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Abkiirzungsverzeichnis

ABS Ausbaustrecke

Abzw Abzweigstelle

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

AFB Artenschutzrechtlicher Fachbeitrag

Az Aktenzeichen

B Bundesstralie

BA Bauabschnitt

BAB Bundesautobahn

BE-Flache Baustelleneinrichtungsflache

Bf Bahnhof

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz

4. BlmSchV 4. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
16. BImSchV 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
24. BImSchV 24. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
BMVBS Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
BNatSchG Bundesnaturschutzgesetz

BoVEK Bodenverwertungskonzept

BU Bahniibergang

BVWP Bundesverkehrswegeplan

dB(A) Dezibel (A)

DB AG Deutsche Bahn AG

DIN Deutsche Institut flir Normung

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EKrG Eisenbahnkreuzungsgesetz

ESTW Elektronisches Stellwerk

ESTW-A Elektronisches Stellwerk AuRenstelle

EU Eisenbahniiberfiihrung

FFH-Gebiet Fauna-Flora-Habitat-Schutzgebiet

FMI Fras-Misch-Injektionsverfahren

Fm-Kabel Fernmeldekabel

FSS Frostschutzschicht

G120 Streckenstandard der DB AG fiir Guterverkehr
Gel. Gelander

GFR Gefahrenraumfreimeldeanlage

GOK Gelandeoberkante

GRi Gegenrichtung

GWB Gleiswechselbetrieb
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Hbf Hauptbahnhof

HL Lichte Hohe
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Hp Haltepunkt

IC InterCity

ICE InterCityExpress

K Kreisstralie

L Landesstralie

La Langsamfahrstelle der Bahn

LAGA Landerarbeitsgemeinschaft Abfall
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1
1.1

1.2

Allgemeines

Lage

Die geplante MalRnahme ,ABS Oldenburg - Wilhelmshaven, Ausbaustufe Ill, Plan-
feststellungsabschnitt 3“ befindet sich im Bundesland Niedersachsen im Bereich des
Landkreises Wesermarsch mit der Gemeinde Jade sowie des Landkreises Friesland
mit der Stadt Varel. Der Planfeststellungsabschnitt 3 (PFA 3) beginnt bei km 21,236
und endet bei km 35,200 der Bahnstrecke 1522.

Lage im Eisenbahnnetz

Die Strecke 1522, Oldenburg (Oldb) Hbf - Wilhelmshaven Hbf, stellt den eisen-
bahnseitigen Anschluss der Stadt Wilhelmshaven tber den Bf Oldenburg an das Ei-
senbahnnetz der DB AG her. Uber die im Bf Sande an die Strecke 1522 angebun-
denen Strecken 1540 (Sande - Jever) und 1552 (Nordstrecke) erfolgt die Schienen-
anbindung der nérdlich von Wilhelmshaven gelegenen Industrie- und Gewerbe-

standorte und kiinftig des derzeit in Bau befindlichen JadeWeserPorts.

Fur die Erlangung des Planrechts der geplanten Ausbaumalinahmen wurden die

nachstehend genannten sechs Planfeststellungsabschnitte gebildet (s. Abbildung 1).

PFA 1 Oldenburg - Rastede Strecke 1522
PFA 2 Rastede - Jaderberg Strecke 1522
PFA 3 Jaderberg - Varel Strecke 1522
PFA 4 Varel - Sande Strecke 1522
PFA 5 Sande - Wilhelmshaven Strecke 1522
PFA 6 Sande - WeilRer Floh - Oelweiche Strecken 1540, 1552, 1553

Der hier vorgelegte PFA 3 umfasst den Bereich der Strecke 1522 von km 21,236 bis
km 35,200.

Betroffen sind die Anlagen der drei Eisenbahninfrastrukturunternehmen
DB Netz AG, DB Station & Service AG und DB Energie GmbH.
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Abbildung 1: Ubersichtsschema

1.3 Begriindung der MaBnahme

PFA 1

PFA 2

PFA 3

PFA 4

Die ABS Oldenburg - Wilhelmshaven ist im Bedarfsplan fiir die Bundesschie-
nenwege in der Kategorie 1 "Vordringlicher Bedarf", Abschnitt b) "Neue Vorhaben"

als laufende Nummer 3 eingestellt. Dieser Bedarfsplan wurde auf der Grundlage
des Bundesverkehrswegeplans 2003 (BVWP) erstellt und bildet die Anlage zu § 1
des Gesetzes liber den Ausbau der Schienenwege des Bundes (Bundesschienen-
wegeausbaugesetz - BSWAG) in der Fassung vom 31.10.2006. Damit ist die grund-

satzliche Notwendigkeit der Ausbaumalinahme gesetzlich bestatigt und somit ver-

bindlich. Das parlamentarische Gesetzgebungsverfahren und das BSWAG mit dem

Bedarfsplan dokumentieren das offentliche Interesse am Ausbau der genannten

Strecke.
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Die Einleitung des Planfeststellungsverfahrens zum jetzigen Zeitpunkt steht im kau-
salen Zusammenhang mit dem prognostizierten Schienenhinterlandverkehr nach

der fiir 2012 geplanten Inbetriebnahme des JadeWeserPorts.

Nach der Prognose des BMVBS fiir den Schienenhinterlandverkehr aus dem Raum
Wilhelmshaven (JadeWeserPort und AnschlieBer aus den Gewerbegebieten Wil-
helmshaven Nord) ist fiir den Prognosezeitraum bis 2015 mit insgesamt 86 Gliter-
ziigen pro Tag in der Relation JadeWeserPort - Sande - Oldenburg zu rechnen.
Damit ist entsprechend der Prognose auf dem Streckenabschnitt Oldenburg - San-
de einschliellich des Schienenpersonennahverkehrs von 44 Ziigen von insgesamt

bis zu 130 Ziigen pro Tag in Summe beider Richtungen auszugehen.

Um eine bedarfs- und marktgerechte Schienenhinterlandanbindung des JadeWe-
serPorts sicherzustellen, sind Ausbaumalinahmen der vorhandenen Eisenbahn-
infrastruktur erforderlich. Auf Grundlage des im Auftrag der JadeWeserPort Realisie-
rungsgesellschaft erstellten Verkehrsgutachtens tiber die Schienenhinterlandanbin-
dung sowie der Festsetzungen im Bundesverkehrswegeplan wurde ein dreistufiger

Ausbauplan fiir die Strecke Oldenburg - Wilhelmshaven entwickelt.

Die Ausbaustufe | wurde mit der Beseitigung vorhandener Langsamfahrtstellen be-

reits im Jahre 2003 realisiert.

Die Ausbaustufe 1l umfasst die signaltechnische Ausriistung der eingleisigen

Nordstrecke (1552) sowie ErtlichtigungsmaRBnahmen auf einem Teilabschnitt der

Strecke Sande - Jever (1540). Diese MaRnahmen werden derzeit realisiert.

Fur die Ortschaft Sande ist der Bau einer nordéstlichen Bahnumfahrung mit gleich-
zeitiger Auflassung des heute durch den Ort fiihrenden Streckenabschnittes der
Strecke 1540 geplant. Dieser Bauabschnitt wird Gegenstand eines gesonderten

Planfeststellungsverfahrens und ist der Ausbaustufe Il zugeordnet.

Die Ausbaustufe Ill beinhaltet die Herstellung der durchgehenden Zweigleisigkeit

zwischen Oldenburg Hbf und Wilhelmshaven Hbf. Hierfur ist der zweigleisige Aus-
bau der heute noch eingleisigen Streckenabschnitte Rastede - Hahn und Jaderberg
- Varel geplant. Zwischen Oldenburg und Sande soll die Streckenhdchstgeschwin-
digkeit von 100 auf 120 km/h erhéht werden.
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1.4

2.1

2.1.1

Die derzeitige Streckenklasse D4 (22,5 t Radsatzlast) soll auf D4 + (23,5 t Radsatz-
last) zwischen Oldenburg und Sande erweitert werden.

Weiterhin ist die Elektrifizierung der Strecken 1522, 1540 und 1552 zwischen Ol-
denburg - Sande - WeiRer Floh - Olweiche (JadeWeserPort) sowie zwischen Sande

und Wilhelmshaven Hbf ebenfalls Bestandteil dieser Ausbaustufe.

Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens

Mit den hier vorgelegten Planfeststellungsunterlagen wird die planrechtliche Ge-
nehmigung fiir die Anderung der Eisenbahnbetriebsanlagen im PFA 3 von km
21,236 bis km 35,200 der Strecke 1522 einschlieRlich der landschaftspflegerischen
Ausgleichs- und ErsatzmaRBnahmen sowie bauzeitlich erforderlichen Malinahmen

aullerhalb der Anlagen der DB AG beantragt.

Heutige und kiinftige Situation

Gegenwartiger Zustand

Verkehrsanlagen

Die Bahnstrecke 1522 verlauft im PFA 3 weitestgehend als 2-gleisige, nicht elektrifi-
zierte Hauptbahn. In diesem PFA befindet sich der Bahnhof Varel mit zwei durchge-
henden Hauptgleisen, zwei Uberholungsgleisen sowie Personenverkehrsanlagen.

Von km 23,950 bis 30,050 ist derzeit ein eingleisiger Streckenabschnitt vorhanden.

Im gesamten Streckenabschnitt kreuzen mehrere Straflen und Wege den Bahnkor-
per.
Der Verlauf der Bahnstrecke ist in der Regel gelandegleich.

Die derzeitige Verkehrsbelastung auf der Strecke 1522 ist in folgender Tabelle dar-

gestellt:
Jahr Streckenbelegung [ Tag Summe
Personennahverkehr Guterverkehr
2009 44 8 52

Tabelle 1: Gegenwartiges Betriebsprogramm der Strecke 1522 Oldenburg - Sande
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2.1.2

Ingenieurbauwerke, Eisenbahniiberfiihrungen (EU)
Im Bereich der DB-Strecke 1522 befinden sich im PFA 3 folgende Eisenbahniber-
fithrungen (EU):

EU Wapel, km 25,076

Bauart der Briicke: Einfeldrige Eisenbahniiberfihrung
Konstruktion: WiB-Uberbau auf massiven Auflagerbalken mit Bohr-
pfahlgrindung

Das Bauwerk wurde im Jahr 1984 mit einem WiB-Uberbau und tief gegriindeten Wi-
derlagern aus Stahlbeton konstruiert. Die Unterbauten sind als Auflagerbalken mit

angehangten Parallelfliigeln auf 2 GroRbohrpfahlen je Seite erstellt worden.

Kreuzungswinkel: o = ca. 100 gon

Lichte Weite: LW = ca.11,40 m

Breite : B = ca.7/,12m

Lichte Hohe: LH = ca. 2,50 m (Gewasser)
Anzahl Gleise: 1

EU Siidender Leke, km 30,062

Bauart der Briicke: Einfeldriges Rahmenbauwerk

Konstruktion: Stahlbetonrahmen

Das Bauwerk aus dem Jahr 1981 ist als flach gegriindeter Vollrahmen aus Stahlbe-
ton konstruiert.

Auf der Sudseite schlief3t sich unmittelbar an das Rahmenbauwerk eine DB-eigene

Seitenwegbriicke an.

Kreuzungswinkel: o = ca. 100 gon
Lichte Weite: LW = ca.3,30m
Breite : B = ca. 32,66 m
Lichte Hohe: LH = ca.2,50m
Anzahl Gleise: 2
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2.1.3

EU Nordender Leke, km 32,044

Bauart der Briicke: Einfeldriges Gewdlbetragwerk

Konstruktion: Mauerwerk [ Ziegelstein [ Stahlbeton

Das Bauwerk aus dem Jahr 1867 ist als Gewdlbetragwerk aus Mauerwerk [ Ziegel-
stein [ Stahlbeton konstruiert und auf Holzpfdhlen tief im Baugrund gegriindet.

Das Gewodlbe wurde in Teilbereichen durch eine Stahlbetonplatte verstarkt, welche
mit dem Mauwerk verdubelt wurde. Weiterhin wurde ein Teil des Mauerwerkgewdl-
bes durch ein Stahlbetongewdlbe ersetzt.

Auf der Siidseite des Bauwerkes schlieRen sich senkrecht zur Gleisachse Fligel-

wande zur Gelandeabfangung an.

Kreuzungswinkel: o = ca. 100 gon
Lichte Weite: LW = ca.3,25m
Breite : B = ca. 12,40 m
Lichte Hohe: LH = ca.2,05m
Anzahl Gleise: 2

Ingenieurbauwerke, StraBeniiberfiihrungen (SU)
Im Bereich der DB-Strecke 1522 befinden sich im PFA 3 folgende Stralieniiberfiih-
rungen (SU):

SU B437, km 29,464

Bauart der Briicke: Dreifeldrige StraReniiberfiihrung
Konstruktion: Zweistegiger Spannbetonplattenbalken mit Flachgriin-
dung

Das schiefwinklige Bauwerk wurde im Jahr 2007 mit einem dreifeldrigen Spannbe-
tonuberbau errichtet. Die Unterbauten bestehen aus zwei Stahlbetonstitzen und
hoch gesetzten Widerlager und sind flach gegriindet. Die Fliigel sind parallel der
StralRe angeordnet.

An den Briickenkappen ist beidseitig ein vertikaler Beriihrschutz integriert.

Kreuzungswinkel: o = ca. 65,40 gon

Lichte Weite: LW = 14,35m /17,88 m/[14,35m

Breite : B = ca. 13,75 m (KappenaulRRenkanten)
Lichte Hohe: LH = ca.6,00m
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Die StralRenbriicke tberfiihrt die Bundesstralie 437 lber den eingleisigen Strecken-
abschnitt Jaderberg-Varel. Die lichte Weite ist fiir den Bau des 2. Streckengleises

ausreichend.

FU Bahnsteigbriicke (Bf Varel), km 30,807

Bauart der Briicke: Einfeldrige Fuligangeriberfiihrung

Konstruktion: Verputzte Stahlbeton-Stampfbeton-Backsteinkonstruktion
Die denkmalgeschiitzte Bahnsteigbriicke wurde ca. 1913 am nérdlichen Ende der
Bahnsteige errichtet. Gegenwartig besteht der Briickenbau aus zwei Kopfbauten
und einem Briickenelement. Das Bauwerk ist eine verputzte Stahlbeton-
Stampfbeton-Backsteinkonstruktion. Die Stampfbetonstiitzen stehen auflen als Sau-
lenelemente erhaben vor der Mauerwerkswand. Die Kopfbauten stehen als Risalite
vor dem Briickenbau. Der Briickeniibergang verfligt tiber eine Betondecke mit
Stahlbeton-Unterziigen. Die Durchfahrtséffnung ist rechteckig ausgebildet. Im Be-
reich des Ubergangs ist der Beton zum Teil abgeplatzt. Der Stahl liegt hier offen und
korrodiert bereits. Auch in anderen Bereichen lasst sich der Putz, partiell auch der
Beton bzw. das Mauerwerk, leicht entfernen. Die Substanz des Gebaudes ist dem-

nach in einem instandsetzungsbediirftigen Zustand.

