DR. ARMIN FRUEHAUF

Rechtsanwalt

Oldenburg, den 30. Mirz 2014
AZ:

RA Dr. Armin Friihauf, Infanterieweg 5, 26129 Oldenburg

1) An die Stadt Oldenburg

2) An die

Niedersachsische Landesbehdrde fiir StraRenbau und Verkehr
- Dezernat 33 (Anh6rungsbehorde) -

Gottinger Chaussee 76A

30453 Hannover.

Einwendungen im Planfeststellungsverfahren gem. § 18 AEG fir die Ausbaustrecke Oldenburg -
Wilhelmshaven,
- ABS Oldenburg - Wilhelmshaven, Ausbaustufe 1ll PFA1 Stadtgebiet Oldenburg

Sehr geehrte Damen und Herren,

gegen das o.a. Planungsvorhaben erheben ich fir.............. Einwendungen.

A. Betroffenheit

I. Eigentum und Besitz

Meine Mandanten sind Eigentimer des ........... Hauses..... und durch den beabsichtigten
Ausbau der Strecke, die Bauphase und den durch den Ausbau verursachten intensiveren
Betrieb der Strecke OL-WHV unmittelbar betroffen.

Beide Grundsticke befinden sich im Immissionsbereich der Ausbaustrecke. Das
Wohnhaus.... ist ca 500 m davon entfernt, das andere Grundstiick ca 150 m; es grenzt
zudem unmittelbar an die Bahnline OL - Leer an. Dieses Gebaude ist in der Ergebnisliste
zum Larmschutz (Anl 15.6) enthalten. Durch die angefochtene Planung erhéhen sich fir
beide Grundstiicke die von der Strecke ausgehenden

- Schallimmissionen,

- Erschitterungen,

- Elektrosmog,

- Gefahren der Gefahrguttransporte



- Wahrscheinlichkeiten eines Unfalls mit atomaren, biologischen, chemischen,
insbesondere explosiven Gefahrgttern

Zudem sind ....die Bewohner des ... durch die Belastungen in der Bauphase, die
Bauarbeiten an den Gleisen, den Baustellenverkehr zu den Lagerplatzen in der
AuguststralRe, der Jagerstral3e, der Industriestrale sowie des Pferdemarktes nachhaltig
betroffen.

Der Wert unserer Grundsticke wird durch die Planung und die Bauarbeiten und den
gesteigerten Bahnverkehr gemindert, nachhaltige MieteinbulR3en sind zu erwarten.

Il. Verschlechterung der Lebensbedingungen und der -qualitdt in der ganzen Stadt
Oldenburg

Der beantragte Ausbau der Eisenbahnstrecke mitten durch Oldenburg behindert nachhaltig
das Leben aller Menschen in der Stadt, so auch von uns. Er wére ein schwerer Schaden fur
die positive Entwicklung und Wirtschaftskraft der Stadt und der Region. Der Ausbau der
Strecke bewirkt,

- die durch Verédnderungssperren und Besitzeinweisungen verursachten
Beschlagnahmen wichtiger o6ffentlicher und privater Grundstiicke, wie 2zB
offentliche Parkplatze, Kindertagesstatten sowie Grundsticken mit konkreten
Bau- und Investitionsvorhaben,

- die Behinderung von Investitionen auf den beschlagnahmten Flachen,

- die allgemeine Verschlechterung der wirtschaftlichen Entwicklung der Stadt
Oldenburg durch

o0 Verlust der Attraktivitéat der Stadt Oldenburg,

0 Gefahr der Verslumung ganzer Stadtlandschaften entlang der
Bahnstrecke,

o0 nachteilige Eingriffe in das gewachsene Stadtbild und eine gesunde
Stadtentwicklung,

o Verhinderung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung der Stadt,

o Eingriffe in Natur- und Landschaft und Okologie, Flora und insbesondere
Verunreinigung des Wassers,

o0 dramatische Erhdhung des gesamten Verkehrs- und Umweltschallpegels
in Oldenburg,

o0 die Gefahr der Bevélkerungsabwanderung,

- die Mobilitat in Oldenburg.

B. Einwénde gegen den Planfeststellungsantrag

I. ) Die Unzulassigkeit des Planfeststellungsantrag  es
Der vorgelegte Planfeststellungsantrag ist unzulassig.

Der zu_diesem Zeitpunkt vorgelegte Antrag versto3t gegen , Treu und Glauben®. Diese im
blrgerlichen Recht normierte allgemeine Verhaltensregel, gilt seit der Demokratisierung




unserer Gesellschaft auch im Verwaltungsrecht im Verhaltnis zwischen Blrger und Behdrde
(siehe dazu statt aller BVerwG in DOV 1970, 498).

Danach ist der jetzige Antrag der DB unzuléssig, weil er offensichtlich nur das Ziel verfolgt,
den zum 1.1.2015 wegfallenden ,Schienenbonus” noch zu Lasten der Oldenburger in
Anspruch zu nehmen.

Zwar ist es im Regelfall nicht zu beanstanden, wenn ein Antragsteller einen fir ihn glinstigen
Stichtag ausnutzt.

Fragwirdig ist eine solche Absicht aber dann, wenn der Antragsteller, gegeniber der
Antragsbehdrde und den betroffenen Blrgern mit der Erflllung seiner Schutzpflichten in
Verzug ist und er seine Arbeitskraft nicht auf die Erflllung seiner bestehenden Pflichten
konzentriert, sondern sich einem neuen, nicht vordringlichen, Projekt zuwendet, welches die
negativen Wirkungen seines Verzuges noch verstarkt und er dadurch einen nicht
unerheblichen Schaden anrichtet. Wenn dann noch, alleine zur Fristwahrung, ein sachlich
vollkommen unvollstandiger und daher unbrauchbaren Antrag eingereicht wird, nur um den
Stichtag zu erreichen, verstoft das nicht nur gegen Treu und Glauben, sondern kann sogar
sittenwidrig sein, wenn damit zumindest billigend eine vorsatzliche Schadigung anderer in
Kauf genommen wird.

Das ist hier der Fall.
Alle externen Fachgutachter der Stadt Oldenburg haben den Antrag der DB als
unvollstandig, lickenhaft und vollkommen unrealistisch eingeschatzt. Einer der Gutachter hat

diese Planungen sinnbildlich als ,steinzeitlich” bezeichnet.

http://www.nwzonline.de/oldenburg/wirtschaft/qutachter-finden-plaene-der-bahn-steinzeitlich-
plaene-fuer-die-stadtstrecke-sind-steinzeitlich a 13,6,2562740840.html

Der jetzige Antrag ist deshalb, auch ohne jede sachlich - inhaltliche Prifung, bereits als
unzuléssig zuriickzuweisen.

