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Abkiirzungen
ABS

BImSchG

BMVBS

16. BImSchV

24. BImSchV

BL

BR

dB(A)

DFz (in Tab.2 und 3)
EBA

GZ-E (in Tab. 2 und 3)
H

ICE (in Tab. 3)

10

JWP

LSW

PFA

RB-ET (in Tab. 2 und 3)
RE-E (in Tab. 3)

SO

v_max (in Tab. 2 und 3)

Begriffserklarungen

Emissionspegel ,Lm,E*
in dB(A)

Mittelungspegel ,Lm*
in dB(A)

Beurteilungspegel ,Lr*
in dB(A)

Immissionsort

Schallimmission

Zugprogramm

Ausbaustrecke

Bundesimmissionsschutzgesetz (26.09.2002)

Bundesministerium f. Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
24. Verordnung zur Durchfilhrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
Bahnlinks

Bahnrechts

Dezibel "A" frequenzbewertet nach DIN 651

Korrekturwert Fahrzeugart

Eisenbahn-Bundesamt

Guterzug Elektrolok

Hoéhe

Intercity-Express

Immissionsort, Punkt fiir den der Beurteilungspegel berechnet wird
JadeWeserPort

Larmschutzwand

Planfeststellungsabschnitt

Regionalbahn mit Elektrotriebwagen

Regionalexpress Elektrolok

Schienenoberkante, Bezugspunkt f. Hohenangabe der Larmschutzwand

maximale Fahrgeschwindigkeit in km/h

Bezugspegel / Mittelungspegel in 25 m Abstand, 3,5 m Gber Schienen-
oberkante bei freier Schallausbreitung

Energiedquivalenter Mittelwert der Gerduschimmissionen getrennt fiir
die Beurteilungszeitrdume Tag und Nacht. Berechnet unter Einbezie-
hungen der Schallausbreitungsbedingungen

Mittelungspegel zur Kennzeichnung der Immission. Wird berechnet aus
Emissionspegeln, Pegeldifferenzen und Korrekturfaktoren
(z.B. Schienenbonus)

Punkt, fur den je Geb&udeseite oder Stockwerk der Beurteilungspegel
ermittelt wird

Der auf ein Gebiet oder einen Punkt eines Gebietes (= Immissionsort)
einwirkende Schall

Angaben zu Zugzahlen und -l&dngen, Zugarten und -geschwindigkeiten
nach Tag-/ Nachtzeiten

Seite 4 von 19



1. Kurze Ergebnisdarstellung

Aufgabe der Schalltechnischen Untersuchung zur Festlegung von Interimsmafinahmen
zum Schallschutz im PFA 1 auf der Grundlage des Urteils des Bundesverwaltungsge-
richts vom 21.11.2013 ist die Ermittlung der Gebaudeseiten und -etagen, die durch
Uberschreitung der Immissionswerte von 70 dB (A) im Tag- und von 60 dB (A) im
Nachtzeitraum von einer unzumutbaren Larmbelastung betroffen sind.

Méogliche Interimsmalnahmen zum aktiven Schallschutz (Schienenschleifverfahren,
Schienenstegdampfer, temporédre / mobile Schallschirme) wurden bereits in Kapitel 3
des Erlduterungsberichtes zum Plandnderungsverfahren diskutiert. Hierbei wurde keine

sinnvolle (Interims-) Anwendbarkeit festgestellt.

Die Berechnungen dienen somit der Feststellung ,der Anspruchsberechtigung dem
Grunde nach” fir passive SchallschutzmaRnahmen insbesondere zur Sicherstellung der

Nachtruhe fiir einen Ubergangszeitraum bis zur Errichtung der La&rmschutzwénde.

Auf der Basis einer ausfihrlichen Variantenuntersuchung mit Schutzfallbetrachtung
wurden im Rahmen der schalltechnischen Untersuchung zur Planfeststellung insgesamt
zehn Larmschutzwande mit einer H6he von bis zu 4,00 m Gber SO und einer Gesamt-
ldnge von 15.886 m dimensioniert. Die abschirmende zukiinftige Wirkung dieser Larm-

schutzwénde wurde bei den vorliegenden Berechnungen NICHT bertcksichtigt.

