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Abkiirzungsverzeichnis

4. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung tiber genehmigungsbediirftige Anlagen)

16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung)

24. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrswege-Schallschutzmalinahmen)
Bahnlibergangs-Sicherungsanlage mit getrennten Zu- und Ausfahrts-
schranken

32. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung)

39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung tiber Luftqualititsstandards und Emissionshochstmengen)
Ausbaustrecke

Abzweigstelle

Allgemeines Eisenbahngesetz

Artenschutzrechtlicher Fachbeitrag

Altlastenverdachtsflache

Anhaltswert der DIN 4150 Teil 2 zur Beurteilung stark schwankender
und/oder nur kiirzere Zeit einwirkender Erschiitterungen

unterer Anhaltswert der DIN 4150 Teil 2 zur Beurteilung von Erschiitterun-
gen

Verordnung Uber das Europdische Abfallverzeichnis (Abfallverzeichnis-
Verordnung)

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm
Ausweichanschlussstelle fiir Bahngleise

Aktenzeichen

Bundesstralie

Bauabschnitt

Bundesautobahn

Bundesamt fiir StraRenwesen

Baustelleneinrichtungsflache | Bereitstellungsflache

Bahnhof

Berufsgenossenschaftliche Vorschrift fir Sicherheit und Gesundheit bei der
Arbeit - Unfallverhitungsvorschrift ,Sicherheits- und Gesundheitsschutz-
kennzeichnung®

Bundes-Immissionsschutzgesetz

Bahnlinks (Blickrichtung in aufsteigender Bahnkilometrierung)
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bundesnaturschutzgesetz

Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept

Bahnrechts (Blickrichtung in aufsteigender Bahnkilometrierung)
Betonschalthaus

Bundesschienenwegebaugesetz

Leichtfliichtige aromatische Kohlenwasserstoffe (Benzol, Toluol, Ethylben-
zol und Xylole)

Bahniibergang

Abhangigkeit zwischen der technischen Sicherung von Bahniibergangen
und der Verkehrsregelung an benachbarten StraRenkreuzungen

und -einmiindungen

Bundesverwaltungsgericht
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Bundesverkehrswegeplan

Bauwerk

Bauwerksverzeichnis

Betriebszentrale

Continuous ecological funktionality-measures

(= MaRnahmen zur dauerhaften Sicherung der 6kologischen Funktion)
Durchmesser

Streckenklasse

Deutsche Bahn AG

Dezibel (A)

Dichlordiphenyltrichlorethan, Insektizid

Deutsches Institut fir Bautechnik

Deutsches Institut fiir Normung

Durchmesser (netto)

Drucktastenstellwerk Bauart Siemens 2
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
Detailuntersuchung

Eisenbahn-Bundesamt

Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung
Bahnregelwerk flr Elektrotechnik - Bahnstromanlagen - Oberleitung
Einheitsbahniibergangstechnik

EuroCity

Eisenbahnkreuzungsgesetz
Energieversorgungsunternehmen und Leitungstrager
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
Erschliefungsstralie

Elektronisches Stellwerk

Elektronisches Stellwerk Auf3enstelle
Eisenbahniiberfiihrung

EWE Oldenburg (Energieversorgungsunternehmen und Leitungstrager)
Elektrische Weichheizungsanlage

Firma

Fauna-Flora-Habitat
Fauna-Flora-Habitat-Schutzgebiet
Fauna-Flora-Habitat-Vertraglichkeitspriifung
Fahrdrahthéhe der Oberleitung
Fras-Misch-Injektionsverfahren

Fernmeldekabel

Sanierungsmanagement der DB AG
Frostschutzschicht

Fertigteil

FuRgangerunterfiihrung

Ferniiberwachte Bahniibergangssicherungsanlage
Streckenstandard der DB AG fiir Guterverkehr
Geschaftsbereich

Gelander

Gefahrenraumfreimeldeanlage

gegebenenfalls

Gelandeoberkante

Gegenrichtung

Global System for Mobile Communications - Rail(way)

5/122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522
Planfeststellung

GWB Gleiswechselbetrieb

Gz Guterzug

Hbf Hauptbahnhof

HCH Hexachlorcyclohexan (Lindan) (Insektizid)

HE Historische Erkundung

HOA Heilauferortungsanlage

Hp Signalgesteuerte Anlagen (Hauptsignal)

Hp Haltepunkt

HS HauptverkehrsstralRe

Hz Hertz (Frequenz)

i. M. im Mittel

i. O. im Original

i. V. in Verbindung

IC InterCity

IGW Immissionsgrenzwert

JWP JadeWeserPort

K KreisstralRe

k.A. keine Angaben

Kap. Kapitel

KB Landschaftspflegerischer Begleitplan: Konflikt mit dem Boden
kf Durchlassigkeitsbeiwert

Kfz Kraftfahrzeug

KG1 wasserundurchlassiges Korngemisch

KG2 wasserdurchlassiges Korngemisch

KK Landschaftspflegerischer Begleitplan: Konflikt mit Klima und Luft
KL Landschaftspflegerischer Begleitplan: Konflikt mit dem Landschaftsbild
km Kilometer

KP Landschaftspflegerischer Begleitplan: Konflikt mit Tieren und Pflanzen
KrWG Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz

KST Kunststoff (Rohr)

KV Kilovolt

KVA Kilovoltampere

kW Kilowatt

KW Landschaftspflegerischer Begleitplan: Konflikt mit dem Schutzgut Wasser
L LandesstralRe

La Langsamfahrstelle der Bahn

LAGA Landerarbeitsgemeinschaft Abfall

LAI Landerausschuss fiir Immissionsschutz

LBP Landschaftspflegerischer Begleitplan

IdB links der Bahn

LH Lichte Héhe

LHKW Leichtflichtige Halogenierte Kohlenwasserstoffe
LK Landkreis

Lkw Lastkraftwagen

LNVG Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
Lr Beurteilungspegel

LSG Landschaftsschutzgebiet

LST Leit- und Sicherungstechnik

LSW Larmschutzwand

LW Lichte Weite

LZB Linienzugbeeinflussung

6/122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522

Planfeststellung

LzH

Ml

MKW
NAGBNatSchG
NFA

NGS

NLStBV

NN

NO,

NSG

NStrG

NWG

OK

oL

oL

Oldb

oowy

ou

OoVG

PAK

PBSM

PCB

PFA

PFU

PM10

PSS

QP

R-ALVF

RAS

RAS-K
RAS-Q

RASt

RASt 06
RB-VT

rdB

Re 200

Ri

Ril

RKS

RLW

RPS

RQ

RStO

s.
S54
SGV
SM
SO
SPA
SPFV
SPNV
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Niedersachsisches Ausfiihrungsgesetz zum Bundesnaturschutzgesetz
Nah- Fern- Anrufschranke
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Niedersachsische Landesbehorde fiir Strallenbau und Verkehr
Hohe Giber Normalnull

Stickstoffdioxid

Naturschutzgebiet

Niedersachsisches Strallengesetz
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Oberkante
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Oldenburg

Oldenburg

Oldenburgisch-Ostfriesischer Wasserverband

Orientierende Untersuchung

Oberlandesgericht

Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe
Pflanzenbehandlungs- und Schutzmittel

Polychlorierte Biphenyle

Planfeststellungsabschnitt

Planfeststellungsunterlage

Feinstaub

Planumsschutzschicht

Querprofil

Rand-Altlastenverdachtsflache

Richtlinie fir Anlage von StralRen

Richtlinie fir Anlage von StraRen, Teil: Knotenpunkte

Richtlinie fir Anlage von StraRen, Teil: Querschnitte

Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstralden

Richtlinien fiir die Anlagen von StadtstralRen

Regional Bahn, Triebwagen mit Verbrennungsmotor

links der Bahn

Regelbauart der Oberleitung fiir 200 km/h Streckengeschwindigkeit
Richtung

Richtlinie der DB AG

Rammkernsondierung

Richtlinien fiir den landlichen Wegebau

Richtlinie fiir passiven Schutz an Strallen durch Fahrzeugriickhaltesysteme
Regelquerschnitt

Richtlinien fiir die Standardisierung des Oberbaues von Verkehrsflachen
siehe

Schienenprofiltyp (54 kg/m)

Schienengiiterverkehr

Schwermetalle

Schienenoberkante

Special protection area (EU-Vogelschutzgebiet)
Schienenpersonenfernverkehr

Schienenpersonennahverkehr
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Schienenpersonenverkehr

Stahlbeton

Stiick

Strecke

StraBenverkehrsordnung

StraBenuberfiihrung

Wandstarke eines Rohres

Transeuropaisches Verkehrsnetz

Telekommunikation

Technische Richtlinie

Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat

Technische Unterweisung

Uberhéhung

Ubergangsschicht (Untergrundverbesserung, Bodenaustausch)
Uberleitstelle fiir Bahngleise

Untersuchungsgebiet

Internationaler Eisenbahnverband

Schienenprofiltyp (60 kg/m) f. hohe Achs-| Zuglasten u. Geschwindigkeiten
Unternehmensinterne Genehmigung

Untere Naturschutzbehoérde

Gesetz iber Umweltvertraglichkeitspriifung
Umweltvertraglichkeitsstudie
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung
Unfallverhlitungsvorschrift

Untere Wasserbehorde

Volt

Verordnung iber Anlagen zum Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen
und Gber Fachbetriebe

Verband der Elektrotechnik, Elektronik und Informationstechnik
Entwurfsgeschwindigkeit

Knotenpunktgeschwindigkeit

vorgeschaltetes Lichtzeichen

Hochstgeschwindigkeit

Verteilnetzbetreiber

EU-Vogelschutzrichtlinie

Vogelschutzgebiet

voraussichtlich

Geschwindigkeit von Strallenfahrzeugen
Verwaltungsverfahrensgesetz

Verzeichnis der ortlich zulassigen Geschwindigkeiten
allgemeines Wohngebiet

Wasserhaushaltsgesetz

Wilhelmshaven

Walztrager in Beton

Widerlager

Wasser- und Schifffahrtsdirektion

Zuordnungswerte der Landerarbeitsgemeinschaft Abfall (LAGA)
Zustimmung im Einzelfall

Ziffer

zuzuglich
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1

1.1

1.2

1.3

Allgemeines

Vorbemerkungen

Die Ausbaustrecke Oldenburg - Wilhelmshaven ist Bestandteil des Bundesver-
kehrswegeplans 2003. Sie ist unter der Nummer 3 als Neues Vorhaben im vordring-
lichen Bedarf eingeordnet.

Die mit der Inbetriebnahme des JadeWeserPorts in Wilhelmshaven zu erwartenden
Zuwachse im Guteraufkommen auf dieser Strecke bediirfen einer nachfragegerech-
ten Steigerung der vorhandenen Streckenleistungsfahigkeit.

Vorgesehen ist ein dreistufiger Ausbau der Strecke; die bereits abgeschlossene I.
Baustufe beinhaltete die Sanierung der vorhandenen Langsamfahrstellen zwischen
Oldenburg und Sande. Die Il. Baustufe beinhaltet die Ertliichtigung der sogenannten
Nordstrecke von Bahn-km 3,6 der Strecke 1540 bis zum Abzweig WeiRer Floh und
der Strecke 1552 vom Abzweig Weiler Floh bis Olweiche. Der Ausbau des Stre-
ckenabschnittes vom Abzweig Weilier Floh bis Olweiche wurde ebenfalls bereits
fertiggestellt.

Fur die lll. Ausbaustufe sind folgende MaBnahmen vorgesehen:

» Herstellen der durchgehenden Zweigleisigkeit Oldenburg - Sande - Wilhelms-
haven

« Anderung der Radsatzlast von D4 ( 22,5 t) auf D4+ (23,5 t) und Erhéhung der
Geschwindigkeit fiir den Personenverkehr von 100 auf 120 km/h zwischen
Oldenburg und Sande

* Ertichtigung des Untergrundes fir die gesteigerten Radsatzlasten und Ge-
schwindigkeiten

» Elektrifizierung der Gleisanlagen
* Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik an die neuen Gegebenheiten

* Erweiterung der Gleisanlagen im Bf Sande

Lage

Die geplante MaRRnahme ,Ausbaustrecke (ABS) Oldenburg - Wilhelmshaven, Aus-
baustufe Ill, Planfeststellungsabschnitt (PFA) 1“ befindet sich im Bereich der Stadt
Oldenburg und des Landkreises Ammerland mit der Gemeinde Rastede. zudem
tangiert das Gebiet der Gemeinde Wiefelstede in geringem Umfang (Bahnibergang
"Am Strehl") die Bahnstrecke im PFA 1.

Lage im Eisenbahnnetz

Die Strecke 1522 Oldenburg (Oldb) Hbf - Wilhelmshaven Hbf stellt den eisenbahn-
technischen Anschluss der Stadt Wilhelmshaven iber den Bf Oldenburg mit dem
norddeutschen Raum her. Uber die im Bf Sande an die Strecke 1522 angebunde-
nen Strecken 1540 (Sande - Jever) und 1552 (Nordstrecke) erfolgt die Schienenan-
bindung der nérdlich von Wilhelmshaven gelegenen Industrie- und Gewerbestandor-
te und des im Jahre 2012 in Betrieb gegangenen Tiefwasserhafens JadeWeserPort.

Fur die Erlangung des Planrechts der ABS Oldenburg - Wilhelmshaven wurden die
nachstehend genannten sechs Planfeststellungsabschnitte gebildet (s. Abbildung 1).
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PFA 1: Oldenburg - Rastede, Strecke 1522

PFA 2: Rastede - Jaderberg, Strecke 1522

PFA 3: Jaderberg - Varel, Strecke 1522

PFA 4: Varel - Sande, Strecke 1522, 1540

PFA 5: Sande - Wilhelmshaven, Strecke 1522

PFA 6: Sande - Weiler Floh - Oelweiche, Strecken 1540, 1552, 1553

Der hier vorgelegte PFA 1 umfasst den Bereich der Strecke 1522 von Bahn-km
0,841, Abzweig der Strecke 1522 von der Strecke 1520 kurz hinter der EU Pferde-
markt bis Bahn-km 9,722.

Die so genannte Bahnverlegung Sande ist nicht unmittelbarer Bestandteil der im
Bedarfsplan hinterlegten ABS Oldenburg-Wilhelmshaven sondern ist einem separa-
ten Projekt zuzuordnen (siehe auch Erlauterung im Kap 1.4.2).

Die Betreiberin der Bahnanlagen ist die DB Netz AG, Regionalbereich Nord, Pro-
duktionsdurchfiihrung Bremen.
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Abbildung 1: Ubersicht ABS Oldenburg - Wilhelmshaven
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1.4

1.4.1

1.4.2

Begriindung der MaBnahme

Allgemeines

Die ABS Oldenburg - Wilhelmshaven ist im Bedarfsplan fir die Bundesschienenwe-
ge in der Kategorie 1 "Vordringlicher Bedarf", Abschnitt b) "Neue Vorhaben" als lau-
fende Nummer 3 eingestellt. Dieser Bedarfsplan wurde auf der Grundlage des Bun-
desverkehrswegeplans 2003 (BVWP) erstellt und bildet die Anlage zu § 1 des Ge-
setzes (iber den Ausbau der Schienenwege des Bundes (Bundesschienenwege-
ausbaugesetz - BSWAG) in der Fassung vom 31.10.2006. Damit ist die grundsatzli-
che Notwendigkeit der Ausbaumalinahme gesetzlich bestatigt und somit verbindlich.
Das parlamentarische Gesetzgebungsverfahren und das BSWAG mit dem Bedarfs-
plan dokumentieren das o6ffentliche Interesse am Ausbau der genannten Strecke.

Der verkehrliche Bedarf fiir die Strecke Oldenburg - Wilhelmshaven wird definiert
durch

- Herstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit zwischen Oldenburg und Wil-
helmshaven

- Elektrifizierung der Strecke Oldenburg - Wilhelmshaven sowie Streckenab-
schnitte, die zu den nérdlich von Wilhelmshaven gelegenen Industriebegiete fiih-
ren einschl. des JadeWeserPorts

- Anhebung der zul. Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h auf 120 km/h

Im Herbst 2012 wurde der Tiefwasserhafen JadeWeserPort in Wilhelmshaven - ein
Hafen fir GroRcontainerschiffe - in Betrieb genommen. Zusammen mit weiteren
nordlich von Wilhelmshaven gelegenen Industrie- und Gewerbegebieten ist in die-
sem Zusammenhang mit einem deutlich héheren Verkehrsaufkommen an Giiterzi-
gen zu rechnen.

Untergliederung der ABS Oldenburg — Wilhelmshaven in Ausbaustufen

Auf Grundlage des im Auftrag der JadeWeserPort Realisierungsgesellschaft erstell-
ten Verkehrsgutachtens lber die Schienenhinterlandanbindung sowie der Festset-
zungen im Bundesverkehrswegeplan wurde ein dreistufiger Ausbauplan fiir die
Strecke Oldenburg - Wilhelmshaven/JadeWeserPort entwickelt:

Ausbaustufe |

Beseitigung der Langsamfahrstellen auf dem Streckenabschnitt Rastede-Hahn und
Jaderberg-Varel der Strecke Oldenburg Hbf (Oldb) - Wilhelmshaven Hbf (1522).
Diese MalRnahmen wurden im Jahr 2003 durchgefiihrt.

Ausbaustufe I

Einrichtung des Kreuzungsbahnhofs Accum auf dem Streckenabschnitt Abzweig
»WeilRer Floh* - Wilhelmshaven Nord (JadeWeserPort) zur besseren Steuerung der
Auslastung auf der eingleisigen Strecke 1552. Aufristung des Industriestammglei-
ses mit Einbau neuer Leit- und Sicherungstechnik zur Erhéhung der Streckenkapa-
zitat. Einfihrung des Regelzugbetriebes (bisher nur Rangierbetrieb).

Dieser Teil der Ausbaustufe Il wurde unter dem Titel ,Herstellung der Verfligbarkeit®
als Planungsabschnittabschnitt 2 im November 2009 planfestgestellt und in den
Jahren 2010/2011 realisiert und in Betrieb genommen.

Die Streckenertlichtigung von Bahn-km 3,58 bis 5,01 der Strecke 1540 Sande -
Jever bezeichnet den Planungsabschnittabschnitt 1 der Anbindung des JadeWe-
serPorts. Dieser Planungsabschnitt wurde im Januar 2013 planfestgestellt. Die Rea-
lisierung soll in den Jahren 2014 bis 2016 erfolgen
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1.5

Ausbaustufe lla

Neubau der Strecke 1540 Sande - Jever im Bereich zwischen Bahn-km 0,494
(nordliche Ausfahrt Bf Sande) und ca. Bahn-km 5,00 (Abzweig ,Weiler Floh®) mit
Herstellung einer zweigleisigen ,,Bahnverlegung Sande® dstlich der Ortschaft Sande
und Auflassung des bisherigen eingleisigen Streckenabschnittes durch den Ort
Sande und der Bahniibergange. Fiir diesen Bauabschnitt wurde das Planfeststel-
lungsverfahren im August 2012 eingeleitet.

Ausbaustufe llla

Herstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit mit Untergrundverbesserung zwi-
schen Oldenburg und Sande und Ertiichtigung der bereits zweigleisigen Abschnitte
in den Planfeststellungsabschnitten 2 und 3 sowie Schallschutzmalinahmen in
Rastede, Jaderberg und Varel. Die-se MaRnahme wurde im August 2011 planfest-
gestellt. Die durchgehende Zweigleisigkeit zwischen Oldenburg und Sande wurde
zusammen mit neuer Signaltechnik im Dezember 2012 in Betrieb genommen.

Die Ertlichtigung der bereits vorhandenen zweigleisigen Abschnitte in den PFA 2
und 3 soll bis 2014 realisiert werden.

Ausbaustufe lllIb

Die Ausbaustufe IlIb beinhaltet die Streckenertiichtigung und Untergrundverbesse-
rung der Strecke 1522 in den PFA 1 und 4, den Kreuzungsbahnhof Olweiche im
PFA 6, den Ersatz des vorhandenen Stellwerkes in Wilhelmshaven durch ein neues
ESTW, LarmschutzmaBnahmen in den PFA 1, 4, 5 und 6, sowie die Elektrifizierung
der Strecken

1522 - Oldenburg (Oldb)- Wilhelmshaven Hbf

1540 - Sande - Abzweig ,Weilter Floh*

1552 - Abzweig ,Weier Floh® - Kreuzungsbahnhof Accum - Oelweiche
1553 - Oelweiche - Anschlussweiche JadeWeserPort

und die Anhebung der Streckengeschwindigkeit fiir die Strecke 1522 zwischen
Oldenburg und Sande von 100 auf 120 km/h.

Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens
Mit dem hier beantragten Planfeststellungsverfahren soll das Planrecht fiir

e Die Elektrifizierung der Strecke 1522 vom Abzweig der Strecke in Bahn-km
0,841 bis 9,722, der Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen, Baustellenzufahrten
und bauzeitlich erforderlichen MalRnahmen aulierhalb der DB Anlagen,

e die Auflassung des BU AlexanderstraRe in Bahn-km 3,326 und der Ersatz durch
eine Eisenbahniberfiihrung in Verbindung mit einer Tieferlegung der Alexander-
straRe und der Umbau der weiteren sechs Bahniibergange in diesem Abschnitt
sowie

e die Herstellung von aktiven LarmschutzmalRnahmen
geschaffen werden.

Anspriiche auf Erstattung fiir notwendige Aufwendungen fiir passive Schallschutz-
malinahmen werden in dieser Unterlage nur zur Information dargestellt, da sie ent-
sprechend einem vor dem Bundesverwaltungsgericht 2012 abgeschlossenen Ver-
gleich und einer Finanzierungszusage des Bundes bereits seit Anfang 2013 vorge-
zogen umgesetzt werden (s. Kap. 5.12.6.5).

In den Planunterlagen sind dariiber hinaus zur Information auch einzelne bauliche
MaRnahmen dargestellt, die gemald Anhang 1.3 der Planfeststellungsrichtlinien des
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Eisenbahn-Bundesamtes nicht einer planrechtlichen Genehmigung bedirfen (z.B.
Erneuern von Gleis und Schotter).

Um die Bestandskilometrierung in den Unterlagen von der geplanten Kilometrierung
unterscheiden zu konnen wird eine Baukilometrierung verwendet, bei der der Be-
standskilometer um 100 km erganzt wird. Die Baukilometrierung wurde vorgenom-
men, weil die Bestandskilometrierung mehrere Kilometerspriinge enthalt. Die Bauki-
lometrierung enthalt keinen Kilometrierungssprung.

Beispiel:
Bestandskilometrierung: Bahn-km 5,3 + 25,23
Baukilometrierung: Bau-km 105,3 + 25,23
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2

2.1

2.1.1

2.1.2

Heutige und kiinftige Situation
Heutige Situation

Verkehrsanlagen

Bei der Strecke 1522 handelt es sich um eine zweigleisige Hauptbahn, die dem Re-
gionalbereich Nord der DB Netz AG, Produktionsdurchfiihrung Bremen, zugeordnet
ist. Die Strecke verlauft auf den ersten ca. 2,5 Kilometern auf einem ca. 4 m hohen
Bahndamm. Vor der Autobahnbriicke BAB A293 senkt sich die Strecke auf Gelan-
deniveau ab und unterquert hier die Autobahn. Bis zum Ende des Planfeststellungs-
abschnittes liegt die Strecke annahernd auf Gelandeniveau.

Folgende Streckenparameter liegen der vorhandenen Verkehrsanlage zu Grunde.

Strecken - Nr. 1522

Bezeichnung Oldenburg - Wilhelmshaven

Art der Strecke: Hauptbahn

Streckenkategorie: R80

Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h

Anzahl der Streckengleise: 2

Elektrifizierung: Die Strecke ist nicht elektrifiziert
Streckenklasse D4

Radsatzlast: 22,5t

TEN konventionel

Das derzeitige Betriebsprogramm der Strecke 1522 ist in folgender Tabelle darge-
stellt.

Streckenbelegung [ Tag
und in beiden Ringen Summe
SPNV SGV
44 8 52

SPNV: Schienenpersonennahverkehr, SGV: Schienengiiterverkehr

Tab. 1. Gegenwartiges Betriebsprogramm Oldenburg-Sande in beiden Richtungen

Es werden folgende Gewasser 2. Ordnung durch die Bahnanlagen gequert:
e Siidbake
¢ Nordbake

e Ofenerdieker Bake

Entwdsserung

Der Bahnkorper entwassert im Dammbereich iber die Boschung in Entwasserungs-
rinnen oder Bahnseitengraben. Im Bereich der Gelandegleichen Abschnitte erfolgt
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2.1.3

2.1.3.1

die Entwasserung des Bahnkorpers teilweise (iber eine Tiefenentwasserung mittels
Drainagerohren.

Als Vorflut dienen die vorhandenen Gewasser sowie das Entwasserungssystem der
Stadt Oldenburg.

Ingenieurbauwerke

Eisenbahniiberfiihrungen

Im Bereich der DB-Strecke 1522 befinden sich im PFA 1 folgende zweigleisige Ei-
senbahniiberfiihrungen (EU). Angegeben ist jeweils der Bestandskilometer:

EU ZiegelhofstraBe, Bahn-km 1,369
Bauart der Briicke:  Einfeldrige Eisenbahnuberfiihrung

Konstruktion: Stahltrogbriicke auf massiven Widerlagern mit Parallel-
fligeln.

Kreuzungswinkel: o =67 gon

Lichte Weite (LH): =12,50m

Breite: =10,20 m

Lichte Hohe (LH): = 4,05 m

Das Bauwerk wurde im Jahr 1967 fertig gestellt. Die Unterbauten sind flach auf
Fundamenten gegriindet.

Das Bauwerk wurde mit zwei nebeneinander liegenden Stahltrogliberbauten mit
durchgehendem Schotterbett errichtet. Die Unterbauten bestehen aus massiven,
flach gegriindeten Stahlbetonwiderlagern. Beidseitig des Bauwerks schlieen sich
parallel zur Gleisachse Fligelwande zur Gelandeabfangung an. Auf der Nordseite
sind an den Fligelwanden jeweils durch eine Fuge getrennt beidseitig Winkelsttitz-
wande angeschlossen (Langen: Fligelwande ca. 5 m, Winkelstitzwande als
Schwergewichtsmauer jeweils ca. 65 m).

Die Trogbriicke tberfiihrt zwei Gleise Gber die Ziegelhofstralie.

EU Elsisser StraBe, Bahn-km 1,730

Bauart der Briicke:  Einfeldrige Eisenbahniiberfiihrung

Konstruktion: Stahltrogbriicke auf massiven Widerlagern mit Parallel-
fligeln.

Kreuzungswinkel: o =98 gon

LW: =23,00 m

Breite: = 10,20 m (KappenauRenkanten)

LH: =4,65m

Das Bauwerk wurde im Jahr 1967 fertig gestellt. Die Unterbauten sind flach auf
Fundamenten gegriindet.

Die Unterbauten bestehen aus massiven, flach gegriindeten Stahlbetonwiderlagern.
Beidseitig des Bauwerks schliefen sich parallel zur Gleisachse Fligelwande zur
Gelandeabfangung an. Auf der Nordostseite schlieRt an die Fliigelwand, getrennt
durch eine Fuge, eine Winkelstiitzwand an (Langen: Fliigelwand ca. 7 m, Winkel-
stiitzwand als Schwergewichtsmauer ca. 16 m).
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Die Trogbriicke fiihrt zwei Gleise Uber die Elsasserstralie.

EU Melkbrink, Bahn-km 2,251
Bauart der Briicke:  Einfeldrige Eisenbahniiberfiihrung
Konstruktion: Spannbetontrogbriicke auf Stahlbetonwiderlagern

Kreuzungswinkel: a = 96,105 gon

LW: =12,50m
Breite: =11,00m
LH =3,30m

Das Bauwerk wurde im Jahr 1966 fertig gestellt. Es handelt sich um direkt befahre-
ne, schotterlose Uberbauten, d.h. die Schienen sind unmittelbar auf dem Konstrukti-
onsbeton befestigt.

Die Unterbauten sind flach auf Fundamenten gegriindet.

Zur Minimierung von Setzungen im Ubergangsbereich zwischen Eisenbahniiberfiih-
rung und Bahndamm wurden beidseitig Schleppplatten angeordnet.

Die Unterbauten bestehen aus massiven, flach gegriindeten Stahlbetonwiderlagern.

Beidseitig des Bauwerks schliefen sich parallel zur Gleisachse Fligelwande zur
Gelandeabfangung an. Auf der Nordostseite ist an die Fliigelwand, durch eine Fuge
getrennt, eine ca. 8,5 m lange Winkelstiitzwand (Schwergewichtsmauer) ange-
schlossen.

Die Trogbruicke fiihrt zwei Gleise Uber die Strale Melkbrink.

EU FuBweg Nedderend, Bahn-km 2,557
Bauart der Briicke:  Einfeldrige Eisenbahnuberfiihrung

Konstruktion: Stahlbetonrahmen einschlieRlich anschliefenden Stahl-
betontrogen mit Flachgriindung

Kreuzungswinkel: a=85°

LW: =3,00m

Breite : =14,90 m

LH: =2,40m

Das Bauwerk wurde im Jahr 1966 als flach gegriindeter Stahlbetonrahmen mit
durchgehendem Schotterbett errichtet. Der Rahmen ist in zwei Abschnitten, getrennt
durch eine Fuge, erstellt worden.

Beidseitig des Bauwerks schlie8en, getrennt durch eine Fuge, Stahlbetonrahmen-
troge an.

Das Rahmenbauwerk ist fiir drei Gleise errichtet worden. Zurzeit werden zwei Glei-
se (iber den FuBweg Nedderend gefiihrt.
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2.1.3.2

2.1.3.3

2.1.4

StraBeniiberfithrungen
Im Bereich der DB-Strecke 1522 befindet sich im PFA 1 folgende StraRenuberfiih-
rung (SU):
SU BAB 293, k Bahn-m 2,646
Bauart der Briicke:  Zweifeldrige Straeniiberfiihrung

Konstruktion: Spannbetonplatteniiberbau auf Stahlbetonwiderlagern
Kreuzungswinkel: o = 49,4 gon

LW =11,00 m

Breite : =32,00m

LH: = ca. 5,50 m

Das Bauwerk wurde im Jahr 2000 mit zwei nebeneinander liegenden, getrennten
Spannbetonplatteniiberbauten errichtet.

Die Unterbauten bestehen aus massiven, flach gegriindeten Stahlbetonwiderlagern.
Beidseitig des Bauwerks schlieRen sich parallel zur tGberfiihrten Stralle Fligelwande
zur Gelandeabfangung an.

Die StraRBenbriicke Uberfiihrt die Bundesautobahn BAB 293 (ber die zweigleisige
Strecke 1522 in Oldenburg. Der bahnlinke FuBweg neben den Gleisen ist durch ei-
nen Metallgitterzaun von der Bahnstrecke getrennt. Unterhalb der Briickenkappen
ist beidseitig am Uberbau ein horizontaler Beriihrungsschutz integriert.

Auf dem Uberbau befinden sich parallel zur Strae beidseitig ca. 2,50 m hohe
Larmschutzwande. Je Briickeniiberbau werden zwei Fahrspuren und ein Standstrei-
fen tGberflhrt.

Stiitzwande

In dem betrachteten Streckenbereich sind folgende Stiitzwande vorhanden:

von ca. bis ca. Lange Lage Konstruktion

Bahn-km Bahn-km [m]
0,845 0,900 55 bahnlinks Schwergewichtswand
0,845 0,997 152 bahnrechts Schwergewichtswand
1,378 1,446 68 bahnlinks Schwergewichtswand
1,375 1,445 70 bahnrechts Schwergewichtswand
1,630 1,719 89 bahnlinks Schwergewichtswand
1,743 1,766 23 bahnrechts Winkelstitzwand
2,153 2,191 38 bahnlinks Schwergewichtswand
2,234 2,245 11 bahnlinks Schwergewichtswand
2,257 2,271 14 bahnrechts Schwergewichtswand

Tab. 2. Vorhandene Stiitzbauwerke

Die Stitzwande sichern die Béschungen und befinden sich im unmittelbaren An-
schluss an die Uberfiihrungsbauwerke. Sie wurden im Jahre 1966 erbaut.

Durchlasse und Gewasser

Mit in folgender Tabelle aufgelisteten Durchlassen kreuzen im PFA 1 Graben oder
Gewasser die DB-Strecke 1522:

17/122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522
Planfeststellung

2.1.5

Eine Auflistung der Durchlasse ist der nachstehenden Tabelle zu entnehmen.

Bahn- Bezeichnung | Material | Breite Hohe Bau- Erhal-
km Durch- [m] [m] jahr tungslast
messer
1,127 Durchlass DN 600 - - k.A. oowyv
1,720 Gewolbe- Ziegel- 1,0 1,8 k.A. oowyv
durchlass stein
2,122 Durchlass DN 200 - - k.A. oowyv
2,557 Durchlass DN 450 - - 1867 oowv
2,563 Durchlass DN 300 - - k.A. Stadt
Oldenburg
2,579 Durchlass DN 400 - - k.A. Stadt
Oldenburg
2,822 Gewolberohr- Ziegel- 1,9 1,2 1867 Haaren
durchlass stein Wasseracht
3,33 Durchlass DN 300 - - k.A. oowv
3,375 Durchlass DN 280 - - k.A. oowyv
KST
4,937 Gewolberohr- Ziegel- 0,7 0,95 1867 Haaren
durchlass stein Wasseracht
5,634 Gewolberohr- Ziegel- 1,0 1,3 1867 Haaren
durchlass stein Wasseracht
6,017 Rohrdurchlass | DN 800 - - 2003 oowy
7,241 Gewolberohr- Ziegel- 0,75 1,0 1867 Haaren
durchlass stein Wasseracht
9,352 Gewolberohr- Ziegel- 0,7 0,75 1867 Haaren
durchlass stein/ Wasseracht
Beton

Tab. 3. Durchldsse an Gewdssern

Bahniiberginge

Auf dem Streckenabschnitt befinden sich sieben Bahniibergange. Angegeben ist
der Bestandskilometer.

1. BU 1, AlexanderstraRe (L 824), Bahn-km 3,326

BU 2, Biirgerbuschweg, Bahn-km 4,291

BU 3, Am Stadtrand, Bahn-km 5,575

BU 4, Karuschenweg, Bahn-km 6,023

BU 5, Am Strehl, Bahn-km 7,211

BU 6, GrafestraRe, Bahn-km 7,899

BU 7, Neusiidender StraRe (K 135), Bahn-km 8,644

Der bestehende Zustand der Bahniibergange wird wie folgt beschrieben:

Nowv s W
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BU 1 AlexanderstrafRe (L 824), Bahn-km 3,326

Die AlexanderstralRe befindet sich innerorts und ist 6ffentlich gewidmet. Es handelt-
sich um eine angebaute Hauptverkehrsstrale mit (iberregionaler ErschlieRungs-
funktion der StralRenkategorie HS llI/IV.

StralBenbaulasttrager ist die Stadt Oldenburg. Die Verkehrsaufsicht wird ebenfalls
durch die Stadt Oldenburg wahrgenommen.

Der Bahniibergang liegt in einer Geraden im zweigleisigen Streckenabschnitt, der
Kreuzungswinkel betragt ca. 36 gon. Beidseitig der AlexanderstraRe verlaufen Geh-
und Radwege (im I. und Il. Quadranten als kombinierter und im Ill. und IV. Quadran-
ten als getrennter Geh- und Radweg). Der Bahniibergang ist derzeit mit einer Licht-
zeichenanlage und Halbschranken fiir die Stralienfahrbahn gesichert. Die beidseitig
angeordneten Geh- und Radwege sind durch Vollschranken gesichert.

Im Il. Quadranten mindet die Siebenbiirger StraRRe in die AlexanderstraBe ein, im
IV. Quadranten die Feldstralle. Befestigt ist der BU aulRen und zwischen den Glei-
sen mit Asphaltbeton. Zwischen den Schienen ist der BU-Bereich mit Vollgummi-
Platten, System Strail, befestigt. Die Fahrbahnbreite betragt im BU-Bereich ca. 8,50
m (zusatzlicher Linksabbiegerfahrstreifen).

BU 2 Biirgerbuschweg, Bahn-km 4,291

Der Birgerbuschweg befindet sich innerorts, ist 6ffentlich gewidmet und eine ange-
baute HauptverkehrsstraRe mit nahraumiger ErschlieRungsfunktion der Stralsenka-
tegorie HS IV.

StralBenbaulasttrager ist die Stadt Oldenburg. Die Verkehrsaufsicht wird ebenfalls
durch die Stadt Oldenburg wahrgenommen.

Der Bahniibergang liegt in einer Geraden im zweigleisigen Streckenabschnitt, der
Kreuzungswinkel betragt ca. 60 gon. Im I. und Il. Quadranten verlauft ein Gehweg,
der durch Zusatzbeschilderung fir Radfahrer zur Nutzung freigegeben ist. Im I.
Quadranten miindet der Bahnweg in den Biirgerbuschweg ein. Der Bahniibergang
ist derzeit durch eine Blinklichtanlage mit Halbschranken fiir die Stralenfahrbahn
gesichert. Der einseitig angeordnete Geh- und Radweg ist durch Vollschranken ge-
sichert.

Befestigt ist der BU auRen und zwischen den Gleisen mit Asphaltbeton. Zwischen
den Schienen ist der BU-Bereich mit Vollgummi-Platten, System Strail, befestigt. Die
Fahrbahnbreite betragt im BU-Bereich ca. 6,0 m.

BU 3 Am Stadtrand, Bahn-km 5,575

Die StraRe ,Am Stadtrand“ befindet sich innerorts, ist 6ffentlich gewidmet und eine
angebaute HauptverkehrsstraRe mit nahraumiger ErschlieRungsfunktion der Stra-
Renkategorie HS V.

StraBenbaulasttrager ist die Stadt Oldenburg. Die Verkehrsaufsicht wird ebenfalls
durch die Stadt Oldenburg wahrgenommen.

Die beiden Streckengleise verlaufen im Bereich des Bahniiberganges in einer Ge-
raden. Der Kreuzungswinkel betragt ca. 50 gon. Die StralRe ,Am Stadtrand® verlauft
im Bereich des Bahniiberganges in einem Bogen mit einem Winkel von ca. 45 gon.
Ca. 50 m ostlich des Bahniiberganges befindet sich die mit einer Lichtzeichenanla-
ge geregelte Kreuzung der StralRen ,Am Stadtrand®, ,Weienmoorstralée® und ,Ofe-
nerdieker StraRe®. Ca. 35 m westlich des Bahnliberganges befindet sich die Kreu-
zung der Strallen ,Am Stadtrand“ und ,Am Alexanderhaus®
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Unmittelbar beidseitig der StraRe ,Am Stadtrand® verlaufen Gehwege, die durch Zu-
satzbeschilderung fiir Radfahrer zur Nutzung freigegeben sind. Im I. Quadranten be-
findet sich eine Parkplatzzu- und -ausfahrt, Der Bahniibergang ist derzeit durch eine
mechanische, handbediente doppelschlagige Vollschrankenanlage gesichert. Die
Bedienung erfolgt vor Ort vom Fahrdienstleiter im Stellwerk des Bahnhofs Ofener-
diek.

Befestigt ist der BU auRen und zwischen den Gleisen mit Asphaltbeton. Zwischen
den Schienen ist der BU-Bereich mit Vollgummi-Platten, System Strail, befestigt. Die
Fahrbahnbreite betragt im BU-Bereich ca. 6,0 m.

Im IV. Quadranten befindet sich das Stellwerksgebaude Ofenerdiek mit einer Zu-
fahrt (durch Beschilderung freigegeben fiir Anliegerverkehre).

Der derzeitige Kreuzungspunkt zwischen Schiene und Strale mit dem Bogenverlauf
der StralRe im unmittelbaren Bahniibergangsbereich, den beidseitig unmittelbar ne-
ben der StraRenfahrbahn verlaufenden Rad- und Gehwegen und den einmiinden-
den Strallen im Nahbereich des Bahniibergangs stellt schon heute einen in ver-
kehrstechnischer Hinsicht ungilinstigen Zustand dar.

BU 4 Karuschenweg, Bahn-km 6,023

Der Karuschenweg befindet sich innerorts und ist 6ffentlich gewidmet. Es handelt
sich um eine angebaute Hauptverkehrsstralde mit nahraumiger ErschlieRungsfunkti-
on der StralBenkategorie HS IV.

StraBenbaulasttrager ist die Stadt Oldenburg. Die Verkehrsaufsicht wird ebenfalls
durch die Stadt Oldenburg wahrgenommen.

Der Bahnubergang liegt in einer Geraden im zweigleisigen Streckenabschnitt, der
Kreuzungswinkel betragt ca. 70 gon. Beidseitig der Stralle verlaufen Gehwege. Mit
einer Zusatzbeschilderung ist die Nutzung des Gehweges auch fiir Radfahrer zuge-
lassen. Der Bahniibergang ist derzeit durch eine Lichtzeichenanlage mit doppel-
schlagiger Vollschranke gesichert.

Im I. und Il. Quadranten befinden sich Grundstiickszufahrten, im IV. Quadranten be-
findet sich die Zufahrt zu dem Parkplatz eines Raiffeisenmarktes.

Befestigt ist der BU auRen und zwischen den Gleisen mit Asphaltbeton. Zwischen
den Schienen ist der BU-Bereich mit Vollgummi-Platten, System Strail, befestigt. Die
Fahrbahnbreite betragt im BU-Bereich ca. 5,5 m.

BU 5 Am Strehl, Bahn-km 7,211

Die StraRe ,,Am Strehl“ befindet sich innerorts (Tempo 30-Zone) und ist 6ffentlich
gewidmet. Es handelt sich um eine Wegeverbindung mit Erschliefungsfunktion der
StralBenkategorie ES IV/V.

StraBenbaulasttrager ist die Stadt Oldenburg. Die Verkehrsaufsicht wird ebenfalls
durch die Stadt Oldenburg wahrgenommen. Der Fahrbahnbereich im Ill. Quadran-
ten liegt zu einem groRen Teil auf einem Flurstiick der Gemeinde Wiefelstede.

Unmittelbar stdlich des Stralienverlaufs ist ein abgesetzter Geh- und Radweg an-
geordnet. Der Bahniibergang wird derzeit durch eine Lichtzeichenanlage mit Halb-
schranken fiir die Fahrbahn gesichert. Der einseitig angeordnete Geh- und Radweg
ist durch Vollschranken gesichert.

Der Bahniibergang liegt in einer Geraden im zweigleisigen Streckenabschnitt, der
Kreuzungswinkel betragt ca. 75 gon. Die Stral3e verlauft in einer Kurve und liegt im
Bereich einer Kuppe. AulBerhalb der Raumstrecke des Bahniiberganges miindet der
Feldahornweg in die StraRe Am Strehl ein. Im I. und Il. Quadranten verlauft ein
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2.1.6.1

Gehweg, der im BU-Bereich von der StraRe abgesetzt ist. Im Bereich des BU miis-
sen Busse und LKW dem Gegenverkehr Vorrang gewahren (Zeichen 208 und 308
StVO).

Vor dem Bahnilibergang befinden sich im Il. Quadranten innerhalb der Raumstrecke
Stellplatze fir Wertstoffcontainer.

AuBen und zwischen den Gleisen ist der BU in der StraRe und im Gehweg mit As-
phaltbeton befestigt. Zwischen den Schienen ist der BU-Bereich mit Betonplatten,
System Bodan, befestigt. Die Fahrbahnbreite betragt im BU-Bereich ca. 6,0 m.

BU 6 Grafestrafe, Bahn-km 7,899

Die GrafestralRe befindet sich auRerorts ist 6ffentlich gewidmet und befindet sich im
Eigentum zweier Anlieger. Bei der GrafestraRe handelt es sich um eine Wegever-
bindung mit Erschliefungsfunktion der Stralenkategorie ES V.

StralBenbaulasttrager ist die Stadt Oldenburg. Die Verkehrsaufsicht wird durch den
Landkreis Ammerland wahrgenommen.

Der Bahniibergang liegt in einer Geraden im zweigleisigen Streckenabschnitt. Der
Kreuzungswinkel betragt ca. 85 gon. Der Bahniibergang ist derzeit durch eine Licht-
zeichenanlage mit Halbschranken fiir die Fahrbahn gesichert.

Im 1. Quadranten befindet sich eine private Grundstiickszufahrt unmittelbar am BU.

Befestigt ist der BU auRen und zwischen den Gleisen mit Asphaltbeton. Zwischen
den Schienen ist der BU-Bereich mit Vollgummi-Platten, System Strail, befestigt. Die
Fahrbahnbreite betragt im BU-Bereich ca. 5,50m.

BU 7 Neusiidender StraBe (K 135) , Bahn-km 8,644

Die Neusiidender Stralte befindet sich aulierorts und ist 6ffentlich gewidmet. Bei der
K135 handelt es sich um eine anbaufreie Hauptverkehrsstrae mit regionaler Ver-
bindungsfunktion der Straldenkategorie VS lll.

StralBenbaulasttrager ist der Landkreis Ammerland. Die Verkehrsaufsicht wird eben-
falls durch den Landkreis Ammerland wahrgenommen.

Der Bahniibergang liegt in einer Geraden im zweigleisigen Streckenabschnitt. Der
Kreuzungswinkel betragt ca. 85 gon. Im I. und Il. Quadranten verlduft ein kombinier-
ter Geh- und Radweg, welcher durch einen unbefestigten Trennstreifen von der
K135 abgesetzt ist. Der Bahnibergang ist derzeit durch eine Blinklichtanlage mit
Halbschranken gesichert. Der einseitige Geh- und Radweg ist durch Vollschranken
gesichert.

Im I. und lll. Quadranten befinden sich unbefestigte Zufahrten zu landwirtschaftlich
genutzten Flachen. Im IV. Quadranten befindet sich eine mit Asphalt befestigte
Grundstiickszufahrt zu einem Wohnhaus. Befestigt ist der BU aulRen und zwischen
den Gleisen mit Asphaltbeton. Zwischen den Schienen ist der BU-Bereich mit Voll-
gummi-Platten, System Strail, befestigt. Die Fahrbahnbreite betragt im BU-Bereich
ca. 6,50 m.

