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1. Einleitung

1.1. Anlass der Planerganzung

Das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) hat in seinem Urteil vom 21.11.2013 (Az. 7 A
28.12, 7 A 22.12) die RechtmaRigkeit des Ausbaus der Bahnstrecke Oldenburg - Wilhelms-
haven in den Planfeststellungsabschnitten PFA 2 und 3 ("Rastede - Jaderberg" und "Jader-
berg - Varel") bestatigt.

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) wurde jedoch verpflichtet, (iber eine Erganzung der Plan-
feststellungsbeschliisse zu den PFA 2 und 3 vom 02.08.2011 um Malinahmen zum Larm-
schutz bis zur Fertigstellung der Schallschutzwande im PFA 1 "Oldenburg - Rastede-
Neustidende" - unter besonderer Berticksichtigung der Nachtruhe der in Oldenburg wohnen-
den Klager - neu zu entscheiden.

Nach Ansicht des EBA und der Vorhabentragerin ist das o. g. Urteil des Bundesverwaltungs-
gerichtes zwar rechtlich nur fir die beteiligten Parteien bindend. Es besteht jedoch auch
Einigkeit dariiber, dass auf der Grundlage des Vergleichs vom 05.07.2012 und der Urteils-
griinde eine den Belangen des Schallschutzes in Oldenburg und Rastede-Neusldende ge-
recht werdende Entscheidung nur unter Einbeziehung aller larmbetroffenen Personen und
Grundstticke erfolgen kann.

Die Vorhabentragerin legt auf Wunsch des EBA mit dieser Unterlage zur Planerganzung fir
die PFA 2 und 3 eine angemessene einheitliche Lésung fir alle Betroffenen im PFA 1
"Oldenburg - Rastede-Neusiidende" vor, die durch den Schienenverkehr auf der Strecke
1522 "Oldenburg - Wilhelmshaven" bis zur Errichtung der Schallschutzwande im PFA 1 einer
Larmbelastung oberhalb der grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle ausgesetzt sind. Das
BVerwG hat dabei den Schutz der Nachtruhe als entscheidende Vorgabe benannt.

Diese Losung ist als Erganzung der seit 2013 durchgefiihrten MaBnahmen zum umfassen-
den vorgezogenen passiven Schallschutz im PFA 1 zu sehen, die sich aus dem gerichtlichen
Vergleich vom 05.07.2012 ergeben hatten.

1.2. Gegenstand der Planergidnzung

Gegenstand der Planerganzung sind die MaRnahmen zum Schutz der Nachtruhe im PFA 1,
deren Art und Umfang in der vorliegenden Unterlage in drei Schritten bestimmt wird:

1. Ermittlung der plangegebenen Vorbelastung durch den Schienenverkehr auf der Bahn-
strecke 1522 fiir den Bereich des PFA 1, die bis zur Errichtung der Schallschutzwande im
PFA 1 nicht tiberschritten wird. Dazu werden die folgenden Fragen beantwortet:

e Wie viele Ziige werden maximal pro Tag verkehren - den Zustand der Eisenbahninf-
rastruktur vor Beginn der AusbaumaRnahmen in den PFA 2, 3 und 4 sowie vor der
Bahnverlegung Sande vorausgesetzt?

e Mit welcher Geschwindigkeit fahren die Ziige im Bereich des PFA 1 bis zur Fertigstel-
lung der Ausbaumafnahmen im PFA 17

e Wie lang sind die Giiterziige, die in diesem voriibergehenden Zeitraum fahren?
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2. Beschreibung und Bewertung moglicher technischer MalRnahmen zum aktiven Interims-
schallschutz.

3. Ermittlung der Gebiudeseiten und -etagen, die durch Uberschreitung der Immissionswer-
te im Nachtzeitraum von einer unzumutbaren Lirmbelastung betroffenen sind (Uber-
schreitung von 60 dB(A) mit den rechnerischen Grundlagen der Punkte 1 und 2) und da-
mit Ermittlung der Anspruchsberechtigung dem Grunde nach fir passive Schallschutz-
malRnahmen zur Sicherstellung der Nachtruhe.
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2. Plangegebene Vorbelastung

2.1. Streckenkapazitit und Zugmengen

In den Planfeststellungsverfahren zu den PFA 2 und 3 hatte die Vorhabentragerin zugesagt,
bis zu der Fertigstellung der aktiven Schallschutzmalinahmen im PFA 1 keinen Gliterzugver-
kehr auf der Bahnstrecke 1522 abzuwickeln, der Gber die bereits vorhandene Kapazitat vor
Beginn der Ausbaumalinahmen in den PFA 2, 3, 4 und vor der Bahnverlegung Sande hin-
ausgeht.

Vor diesem Hintergrund wurde ermittelt, iber welche maximale Kapazitat die Strecke 1522
und damit auch der Streckenabschnitt des PFA 1 vor Beginn der 0.g. AusbaumaRnahmen
verfuigt. Grundlage ist also die vor Beginn der Planfeststellungsverfahren fiir die PFA 2 und 3
bereits vorhandene Eisenbahninfrastruktur unter Einbeziehung der bereits vorher erfolgten
"Ertiichtigung der Nordstrecke" zwischen den Betriebsstellen "WeiRer Floh" und "Olweiche".

Mal3geblich fiir die Bestimmung der maximalen Kapazitat ist dabei der eingleisige Abschnitt
der Strecke 1540 zwischen der Abzweigstelle "WeilRer Floh", wo die eingleisige Gliterzug-
strecke ("Nordstrecke") in Richtung JadeWeserPort und in Richtung der Gbrigen AnschlieRer
nordlich von Wilhelmshaven abzweigt, und dem Bahnhof Sande, wo die Strecke 1522 Rich-
tung Oldenburg erreicht wird.

Fahrbares Giiterzug-Mengengeriist nach der Erstuntersuchung von 2012

Das erste Ergebnis wurde im Rahmen einer "Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersu-
chung des fahrbaren Mengengeriistes im Stadtgebiet Oldenburg im plangegebenen Zustand
vor Beginn des zweigleisigen Ausbaus" vom 01.03.2012 dem Eisenbahn-Bundesamt zur
Verfligung gestellt (s. Anhang 1a). Danach betragt die rein rechnerische und somit theoreti-
sche Kapazitat der Strecke 1522 zwischen Oldenburg und Sande 108 Zugtrassen (44 Nah-
verkehrsziige plus 64 Giiterziige) in Summe beider Fahrtrichtungen.

Um belastbare Aussagen (iber die tatsachliche Kapazitat treffen zu kénnen, miissen weitere
Einflussfaktoren beriicksichtigt werden, die fiir den sogenannten "Trassenverzehr", also die
Verringerung der Ausnutzbarkeit der fahrplanmalfligen Belegungsabfolge auf den genannten
Strecken, verantwortlich sind. Aus Erfahrungswerten ergaben sich folgende "verzehrte"
Trassen:

e Guterzugfahrten und Triebfahrzeug-Leerfahrten fiir die Nahbereichsbedienung der An-
schlieRer hinter dem Ubergabepunkt "Olweiche", die ausschlieRlich auf den Streckenab-
schnitten Sande - "WeiRer Floh" - "Olweiche" stattfinden ("Verzehr": 5 Trassen)

e Synchronisation der Giterziige in die jeweils durch den taktgebenden Nahverkehr be-

stimmten Streckenabschnitte Esens - WeilRer Floh - Sande (Strecke 1540) sowie Wil-
helmshaven - Sande - Oldenburg ("Verzehr": 8 Trassen)
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e Schwere Giterziige mit unglinstiger Fahrdynamik, d.h. langsamer und damit hoéherer
Trassenverbrauch ("Verzehr": 1 Trasse)

Die genannten Einflussfaktoren limitieren den Giliterverkehr um 14 Ziige gegeniber der theo-
retischen Streckenkapazitat, sodass als Ergebnis festzuhalten ist, dass die maximale Kapa-
zitat der Strecke vor Beginn der AusbaumaRnahmen bei 44 Ziugen im Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) und 50 Giiterziigen, also bei insgesamt 94 Ziigen pro Tag liegt.

Uberpriifung des Giiterzug-Mengengeriistes

Das BVerwG hat in der Urteilshbegriindung die (Erfahrungs-)Werte der maximalen Strecken-
kapazitit jedoch hinterfragt, sodass eine Uberpriifung im Rahmen einer vertieften Untersu-
chung erforderlich wurde (s. Anhang 1b).

