrmdglichkeiten ist also eine Alternativtrasse im Osten der Stadt
Oldenburg als wesentlich flexibler einzustufen als ein Ausbau der Bestandstrasse.

4.2 Verkehrsbedarf

Auf Seite 33 der Unterlagen zu Planfeststellung steht, dass ,Nach bisherigen Erkenntnis-
sen ... der dafiir erforderliche Verkehrsbedarf nicht [besteht]‘. Insbesondere nach den in
Kapitel 2.3 dargestellten Kapazitatsengpassen, die mit einer Alternativirasse beseitigt
waren, besteht aus Sicht der Stadt Oldenburg durchaus ein Verkehrsbedarf zur Erweite-
rung der in den Unterlagen zur Planfeststellung sehr knapp dargestellten Untersuchung
von Varianten.

13
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5 Bahnubergange

5.1 Mogliche Zeitgewinne durch Auflassung von niveaugleichen
Kreuzungen (BU)

Die starkere Verkehrsbelastung der Strecke Wilhelmshaven — Oldenburg und damit ver-
bunden auch der Strecke Oldenburg — Bremen fiihrt auf allen Bahniibergangen (BU) zu
wesentlich haufigeren SchrankenschlieBungen bzw. langeren SchlieRzeiten beim Einzel-
vorgang und damit insgesamt zu einer Erhdhung der Schrankenschlie3zeiten Uber den
Tag. In Zeiten, in welchen die Zige in dichtem Takt verkehren, kann es durchaus vor-
kommen, dass die Schranken haufiger geschlossen als gedffnet sind, was einerseits zu
einem Absinken der Leistungsfahigkeit der Stral3e, andererseits zu erheblichen Zeitverlus-
ten im Individualverkehr fUhrt.

Die Antragstrasse sieht lediglich die Aufthebung einer niveaugleichen Kreuzung vor (Ale-
xanderstral®e). Hier sind taglich ca. 20.000 Fahrzeuge von der MaRnahme betroffen. An
anderen Orten — insbesondere auch aufierhalb des Planfeststellungsabschnitts an der
Stedinger Stralle, die von zwei niveaufreien Bahnlbergangen zerschnitten wird, sowie
dem Hemmelsbaker Kanalweg, wo ein ganzes Wohngebiet Uber eine niveaugleichen
Kreuzung (BU) erschlossen ist, aber auch an der Bremer HeerstraRe — werden die verlo-
renen Wegezeiten, die durch geschlossene Schrankenanlagen hervorgerufen werden, auf
mehr als das Doppelte des heutigen Wertes ansteigen.

5.2 Notwendigkeit der Beseitigung niveaugleicher Bahniubergéange

Die Zunahme des Schienenverkehrs erfolgt in einem Male, dass die Stadt Oldenburg
Vereinbarungen zur Beseitigung hdhengleicher Kreuzungen insbesondere fir die Stedin-
ger Stralte und den Hemmelsbaker Kanalweg anstreben sollte. Grundlage hierfir ist die
absehbare Zunahme des (Schienen-)Verkehrs, so dass ein Erfordernis nach EKrG §3 [4]
vorliegt.

§3 des EKrG besagt:

Wenn und soweit es die Sicherheit oder die Abwicklung des Verkehrs unter Berucksichti-
gung der Ubersehbaren Verkehrsentwicklung erfordert, sind Kreuzungen

e zu beseitigen,
e zu entlasten,
e zu andern.

Sollte keine Einigung zur Beseitigung der hdhengleichen Kreuzungen zu Stande kommen,
ist die Beantragung einer Anordnung im Kreuzungsrechtsverfahren nach EKrG, §6 in Er-
wagung zu ziehen.
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6 Relativierung der Investitionssumme

In den Unterlagen zur Planfeststellung [3], Anlage 2, Seite 34 steht, dass die geschatzten
550 Mio. €, die fur eine Alternativtrasse anzusetzen waren, finfmal hoher als der Ausbau
der Bestandsstrecke seien.

Abbildung 13: Unterlagen zur Planfeststellung [3], Anlage 2, Seite 34

In den aus diesem Auszug geschatzten 100 Millionen Euro fir den Ausbau der Bestands-
strecke ist jedoch lediglich die Beseitigung einer héhengleichen Kreuzung berucksichtigt.
Nicht berlcksichtigt sind

e die Beseitigung des Nadeldhrs Huntequerung (2.3),

e das Erfordernis wesentlich héherer Aufwendungen fir Larmschutz, das durch den
erhohten bzw. falsch dargestellten Nachtverkehr hervorgerufen wird (2.4) sowie

¢ die Beseitigung weiterer mindestens drei héhengleicher Kreuzungen, die durch die
Verkehrszunahme auf der Schiene notwendig werden (5.2).