Baugrundverhaltnisse

Regionalgeologischer Uberblick

Der Bereich der Bahnstrecke 1522 zwischen Oldenburg und der Kiiste nordlich von
Wilhelmshaven ist durch quartare Sedimentabfolgen gepragt. Zwischen Oldenburg
und dem sidlichen Rand des Jadebusens herrschen Ablagerungen des Pleistozans
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2.1.6.3

vor. Diese bilden eine Hochflache, ,Geest® genannt. Zunachst wurde das Gebiet
durch die Elster-Kaltzeit und anschlieRend durch die Saale-Kaltzeit und deren Abla-
gerungen Uberpragt.

Die Eisrandlagen der Weichsel-Kaltzeit des oberen Pleistozans drangen nur bis na-
he an die Elbe vor, so dass das gesamte Gebiet im periglazialen Bereich liegt. In
dieser Zeit wurden hier auf der Hochflache Sande durch Hangschiittungen fluviatile
oder dolische Einflisse abgelagert und werden als ,Geschiebedecksand” bezeich-
net. Uberlagert werden die pleistozanen Schichten in unterschiedlicher Auspragung
durch holozane Ablagerungen, wie z.B. Flusssande oder Torfe oder durch anthro-
pogene Aufschiittungen.

Im Bereich des Jadebusens bis nach Wilhelmshaven fiihrt die Bahnstrecke tber-
wiegend lber Marschgebiete mit machtigen Ablagerungen des Holozans, die iber
weichsel- und saalezeitlichen Schichtfolgen liegen. Die Sedimente liegen in einer
Niederung und wurden vor allem durch Kiistenablagerungen gebildet. Diese umfas-
sen eine Wechselfolge von organischen Ablagerungen wie z.B. Torfe und Mudde,
die aus einer Moorfazies hervorgingen sowie klastische Sedimente, die aus Lagu-
nen oder Watten gebildet wurden. Insbesondere am Rand zum Geestriicken wurden
machtige Torfpakete abgelagert.

Allgemeine Geologie

Im untersuchten Streckenabschnitt ist oberflachennah mit einem Bodenaufbau aus
Sanden und Kiesen des Pleistozdns zu rechnen, bei denen es sich im oberen Abla-
gerungsbereich (bis ca. 2,0 m tief unter Gelande) um meist periglaziale Ablagerun-
gen der Weichsel-Kaltzeit handelt. Im Liegenden der Weichselablagerungen befin-
den sich zumeist Geschiebebdden (Geschiebemergel, -lehm) sowie Sande des
Drenthe-Stadiums der Saale-Kaltzeit sowie in grolRerer Tiefe ortlich begrenzt Abla-
gerungen der Lauenburger Schichten (Beckenablagerungen).

Uberlagert werden die pleistozinen Schichten in unterschiedlicher Auspriagung
durch holozane Ablagerungen, wie z.B. Flusssande oder Torfe oder durch anthro-
pogene Aufschittungen.

Hydrologie

Die pleistozanen Gletscherablagerungen (Geschiebelehme und -mergel) sind als
schwach durchlassig einzustufen. Die Durchldssigkeiten dieser Boden liegen in der
GréRenordnung von ki = 1*10 ® m/s bis k= 1*10  m/s.

Die Sande sind relativ gut durchlassig (k; = 5*10” bis 5*10 m/s).

Auf bzw. in den tonig, schluffig ausgebildeten Ablagerungen der Grundmordnen
(iberwiegend Geschiebelehm, -mergel) kann es bei entsprechender sandiger Uber-
deckung zum Auftreten von sogenannten Schichtenwasser kommen.

Die im Untersuchungsbereich relativ wenig ausgebildeten holozanen Ablagerungen
(Moor- und Torfbildungen) bilden eine (berwiegend schwach durchlassige
(ki < 107 m/s) Grundwasseriiberdeckung fiir das pleistozine Grundwasserstock-
werk in den pleistozanen bis jungtertiaren Sanden. Dieses ist in einigen Bereichen
durch zwischengelagerte bindige Sedimente (z. B. ,Lauenburger Ton“ bzw. allge-
mein Beckenablagerungen) in Grundwasserstockwerke gegliedert.

Sofern geringdurchlassige Boden (ber durchlassigen Sanden anstehen, kdnnen ge-
spannte Grundwasserverhaltnisse auftreten.
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2.2.1

Die Grundwasserordinaten des pleistozanen Grundwasserleiters liegen im Trassen-
verlauf etwa zwischen ca. +5,0 m NN (Trassenbeginn, Stadt Oldenburg, Bahn-
km 2+600) und ca. +14,0 m NN (Trassenende, siidlich BAB A29, Bahn-km 9+700).

Die GrundwasserflieRrichtung in dem pleistozanen Hauptgrundwasserleiter ent-
spricht der FlieRrichtung der Oberflaichengewasser in nordostlicher Richtung.

Die Bahntrasse liegt aulierhalb von Wasserschutzgebieten, bildet aber von ca. km
3+300 bis zum Trassenende auf einer Lange von ca. 6,5 km die 6stliche Grenze
des Wasserschutzgebietes Il "Alexandersfeld".

Idealisierter Baugrundaufbau

Far bauspezifische Belange kénnen die in der folgenden Tabelle aufgefiihrten gene-
ralisierten Baugrundschichten angegeben werden.

Bezeich- | Schicht Beschreibung

zeich-

nung

A Auffillung anthropogen beeinflusster Boden: Sande,

Kiese, Bauschutt, Bauwerksreste, Schotter,
Schlacke (Auffiillboden)

H/F Organische Boden Moorbildungen des Holozans und Bildun-

(Torf, gen des Eems

Mudde)

S og Organogene B6- Sande mit organischen [ humosen [ torfigen
den Anteilen >3 %

Sande Sande und Kiese grobkornige Boden des Pleistozans und

Holozans tiberwiegend Fein- bis Mittelsan-
de mit unter- schiedlichen Anteil an schluffi-
gen/ tonigen Beimengungen

Lg, Mg Geschiebelehm Geschiebelehm und Geschiebemergel des
und Geschiebe- Pleistozans
mergel
T (B) Beckenablagerun- lberwiegend bindige Béden des Pleisto-
gen zans, im Untersuchungsgebiet tiberwiegend
Tone und Schluffe der Lauenburger
Schichten

Tab. 4. Ubersicht Baugrundschichten

Kiinftige Situation

Die folgenden Textabschnitte geben einen Uberblick iiber die geplanten BaumaR-
nahmen. Die bautechnischen Einzelheiten werden in Kap. 5 detailliert beschrieben.

Verkehrsanlage

Die Gleislage bleibt im Wesentlichen unverandert. Im Bereich der kiinftigen EU Ale-
xanderstraBe wird die Gradiente angehoben. Der vorhandene zweigleisige Stre-
ckenabschnitt erhalt einen neuen Oberbau und eine neue Planumsschutzschicht.
Hinzu kommen weitere MaBnahmen zur Untergrundertiichtigung und Béschungssi-
cherung.
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Die kennzeichnenden Streckenparameter fiir den hier relevanten Bereich sind in der
nachfolgenden Tabelle dargestellt. Anderungen gegeniiber dem vorhandenen Zu-
stand sind kursiv dargestellt:

Strecken - Nr. 1522

Bezeichnung Oldenburg - Wilhelmshaven
Art der Strecke: Hauptbahn
Streckenkategorie: M160
Héchstgeschwindigkeit: 120 km/h

Anzahl der Streckengleise: 2

Elektrifizierung: Die Strecke wird elektrifiziert
Streckenklasse D4+

Radsatzlast: 23,5t

Die derzeitige Streckenklasse D4 (22,5 t Radsatzlast) soll auf D4 + (23,5 t Radsatz-
last) angepasst werden.

Das folgende Betriebsprogramm dient nur zur Information und stellt lediglich die
Grundlage fiir die schalltechnische Berechnung dar.

Jahr Streckenbelegung pro Tag Summe
und in beiden Richtungen
SPNV SGV
2025 44 77 121

SPNV: Schienenpersonennahverkehr, SGV: Schienengiiterverkehr

Tab. 5. Geplantes Betriebsprogramm der Strecke 1522 Oldenburg - Sande fiir das
Jahr 2025 in beiden Richtungen

Entwdsserung

Infolge des Ausbaus muss das vorhandene Entwasserungssystem teilweise ersetzt
oder neu angelegt werden.

Das Entwasserungskonzept sieht vor, anfallendes Oberflichenwasser vom Bahn-
korper uber ein 5% geneigtes Quergefalle anteilig Giber die wasserdurchlassige
Trag- und Frostschutzschicht versickern zu lassen sowie in Bahnseitengraben oder
der Tiefenentwasserung zu sammeln. Das anfallende Oberflachenwasser wird den
an der Strecke vorhandenen Vorflutern zugefiihrt. Wo dies aufgrund von ortlichen
Gegebenheiten nicht moglich ist, wird wie bisher in die Kanalisation der Stadt
Oldenburg (OOWYV) eingeleitet.

Im Entwdsserungsabschnitt zwischen Bau-km 100,841 und Bau-km 102,350 werden
zum Teil die vorhandenen Betonrinnen am Bdéschungsfuld genutzt oder erneuert.
Das anfallende Niederschlagswasser kann in diesem Bereich aufgrund der geologi-
schen Beschaffenheit des Dammes versickern.

Ab Bau-km 102,350 bis zum Ende des Planfeststellungsabschnittes 1 sind Bahnsei-
tengraben vorgesehen. Dort, wo es aufgrund von beengten Platzverhaltnissen nicht
moglich ist, werden Teilsicker- bzw. Mehrzweckrohrleitungen angeordnet.

Von Bau-km 103,346 bis Bau-km 103,730 erfolgt die Entwasserung hinter der Win-
kelstiitzwand Gber die Anordnung von Filterschichten. Seitliche Ablaufe in den Wan-
den ermdglichen das Weiterleiten in die vorhandenen Seitengraben.
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2.2.4

Das zwischen Bau-km 106,095 bis Bau-km 107,180 anfallende Niederschlagswas-
ser wird Uber eine Tiefenentwasserung in einen Graben geleitet. Zur Pufferung von
groBeren Wassermengen bei Starkregenereignissen ist ein Regenriickhaltebecken
geplant, welches das Wasser (iber eine Drosselklappe in die Ofenerdieker Bake ein-
leitet.

Fur Revisionszwecke werden im Bereich der Tiefenentwasserung alle 50 m bis
100 m Inspektions- und Reinigungsschachte angeordnet.

Ingenieurbauwerke

Die vorhandenen Eisenbahniiberfiihrungen sowie die StraRentiberfiihrung werden
an den neuen Ausbauzustand angepasst (siehe Kap. 5.5).

An den vorhandenen Stiitzwanden werden ebenfalls MalRnahmen auf Grund der
neuen Streckenanforderungen erforderlich (siehe Kap. 5.5.11)

Einige vorhandene Durchldsse miissen aufgrund von erforderlichen Querschnitts-
vergrofBerungen durch EUs ersetzt werden. Diese sind im Kap. 2.2.4 und im Kap.
5.7 beschrieben.

Im Zuge der BU-Aufhebung AlexanderstraRe erfolgt der Neubau einer Eisenbahn-
Uberfiihrung sowie von Stiitzwanden in den Rampenbereichen (siehe Kap. 5.5.1).

Durchlasse und Gewadsser

Die Durchlasse, mit denen die Verbandsgewasser den Bahnkdrper queren, werden
neu hergestellt, da sie den neuen Streckenanforderungen nicht mehr geniigen. Die
folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber diese Malinahmen.

Bau-km MaBBnahme Bauwerksart Gewasser
102,8+23 | Neubau, vorh. Bauwerk | Rahmenbau- Gewasser 2. O.
wird zuriickgebaut werk, EU Sidbake
104,9+40 | Neubau, vorh. Bauwerk | Rahmenbau- Gewasser 2. O.
wird zurtickgebaut werk, EU Nordbake
105,6+47 | Neubau, vorh. Bauwerk | Rahmenbau- Gewasser 2. O.
105,5+39 wird zuriickgebaut werk, EU Ofenerdieker Bake
107,2+47 | Neubau, vorh. Bauwerk | Rahmenbau- |Beginn des Gewdsser 2. O.
wird zurtickgebaut werk, EU Ofenerdieker Bake
109,3+50 | Neubau, vorh. Bauwerk Stahlrohr Zufluss zum Gewasser
109,3+57 wird zuriickgebaut DN 1000 Ofener Bake

Tab. 6. Geplante MaBnahmen an vorhandenen Durchldassen von Verbandsgewds-
sern (Haaren Wasseracht)

Der vergroRerte Flachenquerschnitt der neuen Rahmendurchlasse gegeniber den
vorhandenen Abmessungen wurde durch folgende Umstande und Forderungen des
zustandigen Gewasserverbands (Haaren-Wasseracht) sowie aus naturschutzfachli-
chen Erwagungen erforderlich:

e Hydraulik: Durch Versiegelung von Flachen der angrenzenden stadtischen Ge-
biete kommt es zu groRReren Abflussspitzen, welche Aufgrund der zunehmenden
Bebauung einen grélieren Querschnitt als bisher erforderlich machen.
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2.2.5

e Gewasserunterhaltung: Die Durchlasse der Verbandsgewasser miissen zur In-
spektion begehbar sein.

e Okologische Durchgingigkeit: Die Gewisser haben seit den letzten Jahren na-
turschutzfachlich eine immer groBere Bedeutung erhalten. Daher muss in den
Durchlassen eine Durchgangigkeit fir Kleinstlebewesen umgesetzt werden. Die
geplanten Rahmendurchlasse erhalten daher u.a. je Grabenseite eine ca. 50 cm
hohe und ca. 50 cm breite Berme.

Die vorhandenen Bahnseitengraben werden teilweise tiberbaut und umgelegt.

Die Mallnahmen an vorhandenen Durchlassen auerhalb der Verbandsgewasser
werden in der folgenden Tabelle zusammengefasst.

Bau-km MaRnahme Bauwerksart, Abmessungen
101,1+26 Nutzung wie bisher als Vor- Betonrohr, DN 600
flut fir Bahnentwasserung
101,7+20 | Nutzung wie bisher als Vor- Ziegelgewdlbedurchlass
flut fir Bahnentwasserung Breite 1,0 m, Hohe 1,8 m
102,1+22 wird verdammt Rohr, DN 200
102,5+57 Rickbau Rohr, DN 450
102,5+52 Neubau Ersatzbauwerk Rohr, ca. DN 450
102,5+63 Riickbau Betonrohr, DN 400
102,5+63 Neubau Ersatzbauwerk Rohr, ca. DN 400
102,5+79 Rickbau Betonrohr, DN 400
102,5+79 Neubau Ersatzbauwerk Rohr, ca. DN 400
103,3+80 Rickbau DN280 KST
Neubau eines offenen Gra- Grabensohle =0,40 m
bens unter der neuen EU Grabentiefe ca. 1,50 m
Alexanderstralie Grabenbéschung 1:1,5
106,0+23 Keine Malinahme geplant Stahlbetonrohr
DN 800

Tab. 7. Geplante MaBnahmen an vorhandenen Durchldssen aulRerhalb Verbands-
gewdssern

Im Rahmen der Entwasserungsplanung neu herzustellende Durchlasse sind in der
folgenden Tabelle zusammengestellt:

Bau-km Neues Rohr
Abmessungen
102,2+00 DN 300
106,3+00 DN 400
106,7+75 DN 300

Tab. 8. Neue Durchlidsse

Bahniiberginge

Der Bahniibergang AlexanderstralRe (L 824), Bau-km 103,332 wird durch eine Ei-
senbahniiberfiihrung ersetzt. Die Strale wird um ca. 1,35 m abgesenkt. Nahere Er-

lauterungen hierzu siehe Kap. 5.5.1 und 5.8.
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Die ubrigen Bahniibergange werden an den neuen Ausbauzustand und an die neue
Leit- und Sicherungstechnik angepasst. Einzelheiten hierzu sind im Kap. 5.6 erlau-
tert.

27/122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522
Planfeststellung

3

3.1

Variantenuntersuchungen

Streckenfiihrung

Der Bundesgesetzgeber hat im ,Gesetz iber den Ausbau der Schienenwege des
Bundes® in § 1 bestimmt, dass das Schienenwegenetz des Bundes nach dem Be-
darfsplan fiir die Bundesschienenwege ausgebaut wird, der diesem Gesetz beige-
flgt ist. In der Anlage zu § 1 BSWAG findet sich der Bedarfsplan fiir die Bundes-
schienenwege, in dem unter 1. b) ,Vordringlicher Bedarf* unter Ziffer 3 das Vorha-
ben ABS Oldenburg - Wilhelmshaven aufgefiihrt ist. Damit hat der Bundesgesetz-
geber den Planungsauftrag klar umrissen, namlich Elektrifizierung und Herstellung
der durchgehenden Zweigleisigkeit soweit wie moglich auf vorhandener Trasse.

Da die vorhandene Strecke vom Abzweig in Bahn-km 0,841 bis zur Planfeststel-
lungsabschnittsgrenze in Bahn-km 9,722 durchgangig zweigleisig ausgebaut ist,
bedarf es zur Erreichung der Planungsziele gemal} der Festlegungen im Bedarfs-
plan lediglich der Errichtung der Oberleitungsanlage, der Oberbauerneuerung und
der Untergrundverbesserung. Daneben sind Anlagen des aktiven Schallschutzes zu
errichten.

Oberster Grundsatz bei der Planung fiir den Aus- oder Neubau von Verkehrswegen,
und so ist es auch vom Gesetzgeber gewollt, ist die Feststellung eines verkehrlichen
Bedarfs. Der durch den Gesetzgeber festgestellte verkehrliche Bedarf ist definiert
durch

- Herstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit zwischen Oldenburg und Wil-
helmshaven

- Elektrifizierung der Strecke Oldenburg - Wilhelmshaven sowie der Streckenab-
schnitte, die zu dem nérdlich von Wilhelmshaven gelegenen Industriegebiet fiih-
ren einschl. des JadeWeserPorts

- Anhebung der zul. Hochstgeschwindigkeit fiir die Strecke Oldenburg - Wil-
helmshaven von 100 km/h auf 120 km/h

Angesichts dieses gesetzgeberischen Auftrages und der Tatsache, dass diese Vor-
gaben in der vorhandenen Trassierung ohne Anderungen der Gleislage umgesetzt
werden kénnen, wurde eine vertiefte Alternativenpriifung nicht durchgefiihrt.

Gleichwohl wurden angesichts des vom Rat der Stadt Oldenburg initiierten Gutach-
tens zu einer Umgehungstrasse auch seitens der Vorhabentragerin Uberlegungen
zu den Realisierungschancen der vom Rat der Stadt favorisierten Trasse angestellt.
Die Planungsabsichten der Stadt Oldenburg gehen weit liber gesetzlich festgestell-
ten verkehrlichen Bedarf hinaus bzw. verlasst diesen sogar (s. Kapitel 3.1.1).

Weiterhin ist zu bedenken, dass neben den in Kapitel 3.1.1 dargestellten Sachar-
gumenten gegen eine Umgehungstrasse die Realisierung einer vom Rat der Stadt
Oldenburg geforderten alternativen Trasse eines langwierigen Vorlaufs bedirfte,
insbesondere eines Raumordnungsverfahrens, das vom Land Niedersachsen einzu-
leiten und federflihrend durchzufiihren ware. Welche Trassenfiihrung dann tatsach-
lich das Ergebnis eines Raumordnungsverfahrens ware, ist schon deswegen vollig
offen, weil alle denkbaren offentlich-rechtlichen Aspekte, u.a. Umweltbelange und
die Interessen anderer Gemeinden, zu beriicksichtigen waren. Schon jetzt sind in
Anbetracht der Oldenburger Planungsvorstellungen fiir eine Umgehungstrasse er-
hebliche Widerstande innerhalb und aufRerhalb der Stadtgrenzen erkennbar. Es ist
also aus den dargelegten Griinden aus Sicht der Vorhabentragerin undenkbar, dass
im Rahmen des eingeleiteten Planfeststellungsverfahrens fiir den Planfeststellungs-
abschnitt 1 (Oldenburg) eine alternative Trasse planfestgestellt werden kann. Viel-
mehr wird fir die geforderte Umgehungstrasse neben dem vorlaufenden Raumord-
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3.1.1

nungsverfahren zwingend eine eingehende Planung und ein neues Planfeststel-
lungsverfahren erforderlich, das mit Risiken behaftet ist, die naturgemald mit einer
neue Trassenflihrung verbunden ist: Es ist vollig ungewiss, ob und welche neue
Trasse letztendlich planfestgestellt werden wiirde.

Die Folge wadre, dass Ziige tiber den vorhanden Streckenabschnitt im Stadtgebiet
von Oldenburg auf unbestimmte Zeit auch mit méglicherweise zunehmendem Gu-
terverkehrsaufkommen uneingeschrankt verkehren wiirden, ohne dass die vorhan-
dene Strecke elektrifiziert und vor allem mit aktiven SchallschutzmafRnahmen, also
Larmschutzwanden, ausgeriistet wiirde. Daher verfolgt die Vorhabentragerin die
vorgelegte Planung uneingeschrankt weiter, damit die Bevodlkerung in Oldenburg
entlang der vorhanden Trasse moglichst zeitnah in den Genuss von aktiven Schall-
schutzmaRnahmen kommt, die bei der Verfolgung einer alternativen Trassierung in
weite Ferne riicken wiirde.

Theoretische alternative Trassenfiihrungen

Eine Bahnumfahrung des zusammenhangenden Siedlungsgebietes von Oldenburg
misste in einer Ersteinschatzung bei den folgenden Kriterien als vorzugswiirdig ge-
geniliber der Erneuerung der Bestandsstrecke bewertet werden, um als geeignete
Alternative detaillierter geprift zu werden:

e Eisenbahnbetriebliche | verkehrliche Notwendigkeit
e Technische [ bauliche Zwangspunkte

e Auswirkungen auf die Umweltschutzgiter Menschen, Tiere, Pflanzen, Bo-
den, Wasser, Luft, Klima, Landschaft, Kultur- und sonstige Sachgiter ein-
schlielilich der jeweiligen Wechselwirkungen

e Eigentumsrechtliche Auswirkungen
e Kosten

Diese Kriterien werden im Folgenden zunachst im Hinblick auf die Bestandsstrecke
und eine beliebige Umfahrungstrasse betrachtet. Erganzend werden die méglichen
Auswirkungen im Bereich der von der Stadt Oldenburg favorisierten Alternativtrasse
entlang der BAB A 29 (siehe folgende Abbildung) voreingeschatzt, soweit sie ohne
vertiefende Untersuchungen offensichtlich sind.

Die von der Stadt Oldenburg untersuchte Umfahrung von Oldenburg wiirde im Be-
reich Rastede-Neusiidende die vorhandene Strecke 1522 Oldenburg - Wilhelms-
haven ostwarts in Richtung Autobahn A 29 verlassen. Im weiteren Verlauf wiirde sie
westlich parallel zur A29 gefiihrt, um auf Hohe der Autobahn-Anschlussstelle
Oldenburg-Ohmstede wieder westwarts in Richtung Hauptbahn Oldenburg zu ver-
laufen. Zwischen A 29 und Hauptbahnhof wirde ein Gleisdreieck aus den Strecken
1500 (Bremen - Oldenburg) und 1522 entstehen, von dem aus ein neues Teilstlick
der Strecke 1500 die Hunte queren wirde. Erganzend wirde der Zugverkehr auf
der Strecke 1502 (Osnabriick - Oldenburg) aus Stiden kommend Uber die Strecke
1511 ("Hemmelsberger Kurve") gefiihrt. Die in der Ubersichtskarte blass dargestell-
ten Abschnitte der Strecken 1522 sowie 1500/1502 waren danach entbehrlich. Un-
tersuchungen der Deutschen Bahn zu einer Umfahrung wurden - wie bereits er-
wahnt - nicht durchgefiihrt.
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Eisenbahnbetriebliche / verkehrliche Notwendigkeit

Die vorhandene zweigleisige Strecke 1522, die in Oldenburg westlich des Haupt-
bahnhofs mit der eingleisigen Strecke 1520 aus Richtung Leer zusammengefiihrt
wird, kann ohne Einschrankungen die fur das Jahr 2025 prognostizierten Zugmen-
gen (Personen- und Giiterverkehr) aufnehmen. Ebenso ist die Weiterfihrung des
prognostizierten Glterverkehrs in Richtung Bremen auf der Strecke 1500 sicherge-
stellt.

Es besteht deshalb keine verkehrliche Notwendigkeit, aufgrund zu geringer betrieb-
licher Kapazitaten fiir den durch das Stadtgebiet von Oldenburg fiihrenden Stre-
ckenabschnitt der Strecke 1522 eine leistungsfahigere Alternativtrasse zu suchen.

Umgekehrt zeigt jedoch eine erste Betrachtung der Auswirkungen einer ostlichen
Umfahrung des Eisenbahnknotens Oldenburg, dass eine derartige Umfahrung er-
hebliche eisenbahnbetriebliche Nachteile aufweisen kdnnte:

Aus den Trassierungsvorschlagen ergeben sich nach einer ersten, groben Bewer-
tung nicht unerhebliche Nachteile fiir den Schienenpersonenverkehr:

e Ein langerer Laufweg der Ziige des Schienenpersonennahverkehrs von/nach
Osnabriick sowie von/nach Bremen auf der neuen Trassierung und das not-
wendige ,Kopfmachen® nach/aus Wilhelmshaven/Osnabriick in einem neu zu
gestalteten Bahnhof Oldenburg verlangern die Fahrzeiten malRgeblich.

e Aus dem ,Kopfmachen® nach/aus WilhelImshaven/Osnabriick ergibt sich ggf. die
Notwendigkeit zusatzlicher Bahnsteiggleise im Bf Oldenburg Hbf.

e Durch die Bindelung und Einfihrung der beiden zweigleisigen Strecken von
Bremen und Wilhelmshaven und der eingleisigen Strecke von Osnabriick in den
ostlich Bahnhofskopf werden fiir den Streckenabschnitt vom Gleisdreieck im
Bereich der Hunte bis in den Hauptbahnhof hinein mindestens fiinf parallele
Gleise erforderlich. Damit sind die heute moéglichen gleichzeitigen Einfahrten
aus den o.g. Richtungen in den Bahnhof ohne eine Ausweitung der Bahn-
hofsinfrastruktur mit den vorhandenen Personenverkehrsanlagen mehr als in
Frage gestellt.

e Die neue Trassierung inkl. der gewahlten geringen Radien fiihrt auch fir den
Schienenpersonenfernverkehr von/nach Bremen bzw. von/nach Leer aufgrund
der geringeren Geschwindigkeiten zu langeren Fahrzeiten als im Status quo.

Damit wird mit den Planungsabsichten fiir eine Bahnumgehung von Oldenburg nicht
nur der Planungsgrundsatz fir eine auf den verkehrlichen Bedarf auszurichtende
Planung verlassen, sondern es werden auch die vorhandenen verkehrlichen Rand-
bedingungen nicht mit in den Blick genommen. Die Planungsabsichten fiir eine
Bahnumfahrung lassen als wesentliche Planungspramisse lediglich eine mdéglichst
siedlungsferne Trassenfiihrung erkennen, mit der die Schallimmissionen auf dem
dann entfallenden Bestandsstreckenabschnitt ganzlich vermieden werden sollen.
Dabei entstehen jedoch auf einer ca. 12 km langen Neubaustrecke fiir sehr viele
Schutz- und Rechtsgliter derart erhebliche und umfangreiche Eingriffe, die bei ei-
nem Vergleich mit den Eingriffen bei Ausbau der Bestandsstrecke die Bahnumge-
hung Oldenburg keineswegs als vorzugswiirdig erscheinen lassen wiirden.

Technische / bauliche Zwangspunkte

Technische Notwendigkeiten, Alternativen zur Bestandsstrecke zu betrachten, wie
zum Beispiel fiir den zukinftigen Zugbetrieb nicht geeignete Eisenbahnbriicken,
sind in Oldenburg derzeit nicht vorhanden. Dies gilt auch fiir die Pferdemarktbriicke
westlich des Hauptbahnhofs. Erneuert werden im Zuge der Streckenertiichtigung
nur mehrere vorhandene Durchlasse.
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Da die vorhandenen Gleisabstiande der Strecke 1522 ebenfalls ausreichen und da-
her nicht verandert werden miissen, reicht der vorhandene Bahnkdorper bis auf we-
nige Erweiterungen an einigen Stellen fir Larmschutzwande und Entwdsserungs-
einrichtungen auch zukiinftig aus. Das gilt selbst fiir den Endzustand der - von der
Stadt Oldenburg gewiinschten - neuen Eisenbahniiberfiihrung (iber die Alexander-
stralie (s. Ka. 3.2).

Bei einer alternative Bahntrasse ware in jedem Fall jeder zu querende Verkehrsweg
(StraBen, Wirtschaftswege) und jedes zu querende Gewadsser ein neuer Zwangs-
punkt. Neue Briickenbauwerke (StralRen-, Wege- oder Bahnbriicken) waren die Fol-
ge, erganzende stralRen- oder wegebauliche MaBnahmen (z.B. Absenkung) waren
ebenfalls nicht ausgeschlossen. Einen ersten Uberblick Gber die von der 6stlichen
Umgehungstrasse betroffenen Stralen und Wege gibt die vorstehende Ubersichts-
karte. Zudem ware - bei einer 6stlichen Umfahrung von Oldenburg - fiir die Querung
des Uberschwemmungsgebietes der Hunte ein Bauwerk von mehreren Kilometern
Lange notwendig (Aufstanderung).

Als weitere Zwangspunkte missten die auch im Umland von Oldenburg vorhande-
nen Siedlungsbereiche und Einzelgebaude bei einer neuen Trassierung beriicksich-
tigt werden. Aufgrund der vorhanden Siedlungsstruktur und der im Vergleich mit
dem StraBenbau deutlich groReren Mindestradien und geringeren maximalen Stei-
gungen bei Schienenwegen ist davon auszugehen, dass ein dauerhafter Eingriff in
Wohngrundstiicke oder gar Gebaude nicht vermieden werden konnte. Zwangs-
punkte sind vor allem die Siedlungsbereiche bei Neusiidende und Wahnbek (Land-
kreis Ammerland) sowie bei Etzhorn, Grof? Bornhorst und Ohmstede (Stadt Olden-
burg).

Aus technischer Sicht ist die Vorzugswiurdigkeit einer alternativen Trasse im Ver-
gleich zur Bestandsstrecke angesichts der aufgezeigten Problemfelder nicht er-
kennbar.

Auswirkungen auf die Umwelt

Durch die bereits beschriebenen ErtlichtigungsmalBnahmen sind bei der Bestands-
strecke nur geringe Auswirkungen auf die Schutzgiiter zu erwarten (s. Kap. 5.12):
Die auch naturschutzrechtlich relevanten unvermeidlichen Eingriffe finden zum
Uberwiegenden Teil auf Bahngeldande statt und kdnnen bereits durch relativ wenige
landschaftspflegerische MaRnahmen kompensiert werden. Die Beeintrachtigungen
durch Schallimmissionen des zukiinftigen Schienenverkehrs werden durch Larm-
schutzwande und durch erganzende passive SchallschutzmaRnahmen, die bereits
seit Anfang 2013 vorgezogen umgesetzt werden, soweit reduziert, dass alle gesetz-
lichen Vorgaben eingehalten werden konnen (s. Kap. 5.12.6).

Eine Alternativtrasse wirde als neuer Verkehrsweg in jedem Fall fir alle Umwelt-
schutzgiiter umfangreichere Auswirkungen als die BaumaRnahmen an der Be-
standsstrecke verursachen. Allein durch die Inanspruchnahme bislang unbebauter
Flachen (Boden, Biotope), die erheblichen Eingriffe in das Landschaftsbild, insbe-
sondere durch die erwahnten Briickenbauwerke, sowie die unvermeidbare Zer-
schneidung von Landschafts- und ggf. weiterer Schutzgebiete, sind erhebliche
Nachteile einer Alternativtrasse erkennbar. Auch von einem neuen Schienenweg
ginge eine Verlarmung aus, die in vielen Bereichen zusatzliche SchallschutzmalR-
nahmen in Form von Schallschutzwanden erfordern wiirde. Eine Neutrassierung
hatte also in jedem Fall einen vielfach gréferen Umfang an naturschutzrechtlichen
erforderlichen KompensationsmaRnahmen zur Folge, als es bei den Eingriffen an
der Bestandsstrecke der Fall ist.

Die von der Stadt Oldenburg vorgeschlagene Umfahrungstrasse wiirde fast auf ge-
samter Lange die Landschaftsschutzgebiete "Kulturlandschaft Wahnbadke" (Land-
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kreis Ammerland) und "Oldenburg-Rasteder Geestrand" neu durchschneiden. Wei-
terhin liegen mehrere Geschiitzte Landschaftsbestandteile und Geschiitzte Biotope
auf der Alternativtrasse. Dariiber hinaus sind negative Auswirkungen auf das Vogel-
schutzgebiet "Hunteniederung" und das Naturschutzgebiet "Bornhorster Huntewie-
sen", beide unmittelbar ostlich der A 29, sowie auf das zu querende FFH-Gebiet
"Mittlere und Untere Hunte" nicht auszuschlief3en.

Auch aulRerhalb des Vogelschutzgebietes waren im Umfeld der Alternativtrasse di-
rekte Beeintrachtigungen von Brut- und Rastvogeln wahrscheinlich, deren Lebens-
raume landwirtschaftliche Flachen oder in Gehdlzstrukturen darstellen. Eine andere
bedeutende potenziell betroffene Artengruppe ware die der Fledermause (Zer-
schneidung von Flugrouten, Verlust von Quartieren, Einschrankung von Jagdhabita-
ten).

Zu diesen Auswirkungen kamen die unvermeidlichen Bodenverluste durch Neuver-
siegelung und die oben erwahnten erheblichen Beeintrachtigungen des Land-
schaftsbildes hinzu. Insgesamt kénnte sich ein Kompensationsbedarf ergeben, des-
sen Umfang leicht eine dreistellige Hektarzahl erreicht.

Dagegen konnten die betriebsbedingten Schallimmissionen durch aktive und passi-
ve SchallschutzmaBnahmen an der Umfahrungstrasse soweit minimiert werden,
dass - analog zur Bestandsstrecke - die gesetzlichen Vorgaben eingehalten werden.

Die ohne Detailuntersuchungen auf den ersten Blick erkennbaren insgesamt deut-
lich groReren Umweltauswirkungen einer alternativen mindestens ca. 12 km langen
Neubautrasse im Vergleich zur ca. 8 km langen, grofStenteils durch das Oldenburger
Stadtgebiet fiihrenden Bestandsstrecke schlieRen eine Vorzugswiirdigkeit der Um-
fahrung auch in diesem Punkt aus.

Eigentumsrechtliche Auswirkungen

Bei der Bestandsstrecke beschranken sich die eigentumsrechtlichen Auswirkungen
in erster Linie auf die bauzeitliche Inanspruchnahme von gleisnahen Grundstiicks-
teilen privater Eigentiimer. Ein Grunderwerb ist nur in geringem Umfang erforderlich.

Ein neuer Schienenweg einschliellich der begleitenden stralenbaulichen Mal¢nah-
men, darunter auch mogliche Ersatzwege, konnte durchweg nur auf fremden Grund
und Boden realisiert werden und wiirde eine durchgehende neue dauerhafte Inan-
spruchnahme von Privatgrundstiicken erforderlich machen. Betroffen waren neben
einigen Wohngrundstiicken vor allem landwirtschaftliche Flachen. Gravierende
Auswirkungen auf landwirtschaftliche Betriebe mit Flachenverlust und Zerschnei-
dungen waren die unausweichliche Folge, die mitunter auch Existenzgefahrdungen
bestehender bauerlicher Betriebe bedeuten konnten. Dieser Effekt wiirde verstarkt
durch umfangreichen naturschutzrechtlichen Kompensationsbedarf, der an anderen
Stellen des Naturraums sicherlich weitere landwirtschaftliche Flachen betreffen wiir-
de.

Gerade wegen der mit einer Neutrassierung verbundenen umfangreichen Eingriffe
in das Eigentum Dritter stellt sich die Frage der Erforderlichkeit einer neuen Ver-
kehrswegefiihrung: Nur wenn ein Verkehrsbedarf nachgewiesen wird, kann der Ent-
zug fremden Eigentums gerechtfertigt werden. Nach bisherigen Erkenntnissen be-
steht - wie bereits ausgefiihrt - der dafir erforderliche Verkehrsbedarf nicht. Ein
Planfeststellungsantrag fiir eine Umgehungstrasse ohne eine entsprechende Be-
griindung fir einen verkehrlichen Bedarf ware daher schon wegen einer fehlenden
Planrechtfertigung angreifbar und damit zum Scheitern verurteilt.

Insbesondere die eigentumsrechtlichen Aspekte schlieBen im Hinblick auf die Ei-
gentumsgarantie des Grundgesetzes in Artikel 14 zumindest gegenwartig die Um-
setzung einer neuen Trassenfiihrung aus. Nur aus Griinden des Larmschutzes fir
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3.2

Oldenburg lielRe sich ein derart umfangreicher Eingriff in die Rechte der Landwirte
und der tbrigen betroffenen Eigentiimer - auch auRerhalb von Oldenburg - nicht
rechtfertigen, zumal Larmschutz nach den gesetzlichen Bestimmungen fiir das
Stadtgebiet Oldenburg im Bereich des Planfeststellungsabschnittes 1 uneinge-
schrankt gewahrt wird.

Kosten

Kostenschatzungen sind aufgrund der aufgezeigten Problemfelder nicht moglich. Es
bediirfte schon einer vertieften Planung, um auch nur annahernd realistische Kosten
zu benennen. In einer ersten von der Stadt Oldenburg vorgelegten Schatzung wer-
den die Kosten fiir eine Bahnumgehung mit 550 Mio. Euro beziffert (Stand 09/2013)
und sind damit ca. fiinfmal hoher als der Ausbau der Bestandsstrecke.

Fazit

Bei allen genannten Kiriterien ist eine Neutrassierung im Bereich von Oldenburg im
Vergleich zur Ertiichtigung der Bestandsstrecke 1522 offensichtlich als nachteilig zu
bewerten, sodass die Vorhabentragerin eine alternative Trassenfiihrung nicht detail-
liert untersucht hat. Insbesondere der Aspekt des gegenwartig nicht zu rechtferti-
genden Eingriffs in die Planungshoheit anderer Gebietskorperschaften auRerhalb
von Oldenburg und des gravierenden Entzugs von Eigentum Dritter halt die Vorha-
bentragerin an dem Planungsvorhaben fiir den PFA 1 unverandert fest.

Unterschied zur Bahnverlegung Sande

Die von verschiedener Seite als Vorbild fiir Oldenburg in Bezug genommene Bahn-
verlegung Sande, die eine nordliche Umfahrung des Gemeindegebietes vorsieht, ist
mit der Situation in Oldenburg unvergleichbar: Die geplante Bahnverlegung ist nam-
lich keinesfalls das Ergebnis einer Alternativenpriifung, sondern schlicht der Tatsa-
che zuzuschreiben, dass die vom Bund vorgegebenen Planungsziele auf der vor-
handenen Trasse nicht zu verwirklichen sind. Die bestehende Ortsdurchfahrt Sande
bzw. Sanderbusch ist ebenerdig und teilweise straRenbahnahnlich als Nebenbahn
trassiert, fiihrt durch dichte Bebauung und schneidet mehrere Stralien héhengleich.
Ein zweigleisiger Ausbau ist im vorhandenen Streckenverlauf daher nicht moglich.
Daher hat sich die Vorhabentragerin dazu entschieden, die vorgegebenen Pla-
nungsziele in Abstimmung mit dem Bund durch Verlegung der Trasse umzusetzen.
Die Verlegung erfolgt keineswegs, aus Larmschutzgriinden, sondern ausschlieflich
aus den zuvor dargestellten planerischen Erwagungen. Es kommt hinzu, dass mit
der Bahnverlegung vorhandene Kreuzungen mit Strallen héhenungleich ausgefiihrt
werden kénnen mit der Folge, dass die Finanzierung der Verlegung der Trasse an-
teilig nach den Bestimmungen des Eisenbahnkreuzungsgesetze ermdéglicht wird.

Samtliche dargestellten Planungskriterien fiir die Bahnverlegung Sande treffen im
Fall Oldenburg nicht zu. Es gibt also aus rechtlichen und tatsachlichen Griinden
keine vergleichbare Situation zu Oldenburg.

Variantenuntersuchung Aufhebung BU AlexanderstraBe

Mit einer Verkehrsstarke von derzeit ca. 21.000 KFZ/Tag und 3.300 Radfahrer/Tag
weist der Bahnilbergang AlexanderstralRe die hochste Strallenbelastung der vor-
handenen héhengleichen Bahniibergange im Stadtgebiet von Oldenburg auf.

Mit Inbetriebnahme des JadeWeserPort wird es zu einer deutlichen Zunahme des
Schienengiiterverkehrs auf der Relation Oldenburg - Sande - Oelweiche - Jade-
WeserPort kommen. Fiir den Bahniibergang im Zuge der AlexanderstraBe wird es
deshalb zu einer signifikanten Haufung der Schrankenschliefungen und in der Fol-
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ge zu Rickstauungen auf der AlexanderstraRe und den im Bahniibergangsbereich
einmiindenden Straen kommen.

Zwischen der Stadt Oldenburg als Baulasttrager der Stral3e und der DB Netz AG als
Baulasttrager des Schienenweges besteht Einvernehmen dariiber, zur Verbesse-
rung der Verkehrsabwicklung und zur Erhéhung der Sicherheit im Sinne des § 3 EI-
senbahnkreuzungsgesetz (EkrG) den Bahniibergang aufzuheben und eine héhen-
freie Kreuzung zu schaffen.

Zielstellung

Der Bahniibergang ,Alexanderstrale® in km 3,326 soll wie erwahnt durch eine ho-
henfreie Kreuzung der Alexanderstralie mit der Eisenbahnstrecke Oldenburg - Wil-
helmshaven ersetzt werden. Vorrangiges Ziel ist es dabei, eine planerische Losung
zu entwickeln, bei der nicht nur die reinen verkehrlichen Anforderungen erfiillt wer-
den, sondern bei der auch das zu erstellende Kreuzungsbauwerk in diesem Stadtteil
mit moglichst geringen negativen Eingriffen in die vorhandene Bebauung an der
AlexanderstralRe stadtvertraglich integriert werden kann.

Hieraus ergaben sich folgende, mit der Stadt Oldenburg und der DB Netz AG abge-
stimmte wesentliche Anforderungen an die Planung:

e Aufrechterhaltung eines eingleisigen Bahnbetriebes wahrend der Bauzeit

e Minimierung der Eingriffe in die vorhandene Infrastruktur und Grundstiicksfla-
chen Dritter

e Aufrechterhaltung der verkehrlichen Anbindungen an die Siebenbiirgerstralie
und die FeldstraBe unter Berlicksichtigung einer Abbiegespur fiir die Siebenbiir-
ger Stralte

e Dbarrierefreie Kreuzung und direkte Fiihrung des querenden Radverkehres

e Aufrechterhaltung des StraRen- und Buslinienverkehrs wahrend der gesamten
Bauzeit

Bereits im Rahmen der im Jahre 2009/2010 durchgefiihrten Variantenuntersuchun-
gen wurden zwischen den Planungsbeteiligten, im Wesentlichen zwischen der Stadt
Oldenburg und der DB Netz AG, eine Vielzahl von Variantenbetrachtungen durchge-
fihrt und diese abschlieRend beurteilt. Im Zuge der weiterflihrenden Abstimmungen
wurde festgelegt, dass folgende 4 Grundvarianten mit zu berticksichtigen sind:

Variante 1:

Teilanhebung Bahngradiente | Teilabsenkung der StralRengradiente ohne Stralien-
trog, Eisenbahniberfiihrung.

Variante 2:

Beibehaltung Bahngradiente [ Vollabsenkung Stralengradiente, Stral3entrog
Variante 3:

Beibehaltung Bahngradiente [ Vollanhebung StraRengradiente, Straeniiberfiihrung
Variante 4:

Vollabsenkung der Bahngradiente [ Beibehaltung der StraBengradiente, Bahntrog

Im Rahmen der Variantenuntersuchung wurde festgestellt, dass die Variante 4 fir
eine vertiefende Betrachtung nicht in Frage kommt. Die hierfiir erforderliche Absen-
kung der Bahntrasse um ca. 7,60 m fiihrt zu einem ca. 1.330 m langen Trogbau-
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werk, das nur unter Komplettsperrung der Strecke von bis zu 2 Jahren realisiert
werden kann. Weiterhin schneidet das Trogbauwerk auf gesamter Lange in das in
gespannter Form vorliegende Grundwasser ein. Dies wiirde auf gesamter Lange
umfangreiche Sicherungs- und AbdichtungsmalRahmen (nicht nur wahrend der Bau-
zeit) mit sich ziehen. Die komplexen Bauablaufe werden dadurch noch weiter er-
schwert. Als Fazit zu dieser Variante 4 ist festzuhalten, dass sich diese zwar funkti-
onal und stadtebaulich sehr gut einfligt, aber eine Umsetzung mit vertretbarem
Aufwand nicht moglich ist. Daher scheidet diese Variante bei der weiteren Betrach-
tung aus und es werden nur die Varianten 1 bis 3 beschrieben.

Grundvarianten zur Bahniibergangbeseitigung

Variante 1: Teilanhebung Bahngradiente / Teilabsenkung der StraBengradien-
te ohne StraBentrog, Eisenbahniiberfiihrung

Bei der Variante 1 wird die Eisenbahnstrecke soweit angehoben, dass bauzeitlich
eine lichte Hohe von 3,50 m und im Endzustand eine lichte Hohe von 4,50 fiir den
Kfz-Verkehr erreicht wird. Durch eine relativ geringe Teilabsenkung der StralRengra-
diente um ca. 1,35 m kénnen die erforderlichen Anrampungen der Bahnstrecke mi-
nimiert werden. Die beidseitig parallel zur Fahrbahn gefiihrten Radwege erhalten ei-
ne lichte Durchfahrtshéhe von > 2,50 m. Da die Absenkung der Stral3e oberhalb des
Grundwassers liegt, kann diese ohne ein aufwandiges Trogbauwerk realisiert wer-
den. Weiterhin ist bei dieser Variante die Anbindung der anschliefenden Verkehrs-
wege unproblematisch. Die ErschlieRung der Geschafts- und Wohngebdude kann
auch weiterhin direkt Gber die AlexanderstraRe ohne wirtschaftliche Beeintrachti-
gung der dortigen Geschafte erfolgen. Zusatzlich bleibt die Linksabbiegespur in die
Siebenbirgerstralle erhalten und ermdglicht somit eine Beibehaltung der heutigen
Verkehrsbeziehungen. Radfahrer und FuRganger kénnen ohne Umwege direkt ge-
fihrt werden. Mobilitatseingeschrankte Personen konnen die neue Straldenver-
kehrsanlage barrierefrei passieren. Die angrenzende Wohnbebauung bleibt erhal-
ten.