Dazu wurde die Kapazitit der eingleisigen Streckenabschnitte Sande - "Olweiche" raumlich
isoliert betrachtet und anhand von Zeit-Weg-Diagrammen (Bildfahrplanen) dargestellt (s.
Anhang 1b). Grundlage fiir diese Betrachtung ist eine praxisnahe Tagesganglinie, die die
Zielprognose 2025 mit 71 Guterzigen beinhaltet. Dieser Abschnitt ist bis zum endgiiltigen
Ausbau der in kapazitiver Hinsicht limitierende Streckenabschnitt. Hier kdnnten - unter Be-
ricksichtigung des SPNV, der Guter-Nahbereichsbedienung und der schweren Giterzige -
im Tagzeitraum (6 - 22 Uhr) durchschnittlich ca. zwei und im Nachtzeitraum (22 - 6 Uhr)
maximal drei bis vier Gliterzugtrassen pro Stunde ausgewiesen werden.

Bei dieser Betrachtung wéren auf der Strecke Sande - "Olweiche" im heutigen Zustand theo-
retisch 61 Giiterziige fahrbar, davon 33 tagsiiber und 28 nachts. Diese Ausgangswerte
sind somit etwas niedriger als die ebenfalls theoretischen 64 Giiterziige, die in der Eisen-
bahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung von 2012 genannt sind.

Die tatsachliche Streckenkapazitat, die in der derzeitigen betrieblichen Praxis erreichbar ist,
wird von mehreren Einflussfaktoren bestimmt, welche die vollstindige Weiterflihrung der
zwischen Bahnhof Sande und Bahnhof Olweiche maximal konstruierbaren Trassen siidlich
des Bahnhofs Sande auf der Strecke 1522 (Oldenburg - Sande) verhindern und einen "Tras-
senverzehr" verursachen:

e Die Regelung der Trassenfolge von Zugen aus und in Richtung JadeWeserPort jenseits
des Abzweigs Weiler Floh ist nicht freizligig, da sich zwischen dem Kreuzungsbahnhof
Accum und dem JadeWeserPort bis auf weiteres ein 17 km langer eingleisiger Strecken-
abschnitt ergibt. Dieser verkiirzt sich betrieblich nur dann, wenn Zugfolgefalle zwischen
Zigen in Relation zum JadeWeserPort mit Ziigen zu den anderen Anschliel3ern nérdlich
der Olweiche eintreten.

e UnregelmaRigkeiten in der Tagesganglinie des Schienengiiterverkehrs und die Verteilung

der Leistungen auf verschiedene Eisenbahnverkehrsunternehmen fiihren tendenziell zu
Konstellationen, in denen keine zeitnahen Gegenleistungen fiir Triebfahrzeuge eingehen-
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der Zige vorhanden sind. Dadurch entsteht eine groRere Zahl von Triebfahrzeug-
Leerfahrten mit entsprechendem Kapazitatsverbrauch.

e Die Aufnahmefahigkeit des Vorstellbahnhofs zum JadeWeserPort begrenzt sowohl die
dorthin zulaufende Zugmenge als auch deren zeitliche Verteilung. Eine entsprechende
Grafik zur Gleisbelegung findet sich in den Planfeststellungsunterlagen zum Hafen Jade-
WeserPort selbst.

Im Anhang 1b werden 11 ,verzehrte® Trassen konkret hergeleitet und bezeichnet. Sie vertei-
len sich mit 7 Trassen auf die Tageszeit und 4 Trassen auf die Nachtzeit. Diese Menge ist
also durchaus vergleichbar mit der auf Basis von Erfahrungswerten in der EBWU von 2012
in Ansatz gebrachten ,Verzehrmenge®.

Trassenverzehre durch die vorgenannten Einflussfaktoren ergeben sich konkret in Abhan-
gigkeit von den jeweiligen Netzfahrplanperioden und kénnen auf Grundlage von Erfahrungen
bei den Fahrplankonstruktionen von Glterziigen weiterhin nur qualitativ eingeschatzt wer-
den. Die GroBenordnung des Trassenverzehrs aus der Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen
Untersuchung von 2012 wird daher weiterhin als plausibel angesehen. Es bestehen keine
Anhaltspunkte fur eine sich kiinftig verandernde Einschatzung.

Auf Basis der ermittelten theoretischen Streckenkapazitat von nunmehr 61 Glterziigen muss
die Zahl der heute theoretisch moglichen Guterzugfahrten sidlich des Bahnhof Sande als
plangegebene Vorbelastung um 11 auf 50 Giiterziige verringert werden, wobei 26 Giiter-
ziige im Tagzeitraum und 24 Giiterziige im Nachtzeitraum verkehren kénnen.

2.2, Zuggeschwindigkeit

Neben der Zugmenge ist die Geschwindigkeit der Ziige eine wesentliche Grundlage fiir die
Berechnung der Schallimmissionen. Das "Verzeichnis ortlich zulassiger Geschwindigkeiten"
(VzG) weist fiir die Strecke 1522 eine zuldssige Geschwindigkeit von 100 km/h aus.

Die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit der Giiterziige betragt zwar im PFA 1 insbeson-
dere im Innenstadtbereich von Oldenburg maximal 80 km/h - aufgrund des Traktionsvermo-
gens der Triebfahrzeuge und der fahrdynamischen Eigenschaften der vorhandenen Stre-
ckencharakteristika (Kurvenradien, Neigung, Oberbauform, Signalstandorte). Eine Reduzie-
rung der zuldassigen Geschwindigkeit im VzG wird die Vorhabentragerin jedoch nicht vor-
nehmen, sodass in der schalltechnischen Untersuchung weiterhin von einer Guterzugge-
schwindigkeit von 100 km/h ausgegangen wird.

2.3. Zuglinge

Ein weiterer schalltechnisch relevanter Parameter sind die Zuglangen. Eine Auswertung fiir
den Monat Januar 2014 im Bahnhof Sande spiegelt den heutigen Zustand wider:
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Kohleverkehr 117 Zige aca. 615 m
Einzelladungsverkehr 34 Zige aca. 450 m
Kesselwagen 17 Ziige a ca. 500 m
Containerverkehr 1 Zug a ca. 620 m

Die durchschnittliche Zuglange betrug danach im Januar 2014 ca. 570 m. Da jedoch die
Zuglangen fiir die kommenden Jahre im Voraus nicht exakt prognostizierbar sind, zumal die
Anzahl der vergleichsweise langen Containerziige zunehmen wird, wird die GroRenordnung
des in den bisherigen schalltechnischen Berechnungen verwendeten Eingangsparameters
"Zuglange" nicht reduziert und bleibt somit bei maximal 700 m.

3. Maogliche InterimsmafBnahmen zum aktiven Schallschutz

Nachdem im vorangegangenen Kapitel die verkehrlichen Rahmenbedingungen fir den Zeit-
raum bis zur Fertigstellung der endgtiltigen Schallschutzwande im PFA 1 bestimmt wurden,
werden im Folgenden die Moglichkeiten beschrieben und bewertet, mit denen der Schienen-
verkehrslarm im PFA 1 auf der Strecke 1522 fiir diese Ubergangszeit mit aktiven Schall-
schutzmaRnahmen verringert werden kénnte. Die Notwendigkeit der Prifung verschiedener
aktiver Schallschutzmalinahmen ergibt sich aus den Ergebnissen der schalltechnischen
Berechnung, nach denen die grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwellen in diesem Uber-
gangszeitraum Uberschritten werden konnen (s. Anhang 2).

3.1. Schienenstegdampfer (Schienenstegabsorber)

Mit Schienenstegdampfern (SSD) werden die Schwingungen der Schiene durch Masse-
Feder-Systeme, die beidseitig an jedem Schienensteg befestigt werden, unmittelbar verrin-
gert, sodass dadurch auch der abgestrahlte Luftschall um maximal 2 dB(A) vermindert wird
(s. "Innovative MaRnahmen zum L&arm-
und Erschitterungsschutz am Fahrweg",
Seite 25 '). Die SSD dampfen dabei durch
ihr Gewicht die Schwingungen und redu-
zieren die mit ihnen verbundene Schallab-
strahlung.