Ergebnis der Berechnungen fiir InterimsmafRnahmen:

Im Bereich des Planfeststellungsabschnitts 1 der ABS Oldenburg — Wilhelmshaven,
Strecke 1522 treten an 13 Geb&uden Uberschreitungen von 70 dB (A) tagsiiber und an
insgesamt 711 der 5.250 untersuchten Geb&dude Uberschreitungen von 60 dB (A) im
Nachtzeitraum (Schwellenwert der grundrechtlichen Zumutbarkeit) auf. Als Ergdnzung
zur Umsetzung der vorgezogenen passiven Mallinahmen aus dem gerichtlichen Ver-
gleich vom 05.07.2012 ist fiir diese Gebaude eine erneute Prifung der Erfordernis er-
ganzender passiver SchallschutzmalRnahmen zur Sicherstellung der Nachtruhe fur

einen Ubergangszeitraum bis zur Errichtung der L4&rmschutzwénde vorzunehmen.
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2, Aufgabenstellung

Im Zuge des Projektes ABS Oldenburg — Wilhelmshaven, Ausbaustufe Il ist die Her-
stellung der durchgéngigen Zweigleisigkeit und die Anhebung der Streckenh&chstge-
schwindigkeit auf 120 km/h fur die Strecke 1522 (Oldenburg bis Sande) sowie die Elekt-
rifizierung der Strecken 1522 (Oldenburg bis Wilhelmshaven Hbf), 1540 (Sande - Wei-
Rer Floh) und 1552 bis zum Anschluss des JadeWeserPorts (JWP) an der ,Olweiche”
vorgesehen, um den zukinftigen Anforderungen des Mehrverkehrs aus der Hafenan-
bindung des JadeWeserPorts Rechnung zu tragen. Das heif3t, die prognostizierten
Zugzahlen und die dadurch erforderlichen baulichen Manahmen an der Ausbaustrecke

sind die direkte Folge der Ansiedlung und der Betriebsaufnahme des JWP.

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 - Wil-
helmshaven in den Planfeststellungsabschnitten PFA 2 und 3 ("Rastede - Jaderberg"

und "Jaderberg - Varel") bestatigt.

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) wurde jedoch verpflichtet, liber eine Erganzung
der Planfeststellungsbeschliisse zu den PFA 2 und 3 vom 02.08.2011 um MaR-
nahmen zum Larmschutz bis zur Fertigstellung der Schallschutzwéande im PFA 1
"Oldenburg - Rastede-Neusiidende" - unter besonderer Beriicksichtigung der

Nachtruhe der in Oldenburg wohnenden Kléger - neu zu entscheiden.

Nach Ansicht des EBA und der Vorhabentragerin ist das o. g. Urteil des Bundesverwal-
tungsgerichtes zwar rechtlich nur fur die beteiligten Parteien bindend. Es besteht jedoch
auch Einigkeit dartiber, dass auf der Grundlage des Vergleichs vom 05.07.2012 und der
Urteilsgrinde eine den Belangen des Schallschutzes in Oldenburg und Rastede-
Neusiidende gerecht werdende Entscheidung nur unter Einbeziehung aller larmbetrof-

fenen Personen und Grundstiicke erfolgen kann.
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Die Vorhabentragerin legt daher im Rahmen ihrer Mitwirkungspflicht mit dieser schall-
technischen Untersuchung zum Plananderungsverfahren fiir die PFA 2 und 3 eine an-
gemessene einheitliche Lésung fiir alle Betroffenen im PFA 1 "Oldenburg - Rastede-
Neustidende" vor, die durch den Schienenverkehr auf der Strecke 1522 "Oldenburg -
Wilhelmshaven" bis zur Errichtung der Schallschutzwédnde im PFA 1 einer Larmbelas-
tung oberhalb der grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle ausgesetzt sind. Das

BVerwG hat dabei den Schutz der Nachtruhe als entscheidende Vorgabe benannt.