Als nachteilig sind aufgrund der vorgegebenen max. Rampenneigungen der Bahn
die relativ langen Rampen- und Dammbauwerke zu sehen. Durch das Anheben der
Bahngradiente und den Bau der Eisenbahniberfiihrung einschlieRlich einer ggf.
4,0 m hohen Larmschutzwand wirkt die Bahnstrecke in West-Ost bzw. Ost-West-
Richtung als optische Barriere.

Abbildung 3: AlexanderstralRe Variante 1

Variante 2: Beibehaltung Bahngradiente / Vollabsenkung StraBengradiente
StraRentrog

Bei dieser Variante wird die Stralengradiente im Kreuzungsbereich durch den Bau
eines langen StralRentroges ca. 6,50 m tiefer gelegt. Somit betragt die lichte Durch-
fahrtshohe fiir den Kfz-Verkehr 4,50 m und fiir den Radverkehr > 2,50 m. Die Rad-
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wege werden beidseitig parallel zur Fahrbahn gefiihrt. Die Hohenlage der Bahnglei-
se bleibt unverandert.

Die Anbindung der Feldstralie und der Siebenblrger Strale kann nur durch zusatz-
liche parallel zum Trog gefiihrte ErschlieRungsstralRen erméglicht werden. Hierfiir
mussen zusatzliche Grundstiicke in Anspruch genommen werden. Die direkte Er-
schliefung der Geschafts- und Wohnbebauung von der AlexanderstralRe ist flir eine
Vielzahl von Grundstiicken nicht mehr maoglich. Fiir die ersatzweise ErschlieBung ist
ebenfalls zusatzlicher Grunderwerb erforderlich.

Auf der siidwestlichen StraRenseite in stadteinwartiger Richtung ist dariiber hinaus
der Abbruch von mehreren Gebauden erforderlich. Auf der gegeniiberliegenden
norddstlichen Strallenseite verlauft die ErschlieBungsstraBe teilweise unmittelbar
vor den Eingangen der dortigen Geschafte. Die bisherigen Parkmoglichkeiten vor
den Geschaften entfallen.

Radfahrer aus der Siebenbirgerstrale und der FeldstraRe missen Umwege fahren,
um die Bahnlinie zu kreuzen. Fur Fulganger sind zusatzliche Treppenanlagen vor-
zusehen. Mobilitatseingeschrankte Personen wie z. B. Rollstuhlfahrer sind aber
trotzdem gezwungen, weite Umwege zu fahren, um an den Beginn des StralRentro-
ges zu gelangen. Trotz der noch zu tolerierenden Langsneigung von 3 %, entsteht
aufgrund der langen Rampen eine Barriere, die von Rollstuhlfahrern kaum uber-
wunden werden kann.

Um eine Vollsperrung der AlexanderstralRe zu vermeiden, ist fiir den Bau des Stra-
Rentroges eine temporare Verschwenkung der Alexanderstralle einschliel3lich eines
neu zu sichernden provisorischen Bahniibergangs notwendig. Dazu ist es erforder-
lich, weiteres Privatgelande in Anspruch zu nehmen.

Das Troghauwerk schneidet in das Grundwasser ein, das in gespannter Form vor-
liegt. Um Schaden in der Umgebung infolge von Setzungen zu vermeiden, sind um-
fangreiche Sicherungs- und Abdichtungsmalinahmen nicht nur wahrend der Bau-
malinahme erforderlich. Die komplexen Bauablaufe werden dadurch noch weiter er-
schwert.

Durch das fir die Entwasserung des Strallentroges notwendige Pumpwerk fallen
zusatzliche Betriebs- und Wartungskosten an.

Hieraus ergeben sich folgende Eckdaten dieser Variante:

Gesamtlange des langen StraRentroges : ca.320m
Absenkung der StraBenoberkante :  ca.6,50m
: . \e

slaiinwins stadtaiawing

Abbildung 4: AlexanderstralRe Variante 2
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Abbildung 5: Alexanderstral3e Variante 2 - Visualisierung Stral3entrog

Variante 3: Beibehaltung Bahngradiente / Vollanhebung Straengradiente
StraBeniiberfiihrung

In der Variante 3 soll die héhengleiche Kreuzung durch eine Anhebung der Stra-
Rengradiente um ca. 7,50 m bei gleichzeitiger Beibehaltung der Eisenbahngradiente
realisiert werden.

Durch die Vollanhebung der StraRengradiente konnen die Siebenbiirgerstrale und
die FeldstraRe nicht mehr direkt an die Alexanderstrafle angeschlossen werden. Ei-
ne indirekte Anbindung der Siebenbiirgerstralie und der Feldstralie ist nur in einge-
schrankter Form und sehr umwegig durch zusatzliche parallel zur Alexanderstralle
gefiihrte ErschlieBungsstralien realisierbar. Die direkte ErschlieBung der Geschafts-
und Wohnbebauung von der Alexanderstral3e ist fiir eine Vielzahl von Grundstiicken
ebenfalls nicht mehr méglich. Die ersatzweise Herstellung der Erschliefungsstraléen
ist mit zusatzlichem Grunderwerb verbunden.

Durch die starke Steigung der Rampen der Rad- und FuBwege, die durch die
Langsneigung der Gradiente der Fahrbahn bedingt ist, entsteht eine hohe Barriere
fir die grofle Anzahl von Radfahrern, die den heutigen Bahniibergang passieren.
Radfahrer aus der Siebenbiirgerstralle und der Feldstrale miissen groRere Umwe-
ge fahren, um die Bahnlinie zu kreuzen.

Fir FuRganger sind zusatzliche Treppenanlagen vorzusehen, Mobilitatseinge-
schrankte Personen wie z. B. Rollstuhlfahrer sind aber trotzdem gezwungen, weite
Umwege zu fahren, um an den Anfang der Briicke zu gelangen. Praktisch ist die
Briicke jedoch fiir Rollstuhlfahrer kaum passierbar, da bei einer Rampenlange von
ca. 200 m mit einer Steigung von 4 % der Weg zu beschwerlich ist, da die Rampen-
neigung der Gehwege nicht den Anforderungen des Behindertengleichstellungsge-
setzes entspricht. Nach der giiltigen DIN 18024-1 (Barrierefreies Bauen) waren ma-
ximal 3 % Rampenneigung ohne Zwischenpodeste zu berticksichtigen.

Da das Briickenbauwerk bei einer Straf3enoberkante von ca. +16,17 m NHN sehr
hoch liegt und die Rampen sehr dicht an die vorhandene Bebauung heranriicken,
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wird es stadtebaulich zu einem stérenden Fremdkoérper. Des Weiteren wird aufgrund
der Nordwest bzw. Siidost Ausrichtung der StraRenbriicke sowie der geringen Ab-
stande die nordostliche Strallenrandbebauung der Alexanderstralie stark verschat-
tet. Die bereits trennende Wirkung der Bahntrasse wird zusatzlich durch die Trenn-
wirkung der Straldenbriicke im Umfeld der Kreuzung noch verscharft.

Der StraBenverkehr wird wahrend der Bauzeit an der Baustelle vorbeigefiihrt. Hier-
fur ist eine Verlegung der jetzigen Strallentrasse einschlieflich einer provisorischen
Umverlegung des Bahniiberganges sowie Grunderwerb nétig.

Hieraus ergeben sich folgende Eckdaten dieser Variante:

Gesamtlange der StralRenbriicke : ca.435m
Anhebung der StraRenoberkante : ca. 7,50 m

Aniabiul g0 Besrarg

Abbildung 7: AlexanderstralBe Variante 3 - Visualisierung StralBeniiberfiihrung

3.2.3 Gegeniiberstellung und Bewertung der Grundsatzvarianten

Im Rahmen einer Variantenuntersuchung wurden die beschriebenen Varianten ge-
geniibergestellt und bewertet.
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Zur Bewertung der einzelnen Varianten wurden zunachst Planungsziele definiert.
Die angestrebten Ziele lassen sich auf die vier Zielfelder Verkehr, Stadtebau und
Umwelt, Technische Umsetzbarkeit und Wirtschaftlichkeit aufteilen.

Eine Ubersicht der Zielfelder und ihre daraus abzuleitenden Einzelziele sind in der
nachfolgenden Ubersicht dargestellt:

Verkehr

e Vermeidung von Verkehrsverlagerungen (z.B. in Wohngebiete)

e Leistungsfahigkeit

e Verkehrliche Anbindung der Siebenbiirger StralRe an die AlexanderstralRe

e Verkehrliche Anbindung der FeldstralRe an die Alexanderstralie

¢ Direkte ErschlieRung der 6rtlichen Geschafts- und Wohnbebauung

e Erhalt der vorhandenen Parkplatze vor den Geschaften

e Direkte Fiihrung der Ful’ganger und des Radverkehrs

e Verkehrssicherheit

e Barrierefreiheit fir Fullganger und Mobilitatseingeschrankte Personen
Stiadtebau und Umwelt

e Stadtvertragliche Integration des Kreuzungsbauwerkes in das bauliche Um-
feld

¢ Vermeidung von Zerschneidungseffekten (z.B. durch Trogbauwerk, Briicke,
Riickstaus im StralRennetz etc.)

e Stadtebauliche Entwicklungsperspektive (Wirtschaftsstruktur, Vermeidung
von trading-down Effekten [ Leerstanden und sozialer Segregation etc.)

e Vermeidung von zusatzlichem Grunderwerb
e Larmschutz

e Vermeidung von Eingriffen in den Grundwasserhaushalt bzw. Oberflachen-
gewasser

e Vermeidung von Eingriffen in Natur und Umwelt, Luft
Planerische und technische Umsetzbarkeit

e Bauzeitliche Inanspruchnahme von Flachen

e Aufrechterhaltung des Zugverkehrs wahrend der Bauphase

e Aufrechterhaltung des Strallenverkehrs in der Alexanderstrae wahrend der
Bauphase

o Kurze Bauzeit

e Rampenneigung Bahntrasse
Wirtschaftlichkeit

¢ Geringe Investitionskosten

e Geringe Betriebskosten (z.B. wg. Verzicht auf Trogbauwerk mit Pumpwerk)
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Gegeniiberstellung

Die vorgestellten Varianten werden mittels einer synoptischen Gegeniberstellung
bewertet (siehe folgende Tabelle).

In dieser Gegenuberstellung wird den einzelnen Bewertungskriterien entsprechend
ihrer Wertigkeit eine Gewichtung zugeordnet. Weiterhin werden in jeder Variante
Noten (1 bis 4) fiir die einzelnen Bewertungskriterien vergeben. Das Produkt aus
der Wertung und der Benotung ergibt die Gesamtgewichtung des einzelnen Kriteri-
ums fir die jeweilige Variante.

Die Vorzugsvariante ergibt sich aus der niedrigsten Summe der gewichteten Einzel-
kriterien. Hierbei handelt es sich um die Variante 1: Teilanhebung der Bahngradien-
te sowie Teilabsenkung der Stralengradiente mit Errichtung einer Eisenbahniiber-
fihrung.
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Planungsziele Bw-Anteil

Verkehr 30% 1 2,9 3 1
Vermeidung von Verkehrsverlagerungen (z.B. in Wohngebiete) 1 3 2 1
Leistungsfahigkeit 1 2 2 1
Verkehrliche Anbindung der Siebenblrger Stralle an die Alexanderstralle 1 3 3 1
Verkehrliche Anbindung der Feldstralle an die Alexanderstralle 1 3 4 1
Direkte ErschlieRung der ortlichen Geschafts- und Wohnbebauung 1 4 4 1
Erhalt der vorhandenen Parkplatze vor den Geschaften 1 4 2 1
Direkte FUhrung der FulRganger und des Radverkehrs 1 3 4 1
Verkehrssicherheit 1 2 2 1
Barrierefreiheit fur FuR ganger und Behinderte 1 2 1
Stadtebau und Umwelt 20% 1.4 24 2,6 1,9
Stadtvertragliche Integration des Kreuzungsbauwerkes in das bauliche Umfeld 2 3 4 1
Vermeidung von Zerschneidungseffekten (z.B. durch Trogbauwerk, Bricke, Rickstaus im StraRennetz etc.) 1 2 3 1
Stadtebauliche Entwicklungsperspektive (Wirtschaftstruktur, Vermeidung von trading-down Effekten / Leerstanden und sozialer, 1 2 4 1
Segregation etc.)

Vermeidung von zuséatzlichem Grunderwerb 1 4 3 2
Larmschutz * 1 1 1 1
VVermeidung von Eingriffen in den Grundwasserhaushalt bzw. Oberflachengewasser 1 3 1 4
Vermeidung von Eingriffen in Natur und Umwelt, Luft * 3 2 2 3
Planerische und technische Umsetzbarkeit 10% 24 2,6 2,2 3
keine Inbesitznahme von Flachen fiir eine Baustral e bzw. fir die provisorische Umverlegung der Bahnstrecke oder den BU 2 4 3 3
erforderlich

weitestgehende Aufrechterhaltung des Zugverkehrs wahrend der Bauphase 2 3 2 2
weitestgehende Aufrechterhaltung des StraRenverkehrs in der Alexanderstral e wahrend der Bauphase 2 3 2 2
kurze Bauzeit 3 2 3 4
Rampenneigung Bahntrasse 3 1 1 2
Wirtschaftlichkeit 40% 2 2,5 2 4
geringe Investitionskosten 2 2 2 4
geringe Betriebskosten (z.B. wg. Verzicht auf Trogbauwerk mit Pumpwerk) 2 3 2 4
Gesamtbewertungszahl 100% 1,6 2,6 2,4 2,6
Bewertung: 1: voll erfiillt/ 2: eher erfiillt / 3: eher nicht erfiillt/ 4: nicht erfilit

Tab. 9. Bewertungsmatrix Grundvarianten Alexanderstral3e
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Untervarianten zur Uberbaugestaltung der EU

Auf Basis der Varianten 1 wurden im weiteren Planungsverlauf noch zusatzlich ins-
gesamt 5 weitere Untervarianten zu Uberbaugestaltung untersucht und gegeniber-
gestellt. Ziel der Betrachtung ist eine Optimierung der Uberbaugeometrie (Gesamt-
hohe, Breite, lichte Offnungsweite) im Sinne einer Eingriffsminimierung unter den
gegebenen Randbedingungen,

Betrachtet werden bei den Uberbaukonstruktionen deshalb in einem ersten Schritt
die Bauhohe und die Bauwerksbreite. Als Bauwerkslange wurde zunachst bei allen
Untervarianten 130 m zu Grunde gelegt.

Variante 1a, Einteilige Stahltrogbriicke mit minimaler Breite Gleisbett

Der vorhandene Bahniibergang wird durch eine hochliegende Eisenbahnbriicke und
eine leicht abgesenkte Strallenfiihrung ersetzt. Die Absenkung der StralRe liegt
oberhalb des Grundwassers und kann daher ohne ein aufwandiges Trogbauwerk er-
folgen. Die vorgeschlagene Stahltrogbriicke ermdglicht eine maximal mogliche Re-
duzierung der Bauhohe (Abstand Schienenoberkante zur Bauwerksunterkante) und
damit eine Absenkung der Gleislage im Vergleich zu einer Spannbetonbriicke und
zum Planungsstand der Machbarkeitsuntersuchung der Stadt Oldenburg um ca.
1,0 m. Die Eckdaten dieser Variante sind:

Gesamtlange des neuen Gleisbauwerkes : ca. 1000 m
Lange der Eisenbahniberfiihrung : ca.130m
Lange des Rampenbauwerkes :  ca.260m
Lange der Dammbauwerke :  ca.610m
Rampenneigung der Bahngradiente i 11 %o bzw. 6,5 %o
Gesamtlange der Stralienabsenkung : 158 m
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Abbildung 8: Alexanderstral3e Variante 1a - Einteilige Stahltrogbriicke

Variante 1b, Einteiliger Spannbetoniiberbau als Deckbriicke

Alternativ zur Stahlbriicke ist auch eine Spannbetonbriicke als Deckbriicke maglich.
Bei gleichen Stiitzweiten ist eine Bauhdéhe von ca. 1,15 m erforderlich, die Schie-
nenoberkante ist daher um ca. 1,0 m im Vergleich zur Stahlbriicke anzuheben, da-
mit dieselbe lichte Durchfahrtshéhe unterhalb der Briicke erreicht werden kann.
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Die Herstellung des Uberbaus erfolgt abschnittsweise auf einem Traggeriist in
Hochlage, anschlieRend ist der gesamte Uberbau auf seine endgiiltige Lage abzu-
senken.

Fir das Gesamtbauwerk ergeben sich somit folgende Eckdaten:

Gesamtlange des neuen Gleishauwerkes :  ca. 1250 m
Lange der Eisenbahniiberfiihrung : ca. 130m

Lange des Rampenbauwerkes :  ca.446m

Lange der Dammbauwerke :  ca.674m
Rampenneigung der Bahngradiente i 11 %0 bzw. 6,5 %o
Gesamtlange der Stralienabsenkung : 158 m

Lichte Hohe (Kreuzungsmast) : 4,50m-5,30m

Variante 1c, Einteilige Stahltrogbriicke mit Regelbreite des Gleisbettes

Der Uberbau wird analog zur Variante 1a ausgebildet, die Breite des Schotterbetts
jedoch wird von den minimal méglichen 1,70 m auf die Regelbreite von 2,20 m ver-
grofBert. Insgesamt wird dadurch die Briicke um 4 x 0,5 = 2,0 m breiter, der Gleisab-
stand vergrolert sich von 4,0 m auf 5,0 m und erfordert eine entsprechende Aufwei-
tung der Streckengleise im Dammbereich.
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Abbildung 9: AlexanderstralSe Variante 1c - einteiliger Stahltrogiiberbau mit Regel-
breite des Gleisbettes (Skizze)

Variante 1d, Zweiteilige Stahltrogbriicke mit minimaler Breite des Gleisbettes

Fiir jedes Gleis wird ein getrennter Uberbau als Stahltrog mit einem dicken Boden-
blech vorgesehen mit einer minimalen Breite des Schotterbettes von 1,70 m. Die ge-
trennten Uberbauten erfordern in Summe 4 Langstrager und damit auch 4 Lager je
Lagerachse mit entsprechenden Unterbauten. Die beiden mittleren Lagerpunkte
konnen auf einer gemeinsamen Pfeilerscheibe zusammengefasst werden.

Eine Ausbildung der Briicke mit getrennten Uberbauten fiir jedes einzelne Gleis er-
fordert eine geringe Aufweitung des Gleisabstandes von 4,0 auf 4,3 m.
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Abbildung 10: AlexanderstralRe Variante 1d - zweiteiliger Stahltrogiiberbau mit

minimaler Breite des Gleisbettes (Skizze)

Variante le, Zweiteilige Stahltrogbriicke mit Regelbreite des Schotterbettes

Die beiden Uberbauten werden analog zur Variante 2b als Stahltrége mit einem di-
cken Bodenblech ausgebildet, die Breite des Schotterbettes wird jedoch von den
minimal moéglichen 1,70 m auf die Regelbreite von 2,20 m vergroRert. Insgesamt
wird dadurch die Briicke um 2,0 m breiter, der Gleisabstand auf der Briicke vergro-
Rert sich auf 5,30 m und erfordert eine entsprechende Aufweitung der Streckenglei-

se. Alle weiteren konstruktiven Punkte entsprechen der Variante 2b.
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Abbildung 11: Alexanderstral3e Variante le - zweiteiliger Stahltrogiiberbau mit

Regelbreite des Gleisbettes (Skizze)

Variante 1f, Zweiteiliger Spannbetoniiberbau als Deckbriicke

Die Querschnittsgestaltung erfolgt analog zur Variante 1b als Deckbriicke mit einem
Regelgleisabstand von 4,0 m und einer Regelausbildung des Schotterbetts. Durch
eine Langsfuge in Mitte der Briicke werden getrennte Uberbauten fiir jedes einzelne
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Gleis geschaffen. Als wesentliche Anderung zur Variante 1b werden je Lagerachse
insgesamt 4 Lager angeordnet. Eine Ausnahme bilden jedoch die beiden Auflager-
achsen in Angrenzung an die AlexanderstralBe, dort wird jeweils nur ein mittleres
Lager angeordnet um die maximale Stiitzweite in Briickenmitte zu begrenzen. Alle
anderen Lagerachsen erhalten eine zur Briickenlangsrichtung rechtwinklige Anord-
nung und entsprechen damit dem Regelwerk der DB AG.
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Abbildung 12: AlexanderstralBe Variante 1f - zweiteiliger Betontiberbau als
Deckbriicke (Skizze)

Eine zusammenfassende Beschreibung und Bewertung findet sich in den folgenden
Tabellen:
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Variante

1a: einteiliger
Stahltrogiiberbau,

1b: einteiliger
Betoniiberbau als

1c: einteiliger
Stahltrogiiberbau,

1d: zweiteiliger
Stahltrogiiberbau,

le: zweiteiliger
Stahltrogiiber-

1f: zweiteiliger
Betoniiberbau als

minimale Breite des | Deckbriicke Regelbreite des minimale Breite des | bau, Regelbreite | Deckbriicke

Gleisbettes Gleisbettes Gleisbettes des Gleishetts
Abstand SO zur StralRen- 1,0 m 2,0 m (entsprechend 1,0 m 1,0 m 1,0 m 2,0m
durchfahrtshéhe Machbarkeitsuntersu-

chung)

mogliche Stiitzweiten als ca.20m ca.20m ca.20m ca.20m ca.20m ca.20m
Durchlauftrager
Gleisabstand 40m 40m 5,0m 4,30 m 5,30 m 4,0m
Gleisbettbreite (Abstand 1,70 m 2,20 m nach aufen, 2,0 m 2,20m 1,70 m 2,20 m 2,20 m nach auflen, 2,0 m
Gleisachse zur Schotter- nach innen nach innen, Langsfuge liegt
randhaltung bzw. Obergurt) unterhalb Schotterbett
Uberbaubreite einschlieR- 10,80 m 11,23 m 11,80 m 11,10 m 12,70 m 11,23 m
lich Kappen
Anzahl Lagerpunkte und 3 2 (1) 3 4 4 4 (3)
Stiitzen/Achse
Gesamteingriffslange ca.1.010 m ca. 1.250 m ca. 1.010 m ca. 1.010 m ca.1.010 m ca.1.250m

Tab. 10. Gegeniiberstellung Uberbauvarianten AlexanderstralBe - technische Daten
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Variante

l1a: einteiliger
Stahltrogiiberbau mit
minimaler Breite des
Gleishettes

1b: einteiliger
Betoniiberbau als
Deckbriicke

1c: einteiliger
Stahltrogiiberbau mit
Regelbreite des
Gleisbettes

1d: zweiteiliger
Stahltrogiiberbau mit
minimaler Breite des
Gleishettes

le: zweiteiliger
Stahltrogiiberbau mit
Regelbreite des
Gleisbetts

1f: zweiteiliger
Betoniiberbau als
Deckbriicke

positive Bewertung

+ Abstand SO zur
StraRendurchfahrtshéhe
1,0m

+ Reduzierung der
notwendigen Damm- und
Rampenlangen um ca.
250 m

+ Oberkante LSW liegt
um 1,0 m niedriger

+ kiirzere Bauzeit vor Ort
durch weitgehende
Vorfertigung

+ minimal moégliche
Briickenbreite

+ Regelgleisabstand
4,0m

+ Regelaushildung der
Fahrbahn durch unten-
liegende Deckbriicke

+ Regelgleisabstand
4,0m

+ nur 2 Stiitzen je Stit-
zenachse moglich und
damit Reduzierung der
erforderlichen Unterbau-
ten

+ plastische Gestal-
tungsmoglichkeiten der
Kappen und Briickenun-
tersicht durch Betonbau-
werk

+ keine Erneuerung des
Korrosionsschutzes
durch Betonkonstruktion

+ maximale Briickenlan-
ge ohne Schienenaus-
zug:2 *90 =180 m

+ Abstand SO zur
StraRendurchfahrtshohe
1,0 m

+ Reduzierung der
notwendigen Damm- und
Rampenlangen um ca.
250 m

+ Oberkante LSW liegt
um 1,0 m niedriger

+ kiirzere Bauzeit vor Ort
durch weitgehende
Vorfertigung

+ Abstand SO zur
StraRendurchfahrtshéhe
1,0m

+ Reduzierung der
notwendigen Damm- und
Rampenlangen um ca.
250 m

+ Oberkante LSW liegt
um 1,0 m niedriger

+ kiirzere Bauzeit vor Ort
durch weitgehende
Vorfertigung

+ gleisweise Erneuerung
der Uberbauten ist
moglich ohne Strecken-
vollsperrung

+ Abstand SO zur
StraRendurchfahrtshéhe
1,0m

+ Reduzierung der
notwendigen Damm- und
Rampenlangen um ca.
250 m

+ Oberkante LSW liegt
um 1,0 m niedriger

+ kiirzere Bauzeit vor Ort
durch weitgehende
Vorfertigung

+ gleisweise Erneuerung
der Uberbauten ist
moglich ohne Strecken-
vollsperrung

+ Regelausbildung der
Fahrbahn durch unten-
liegende Deckbriicke

+ Regelgleisabstand 4,0
m

+ plastische Gestal-
tungsmoglichkeiten der
Kappen und Briickenun-
tersicht durch Betonbau-
werk

+ keine Erneuerung des
Korrosionsschutzes
durch Betonkonstruktion
+ maximale Briickenlan-
ge ohne Schienenaus-
zug:2*90=180m

+ gleisweise Erneue-
rung der Uberbauten ist
moglich ohne Strecken-
vollsperrung

Tab. 11. Gegeniiberstellung Uberbauvarianten AlexanderstralRe - positive Bewertung
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Variante

l1a: einteiliger
Stahltrogiiberbau mit
minimaler Breite des
Gleisbettes

1b: einteiliger
Betoniiberbau als
Deckbriicke

1c: einteiliger
Stahltrogiiberbau mit
Regelbreite des
Gleisbettes

1d: zweiteiliger
Stahltrogiiberbau mit
minimaler Breite des
Gleisbettes

le: zweiteiliger
Stahltrogiiberbau mit
Regelbreite des
Gleisbetts

1f: zweiteiliger
Betoniiberbau als
Deckbriicke

nachteilige Bewertung

- Erneuerung Korrosi-
onsschutz notwendig,
jedoch bauartbedingt
reduzierte Beschich-

tungsflache

- maximale Briickenldnge
ohne Schienenauszug: 2
* 60 = 120 m, ein Schie-
nenauszug notwendig

- maschinelle Durchar-
beitung des Gleisbettes
ist nicht moglich

- Bei Uberbauerneuerung
ist Streckenvollsperrung
notwendig von 2-3 Tagen
bei Querverschub neuer
Uberbau

- Abstand SO zu Stra-
Rendurchfahrtshéhe
2,0m

- um ca. 250 m langere
Rampen bzw. Damme
notwendig

- Oberkante der LSW
liegt um 1 m héher

- Bei Uberbauerneuerung
ist Streckenvollsperrung
notwendig von 2-3 Tagen
bei Querverschub neuer
Uberbau

- Erneuerung Korrosi-
onsschutz notwendig,
jedoch bauartbedingt
reduzierte Beschich-

tungsflache

- maximale Briickenlange
ohne Schienenauszug: 2
*60 = 120 m, ein Schie-
nenauszug notwendig

- Bei Uberbauerneuerung
ist Streckenvollsperrung
notwendig von 2-3 Tagen
bei Querverschub neuer
Uberbau

- Gleisabstand > 4,00 m,
dadurch zusatzlicher
Eingriff

- Erneuerung Korrosi-
onsschutz notwendig,
jedoch bauartbedingt
reduzierte Beschich-

tungsflache

- 4 Stlitzen je Lagerach-
se notwendig in allen
Stiitzenachsen

- maximale Briickenldange
ohne Schienenauszug: 2
* 60 = 120 m, ein Schie-
nenauszug notwendig

- maschinelle Durchar-
beitung des Gleisbettes
ist nicht moglich

- Gleisabstand > 4,00 m,
dadurch zusatzlicher
Eingriff

- Erneuerung Korrosi-
onsschutz notwendig,
jedoch bauartbedingt
reduzierte Beschich-

tungsflache

- 4 Stlitzen je Lagerach-
se notwendig in allen
Stiitzenachsen

- maximale Briickenldange
ohne Schienenauszug: 2
* 60 = 120 m, ein Schie-
nenauszug notwendig

- Gleisabstand > 4,00 m,
dadurch zusatzlicher
Eingriff

- Abstand SO zu Stra-
Rendurchfahrtshéhe
2,0m

- 4 Stiitzen je Lagerach-
se im Regelfall notwen-
dig (siehe auch Zeile
Anzahl Lagerpunkte)

-um ca. 250 m langere
Rampen bzw. Ddmme
notwendig

- Oberkante der LSW
liegt um 1 m héher

Tab. 12. Gegeniiberstellung Uberbauvarianten AlexanderstralRe - nachteilige Bewertung
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Variante l1a: einteiliger 1b: einteiliger 1c: einteiliger 1d: zweiteiliger le: zweiteiliger 1f: zweiteiliger
Stahltrogiiberbau mit | Betoniiberbau als Stahltrogiiberbau mit | Stahltrogiiberbau mit | Stahltrogiiberbau mit | Betoniiberbau als
minimaler Breite des | Deckbriicke Regelbreite des minimaler Breite des | Regelbreite des Deckbriicke
Gleisbettes Gleisbettes Gleisbettes Gleisbetts

Abweichung des UiG erforderlich fiir UiG erforderlich fiir UiG erforderlich fiir UiG erforderlich fiir UiG erforderlich fiir UiG erforderlich fiir
Regelwerks

e Wechselnde
Lagerungswinkel

e Dickblech als Durch-
lauftrager

e Abhebende
Lagerkrafte

e Reduzierte Breite
Schotterbett

e Telleranker fiir LS-
Wand

o Wechselnde
Lagerungswinkel

e Telleranker fir LS-
Wand

e Wechselnde
Lagerungswinkel

e Dickblech als Durch-
lauftrager

e Abhebende
Lagerkrafte

e Telleranker fir LS-
Wand

e Wechselnde
Lagerungswinkel

e Dickblech als Durch-
lauftrager

e Abhebende
Lagerkrafte

e Reduzierte
Breite Schotterbett

e Telleranker fiir LS-
Wand

e Wechselnde
Lagerungswinkel

e Dickblech als Durch-
lauftrager

e Abhebende
Lagerkrafte

e Telleranker fir LS-
Wand

e Telleranker fir LS-
Wand

Tab. 13. Gegeniiberstellung Uberbauvarianten AlexanderstralSe - Regelwerksabweichung DB AG
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3.2.5

Bewertung

Aus der Abwagung aller aufgezeigten Kriterien ergibt sich die Variante 1f ,,Zweitei-
liger Spannbetoniiberbau als Deckbriicke® als die zu realisierende Uberbaukon-
struktion.

Hierfiir sprechen vor allem folgende Argumente:
e Abschnittsweise Herstellung des Uberbaus.

o Der zweiteilige Uberbau erméglicht eine spitere Erneuerung bei laufenden Ei-
senbahnbetrieb.

e Wartungsarme und gerauscharme Konstruktion.
e Der Gleisabstand von 4,00 m bedeutet den geringsten Eingriff und Platzbedarf.
e Der Querschnitt lasst eine Durcharbeitung mittels Stopfmaschine zu.

o Weitestgehend regelkonforme Ausfiihrung: Unternehmensinterne Genehmigung
(UiG) nur fur Telleranker, keine Zulassung im Einzelfall (ZiE) durch das Eisen-
bahn-Bundesamt erforderlich.

Linge des Uberfithrungsbauwerkes

Die vorgenannten Betrachtungen zeigen, dass tber die Bauwerkshohe nur geringe
Moglichkeiten zur Eingriffsminimierung bestehen. Dies gilt noch mehr fiir die Gestal-
tung der Bauwerksbreite. Die Barrierewirkung und damit die Auswirkung auf das
Stadtbild werden im Wesentlichen nicht allein durch das Briickenbauwerk, sondern
insbesondere durch die darauf befindliche 4 m hohe Larmschutzwand hervorgeru-
fen. Diese Wirkung wird durch den sehr spitzen Kreuzungswinkel von 36 gon noch
verstarkt. Diesem Effekt kann im Kreuzungsbereich nur wirksam durch eine mog-
lichst groRziigige Gestaltung der lichten Weite der Briicke begegnet werden. Auf-
grund des Gebietscharakters in diesem Planungsbereich mit Wohnbebauung und
Kleingewerbe kommt dem Aspekt der stadtebaulichen Integrierbarkeit bzw. Minimie-
rung der Barrierewirkung eine signifikante Bedeutung zu.

Bei allen Betrachtungen fiir die Variante 1 lag deshalb zunachst eine Bauwerkslan-
ge von 130 m fiir ein 7-feldiges Brickenbauwerk zu Grunde. In einem weiteren
Schritt wurde geprift, ob die lichte Weite auf das unbedingte Mal3 fiir den zu uber-
spannenden Verkehrsraum der Stralde reduziert werden kann. Hierfiir ist eine lichte
Weite von insgesamt ca. 64 m erforderlich. Die Anordnung der Widerlager ware
hierbei im Bereich der inneren Stiitzen des derzeit geplanten Bauwerkes. Mit einer
Beschrankung der lichten Weite allein auf das fir den Verkehrsraum erforderliche
MaR kann eine barrieremindernde Wirkung nicht erzielt werden. Deshalb wurde als
planerische Losung ein 5-Feldbauwerk mit insgesamt 100 m lichter Weite gewabhlt.
Diese Losung bietet darliber hinaus den Vorteil, dass alle erforderlichen Leitungs-
umlegungen in der Alexanderstrafle im sudlichen Briickenfeld angeordnet werden
kénnen und der vorhandene Durchlass nérdlich des Bahnliberganges im nérdlichen
Briickenfeld als offener Graben gefiihrt werden kann.

Weitergehende Angaben zur gewahlten Losung sind in Kap. 5.5.1 beschrieben.
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3.3

3.3.1

3.3.2

3.3.21

Variantenuntersuchung Liarmschutz ZiegelhofstraRe

Die EU ZiegelhofstraRe in km 1,369 {iberfiihrt die beiden Hauptgleise iiber die Zie-
gelhofstraBBe (siehe Anlage 5.1 Blatt 2). Die Randbebauung bahnlinks befindet sich
direkt neben der Fliigelwand im 2. Quadranten der vorhandenen EU. Es handelt
sich um einen Flachbau mit fligelparalleler AuRenwand, die teilweise durch das Ge-
sims der EU (iberbaut ist. Im weiteren Verlauf grenzt eine AuBenwandecke eines
mehrgeschossigen Mehrfamilienhauses an die Fligelwand. Zwischen Flachbau und
Mehrfamilienhaus wird ein kleiner Innenhof gebildet.

Zwischen den Gebauden und dem Bahnkoérper ist kein ausreichender Platz fiir das
Anbringen von Larmschutzwanden.

Zielstellung

Die schalltechnischen Untersuchungen haben ergeben, dass im Bereich der EU ei-
ne LSW mit einer Hohe von 4,00 m tber SO erforderlich wird. Die LSW wird als vor-
gesetztes Bauwerk geplant, da eine Befestigung an der vorhandenen Eisenbahn-
Uberfiihrung auf Grund der Beanspruchungen aus statischen Griinden nicht méglich
ist.

Die Variantenuntersuchung beschrankt sich auf den Bereich bahnlinks im Bereich
der eng benachbarten Bestandsbebauung auf einer Lange von ca. 45 m.

Der Regelabstand zwischen Larmschutzwand und der Achse des nachstliegenden
Gleises betragt auf der Strecke = 3,80 m und wird in Abhangigkeit der vorgefunde-
nen Gegebenheiten (Kabeltrassen, Kabelkandle, Oberleitungsmaste) vergrofRert
bzw. verkleinert. Fiir die vorliegende Planung wurde ein Abstand von ca. 3,50 m
gewahlt, welcher sich aufgrund der ortlichen Gegebenheiten ergibt. Der notwendige
Mindestabstand der Larmschutzwande vom adufersten Gleis betragt 3,30 m und
wird in allen Varianten nicht unterschritten.

Zwischen der Auflenwandecke des Mehrfamilienhauses und dem Gleis ist nicht
ausreichend Platz zum Errichten einer gesonderten Larmschutzwand. Hier werden
die Larmschutzwandelemente direkt an der HausauRenfassade befestigt.

Die Pfosten der LSW befinden sich in einen Langsabstand von ca. 2,5 m je nach
Variante auf dem vorgesetzten Bauwerk oder auf dem Wandkopf der Winkelstiitz-
wand. Die Grindung des vorgesetzten Bauwerks erfolgt durch eine Tiefgriindung.
Diese besteht je nach Variante aus zwei bis drei Stahlbetonbohrpfahlen mit einem
Durchmesser von ca. 1,20 m, die unter den Stiitzen des vorgesetzten Bauwerks er-
stellt werden.

Varianten

Variante 1

In der Variante 1 ist ein vorgesetztes Bauwerk neben der bestehenden EU und den
sich anschliefenden Fligel- bzw. Winkelstiitzwanden geplant. Das zweifeldrige vor-
gesetzte Bauwerk mit Stitzweiten von ca. 19,5 m und ca. 12,5 m sowie Kragarmen
von ca. 5,0 m bis ca. 6,0 m Lange, wird mittels einer Tiefgrindung aus drei Bohr-
pfahlen gegriindet und dient als Tragsystem fiir die Larmschutzwand.

In dieser Variante wird das sich in dem Bereich des vorgesetzten Bauwerks befindli-
che Flachdachgebaude entfernt. Nach Fertigstellung der MalRnahme kann das Ge-
baude zumindest teilweise wieder errichtet und neu aufgebaut werden. Eine Gleis-
sperrung ist nur in geringem Umfang notwendig.
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Anlage 2

3.3.2.2

Vorteile

Aufgrund der freien Bauflache ist der
Bereich der Tiefgriindung am beste-
henden mehrgeschossigen Gebaude
fir das Bohrgerat gut zuganglich.
Ebenso muss das vorgesetzte Bauwerk
nicht Gber den Flachbau gefiihrt wer-
den und somit keine Anpassung des
Laufweges auf der EU erfolgen. Ein
Baufeld fiir die Tiefgriindung im Stra-
Benbereich ist vorhanden, sodass der
Geh- und Radweg nicht eingeschrankt
wird. Neben der Bahnstrecke ist genu-
gend Arbeitsraum vorhanden, sodass
voraussichtlich nur kurzzeitige Sperr-
pausen fiir die Bahnstrecke entstehen.

Nachteile

Durch den geplanten Rickbau des
Flachdachgebaudes ist die private Be-
troffenheit als sehr hoch einzustufen.
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Abbildung 13: Larmschutz Ziegelhofstral3e

Wie in Variante 1 soll ein vorgesetztes Bauwerk neben den vorhandenen Bauwer-
ken erstellt werden. Das vorhandene Flachdachgebaude bleibt erhalten und muss
somit Gberbriickt werden. Der sich dadurch ergebende H6henunterschied des Lauf-
weges auf der EU zur Oberkante des vorgesetzten Bauwerks von ca. 15 cm, wird
durch einen neuen Laufweg auf der EU angepasst. Die Stiitzweiten ergeben sich zu
ca. 15,5 m bis ca. 19,0 m mit ca. 5,0 m und ca. 4,5 m Kragarmen.

Durch die Uberbriickung des Flach-
dachgebadudes ist die Anhebung des
vorgesetzten  Larmschutzbauwerks
notwendig. Hierdurch wird eine An-
passung des vorhandenen Laufwe-
ges auf der EU erforderlich. Das vor-
handene Gelander auf der EU und
der anschlieenden Fliigelwand wird
zurtickgebaut.

Die Tiefgriindung einer der Bohrpfah-
le wird im Innenhof der beiden beste-
henden Gebaude erstellt. Dieser
Pfahl muss von den Gleisen aus her-
gestellt werden. Dazu muss hinter
und auf der vorhandenen Stiitzwand
sehr aufwandig eine Aufstellebene fiir
das Bohrgerat errichtet werden.

Zudem missen Transporteinrichtun-
gen fir einen Gleistransport des

+14.45
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Abbildung 14: Larmschutz Ziegelhofstralie
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Bohrgerates erfolgen. Die Pfosten der Larmschutzwand sowie die Larmschutzele-
mente werden auf dem vorgesetzten Bauwerk montiert.

Vorteile

Aufgrund der Entkopplung der LSW von der EU und der Fliigel- bzw. Winkelstiitz-
wande sind ErtlichtigungsmalRnahmen nicht notwendig. Lediglich eine geringfiigige
Anpassung des Laufweges auf der EU ist erforderlich. Das vorhandene Gebaude
kann bestehen bleiben.

Nachteile

Durch die Anhebung des Nebenbauwerks von ca. 15 cm zur Uberfiihrung tber das
Flachdachgebaude ist eine Anpassung des Laufweges auf der EU erforderlich. Die
hieraus entstehenden zusatzlichen Lasten auf die EU sind jedoch gering. Die Erstel-
lung des Bohrpfahls zwischen den Gebauden kann nur von einem Gerat erstellt
werden, welches von den Gleisen aus eingesetzt wird. Durch diese Arbeitsweise
entstehen aufgrund der Baustelleneinrichtung hohe Kosten sowie lange Sperrzeiten
der Bahnstrecke. Wegen der Lage einer Stiitze des vorgesetzten Bauwerks neben
dem vorhandenen Flachbau wird die Breite des vorhandenen Geh- und Radwegs im
StraBenbereich eingeschrankt.

Variante 3

Anders als bei den Varianten 1 und 2, wird bei dieser Variante nur im StralRenbe-
reich ein einfeldriges vorgesetztes Bauwerk mit einer Stitzweite von 19,5 m und
zwei Kragarmen von jeweils 6,0 m erstellt. Im weiteren Verlauf werden die Pfosten
der LSW auf einem Riegel montiert, welcher (iber Konsolen an die bestehende Win-
kelstliitzwand angeschlossen wird. Aufgrund der statisch notwendigen Konsolab-
messungen ist es erforderlich das Flachdachgebaude zu entfernen, zusatzlich muss
wegen der Durchankerung der Konsolen durch die Winkelstlitzwande eine Baugru-
be im Bereich der Gleise erstellt werden. Kurzfristige Streckenvollsperrungen sind
daher notwendig. Die vertikalen Krafte werden tiber in die Winkelstiitzwand einbeto-
nierte Schubkonsolen in den Beton eingeleitet. Zur Minimierung der zusatzlichen
Belastung in die Winkelstiitzwand wird der Wandkopf durch Rundstahlanker quer
zur Gleisachse der gegeniiberliegenden Winkelstiitzwand verankert.

In dieser Variante wird das sich in

dem Bereich des vorgesetzten Bau- Fa44

werks befindliche Flachdachgebiu- P— }

de entfernt. Nach Fertigstellung der ——
MaRnahme kann das Gebaude zu- Konsolen- 2]

mindest teilweise wieder errichtet konstruktion et f

und neu aufgebaut werden. e SOZ?“‘“
Vorteile R T — jl T

Fur die Variante sind im Vergleich
zu den anderen Varianten weniger
Bohrpfahle fir die Tiefgrindung und el
weniger Stiitzen erforderlich. Eine X
gestalterisch stérendende  Stiitze
neben dem Eingang zum vorhande-
nen Mehrfamilienhaus kann entfal-
len.

Gebdude entfillt

Eine Anpassung der Laufweghéhe
auf der EU und den Winkelstiitz-
wanden kann ebenfalls entfallen.

Abbildung 15: Larmschutz Ziegelhofstral3e
Variante 3
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Der Geh- und Radwegbereich wird nicht eingeschrankt.

Nachteile

Durch die zusatzliche Belastung der Fliigel- und Winkelstiitzwande aus der Larm-
schutzwand, sind ErtlichtigungsmaBnahmen am Bestand erforderlich. Die Larm-
schutzwand-Pfosten mussen aufgrund der Einhaltung der Mindestabmessungen
Uber aufwandige Konsolen an die bestehenden Bauwerke angeschlossen werden
und konnen nicht auf der vorhandenen Kappe montiert werden. Da durch das vor-
handene Flachdachgebaude kein Platz fiir die Konsolen an den Winkelstiitzwanden
vorhanden ist, muss dieses wie in Variante 1 entfernt werden. Durch die Veranke-
rung der Konsolen in den Wanden wird eine Baugrube im Gleisbereich erforderlich
welche eine Gleissperrung mit einschlief3t.

Durch den geplanten Riickbau des Flachdachgebaudes ist die private Betroffenheit
als sehr hoch einzustufen.

Variante 4

Wie bei Variante 3 wird bei dieser Variante nur im StralRenbereich ein vorgesetztes
Bauwerk erstellt. Das Flachdachgebaude bleibt erhalten. Die Feldlange ergibt sich
zu ca. 19,0 m. An den Enden sind Kragarme von ca. 6,0 bis ca. 8,0 m vorhanden.
Der ca. 8,0 m lange Kragarm (iberkragt das vorhandene Flachdachgebaude, was
eine Anpassung der Laufweghbéhe wie bei Variante 2 erforderlich macht. Im weite-
ren Verlauf wird der Wandkopf der vorhandenen Winkelstiitzwand teilweise abge-
brochen und mit einem groReren Kragarm neu aufgebaut. Der Wandkopf wird durch
Rundstahlanker quer zur Gleisachse mit der gegeniiberliegenden Winkelstiitzwand
verankert, um so die zusatzlichen Beanspruchungen in der Winkelstiitzwand zu re-
duzieren. Auf dem neuen Wandkopf werden anschliellend die Pfosten der LSW
montiert, zusatzlich dient dieser als Laufweg.

