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Sehr geehrte Damen und Herren Rechtsanwilte,
in der Verwaltungsstreitsache

Stadt Oldenburg
gegen
Bundesrepublik Deutschland

wird Thnen die anliegende Entscheidung vom 15. Oktober 2020 (nebst 1 Abschrift) tiber-

sandt.
Mit freundlichen Griilen

Petzold
Justizamtfrau
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Abschrift

Bundesverwaltungsgericht

IM NAMEN DES VOLKES
URTEIL
BVerwG 7 A 10.19
Verkiindet
am 15. Oktober 2020
Ende

als Urkundsbeamte der Geschaftsstelle

In der Verwaltungsstreitsache

der Stadt Oldenburg,
vertreten durch den Oberbiirgermeister,
Markt 1, 26105 Oldenburg,

Klagerin,

- Prozessbevollmichtigte:
Rechtsanwilte Dolde Mayen & Partner,
Heilbronner StraBe 41, 70191 Stuttgart -
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gegen

die Bundesrepublik Deutschland,

vertreten durch das Bundesministerium fiir Verkehr

und digitale Infrastruktur,

dieses vertreten durch den Prasidenten des Eisenbahn-Bundesamtes,
AuBenstelle Hannover,

HerschelstraBe 3, 30159 Hannover,

Beklagte,

Beigeladene:

DB Netz AG,
vertreten durch den Vorstand,
Lindemannallee 3, 30173 Hannover,

- Prozessbevollmichtigte:
cmk Rechtsanwilte,
Trostbriicke 1, 20457 Hamburg -

hat der 7. Senat des Bundesverwaltungsgerichts

auf die miindliche Verhandlung vom 30. September 2020

durch

den Vizeprasidenten des Bundesverwaltungsgerichts Prof. Dr. Korbmacher,
den Richter am Bundesverwaltungsgericht Dr. Schemmer,

die Richterin am Bundesverwaltungsgericht Dr. Rublack und

die Richter am Bundesverwaltungsgericht Dr. Giinther und Dr. Loffelbein

am 15. Oktober 2020 fiir Recht erkannt:
Die Klage wird abgewiesen.

Die Klagerin trigt die Kosten des Verfahrens einschlieBlich
der auBergerichtlichen Kosten der Beigeladenen.
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Grinde:

Die Klagerin wendet sich als gebietsbetroffene Gemeinde gegen den Planfest-
stellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesamtes vom 5. Juli 2019 fiir das Vorha-
ben Ausbau der Eisenbahnstrecke 1522 Oldenburg - Wilhelmshaven im Plan-

feststellungsabschnitt 1.

Die Beigeladene plant die Ertiichtigung der Bahnstrecke 1522 insbesondere
durch (Wieder-)Herstellung der durchgéangigen Zweigleisigkeit, Anhebung der
Streckenhochstgeschwindigkeit von 100 km/h auf 120 km/h, Erhéhung der
Radsatzlast auf 23,5 t sowie Elektrifizierung der Strecke. Dieses Vorhaben soll
eine leistungsfihige Hinterlandanbindung fiir den tideunabhingigen Tiefwas-

serhafen "Jade-Weser-Port" schaffen.

Der Planfeststellungsabschnitt 1 von Bahn-km 0,841 bis Bahn-km 9,772 durch-
quert vom Hauptbahnhof Oldenburg kommend zunachst das Stadtgebiet und
endet nach der Gemeindegrenze kurz vor der Uberfiihrung der Autobahn A 29,
Das Vorhaben hat in diesem Abschnitt im Wesentlichen die Elektrifizierung der
Strecke, die Errichtung von Larmschutzwanden und den Ersatz des hohenglei-
chen Bahniibergangs AlexanderstraBe durch eine Eisenbahniiberfiihrung zum

Gegenstand.

Der Antrag der Beigeladenen auf Planfeststellung ging am 3. Juni 2013 beim Ei-
senbahnbundesamt ein. Die Planunterlagen lagen in der Stadt Oldenburg und
den Gemeinden Wiefelstede und Rastede vom 21. Februar bis 20. Marz 2014
und erneut vom 2. Marz bis 3. April 2017 aus. Der Planfeststellungsbeschluss
wurde durch Auslegung vom 16. bis 30. September 2019 6ffentlich bekannt ge-

macht.
Die Klagerin riigt mit ihrer am 30. Oktober 2019 erhobenen Klage Verfahrens-

fehler und materielle Fehler des Planfeststellungsbeschlusses. Die Auslegung

der Planunterlagen sei unvollstindig gewesen. Insbesondere Unterlagen zur
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Untersuchung von Trassenvarianten und (weitere) umweltrelevanter Stellung-
nahmen seien nicht 6ffentlich ausgelegt worden. Die von der Vorhabentréagerin
vor Erlass des Planfeststellungsbeschlusses vorgelegte neue Verkehrsprognose
2030 sowie deren technische Stellungnahme zu moglichen Trassenvarianten
vom 11. Oktober 2018 hitten eine erneute Offentlichkeitsbeteiligung nach sich
ziehen miissen. In materieller Hinsicht leide der Planfeststellungsbeschluss un-
ter einem Abwagungsausfall. Die Beklagte habe zu Unrecht von der gesetzlichen
Bedarfsfestlegung auf eine Bindung im Rahmen der Alternativenpriifung ge-
schlossen. Die Verkehrsprognose 2030 sei nicht methodengerecht erstellt wor-
den, die prognostizierten Zugzahlen seien nicht plausibel. Hilfsweise liege ein
Abwagungsdefizit vor; es fehle eine vollstindige Alternativenpriifung. Fiir
Oldenburger Baugebiete ergebe sich flichendeckend eine erhebliche Larmbelas-
tung. Zudem habe die Ausbaustrecke unzumutbare stadtebauliche Auswirkun-
gen, die das kommunale Selbstgestaltungsrecht verletzten. Durch die vorgesehe-
nen Larmschutzwande auf mehr als 15,8 km Lange entstehe eine optische Barri-
ere, die bislang durchgingig wahrnehmbare Radume trenne. Eine Verlangerung
von SchrankenschlieBzeiten mit erheblich langeren Wartezeiten, habe eine noch
starkere verkehrliche Trennung stadtischer Quartiere zur Folge. Die mit Gefahr-
guttransporten auf der innerstadtischen Strecke verbundenen Risiken seien er-
heblich. Fiir mehrere stadtische Liegenschaften entstiinden erhebliche Immissi-
onsbelastungen, auch durch Baularm. Es fehle ein Baustellenkonzept zur Min-
derung der Beeintrachtigungen, eine Verschiebung der Baustellenplanung in die
Ausfiihrungsphase sei nicht sachgerecht. Die Vorteile einer ostlichen Umfah-
rung des Stadtgebietes seien nicht ordnungsgemaf gepriift worden. Eine metho-
disch korrekte Variantenentscheidung hitte in den von einer alternativen Tras-
senfiihrung betroffenen Gemeinden ausgelegt werden miissen. Es bediirfe einer
Ergianzung des Planfeststellungsbeschlusses um Schutzauflagen. Die Entschei-
dung der Planfeststellungsbehorde diirfe der Klagerin die Erfiillung ihrer Selbst-
verwaltungsaufgaben im Bereich des abwehrenden Brandschutzes nicht unmog-
lich machen oder wesentlich erschweren. Dies sei wegen einer nicht ausreichen-
den Anzahl von Zugangsstellen fiir Rettungskrifte der Feuerwehr zum Gleiskor-
per sowie zu schmalen Zuwegungen und Zugangstiiren der Fall. Die Heraus-
nahme des Umbaus des Bahniibergangs "Am Stadtrand" aus der Planfeststel-
lung verstoBe gegen das Gebot der Konfliktbewiltigung. Die Nebenbestimmun-

gen zum Schutz gegen Bauldarm seien fehlerhaft und die Inanspruchnahme des
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geschiitzten Landschaftsbestandteiles "Gutspark Dietrichsfeld" als Baustellen-

einrichtungsflache sei im planfestgestellten Umfang nicht erforderlich.

6 Die Kldgerin beantragt,

den Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesam-
tes vom 5. Juli 2019 fiir das Vorhaben "ABS Oldenburg -
Wilhelmshaven PFA 1" aufzuheben,

hilfsweise,

den Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahn-Bundesam-
tes vom 5. Juli 2019 fiir das Vorhaben "ABS Oldenburg -
Wilhelmshaven PFA 1" fiir rechtswidrig und nicht vollzieh-
bar zu erklaren,

weiter hilfsweise,

1. den Planfeststellungsbeschluss aufzuheben, soweit das
Grundstiick FINT. 214/7 der Gemarkung Oldenburg (Ifd.
Nr. 196 des Grunderwerbsverzeichnisses) iiber das unver-
zichtbare MaB hinaus als Baustelleneinrichtungsflache in
Anspruch genommen werden darf,

sowie die Beklagte zu verpflichten, den Planfeststellungs-
beschluss dahingehend zu ergdnzen bzw. zu dndern, dass

2. an den Liarmschutzwianden Zugangstiiren und Zugangs-
wege zu den Zugangstiiren mit einer Mindestbreite von
2,50 m beidseitig im Abstand von 200 m sowie gleisparal-
lel verlaufende Rettungswege mit einer Mindestbreite von
1,25 m errichtet werden, das Zuwegungskonzept fiir den
ausgebauten Zustand in Lagepldnen darzustellen ist, die
Lageplane in Anlehnung an die DIN 14095 (Feuerwehr-
plane) zu erstellen sind und die Darstellung weiterer Infra-
strukturdaten, wie z.B. Gewisser/Entwasserungsanlagen
mit FlieBrichtung oder parallel gefiihrte Wege, die nicht
Teil des Zuwegungskonzepts sind, mit der Klagerin abzu-
stimmen ist,

3. der Beigeladenen aufgegeben wird, fiir den Bahniiber-
gang "Am Stadtrand" eine verkehrlich funktionsfihige Lo-
sung mit geeigneten ErtlichtigungsmaBnahmen in Abstim-
mung mit der Klagerin zu planen und umzusetzen und

4. in der Nebenbestimmung A.5.2.1 die Nachtzeit von
20:00 bis 7:00 Uhr festgelegt wird.
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Die Beklagte und die Beigeladene beantragen jeweils,

die Klage abzuweisen.

Sie treten dem Vorbringen der Kldgerin entgegen.
II
Die Klage ist zulassig.

Die Klégerin ist im Hinblick auf ihr gemeindliches Selbstverwaltungsrecht kla-
gebefugt. Jedenfalls hinsichtlich der ihr zukommenden kommunalen Planungs-
hoheit ist eine Verletzung in eigenen Rechten bzw. eine Betroffenheit in abwa-
gungsrelevanten Belangen nicht von vornherein nach jeder Betrachtungsweise
ausgeschlossen (vgl. zu diesem MaBstab nur BVerwG, Urteil vom 28. November
2017 - 7 A 17.12 - BVerwGE 161, 17 Rn. 16 m.w.N.). Die Klagerin hat auch im
Hinblick auf das Rettungskonzept eine wehrfihige Position (vgl. BVerwG, Urteil
vom 28. Februar 2019 - 3 A 4.16 - BVerwGE 165, 33 Rn. 19 ff.). Dariiber hinaus
ist auch Grundeigentum der Klagerin von dem planfestgestellten Vorhaben be-
troffen. Diese ist als kommunale Gebietskorperschaft zwar nicht Tragerin des
Grundrechts aus Art. 14 Abs. 1 GG, kann jedoch wie ein privater Grundstiicksei-
gentiimer geltend machen, die Inanspruchnahme ihres einfachrechtlich ge-
schiitzten Eigentums verletze das Gebot gerechter Abwagung (vgl. BVerwG, Be-
schluss vom 16. Oktober 2014 - 7 VR 2.14 - juris Rn. 8 m.w.N.).