Lichte Weite: LW = ca.13,2m

Lichte Hohe: LH = ca.49m

SU HafenstraRe, km 31,124

Bauart der Briicke: Einfeldrige StraReniiberfiihrung

Konstruktion: Rahmentragwerk mit mehrstegigem Spannbetonplatten-

balken mit Tiefgriindung
Das schiefwinklige Bauwerk wurde im Jahr 2001 mit einem einfeldrigen Spannbe-
toniiberbau (Spannbetonfertigteile mit Ortbeton im Verbund) konstruiert. Der Uber-
bau ist in die Stahlbetonunterbauten eingespannt. Diese sind mittels Bohrpfahle tief
in den anstehenden Baugrund gegriindet.
Drei der vier Fliigel sind parallel der Strale angeordnet. Der Fliigel auf der Nord-
Ost-Seite ist entsprechend dem abbiegenden Stralienverlauf angepasst. An dem
Fligel auf der Siid-Ost-Seite ist eine dreiecksférmige Stahlbetonkragplatte héhen-
gleich mit dem Geh- und Radweg integriert.
An den Briickenkappen ist beidseitig ein horizontaler Beruihrschutz integriert.
Kreuzungswinkel: o = ca. 78,33 gon
Lichte Weite: LW = ca.11,50 m
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Erlauterungsbericht

Breite : B ca. 12,06 m (Kappenauflienkanten)
Lichte Hohe: HL ca. 5,48 m

Die Stral3enbriicke liberfiihrt die Hafenstral3e iber zwei Gleise der Strecke 1522.

2.1.4 Gewasser und Durchlasse
Mit den in folgender Tabelle aufgelisteten Durchlassen kreuzen im PFA 3 Gewasser
die DB-Strecke 1522:
km Bezeichnung | Material | Lichte Lichte | Kreuzungs- Bau-
Weite Hohe winkel jahr
[m] [m] [gon]
21,233 Rohrdurch- Beton 0,4 0,4 ~ 100 2007
lass
21,331 Gewolbe- Ziegel- 0,7 0,9 ~100 1867
durchlass stein
22,831 Rohrdurch- Beton 0,5 0,5 ~ 100 k.A.
lass
24,303 Rohrdurch- Beton 0,6 0,6 ~ 100 1867
lass
26,749 Plattendurch- | Ziegel- 0,8 0,6 ~ 100 1953
lass stein/
Beton
27,169 Plattendurch- | Ziegel- 0,8 0,9 ~ 100 1953
lass stein/
Beton
27,511 Rohrdurch- Stahl 1,0 1,0 ~ 100 2009
lass
28,337 Rohrdurch- Stahl 1,0 1,0 ~ 100 2009
lass
28,840 Rohrdurch- Stahl 1,0 1,0 ~ 100 2009
lass
33,768 Gewolbe- Ziegel- 0,75 1,0 ~100 1867
durchlass stein
Tabelle 2: Durchldsse an Gewadssern
2.1.5 Bahniibergange

Im Planfeststellungsabschnitt 3 sind die nachfolgend aufgefiihrten technisch gesi-

cherten Bahnlbergange vorhanden:
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2.1.6

kreuzende

km StraBe / Weg Widmung StralRenbaulasttrager

21,559 Bergstr. offentlich Gemeinde Varel
e . i . Niedersachsische Landesbehdrde

23,206 | L 862 Raiffeisenstr. offentlich fiir StraRenbau und Verkehr OL
23,906 K 108 Vareler Str. offentlich Landkreis Wesermarsch
24,905 Oelstralle offentlich Gemeinde Varel
26,158 Weg privat Privatweg
27,048 OelstralRe privat Stadt Varel
28,301 Weg privat Privatweg
30,085| Am Schweinedamm | nicht-6ffentlich Stadt Varel
31,424 Muhlengastweg offentlich Stadt Varel

Niederséchsische Landesbehdrde

32,061 | K111 Dangaster Str. offentlich fiir StraRenbau und Verkehr

Niedersachsische Landesbehérde

33,825 | K 110 Zum Jadebusen offentlich fiir StraRenbau und Verkehr

34,193 GroRer Winkels- offentlich Stadt Varel
heidermoorweg

Tabelle 3: Bahniibergdnge im PFA 3

Baugrund

Bahnkorper

Fir den PFA 3 wurden mehrere Bodengutachten erstellt, die zusammenfassend fol-
gende Aussagen zum Baugrund im Bereich des vorhandenen Bahnkdérpers treffen
(s. Anlage 19):

Im Gebiet um Jaderberg besteht der Bahnkorper aus 0,6 m - 0,9 m machtigen Auf-
flllungen aus Kies, Sand und Schotter. Darunter folgen bis ca. km 24,050 im Unter-
grund Sande in einer Machtigkeit zwischen ca. 2 m und > 6 m. Torfe tberlagern die
Sande vom PFA-Anfang bis etwa km 23,3. Im anschlieRenden Abschnitt bis Varel
folgen unter der Auffiillung aus Sanden und Kiesen pleistozane Sande. Kornanaly-
tisch handelt es sich bei den Sanden um Fein- bis Mittelsande, z.T. schwach schluf-
fig und oberflachennah mit humosen bzw. organischen Bestandteilen. Die Machtig-
keit der Sande variiert zwischen wenigen Dezimetern und 1,9 m. Zwischen km 29
bis km 30 sind Machtigkeiten > 3 m erbohrt worden. Unter den Aufflillungen stehen
zwischen km 24 und km 29 Niedermoortorfe anfangs einlagig und ab km 24,675 im
Wesentlichen zweilagig an. Die Torfe werden durch breiigen bis weichen Klei {iber-
deckt bzw. sie sind zwischen den Torflagen eingeschaltet. Beim Klei handelt es sich
meist um weiche, teils steife schluffige Tone mit geringem Sandanteil und unterge-
ordnet organischen Bestandteilen. Die Machtigkeit der stark zusammendriickbaren

Klei- und Torfschichten schwankt zwischen wenigen Dezimetern bis zu 6,5 m. Die
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2.2
2.2.1

Grenze zu den unterlagernden Sanden liegt iiberwiegend zwischen 5 m und 7 m un-

ter Gelande.

Im Streckenabschnitt zwischen Varel und dem PFA-Ende stehen unter den 0,3 m
bis 3,6 m machtigen Auffillungen unterschiedlich machtige Sand- und Schluff-
schichten (Klei) an, die bis km 30,5 von 0,3 m bis 0,9 m machtigen Torflagen unter-
lagert werden. Weitere Torfschichten folgen ab km 31,8 unter den sandigen Auffil-

lungen. Die Machtigkeit schwankt zwischen 0,3 m und 2,9 m.

Grundwasser

Im Trassenverlauf der Bahnstrecke sind pleistozane Gletscherablagerungen (San-
der) und holozane Marsch- und Moorablagerungen als hydrologische Einheiten zu
nennen. Die Sander sind relativ gut durchlassig. In den unter den Marsch- und
Moorablagerungen anstehenden Sanden ist von gespannten Grundwasserverhalt-
nissen auszugehen. Bei sandiger Uberdeckung der gering durchldssigen Marsch-
und Moorablagerungen bilden sich Stauwasserhorizonte aus. Nach dem Grundwas-
sergleichenplan fiir das Planungsgebiet liegen die Grundwasserordinaten relativ
einheitlich etwa zwischen +1,0 m .NN und + 0,0 m .NN. Das Grundwasser flie3t in
norddstlicher Richtung und entspricht damit der Fliel3richtung der Oberflachenge-

wasser.

Wahrend der verschiedenen Erkundungskampagnen wurde Grundwasser anna-
hernd in allen Aufschliissen angeschnitten. Bezogen auf die Ansatzpunkte (i.d.R.
Randweg gleisfreies Planum) wurden zwischen PFA Anfang und Varel Wasserstan-
de zwischen 1,0 m und 3,0 m bei annahernd Geldandegleichlage und bei Dammlage
bis 3,7 m eingemessen. Die im Klei und Torf eingeschalteten oder unterlagernden
Sande sind Grundwasser leitend. Im weiteren Verlauf der Strecke zwischen Varel
und dem PFA-Ende wurde Grundwasser von 0,9 m bis 3,2 m unter Gelande ange-
troffen. Eine Versickerung in den Untergrund ist im gesamten Planungsabschnitt

i.d.R. nicht méglich.

Kiinftiger Zustand

Verkehrsanlagen

Fir die ABS Oldenburg - Wilhelmshaven, Ausbaustufe Ill ist eine Entwurfsge-
schwindigkeit von ve = 120 km/h zu Grunde gelegt.

Der gewahlte Gleisabstand wurde nach den Maligaben der Ril 800.0130 fiir eine
Entwurfsgeschwindigkeit < 200 km/h mit 4,00 m festgelegt. In Gleis- bzw. Weichen-

15/58



ABS Oldenburg - Wilhelmshaven, Ausbaustufe IlI Anlage 2
Planfeststellung, PFA3 Erlauterungsbericht
Strecke 1522, km 21,236 - km 35,200

2.2.2

verbindungen und in Bahnhéfen wurde der Gleisabstand entsprechend grofRer ge-
wabhlt.

Die neue Gradiente ist weitgehend an die Gradiente der bestehenden Gleise ange-
lehnt, speziell im Bereich der Bahniibergange.

Zur Gewabhrleistung einer ausreichenden Entwasserung ist in einigen Bereichen ei-
ne geringfliigige Anhebung des Gleises gegeniiber der bestehenden Gradiente er-

forderlich.

Folgende Zwangspunkte beeinflussen die Planung:
e anzuhaltende Bahnsteigbereiche im Bf Varel
e Anschlisse an bestehende Gleise und Weichen
e ausreichender Abstand zu den Widerlagern der StraBeniiberfihrungen

e anzuhaltende Gradiente im Bereich von StraBenliberfihrungen
Die Abstande fester Anlagen von der Gleisachse sind in der Ril 800.0130 geregelt.
Dieser betragt bei ve < 160 km/h und bei 0 mm Uberhéhung mindestens 3,30 m von

Gleisachse.

Das kiinftige Betriebsprogramm ist in folgender Tabelle dargestellt:

Jahr Streckenbelegung [ Tag Summe
Personennahverkehr Guterverkehr
2015 44 86 130
Tabelle 4: Geplantes Betriebsprogramm der Strecke 1522 Oldenburg - Sande fiir
das Jahr 2015

Diese Zugzahlen sind auch die Grundlage fiir die Schalltechnische Berechnung.

Ingenieurbauwerke, Eisenbahniiberfiihrungen (EU)
Die Eisenbahniiberfiihrungen (EU) werden wie folgt an den neuen Ausbauzustand

angepasst. Im Kapitel 5.3.1 sind die MaRnahmen im Detail beschrieben.

EU ,,Wapel“, km 25,076

Die vorhandene Eisenbahnuberfihrung bleibt erhalten. Das Brickenbauwerk wird
an die Bahnerdung angeschlossen.

Das zweite Gleis bahnlinks auf der Westseite des Bestandsgleises liber ein neues

Briickenbauwerk geftihrt.
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2.2.3

EU ,Siidender Leke“, km 30,062

Die vorhandene Eisenbahniiberfiihrung bleibt erhalten, bauliche Malinahmen wer-
den nicht vorgenommen.

Auf der Siidseite (bahnlinks) der Eisenbahniiberfiihrung wird die Larmschutzwand

uber ein vorgesetztes Bauwerk gefiihrt.

EU ,,Nordender Leke“, km 32,044
Die vorhandene Eisenbahniberfiihrung wird abgebrochen und durch ein neues

Rahmenbauwerk an gleicher Stelle ersetzt.

Ingenieurbauwerke, StraBeniiberfiihrungen (SU)

Die StraReniiberfiihrungen (SU) werden wie nachfolgend beschrieben an den neuen
Ausbauzustand angepasst. Fiir die Anpassungen an den StraRenbriicken ist der
Abschluss einer Kreuzungsvereinbarung gemald EkrG § 12 zwischen der DB Netz

AG und dem jeweiligen Stralenbaulasttrager erforderlich.

SU ,,B 437, km 29,464

Die vorhandene Straeniberfiihrung bleibt erhalten.

Das Briickenbauwerk wird an die Bahnerdung angeschlossen.

Unter der Stralieniiberfiihrung wird die Larmschutzwand beidseitig der Eisenbahn-

strecke liber die vorhandenen Fundamente mittels vorgesetzter Bauwerke gefiihrt.

FU Bahnsteigbriicke (Bf. Varel), km 30,807

Aufgrund des vergroBerten Lichtraumprofils durch die Oberleitungen ist die Durch-
fahrtshéhe der denkmalgeschitzten Bahnsteigbriicke in Varel nicht mehr ausrei-
chend. In Abstimmung insbesondere mit der Unteren Denkmalbehérde der Stadt
Varel kommt die grundsatzlich durchfiihrbare Loésung "Erhalt der Bahnsteigbriicke
mit Hoherlegung der Gangebene" zum Tragen. Ein Abriss der Bahnsteigbriicke und
ihr Ersatz durch eine FuRBgangerunterfiihrung wurde vor allem aus Griinden des
Denkmalschutzes nicht weiter verfolgt. Zusatzlich ist der Bau von zwei Aufziigen
vorgesehen, um einen behindertengerechten Zugang zu den Bahnsteigen herzustel-

len. Weitere Details sind Kap. 5.3.2 und Anlage 8.5 zu entnehmen.
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2.2.4

2.2.5

2.2.6

SU ,,HafenstraBe“, km 31,124
Die vorhandene StraReniberfiihrung bleibt erhalten, bauliche Malinahmen werden

nicht vorgenommen.

Im Kapitel 5.3.2 sind die MaBnahmen im Detail beschreiben

Fahrwegtiefgriindung, km 25,500 — km 27,000

Im Streckenbereich von ca. km 25,500 - ca. km 27,000 wird eine Fahrwegtiefgriin-
dung angeordnet. Diese wird als Stahlbetonplatten in der Breite des Oberbauquer-
schnittes auf Pfahlen tief in den tragfahigen Baugrund gegriindet. Die Fahrbahnplat-
te wird mind. 30 cm mit PSS-Material als obere Tragschicht tiberschiittet.

Gewasser und Durchlisse
Die Durchlasse im Bereich der Gewdasser werden wie folgt an den neuen Ausbau-

zustand angepasst. Im Kapitel 5.4 sind die MaBnahmen im Detail beschrieben.

km MaRnahme Bauwerksart Lichte Lichte
Weite [m] | Hohe [m]
21,330 Neubau Rahmendurchlass 0,7 0,9
24,302 | Neubau Stirnwand bahnlinks
26,750 Neubau Rohrdurchlass 0,8 0,8
27,171 Neubau Rahmendurchlass 0,8 0,9

33,766 Vorh. Durchlass verdam-

men, Stirnwand abbrechen
33,740 | Neubau, Ersatz fiir Durch- | Rahmendurchlass 0,75 1,0
lass km 33,766
Tabelle 5: Geplante MalBnahmen an Durchldssen

Drei Durchldasse miissen durch Neubauten ersetzt werden, da die vorhandenen
Durchlasse dem neuen Ausbauzustand nicht mehr geniigen.
Die vorhandenen Bahnseitengraben werden teilweise tiberbaut und umgelegt.

Im Kapitel 5.4 sind die MalRnahmen im Detail beschrieben.

Bahniiberginge
Die Bahnubergange werden an den neuen Ausbauzustand und an die neue Leit-
und Sicherungstechnik angepasst. Einzelheiten hierzu sind im Abschnitt 5.5 darge-

stellt.
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3
3.1

3.2

Variantenuntersuchung

Allgemeines

Nach der Definition von Ausbaustrecken gemall Bundesverkehrswegeplan wird
grundsatzlich der Ausbau der Strecken in vorhandener Lage unterstellt. Langere
Neutrassierungsabschnitte oder ganzlich andere Trassenfiihrungen kdnnen deshalb
unter Hinweis auf die gesetzlichen Vorgaben aus dem Schienenwegeausbaugesetz
nicht in Betracht gezogen werden. Jede alternative Neutrassierung zur Strecke 1522
- z.B. zur Giterumfahrung der geschlossenen Ortslagen - wiirde neue Betroffenhei-
ten erzeugen (vor allem durch Flachenverluste/ -zerschneidungen, Schallimmissio-
nen) und neue naturschutzrelevante Konflikte hervorrufen (Verluste und Beeintrach-
tigungen von Lebensraumen) und wadre daher extrem unwirtschaftlich (Baukosten,
Grunderwerb, naturschutzrechtliche Kompensationsmalinahmen, Betriebs- und Un-

terhaltungskosten fiir eine parallel verlaufende Personenverkehrsstrecke).