Konkret missachtet die Antragstellerin nicht nur ihre nach EU-Recht bestehende
Mitwirkungspflicht zur Minderung bereits vorhandener Larmimmissionen, sondern sie
beantragt sogar, noch zusétzliche LArmemissionen verursachen zu durfen. Und das vor
dem Hintergrund, dass ihr bekannt ist, dass die gesetzlich zulassigen Larmobergrenzen
bereits in einigen Stadtteilen tGberschritten sind, insbesondere dort, wo Emmissionen von
den sich kreuzenden Auto- und Eisenbahnen ausgehen. Dieses ist rechts- und sittenwidrig,
weil die DB, ohne jede sachliche Notwendigkeit, ihren Antrag vor dem 1.1.2015 eingereicht
hat, um sich die wirtschaftlichen Vorteile des nur noch bis zum 31.12.2014 noch geltenden
»Schienenbonus® zu sichern und sie dadurch die weitere gesundheitliche Schadigung der
Bahnanlieger billigend in Kauf nimmt.

Dieses Verhalten ist riicksichtslos, weil es ohne jede Notwendigkeit zu einer dauernden
(ewigen) Gesundheitsbeschadigung aller Bahnanlieger fihrt, die vermieden wird, wenn die
DB den Antrag erst nach dem 1.1.2015 stellen wirde.

Dass die DB mit ihrem jetzigen Antrag ausschlie3lich auf den Erhalt des Schienenbonus
abzielt, wird dadurch belegt, dass ihr Antrag vollkommen unzureichend vorbereitet und nur
sehr oberflachlich begriindet ist. Der Antrag enthalt zahlreiche Auslassungen und Fehler. Er
weicht deutlich von den Ublicherweise sehr sorgfaltig begriindeten PF-Antréagen der
Antragstellerin ab. Schon die auRere Form des Antrages macht das unmoralische Ansinnen
der DB — Unterlaufen des Schienenbonus - ganz offensichtlich.



Unstreitig werden allein durch den Zeitpunkt der Antragstellung ca 30.000 Bahnanlieger
geschadigt. Dass diese Personen schon jetzt durch die DB gesundheitlich geschadigt
werden, hat sogar das Bundesverwaltungsgericht am 21.11.2013 im so genannten
Oldenburger Bahnprozess festgestellt (AZ 7 A 28.12).

Wenn die DB bei einer solchen Ausgangslage sich nicht auf die MalRhahmen zur
Emmissionsbegrenzung konzentriert, sondern sogar beantragt, die Kapazitat der Strecke,
die Achslasten und Geschwindigkeiten wesentlich zu erhéhen, dann ist das rechts- und
sittenwidrig. Im Einzelnen:

1) Der jetzige Antrag der DB hat offensichtlich allein das Ziel, der DB die Vorteile des
zum 1.1.2015 abgeschafften Schienenbonus zu erhalte  n.

a) Der derzeit noch geltende ,Schienenbonus” wird fir alle ab dem 1.1.2015 beginnenden
Planfeststellungsverfahren abgeschafft (Beschluss des BR vom 23.4.2013, siehe dazu
Beschlussempfehlung des Vermittlungsausschusses — Drucksache 17/13190 — ). Das
bedeutet, dass der Larmschutz fur alle noch bis zum 31.12.2014 beantragten Verfahren um
5 db(A) schlechter ist als bei den ab dem 1.1.2015 beginnenden Verfahren. Der Zuschlag
von 5 db(A) ist sehr erheblich; +/-10 db(A) werden als Verdoppelung/Halbierung des Larms
empfunden.

Es steht fest, dass der im letzten Jahrhundert eingefiihrte Schienenbonus keinerlei sachliche
Berechtigung hat. Eine Bevorzugung des Schienenlarms gegeniber anderem L&rm ist
wissenschaftlich nicht gerechtfertigt. Im Gegenteil. Insbesondere die haufigen nachtlichen
Schlafunterbrechungen durch sehr laute Giterzlige verursachen massive
Gesundheitsschaden bei den unmittelbaren Bahnanliegern. Diese Schlafunterbrechungen
gleichen denen des nachtlichen Fluglarms. Siehe dazu ,Macht Schienenlarm krank? Studie
des Universitatsklinikums Freiburg zur Evaluierung der gesundheitlichen Wirkungen bei
Exposition gegentber Schienenlarm...”, Gutachten des Universitatsklinikums Freiburg vom
April 2010,
http://www.uniklinik-freiburg.de/iuk/live/Aktuelles/IUKFreiburg2010SchienenlaermBericht.pdf

Zum Schutz vor den Gefahren des nachtlichen Fluglarms hat der Gesetzgeber bereits seit
den 70er Jahren des letzten Jahrhunderts Betriebseinschrankungen, insbesondere wahrend
der Nachtzeit, angeordnet( siehe http://www.gesetze-im-internet.de/flul_rmg/ ).

Aus dhnlichen Griinden ist der ,Schienenbonus® abgeschafft worden. Denn er ist materiell
unhaltbar, also unrechtmafig. Dass der Gesetzgeber diese Benachteiligung der
Bahnanlieger nicht mit sofortiger Wirkung abgeschafft hat, wurde mit der Riicksichthahme
auf die DB und evtl. laufende PF-Verfahren begriindet, weil es anderenfalls wegen evitl.
erforderlicher Nachberechnungen zu Verzégerungen und unzumutbarer Mehrarbeit fir die
DB kommen konnte.

All das trifft fir den vorliegenden Antrag der DB zum PFA 1 nicht zu. Die dem Antrag zur
Schallbelastung beigefiigte Pegelliste tragt das Datum vom 30.5.2013, der mafR3gebliche
Beschluss des BR das Datum vom 23.4.2013, die feste Absicht des Gesetzgebers zur
Abschaffung des Schienenbonus ist seit dem CDU/CSU/FDP Koalitionsvertrag zur 17.
Legislaturperiode im Jahr 2009 bekannt. Mithin konnte die DB sich auf die Abschaffung des
Schienenbonus fir Oldenburg rechtzeitig einrichten.

Der Gesetzgeber hat allein aus pragmatischen Grinden im Hinblick auf bereits laufende
Vorhaben der Antragstellerin einen Stichtag zur Abschaffung des Schienenbonus gewabhilt,
nicht jedoch in der Absicht, es der DB zu ermdglichen, sich durch Uberhastet eigebrachte
Antrage diesen Bonus noch sichern zu kénnen.



b) Es besteht keine Notwendigkeit der DB, das PFA 1 zu beginnen und dadurch den
Oldenburgern den ab 1.1.2015 zustehenden besseren Larmschutz zu verwehren. Bevor
nicht einmal der PFA 6 beantragt ist, besteht keine Notwendigkeit, einen Antrag zur
Elektrifizierung der Bestandsstrecke in Oldenburg zu stellen, da die Strecke in Oldenburg ja
bereits 2-spurig ausgebaut ist, mithin kein Kapazitatshindernis fir den JWP darstellt.