Durch den Erhalt des Flachdachgebaudes befinden sich der benachbarte Bohrpfahl
und die zugehdrige Stiitze im Bereich des Ful3- bzw. Radwegs mit Einschrankung
der nutzbaren Breite. Durch die Uberbriickung des Flachdachgebaudes ist die An-
hebung des vorgesetzten Bauwerks notwendig. Hierdurch wird eine Anpassung des
vorhandenen Laufweges auf der EU erforderlich. Das vorhandene Gelander auf der
EU sowie der Fligel- und Winkelstitzwande wird zuriickgebaut. Es erfolgt ein
Riickbau und eine Erneuerung der Winkelstitzwandkdopfe.

Vorteile

Flr Variante 4 sind nur zwei Bohrpfahle

fir die Tiefgrindung notwendig. Das il
Flachdachgebaude kann erhalten blei-
ben. Es ist kein Grunderwerb notwen- Kragkonstruktion s
dig. erstirkt] 4+

S0=+10.44
Nachteile Gabiudsburkants sistn o I T
| Anker

Durch die zusatzliche Belastung der
Winkelstiitzwande aus der Larm-
schutzwand, sind Ertlichtigungsmals-
nahmen erforderlich. Da durch das
vorhandene Flachdachgebaude der
Arbeitsraum eingeschrankt ist, ist die =
Erstellung der Schalung des neuen we
Wandkopfes aufwandiger. Durch den Abbildung 16: Larmschutz Ziegelhofstral3e
teilweisen Abbruch des Wandkopfes ist Variante 4

eine Baugrube im Gleisbereich erfor-

i
|

GOK ~ 5.71m
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3.4

3.4.1

derlich, welche eine langerfristige Sperrung des linken Gleises mit einschliel3t. Die
nutzbare Breite des Geh- und Radwegs wird durch die Stiitze neben dem Flachbau
eingeschrankt.

Bewertung

Im Folgenden wird eine Matrix mit der Bewertung verschiedener Kriterien fiir die Va-
rianten 1 bis 4 dargestellt.

Variante 1 | Variante 2 | Variante 3 | Variante 4
Private Betroffenheit -- - -- -
Dauerhafter Eingriff in den o - o o
Verkehrsraum
Einschrankungen Bahnbe- o -- - -
trieb
Risiken beim Eingriff in die + + - --
vorhandene Bausubstanz
der Winkelstitzwand

Legende: sehr negativ
negativ
o neutral
+ positiv

Tab. 14. Bewertungsmatrix Larmschutz ZiegelhofstralSe

Nach Abwdgung der Betroffenheiten und Risiken soll die Variante 1 als giinstigste
Losung umgesetzt werden.

Variantenuntersuchung Bahniibergang "Am Stadtrand"

Das komplexe Verkehrsgeschehen am Bahnilibergang ,Am Stadtrand® wird nicht nur
durch die dort vorhandene ortsbediente Schrankenanlage, sondern maligeblich
auch durch die in unmittelbarer Nahe liegenden StralRenkreuzungen beidseitig des
Bahnlberganges bestimmt. Durch die heutige Sicherung des Bahniiberganges mit
einer vom ortlichen Personal von Hand bedienten Schrankenanlage kann sicherge-
stellt werden, dass das SchlieRen der Schranken auf die jeweilige Verkehrssituation
abgestimmt wird. Dadurch wird inshesondere gewahrleistet, dass bei angekiindigten
Zugfahrten kein Riickstau des StraRenverkehrs auf dem Bahniibergang entsteht.

Im Zusammenhang mit den kiinftigen Planungsanforderungen fiir eine Automatisie-
rung der Sicherungsanlage waren deshalb Uberlegungen anzustellen, welche Vo-
raussetzungen hierfir zu schaffen sind. Hierfir wurden verkehrstechnische Unter-
suchungen durchgefiihrt, bei denen sich zunachst das grundsatzliche Erfordernis
zusatzlicher bzw. langerer Abbiegespuren herausstellte. In einem weiteren Pla-
nungsschritt wurden weitere Aspekte in die Planung mit einbezogen. Hieraus wur-
den die nachstehend naher beschriebenen Varianten entwickelt.

Variante 1 (Zielvariante) mit Riickbau des Wohnhauses "Am Stadtrand 1"

Der Bahniibergang Am Stadtrand in Bau-km 105,576 soll wie folgt umgebaut wer-
den.

Der Verkehrsknoten Kreuzung WeilienmoorstraRe/ Ofendiekener StraRe/ Am Stadt-
rand/ Bardieksweg wird mit der Einmiindung Am Alexanderhaus/ Am Stadtrand und
dem Bahniibergang Am Stadtrand als gesamthafter Knotenpunkt mit dem Ziel des
optimierten Verkehrsflusses konzipiert. Zum Bahniibergang weisende Verkehre er-
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halten separate Fahrspuren, die bei geschlossenem Bahniibergang als Aufstellfla-
chen dienen. Die Aufstellflachen betreffen auch die parallel zur Bahnstrecke verlau-
fenden Strallen Am Alexanderhaus, WeiRenmoorstralRe und die Ofenerdieker Stra-
Re. Fur nicht zum Bahniibergang flielfende Richtungsverkehre bleibt die Leistungs-
fahigkeit der angrenzenden Kreuzung und der Einmiindung hinsichtlich des Ver-
kehrsflusses erhalten.

Durch die Einrichtung der vollstandigen Fahrspur zwischen dem Bahniibergang und
der angrenzenden Kreuzung wird die Leistungsfahigkeit des Bahniiberganges fir
den StraRenverkehr erhéht. Auf den Bahniibergang zufiihrende Fahrspuren sind zur
verbesserten Verkehrsfiihrung von der Gegenfahrbahn mit Verkehrsinseln getrennt.
Die StraBe Am Stadtrand wird nun rechtwinklig an die Kreuzung mit gréBeren Kur-
venradien angebunden. Damit wird eine Erhéhung der Abflussgeschwindigkeit vom
Bahnibergang erreicht.

Der FulRganger- und Radfahrerverkehr wird Gber beidseitig von der Fahrbahn abge-
setzte Ubergange mit separaten Schranken abgewickelt.

Die Geometrie der Sicherungsanlage des Bahniiberganges als Halbschrankenanla-
ge ist unter dem Gesichtspunkt der Minimierung von Schliel3zeiten des Bahniiber-
ganges konzipiert.

Der Bahniibergang wird um ca. 12 m in Richtung Norden verschoben um eine an-
nahernd rechtwinklige Kreuzung zu erreichen. Das derzeitige Stellwerksgebaude
wird zuriickgebaut. Auf der westlichen Bahnseite muss Fremdgeldande (Flurstiick
121/13) in Anspruch genommen und ein Wohngebadude zuriickgebaut werden. Die-
ses ehemalige DB-Gebdude mit der Adresse ,Am Stadtrand 1“ bahnlinks bei Bau-
km 105,6 steht zu dicht an der Bahnstrecke. Das Gebaude diente zu fritheren Zeiten
als Bahnhofsgebaude fiir den ehemaligen Bahnhof Ofenerdiek, befindet sich im Pri-
vatbesitz und wird als Wohngebaude benutzt.

Aus folgenden Griinden ist der Riickbau des Wohngebaudes "Am Stadtrand 1" und
eine Entschadigung des Eigentiimers geplant:

1. BU-Planung: Gerade StraRenfiihrung mit Anordnung einer Mittelinsel im Bahn-
Ubergangsbereich und zusatzliche Abbiegespuren an den StraBenkreuzungen
im Nahbereich des Bahniiberganges (s.0.)

2. Errichtung der Larmschutzwand (siehe Querprofil Anlage 6.2 Blatt 6)

3. Regelprofil der DB mit Randweg und Entwasserung (siehe Querprofil Anlage 6.2
Blatt 6)

4. Errichtung der Oberleitung mit Aufstellung eines Oberleitungsmastes (siehe La-
geplan Anlage 5.1 Blatt 7)

Weitere Erlauterungen zum BU Am Stadtrand siehe auch Kap. 5.6.3.

Variante 2 mit Erhalt des Wohnhauses "Am Stadtrand 1"

BU-Planung

Um das Gebaude zu erhalten, miisste der Bahniibergang in nahezu gleicher Lage
ohne Mittelinsel mit Vollschrankenabschlissen tber die Fahrbahnen und die unmit-
telbar parallel zur Fahrbahn verlaufenden Geh- und Radwege hergestellt werden.
Da die Zufahrt- und Ausfahrschranken des Bahniiberganges nacheinander ge-
schlossen werden, fiihrt dies zu einer Verlangerung der Schlielszeiten des Bahn-
uberganges. Auch auf Grund der langeren Schrankenbdaume und einer notwendigen
elektronischen Uberpriifung des Raumes zwischen den Schranken auf ,Freisein®
wirden sich die SchlieRzeiten gegeniiber der geplanten Bahniibergangsanlage um
ca. % Minute erh6hen. Durch die Beibehaltung der Lage des Bahniiberganges ver-
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bliebe eine Kurve in der StraBenfiihrung innerhalb des Bahniiberganges. Um die
Leistungsfahigkeit des Verkehrsflusses der angrenzenden Kreuzung bei geschlos-
senen Schranken aufrecht zu erhalten missen langere zum Bahnibergang fiihren-
de Aufstellflachen fir wartepflichtige Fahrzeuge hergestellt werden.

Sowohl aus eisenbahnbetrieblicher Sicht als auch aufgrund der Sicherheit und der
besseren Abwicklung des Verkehrs im Bahniibergangsbereich stellt die Variante 1
die wesentlich glinstigere Variante dar.

Larmschutzwand

Um das Gebdude zu erhalten, miisste die Lairmschutzwand direkt vor dem Gebaude
errichtet werden. Die zur Bahn liegenden Fenster konnten nicht mehr gedffnet wer-
den. Ferner ware das Gebaude von der Ostseite komplett abgeschattet. Dies wiirde
zu einer Beeintrachtigung der Wohnqualitat fiihren, die ebenfalls entschadigt wer-
den musste. Durch die Griindung der Larmschutzpfosten, die direkt im Griindungs-
bereich des Gebaudes liegen, waren aufwandige Konstruktionen und Abfangungen
im Bereich der Fundamente erforderlich, um das Gebaude standsicher zu halten.

Regelprofil der DB mit Randweg und Entwasserung

Um das Gebaude zu erhalten, miisste anstatt eines offenen Grabens eine Tiefen-
entwasserung angeordnet werden. Dies ist zwar technisch moéglich, hat aber zur
Folge, dass aufgrund des geringen Abstandes des Gebdudes zum Gleis eine Her-
stellung des Regelprofils mit Regelabstanden nicht mehr moglich ist.

Oberleitungsmast

Um eine regelkonforme einheitliche Oberleitungsanlage zu errichten miisste im Be-
reich des Wohnhauses ein Oberleitungsmast errichtet werden. Der genaue Standort
ist nach aktuellen Planungen noch nicht abschlielsend festgelegt, es ist aber damit
zu rechnen, dass der Standort sich im direkten Umfeld des Wohnhauses befindet
und damit kein ausreichender aus Sicherheitsgriinden erforderlicher Abstand mehr
zum Haus gewahrleistet werden kann.

Alternativ konnte auf der ostlichen Seite ein Mehrgleisausleger errichtet werden,
welcher allerdings als wesentlich dominanteres technisches Bauwerk gewertet wer-
den muss. Dartiber hinaus fiihrt diese Variante zu Mehrkosten.

Bewertung

Nach Abwagung der Betroffenheiten und Risiken, die in der nachfolgenden Tabelle
dargestellt ist, soll die Variante 1 als insgesamt giinstigste Lésung umgesetzt wer-
den.

Variante 1 Variante 2

Private Betroffenheit -- -

Bahnilbergang, Verkehrssicherheit + -
Strallenverkehr + -
Entwasserung + -
Oberleitung + -
Legende: -- sehr negativ

- negativ

o neutral

+ positiv

Tab. 15. Bewertungsmatrix Am Stadtrand Haus 1
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Aus planerischer Sicht ist die Variante 2 in allen technischen und verkehrlichen Kri-
terien inklusive langerer BU-Schlie8zeiten deutlich ungiinstiger als die Variante 1.
Und auch der Erhalt des Wohnhauses ware fir die betroffenen Bewohner aufgrund
der starken Beeintrachtigungen weiterhin groRe Nachteile bedeuten.
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4.1

4.2

Baustellenkonzept

Baustelleneinrichtungsflachen

Die Andienung der Baustelle mittels Stral3en-, Bau- und Spezialfahrzeugen erfolgt
Uber vorhandene, befestigte Strallen und Wege. Stofftransporte in und aus dem
Baufeld erfolgen nach Méglichkeit vom Gleis aus.

Mehrere Baustelleneinrichtungsflachen sowie Bereitstellungsflachen fiir Oberbau-,
Aushub- und Abbruchmaterialien sind entlang der Bahnstrecke mit moglichst kur-
zem Anschluss an offentliche befestigte Stralden und Wege vorgesehen.

Die geplanten BaustraRen und Baustelleneinrichtungsflichen sind den Ubersichts-
und Lageplanen (Anlagen 3 und 5) zu entnehmen.

Die wesentlichen Parameter bei der Auswahl der Flachen waren
e Nahe zur Bahntrasse,

e Nahe zu komplexeren EinzelbaumalRnahmen (z.B. Herstellung der Eisenbahn-
Uberflihrung Alexanderstrale, Neubau von Stitzbauwerken, Erneuerung von
Durchlassen usw.),

e Nahe zu Bahniibergangen (Zufahrt fir Fahrzeuge und Maschinen auf die Bahn-
trasse),

o weitgehende Erreichbarkeit iiber Hauptverkehrsstralien,

¢ Nutzung DB-eigener Grundstiicke

e moglichst geringe Beeintrachtigung von Natur und Landschaft,

e moglichst geringe Beeintrachtigung des Kfz-, Rad- und FuRgangerverkehrs
e moglichst groRer Abstand zu Wohnhausern.

Aufgrund der Lage der Bahntrasse im meist dicht bebauten Stadtgebiet von Olden-
burg lassen sich die letzten beiden genannten Vorgaben haufig nicht erfiillen. Die
groReren Baustelleneinrichtungs- und Bereitstellungsflachen liegen auf derzeit un-
bebauten Flachen im Bereich des Oldenburger Hauptbahnhofes und vor allem auf
landwirtschaftlichen Flachen in Rastede-Neusiidende. An der ca. 6,5 km langen
Bahnstrecke zwischen Pferdemarktbriicke und Stadtgrenze sind jedoch nur wenige
derzeit freie Flachen vorhanden fiir eine bauzeitliche Nutzung im Rahmen dieses
Vorhabens..

Die auf Fremdgrund entfallenen Flachenanteile, wie z.B. die Lagerung von Baustof-
fen und die Errichtung von Zufahrten zu den Gleisanlagen, die ausschlielich der
voriibergehenden Inanspruchnahme dienen, sind in den Anlagen 10 (Grunder-
werbsverzeichnis) und 11 (Grunderwerbsplane) dargestellt. Die Besonderheiten der
bauzeitlichen Flachennutzung im Bereich von Baumalinahmen an héheren Bahnbo-
schungen sind in Kap. 4.4 beschrieben.

Schotteraufbereitung

Das Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept (BoVEK) sieht vor, dass Altschot-
ter aufgearbeitet, zwischengelagert und im Anschluss daran zeitnah im Gleisbau
wiederverwendet bzw. entsorgt (Feinkorn) wird.

Eine Schotteraufbereitungsanlage ist auf dem Gebiet der Gemeinde Rastede auf
der Baustelleneinrichtungs- und Bereitstellungsflache 1.49 auf der 6stlichen Bahn-
seite bei Bau-km 108,670 bis 109,210 vorgesehen (s. Anlage 3.2 Blatt 3). Sie wird
mit moglichst groRem Abstand (ca. 400 m) zum Wohngebiet "Neusiidende" im 6stli-
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chen Teil dieser Flache aufgestellt. Der Abstand zu den nachstgelegenen vier Ein-
zelgebauden bzw. Einzelhéfen am "Knickweg" und am "Achtern Grode Feldhus"
wird ca. 200-300 m betragen.

Die Bereitstellungsflache der Schotteraufbereitungsanlage wird fiir die vorgesehene
Nutzungsdauer auf ca. 70 % zur Ablagerung von Material der LAGA-Einstufung < Z
1.2 temporar befestigt. Hinzu kommen Teilbereiche, in denen Aushubmaterial der
LAGA-Einstufung Z 2 (ca. 20 %) und >Z 2 (ca. 10 %) zur Bereitstellung fiir die Ent-
sorgung abgelagert und beprobt wird.! Die entsprechenden Haufwerke werden ab-
gedeckt.

Zur Sammlung des Niederschlagswassers wird die versiegelte Flache mit einem
Gefdlle zu einem anschlieRenden Absetzbecken ausgebildet. Das Reinigungsver-
mogen besteht in der Riickhaltung von Schwermetallen, Mineralélkohlenwasserstof-
fe (MKW) und Polycyclische Aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK) sowie Riick-
standen von Herbiziden. Die abgesetzten Schlamme werden ausgehoben, nach
LAGA beprobt und gemald dem giiltigen Entsorgungskonzept zusammen mit den
Aushubmassen entsorgt. Das Absetzbecken wird mit einer Tauchwand zur Ab-
scheidung von Leichtflissigkeiten (MKW) ausgestattet. Zudem wird ein Filter aus
Geotextil vorgeschaltet, mit dem die adsorptiv gebundenen Anteile an organischen
(vor allem PAK) und anorganischen Schadstoffen (z.B. Schwermetalle) weitgehend
eliminiert werden.

Die bauseitige Schotteraufbereitung mit einer mobilen Aufbereitungsanlage und die
Lieferung von recyceltem Altschotter als Grundschotter fiir die geplante Gleiserneu-
erung erfolgen nach dem Stand der Technik und den geltenden Richtlinien der
Deutschen Bahn AG. Die Aufbereitung geschieht durch den Einsatz von Siebma-
schinen. Damit sich der Schotter beim Wiedereinbau ausreichend "verzahnen"
kann, wird anschlieBend die "Kantigkeit" des Schotters durch den Einsatz eines
Prallbrechers wieder hergestellt.

Fur die Schotteraufbereitungsanlage wird wahrend der Gesamtbauzeit (s. Kap. 12)
je nach Anfall des ausgebauten Schotters jeweils nur fiir wenige Wochen pro Jahr
betrieben. Zur Minimierung von Larmbelastigungen wird die Anlage jeweils nur mon-
tags bis freitags fiir die Zeit von 7 bis 18 Uhr eingeschaltet.

Bei trockenen Wetterlagen sind Malinahmen zur Staubvermeidung vorgesehen
(z.B. regelmaRiges Bespriihen mit Wasser).

Ein weiterer Schutz der benachbarten Wohngrundstiicke vor Larm- und
Staubimmissionen ist durch die Anlage eines Walls mit eigenem, aus der Baumal3-
nahme stammendem Bodenmaterial am Rand der Flache vorgesehen.

Detaillierte Angaben werden in der Entwurfs- und Ausfliihrungsplanung erarbeitet
und mit den zustandigen Unteren Wasser- und anderen Behorden einvernehmlich
abgestimmt.

Bauabwicklung der Bahniiberginge

Die Bahniiberginge (BU) werden vor dem eigentlichen Streckenausbau im Rahmen
der Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik (ESTW) an die neue Signaltechnik

LAGA (Landerarbeitsgemeinschaft Abfall): Technische Regeln fiir die Verwertung von Bodenmaterial (2004)

Zuordnungswert Z0:  Uneingeschrankter Einbau - Verwertung von Bodenmaterial in bodendhnlichen Anwendungen

moglich (Einbauklasse 0)

Zuordnungswert Z1: Eingeschrankter offener Einbau in technischen Bauwerken moglich (Einbauklasse 1),

Differenzierung in Z1.1 und Z1.2 gilt fiir Eluate (wdssrige Ausziige aus dem festen Material)

Zuordnungswert Z2:  Eingeschrankter Einbau in technischen Bauwerken mit definierten technischen SicherungsmaR-

nahmen

Zuordnungswert >Z2: Kein Einbau moglich, Entsorgung auf zugelassener Deponie erforderlich

61/122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522
Planfeststellung

4.4

angepasst. Des Weiteren werden sie bautechnisch nach dem aktuellen Stand der
Technik erneuert.

Fir den BU Am Stadtrand (siehe Kap. 5.6.3) ist der Neubau einer Sicherungsanlage
mit umfangreichen straRenbaulichen Anpassungen im unmittelbaren Umfeld des
Bahniliberganges geplant. Der Umbau erfolgt in mehreren Bauabschnitten.

Im Zuge des spéter erfolgenden Streckenumbaus werden die BU nochmals gering-
fligig umgebaut und an die neuen Hohenverhaltnisse der Gleise angepasst.

Fir die Anpassungsarbeiten an den vorhandenen Bahniibergangen wird in Abstim-
mung mit der Stadt Oldenburg ein gesondertes Baustellenlogistikkonzept erstellt. Da
fir die Anpassungsarbeiten in der Regel eine Sperrung des BU fiir den StraRenver-
kehr erforderlich ist, ist es das Ziel, nebeneinander liegende BUs nicht zeitgleich zu
erneuern. So soll z.B. wahrend des Baues des BU Am Stadtrand der BU Karu-
schenweg in jedem Fall aufrecht erhalten bleiben.

Bauabwicklung der Boschungssicherung im Dammabschnitt

Die Herstellung der Boschungsvernagelung im Dammabschnitt (siehe Kap. 5.4.2)
erfolgt bahnseitig Gber die Dammkrone. Eine Baustrale oder Zufahrt am Bo-
schungsful ist bei diesem Verfahren in der Regel nicht notwendig.

Auf Grund der auskragenden Bohrgerate und Anker wurde jedoch ein Arbeitsstrei-
fen auf Fremdgrund als Baufeld in den Lageplanen (Anlage 5) ausgewiesen. Hier-
durch sind auch Gartenlauben und Unterstande betroffen, die dicht am Bahndamm
errichtet wurden. Wahrend der BaumaRnahme muss dann in jedem Einzelfall ge-
klart werden, ob die Bauwerke umgesetzt werden oder an gleicher Stelle wieder er-
richtet werden miissen. Eine Versiegelung dieses Arbeitsstreifens ist nicht notwen-
dig.

Straucher und niedrige Gehdlze kdnnen erhalten bleiben, da die Baufahrzeuge von
der Dammkrone aus arbeiten. Baume in diesem Arbeitsstreifen miissen teilweise
zurlickgeschnitten oder auch gefillt werden. Dies ist im LBP (Anlage 12) beriick-
sichtigt.
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5

5.1

5.2

5.3

Entwurf und bautechnische Einzelheiten

Gleisanlagen

Die neuen Gleisanlagen von Bau-km 100,841 bis km 109,728 werden im Schotter-
bett mit einer Planumsschutzschicht (PSS) und einer Ubergangsschicht (UGS) auf
dem vorhandenen Bahnkorper erstellt.

Vorgaben, die die Lage und Gradiente der vorliegenden Planung bestimmt haben:

a) Gleiskorper bestehend aus Schiene, Schwelle, Schotter, Planumsschutz-
schicht mindestens 1,5 m (iber dem Grundwasserstand.

b) Anschliisse an den Bestand
Lage- und hohenmalRiger Anschluss an die bestehenden Gleisanlagen im
Bereich der EU ,am Pferdemarkt Bau-km 100,8+41.

c) StralRenuberfihrungen
LH >= 5,70 m tiber SO

d) Die Hohenlage der Gleise im Bereich der Bahniibergiange soll im Wesent-
lichen beibehalten werden.

e) Die neue EU AlexanderstraRe fiir die Aufhebung des BU mit Anhebung
der Gradiente um ca. 4 m.

Der minimale Gleisabstand betragt 4,0 m.

Fiir die Weichen im Bahnhof Ofenerdiek erfolgt (fiir den Endzustand) der Riickbau
mit Liickenschluss.

Die vier Weichen und die Kreuzung zu Beginn des Bauabschnittes, die den Abzweig
der Str 1522 nach Norden herstellen, werden in vorhandener Lage erneuert.

Zu Beginn des Streckenabschnittes ist die Streckengeschwindigkeit von 120 kmj/h
auf Grund der gegebenen Verhaltnisse und der Ortlichkeit nicht zu realisieren. Hier
betragt die Streckengeschwindigkeit 100 km/h.

Die Schienen und Beton- oder Stahlschwellen der vorhandenen Gleise werden zu-
rickgebaut und einer Wiederverwendung oder Entsorgung zugefiihrt.

Baukilometrierung

Um die Bestandskilometrierung von der geplanten Kilometrierung unterscheiden zu
konnen, wird eine Baukilometrierung verwendet, bei der der Bestandskilometer um
100 km erganzt wird. Die Baukilometrierung enthalt keinen Kilometrierungssprung,
ist also durchgangig.

Bestandskilometrierung Beispiel: Bahn-km 5,3 + 25,23
Baukilometrierung Beispiel: Bau-km 105,3 + 25,23

Bauzustande

Fiir den Bauzustand ,Erstellung der EU AlexanderstraBe“ und der damit verbunde-
nen StralRenabsenkung wird aus bahnbetrieblichen Griinden ein Umfahrungsgleis
und eine Bauweiche erforderlich (siehe Anlage 5.2 Blatt 1 und 2).

Ferner muss fiir den Bauzustand ,Herstellung Gleiswechselbetrieb® die vorhandene
Uberleitverbindung Ofenerdiek mit einem Weichenpaar erganzt werden. Dies hat
auch Auswirkungen auf die Abstellgleise in Ofenerdiek. Fiir die Massentransporte
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5.4

5.4.1

5.4.2

Uber die Schiene miissen die Abstellgleise in Ofenerdiek liber eine neue Weiche an
die Hauptstrecke angebunden werden. (siehe Anlage 5.2 Blatt 3)

Zwangspunkte Bauzustand Umfahrungsgleis AlexanderstraRe:

e Bebauung links der Bahn, Bau-km 102,7 bis 102,8 (Beginn des Bauzustandes)
e Gewolbedurchlass, Bau-km 102,8+19

e Zufahrt Stationsweg, Bau-km 103,1 - 103,3

e Wohnhduser am Stationsweg Haus-Nr. 28 und 22, ca. km 103,1 - 103,2 (Ab-
stand)

e Bebauung links der Bahn, ab 3,8 (Ende des Bauzustandes)

Eingriffe in die angrenzenden Grundstiicke durch den bauzeitlichen Bahnseitengra-
ben sind nicht zu vermeiden.

Bahnkérper

Aligemein

Die Erneuerung der Gleise erfolgt auf dem vorhandenen Bahnkérper. Vom Stre-
ckenbeginn, kurz hinter der EU Pferdemarkt verlauft der Bahnkorper bis Bau-km
102,5+50 auf einem Damm. Im dbrigen Streckenabschnitt verlauft die Trasse weit-
gehend auf Geldandehohe. Im Bereich der neuen EU Alexanderstralle, wird der
Bahnkorper angehoben und verlauft kiinftig auf einem Damm. Um einen Eingriff in
die angrenzenden Grundstiicke zu vermeiden, wird der Damm als sogenannte Fan-
gedammkonstruktion mit Stiitzwanden geplant.

Bei der Erneuerung der Gleise und Weichen sind die Regelanforderungen an den
Unterbau unter den Gleisen auf Erdkérpern nach dem Stand der Technik einzuhal-
ten. Aus diesem Grund ist unter dem Schotteroberbau der Einbau einer Schutz-
schicht in unterschiedlichen Machtigkeiten erforderlich. Um eine Vermischung mit
dem gewachsenen Boden zu verhindern sowie die Filterstabilitait zu gewahrleisten
wird ein Geokunststoff als Trennschicht verlegt.

Vom Beginn des Planfeststellungsabschnittes bis Bau-km 102,350 wird das Korn-
gemisch fir die PSS aus einem wasserdurchldassigen Material (KG2) hergestellt.
Der vorhandene Boden ist in diesem Bereich durchlassig. Im weiteren Verlauf der
Strecke ist der vorhandene Boden als nicht mehr versickerungsfahig einzustufen.
Somit wird hier ein weitgehend wasserundurchlassiges Korngemisch (KG1-Material)
zur Anwendung kommen.

In begrenzten Teilbereichen ist der Boden weitestgehend oberflachennah setzungs-
empfindlich und stark kompressibel. Flir diese Schichten ist ein Bodenaustausch
geplant.

Boschungssicherung

Die vorhandenen Damme erstrecken sich von ca. Bau-km 100,841 bis Bau-km
102,550. Die Dammhohen variieren zwischen ca. 2 bis 6 m. Sie werden in diesem
Bereich in kurzen Teilabschnitten durch Kunstbauwerke unterbrochen.

Die Damme sind vorwiegend aus sandigem Bodenmaterial mit wechselnden schluf-
figen und z.T. humosen/organischen Anteilen ausgebildet, mit denen auch die heu-
tigen Anforderungen an die Tragfahigkeit des Dammes erfiillt werden. Jedoch ent-
spricht die Dammgeometrie nicht mehr dem aktuellen Regelwerk. Daher miissen
hier bauliche Veranderungen im Zuge der Manahme vorgenommen werden.
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Die Regelbdschungsneigung fir die anstehenden Bdden betragt 1:2. Da die Bebau-
ung dies auf Grund der innerértlichen Lage nicht zulasst, wird die vorhandene Bo-
schung durch eine s.g. Bdschungsvernagelung gesichert. Die vorhandene Bo6-
schungsneigung der Damme kann so beibehalten werden. Alternativ ware die Er-
stellung einer Stitzwand moglich. Dies ware jedoch mit weiterer Inanspruchnahme
von Flachen Dritter verbunden, da die Herstellung der Stiitzwand nur mit einer
Baustralienzufahrt erfolgen kann. Bei der gewahlten Loésung der Béschungsverna-
gelung wird der Eingriff in die benachbarten Grundstiicke auf ein Minimum reduziert.

Bei dem Verfahren der Boschungsvernagelung muss zu Beginn die Boschung gero-
det werden. Einzelne Wurzelstdcke konnen im Boden verbleiben. Auf der B6schung
wird dann ein Drahtgeflecht ausgelegt, welches durch Krallplatten und Erdnagel
kraftschliissig mit dem Untergrund verbunden wird. Durch das Drahtgeflecht wird die
Entwasserung der Dammboschung nicht verandert. Eine Flachenversiegelung findet
somit nicht statt. Innerhalb des Drahtgeflechtes kann sich neuer Bewuchs bilden.
(siehe auch Kap. 4.4)
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Abbildung 17: Béschungsvernagelung - Drahtgeflecht mit Krallenplatte
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Abbildung 18: Bdschungsvernagelung - Drahtgeflecht mit Pflanzenaufwuchs
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5.5

55.1

Ingenieurbauwerke

EU AlexanderstraBe Bau-km 103,3+32 und angrenzende Stiitzbauwerke

Der Bahniibergang Alexanderstralle wird durch eine neue Eisenbahniberfiihrung
ersetzt. Das Bauwerk ist gemalRR der vorangegangenen Variantenuntersuchung als
zweiteiliger Spannbeton-Durchlauftrager vorgesehen. Das neue Bauwerk ist in An-
lage 8.1.6 bis 8.1.9 dargestellt.

Der Kreuzungswinkel zwischen der Alexanderstralie und der Bahnstrecke betragt
ca. 36 gon. Die Pfeilerscheiben werden parallel der AlexanderstralRe, die Widerlager
werden versetzt ausgebildet.

Wie bereits in Kap. 3.2.5 ausgefiihrt wurde im Rahmen der Variantenuntersuchung
und im Abwagungsprozess eine Ausfiihrung als 5-Feld-Bauwerk mit einer lichten
Weite von ca. 100 m gewahlt.

Im Kreuzungsbereich besteht die umgebaute Alexanderstrafle nach der Teilabsen-
kung aus zwei Richtungsfahrspuren mit jeweils 3,25 m Breite sowie einer Linksab-
biegerspur mit 3,0 m Breite. Beidseitig schlieRen sich 0,75 m breite Sicherheitsstrei-
fen an. Die Unterbauten kénnen im Griinstreifen zwischen den beidseitigen Geh-/
Radwegen und der Stralie angeordnet werden. Die Geh-/Radwege haben eine Brei-
te von 3,85 m und 4,75 m. Der Gleisabstand betragt 4,0 m. Die Bahnstrecke hat et-
wa in Briickenmitte ihren Hochpunkt. Die Langsneigungen ergeben sich in Richtung
Oldenburg zu 11,0 %o und in Richtung Wilhelmshaven zu 6,5 %o.

Uber der AlexanderstraRe ist eine lichte Durchfahrtshéhe von mindestens 4,5 m
einzuhalten. Bei einer Konstruktionsdicke der EU von ca. 1,15 m und einer Ober-
bauhbhe (Schiene, Schwellen, Schotter, Abdichtung, Schutzbeton) gemal dem DB-
Regelwerk von 0,76 m, ergibt sich eine erforderliche Absenkung der Alexanderstra-
Re von ca. 1,35 m. Weitere Angaben zu den unterfiihrten Verkehrswegen sind in
Kap. 5.8 enthalten.

Die wichtigsten Bauwerksdaten lauten:

Lichte Hohe > 2,50 m iber Geh-/[Radwegen

Lichte Hohe = 4,50 m Uber AlexanderstralRe

Lichte Weite >11,0m(2x3,25m,1x3,0m, 2x0,75 m)
(Alexanderstrafe)

Lichte Weite > 3,85 bzw. 4,75 m (Geh-/Radwege)

Kreuzungswinkel ca. 36 gon

Konstruktionshéhe = 1,15 m

Gleisabstand > 4,00m

Abstand LSW = 3,80m
Breite zw. LSW >10,60 m

Die Uberbauten sind in Spannbetonbauweise geplant und werden durch eine was-
serdichte Langsfuge in Briickenmitte getrennt. Durch die Trennung der Uberbauten
ist ein spateres Auswechseln eines Uberbaus unter Aufrechterhaltung eines einglei-
sigen Bahnbetriebes moglich. Bei den Uberbauquerschnitten handelt es sich jeweils
um eine Vollplatte. Zu den Randern hin wird die Vollplatte im Verhaltnis 1:2 hin an-
gezogen (,Kragarme®) und kombiniert damit eine einfache Schalung und Herstellung
des Uberbaus mit einer ansprechenden Gestaltung der Briickenuntersicht. Der
Uberbauquerschnitt ist so gestaltet, dass beide Uberbauten zusammen das Bild ei-
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nes einteiligen Uberbaus ergeben, die Langsfuge ist nur von unten aus wahrzuneh-
men.

Oberhalb der tragenden Betonplatte wird die Eisenbahniiberfiihrung als klassische
Deckbriicke mit durchgehendem Schotterbett ausgebildet mit beidseitigen Kappen
fir die Randwegausbildung. Die Kappen werden beidseitig mit einem integrierten
Kabelkanal ausgestattet.

Die Uberbauten erhalten an ihrer AuRenseite Lirmschutzwédnde mit einer Héhe von
4,0 m Gber SO. Die Larmschutzwande werden in den Kappen verankert. Die Ober-
leitungsmaste werden ebenso auf den Kappen befestigt. Die Oberleitungsmaste
werden in die Larmschutzwand integriert. . Flr die Sicherung der Larmschutzwande
auf den Kappen der Briicke sind Verankerungen (Telleranker) erforderlich. Hierfiir
ist eine UiG bei der DB AG zu beantragen.

Als Unterbauten sind Pfeilerscheiben und Widerlager aus Stahlbeton vorgesehen.
Die beiden Uberbauten werden liber Verformungslager auf den Widerlagern bzw.
Pfeilerscheiben abgelegt. Firr die nach dem Regelwerk vorzusehenden Lagerwech-
sel werden auf den Auflagerbanken jeweils Pressenstellflachen ausgebildet. An den
Ubergangen zu den Widerlagern werden entsprechende Querfugenkonstruktionen
eingebaut.

Die Stirnseiten der Pfeilerscheiben werden ausgerundet. Die Widerlager werden als
Kastenwiderlager mit Parallelfligelwanden ausgebildet. Die Griindung der Pfeiler
und Widerlager sind als Flachgriindungen mit Bodenaustausch vorgesehen. Das
stidliche Widerlager wird als Festpunkt in Briickenlangsrichtung ausgebildet und
mufd daher zusatzlich eine Verankerung erhalten.

Das auf dem Bauwerk anfallende Oberflichenwasser wird in Querrichtung Gber ein
Dachgefalle von 2,5 % zu den aulieren Uberbauenden und dort Gber Briickenablau-
fe in Langsleitungen gefiihrt, die unter den Kragarmen angeordnet sind. Durch diese
Leitungen wird das Wasser langs des Bauwerks beidseitig mit dem Langsgefalle zu
den Widerlagern geleitet. Auf der Siidseite wird die Langsleitung durch das Widerla-
ger an die Streckenentwasserung angeschlossen. Auf der Nordseite erfolgt die Ab-
leitung in Fallrohre, die das Wasser in den offenen Graben vor dem Widerlager lei-
ten.

An die Widerlager schliefen sich in beide Richtungen die Bahndamme an. Um Ein-
griffe in die unmittelbar angrenzenden Nachbargrundstiicke zu vermeiden bzw we-
gen der unmittelbaren Nahe zum bauzeitlichen Umfahrungsgleis, werden die Dam-
me als soggenannte Fangedamme mit seitlichen Stiitzwanden erstellt. Diese Stiitz-
wande werden als Winkelstiitzwande aus Stahlbeton ausgebildet. Auf den Wand-
kopfen werden im Abstand von = 3,80 m zur Gleisachse beidseitig die Larmschutz-
wand und die Oberleitungsmaste befestigt.

Gemal dem Rettungswegekonzept sind auf den Dammen Service- und Fluchttiiren
in der Larmschutzwand erforderlich. Der Zugang erfolgt von aulien (iber entspre-
chende Treppenzugange, die parallel zu den Stiitzwanden angeordnet sind.

Der Bau der Eisenbahniiberfiihrung muss sowohl unter Aufrechthaltung des Bahn-
als auch des StraRenverkehrs erfolgen. Fiir den Bahnverkehr wird daher bahnlinks
das o. g. Umfahrungsgleis vorgesehen. Der Verkehr auf der Alexanderstralle wird
fir den Bau der Briickenpfeiler jeweils umverlegt und die Fahrspuren bereits teilwei-
se abgesenkt (siehe auch Kap. 5.8). Fiir die Herstellung der Uberbauten ist wahrend
der Bauzeit eine lichte Durchfahrtshéhe von mindestens 3,50 m einzuhalten. Daher
werden sie mittels Traggeriist entsprechend lberhoht hergestellt und anschlielend
abgesenkt.
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5.5.2

5.5.3

5.5.4

Zu weitergehenden Angaben zu den Umbauphasen der BU-Aufhebung Alexander-
stralle wird auf Kap. 5.8 verwiesen.

EU ZiegelhofstraRe, Bau-km 101,3+69

Die vorhandene Eisenbahnuberfiihrung bleibt erhalten. Das Briickenbauwerk wird
an die Bahnerdung angeschlossen.

Bahnlinks und bahnrechts der Eisenbahniberfiihrung wird eine Larmschutzwand
vorgesehen. Die Larmschutzelemente werden auf ein vorgesetztes Bauwerk aufge-
setzt. Das Sonderbauwerk ist eine selbsttragende Konstruktion, welche seitlich der
Widerlager tief gegriindet wird.

Die Geldnder auf der EU sind dadurch nicht mehr erforderlich und werden zuriick-
gebaut. Der Sicherheitsabstand fiir die Randwege wird nach aktuellem Regelwerk
hergestellt (siehe auch Anlage 8.1.1).

Auf der EU werden Fiihrungsschienen als Entgleisungsschutz angeordnet.

Die vorhandenen Langsstreben werden durch weitere Streben verstarkt, ohne dass
die lichte Hohe tber der Stralie verringert wird.

Zur Reduzierung der Drohnwirkung wird das Bauwerk mit Unterschottermatten aus-
gestattet.

EU Elsisser StrafRe, Bau-km 101,7+30

Die vorhandene Eisenbahniberfiihrung bleibt erhalten. Das Briickenbauwerk wird
an die Bahnerdung angeschlossen.

Bahnlinks und bahnrechts der Eisenbahniiberfiihrung wird eine Larmschutzwand
vorgesehen. Die Larmschutzelemente werden auf ein vorgesetztes Bauwerk aufge-
setzt. Das Sonderbauwerk ist eine selbsttragende Konstruktion, welche seitlich der
Widerlager tief gegriindet wird.

Die Gelinder auf der EU sind dadurch nicht mehr erforderlich und werden zuriick-
gebaut. Der Sicherheitsabstand fiir die Randwege wird nach aktuellem Regelwerk
hergestellt (siehe auch Anlage 8.1.2).

Auf der EU werden Fiihrungsschienen als Entgleisungsschutz angeordnet.

Zur Reduzierung der Drohnwirkung wird das Bauwerk mit Unterschottermatten aus-
gestattet.

EU Melkbrink, Bau-km 102,2+51

Die vorhandene Eisenbahniberfiihrung bleibt erhalten. Das Briickenbauwerk wird
an die Bahnerdung angeschlossen.

Bahnlinks und bahnrechts der Eisenbahniiberfiihrung wird eine Larmschutzwand
vorgesehen. Die Larmschutzelemente werden auf ein vorgesetztes Bauwerk aufge-
setzt. Das Sonderbauwerk ist eine selbsttragende Konstruktion, welche seitlich der
Widerlager tief gegriindet wird.

Die Gelander auf der EU sind dadurch nicht mehr erforderlich und werden zuriick-
gebaut. Der Sicherheitsabstand fiir die Randwege wird nach aktuellem Regelwerk
hergestellt.

Auf Grund der besonderen Oberbauart (direkte Befestigung der Schienen auf dem
Uberbau) wird auf der Briicke keine UiC 60 Schiene, sondern die bisherige S54
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5.5.5

5.5.6

Schiene verwendet. Hierfiir ist eine Unternehmensinterne Genehmigung (UiG) er-
forderlich (siehe auch Anlage 8.1.3).

Auf der EU werden Fiihrungsschienen als Entgleisungsschutz angeordnet.

EU FuBweg Nedderend, Bau-km 102,5+57

Die Konstruktion der vorhandenen Eisenbahniiberfiihrung bleibt erhalten. Bahnlinks
wird eine Larmschutzwand (iber ein vorgesetztes Bauwerk gefiihrt. Bahnrechts wer-
den die Larmschutzelemente auf ein vorgesetztes Bauwerk montiert. Das Sonder-
bauwerk ist eine selbsttragende Konstruktion, welche seitlich der Fundamente des
Bauwerkes tief gegriindet wird.

Zur Herstellung des Regelprofiles muss das Bauwerk verbreitert werden. Fir die
Verbreiterung der EU bahnlinks werden Teile des vorhandenen Gelénders und Teile
der vorhandenen Randkappe zuriickgebaut. Die Verbreiterung der EU erfolgt mittels
eines Stahlbetonkragarms (einschliellich Schotterbalken). Der Anschluss an die
Rahmendecke erfolgt tiber entsprechende Bewehrungsanschliisse.

Die vorhandene LH von 2,40 m wird beibehalten.

Die vorhandene Abdichtung und der Schutzbeton auf der Rahmendecke, sind bis
zum neuen Schotterbalken hin zu erweitern.

Siehe auch Anlage 8.1.4.

EU Siidbike, Bau-km 102,8+23

Als Ersatzbauwerk fiir den abgangigen Durchlass in Bau-km 102,823 wird an dieser
Stelle eine EU als Rahmenbauwerk errichtet. Zur Aufnahme der Bauwerkslasten
werden in der Griindungssohle unterhalb des Rahmenbauwerks Bodenverbesse-
rungsmafnahmen in Form eines Bodenersatzpolsters erforderlich.

Die EU erhilt beidseitig Kappen mit aufgesetzten Larmschutzwinden. Je Graben-
seite erhdlt das Bauwerk im Innern eine ca. 50 cm hohe und ca. 50 cm breite Ber-
me.

Zur Béschungsabfangung werden bahnrechts Schragfliigel angeordnet.

Bahnlinks auf der siidlichen Seite wird zur Béschungsabfangung ein Schragfliigel
auf der nérdlichen Seite ein Parallelfliigel vorgesehen. An den Parallelfliigel schlieRt
eine Stitzwand an, welche bis zur EU Alexanderstralle verlauft.

Die wesentlichen Daten der neuen EU sind:

Kreuzungswinkel: o =ca. 90 gon
Lichte Weite: LW=29m
Lichte Hohe: LH = 2,12 m (Gber Grabensohle)

Fur die Trockenhaltung der Baugrube ist eine geschlossene Wasserhaltung mittels
Vakuumverfahren erforderlich.

Der unterfiihrte Graben wird flir die Bauzeit aufgestaut. Das Wasser wird auf die
andere Seite des Bahndammes gepumpt und dort wieder in das Gewasser eingelei-
tet.

Die Kabelfiihrung iiber die EU erfolgt bahnrechts durch einen auf die Kappe aufge-
setzten Kabelkanal.

Der vorhandene Durchlass wird komplett zuriickgebaut.
Siehe auch Anlage 8.1.5.
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EU Nordbike, Bau-km 104,9+40

Als Ersatzbauwerk fiir den abgangigen Durchlass in Bau-km 104,9+40 wird an die-
ser Stelle eine EU als Rahmenbauwerk errichtet. Zur Aufnahme der Bauwerkslasten
werden in der Griindungssohle unterhalb des Rahmenbauwerks Bodenverbesse-
rungsmafnahmen in Form eines Bodenersatzpolsters erforderlich.

Die EU erhélt beidseitig Aufkantungen mit Gelandern. Bahnlinks und bahnrechts
wird eine Larmschutzwand lber das Bauwerk gefiihrt. Die Larmschutzelemente
werden auf ein vorgesetztes Bauwerk aufgesetzt. Das Sonderbauwerk ist eine
selbsttragende Konstruktion, welches seitlich der Fundamente des Rahmens tief
gegriindet wird.