Diese L6sung ist als Ergdnzung der seit 2013 durchgefiihrten MaRnahmen zum umfas-
senden vorgezogenen passiven Schallschutz im PFA 1 zu sehen, die sich aus dem

gerichtlichen Vergleich vom 05.07.2012 ergeben hatten.

Aufgabe der ,,Schalltechnischen Untersuchung zur Festlegung von InterimsmaR-
nahmen zum Schallschutz im PFA 1“ ist die Ermittlung der Gebaudeseiten und
-etagen, die durch Uberschreitung der Immissionswerte von 70 dB (A) im Tag-
und 60 dB (A) im Nachtzeitraum von einer unzumutbaren Larmbelastung betrof-
fen sind. Die Berechnungen dienen somit der Feststellung ,,der Anspruchsbe-
rechtigung dem Grunde nach® fiir passive SchallschutzmaBnahmen zur Sicher-
stellung der Nachtruhe fiir einen Ubergangszeitraum bis zur Errichtung der Lirm-

schutzwinde.

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung ist der PFA 1 der ABS, der den Bereich
von Bahn-km 0,841 bis Bahn-km 9,722 umfasst. Es handelt sich hierbei um die kreis-
freie Stadt Oldenburg und die Gemeinde Rastede, Landkreis Ammerland (Ortsteil Neu-

stidende).

Grundlage der Berechnungen sind Beurteilungspegel. Hierbei handelt es sich um Mitte-
lungspegel (Uber Vorbeifahrt- und Ruhephasen gemittelte Schallpegel), jeweils fur den
Tageszeitraum (06:00 bis 22:00 Uhr) und den Nachtzeitraum (22:00 bis 06:00 Uhr). Bei
den schalltechnischen Berechnungen wurden die Zugzahlen des Ubergangszeitraums,

die sogenannte ,plangegebene Vorbelastung” zu Grunde gelegt.
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3.  Ortliche Gegebenheiten
3.1 Lage und topographische Situation

Die AusbaumafRnahmen der Strecke 1522 beginnen im Stadtgebiet von Oldenburg. Die
Strecke 1522 verlauft von Sud nach Nord - anndhernd in Gleichlage zum umgebenden
Geldnde - und endet in Wilhelmshaven Hbf bei Bahn-km 52,351.

Der Untersuchungsraum der schalltechnischen Berechnungen erstreckt sich innerhalb
des Planfeststellungsabschnitts 1 von Bahn-km 0,841 bis Bahn-km 9,722 der Strecke
1522 und von Bahn-km 0,000 bis Bahn-km 1,550 der Strecke 1520. Er umfasst die
Stadt Oldenburg sowie die Gemeinde Rastede (Ortsteil Neustidende). Entsprechend
der naturrdumlichen Lage im norddeutschen Tiefland besitzt das Geldnde eine insge-
samt sehr geringe Reliefenergie, weist also nur geringe Héhenunterschiede auf. Die zu
betrachtende Wohnbebauung besteht zum tiberwiegenden Teil aus Ein- und Mehrfami-
lienhdusern mit zwei bis drei Etagen. Die Gleisanlagen des siidlichen Streckenab-
schnitts befinden sich in Dammlage. Etwa ab Bahn-km 2,300 besteht Gleichlage zwi-
schen Wohnbebauung und Trasse.

Um die Bestandskilometrierung in den Unterlagen von der geplanten Kilometrierung
unterscheiden zu kénnen, wird fur die Strecke 1522 eine Baukilometrierung verwendet,
bei der der Bestandskilometer um 100 km ergéanzt wird. Die Baukilometrierung wurde
vorgenommen, weil die Bestandskilometrierung mehrere Kilometerspriinge enthélt. Die

Baukilometrierung enthélt keinen Kilometrierungssprung.