Der Ausbau der Strecke WHYV - Oldenburg soll ausschlie3lich der héheren Belastung durch
den Guterschienenverkehr von und zum neu erbauten Jade-Weser-Ports dienen. Deshalb
soll die zT eingleisige Strecke insgesamt zweispurig ausgebaut und elektrifiziert werden. Um
das umzusetzen, ist die Gesamtstrecke in 6 Planabschnitte (PFA 1 — 6) unterteilt. In
Oldenburg ist die Strecke aber bereits durchgéngig zweigleisig.

Die Elektrifizierung kann auch in Oldenburg erst dann hergestellt werden, wenn die gesamte
Strecke zweispurig ausgebaut ist. Das kann nicht vor 2025 der Fall sein. Der vorgelagerte
Planabschnitt 6 betrifft eine einspurige — nicht elektrifizierte - Engstelle und bisher nicht
einmal beplant. Es ist weder dargestellt noch sonst wie ersichtlich, wann dieses
entscheidende Teilstlick des PFA 6 zum Ausbau vorgesehen ist und ob die Planungen
insoweit abgeschlossen oder tberhaupt begonnen worden sind. Jedenfalls ist zum PFA 6
noch nichts beantragt worden.

Im Erlauterungsbericht zum PFA 1 heil3t es dazu unter Punkt 1.4 auf S. 12:
LJAusbaustufe Il1b

Die Ausbaustufe Illb beinhaltet die Streckenertlichtigung und Untergrundverbesserung der
Strecke 1522 in den PFA 1 und 4, den Kreuzungsbahnhof Olweiche im PFA 6, den Ersatz
des vorhandenen Stellwerkes in Wilhelmshaven durch ein neues ESTW, Larmschutzmal3-
nahmen in den PFA 1, 4, 5 und 6, sowie die Elektrifizierung der Strecken

1522 — Oldenburg (Oldb)- Wilhelmshaven Hbf(11540 — Sande — Abzweig ,Weil3er
Floh*[11552 — Abzweig ,WeilRer Floh* — Kreuzungsbahnhof Accum — Oelweiche 1553 — Oel-
weiche — Anschlussweiche JadeWeserPort.”

Anders als zu allen anderen Abschnitten ist zum PFA 6 weder ein Datum der Antragstellung
noch eine Schatzung der voraussichtlichen Fertigstellung genannt.

Es ist auch nicht ersichtlich, dass die Planungs- und Antragsdaten der noch fehlenden
Abschnitte aufeinander abgestimmt sind. Schon allein das begriindet den dringenden
Verdacht, dass die DB allein zum Erhalt des Schienenbonus der Antrag fur die Stadt
Oldenburg nun — ca 9 Monate — vor dem Stichtag stellt. In Oldenburg sind vom Ausbau der
Strecke ca 30.000 Menschen unmittelbar gesundheitlich betroffen, im Planabschnitt PFA 6
sind es allenfalls nur einige wenige Menschen.

¢) Auch der so genannten ,Interimslarmschutz” erfordert keine jetzige Antragstellung im PFA
1-Verfahren

Aufgrund des Urteils des Bundesverwaltungsgerichts im Oldenburger Bahnprozess vom
21.11.2013 (AZ 7 A 28.12) steht fest, dass das Eisenbahnbundesamt verpflichtet ist, sofort
fur alle Oldenburger einen Larmschutz zu garantieren, der dem entspricht, was maximal bei
Ausbau der Strecke in Osternburg zu erwarten ist.  Dieser Larmschutz bezieht sich auf die
Grundrechtswerte, die mit den so genannten Sanierungswerten des Larmschutzes identisch
sind (70/60 db(A). In Osternburg ist aber bisher seitens der DB nur dieser Schutz
unverbindlich in Aussicht gestellt. Der Anspruch aller Oldenburger Bahnanlieger auf einen
sofortigen Schutz folgt bereits als Anspruch auf Schutz vor einer so genannten
Fernwirkung aus dem Ausbau in Rastede und Jaderberg (PFA 2 und 3).



Zur Unterstiitzung dieser Anspriiche und zur Durchsetzung dieser Anspriiche haben die
Stadt Oldenburg und ca 700 Oldenburger Bahnanlieger im Dezember 2013 Einspruch im
PFA 4 (Sande) erhoben.

Der zustandige Abteilungsleiter beim EBA, RD Berka, hat sowohl in einem Schreiben an die
Stadt Oldenburg als auch in einem Telefonat mit mir ( 27.3.2014) bestéatigt, dass das EBA
aufgrund des o.a. Urteils des BVerwG in seiner fir April 2014 angekiindigten Entscheidung
diese Werte fur alle Oldenburger Bahnanlieger garantieren werde und nicht nur fur die 3
Klager, die das Grundsatzurteil erstritten haben.

Deshalb ist es auch nicht noétig, im Hinblick auf das ,vorgeschobene* Argument eines
angeblich besseren Larmschutzes das PFA 1 Verfahren jetzt (iberhastet zu beginnen.
Vielmehr ist es seit 2007 die Pflicht der Antragstellerin, fir Oldenburg den gesetzlich
vorgesehenen Larmschutz — auch schon vor Ausbau der Strecke — zu garantieren ( S. 108
des Planfeststellungsbeschlusses zum JWP 2007).

d) Der jetzige Antrag der DB ist auRergewohnlich oberflachlich und vollkommen lickenhaft
verfasst; offensichtlich ist er mit ganz ,heil3er Nadel* geschrieben worden. Auch das ist ein
Indiz dafiir, dass es der Antragstellerin nur darum geht, den Schienenbonus noch zu
erhalten:

- Das von der Antragstellerin vorgelegte Kartenmaterial ist veraltet. Es stammt zT
aus dem Jahr 2006.

- In den Karten/Pegellisten zur Larmausbreitung sind ganze Stadtteile in Bahnnahe
nicht berticksichtigt ( zB das Baugebiet Alexandersfeld).

- Die zwingend erforderliche Risikoanalyse (s.a. Urteil des BVerfG vom 21.01.
2009, AZ 1 BVR 2524/06, und Urteil des BVerwG vom 14.3.13, AZ 7 C 34.11)
fehlt.