Die Klage ist aber nicht begriindet.

Der Planfeststellungsbeschluss leidet an keinem zur Aufhebung des Beschlusses
oder zur Feststellung seiner Rechtswidrigkeit und Nichtvollziehbarkeit fiihren-
den Rechtsfehler. Die Klagerin hat auch keinen Anspruch auf Ergdnzung um

weitere Schutzauflagen.
A. Der auf § 18 Abs. 1 Satz 1 AEG i.V.m. § 74 Abs. 1 Satz 1 VwV{G gestiitzte Plan-

feststellungsbeschluss ist nicht frei von Verfahrensmingeln; diese haben die

Entscheidung jedoch nicht in der Sache beeinflusst.
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1. Die nach § 18a AEG i.V.m. § 73 Abs. 2 VWV{G gebotene Auslegung der Plan-
unterlagen muss nicht alle Unterlagen umfassen, die moglicherweise zur voll-
stindigen Beurteilung der RechtmaBigkeit der Planung erforderlich sind. Sie
kann sich vielmehr auf die Unterlagen beschrinken, deren der Einzelne bedarf,
um als Laie den Grad seiner Beeintrachtigung abschitzen und sich das Inte-
resse, Einwendungen zu erheben, bewusst machen zu konnen (vgl. BVerwG, Ur-
teile vom 3. Marz 2011 - 9 A 8.10 - BVerwGE 139, 150 Rn. 19 und vom 2. Juli
2020 - 9 A 19.19 - juris Rn. 18). Welche Unterlagen hierzu gehoren, beurteilt
sich nach den Gegebenheiten des Einzelfalles. Unterlagen sind grundsatzlich
dann auszulegen, wenn sich erst aus ihnen abwéagungserhebliche Auswirkungen
auf die Belange potenziell Betroffener oder anerkannter Vereinigungen ergeben;
erganzt eine Unterlage dagegen nur ausgelegte Planunterlagen, muss sie nicht
mit ausgelegt werden (vgl. BVerwG, Urteil vom 3. April 2019 - 4 A 1.18 - Buch-
holz 451.17 § 43 EnWG Nr. 9 Rn. 16).

Handelt es sich - wie hier - um ein Vorhaben, fiir das die Verpflichtung zur
Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung besteht, ergeben sich wei-
tere Anforderungen in Bezug auf die Auslegung von Unterlagen aus dem Gesetz
tiber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG). Nach § 9 Abs. 1b Satz 1 UVPG
in der hier noch nach der Ubergangsvorschrift des § 74 Abs. 2 UVPG anzuwen-
denden Fassung vom 24. Februar 2010 (BGBI. I S. 94 - im Folgenden UVPG
2010) sind die entscheidungserheblichen Unterlagen iiber die Umweltauswir-
kungen des Vorhabens (Unterlagen nach § 6 UVPG 2010) und diejenigen "ent-
scheidungserheblichen Berichte und Empfehlungen (...), die der zustandigen
Behorde zum Zeitpunkt des Beginns des Beteiligungsverfahrens vorgelegen ha-
ben", zur Einsicht fiir die Offentlichkeit auszulegen. Danach miissen die neben
den Unterlagen der UVP-Priifung "wichtigsten Berichte und Empfehlungen" zu-
gianglich gemacht werden (BVerwG, Urteil vom 15. Februar 2018 - 9 C 1.17 -
BVerwGE 161, 180 Rn. 31 unter Hinweis auf BT-Drs. 16/2933 S. 2). Dem ent-
spricht heute wortgleich § 19 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 UVPG 2017. Vor diesem Hinter-
grund kann es an der Entscheidungserheblichkeit im Sinne des § 9 Abs. 1b

Satz 1 Nr. 2 UVPG 2010 fehlen, wenn bestimmte Unterlagen lediglich Detailfra-
gen betreffen oder auf sie in anderen - ihrerseits ausgelegten - Unterlagen Bezug
genommen wird. Solche Unterlagen gehoren gegebenenfalls auch nicht zu den

wichtigsten Berichten und Empfehlungen im Sinne von Art. 6 Abs. 3 UVP-
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Richtlinie (vgl. BVerwG, Urteile vom 15. Februar 2018 - 9 C 1.17 - BVerwGE 161,
180 Rn. 31 und vom 2. Juli 2020 - 9 A 19.19 - juris Rn. 20).

2. Hieran gemessen hitten auch die Verkehrsprognose 2025 und Angaben iiber

die plangegebene Vorbelastung ausgelegt werden miissen.

Die einem Vorhaben zugrunde gelegte Verkehrsprognose gehort regelmaBig zu
den auszulegenden Unterlagen im Sinne von § 73 Abs. 1 Satz 2 VWV{G bzw. den
entscheidungserheblichen Berichten und Empfehlungen, die von § 9 Abs. 1b
Satz 1 Nr. 2 UVPG 2010 erfasst werden. Dies gilt auch fiir ein Schienenwegevor-
haben. Der Senat schlieft sich insoweit der auf StraBenbauvorhaben bezogenen
Rechtsprechung des 9. Senats des Bundesverwaltungsgerichts an (Urteil vom
15. Februar 2018 - 9 C 1.17 - BVerwGE 161, 180 Rn. 30). Die dort mafB3gebliche
Erwégung, wonach die Verkehrsprognose die voraussichtliche Verkehrsstarke
auf dem Verkehrsweg ermittelt und damit nicht nur Basis fiir dessen Dimensio-
nierung ist, sondern auch die Daten fiir die Lirmprognose und das gesamte da-
rauf aufbauende Larmschutzkonzept liefert, gilt im Grundsatz auch fiir Schie-
nenwege. Eiher Auslegung der Verkehrsprognose selbst bedarf es lediglich dann
nicht, wenn die Ermittlung der Verkehrszahlen im ausgelegten Erlduterungsbe-
richt hinreichend nachvollziehbar dargestellt ist (vgl. BVerwG, Urteil vom

15. Februar 2018 - 9 C 1.17 - BVerwGE 161, 180 Rn. 31). Letzteres ist vorliegend
jedoch nicht der Fall. Im Erlauterungsbericht wird zwar die gegenwartige Stre-
ckenbelegung mitgeteilt (44 Personen- und 8 Giiterziige, S. 16), und in gleicher
Weise werden auch Angaben iiber die fiir das Jahr 2025 prognostizierten Zug-
zahlen gemacht (44 Personen- und 77 Giiterziige, S. 27). Hieraus lief sich fiir
die Offentlichkeit erkennen, welche Belegung die Beigeladene erwartet, und
dass diese nach dem damaligen Erkenntnisstand deutlich bei den Giiterziigen
iiber dem Ist-Zustand liegen wird. Es fehlt aber an nachvollziehbaren Angaben

dariiber, auf welcher Grundlage die Prognose erstellt worden ist.

Auch die Ermittlung der plangegebenen Vorbelastung (vgl. hierzu BVerwG, Ur-
teil vom 21. November 2013 - 7 A 28.12 - Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 71
Rn. 45) der von einem (Ausbau-)Vorhaben betroffenen Bestandsstrecke gehort

regelmaBig zu den entscheidungserheblichen Berichten und Empfehlungen im
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Sinne von § 9 Abs. 1b Satz 1 Nr. 2 UVPG 2010. Ohne Kenntnis der plangegebe-
nen Vorbelastung lasst sich fiir potenziell Betroffene und anerkannte Vereini-
gungen nicht verlasslich einschétzen, ob ein geplantes Eisenbahnvorhaben ge-
geniiber der - hinzunehmenden - Vorbelastung der betreffenden Strecke zur
Steigerung von Umweltauswirkungen fiithren kann und in welchem Umfang ihre
Belange oder satzungsgemaiBen Interessen infolgedessen betroffen werden kon-
nen. Hierzu bedarf es der Nennung und Erlduterung der ermittelten plangege-
benen Vorbelastung in den ausgelegten Unterlagen. Vorliegend ist schon die
Nennung der plangegebenen Vorbelastung nicht ersichtlich. Im Erlauterungsbe-
richt sind - wie dargelegt - die derzeitige und die prognostizierte Streckenbele-
gung wiedergegeben, nicht aber die deutlich iiber der Ist-Situation liegende

plangegebene Vorbelastung von 44 Personen- und 50 Giiterziigen.
3. Einer Auslegung der Verkehrsprognose 2030 bedurfte es dagegen nicht.

Die Einbeziehung der Verkehrsprognose 2030 in die durchgefiihrten Auslegun-
gen kam schon aus tatsachlichen Griinden nicht in Betracht. Die Prognose lag
weder bei der vom 21. Februar bis 20. Marz 2014 dauernden ersten noch der
vom 2. Mérz bis 3. April 2017 durchgefiihrten zweiten 6ffentlichen Auslegung
des Plans vor. Vielmehr teilte die Beigeladene der Beklagten die aktualisierten
Prognosezahlen erst mit Schreiben vom 24. August 2018 mit und erlauterte sie
mit Schreiben vom 25. April 2019 naher. Hinsichtlich solcher Informationen,
die fiir die Entscheidung iiber die Zuléssigkeit des Vorhabens von Bedeutung
sein konnen, die der zustandigen Behorde aber erst nach Beginn des Beteili-
gungsverfahrens vorliegen, wird der Zugang der Offentlichkeit gemdB § 9

Abs. 1b Satz 2 UVPG 2010 nach den Bestimmungen des Bundes und der Lander
iiber den Zugang zu Umweltinformationen gewahrleistet (vgl. BVerwG, Urteil

vom 2. Juli 2020 - 9 A 19.19 - juris Rn. 21; vgl. auch BT-Drs. 16/2494, S. 23).

Es bedurfte auch nicht deswegen einer erneuten Offentlichkeitsbeteiligung, weil
ein Teil der ausgelegten Planunterlagen, insbesondere der Erlauterungsbericht,
aufgrund der Verkehrsprognose 2030 sowie der Beigeladenen zwischenzeitlich
vorgelegter weiterer Unterlagen zur Darstellung und Erorterung planerischer
Alternativen, Anderungen erfahren haben. Andert der Vorhabentriger die nach

§ 6 UVPG 2010 erforderlichen Unterlagen im Laufe des Verfahrens, kann nach
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§ 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG 2010 von einer erneuten Offentlichkeitsbeteiligung ab-
gesehen werden, soweit keine zusitzlichen oder anderen erheblichen Umwelt-
auswirkungen zu erwarten sind. So liegt es hier. Nach der Verkehrsprognose
2030 ist gegeniiber der Verkehrsprognose 2025 mit einer deutlich geringeren
Verkehrsbelastung im planfestgestellten Streckenabschnitt zu rechnen. Die
technische Stellungnahme vom 11. Oktober 2018 (PFA, Anlage 19) vertieft ge-
geniiber den Ausfiihrungen, die im ausgelegten Erlauterungsbericht (dort

S. 32 ff.) zur Frage der Trassenauswahl enthalten sind, lediglich die Argumenta-
tion des Vorhabentrigers. Zusitzliche oder andere erhebliche Umweltauswir-
kungen des planfestgestellten Vorhabens waren mithin hinsichtlich der von den
Klagern benannten Unterlagen nicht zu besorgen, so dass von einer erneuten

Beteiligung der Offentlichkeit abgesehen werden konnte.