Eine horbare und daher anzustrebende
Minderung von 3 dB(A) wird beim derzeiti-
gen Stand der Technik jedoch noch nicht
erreicht, zudem ist eine Verbesserung
insbesondere bei der Wirkung auf Giiter-
zlige erforderlich.

http://fahrweg.dbnetze.com/file/2734904/data/schlussbericht__konjunkturprogramm__2011.pdf
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LAlkonjunkturpaket-ll-zusaetzliche-mittel-fuer-innovativen-laermschutz-an-
bundesschienenwegen.html
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Ein Einbau von SSD fiir die Ubergangszeit wiirde im PFA 1 bei ca. 15,5 km relevanter Gleis-
lange (entsprechend der Gesamtlange der geplanten endgiiltigen Schallschutzwdande an
beiden Richtungsgleisen) Einbaukosten von ca. 3,5 Mio EUR verursachen. Da die alten
Schienen ("S 54") im Zuge des Ausbauvorhabens durch neue Schienen mit dem starkeren
"UIC 60"-Profil ersetzt werden, konnten die SSD zudem nicht weiterverwendet werden. Wei-
terhin wiirde bei zwischenzeitlichen InstandhaltungsmafRnahmen bis zum eigentlichen Bau-
beginn im PFA 1 ein erh6hter Zeit- und Kostenaufwand bei der maschinellen Durcharbeitung
der Gleise auftreten.

Insgesamt wird vom Einbau derartiger SSD abgesehen, da einerseits die schallmindernde
Wirkung noch keine zufriedenstellende GréRenordnung erreicht und andererseits die hohen
Baukosten gegen eine nur relativ kurzzeitige voriibergehende Nutzung sprechen.

3.2. Schienenschleifverfahren "Besonders iiberwachtes Gleis" oder
"Hochgeschwindigkeitsschleifen"

Mit dem besonders (iberwachten Gleis (BiiG) kann durch regelmaRiges Nachschleifen der
Gleise mit Unterstiitzung durch akustische Messungen eine Minderung des Larms um bis zu
3 dB(A) erreicht werden. Denn je geringer die Oberflachenrauhigkeit der Schienen ist, desto
geringer sind die Schallemissionen.

Allerdings hat das BiG nur bei Zuggeschwindigkeiten von mehr als 80 km/h diese larmmin-
dernde Wirkung. Diese Geschwindigkeit wird jedoch von den Giterziigen im PFA 1 in der
Regel faktisch nicht (iberschritten (s. Kap. 2.2).

AulRerdem tritt die larmmindernde Wirkung nur tber langere Gleisbereiche ein, da ansonsten
die Nachbarabschnitte die Schallimmissionen mit beeinflussen. Ebenfalls nicht zur Anwen-
dung kommt das BUG in Bahnhofsbereichen und im Bereich von Weichen sowie an Bahn-
ubergangen: Die Fahrflachen der Schienen auf Bahnlbergangen weisen durch die von den
StraRenfahrzeugen verursachte Verschmutzung eine sehr rauhe Oberflache auf, die in der
Regel das Rollgerausch um mindestens 5 Dezibel gegeniiber der freien Strecke anhebt (dies
wird in der schalltechnischen Untersuchungen beriicksichtigt). Im Ubrigen kénnen die Schie-
nen auf Bahnubergangen mit den akustischen Schleifverfahren nur bedingt geschliffen wer-
den.

Zudem sind nur neuere Gleise fiir dieses Schienenschleifverfahren geeignet, da die erforder-
liche Fahrflachenqualitdt bei alteren Schienen (s. Kap. 3.1) nicht mehr hergestellt und
dadurch der niedrige Grundwert von 48 dB(A) im Vergleich zum Standardwert von 51 dB(A)
nicht eingehalten werden kann.

Aus den genannten Griinden wire das BiiG im PFA 1 fiir den Ubergangszeitraum wirkungs-
los und soll daher auch nicht angewandt werden.

Beim Hochgeschwindigkeitsschleifen wird auf eine hohe Arbeitsgeschwindigkeit des Schleif-
zuges gesetzt, der deshalb auch ohne Gleissperrungen einsatzfahig ist. Der relativ geringe
Abrieb beim Hochgeschwindigkeitsschleifen hat einen mindestens 2-3maligen Einsatz pro
Jahr zur Folge, um die erforderliche Glattheit der Schienen sicherstellen zu kénnen. Der
larmmindernde Effekt kann mit ca. 3 dB(A) in gleicher Héhe liegen wie beim BUG. Da sich
die emissionsmindernde Wirkung des Hochgeschwindigkeitsschleifens auf die alten Schie-
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nen im PFA 1 nur als sehr gering einschatzen lasst, wird dieses erganzende Verfahren nicht
zur Umsetzung vorgeschlagen.

3.3. Feste oder mobile Schallschutzwande

Feste Schallschutzwande an der Bahnstrecke 1522 im PFA 1 schliel3en sich von vornherein
als kurzfristig zu erstellende Interimslosung selbst aus, da sie die Ausfiihrung der eigentli-
chen AusbaumaRnahme (Untergrundertiichtigung, Erneuerung des Oberbaus usw.) sehr
stark behindern, wenn nicht abschnittsweise sogar verhindern wiirden. Daher brauchen an
dieser Stelle planrechtliche und finanzielle Auswirkungen nicht weiter diskutiert zu werden.
Das gilt sowohl fur die klassischen Schallschutzwande als auch fiir niedrige Versionen.

Die mobilen Schallschutzwande sind naturgemal? fiir den voriibergehenden Einsatz konzi-
piert, haben aber ebenfalls groBere Nachteile bei der Abschirmung von Bahnlarm: Fir schall-
technisch wirksame gleisnahe Standorte gibt es keine Modelle, die eine Zulassung haben
(Gefahrdung durch aerodynamische Druck- und Sogwirkung der fahrenden Ziige). Dadurch
missten sie weiter nach aullen gesetzt werden, wodurch Anwohnergrundstiicke betroffen
waren. Zugleich wachsen - naturschutzrechtlich relevant, da aufRerhalb der eigentlichen
Bahnbetriebsanlagen - an der Bahnstrecke im Stadtgebiet von Oldenburg haufig dichte Ge-
holze, die dann bereits fiir die nach auRen gesetzten mobilen Wande gerodet werden muiss-
ten. Auch hohe Bahnbdschungen (vor allem zwischen Pferdemarkt und Briicke BAB 293)
und bahnparallele Graben kénnten ein weiteres Abriicken der Wande verursachen. Mit zu-
nehmendem Gleisabstand waren dann wiederum andere eigentumsrechtliche Konflikte ab-
sehbar, wenn Grundstlicke Dritter in Anspruch genommen werden mussten. Daher gibt es
hier wesentliche technische, plan- und naturschutzrechtliche Griinde, weshalb diese Art
aktiver Interimsschallschutz nicht als geeignet eingestuft werden kann. Zu diesem Ergebnis
tendiert auch das BVerwG in seinem Urteil.

4. Immissionsberechnungen und passive SchallschutzmaRnahmen

Im vorstehenden Kapitel wurde aufgezeigt, weshalb aktive Schallschutzmalinahmen nicht
geeignet sind, die voriibergehenden Larmbeeintrachtigungen im PFA 1 merklich zu minimie-
ren. Daher wurden die in Kapitel 2 ermittelten betrieblichen Parameter ohne weitere Redu-
zierung durch erganzende emissionsmindernde oder schallabschirmende Malinahmen als
Basis in der schalltechnischen Untersuchung verwendet (s. Anhang 2). Die Schallberech-
nung berucksichtigt demnach als wesentliche larmbestimmende Parameter

e 26 Giterzige tagsiiber, 24 Giterziige nachts (Summe: 50 Giiterziige)
e 100 km/h Geschwindigkeit und 700 m Lange der Giiterziige,

e vorhandene Gleislage der Bahnstrecke (ohne geplante Eisenbahnbriicke tiber den heuti-
gen Bahniibergang Alexanderstralle) sowie

e keine geplanten Schallschutzwande an der Bahnstrecke.

Fir die voriibergehende Beeintrachtigung durch Schienenverkehrslarm im Rahmen der
plangegebenen Vorbelastung war es nach den Maldgaben des eingangs zitierten Urteils des
BVerwG vom 21.11.2013 ausreichend, das MaR der Uberschreitung der grundrechtlichen
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Zumutbarkeitsschwelle fiir die betroffenen Gebaude zu ermitteln: "Ldrmschutzanspriiche
werden hier erst gewdhrt, wenn die unter Anwendung des Schienenbonus ermittelte Schwel-
le von 60 dB(A) bzw. 70 dB(A) erreicht ist" (s. genanntes Urteil, Rundnummer Rn. 53).