- Die nach DIN 4150 erforderliche Untersuchung zu den von der Strecke
ausgehenden Erschitterungsimmissionen fehlt,

- Die nach § 3 ff EKrG erforderliche Untersuchung und Erwéagung zur erforderlichen
Beseitigung héhegleichen Bahniibergénge fehlt,

- Die Auflistung der betroffenen Baudenkmaler ist unvollstandig, Erwdgungen zum
Denkmalschutz fehlen vollstandig,

- Die gebotene Auseinandersetzung mit den Alternativvorstellungen der Stadt
Oldenburg, die nach Art. 28 GG geboten ist, fehlt,

- Die Abwéagung zum Schutzgut ,Mensch* fehlt. Die ausschlie3liche Erwahnung
des Umstandes, dass an der Strecke Menschen wohnen, ist zur
Schutzgutabwagung Abwéagung zynisch, jedenfalls nicht ausreichend,

- Die Ausfuihrungen zum notwendigen Larmschutz sind schon im Ansatz verfehlt
und in der Ausfiihrung grob fehlerhaft.

e) Der voreilige Antrag der DB beabsichtigt oder nimmt zumindest billigend in Kauf, dass
30.000 betroffene Bahnanlieger in Oldenburg mehr als unvermeidbar gesundheitlich be-
schadigt werden. Verkehrslarm fuhrt zu einer signifikanten Erhéhung des Blutdrucks und ist
Ursache den Herzinfarkten und Schlaganfallen. Die WHO (Weltgesundheitsorganisation) und
das UBA schatzen, dass 3 % aller todlichen Herzinfarkte und Schlaganfalle auf Larm zu-
rickzufihren sind, allein fur Deutschland mithin 2.400 Larmtote (http://www.greenpeace-
magazin.de/magazin/archiv/2-08/laerm-report/ und http://www.greenpeace-
magazin.de/magazin/archiv/4-01/zwoelf-millionen-im-dauerstress/

f) Der Antrag belegt ohne jede Vorwarnung zahlreiche Grundstiicke in Oldenburg mit einer
Veranderungssperre von mindestens 6 Jahren (1.5 Jahre Verfahrenszeit + 4.5 Jahre voraus-
sichtliche Bauzeit). Er ,beschlagnahmt zahlreiche Grundsticke, auf denen Investitionen und
konkrete Bauvorhaben geplant sind (zB EWE-Grundstiicke) oder die fir das offentliche Le-
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ben von existentieller Bedeutung sind (zB Pferdemarkt, Schwarz-Weiss). Mit den Eigentl-
mern wurde dazu bisher noch nicht einmal gesprochen, obwohl dazu hinreichend Zeit gewe-
sen ware. Aus das belegt eindeutig die Ricksichtslosigkeit der Antragstellerin und ihre aus-
schlief3liche Absicht, den Schienenbonus zu erhalten.

2) Die Antragstellerin hat bis heute ihre Mitwirkun g an der Aufstellung des gesetzlich
vorgeschriebenen Larmaktionsplans fur Oldenburg ver weigert. Auch das begrindet
die Unzulassigkeit des jetzigen __ Planfeststellungsantrages.

Die Stadt Oldenburg kann wegen der Weigerung der Antragstellerin, die erforderlichen Daten
der Larmimmissionsbelastung durch die vorhandenen Bahnstrecken zu liefern, ihre
Verpflichtung zur Larmkartierung und Aufstellung eines Larmaktionsplans nicht erfillen. Die
Stadt ist dazu aufgrund des Verhaltens der Antragstellerin seit dem 1.7.2013 in Verzug.
Wegen der Nichterflllung EU-rechtlicher Vorgaben muss mit einem
Vertragsverletzungsverfahren der Europédischen Union und der Verhdngung von Buf3geldern
in Millionenhthe gerechnet werden (Art 258 ff AEUV).

Mit der RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 25. Juni 2002 lber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm (EG-
Umgebungslarmrichtlinie) setzt sich die EU das Ziel, die europaische Bevolkerung vor den
gesundheitsschadigenden Gefahren des Larms zu schitzen. Dazu verpflichtet die Richtlinie
die Mitgliedsstaaten, fur die Erstellung flachendeckender Larmkarten zu sorgen aus denen
dann Larmaktionspléne zu entwickeln sind.

Die BRD hat diese EU-Richtlinie durch das ,Gesetz zum Schutz vor schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschitterungen und &hnliche
Vorgange" vom 24.6.2005 in nationales Recht umgesetzt und das BImSchG im Teil 6 zur
847a bis f (LArmminderungsplanung) erganzt. Die dazu am 16.3.2006 in Kraft getretene 34.
VO zum BImSchG verpflichtet die Gemeinden zur Erstellung von Larmkarten und
Larmaktionsplanen.

Die Stadt Oldenburg kann diese gesetzliche Verpflichtung allerdings nicht erfillen, weil das
EBA die dazu erforderlichen Daten, die wiederum die Antragstellerin ihr zuliefern muss
(8847c(2a), 847d (2a) BImSchG, 8§3(1) 1. 34. BImSchV), nicht mitgeteilt hat.

Die Stadt ist daher nicht in der Lage, die Frage einer Verlegung der Strecke auch unter dem
Gebot des Gesamtlarmschutzes (Art. 1 Abs. 1 EG-Umgebungslarmrichtlinie) zu betrachten.

Die gegen EU-Recht und nationales Recht verstoRende Weigerung des EBA zur Mitwirkung
an der Verpflichtung der Stadt Oldenburg und das Verhalten der Antragstellerin (DB), die
sich weigert, dem EBA die erforderlichen Daten zu tUbermitteln, sind daher zweifelsohne
rechtswidrig.

Wenn die DB gleichwohl eine Antrag auf Ausbau der Bahnstrecke in Oldenburg stellt und
das EBA diesen Antrag trotzdem als zulassig annimmt und fordert, so verstdf3t auch das
gegen das auch im 6ffentlichen Recht geltende Prinzip von ,Treu und Glauben®.

Denn die Antragstellerin verlangt einerseits als Vorleistung die Genehmigung zur
Verursachung einer deutlich zunehmenden Larmbelastung der Stadt Oldenburg, ohne
andererseits der Stadt zuvor die Daten zu geben, die die Stadt bendtigt, um im Interesse der
belasteten Birger die gebotenen Larmaktionsplanen zu erstellen und dabei auch zu
erwagen, die unbestreitbar gebotene Larmminderung zB durch eine geeignete Verlegung der
bestehenden Bahnstrecke zu bewirken.