Beispiel:
Bestandskilometrierung: Bahn-km 5,325
Baukilometrierung: Bau-km 105,325

Die Verwendung der Baukilometrierung betrifft ausschlieBlich die Strecke 1522 ab
Bahn-km 0,841, nicht jedoch die Strecke 1520.
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3.2 Flachennutzung

Die Erhebung der Fldchennutzung bzw. der vorhandenen Bebauungspléne erfolgte
durch Einsichtnahme bei den Stadt- und Gemeindeverwaltungen. Die entsprechenden
Bebauungspléane sind (soweit vorhanden) mit Namen und Datum der Rechtsverbind-
lichkeit in den Lagepléanen (Anlage 2) eindeutig abgegrenzt dargestellt. Siedlungsberei-
che ohne rechtsverbindliche Bebauungsplédne wurden auf der Grundlage der Geléande-
aufnahmen vor Ort entsprechend der Schutzbediirftigkeit beurteilt.

4. Grundlagen der Untersuchung

Auf der Grundlage der seitens des Auftraggebers zur Verfiigung gestellten Unterlagen:

- Ivl-Plane

- Trassen- und Gleisvermarkungsplane

- Zugprogramm ,Plangegebene Vorbelastung“ der Strecke 1522 (Anlage 1)
- Zugprogramm Prognose 2025 der Strecke 1520 (Anlage 1)

sowie von Katasterkarten, Objektbegehungen (einschlief3lich Fotodokumentation) und
Héhenpunkten / -informationen wurde mit dem Programm ,Soundplan 6.5“ ein dreidi-

mensionales Rechenmodell erstelit.

Rechtliche Grundlagen

Das vorliegende schalltechnische Gutachten basiert auf folgenden rechtlichen Grundla-

gen und Richtlinien:

- Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgeset-
zes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12.06.1990

- AKUSTIK 03 der Deutschen Bundesbahn ,Richtlinie zur Berechnung der Schall-

immissionen von Schienenwegen - Schall 03, Ausgabe 1990
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- Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmi-
gung sowie fiir Magnetschwebebahnen, Teil VI Schutz vor Schallimmissionen

aus Schienenverkehr, Stand Dezember 2012.

- Urteil des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG) vom 21.11.2013
(Az.7 A 28.12,7 A22.12)

5. Methodik

Im Zuge der hier vorliegenden schalltechnischen Untersuchung wird ausschlieBlich

folgender fachlicher Gesichtspunkt herausgearbeitet:

Uberpriifung der Uberschreitung der Schwellenwerte 70 dB (A) Tag und

60 dB (A) Nacht mit Hauptaugenmerk Nachtzeitraum (ungestérte Nachtruhe)

Berechnet werden die Beurteilungspegel fir den Tag- und Nachtzeitraum fir alle rele-
vanten Gebaudeseiten und Stockwerke auf der Grundlage des Zugprogramms der
,plangegebenen Vorbelastung” zur Uberpriifung der Anspruchsberechtigung. Dies be-
deutet: Vergleich der fur die Gebaude errechneten Beurteilungspegel mit den Schwel-
lenwerten 70 dB (A) Tag und 60 dB (A) Nacht.

Tabelle 1: Grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle

Tag Nacht
6.00 — 22.00 Uhr 22.00 — 6.00 Uhr

S"chwellenwert der Gesundheitsge- 70 dB (A) 60 dB (A)
fahrdung

Uberschreitet der berechnete Beurteilungspegel den Schwellenwert im Tag- und / oder
Nachtzeitraum, so liegt fur das entsprechende Geb&dude eine ,Anspruchsberechtigung

dem Grunde nach* fiir eine erganzende passive Sanierung vor.
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Gleichzeitig erfolgt in Anlage 3 (Pegeltabelle) ein Vergleich mit den Berechnungsergeb-
nissen aus den Planfeststellungsunterlagen des PFA 1, so dass fir jedes einzelne be-
rechnete Gebdude die Pegeldifferenz zur Planfeststellungsunterlage ersichtlich ist. Der
Untersuchungskorridor ist identisch mit den Unterlagen der Planfeststellung zum PFA 1.
Die Nummerierung der Immissionsorte weicht von den Unterlagen der Planfeststellung
ab, da Ergédnzungen am Berechnungsmodell vorgenommen wurden Die Anpassungen
stehen jedoch in keinem Zusammenhang mit der Uberpriifung der Schwellenwerte
70/60 dB (A) und betreffen kein Wohngeb&ude mit Uberschreitung.