Mit der Verkehrsprognose 2030 ist auch keine nach Gegenstand, Systematik
und Ermittlungstiefe neue oder iiber die bisherigen Untersuchungen wesentlich
hinausgehende Priifung der Umweltbetroffenheiten vorgenommen worden, die
fiir die Beurteilung der RechtmaBigkeit des Vorhabens insgesamt erforderlich
ist und ihren Niederschlag in einer neuen entscheidungserheblichen Unterlage
iber die Umweltauswirkungen findet (vgl. BVerwG, Urteile vom 10 November
2016 - 9 A 18.15 - BVerwGE 156, 215 Rn. 25 und vom 9. Februar 2017 -7 A 2.15 -
BVerwGE 158, 1 Rn. 28). Den im Erlauterungsbericht enthaltenen tabellari-
schen Ubersichten iiber die fiir das Jahr 2025 prognostizierte Streckenbelegung
(S. 27) lag eine Verkehrsprognose zugrunde, die sich auf denselben Gegenstand
bezog wie die Prognose 2030. Wie sich aus der Anlage 20 zum Planfeststel-
lungsantrag ergibt, sind auch in der Systematik und Ermittlungstiefe keine Un-
terschiede erkennbar. Hinzu kommt, dass dem Liarmschutzkonzept des Plan-
feststellungsbeschlusses unverandert die Verkehrsprognose 2025 mit den er-
hohten Giiterzugzahlen zugrunde gelegt wurde. Damit sind die am starksten von
der Streckenbelegung abhingigen Umweltauswirkungen des Vorhabens von der

neuen Prognose nicht in entscheidungserheblicher Weise beriihrt worden.
4. Entgegen der Auffassung der Klagerin musste der Bericht {iber den Termin

nach § 5 Abs. 1 Satz 2 UVPG 2010 zur Festlegung des Untersuchungsrahmens

der Umweltvertraglichkeitsstudie nicht ausgelegt werden. Dies folgt bereits dar-
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aus, dass sich dieser lediglich auf Vorfragen der Durchfiihrung der Umweltver-
traglichkeitspriifung bezieht und insoweit nicht das Vorhaben selbst betrifft.
Weitere Unterlagen, die zu den "wichtigsten Berichten und Empfehlungen" ge-
zahlt werden konnten, benennt die Klagerin schon nicht konkret. Verfahrens-
fehler sind auch hinsichtlich der Auslegung erganzender Unterlagen der Vorha-
bentragerin zur naheren Darstellung und Erorterung planerischer Alternativen
nicht ersichtlich. Fiir die im Zuge der offentlichen Auslegung des Plans zu erzie-
lende AnstoBwirkung waren die im ausgelegten Erlauterungsbericht (dort

S. 32 ff.) enthaltenen Darlegungen und zeichnerischen Darstellungen zur Alter-

nativenpriifung gentigend.

5. Die unterbliebene Auslegung der Verkehrsprognose 2025 und der Vorbelas-
tung stellt keinen absoluten, sondern lediglich einen relativen Fehler im Sinne
von § 4 Abs. 1a UmwRG i.V.m. § 46 VWV{G dar. Ein solcher Verfahrensfehler ist
nach § 46 VwVIG unbeachtlich, wenn offensichtlich ist, dass er die Entschei-
dung in der Sache nicht beeinflusst hat. Zur Aufklarung dieser Frage hat das Ge-
richt im Rahmen seiner Amtsermittlungspflicht nach § 86 Abs. 1 VwGO alle ver-
fligbaren Erkenntnisméglichkeiten auszuschopfen. Lasst sich nicht aufklaren,
ob der Verfahrensfehler die Entscheidung in der Sache beeinflusst hat, wird eine
Beeinflussung nach § 4 Abs. 1a Satz 2 UmwRG vermutet (BVerwG, Urteil vom

9. Februar 2017 - 7 A 2.15 - BVerwGE 158, 1 Rn. 33; ndher BVerwG, Urteil vom
21. Januar 2016 - 4 A 5.14 - BVerwGE 154, 73 Rn. 41 ff.).

Daran gemessen sind die Mangel vorliegend unbeachtlich. Aufgrund der um-
fangreichen Einwendungen und der umfanglichen Befassung auch der Lokalpo-
litik mit dem planfestgestellten Vorhaben - gerade auch mit den Fragen der Ver-
kehrsbelastung auf der Bestandsstrecke und der zu erwartenden Mehrbelastung
durch den Streckenausbau - kann festgestellt werden, dass die Defizite bei der
Offentlichkeitsbeteiligung die Entscheidung in der Sache nicht beeinflusst ha-
ben. Es erscheint ausgeschlossen, dass es noch Betroffenheiten geben kann, die

zu einer anderen Entscheidung in der Sache fiihrten.

B. Der Planfeststellungsbeschuss leidet an keinen materiellen Fehlern.
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Die Planrechtfertigung als ungeschriebenes Erfordernis jeder Fachplanung und
Ausprigung des Prinzips der VerhéltnisméaBigkeit staatlichen Handelns, das mit
Eingriffen in private Rechte verbunden ist (vgl. hierzu BVerwG, Urteil vom

26. April 2007 - 4 C 12.05 - BVerwGE 128, 358 Rn. 45 m.w.N.), liegt fiir das
planfestgestellte Vorhaben vor. Fiir die "ABS Oldenburg - Wilhelmshaven/Lang-
wedel - Uelzen" ist nach § 1 des Gesetzes liber den Ausbau der Schienenwege des
Bundes (Bundesschienenwegeausbaugesetz - BSWAG) vom 15. November 1993
(BGBL. 1S. 1874), zuletzt geandert durch Art. 1 des Gesetzes vom 23. Dezember
2016 (BGBI. I S. 3221), 1.V.m. Abschnitt 1 Ifd. Nr. 28 der Anlage zu § 1 BSWAG
der vordringliche Bedarf festgestellt. Diese vom Gesetzgeber getroffene Bedarfs-
feststellung ist nach § 1 Abs. 2 BSWAG fiir die Planfeststellung und das gericht-
liche Verfahren verbindlich und schlieft grundsatzlich die Nachpriifung aus, ob
fiir das geplante Vorhaben ein Verkehrsbedarf vorhanden ist (stRspr, vgl. nur
BVerwG, Urteil vom 2. Juli 2020 - 9 A 19.19 - juris Rn. 50 m.w.N.).

1. Der Planfeststellungsbeschluss steht mit den gesetzlichen Anforderungen an
den Brand- und Katastrophenschutz in Einklang. Ein auf die Wahrung dieser
Anforderungen bezogenes Riigerecht steht der Klagerin zur Abwehr einer we-
sentlichen Erschwerung ihrer in diesem Bereich bestehenden Selbstverwal-
tungsaufgaben zu (vgl. BVerwG, Urteil vom 28. Februar 2019 - 3 A 4.16 -
BVerwGE 165, 33 Rn. 20 ff.).

Nach § 4 Abs. 1 AEG miissen Eisenbahninfrastrukturen und Fahrzeuge den An-
forderungen der offentlichen Sicherheit an den Bau und an den Betrieb genii-
gen. Die Eisenbahnen und Halter von Eisenbahnfahrzeugen sind verpflichtet,
ihren Betrieb sicher zu fiihren und an MaBnahmen des Brandschutzes und der
Technischen Hilfeleistung mitzuwirken (§ 4 Abs. 3 Satz 1 AEG). Eisenbahnen
sind zudem verpflichtet, die Eisenbahninfrastruktur sicher zu bauen und in be-
triebssicherem Zustand zu halten (§ 4 Abs. 3 Satz 2 AEG). Nach § 2 Abs. 1 der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBA) vom 8. Mai 1967 (BGBI. II

S. 1563), zuletzt gedndert durch Art. 2 der Verordnung vom 5. April 2019
(BGBL. IS. 479), miissen Bahnanlagen und Fahrzeuge so beschaffen sein, dass

sie den Anforderungen der Sicherheit und Ordnung geniigen. Diese Anforde-
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rungen gelten als erfiillt, wenn die Bahnanlagen und Fahrzeuge den Vorschrif-
ten der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung und, soweit diese keine ausdriick-

lichen Vorschriften enthilt, anerkannten Regeln der Technik entsprechen.

Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung enthilt keine ausdriicklichen Vor-
schriften zu den Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes. Die
diesbeziiglichen technischen Sicherheitsanforderungen werden aber durch die
als Verwaltungsvorschrift eingefiihrte Richtlinie des Eisenbahn-Bundesamtes
"Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Be-
trieb von Schienenwegen nach AEG" (EBA-Richtlinie) vom 7. Dezember 2012
konkretisiert. Die EBA-Richtlinie enthilt ausweislich ihres Vorworts eine Zu-
sammenstellung zum Teil bereits anerkannter Regeln der Technik und gibt den
Fachbehorden und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen einen einheitli-
chen MaBstab fiir die Erfiillung der Anforderungen des Brand- und Katastro-
phenschutzes an die Hand. Die Richtlinie, die nach den Angaben der Beigelade-
nen unter Beteiligung auch des Ausschusses fiir Feuerwehrangelegenheiten, Ka-
tastrophenschutz und zivile Verteidigung des Arbeitskreises V der Innenminis-
terkonferenz - und damit unter Einbeziehung auch feuerwehrtechnischen Sach-
verstandes - erarbeitet worden ist, konkretisiert die sich aus § 4 Abs. 3 AEG er-
gebenden Verpflichtungen. Die in der Richtlinie enthaltenen Vorgaben sind
Verfahren nach § 18 AEG zugrunde zu legen (Ziffer 1.1 EBA-Richtlinie). Die An-
wendbarkeit und fachliche Richtigkeit der Richtlinie haben auch die Beteiligten

nicht in Zweifel gezogen.

Fiir die im innerstadtischen Bereich verlaufende und nach dem Inhalt der Plan-
feststellung beidseitig mit Larmschutzwanden zu versehende Strecke lasst sich
- anders als die Klagerin meint - keine atypische Sondersituation feststellen,
hinsichtlich derer sich die EBA-Richtlinie keine Geltung beimessen wiirde. Zu
Recht verweist die Beklagte darauf, dass die EBA-Richtlinie ausweislich deren
Ziffer 2.2 und 2.3 ausdriicklich auch Situationen erfasst und regelt, in denen

- wie hier - Larmschutzbauwerke groBerer Lange bei der Planung des Brand-
und Katastrophenschutzkonzepts zu beriicksichtigen sind. Die Lage von Eisen-
bahnstrecken im innerstidtischen Bereich stellt zudem keine atypische Situa-

tion, sondern im Gegenteil den typischen Fall dar. Fiir die Unanwendbarkeit der
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EBA-Richtlinie auf innerhalb von Ortslagen gefiihrte Schienenwege gibt es da-
her keine Anhaltspunkte.

Den hiernach hinsichtlich der Anforderungen des Brand- und Katastrophen-
schutzes anzulegenden MaBstiben der EBA-Richtlinie wird der Planfeststel-
lungsbeschluss gerecht. Die von der Klagerin geforderten Erganzungen bzw.
Verbesserungen des Rettungs- und Sicherheitskonzepts sind deshalb rechtlich
nicht erforderlich (vgl. § 74 Abs. 2 Satz 2 VwV{G). Nach den Festsetzungen des
Planfeststellungsbeschlusses werden die nach Ziffer 2.2 EBA-Richtlinie regel-
maBig zu wahrenden maximalen Absténde fiir Zuwegungen zu einer Schienen-
strecke zur Heranfiihrung der Fremdrettungskrafte von 1 000 m mit durch-
schnittlich ca. 500 m deutlich unterschritten. Die nach Ziffer 2.2 EBA-Richtlinie
vorgesehene Mindestbreite fiir Zugange von 1,60 m, die die von der Kldgerin in-
soweit hervorgehobene Moglichkeit der Begegnung von Personen ausdriicklich
beriicksichtigt, wird gewahrt. Dies gilt auch hinsichtlich der nach Ziffer 2.2
EBA-Richtlinie geforderten Mindestbreite gleisparalleler Rettungswege von
0,80 m. Der Sachbeistand der Beigeladenen hat in diesem Zusammenhang der
miindlichen Verhandlung darauf hingewiesen, dass die Rettung von Personen
auf den Rettungswegen nicht den einzigen Fluchtweg darstellt. Die Rettung aus

einer Gefahrenzone konne insbesondere auch innerhalb des Zuges erfolgen.