Die Gesamtstrecke 1522 zwischen Oldenburg und Wilhelmshaven ist bereits heute
auf ca. 38,0 der ca. 52,4 Strecken-km zweigleisig. In den beiden eingleisigen Ab-
schnitten (Gesamtlange ca. 14,4 km) wird das neue zweite Gleis in der Regel auf
dem ausreichend breiten vorhandenen Bahnkorper gebaut, ausgenommen eine ge-
ringe Verschiebung der Trasse in einem Teilabschnitt, der im Folgenden beschrie-

ben ist.

Trassenabschnitt zwischen km 25,5 und 27,0

Im Bereich zwischen km 25,5 und 27,0 wurde 2003 der Untergrund des vorhande-
nen Gleises durch den Einbau von geotextilummantelten Sandsaulen mit dariiber
liegendem, geogitterverstarktem Sandpolster verbessert (vgl. Erlauterung zum Bau-
grund in Kap. 2.1.6).

Seit der Inbetriebnahme dieses Abschnittes im Dezember 2003 treten unter Ver-
kehrsbelastung immer wieder z.T. erhebliche Verformungen auf, die regelmaliig
durch Instandhaltungsmalinahmen beseitigt werden miissen. Der vorhandene
Bahnkorper ist daher zur Aufnahme der geplanten Streckenbelastung nicht geeig-

net.

Fur die Herstellung des zweiten Gleise in diesem Abschnitt wurde wegen der flir das

linke Gleis nachgewiesenermalRen eingeschrankten Gebrauchstauglichkeit in Form
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von ungleichmaRigen Verformungen des Gleises (Langshéhenfehler und Verwin-
dung) der Einbau weiterer Saulenreihen im bahnrechten Untergrund friihzeitig ver-

worfen und nicht weiter verfolgt.

Im Rahmen der Vorplanung wurden folgende Varianten untersucht:
e Sanierung der geotextilummantelten Sandsaulen (Variante 1)

e Neubau Fahrwegtiefgriindung (Varianten 2 und 3)

Variante 1: Sanierung der geotextilummantelten Sandsaulen

Aus wirtschaftlichen Griinden und Terminzwangen wurde fiir das vorhandene Gleis
eine Lésung unter weitestgehender Nutzung der vorhandenen Sandsaulen gepriift.
Das uber den Saulen eingebaute, ca. 1 m dicke geogitterverstarkte Sandpolster
musste dazu vollstandig zuriickgebaut werden. Zur Vermeidung von Durchstanzef-
fekten ware ein mit mehreren Geogitterlagen bewehrtes Polster von ca. 2 m (ber
den Saulen einzubauen. Deshalb missten die vorhandenen Sandsaulen um etwa
1 m unter das jetzige Niveau gekurzt werden. Vor Einbau des Polsters muss eine
Verfestigung des Sandes innerhalb der Sandsaulen z.B. mit Hochdruckinjektion
ausgefiihrt werden, um so die Ringzugkrafte der Ummantelung zu aktivieren und die

Eigenverformungen der Saulen zu minimieren.

Varianten 2 und 3: Fahrwegtiefgriindung

Alternativ zur Sanierung der Sandsaulen wurde die Herstellung einer Fahrbahnplat-
te auf Pfahlen untersucht, die sowohl ostlich (Variante 2) als auch westlich (Variante
3) der bestehenden Trasse gefiihrt werden kann. Dazu wird eine Stahlbetonplatte in
der Breite des Oberbauquerschnittes auf zwei Reihen von Stahlbetonpfahlen in den
tragfahigen Baugrund tief gegriindet. Zur Vermeidung von Temperatureinfliissen
wird die Fahrbahnplatte mit mindestens 0,3 m dickem PSS-Material als obere Trag-
schicht zu Gberschiittet. Der Einbau von Pfdhlen innerhalb der vorhandenen Sand-
saulen ist theoretisch auch mdglich, ist aber praktisch nicht umsetzbar, da der lichte
Abstand zwischen den Saulenreihen von ca. 65 cm zu gering ist. Neben den vertika-
len Pfahlen sind zur Aufnahme von Horizontalkrdften (Bremskrafte) auch Schrag-
pfahle anzuordnen. Als Arbeitsplanum fir die Grofdgerate muss nach Riickbau der
Schienen und Schwellen der vorhandene Bahnkérper genutzt werden. Zur Schaf-
fung der Baufreiheit muss das vorhandene Sandpolster einschlieRlich der Geogitter-
lagen bis auf die Saulenkopfe in kurzen Abschnitten freigelegt werden. Da die Bau-
zeit unter diesen Randbedingungen erheblich langer wird und von Behinderungen

bei der Bauausfiihrung wegen ungenauer Lage der vorhandenen Saulen ausge-
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gangen werden muss, ist eine Neugriindung aufSerhalb des durch Sandsaulen ver-

besserten Untergrundes neben dem Bestandsgleis vorzuziehen.

Variantenvergleich

Bei der Variante 1, Sanierung der Sandsaulen, kann fir die Gber den tragfahigen
Sanden abgesetzten Saulen nicht sichergestellt werden, dass die verbliebenen
Weichschichten verbessert, verdrangt oder verfestigt werden kénnen. Ferner kann
nicht sicher ausgeschlossen werden, dass die Geotextilummantelung bei der Ver-
besserung innerhalb der Saulen nicht beschadigt und damit seine tragende Wirkung
in unbekanntem Male einschrankt wird. Nur tGber Feldversuche mit Freilegung der
Saulen kénnte die Machbarkeit und Wirksamkeit solcher Lésungen Uberpriift wer-
den.

Fur die Sanierung so genannter ,weicher” Saulen gibt es bisher bei der DB AG kei-
ne bekannten Anwendungsfille bzw. Erfahrungen, auf die zuriickgegriffen werden
kann. Somit bleibt in jedem Fall ein nicht bewertbares Risiko fiir Verformungen des
Gleises nach der Inbetriebnahme. Die Gebrauchstauglichkeit dieser Variante ist ge-

geniber der Fahrwegtiefgriindung (Variante 2/3), deutlich schlechter einzustufen.

Bei fachgerechter Ausfiihrung der untersuchten Variante 2 und 3 - Fahrwegtiefgriin-
dung - sind erfahrungsgemall sehr geringe Verformungen zu erwarten. Die
Gebrauchstauglichkeit dieser Griindungsvariante ist entsprechend hoch zu bewer-
ten. Demzufolge ist fiir das Gleis auf der Fahrwegtiefgriindung mit geringem In-
standhaltungsaufwand zu rechnen. Beim Einbau der Pfahle im Untergrund des Be-
standsgleises sind gegeniiber dem Neubau neben dem Gleis erheblich langere
Bauzeiten und hohere Baukosten einzuplanen. Dementsprechend wird die Fahr-

wegtiefgriindung neben dem vorhandenen Bahnkérper als Vorzugsvariante geplant.

Die raumlichen Varianten der Fahrwegtiefgriindung:

1. Sanierung der bestehenden Bahntrasse und Ausbau zur Zweigleisigkeit

2. Verlegung der Trasse in Richtung Osten in das Vogelschutzgebiet ,Marschen
am Jadebusen® und

3. Verlegung der Trasse in Richtung Westen unter teilweiser Inanspruchnahme
der Fischteiche bei Hoheluch

wurden auf Umweltvertraglichkeit (s. Anlage 13, Kap. 4) und bautechnische Reali-

sierbarkeit untersucht.
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Aus dieser Gesamtschau geht hervor, dass die Variante 2 (Verschwenkung der
Gleisachse nach Osten) als Vorzugsvariante zu betrachten ist, gefolgt von Variante
1 (Nutzung der bestehenden Bahntrasse). Beiden Varianten ist gemeinsam, dass
die naturschutzfachlich wertvollen Lebensraumkomplexe der westlich benachbarten
Stillgewasser mit angrenzenden Feuchtbiotopen nicht in Anspruch genommen wer-
den. Variante 2 weist den Vorteil auf, dass weniger bahnbegleitende Gehdlze und
Feuchtgebiische beeintrachtigt werden als durch die erforderliche beidseitige Auf-
wuchsbeschrankung fir die Oberleitung der Variante 1. Die Variante 3 schneidet bei
dem Vergleich am schlechtesten ab. Zwar hat sie die geringste Flacheninanspruch-
nahme des Vogelschutzgebietes ,Marschen am Jadebusen® zur Folge, fiihrt aber
zum Verlust der Kleingewasser und ihrer Verlandungsbereiche westlich der Trasse.
Durch die Variante 2 werden die Erhaltungsziele des Vogelschutzgebietes dennoch

nicht erheblich beeintrachtigt (s. Anlage 14).

Aus diesen umweltrelevanten Griinden und wegen der erheblichen bautechnischen
Nachteile, die bei einem Neubau westlich der Strecke im Bereich der Teiche auftre-
ten wirden, wird der Neubau der zweigleisigen Trasse mit einer Fahrwegtiefgriin-
dung unmittelbar 6stlich der vorhandenen Bahnstrecke geplant (s. Anlage 5 Lage-
plan Blatt 4-5).

Baustellenkonzept

Baustelleneinrichtungsflachen

Die Andienung der Baustelle mittels Strallen-, Bau- und Spezialfahrzeugen erfolgt

uber vorhandene, befestigte Straen und Wege. Stofftransporte in und aus dem

Baufeld erfolgen nach Maéglichkeit gleisseitig.

Mehrere Baustelleneinrichtungsflachen sind entlang der Bahnstrecke mit moglichst

kurzem Anschluss an 6ffentliche befestigte StraRen und Wege vorgesehen.

Die geplanten Baustrallen und Baustelleneinrichtungsflachen sind den Lageplanen

(Anlagen 3 und 5) zu entnehmen.

Die wesentlichen Parameter bei der Auswahl der Flachen waren

¢ Unmittelbare Nahe zur Bahntrasse,

¢ Nahe zu umfangreicheren EinzelbaumaRRnahmen (Neubau 2. Gleis, tiefreichende
Untergrundverbesserungen, Erneuerung von Durchldssen),

e Nahe zu Bahnlbergangen,

e weitgehende Erreichbarkeit tGiber klassifizierte Stralien,

22/58



ABS Oldenburg - Wilhelmshaven, Ausbaustufe IlI Anlage 2
Planfeststellung, PFA3 Erlauterungsbericht
Strecke 1522, km 21,236 - km 35,200

4.2

e moglichst groRer Abstand zu geschlossenen Wohngebieten,

e moglichst geringe Beeintrachtigung von Natur und Landschaft.

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.

Es fallen im PFA 3 ca. 93.000 t Altschotter an, fiir den Einbau in den neuen Ober-
bau sind ca. 110.000 t Neuschotter erforderlich. Belastete Schotterreste werden ei-
ner Deponie zugefihrt.

Auf der ca. 6,5 ha groRen Baustelleneinrichtungsfliche Nr. 3.9 (s. Anlage 3.2 Uber-
sichtsplan Blatt 2) bei ca. km 29,6 siidlich der Ortslage Varel ist eine entsprechende

Schotteraufbereitungsanlage vorgesehen.

Die Flache Nr. 3.9 wird fiir die vorgesehene Nutzungsdauer auf ca. 70 % zur Abla-
gerung von Material der LAGA-Einstufung < Z 1.2 temporar befestigt. Hinzu kom-
men Teilbereiche, in denen Aushubmaterial der LAGA-Einstufung Z 2 (ca. 20 %)
und >Z 2 (ca. 10 %) zur Bereitstellung fiir die Entsorgung abgelagert und beprobt

wird.! Die entsprechenden Haufwerke werden abgedeckt.

Zur Sammlung des Niederschlagswassers wird die versiegelte Flache mit einem
Gefadlle zu einem anschlieBenden Absetzbecken ausgebildet. Das Reinigungsver-
maogen besteht in der Rickhaltung von Schwermetallen, Mineral6lkohlenwasserstof-
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 Leichtfliissigkeiten (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.

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

Zuordnungswert Z0: Uneingeschréankter Einbau - Verwertung von Bodenmaterial in boden&hnlichen Anwendungen
moglich (Einbauklasse 0)

Zuordnungswert Z1: Eingeschrankter offener Einbau in technischen Bauwerken mdglich (Einbauklasse 1),
Differenzierung in Z1.1 und Z1.2 gilt fiir Eluate (wéassrige Ausziige aus dem festen Material)

Zuordnungswert Z2: Eingeschrankter Einbau in technischen Bauwerken mit definierten technischen Sicherungs-
mafRnahmen
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Die bauseitige Schotteraufbereitung mittels einer mobilen Aufbereitungsanlage und
die Lieferung von recyceltem Altschotter als Grundschotter fiir die geplante Gleiser-
neuerung erfolgen gemal der geltenden Richtlinien der Deutschen Bahn AG sowie
der allgemeinen Richtlinien. Die Aufbereitung geschieht durch den Einsatz von
Siebmaschinen. Damit sich der Schotter beim Wiedereinbau ausreichend "verzah-
nen" kann, wird anschlieBend die "Kantigkeit" des Schotters durch den Einsatz ei-

nes Prallbrechers wieder hergestellt.

Fur die Schotteraufbereitungsanlage ist eine Betriebszeit von max. 12 Monate vor-
gesehen. GemalRR § 1 der 4. Bundes-Immissionsschutzverordnung (BImSchV) zu
Genehmigungsbediirftigen Anlagen benétigt eine Altschotteraufbereitungsanlage
keine Genehmigung, wenn die Anlage nicht langer als wahrend der zwdlf Monate,
die auf die Inbetriebnahme folgen, an demselben Ort betrieben wird. Ein Schutz be-
nachbarter Wohngrundstiicke vor Larm- und Staubimmissionen ist durch die Anlage
eines Wall mit eigenem, aus der BaumalRnahme stammenden Bodenmaterials am

Rand der Flache vorgesehen (s. Anlage 12.3.1 Blatt 7).

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

abgestimmt.
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5
5.1

5.2

Entwurf und bautechnische Einzelheiten

Gleisanlagen

Die Schienen und Schwellen der vorhandenen Streckengleise werden zuriickgebaut
und weitgehend wieder verwendet oder ansonsten fachgerecht entsorgt.

Die kiinftigen Gleise werden mit Betonschwellen im Schotterbett auf dem neu auf-
zubauenden Bahnkdérper mit einer Planumsschutzschicht (PSS) neu hergestellt (vgl.

Anlage 7 Querprofile).

Erdbauwerke, Entwdsserung

Erdbauwerke/Bahnkérper

Im gesamten PFA sind aufgrund der unglinstigen bodenmechanischen bzw. boden-
dynamischen Eigenschaften des Unterbaus/Untergrundes erhebliche Malinahmen

zur tiefgriindigen und dauerhaften Untergrundverbesserung notwendig.