6. Emissionsberechnungen

In den Planfeststellungsverfahren zu den PFA 2 und 3 hatte die Vorhabentragerin zu-
gesagt, bis zu der Fertigstellung der aktiven SchallschutzmafZnahmen im PFA 1 keinen
Guterzugverkehr auf der Bahnstrecke 1522 abzuwickeln, der Uber die bereits vorhan-
dene Kapazitdt vor Beginn der Ausbaumafinahmen in den PFA 2, 3, 4 und vor der

Bahnverlegung Sande hinausgeht.

Vor diesem Hintergrund wurde ermittelt, iber welche maximale Kapazitdt die Strecke
1522 und damit auch der Streckenabschnitt des PFA 1 vor Beginn der o.g. Ausbau-
maBnahmen verfugt. Grundlage ist also die vor Beginn der Planfeststellungsverfahren
fur die PFA 2 und 3 bereits vorhandene Eisenbahninfrastruktur unter Einbeziehung der
bereits vorher erfolgten "Ertiichtigung der Nordstrecke" zwischen den Betriebsstellen
"WeiRer Floh" und "Olweiche".

Mafgeblich fur die Bestimmung der maximalen Kapazitat ist dabei der eingleisige Ab-
schnitt der Strecke 1540 zwischen der Abzweigstelle "WeiRRer Floh", wo die eingleisige
Guterzugstrecke ("Nordstrecke") in Richtung JadeWeserPort und der tbrigen Anschlie-
Rer noérdlich von Wilhelmshaven abzweigt, und dem Bahnhof Sande, wo die Strecke
1522 Richtung Oldenburg erreicht wird.
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Ermittelt wurde eine Streckenkapazitidt von 44 Ziigen im Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) und 50 Giiterziigen, also eine Gesamtzahl von 94 Ziigen in 24
Stunden gesamt pro Tag liegt. Dieser sogenannte ,plangegebene Zustand“ vor
Beginn des zweigleisigen Ausbaus wird dieser schalltechnischen Berechnung zu

Grunde gelegt.

Die Emissionen der bis etwa Bau-km 100+900 parallel zur Strecke 1522 verlaufenden
Strecke 1520 wurden ab Bau-km 100+000 (Hbf.) mit der Verkehrsstidrke der Prognose
des Jahres 2025 angesetzt. Die Details beider Zugprogramme kénnen der Anlage 1

und den nachfolgenden Tabellen entnommen werden.

Die Berechnung der Schallemissionspegel sowie der Beurteilungspegel fir den Schie-
nenverkehr erfolgt nach Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV in Verbindung mit der ,Richt-
linie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen — Schall 03“, der
Deutschen Bundesbahn, Ausgabe 1990, da die Streckenfiihrung und die 6rtlichen Ver-
héaltnisse eine Berechnung allein nach der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV nicht zu-

lassen.

Als Kennwert der Schallemission wird der Schallemissionspegel Lm,E berechnet. Das
ist der unter Referenzbedingungen (25 m Abstand, freie Schallausbreitung) berechnete

Mittelungspegel.

Aus dem Zugmengengerist (vgl. Tabellen 2 und 3) werden die Schallemissionspegel
getrennt fir den Tag- und Nachtzeitraum nach Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV in
Verbindung mit der Richtlinie Schall 03 berechnet.
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Tabelle 2: Zugmengengeriist der Strecke 1522 — Plangegebene Vorbelastung

Verkehr Tagesperiode: Oldenburg / Rastede - PFA 1

Zugart Anzahl Lange v_max SB-Anteil DFz
GZ 26 700 100 0 0
RB-ET 36 140 100 100 0
Total: 62

Verkehr Nachtperiode: Oldenburg / Rastede - PFA 1

Zugart Anzahl Lange v_max SB-Anteil DFz
GZ 24 700 100 0 0
RB-ET 8 140 100 100 0
Total: 32