Aus dem Vorbringen der Klagerin in der miindlichen Verhandlung ergibt sich
nichts Anderes. Sie vermochte zwar durch ihren Sachbeistand, Branddirektor
Bremer, aufzuzeigen, dass die von ihr geforderten baulichen Anpassungen ma03-
geblich zu einer weiteren Effektivierung des feuerwehrlichen Einsatzgeschehens
beitragen konnten. Dies kann jedoch nicht infrage stellen, dass der angefoch-
tene Planfeststellungsbeschluss den in der EBA-Richtlinie niedergelegten und
mithin nach breiter fachlicher Einschétzung fiir hinreichend erachteten Stan-
dards des Brand- und Katastrophenschutzes bei Planung, Bau und Betrieb von
Schienenwegen entspricht. Hinzu kommt, dass der Planfeststellungsbeschluss
nicht nur bei der Verkiirzung der Abstande der Fluchttiiren, sondern auch bei
der Anordnung der Flucht- und Servicetiiren an mehreren Stellen iiber das nach
der EBA-Richtlinie Erforderliche hinausgegangen ist und die Anzahl der Zu-
gangstiiren auf insgesamt 46 erhoht sowie nebeneinander liegende Tiiren vorge-

sehen hat, um den Rettungszugang bzw. die Fluchtmoglichkeiten zu verbessern.
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Ebenfalls ist nicht ersichtlich, dass die Beigeladene durch eine weitere Nebenbe-
stimmung des Planfeststellungsbeschlusses verpflichtet werden miisste, der
Klagerin Feuerwehrpliane bzw. Lagekarten im Sinne der DIN 14095 (Feuerwehr-
pléne fiir bauliche Anlagen) vorzulegen. Die Vorlage derartiger Plane bzw. Kar-
ten ist nach Ziffer 4 der fiir das planfestgestellte Vorhaben nicht zur Anwendung
kommenden EBA-Richtlinie "Anforderungen des Brand- und Katastrophen-
schutzes an den Bau und Betrieb von Eisenbahntunneln" vom 1. Juli 2008 le-
diglich beziiglich von Tunnelbauten vorgesehen. Ziffer 3.3 der hier einschlagi-
gen EBA-Richtlinie "Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG" regelt demgegentiiber
- ohne Bezugnahme auf die spezifischen Anforderungen der DIN 14095 - (nur),
dass zur Lokalisierung einer Ereignisstelle und zur Einsatzplanung seitens des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens Planunterlagen zu iibergeben sind. Von
der Klagerin wird jedoch nicht behauptet und ist auch sonst nicht erkennbar,
dass die Beigeladene diesen Verhaltenspflichten, die fiir die jeweils betroffenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen im Ubrigen unabhingig von den Festset-

zungen eines Planfeststellungsbeschlusses gelten, nicht gerecht werden wiirde.

Nach allem ist der auf die Verpflichtung der Beklagten gerichtete Hilfsantrag 2
der Klagerin, im Planfeststellungsbeschluss die erorterten weitergehenden Fest-

setzungen zum Brand- und Katastrophenschutz zu treffen, unbegriindet.

2. Der Planfeststellungsbeschluss leidet an keinen Mangeln der fachplaneri-

schen Abwégung.

a) Das fachplanungsrechtliche Abwagungsgebot verlangt, dass - erstens - eine
Abwagung iiberhaupt stattfindet, - zweitens - in die Abwagung an Belangen ein-
gestellt wird, was nach Lage der Dinge in sie eingestellt werden muss, und

- drittens - weder die Bedeutung der betroffenen offentlichen und privaten Be-
lange verkannt noch der Ausgleich zwischen ihnen in einer Weise vorgenommen
wird, die zur objektiven Gewichtigkeit einzelner Belange auBer Verhiltnis steht.
Innerhalb des so gezogenen Rahmens wird das Abwigungsgebot nicht verletzt,

wenn sich die zur Planung ermachtigte Stelle in der Kollision zwischen verschie-
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denen Belangen fiir die Bevorzugung des einen und damit notwendig fiir die Zu-
riickstellung eines anderen entscheidet. Die darin liegende Gewichtung der von
der Planung beriihrten offentlichen und privaten Belange ist ein wesentliches
Element der planerischen Gestaltungsfreiheit und als solches der verwaltungs-
gerichtlichen Kontrolle entzogen. Diese beschrankt sich im Rahmen des Abwi-
gungsgebots daher auf die Frage, ob die Verwaltungsbehorde die abwagungser-
heblichen Gesichtspunkte rechtlich und tatsachlich zutreffend bestimmt hat
und ob sie - auf der Grundlage des derart zutreffend ermittelten Abwagungsma-
terials - die aufgezeigten Grenzen der ihr obliegenden Gewichtung eingehalten
hat (stRspr, vgl. nur BVerwG, Urteil vom 15. Dezember 2016 - 4 A 4.15 -
BVerwGE 157, 73 Rn. 23 f. m.w.N.).

Unabhingig von der insoweit allgemein beschrankten gerichtlichen Kontrolle
fachplanerischer Abw‘cigungsentscheidungen kann eine Gemeinde, vergleichbar
einem von dem Vorhaben mittelbar Betroffenen, eine gerichtliche Kontrolle der
planerischen Abwagungsentscheidung zudem nur hinsichtlich ihrer eigenen
Rechte und schutzwiirdigen Belange und - wegen der insoweit bestehenden
Wechselbeziehung - der ihren Belangen gegeniiber gestellten, fiir das Vorhaben
streitenden offentlichen Belange verlangen (vgl. BVerwG, Urteil vom 6. Novem-
ber 2013 - 9 A 9.12 - Buchholz 11 Art. 28 GG Nr. 165 Rn. 18). Als eigene Rechts-
positionen kommen - neben dem einfachgesetzlichen Eigentum - nur Belange in
Betracht, die sich dem Schutzbereich des Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG zuordnen las-
sen (BVerwG, Urteil vom 10. Dezember 2008 - 9 A 19.08 - juris Rn. 28). Demge-
geniiber kann sich eine Kommune weder zum Kontrolleur anderer staatlicher
Behorden in Bezug auf die Wahrung des objektiven 6ffentlichen Rechts auf-
schwingen noch als Sachwalterin von Rechten Dritter bzw. des Gemeinwohls
Belange ihrer Biirger vertreten (vgl. nur BVerwG, Urteil vom 28. November

2017 - 7 A 3.17 - NVWZ 2018, Beilage Nr. 1, 19 Rn. 53 m.w.N.).

Einen dem Schutzbereich des Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG zuzuordnenden Belang
stellt die gemeindliche Planungshoheit dar. Diese vermittelt nach standiger
Rechtsprechung eine wehrfahige, in die Abwagung einzubeziehende Rechtsposi-
tion gegen fremde Fachplanungen auf dem eigenen Gemeindegebiet, wenn das
Vorhaben nachhaltig eine bestimmte Planung der Gemeinde stort, wegen seiner

GroBraumigkeit wesentliche Teile des Gemeindegebietes einer durchsetzbaren
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gemeindlichen Planung entzieht oder gemeindliche Einrichtungen in ihrer
Funktionsfahigkeit erheblich beeintrachtigt (vgl. nur BVerwG, Urteil vom 6. No-
vember 2013 - 9 A 9.12 - Buchholz 11 Art. 28 GG Nr. 165 Rn. 19). Dariiber hin-
aus muss die Planfeststellungsbehorde auf noch nicht verfestigte, aber konkrete
Planungsabsichten einer Gemeinde abwzgend dergestalt Riicksicht nehmen,
dass durch die Fachplanung von der Gemeinde konkret in Betracht gezogene
stadtebauliche Planungsmoglichkeiten nicht unnotigerweise "verbaut" werden
(BVerwG, Urteil vom 6. September 2018 - 3 A 15.15 - Buchholz 442.09 § 18 AEG
Nr. 86 Rn. 28 m.w.N.).

Welches Gewicht den Belangen zukommt, wird auch davon bestimmt, ob ihr
Trager sich verniinftigerweise auf die mit dem geplanten Vorhaben verbunde-
nen Anderungen einstellen musste und deswegen nicht auf den Fortbestand ei-
ner bestimmten Situation vertrauen durfte (BVerwG, Urteil vom 28. Mirz 2007
-9 A 17.06 - Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 64 Rn. 19). Je stirker eine Ge-
meinde schon von ihrer geographischen Lage oder ihrem sonstigen Ausstat-
tungspotenzial her einer Situationsgebundenheit unterliegt, desto eher sind ihr
daher Eingriffe, die an dieses Merkmal ankniipfen, zumutbar (BVerwG, Urteil
vom 14. Dezember 2000 - 4 C 13.99 - BVerwGE 112, 274 <291>).

b) Ausgehend von diesen MafBstiaben weist der Planfeststellungsbeschluss keine

Abwiagungsfehler zu Lasten schutzwiirdiger Belange der Klagerin auf.

aa) Der von der Kldagerin angenommene Abwagungsausfall wegen des Unterlas-
sens einer Alternativenpriifung iiegt nicht vor. Zwar kann die Klagerin zu Recht
darauf verweisen, dass der Planfeststellungsbeschluss hinsichtlich der Reich-
weite der Bindungswirkung der gesetzlichen Bedarfsfeststellung (§ 1 Abs. 2
BSWAG) unzutreffende rechtliche Annahmen zugrunde legt. Dies fiihrt jedoch
zu keinem Abwiagungsausfall, weil die Planfeststellungsbehorde jedenfalls hilfs-

weise eine Alternativenpriifung durchgefiihrt hat.

Der Planfeststellungsbeschluss (S. 96 f.) geht, im Anschluss an eine Formulie-
rung des Bundesverwaltungsgerichts, wonach mit der Festschreibung eines Vor-
habens im gesetzlichen Bedarfsplan als Ausbaustrecke nur eine Streckenalter-

native in Betracht kommt, die als Ausbau der vorhandenen Strecke angesehen
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werden kann (BVerwG, Beschluss vom 2. August 1994 - 7 VR 3.94 - NVWZ 1994,
1000 <1001> = juris Rn. 19), davon aus, dass wegen der Listung der Bahnstre-
cke "Oldenburg - Wilhelmshaven/Langwedel - Uelzen" als Ausbaustrecke
("ABS") im Bedarfsplan (Abschnitt 1 1fd. Nr. 28 der Anlage zu § 1 BSWAG), die
den von der Planfeststellung betroffenen Streckenabschnitt umfasst, eine grof-
raumige Umfahrung von Oldenburg schon deswegen nicht in Betracht komme,
weil ein solches Projekt keinen Streckenausbau mehr darstelle und mithin der

gesetzlichen Vorgabe zuwiderlaufe. Diese Auffassung geht fehl.

