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1. Einleitung

1.1. Anlass der Planergdanzung

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, iiber eine Erganzung der Plan-
feststellungsbeschliisse zu den PFA 2 und 3 vom 02.08.2011 um MaRBnahmen zum L&rm-
schutz bis zur Fertigstellung der Schallschutzwdnde im PFA 1 "Oldenburg - Rastede-
Neusidende" - unter besonderer Beriicksichtigung 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 dartiber, dass auf der Grundlage des Vergleichs vom 05.07.2012 und der Urteils-
grinde eine den Belangen des Schallschutzes in Oldenburg und Rastede-Neusiidende ge-
recht werdende Entscheidung nur unter Einbeziehung aller larmbetroffenen Personen und
Grundstiicke erfolgen kann.

Die Vorhabentragerin legt auf Wunsch des EBA mit dieser Unterlage zur Planergdanzung fiir
die PFA 2 und 3 eine angemessene einheitliche Losung fiir 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 MaRnahmen 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 Planerganzung

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 Gberschritten 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?

¢ Mit welcher Geschwindigkeit fahren die Ziige im Bereich des PFA 1 bis zur Fertigstel-
lung der AusbaumafRnahmen im PFA 1?

o Wie lang sind die Giliterziige, die in diesem voriibergehenden Zeitraum fahren?
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2. Beschreibung und Bewertung méglicher technischer MaRnahmen zum aktiven Interims-
schallschutz.

3. Ermittlung der Gebiudeseiten und -etagen, die durch Uberschreitung der Immissionswer-
te im Nachtzeitraum von einer unzumutbaren Larmbelastung 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 fiir passive Schallschutz-
malnahmen 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 Vorhabentrigerin zZugesagt,
bis zu der Fertigstellung der aktiven SchallschutzmaRnahmen im PFA 1 keinen Giiterzugver-
kehr auf der Bahnstrecke 1522 abzuwickeln, der iiber die bereits vorhandene Kapazitit vor
Beginn der AusbaumaRnahmen in den PFA 2, 3, 4 und vor der Bahnverlegung Sande hin-
ausgeht.

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

MaRgeblich fiir die Bestimmung der maximalen Kapazitat ist dabei der eingleisige Abschnitt
der Strecke 1540 zwischen der Abzweigstelle "WeiRer Floh", wo die eingleisige Guterzug-
strecke ("Nordstrecke") in Richtung JadeWeserPort und in Richtung der {ibrigen 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 betrdgt die rein rechnerische und somit theoreti-
sche Kapazitit der Strecke 1522 zwischen Oldenburg und Sande 108 Zugtrassen (44 Nah-
verkehrszilige plus 64 Giiterziige) in Summe beider Fahrtrichtungen.

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

* Giiterzugfahrten und Triebfahrzeug-Leerfahrten fiir die Nahbereichsbedienung der An-
schlieBer hinter dem Ubergabepunkt "ﬁlweiche", die ausschlieRlich auf den Streckenab-
schnitten Sande - "WeiRer Floh" - "Olweiche" stattfinden ("Verzeht": 5 Trassen)

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

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

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

Uberpriifung des Giiterzug-Mengengeriistes

Das BVerwG hat in der Urteilsbegriindung 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 Giiterziigen beinhaltet. Dieser Abschnitt ist bis zum endgiiltigen
Ausbau der in kapazitiver Hinsicht limitierende Streckenabschnitt. Hier konnten - unter Be-
ricksichtigung des SPNV, der Giiter-Nahbereichsbedienung und der schweren Giiterziige -
im Tagzeitraum (6 - 22 Uhr) durchschnittlich ca. zwei und im Nachtzeitraum (22 - 6 Uhr)
maximal drei bis vier Giiterzugtrassen pro Stunde ausgewiesen werden.