Auch das Verhalten des EBA ist rechts- und treuwidrig, weil sie weder die erforderlichen
Daten mitteilt noch die Antragstellerin dazu anhalt, daran mitzuwirken sondern im Gegenteil
das rechtwidrige Verhalten der DB dadurch noch unterstiitzt, indem sie das
Planfeststellungsverfahren fordert und daher einen rechtswidrigen Zustand noch verstarkt.

Auch wenn die Genehmigungsbehotrde (EBA) einen unmittelbaren Zusammenhang zwischen
einem Planfeststellungsverfahren und der Aufstellung eines Larmaktionsplans verneint (
siehe dazu, siehe dazu EBA Umweltleitfaden 2012, S 8), so bleibt die Blockade des
Antragstellerin gleichwohl unbestreitbar treu- und sittenwidrig, weil kein Grund ersichtlich ist,
der ihr Vorgehen rechtfertigen kdnnte.

Im Ubrigen besteht zwischen einem Planfeststellungsverfahren und der Aufstellung eines
Larmaktionsplanes zumindest dann ein Zusammenhang, wenn in einem Larmaktionsplan
planungsrechtliche Festlegungen vorgesehen sind und diese vom Vorhabentrager und der
Planfeststellungsbehérde als 6ffentliche Belange bei der Abwagung

zu berlcksichtigen und mit den Ubrigen offentlichen und privaten Belangen
abzuwagen sind (8§ 47d i. V. m. 8 47 Abs. 6 BImSchG) ( siehe dazu, aaO, EBA
Umweltleitfaden 2012, S 8 f mwN ). Das ist in Oldenburg der Fall.

Schon jetzt sind ist in einigen Stadtteilen Oldenburgs die zulassigen Grenzwerte allein durch
den Kfz-Verkehr Uberschritten. Die Belastung aus den dort ebenfalls verlaufenden Bahnlinien
sind dabei noch nicht einmal eingerechnet. Auch das begriindet den Verstol3 der
Antragstellerin gegen Treu und Glauben und die Unzuldssigkeit ihres Antrages.

3) Der Antrag der DB ist auch wegen eines signifika  nten Verstol3es gegen den
Gleichheitsgrundsatz (Art. 3 GG) unzulassig.

Die Antragstellerin verweigert ohne jede Begriindung, eine von der Stadt Oldenburg
eingeforderte Alternative zum Ausbau der Strecke, auch nur ernsthaft in Erwagung zu
ziehen. Demgegentiber hat die Antragstellerin sich im Bereich der Gemeinde_Sande nicht
nur auf die Prifung einer Umgehungstrasse eingelassen, sondern nach der Prifung, ihre
ursprunglichen Absichten gedndert und von sich aus den Bau einer solchen Trasse
beantragt. Der Stadt Oldenburg dieses zu versagen, verstol3t gegen Treu und Glauben
(analog § 242 BGB).

Auch wenn die verfassungsrechtlichen Grundrechte in erster Linie Abwehrrechte des
Blrgers gegen den Staat sind, mithin eine Nichtbericksichtigung der Umgehungsforderung
als einen Verstol3 gegen Art 3 GG gegeniber dem Eisenbahnbundesamt als Behérde
geltend gemacht werden musste, so verkorpern die Grundrechtsbestimmungen aber auch
eine objektive Werteordnung, die als verfassungsrechtliche Grundentscheidung fir alle
Bereiche des Rechts gilt. Deshalb kommen den Grundrechten insbesondere bei der
Auslegung der Generalklauseln ( 88 138, 157, 2424, 823 Abs. |, 826,1004 BGB) eine
erhebliche Bedeutung zu, die als ,,Ausstrahlungswirkung” bezeichnet wird. (siehe dazu u.a.
Hager ,Grundrechte im Privatrecht JR 1994,373 ff* ; http://epub.ub.uni-
muenchen.de/5766/1/hager_johannes 5766.pdf )

Folge ist, dass auch die DB im Rahmen der Grundséatze von ,Treu und Glauben” gehalten
ist, sich mit dem Antrag auf Umfahrung in Oldenburg ernsthaft zu befassen. Die
Bedenklichkeit des Vorgehens der DB wird auch noch dadurch unterstrichen, dass die
Anderung der Planung in der Gemeinde Sande unter maRgeblicher Beteiligung des jetzigen
Verkehrsminsters des Landes Niedersachsens, Olaf Lies, erfolgte, der nicht nur Einwohner
der Gemeinde Sande ist, sondern schon als Landesvorsitzender der Niedersachsischen
SPD entsprechenden Einfluss auf die Planungen genommen hat und nun als Minister
zusammen mit der Antragstellerin mit allen ihm zur Verfigung stehenden Mitteln eine
Umfahrung als Alternative in Oldenburg verhindert.



Zwar sieht auch der Minister ein, dass eine Umfahrung von Oldenburg sinnvoll ist, er will sie
jedoch nicht als Alternative (wie er es in Sande durchgesetzt hat), sondern zusatzlich zum
Ausbau der Stadtstrecke in Oldenburg, wenn deren Kapazitat erschopft ist. Um eine
Alternativplanung in Oldenburg zu verhindern, versucht der Minister mit ,Druck” und
»rauschung” die Stadt Oldenburg zu bewegen, keine Einwendungen gegen das
Planfeststellungsverfahren zu erheben. So behauptet er doch tatsachlich, auch in Schreiben
an die Stadt Oldenburg, dass Oldenburg durch irgendwelche Zusagen einen besseren
Larmschutz bekomme als gesetzlich vorgeschrieben, was in Deutschland einmalig sei.
Aber nicht nur das. Er macht seine Mitwirkung an einer Umgehungstrasse davon abhéngig,
dass die Stadt zunachst einmal den Ausbau der Strecke akzeptiere.

Auch dieses Vorgehen begriindet die Unzuléssigkeit des jetzigen Antrages.

4) Der Antrag ist wegen fehlender Offentlichkeitsbe  teiligung unzuléssig

Das aufgrund des so genannten Aarhus - Ubereinkommens erlassenen Bundesgesetzes
vom 9.12.2006 BGBL I (2006, 1251) Uber den Zugang zu Informationen, die
Offentlichkeitsbeteiligung an Entscheidungsverfahren und den Zugang zu Gerichten in
Umweltangelegenheiten (Aarhus-Ubereinkommen) verpflichtet jede Vertragspartei fur eine
frihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung zu einem Zeitpunkt, zu dem alle Optionen noch offen
sind und eine effektive Offentlichkeitsbeteiligung stattfinden kann, zu sorgen.

Das ist hier nicht erfolgt.

Diese Unterlassung verletzt daher nicht nur deutsches Recht, sondern auch EU-Recht. Der
Planfeststellungsantrag ist deshalb ohne weiteres unzulassig.