Unabhiingig davon, dass es im Einzelfall ohnehin nicht immer einfach sein wird,
Streckenneubau und Streckenausbau voneinander abzugrenzen, fordert das
fachplanerische Abwigungsgebot bei der Planfeststellung eines im Bedarfsplan
als Ausbauvorhaben ausgewiesenen Vorhabens auch solche planerischen Alter-
nativen in die Priifung einzubeziehen, die als Streckenneubau zu qualifizieren
wiren. Die Ausweisung einer Strecke als Ausbaustrecke ("ABS") im Bedarfsplan
rechtfertigt keine Verkiirzung der Alternativenpriifung. Derartige Rechtswir-
kungen ergeben sich aus einer solchen Festsetzung im Bedarfsplan nicht. Mit
den Festsetzungen des Bedarfsplans wird gemaB § 1 Abs. 2 BSWAG der verkehr-
liche Bedarf fiir die bezeichneten Verbindungen fiir ein nachfolgendes Planfest-
stellungsverfahren verbindlich festgestellt (vgl. auch BT-Drs. 18/9524 S. 22).
Mithin hat der Gesetzgeber dariiber entschieden, ob ein als Neubau- oder als
Ausbauvorhaben beschriebenes Projekt planerisch weiter zu verfolgen ist (vgl.
BT-Drs. 15/1656 S. 12). Im Rahmen der Planfeststellung hat dies - stellt sich die
gesetzliche Bedarfsfeststellung nicht im Ausnahmefall als evident unsachlich
dar (vgl. hierzu etwa BVerwG, Urteil vom 6. November 2013 - 9 A 14.12 -
BVerwGE 148, 373 Rn. 25 m.w.N.) - zur Konsequenz, dass die Planrechtferti-
gung fiir ein entsprechendes Neubau- bzw. Ausbauvorhaben gegeben ist. Dem-
gegeniiber kann der Bedarfsplan Entscheidungen auf den der Generalplanungs-
ebene nachfolgenden Planungsstufen - insbesondere der Planfeststellung durch
die zustandige Planfeststellungsbehorde - dariiber, wie ein Projekt konkret rea-
lisiert werden soll, nicht vorwegnehmen (vgl. BT-Drs. 15/1656 S. 12 f.). Der Pla-
nungstrager ist durch den Bedarfsplan deshalb nicht gehindert, statt des Aus-
baus einer Bestandsstrecke eine Neubaustrecke als Trassenalternative zu erwa-
gen (so zum FernstraBenbau BVerwG, Beschluss vom 5. November 2002 - 9 VR

14.02 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 171 S. 134 m.w.N.). Auch kann eine unter
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verkehrlichen Gesichtspunkten optimale oder vorzugswiirdige Trasse an entge-
genstehenden offentlichen Belangen, etwa solchen des Naturschutzes, oder ent-
gegenstehenden privaten Belangen, etwa wesentlich schwerwiegenderen Ein-
griffen in privates Eigentum, scheitern (vgl. BVerwG, Urteil vom 8. Juni 1995
-4 C 4.94 - BVerwGE 98, 339 <346 f.>). In diesem Sinne fiihrt auch das Bun-
desverfassungsgericht aus, dass die Festlegungen im Bedarfsplan von der fach-
gerichtlichen Rechtsprechung zu Recht nicht auch fiir die konkrete Linienbe-
stimmung und Trassierung oder fiir die Abwagung als verbindlich angesehen
werden (vgl. - zu einer Eisenbahn-Ausbaustrecke - BVerfG, Kammerbeschliisse
vom 19. Juli 1995 - 2 BVR 2397/94 - NVWZ 1996, 261 m.w.N. und - zu einer Ei-
senbahn-Neubaustrecke - vom 8. Juni 1998 - 1 BVR 650/97 - NVWZ 1998,
1060).

bb) Die von der Planfeststellungsbehorde der Alternativenpriifung und der tibri-
gen Abwagungsentscheidung zugrunde gelegte Verkehrsprognose 2030 ist nicht

zu beanstanden.

Nach standiger Rechtsprechung unterliegen Verkehrsprognosen nur einge-
schrankter gerichtlicher Kontrolle. Eine Prognose ist dann nicht zu beanstan-
den, wenn sie nach einer geeigneten Methode durchgefiihrt wurde, der ihr zu-
grundeliegende Sachverhalt zutreffend ermittelt und das Ergebnis einleuchtend
begriindet ist (stRspr, vgl. nur BVerwG, Beschluss vom 17. Dezember 2019 - 4 B
53.17 - juris Rn. 36 m.w.N.). Diesen MafB3gaben wird die hier zugrunde gelegte
Verkehrsprognose 2030, die im Rahmen der Arbeiten zur Bundesverkehrswege-
planung im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infra-

struktur erstellt wurde, gerecht.

(1) Der gewihlte Prognosehorizont 2030 ist in methodischer Sicht nicht zu be-
mangeln. Fiir die Prognose der Verkehrsentwicklung gibt der Gesetzgeber kei-
nen festen Zeitrahmen vor. Als Prognosehorizont iiblich und nicht zu beanstan-
den ist ein Zeitraum von (mindestens) zehn Jahren ab der Planfeststellung, der
hinsichtlich der Verkehrsprognose 2030 gewahrt ist. Auf den Zeitpunkt der In-
betriebnahme ist - entgegen der Auffassung der Klagerin - nicht abzustellen
(vgl. BVerwG, Urteil vom 29. Juni 2017 - 3 A 1.16 - Buchholz 442.09 § 18 AEG
Nr. 77 Rn. 87 m.w.N.). Die lediglich noch hinsichtlich der Bewiltigung des
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Schienenverkehrslarms zugrunde zu legende Verkehrsprognose 2025, die von
einer deutlich starkeren Verkehrssteigerung ausgegangen ist, unterschreitet den
tiblichen Prognosehorizont. Aus der weiteren Heranziehung dieser Prognose le-
diglich als Grundlage des planfestgestellten Schallschutzkonzepts entsprechend
der gesetzlichen Vorgabe des § 18g Satz 2 AEG ergeben sich jedoch keine belas-
tenden Auswirkungen. Die Heranziehung fiihrt vielmehr zu einem hoheren Ni-
veau des Schallschutzes, als dies bei einer Zugrundelegung der niedrigeren Ver-

kehrsprognose 2030 der Fall sein wiirde.

(2) Der der Verkehrsprognose 2030 zugrundeliegende Sachverhalt wurde zu-
treffend und ohne methodische Mangel ermittelt. Dies gilt insbesondere hin-
sichtlich der fiir die Entwicklung des Schienengiiterverkehrs vom und zum See-
hafen Wilhelmshaven maBgeblichen Seeverkehrsprognose und die fiir den Gii-
terumschlag in Wilhelmshaven getroffenen Annahmen. Hierbei wurde nach den
nachvollziehbaren Erlauterungen des Gutachters der Beigeladenen in der
miindlichen Verhandlung methodisch besonders beriicksichtigt, dass mit dem
im Jahr 2012 in Betrieb genommenen "Jade-Weser-Port" eine neue Verkehrs-
quelle eréffnet worden ist. Insoweit wurden alle relevanten deutschen Hafen

- einschlieBlich der Binnenhifen - in die Seeverkehrsprognose einbezogen und

auch Verlagerungen bestehender Verkehre ermittelt.

" Die fiir den Seehafen Wilhelmshaven von dem Gutachterbiiro TRIMODE GmbH

angenommenen Umschlagsmengen erscheinen nicht als zu niedrig. Der Gutach-
ter der Beigeladenen erldutert nachvollziehbar, dass sich die von weiteren Gut-
achtern selbststandig prognostizierte Gesamtentwicklung des Seehafenum-
schlags in Wilhelmshaven als plausibel oder sogar als leicht optimistisch er-
weist. Die generelle Entwicklung im Containerverkehr der deutschen Héfen ver-
lauft insgesamt niedriger als erwartet (vgl. Schreiben TRIMODE GmbH vom

2. Dezember 2019, S. 10). Zudem ist - ungeachtet einer iiberdurchschnittlichen
Wirtschaftsentwicklung in Deutschland insgesamt - der Seeverkehrsumschlag
speziell in Wilhelmshaven zuriickgegangen (vgl. Schreiben TRIMODE GmbH

vom 2. Dezember 2019, S. 13).

Die von der Kldgerin hinsichtlich der zu erwartenden Umschlagsmengen vorge-
legte Untersuchung des Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL)
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aus dem Jahr 2016, wonach der Hafenumschlag bis 2030 auf 83 Mio. t
(TRIMODE GmbH: 47,6 Mio. t) und die Transportmenge per Bahn auf ca.

7,4 Mio. t (TRIMODE GmbH: ca. 4,2 Mio. t) ansteigen werde, spricht insoweit
lediglich von Umschlagspotenzialen und halt selbst fest, dass es sich bei der Un-
tersuchung um eine insgesamt optimistische Herangehensweise handele und
ein Risiko bestehe, dass sich eingerechnete Potenziale nicht vollstandig parallel
verwirklichen lieBen (vgl. ISL, Perspektivpapier Hafen Wilhelmshaven, Manage-
ment Summary, Juli 2016, S. 7). Zudem weist der Gutachter der Beigeladenen
zu Recht darauf hin, dass einer der Hafenentwicklung dienende Perspektivein-
schatzung notwendigerweise die Objektivitat einer gesamtdeutschen Prognose
fehle, auf der die Verkehrsprognose 2030 basiere (vgl. Schreiben TRIMODE
GmbH vom 2. Dezember 2019, S. 14 f.).

Hinsichtlich der im Rahmen der Verkehrsverflechtungsprognose angenomme-
nen negativen Bevolkerungsentwicklung verweist die TRIMODE GmbH darauf,
dass aktuelle Prognosen der Europaischen Union ebenfalls von einem Riickgang
der Bevolkerungszahl in Deutschland von aktuell 83 Mio. auf ca. 80 Mio. ausge-
hen. Die der Verkehrsprognose zugrunde gelegten im Bundesverkehrswegeplan
angenommenen ca. 78 Mio. Einwohner lagen zwar etwa drei Prozent darunter.
Selbst bei einer Annahme von 84,9 Mio. Einwohnern (Maximalfall) wiirde je-
doch die Wirkung hinsichtlich des zusitzlichen Gesamtverkehrsaufkommens
vernachlassigbar gering sein. Veranderte Einwohnerzahlen wirkten sich im
Wirtschaftsverkehr gegeniiber dem Personenverkehr geringfiigiger aus, was aus
der Verkehrsverflechtungsprognose entnommen werden konne (vgl. Schreiben
TRIMODE GmbH vom 2. Dezember 2019, S. 14). Auch diese Erlauterungen sind

fiir den Senat nachvollziehbar.

Soweit die Kldgerin meint, es konne nicht unterstellt werden, dass die fiir 2030
prognostizierte Giiterverkehrsmenge im Durchschnitt die gleiche Anzahl von
Giiterziigen benotige wie die 2025 prognostizierte Menge, geht diese Kritik ins
Leere. Der Gutachter der Beigeladenen hat in der miindlichen Verhandlung in-
soweit nachvollziehbar erlautert, dass die Zugzahlen (39 Giiterverkehrsziige tag-
lich) im Rahmen eines komplexen, seit Jahrzehnten im Rahmen der Bundesver-

kehrswegeplanung eingesetzten Modellierungs- und Umlegungsprozesses er-
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mittelt worden sind, der unter anderem Beladungsstrukturen nach Giitergrup-
pen und Produktionssystemen sowie infrastrukturelle Restriktionen beriicksich-
tigt. Ergdnzend finde zudem eine Abstimmung mit den Verladern und Zugope-
rateuren im Schienengiiterverkehr statt (vgl. Schreiben TRIMODE GmbH vom
2. Dezember 2019, S. 6 ff.). In der Folge wurden in den Verkehrsprognosen
2025 bzw. 2030 auch unterschiedliche Beladungsmengen pro Giiterzug ange-
nommen (namentlich 360 Netto-Tonnen in der Verkehrsprognose 2025 und ca.
470 Netto-Tonnen in der Verkehrsprognose 2030; vgl. Schreiben TRIMODE
GmbH vom 2. Dezember 2019, S. 13).