Das BVerwG fihrte weiter aus:

"Uber die Gewdhrung eines auf die Ubergangszeit bezogenen (interimisti-
schen) Larmschutzes ist unter Wiirdigung der konkreten Umstinde des Ein-
zelfalles zu entscheiden. Dazu zdhlen neben der voraussichtlichen Lange des
Ubergangszeitraums das Ausmal3 der Lirmsteigerung und das Mal3 der
Uberschreitung der maBgeblichen Schwellenwerte, insbesondere im Hinblick
auf die Stérung der Nachtruhe." (Rn. 49)

Das zusammengefasste Ergebnis der Schalluntersuchung ist in der nachfolgenden Tabelle
zu sehen, wonach im Ubergangszeitraum an 711 Gebiuden nachts die Zumutbarkeits-
schwelle tberschritten wird, fur die somit dem Grunde nach Anspruch auf erweiterten passi-
ven Schallschutz besteht:

Beurteilungspegel nachts* | Gebaude
60,1-65,0 dB(A) 330
65,1-70,0 dB(A) 315
70,1-75,0 dB(A) 66
Summe 711

* Hochster Beurteilungspegel an der bahnzugewandten Fassadenseite

An 7 Gebauden wird die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle von 70 dB(A) tagsiiber min-
destens an einem der jeweiligen Immissionsorte geringfiigig um 1 dB(A) lberschritten. Nur
an weiteren 6 Gebdauden werden maximal 72-73 dB(A) tagsiiber mindestens an einem Im-
missionsort erreicht (3 Gebdude im Bereich Pferdemarkt, 2 Gebaude an der Eisenbahniiber-
fihrung Ziegelhofstralle und 1 Gebaude an der Eisenbahniiberfiihrung Melkbrink).

Das BVerwG gibt zur Umsetzung des passiven Schallschutzes vor:

"Die Gewdhrung passiven Ldrmschutzes ist in dieser Situation nicht an den
Vorgaben der Vierundzwanzigsten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes  (Verkehrswege-SchallschutzmalBnahmenverord-
nung - 24. BImSchV) vom 4. Februar 1997 (BGBI | S. 172, ber. S. 1253) aus-
zurichten. Dies ist schon deswegen nicht geboten, weil diese Regelungen sich
nach § 1 auf die Bestimmungen der 16. BImSchV und die darin festgelegten
Immissionsgrenzwerte beziehen und deswegen auf die Gewadhrleistung von
Innenraumpegeln abzielen, die die Larmvorsorge garantieren. Ein solcher
Ldarmschutz ware gemessen an dem Ziel der Einhaltung der grundrechtlichen
Zumutbarkeitsschwelle wihrend einer Ubergangszeit letztlich iiberschieBend.

Im Grundsatz reicht es demgegeniiber aus, die Schalldimmung der Raume
jeweils so zu erhéhen, dass der Wert, um den der mal3gebliche Beurteilungs-
pegel die Zumutbarkeitsschwelle liberschreitet, kompensiert wird. In der Pra-
xis diirfte dies ndherungsweise darauf hinauslaufen, dass bei einer Uber-
schreitung der Zumutbarkeitsschwelle um 5 dB(A) ein Schallschutzfenster der
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gegenliber dem Bestand ndchst héheren Schallschutzklasse dem rechtlich
gebotenen Schutzanspruch genligt (vgl. Bracher, in: Landmann/Rohmer, Um-
weltrecht, Besonderer Teil, 24. BImSchV, § 3 Rn. 3). Hierfiir wiare dann eine
finanzielle Entschddigung zu leisten. Falls der Larmbetroffene selbst weiter-
gehenden Schutz erreichen will und insofern einen besseren Larmschutzstan-
dard begehrt, wire die Kostendifferenz zu erstatten." (Rn. 58)

Die Gewahrung von passivem Schallschutz erfolgt demgemald in Form von Schallschutz-
fenstern und Liiftern in einem solchen Umfang, dass die Uberschreitung der Immissionswetr-
te von 60 dB(A) nachts kompensiert werden kann. Fiir die Gebdude mit Uberschreitung von
70 dB(A) tagsiiber soll im Einzelfall gepriift werden, ob die Situation fiir die betroffenen
Wohnraume mit héherklassigen Schallschutzfenster einschlieflich Lufter verbessert werden
kann.

5. Verkehrsregulierende MaBnahmen

5.1. Nachtfahrverbote

Nachtfahrverbote zur weiteren Reduzierung der nachtlichen Zugmenge kommen aus Sicht
der Vorhabentragerin nicht in Betracht, da sie die Logistikkonzepte der gewerblichen Wirt-
schaft massiv beeintrachtigen und die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs
gefahrden wirden. Ein Nachtfahrverbot wiirde im Guterverkehr zu drastischen Kapazitats-
verlusten auf den betroffenen Strecken fiihren und das Schienennetz kénnte die Transport-
anforderungen der Wirtschaft nicht mehr erfillen. Und letztlich wiirden Nachtfahrverbote -
oder auch Geschwindigkeitsbeschrankungen (s.u.) - mit bundesweiten und europdischen
Auswirkungen den Schienengtterverkehr in seiner Existenz gefahrden.

5.2. Geschwindigkeitsbheschrankungen

Geschwindigkeitsheschrankungen hatten generell erhebliche negative Auswirkungen, da sie
zu Kapazitatsverlusten auf den betroffenen Strecken fiihren, Zugtrassen nicht oder nicht
mehr nachfragegerecht angeboten werden kénnten und damit vernetzte Zugsysteme des
Schienengliterverkehrs unmaoglich gemacht wirden. Letztendlich wiirden sie den Schienen-
glterverkehr erheblich schwachen und das Ziel "Mehr Verkehr auf die Schiene" wiirde kon-
terkariert. Im Gegenteil wiirde dies zu "Mehr Verkehr auf die Stral3e" fiihren. Die Beldastigung
durch Larm wirde nicht grundsatzlich geldst, sondern nur verlagert. Mehr Verkehr auf der
StraRe wiirde zudem erhebliche Belastungen des ohnehin (berlasteten Straliennetzes zur
Folge haben. Geschwindigkeitsbeschrankungen sind aus Sicht der Vorhabentragerin daher
ebenfalls nicht geeignet, libergreifende Larmkonflikte zu I6sen.

6. Abwidgung

Es wurde gezeigt, dass aktive SchallschutzmaBnahmen aus verschiedenen Griinden nicht
geeignet sind, den vom BVerwG geforderten interimistischen Schallschutz zu gewahrleisten.
Betriebseinschrankungen kommen aus grundsatzlichen Erwdgungen nicht in Betracht. Sie
sind auch nicht notwendig, um den vom BVerwG geforderten Gesundheitsschutz sicherzu-
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stellen. Angemessen und zielfilhrend sind dagegen passive SchallschutzmaRnahmen. Diese
erweiterten passiven SchallschutzmalBnahmen werden im Zuge der seit 2013 laufenden
Umsetzung der vorgezogenen passiven MalRnahmen im PFA 1 vom Vorhabentrager mit
abgearbeitet. Da die Eingangsparameter Zugmenge, -geschwindigkeit und -lange zugunsten
der Betroffenen deutlich auf der sicheren Seite liegen, ist davon auszugehen, dass durch
den passiven Schallschutz eine Gesundheitsgefahrdung durch den nachtlichen Schienen-
verkehrslarm im PFA 1 ausgeschlossen ist.

Ein erweiterter passiver Schallschutz fiir bahnnahe Gebaude wiirde im PFA 1 dariiber hin-
aus auch wahrend der mehrjahrigen Ausflihrung der eigentlichen BaumaflRnahme fir einen
verbesserten Schutz vor Bauldarm sorgen. Mit Fertigstellung der endglltigen Schallschutz-
wande addieren sich letztlich die positiven aktiven und passiven Immissionsminderungen.