Tabelle 3: Zugmengengeriist der Strecke 1520 — Prognose 2025

Verkehr Tagesperiode: Oldenburg [ Leer - PFA 1

Zugart Anzahl Lange v_max SB-Anteil DFz
GZ-E 7 700 100 0 0
RE-E 32 160 100 (120) 0 0
RB-ET 32 140 100 (120) 100 0
ICE 4 260 100 (120) 100 0
Total: 75

(Geschwindigkeit PV: 100 km/h bis zum Abzweig nach Leer, anschl. 120 km/h)

Verkehr Nachtperiode: Oldenburg [ Leer - PFA 1

Zugart Anzahl Lange v_max SB-Anteil DFz
GZ 8 700 100 0 0
RE-E 4 160 100 (120) 0 0
RB-ET 4 140 100 (120) 100 0
Total: 16

(Geschwindigkeit PV: 100 km/h bis zum Abzweig nach Leer, anschl. 120 km/h)
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Ohne Beruicksichtigung von Sonderbauwerken wie Briicken und Bahniibergéange treten

folgende Emissionspegel (Lm g; Mittlungspegel in 25 m Abstand 3,5 m tGber SO) auf:

Tabelle 4: Str. 1522: Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03

Tag Nacht

Plangegebene Vorbelastung*) 70,8 dB (A) 73,3 dB (A)

*)  flr vmax = 100 km/h unter Einbeziehung von Betonschwellen Dg, = 2,0 dB (A)

Tabelle 5: Str. 1520: Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03

Tag Nacht
Prognose 2025%) 66,2 dB (A) 68,6 dB (A)

*)  flir vmax = 100 km/h unter Einbeziehung von Betonschwellen D, = 2,0 dB (A)

Der Schienenbonus in H6he von 5 dB (A) wird erst bei der Immissionsberechnung beriicksichtigt.
Er ist daher in den o. g. Schallemissionspegeln noch NICHT enthalten.

Fir den Bereich vom Hauptbahnhof (Bau-km 100+000) bis zum Bahn-km 1+280 der
Strecke 1520 wurden die Emissionen der parallel verlaufenden Strecken 1522 und 1520
zu einem Summenpegel Uberlagert.

Tabelle 6: Str. 1520 / 1522: Emissionen des Schienenverkehrs nach Schall 03

Bau-Km 100+500

Bau-Km 100+870 Tag Nacht
Uberlagerung beider Strecken*) (;g,:‘l gg 22;) (;‘7"2 gg %ﬁ;)

*) flir Vmax = 100 km/h unter Einbeziehung von Betonschwellen D, = 2,0 dB (A);Werte in Klammern: im
Bereich der Pferdemarktbriicke wurde erganzend der Briickenzuschlag in Héhe von 3 dB (A) vergeben

Ab dem Abzweig der Strecke 1520 in Richtung Leer (Ostfriesland) erhéht sich die Stre-
ckengeschwindigkeit im Personenverkehr auf 120 km/h

7. Immissionsberechnungen

Die fur den Neubau von Verkehrswegen durchzufiihrenden schalltechnischen Untersu-
chungen beruhen ausschlieBlich auf Schallausbreitungsberechnungen. Die anzuwen-
denden Berechnungsverfahren gelten fiir standardisierte Bedingungen und sind gesetz-
lich eindeutig definiert. Dabei werden verschiedene Einflisse wie beispielsweise die
betrieblichen Randbedingungen, Besonderheiten des Fahrweges sowie Absorptions-,
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Beugungs- und Dampfungseffekte in der Schallausbreitung beriicksichtigt. Die Berech-
nungsergebnisse bieten eine Unabhangigkeit von den Zufélligkeiten einer Messung, wie
zum Beispiel von Witterungsverhéltnissen und betrieblichen Besonderheiten am Mess-
tag. Insbesondere erlaubt das Verfahren, Prognosen der zukinftigen Larmsituation zu
erstellen. Die wesentliche Grundlage der Berechnungen ist ein Schallquellen- und Aus-
breitungsmodell, in dem die maRRgeblichen Schienenverkehrsldrmemittenten als Linien-

schallquellen abgebildet werden.