Der Gutachter der Beigeladenen vermochte in der miindlichen Verhandlung
auch nachvollziehbar darzulegen, dass Lokleerfahrten und sonstige Fahrten im
Planfeststellungsabschnitt (etwa zum Streckenunterhalt) bei der Verkehrsprog-
nose 2030 als Grundlast Beriicksichtigung gefunden haben. Auf den Einwand
der Klagerin, verstarkte politische Bemiihungen um den Klimaschutz lieBen
eine Zunahme des Bahnverkehrs erwarten, hat der Gutachter der Beigeladenen
nachvollziehbar erldutert, dass es nicht der methodisch korrekten Herangehens-
weise bei der Erstellung einer Verkehrsprognose entspricht, programmatische

politische Zielsetzungen zu beriicksichtigen.

(3) Hinsichtlich des im Prognosefall 2030 zu erwartenden Personenzugverkehrs
hat die Beigeladene im gerichtlichen Verfahren mitgeteilt, dass sich aus der im
Laufe des Jahres 2018 fortgeschriebenen Zugzahlengrundlage fiir den Schienen-
personennahverkehr ergibt, dass (seit dem 1. November 2018) statt 48 taglichen
Personenziigen nach der Verkehrsprognose 2030 nunmehr 56 Personenziige
angenommen werden. Diese von der Verkehrsprognose 2030 abweichende An-
nahme fuBt auf der zuletzt entsprechend erhohten Bestellung des Landes Nie-
dersachsen fiir den Schienenpersonennahverkehr. Es kann offenbleiben, ob die
Planfeststellungsbehorde verpflichtet gewesen wire, auch diese in der Verkehrs-
prognose 2030 noch nicht abgebildete Zugzahlengrundlage fiir den Schienen-
personennahverkehr zu beriicksichtigen. Nach der Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts besteht keine laufende Anpassungspflicht der Planfeststel-
lungsbehorde an neue Prognosen (BVerwG, Urteile vom 9. Juni 2010 - 9 A
20.08 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 208 Rn. 74 und vom 30. Mai 2012 -9 A
35.10 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 225 Rn. 25). Dies gilt jedenfalls so lange,
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wie die der Planfeststellung zugrunde gelegte Datenbasis nicht offensichtlich
durch neuere Erkenntnisse iiberholt ist. Ein Vorhabentriager und die Planfest-
stellungsbehorde sind nicht verpflichtet, selbst laufend die Datenbasis "unter
Kontrolle zu halten" (vgl. BVerwG, Urteil vom 9. Juni 2010 - 9 A 20.08 - Buch-
holz 407.4 § 17 FStrG Nr. 208 Rn. 777). Ob die Datenbasis der Verkehrsprognose
2030 hinsichtlich des Personenzugverkehrs vorliegend offensichtlich durch
neuere Erkenntnisse {iberholt gewesen ist und insoweit ausnahmsweise eine
Anpassungspflicht bestanden hétte, bedarf jedoch keiner Entscheidung. Wie im
jeweiligen Sachzusammenhang darzulegen sein wird, wirkt sich die Zugrundele-
gung der hoheren Personenzugzahl nicht auf das Ergebnis der Planfeststellung

aus.

Fiir eine von den Kldgern behauptete (noch) weit hohere Personenzugzahl im
Prognosefall 2030 fehlt es an tatsachlichen Anhaltspunkten. Insbesondere kann
insoweit nicht der Zielfahrplan "Deutschlandtakt" des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur zugrunde gelegt werden. Der angestrebte
"Deutschlandtakt" setzt auf den InfrastrukturmaBnahmen des Bundesverkehrs-
wegeplans 2030 auf, stellt jedoch keine Prognose, sondern lediglich eine "kon-
krete Angebotsvision" dar, deren Umsetzung von zahlreichen Faktoren abhéngt.
Zudem gelten die Zielannahmen des "Deutschlandtakts" erst fiir die Jahre ab
2030, so dass fiir den hier zugrunde gelegten Prognosehorizont bis zum Jahr
2030 aus diesen Unterlagen auch insoweit keine mafgeblichen Ableitungen ge-
troffen werden konnen. Der "Deutschlandtakt” bildet nur ein Grundgeriist fiir
den wirtschaftlichen Ausbau sowie eine optimale Nutzung der Schieneninfra-
struktur; der Zielfahrplan beinhaltet hierbei nur Mustertrassen (vgl.

BT-Drs. 19/11254 S. 3). Auch trifft der "Deutschlandtakt" keine Festlegungen
zur Finanzierung der zu seiner Umsetzung erforderlichen Infrastruktur und legt
kein rechtlich verbindliches Bedienangebot fest (vgl. Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur, Zielfahrplan Deutschlandtakt - Informatio-
nen zum dritten Gutachterentwurf, 30. Juni 2020, S. 4 f.).

Aus der Zahl der Personenziige im Fahrplanjahr 2020 (55 Personenziige) bzw.
der Zahl der von der Stadt Oldenburg aktuell gezahlten Personenziige (nach de-
ren Angaben in der miindlichen Verhandlung 56) ergeben sich keine Anhalts-

punkte fiir eine weit hohere Zahl von Personenziigen im Prognosefall 2030. Von
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einer zukiinftigen Steigerung der Zugzahlen kann nicht ohne Weiteres ausge-
gangen werden. Die Beigeladene kann insoweit vielmehr auf die weitgehende

Stabilitdat der Zugzahlen in den letzten Fahrplanjahren verweisen.

cc) Die Planfeststellungsbehorde hat die Umgehungsvariante der Klager ohne

RechtsverstoB bereits im Rahmen einer Grobpriifung ausgeschieden.

Bei der Zusammenstellung des Abwagungsmaterials miissen einerseits alle
ernsthaft in Betracht kommenden Alternativlosungen beriicksichtigt und mit
der ihnen zukommenden Bedeutung in die vergleichende Priifung der jeweils
beriihrten offentlichen und privaten Belange eingestellt werden. Eine Planfest-
stellungsbehorde handelt andererseits nicht schon dann abwagungsfehlerhaft,
wenn eine von ihr verworfene Alternative ebenfalls mit guten Griinden vertret-
bar gewesen wiare. Vielmehr sind die Grenzen der planerischen Gestaltungsfrei-
heit erst dann tiberschritten, wenn sich eine andere als die gew#hlte Losung un-
ter Beriicksichtigung aller abwagungserheblichen Belange eindeutig als die bes-
sere, weil o6ffentliche und private Belange insgesamt schonendere hitte aufdran-
gen miissen oder wenn der Planfeststellungsbehdrde in Folge einer fehlerhaften
Ermittlung, Bewertung oder Gewichtung einzelner Belange ein rechtserhebli-

cher Fehler unterlaufen ist.

Die Planfeststellungsbehorde ist dabei nicht verpflichtet, die Variantenpriifung
bis zuletzt offenzuhalten und alle von ihr zu einem bestimmten Zeitpunkt erwo-
genen oder von dritter Seite vorgeschlagenen Alternativen gleichermafen de-
tailliert und umfassend zu untersuchen. Sie braucht den Sachverhalt nur so weit
zu kldren, wie dies fiir eine sachgerechte Entscheidung und eine zweckmiBige
Gestaltung des Verfahrens erforderlich ist; Alternativen, die ihr aufgrund einer
Grobanalyse als weniger geeignet erscheinen, darf sie schon in einem frithen
Verfahrensstadium ausscheiden. Ergibt sich dagegen nicht bereits bei einer
Grobanalyse des Abwagungsmaterials die Vorzugswiirdigkeit einer Trasse, so
muss die Behorde die dann noch ernsthaft in Betracht kommenden Trassenal-
ternativen im weiteren Planungsverfahren detaillierter untersuchen und verglei-
chen (stRspr, vgl. nur BVerwG, Urteil vom 2. Juli 2020 - 9 A 19.19 - juris Rn. 75

m.w.N.). Die ausweislich der Festsetzungen im Bedarfsplan erkennbare Be-
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darfsstruktur ist bei der Trassenwahl als gesetzgeberische Wertung in der plane-
rischen Abwigung zu beriicksichtigen (vgl. - zum FernstraBenbau - BVerwG, Be-
schluss vom 5. November 2002 - 9 VR 14.02 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 171
S. 134). Diesen MaBgaben wird die durchgefiihrte Alternativenpriifung gerecht.

(1) Die Alternativenpriifung durch die Planfeststellungsbehorde kniipft in zulés-
siger Weise an die Variantenuntersuchung der Vorhabentréagerin an (vgl. insbe-
sondere Erlauterungsbericht, S. 32 ff. sowie technische Stellungnahme vom

11. Oktober 2018, PFA, Anlage 19) und bezieht, neben der Ostumfahrung des
Stadtgebietes von Oldenburg, eine Reihe weiterer denkbarer Planungsvarianten
- wie eine westliche Umfahrung oder eine Tunnellosung - mit ein. Die Ergeb-
nisse dieser Priifung werden im Planfeststellungsbeschluss (S. 97 ff.) auch nach-

vollziehbar dargestellt.

Die Planfeststellungsbehorde durfte zur Begriindung fiir das Ausscheiden insbe-
sondere einer Ostumfahrung des Stadtgebietes von Oldenburg entscheidungs-
tragend darauf abstellen, dass der hierfiir erforderliche Trassenneubau mit un-
verhaltnismaBig starken und erstmaligen Eingriffen sowohl in privates, nach
Art. 14 GG verfassungsrechtlich geschiitztes Eigentum als auch in Natur und
Landschaft verbunden wire, wohingegen der planfestgestellte Ausbau der Be-
standsstrecke auf eine bereits langjahrig eisenbahngeprigte Umgebung trifft
(vgl. PFB, S. 100). Vor diesem Hintergrund durfte - auch wenn es nicht ferngele-
gen hitte, eine konkrete Kostenschétzung vorzunehmen - die Frage der Mehr-
kosten einer Ostumfahrung gegeniiber der planfestgestellten Variante offenge-
lassen werden. Dessen ungeachtet stellt auch die Kldgerin nicht grundlegend in
Abrede, dass der fiir eine Umfahrung erforderliche Neubau mit héheren Kosten

verbunden sein diirfte als der planfestgestellte Ausbau der Bestandsstrecke.

Zur Quantifizierung der zu erwartenden Eingriffe in Eigentum sowie in Natur
und Landschaft im Zuge der Errichtung einer Ostumfahrung beziffert die Beige-
ladene den Flachenbedarf auf 35 ha, ohne hierbei erforderliche weitere Flachen
fiir naturschutzrechtliche KompensationsmafBnahmen zu beriicksichtigen. Zu-

dem wiirde die Umfahrungstrasse fast auf gesamter Linge die Landschafts-
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schutzgebiete "Kulturlandschaft Wahnbike" und "Oldenburg-Rasteder Geest-
rand" neu durchschneiden (vgl. Erlauterungsbericht, S. 36 f.) sowie das FFH-

Gebiet "Mittlere und Untere Hunte" queren.

Das hohe Eingriffspotenzial einer Ostumfahrung und die Wertigkeit der von ei-
ner solchen Umfahrungstrasse betroffenen Naturraume zeigt sich auch ausweis-
lich des Landschaftsrahmenplans der Kldgerin vom November 2016 (S. 631),
der darlegt, dass die Trasse mit einem erheblichen Eingriff in das Landschafts-
schutzgebiet "Oldenburg-Rasteder Geestrand" verbunden wire, dass Bereiche
betroffen sein wiirden, die die Voraussetzungen zur Ausweisung als Natur-
schutzgebiet erfiillten (Donnerschweer Wiesen, Blankenburger Holz) und dass
wertvolle Biotope und Geholzbestidnde verlorengingen. Die Beigeladene erachtet
zudem die Entstehung artenschutzrechtlicher Konflikte fiir sehr wahrscheinlich

(vgl. technische Stellungnahme vom 11. Oktober 2018, S. 11, PFA, Anlage 19).