Die Kabelfiihrung tiber die EU erfolgt bahnrechts durch einen im Erdreich der Uber-
schiittung verlegten Kabelkanal.

Je Grabenseite erhdlt das Bauwerk im Innern eine ca. 50 cm hohe und ca. 50 cm
breite Berme. Zur Béschungsabfangung werden bahnrechts und bahnlinks Schrag-
fligel angeordnet.

Die wesentlichen Daten der neuen EU sind:

Kreuzungswinkel: o =ca. 90 gon
Lichte Weite: LW=2,4m
Lichte Hohe: LH > 1,95 m (iiber Grabensohle)

Fur die Trockenhaltung der Baugrube ist eine geschlossene Wasserhaltung mittels
Vakuumverfahren erforderlich.

Der unterfiihrte Graben wird fiir die Bauzeit aufgestaut. Das Wasser wird auf die
andere Seite des Bahndammes gepumpt und dort wieder in das Gewasser eingelei-
tet.

Der vorhandene Durchlass wird komplett zuriickgebaut.
Siehe auch Anlage 8.1.10.

EU Ofenerdieker Bike, Bau-km 105,6+47

Als Ersatzbauwerk fiir den abgangigen Durchlass wird in Bau-km 105,6+47 eine EU
als Rahmenbauwerk errichtet. Als Bodenverbesserungsmalinahme ist eine 20 cm
starke Tragschicht als Auflagerschicht geplant.

Die EU erhilt beidseitig Kappen mit Schotterfang. Bahnlinks und bahnrechts wird
eine Larmschutzwand vor dem Bauwerk entlang gefiihrt. Die Larmschutzelemente
werden auf ein vorgesetztes Bauwerk aufgesetzt. Das Sonderbauwerk ist eine
selbsttragende Konstruktion, welches seitlich der Rahmenfundamente tief gegriindet
wird.

Die Kabelfiihrung iiber die EU erfolgt bahnrechts durch einen auf die Kappe aufge-
setzten Kabelkanal.

Je Grabenseite erhdlt das Bauwerk im Innern eine ca. 50 cm hohe und ca. 50 cm
breite Berme. Zur Béschungsabfangung werden bahnrechts und bahnlinks Schrag-
fligel angeordnet.

Die wesentlichen Daten der neuen EU sind:

Kreuzungswinkel: o =ca. 90 gon
Lichte Weite: LW=22m
Lichte Hohe: LH > 1,27 m (iiber Grabensohle)
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Fir die Trockenhaltung der Baugrube ist eine geschlossene Wasserhaltung mittels
Vakuumverfahren erforderlich.

Der unterfiihrte Graben wird flir die Bauzeit aufgestaut. Das Wasser wird auf die
andere Seite des Bahndammes gepumpt und dort wieder in das Gewasser eingelei-
tet.

Der vorhandene Durchlass wird komplett zuriickgebaut.
Siehe auch Anlage 8.1.11.

EU Graben Bau-km 107,2+47

Als Ersatzbauwerk fiir den abgangigen Durchlass in Bau-km 107,2+47 wird an die-
ser Stelle eine EU als Rahmenbauwerk errichtet. Als Bodenverbesserungsmali-
nahme ist eine 20 cm starke Tragschicht als Auflagerschicht geplant.

Die EU erhilt beidseitig Kappen mit Schotterfang. Bahnlinks und bahnrechts wird
eine Larmschutzwand vor dem Bauwerk entlang gefiihrt. Die Larmschutzelemente
werden auf ein vorgesetztes Bauwerk aufgesetzt. Das Sonderbauwerk ist eine
selbsttragende Konstruktion, welches seitlich der Rahmenfundamente tief gegriindet
wird.

Je Grabenseite erhalt das Bauwerk im Innern eine ca. 50 cm hohe und ca. 50 cm
breite Berme. Zur Béschungsabfangung werden bahnrechts und bahnlinks Schrag-
fligel angeordnet.

Die wesentlichen Daten der neuen EU sind:

Kreuzungswinkel: o =100 gon
Lichte Weite: LW=2,0m
Lichte Hohe: LH > 1,13 m (iiber Grabensohle)

Fur die Trockenhaltung der Baugrube ist eine geschlossene Wasserhaltung mittels
Vakuumverfahren erforderlich.

Der unterfiihrte Graben wird fiir die Bauzeit aufgestaut. Das Wasser wird auf die
andere Seite des Bahndammes gepumpt und dort wieder in das Gewasser eingelei-
te Die Kabelftihrung tber die EU erfolgt bahnrechts durch einen auf die Kappe auf-
gesetzten Kabelkanal.

Der vorhandene Durchlass wird komplett zuriickgebaut.
Siehe auch Anlage 8.1.12.

SU BAB 293, Bau-km 102,646

Aufgrund der Streckenelektrifizierung sind die vorhandenen SchutzmalRnahmen
bzgl. der Oberleitungsanlagen am Briickenbauwerk den aktuellen DB - Richtlinien
anzupassen. Das Briickenbauwerk und die sich auf dem Bauwerk befindlichen
Larmschutzwande werden an die Bahnerdung angeschlossen.

Die Tragkonstruktion fiir die Oberleitung wird an den Widerlagern des Briickenbau-
werks verankert.

Die neuen Larmschutzwande des Streckenausbaus werden bis an das Briicken-
bauwerk herangefiihrt. (siehe Anlage 8.3)

Die Gradiente der Gleisanlagen wird unter dem Briickenbauwerke geringfligig an-
gehoben.
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Der Radweg unter der Briicke auf der bahnlinken Seite (Westseite der Bahn) von
ca. Bau-km 102,60 bis Bau-km 102,67 kann auf Grund der notwendigen Sicher-
heitsabstande aus den neuen Anforderungen an die Sicherheit des Eisenbahnbe-
triebs nicht mehr aufrechterhalten werden (siehe auch Kap. 10).

Stiitzwande im Bestand

Durch die Errichtung der Larmschutzwande sind die vorhandenen Gelander auf den
Stiitzwanden nicht mehr erforderlich und werden zuriickgebaut. Hierdurch kénnen
auch die nach aktuellem Regelwerk erforderlichen Randwegbreiten hergestellt wer-
den

Bei einigen Stiitzwanden sind Verstarkungsmalinahmen erforderlich, da die derzei-
tige Tragfahigkeit fiir die vorgesehene Geschwindigkeitsanhebung auf 120 km/h und
die Erhéhung der Radsatzlasten auf 23,5 t zu gering ist. Bei diesen Malinahmen
handelt es sich um ortliche Bodenverfestigungen mit Dusenstrahlverfahren (z.B.
Hochdruckinjektionsverfahren, HDI) innerhalb des Bahnkorpers, die im Zusammen-
hang mit den (ibrigen MalRnahmen an den Bahndammen umgesetzt werden kon-
nen. Durch die Verfestigung des Bahnkdrpers werden die entsprechenden
Stiitzwandbereiche entlastet, da die injizierten Bodenkorper wie Schwergewichts-
wande die Lasten abtragen.

Bahniiberginge

Die nachfolgend aufgefiihrten Stralen und Wege kreuzen die Bahnstrecke 1522
hohengleich mit Bahniibergangen (BU). Die Widmung und Klassifizierung der kreu-
zenden Strallen und Wege ist bei dem jeweiligen BU unter Kap. 2.1.5 beschrieben.

Zur besseren Ubersicht sind die Bahniiberginge durchnummeriert. Es befinden sich
insgesamt 7 Bahnlbergange in diesem Planungsabschnitt.

Unter Hinweis auf die kiinftige wesentlich hohere Verkehrsbelastung auf der Schie-
ne sind alle BU-Sicherungsanlagen entsprechend den heute geltenden Richtlinien
anzupassen und in die neue elektronische Stellwerkstechnik zu integrieren (s.a.
Kap. 5.11.1). Darliber hinaus ist an einigen Bahnilibergangen die vollstandige Er-
neuerung der Sicherungsanlagen erforderlich.

Die technischen Einzelheiten wie Fahrbahnbreiten etc. sind aus den Planunterlagen
der Anlage 9 zu entnehmen.

Fur jede MaRnahme an einer Kreuzung mit einer 6ffentlich-rechtlichen StralRe wird
mit dem StraBenbaulasttrager eine Kreuzungsvereinbarung nach dem Eisenbahn-
kreuzungsgesetz (EKrG) abgeschlossen (s. Kap. 13).

Die straRenverkehrsbehérdlichen Anordnungen gem. § 45 Abs. 6 Stral3enverkehrs-
ordnung (StVO) werden fiir diese BU bei den zustandigen Behérden der Stadt
Oldenburg und dem Landkreis Ammerland beantragt.

Die Verkabelung der Bahniibergange zur Einbindung an das neue ESTW erfolgt zu-
nachst Gber eine provisorische Kabeltrasse. Erst zum Abschluss der BaumaRnah-
men werden die Kabel in das neue Kabelfiihrungssystem gelegt (s.a. Kap. 5.9).

BU 1, AlexanderstraRe (L 824), km 3.326 (Bau-km 103,332)
Zur Beschreibung des vorhandenen Zustandes des BU siehe Kap. 2.1.5.

Fir den Bauzustand des Umfahrungsgleises wird der BU umgebaut und an die
neue Situation angepasst. Im Endzustand wird der BU durch eine Eisenbahniiber-
fihrung ersetzt.
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Bis zur Aufhebung wird der fiir das Umfahrungsgleis umgebaute Bahniibergang als
EBUT80 LzH/2F-Fi (Einheitsbahniibergangstechnik, Baujahr 1980, Lichtzeichenan-
lagen mit Halbschranken, 2 Fuligangerschranken, Ferniiberwacht) an das ESTW
angebunden und vom Fahrdienstleiter in der BZ Hannover tiberwacht.

BU 2, Biirgerbuschweg, km 4,291 (Bau-km 104,300)
Zur Beschreibung des vorhandenen Zustandes des BU siehe Kap. 2.1.5.

Der Ausbau des Bahniiberganges berticksichtigt die Planungsabsichten der Stadt
Oldenburg, den Birgerbuschweg zu einem spateren Zeitpunkt mit einem neuen
StralRenquerschnitt auszubauen. Die Lage des Bahniliberganges verschiebt sich
dadurch geringfligig nach Norden (ca. Bau-km 104,303).

Ausgebaut wird der Bahnlbergang auf eine StraRenbreite von 6,0 m. Die An-
schlussbereiche (Fahrbahnrander) werden an die vorhandene Lage des Biirger-
buschweges angeschwenkt.

Um ein ,richtlinienkonformes Raumen® des Bahniiberganges sicherzustellen, muss
die Einmindung des Bahnweges im |. Quadranten aufgeweitet und gemal} den
Vorgaben der Stadt Oldenburg fiir den Begegnungsfall Lkw/Pk w bemessen wer-
den.

Der Ausbau des Birgerbuschweges und des Einmiindungsbereiches des Bahnwe-
ges erfolgt in Asphaltbauweise gemald RStO 12. Der im I. und Ill. Quadranten verlau-
fende Geh- und Radweg wird in einer Breite von 2,50 m ebenfalls in Asphaltbauwei-
se hergestellt. Im Kreuzungsbereich werden neue Gleiseindeckungen mit Innen-
und AuRenplatten verlegt, die alte Befestigung wird beseitigt. Die StralRenbefesti-
gung wird an die neue Gleiseindeckung im Bahniibergang angepasst. Die Hohenla-
ge der bestehenden Kreuzung wird nicht verandert.

Die vorhandene Sicherungsanlage wird zuriickgebaut und durch eine neue Lichtzei-
chenanlage mit Halbschranken ersetzt. Der Geh- und Radweg wird mit eigenen
Schrankenantrieben, Lichtzeichen und aus jeder Richtung mit einer Fullgangerakus-
tik ausgeriistet.

Mit Inbetriebnahme des neuen ESTW wird der neu erstellte Bahniibergang als
LzH/F-Fi Anlage in das ESTW integriert. Die Ferniberwachung des Bahniiber-
gangs wird kiinftig vom Fahrdienstleiter in der BZ Hannover erfolgen.

Im IV. Quadranten wird neues rechteckiges Schalthaus aufgestellt. Das alte Schalt-
haus im lll. Quadranten wird zuriickgebaut.

Die Lichtzeichen und die Schrankenantriebe werden entsprechend den in der DB-
Richtlinie Ril 815 ,Bahniibergange planen und instand halten® vorgegebenen Ab-
standen vom Strallenraum unter Voraussetzung einer Geschwindigkeit von Stra-
Renfahrzeugen vSt < 50km/h positioniert. Die Halbschranken liegen rechtwinklig zur
Strallenachse.

Der Ausbau des Bahniiberganges beinhaltet die Herstellung eines Kabelfiihrungs-
systems fiir die Leit- und Sicherungstechnik mit Kabelschachten und Leitungsque-
rungen im Stralien- und Gleisbereich.

Die Beschilderung des Bahniiberganges und die Fahrbahnmarkierungen erfolgt
gemal dem technischen Regelwerk und den Vorgaben aus der StVO.
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BU 3, Am Stadtrand, km 5,569 (Bau-km 105,585)
Zur Beschreibung des vorhandenen Zustandes des BU siehe Kap. 2.1.5.

Wie dort beschrieben befinden sich im Nahbereich 6stlich des Bahniiberganges die
mit einer Lichtsignalanlage ausgeriistete Kreuzung WeiRenmohrstral3e/ Ofenerdie-
ker Stralle/ Am Stadtrand und westlich die Kreuzung Am Stadtrand/Am Alexander-
haus. Die Verkehrsabwicklung in diesen beiden Kreuzungsbereichen hat unmittelba-
ren Einfluss auf den zu- und abflieRenden Verkehr des BU.

Uber den Bahniibergang flieRt ein starker Verkehr im Sinne der EBO § 11 (13).
Nach durchgefiihrten Verkehrserhebungen tiberqueren in der Nachmittagsspitzen-
stunde ca. 700 Fahrzeuge den Bahniibergang. Durch die derzeitige Sicherung des
Bahnliberganges durch eine von Hand ortsbediente Vollschrankenanlage kann der
Bediener den SchlieRvorgang des Bahniiberganges auf die jeweiligen Verkehrsver-
haltnisse abstimmen. Dadurch ist insbesondere sichergestellt, dass bei angekiindig-
ten Zugfahrten kein Rickstau des StraRenverkehrs auf dem Bahnilibergang ent-
steht.

Kiinftig soll der Bahniibergang durch eine automatische und zuggesteuerte Lichtzei-
chenanlage mit Halbschranken und beidseitig abgesetzten Geh- und Radwegen mit
Vollschranken gesichert werden. Da hierbei eine Abstimmung des SchlielRvorgan-
ges von Hand durch den értlichen Bediener nicht mehr méglich ist, sind diverse
Malinahmen zur Neuordnung des Verkehrs in diesem Bereich erforderlich. Darliber
hinaus ist zu berticksichtigen, dass durch die Zunahme des Schienenverkehrs hau-
figere SchrankenschlieBungen stattfinden werden, aus denen sich ggf. Riickstauer-
eignisse bis auf den BU-Bereich ergeben kénnen.

Zur Dimensionierung der Verkehrsanlage wurde eine verkehrstechnische Untersu-
chung mittels einer mikroskopischen Verkehrssimulation durchgefiihrt, um das ver-
kehrliche AusmalR insbesondere hinsichtlich der Riickstaulangen zu quantifizieren.
Die aus diesen Angaben ableitbaren erforderlichen Aufstelllangen wurden mit den
ortlichen Gegebenheiten und bauliche Randbedingungen abgeglichen und es wurde
daraus schrittweise der Entwurf fir die Neuordnung der Verkehrsanlage entwickelt.

Die Neugestaltung der Verkehrsanlage beinhaltet im Wesentlichen folgende Mal3-
nahmen

e Anlegen von getrennten Fahrspuren fir Rechts- und Linksabbieger in der Stra-
Re ,Zum Alexanderhaus®

e Anlegen von getrennten Fahrspuren fiir Geradeausfahrer und Rechtsabbieger
in der StraRe ,Am Stadtrand® westlich des BU

e Anlegen von getrennten Fahrspuren jeweils fiir Geradeausfahrer und Rechts-
und Linksabbieger

e Anlegen und verlangern der getrennten Fahrspuren fiir Geradeausfahrer/
Rechtsabbieger und Linksabbieger in der ,WeillenmoorstralRe*

e Anlegen von getrennten Fahrspuren in der StraBe ,Am Stadtrand®

e Schaffung einer geraden StraRenfiihrung im Bahnilibergangsbereich mit Anord-
nung einer Mittelinsel

e Anlage von beidseitig abgesetzten Ful3- und Radwegen

o Anderung der Vorfahrtsregelung in der Relation ,Am Stadtrand“ - ,Am Alexand-
erhaus®

e Sicherung des Bahniiberganges durch eine Lichtzeichenanlage mit Halbschran-
ken flr die Fahrbahn und Vollschranken fiir die abgesetzten Geh- und Radwege
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und signaltechnische Kopplung der Sicherungsanlage mit der Lichtzeichenanla-
ge der StraRenkreuzung Ofenerdieker StraRe/ WeiRenmoorstrale/ Am Stadt-
rand (LzH/2F-Hp+BUSTRA Bahniibergangsanlage und vLz-Anlage)

Durch die Kopplung der beiden Sicherungsanlagen von Bahniibergang und Stra-
Renkreuzung wird gewahrleistet, dass bei Ankiindigung einer Zugfahrt durch die
Lichtsignalgeber der Ampel die Einfahrten in die StraRenkreuzung und die Fuldgan-
gerumlaufe vorrangig beendet werden. Der vom Bahniibergang kommende Verkehr
wird nach der Raumung der StraBenkreuzung freigegeben, so dass der Bahniiber-
gang anschlieBend freigefahren werden kann.

Nach dem SchlieBen des Bahniiberganges werden die nicht zum Bahnibergang
flieRenden Richtungsverkehre durch die Ampelanlage freigegeben.

Bei Ausfall der Ampelanlage erfolgt die Regelung durch eine Notfallsignalisierung in
Form von vorgeschalten Lichtzeichen im Strallenkreuzungsbereich.

Die Ferniberwachung des Bahniibergangs wird kiinftig vom Fahrdienstleiter in der
BZ Hannover erfolgen. Gegeniiber der Lage des derzeitigen Bahniiberganges er-
folgt eine Verschiebung des Bahniiberganges um ca. 12 m in Richtung Norden. Das
derzeitige Stellwerksgebaude wird zur Erstellung des geanderten Bahniiberganges
zurlickgebaut. Auf der gegeniiberliegenden Bahnseite wird Fremdgelande 121/13 in
Anspruch genommen und ein Wohngebaude zuriickgebaut (siehe Kap. 3.4).

Der Ausbau des Bahniiberganges beinhaltet die Herstellung eines Kabelfiihrungs-
systems fiir die Leit- und Sicherungstechnik mit Kabelschachten und Leitungsque-
rungen im StraRen- und Gleisbereich.

Im 1l. Quadranten wird ein neues rechteckiges Betonschalthaus zur Unterbringung
der technischen Anlage des Bahniiberganges aufgestellt.

Die Beschilderung des Bahniiberganges und die Fahrbahnmarkierungen erfolgt
gemal dem technischen Regelwerk und den Vorgaben aus der StVO.

BU 4, Karuschenweg, km 6,017 (Bau-km 106,024)
Zur Beschreibung des vorhandenen Zustandes des BU siehe Kap. 2.1.5.

Die straRenbegleitenden Geh- und Radwege werden im Bahniibergangsbereich auf
2,50 m verbreitert. Im Kreuzungsbereich werden neue Gleiseindeckungen mit In-
nen- und AulRenplatten verlegt, die alte Befestigung wird beseitigt. Die StralRenbe-
festigung wird an die neue Gleiseindeckung im Bahniibergang angepasst. Die Ho-
henlage der bestehenden Kreuzung wird nicht verandert.

Die vorhandene Sicherungsanlage wird durch eine neue Sicherungsanlage mit vier
Schrankenbaumen mit Lichtzeichen und Gefahrraumiiberwachung ersetzt. Die Geh-
und Radwege werden aus jeder Richtung mit einer FuRgangerakustik ausgeristet.
(LzHH-Hp+GFR = Gefahrenraumfreimeldeanlage).

Die Hauptsignalabhingigkeit liegt im ESTW und die Uberwachung wird vom Faht-
dienstleiter der BZ in Hannover gewahrleistet.

Das vorhandene Betonschalthaus bleibt bestehen und wird weiterhin fiir die BU-
Technik verwendet.

Die Lichtzeichen und die Schrankenantriebe werden entsprechend den in der DB-
Richtlinie Ril 815 ,Bahniibergange planen und instand halten® vorgegebenen Ab-
standen vom StraRenraum unter Voraussetzung einer Geschwindigkeit von Stra-
Renfahrzeugen vSt < 50km/h positioniert. Die Halbschranken liegen parallel zur
Gleisachse.

75[122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522
Planfeststellung

5.6.5

5.6.6

Der Ausbau des Bahniiberganges beinhaltet die Herstellung eines Kabelfiihrungs-
systems fiir die Leit- und Sicherungstechnik mit Kabelschachten und Leitungsque-
rungen im StraRen- und Gleisbereich.

Die Beschilderung des Bahniiberganges und die Fahrbahnmarkierungen erfolgt
gemal dem technischen Regelwerk und den Vorgaben aus der StVO.

BU 5, Am Strehl, km 7,205 (Bau-km 107,211)
Zur Beschreibung des vorhandenen Zustandes des BU siehe Kap. 2.1.5.

Die StralRe ,Am Strehl” wird innerhalb der Raumstrecken im Kurvenbereich auf eine
Breite von ca. 8,20 m aufgeweitet, um den Begegnungsfall Lastzug/Lastzug am
Bahnlbergang zu ermdéglichen. Die Befestigung erfolgt in Asphaltbauweise gemal
RStO 12. Der Gehweg wird an den Fahrbahnrand verlegt und mit Betonsteinpflaster
befestigt. Die Ausbaubreite des Gehweges betragt 1,80 m.

Vor dem Bahniibergang befinden sich im Il. Quadranten innerhalb der Raumstrecke
Stellplatze fiir Wertstoffcontainer. Trotz Fahrstreifenbegrenzung (Zeichen 295 StVO)
kann es z.B. bei Leerung der Behalter durch Fahrzeuge des Entsorgungsbetriebes
zu gefahrlichen Verkehrssituationen durch Uberholvorginge im Il. und Ill. Quadran-
ten kommen. Das zligige Raumen des Bahniiberganges ist nicht gewahrleistet. Die
Wertstoffcontainer miissen an einen anderen Standort verlegt werden.

Der Kreuzungsbereich wird mit Gleiseindeckungen aus Innen- und AufRenplatten be-
festigt. Die StralRenbefestigung wird an die neue Gleiseindeckung im Bahniibergang
angepasst. Die Hohenlage der bestehenden Kreuzung wird nicht verandert.

Die Lichtzeichen und die Schrankenantriebe werden entsprechend den in der DB-
Richtlinie Ril 815 ,Bahniibergange planen und instand halten“ vorgegebenen Ab-
standen vom StraRenraum unter Voraussetzung einer Geschwindigkeit von Stra-
Renfahrzeugen vSt < 50km/h positioniert. Die Halbschranken liegen rechtwinklig zur
Strallenachse.

Mit Inbetriebnahme (IBN) des ESTW wird die Sicherungsanlage des Bahniiber-
gangs in das ESTW integriert. Die Ferniiberwachung des Bahniibergangs wird kiinf-
tig vom Fahrdienstleiter in der BZ Hannover erfolgen.

Der Ausbau des Bahniiberganges beinhaltet die Herstellung eines Kabelfiihrungs-
systems fiir die Leit- und Sicherungstechnik mit Kabelschachten und Leitungsque-
rungen im StraRen- und Gleisbereich.

Die Beschilderung des Bahniiberganges und die Fahrbahnmarkierungen erfolgt
gemald dem technischen Regelwerk und den Vorgaben aus der StVO.

BU 6, GrafestraRe, km 7,893 (Bau-km 107,899)
Zur Beschreibung des vorhandenen Zustandes des BU siehe Kap. 2.1.5.

Die Grafestralse wird innerhalb der Raumstrecken auf eine Breite von 6,0 m aufge-
weitet. Die Anschlussbereiche (Fahrbahnrander) werden an den vorhandenen Fahr-
bahnquerschnitt der Grafestrafe angeschwenkt. Die Befestigung erfolgt in Asphalt-
bauweise gemall RStO 12.

Der Kreuzungsbereich wird mit Gleiseindeckungen aus Innen- und AuRenplatten be-
festigt. Die Strallenbefestigung wird an die neue Gleiseindeckung im Bahniibergang
angepasst. Die Hohenlage der bestehenden Kreuzung wird nicht verandert.

Die Lichtzeichen und die Schrankenantriebe werden entsprechend den in der DB-
Richtlinie Ril 815 ,Bahniibergange planen und instand halten® vorgegebenen Ab-
standen vom Strallenraum unter Voraussetzung einer Geschwindigkeit von Stra-
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Renfahrzeugen vSt < 70 km/h positioniert. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit ist
deshalb auf der GrafestraRe in der Zufahrt zum Bahnlibergang mit Zeichen 274
StVO auf 70 km/h (zulassige Hochstgeschwindigkeit) zu beschranken. Die Halb-
schranken liegen rechtwinklig zur Stralenachse.

Mit Inbetriebnahme des ESTW wird der Bahniibergang in das ESTW integriert. Die
Ferniiberwachung des Bahniibergangs wird kiinftig vom Fahrdienstleiter in der BZ
Hannover erfolgen.

Der Ausbau des Bahniiberganges beinhaltet die Herstellung eines Kabelfiihrungs-
systems fiir die Leit- und Sicherungstechnik mit Kabelschachten und Leitungsque-
rungen im Stralien- und Gleisbereich.

Die Beschilderung des Bahniiberganges und die Fahrbahnmarkierungen erfolgt
gemal dem technischen Regelwerk und den Vorgaben aus der StVO.

BU 7, Neusiidender Strae (K 135), km 8,638 (Bau-km 108,644)
Zur Beschreibung des vorhandenen Zustandes des BU siehe Kap. 2.1.5.

Der kombinierte Geh- und Radweg wird im Bahniibergangsbereich auf 2,50 m, der
Trennstreifen zwischen Fahrbahn und Geh- und Radweg auf 2,60 m verbreitert. Die
Befestigung erfolgt in Asphaltbauweise.

Die vorhandenen Einmiindungen der Wirtschaftswege im |. und IV. Quadranten be-
finden sich innerhalb der 25 m -Raumstrecke. Der Begegnungsverkehr Last-
zug/Lastzug ist nicht gewahrleistet. Aus diesem Grund wird eine richtlinienkonforme
Losung notwendig.

Die Einmiindung des Wirtschaftsweges im I. Quadranten wird aul3erhalb der 25 m-
Raumstrecke verlegt. Die Einmiindung des Wirtschaftsweges/Grundstiickszufahrt
im V. Quadranten wird ebenfalls verlegt.

Die verlegte Zuwegung im |. Quadranten wird bis zum Anschluss an den vorhande-
nen Geh- und Radweg in Schotterbauweise, die verlegte Einmiindung des Weges
im IV. Quadranten wird in Asphaltbauweise gemald den Richtlinien fir den landli-
chen Wegebau (Arbeitsblattes DWA-A 904) befestigt.

Im Kreuzungsbereich werden als Gleiseindeckungen neue Innen- und AuRenplatten
verlegt, die alten Befestigungen werden beseitigt. Die StraRenbefestigung wird an
die neue Gleiseindeckung im Bahniibergang angepasst. Die Hohenlage der beste-
henden Kreuzung wird nicht verandert.

Die vorhandene Sicherungsanlage wird zuriickgebaut und durch eine neue Lichtzei-
chenanlage mit Halbschranken ersetzt. Der Geh- und Radweg wird mit eigenen
Schrankenantrieben, Lichtzeichen und aus jeder Richtung mit einer Fullgangerakus-
tik ausgeriistet (LzH-Fi Anlage).

Im I. Quadranten wird neues Schalthaus aufgestellt. Das alte Schalthaus wird zu-
rick gebaut.

Die Lichtzeichen und die Schrankenantriebe werden entsprechend den in der DB-
Richtlinie Ril 815 ,Bahniibergange planen und instand halten® vorgegebenen Ab-
standen vom StraRenraum unter Voraussetzung einer StraRengeschwindigkeit
vSt < 70 km/h positioniert. Die zuldassige Hochstgeschwindigkeit ist deshalb auf der
Neustdender StraRe mit Zeichen 274 StVO auf 70 km/h (Zulassige Hochstge-
schwindigkeit) zu beschranken. Die Halbschranken liegen rechtwinklig zur StraRen-
achse.

Die Ferniiberwachung des Bahniibergangs wird kiinftig vom Fahrdienstleiter in der
BZ Hannover erfolgen.
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5.8
5.8.1

5.8.2

Der Ausbau des Bahniiberganges beinhaltet die Herstellung eines Kabelfiihrungs-
systems fiir die Leit- und Sicherungstechnik mit Kabelschachten und Leitungsque-
rungen im StraRen- und Gleisbereich.

Die Beschilderung des Bahniiberganges und die Fahrbahnmarkierungen erfolgt
gemal dem technischen Regelwerk und den Vorgaben aus der StVO.

Durchlasse

Der Gewdlberohrdurchlass in km 9,352 ist hinsichtlich der neuen Anforderungen, als
nicht ausreichend dimensioniert einzustufen. Der Durchlass wird verdammt, die
Stirnwande werden riickgebaut. Als Ersatzbauwerk wird ca. 7 m sudlich im Bau-km
109,350 ein Stahlrohrdurchlass (DN 1000) erstellt. Unterhalb des Rohres ist eine 20
cm starke Tragschicht als Auflagerschicht vorgesehen. Der Kreuzungswinkel o be-
tragt ca. 100 gon.

Bei der Herstellung des Durchlasses ist fiir die Trockenhaltung der Baugrube eine
geschlossene Wasserhaltung erforderlich. Das Gewasser fliefst bauzeitlich durch
den alten Durchlass (siehe auch Anlage 8.4.1).

Die Uberdeckungshdhe des neuen Rohrdurchlasses betrdgt auf Grund der Héhen-
lage der Gleise nur ca. 1,37 m. Wegen der Unterschreitung der Mindestiiberde-
ckung wurde hierfiir eine UiG beantragt und auch erteilt.

Alexanderstrae

Lage im vorhandenen StraBennetz

Die AlexanderstralRe ist als Einfallstralle aus dem nordwestlichen Ammerland ins
Stadtgebiet mit direkter Autobahnanbindung eine der am starksten mit Kfz-Verkehr
belasteten StralRen in Oldenburg.

Bei StraBen-km 1+731 unterquert die Alexanderstralle die Bundesautobahn (BAB)
A293 und kreuzt bei StraRen km 2+240 die Bahnstrecke Oldenburg - Wilhelms-
haven hohengleich mit einem Bahnilbergang. Zwischen der Stadtgrenze zur Ge-
meinde Wiefelstede und der BAB (Anschlussstelle Oldenburg-Biirgerfelde) ist die
Alexanderstralée Teil der LandesstralRe L 824. Innerstadtisch verbindet die Alexand-
erstralle als HauptverkehrsstraRe die Stadtteile Alexandersfeld, Dietrichsfeld und
Biirgerfelde mit der Innenstadt.

Entlang der Stralle befinden sich zahlreiche gewerbliche Nutzungen, inshesondere
Geschaftsbesatz, u. a. auch im Bereich des Bahniibergangs. Die AlexanderstralRe
ist Mittelpunkt des Stadtteils Biirgerfelde. Im Bereich der Bahnquerung besteht mit
der Einmiindung der Siebenbiirgerstralle aus siidwestlicher Richtung eine wichtige
Verkehrsbeziehung zwischen der Alexanderstrae und dem Stadtteil, insbesondere
in bzw. aus Richtung Innenstadt.

Die nachsten Querungsmoglichkeiten der Bahnstrecke gibt es in nérdlicher Richtung
mit dem Bahniibergang Blrgerbuschweg erst in einer Entfernung von ca. 970 m
sowie in sidlicher Richtung mit der Straenunterfiihrung Melkbrink in einer Entfer-
nung von ca. 1.070 m.

Beschreibung der bestehenden Anlagen

Die AlexanderstraBe verlauft innerorts und ist 6ffentlich gewidmet. Es handelt sich
um eine ausgebaute HauptverkehrsstraRe mit regionaler Verbindungsfunktion der
StralBenkategorie HS IlI/IV gemald BASt. StraRenbaulasttrager ist die Stadt Olden-
burg. Die Verkehrsaufsicht liegt ebenfalls bei der Stadt Oldenburg.

78/122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522
Planfeststellung

5.8.3

5.8.3.1

Die Querung der Bahnstrecke Oldenburg - Wilhelmshaven erfolgt derzeit hohen-
gleich mit einem Bahniibergang im km 2+240 bezogen auf die Kilometrierung der
Alexanderstralée bzw. im Bau-km 103,3+32 bezogen auf die Kilometrierung der DB.
Der Bahniibergang liegt im zweigleisigen Streckenabschnitt der Bahnstrecke in ei-
ner Geraden, der Kreuzungswinkel betragt ca. 36 gon.

Die AlexanderstralRe weist im betroffenen Abschnitt je zwei Fahrstreifen und einen
gesonderten Linksabbiegerstreifen in die Siebenbirger StraRe auf. Die Fahrbahn-
breite betragt westlich des Bahnibergangs ca. 6,5 m, 6stlich des Bahniibergangs
ca. 7,5 m und im Bereich der Linksabbiegespur bis zu ca. 9,0 m. Beidseitig der Ale-
xanderstralée verlaufen Geh- und Radwege, auf der sidlichen StraRenseite als
kombinierter und auf der nordlichen StraRenseite als getrennter Geh- und Radweg.
Die Geh- und Radwege werden aulierhalb des unmittelbaren Bahniibergangsberei-
ches durch Grinstreifen mit StraRenbaumen, Parkstinde oder Aufpflasterungen
(Grundstiickzufahrten) von der Fahrbahn getrennt.

Nordwestlich des Bahniibergangs miindet die Siebenbiirger Strale in die Alexan-
derstralRe ein. Die Siebenbiirger StraBe wird der StraRenkategorie ES IV (Erschlie-
RungsstraRe mit nahrdaumige Verbindungsfunktion) gemaR BASt zugeordnet. Die
StralBe weist im Einmindungsbereich zur AlexanderstraRe eine Fahrbahnbreite von
ca. 6,20 m auf. Seitliche Gehwege sind nicht vorhanden, es ist jedoch zwischen
dem Knotenpunkt mit der Gorlitzer StraRe und der Alexanderstralle ein schmaler,
teils unbefestigter separater Weg durch die Griinflache als Eckverbindung fiir den
Geh- und Radverkehr aus und in Richtung stadteinwarts vorhanden.

Der Stationsweg verlauft nordlich der Bahnstrecke Oldenburg - Wilhelmshaven in
Parallellage und bindet in die Siebenbiirgerstrale unmittelbar am Knotenpunkt Ale-
xanderstrale - Siebenbirger Strale ein. Der Stationsweg ist ein Stichweg und
dient ausschlielich zur ErschlieRung von finf Anliegern (Stralenkategorie ES V
gemal BASt). Der Weg ist liberwiegend unbefestigt und weist eine Breite von 2,5 m
bis 3,0 m auf. Gehwege sind nicht angeordnet.

Im Siidosten des Bahniibergangs miindet die FeldstraBe in die Alexanderstralie
ein. Bei der FeldstralRe handelt es sich um eine Stral3e der StraRenkategorie ES IV
(ErschlieBungsstrafe mit nahrdumige Verbindungsfunktion) gemafl BASt. Die Stra-
Re weist im Einmiindungsbereich zur Alexanderstralie eine Fahrbahnbreite von ca.
6,00 m auf. Es sind beidseitig Gehwege vorhanden.

Beschreibung der verkehrlichen Verhaltnisse

Verkehrshelastung

Zur Ermittlung der Verkehrsbelastung am Bahniibergang Alexanderstralie wurde
am 27.01.2011 eine Verkehrszahlung durchgefiihrt. Sie ergab eine Verkehrsbelas-
tung von 18.540 Kfz/ 24 h, davon 17.780 Pkw/ 24 h und 760 Lkw/ 24 h.

Auf Basis der Verkehrszahlung aus dem Jahre 2011 wurden fiir den StraBenverkehr
neue Prognosewerte ermittelt. Die Prognosewerte orientieren sich an den in der
Shell-Studie ermittelten Wachstumsraten. Die prognostizierten Verkehrsbelastungen
sind in nachstehender Tabelle dargestellt.
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Ver;(;.lz)rls;.‘;\‘)lillung Prognose 2015 Prognose 2026
Pkw 17.780 [Pkw/ 24 h] 18.250 [Pkw/ 24 h] 18.640 [Pkw/ 24 h]
Lkw 760 [Lkw/ 24 h] 780 [Lkw/ 24 h] 800 [Lkw/ 24 h]
Gesamt 18.540 [Kfz/ 24 h] 19.030 [Kfz[ 24 h] 19.440 [Kfz/ 24 h]

Tab. 16. Verkehrsbelastung AlexanderstralSe

Bei einer Beibehaltung eines héhengleichen Bahniibergangs wiirden mit den kiinfti-
gen Schrankenschliezeiten erhebliche Rickstaus in beiden Fahrtrichtungen er-
zeugt werden, die sich nach der Schrankenéffnung nur zégerlich oder bis zur nachs-
ten SchlieRung nicht vollstandig auflésen. Durch die Aufhebung des Bahniibergangs
mit der Errichtung einer Eisenbahniiberfihrung kann diese verkehrliche Situation
grundsatzlich entspannt werden.

Radverkehr

Neben dem Kfz-Verkehr kommt auch dem Radverkehr auf der Alexanderstralie ei-
ne groRe Bedeutung zu. Eine Verkehrszahlung am 22.10.2009 ergab im Querschnitt
einen maximalen Wert von ca. 3.300 Radfahrer/ 24 h.

Offentlicher Personennahverkehr

Die AlexanderstraRe wird von den Stadtbuslinien 302, 303 und 322 und der Regio-
nalbuslinie 330 befahren. Die Linien 302 und 322 verkehren um 15 Minuten versetzt
jeweils alle 30 min. Die Linie 303 fahrt im 15-Minuten-Takt, die Regionalbuslinie im
60-Minuten Takt. Insgesamt befahren in der Hauptverkehrszeit 18 Busse pro Stunde
die AlexanderstraRRe.

Planungsparameter und Zwangspunkte

Zwangspunkte:

Fur die Lage- und Hohenflihrung sowie fiir die Querschnittsabmessungen sind fol-
gende Zwangspunkte malégebend:

e Vorhandene Infrastruktur, Wohnbebauung und Grundstiicke
¢ Neuanbindung der Siebenbiirger StralRe, des Stationsweges und der FeldstralRe
e Einhaltung einer lichten Héhe von min. 4,50 m unter der Eisenbahntiberfiihrung

e Hohenlage des Kanalnetzes unter Beriicksichtigung des durch den Oldenbur-
gisch-Ostfriesischen Wasserverband (OOWYV) geplanten Neubaus eines Misch-
wasserkanals DN 1000 in der AlexanderstraRe als Ersatz fiir den heutigen
Mischwasserkanal DN 600

Dartiber hinaus findet derzeit eine parallele Planung fiir die Siebenbirger StralRe
durch die Stadt Oldenburg bzw. den OOWYV statt. Die Planung sieht eine Neugestal-
tung der Siebenblrger StralRe vor, sowie die die Herstellung eines Regenriickhalte-
beckens im Bereich der Einmiindung des Stationsweges in die Siebenbiirger Stra-
Re. Bei der Planung handelt es sich um ein erstes mogliches Konzept, dessen ver-
tiefte Planung erst nach dem Umbau der Alexanderstralle im Zuge der ABS Olden-
burg - Wilhelmshaven erfolgen wird. In der vorliegenden Planung zur ABS Olden-
burg - Wilhelmshaven sollte die parallele Planung soweit moglich Berticksichtigung
finden, kann aber den Erfordernissen angepasst werden.
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Fir die Bauzeit sind weitere Zwangspunkte und Rahmenbedingungen gegeben.
Diese sind im Abschnitt ,Bauphasen und Verkehrseinschrankungen® beschrieben
(siehe Kap. 5.8.7).

Planungsparameter:

Der AlexanderstralBe wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von V. = 50 km/ h zugrunde
gelegt, die auch fiir die Knotenpunkte mit der FeldstraRe und der Siebenblrger
StraRe gilt (Knotenpunktgeschwindigkeit Vi = V. = 50 km/ h). Fiir die Siebenblirger
StralRe, den Stationsweg und die Feldstralie wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von
Ve = 30 km/ h analog zum heutigen Zustand angesetzt.

Die Planung der StraRenverkehrsanlagen erfolgt maligeblich unter Berticksichtigung
der vorab beschriebenen Angaben sowie der MalRgaben der Richtlinien fiir die An-
lage von Stadtstrallen, Ausgabe 2006 (RASt 06), den Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen, Ausgabe 2010 (ERA 2010) und fir die Knotenpunktbereiche der
Richtlinie fiir die Anlage von StraRen; Teil: Knotenpunkte; Abschnitt 1 - Plangleiche
Knotenpunkte; Ausgabe 1988 (RAS-K-1).

Beschreibung der geplanten MaRnahme

Alexanderstrale

Zur Erzielung einer ausreichenden lichten Hohe am Kreuzungspunkt mit der Eisen-
bahnstrecke soll eine teilweise Absenkung der Alexanderstralle bei gleichzeitiger
Anhebung der Bahntrasse erfolgen (siehe Kap. 3). Die AlexanderstraRe wird daher
am Kreuzungspunkt um ca. 1,35 m abgesenkt. Hierfir muss die Straengradiente
auf einer Lange von ca. 75 m Richtung stadteinwarts und 70 m Richtung stadtaus-
warts angepasst und die Strale dementsprechend umgebaut werden.

Die Linienfiihrung der StralRe bleibt bestehen, sie wird auch weiterhin in einer lang-
gestreckten Geraden verlaufen. Die Fahrstreifen erhalten eine Breite von jeweils
3,25 m. Dieses entspricht der Regelbreite fiir einen Begegnungsfall Linienbus/ Lini-
enbus und der geforderten Mindestbreite fiir eine HauptverkehrsstralBe gemaf
RASt.

Im Knotenpunkt mit der Siebenblirger Stralie wird fiir Linksabbieger erneut eine Ab-
biegespur mit einer Breite von 3,00 m angeordnet.

Ein Linksabbiegen in die FeldstraRe ist derzeit nicht gestattet (Zeichen 209-30 gem.
§41 StVO) und kiinftig ebenfalls nicht vorgesehen.

Das Langsgefalle der Strallengradiente betragt maximal 2,5%, damit eine optimale
Ausrundung im Bereich des Briickenbauwerks erzielt werden kann. Steilere Aus-
rundungen waren zudem fiir die Anschliisse der Siebenbiirger StralRe und der Feld-
stralRe problematisch. Da die Absenkung der Stralle oberhalb des Grundwassers
liegt, kann diese ohne ein aufwandiges Troghauwerk realisiert werden.

Auf der nordlichen Strallenseite werden in Abstimmung mit der Stadt Oldenburg ein
Zweirichtungsradweg und ein Gehweg mit einer Gesamtbreite von 4,75 m geplant.
Ebenfalls in Abstimmung mit der Stadt Oldenburg wird auf der siidlichen StralRensei-
te ein kombinierter Geh- und Radweg analog zum aktuellen Bestand mit einer Breite
von 3,85 m geplant. Aufgrund der nur relativ geringen neuen Abschnittslange von
145 m und der Tatsache, dass in den Anschlussbereichen im Bestand ebenfalls nur
ein kombinierter Geh- und Radweg vorhanden ist, wird dies als ausreichend ange-
nommen.

Die Geh- und Radwege werden im Bereich der Absenkung der Alexanderstrale in
erhéhter Lage annahernd auf Gelandeniveau gefiihrt, sodass unnétige Steigungen
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fir den Radverkehr und mobilitatseingeschrankte Personen vermieden werden. Un-
ter der Eisenbahniberfiihrung wird eine lichte Durchfahrtshéhe von =2,50 m ge-
wahrleistet. Zwischen den seitlichen Geh- und Radwegen und der Fahrbahn wird
ein Sicherheitstrennstreifen von mindestens 0,75 m eingehalten. Im unmittelbaren
Kreuzungsbereich ergibt sich der Abstand einerseits aus dem erforderlichen Platz-
bedarf der Briickenpfeiler, die zwischen dem Fahrbahnrand der StraBe und den seit-
lichen Geh- und Radwegen angeordnet werden und andererseits aus der erforderli-
chen Boschungslange aufgrund der unterschiedlichen Hohenfiihrung der Geh- und
Radwege und der Stral3e.

Fir den FulBgangerquerverkehr sind in Abstimmung mit der Stadt Oldenburg geeig-
nete MaRRnahmen als Querungshilfen festzulegen, z.B. die Anordnung von Mittelin-
seln oder Lichtsignalanlagen.

Vorhandene Grundstiickszufahrten werden an die geanderten Verhaltnisse ange-
passt. Die Fahrbahnbefestigung der AlexanderstralRe erfolgt in Asphaltbauweise
gemal RStO. Fir die Geh- und Radwege wird eine Bauweise mit Pflasterdecke o-
der Plattenbelag, ebenfalls gem. RStO, vorgesehen.

Siebenbiirger Stralle

Die Siebenbiirger Stralle wird an die abgesenkte Alexanderstrale neu angeschlos-
sen. Gegeniiber dem heutigen Zustand ist eine Absenkung der StralRengradiente
um ca. 0,75 m erforderlich. Die Umbaulange betragt ca. 50 m und endet vor dem
Knotenpunkt mit der Goérlitzer Stralde.

Die StralRe erhalt eine Fahrbahnbreite von 5,50 m entsprechend der parallelen Pla-
nung zur Siebenbiirger Strale der Stadt Oldenburg bzw. des OOWYV. Dieses er-
moglicht den Begegnungsfall Pkw/ Pkw bzw. Lkw/ Pkw mit eingeschranktem Bewe-
gungsspielraum und entspricht der Mindestbreite fiir eine ErschlieRungsstralRe ge-
maR RASt. Im unmittelbaren Knotenpunktbereich mit der AlexanderstralRe findet ei-
ne Aufweitung auf 6,25 m statt, um ein ungehindertes Ein- und Abbiegen auch gro-
Rerer Fahrzeuge zu ermoglichen.