In den dynamisch unkritisch beurteilten Bereichen zwischen km 21,400 - km
22,500, km 23,235 - km 24,025, km 29,100 - km 30,050, km 31,225 - km 31,410
und km 33,800 - 34,375 ist i.d.R. der Einbau einer 30 cm dicken Planumsschutz-
schicht (PSS) als obere Tragschicht auf einer darunter liegenden 10 - 40 cm mach-
tigen Ubergangsschicht ausreichend. Als dynamisch unkritisch gelten Bereiche, in
denen weiche Bodenschichten fehlen oder vergleichsweise tief liegen (s. Anlage 19

Geotechnische Gutachten).

In den dynamisch kritischen Bereichen ist nach den Ergebnissen der dynamischen
Untersuchungen in Abschnitten mit Torfen oder breiigen Kleib6den im Untergrund
allein durch den Einbau mineralischer Schichten kein ausreichend stabiler Unterbau
herstellbar. In den Bereichen km 22,500 - km 23,235, km 24,025 - km 24,200, km
24,900 - km 25,500, km 27,000 - 28,450, km 30,050 - km 31,225, km 31,410 - km
31,900, km 32,350 - km 33,800 und km 34,375 - km 35,200 missen zur Gewahr-
leistung eines statisch und dynamisch stabilen Untergrundes in die bis zu 80 cm di-

cken Schutzschichten zusatzlich zwei Geogitterlagen eingebaut werden.

Bei oberflachennahen Torfen und groRer Weichschichtmachtigkeit in den Bereichen
von km 21,236 - 21,400, km 24,200 - 24,900, km 28,450 - 29,100 und km 31,900 -
km 32,350 sind tiefgriindige Bodenstabilisierungen bis 9,0 m erforderlich. Dies kann
durch Einfrasen von hydraulischen Bindemitteln bei geeigneter Bodenzusammen-
setzung mit dem Frds-Misch-Injektionsverfahren (FMI) oder anderen geeigneten

Verfahren erfolgen.
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Auswirkungen dieser MalRnahmen zur Bodenstabilisierung auf die Grundwasserdy-
namik und damit mogliche Beeintrachtigungen angrenzender Flachennutzungen
Dritter sind nach derzeitigem Kenntnisstand nicht zu erwarten. Dennoch wurden in
Abstimmung mit den zustandigen Unteren Wasserbehorden der Landkreise We-
sermarsch und Friesland bereits im Sommer 2010 mehrere Grundwassermessstel-
len in den genannten Abschnitten eingerichtet (s. Anlage 20). Die Beprobung und
chemische Untersuchung der relevanten Grundwasserparameter findet auch wah-
rend der Bauausfiihrung in den betroffenen Streckenabschnitten statt. Die Grund-
wasserstande werden ab dem Zeitpunkt der Messstelleneinrichtung voraussichtlich
bis ca. ein Jahr nach Fertigstellung der Untergrundverbesserungsmalinahmen
durchgehend und regelmalig kontrolliert. Alle Ergebnisse und deren gutachterliche

Bewertung werden der Unteren Wasserbehorde mitgeteilt.

Wegen der technisch begrenzten Méglichkeit der Bodenstabilisierung mit hydrauli-
schen Bindemitteln werden bei noch groBerer Weichschichtmachtigkeit und tiefer-
liegenden tragfahigen Schichten Fahrwegtiefgrindungen geplant. Dabei handelt es
sich um Stahlbetontragplatten, die auf Betonpfahlen tief gegriindet werden. Die
Tragplatten werden mit der Planumsschutzschicht vollstandig iberschittet. Darauf
wird anschlieRend der Schotteroberbau errichtet. Im PFA 3 ist zwischen km 25,500

- km 27,000 eine Fahrwegtiefgriindung geplant.

Entwdsserung
Das vorhandene Entwasserungssystem der Bahnanlagen wird durch die Ausbau-

malRnahme nicht grundsatzlich verandert.

Anfallendes Oberflachenwasser wird (iber das quergeneigte Planum in die beidseitig
neu zu profilierenden bzw. anzulegenden Bahngraben geleitet (s. Anlage 5 Lage-
plane und Anlage 7 Querprofile). Eine Versickerung des Oberflichenwassers ist un-
ter den gegebenen Baugrundbedingungen nicht méglich.

In Einschnitten werden die Bahngraben entsprechend Regelquerschnitt neu profiliert
bzw. bei Erfordernis neu hergestellt.

Die hydraulischen Berechnungen sind als Anlage 18 zur Information beigefiigt.
Zusatzliche Einleitmengen und die Einleitstellen in vorhandene Entwasserungsanla-
gen sind in den Lageplanen (Anlage 5) eingetragen.

Hinweise zu wasserrechtlichen Belangen sind Kapitel 9 zu entnehmen.
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5.3
5.3.1

Ingenieurbauwerke

Eisenbahniiberfithrungen (EU)

EU ,,Wapel“, km 25,076

Die vorhandene Eisenbahnuberfiihrung bleibt erhalten. Das Brickenbauwerk wird
an die Bahnerdung angepasst.

Der Ausbau des derzeit eingleisigen Streckenabschnittes auf zwei Gleise bedingt
den Neubau einer Eisenbahniiberfiihrung bahnlinks auf der Westseite des vorhan-
denen Briickenbauwerkes.

Das neue Bauwerk wird analog der vorhandenen Eisenbahniiberfiihrung geplant
und mit einem WiB-Uberbau und tief gegriindeten Widerlagern aus Stahlbeton er-
richtet. Die Unterbauten werden als Auflagerbalken mit angehangten Parallelfliigeln

auf GroRBbohrpfahlen erstellt.

Die wesentlichen Daten des neuen Bauwerkes sind:

Bauart der Briicke: Einfeldrige Eisenbahnuberfiihrung

Konstruktion: WiB-Uberbau auf massiven, tief gegriindeten Unterbauten
Kreuzungswinkel: o = 100 gon

Lichte Weite: LW > 11,45 m

Breite: B > 7,14 m

EU ,,Siidender Leke“, km 30,062

Die vorhandene Eisenbahniiberfiihrung bleibt erhalten.

Auf der Westseite (bahnlinks) 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.

EU ,Nordender Leke*, km 32,044

Die EU Nordender Leke ist hinsichtlich der neuen Streckenklasse als nicht standsi-
cher einzustufen und wird an gleicher Stelle durch ein tief gegriindetes Rahmen-
bauwerk ersetzt. Aufgrund der vorhandenen Holzpfahlgriindung des Bestandsbau-
werkes ist es bautechnisch erforderlich, die neue Tiefgriindung hinter der vorhand-
nen zu setzten. Hieraus ergeben sich groRere lichte Abmessungen der neuen Ei-

senbahniberfihrung.
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5.3.2

Die wesentlichen Daten des neuen Bauwerkes sind:

Bauart der Briicke: Einfeldrige Eisenbahniberfiihrung

Konstruktion: Stahlbetonrahmen mit Tiefgriindung
Kreuzungswinkel: o = 100 gon

Lichte Weite: LW > 5,60 m

Breite: B > 11,36 m

Lichte Hohe: LH > 2,10 m

Fur die Herstellung der Eisenbahniberfiihrung sind kurzzeitlich und partiell begrenz-
te Grundwasserabsenkungen erforderlich. Der unterfiihrte Graben wird fiir die Bau-
zeit aufgestaut. Das Wasser wird auf die andere Seite des Bahndammes gepumpt

und dort wieder in das Gewasser eingeleitet.

StraBenbriicken

SU B 437, km 29,464

Die vorhandene StraBenuberfiihrung bleibt erhalten.

Aufgrund der Streckenelektrifizierung sind die vorhandenen SchutzmaRnahmen
bzgl. der Oberleitungsanlagen am Briickenbauwerk den aktuellen DB - Richtlinien
anzupassen. Der vorhandene Beriihrschutz an den Uberbaukappen wird mit einem

Besteigschutz versehen und durch Stahlkonstruktionen verlangert.

Im Bereich der Strallenuberfiihrung wird beidseitig der Eisenbahnstrecke eine
Larmschutzwand unterfiihrt. Hierbei werden die Stiitzenfundamente der Stralien-
uberfiihrung liberquert. Die Larmschutzelemente werden auf ein vorgesetztes Bau-
werk aufgesetzt. Die Sonderbauwerke sind selbsttragende Konstruktionen, welche

seitlich der Fundamente tief gegriindet werden.

FU Bahnsteigbriicke (Bf. Varel), km 30,806

Die vorhandene Bahnsteigbriicke bleibt erhalten.

Die derzeitige Gangebene wird im Bereich des Ubergangs ebenso wie die Brii-
stungselemente in diesem Bereich abgebrochen. Zudem wird eine neue gewdlbte
Decke eingebaut, damit die bendtigte lichte Durchgangshohe fiir FuRganger wieder
hergestellt werden kann. Nach dem Einbau einer neuen Tragkonstruktion wird die
neue Ebene direkt unterhalb der vorhandenen Fenster eingezogen. Die Glasbau-
steine werden entfernt, sodass die Fenster im urspriinglichen Format wieder einge-

setzt werden konnen.
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5.4

Die lichte Durchfahrtshohe tber den Gleisen wird durch diese Umbaumalinahme
um ca. 1,30 m erhéht und ist damit ausreichend fiir das neue Lichtraumprofil der zu-
kiinftig elektrifizierten Strecke. Die neuen Aufziige werden auf den Bahnsteigen er-
richtet und sind in Abstimmung mit der Stadt Varel auf der nordlichen Seite der
Kopfbauten angeordnet.

Lichte Hohe: LH = ca.49m

Die Darstellung des zukinftigen Zustands der Bahnsteigbriicke ist Anlage 8.5 zu

entnehmen.

Durchldsse

Durchlass, km 21,330

Der Gewolbedurchlass ist hinsichtlich der neuen Streckenklasse als nicht standsi-
cher einzustufen und wird an gleicher Stelle durch einen Rahmendurchlass mit glei-
chen lichten Abmessungen ersetzt. Der Durchlass erhalt beidseitig Kappen mit Ge-
landern.

Die wesentlichen Daten des neuen Durchlasses sind:

Kreuzungswinkel: o = 100 gon
Lichte Weite: LW = 0,70 m
Lichte Hohe: HL = 0,90m

Fur die Herstellung des Durchlasses sind kurzzeitlich und partiell begrenzte Grund-
wasserabsenkungen erforderlich. Der unterfiihrte Graben wird fiir die Bauzeit auf-
gestaut. Das Wasser wird auf die andere Seite des Bahndammes gepumpt und dort

wieder in das Gewasser eingeleitet.

Durchlass, km 24,302

Die westliche (bahnlinks) Stirnwand des vorhandenen Rohrdurchlasses ist hinsicht-
lich der neuen Streckenklasse als nicht standsicher einzustufen und wird durch eine
neue flach gegriindete Stirnwand aus Stahlbeton ersetzt. Auf dem Stirnwandkopf

wird die bahnlinks gefiihrte Larmschutzwand tberfihrt.

Durchlass, km 26,750
Der Rahmendurchlass ist hinsichtlich der neuen Streckenklasse von den vorhande-
nen Abmessungen nicht ausreichend und wird durch einen Stahlrohrdurchlass mit

gleichem Flachenquerschnitt ersetzt.
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Die wesentlichen Daten des neuen Durchlasses sind:

Kreuzungswinkel: o = 100 gon
Lichte Weite: LW = 0,80m
Lichte Hohe: HL = 0,80m

Fur die Herstellung des Durchlasses sind kurzzeitlich und partiell begrenzte Grund-
wasserabsenkungen erforderlich. Der unterfiihrte Graben wird fiir die Bauzeit auf-
gestaut. Das Wasser wird auf die andere Seite des Bahndammes gepumpt und dort

wieder in das Gewasser eingeleitet.

Durchlass, km 27,171

Der Gewodlbedurchlass ist hinsichtlich der neuen Streckenklasse als nicht standsi-
cher einzustufen und wird durch einen Rahmendurchlass mit gleichen lichten Ab-
messungen ersetzt. Der Durchlass erhalt beidseitig Kappen mit Gelandern.

Die wesentlichen Daten des neuen Durchlasses sind:

Kreuzungswinkel: o = 100 gon
Lichte Weite: LW = 0,70 m
Lichte Hohe: HL = 0,90m

Fur die Herstellung des Durchlasses sind kurzzeitlich und partiell begrenzte Grund-
wasserabsenkungen erforderlich. Der unterfiihrte Graben wird fiir die Bauzeit auf-
gestaut. Das Wasser wird auf die andere Seite des Bahndammes gepumpt und dort

wieder in das Gewasser eingeleitet.

Durchlass, km 33,740

Der Durchlass wird als Ersatzbauwerk fiir den Durchlass in km 33,766 mit den glei-
chen lichten Abmessungen als Rahmendurchlass erstellt. Der Durchlass erhalt
beidseitig Kappen und tberfiihrt beidseitig eine Larmschutzwand mit integriertem
Handlauf.

Die wesentlichen Daten des neuen Durchlasses sind:

Kreuzungswinkel: o = 100 gon
Lichte Weite: LW = 0,75m
Lichte Hohe: HL = 1,00m
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5.5

Fur die Herstellung des Durchlasses sind kurzzeitlich und partiell begrenzte Grund-
wasserabsenkungen erforderlich. Der unterfiihrte Graben wird fiir die Bauzeit auf-
gestaut. Das Wasser wird auf die andere Seite des Bahndammes gepumpt und dort

wieder in das Gewasser eingeleitet.

Durchlass, km 33,766

Der Gewdlbedurchlass ist hinsichtlich der neuen Streckenklasse als nicht standsi-
cher einzustufen.

Der Durchlass wird verdammt und die Stirnwande abgebrochen. Als Ersatzbauwerk

wird ein neuer Durchlass in km 33,740 erstellt.

Bahniibergange

Die nachfolgend aufgefiihrten Strallen und Wege kreuzen die Bahnstrecke 1522
héhengleich mit Bahniibergidngen (BU). Die Widmung und Klassifizierung der kreu-
zenden StraRen und Wege ist bei dem jeweiligen BU beschrieben.

Zur besseren Ubersicht sind die Bahniibergidnge von PFA 1 bis PFA 5 durchnum-
meriert, im PFA 3 befinden sich insgesamt 12 Bahnilbergange mit den Nr. 20 bis 26
und 28 bis 32 (Nr. 27 wurde nicht vergeben).

Unter Hinweis auf die kiinftige wesentlich hohere Verkehrsbelastung auf der Schie-
ne sind alle BU-Sicherungsanlagen entsprechend den heute geltenden Richtlinien
anzupassen. Daruber hinaus ist an einigen Bahnilbergangen die vollstandige Er-
neuerung der Sicherungsanlagen erforderlich, da die vorhandenen Sicherungsanla-
gen bauartbedingt nicht mehr an die neue signaltechnische Ausriistung mit ESTW
angepasst werden kann.

Die technischen Einzelheiten wie Fahrbahnbreiten, Kreuzungswinkel etc. sind aus

den Planunterlagen der Anlage 9 zu entnehmen.

Die straRenverkehrsbehordlichen Anordnungen gem. § 45 Abs. 6 StralBenverkehrs-

ordnung (StVO) fiir die BU wurden von den zustindigen Behérden erteilt.

Fur jede MalRnahme an einer Kreuzung mit einer offentlich-rechtlichen Straflze wird
mit dem Strallenbaulasttrager eine Kreuzungsvereinbarung nach dem Eisenbahn-

kreuzungsgesetz (EKrG) abgeschlossen.

Fir die Anderung an privaten BU wird mit den Eigentiimern der kreuzenden Ver-

kehrswege eine privatrechtliche Vereinbarung geschlossen.
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5.5.1

5.5.2

BU 20, BergstralRe, km 21,559

Die BergstralRe befindet sich innerorts und ist 6ffentlich gewidmet.
StraRenbaulasttrager: Gemeinde Jade

Verkehrsaufsicht: Landkreis Wesermarsch

Der Bahniibergang ist durch Lichtzeichen sowie Schranken (Vollabschluss) gesi-
chert.