Die Durchfllhrung der Immissionsberechnungen erfolgte auf der Grundlage eines -
mittels der Berechnungssoftware ,Soundplan 6.5“ erstellten - dreidimensionalen Gelan-
demodells, in welchem samtliche schalltechnisch relevanten Objekte (Wohn- und Ne-

bengebaude) sowie die topographische Situation beriicksichtigt wurden.

Die Verkehrslarmschutzverordnung bezieht sich ausschlief3lich auf den von dem geplan-
ten Verkehrsweg oder der Verkehrsanlage ausgehenden Verkehrslarm. Eine Bewertung
der Gesamtverkehrsldrmsituation unter Berlcksichtigung aller Verkehrslarmquellen im
Einwirkungsbereich (z.B. der Strallenverkehrswege) erfolgt bei einer Beurteilung nach
16. BImSchV nicht.

Die Berechnung der Beurteilungspegel erfolgt fiir Schienenverkehrswege nach Anlage
2 zu § 3 der 16. BImSchV. Dort wird auf die Richtlinie zur Berechnung der Schallimmis-
sionen von Schienenwegen Schall 03, Ausgabe 1990 verwiesen, sofern es sich nicht
um lange gerade Gleise handelt, die auf ihrer gesamten Lange konstante Emissionen

und unverdnderte Ausbreitungsbedingungen aufweisen. Dies ist hier der Fall.

8. Beurteilung

In der Anlage 2 zur schalltechnischen Untersuchung sind samtliche Wohngebaude des
Planfeststellungsabschnitts 1 dargestellt. Geb&ude mit einer Uberschreitung des
Schwellenwertes sind in den Lageplédnen fassadengenau rot markiert. Gebdude ohne

Uberschreitung sind in blauer Farbe dargestellt.
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Der Vergleich der ,nach Schall 03* unter Beriicksichtigung des Schienenbonus berech-

neten Beurteilungspegel ergibt folgendes Ergebnis:

Gesamtzahl der untersuchten Gebéaude:
~ ca. 5.250 Wohngebaude

davon Gesamtzahl der Gebdude mit Uberschreitung 60 dB (A) Nacht:
o ca. 711 Wohngebaude (vgl. Anlage 2, Lageplane 1:1000)

Uberschreitungen des Schwellenwertes im Tagzeitraum (70 dB (A)) treten lediglich an
13 extrem bahnnah gelegenen Gebé&uden auf (siehe hierzu auch Anlage 4).

9. SchallschutzmafRnahmen
9.1 Aktive SchallschutzmafRnahmen

Mégliche InterimsmafRnahmen zum aktiven Schallschutz wurden in Kapitel 3 des Erlau-
terungsberichtes zum Planédnderungsverfahren diskutiert und keine sinnvolle (Interims-)
Anwendbarkeit festgestellt:

e Schienenstegdampfer (Schienenstegabsorber): keine ausreichende schallmindernde
Wirkung und hohe "verlorene" Baukosten.

o Schienenschleifverfahren "Besonders tiberwachtes Gleis" oder "Hochgeschwindig-
keitsschleifen": keine ausreichende schallmindernde Wirkung aufgrund zu geringer
Guterzuggeschwindigkeiten und keine geeigneten neueren Schienen vorhanden.

o Feste oder mobile Schallschutzwénde: stark eingeschrankte bauliche Umsetzbar-
keit.

Speziell im Hinblick auf die zu erwartende Baularmproblematik erscheinen passive

SchallschutzmaRnahmen am Gebaude die geeignetere Lésung zu sein, da wahrend

dieses Zeitraums die betriebsbedingten Emissionen stark von den baubedingten Beein-

trachtigungen Uberlagert werden.
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9.2 Passive SchallschutzmafRnahmen

Fur die betroffenen Gebadude (Beurteilungspegel > 60 dB (A) Nachtzeitraum) besteht
ein Anspruch auf passive MalRnahmen ,dem Grunde nach®. Passiver Schallschutz um-
fasst alle baulichen Veranderungen an vom Schienenverkehrslarm betroffenen bauli-
chen Anlagen zur Senkung der Gerauscheinwirkungen (Immissionen), insbesondere
innerhalb der Geb&dude. Art und Umfang der passiven SchallschutzmaRnahmen werden
im Nachgang zum Plandnderungsverfahren objektbezogen fiir alle schutzbediirftigen
Raume festgelegt. In diesem Zusammenhang wird auch die Lage und die Emissionen
des Umfahrungsgleises im Bereich der AlexanderstralRe durch eine Vergleichsberech-
nung Berucksichtigung finden. Als gesetzliche Grundlage ist die Verkehrswege-

SchallschutzmaBnahmen-verordnung (24. BImSchV) heranzuziehen.