Auf der nérdlichen StraRBenseite wird ein neuer Gehweg mit einer Breite von 1,80 m
vorgesehen, zzgl. eines Mindestabstandes zu der Grundstiickseinfriedung und ei-
nes Sicherheitstrennstreifens zur Fahrbahn ergibt sich die Gesamtbreite des Seiten-
raums zu 2,50 m.

Auf der siidlichen StraBenseite wird ein neuer Gehweg mit einer Breite von 1,80 m
vorgesehen. Zwischen Gehweg und der Fahrbahn wird entsprechend der parallelen
Planung ein Griinstreifen bzw. ein Parkstand in Langsaufstellung (Breite jeweils
2,0 m) angeordnet. Neben dem Gehweg wird ein Bankett mit einer Breite von
0,50 m angeordnet. Die Gesamtbreite des Seitenraums ergibt sich somit zu 4,30 m.

Die Fahrbahnbefestigung der Siebenbiirger StraRe erfolgt in Asphaltbauweise nach
RStO. Fir die Geh- und Radwege wird eine Bauweise mit Pflasterdecke oder Plat-
tenbelag, ebenfalls gem. RStO, vorgesehen.

Die gewahlte Losung ermoglicht einen Anschluss der parallelen Planung zur Sie-
benbiirger StraBe der Stadt Oldenburg bzw. des OOWYV (siehe Kap. 5.8.4). Auch
das in der parallelen Planung enthaltene Regenriickhaltebecken kdnnte im vorge-
sehenen Bereich zwischen dem Stationsweges und der Siebenbirger Stralie reali-
siert werden.

Stationsweg

Der Stationsweg wird an die Siebenblirger Stralle neu angeschlossen. Gegeniiber
dem heutigen Zustand ist eine Absenkung der Stralengradiente im neuen Knoten-
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punkt mit der Siebenbirger Strale um ca. 0,50 m erforderlich. Die Umbauldange be-
tragt ca. 30 m.

Die StraRe erhdlt eine Fahrbahnbreite von 4,75 m gemald der parallelen Planung
der Stadt Oldenburg bzw. des OOWYV. Dieses ermoglicht den Begegnungsfall Pkw/
Pkw und entspricht den Mindestanforderungen der RASt fiir einen Wohnweg.

Es werden keine Gehwege angeordnet. Aufgrund der untergeordneten Funktion des
Stationsweges ist eine Mitnutzung der Fahrbahn durch den Fulgangerverkehr un-
kritisch. An beiden Fahrbahnrandern werden seitliche Bankette mit einer Breite von
0,50 m vorgesehen.

Die Fahrbahnbefestigung des Stationsweges erfolgt in Asphaltbauweise oder mit
Pflasterdecke gemald RStO.

FeldstraRe

Die Feldstralte wird an die abgesenkte Alexanderstrale neu angeschlossen. Ge-
genliber dem heutigen Zustand ist eine Absenkung der StraRengradiente um ca.
0,75 m erforderlich. Die Umbaulange betragt ca. 30 m.

Die StraRRe erhalt eine Fahrbahnbreite von 6,00 m entsprechend der Bestandsbreite.
Dieses ermoglicht den Begegnungsfall Lkw/ Lkw mit eingeschranktem Bewegungs-
spielraum.

Auf beiden Strallenseiten werden neue Gehwege mit einer Breite von 1,80 m vor-
gesehen, zzgl. eines Mindestabstandes zu den Grundstiickseinfriedungen und eines
Sicherheitstrennstreifens zur Fahrbahn ergibt sich die Gesamtbreite der Seitenrau-
me zu jeweils 2,50 m.

Die Fahrbahnbefestigung der FeldstralRe erfolgt in Asphaltbauweise gemald RStO.
Fir die Geh- und Radwege wird eine Bauweise mit Pflasterdecke oder Plattenbelag,
ebenfalls gem. RStO, vorgesehen.

Strallenentwdsserung

Die Entwasserung der Fahrbahnen erfolgt iber seitliche Rinnen und Stralienablau-
fe, die an die vorhandenen Entwasserungseinrichtungen angeschlossen werden.

Unter der StraRRe verlduft ein vorhandener Mischwasserkanal DN 600. Dieser wird
durch die neu geplanten Pfeilerffundamente der EU AlexanderstraRe tiberbaut. Nach
Angaben des OOWYV soll der bestehende Mischwasserkanal durch einen neuen
Kanal mit DN 1000 ersetzt werden. Die neue Sohltiefe soll ca. 1,00 m unterhalb der
vorh. Kanalsohle liegen.

Fur die Herstellung des neuen Mischwasserkanals ist daher die zeitliche Abfolge der
Baumalnahmen von groRer Wichtigkeit, da die Herstellung einer "Insellésung" auf-
grund der unterschiedlichen Sohlhéhen des neuen und des alten Mischwasserka-
nals nicht umsetzbar ist.

Geplant ist die bauzeitliche Umverlegung des Kanals (DN 600) in nérdlicher Rich-
tung. Dadurch kann zu einem spateren Zeitpunkt der neue Mischwasserkanals
DN 1000 unterhalb des nordlichen Geh-/Radweges und zwischen den Stiitzpfeilern
hergestellt werden.

Nordlich des vorhandenen Mischwasserkanals liegt bei ca. 103,3+30 unter der Ale-
xanderstrafle ein Regenwasserkanal DN 300. Dieser flieRt in Richtung Feldstralie.
Die Planung fir den Erhalt oder Umverlegung erfolgt durch den OOWV.
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5.8.7

Bauphasen und Verkehrseinschrankungen

Bei der Durchfiihrung der BaumaRRnahme der AlexanderstralRe sind sowohl von Sei-
ten des Eisenbahnbetriebs, als auch des StralRenverkehrs Zwangspunkte zu be-
riicksichtigen.

Aufgrund der grofRen verkehrlichen Bedeutung der AlexanderstraRe und fehlender
nahraumiger Umfahrungsmaoglichkeiten muss auch wahrend der Bauzeit der Stra-
Renverkehr, bis auf kurze Komplettsperrungen, aufrecht gehalten werden. Dieses
gilt insbesondere auch fiir den Bus- sowie den Geh- und Radverkehr. In Abstim-
mung mit der Stadt Oldenburg und der Verkehrs und Wasser GmbH Oldenburg
(VWG) muss dabei fiir die im Stadtgebiet eingesetzten Busse (Fahrzeuge mit Erd-
gastank auf dem Dach) eine bauzeitliche Mindestdurchfahrtshéhe von 3,50 m ein-
gehalten werden.

Fur den Eisenbahnbetrieb muss wahrend der Bauzeit durchgehend, bis auf kurze
Vollsperrungen, ein Gleis zur Verfligung stehen. Es wird daher nordlich der Be-
standsgleise ein bauzeitliches Umfahrungsgleis hergestellt. Fiir die Bauzeit ist zur
Querung des Umfahrungsgleises mit der Alexanderstralse ein temporarer Bahn-
Ubergang vorzusehen. Um den Forderungen nach einer bauzeitlichen Mindest-
durchfahrtshoéhe fiir den Kfz-Verkehr entsprechen zu konnen (siehe unten) muss
das Umfahrungsgleis bereits ca. 0,35 m tiefer als die Bestandsgleise verlegt wer-
den. Der Baufortschritt der Alexanderstrale wird im Wesentlichen durch den Bru-
ckenbau bestimmt. Beziiglich seiner Auswirkungen auf den StralRenbau gliedert sich
der Briickenbau in drei maRgebende Schritte:

e Herstellung der Briickenpfeiler: Zur Griindung der Briickenpfeiler miissen Bau-
gruben fur deren Fundamente hergestellt werden. Da der seitliche Abstand zwi-
schen den Baugruben fiir eine zweistreifige Stralle zu gering ist, miissen sie
zeitlich nacheinander hergestellt werden und die Stralle muss entsprechend
temporar verschwenkt werden. Da das Baugleis ca. 0,35 m tiefer als die heuti-
gen Bestandsgleise liegt, muss zusatzlich zu den bauzeitlichen Strallenver-
schwenkungen auch eine Teilabsenkung der Fahrbahn erfolgen.

e Herstellung des Briickeniiberbaus: Wahrend der Herstellung des Briickeniber-
baus kann die Absenkung der AlexanderstraRe in endglltiger Lage noch nicht
fertig gestellt werden. Um eine lang andauernde Einschrankung der Durch-
fahrtshohe auf unter 4,50 m zu vermeiden wird der Briickeniberbau in iberh6h-
ter Lage hergestellt, d.h. er wird auf einem Traggeriist errichtet, das erst spater
abgesenkt wird.

e Absenkung des Briickenliberbaus: Nach Fertigstellung des Briickeniiberbaus
wird dieser in seine endgiiltige Lage auf die Briickenpfeiler abgesenkt. Pkw und
Linienbusse kénnen die Baustelle ungehindert passieren. Lkw miissen grof3-
raumig umgeleitet werden.

Die Absenkung der AlexanderstraRe gliedert sich somit in mehrere Bauphasen.
Beim Ubergang der einzelnen Bauphasen und dem damit verbundenen Wechsel
der Verkehrsfiihrung ist jeweils eine kurze Komplettsperrung erforderlich. In jeder
Bauphase muss zudem der bauzeitliche Bahniibergang der gedanderten Verkehrs-
fihrung angepasst werden. Um die Auswirkungen auf den Verkehrsablauf so gering
wie moglich zu halten, soll der Wechsel der Bauphasen vorzugsweise am Wochen-
ende erfolgen.

Dem Kfz-Verkehr steht fiir die liberwiegende Bauzeit ein Fahrstreifen je Fahrtrich-
tung zur Verfiigung. Zum Ende der Baumalinahme, zur endgiiltigen Fertigstellung
der Absenkung der Alexanderstralde, muss allerdings fiir mehrere Wochen eine Ein-
schrankung der Verkehrsfiihrung auf einen Fahrstreifen mit Verkehrsregelung durch
eine Lichtsignalanlage hingenommen werden. Um die zu erwartenden Behinderun-
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5.10

gen so gering wie moglich zu halten, soll dieses vorzugsweise in den Sommermona-
ten wahrend der Ferienzeit erfolgen.

Da sowohl die FeldstraRe als auch die Siebenbiirger StralRe liber das umgebenden
StralBennetz erreicht werden kénnen, ist die bauzeitliche Einschrankung aufgrund
der ansonsten entstehenden Nachteile vertretbar. Fir FuRganger sind beide Stra-
Ren durchgehend von der AlexanderstralBe aus zu erreichen.

Eine bauzeitliche Einschrankung besteht fiir die Feldstrale und die Siebenbiirger
StraBe. Wahrend der Bauzeit ist ein Abbiegen von der Alexanderstralle in die Feld-
stralRe und die Siebenbiirger Strale nicht méglich. Auch ein Einbiegen von diesen
beiden Stral3en in die Alexanderstral3e ist nicht vorgesehen. Zum einen liegt dieses
darin begriindet, dass firr die Alexanderstralie mehrere bauzeitliche Verschwenkun-
gen bei gleichzeitiger Teilabsenkung erforderlich sind. Die jeweilige temporare Neu-
anbindung der Feldstrale und der Siebenbiirger Strale ware somit mit einem nicht
unerheblichen Aufwand verbunden, der neben entsprechenden Mehrkosten auch zu
einer langeren Komplettsperrung beim Ubergang zwischen den einzelnen Baupha-
sen fiihren wirde. Des Weiteren miissten die beiden Straflen bei jedem Wechsel
der Bauphase erneut sicherungstechnisch in den bauzeitlichen Bahnlibergang ein-
gebunden werden, sodass sich auch hieraus héhere Kosten und ldngere Komplett-
sperrungen beim Ubergang zwischen den einzelnen Bauphasen ergeben wiirden.
Fir den Geh- und Radverkehr wird auf der Stdseite der AlexanderstraRe eine ge-
sonderte Querungsmoglichkeit mit dem Baugleis geschaffen (bauzeitlicher BU), die
fur die gesamte Bauzeit aufrechterhalten wird. Auf der Nordseite der Alexanderstra-
Re wird hingegen wahrend der Bauzeit kein Geh- oder FuRverkehr méglich sein.

Kabelfiihrungssystem

Fir die Aufnahme der neu zu verlegenden Kabel und Leitungen wird ein neues Ka-
belfiihrungssystem parallel zu den Gleisanlagen errichtet. Das Kabelflihrungssys-
tem wird vorwiegend bahnrechts (in aufsteigender Bahnkilometrierung) angeordnet.
Die neu zu verlegenden Kabel und Leitungen werden in Kabeltroge aus Betonfertig-
teilen verlegt.

Neben der Neuverlegung der Kabeltrogtrasse sind auch Kabelquerungen mit Kabel-
schachten erforderlich. Teilweise kdnnen vorhandene Kabelquerungen aus der be-
stehenden Kabeltrasse genutzt werden.

Die neuen Kabeltrassen sind in den Lageplanen (Anlage 5) und Querprofilen (Anla-
ge 6) dargestellt.

Am Anfang und Ende des Baufeldes wird das neue Kabelfiihrungssystem an das
vorhandene Kabelfiihrungssystem angeschlossen.

Larmschutzwande

Der Regelabstand zwischen der Larmschutzwand (LSW) und der Achse des nachst-
liegenden Gleises betragt > 3,80 m auf freier Strecke und = 3,30 m auf den Ingeni-
eurbauwerken. Im Bereich der Oberleitungsmaste wird die LSW mit einem lichten
Abstand von = 50 cm anliegerseitig schrag abgewinkelt und um den Mast herumge-
fihrt. Die in den Lageplanen (Anlage 5.1) dargestellten Standorte der Oberlei-
tungsmaste mit den Mastausbuchten kénnen sich im weiteren Planungsfortschritt
noch verandern und sind daher kein Gegenstand der Planfeststellung.

Die Griindung der LSW an den Pfosten erfolgt jeweils durch eine Tiefgriindung.
Diese besteht aus Stahlrohren mit einem Durchmesser von ca. 60 cm, die im Ab-
stand von maximal 5,0 m in den Untergrund mittels Drehen-Druck-Verfahren einge-
bracht werden. In diese Stahlrohre werden Stahltrager einbetoniert. Als unterer Ab-
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schluss der Larmschutzwand werden Betonsockelelemente zwischen den Stahltra-
gern abgesetzt. Auf diesen Sockelelementen werden hochabsorbierende Larm-
schutzelemente aus Aluminium bis zur Soll-Oberkante der Larmschutzwand einge-
baut.

Im Rahmen der Planung wurden schalltechnische Untersuchungen durchgefiihrt,
um die aktiven LarmschutzmaRBnahmen zu bestimmen. Ergebnis dieser Untersu-
chung und somit Grundlage dieser Planung, ist eine LSW mit einer Hohe je Bereich
von 2,00 m, 3,00 m und im Wesentlichen 4,00 m tiber SO (siehe ausfiihrliche Dar-
stellung in Kap. 5.12.6 und Anlage 15).

Nach Regelwerk der DB AG werden Service- und Fluchttiiren ca. alle 500 m ange-
ordnet (siehe auch Kap. 7).

Im Bereich der bestehenden EU werden vorgesetzte Bauwerke als Tragkonstruktion
der LSW geplant (siehe Kap. 5.10).

Jedes vorgesetzte Bauwerk besteht aus mehreren Tragern mit beidseitigen
Kragarmen. Im Bereich von aufien am Bauwerk befindlichen Masten, wird das vor-
gesetzte Bauwerk mit einem lichten Abstand von = 50 cm zum Mast anliegerseitig
herumgefiihrt.

Die Stutzen der vorgesetzten Bauwerke werden tief gegriindet. Diese Griindung be-
steht aus Stahlbetonbohrpfahlen. Durch die nur punktuell angeordneten Grin-
dungskorper ist der Umfang der Erdarbeiten gering.

Eine eventuell entstehende Liicke zwischen der Oberkante des vorgesetzten Bau-
werks und der Schienenoberkante wird durch geeignete Sockelelemente bis Ober-
kante Schiene aufgefillt. Auf diesen Sockelelementen werden hochabsorbierende
Larmschutzelemente aus Aluminium bis zur Soll-Oberkante der Larmschutzwand
eingebaut.

Die Farbgebung der Stahltrager und der Elemente wird im weiteren Planungsverlauf
mit der Stadt Oldenburg bzw. mit der Gemeinde Rastede und der Vorhabentragerin
abgestimmt.

Technische Ausriistung

Leit- und Sicherungstechnik

Fir den kinftigen Ausbaustandard muss eine neue Leit- und Sicherungstechnik
(LST) installiert werden. Es werden Signale und die dazugehdérigen technischen An-
lagen errichtet und miteinander verkabelt.

Die Sicherungstechnik der Bahniibergange muss ebenfalls an den neuen Aus-
baustandard angepasst werden, Einzelheiten sind im Kap. 5.6 beschrieben.

Auf Grund der kinftigen umfangreichen BaumalRnahmen muss zu Beginn der Bf
Ofenerdiek von mechanischer Stellwerkstechnik in eine Uberleitstelle (Ust.) in
ESTW-Technik umgebaut werden (siehe Kap. 5.3). Mit dieser MaRnahme wird der
bauzeitliche Gleiswechselbetrieb (GWB) zwischen Rastede und Oldenburg einge-
richtet und ein flexibler Zugbetrieb wahrend der Baumalinahme sichergestellt. In
diesem Zusammenhang missen auch alle Bahnibergange im PFA 1 angepasst
oder erneuert werden.

Fiir den Bau der EU AlexanderstraBe mit Umfahrungsgleis ist in einem weiteren
Bauzustand ebenfalls eine Ust. in ESTW-Technik erforderlich und geplant (siehe
auch Kap. 5.3).

Die Uberleitstelle Alexanderstr. wird mit dem Abschluss der gesamten Baumal3-
nahmen im PFA 1 wieder komplett zurliickgebaut. An der Ust. Ofenerdiek werden
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mit der Beendigung der BaumalRnahmen die Weichen zuriickgebaut und die Gleis-
freimeldung angepasst. Die Signale bleiben als zusatzliche Blockteilung in diesem
Bereich erhalten.

Weiterhin werden die heutigen Gleise 3 bis 5 in Ofenerdiek bauzeitlich Gber eine
Ausweichanschlussstelle (Awanst.) in das ESTW Oldenburg Nord eingebunden.
Diese Awanst. wird flir die Baustellenlogistik bendtigt und wird auch mit dem Ab-
schluss der BaumalRnahmen im PFA 1 zuriickgebaut.

Die Verkabelung der beiden Uberleitstellen und der Awanst. erfolgt (iber einen pro-
visorischen Kabelkanal. Erst zum Abschluss der BaumaRnahmen werden die Kabel
in das neue Kabelfiihrungssystem gelegt.

5.11.2 Oberleitung

5.11.2.1 Oberleitungsanlagen

Der Streckenabschnitt des vorliegenden PFA 1 soll im Zuge des Streckenaufbaues
elektrifiziert werden. Auf dem Streckenabschnitt wird aufgrund der Entwurfsge-
schwindigkeit der Strecke von Ve = 120 km/h eine Oberleitung der Bauart Re 200
installiert.

Bei elektrischem Betrieb nehmen die Ziige tber Stromabnehmer die Energie aus
der mit Einphasen-Wechselstrom mit einer Frequenz von 16,7 Hz und einer Span-
nung von 15.000 V betriebenen Oberleitung der Strecke.

GemalR der Windzonenkarte des Deutschen Institutes fiir Bautechnik (DIBt) ist fiir
die Stadt Oldenburg und den Landkreis Ammerland eine Windgeschwindigkeit von
29,8 m/s beim Bau der Oberleitungsanlage zu beriicksichtigen. Daraus ergibt sich
unter Berticksichtigung der TSI Konventionell ein maximaler Oberleitungsmastab-
stand (Langsspannweite) in der Geraden von 58 m.

Aufgrund unterschiedlichster Zwangspunkte z.B. Gleishégen, Briickenbauwerke,
Weichen, Larmschutzwande, usw. werden die Mastabstande jeweils individuell an
die tatsachliche ortliche Situation angepasst.

Im Regelfall werden Betonmasten verwendet, nur fiir besondere technische Gege-
benheiten wie z.B. Maste mit Auslegern tiber mehrere Gleise, Maste auf Briicken
oder auf Stlitzwanden werden Stahlmaste eingesetzt.

Die Betonmaste werden auf Rammpfahlen aufgesetzt, deren Kopf an der Gelande-
oberflache nicht zu sehen ist. Die Rammtiefe und das Profil des Rammgutes richten
sich nach dem vorhandenen Baugrund.

Im Falle von ortlichen Besonderheiten konnen auch Ortbetonfundamente erforder-
lich werden, die an der Gelandeoberflache sichtbar sind, deren GréRe in der Regel
zwischen 0,5 und 1,7 m? betragt.

Die erforderlichen Mastlangen errechnen sich im Allgemeinen aus der Fahrdrahtho-
he und der sogen. Systemhdhe (max. Abstand zwischen Tragseil und Fahrdraht)
und den sonstigen spannungsfiihrenden Teilen der Oberleitungsanlage (Ausleger
etc.), wodurch in der Regel Masth6hen um ca. 8,5 m (iber Schienenoberkante ent-
stehen. Der eigentliche Fahrdraht liegt in einer Hohe von ca. 5,10 bis 5,75 m (iber
der Schienenoberkante.

5.11.2.2 Aufwuchsbeschrankung

Zu Oberleitungsanlagen diirfen Vegetationsbestinde zum Schutz vor Uberschlagen
bestimmte Mindestabstande nicht unterschreiten. Beidseitig der Bahntrasse muss
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daher eine Aufwuchsbeschrankung fiir Geholze vorgesehen werden, die sich - auf
Grundlage der Verkehrsanlagenplanung - aus den Vorgaben der DIN VDE 0115 Teil
1 ("Bahnanwendungen - Allgemeine Bau- und Schutzbestimmungen") und den da-
rauf basierenden DB-Richtlinien 997.0104 ("Oberleitungsanlagen instandhalten")
und 882.0220 ("Riickschnittzone") ergibt.

Daraus wurde der schematische Regelfall abgeleitet, dass auf beiden Bahnseiten
Baume mit ihren Asten sowie Straucher nicht in eine Zone von ca. 6,7 m Breite ab
Gleismitte hineinragen durfen.

Umwelt

Aligemeines

Fir das Vorhaben wurden nach der aktuellen Gesetzeslage folgende Gutachten und
Planwerke erstellt, welche die Auswirkungen auf die Umwelt ermitteln und geeignete
MaRnahmen zur Vermeidung, Minderung sowie zur Kompensation der beeintrach-
tigten Funktionen des Naturhaushaltes und des Landschaftshildes aufzeigen:

¢ Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) nach § 3c Gesetz lber die Umweltvertrag-
lichkeitsprifung (UVPG) - siehe Anlage 2 Anhang "Allgemeinverstandliche Zu-
sammenfassung der UVS" sowie Anlage 13.

e Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP) nach § 15 Bundesnaturschutzgesetz
(BNatSchG) in Verbindung mit § 6 Niedersachsisches Ausfiihrungsgesetz zum
Bundesnaturschutzgesetz (NAGBNatSchG) - siehe Anlage 12.

e Artenschutzrechtlicher Fachbeitrag (AFB) nach § 44 Abs. 1 BNatSchG - s. Anla-
ge 12 Anhang 1.

e FFH-Vertraglichkeitsprifung (FFH-VP) nach § 34 Abs. 1 Satz 1 BNatSchG - s.
Anlage 14.

Hinzu kommt die schalltechnische Untersuchung nach Vorgaben des § 41 Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (s. Anlage 15 und Kap. 5.12.6).

Fur die Einschatzung der Vertraglichkeit des Vorhabens mit der Umwelt im Rahmen
von UVS, LBP und AFB und FFH-VP wurde eine umfangreiche Bestandsanalyse fiir
die Schutzgiiter Boden, Grundwasser/Oberflichengewasser, Klima/Luft, Arten und
Biotope, Landschaftsbild, Mensch sowie Kultur- und Sachgiiter durchgefiihrt. Neben
der Auswertung der Daten der jeweils zustandigen Fachamter sowie Untersuchun-
gen Dritter in dem Planungsraum fanden eigene Erhebungen der Biotoptypen, ge-
fahrdeter und geschiitzter Pflanzenarten, der Avifauna und Fledermause im Bereich
des gesamten Vorhabens sowie Erhebungen von Reptilien, Amphibien, Libellen,
Tagfalter, Widderchen und Heuschrecken in den eingleisigen Streckenabschnitten
statt.

Umweltvertraglichkeit

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Bestandsanalyse und Auswirkungsprog-
nose der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) kurz dargestellt. Die detailliertere All-
gemeinverstandliche Zusammenfassung ist dem Anhang zu entnehmen.

Im Untersuchungsgebiet (UG) treten fast ausschlieRlich v.a. Béden allgemeiner Be-
deutung auf. Lediglich auf Hohe des BU ,,Am Stadtrand® ist ein Boden besonderer
Bedeutung (Gley mit Erdniedermoorauflage) vorhanden. Ein hohes Risiko entsteht
nur durch die bauzeitliche und anlagebedingte Inanspruchnahme dieses Bodentyps.
Dartiber hinaus werden mehrere Altlastenverdachtsflachen durch das Vorhaben ge-
quert oder tangiert.
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Das okologische Risiko durch die Verringerung der Grundwasserneubildung ist
aufgrund der geringen diesbeziiglichen Bedeutung des PFA sowie der vergleichs-
weise geringen anlagebedingten Versiegelung nur als gering einzustufen. Die Ver-
schmutzungsempfindlichkeit des Grundwassers ist zum Grolsteil gering, lediglich
ostlich des Hauptbahnhofs und im Bereich zwischen FriedhofstraRe und Gutspark
Dietrichsfelde weist das Grundwasser eine geringe bzw. mittlere Empfindlichkeit auf.
Entsprechende Risiken bestehen bei baubedingten Schadstoffeintragen fiir die
Grundwasserqualitat. Im PFA 1 liegt eine BE-Flache innerhalb des Wasserschutz-
gebietes ,Alexandersfeld mit der Zone Il A (Bahn-km 5,6). In diesem Bereich exis-
tiert ein hohes 6kologisches Risiko.

Als Oberflichengewasser sind im PFA 1 die Siidbake (Bahn-km 2,8), die Nordba-
ke (km 4,9) und Ofenerdieker Bake (Bahn-km 5,6) sowie weitere kleinere Entwasse-
rungsgraben von BaumaRnahmen betroffen (Erneuerung von Durchldassen bzw. EU,
Querung mit Baustralien, Beanspruchung als Baustelleneinrichtungsflachen). Fiir
die weitgehend naturfernen Gewasser birgt der Eingriff ein mittleres Risiko.

Das Gelandeklima im UG wird durch die Griinland- bzw. Ackernutzung, welche die
Stadt Oldenburg nahezu vollstandig umgeben, und durch Griinanlagen bestimmt.
Diese fungieren als Kaltluftentstehungsgebiete. Die weit in das Stadtzentrum rei-
chenden radialen Griinziige fungieren im PFA 1 als Kaltluft- und Frischluftabfluss-
bahnen. Durch den Ausbau der Trasse entsteht ein hohes 0Okologisches Risiko
durch die Rodung der bahnbegleitenden Gehdlze mit lufthygienischer Ausgleichs-
funktion.

Der PFA 1 zeichnet sich hinsichtlich der Biotoptypen aufgrund der (iberwiegenden
Lage im Stadtgebiet Oldenburg durch eine Vielzahl von Biotoptypen allgemeiner bis
geringer Bedeutung aus (Gebdude-, Verkehrs- und Industrieflichen). Waldbereiche
sind vor allem im noérdlichen Stadtgebiet Oldenburgs sowie im duflersten Siidosten
ausgebildet. Gebiische sowie Feldgeholze, Wallhecken und Baumreihen sind zahl-
reich und in unterschiedlicher Ausbhildung weit verbreitet. Ruderalfluren finden sich
haufig an Saumbereichen von Verkehrswegen. Griinanlagen der Siedlungsbereiche
sind verschiedenen Auspragungen im UG vorhanden.

Durch den Ausbau der Trasse und die fir die Oberleitung erforderliche Aufwuchs-
beschrankung gehen vor allem die bahnbegleitenden Gehdlze und Ruderalfluren
zum grol3en Teil verloren.

Aufgrund der oftmals eingeschrankten Flachenverfligbarkeit in den bebauten Sied-
lungsflachen gehen bauzeitlich Gehdlze auf einer Flache von 4,84 ha sowie 142
Einzelbaume verloren. Davon ist auch ein geschiitzter Landschaftsbestandteil und
nach § 29 BNatSchG i.V.m. § 22 NAGBNatSchG geschiitzen Wallhecken betroffen.

Wertgebende Arten der Avifauna (Brut- und Gastvogel) treten im PFA 1 sparlich
auf, wobei der GrofRe und Kleine Biirgerbusch aufgrund der Nachweise ein mittlere
Bedeutung als Lebensraum aufweisen. Gefahrdungen der Avifauna treten vor allem
durch Kollision mit Ziigen sowie Oberleitungen bzw. Stromschlag mit den geplanten
Oberleitungen auf und sind artspezifisch unterschiedlich. Die am starksten von der
BaumaRnahme betroffenen Vogelarten sind i. d. R. die Greifvogelarten und generell
Rabenvogel, die als Aasfresser auch die Bahntrasse als Nahrungshabitat nutzen
sowie Eulenarten, die die auch im Winter nutzbares Mausevorkommen entlang der
Bahntrasse nutzen. Ebenso weisen Limikolen und Entenvégel aufgrund ihrer Flug-
eigenschaften ein héheres Kollisions- und Stromschlagrisiko auf. Im PFA 1 wurden
die aasfressende Greifvogelart Mausebussard nachgewiesen. Ferner wurden als
Rabenvogel Dohle, Eichelhdher, Elster, Rabenkrahe sowie die Eulenart Waldkauz
festgestellt.
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Sommer- und Winterquartiere wurden im PFA 1 nicht nachgewiesen. Somit sind
keine Auswirkungen in diesem Abschnitt fiir die Artengruppe Fledermduse zu er-
warten.

Reptilien wurden gemald Scoping im Bereich des PFA 1 nicht kartiert, da es sich
um einen bereits durchgangig zweigleisigen Streckenabschnitt handelt. Aufgrund
der dichten Besiedlung in Oldenburg und der intensiv genutzten landwirtschaftlichen
Nutzflachen aulRerhalb des Stadtgebiets ist nur eine geringe Lebensraumeignung
fir Reptilien zu erwarten. Vorkommen der Ringelnatter sind entlang von Graben
denkbar, auch die Waldeidechse und Blindschleiche kann entlang der Bahntrasse
und auf angrenzenden Flachen nicht ausgeschlossen werden. Vorkommen der
Zauneidechse konnen aufgrund der noérdlichen Lage des Vorhabens ausgeschlos-
sen werden.

Amphibien wurden im PFA 1 aus den genannten Griinden ebenfalls nicht kartiert,
Vorkommensnachweise ergeben sich durch eine Probeflache bei Bau-km 107,24.
Dort ist eine Laichpopulation des Grasfrosches mit ca. 50 Laichballen kartiert wor-
den. Vorkommen des Bergmolchs gibt es in einem Stillgewasser im Gutspark Diet-
richsfeld. Der Verlust von Lebensraumen ist nicht zu erwarten. Jedoch ist eine Zer-
schneidung von Lebensraumen moglich. Das Risiko, bei Wanderungen lber die
Trasse von einem Zug erfasst zu werden besteht auch kiinftig. Des Weiteren be-
steht fiir alle Arten die Gefahr, auf der Wanderung wahrend der Bauzeit von Bau-
maschinen uberfahren zu werden.

Heuschrecken, Tagfalter und Widderchen sowie Libellen wurden aus den ge-
nannten Grinden im PFA 1 nicht kartiert. Fremddaten liegen ebenfalls nicht vor.
Anhand der durch das Vorhaben betroffenen mittel- bis geringwertigen Biotopstruk-
turen sind wertgebende Arten der Wirbellosenfauna nicht zu erwarten.

An den noérdlichen Stadtrand schliet ein landwirtschaftlich gepragtes Land-
schaftshild mit Wallhecken an, welchem eine mittlere - bis hohe Wertstufe zuge-
ordnet wird. Eine mittlere bis hohe Bedeutung erlangt die Stadt Oldenburg, welche
Stadtteile mit hohem Altbaumbestand, stadthildpragende Gehdlzbestande und in-
nerstadtische Park- sowie Griinanlagen aufweist. Eine hohe Landschaftshildqualitat
weist die naturraum- und standorttypische Kulturlandschaft auf Moorstandorten in
WeilRenmoor auf. Hohe Risiken fiir das Landschaftsbild entstehen in erster Linie
durch die Verluste der landschaftshildpragenden Gehdlze nahezu entlang der ge-
samten Bahntrasse, welche grofitenteils durch die aufgrund der Elektrifizierung der
Strecke zu beriicksichtigenden Aufwuchsbeschrankungen bedingt sind. Visuelle Ri-
siken entstehen besonders durch die Errichtung von Schallschutzwanden. Akusti-
sche Beeintrachtigungen des Landschaftshildes (s.u. Erholungsfunktion) durch die
bau- und betriebsbedingten Schallimmissionen treten in weiten Teilen des Untersu-
chungsgebietes auf. Ein besonders hohes Risiko durch die Verlarmung entsteht im
Bereich der hochwertigen Landschaftshildeinheiten (s.o0.).

Beim Schutzgut Mensch wird in Oldenburg von einer sehr hohen Bedeutung der
Wohnfunktion und hohen Bedeutung der Wohnumfeldfunktion ausgegangen. Eben-
so verfiigen die Wohngebiete und Einzelhauser im Bereich Rastede-Neusldende
Uber eine hohe Bedeutung. Es gibt in Oldenburg Griinanlagen mit stadtteilbezoge-
ner Bedeutung als Erholungsgebiet, aber auch Parkanlagen, welche eine gesamt-
stadtische Bedeutung aufweisen. Der sich im Norden der Stadt anschlieRende sied-
lungsnahe Freiraum ist fiir die Naherholung von besonderer Bedeutung. Durch die
Schallimmissionen entstehen fiir die Wohn-, Wohnumfeld- und Erholungsfunktion
mittlere bis sehr hohe Risiken. Fiir die Anpassung eines BU muss ein Wohngebau-
de zuriickgebaut werden. SchlieBungen von Bahniibergangen sind nicht vorgese-
hen. An einer Stelle ist fiir die Errichtung einer Schallschutzwand dartiber hinaus der
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5.12.3

bauzeitliche Riickbau eines Nebengebaudes erforderlich. Der Verlust beider Ge-
baude ist als hohes Risiko einzustufen.

Von der Baumalinahme sind im Untersuchungsgebiet keine Kultur- und Sachgiiter
betroffen, deren Flachenverlust mit einem hohen Risiko verbunden ist. Ein Bauen-
semble in der Wiirzburger StralRe grenzt direkt an die Bahntrasse. Weiter ostlich
liegt ein als Einzeldenkmal geschiitztes Gebaude im Bahnbereich. Es ist nicht aus-
zuschlieBen, dass die Baudenkmale durch das Ausbauvorhaben beeintrachtigt wer-
den. Im PFA 1 sind keine Bodendenkmaler vorhanden.

Landschaftspflegerischer Begleitplan

Die allgemeine Beschreibung des Bestandes von Naturhaushalt und Landschafts-
bild sowie die Zusammenfassung der wesentlichen Auswirkungen und Risiken des
Vorhabens erfolgten im vorherigen Kapitel zur Umweltvertraglichkeit.

Im Folgenden werden die nach Umsetzung der Vermeidungs- und Schutzmalénah-
men verbleibenden Konflikte sowie die Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen schutz-
gutbezogen und entsprechend der Projektphasen Bau, Anlage und Betrieb zusam-
menfassend dargestellt:

Schutzgut Boden

Erhebliche baubedingte Beeintrachtigungen des Bodens durch Versiegelung/ Ver-
dichtung auf BaustraRen, BE-Flachen und Lagerflachen und durch Schadstoffein-
trage werden durch entsprechende Vermeidungs- und Schutzmalinahmen vollstan-
dig vermieden. Erhebliche anlagebedingte Verluste der Bodenfunktion entstehen
durch Versiegelung/Teilversiegelung (KB 2.1) im Umfang von 1,70 ha. Durch die
AusgleichsmaRnahme A 3 und die ErsatzmalRnahme E 12 (siehe unten) wird der
Eingriff vollumfanglich kompensiert. Des Weiteren findet eine erhebliche anlagebe-
dingte Uberprigung des Bodens (KB 2.2) durch Abtrag/ Auftrag im Umfang von
5,10 ha statt. Dieser Eingriff wird tiber die Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen fir
das Schutzgut Tiere und Pflanzen (s.u.) vollumfanglich kompensiert.

Schutzgut Wasser

Erhebliche baubedingte Beeintrachtigung der Grundwasserwasserqualitat und der
FlielRgewasser durch Stoffeintrage sowie Beeintrachtigungen des Landschaftswas-
serhaushaltes durch Flacheninanspruchnahme von FlieBgewassern werden durch
entsprechende Vermeidungs- und SchutzmaRBnahmen vollstandig vermieden. Eine
erhebliche anlagebedingte Beeintrachtigung der Grundwasserneubildung (KW
2.1) entsteht durch Versiegelung im Umfang von ca. 0,43 ha. Durch die Aus-
gleichsmalinahmen V/A 9 und A 3 sowie die ErsatzmaRBnahme E 12 wird der Ein-
griff vollumfanglich kompensiert.

Schutzgut Klima/Luft

Eine erhebliche Beeintrachtigung der Lufthygiene durch baubedingte Immissionen
wird durch entsprechende Vermeidungs- und Schutzmalinahmen vollstandig ver-
mieden. Die bau- und anlagebedingte Inanspruchnahme von Gehdlzen mit luft-
hygienischer Ausgleichsfunktion fiihrt hingegen zu erheblichen Beeintrachtigun-
gen der Lufthygiene. Diese Konflikte KK 1.1 und KK 2.1 werden tber das Schutzgut
Tiere/Pflanzen bilanziert. Durch die AusgleichsmaRBnahmen A 10 und A 2 sowie die
ErsatzmalRnahmen E 3, E 11 und E 12 fiir das Schutzgut Tiere und Pflanzen wird
der Eingriff vollumfanglich kompensiert.

Schutzgut Tiere und Pflanzen

Eine Gefahrdung von Gehdlzen und geschiitzten Biotopen durch angrenzendes
Baugeschehen, der dauerhafte Verlust von gehdlzfreien Biotopen sowie von Tierle-
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bensraumen auf den BE- und Lagerflachen und BaustralRen sowie die Beeintrachti-
gung der Tier- und Pflanzenwelt durch baubedingte Schadstoffeintrage werden
durch entsprechende Vermeidungs- und Schutzmalinahmen vermieden.

Baubedingte Verluste von Gehdlzbiotopen einschlielllich Wald kénnen nicht voll-
standig vermieden werden. Der Konflikt KP 1.1 umfasst 5,64 ha und 135 Baume,
zusatzlich sind 0,09 ha geschiitzte Wallhecken betroffen (KP 1.2). Durch die Aus-
gleichsmalitnahme A 10 und die ErsatzmaRnahmen E 3, E 11 und E 12 wird der
Eingriff vollumfanglich kompensiert.

Ebenfalls fihrt der anlagebedingte Verlust von Geholzbiotopen und Wald zu einer
Beeintrachtigung des Naturhaushaltes. Es entsteht der Konflikt KP 2.1 im Umfang
von 2,41 ha und 107 Baumen, zusatzlich sind 0,22 ha geschiitzt Wallhecken betrof-
fen (KP 2.3). Durch die AusgleichsmaRnahme A 2 und die ErsatzmaRnahmen E 3,
E 11 und E 12 werden die genannten Eingriffe vollumfanglich kompensiert. Durch
die Beseitigung von Geholzen gehen des Weiteren Hohlenbaume und Altnistkasten
verloren, die héhlenbriitenden Vogelarten und bestimmten Arten der Fledermduse
(KP 2.6 und KP 2.8) als Lebensraum dienen kénnten. Durch die Vermeidungsmals-
nahme V 10 und die Ausgleichsmalinahmen A 4cgr und A 5¢cgr werden die Eingriffe
vollumfanglich kompensiert.

Der anlagebedingte Verlust von geholzfreien Biotopen fiihrt zum Konflikt KP 2.2 im
Umfang von 2,25 ha. Durch die AusgleichsmaRBnahmen G/A 1 und A 3 wird der
Eingriff vollumfanglich kompensiert. Anlage- und betriebsbedingt kommt es zu einer
Erh6hung des Kollisionsrisikos durch die Zunahme des Zugverkehrs und durch die
Oberleitungen fiir die Avifauna, welches im Bereich des PFA 1 hinsichtlich der Ein-
griffsregelung mit Ausnahme des Stromschlagrisikos an Masten als nicht relevant
eingestuft wird. Durch die Malinahme V 3¢ wird das Stromschlagrisiko im Bereich
der Masten und der angrenzenden Leitungen vermieden. Somit wird der Eingriff
vollumfanglich kompensiert.

Schutzgut Landschaftsbild

Fir das Landschaftsbild stellt der bau- und anlagebedingte Gehdlzverlust entlang
der Bahntrasse einen Verlust erlebniswirksamer Landschaftshildelemente sowie die
Bahn abschirmende Vegetation dar (KL 1.1 und KL 2.1). Diese Konflikte werden
Uber das Schutzgut Tiere/Pflanzen bilanziert. Visuelle Beeintrachtigungen des
Landschaftsbildes entstehen in Teilbereichen durch Masten, Bahnstromleitungen
und die Schallschutzwande (KL 2.2). Weitere erhebliche Beeintrachtigungen fiir das
Landschaftsbild sowie fiir die Erholungseignung entstehen durch die Zunahmen der
betriebsbedingten Schallemissionen (KL 3.1). Durch die ErsatzmaRnahmen E 3,
E 11 und E 12 erfolgt eine Aufwertung des Landschaftshildes und der Erholungs-
funktion, wodurch die genannten Eingriffe vollumfanglich kompensiert werden. Die
Gestaltungsmalinahme G 2 trdgt zu einer Minderung der visuellen Auswirkungen
der Schallschutzwande auf das Landschaftsbild und die Erholungseignung bei.

Zusammenfassung

Durch das Vorhaben ABS Oldenburg-Wilhelmshaven werden Beeintrachtigungen
der Schutzgiiter Boden, Grundwasser/ Oberflichenwasser, Klima/ Luft, Pflanzen/
Tiere sowie Landschaftsbild/ Erholungseignung verursacht. Durch entsprechende
Vermeidungs- und SchutzmaRnahmen werden zahlreiche Beeintrachtigungen ver-
mieden bzw. auf ein unerhebliches Mal} gemindert. Die verbleibenden erheblichen
Beeintrachtigungen werden durch geeignete Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen
kompensiert (s. Tabelle 17).
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5.12.4

5.12.5

Nr. MaRnahme Umfang
GestaltungsmaBnahmen
G2 Begriinung Schallschutzwand 5,53 km
AusgleichsmaBnahmen
G/A1 Ansaat der Boschungen und Bahnseitengraben 4,02 ha
A2 Entwicklung von Laubgebiischen/ Hecken (trassennah, 1,03 ha |
Neuanlage) 4 Stk.
A3 Entsiegelung (trassennah) 0,18 ha
A 4 cgr | Anbringen von Fledermauskasten 15 Stk.
A 5cer | Anbringen von Nistkasten (Avifauna) 15 Stk.
A 10 Pflanzung von Baumen und Strauchern, trassennah 4,92 ha/
79 Stk.
ErsatzmafRnahmen
E3 Entwicklung von Hecken (Sanierung vorhandener Hecken) 5,0 km
(2,25 ha)
E1l1 Malinahmenkomplex Krusenbusch 3 ha
E12 Malinahmenkomplex Horstbilische 2,16 ha

Hinweis: die Nummerierung der Malinahmen erfolgt fiir das Gesamtvorhaben ABS Oldenburg-
Wilhelmshaven (PFA 1-6) durchgédngig. Da nicht alle MalRnahmen im hier betrachteten PFA 1 vorkom-
men, besteht keine fortlaufende Nummerierung.

Tab. 17. Ubersicht iiber die Ausgleichs- und ErsatzmalBnahmen (Flichenangaben
gerundet)

Insgesamt verbleiben nach Umsetzung der MaRRnahmen keine erheblichen Beein-
trachtigungen des Naturhaushaltes und des Landschaftshildes sowie der Erho-
lungseignung.

FFH-Vertraglichkeitspriifung
FFH-Gebiet ,,Mittlere und Untere Hunte (mit Barnefiihrer Holz und Schreensmoor)“

Fur das Vorhaben kann eine direkte oder indirekte Betroffenheit des FFH-Gebietes
~Mittlere und Untere Hunte (mit Barnefiihrer Holz und Schreensmoor)“ nicht von
vornherein ausgeschlossen werden. Dementsprechend wurde zunachst eine FFH-
Vorpriifung nach § 34 Abs. 1 Satz 1 BNatSchG - s. Anlage 14.1 durchgefiihrt. Diese
kommt zu dem Ergebnis, dass von dem geplanten Vorhaben keine Beeintrachtigung
der Erhaltungsziele des FFH-Gebietes ,Mittlere und Untere Hunte (mit Barnefthrer
Holz und Schreensmoor)“ ausgeht. Eine weitergehende FFH-Vertraglichkeits-
prifung ist daher nicht erforderlich. Die Vertraglichkeit des Vorhabens ,,ABS Olden-
burg - Wilhelmshaven, PFA 1“im Sinne des § 34 BNatSchG wird festgestellt.

Artenschutz

Als Ergebnis des Artenschutzrechtlichen Fachbeitrages wurde festgestellt, dass bei
mehreren Vogelarten Verbotstatbestande nach § 44 BNatSchG auch unter Einbe-
ziehung von Vermeidungs- und CEF-MaRnahmen verletzt werden kénnen.
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Somit wird aus gutachterlicher Sicht fiir das Vorhaben eine Ausnahmegenehmi-
gung gem. § 45 BNatSchG erforderlich, wobei kompensatorische MaBnahmen vor-
zusehen sind.