(2) Die Planfeststellungsbehorde hat bei der Variantenpriifung auch die Vorteile
einer Umfahrung des Stadtgebietes von Oldenburg nicht tibersehen. Namentlich
erkennt der Planfeststellungsbeschluss (S. 99) die auch von den Kldgern beson-
ders hervorgehobene Minderung der Schallimmissionen innerhalb des dicht be-
siedelten Stadtgebietes als bedeutendes, wenn auch im Ergebnis nicht durch-
schlagendes Argument zugunsten der Neuerrichtung einer Umgehungstrasse

an.

Auch weitere Gesichtspunkte, die zugunsten einer Umfahrungstrasse angefiihrt
werden konnen, hat die Planfeststellungsbehorde gewiirdigt und sich in zuldssi-
ger Weise den Erwiagungen der Vorhabentrigerin in deren technischer Stellung-
nahme vom 11. Oktober 2018 angeschlossen. Insbesondere gilt dies fiir verkehr-
liche Vorteile einer im Zuge einer Ostumfahrung des Stadtgebietes von Olden-
burg zu errichtenden neuen Huntebriicke mit der Durchfahrtsmoglichkeit fiir
Binnenschiffe ohne Offnung, geringere Beeintrichtigungen des StraBenverkehrs
durch den Entfall niveaugleicher Kreuzungen sowie betriebliche Vorteile einer
Umgehungsstrecke (wie einer Erhohung der Streckenhochstgeschwindigkeit).
Zu erwartenden kiirzeren Fahrzeiten im Schienengiiterverkehr stiinden nach

plausibler Einschatzung von Beigeladener und Beklagter allerdings nicht uner-
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hebliche Nachteile fiir den Schienenpersonenverkehr, wie eine Fahrzeitenver-
langerung und der Ausschluss etwaiger neuer Haltepunkte an der Bestandsstre-
cke, gegentiber. Die Planfeststellungsbehorde wiirdigt auch die moégliche Ein-
stellung des Bahnverkehrs auf der Bestandstrasse, die ca. 17 ha Fliche wieder
verfligbar machte, und iibersieht ebenfalls nicht, dass die Umfahrungstrasse Be-
fiirchtungen hinsichtlich von Gefahrguttransporten innerhalb des Stadtgebietes
begegnete sowie das Stadtgebiet nicht nur von Larm, sondern auch von Erschiit-
terungen entlastete (vgl. zum Ganzen naher technische Stellungnahme vom

11. Oktober 2018, S. 9 ff., PFA, Anlage 19).

SchlieBlich wiirdigt die Planfeststellungsbehorde zugunsten des Ausbauvorha-
bens ohne Rechtsfehler, dass sich nach der maBgeblichen Verkehrsprognose
2030 - anders als nach der Verkehrsprognose 2025 - der auf der Bestandstrasse
zu erwartende Schienenverkehr im Rahmen der plangegebenen Vorbelastung
halt und dass sowohl die Stadtlandschaft Oldenburgs als auch die nachbar-
schaftlichen Verhaltnisse im Stadtgebiet von der seit dem 19. Jahrhundert vor-

handenen Bahntrasse vorgepragt sind (vgl. PFB, S. 99 f.).

Ausgeschlossen werden kann, dass sich unter Beriicksichtigung einer nach neu-
eren Prognosegrundlagen hoheren Zahl von Personenziigen (56 statt 48 Perso-
nenziige taglich) am Abwagungsergebnis etwas dndert. Zum einen wird die
plangegebene Vorbelastung lediglich geringfiigig tiberschritten (95 gegeniiber
94 Ziigen). Zum anderen macht die Planfeststellungsbehorde deutlich, dass sie
auch auf der Grundlage der deutlichen hoheren Verkehrserwartungen der Ver-
kehrsprognose 2025 zu keinem anderen Ergebnis der Variantenuntersuchung

gelangt wire (vgl. PFB, S. 99 f.).

In verfahrensmaBiger Hinsicht bedarf es im Rahmen der durchgefiihrten Grob-
analyse keiner formlichen Beteiligung mit Bezug auf Gemeinden, die von einer
bereits auf dieser frithen Stufe ausgeschiedenen alternativen Trassenfiihrung

betroffen waren.

c) Entgegen der Auffassung der Klagerin hat die Planfeststellungsbehorde bei

ihrer fachplanerischen Abwagungsentscheidung keine maBgeblichen, gegen das
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planfestgestellte Vorhaben sprechenden Belange unberiicksichtigt gelassen, de-
ren Bedeutung verkannt oder den Ausgleich zwischen ihnen in einer Weise vor-
genommen, der zur objektiven Gewichtigkeit einzelner Belange auBer Verhalt-
nis steht. Sie hat auch keine im Rahmen der Planfeststellung zu Bewﬁltigenden

Konflikte {ibersehen oder unbewiltigt gelassen.

aa) Soweit die Klagerin riigt, dass sich fiir Oldenburger Baugebiete flichende-
ckend erhebliche zusitzliche Larm- sowie Erschiitterungsbelastungen ergiaben,
legt sie schon nicht dar, dass diese so weitreichend waren, dass sie die Gewahr-
leistung gesunder Wohnverhaltnisse und damit die Moglichkeiten zur Bauleit-
planung bzw. weiteren stadtebaulichen Entwicklung im jeweiligen Bereich in
Frage stellen wiirden (vgl. zu diesem MaBstab etwa BVerwG, Urteil vom 6. Sep-
tember 2018 - 3 A 15.15 - Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 86 Rn. 29). Abwa-
gungsrelevante Beeintrachtigungen der kommunalen Planungshoheit sind hier-

nach nicht ersichtlich.

Hinsichtlich stadtischer Liegenschaften verweist die Kldgerin auf erhebliche Im-
missionsbelastungen fiir mehrere kommunale Objekte und insbesondere auf
schwere Beeintrachtigungen fiir die stadtische Kindertagesstitte Dietrichsfeld
wahrend der Bauphase, tragt jedoch nicht substantiiert vor, dass die Bewilti-
gung der Larmproblematik durch die planfestgestellten SchallschutzmaBnah-
men defizitar ware. Auf ebenfalls angesprochene individuelle Larmschutzbe-

lange ihrer Biirger kann sich die Kldgerin - wie bereits dargelegt - nicht berufen.

bb) Zu den von der Kligerin geriigten Verkehrsbeeintrachtigungen, insbeson-
dere durch die Trennungswirkung verlangerter SchrankenschlieBzeiten an fiinf
hohengleichen Bahniibergéngen, ist - abgesehen davon, dass die Kldgerin nicht
berechtigt ist, die Belange einzelner Verkehrsteilnehmer wahrzunehmen - dar-
auf hinzuweisen, dass sich die nach der Verkehrsprognose 2030 zu erwartende
Verkehrsfrequenz auf der Schienenstrecke im Rahmen der plangegebenen Vor-
belastung hélt (87 Zugfahrten gegeniiber einer plangegebenen Vorbelastung mit
94 Ziigen) und insoweit auch seitens der Klagerin hinzunehmen ist. Abweichen-
des kann sich auch unter Beriicksichtigung einer nach neueren Prognosegrund-
lagen hoheren Zahl im Prognosefall erwarteter Personenziige (56 statt 48 Perso-

nenziige taglich) nicht ergeben. Die Beigeladene hat insoweit nachvollziehbar
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dargelegt, dass die SchrankenschlieBzeiten auch unter Beriicksichtigung dieser
zusatzlichen Personenziige hinter der plangegebenen Vorbelastung zuriickblei-
ben. Ausschlaggebend hierfiir ist, dass die SchlieBzeiten bei durchfahrenden Gii-
terziigen, deren prognostizierte Zahl nach der Verkehrsprognose 2030 deutlich
hinter der plangegebenen Vorbelastung zuriickbleibt (39 gegeniiber 50 Giiterzii-
gen), wegen deren meist deutlich groBerer Zuglange und deren geringerer Ge-
schwindigkeit langer sind als die Schliezeiten bei durchfahrenden Personenzii-

gen.

cc) Mit einem Hilfsantrag begehrt die Klagerin, der Beigeladenen aufzugeben,
fiir den Bahniibergang "Am Stadtrand" in Abstimmung mit ihr eine verkehrlich
funktionsfahige Losung mit geeigneten ErtiichtigungsmafBnahmen zu planen
und umzusetzen, weil es nach den Prognosedaten 2025 an diesem Bahniiber-
gang zu unzumutbaren SchrankenschlieBzeiten von mindestens 14 Minuten pro
Stunde komme. Ein solcher Anspruch kommt nach dem Dargelegten nicht in
Betracht. Gegen die Herausnahme von MaBnahmen der baulichen Optimierung
im Bereich des Bahniiberganges "Am Stadtrand" aus der Planfeststellung sind
rechtliche Bedenken nicht zu erheben, weil auf der Grundlage der maBgeblichen
Verkehrsprognose 2030 - wie dargelegt - die vorhabenbedingt zu erwartenden
Zugzahlen nicht iiber die plangegebene Vorbelastung hinausgehen. Vor diesem
Hintergrund besteht, wie im Planfeststellungsbeschluss (S. 41) zu Recht festge-
stellt, keine Notwendigkeit, die Verkehrssituation an dem Bahniibergang pla-
nungsrechtlich in den Blick zu nehmen, um sie mit VorsorgemaBnahmen kon-
fliktmindernd zu optimieren. Abweichendes kann sich auch unter Berticksichti-
gung einer hoheren Zahl von Personenziigen (56 statt 48 Personenziige taglich)
nicht ergeben. Die Beigeladene hat berechnet, dass die Schrankenschliefzeiten
am Bahniibergang "Am Stadtrand" auch unter Beriicksichtigung dieser zusitzli-
chen Personenziige um zwolf Minuten hinter der plangegebenen Vorbelastung
zuriickbleiben. Einwande gegen die Richtigkeit dieser Berechnung hat die Kla-
gerin nicht erhoben. Rechtlich nicht maBgeblich ist, wie sich die Schranken-
schlieBzeiten gegeniiber der gegenwartigen tatsiachlichen Situation verdandern

werden.

Der Beseitigung eines im Bereich der Autobahn-Uberfiihrung zwischen Nedder-

end und Babenend parallel zur Eisenbahnstrecke gefiihrten FuB- und Radweges

Seite 29 von 34



75

76

77

erscheint entgegen der Auffassung der Klagerin nicht als fehlerhaft. Insoweit
verweist die Planfeststellungsbehorde im Rahmen ihrer fachplanerischen Abwa-
gung ohne Rechtsfehler darauf, dass einerseits vorhabenbedingt kein ausrei-
chender Platz mehr fiir den Weg vorhanden sei und andererseits keine unzu-
mutbaren Verkehrsverhiltnisse entstiinden (vgl. PFB, S. 117, und Erlduterungs-
bericht, S. 136). '

dd) Soweit die Klagerin unzumutbare Beeintrachtigungen der Huntebriicke, die
auferhalb des von der Planfeststellung betroffenen Streckenabschnittes liegt,
durch das im Prognosefall zu erwartende Verkehrsaufkommen riigt, geht dies
schon wegen des nach der Verkehrsprognose 2030 hinter der plangegebenen
Vorbelastung zuriickbleibenden Verkehrsaufkommens ins Leere. Dies gilt so-
wohl hinsichtlich der Briickenoffnungszeiten fiir den Schiffsverkehr als auch im
Hinblick auf die befiirchtete Erh6hung von Ausfallzeiten. Auch unter Beriick-
sichtigung einer nach neueren Prognosegrundlagen hoheren Zahl von Perso-
nenziigen (56 statt 48 Personenziige tiglich) kommt Abweichendes nicht in Be-
tracht. Die plangegebene Vorbelastung wird auf dieser Grundlage lediglich um
einen Zug taglich (95 statt 94 Ziige) liberschritten und bewegt sich insoweit wei-

ter im Bereich der plangegebenen Vorbelastung (vgl. PFB, S. 94).