Fur diese MaRnahmen sind nach einer ersten — sehr groben — Schatzung zusatzlich Gber
200 Mio. Euro anzusetzen.

AulBerdem ist nicht berticksichtigt, dass die drei inneroértlichen Eisenbahniberfihrungen
ein Alter von flinfzig Jahren erreicht haben (Baujahr 1966, siehe Abbildung 16). Insbeson-
dere die als Stahltrége mit Schotterbett ausgebildeten Uberfiihrungen Elsasser Strale
(Abbildung 15) und Melkbrink haben damit mehr als die Halfte ihrer Nutzungszeiten er-
reicht, so dass sich der Instandhaltungsaufwand in den nachsten Jahren wesentlich erho-
hen wird.
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Relativierung der Investitionssumme

Abbildung 14: Eisenbahniiberfiihrung Ziegelhofstralle, Ansicht — Quelle: VWI GmbH
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Relativierung der Investitionssumme

Abbildung 15: Eisenbahniiberfiihrung Elsésser Stral3e, Ansicht — Quelle: VWI GmbH

O

Abbildung 16: Eisenbahniiberfiihrung Elsdsser Stra8e, Untersicht — Quelle: VWI GmbH
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7 Verkehre wahrend der Bauzeit

Zur Abwicklung der Verkehre wahrend der Bauzeit, insbesondere des Materialtransports
werden innerhalb des Erlauterungsberichts (Anlage 2 der Unterlagen zur Planfeststellung
[3]) keine genaueren Angaben gemacht. Da jedoch wegen der Einschrdnkungen des
Schienenverkehrs auf ein Gleis wahrend der Bauzeit davon auszugehen, dass dieses
Gleis nicht noch zusatzlich durch Bauziige belastet werden kann, muss davon ausgegan-
gen werden, dass der Bauverkehr tiberwiegend mit Lkw abgewickelt werden wird. Dies ist
insbesondere insofern problematisch, da die geplanten Lagerungs- und Wiederaufberei-
tungsflachen (siehe Anlage 5.1, Blatt 1a, Blatt 1, Blatt 3 a, Blatt 11 sowie Blatt 11a) am
Rande der BaumalRnahme bzw. die beiden Flachen 1a und 3a sogar entfernt von der
Baumalnahme lediglich Uber ortliche Erschlieungsstralien erreichbar sind. Bei einem
Volumen von 5.000 m3km und daraus folgender Masse von geschatzten 100.000 t Schot-
ter, entspricht dies mehr als 5.000 Lkw-Ladungen, die ab- und zugefihrt werden mussen.
Ganz abgesehen von allen weiteren Baumaterialien — lediglich bei den Gleisrosten und
den Materialien zur Errichtung der Larmschutzwande (LSW) ist nach aktuellem Kenntnis-
stand von einer Schienenzufuhr auszugehen — ist dies eine erhebliche zusatzliche Belas-
tung des innerortlichen StralRenverkehrs in Oldenburg.

Hier ist von der Antragsstellerin ein Konzept vorzustellen, wie die Abfuhr des ausgebauten
Gutes sowie die Zufuhr der Baumaterialien zum entsprechenden Punkt der Baustelle ge-
plant sind. Innerhalb des Planfeststellungsverfahrens ist sicherzustellen, dass die zusatz-
liche Verkehrsbelastung durch Baustellenverkehre zu keinen untragbaren Belastungen im
Stadtgebiet Oldenburgs fluhren. Die Antragsstellerin hat entsprechende Planunterlagen
zur Baustellenlogistik vorzulegen.
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Abkiirzungsverzeichnis

ABS Ausbaustrecke

BU Bahnlbergang, niveaugleiche Kreuzung
EKrG Eisenbahnkreuzungsgesetz [4]

EU Eisenbahnuberfuhrung, niveaufreie Kreuzung
JWP JadeWeserPort

LSW Larmschutzwand

NBS Neubaustrecke

PFA Planfeststellungsabschnitt

SB Scheibenbremsen

SGV Schienenglterverkehr

SPNV  Schienenpersonennahverkehr
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