7. Ergebnis

Das Ergebnis der Untersuchung lautet zusammengefasst:

1. Die plangegebene Vorbelastung der Bahnstrecke 1522 zwischen Oldenburg und Sande
betragt taglich 50 Guterziige, die bei der schalltechnischen Berechnung fiir den PFA 1
mit einer maximalen Zuglange von 700 m und einer Geschwindigkeit von 100 km/h be-
ricksichtigt werden. Diese tagliche Anzahl von Giterztigen wird bis zur Fertigstellung der
Schallschutzwande im PFA 1 nicht iberschritten.

2. Malinahmen zum aktiven Interimsschallschutz im PFA 1 sind entweder nicht ausreichend
wirksam oder haben grofRe bautechnische bzw. finanzielle Aufwendungen zur Folge, so-
dass sie nicht umgesetzt werden sollen.

3. Als Interimslosung der Konflikte, die durch den Schienenverkehrslarm auf der Strecke
1522 hervorgerufen werden, sind im PFA 1 fir alle dem Grunde nach anspruchsberech-
tigten Gebdude erganzende passive SchallschutzmalRnahmen in Form von Schallschutz-
fenstern und Liiftern vorgesehen, mit denen die Uberschreitung der Immissionswerte von
60 dB(A) nachts kompensiert werden kann. Gleiches gilt fiir die Gebadude, an denen der
Immissionswert von 70 dB(A) tagsiiber liberschritten wird. Diese Anspruchsberechtigung
dem Grunde nach ist Gegenstand der Planerganzung.
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Anhang 1a

Eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchung des fahrbaren Mengengeriistes im
Stadtgebiet Oldenburg im plangegebenen Zustand vor Beginn des zweigleisigen
Ausbaus

1 Aufgabenstellung

Im Bereich Oldenburg — Sande — WeiBer Floh — Jade-Weser-Port/weitere AnschlieBer wird
langerfristig eine Zielinfrastruktur angestrebt, die folgende Elemente beinhaltet:

e Durchgehende Zweigleisigkeit Oldenburg — Sande — WeiBer Floh, dabei zwischen
Sande und WeiBer Floh Uber die kiinftige Umfahrung Sande;
Ausbau des Bahnhofes Sande;

e Herstellung eines Kreuzungsbahnhofes in Olweiche;

e Elektrifizierung der Gesamtstrecke.

Zur planungsrechtlichen Realisierung wurde der Abschnitt Oldenburg — Sande in vier
Planfeststellungsabschnitte (PFA) unterteilt. Der zweigleisige Ausbau der PFA 2 und 3, in
denen sich die derzeit eingleisigen Abschnitte Rastede — Hahn und Jaderberg — Varel
befinden, wurde mit zwei Planfeststellungsbeschliissen vom 2. August 2011 planfestgestellt.
In den Planfeststellungsverfahren hat der Vorhabentrager zugesagt, bis zu einer
Fertigstellung der AusbaumaBnahmen in Oldenburg einschlieBlich der Schutzvorkehrungen
gegen Immissionen keinen Zugverkehr auf der Ausbaustrecke im zukilnftigen PFA 1
(Stadtgebiet Oldenburg) abzuwickeln, der Uber die zuvor bereits vorhandene Kapazitat
hinausgeht.

Vor diesem Hintergrund ist zu ermitteln, Uber welche maximale Kapazitat die Strecke und
damit auch der durch die Stadt Oldenburg flihrende Streckenabschnitt vor Beginn der
AusbaumaBnahmen verfigt.

2 Ausgangslage und Rahmenbedingungen

Streckenleistungsfahigkeiten wurden bis 2009 mit dem Verfahren ,STRELE* und werden seit
2010 mit dem Verfahren ,LUKS" berechnet. Beides sind analytische Verfahren, die fir einen
zusammenhangenden Streckenzug dessen Leistungsfahigkeit ermitteln kénnen. Die
Anwendung dieser Verfahren unterliegt laufenden Veranderungen. Das Ergebnis ist
abhangig von der Infrastruktur und der Zusammensetzung des Betriebsprogramms. Dies
bedeutet, dass bei gleicher Infrastruktur und unterschiedlichem Betriebsprogramm
unterschiedliche Leistungsféahigkeiten ermittelt werden kénnen.

Fur Knotenabhangigkeiten und Bereiche mit vielen dicht aufeinander folgenden
Streckenverzweigungen und Betriebsprogrammbrichen kénnen aus ,STRELE® und ,LUKS*
keine belastbaren Leistungsfahigkeiten ermittelt werden. Dies trifft auch auf den Bereich
Sande — WeiBer Floh — Olweiche JWP/Ubrige AnschlieBer zu.

Um all diese Einflussfaktoren ,rechnerisch® zu erfassen, wéare eine aufwandige Simulation im
Rahmen einer Fahrplanstudie erforderlich. Aufgrund von umfangreichen Erfahrungen kann
jedoch im vorliegenden Fall auf Grundlage einer zun&chst rein rechnerisch ermittelten
Leistungsfahigkeit mit dem o0.g Rechenverfahren und einer qualitativen und quantitativen
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Einsché&tzung der dbrigen Einflussfaktoren eine hinreichend zuverlassige Einschatzung tber
die tatsachliche Leistungsfahigkeit getroffen werden.

Ausgehend von diesen Rahmenbedingungen wurde in der eisenbahnbetriebswissenschaft-
lichen Untersuchung vom 17. Juni 2009 gezeigt, dass der im Planzustand vor Beginn der
AusbaumaBnahme eingleisige Abschnitt Sande — WeiBer Floh die Kapazitat fir den
Gesamtkorridor Oldenburg — Sande — WeiBer Floh — Oelweiche maBgeblich limitiert. Durch
die Realisierung des zweigleisigen Ausbaus der Steckenabschnitte Rastede — Hahn und
Jaderberg — Varel in den PFA 2 und 3 bleibt dieser Sachverhalt unverandert bestehen.

3 Plangegebene Leistungsfahigkeit vor dem Streckenausbau

Unter der theoretischen Annahme unbegrenzt leistungsfahiger Anschlussstrecken wurden in
der eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung vom 17. Juni 2009 fir den Abschnitt
Oldenburg — Sande in Summe beider Fahrtrichtungen folgende Leistungsfahigkeiten
ermittelt:

Zustand 2011 108 Zuge

Far den Planzustand vor Beginn der AusbaumaBnahmen in den PFA 2 und 3 betrégt die
theoretische Streckenkapazitat damit 108 Ziige in Summe beider Fahrtrichtungen. Hierbei
ist zu berlcksichtigen, dass die Fahrplantrassen von 44 Nahverkehrsztgen (1 Zug pro
Stunde und Richtung) entsprechend der Bestellung des Aufgabentréagers flr den
Nahverkehr, der Niedersachsischen Landesnahverkehrsgesellschaft, durch die Vertaktung in
den Knotenbahnhéfen Oldenburg und Sande in ihrer zeitlichen Lage festgelegt sind.

Mit Blick auf die tatsachliche Kapazitat der Strecke ergeben sich jedoch zunachst aus dem
eingleisigen Abschnitt Sande — WeiBer Floh weitere Beschrankungen, die ein Ausschdpfen
der theoretischen Streckenkapazitat verhindern. Auch im diesem Abschnitt sind in
Tageslagen je Stunde zwei SPNV-Trassen (Richtung und Gegenrichtung) zu beachten,
durch die um die Minute 30 herum der eingleisige Abschnitt fir ca. 23 bis 24 Minuten
(einschlieBlich Pufferzeiten gemaB R 402) belegt wird. Fiir den Bf Sande ist somit das
verbleibende Fahrplanfenster von 36 bis 37 Minuten durch insgesamt vier Ein- und
Ausfahrten des SPNV von und nach Wilhelmshaven mit Kreuzung der SGV-Fahrwege
unterbrochen.

Aufgrund dieser Abhangigkeiten im Bahnhof Sande und der limitierenden Wirkung des
eingleisigen Streckenabschnitts Sande — WeiBer Floh sind faktisch zwischen Sande und
Olweiche in Tageslagen zusétzlich zum SPNV theorerisch bis zu drei Fahrplantrassen far
Guterzige je Stunde als sog. Mustertrassen in der Summe beider Richtungen konstruierbar.
Es sind jedoch weitere limitierende Faktoren zu bericksichtigen:

Die Laufwegfuhrung dieser Zuge jenseits WeiBer Floh ist nicht freizligig. Zu beachten ist
insofern, dass sich zwischen Accum und dem Jade-Weser-Port ein 17 km langer eingleisiger
Abschnitt befindet. Dieser verklrzt sich nur, wenn Zugfolgefélle zwischen Zigen von/zum
Jade-Weser-Port mit Zlgen von/zu einem der anderen AnschlieBer eintreten.