5.12.6 Schall (betriebsbedingt)

5.12.6.1 Allgemeines, Ausgangssituation, Berechnungsgrundlagen

Im Zuge des Projektes ABS Oldenburg - Wilhelmshaven, Ausbaustufe lll ist die
Herstellung der durchgangigen Zweigleisigkeit und die Elektrifizierung der gesamten
Strecke vorgesehen, um den zukiinftigen Anforderungen des Mehrverkehrs aus der
Hafenanbindung des JadeWeserPorts Rechnung zu tragen. Das heil3t, die prognos-
tizierten Zugzahlen und die dadurch erforderlichen baulichen MaBnahmen an der
Ausbaustrecke sind die direkte Folge der Ansiedlung und der Betriebsaufnahme des
JadeWeserPorts.

Die nachstehend beschriebenen LarmvorsorgemalRnahmen werden ausschlieflich
aufgrund einer freiwilligen Zusage des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) durchgefiihrt, da die Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BImSchV) hier keine unmittelbare Anwendung finden kann: im immissionsschutz-
rechtlichen Sinne wird der Schienenweg nicht wesentlich geandert. Die im PFA 1
geplanten MaRnahmen - wie Untergrundverbesserung, Einbau einer Planums-
schutzschicht, Bau von Entwdsserungsanlagen, Erneuerung der Leit- und Siche-
rungstechnik usw. - stellen weder eine "wesentliche Anderung" des Schienenweges
noch einen aus Immissionsschutzsicht "erheblichen baulichen Eingriff" dar. Es ist im
PFA 1 weder ein neues zweites Gleis vorgesehen, noch werden die vorhandenen
durchgehenden Hauptgleise in ihrer horizontalen oder vertikalen Lage verandert.
Rechtsanspriiche auf immissionsschutzrechtliche VorsorgemaRnahmen kénnen aus
den Baumalnahmen im PFA 1 somit nicht abgeleitet werden. Darliber hinaus stellt
die geplante Elektrifizierung zwar einen "erheblichen baulichen Eingriff" dar, der zur
Folge hat, dass ein Planfeststellungsverfahren durchzufiihren ist, hingegen ist die
Elektrifizierung jedoch nicht als "wesentliche Anderung" im Sinne der 16. BImSchV
zu werten. Da die prognostizierten Zugzahlen auch mit Dieseltraktion geleistet wer-
den konnen, resultieren aus der Elektrifizierung der Strecke keine Larm erhéhenden
betrieblichen MalRnahmen.

Gleichwohl werden die Bestimmungen des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes (BImSchG) und der 16. BImSchV aufgrund der o. g. Zusage des BMVBS so
angewandt, als ob Anspriiche auf LirmvorsorgemafRnahmen bestiinden, was
im weiteren erlautert wird:

Die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) regelt die weiteren Details und
enthalt nicht nur die relevanten Immissionsgrenzwerte, sondern beschreibt auch die
speziellen Anwendungsbereiche:
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- Beginn Auszug -
§ 1 Anwendungsbereich
(1) Die Verordnung gilt fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von 6ffentlichen
StraBen sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und StraBenbahnen (StralRen
und Schienenwege).
(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine StralRe um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fiir den Kraft-
fahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende
Gleise baulich erweitert wird oder

2. durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem
zu dndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrsldrms um mindestens 3 De-
zibel (A) oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder mindestens 60 De-
zibel (A) in der Nacht erh6ht wird.

- Ende Auszug —

In den eingleisigen Abschnitten der ABS, in denen ein neues Streckengleis geplant
ist, gilt daher die 16. BImSchV gemald § 1 Abs. 2 Nr. 1 zur Larmvorsorge unmittel-
bar. Um die 16. BImSchV auch fiir die tibrigen Abschnitte (wie z.B. den PFA 1) an-
wenden zu konnen, wird fiir den Einzelfall der ABS Oldenburg-Wilhelmshaven, Aus-
baustufe Ill pauschal von einer "wesentlichen Anderung" des Schienenweges aus-
gegangen, ohne dass eine formale Priifung der Tatbestiande im Einzelnen durchge-
fihrt wurde. Somit wird fiir die gesamte ABS eine Larmvorsorge gemal 16. Blm-
SchV vorgesehen.

Entsprechend den allgemeinen Vorgaben des BImSchG sind die Ziele der Schall-
technischen Untersuchung (s. Anlage 15):

e Das Identifizieren von Bereichen, in denen negative Umwelteinwirkungen
durch Schienenverkehrsgerausche hervorgerufen werden kénnen (§ 41 Abs.
1 BImSchG).

e Das Darstellen von MaRRnahmen zum aktiven Schallschutz, bei denen die
Kosten nicht auRer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen (§
41 Abs. 2 BImSchG).

e Das Darstellen von Anspriichen auf passive Schallschutzmalinahmen "dem
Grund nach" (§ 42 BImSchG). Diese grundsatzlichen Anspriiche sind in An-
lage 15 nur zur Information aufgefiihrt, da sie aufgrund des vor dem Bun-
desverwaltungsgericht abgeschlossenen Vergleichs und einer Finanzie-
rungszusage des Bundes bereits seit Anfang 2013 vorgezogen umgesetzt
werden.

5.12.6.2 Ortliche Gegebenheiten

Der Untersuchungsraum der schalltechnischen Berechnungen erstreckt sich inner-
halb des Planfeststellungsabschnitts 1 von Bahn-km 0,841 bis Bahn-km 9,722. Er
umfasst die Stadt Oldenburg sowie den Ortsteil Neusiidende der noérdlich angren-
zenden Gemeinde Rastede. Entsprechend der naturraumlichen Lage im norddeut-
schen Tiefland besitzt das Gelande eine insgesamt sehr geringe Reliefenergie,
weist also nur geringe Hohenunterschiede auf. Die zu betrachtende Wohnbebauung
besteht zum Giberwiegenden Teil aus Ein- und Mehrfamilienhausern mit zwei bis drei
Etagen. Die Gleisanlagen des siidlichen Streckenabschnitts befinden sich in Damm-
lage. Etwa ab Bahn-km 2,3 (Bau-km 102,3) besteht Gleichlage zwischen Wohnbe-
bauung und Trasse.
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5.12.6.3 Berechnungsverfahren, Emissionsberechnungen

Die Berechnung der Schallemissionspegel sowie der Beurteilungspegel fiir den
Schienenverkehr erfolgt nach Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV in Verbindung mit
der ,Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen - Schall
03% der Deutschen Bundesbahn, Ausgabe 1990, weil die Streckenfiihrung und die
ortlichen Verhaltnisse eine Berechnung allein nach der Anlage 2 zu § 3 der 16.
BImSchV nicht zulassen.

Als Kennwert der Schallemission wird der Schallemissionspegel Lm,E berechnet,
das ist der unter Referenzbedingungen (25 m Abstand, freie Schallausbreitung) be-
rechnete Mittelungspegel.

Aus dem Zugmengengerist Prognose 2025 werden die Schallemissionspegel, ge-
trennt fir den Tag- und Nachtzeitraum nach Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV in
Verbindung mit der Richtlinie Schall 03 berechnet:

Zugart Anzahl| Lange Hochstge- |Scheiben-| Korrekturwert
schwindigkeit | brems- Fahrzeugart
Vimax anteil Dg,

Tagesperiode

Guterzug 46 700 m 100 km/h 0% 0 dB(A)
Regionalbahn 36 140 m 120 km/h 100 % 0 dB(A)
Total: 82

Nachtperiode

Guterzug 31 700 m 100 km/h 0% 0 dB(A)
Regionalbahn 8 140 m 120 km/h 100 % 0 dB(A)
Total: 39

Tab. 18. Verkehrsprognose 2025: Strecke 1522, PFA 1 (Tages-/ Nachtperiode)

5.12.6.4 Immissionsberechnungen, Beurteilungspegel, Beurteilungsgrundlagen

Die Berechnung der Beurteilungspegel erfolgt durchgangig und allumfassend fiir
samtliche Wohngebaude entlang der Trasse. Die Berechnung erfolgt getrennt fir
die Beurteilungszeitraume Tag (06:00 bis 22:00 Uhr) und Nacht (22:00 bis 06:00
Uhr) fiir die jeweils zur Bahnanlage ausgerichteten Hausseiten.

Bei der Ermittlung der Beurteilungspegel des Schienenweges wird die Korrektur von
-5 dB(A) zur Beriicksichtigung der geringeren Stérwirkung des Schienenverkehrs-
larms (Schienenbonus) gemaR Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV bzw. SCHALL 03
berlicksichtigt.

Grundlage der Beurteilung der Zumutbarkeit von Verkehrsgerauschen ist das Bun-
des-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) in der Fassung vom 14.05.1990.

Hiernach gilt gemaR § 41 Abs. 1:

, ... bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung éffentlicher StraBen sowie von Ei-
senbahnen, Magnetschwebebahnen und Strallenbahnen ist ..... sicherzustellen,
dass durch diese keine schédlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche
hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind".

§ 41 Abs. 2 BImSchG bestimmt, dass dies nicht gilt, soweit die Kosten fiir Schutz-
mafRnahmen aufler Verhaltnis zum Schutzzweck stehen wiirden.
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Immissionsgrenzwerte sind in § 2 der 16. BImSchV geregelt. Es heil3t hierzu:

- Beginn Auszug -
§ 2 Immissionsgrenzwerte

(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schéadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsge-
rdusche ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung sicherzustellen, dass der Be-
urteilungspegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht liberschreitet:

Tag Nacht
1. an Krankenhdusern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen:
57 dB(A) 47 dB(A)
2. in Reinen und Allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten:
59 dB(A) 49 dB(A)
3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten:
64 dB(A) 54 dB(A)
4. in Gewerbegebieten:
69 dB(A) 59 dB(A).

(2) Die Art der in Absatz 1 bezeichneten Anlagen und Gebiete ergibt sich aus den Festset-
zungen in den Bebauungspldnen. Sonstige in Bebauungspldnen festgesetzte Fldchen
fr Anlagen und Gebiete sowie Anlagen und Gebiete, fiir die keine Festsetzungen be-
stehen, sind nach Absatz 1, bauliche Anlagen im AuBBenbereich nach Absatz 1 Nr. 1, 3
und 4 entsprechend der Schutzbediirftigkeit zu beurteilen.

(3) Wird die zu schiitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgelibt, so ist nur
der Immissionsgrenzwert fiir diesen Zeitraum anzuwenden.

- Ende Auszug -

5.12.6.5 Berechnungsergebnisse, aktive und passive SchallschutzmaBnahmen

Auf der Grundlage der ,Hinweise zur Erstellung Schalltechnischer Untersuchungen
in der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung von Neu- oder AusbaumalRnahmen von
Schienenwegen® (Fassung 01/2010 in Verbindung mit Fassungen aus dem Jahr
2009) sowie des ,Umwelt-Leitfadens zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung.”
vom 13.12.2012 wurde im Zeitraum Mai 2009 bis Dezember 2012 eine umfangrei-
che Variantendiskussion zum aktiven Schallschutz mit sogenannter Schutzfallbe-
trachtung durchgefihrt.

Ein ,Schutzfall ist hierbei wie folgt definiert: Frontpegelbetrachtung (Fassadenseite
mit dem hochsten Beurteilungspegeln je Gebaude), wobei jede Etage mit Uber-
schreitung einen Schutzfall darstellt. Tag- und Nachtzeitraum werden getrennt be-
trachtet. Eine Uberschreitung des Grenzwerts im Tag- und im Nachtzeitraum in ei-
ner Etage ergibt somit zwei Schutzfalle. Bei groReren Mehrfamilienhausern werden
je Uberschrittenem Anspruchszeitraum zwei Schutzfélle je Etage angesetzt. Eine
Uberschreitung in einer Etage der Fassade im Tag- und Nachtzeitraum fiihrt somit
bei Mehrfamilienhdausern zu vier Schutzfallen.

Aus insgesamt 4.500 Gebauden mit Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte re-
sultieren hinter den 10 geplanten Larmschutzwanden ca. 3.500 zu I6sende Schutz-
falle, fast ausschlieflich im Nachtzeitraum.

Durch die Dimensionierung von aktiven SchallschutzmaRnahmen mit Hohen zwi-
schen 2,00 m und 4,00 m (iber Schienenoberkante (SO) und einer Gesamtlange
von 15,886 km werden im Tagzeitraum bis zu 75 % aller auftretenden Schutzfalle
gelost (Immissionsgrenzwert eingehalten). Im Nachtzeitraum gelingt dies in fast al-
len (90-100 %) anspruchsberechtigten Falle. In der Gesamtbetrachtung Tag- und
Nachtzeitraum werden rund 60-65 % aller Schutzfalle geldst.

Im statistischen Mittel wird durch die Schallschutzwande eine durchschnittliche Pe-
gelminderung von 6,7 dB(A) an den anspruchsberechtigten Wohngebaduden erzielt.

97/122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522
Planfeststellung

Fir Wohngebaude in der ersten Reihe zur Trasse werden in einzelnen Fallen Pegel-
reduzierungen von bis zu 20 dB(A) erreicht.

Bersichnung de Limechutzuand mit B2k | Schienen. | Lings
’ oberkante

Kastanienallee BL: km 0,822 - 1,480 (Strecke 1520) 4,00 m 658 m
AuguststralRe BR: km 1,165 - 1,425 (Strecke 1520) 4,00 m 260 m
ZiegelhofstraRe BL: km 101,052 - 102,620 3,00 - 4,00 m 1.568 m
ZiegelhofstraRe BR: km 100,837 - 102,632 4,00 m 1.795 m
AlexanderstralRe BL: km 102,663 - 105,576 3,00 - 4,00 m 2913 m
Biirgerbusch BR: km 102,674 - 105,573 3,00 - 4,00 m 2.899 m
Ofenerfeld BL: km 105,606 - 107,471 4,00 m 1.865 m
Ofenerdiek BR: km 105,606 - 108,200 2,00 - 4,00 m 2.594 m
Metjendorfer Stralse BL: km 107,471 - 108,297 2,00 - 4,00 m 826 m
Neustidende BL: km 108,297 -108,805 4,00 m 508 m
Gesamtlange der Lirmschutzwidnde (brutto)* 15.886 m
Bauldnge der Lirmschutzwinde (netto)* 15.725 m

* Langenangabe der Schallschutzwande in der Tabelle ohne Beriicksichtigung der frei zu
lassenden Liicken im Bereich der Bahniibergange. Gesamtbauldange: 15.725 m.

Tab. 19. Geplante Larmschutzwédnde im PFA 1

Aktive LarmschutzmaRnahmen werden, wie in den vorgelegten Planunterlagen (An-
lage 5, Blatt 1) dargestellt, erst ab dem westlichen Ende der Pferdemarktbriicke
umgesetzt. Da durch eine Larmschutzwand fiir die Pferdemarktbriicke vor allem er-
hebliche Eingriffe in den Stralenverkehrsraum erforderlich waren, wiirden die Kos-
ten der aktiven SchutzmalRnahmen aulier Verhadltnis zum angestrebten Schutz-
zweck stehen. Anspriiche auf Erstattung flir notwendige Aufwendungen flir passive
Schallschutzmalinahmen werden jedoch darlber hinaus auf Basis der freiwilligen
Finanzierungszusage des Bundes auch fiir den Bereich Pferdemarktbriicke zuge-
standen. Weitere Erlauterungen sind den nur zur Information dienenden Unterlagen
der Anlage 15 zu entnehmen.

Erganzende passive SchallschutzmaRnahmen sind ,dem Grunde nach® an rund
1.550 Gebauden erforderlich. In diesem Zusammenhang wurde bereits im Januar
2013 entsprechend dem vor dem Bundesverwaltungsgericht abgeschlossenen Ver-
gleich und nach einer Finanzierungszusage des Bundes mit der Umsetzung passi-
ver Schallschutzmalinahmen begonnen, ohne dass es dafiir eines Planfeststel-
lungsbeschlusses bedarf. Die Bestimmung der grundsatzlichen Anspruchsberechti-
gungen ist in Anlage 15 daher nur zur Information dargestellt.

Eine ausfiihrliche Beschreibung der Thematik (rechtliche Grundlagen, methodische
Vorgehensweise) sowie die Berechnungsergebnisse (mit Darstellung in Planen und
Pegelliste) konnen der Anlage 15 ,Schalltechnische Untersuchung® entnommen
werden.

5.12.6.6 MaBnahmen zur Verringerung des Briickendrohnens

Bei der Uberfahrt eines Zuges kann seitlich und unterhalb einer Briicke ein Ge-
rausch auftreten, das als Briickendrohnen bezeichnet wird. Der Effekt beruht darauf,
dass die bei der Uberfahrt entstandenen Schwingungen tiber die Schienen und den
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Oberbau in die Briickenkonstruktion eingeleitet werden. Die Briickenteile werden zu
Schwingungen angeregt und strahlen folglich Schall ab. Das Briickendréhnen ist im
Bereich niedriger Frequenzen besonders ausgepragt.

Im PFA 1 existieren zwei stahlerne Trogbriicken mit Schotteroberbau: Die Eisen-
bahniberfiihrungen "Ziegelhofstralle" und "Elsasser StraRe" (s. Kap. 2.1.3.1). In der
vorhandenen Situation ohne Schallschutzwand strahlen diese Bauwerke wahrend
der Zuguberfahrten ein geringes Briickendréhnen ab, das bereits im Bereich der
nachstliegenden Wohnbebauung weitgehend im Rollgerausch der Ziige untergeht.

Nach der Ertiichtigung der Strecke sowie der Errichtung von Schallschutzwanden
wird das Briickendréhnen jedoch dominanter, so dass von einer Belastigung der
Anwohner durch das Briickendréhnen ausgegangen werden muss. Daher werden
zur Reduktion des Briickendréhnens akustisch wirksame Unterschottermatten ein-
gesetzt (s. Kap. 5.5.2 und 5.5.3).

Das heute noch vorhandene impulsartig erh6hte Rollgerausch aufgrund der hohllie-
genden Schwellen wird sich durch die Erneuerung des Oberbaus soweit verbes-
sern, dass eine weitere MalRnahme hier nicht erforderlich wird.

Bei der Eisenbahnbriicke "Melkbrink" tritt das Briickendrohnen nicht auf, da es sich
um eine Spannbetontrogbriicke handelt (s. Kap. 2.1.3.1). Auch bei der geplanten
Eisenbahniiberfliihrung "Alexanderstraflie" wird dieser Effekt aufgrund der vorgese-
henen Spannbetonbauweise nicht auftreten (s. Kap. 5.5.1).

5.12.7 Schall (baubedingt)

5.12.7.1 Bauzeitliches Umfahrungsgleis Alexanderstrafle

Bei der Aufhebung des héhengleichen Bahniibergangs Alexanderstralle wird fiir die
Dauer der Baumalinahme (Neubau einer Eisenbahnbriicke und Absenkung der
Stralle) von ca. zwei Jahren, auf der bahnlinken Ostseite ein Umfahrungsgleis in
Gleichlage zum Gelande erforderlich, um den Zugverkehr durchgangig zu ermogli-
chen. Da die Emissionsquelle hierdurch ndher an die Wohnbebauung heranriickt,
wurde fiir diese westlich angrenzenden Gebaude eine schalltechnische Uberpriifung
moglicher Gesundheits- und/ oder Eigentumsbeeintrachtigungen durch Schienen-
verkehrslarm durchgefiihrt (s. Anlage 15.6).

Die vom Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) entwickelten grundrechtlichen Zu-
mutbarkeitsschwellen von 70 dB (A) tags und 60 dB (A) nachts dienen dabei als
Zielgrolzen.

Zugrunde gelegt wurden der Untersuchung 30 Giiterziige im Tag- und 20 Giiterziige
im Nachtzeitraum, eine Geschwindigkeit von 60 km/h sowie eine freie Schallausbrei-
tung ohne jegliche abschirmende aktive Schallschutzmalinahmen (Larmschutzwan-
de) am Gleis. Die genannte Giiterzugmenge soll bis zur Realisierung der Larm-
schutzwande an der Strecke Oldenburg - Wilhelmshaven nicht (iberschritten wer-
den.

Im betreffenden Abschnitt des Umfahrungsgleises von ca. Bahn-km 2,65 im Siiden
(Kreuzungsbereich mit BAB A 293) und ca. Bahn-km 3,70 im Norden treten aus-
schlieBlich Uberschreitungen des Schwellenwerts von 60 dB (A) Nachtzeitraum in
der ersten Gebadudereihe auf. Uberschreitungen des Schwellenwertes 70 dB (A)
Tag kommen hingegen nicht vor.

Aufgrund der ca. zwei Jahre andauernden und zugleich durchgehenden Verschlech-
terung der Immissionssituation durch den Zugverkehr auf dem Umfahrungsgleis, ist
fir die in Anlage 15.6 ausgewiesenen Wohngebaude ein Anspruch dem Grunde
nach auf die Durchfiihrung von passiven SchallschutzmaBnahmen zur bauzeitlichen
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Einhaltung des Schwellenwertes von 60 dB(A) im Nachtzeitraum gegeben. Dieser
Anspruch wird bei der seit Anfang 2013 laufenden vorgezogenen Umsetzung der
allgemeinen passiven SchallschutzmaRnahmen (s. Kap. 5.12.6.5) fiir diese Gebau-
de bereits beriicksichtigt.

5.12.7.2 Aligemeiner Bauldrm

Das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) liefert die rechtliche Grundlage fiir
die Beurteilung von Umwelteinwirkungen durch Baularm.

Baustellen sind nach § 3 Abs. 5 des BImSchG als nicht genehmigungsbediirftige
Anlagen einzustufen. § 22 des BImSchG fordert vom Betreiber solcher Baustellen,
dass schadliche Umwelteinwirkungen verhindert werden, die nach dem Stand der
Technik vermeidbar sind, und dass unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen
auf ein Mindestmalf’ beschrankt werden.

Gerauschimmissionen, die durch den Betrieb von Baumaschinen auf Baustellen
hervorgerufen werden, unterliegen der Beurteilung durch die Allgemeine Verwal-
tungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm (AVV Baularm), Ausgabe 1970. Zu den
Baumaschinen gehdéren auch die auf der Baustelle betriebenen Kraftfahrzeuge. Eine
Baustelle im Sinne des Regelwerkes ist der Bereich, in dem Baumaschinen zur
Durchfiihrung von Bauarbeiten Verwendung finden, einschlielllich der Platze, auf
denen Baumaschinen zur Herstellung von Bauteilen und zur Aufbereitung von Bau-
material fir bestimmte Bauvorhaben betrieben werden. Hierzu zahlen auch Ver-
kehrswege, die ausschlielRlich dem Baulogistikverkehr zur Verfligung stehen.

Die Beurteilung nach TA Larm findet hier keine Anwendung, da diese Vorschrift die
Beurteilung von Baustellen ausschlief3t.

Gerauschimmissionen im Sinne der AVV Baularm sind Primarschallimmissionen,
die durch Baumaschinen auf einer Baustelle hervorgerufen werden. Bei der Durch-
fihrung von BaumafRnahmen muss gewadhrleistet werden, dass die Immissions-
richtwerte, das heilt die Anforderungswerte der AVV Baularm, eingehalten oder un-
terschritten werden (s. nachfolgende Tabelle).

Gebietsnutzung Richtwert | Richtwert
Tag Nacht
Gebiete, in denen nur gewerbliche oder industrielle Anlagen 70 dB(A) 70 dB(A)

und Wohnungen fiir Inhaber und Leiter der Betriebe sowie fiir
Aufsichts- und Bereitschaftspersonen untergebracht sind

Gebiete, in denen vorw. gewerbliche Anlagen untergebracht 65 dB(A) 50 dB(A)
sind

Gebiete mit gewerblichen Anlagen und Wohnungen, in denen 60 dB(A) 45 dB(A)
weder vorwiegend gewerbliche Anlagen noch vorwiegend
Wohnungen untergebracht sind

Gebiete, in denen vorwiegend Wohnungen untergebracht sind 55 dB(A) 40 dB(A)

Gebiete, in denen ausschliefSlich Wohnungen untergebracht 50 dB(A) 35 dB(A)
sind
Kurgebiete, Krankenhaduser und Pflegeanstalten 45 dB(A) 30 dB(A)

Tab. 20. Immissionsrichtwerte nach AVV Bauldrm

Die angegebenen Immissionsrichtwerte sind Anforderungswerte fiir den Beurtei-
lungspegel. Der Immissionsort befindet sich 0,5 m vor dem gedéffneten Fenster des
vom Baularm am starksten betroffenen Raumes (siehe AVV Bauldarm Nr.: 6.3.1).

Der Beurteilungspegel ist das von den Baumaschinen auf Baustellen hervorgerufe-
ne Gerausch, welches auf den Immissionsort einwirkt. GemalR Nummer 6.7.1 der
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AVV-Baularm ist bei der Ermittlung des Beurteilungspegels fiir die konkrete Be-
triebsdauer einer Baustelle, der Wirkpegel mit nachfolgenden Abschlagen zu verse-

hen:
Durchschnittliche tagliche Betriebsdauer Zeitkorrektur
Tagzeit 7.00 bis 20.00 Uhr Nachtzeit 20.00 bis 7.00 Uhr
bis 2,5 Stunden bis 2 Stunden -10 dB(A)
tber 2,5 Stunden bis 8 Stunden Uber 2 Stunden bis 6 Stunden -5 dB(A)
Giber 8 Stunden liber 6 Stunden 0 dB(A)

Tab. 21. Zeitkorrekturen nach AVV Baularm

Demnach wird der Wirkpegel aus den Schallpegeln unter Beriicksichtigung eines
eventuell anzubringenden Lastigkeitszuschlags und den Zeitkorrekturwerten gebil-
det.

Zukiinftig werden die Wohngebiete hinter den geplanten bis zu 4,00 m hohen Larm-
schutzwanden von der Larmreduzierung profitieren. Jedoch sind im Zuge des Stre-
ckenausbaus und bei der Errichtung der Larmschutzwande Gerauscherzeugungen
durch die Baumaschinen, und somit Larmeinwirkungen auf die Nachbarschaft, nicht
vermeidbar.

Die zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Planfeststellungsunterlagen zu erwartenden
bauzeitlichen Larmbelastungen sind in Anlage 15.7 fiir ausgewahlte Bereiche
exemplarisch dargestellt und beurteilt. Es wurde davon ausgegangen, dass die Ar-
beiten tags und nachts ohne zeitliche Einschrankung vorgenommen werden. Somit
wird, zugunsten der Betroffenen, der ungiinstigste Planfall berticksichtigt. Die Er-
gebnisse lassen sich auf alle bebauten Abschnitte des PFA 1 (ibertragen.

Je nach Art und Umfang der BaumalRnahmen und des Beurteilungszeitraumes sind
wahrend der Bauphasen erhebliche Baularmimmissionen von mehr als 80 dB (A) zu
erwarten. Gemalfd AVV Baularm wurden daher mégliche LarmminderungsmalRnah-
men gepruft.

Bei den Arbeiten (Oberbau, Oberleitungsmaste, Larmschutzwande) handelt es sich
Uberwiegend um eine raumlich fortlaufende Bautatigkeit (Wanderbaustelle). Das
heil3t, die Emissionen treten jeweils punktuell entlang der Strecke und nur fir eine
begrenzte Zeit auf. Fir die Anwohner ergeben sich aus der jeweils vom Fortschritt
der BaumalRnahme abhangigen Entfernung der besonders larmintensiven Tatigkei-
ten unterschiedliche Gerauschimmissionen. Dies kann an den Immissionsorten im
Nahbereich der Baustelle an einzelnen Tagen oder Nachten héhere Beurteilungs-
pegel ergeben als nur prognostiziert, namlich genau dann, wenn die Arbeiten in ei-
nem bestimmten Streckenabschnitt unmittelbar vor dem jeweiligen Gebaude statt-
finden.

Bauaktivititen bringen in der Regel temporire Gerduscheinwirkungen hervor. Uber-
schreitet der Beurteilungspegel des von Baumaschinen hervorgerufenen Gerau-
sches den Immissionsrichtwert um mehr als 5 dB (A), sollen MaRnahmen zur Min-
derung der Gerausche nach Nummer 4 der AVV-Baularm angeordnet werden.

Folgende MalRnahmen kommen zur Minderung des Baularms in Betracht
(Nr. 4.1 der AVV-Baularm), die nachfolgend erlautert werden:

e MaRnahmen bei der Einrichtung der Baustelle,
e MalRnahmen an den Baumaschinen,

e Verwendung gerauscharmer Baumaschinen,
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e Anwendung gerauscharmer Bauverfahren,
e die Beschrankung der Betriebszeit lautstarker Baumaschinen.

Hinzu kommt die rechtzeitige und umfassende Information der Anwohner tber die
BaumalRnahmen.

Da die Bauarbeiten von offentlichem Interesse sind, und ohne Richtwertiiberschrei-
tungen nicht durchgefiihrt werden kénnen, kommt eine Stilllegung der Baumaschi-
nen (Nr. 5.2.2. AVV Baularm) nicht in Betracht.

MaRnahmen bei der Einrichtung der Baustelle

Der Ausbau der Strecke hat den Charakter einer Wanderbaustelle, sodass durch die
standig wechselnde Position der Baumaschinen entlang der Strecke MaRnahmen
bei der Einrichtung der Baustelle und eine bzgl. der Anwohner optimierte Aufstellung
von Baumaschinen lediglich eine untergeordnete Rolle spielen.

Dem Einsatz von mobilen Schallschirmen sind im vorliegenden Fall vor allem durch
die Hohe der besonders larmintensiven Schallquellen Grenzen gesetzt. Zudem fiihrt
die wechselnde Lage der emissionsrelevanten Baumaschinen dazu, dass im vorlie-
genden Fall mobile Schallschirme in der Regel nicht geeignet erscheinen, um den
Larmkonflikt mit den nachstgelegenen Wohngebauden zu I6sen.

Da die MalRnahmen unter anderem im Gleisbereich stattfinden, miissten die Schir-
me so beschaffen sein, dass sie schnell auf- bzw. abgebaut werden kénnen. Der
Auf- und Abbau der Schallschirme wiirde somit die zur Verfligung stehende Arbeits-
zeit wahrend einer Sperrpause deutlich reduzieren und damit zu einer Verlangerung
der Belastigung fuhren.

Aktive SchallschutzmaRnahmen sind jedoch unter Umstanden im Bereich der Bau-
stelle AlexanderstralBe durchfiihrbar. Dies soll dann geprift und ggf. umgesetzt wer-
den, sobald die ausfiihrende Baufirma Angaben zu Bauzeiten und Baustellenein-
richtung machen kann. Eine friihzeitige Festlegung bereits im Rahmen des Plan-
feststellungsverfahrens ist nicht zielfiihrend.

Verwendung gerauscharmer Baumaschinen und Bauverfahren

Die im Rahmen der BaumaRnahmen zum Einsatz kommenden larmrelevanten Ma-
schinen sind unter Beachtung des Standes der Technik zur Larmminderung und zur
Reduzierung von Erschiitterungen zu betreiben.

Im Hinblick auf den Luftschall sind die Gerauschemissionsgrenzwerte nach Artikel
12 fiir die Stufe Il der ,Richtlinie 2000/14/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 08.05.2000“ durch die zum Einsatz kommenden Gerate einzuhalten.
Diese Vorgabe wird verbindlich in die Ausschreibungsunterlagen fiir die Durchfiih-
rung der Arbeiten aufgenommen. Die Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung
(32. BImSchV) definiert zulassige Schallleistungspegel von 57 Maschinen und Gera-
tearten. ,Mit dem Umweltzeichen "Blauer Engel" sind auch noch héhere Anforde-
rungen an die Gerauschdampfung von Baumaschinen verbunden. Inzwischen ha-
ben (iber 200 Baumaschinentypen diese Kennzeichnung vom Deutschen Institut fiir
Gutesicherung und Kennzeichnung e.V. (RAL) bzw. dem Umweltbundesamt erhal-
ten.

Die ausfiihrenden Firmen werden somit dahingehend verpflichtet, larmarme Bauver-
fahren und Baumaschinen einzusetzen, so dass schadliche Umwelteinwirkungen
verhindert werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind, und nach dem
Stand der Technik unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein Min-
destmal® beschrankt werden.
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Trotz des Einsatzes larmarmer Baumaschinen wird es jedoch in einzelnen Baupha-
sen nicht moglich sein, die Immissionsrichtwerte der AVV Bauldarm einzuhalten.

Ebenfalls dem ,Stand der Technik® zuzuordnen ist die rationelle und sachgemalie
Handhabung der Maschinen durch die Bauarbeiter. Das Zusammenspiel von ,Ent-
fernung der Larmquelle zum Immissionsort® und ,Einsatzdauer larmintensiver Gera-
tetechnik® soll zwischen der o6rtlichen Bautiberwachung und den ausfiihrenden Fir-
men und deren Mitarbeitern im Sinne einer insgesamt maoglichst geringen Larmbe-
lastigung stets optimiert werden.

Gerauscharmere Verfahren und Baumaschinen fliihren aber hdufig zu langeren
Bauzeiten, sodass eine Larmminderung fir die geplante MaRnahme mit einer Bau-
zeitverlangerung einhergehen wiirde und damit keine effektive Verringerung der Be-
troffenheit der Nachbarschaft zu erzielen ware.

Beschrankungen der Betriebszeit

Eine Beschrankung der Betriebszeit ist nicht zielfilhrend, da die Bauzeit wesentlich
verlangert wirde und die Anwohner hierdurch nicht wesentlich entlastet werden.
Damit eine Beschrankung der Betriebszeit der BaumalRnahme zu einer weiterge-
henden spilrbaren Minderung der Beurteilungspegel nach AVV Baularm fihrt,
musste die durchschnittliche tagliche Betriebsdauer auf den einzelnen Teilbaustel-
len deutlich beschrankt werden (im Tagzeitraum < 2,5 und in der Nacht < 2,0 Stun-
den).

Dadurch wiirde sich allerdings auch die zeitliche Belastung fiir die nachstgelegenen
Anwesen insgesamt deutlich verlangern. Ein geregelter Bauablauf ist aus techni-
scher Sicht mit den oben genannten Betriebszeiten von weniger als 2,5 Stunden
nicht realisierbar.

Aus eisenbahnbetrieblicher Sicht wiirden sich durch eine Reduzierung der taglichen
Bauzeit gleichzeitig die Dauer des eingleisigen Streckenbetriebs und auch die Hau-
figkeit von Sperrpausen deutlich erhohen. Bautechnische oder organisatorische
Malinahmen sind somit bei verhaltnismaRigem Aufwand nicht geeignet, die Bau-
larmpegel effektiv zu verringern.

Sofern eisenbahnbetrieblich méglich, werden besonders larmintensive Tatigkeiten
nicht im Nachtzeitraum durchgefiihrt.

Insgesamt kann eine Betriebszeitbeschrankung jedoch ein nur bedingt umsetzbares
Mittel fiir einen abgewogenen Schallschutz im Zuge der Baumalnahme sein.

Information der betroffenen Anwohner

Die Anwohner werden vor Baubeginn vom Vorhabentrager (iber den Ablauf der
Bauarbeiten und die moglichen LarmschutzmalRnahmen umfassend informiert, au-
Rerdem sind wahrend der Bautatigkeiten Ansprechpartner der 6rtlichen Bautiberwa-
chung und der Baufirma standig erreichbar:

e Umfassende Informationen (Biirgerinformationsveranstaltung DB ProjektBau
und Baufirmen) iber die BaumaRnahmen, die Bauverfahren, die Dauer und die
zu erwartenden Larmeinwirkungen aus dem Baubetrieb.

e Aufklarung Giber die Unvermeidbarkeit der Larmeinwirkungen infolge der geplan-
ten BaumalBnahmen.

e Information Uber zusatzliche baubetriebliche Malinahmen zur Minderung und
Begrenzung der Beldstigungen im Einzelfall (Pausen, Ruhezeiten, Betriebswei-
Se usw.).
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e Benennung einer Ansprechstelle im Bereich der Bauliberwachung, an die sich
Betroffene wenden kénnen, wenn sie besondere Probleme durch Larmeinwir-
kungen haben.

e Bei Bedarf Nachweis der tatsachlich auftretenden Larmbelastung durch baube-
gleitende Messungen sowie deren Beurteilung beziiglich der Wirkungen auf
Menschen zur Beweissicherung im Beschwerdefall.

Mit der frihzeitigen Information betroffener Anlieger soll versucht werden, bauzeitli-
che Konflikte durch Larmbelastigungen zu vermeiden oder zu minimieren.

Zusammenfassung

Beim Ausbau der Strecke 1522 handelt es sich um eine raumlich fortlaufende Bau-
tatigkeit (Wanderbaustelle). Das heil3t, die Emissionen treten jeweils punktuell ent-
lang der Strecke fiir eine begrenzte Zeit auf. Flr die Anwohner ergeben sich aus der
jeweils vom Fortschritt der BaumaRnahme abhangigen Entfernung der besonders
l[armintensiven Tatigkeiten unterschiedliche Gerauschimmissionen.

Je nach Art und Umfang der BaumalRnahmen und des Beurteilungszeitraumes sind
wahrend der Bauphasen erhebliche Baularmimmissionen von deutlich mehr als 80
dB (A) zu erwarten. Bei samtlichen der in Anlage 15.7 untersuchten Planfallen stellt
der Nachtbereich den kritischen Zeitraum dar. In Ubertragung dieser Ergebnisse
werden auch die tbrigen bahnnahen Wohngebaude zum Teil von erheblichen Uber-
schreitungen der Immissionsrichtwerte der AVV Baularm betroffen sein.

Die angedachten Bauverfahren sind unter Berlicksichtigung des zeitlichen Aspektes
diejenigen, welche die kiirzeste Bauzeit garantieren. Die Beschrankung einer Be-
triebszeit fiir Maschinen ist nicht empfehlenswert, da die Bauzeit wesentlich verlan-
gert wiirde und die Anwohner hierdurch nicht wesentlich entlastet werden. Den
zwingend vorgeschriebenen Einsatz von gerauscharmen Baumaschinen nach dem
Stand der Technik vorausgesetzt, sind weitergehende bautechnische oder organisa-
torische MaRRnahmen bei verhdltnismaRigem Aufwand nicht geeignet, die Bauldarm-
pegel effektiv zu verringern. Da die Bauarbeiten von offentlichem Interesse sind,
und ohne Richtwertiiberschreitungen nicht durchgefiihrt werden kénnen, kommt ei-
ne Stilllegung der Baumaschinen (Nr. 5.2.2. AVV Baularm) nicht in Betracht.

Nach Errichtung der Larmschutzwande wird die dauerhafte Verbesserung der Ver-
kehrslarmsituation zukiinftig im Mittel 6,7 dB(A) betragen. Es werden, je nach Larm-
schutzwand, in Einzelfdllen maximale Pegelminderungen von bis zu 20 dB(A) er-
zielt. Weitere - hier statistisch nicht erfasste - entfernter gelegene Gebaude werden
ebenfalls dauerhaft von diesen MalRnahmen profitieren.

Als entscheidungsrelevantes Kriterium ist anzufiihren, dass durch die Errichtung der
4,00 m hohen Larmschutzwande, aktiver Schallschutz auf einer Gesamtlange von
rund 16 km geschaffen wird. Dies wird in der Zukunft zu einer nachhaltigen und
dauerhaften Verbesserung der Immissionssituation filhren. Die zu erwartenden
temporaren Belastungen durch den Baularm werden daher als zumutbar eingestuft.

Die Anwohner werden vor Baubeginn (iber den Ablauf der Bauarbeiten umfassend
informiert. AuBerdem sind wahrend der Bautatigkeiten Ansprechpartner der ortli-
chen Bauliberwachung und der Baufirma standig erreichbar.

5.12.8 Erschiitterungen

5.12.8.1 Einfiihrung

Beim Betrieb von Schienenverkehrswegen lassen sich Erschiitterungen nicht voll-
standig vermeiden. Diese entstehen durch Schwingungen, die bei Zugiiberfahrt
durch den Rad-/Schiene-Kontakt aufgrund von periodischen und nicht periodischen
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Anregungen ausgelost werden. Die Erschitterungen werden vom Fahrweg in den
Baugrund eingeleitet und bei der Weiterleitung mit zunehmendem Abstand vom
Fahrweg gedampft. Vom Baugrund aus werden sie wiederum (iber die Fundamente
in die anliegenden Gebaude eingeleitet. Innerhalb der Gebaude kommt es dadurch
zu einer Anregung von Deckenschwingungen, die aufgrund von Resonanzeffekten,
je nach Bauweise des Gebaudes, unterschiedlich stark ausgepragt sind. Je nach
Starke der Schwingungen werden diese Erschiitterungen von Menschen beim Auf-
enthalt in Gebauden fihlbar wahrgenommen und von diesen als mehr oder weniger
belastigend empfunden. Weiterhin kann durch die Kérperschallanregung der Raum-
begrenzungsflachen unter Umstanden sekundarer Luftschall horbar abgestrahlt
werden.

5.12.8.2 Gesetzliche Grundlagen

Erschiitterungen gehéren zu den im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
bereits in der Uberschrift und im § 3 (2) ausdriicklich erwdahnten Immissionen, die
»nach Art, Ausmal oder Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder
erhebliche Belastigungen fir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufiih-
ren“. Die fiir den Bau offentlicher Verkehrswege geltenden §§ 41-43 BImSchG be-
fassen sich jedoch ausschlieRlich mit Verkehrsgerdauschen (primarer Luftschall).
Demzufolge konnen auch aus der geltenden Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV) keine Immissionsgrenzwerte oder sonstigen konkreten Regelungen
zu Erschiitterungen oder sekundarem Luftschall entnommen werden.

Der Bau oder die Anderung von Schienenverkehrswegen des Bundes einschlieRlich
der fir ihren Betrieb notwendigen Anlagen ist im Allgemeinen Eisenbahngesetz
(AEG) geregelt. Demnach diirfen diese nur gebaut oder gedandert werden, wenn der
Plan zuvor festgestellt oder genehmigt worden ist.

Einzelheiten zur Durchfiihrung des Planfeststellungsverfahrens werden wiederum
im Verwaltungsverfahrensgesetz (VWVfG) geregelt. Nach § 74 (2) VwVG hat die
Planfeststellungsbehorde (dies ist bei Schienenverkehrswegen das Eisenbahn-
Bundesamt) dem Trager des Vorhabens nach eingehender Abwagung aller Belange
unter Umstanden Vorkehrungen oder die Errichtung und Unterhaltung von Anlagen
aufzuerlegen, die zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger
Wirkungen auf Rechte anderer erforderlich sind. Sind solche Vorkehrungen oder
Anlagen untunlich oder mit dem Vorhaben unvereinbar, so hat der Betroffene An-
spruch auf angemessene Entschadigung in Geld (§ 74 (2) VwV{G).

Uber diese allgemeinen Grundsétze hinaus gibt es - anders als fiir den Priméarschall
(s. Kap. 5.12.6) - derzeit keine verbindlichen gesetzlichen oder untergesetzlichen
Regelungen, die Immissionsgrenzwerte oder Beurteilungsverfahren fiir Immissionen
infolge Erschitterungen oder sekundarem Luftschall an spurgefiihrten Verkehrswe-
gen festlegen. Bei der Ermittlung und Beurteilung muss deshalb auf allgemeine im-
missionsschutzrechtliche Grundsatze, die aktuelle Rechtsprechung sowie antizipier-
te SachverstandigenaulRerungen, wie sie z.B. in allgemein anerkannten Regelwer-
ken (z.B. DIN oder VDI-Richtlinien) oder Fachveréffentlichungen mitgeteilt sind, zu-
rickgegriffen werden.

Es besteht somit zwar eine grundsatzliche gesetzliche Verpflichtung, im Rahmen
der Planung von Schienenverkehrswegen allgemein zu untersuchen und zu beurtei-
len, inwieweit von diesen beldstigende Erschitterungseinwirkungen auf die be-
troffenen Anlieger ausgehen, ohne dass hierfir allerdings konkrete Prognoseverfah-
ren oder Immissionsgrenzwerte verbindlich und gesetzlich geregelt wurden.

Es gibt, wie weiter oben beschrieben, auRer den nur allgemein gehaltenen Hinwei-
sen im BImSchG, derzeit keine gesetzlichen oder untergesetzlichen Regelungen
wie z. B. Immissionsschutzverordnungen o. a., in denen ein Prognoseverfahren,
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konkrete Immissionsgrenzwerte oder sonstige Kriterien zur Ermittlung von unmittel-
baren Anspriichen auf ErschiitterungsminderungsmafBnahmen oder Ausgleichsan-
spriiche genannt werden. Bei der Beurteilung muss daher auf alligemeine immissi-
onsschutzrechtliche Grundsatze, die einschlagige Rechtsprechung oder ggf. anzu-
wendende technische Regelwerke als Auferung technischen Sachverstands zu-
rickgegriffen werden.

5.12.8.3 Erschiitterungsschutz fiir Menschen in Gebauden

Die in Kap. 5.12.6 zitierte Zusage des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) fiir die Ausbaustrecke Oldenburg-Wilhelmshaven be-
zieht sich eindeutig nur auf LarmvorsorgemaRnahmen und schlie8t die Eroffnung
von ,als ob“-Anspriichen auf Erschiitterungsschutz aus, wie das BMVBS bei der
letzten gemeinsamen Sitzung des Arbeitskreises ,Jade-Weser-Port“ (bestehend aus
Vertretern des Landes Niedersachsen, Eisenbahn-Bundesamtes, JadeWeserPorts,
der Deutschen Bahn) am 21.02.2013 ausdriicklich unterstrichen hat.