5) Nicht nur die Einzelbewertungen, sondern auch di e Gesamtschau der genannten
Umstande des Antrages der DB, belegen die Unzuldssi  gkeit des jetzt vorgelegten
Antrages.

Die unter 1) und 2) benannten Merkmale zielen auf den Zeitpunkt des Antrages der DB ab
und zeigen die Unzulassigkeit des jetzigen Antrages auf, die Umstande zu 2) — 4) belegen
zudem den eindeutigen Verstol3 gegen den Grundsatz von Treu und Glauben. Nicht nur
jeder einzelne Umstand fur sich, sondern auch die Gesamtschau belegen die Unzuldssigkeit
des Planfeststellungsantrages der DB zum Ausbau der Stadtstrecke durch Oldenburg.

Il. Die Unbegrindetheit des Planfeststellungsantrag es
Der Planfeststellungsantrag ist nicht nur unzuldssig, er ist auch unbegriindet, weil er mit
zahlreichen Mangeln behaftet ist, die seiner Genehmigung entgegenstehen. Dabei handelt

es sich sowohl um grundlegende Fehleinschatzungen und Bewertungen als auch um Fehler
und Mangel im Detail und der beabsichtigten Ausfihrung der Planung.

1) Die grundlegenden Fehler und Mangel des Antrages zum PFA 1

Der Planfeststellungsantrag verkennt grundsatzlich

- die Bedeutung des Bundesverkehrswegeplanes,
- die Pflicht zur qualifizierten Beriicksichtigung von Alternativen,
- Begriff und Bedeutung einer ,wesentlichen Veranderung“ einer Bahnstrecke,



- das nach 8§ 50 BImSchG bestehende Trennungsprinzip,

- die Voraussetzungen des 8§ 3 EKrG,

- die Pflicht der Antragstellerin zur Mitwirkung an einem nachhaltigen
Gesamtverkehrskonzept

- die Mitverantwortung der Antragstellerin flr einen Larmaktionsplan fur Oldenburg,

- die gesteigerte Pflicht der Antragstellerin zur Untersuchung und Ldsung der von
ihrer Planung ausgehenden

Larmbelastungen

Erschitterungsbelastungen

Risiken durch Gefahrgutunfalle

eines Uberzeugenden Katastrophenschutzkonzeptes

Probleme des grundgesetzlichen Schutzes auf Leben und Gesundheit

nach Art 2 GG

Eigentumseingriffe nach Art 14 GG

0 des grundgesetzlichen Planungsrechts nach Art 28 GG der Stadt
Oldenburg (siehe Urteil des BVerwG vom 6.11.2013, AZ 9 A 9.12)

0 des Denkmal- und Kulturgutschutzes

o der vorherigen Abstimmung mit Betroffenen der langjahrigen

Verédnderungssperren und Besitzeinweisungen

O O O0OO0Oo

o

- Begriff und Bedeutung des ,Planungsbedarfs,

- die Bedeutung des Prognosehorizonts der Planung,

- die Zwangspunktproblematik des Ausbaus der Teilstrecke fir das gesamte
Streckennetz in Oldenburg

Der Planfeststellungsantrag ist zudem fehlerhaft, weil er

- die grundlegenden Veranderung der Bedeutung der Strecke durch Aufnahme des
Betriebs des Jade-Weser-Ports, nicht berlcksichtigt,

- die absehbaren dramatischen Zunahme der Belastung der Strecke verkennt,

- sich nicht ernsthaft mit der Alternativplanungen oder anderen kompetenten
Uberlegungen zu Alternativen (so z.B. dem vom Nds. Wirtschaftsministerium in
Auftrag gegebene Gutachten der DLR vom 15.10.2008, siehe dort MaZnahme 116
zur Umfahrung von Oldenburg) nicht bewertet,

- trotz Vergleichbarkeit der Ausgangslage mit SANDE in Oldenburg keine Prioritat
dem Schutzgut ,Mensch* und den individuellen und gesellschaftlichen Folgen fur
die Gesundheit dieses Schutzgutes gibt

- eine nachhaltige Lésung der heute bereits vorhandenen und in Zukunft bereits
absehbaren Verkehrsprobleme der Stadt Oldenburg verhindert.

- nicht in einen Zusammenhang mit den geplanten weiteren Ausbaumalnahmen
anderer Eisenbahnstrecken in Oldenburg gestellt worden ist (so die Notwendigkeit
der Erneuerung der alterschwachen Huntebriicke, der notwendigen Verstarkung
der Pferdemarktbriicke, der verkehrlich zwingend gebotenen Herstellung einer
binnenschifffahrtstauglichen  Schiffsunterfahrt unter der Huntebriicke, der
Beseitigung der héhengleichen Bahnibergange vor allem an der Stedinger Strasse
aber auch weiteren 17 hoéhengleichen Bahniibergdngen in Oldenburg, Herstellung
einer Anbindung der Ausbaustrecke an die Strecke von und nach Leer zur
Umfahrung der bekannten Engstelle in Bremen).
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- nicht in einen Kontext mit den bereits zum Bundesverkehrswegeplan angemeldeten
Streckenausbauten OL-Leer (2-Spurigkeit) und OL-OS (Elektrifizierung) gestellt
worden ist.

- erhebliche Verkehrsbehinderungen erbringt und damit zu unzumutbaren
Wartezeiten vor geschlossenen Schranken fuhrt.

- wahrend der Bauphase unnétige Behinderungen des Personennahverkehrs auch
fur alle Oldenburger verursacht

- wahrend eines Zeitraums von mehreren Jahren unndétig Veranderungssperren
bewirkt, die so nicht notwendig und abgewogen sind und die unverhaltnisméalige
wirtschaftliche Nachteile erbringt,

- Dienstbarkeiten fur andere Rechtstrager begriinden will, die nichts mit dem Ausbau
der Strecke zu tun haben (Kabel Fa Systel)

a) Die fehlerhaften Planungsvoraussetzungen und -gr  undlagen

aa) Die Antragstellerin verkennt die Bedeutung des Bundesverkehrswegeplans.

Die Antragstellerin verweist zur Begriindung ihres Antrags und zur Ablehnung jeglicher
Alternativenprifung auf die Eintragung im Bundesverkehrswegeplan 2003 (S. 11 zu 1.4.1
des Berichts). In diesem Plan ist die Gesamtstrecke Oldenburg — Wilhelmshaven als
vordringliche AusbaumaRnahme aufgefihrt.