Darliber hinaus ist zu beachten, dass der Bahnhof Sande Zugbildungsaufgaben hat.
Zwischen Sande und den Ubrigen AnschlieBern ab Olweiche verkehren einige zusatzliche, in
der theoretischen Kapazitatsbetrachtung nicht enthaltene Guiterzlige zur
Nahbereichsbedienung und Tfz-Leerfahrten, deren Kapazitatsverbrauch zu Lasten
durchgehender Giterverkehre in der Relation Oldenburg — Jade-Weser-Port geht. Weiterhin
sind schwere Giterzlige (Kohlezug mit 4000 t) mit unglnstiger Fahrdynamik und somit
héherem Fahrplantrassenverbrauch zu bertcksichtigen.
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Nachfolgende EinfluBfaktoren mit Angabe des eingeschatzten Trassenverzehrs (Angaben in
Klammern) sind bei der qualitativen Bewertung der Kapazitatsbetrachtung berticksichtigt.

* Guterzugfahrten und Tfz-Leerfahrten flir die Nahbereichsbedienung der AnschlieBer
hinter dem Ubergabepunkt Oelweiche unter ausschlieBlicher Bedienung des
Streckenabschnitts Sande — WeiBer Floh — Oelweiche (5 Trassen)

e Synchronisation der Glterzlge in die jeweils durch den Nahverkehr taktgebenden
Streckenabschnitte WeiBer Floh — Sande und Wilhelmshaven - Sande - Oldenburg
(8 Trassen)

e Schwere Giterzlige mit ungunstiger Fahrdynamik, d.h. langsamer und damit héherer
Trassenverbrauch (1 Trasse)

Die genannten Einflussfaktoren limitieren den Giterverkehr um 14 Zige gegeniber der
theoretischen Streckenkapazitat, sodass als Ergebnis festzuhalten ist, dass die maximale
Kapazitat der Strecke vor Beginn der AusbaumaBnahmen bei 44 Ziigen im SPNV und 50
Zigen im SGV, also bei insgesamt 94 Zligen liegt.

4 Zusammenfassung

Zwischen den Bahnhéfen Oldenburg und Sande kdnnen rein rechnerisch 108 Zige
verkehren. Abzlglich der derzeit verkehrenden 44 Ziige des SPNV ergibt sich, wiederum
rein rechnerisch, eine - theoretische - Restkapazitat fir den Giterverkehr von 64 Zigen.
Unter Berlcksichtigung der genannten Einflussfaktoren ist jedoch die Zahl der méglichen
Guterzugfahrten geringer.

Die GréBenordnung dieser Einflussfaktoren kann auf Grundlage von Erfahrungen bei der
Fahrplankonstruktionen von Giterzigen nur qualitativ eingeschétzt werden. Danach ergibt
sich wie oben dargestellt eine Zahl von 50 méglichen Giterzugfahrten bis zur Realisierung
der Zielinfrastruktur gem. Abschnitt 1.

Die maximale Kapazitat der Strecke vor Beginn der AusbaumaBnahmen kann mit insgesamt
94 Zigen, davon 44 Ziige des SPNV und 50 Ziige des SGV, angegeben werden.
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1 Einfiihrung

In der "Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung des fahrbaren Mengengeriis-
tes im Stadtgebiet Oldenburg im plangegebenen Zustand vor Beginn des zweigleisigen
Ausbaus" vom 01.03.2012 wurde die plangegebene Vorbelastung der Strecke 1522
Oldenburg - Sande ermittelt. Das BVerwG hat in der Begrindung zum Urteil vom
21.11.2013 (Az. 7 A 28.12, 7 A 22.12) die Nachvollziehbarkeit der Werte zur maximalen
Streckenkapazitt fiir Giiterziige jedoch hinterfragt, sodass eine Uberpriifung erforderlich
wurde.

Im Folgenden werden fiir die plangegebene Vorbelastung (Trassenkapazitat | Trassen-
verzehr) erlauternde Belegungsgrafiken aufgezeigt und erganzend limitierende Einfluss-
faktoren genannt.

2 Plangegebene Vorbelastung

2.1 Theoretische Streckenkapazitat

Die nachfolgende Belegungsgrafik stellt die Streckenkapazitat tiber zwei Stunden im Zeit-
raum von 23:00 Uhr bis 01:00 Uhr mit maximaler Belegung von Guterzugtrassen im malf3-
gebenden eingleisigen Abschnitt Sande - Olweiche unter Annahme der derzeit bestehen-
den Infrastruktur und den bekannten Giterzugkonfigurationen dar (Abbildung 1).

DB Netz AG
I.NM-NSeite

Abbildung 1: Belegungsgrafik Sande - Olweiche, Zeitraum 23:00 Uhr - 01:00 Uhr
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Abbildung 1 ist zu entnehmen (griin = Trassen des Schienenpersonenverkehres, blau =
Trassen des Schienengiiterverkehres), dass unter Annahme der heutigen Infrastruktur
sowie der derzeit bekannten Produktmischung inklusive derer Zugkonfigurationen in den
Nachtstunden von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr alternierend 3 bzw. 4 Giiterziige pro Stunde
konstruiert werden kénnen. Somit kdnnten nachts in Summe 28 Giiterzuge auf dem ge-
nannten, engpasshildenden Abschnitt verkehren.

In dem Zeitraum von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr sind neben dem Schienenpersonennahver-
kehr im Regelfall zwei Giliterzugtrassen pro Stunde abbildbar, welches der folgenden Ab-
bildung 2 zu entnehmen ist (griin = Trassen des Schienenpersonennahverkehrs, blau =
Trassen des Schienengiliterverkehrs). Eine Ausnahme davon stellt sich in der Stunde 22
(21-22 Uhr) dar, die mit dem fritheren Auslaufen des SPNV zwischen Sande und Esens
gegenuber der Bedienungsachse Oldenburg - Wilhelmshaven bereits 3 Giliterzugtrassen
erlaubt.

HALL \% LY i = = — mh -\ ~ AT = _' ; LY . ki B

| Accum || Weilter Floh | = Sande

| | Olweiche |

Abbildung 2: Belegungsgrafik Sande - Olweiche, Zeitraum 08:00 Uhr - 10:00 Uhr

Fazit zur theoretischen Streckenkapazitat:

Insgesamt konnten somit - unter Berucksichtigung des SPNV, der Guter-Nahbereichs-
bedienung und der schweren Giiterziige - im Tagzeitraum (6 - 22 Uhr) durchschnittlich
zwei pro Stunde (insges. 33 Giiterziige) und im Nachtzeitraum (22 - 6 Uhr) maximal drei
bis vier Giiterzugtrassen pro Stunde (hier: 28 Giiterziige) ausgewiesen werden. Bei dieser
Betrachtung wiren auf dem Streckenabschnitt Sande - "Olweiche" theoretisch 61 Giiter-
zlige taglich moglich. Dieser Wert ist somit etwas niedriger als die ebenfalls theoretischen
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64 Gliterziige, die in der Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung von 2012
genannt sind.

Zur Verifizierung der Mengenermittlung dient die Belegungsgrafik (iber einen Zeitraum
von 24 Stunden, die im Annex 1 enthalten ist.

In dieser Grafik sind 57 Giterzugtrassen und vergleichsweise 4 Trassen einzeln fahren-
der Triebfahrzeuge (Tfz) dargestellt; diese 4 Leerzug-(Lz-)Trassen kénnen auch mit G-
terziigen belegt werden, so dass die vorgenannten theoretisch moéglichen Giiterzugtras-
sen damit bestatigt werden.

Maligeblicher Ansatz fiir die Verteilung der zu konstruierenden Glterziige bis zur Satti-
gung der Streckenaufnahmefahigkeit ist dabei eine dem Ergebnisbericht der Planfeststel-
lungsunterlage zum JadeWeserPort (Mai 2003) entlehnte Eingangs- [ Ausgangsleiste fiir

den Bahnhof Olweiche, die in der Abb. 3 wiedergegeben ist.
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2.2 Trassenverzehr
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Die im vorhergehenden Abschnitt genannten Gliterzugtrassen resultieren aus einer raum-
lich sehr begrenzten Betrachtung (ausschlieflich Streckenabschnitte Bahnhof Sande -
Abzw WeiRer Floh (Strecke 1540) und Abzw WeiRer Floh - Bahnhof Olweiche (Strecke
1552)) und stellen deshalb einen eher theoretischen und in betrieblicher Praxis kaum bzw.
nicht erreichbaren Zustand dar.