Der Bahniibergang wird zuriickgebaut und beidseitig durch Absperrungen (Zaun
und Schutzplanke) gegen Befahren gesichert.

Die landwirtschaftlichen Flichen westlich des BU werden iiber einen parallel zur
Bahnstrecke gefiihrten Seitenweg mit Anschluss an die nérdlich gelegene Raiffei-
senstral3e erschlossen.

Im Bereich der letzten 500m bis zur RaiffeisenstralRe ist ein Bahnweg vorhanden,

welcher auf die notwendige Breite ausgebaut wird.

BU 21, RaiffeisenstralRe (LandesstralRe 862), km 23,206

Die RaiffeisenstralRe befindet sich innerorts und ist 6ffentlich gewidmet.

StraRenbaulasttrager: Niedersachsische Landesbehoérde fir Straflenbau und
Verkehr (NLStBV)
Verkehrsaufsicht : Landkreis Wesermarsch

Der Bahniibergang ist durch Lichtzeichen sowie Schranken (Vollabschluss) gesi-
chert. Die nordlich der StraRe vorhandenen Fuf3-/ und Radwege sind in die Siche-
rung der Stral3e integriert.

Fur die vorhandene Sicherungsanlage mit Lichtzeichenanlage und Vollschranken ist
eine Anpassung an die neue signaltechnische Ausriistung der Strecke mit ESTW
moglich.

Der nordliche FulR-/ Radweg wird von der Raiffeisenstrale abgesetzt und separat
Uber das Gleis gefiihrt sowie mit FuR-/ Radwegschranken, Lichtzeichen und Auf-
merksamkeitsfeldern versehen. Das Verschwenken des FuRweges ermdglicht ein
Ausfahren aus dem Geldnde des Raiffeisenmarktes in Richtung des BU, welches
ansonsten die Aufstellflache von Fulgangern und Radfahrern beanspruchen wiirde.
Die Fahrbahnoberflache auf dem Bahniibergang wird erneuert.

Der vorhandene Weg ,Alter Moorstich® wird zuriickgebaut und in Richtung Westen,

auRRerhalb der 25m Aufstelllinge des BU, verschoben.
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553

5.5.4

5.5.5

BU 22, Vareler Strafe (Kreisstrale 108), km 23,906

Die Vareler Stralie befindet sich innerorts und ist 6ffentlich gewidmet.
StraRenbaulasttrager: Landkreis Wesermarsch

Verkehrsaufsicht : Landkreis Wesermarsch

Der Bahniibergang ist durch Lichtzeichen sowie Halbschranken gesichert. Die nérd-
lich der StraBe vorhandenen Ful3-/ und Radwege sind von der StralRe abgesetzt und
durch Lichtzeichen und FuR-/ Radwegschranken gesichert.

Fur die vorhandene Sicherungsanlage ist eine Anpassung an die neue signaltechni-
sche Ausriistung der Strecke mit ESTW maoglich.

Die FuR-/ Radwegschranke sowie das dazugehdérige Lichtzeichen kénnen in ihrer
bestehenden Lage erhalten bleiben. Die einmiindenden Wege erhalten Seitenlicht-
zeichen. Der FuRR-/ Radweg wird mit einer FuRgangerakustik ausgestattet.

Die Fahrbahnoberflache auf dem Bahnubergang wird erneuert.

Die Vareler StraRe wird entsprechend des Begegnungsfalls zweier Lastziige aufge-
weitet. Die Georgstralie sowie der Weg im IV. Quadranten wird entsprechend des

Begegnungsfalls zweier Miillfahrzeuge aufgeweitet.

BU 23, OlstraRe, km 24,905

Die OlstraRe befindet sich auRerorts und ist 6ffentlich gewidmet.
StralRenbaulasttrager: Gemeinde Jade

Verkehrsaufsicht : Landkreis Wesermarsch

Der Bahniibergang ist durch Blinklicht gesichert.

Auf Grund des Neubaus des zweiten Richtungsgleises muss die sicherungstechni-
sche Anlage des Bahniibergangs erneuert werden. Der Bahniibergang wird zukiinf-
tig durch Lichtzeichen mit Halbschranken gesichert.

Die Fahrbahnoberflache auf dem Bahniibergang wird erneuert.

Die OlstraRe wird beidseitig des BU aufgeweitet.

BU 24, Privatweg, km 26,158

Der Weg befindet sich auRerorts und in privatem Eigentum.

Der Bahniibergang ist durch Anrufschranken gesichert. Die sicherungstechnische
Anlage des BU wird auf Grund der Anordnung des zweiten Gleises erneuert.

Die Fahrbahnoberflache auf dem Bahniibergang wird erneuert.

Die Fahrbahn éstlich des BUs wird auf Grund der neuen Gleislage in Richtung Os-

ten verschoben und aufgeweitet.
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5.5.6

5.5.7

5.5.8

Vorhandene Zaunanlagen werden ebenfalls entsprechend der neuen Gleislage so-

wie der neuen Wegefiihrung in ihrer Lage angepasst.

BU 25, Weg, km 27,048

Der Weg befindet sich auRerorts und ist 6ffentlich gewidmet.

StraRenbaulasttrager: Stadt Varel

Verkehrsaufsicht : Stadt Varel

Der Bahnlbergang ist durch Anrufschranken gesichert. Die sicherungstechnische
Anlage des BU wird auf Grund der Anordnung des zweiten Gleises erneuert.

Die Fahrbahnoberflache auf dem Bahniibergang wird erneuert.

Der im Quadranten | vorhandene Seitenweg wird entsprechend der neuen Gleislage
versetzt, die Einmiindung in die OlstraRe wird in Richtung Osten, auRerhalb der 25
m- Aufstelllange, verlegt.

Vorhandene Zaunanlagen werden ebenfalls entsprechend der neuen Gleislage so-

wie der neuen Wegefiihrung in ihrer Lage angepasst.

BU 26, Privatweg, km 28,300

Der Weg befindet sich aul3erorts und in privatem Eigentum.

Der Bahniibergang ist durch Anrufschranken gesichert. Eine Fahrbahn beiderseits
des Bahniiberganges ist nicht vorhanden.

Der Bahnubergang wird geschlossen, die sicherungstechnische Anlage zurlckge-
baut und das Uberfahren des Gleiskorpers durch geeignete Absperrungen ausge-
schlossen

Dem betroffenen Landwirt wird eine Ersatzzufahrt zu seiner landwirtschaftlichen

Flache (iber die Jadeberger Stralie geschaffen.

BU 28, ,,Am Schweinedamm®, km 30,085

Die Stralle ,Am Schweinedamm® befindet sich innerorts und ist nicht 6ffentlich ge-

widmet.
StralRenbaulasttrager: Stadt Varel
Verkehrsaufsicht : Stadt Varel

Der Bahnilibergang ist durch Anrufschranken gesichert.

Der Bahniibergang wird aufgelassen und die sicherungstechnische Anlage zuriick-
gebaut.

Es wird parallel zum Gleis auf der nordlichen Seite der Bahnanlagen ein Ersatzweg

geschaffen, welcher westlich an die StraRe ,Grashof* anschlieft.
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5.5.9

5.5.10

5.5.11

BU 29, Miihlengastweg, km 31,424

Der Miihlengastweg befindet sich innerorts und ist 6ffentlich gewidmet.
StraRenbaulasttrager: Stadt Varel

Verkehrsaufsicht : Stadt Varel

Der Bahniibergang ist durch Lichtzeichen sowie Halb- und Fuf3-/ Radwegschranken
gesichert.

Die vorhandene Sicherungsanlage mit Lichtzeichenanlage und Halb und Fuf3-/
Radwegschranken kann entsprechend der neuen signaltechnischen Ausriistung der
Strecke mit ESTW angepasst werden.

Der Miihlengastweg siidlich des BU und die Einmiindungsbereiche der Stettiner
StralRe sowie der Von-Tungeln-StraRe werden aufgeweitet. Die Fihrung des nordli-

chen Gehweges muss entsprechend der Aufweitung angepasst werden.

BU 30, Dangaster StraBe (Kreisstrae 111), km 32,061

Die Dangaster StralRe befindet sich innerorts und ist 6ffentlich gewidmet.

StraRenbaulasttrager: Niedersachsische Landesbehorde fir StraRenbau und
Verkehr (NLStBV)
Verkehrsaufsicht : Stadt Varel

Der Bahniibergang ist durch Lichtzeichen sowie Halb- und Ful3-/ Radwegschranken
gesichert.

Die sicherungstechnische Anlage des Bahniibergangs kann erhalten bleiben. Eine
Integration in das neue ESTW ist madglich.

Die Zufahrt zum Bahnweg im IV. Quadranten wird aufgeweitet.

Die vorhandene BU-Ausplattung wird erneuert.

Nordlich des Einmindungsbereiches des Bahnweges werden vorgeschaltet Licht-
zeichen angeordnet, um ein Raumen des BU in den Bahnweg gewéhrleisten zu

kdénnen.

BU 31, ,Zum Jadebusen® (KreisstraBe 110), km 33,825

Die Stralie ,Zum Jadebusen® befindet sich innerorts und ist 6ffentlich gewidmet.

StraRenbaulasttrager: Niedersachsische Landesbehérde fiir StraRenbau und
Verkehr (NLStBV)
Verkehrsaufsicht : Stadt Varel

Der Bahniibergang ist durch Lichtzeichen sowie Halb- und FuR-/ Radwegschranken

gesichert.
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5.5.12

5.6
5.6.1

5.6.2

Die sicherungstechnische Anlage des Bahniibergangs kann erhalten bleiben. Eine
Integration in das neue ESTW ist moglich.

Die vorhandene BU-Ausplattung wird erneuert.

BU 32, GroBer Winkelsheider Moorweg, km 34,193

Die StralRe ,GroRRer Winkelsheider Moorweg® befindet sich innerorts und ist 6ffent-

lich gewidmet.
StraRenbaulasttrager: Stadt Varel
Verkehrsaufsicht : Stadt Varel

Der Bahnlbergang ist durch Lichtzeichen sowie Halbschranken gesichert. Die ein-
mindenden Straen ,Krambeerenweg® und ,Interessentenweg® sind durch Seiten-
lichtzeichen eingebunden.

Die sicherungstechnische Anlage des Bahniibergangs muss auf Grund der notwen-
digen Strassenaufweitung angepasst werden. Eine Integration in das neue ESTW
ist moglich.

Der ,,GroRRe Winkelsheider Moorweg® wird in Richtung Osten verbreitert.

Die ,KrambeerenstraRe® wird in Richtung des BU aufgeweitet sowie der vorhande-
ne, derzeit begriinte Seitenstreifen, asphaltiert.

Die vorhandene BU-Ausplattung wird erneuert.

StraBen und Wege

BaustraBen

Die in der Anlage 5 dargestellten Baustraf3en werden aus einer Schottertragschicht
mit Schotterdeckschicht hergestellt. Nach Fertigstellung der BaumalRnahme werden
diese Anlagen wieder zuriickgebaut, der urspriingliche Gelandezustand wird wie-

derhergestellt.

Offentlicher Verkehr

Der offentliche Verkehr wird durch die geplante Mallnahme moglichst geringfugig
beeintrachtigt.

Kurzzeitige StraRensperrungen sind insbesondere fiir den Umbau der Bahniiber-
gange notwendig. Zeitraum und Dauer der Sperrungen werden rechtzeitig einver-
nehmlich mit der StraRenverkehrsbehdrde festgelegt.

Fur den Umbau der Bahnstrecke sind mehrere, jeweils 10-tagige Vollsperrungen er-

forderlich. Fir diese Zeitraume wird ein Schienenersatzverkehr eingerichtet.
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5.7

5.8
5.8.1

Kabelfiihrungssystem

Fur die Aufnahme der neu zu verlegenden Kabel und Leitungen wird ein neues Ka-
belfihrungssystem errichtet. Das bisher vorhandene Kabelfiihrungssystem wird zu-
rickgebaut.

Am Anfang und Ende der BaumaRBnahme wird das neue Kabelfiihrungssystem an
das vorhandene Kabelfiihrungssystem angeschlossen. Das neue Kabelfiihrungs-
system wird in der Regel in Form eines Beton-Kabelkanals unmittelbar neben dem
Gleis errichtet. Nur bei beengten ortlichen Verhadltnissen ist eine Aufstanderung des
Kabelkanals vorgesehen.

Das neue Kabelfiihrungssystem (Hauptkabeltrasse sowie Querungen) ist in den La-

geplanen (Anlage 5) und Querprofilen (Anlage 6) dargestelit.

Technische Ausriistung

Leit- und Sicherungstechnik

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

Die Sicherungstechnik der Bahnilibergange muss ebenfalls an den neuen Ausbau-
standard angepasst werden, Einzelheiten sind im Kapitel 5.5 dieses Erlauterungsbe-
richtes beschrieben.

Im Zusammenhang mit der neuen Signaltechnik werden die Bahniibergange mit
Vollschrankenabschluss mit einer Gefahrenraumfreimeldeanlage (GFR) ausgeriis-
tet. Zurzeit sind diese Bahniiberginge fiir die Uberwachung durch das értliche Per-
sonal teilweise mit einer Bahniibergangsbeleuchtung ausgeristet. Mit dem Einbau
der GFR-Anlage entfillt die BU-Beleuchtung. Die vorhandene StraRenbeleuchtung

wird im BU-Bereich nach Erfordernis angepasst.

ESTW-A - Modul Varel

Fur die neuen signaltechnischen und elektrotechnischen Einrichtungen ist im Bf Va-
rel noérdlich der Bahnanlagen auf DB-eigener Flache eine Aulienstelle des Elektroni-
schen Stellwerks (ESTW-A) bahnrechts ca. bei km 30,56 geplant (s. Anlage 5 Blatt
7).

Das ESTW-A besteht aus einem eingeschossigen Stellrechnergebaude in modula-
rer Bauweise aus Betonfertigteilen und wird Gber den Ersatzweg im Zuge der Auf-

hebung des Bahniibergangs 28 ,Am Schweinedamm® erschlossen.
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5.8.2

HeiBlduferortungsanlagen

Siidéstlich des Bahniibergangs 23, Olstrale bei km 24,9 sowie westlich der Bahn-
strecke bei km 28,293 sind auf DB-eigener Flache Schalthauser fiir HeiRlauferor-
tungsanlagen (HOA) geplant.

Mit einer HOA kdnnen tber Sensoren im Gleisbereich ungewéhnlich hohe Warme-

abstrahlungen an den Schienenfahrzeugen registriert werden.

Oberleitungsanlagen

Im PFA3 wird aufgrund der Entwurfsgeschwindigkeit der Strecke von Ve = 120 km/h
eine Oberleitung der Bauart Re 200 installiert. Diese Anlage wird fiir einen Tempe-
raturbereich von 100 Kelvin (-30°C bis +70°C) ausgelegt. GemaRl der Windzonen-
karte des Deutschen Institutes fiir Bautechnik (DIBt) ist fiir die Landkreise Weser-
marsch und Friesland die Windzone 4 anzusetzen, deshalb muss die Oberleitungs-
anlage entsprechend des Bahnregelwerkes (EBS) fiir die typisierte Windgeschwin-
digkeit von 32,1 m/s ausgelegt werden. Daraus ergibt sich dann der maximale Ober-
leitungsmastabstand in den Geraden von 70 m, wegen verschiedener Zwangspunk-
te z.B. Gleisbégen, Briickenbauwerke, Weichen, Larmschutzwande, usw. werden
die Mastabstande jeweils individuell an die tatsachliche ortliche Situation angepasst.
Zur Vermeidung von Beeintrachtigungen des Stralienverkehrs an Bahniibergangen
durch sogenannte Profiltore (Hohenbegrenzung zur Herstellung des elektrischen
Schutzabstandes zur Oberleitung) muss in den Bereichen der BU eine Fahrdraht-
hohe FH >= 5,75 m (iber Schienenoberkante hergestellt werden. Diese Fahrdraht-
hohe wird aufgrund der Vielzahl von Bahniibergangen als Regelhdhe beplant.