Soweit die Antragstellerin aus dieser Eintragung schlief3t, dass deshalb eine Umfahrung von
Oldenburg rechtlich nicht mdglich sei, verkennt sie Sinn, Zweck und vor allem die Tragweite
des Bundesverkehrswegeplanes.

Der Bundesverkehrswegeplan ist zwar die Grundlage des Bedarfsplans fur die
Schienenwege, er hat aber keinerlei rechtlich bindende Wirkung flr die Trassenfiihrung (
Beschluss BVerfG 19.7.1995 — 2 BvR 2397/94; Urteil BVerwGE 71,166,171 f; 84,123,126)

Der Bundesverkehrswegeplan stellt lediglich die Investitionsstrategie der Bundesregie-

rung fur die Verkehrsinfrastruktur dar. Er begriindet keine gesetzliche Verpflichtung zum Tun
oder Unterlassen, inshesondere legt er keine bestimmte Trasse zum Neu-oder Ausbau fest (
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/Ul/bundesverkehrswegeplan-2003.html)

Fur den Zeitraum 2001 bis 2015 ergibt sich aus dem Bundesverkehrswegplan fir die drei
Verkehrstrager (Schiene, StralRe, WasserstralRe) die Berticksichtigung von Haushaltsmittel
von jahrlich ca. 10 Mrd. Euro, mithin ein Finanzvolumen in der Gré3enordnung von 150 Mrd.
Euro. Unabhéngig davon gibt es zudem ein darlber hinaus gehenden Planungsreserve um
die Moglichkeit zu erhalten, Vorhaben zu planen, bei denen gré3ere Finanzierungsansatze
erst nach 2015 anfallen.

Die Bedeutung des Bundesverkehrswegplanes besteht in der grundsatzlichen_Verteilung der
zur Verfugung stehenden Haushaltsmittel, wobei nicht zwischen Aus- und Neubaukosten un-
terschieden wird, wohl aber zwischen alten und neuen Bundeslandern.

Auch wenn im Verkehrswegeplan die Begriffe ,vordringlicher Bedarf‘ (VB) und ,weiterer Be-
darf* (WB) benutzt werden, so andert sich dadurch der rechtlich — unverbindliche - Charak-
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ter des Planes nicht.

Im Gbrigen wirde selbst bei Unterstellen einer irgendwie gearteten rechtlichen Verpflichtung
zum ,Ausbau” der Strecke OL-WHYV keine zwingende Verpflichtung bestehen, auf die Tras-
senfiihrung auf der gesamten Strecke unverandert beizubehalten. Der ,Ausbaucharakter*
der Gesamtstrecke wiirde nicht dadurch verandert, dass die Trasse an einzelnen Stellen den
bisherigen Verlauf andert, um dann wieder auf die alte Trasse zuriickzukehren. Ein ,,Ausbau
durch Umfahrung" ist noch eine ,,Ausbau®, wenn nur der Gesamtcharakter der 55 km langen
Strecke noch als ein Ausbau angesehen werden kann. Die Renovierung eines Altbaus wird
nicht dadurch zum Neubau,dass Teile des Altbaus abgerissen und verandert wieder aufge-
baut werden.

In Ubereinstimmung mit dieser Definition ist auch die Umfahrung von Sande erfolgt. Im Be-
reich der Gemeinde Sande verlasst die Strecke fiir ca 5.5 km die alte Trasse zur Umfahrung
der Ortschaft Sande, in Oldenburg wirde das fur ca 14 km gelten. Beide Umfahrungen zu-
sammen wurden bei der ca 55 km langen Ausbaustrecke OL-WHYV das Vorhaben insgesamt
noch nicht als einen vollstandigen Neubau klassifizieren kénnen.

bb) Verkennung der Pflicht zur qualifizierten Prifung und Beriicksichtigung von Alternativen,

Das jedem Planfeststellungverfahren immanente Abwagungsgebot, verpflichtet die
Antragstellerin auch hier zur Untersuchung, Prifung und Darstellung von Alternativen. Dies
hat die Antragstellerin von sich aus zu leisten. Sie darf sich nicht darauf beschranken, auf
Einwendungen der Betroffenen zu warten und sich dann damit auseinanderzusetzen.
(BVerwG, Urteil vom 28.2.2013, AZ 7 VR 13.12 Rn 24 ff)
(http://www.bverwg.de/entscheidungen/entscheidung.php?ent=280213B7VR13.12.0)

Zumindest jede wesentliche Anderung einer bestehenden Infrastruktur bedarf unter den
Anforderungen des BImSchG zwingend einer Alternativenabwagung, wie die Zielvorstellung
erreicht werden kann. 8§ 41 Abs. 1 BImSchG schreibt begriindet dazu die Verpflichtung, bei
wesentlichen Anderungen von StraRen und Schienen zu erwégen, wie die nach dem Stand
der Technik schadlichen Umwelteinwirkungen vermeidbar sind. § 50 BImSchG gibt dazu den
Planungsauftrag, die Bereiche von Trassen so zu den anderen Nutzungen (wie zB Wohnen),
zuzuordnen, dass schadliche Umwelteinwirkungen und Folgen schwerer Unfalle moglichst
vermieden werden kdnnen. Diese fachplanerischen Gebote begriinden auch hier die Pflicht
zur Prifung von Alternativen.

Eine Alternativenprifung ist hier auch nicht etwa ausnahmsweise entbehrlich, weil es sich
»nur‘ um eine ,Ausbaustrecke” handelt (siehe dazu BVerwG, Urteil vom 5.3.1997 AZ 11 A
25.95 =BVerwGE GE 104,123 Hamburg-Blichen). Denn es geht hier um ein
Gesamtvorhaben von ca 55 km, ein Vorhaben von europaweiter Bedeutung, das wesentliche
Neubauteile, so auf der Strecke WHV-Olweiche bis Hafenanlage JWP sowie die
Ortsumfahrung Sande enthélt, unter Einbeziehung und wesentliche Verénderung von Teilen
der Bestandsstrecke (Herstellung der Zweigleisigkeit in den Bereichen Rastede und
Jaderberg). Es geht um ein Bauvolumen von 250-300 Millionen Euro und mehr als 30.000
unmittelbar betroffene Anlieger an der Strecke, davon mehr als 20.000 im Bereich
Oldenburg. Ohne den Ausbau der Strecke wéare die Hinterlandanbindung des JWP nicht
gesichert und ohne diese Absicherung wére der JWP selbst nicht zugelassen worden ( siehe
PFB zum JWP vom 15.2.2007 — P — 143.3/72-S.8-.).

Auch die Entscheidung des BVerwG zum einstweiligen Rechtsschutz im Oldenburger
Bahnprozess vom 24.1.2012 AZ 7 VR 13.11 bestatigt das in den Entscheidungsriinden ( Rn
13).