Die deutlich (iberwiegende Zahl an Giterziigen von bzw. zu den giiterverkehrlichen Ver-
wendungsstellen jenseits des Bahnhofes Olweiche besteht aus langlaufenden Giiterfern-
verkehrsziigen. Deren zeitliche Lagen werden neben den verkehrlichen Abhangigkeiten in
den Quelle-/Zielgebieten auch von den betrieblichen Verhdltnissen auf ihren Laufwegen
einschl. der zu querenden Knoten bestimmt. Nahezu alle Giiterziige von [ zum Bahnhof
Olweiche werden die Achse Bremen - Oldenburg (Oldb.) (- Sande) nutzen miissen. Eine
durchgangig massierte Konstruktion von Giterzugtrassen - wie fir den Abschnitt Sande -
Olweiche vorgenommen - ist im weiteren Hinterland kaum méglich.

Konkrete Einflussfaktoren, welche die vollstandige Weiterfihrung der Summe der zwi-
schen Bahnhof Sande und Bahnhof Olweiche maximal konstruierbaren Trassen siidlich
Sande verhindern (Trassenverzehr), sind:

» Die Regelung der Trassenfolge von Ziigen vom [ zum JadeWeserPort jenseits des
Abzweigs Weilier Floh ist nicht freiziigig, da sich zwischen dem Kreuzungsbahn-
hof Accum und dem JadeWeserPort bis auf weiteres ein ca. 17 km langer einglei-
siger Streckenabschnitt ergibt. Dieser verkirzt sich betrieblich nur dann, wenn
Zugfolgefalle zwischen Ziigen von [ zum JadeWeserPort mit Ziigen von [ zu den
anderen ab Olweiche erreichbaren AnschlieRern eintreten. Dieser Umstand ist in
der 24-Stunden-Betrachtung zwangslaufig bertcksichtigt.

» Diskontinuitaten in der Tagesganglinie des Schienengiterverkehres zum einen
sowie zum anderen die Verteilung der Schienenglterverkehrsleistungen auf ver-
schiedene Eisenbahnverkehrsunternehmen fiihren tendenziell zu Konstellationen,
in denen keine zeitnahen Gegenleistungen fiir Triebfahrzeuge (Tfz) eingehender
Ziige vorhanden sind. Dadurch entsteht erfahrungsgemald eine verstarkte Nach-
frage nach Triebfahrzeug-Leerfahrten mit entsprechendem Kapazitatsverbrauch.

» Die Aufnahmefahigkeit des Vorstellbahnhofs zum JadeWeserPort begrenzt sowohl
die dorthin zulaufende Zugmenge als auch deren zeitliche Verteilung. Neben der
betrieblichen Verwendung betreffender Gleise fiir ein- und ausfahrende Ziige (ein-
schlieRlich Abschluss- und Vorbereitungszeiten) finden dort umfangliche Zwi-
schenabstellung von Wagenparks (aus Entladung fiir Wiederbeladung) statt. Eine
entsprechende Grafik zur Gleisbelegung findet sich in den Planfeststellungsunter-
lagen zum Hafen JadeWeserPort selbst; einen Auszug daraus stellt die Abbildung
4 dar.

Seite 7 von 12



s SY @13 1
azeas w03
Beig v 13 Jejesl Bunepeg inz jyenp vepsem “sbnzusbemses w1 ‘vebemues
o £ 513
19adepng W ori3 ¢ BnzeBueBeny wnz paw | BnzeBueBuiz sv-13
LALLM v €13
WP v 213 1 1 #1q | eBpzeBueBeny v ma LY
azRes av 113 1
win HUNE] Z1 m1q ; eBnzebuebuz e L ]
s v 63
NEYOIEM v &3 Jouuyeaion wi BnzsdueBeny N
wRm O]
UROUDIN av 83 JoyuyeqBeiyoswn wi Bunpejeg inz BnzedueBeny
somne vz fedan FIY 53
WARESIMLO N LA -] Jan wi Bunpeyeqeuoen pun B pun U3 webinz seure 4
Gsaquon LY €3
RN § o 3 ¥ 2 ) w B anz BnzebueBuz
pUIOg &Y 13
OUUUEaR NS seedbnz Jouuueqion wi BnzeBueBuiz ]
€
T _ﬂ....o.._i-!_.
T [ICEGE]| 33 Iz
-t | e L ;
RN siv-63 &3 s___rﬂ_ zal | sv-n3| loz
1] ry-maa| SIv-013| [TE| w13 13 .._iﬂ_ fer
T 10%- 93 33 ._
EE Tiv-s3| s3 e
1] Y- 13 va It
T ony L £3 ISt
[ | GV vt
T ]e
T £v-513 513 [3] _n_
T 1] i
0D Jaoy
3] 43 g
RS siv| [ 013 yo| Is
T | o “83 J v
1] v | E| 13 [=] €
T "y s13| ovy| i f i
T 41.-__ 3 3 ] 5] $3 .m_ I
] | | | ] COE) san
rT £ LT 0T _.— L1 L L1 3k LA 113 Tk [ 2 [ 13 . ' L |# 3 ul s e 3 E

% 0 IaUeUYEd ‘% ¥ ATH ‘ZZOZ JYEr ‘il oueuazg
joyuyeqBeyoswn pun joyuyeqiop ueidsBunbajaqsiaio-1aisny

Abbildung 4: Belegungsgrafik Hafenbahn JadeWeserPort
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Die fiir die Strecke 1522 (Oldenburg - Sande - Wilhelmshaven Hbf) erstellte "Eisenbahn-
betriebswissenschaftliche Untersuchung des fahrbaren Mengengeriistes im Stadtgebiet
Oldenburg im plangegebenen Zustand vor Beginn des zweigleisigen Ausbaus" vom
01.03.2012 (nachfolgend als EBWU bezeichnet) benennt unter anderem auf Erfahrungs-
werten beruhend, dass verschiedene Einflussfaktoren die praktische Kapazitat fiir den
Guterzugverkehr um etwa 14 Trassen gegeniiber der theoretischen Streckenkapazitat li-
mitieren, sodass die maximale Nutzbarkeit der Strecke 1522 vor Beginn der Ausbaumal3-
nahmen bei 44 Zigen im SPNV und 50 Zigen im SGV, also bei insgesamt 94 Ziigen
liegt.

Fur die Nachvollziehbarkeit des in der EBWU nominal dargestellten Verzehrs von 14
Trassen gegenliber der aus der Strecke 1540 (Sande - Abzw Weilier Floh - Jever) theo-
retisch moglichen guterverkehrlichen Auffullbarkeit der Strecke 1522 in Abschnitt Olden-
burg - Sande wurden, erganzend zur vorgenannten und auf allgemeinen Erfahrungen ba-
sierenden Annahme, die Ist-Daten der Monate Sept. 2013 bis Marz 2014 ausgewertet.
Daraus entstehen folgende - auch fiir Prognosen verwendbare - Erkenntnisse:

e Die Bedienung der Giiterverkehrsstelle (GVst) Heidmiihle erfolgt aufkommensab-
hangig. Ungeachtet davon reserviert das bedienende Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) fiir die jeweilige Netzfahrplanperiode je eine Trasse fiir die Hin-
und Riickfahrt (Bedarfstrassen). Diese Trassen stehen auch bei Nichtbelegung fir
andere Nutzer nicht zur Verfligung! Lediglich in Ausnahmefdllen (z.B. ad-hoc-
Vorkommnisse) kann eine dieser reservierten, aber nicht belegten Trassen sehr
kurzfristig anderweitig konfliktfrei genutzt werden.