SchallschutzmaRnahmen im Sinne dieser Verordnung sind bauliche Verbesserungen
an Umfassungsbauteilen schutzbedirftiger Rdume, die die Einwirkungen durch Ver-
kehrslarm mindern. Zu den SchallschutzmaBnahmen gehért auch der Einbau von Liif-
tungseinrichtungen in Rdumen, die Uberwiegend zum Schlafen benutzt werden und in

schutzbedirftigen Rd&umen mit sauerstoffverzehrender Energiequelle.

Die Schallddmmung von Umfassungsbauteilen ist so zu verbessern, dass die gesamte
Auflenflache des schutzbedirftigen Raumes das nach 24. BImSchV bestimmte erfor-
derliche bewertete Schallddmm-MaR nicht unterschreitet. Ist eine Verbesserung not-
wendig, so soll die Verbesserung beim einzelnen Umfassungsbauteil mindestens
5 dB (A) betragen. Umfassungsbauteile sind Bauteile, die schutzbediirftige Rdume bau-
licher Anlagen nach auen abschlieRen, insbesondere Fenster, Tiren und Rollladen-
kdsten, Wande. Der Umfang passiver SchallschutzmaBnahmen ist vom Gebaudegrund-

riss, der Raumnutzung und der vorhandenen Bausubstanz abhangig.

Mit der Umsetzung der passiven SchallschutzmaRnahmen wurde im Februar 2013
begonnen, da am 05. Juli 2012 beim Bundesverwaltungsgericht in Leipzig folgender
Vergleich zur gutlichen Beendigung des Rechtsstreits ,Stadt Oldenburg / DB AG* ge-

schlossen wurde:
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Die Deutsche Bahn erklérte sich hierbei bereit, die im Planfeststellungsabschnitt 1 (Ol-
denburg und Rastede-Neusiudende) fir Grundstiicke im Einwirkungsbereich der Bahn-
strecke 1522 zu erwartenden passiven SchallschutzmaRnahmen nach Vorsorgewerten
in der Weise vorzuziehen, dass diese bereits ab dem Jahr 2013 umgesetzt werden
kénnen. Fir Gebdude mit einem Beurteilungspegel von 70 dB (A) Tag und 60 dB (A)

Nacht werden diese MalRBnahmen nun ergénzt.

10. Zusammenfassung / Untersuchungsergebnis

Im Bereich des Planfeststellungsabschnitts 1 der ABS Oldenburg — Wilhelmshaven,
Strecke 1522 treten Uberschreitungen von 60 dB (A) im Nachtzeitraum (Schwellenwert
der grundrechtlichen Zumutbarkeit) an insgesamt 711 der 5.250 untersuchten Gebaude
auf. Als Ergdnzung der Umsetzung der vorgezogenen passiven MaRnahmen aus dem
gerichtlichen Vergleich vom 5.7.2012 ist fiur diese Geb&ude eine erneute Prifung der

Erfordernis erganzender passiver Schallschutzmafnahmen vorzunehmen.
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11. Anlagenverzeichnis

1 Emissionsdaten: Zugprogramm Interimszeitraum (Strecken 1522 und 1520)

2 Lageplan: Festlegung von InterimsmaRnahmen zum Schallschutz
im PFA 1 (Blatt 1-12; M: 1:1000)

3 Ergebnistabelle: Festlegung von InterimsmaBnahmen zum Schallschutz
im PFA 1

4 Auflistung der Gebdude mit Uberschreitung Schwellenwert 70 dB (A) Tag
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