Im Regelfall werden Betonmasten verwendet, nur fir besondere technische Gege-
benheiten wie z.B. Kettenwerksabspannungen, Ausleger iber mehrere Gleise wer-
den Stahlmaste eingesetzt.

Fur die Verteilung der elektrischen Energie, die zum elektrischen Zugbetrieb beno-
tigt wird, missen ab ca. Bahn-km 18,2 am Unterwerk Hahn im PFA 2 Verstarkungs-
leitungen auf dem Kopf der Oberleitungsmaste mitgefiihrt werden. Aus Griinden der
Betriebssicherheit fiir die elektrische Zugférderung werden diese Leitungen zwi-

schen Unterwerk Hahn und Bf Sande beidseitig ausgefiihrt.

Aufwuchsbeschrinkung
Zu Oberleitungsanlagen diirfen Vegetationsbestinde zum Schutz vor Uberschligen
bestimmte Mindestabstande nicht unterschreiten. Beidseitig der Bahntrasse muss

daher eine Aufwuchsbeschrankung fiir Gehodlze vorgesehen werden, die sich - auf
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5.9

Grundlage der Verkehrsanlagenplanung - aus den Vorgaben der DIN VDE 0115 Teil
1 ("Bahnanwendungen - Allgemeine Bau- und Schutzbestimmungen") und den dar-
auf basierenden DB-Richtlinien 997.104 ("Oberleitungsanlagen instandhalten") und
882.0220 ("Riickschnittzone") ergibt.

Daraus wurde fir die ABS Oldenburg-Wilhelmshaven der schematische Regelfall
abgeleitet, dass auf beiden Bahnseiten Baume mit ihren Asten sowie Striaucher
nicht in eine Zone von ca. 6,7 m Breite ab Gleismitte hineinragen diirfen. Bei Ober-
leitungsanlagen mit Verstarkungsleitungen u. a. muss die Zone an dieser Strecke
auf im Regelfall ca. 9,2 m Breite ab Gleismitte vergréfBert werden, wenn die Baume
uber 4 m hoch sind. Ab Unterwerk Hahn bei ca. Bahn-km 18,2 im PFA 2 und somit
fir den gesamten PFA 3 ist beidseitig die breitere Aufwuchsbeschrankungszone re-

levant.

Umwelt und Landschaftsschutz

Fur das Vorhaben wurden nach der aktuellen Gesetzeslage folgende Gutachten und

Planwerke erstellt, welche die Auswirkungen auf die Umwelt ermitteln und geeignete

Malinahmen zur Vermeidung, Minderung sowie zur Kompensation der beeintrach-

tigten Funktionen des Naturhaushaltes und des Landschaftshildes aufzeigen:

e Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) nach § 3c Gesetz lber die Umweltvertrag-
lichkeitspriifung (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.

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

e FFH-Vertraglichkeitspriifung (FFH-VP) nach § 34 Abs.1 Satz1 BNatSchG -
s. Anlage 14.

Hinzu kommen die schall- und erschiitterungstechnischen Untersuchungen nach

Vorgaben des § 41 Bundes-Immissionsschutzgesetzes (s. Kapitel 5.9.5 und 5.9.6).

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
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5.9.1

der Auswertung der Daten der jeweils zustandigen Fachamter sowie Untersuchun-
gen Dritter in dem Planungsraum fanden eigene Erhebungen der Biotoptypen, ge-
fahrdeter und geschitzter Pflanzenarten, der Avifauna, Fledermause, Reptilien,

Amphibien, Libellen, Tagfalter, Widderchen und Heuschrecken statt.

Umweltvertriglichkeit
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) lberwiegen insgesamt Béden allgemeiner Bedeu-
tung. Moorbdden sowie Kalkmarschen stellen hingegen Boden von besonderer Be-
deutung dar. Hohe und sehr hohe Risiken entstehen durch die bauzeitliche Inan-
spruchnahme der verdichtungsempfindlichen Marschen und Moore sowie durch die

anlagebedingte Inanspruchnahme von Bdden vor allem von besonderer Bedeutung.

Ein Okologisches Risiko durch die Verringerung der Grundwasserneubildung, die
eine nachrangige bzw. in den Ortsbereichen Jaderberg, Varel, Rallenblischen und
Langendamm eine mittlerer Bedeutung aufweist, besteht lediglich fiir die anlagebe-
dingten Versiegelungen im Bereich der Bahnersatzwege. Die Verschmutzungsemp-
findlichkeit des Grundwassers reicht von mittel bis hoch, entsprechende Risiken be-

stehen bei baubedingten Schadstoffeintragen fir die Grundwasserqualitat.

Als Oberflachengewasser sind im PFA 3 die Wapel (Bahn-km 25,1), der Marsch-
graben (Bahn-km 27,2), die Siidender Leke (Bahn-km 30,1), die Nordender Leke
(Bahn-km 32,5) sowie weitere kleinere Entwasserungsgrdaben von Baumalinahmen
betroffen (Erneuerung von Durchlassen bzw. EU). Fiir die weitgehend naturfernen
Gewasser birgt der Eingriff ein geringes Risiko. Fiir die Wapel, die als naturnaher

Marschfluss kartiert wurde, entsteht ein mittleres Risiko.

Das Geldndeklima im UG wird wegen der geringen Siedlungsdichte und der vor-
herrschenden Griinland- bzw. Ackernutzung vor allem durch Kaltluftentstehungsge-
biete bestimmt. Das im Stdwesten von Varel liegende Waldgebiet tragt zur Frisch-
luftentstehung und zur Lufthygiene der Stadt bei. Durch den Ausbau der Trasse

entstehen innerhalb der Ortslagen Jaderberg und Varel sowie im Dangaster Moor
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hohe 6kologische Risiken durch die Inanspruchnahme der Gehdélze mit lufthygieni-

scher Ausgleichsfunktion im Nahbereich der Bahn.

Der PFA 3 zeichnet sich hinsichtlich der Biotoptypen aufgrund der Giberwiegenden
Lage im Naturraum ,Watten und Marschen® durch eine Vielzahl von wertgebenden
Biotoptypen aus. Waldbereiche sind in deutlich kleinflachigerer Ausdehnung als im
PFA 2 im Bereich von Jaderberg (Eichenmischwald und entwasserter Erlenwald)
ausgebildet. Haufig sind Weidengebiische sowie Gehdlzstreifen, Alleen und Baum-
reihen aus einheimischen Baumarten entlang der Bahntrasse bzw. entlang von tras-
sennahen Bachen und Graben ausgebildet.

Durch den Ausbau der Trasse und die fiir die Oberleitung erforderliche Aufwuchs-
beschrankung gehen vor allem die bahnbegleitenden Gehdlze und Ruderalfluren
verloren. Durch den zweigleisigen Ausbau auf ca. 6,2 km Lange zwischen km 23,9-
30,1 werden nennenswerte Gehdlzverluste aulBerhalb des direkten Bahnbereichs
verursacht.

Hervorzuheben sind ferner die Wapel als naturnaher Marschflul sowie zwei groRere
Stillgewasser(komplexe) zwischen Jaderberg und Varel sowie angrenzende Roh-
richte und feuchte Hochstaudenfluren, die auch faunistisch eine groRere Bedeutung

besitzen. Die weiteren Biotope sind flaichenmalfig nur von geringer Bedeutung.

Wertgebende Arten der Avifauna (Brut- und Gastvogel) treten insbesondere im Ab-
schnitt zwischen dem nérdlichen Siedlungsrand von Jaderberg und den sidlichen
Siedlungsrand von Varel auf, wobei innerhalb dieses Abschnittes die iberwiegende
Anzahl wertgebender Art im Geltungsbereich des VSG ,Marschen am Jadebusen®
nachgewiesen wurde. Fiir die Arten Waldohreule, Schleiereule sowie Waldkauz ent-
stehen durch die Elektrifizierung der Strecke hohe Risiken durch Kollision mit und
Stromschlag durch Bahnoberleitungen. Ebenfalls steigt durch die Zunahme der
Zugzahlen das Risiko einer Kollision mit Zigen. Im Bereich der km 23,4 und 26,5

kommt es zur Vergramung von Turmfalken von ihren Brutstatten.

Heimische Reptilien wurden im Bereich des PFA 3 nicht nachgewiesen; es ist ledig-
lich die Ringelnatter zu erwarten, die im Bereich der Durchlasse die Bahntrasse un-

terquert, so dass keine Risiken hinsichtlich Kollision zu erwarten sind.

Hinsichtlich der Artengruppe der Amphibien wurden Erdkréte und Seefrosch nach-
gewiesen. Hinsichtlich des Seefrosches besteht kein Risiko durch das Vorhaben,
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wahrend bei der Erdkrote ein geringes Risiko durch den Verlust von bahnbegleiten-
den Gehdélzen, die als Teillebensraum geeignet sind, zu erwarten ist. Das Risiko, bei
Wanderungen uber die Trasse von einem Zug erfasst zu werden, ist fur die Erdkro-
ten relativ gering; jedoch besteht die Gefahr, auf der Wanderung wéahrend der Bau-

zeit von Baumaschinen tberfahren zu werden.

Eine Inanspruchnahme von Fortpflanzungs- oder Ruhestatten der Flederméause
kann in den Bereichen auftreten, in denen Hohlenbaume verloren gehen. Die nach-
gewiesenen Sommer- und Winterquartiere werden durch das Vorhaben nicht in An-
spruch genommen. Eine Gefahrdung der nachgewiesenen Arten durch Kollision mit

Zugen ist nicht zu erwarten.

Wertgebende Arten der Wirbellosenfauna (Heuschrecken, Tagfalter und Widder-

chen, Libellen) wurden im PFA 3 nicht nachgewiesen.

Dem uberwiegend landwirtschaftlich gepragten Landschaftsbild wurde in grolRen
Teilen des UG eine mittlere Wertstufe zugeordnet. Eine hohe Bedeutung erlangen
die im Bereich des VSG ,Marschen am Jadebusen® liegenden Marschgebiete 6stlich
der Bahntrasse sowie das z.T. mit Wallhecken durchsetzte ehemalige Hochmoor-
gebiet zwischen Varel und Dangastermoor. Eine sehr hohe Landschaftshildqualitat
weist das Landschaftsschutzgebiet Reitbrake Hohelucht auf. Hohe bis sehr hohe
Risiken fiir das Landschaftshild entstehen in erster Linie durch die Verluste der
landschaftsbildpragenden Geholze entlang der Bahntrasse. Visuelle Risiken entste-
hen besonders im Bereich der offenen Marschlandschaft zwischen Jaderberg und
Varel. Akustische Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes durch die bau- und be-
triebsbedingten Schallimmissionen treten in weiten Teilen des Untersuchungsgebie-
tes auf. Ein besonders hohes Risiko durch die Verlarmung entsteht fur die hochwer-

tigen Landschaftbildeinheiten (s.0.).

Beim Schutzgut Mensch wird in Jaderberg, Varel und Dangastermoor von einer ho-
hen bis sehr hohen Bedeutung der Wohnfunktion und auch der Wohnumfeldfunktion
ausgegangen. Hinsichtlich der Erholungsfunktion der Landschaft ist die landschafts-
bezogene, ruhige Erholung vorherrschend. Durch die Schallimmissionen entstehen
fur die Wohn- Wohnumfeld- und Erholungsfunktion Gberwiegend mittlere bis hohe
Risiken, ebenso wie fur die touristischen und ortsverbindenden Radwege. Durch die
Aufhebung der Bahniibergange BU-20 (km 15,08), BU-26 (km 28,3) und BU-28
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(km 30,1) werden zudem Wegebeziehungen unterbrochen, die jedoch durch neue

Verbindungswege zum nachsten BU ersetzt werden.

Von der BaumalRnahme sind im Untersuchungsgebiet Kultur- und Sachguter be-
troffen, deren Flachenverlust mit einem hohen Risiko verbunden ist. Um dem ver-
groRRerten Lichtraumprofil der geplanten Oberleitung gerecht zu werden, muss die
denkmalgeschiitzte Bahnsteigbriicke im Bahnhofsbereich Varel umgebaut werden.
Des Weiteren ergeben sich Flacheninanspruchnahmen im Bereich von als Boden-
denkmal geschitzten Deichzigen. Bei km 25,5 und km 32,1 kommt es zu geringen
Verlusten im Querungsbereich der Bahntrasse mit zwei Deichlinien und zwischen
km 27,8 und km 28,1 wird ein Teilbereich eines weiteren Deiches auf einer Lange

von etwa 300 m beansprucht.

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 ErsatzmaRnahmen 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 Baustrallen, BE-Flachen und Lagerflachen und durch Schadstoff-
eintrage werden durch entsprechende Vermeidungs- und SchutzmaRnahmen ver-
mieden. Erhebliche anlagebedingte Verluste der Bodenfunktion entstehen durch
Versiegelung/Teilversiegelung (KB 2.1) im Umfang von 7,97 ha. Durch die Aus-
gleichsmalinahme A 3 und die Ersatzmalinahme E 6 (siehe unten) wird der Eingriff

vollumfanglich kompensiert. Des Weiteren findet eine erhebliche anlagebedingte

Uberprigung des Bodens (KB 2.2) durch Abtrag/ Auftrag im Umfang von 4,96 ha
statt. Dieser Eingriff wird tber die Ausgleichsmalinahme A 2 sowie die Ersatzmal3-

nahme E 1 vollumfanglich kompensiert.

43/58



ABS Oldenburg - Wilhelmshaven, Ausbaustufe IlI Anlage 2
Planfeststellung, PFA3 Erlauterungsbericht
Strecke 1522, km 21,236 - km 35,200

Schutzgut Wasser

Erhebliche baubedingte Beeintrachtigung der Grundwasserqualitat und der FlieRR-
gewasser durch Schadstoffeintrage sowie Beeintrachtigungen des Landschaftswas-
serhaushaltes durch Flacheninanspruchnahme von FlieBgewassern werden durch
entsprechende Vermeidungs- und SchutzmafBnahmen vermieden. Eine erhebliche
anlagebedingte Beeintrichtigung der Grundwasserneubildung (KW 2.1) entsteht
durch Versiegelung im Umfang von 0,79 ha. Durch die Ausgleichsmalinahme A 3

und die ErsatzmaRnahme E 5 wird der Eingriff vollumfanglich kompensiert.

Schutzgut Klima/Luft

Eine erhebliche Beeintrachtigung der Lufthygiene durch baubedingte Immissionen
werden durch entsprechende Vermeidungs- und SchutzmalBnahmen vermieden. Die
Inanspruchnahme von Gehdlzen mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion fiihrt
hingegen zu erheblichen Beeintrachtigungen der Lufthygiene. Dieser Konflikt KK 2.1
wird iber das Schutzgut Tiere/Pflanzen bilanziert. Durch die AusgleichsmalRinahme

A 2 fur das Schutzgut Tiere und Pflanzen wird der Eingriff vollumfanglich kompen-

siert.