Inwieweit die Leistungsfahigkeit der in den planfestgestellten Streckenabschnitt
einbezogenen Pferdemarktbriicke (vgl. PFB, S. 90 f. und 126) nicht ausreichend
untersucht worden sein soll, legt die Klagerin schon nicht naher dar. Entspre-
chendes gilt hinsichtlich der ebenfalls angesprochenen Frage der Leistungsfa-
higkeit der Einfadelung der Eisenbahnstrecke 1522 in die Strecke 1502, der
westlichen Einfahrt in den Hauptbahnhof sowie des Hauptbahnhofs selbst.

ee) Die Planfeststellungsbehorde hat auch die stadtebaulichen Auswirkungen
der planfestgestellten Ausbaustrecke rechtsfehlerfrei bewiltigt. Der Einwand
der Kldgerin, es fehle eine Bewertung der insbesondere mit der Errichtung der
Larmschutzwande nebst der Errichtung von Oberleitungsmasten (und Oberlei-
tungen) verbundenen Eingriffe in das Stadtbild, geht fehl. Der Planfeststel-

lungsbeschluss (S. 124) setzt sich vielmehr auch mit den Belangen des Ortsbil-

des der Klagerin auseinander und verweist hierbei darauf, dass das Vorhaben

einen bereits seit langer Zeit vorhandenen und damit die Umgebung maBgeblich

Seite 30 von 34



78

79

80

vorpragenden Verkehrsweg betrifft, so dass sich die Beeintrachtigung in einem
Rahmen bewege, der nicht als unzumutbar eingeordnet werde. Dies lasst Abwa-
gungsfehler nicht erkennen (vgl. auch BVerwG, Urteil vom 30. Mai 2012 -9 A
35.10 - Buchholz 407.4 § 17 FStrG Nr. 225 Rn. 36). Zudem sind Manahmen zur
besseren Einbindung des Schienenweges in das Ortsbild durch die Verwendung
transparenter Elemente, Begriinung und Auswahl geeigneter Farben und Mate-
rialien fiir die Lairmschutzwande, die nach Wahl der Klagerin auch als Gabionen
ausgefiihrt werden konnen, vorgesehen (vgl. PFB, S. 28 und 103 ff., insbeson-
dere S. 106).

Mit der Frage, ob angesichts des nach der Verkehrsprognose 2030 gegeniiber
der Verkehrsprognose 2025 geringeren zu erwartenden Schienenverkehrslarms
Anpassungen am Umfang der geplanten Larmschutzwénde geboten waren, um
den Belangen des Stadtbildes besser gerecht zu werden, setzt sich die Planfest-
stellungsbehorde ebenfalls auseinander. Zu Recht verweist der Planfeststel-
lungsbeschluss insoweit darauf, dass die Regelung des § 18g Satz 2 AEG einer
Herabsetzung der Wirksamkeit des Schallschutzkonzepts entgegensteht. Zum
anderen kann auch diesbeziiglich frei von Abwagungsfehlern an dem Umstand
angekniipft werden, dass das Ortsbild der Stadt Oldenburg durch die bereits seit
1867 in Betrieb befindliche Bestandsstrecke, an die Baugebiete erst im Lauf der

Zeit herangeriickt sind, maBgeblich vorgepragt ist (vgl. PFB, S. 103 ff.).

Auch unter dem Gesichtspunkt denkmalschutzrechtlicher Belange - die geplan-
ten Larmschutzwéande und Oberleitungsmasten beeintrachtigten nach Darstel-
lung der Klagerin 44 Baudenkmale auf mittlerem und 15 auf hohem Niveau -
setzt sich die Planfeststellungsbehorde abwiagend mit den beeintrachtigenden
Wirkungen der Larmschutzwéinde und Oberleitungsmasten auseinander und
verweist insoweit ebenfalls ohne Rechtsfehler auf das Gewicht des gesetzlich ge-
botenen aktiven Larmschutzes in der Abwagung (vgl. PFB, S. 123 f.). Substanz-

verluste an Denkmalern stehen nicht in Rede.
Hinsichtlich des von der Kligerin als solchen bezeichneten "Theaterbiihnenef-

fekts" im Bereich von Bahniibergangen verweist die Planfeststellungsbehorde

abwagungsfehlerfrei darauf, dass mit der Unterbrechung von Larmschutzwan-
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den an Bahniibergingen zumindest eine Auflockerung ihrer ansonsten geschlos-
senen Bauweise verbunden ist, die unter optischen Gesichtspunkten eher als
vorteilhaft empfunden werden kann, im Ubrigen aber wegen der notwendigen

ungehinderten StraBenfiihrung jedenfalls hinzunehmen ist (vgl. PFB, S. 103 ff.).

ff) Die Belange des Brand- und Katastrophenschutzes wahrt der Planfeststel-
lungsbeschluss auch im Rahmen der fachplanerischen Abwagung. Ohne Abwa-
gungsmangel kann die Planfeststellungsbehorde darauf verweisen, dass mit
dem planfestgestellten Vorhaben neue spezifische Risiken beziiglich von Giiter-
transporten nicht geschaffen werden (vgl. PFB, S. 114). Auch insoweit ist {iber-
dies darauf hinzuweisen, dass die nach der Verkehrsprognose 2030 zu erwar-
tende Zahl der Giiterziige - und damit das diesbeziigliche Risikopotenzial - sogar
deutlich hinter der plangegebenen Vorbelastung zuriickbleibt (39 gegeniiber 50
Giiterziigen). Nachvollziehbar verweist die Beigeladene unter Abwagungsge-
sichtspunkten hinsichtlich der bahnparallelen Rettungswege noch darauf, dass
eine etwaige Verbreiterung dieser Wege zu einer verminderten Wirkung der
Larmschutzwinde sowie zu einer erhohten Grundinanspruchnahme insbeson-

dere zu Lasten Privater fiihrte.

gg) Die zu erwartenden bauzeitlichen Belastungen wurden von der Planfeststel-
lungsbehorde ebenfalls abwagungsfehlerfrei bewiltigt. Soweit sich die Klagerin
auf diesbeziigliche Belastungen insbesondere als Eigentiimerin betroffener
Grundstiicke oder Betreiberin kommunaler Einrichtungen - namentlich der
Kindertagesstatte Dietrichsfeld - beruft, greifen ihre Einwendungen nicht durch.
Zur Minderung der Belastung mit baubedingten Larmimmissionen sieht der
Planfeststellungsbeschluss (S. 23 ff.) umfangreiche Nebenbestimmungen zum
Schutz gegen Bauldrm vor und nimmt ergdnzend die Allgemeine Verwaltungs-
vorschrift zum Schutz gegen Bauldarm vom 19. August 1970 (AVV Bauldrm) in
Bezug. Etwaige Defizite bei der Beachtung von Festsetzungen des Planfeststel-
lungsbeschlusses oder der Vorgaben der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zum Schutz gegen Baularm bei der Baudurchfiihrung sind eine Frage des Voll-
zugs und konnen die RechtmaBigkeit des Planfeststellungsbeschlusses nicht in

Zweifel ziehen.
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Weitergehender Regelungen im Planfeststellungsbeschluss zu Details der
Baustellenplanung bedurfte es nicht. Die Erstellung eines von der Klagerin an-
gesprochenen Bauldrm- oder Bauimmissionsgutachtens setzt eine Ausfiihrungs-
planung voraus, die ein Vorhabentrager ohne gesicherte Rechtsposition, die er
erst mit dem Erlass des Planfeststellungsbeschlusses erlangt, grundsatzlich
nicht erstellen muss (vgl. BVerwG, Urteile vom 8. September 2016 - 3 A 5.15 -
Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 75 Rn. 29 und vom 29. Juni 2017 -3 A 1.16 -
Buchholz 442.09 § 18 AEG Nr. 77 Rn. 42).

Im Wege eines Hilfsantrags begehrt die Klagerin, dass in der dem Schutz gegen
Baularm dienenden Nebenbestimmung A.5.2.1 des Planfeststellungsbeschlusses
(S. 23) die Nachtzeit von 20:00 bis 7:00 Uhr festgelegt wird, weil nach Zif-

fer 3.1.2 der AVV Baularm die Zeit von 20:00 bis 7:00 Uhr als Nachtzeit gelte.
Dieses Vorbringen beruht auf einem Missverstiandnis und ist unbegriindet. Mit
der Nebenbestimmung A.5.2.1 soll nicht etwa - wie von der Klagerin angenom-
men - die Regelung nach Ziffer 3.1.2 der AVV Bauldarm modifiziert werden. Im
Planfeststellungsbeschluss wird vielmehr eine Schutzauflage dahingehend for-
muliert, als - iiber die nach der AVV Bauldrm geltenden Immissionsrichtwerte
fiir die Nachtzeit (20:00 bis 7:00 Uhr) hinaus und unabhéngig von den diesbe-
ziiglichen Regelungen - in der Zeit zwischen 22:00 und 6:00 Uhr sowie an
Sonn- und Feiertagen dafiir Sorge zu tragen ist, dass Bauarbeiten in der Nahe
schutzwiirdiger Bebauung auf das unumgénglich notwendige MindestmaB be-

schrankt werden.

hh) Mit einem weiteren Hilfsantrag begehrt die Klagerin, auf die Inanspruch-
nahme des in ihrem Eigentum stehenden Grundstiicks FINT. 214/7 der Gemar-
kung Oldenburg, auf dem sich der Gutspark Dietrichsfeld als geschiitzter Land-
schaftsbestandteil befindet, als Baustelleneinrichtungsflache soweit wie méglich
zu verzichten. Auch dieser Hilfsantrag ist unbegriindet. Die Beigeladene legt
nachvollziehbar dar, dass die randliche Inanspruchnahme des Gutsparks Diet-
richsfeld fiir ein bauzeitliches, temporiares Umfahrungsgleis nebst Entwisse-
rungsgraben im Zuge der Bahnhochlegung zur Beseitigung des Bahniibergangs
AlexanderstraBe aus technischen Griinden zwingend erforderlich ist (vgl. hierzu
auch PFB, S. 49). Die geplante Baustelleneinrichtungsflache liegt nach den wei-

teren Ausfiihrungen der Beigeladenen zudem ausschlieBlich im Bereich einer
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Wiese auBerhalb eines vorhandenen schutzwiirdigen Seggenbestands. Zudem
sieht die Satzung iiber den geschiitzten Landschaftsbestandteil OL-S-8 "Guts-
park Dietrichsfeld im Stadtteil Biirgerfelde/Dietrichsfeld" der Stadt Oldenburg
vom 23. Marz 2009 in ihrem § 4 Nr. 2 ausdriicklich die Freistellung mit der
Bahnhochlegung verbundener notwendiger Arbeiten und Mafnahmen im 6stli-

chen Grundstiicksgrenzbereich von nach der Satzung geltenden Verboten vor.

Die Kostenentscheidung beruht auf § 154 Abs. 1 und § 162 Abs. 3 VwGO.

Prof. Dr. Korbmacher Dr. Schemmer Dr. Rublack

Dr. Giinther : Dr. Loffelbein

Beschluss

Der Wert des Streitgegenstandes wird auf 60 000 € festgesetzt.

Prof. Dr. Korbmacher Dr. Schemmer Dr. Rublack

Dr. Giinther Dr. Loffelbein
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