Bei dieser Betrachtung wiren 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 Streckenkapazitit, die in der derzeitigen betrieblichen Praxis erreichbar ist,
wird von mehreren Einflussfaktoren bestimmt, welche die vollstindige Weiterfihrung 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: :

¢ Die Regelung der Trassenfolge von Ziigen aus und in Richtung JadeWeserPort jenseits
des Abzweigs Weiler Floh ist nicht freiziigig, 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 Zugfolgefille zwischen
Zigen in Relation zum JadeWeserPort mit Ziigen zu den anderen AnschlieRern nérdlich
der Olweiche eintreten.

¢ 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 Ziige vorhanden sind. Dadurch entsteht eine gréRere Zahl von Triebfahrzeug-
Leerfahrten mit entsprechendem Kapazititsverbrauch,

Anhaltspunkte fiir eine sich kiinftig verandernde Einschitzung.

2.2, Zuggeschwindigkeit

Neben der Zugmenge ist die Geschwindigkeit der Zige eine wesentliche Grundlage fiir die
Berechnung der Schallimmissionen. Das "Verzeichnis értlich zuldssiger Geschwindigkeiten"
(VzG) weist fiir die Strecke 1522 eine zulissige Geschwindigkeit von 100 km/h aus.

Die tatséchlich gefahrene Geschwindigkeit der Glterziige betragt zwar im PFA 1 insbeson-
dere im Innenstadtbereich von Oldenburg maximal 80 km/h - aufgrund des Traktionsvermé-
gens der Triebfahrzeuge und der fahrdynamischen Eigenschaften der vorhandenen Stre-
ckencharakteristika (Kurvenradien, Neigung, Oberbauform, Signalstandorte). Eine Reduzie-

2.3. Zuglinge

Ein weiterer schalltechnisch relevanter Parameter sind die Zugldngen. 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 Ziige a ca. 450 m
Kesselwagen 17 Ziige a ca. 500 m
Containerverkehr 1Zug aca. 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 Gr6Renordnung
des in den bisherigen schalltechnischen Berechnungen verwendeten Eingangsparameters
"Zuglange" nicht reduziert und bleibt somit bei maximal 700 m.

3. Mogliche InterimsmaBnahmen zum aktiven Schallschutz

Nachdem im vorangegangenen Kapitel die verkehrlichen Rahmenbedingungen fiir den Zeit-
raum bis zur Fertigstellung der endgiiltigen 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-
schutzmafinahmen verringert werden kénnte. Die Notwendigkeit der Priifung verschiedener
aktiver Schallschutzmalinahmen ergibt sich aus den Ergebnissen der schalltechnischen
Berechnung, nach denen die grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwellen in diesem Uber-
gangszeitraum (berschritten 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 Larm-
und Erschiitterungsschutz 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-
ziige 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 Gesamtlinge der geplanten endgiiltigen Schallschutzwande 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 stiarkeren
"UIC 60"-Profil ersetzt werden, konnten die SSD zudem nicht weiterverwendet werden. Wei-
terhin wiirde bei zwischenzeitlichen Instandhaltungsmalnahmen bis zum eigentlichen Bau-
beginn im PFA 1 ein erhdhter 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 GroRenordnung erreicht und andererseits die hohen
Baukosten gegen eine nur relativ kurzzeitige voriibergehende Nutzung sprechen.

3.2. Schienenschleifverfahren "Besonders liberwachtes Gleis" oder
"Hochgeschwindigkeitsschleifen”

Mit dem besonders iiberwachten 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 BiiG nur bei Zuggeschwindigkeiten von mehr als 80 km/h diese larmmin-
dernde Wirkung. Diese Geschwindigkeit wird jedoch von den Giiterziigen im PFA 1 in der
Regel faktisch nicht Giberschritten (s. Kap. 2.2).

AuRerdem tritt die larmmindernde Wirkung nur tiber 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-
tibergdngen: Die Fahrflichen der Schienen auf Bahniibergdangen weisen durch die von den
StralRenfahrzeugen verursachte Verschmutzung eine sehr rauhe Oberfliche auf, die in der
Regel das Rollgerdusch um mindestens 5 Dezibel gegeniiber der freien Strecke anhebt (dies
wird in der schalltechnischen Untersuchungen beriicksichtigt). Im Ubrigen kénnen die Schie-
nen auf Bahniibergangen mit den akustischen Schleifverfahren nur bedingt geschliffen wer-
den.