Die Bedienung von Heidmiihle darf als Weiterfiihrung des Ubergabezuges Olden-
burg - Sande und Gegenrichtung betrachtet werden und erzeugt deshalb keinen
Trassenverzehr. Sie findet zur Tageszeit statt.

e Die GVst'n im weiteren Bereich des JadeWeserPorts (das sind Rhenus-Midgard,
INEOS, E.ON, WRG und nattirlich der JadeWeserPort selbst) - also in der Vertei-
ler-Richtung hinter dem Bahnhof Olweiche - werden sowohl von Ganzziigen als
auch mit Zufiihrungs-/Abholungsfahrten des Einzelwagenladungsverkehrs bedient.
In den vorgenannten Erhebungsmonaten wurden zwischen Sande und Olweiche
im arbeitstaglichen Durchschnitt

o 2,11 Fahrten des Einzelwagenladungsverkehrs und

o 3,18 einzeln fahrende Triebfahrzeuge (Tfz)
durchgefiihrt. Die Summe dieser beiden Produktsegmente von 5,29 Trassen [ ar-
beitstaglich bestatigt die Aussage von 5 Trassen/Tag in der hier gegenstandlichen
EBWU.
Diese Kapazitatsanforderungen beanspruchen zu 2/5 die Tageszeit, d.h. in der
Zeit zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr werden 3 Fahrten nachgefragt.
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Der Auswertungszeitraum weist eine geringe Anzahl an Instandhaltungsfahrten
auf, deren Menge von 4 Fahrten in 7 Monaten jedoch unbertiicksichtigt bleiben
kann.

Im Zusammenspiel mit dem taktgebundenen und in Knoten verknipften SPNV
entstehen bei der Konstruktion nicht belegbare Kapazitatsverbrauche im Stre-
ckenabschnitt Oldenburg - Sande zu Lasten des Giiterverkehrs (Synchronisati-
ons-Effekte). Die Konstruktion von Giiterzugtrassen im Streckenabschnitt Olden-
burg (Oldb.) - Sande stellt sich jeweils fiir Richtung und Gegenrichtung unter-
schiedlich dar.

In der Richtung Siid - Nord stehen fiir die seitenrichtige Uberholung bzw. Puffe-
rung von Glterziigen

» Bf Oldenburg (Oldb.) mit den Gleisen 9 und 10

» Bf Varel (Oldb.) mit Gleis 4 (Pufferung unmittelbar vor Sande)

» Bf Sande mit den Gleisen 5 bis 7
zur Verfligung und erleichtern sowohl die Trassenkonstruktion als auch die spate-
re Betriebsfliihrung.

Die Gegenrichtung (Nord - Siid) verfiigt zur Pufferung vor Oldenburg nur
> in Varel (Oldb.) (iber ein seitenrichtiges Uberholungsgleis (Gleis 1), das als
Hausbahnsteiggleis vielfach auch von Personenziigen der Richtung
Oldenburg - Wilhelmshaven zugunsten von in ihrer Mobilitat eingeschrank-
ten Reisenden zu nutzen ist sowie
> in Rastede (iber ein seitenrichtiges Uberholungsgleis (Gleis 3), in dem sich
zwischen den beidseitigen Ausfahrsignalen noch ein o6ffentlicher Bahn-
ubergang befindet. Eine Belegung dieses Gleises erfolgt deshalb nur in
Ausnahmefallen durch die Betriebsfiihrung und scheidet bei der Konstruk-
tion von Netzfahrplanen aus.
Fir die Einfahrten in den Bf Oldenburg (Oldb.) sind sowohl Verkehre der Gegen-
richtung als auch Verkehre von und nach Leer (Ostfriesl.) bei der Trassenkon-
struktion zu bertcksichtigen.

Unter Bertcksichtigung des Erhalts von Anschlussbindungen bei der Durchfiih-
rung des Zugbetriebs sowie der Fahigkeit zum Abbau von Verspatungen wird im
Bereich der SPNV-Verstarkerlagen der Richtung Wilhelmshaven - Oldenburg
(Stunden 7, 8, 11 und 15) die Sicherstellung der Betriebsqualitat durch das Ver-
meiden zu hoher Streckenauslastung (ausreichende Pufferzeiten) konstruktiv be-
ricksichtigt. Der hier entstehende Trassenverzehr wird aktuell mit 4 Trassen
tagsiber beziffert.

Innerhalb der Kohle-Lastlaufe verlassen zwei extrem schwere Kohleziige pro Tag
den Anschluss der Rhenus-Midgard. Diese Zige verkehren mit einer Bruttolast
von 4.800 t und einer Zuglange von 680 m und verbrauchen inshesondere stidlich
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Sande nennenswerte Kapazitaten. Im sehr kurzen Betrachtungsabschnitt Sande -
Abzw Weilier Floh werden die Kapazitatsverbrauche nicht deutlich; sie ergeben
sich aber durch das konstruktiven Vermeiden eines Auflaufens nachfolgender fle-
xiblerer Glterziige im Streckenabschnitt Sande - Oldenburg. Diese besonderen
Kohleziige bedingen allein auf dem Weg von Sande bis Oldenburg eine um gut 10
Minuten langere Fahrzeit gegentiiber ,normalen® Guterziigen. Der hier entstehende
Verzehr wird mit 2 Trassen/Tag angesetzt. Umlaufbedingt findet eine dieser Fahr-
ten zur klassischen Tageszeit statt, die andere dementsprechend in der Nachtzeit.

Die Gesamtmenge des Trassenverzehrs ergibt sich im Wesentlichen aus
a) Synchronisationen unterschiedlicher Produkte (SPNV, SGV mit unglinstigen Last-
verhéltnissen)
b) Nahbereichsbedienungen zwischen Sande und den nordwestlich davon gelegenen
GVst'n
c) einzeln fahrenden Tfz von/zu den Ziigen des JadeWeserPorts und anderen An-
schlieRern
Die Einfliisse aus den Rubriken a) und b) diirfen als relativ konstant eingestuft werden.
Das Aufkommen an einzeln fahrenden Tfz (Rubrik c)) korreliert direkt mit der Anzahl der
im Bereich des JadeWeserPorts [ der AnschlieBer beginnenden/endenden Ziige und wird
sich naherungsweise umgekehrt proportional zur Menge der Giiterziige entwickeln. Dar-
aus ist abzuleiten, dass ein relativ hoher Trassenverzehr durch einzeln fahrende Tfz eine
geringe Menge an Giterziigen deutlich unterhalb der Kapazitatsgrenze voraussetzt. Eine
geringe Zahl an einzeln fahrenden Tfz entsteht dann, wenn viele Guterziige verkehren
und im Bereich des Hafens kurzfristig auf Gegenleistungen wenden kénnen. Damit limi-
tiert ein moéglicher iiberdurchschnittlicher Trassenverzehr zwischen Sande und Olweiche
durch einzeln fahrende Tfz keineswegs die zwischen Oldenburg und Sande angeforderte
Kapazitat fur den Guterverkehr tber das in der EBWU dargestellte Maf? hinaus, allein weil
die Nachfrage an maximalen Giiterzugtrassen nicht vorliegt.

3 Ergebnis
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In der hier beschriebenen Untersuchung werden 11 ,verzehrte® Trassen konkret bezeich-
net (siehe Hervorhebungen durch Fettdruck auf den Seiten 9-10). Sie verteilen sich mit 7
Trassen auf die Tageszeit und 4 Trassen auf die Nachtzeit. Diese Menge ist also durch-
aus vergleichbar mit der auf Basis von Erfahrungswerten in der EBWU in Ansatz gebrach-
ten ,Verzehrmenge®.

Trassenverzehre durch die vorgenannten Einflussfaktoren ergeben sich konkret in Ab-
hangigkeit von den jeweiligen Netzfahrplanperioden und kénnen auf Grundlage von Erfah-
rungen bei den Fahrplankonstruktionen von Guterziigen weiterhin nur qualitativ einge-
schatzt werden. Die GréRenordnung des Trassenverzehrs aus der Eisenbahnbetriebswis-
senschaftlichen Untersuchung von 2012 wird daher weiterhin als plausibel angesehen. Es
bestehen keine Anhaltspunkte fiir eine sich kiinftig verandernde Einschatzung.
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Auf Basis der unter Punkt 2.1 ermittelten theoretischen Streckenkapazitdt von nunmehr
61 Glterziigen ist die Zahl der heute moglichen Giterzugfahrten siidlich des Bahnhof

Sande auf 50 reduzierbar, wovon 26 Giterziige im Tagzeitraum und 24 Gliterziige im
Nachtzeitraum verkehren kénnen.
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Annex 1

Belegungsgrafik Olweiche — Sande in der Zeitscheibe 00:00 Uhr bis 04:00 Uhr
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