Ebenfalls abweichend von der Rechtssituation bei Schallimmissionen gibt es keine
gesetzlichen Regelungen der Anspruchsgrundlagen oder eine rechtsverbindliche
Festlegung von Grenzwerten und Beurteilungskriterien. Nach der Rechtsprechung
des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG) ist hier die DIN 4150-2 (,Erschiitterungen
im Bauwesen, Teil 2: Einwirkungen auf Menschen in Gebauden®, Ausgabe Juni
1999) einschlagig. Dort wird unter der Ziffer 6.5.3.4a die Einhaltung ganz bestimm-
ter Anhaltswerte Au und Ar vorgegeben, allerdings nur fiir neu zu bauende Stre-
cken. Das Bundesverwaltungsgericht bekraftigt in seiner Entscheidung vom
21.12.2010 (BVerwG 7 A 15.09 Ziff. 28), dass die zuvor genannten korrelierenden
Anhaltswerte aber auf Ausbaumafinahmen nicht unmittelbar anwendbar sind (Ziff.
6.5.3.4c der DIN 4150-2):

~Denn hier ist die immissionsrechtliche Situation entscheidend durch den vorhan-
denen Bestand gepragt. Aus dem Gebot der gegenseitigen Ricksichtnahme fol-
gen besondere Riicksichtspflichten, sodass Erschiitterungen, die sich im Rah-
men einer plangegebenen oder tatsachlichen Vorbelastung halten, deswegen -
jedenfalls in aller Regel - zumutbar sind, auch wenn sie die Anhaltswerte liber-
steigen. Ein Anspruch auf eine Verbesserung der Erschiitterungssituation im
Sinne einer Erschiitterungssanierung besteht folglich nicht.

Ein Erschiitterungsschutz kann vielmehr nur dann verlangt werden, wenn die Er-
schitterungsbelastung sich durch den Ausbau in beachtlicher Weise erhéht und
gerade in dieser Erh6hung eine zusatzliche, dem Betroffenen billigerweise nicht
mehr zumutbare Belastung liegt.”

Im PFA 1 werden keine AusbaumalRnahmen durchgefiihrt, sondern es wird lediglich
die vorhandene zweigleisige Strecke 1:1 erneuert und zusatzlich elektrifiziert. Da
diese Baumalinahmen auch nicht kausal fiir eine denkbare Belastungserhdhung
sein konnen, weil damit keine Erhohung der Streckenkapazitat verbunden ist, kann
entsprechend der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes ein Anspruch
auf Erschitterungsschutz nicht zuerkannt werden. Es sei darauf verwiesen, dass
das Bundesverwaltungsgericht auch in einer friiheren Entscheidung (BVerwG, Urteil
vom 31.01.2001 - 11 QA 6/00) bei der Beurteilung von Erschiitterungen im Schie-
nenverkehr auf die Vorhabenbedingtheit abstellt: ,vorhabenbedingte Erschiitte-
rungswirkung® und ,vorhabenbedingte Immissionserh6hung®. Vorhabenbedingt tritt
keine Erhéhung der Erschitterungsbelastung ein.

Entsprechend Ziff. 6.5.3.4c der DIN 4150-2 ist die Einhaltung des Standes der
Technik an bestehenden Schienenwegen ein Vermeidbarkeitskriterium von An-
haltswertliberschreitungen. Der Stand der Technik wird im PFA 1 bei der tiefgriindi-
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gen und dauerhaften Ertiichtigung des Untergrundes und bei der Erneuerung des
Oberbaus der Bahnstrecke (vgl. Kap. 5) beriicksichtigt - schon allein, um die Vor-
gaben der technischen Regelwerke einzuhalten.

Im grollen Teilen des Umbauabschnitts erfolgt der Einbau einer Tragschicht als
Planumsschutzschicht (PSS) zur Erhéhung der Tragfahigkeit des Untergrundes.

Frihere umfangreiche erschiitterungstechnische Untersuchungen haben gezeigt ?,
dass es durch den Einbau eines stabilen Tragschichtsystems zu einer Verschiebung
der Erschitterungsimmissionen hin zu hoheren Frequenzbereichen kommt. Dies
fhrt insgesamt zu einer Verringerung der Anregung insbesondere der schwin-
gungsempfindlichen tieffrequenten Anteile der Wohnungsdecken und somit zu einer
Verringerung der Erschiitterungswirkungen.

Da im vorliegenden Fall ein ganz wesentliches Merkmal der Streckenertiichtigung
der Einbau eines stabilen Tragschichtsystems darstellt, ist insgesamt davon auszu-
gehen, dass sich unter Annahme des gleichen Verkehrsprogramms eine gilinstigere
Situation einstellen wird. Der Erfolg gleichartiger Baumalinahmen in den PFA 2 und
3 zwischen Rastede und Varel, die bis Anfang 2014 noch umgesetzt werden, wird
durch Erschitterungsmessungen im Anschluss an die Fertigstellung dieser Stre-
ckenabschnitte tGberpriift, sodass dann belastbare Resultate vorliegen werden.

5.12.8.4 Auswirkungen von Erschiitterungen auf Gebaude

5.12.9

In DIN 4150-3 (,Erschiitterungen im Bauwesen, Teil 3: Einwirkungen auf bauliche
Anlagen®, Ausgabe Februar 1999) werden Anhaltswerte flir maximale Schwin-
gungsereignisse genannt, bei deren Einhaltung in jedem Fall eine Schadigung der
Bausubstanz oder eine Beeintrachtigung der Gebrauchstauglichkeit (hierunter sind
z. B. Risse im Putz, Abriss von Trenn- und Zwischenwanden von tragenden Bautei-
len u. a. zu verstehen) ausgeschlossen werden kann.

Diese Anhaltswerte werden bei seitlich neben dem Bahnkorper stehenden Bauwer-
ken bei Einwirkungen aus vorbeifahrenden Ziigen nach allen vorliegenden Erfah-
rungen in jedem Fall sehr deutlich unterschritten.

Auch wenn diese Schwingungen fiihlbar und deutlich wahrnehmbar sind, so kann
eine nachhaltige Schadigung der Gebaudestruktur, z.B. in Form von Rissbildungen
in Decken oder Wanden, bei den Ublicherweise im Schienenverkehr auftretenden
Grolienordnungen der Erschiitterungen und baulichen Verhaltnissen auch bei un-
mittelbar am Gleiskorper stehender Bebauung mit groRer Sicherheit ausgeschlos-
sen werden. Deswegen erfolgt hierzu keine nahere Beurteilung.

Betriebsbedingte Immissionen durch Abgase von Dieseltriebfahrzeugen

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum PFA 2 (Rastede - Jaderberg) wur-
de untersucht, in welcher Grolienordnung Luftschadstoffimmissionen durch den
ausschlielRlichen Gilterzugverkehr mit Dieselloks bis zur Fertigstellung der Stre-
ckenelektrifizierung zu erwarten sind.?

Danach sind die Feinstaubimmissionen (PM 10) als auch die Staubdeposition im
Nahbereich der Bahntrasse nicht relevant. Entlang der Trasse ist die Zunahme der
Zusatzbelastung an Stickstoffdioxid (NO,) auch fiir die prognostizierte Zugmenge

z.B. Wettschureck, R./ Hauck, G./ Diehl, R.J./ Willenbrink, L.: Gerdusche und Erschitterungen aus dem

Schienenverkehr. In: Miller, G.] Méser, M. (Hrsg): Taschenbuch der technischen Akustik, 3. Auflage 2003

ZECH Ingenieurgesellschaft mbH Lingen: Immissionsschutztechnischer Bericht Nr. LS6753.1/01 (iber die

Berechnungen der Zusatzbelastung an Stickstoffdioxid- und Partikelimmissionen im Einflussbereich der Ei-
senbahntrasse von Oldenburg nach Wilhelmshaven, hervorgerufen durch den Schienenmehrverkehr,
10.05.2011
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gegeniber dem jetzigen Zustand als nicht relevant einzustufen. Die Abschatzung fiir
die Gesamtbelastung an NO, hat ergeben, dass der Immissionsgrenzwert der 39.
BImSchV (Verordnung Uber Luftqualititsstandards und Emissionshéchstmengen)
fur Stickstoffdioxid von 40 pg/m? auch mit einer Anderung des Eisenbahnverkehrs
auf der Strecke Oldenburg - Wilhelmshaven gegeniiber dem derzeitigen Bahnver-
kehr und einem vermehrten Verkehr an Containerziigen mit Dieseltraktion sicher
eingehalten wird.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat das Gutachten gepriift und gegen den Betrieb von
Dieseltriebfahrzeugen keine Bedenken geduRert (siehe Planfeststellungsbeschluss
gemald § 18 AEG fur das Vorhaben "ABS Oldenburg - Wilhelmshaven, Ausbaustufe
lll, PFA 2 Rastede-Hahn", Bahn-km 9,722 - 21,236 der Strecke 1522 Oldenburg
Hbf. - Wilhelmshaven Hbf., Az.: 58100 Pap 75/10 vom 02.08.2011).
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6.1

Entsorgung und Verwertung von Abfallen

Im Zusammenhang mit der InfrastrukturmafRnahme fallen im Zuge der Bauausfiih-
rung Aushub- und Abbruchmaterialien, Oberbaumaterial sowie weitere Abfalle ver-
schiedenster Art an.

Die Entsorgung der Abfdlle erfolgt nach den Bestimmungen des Kreislaufwirt-
schafts- und Abfallgesetz (KrWG), insbesondere unter der Beachtung des Grund-
satzes des Vorranges der Verwertung vor der Beseitigung.

Unter Beachtung der DB-Richtlinie 809 ,Infrastrukturmafinahmen Planen, Durchfiih-
ren, Abnehmen, Dokumentieren und AbschlieRen“ (RiL 809) wird projektbegleitend
ein Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept (BoVEK) gemafR Handbuch
BoVEK durch das Sanierungsmanagement der DB AG (FRS) erarbeitet. Ziel ist es,
alle im Zuge der BaumalRnahme anfallenden Abfalle nach Art und Menge zu erfas-
sen sowie quantitativ und qualitativ zu bewerten und optimal zu entsorgen bzw. wie-
der zu verwerten.

Altlastenverdachtsflachen

Im Zuge der Altlastenbearbeitung der Deutsche Bahn AG wurde die Strecke 1522
Oldenburg - Wilhelmshaven unter den aufgelisteten Standorten erfasst und folgende
Untersuchungen durchgefihrt:

Standort- | Standort- Bahn-km Gutachten
Nr. der | Name
DB AG
5169 Oldenburg- 0,842 - 7,540 | Historische Erkundung (1998)
Ofenerdiek Orientierende Untersuchung (2001)
5165 Rastede 7,540 - Historische Erkundung (1999)
15,000

Orientierende Untersuchung (2001)

Zustandsbericht zur Schadstoffsituati-
on der Bereitstellungsflachen 1-5
(2003)

Tab. 22. Altlastenuntersuchungen, Strecke 1522 Oldenburg - Wilhelmshaven

Die durchgefiihrten Untersuchungen entlang der Strecke 1522 ergaben die folgend
dokumentierten Altlastenverdachts- bzw. Kontaminationsflaichen (ALVF), die fiir die
BaumaRnahme von Relevanz sind:

5169 Oldenburg Ofenerdiek

ALVF 6: Lagerplatz, MKW- (LAGA Z2) und BTEX (LAGA >Z2). (auf Bahngelande)
ALVF 7: Lagerplatz, PAK (LAGA Z1). (auf Bahngelande)

ALVF 8: Lagerplatze 6-9, PAK 2 (LAGA Z1) und Hinweis auf PBSM (HCH+DDT)
(auf Bahngelande)

ALVF 9 und 11: Lagerplatze 2-3, Spedition, PAK (LAGA Z1). (auf Bahngelande)

ALVF 10: Altpapiercontainerstellflache, keine Sondierung, aber Hinweise auf auffiil-
lungsbedingte Verunreinigungen wie auf ALVF 8, 9 + 11. (auf Bahngeldande)
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6.2

F1: ALVF im Randbereich: Kraftwagenbetriebswerk, Waschplatte, Zapfstelle: z.B.
Mineral6lverunreinigungen. (Auf Fremdgelande)

F5: ALVF im Randbereich: Oldenburger Plattenvertrieb (Kunststoffe), z.B. Asbest,
PCB, PAK, MKW (auf Fremdgelande)

Eine detailliertere Beschreibung der vorgefundenen Altlastenverdachtsflachen
(ALVF) mit ihren Verunreinigungen und Auswirkungen auf die BaumaRnahme wird
im BoVEK-Feinkonzept erfolgen.

Auf Grund der Belastungssituation sind abfalltechnische Untersuchungen im Vorfeld
der BaumafRnahme notwendig. Aus den in den Bohrungen zu gewinnenden Proben
werden Einzel- und Bodenmischproben gemaR LAGA M20 (2004) untersucht. Erlau-
terungen zur LAGA-Einstufung sind Kap. 4.2 FuBnote 1 zu finden.

Abfallarten

In der nachfolgenden Tabelle sind alle (nach jetzigen Kenntnisstand) im Bauablauf
zu erwartenden Abfallarten zusammengestellt worden, um einen Uberblick tber die
Wiederverwendungs- bzw. Entsorgungsnotwendigkeiten zu geben.

Gewerk Anfallende Stoffe/Abfille Abfallschliissel AVV*
Allgemein Griinschnitt (Baume, Straucher, Gebiisch) 17 02 01
Abbruch/Umbau Betonbruch, Beton-Gehwegplatten, Verbund- 17 01 01

steinpflaster

Mauerwerk 17 01 02

Abbruchholz Altholz Kat. IV

Gemische aus Beton, Ziegeln, Fliesen etc. 17 01 07

Straenaufbruch (Asphalt, evtl. teerhaltig)

17 03 01*/ 17 03 02

Trager und Stiitzen (Stahl), Bleche

17 04 05

Glas

1702 02

Dammstoffe (KMF)

17 06 03* | 04

Dachschindeln, Wandbehang (evtl. asbhesthaltig)

1703 02 /17 06 05*

Gemischte Bau- und Abbruchabfille

17 09 04

Neubau FU, StrU, EU

Bodenaushub 17 05 03* | 04
Betonabbruch 17 01 01
Fliesen, Ziegel etc. 17 01 07

StralRenaufbruch (Asphalt, evtl. teerhaltig)

1703 01*/ 17 03 02

Stahliiberbauten, Geldnder etc. (Stahl)

17 04 05

Stitzwande Bodenaushub 17 05 03* | 04

(Neubau und Riickbau) | Betonabbruch 17 01 01

Bahnkarper, Oberbau Schienen 17 04 05
Schwellen (Holz) Altholz Kat. IV
Schwellen (Stahl) 17 04 05
Schwellen (Beton) 17 01 01

Gleisschotter

17 05 07*/ 08

Bahnkérper, Unterbau

Boden (PSS, FSS, Gleisentwasserung)

17 05 03*/ 04

Bahnkérper, Tiefbau
(z.B. Riickbau Tiefen-
entwdsserung) und
neue Grdben/Mulden

Bodenaushub

17 05 03* | 04
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Gewerk Anfallende Stoffe/Abfille Abfallschliissel AVV*
Kabeltiefbau (LST, TK Bodenaushub (Kabelkanéle, Gleisquerungen) 17 05 03* | 04
etc.) Altkabel 17 04 10*/ 11
Alte Kabelkanale 17 01 01
LST Infrastruktur (Signale etc.) 17 04 01/ 05
BE-Flachen, Zufahrten Bodenaushub 17 05 03* | 04
StraRenaufbruch (Asphalt, evtl. teerhaltig) 17 03 01*/ 02

*

Abfallschliissel der AVV Verordnung (iber das Europadische Abfallverzeichnis
(Abfallverzeichnis-Verordnung)

Tab. 23. Zu erwartende Wertstoffe / Abfalle

Fur die Entsorgung von quantitativer Bedeutung sind Bodenaushub, Oberbaustoffe
und Betonbruch [ Bauschutt. Die Riickbaumaterialien der Infrastruktur aus dem Be-
reich LST haben eigene Wiederverwendungs- bzw. Aufarbeitungswege.

Bodenaushub

Bodenaushub fallt insbesondere bei der Anlage des Gleisunterbaus (FSS, PSS), der
Verbesserung der Tragfahigkeit des Untergrundes in problematischen geotechni-
schen Bereichen, der Gleisentwasserung sowie bei der Herstellung von Baugruben
fir Fundamente an.

Oberbau

Erhohte Belastungen des Schotters treten verstarkt in den Weichenbereichen auf.
Der Anteil von Altschottermaterial der Zuordnungsklasse > Z2 wird in diesen Berei-
chen mit ca. 30 % angenommen.

Es fallen Stahlschwellen an, fiir die eine vollstandige Wiederverwendung moglich
ist.

Die Altschotter werden aufbereitet und wieder verwendet werden (s. Kap. 4.2). Es
wird darauf geachtet, dass die Feinabsiebung u.U. starker belastet ist und beseitigt
werden muss.

Betonbruch / Bauschutt

Mineralische Reststoffe fallen beim Riickbau von Gebauden an. Hinzu kommen Ma-
terialien aus Briickenwiderlagern, Stiitzmauern, Kabelbetontrégen und anderen Inf-
rastruktureinrichtungen. Hauptsachlich handelt es sich beim Abbruchmaterial um
Beton und Mauersteine.

Die zu entsorgenden Abbruchmassen sind noch nicht genau bekannt. Insbesondere
auf Fremdflachen anfallender Bauschutt kann derzeit noch nicht abgeschatzt wer-
den. Eine qualitative Bestimmung der anfallenden Massen aus dem Riickbau von
Gebauden und Anlagen erfolgt im Rahmen des BoVEK-Feinkonzeptes. Die Entsor-
gung erfolgt im Rahmen der bestehenden Gesetzte und Richtlinien.

Bodenaushub, Bodeneinbau

Schwach belasteter Bodenaushub (Zuordnungsklasse Z0 bis Z1.2) ist im Allgemei-
nen bei technischer Eignung direkt wieder verwendbar. MaRig belasteter Bo-
denaushub (Zuordnungsklasse Z2) kann nur unter bestimmten Bedingungen wieder
eingebaut werden (hydraulisch unwirksam durch Kapselung). Héher belasteter Bo-
den (Zuordnungsklasse > Z2) ist voraussichtlich extern zu entsorgen. In Wasser-
schutzgebieten darf nur unbelasteter (Z0 in Schutzzone I-llla) bzw. schwach belas-
teter Bodenaushub (Z1.1 in Schutzzone llib) wieder verwendet werden.
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Es ist davon auszugehen, dass vor allem der unbelastete bzw. schwach belastete
Boden wieder verwendet werden kann.

Fir den Aufbau des Gleiskérpers (PSS, FSS) und die Herstellung der Dammab-
schnitte fiir die EU AlexanderstraBe werden groliere Mengen an Dammbaumaterial
bendtigt, die auf Grund der technischen Anforderungen in der Regel nicht aus der
Baustelle zu gewinnen sind.
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7.1

7.2

Rettungskonzept

Die seit dem 07.12.2012 in Kraft gesetzte EBA-Richtlinie ,Anforderungen des
Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwe-
gen nach AEG® ist Grundlage fiir das geplante Rettungskonzept.

Parameter
Zuwegungen:

Zuwegungen ermoglichen die Heranflihrung der Fremdrettungskrafte an die Bahn-
anlage um Hilfeleistung zu gewahrleisten. Sie sind im max. Abstand von 1.000 m an
den Rettungsweg anzubinden und werden unterschieden in Zufahrten und Zugange.
Haben Zuwegungen einen Abstand von mehr als 1.000 m, z.B. im Bereich von
Trog- und Stitzbauwerken, Eisenbahnbriicken, Larmschutzbauwerken oder deren
Kombination, so missen sie in ihrer gesamten Lange als Zufahrt errichtet werden,
die im Gegenverkehr oder bei getrennter Zu- und Abfahrt im Einbahnverkehr be-
fahrbar sein missen.

Zufahrten:
e Mindestbreite 3,50 m
e Mindesthohe 3,50 m

Die Zufahrten miissen nach DIN 14090 ausreichend befestigt sein. Sie sollen bis an
den Bahnkoérper heranreichen. Wenn die Zufahrten punktuell (StichstraRe) an
Bahnanlagen herangefiihrt werden, miissen an ihrem Ende geeignete Wendeanla-
gen vorhanden sein.

Zugange:
e Langsneigung max. 10% bzw. Treppen oder andere gleichwertige Losung.
e Mindestbreite 1,60 m (Moglichkeit der Begegnung)
¢ Mindesthohe 2,20 m.

Die max. Lange eines Zuganges betragt 100 m. Die Zugange mussen trittfest und
eben sein.

Rettungswege:

Rettungswege sollen so angeordnet sein, dass ein sicheres Begehen sowie Errei-
chen und Verlassen der Fahrzeuge maoglich ist.

e Mindestbreite 0,80 m
e Mindesthohe 2,20 m

Die Rettungswege miuissen trittfest und eben sein. Bei bis zu zwei Gleisen ist ein
einseitiger Rettungsweg ausreichend.

Erlauterung zu den geplanten Zuwegungen

Die folgenden Nummerierungen beziehen sich auf die in der Anlage 20 gekenn-
zeichneten moglichen Zuwegungen fiir Rettungseinsatze:

Nr. 1 (Bau-km 100,885, bahnlinks)

Die Zufahrt erfolgt Giber die BriiderstraRRe. Es ist vorgesehen, die Zuganglichkeit am
Ende des Widerlagers der EU Pferdemarkt tiber eine Treppe zu realisieren.
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Nr. 2 (Bau-km 101,279, bahnlinks)

Die Zufahrt erfolgt (iber das Gelande eines Sportvereins. Die Zufahrt grenzt unmit-
telbar an den Bahnkoérper. Es ist vorgesehen, die Zuganglichkeit Giber eine Treppe
zu realisieren.

Nr. 3 (Bau-km 102,271, bahnlinks)

Die Zufahrt erfolgt iber die StralRe ,Melkbrink“. Von der Zufahrt bis zur Gleisachse
ist eine Distanz von ca. 25m zu lberwinden. Es ist vorgesehen, die Zuganglichkeit
Uber einen Weg und eine Treppe zu realisieren.

Nr. 4 (Bau-km 102,820, bahnrechts)

Die Zufahrt erfolgt Gber die Stralie ,An der Stidbake®. Von der Zufahrt zur Bahnan-
lage ist eine Distanz von ca. 45 m zu Uberwinden. Es ist vorgesehen, die Zugang-
lichkeit tiber einen Weg und eine Treppe zu realisieren.

Nr. 5 (Bau-km 103,815, bahnrechts)

Die Zufahrt erfolgt tiber die Stralie ,Bahnweg®. Von der Zufahrt zur Bahnanlage ist
eine Distanz von ca. 15 m zu tberwinden. Es ist vorgesehen, die Zuganglichkeit an
den Bahnkérper anndahernd ebenerdig zu realisieren.

Nr. 6 (Bau-km 104,290, BU Biirgerbuschweg)
Die Zufahrt erfolgt Gber den Bahniibergang ,Biirgerbuschweg®.
Nr. 7 (Bau-km 105,108, bahnrechts)

Die Zufahrt erfolgt tiber die StralRe ,Kortjanweg®. Von der Zufahrt zur Bahnanlage ist
eine Distanz von ca. 45 m (iber den vorhandenen Kortjanweg zu Giberwinden. Es ist
vorgesehen die Zuganglichkeit annahernd ebenerdig zu realisieren.

Nr. 8 (Bau-km 105,569, BU Stadtrand)

Die Zufahrt erfolgt Giber den Bahniibergang ,Stadtrand®.

Nr. 9 (Bau-km 106,024, BU Karuschenweg)

Die Zufahrt erfolgt (iber den Bahniibergang ,Karuschenweg®.
Nr. 10 (Bau-km 106,730, bahnlinks)

Die Zufahrt erfolgt Giber den Seitenweg ,,Gabelweg“ und wird mit einer Wendemaog-
lichkeit versehen. Bis zur Bahnanlage ist eine Distanz von ca. 65 m zu tGberwinden.
Es ist vorgesehen den Zugang liber die Privatgrundstiicke herzustellen und eine
ebenerdige Anbindung bis zur Gleisanlage zu realisieren.

Nr. 11 (Bau-km 107,213, BU Am Strehl)

Die Zufahrt erfolgt (iber den Bahniibergang ,Am Strehl®.

Nr. 12 (Bau-km 107,900, BU GrafestraRRe)

Die Zufahrt erfolgt Giber den Bahniibergang ,GrafestraRe®.

Nr. 13 (Bau-km 108,644, BU Neusiidender StraRe)

Die Zufahrt erfolgt Gber den Bahniibergang ,Neusiidender StralRe®.
Nr. 14 (Bau-km 109,010, bahnrechts)

Die Zufahrt erfolgt (iber einen ,Seitenweg®, der in aufsteigender Kilometrierungsrich-
tung, bahnparallel verlauft. Geplant ist den Weg auf das erforderliche Mal zu ver-
breitern und mit einer Wendemaoglichkeit auszustatten. Die Zuganglichkeit wird Giber
einen Weg annahernd ebenerdig vorgesehen.
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Nr. 15 (Bau-km 109,788, bahnlinks)

Es ist geplant eine neue Zufahrt herzustellen. Diese verlauft parallel zur BAB 29 und
ist iber die ,HakenstraRe“ zu erreichen. Die StraRe wird mit einer Wendemaéglichkeit
ausgestattet. Die Zuganglichkeit wird iber einen Weg annahernd ebenerdig vorge-
sehen.
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8 Wasserrechtliche Belange

Das gezielte Ableiten und Versickern von Oberflachenwasser bedarf gemal §§ 2, 3
und 7 Wasserhaushaltsgesetz (WHG) in Verbindung mit den Vorschriften des Nie-
dersachsischen Wassergesetzes (NWG) einer behdérdlichen Erlaubnis. Ein solches
gezieltes Ableiten von Oberflachenwasser ist im Rahmen der BaumaRRnahme ge-
plant.

Wenn in den Planungen Bahnseitengraben dargestellt oder beschrieben sind, han-
delt es sich um die Anlage von Béschungen mit einer zwischenliegenden Sohle von
> 40 cm Breite. Die Bahnseitengraben entwassern entweder direkt in einen Vorfluter
oder sind als Versickerungsgraben mit einer Teil- bzw. Mehrzweckrohrleitung aus-
gebildet.

Die schadlose Einleitung von entnommenem Wasser in Oberflachengewasser er-
folgt im Rahmen des Gemeingebrauchs nach § 23 WHG in Verbindung mit den ein-
schlagigen Vorschriften des NWG.

Die wasserrechtlichen Erlaubnisse und Bewilligungen nach §§ 8 bis 10, 12 bis 15
WHG sowie nach dem NWG unterliegen nicht der Konzentrationswirkung des Plan-
feststellungsbeschlusses gemalR § 75 Abs. 1 VwWVfG. Diese Erlaubnisse und Bewil-
ligungen werden vom Vorhabentrager direkt von den zustandigen Unteren Wasser-
behorden der Stadt Oldenburg und des Landkreises Ammerland eingeholt und aus-
driicklich in den Planfeststellungsbeschluss mit aufgenommen.

Aus Sicht der Gewasserpflege und -unterhaltung liegt der Planfeststellungsabschnitt
1 weitestgehend im Zustandigkeitsbereich der Haaren Wasseracht. Nordlich der
Stadtgrenze von Oldenburg sind auf der bahnrechten Ostseite auch die Mooriem-
Ohmsteder Sielacht und der Entwasserungsverband Jade fiir kleinere Flachenantei-
le verantwortlich, beide gehéren dem Kreisverband Wesermarsch der Wasser- und
Bodenverbande an. Die Westseite in diesem Abschnitt liegt auch in den Zustdndig-
keitsbereich der Haaren Wasseracht. Die Bahnstrecke verlauft in diesem Bereich
auf einer Wasserscheide.

Folgende Malinahmen sind an Verbandsgewassern der Haaren Wasseracht geplant
(siehe Kap. 5.5 und 5.7):

- Sidbake, Gewasser 2. Ordnung, Nr. 4.03: Neubau EU in Bau-km 102,8+23,
Aufweitung des Querschnittes, Anordnung von seitlichen Bermen. Tieferlegung
der Sohle (siehe Anlage 5, Blatt 4).

- Durchlass Alexanderstrae Bau-km 103,3+75 des OOWV und angrenzende
Gewasser 3. Ordnung, 4.03.2/1 (Ost) 4.03.2/2 (West): Der Durchlass wird zu-
rickgebaut und durch einen offenen Graben unterhalb der neuen EU Alexand-
erstralle ersetzt. Das Gewasser 4.03.2/1 wird bis Bau-km 103,7+20 aufgeweitet.
Eine vorhandene Verrohrung auf einer Lange von ca. 50 m wird geéffnet (siehe
Anlage 5, Blatt 5).

- Nordbake, Gewasser 2. Ordnung, Nr. 4.01: Neubau EU in Bau-km 104,9+40,
Aufweitung des Querschnittes, Anordnung von seitlichen Bermen. Tieferlegung
der Sohle (siehe Anlage 5, Blatt 6).

- Ofenerdieker Bike, Gewdsser 2. Ordnung, Nr. 4.00: Neubau EU in Bau-km
105,6+47, Aufweitung des Querschnittes, Anordnung von seitlichen Bermen.
Tieferlegung der Sohle. Herstellung eines neuen Grabens bahnlinks von der EU
Ofenerdieker Bake bis ca. Bau-km 106,0 auf einer Lange von ca. 350 m zur Ent-
lastung der vorhandenen verrohrten Ofenerdieker Bake im Bereich der Bebau-
ung (siehe Anlage 5, Blatt 7+8).

116/122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522
Planfeststellung

- Beginn der Ofenerdieker Bake, Gewasser 2. Ordnung, Nr. 4.00: Neubau EU in
Bau-km 107,2+47, Aufweitung des Querschnittes, Anordnung von seitlichen
Bermen. Tieferlegung der Sohle.

- Zufluss zur Ofener Bake, Gewasser 2. Ordnung: Neubau Durchlass DN 1000 in
Bau-km 109,3+52, Tieferlegung der Sohle. Verbesserung der Abflusssituation.

Weitere MaRnahmen an Durchldssen sind in Kap. 2.2.4 beschrieben.
Erforderliche wasserrechtliche Genehmigungen:
¢ Wasserrechtliche Erlaubnis gem. §§ 8-10 WHG:

Einleiten des Niederschlagswassers von Bahn- und Wegeflachen - wie in Anlage
5 dargestellt - Gber Seitengraben in die Vorflut.

» Wasserrechtliche Genehmigung gem. § 57(1) NWG

Neubau oder Anderung der im Bauwerksverzeichnis (Anlage 4) und in den Lage-
planen (Anlage 5) dargestellten baulichen Anlagen in und an oberirdischen Ge-
wassern.

Mit den Tragern o6ffentlicher Belange (Entwasserungsverbande) und mit den Unte-
ren Wasserbehdrden wurden Entwasserungseinleitstellen und -umfang abgestimmt.
Die hydraulischen Berechnungen fiir den Bereich der neuen Eisenbahniiberfiihrung
Alexanderstrafle mit Dammbauwerk sind Anlage 18 zu entnehmen.

Durch den Neubau der EU AlexanderstraRe und die Ertiichtigung des Streckenab-
schnittes werden, wie bereits beschrieben, diverse FlieRgewasser gequert. Zur bau-
zeitlichen Schaffung eines Arbeitsraumes im Querungsbereich der Gewasser (Tro-
ckenhaltung von Grundwasser) ist ggf. eine offene Wasserhaltung vorzusehen, bei
der das abzupumpende Wasser in ein nahes Gewasser abgefiihrt wird. Fir diese
bauzeitlichen Wasserhaltungen werden zur Bauausfiihrung - falls erforderlich - se-
parate wasserrechtliche Genehmigungen bei den zustandigen Unteren Wasserbe-
hoérden eingeholt, sobald es der Detaillierungsgrad von Ausfiihrungsplanung und
Bauablaufplanung zulassen.

117/122



Erlauterungsbericht Anlage 2
ABS Oldenburg - Wilhelmshaven Ausbaustufe Ill, PFA 1, Str. 1522
Planfeststellung

10

10.1

Immissionsschutzrechtlich genehmigungsbediirftige Anlagen

Die geplante Schotteraufbereitungsanlage (s. Kap. 4.2) wird wahrend der gesamten
Bauzeit in verschiedenen Intervallen betrieben (s. Kap. 12). GemaR § 1 Absatz 1
der 4. Bundes-Immissionsschutzverordnung (4. BImSchV) ist zum Betrieb dieser
Schotteraufbereitungsanlage eine immissionsschutzrechtliche Genehmigung erfor-
derlich, da sie langer als wahrend der zwdélf Monate, die auf ihre Inbetriebnahme
folgen, am selben Ort betrieben werden wird. Diese Genehmigung soll aufgrund der
Konzentrationswirkung mit dem Planfeststellungsbeschluss zum PFA 1 erteilt wer-
den.

Die Schotteraufbereitungsanlage ist im ostlichen Bereich der Baustelleneinrich-
tungsflache 1.49 vorgesehen (s. Anlage 3.2 Blatt 3).

Wie bereits in Kap. 4.2 beschrieben, wird die Schotteraufbereitungsanlage wahrend
der Gesamtbauzeit je nach Anfall des ausgebauten Schotters jeweils nur fiir wenige
Wochen pro Jahr betrieben. Eine Netto-Gesamtbetriebszeit von 12 Monaten wird
daher bei weitem nicht erreicht. Zur Minimierung von Larmbelastigungen wird die
Anlage jeweils nur montags bis freitags von 7 bis 18 Uhr betrieben. Die Abstande
zur nachstgelegenen Wohnbebauung betragen mindestens 200-300 m (Einzelge-
baude) bzw. mindestens 400 m zur Ortslage "Neusiidende".

Bei trockenen Wetterlagen sind Malinahmen zur Staubvermeidung vorgesehen
(z.B. regelmaRiges Bespriihen mit Wasser).

Offentlicher StraRenverkehr

Bauzeitliche Nutzungen

Im gesamten Streckenabschnitt kommt es bauzeitlich zu Beeintrachtigungen des 6f-
fentlichen StraRenverkehrs. Schwerpunkt der MaRnahme wird u.a. der Bereich um
die Alexanderstralie sein, da hier der Bahniibergang aufgehoben wird und durch ei-
ne neue Briicke ersetzt wird.

Ein Teil der Massentransporte soll tber die Gleise, ein Teil iber die 6ffentlichen
StralRen erfolgen. Eine Beeintrachtigung des offentlichen StralRenverkehrs ist daher
unvermeidlich.

Dies trifft insbesondere fiir die BaumaRnahme zur Aufhebung des Bahniiberganges
AlexanderstralBe zu. Einzelheiten sind bereits in Kap. beschrieben.

Die StralRe Ziegelhofweg wird fiir die Errichtung des vorgesetzten Bauwerks und fir
den Riickbau des Hauses fiir den Fahrzeugverkehr fiir mehrere Monate gesperrt.
Der Fuliganger- und Radfahrerverkehr sowie der Zugang zu den Grundstiicken wird
aufrechterhalten.

Fur die Erneuerung der vorhandenen Bahniibergange wird in Abstimmung mit der
Stadt Oldenburg ein gesondertes Baustellenlogistikkonzept erstellt. Ziel wird sein,
nebeneinander liegende BUs nicht zeitgleich zu erneuern. So soll z.B. wahrend des
umfangreichen Umbaus des BU Am Stadtrand der benachbarte BU Karuschenweg
in jedem Fall aufrecht erhalten bleiben.
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10.2

FuB-/Radweg unter der StraRenbriicke BAB A 293

Die BAB A 293 erstreckt sich im Bereich des Stadtteils Biirgerfelde von Siidwest
nach Nordost und tberquert die Bahnstrecke Oldenburg - Wilhelmshaven, die in
Sud-Nord-Richtung verlauft.

Unter der Straenlberfiihrung A 293 verlauft auf der bahnlinken Seite (Westseite
der Bahn) ein Ful3-/Radweg. Dieser Weg kann von ca. Bau-km 102,60 bis 102,67
auf Grund der nach aktuellem Bahnregelwerk erforderlichen Sicherheitsabstande
nicht mehr aufrechterhalten werden. Der FulRganger- und Radfahrerverkehr muss
kiinftig auf andere vorhandenen Wegebeziehungen, z.B. Giber "Rauhehorst" und
"Babenend" ausweichen, um den Bereich der A 293 zu queren.

Der Radweg wird derzeit durch einen Zaun von der Bahntrasse abgegrenzt. Der
Zaun hat einen Abstand von 2,68 bis 3,01 m zur Gleisachse. Dieser Abstand ent-
spricht genausowenig den aktuellen Richtlinien wie die derzeit geringe Wegebreite
von ca. 1,0 m. Fir Bahnpersonal muss beiderseits der Gleise ein Bahnseitenweg
vorgesehen werden. Die vorhandene lichte Weite unter der Strallenbriicke reicht
insgesamt knapp aus, um den erforderlichen Querschnitt der Bahnstrecke inklusive
der Bahnseitenwege sicher zu stellen. Fiir einen zusatzlichen FuR-/Radweg ist in
keinem Fall mehr Platz.

Der vorhandene Weg verbindet den Stadtteil Biirgerfelde, der durch die BAB A 293
zerschnitten wird. Ausgehend von der EU "FulRweg Nedderend" als Startpunkt dst-
lich der Bahntrasse bis zum ersten Haus nordlich der BAB wird eine Wegestrecke
von ca. 150 m zuriickgelegt. Durch den Wegfall des Weges muss nun parallel zur
Autobahn die StralRe "Nedderend" benutzt werden, die in siidwestlicher Richtung
auf die Stralte "Rauhehorst" trifft, wo die BAB unterquert werden kann. Im An-
schluss kann die BAB-parallele StraRe "Babenend" genutzt werden.

Die zuriickgelegte Wegstrecke betragt ca. 700 m und ist damit ca. 550 m langer die
der vorhandenen Wegebeziehung. Bei dieser Wegebeziehung miissen keine zu-
satzlichen groBeren Strallen und Gefahrpunkte gequert werden. Der Aufwand fir
einen Umbau (Neubau) der StralRenbriicke A 293, um einen neuen bahnparalellen
FuR-/Radweg anlegen zu kdnnen, steht dagegen in keinem angemessenen Verhalt-
nis zum Nutzen.

7
Abbildung 19: Bahnparalleler Ful3-/Radweg unter der Stral3enbriicke BAB A 293
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11

12

Offentliche Versorgungsanlagen

Soweit Kabel oder Leitungen Dritter im Zusammenhang mit der Mallnahme betrof-
fen sind, werden diese im Bauwerksverzeichnis (Anlage 4, ab Bauwerks-Nr. 300 ff)
aufgefuhrt.

Evt. erforderliche Anpassungen werden in Abstimmung mit den Leitungstragern
durchgefiihrt.

Die im Baufeld befindlichen Kabel und Leitungen sind auf den Lageplanen (Anlage
5) dargestellt und im Bauwerksverzeichnis (Anlage 4) aufgefiihrt.

Im Bereich der geplanten EU Alexanderstrae soll auf Grund der Vielzahl von Lei-
tungen ein Medientunnel oder eine gemeinsam genutzte Kabeltrasse aller Versorger
sowie ein Schutzbauwerk unter dem Umfahrungsgleis errichtet werden (siehe Anla-
ge 5.3).

Durchfiihrung des Bauvorhabens

Der Bahnbetrieb auf der Strecke muss wahrend der Bauarbeiten aufrechterhalten
werden. Streckensperrungen sind nur flir Stunden oder wenige Tage maoglich.

Aus diesem Grunde muss im Vorfeld der eigentlichen BaumaRnahme die neue
Stellwerkstechnik errichtet werden. In diesem Zusammenhang miissen auch die
Bahnilibergange umgebaut und in die neue Stellwerkstechnik integriert werden. Die-
se Vorarbeiten werden ca. 1 Jahr in Anspruch nehmen. Erst durch diese Vorab-
malRnahmen kann der Streckenumbau im Gleiswechselbetrieb erfolgen.

Der Streckenumbau folgt in verschiedenen Abschnitten

e Abschnitt A (von ca. Bau-km 100,84 bis ca. Bau-km 102,7), bahnlinkes Gleis,
Larmschutzwand, Oberleitungsmaste, Boschungssicherung
Bauzeit ca. 5 Monate

e Abschnitt B (von ca. Bau-km 102,7, Alexanderstral3e, bis ca. Bau-km 105,5),
beide Gleise, Herstellung Umfahrungsgleis, Herstellung EU mit Stiitzbauwerken
und Bahndamm, Oberleitungsmaste
Bauzeit ca. 20 Monate.

e Abschnitt A (von ca. Bau-km 100,84 bis ca. Bau-km 102,7) bahnrechtes Gleis,
Larmschutzwand, Oberleitungsmaste, Béschungssicherung
Bauzeit ca. 5 Monate.

e Abschnitt C (von ca. Bau-km 105,5 bis ca. Bau-km 109,7) bahnlinkes Gleis,
Larmschutzwande, Oberleitungsmaste
Bauzeit ca. 5 Monate.

e Abschnitt C (von ca. Bau-km 105,5 bis ca. Bau-km 109,7) bahnrechtes Gleis,
Larmschutzwande, Oberleitungsmaste
Bauzeit ca. 5 Monate.

Insgesamt ergibt sich damit inklusive Vorarbeiten eine Bauzeit von ca. 4,5 Jahren.
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14

14.1

14.2

14.3

Kreuzungsvereinbarungen nach Eisenbahnkreuzungsgesetz

Bei Anderungen von héhengleichen Kreuzungen zwischen offentlich-rechtlich ge-
widmeten StraRen und Schienenwegen (Bahnilbergangen) zur Erhéhung der Si-
cherheit oder der Verbesserung der Abwicklung des Verkehrs gilt die Kostenfolge
gem. § 13 Eisenbahnkreuzungsgesetz (EkrG): danach tragen die Kosten der Mal3-
nahme zu je einem Drittel der StralRenbaulasttrager, der Schienenbaulasttrager und
der Bund. Vor Durchfiihrung der MaRnahme ist eine Kreuzungsvereinbarung abzu-
schlielRen.

Grundstiicks- und Entschadigungs-Angelegenheiten

Aligemeines

Die in Anspruch zu nehmenden Flachen und Gebdude sind in den Grunderwerbs-
planen (Anlage 11), dem Grunderwerbsverzeichnis (Anlage 10) und den Lagepla-
nen (Anlage 5) dargestellt. Angaben zu den Eigentiimern sind aus Datenschutz-
griinden verschlisselt.

Die in Anspruch zu nehmenden Wohngebaude sind im Bauwerksverzeichnis (Anla-
ge 4) genannt sowie in Kap. 3.3 und 3.4. beschrieben.

Die Entschadigungsregelung fiir erforderliche Grunderwerbsangelegenheiten wird
aullerhalb des Planfeststellungsverfahrens mit den betroffenen Eigentiimern verein-
bart. Darunter fallen z.B. auch die Entschadigungen fiir den Verlust von Geholzen
oder den Riickbau von Zaunen, Schuppen usw. (siehe auch Kap. 14.3).

Die Grundstiicke sind im Grunderwerbsplan nach folgenden Kriterien gekennzeich-
net und dargestellt:

Zu erwerbende Flachen

Hierbei handelt es sich um nicht DB Netz AG-eigene Flachen, welche fiir die Ge-
samtmallnahme bendtigt werden und von der DB Netz AG ggf. auch fiir Dritte zu
erwerben sind.

Voriibergehend in Anspruch zu nehmende Flachen

Hierbei handelt es sich um Flachen, die wahrend der Bauzeit als Zufahrten, Lager-
flichen, Baustelleneinrichtung oder Arbeitsstreifen u.d. in Anspruch zu nehmen
sind. In der Ubersicht sind diese Flachen auch in der Anlage 3.2 zuerkennen.

Nach Fertigstellung der BaumalRnahme werden diese Flachen den Eigentiimern/
Nutzungsberechtigten zuriickgegeben. Miete sowie Entschadigungen fiir Nutzungs-
rechte, Ertragsausfalle, Wirtschaftserschwernisse und etwaige Rekultivierungs- bzw.
Instandsetzungsmalinahmen u.a. werden durch besondere Vereinbarungen gere-
gelt und sind nicht Gegenstand dieses Verfahrens.

Zum Einbringen der Bodenndgel (Anker) im Bereich der Dammbdschungen muss
bauzeitlich ein Streifen von ca. 5 Metern am Béschungsful? freigehalten, bzw. ge-
raumt werden. Daher missen an einigen Grundstiicken der Geholze, Gartenhauser
und Garagen entfernt werden (siehe auch Kap. 4.4). Nach Fertigstellung der MaR-
nahmen koénnen diese in der Regel wieder aufgestellt werden. Der Eingriff ist auf
den Lageplanen (Anlage 5) und im Bauwerksverzeichnis (Anlage 4) dargestellt.
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14.4

Dinglich zu sichernde Fldchen

Flachen mit der Bezeichnung ,Dingliche Sicherung® sind nicht DB Netz AG-eigene
Flachen, welche fiir bestimmte Teilmalinahmen dinglich durch Eintragung einer
Grunddienstbarkeit oder beschrankten personlichen Dienstbarkeit im Grundbuch zu
sichern sind, ohne dass ein Erwerb erforderlich ware.

Die Grunddienstbarkeit und die beschrankte personliche Dienstbarkeit raumen dem
Berechtigten (DB Netz AG) ein konkretes Recht an einem Grundstiick oder Grund-
stiicksteil ein. Das Eigentum verbleibt beim bisherigen Eigentimer.

Die Grunddienstbarkeit bzw. beschrankte personliche Dienstbarkeit kann folgenden
Inhalt haben:

Der Berechtigte darf das Grundstiick oder Teile davon in bestimmten einzelnen Be-
ziehungen beniitzen, z.B. Durchfiihrung von Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen
nach Naturschutzrecht.

Ferner durfen auf dem betreffenden Grundstiick oder Teilen davon bestimmte
Handlungen nicht vorgenommen werden (z. B. Verbot einer bestimmten Bebauung,
Aufwuchsbeschrankung fiir Geholze oder Unterlassung bestimmter Nutzungsarten).

Fir den Fall, dass ein Grundeigentiimer sich aufgrund einer vertraglichen Regelung
zur Durchfiihrung von wiederkehrenden Leistungen auf seinem Grundstiick ver-
pflichtet (z. B. PflegemalRnahmen, Riickschnitt etc.), wird im Grundbuch eine Real-
last eingetragen.

Die dingliche Sicherung von Flachen kann auch fir Dritte ausgewiesen sein. Dies ist
im Besonderen bei StraRen und Wegen der Fall.
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