Zudem sind nur neuere Gleise fiir dieses Schienenschleifverfahren geeignet, da die erforder-
liche Fahrflichenqualitit bei dlteren 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 Hohe liegen wie beim BiG. 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 schliefen 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 fiir die klassischen Schallschutzwande als auch fiir niedrige Versionen.

Die mobilen Schallschutzwande sind naturgemaR fiir den voriibergehenden Einsatz konzi-
piert, haben aber ebenfalls groRere Nachteile bei der Abschirmung von Bahnlarm: Fiir schall-
technisch wirksame gleisnahe Standorte gibt es keine Modelle, die eine Zulassung haben
(Gefahrdung durch aerodynamische Druck- und Sogwirkung der fahrenden Ziige). Dadurch
mussten sie weiter nach aufen gesetzt werden, wodurch Anwohnergrundstiicke betroffen
waren. Zugleich wachsen - naturschutzrechtlich relevant, da auflerhalb der eigentlichen
Bahnbetriebsanlagen - an der Bahnstrecke im Stadtgebiet von Oldenburg haufig dichte Ge-
hélze, die dann bereits fiir die nach auRen gesetzten mobilen Wande gerodet werden miiss-
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 Grundstiicke Dritter in Anspruch genommen werden missten. 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 SchallschutzmaBnahmen

Im vorstehenden Kapitel wurde aufgezeigt, weshalb aktive SchallschutzmaRnahmen 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 MaRnahmen als
Basis in der schalltechnischen Untersuchung verwendet (s. Anhang 2). Die Schallberech-
nung beriicksichtigt demnach als wesentliche larmbestimmende Parameter

o 26 Giiterziige tagsiiber, 24 Giiterziige 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 AlexanderstralRe) sowie

e keine geplanten Schallschutzwande an der Bahnstrecke.

Fir die vorubergehende Beeintrachtigung durch Schienenverkehrslarm im Rahmen der
plangegebenen Vorbelastung war es nach den MaRgaben 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 flihrte weiter aus:

"Uber die Gewihrung eines auf die Ubergangszeit bezogenen (interimisti-
schen) Larmschutzes ist unter Wiirdigung der konkreten Umstdnde des Ein-
zelfalles zu entscheiden. Dazu zdhlen neben der voraussichtlichen Ldnge des
Ubergangszeitraums das Ausmald der Lirmsteigerung und das MaR der
Uberschreitung der maRgeblichen 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 iiberschritten wird, fiir die somit dem Grunde nach Anspruch auf erweiterten passi-
ven Schallschutz besteht:

Beurteilungspegel nachts* | Gebdaude
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 Gebé&uden wird die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle von 70 dB(A) tagsiiber min-
destens an einem der jeweiligen Immissionsorte geringfiigig um 1 dB(A) tberschritten. Nur
an weiteren 6 Gebauden werden maximal 72-73 dB(A) tagsiiber mindestens an einem Im-
missionsort erreicht (3 Gebadude im Bereich Pferdemarkt, 2 Gebaude an der Eisenbahniiber-
fuhrung ZiegelhofstraRe und 1 Gebaude an der Eisenbahniiberfiihrung Melkbrink).

Das BVerwG gibt zur Umsetzung des passiven Schallschutzes vor:

"Die Gewdhrung passiven Lirmschutzes 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 Gewahrleistung von
Innenraumpegeln abzielen, die die Ldrmvorsorge garantieren. Ein solcher
Larmschutz wire gemessen an dem Ziel der Einhaltung der grundrechtlichen
Zumutbarkeitsschwelle wihrend einer Ubergangszeit letztlich iiberschiefRend.