Schutzgut Tiere und Pflanzen

Eine Gefahrdung von Geholzen und geschiitzten Biotopen durch angrenzendes
Baugeschehen, der dauerhafte Verlust von gehdlzfreien Biotopen sowie von Tierle-
bensraumen auf den BE- und Lagerflachen und BaustralRen sowie die Beeintrachti-
gung der Tier- und Pflanzenwelt durch baubedingte Schadstoffeintrage werden
durch entsprechende Vermeidungs- und SchutzmaRnahmen vermieden.
Baubedingte Verluste von Gehdlzbiotopen einschlieRlich Wald kdnnen nicht voll-
standig vermieden werden. Der Konflikt KP 1.1 umfasst 0,03 ha. Durch die Mal3-

nahme A 10 wird der Eingriff vollumfanglich kompensiert.

Ebenfalls fihrt der anlagebedingte Verlust von Gehdélzbiotopen und Wald ein-
schlieRlich geschitzter Geholzbiotope zu einer Beeintrachtigung des Naturhaushal-
tes. Es entsteht der Konflikt KP 2.1 im Umfang von 5,23 ha und 72 Bdaumen. Der
Verlust von Geholzen im Bereich des km 26,1 fithrt zudem zu einem Verlust eines
potenziellen Teillebensraumes der Erdkrote (KP 2.5). Durch die Ausgleichs- und Er-

satzmaRnahmen A 2 und E 1 werden die genannten Eingriffe vollumfanglich kom-

pensiert. Durch die Beseitigung von Gehdlzen gehen des Weiteren 8 Hohlenbaume

verloren, die bestimmten Arten der Fledermduse (KP 2.6) als Lebensraum dienen
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kénnten. Durch die AusgleichsmaRnahmen A 4cgr werden die Eingriffe vollumfang-

lich kompensiert.

Der anlagebedingte Verlust von geholzfreien Biotopen fiihrt zum Konflikt KP 2.2 im
Umfang von 6,17 ha, wovon 0,01 ha gesetzlich geschiitzt sind (KP 2.3). Durch die

AusgleichsmaRnahme G/A 1 wird der Eingriff vollumfanglich kompensiert. Bau- und

betriebsbedingte Vergramungen der Fauna treten fiir den Turmfalken auf (KP 1.3,

KP 3.1). Durch die MaRnahme A 5 cgr wird der Eingriff vollumfanglich kompensiert.

Anlage- und betriebsbedingt kommt es zu einer Erhéhung des Kollisionsrisikos
durch die Zunahme des Zugverkehrs und durch die Oberleitungen fiir die Avifauna,
welches insbesondere Schleiereule, Waldkauz und Waldohreule erheblich beein-
trachtigt (KP 2.7, KP 3.1, KP 3.2). Durch die Malinahmen A 6¢gr, A 7cer und A 8cer

wird der Eingriff vollumfanglich kompensiert. Ebenfalls entstehen durch die Zunah-

me des Kollisionsrisikos mit Ziigen erhebliche Beeintrachtigungen fiir den Stein-
schatzer (KP 3.2). Durch die AusgleichsmaBnahme A 9cer wird der Eingriff vollum-

fanglich kompensiert.

Schutzgut Landschaftsbild

Fur das Landschaftshild stellt der Gehdlzverlust entlang der Bahntrasse ein Verlust
erlebniswirksamer Landschaftshildelemente sowie die Bahn abschirmende Vegeta-
tion dar (KL 2.1). Visuelle Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes entstehen in
Teilbereichen durch Masten und Bahnstromleitungen (KL 2.2). Weitere erhebliche
Beeintrachtigungen fiir das Landschaftshild sowie fiir die Erholungseignung entste-
hen durch die Zunahmen der Schallemissionen (KL 3.1). Durch die Ausgleichs- und
ErsatzmalRnahmen A 2, E 1 und E 6 erfolgt eine Aufwertung des Landschaftshildes

und der Erholungsfunktion, wodurch die genannten Eingriffe vollumfanglich kom-

pensiert werden. Die Gestaltungsmalinahmen G 2 tragt zu einer Minderung der vi-
suellen Auswirkungen der Schallschutzwande auf das Landschaftsbild und die Erho-

lungseignung 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 Schutzmalinahmen werden zahlreiche Beeintrachtigungen ver-
mieden bzw. auf ein unerhebliches MaRR gemindert. Die verbleibenden erheblichen

Beeintrachtigungen werden durch geeignete Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen
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kompensiert (s. Tabelle 6). Insgesamt verbleiben nach Umsetzung der MaRnahmen
keine erheblichen Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes und des Landschaftsbil-

des sowie der Erholungseignung.

Mafnah- MalRnahme Umfang
men-Nr.

GestaltungsmaRnahmen

G2 Begriinung Schallschutzwand 2,32 km
AusgleichsmaBnahmen
G/A1 Rasenansaat auf Boschungen und Bahnseitengréaben 6,0 ha
A2 Entwicklung von Laubgebiischen/ Hecken 0,09 ha
(trassennah, Neuanlage)

A3 Entsiegelung, (trassennah), Entwicklung Ruderalflur 1,0 ha
A4 cgr Anbringen von Fledermauskasten 24 St.
A5cer Anbringen von Greifvogel-Nistkérben 4 St.
A 6 cer Anbringen von Schleiereulen-Kasten in Gebauden 3 St
A7 cer Anbringen von Waldohreulen-Nistkérben 6 St.
A 8 cer Anbringen von Waldkauz-Nistkasten 4 St,

A 10 Pflanzung von Badumen und Strauchern, trassennah 0,04 ha

ErsatzmaBnahmen
E1l Erstaufforstung 8,49 ha
E 6 Waldumbau 7,82 ha

Hinweis: die Nummerierung der MalRnahmen erfolgt fir das Gesamtvorhaben ABS OlI-
denburg-Wilhelmshaven (PFA 1-6) durchgéngig. Da nicht alle Malinahmen im hier be-
trachteten PFA 3 vorkommen, besteht keine fortlaufende Nummerierung.

Tabelle 6: Ubersicht iiber die Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen
(Flachenangaben gerundet)

FFH-Vertriglichkeitspriifung

Fir das Vorhaben kann eine direkte oder indirekte Betroffenheit des Vogelschutz-
gebietes (VSG) ,Marschen am Jadebusen® nicht von vornherein ausgeschlossen
werden. Dementsprechend wurde eine FFH-Vertraglichkeitspriifung (FFH-VP) nach
§ 34 Abs. 1 Satz 1 BNatSchG - durchgefiihrt (s. Anlage 14).

Anhand der gepriften Vogelarten nach Anhang | und Art. 4 Abs. 2 EU-
Vogelschutzrichtlinie (VSchRL) ist als Fazit festzustellen, dass von dem geplanten
Vorhaben unter Berlicksichtigung der SchadensbegrenzungsmalBnahmen Sgpy.ypl
bis Srrh-vp4 keine erheblichen Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele des VSG
»,Marschen am Jadebusen® ausgehen.

Die im Bereich des VSG ,Marschen am Jadebusen® sowie der angrenzenden Ge-
biete aktuellen Plane und Projekte Dritter tragen ebenfalls nicht zu einer Beeintrach-

tigung der Erhaltungsziele des VSG bei.
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Somit wird die Vertraglichkeit des Vorhabens ,ABS Oldenburg - Wilhelmshaven,
PFA 3“im Sinne des § 34 BNatSchG 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-MaRRnahmen verletzt werden.

Somit wird aus gutachterlicher Sicht fir das Vorhaben eine Ausnahmegenehmi-
gung gem. § 45 BNatSchG erforderlich, wobei kompensatorische MaRnahmen vor-

zusehen sind.

Schall

Allgemeines, Ausgangssituation, Berechungsgrundlagen

Im Zuge des Projektes ABS Oldenburg - Wilhelmshaven, Ausbaustufe Il 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 heilst, die prognos-
tizierten Zugzahlen und die dadurch erforderlichen baulichen MaBnahmen an der
Ausbaustrecke sind die direkte Folge der Ansiedlung und der Betriebsaufnahme des

JadeWeserPorts.

Entsprechend den allgemeinen Vorgaben des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

(BImSchG) sind die Ziele der schalltechnischen Untersuchung (s. Anlage 15):

¢ Das ldentifizieren von Bereichen, in denen negative Umwelteinwirkungen durch
Schienenverkehrsgerausche hervorgerufen werden koénnen (§ 41 Abs. 1
BImSchG).

e Das Darstellen von Mal3nahmen zum aktiven Schallschutz, bei denen die Kosten
nicht auRer Verhadltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen (§ 41 Abs. 2
BImSchG).

e Das Darstellen von Anspriichen auf passive SchallschutzmalBnahmen "dem
Grund nach" (§ 42 BImSchG).

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 fir den Bau oder die wesentliche Anderung von éffent-
lichen StralRen sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und Strallen-
bahnen (StralBen und Schienenwege).

(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn

1. eine Stralle um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fiir den
Kraftfahrzeugverkehr 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 Verkehrslarms um
mindestens 3 Dezibel (A) oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage
oder mindestens 60 Dezibel (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 gemalR § 1 Abs. 2 Nr. 1 zur Larmvorsorge unmittel-
bar. Um die 16. BImSchV auch fiir die Gbrigen Abschnitte anwenden zu kénnen,
wird fiir den Einzelfall der ABS Oldenburg-Wilhelmshaven, Ausbaustufe Il pauschal
von einer "wesentlichen Anderung" des Schienenweges ausgegangen, ohne dass
eine formale Prufung der Tatbestande im Einzelnen durchgefiihrt wurde. Somit wird

fur die gesamte ABS eine Larmvorsorge gemaR 16. BImSchV vorgesehen.

Ortliche Gegebenheiten

Der Untersuchungsraum der schalltechnischen Berechnungen erstreckt sich inner-
halb des Planfeststellungsabschnitts 3 von Bahn-km 21,236 bis 35,200 und umfasst
die Gemeinde Jade (Landkreis Wesermarsch) mit dem Ortsteil Jaderberg sowie die
Stadt Varel (Landkreis Friesland). Entsprechend der naturraumlichen Lage im nord-
deutschen Tiefland besitzt das Gelande eine insgesamt sehr geringe Reliefenergie.
Die zu betrachtende Wohnbebauung besteht zum tberwiegenden Teil aus Ein- und
Mehrfamilienhdausern mit zwei bis drei Etagen. Die Strecke der ABS 1522 verlauft
annahernd in Gleichlage zum umgebenden Gelande. Im Stadtgebiet von Varel ver-

lauft die Trasse nordlich des Bahnhofs abschnittsweise im Einschnitt.

Berechnungsverfahren, Emissionsherechnungen

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
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ortlichen Verhaltnisse eine Berechnung allein nach der Anlage 2 zu § 3 der 16.
BImSchV nicht zulassen.

Als Kennwert der Schallemission wird der Schallemissionspegel L, ¢ berechnet, das
ist der unter Referenzbedingungen (25 m Abstand, freie Schallausbreitung) berech-
nete Mittelungspegel.

Aus dem Zugmengengeriist Prognose 2015 werden die Schallemissionspegel, ge-
trennt fur 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
Vmax anteil DE,

Tagesperiode

Giterzug 57 700 m 100 km/h 10 % 0 dB(A)

Regionalbahn 20 50 m 120 km/h 100 % 0 dB(A)

Regionalbahn 16 150 m 120 km/h 100 % 0 dB(A)

Total: 93

Nachtperiode

Giterzug 29 700 m 100 km/h 10 % 0 dB(A)

Regionalbahn 8 150 m 120 km/h 100 % 0 dB(A)

Total: 37

Tabelle 7: Verkehrsprognose 2015: Strecke 1522 Oldenburg - Sande
(Tages- / Nachtperiode)

Immissionsberechnungen, Beurteilungspegel, Beurteilungsgrundlagen

Die Berechnung der Beurteilungspegel erfolgt durchgéangig und allumfassend flr
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) fur die jeweils zur Bahnanlage ausgerichteten Hausseiten.

Bei der Ermittlung der Beurteilungspegel des Schienenweges wird die Korrektur von
-5 dB(A) zur Berucksichtigung der geringeren Storwirkung des Schienenverkehrs-
larms (Schienenbonus) gemal Anlage 2 zu 8§ 3 der 16. BImSchV bzw. SCHALL 03
berucksichtigt.

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

Hiernach gilt gemaR § 41 Abs. 1:
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..... bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung 6ffentlicher StraRen sowie von
Eisenbahnen, Magnetschwebebahnen und Stral3enbahnen ist ..... sicherzustellen,
dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche

hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind".

§ 41 Abs. 2 BImSchG bestimmt, dass dies nicht gilt, soweit die Kosten fur Schutz-

maflnahmen aulRer Verhaltnis zum Schutzzweck stehen wiirden.

Immissionsgrenzwerte sind in § 2 der 16. BImSchV geregelt. Es heil3t hierzu:

- Beginn Auszug -
§2
Immissionsgrenzwerte
(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerdusche ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung sicherzu-

stellen, dass der Beurteilungspegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte
nicht Uberschreitet:

Tag Nacht
1. an Krankenhausern, 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
Festsetzungen in den Bebauungspléanen. Sonstige in Bebauungspléanen festge-
setzte Flachen fur Anlagen und Gebiete sowie Anlagen und Gebiete, fir die
keine Festsetzungen bestehen, sind nach Absatz 1, bauliche Anlagen im Au-
Renbereich nach Absatz 1 Nr. 1, 3 und 4 entsprechend der Schutzbedurftigkeit
zu beurteilen.

(3) Wird die zu schitzende Nutzung nur am Tage oder nur in der Nacht ausgeibt,
so ist nur der Immissionsgrenzwert fir diesen Zeitraum anzuwenden.

- Ende Auszug -

Berechnungsergebnisse, aktive und passive SchallschutzmaBnahmen
Auf der Grundlage der ,Hinweise zur Erstellung Schalltechnischer Untersuchungen
in der eisenbahnrechtlichen Planfeststellung von Neu- oder AusbaumalRnahmen von

Schienenwegen® der Zentrale des Eisenbahn-Bundesamtes vom 15.06.2009 wurde
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im Zeitraum Mai 2009 bis Februar 2010 eine umfangreiche Variantendiskussion

zum aktiven und passiven Schallschutz durchgefiihrt.

Innerhalb des ca. 14 km langen Planfeststellungsabschnitts wurden in einem 400 m
breiten Untersuchungskorridor beiderseits der Trasse Uber Einzelpunktberechnun-
gen alle anspruchsberechtigten Gebaude ermittelt. Eine Anspruchberechtigung liegt
vor, wenn an einer Fassadenseite eines Gebaudes der Immissionsgrenzwert tiber-
schritten wird. Bei 2.012 von insgesamt 3.185 im Planfeststellungsabschnitt 3 unter-

suchten Gebauden ist dies der Fall.

Bei insgesamt 2.012 Gebiuden mit Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte im
Tag- und | oder Nachtzeitraum ergeben sich in der Summe ca. 4.357 zu l6sende
Schutzfalle.

Ein ,Schutzfall ist hierbei wie folgt definiert: Frontpegelbetrachtung (héchster Beur-
teilungspegel je Gebidude), wobei jede Etage mit Uberschreitung einen Schutzfall
darstellt. Tag- und Nachtzeitraum werden getrennt betrachtet. Eine Uberschreitung
tags und nachts in einer Etage ergibt somit zwei Schutzfalle. Bei gréReren Mehrfa-
milienhausern werden zwei Schutzfille je Etage und Beurteilungszeitraum ange-

setzt.