Im Grundsatz reicht es demgegentiber aus, die Schalldimmung der Raume
jeweils so zu erhéhen, dass der Wert, um den der maRRgebliche 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). Hierflir wdre dann eine
finanzielle Entschddigung zu leisten. Falls der Liarmbetroffene selbst weiter-
gehenden Schutz erreichen will und insofern einen besseren Larmschutzstan-
dard begehrt, wire die Kostendifferenz zu erstatten." (Rn. 58)

Die Gewdahrung von passivem Schallschutz erfolgt demgemal 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 Gebaude mit Uberschreitung von
70 dB(A) tagsiiber soll im Einzelfall geprift werden, ob die Situation fiir die betroffenen
Wohnraume mit hoherklassigen Schallschutzfenster einschlieflich Lifter verbessert werden
kann.

5. Verkehrsregulierende MaRnahmen

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 Wettbewerbsfihigkeit des Schienengiiterverkehrs
gefdhrden wiirden. Ein Nachtfahrverbot wiirde im Giiterverkehr zu drastischen Kapazitats-
verlusten auf den betroffenen Strecken fithren und das Schienennetz kdnnte die Transport-
anforderungen der Wirtschaft nicht mehr erfiillen. Und letztlich wirden Nachtfahrverbote -
oder auch Geschwindigkeitsbeschrankungen (s.u.) - mit bundesweiten und europdischen
Auswirkungen den Schienengiiterverkehr in seiner Existenz gefahrden.

5.2. Geschwindigkeitsbeschrankungen

Geschwindigkeitsbeschrankungen 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
Schienengiiterverkehrs unmoglich gemacht wiirden. Letztendlich wiirden sie den Schienen-
guterverkehr erheblick schwachen und das Ziel "Mehr Verkehr auf die Schiene" wiirde kon-
terkariert. Im Gegenteil wiirde dies zu "Mehr Verkehr auf die StraRe" fiihren. Die Belastigung
durch Larm wirde nicht grundsatzlich gelést, sondern nur verlagert. Mehr Verkehr auf der
StraRe wiirde zudem erhebliche Belastungen des ohnehin ilberlasteten StralRennetzes zur
Folge haben. Geschwindigkeitsbeschrankungen sind aus Sicht der Vorhabentragerin daher
ebenfalls nicht geeignet, Gbergreifende Larmkonflikte zu l6sen.

6. Abwagung

Es wurde gezeigt, dass aktive SchallschutzmaRnahmen aus verschiedenen Griinden nicht
geeignet sind, den vom BVerwG geforderten interimistischen Schallschutz zu gewahtleisten.
Betriebseinschrankungen kommen aus grundsatzlichen Erwagungen nicht in Betracht. Sie
sind auch nicht notwendig, um den vom BVerwG geforderten Gesundheitsschutz sicherzu-
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stellen. Angemessen und zielfiihrend sind dagegen passive SchallschutzmalRnahmen. Diese
erweiterten passiven SchallschutzmafRnahmen werden im Zuge der seit 2013 laufenden
Umsetzung der vorgezogenen passiven Mafnahmen 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 néachtlichen 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 Ausfilhrung der eigentlichen BaumaRnahme fiir einen
verbesserten Schutz vor Baularm sorgen. Mit Fertigstellung der endgiiltigen 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 Guterzlige, die bei der schalltechnischen Berechnung fiir den PFA 1
mit einer maximalen Zuglange von 700 m und einer Geschwindigkeit von 100 km/h be-
riicksichtigt werden. Diese tagliche Anzahl von Giterziigen wird bis zur Fertigstellung der
Schallschutzwande im PFA 1 nicht (iberschritten.

2. Malnahmen zum aktiven Interimsschallschutz im PFA 1 sind entweder nicht ausreichend
wirksam oder haben grof3e 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 fiir alle dem Grunde nach anspruchsberech-
tigten Gebaude 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 Gebaude, an denen der
Immissionswert von 70 dB(A) tagsiiber tiberschritten wird. Diese Anspruchsberechtigung
dem Grunde nach ist Gegenstand der Planerganzung.
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