Durch die Dimensionierung von neun aktiven SchallschutzmaRnahmen mit Hohen
zwischen 2,00 m G. SO und 3,00 m G. SO und einer Gesamtlange von 14,800 km
werden im Tagzeitraum rund 86 % aller auftretenden Schutzfdlle geldst (Immissi-
onsgrenzwert eingehalten). Im Nachtzeitraum gelingt dies in 67 % der anspruchsbe-

rechtigten Falle.

Im statistischen Mittel wird durch die neun Larmschutzwande eine durchschnittliche
Pegelminderung von 6 dB (A) an den anspruchsberechtigten Wohngebauden er-
zielt. Fir Wohngebaude in der ersten Reihe zur Trasse werden Pegelreduzierungen
bis zu 12 dB (A) erreicht.
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i Hohe ) max.
Bezeichnung der LSW LSW ii. SO Lange LSW _Pegel-
minderung
ig%r?g;?égg_gﬂizgz) H=200-300m | 1.990m | 10dB(A)
ig‘f/f’/r_bgfz(gg_hﬂzzrgs) H=2,00-300m | 3.004m 11 dB (A)
ftsr\?vek ég?ggg?zk;)soo H=2,00-300m | 1.270m 11 dB (A)
Sueek égagggeggt%s H=200-300m | 670m 11 dB (A)
I\_/g(/f/' -(gzr,]g(l)igl(ss%,o 46 H=2,00-300m | 2.246m 12 dB (A)
I\_/g\r/‘f/' -(g%r,]gég?g;)zso H= 3,00 m 1.700 m 10 dB (A)
fg\'ﬁr_‘%”zs’gggf‘sgjggre"hts) H=200-300m | 1.200m 8 dB (A)
Eg\r/‘\?f"sgt;rég%c_’;fgg‘g'i”ks) H=2,00-300m | 1.550m 11 dB (A)
E;‘W?Zf;”;%‘_’gfg;gre‘:hts) H=2,00-300m | 1.170m 10 dB (A)
Gesamt 14.800 m

Tabelle 8: Geplante Lirmschutzwénde im PFA 3

Langenangabe der Schallschutzwande in der Tabelle:

Ohne Berlicksichtigung der frei zu lassenden Liicken im Bereich der Bahniibergdnge.
Anmerkung: Die Larmschutzwand ,Jaderberg 20,550-24,240% (Gesamtlange: 3.690 m)
verlauft auf einer Lange von 686 m bereits im PFA 2. Von Bahn-km 21,236 bis 24,240
verlduft die Larmschutzwand im PFA 3 (s. Anlage 5 Lageplan Blatter 1-3).

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.

5.9.6 Erschiitterungen
Einfiihrung
Nach dem bereits im vorangegangenen Kapitel 5.9.5 erwdhnten BImSchG ist
schadlichen Umwelteinwirkungen entgegenzuwirken. Dieses gilt grundséatzlich auch
fur die auf Menschen in Gebauden einwirkenden Erschitterungen, die auf oberirdi-

schen Schienenverkehr beruhen (s. Anlage 16).

Aufgrund der geringen Schwingungsamplituden sind Bauschaden durch Schienen-
verkehr verursachte Erschitterungen in der Regel nicht zu erwarten. Dementspre-

chend erfolgte keine Bewertung nach DIN 4150-3 (Erschitterungen im Bauwesen
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Teil 3: Einwirkung auf bauliche Anlagen). Weitere Angaben dazu sind Anlage 16 zu

entnehmen.

Zum Schutz vor Erschiitterungen gibt es - anders als bei Schallimmissionen - keine
rechtsverbindlichen Grenzwerte und Beurteilungskriterien. Daher wird zur Bewer-
tung die DIN 4150-2 (Erschiitterungen im Bauwesen Teil 2: Einwirkungen auf den
Menschen im Gebaude) als Stand der Technik herangezogen. Als Beurteilungsgro-
Ben von Erschitterungsimmissionen dienen KB-Werte (Schwingstérke), die in Anla-
ge 16 unter Punkt 4.2 erlautert sind. Diese werden ermittelt und mit den Anhaltswer-
ten der DIN 4150-2 verglichen.

Durch den raschen Kontaktwechsel Rad-Schiene, d.h. von Stahl auf Stahl, verursa-
chen Schienenfahrzeuge Erschitterungen, die vom Gleis in den Untergrund einge-
leitet werden und von dort Uber Oberflachen- oder Halbraumwellen Fundamente,
Waénde und Decken der Geb&aude anregen. Stéarkere Schwingungen sind auch vom
Menschen spurbar. Die schwingenden Wande, Decken und Bdden strahlen den se-
kundaren Luftschall (Korperschall) ab, der mit den Erschitterungen jedoch nicht
verwechselt werden darf. Im Gegensatz zum direkten Schall ist Kérperschall ein
weniger bekanntes Phadnomen. Deshalb existieren keine allgemein anerkannten
Grenzen, die eine Einteilung in akzeptablen und nicht akzeptablen Korperschall er-
lauben. Als Anhaltswerte der Zumutbarkeit wurden daher die aus den Vorgaben der
Verkehrswege-SchallschutzmafRnahmenverordnung (24. BImSchV) ableitbaren

Richtwerte zur Bewertung herangezogen (s. Anlage 16, Punkt 6).

Ergebnisse

Anhand von Erschitterungsmessungen zwischen November 2009 und Mai 2010
wurde nachgewiesen, dass bei dem jetzigen Zustand der Schienen und dem aktuel-
len Zugverkehr die Anhaltswerte der DIN 4150-2 in den untersuchten Geb&uden im
PFA 3 eingehalten werden. Bei den ausgewéhlten Gebauden handelte es sich vor-
rangig um Objekte, die im Einflussbereich der geplanten BaumaRnahme liegen und

nach fachtechnischer Einschatzung von der MalRnahme betroffen sind.

Das Gleiche gilt auch fir den Prognosefall nach dem Ausbau der Bahnstrecke.
Durch das geplante Vorhaben im Bereich des PFA 3 sind keine schadlichen Um-

welteinwirkungen durch Erschitterungen und sekundaren Luftschall zu erwarten.
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Die Gegenliberstellung der Immissionswerte fiir den messtechnisch ermittelten Ist-
Zustand und dem rechnerischen Prognosefall ergibt eine Erhéhung der Immissi-
onswerte fiir den Prognosefall, sodass die Mehrbelastung der Strecke fiir die An-
wohner spirbar sein wird. Auf der Grundlage der vorliegenden Messdaten und Be-
rechnungen kann jedoch festgestellt werden, dass auch im Prognosefall die An-
haltswerte nach DIN 4150-2 weiterhin eingehalten und keine schadlichen Erschiitte-
rungseinwirkungen auf Menschen in Gebauden auftreten werden. Gesonderte Mal3-
nahmen zur Reduzierung von Erschitterungsimmissionen sind deshalb nicht vorzu-

sehen.

Bei den rechnerisch ermittelten Prognosewerten wurden noch nicht die in Kap. 5.2
beschriebenen MalBnahmen bericksichtigt, die im Rahmen des Ausbauvorhabens
zur Verbesserung des Untergrundes geplant sind. Es ist daher davon auszugehen,
dass die berechneten Prognosewerte nach Umsetzung Ausbaumalinahmen gar
nicht erreicht werden. Die tatsachlichen zukiinftigen Erschitterungen werden vsl.-
trotz der zu erwartenden Zunahme im Vergleich zur heutigen Situation - mit noch
groflerem Abstand unterhalb der Anhaltswerte nach DIN 4150-2 liegen als die

Prognosewerte.

6 Offentliche Versorgungsanlagen

Im Rahmen dieser Baumalinahme missen Kreuzungen und Parallelfiihrungen von
Fremdleitungen gesichert, verlegt oder geandert werden. Hierzu werden mit den Ei-

gentiimern bzw. Versorgungsunternehmen Regelungen im Einzelfall getroffen.

Die Kabel oder Leitungen Dritter, welche im Zusammenhang mit der Malinahme be-
troffen sind, werden im Bauwerksverzeichnis (Anlage 4) aufgefiihrt. Die im Baufeld

befindlichen Kabel und Leitungen sind auf den Lagepldanen (Anlage 5) dargestellt.

7 Durchfiihrung des Bauvorhabens

Die Ausfliihrung der geplanten BaumalRnahmen ist nach Erlangung des Planrechtes
abschnittsweise bis Ende 2016 geplant.

Dem Bauablaufkonzept liegt die weitgehende Aufrechterhaltung des Eisenbahnbe-
triebes mit zeitweise eingleisiger Betriebsfiihrung sowie mehreren mehrtagigen Voll-
sperrungen der Strecke zugrunde.

Die notwendigen Rodungsarbeiten erfolgen in den Wintermonaten.
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8.1

8.2

8.3

8.4

Die Baustellentransporte und Baustellenlogistik sind unter Nutzung der vorhande-
nen offentlichen Infrastruktur sowie lber bauzeitliche Zufahrten und BaustralRen
vorgesehen (s. Kap. 4). Diese sind in den Lageplanen (Anlage 5) dargestellt.

Stofftransporte in und aus dem Baufeld erfolgen nach Méglichkeit gleisseitig. Mit ei-
ner bauzeitlich bedingt vermehrten Nutzung des Stralennetzes im Umbkreis der

Baustelle ist jedoch zu rechnen.

Grundstiicks- und Entschadigungs- Angelegenheiten

Allgemeines

Die in Anspruch zu nehmenden Flachen sind in den Grunderwerbsplanen (Anlage
11) und dem Grunderwerbsverzeichnis (Anlage 10) dargestellt. Angaben privater
Eigentiimer sind aus Datenschutzgriinden verschlisselt.

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-

samtmalinahme bendétigt werden und von der DB Netz AG zu erwerben sind.

Voriibergehend in Anspruch zu nehmende Flachen

Hierbei handelt es sich um Flachen, die wahrend der Bauzeit als Zufahrten, Lager-
flachen, Baustelleneinrichtung oder Arbeitsstreifen u.d. in Anspruch zu nehmen
sind.

Nach Fertigstellung der BaumaRBnahme werden diese Flachen den Eigentiimern/
Nutzungsberechtigten zuriickgegeben. Miete sowie Entschadigungen fir Nutzungs-
rechte, Ertragsausfdlle, Wirtschaftserschwernisse und etwaige Rekultivierungs- bzw.
Instandsetzungsmafinahmen u.a. werden durch besondere Vereinbarungen gere-

gelt und sind nicht Gegenstand dieses Verfahrens.

Dinglich zu sichernde Flachen

Flachen mit der Bezeichnung ,Dingliche Sicherung® sind nicht DB Netz AG-eigene
Flachen, welche fiir bestimmte TeilmaBnahmen dinglich durch Eintragung einer
Grunddienstbarkeit oder beschrankten personlichen Dienstbarkeit im Grundbuch zu

sichern sind, ohne dass ein Erwerb erforderlich ware.
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Die Grunddienstbarkeit und die beschrankte personliche Dienstbarkeit raumen dem
Berechtigten (DB Netz AG) ein konkretes Recht an einem Grundstiick oder Grund-
stiickteil ein. Das Eigentum verbleibt beim bisherigen Eigentiimer.

Die Grunddienstbarkeit bzw. beschrankte personliche Dienstbarkeit kann folgenden
Inhalt haben:

Der Berechtigte darf das Grundstiick oder Teile davon in bestimmten einzelnen Be-
ziehungen benutzen, z.B. Durchfiihrung von Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen
nach Naturschutzrecht.

Ferner durfen auf dem betreffenden Grundstiick oder Teilen davon bestimmte
Handlungen nicht vorgenommen werden (z. B. Aufwuchsbeschrankung fiir Geholze,
Verbot einer bestimmten Bebauung, 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), so wird im Grundbuch eine Re-
allast eingetragen.

Die Entschadigungsregelung fiir erforderliche dingliche Sicherungen wird aul3erhalb

des Planfeststellungsverfahrens mit den betroffenen Eigentimern vereinbart.

9 Wasserrechtliche Belange

Das gezielte Ableiten und Versickern von Oberflaichenwasser bedarf gemalfs §§ 2, 3
und 7 Wasserhaushaltsgesetz (WHG) in Verbindung mit den Vorschriften des Nie-

dersachsischen Wassergesetzes (NWG) einer behérdlichen Erlaubnis.

Im PFA 3 ist ein solches gezieltes Ableiten von Oberflaichenwasser erforderlich. Auf-
grund der Konzentrationswirkung des Planfeststellungsbeschlusses gem. § 75 Abs.
1 Verwaltungsverfahrensgesetz (VwVfG) wird die wasserrechtliche Erlaubnis von
der Planfeststellungsbehérde im Benehmen mit den zustandigen Unteren Wasser-
behorden (UWB) im Rahmen des Planfeststellungsbeschlusses erteilt. Dariiber hi-

nausgehende Genehmigungen der UWB sind nicht erforderlich.

Wenn in den Planungen von Bahnseitengraben gesprochen wird, handelt es sich
um die Anlage von Bdschungen mit einer zwischenliegenden Sohle von > 40 cm
Breite. Die Bahnseitengraben entwassern entweder direkt in einen Vorfluter oder

sind als Versickerungsgraben mit Teil- bzw. Mehrzweckrohrleitung ausgebildet.
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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.

Fur die Erteilung wasserrechtlicher Erlaubnisse fiir die Benutzung eines Gewassers
ist gemald § 14 WHG i. V. mit den einschlagigen Vorschriften NWG das Eisenbahn-

Bundesamt als Planfeststellungsbehdérde zustandig.

Der PFA 3 liegt in den Zustandigkeitsbereichen verschiedener Verbande, folgende

MaRnahmen sind geplant (s. Kap. 5.3.1 u. 5.4):

Entwdsserungsverband Jade:

km 21,233 Heublilter Wasserzug [ Wasserzug 17: keine BaumafRnah-
men
km 25,076 Wapel (EU): Neubau einfeldriges Briickenbauwerk fiir neues

2. Gleis neben der vorhandenen Briicke

Entwdsserungsverband Friesland:

km 25,076 Marschgraben: keine BaumaRnahmen

km 28,337 Hammweggraben: keine BaumalRnahmen
km 28,840 Streeker Graben: keine Baumaf3nahmen

km 30,062 Siidender Leke (EU): keine BaumaRnahmen
km 32,044 Nordender Leke (EU): keine BaumaRnahmen

ca. km 32,08-32,32 Bahnweggraben: angrenzende Baustelleneinrichtungsflache

Erforderliche wasserrechtliche Genehmigungen

e Wasserrechtliche Erlaubnis gem. §§ 8-10 WHG:
Einleiten des Niederschlagswassers von Bahn- und Wegeflachen - wie in Anlage
5 dargestellt - Gber Seitengraben in die Vorflut. Einleitmengen und Einleitstellen

sind ebenfalls der Anlage 5 zu entnehmen (vgl. Kap. 5.2).

e Wasserrechtliche Erlaubnis gem. §§ 8-10 WHG
Einbringen von hydraulischen Bindemitteln mit dem Fras-Misch-Injektionsverfah-
ren (FMI) oder anderen geeigneten Verfahren zur dauerhaften Untergrundver-
besserung in den Streckenabschnitten ca. km 19,000-19,250 und km 20,975-
21,236 (vgl. Kap. 5.2 sowie Anlage 20).
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e Wasserrechtliche Genehmigung gem. § 57(1) NWG

Neubau oder Anderung der im Bauwerksverzeichnis (Anlage 4) und in den Lagepla-
nen (Anlage 5) dargestellten baulichen Anlagen in und an oberirdischen Gewassern
(vgl. Kap. 5.3.1 und 5.4).
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