Die Trassenwahl — folglich auch die Beibehaltung der alten Trasse — ist rechtswidrig, wenn
die verworfene Alternative eindeutig vorzugswuirdig ist oder die Antragstellerin bzw.
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Genehmigungsbehérde es unterlassen haben, Alternativen zu suchen oder angebotene
Alternativen zu untersuchen (so nun erneut BVerwG Urteil 6.11.2013, AZ 9 A 9.12).

Die Antragstellerin verneint schon grundsatzlich ihre Pflicht zur Alternativenprifung.
Demgemalf nimmt sie auch gar keine Alternativenprtfung vor.

Schon allein deshalb ist ihr Antrag zuriickzuweisen.

Zumindest raumt die Antragstellerin ein, keine vertiefte Alternativenprifung vorgenommen zu
haben (Bericht S. 28). Auch deshalb ist ihr Antrag zurtickzuweisen (siehe Urteil des BVerwG
vom 6.11.2013).

Die dann im Bericht folgenden wenigen Satze sind zudem weitgehend sachlich-inhaltlich
falsch.

Es ist grob falsch, dass eine Alternativenprifung (oder auch eine Alternativenplanung ) eines
Raumordnungsverfahrens bediirfte. Ein Raumordnungsverfahren ist ein behérdeninternes
Verfahren zur Abstimmung raumbedeutsamer Vorhaben. Es ist aber nie zwingend
erforderlich, sondern folgt pragmatischen Erwdgungen und steht im Ermessen der
zustandigen Behorde, die das nach ZweckmalRigkeitsgesichtspunkten entscheidet.

Anknupfungspunkt einer solchen — theoretischen — Erwagung wére eine raumbedeutsame
Planung. Das ist hier nicht der Fall. Die von der Stadt Oldenburg vorgelegte Alternative ist
nicht raumbedeutsam, weil sie sich nahezu ausschliel3lich auf das Gebiet der Stadt
Oldenburg bezieht und nur auf ca 1,5 km den unbesiedelten Aul3enbereich der Gemeinde
Rastede beruhrt.

Es ist auch nicht zutreffend, dass Umweltbelange anderer Gemeinden zu erwégen waren.
Die Alternative der Stadt Oldenburg tangiert — allenfalls theoretisch - Belange einer einzigen
Gemeinde, der Gemeinde Rastede.

Ebenso falsch — aber auch ebenso unerheblich - ist die Bemerkung, dass eine
Alternativenplanung an Widerstanden innerhalb und aul3erhalb der Stadt Oldenburg
scheitern wirde. Der Rat der Stadt Oldenburg hat am 31.3.2014 einstimmig die
Einwendungen gegen das Planungsvorhaben beschlossen und sich ebenso einstimmig flr
eine Umgehungstrasse entlang der A 29 ausgesprochen. Die Antragstellerin polemisiert
insoweit mit unwirdiger und sachlich falscher Stimmungsmache. Das hat mit einer
sachlichen Begriindung gegen eine Umgehungstrasse gar nichts zu tun. Nahezu die
gesamte Bevolkerung — auch die schweigende Mehrheit — und vor allem alle politischen
Parteien und der gesamte Rat der Stadt Bevdlkerung tragen den Wunsch nach einer
Bahnumgehung von Oldenburg. Im Gbrigen lehnt die Bevdlkerung in Oldenburg einhellig das
nun beantragte Ausbauverfahren der DB ab, weil es mit massiven Beeintrachtigungen
verbunden ist.

Es ist falsch, dass eine Umgehungsplanung mit dem Risiko des Scheiterns verbunden ist,
jedenfalls ist das Risiko wesentlich geringer als der Widerstand gegen die Plane der
Antragstellerin. Zudem ist die Bauphase des Ausbaus der Stadtstrecke selbst nach den
eigenen Angabe der Antragstellerin auf die Dauer der gesamten Bauzeit von mit ca 4.5
Jahren mit StreckenschlieBungen und Verkehrsbehinderungen verbunden. All das begriindet
den erheblichen Widerstand in Oldenburg gegen den Ausbau der Stadtstrecke.

Der Bau einer Umgehungstrasse wirde hingegen an keine einzigen Tag zu Behinderungen
auf der zweispurigen Bestandsstrecke fuhren.

cc) Verkennung des Begriffs und der rechtlichen Bedeutung der ,wesentlichen Anderung®
der Bestandsstrecke
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Sowohl die Pflicht zur Alternativenprifung als auch die Berticksichtigung von
Immissionsschutzrechten gegen Larm und Erschitterung knupfen an die Frage einer
.wesentlichen” Anderung einer bestehenden Strecke an. § 41 Abs. 1 BImSchG verpflichtet
die Genehmigungsbehorde, bei einer wesentlichen Anderung einer Stral3e oder eines
Schienenweges sicherzustellen, dass dadurch keine Umwelteinwirkungen und
Verkehrsgerdusche verursacht werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.
Der in § 41 BImSchG in Bezug genommene 8§ 50 BImSchG sieht dazu vor, dass bei
Planungen die Flachen so zuzuordnen sind, dass schadliche Umwelteinwirkungen und von
schweren Unfallen ausgehende Einwirkungen auf Wohngebiete soweit wie moglich
vermieden werden.

Diesen Geboten wird der Antrag der DB schon deshalb nicht gerecht, weil die Antragstellerin
das Merkmal einer ,wesentlichen Anderung“ verneint. Dieser Ansatz ist fehlerhaft, die
Antragstellerin verkennt vollstandig Begriff und Bedeutung einer wesentlichen Anderung.
Dies ist ein grundlegender Mangel des Antrages, der — wie o.a. — die Fehlerhaftigkeit des
Antrages in vielfaltiger Hinsicht begriindet.

Dass hier von der Beantragung einer wesentlichen Veranderung auszugehen ist kann dabei
nicht zweifelhaft sein. Die Antragstellerin selbst teilt mit, dass sie den Streckenaufbau voll-
standig erneuern will, damit die Strecke mit einer wesentlich htheren Radlast ( 1 to mehr)
und erheblich héheren Geschwindigkeit (120 km/h anstelle 100 km/h) befahren werden kann.
Das dazu die Strecke auch technisch wesentlich geandert wird, belegt das dem Antrag bei-
liegende Bauwerksverzeichnis ( siehe Anlage 4 BV.pdT S 1) Danach wird Strecke des PFA
1 von km 100,841 km bis 109,728 als ,, Neubau Bahnkdrper mit Gleisanlangen und Betriebs-
anlagen ..." bezeichnet. Die Qualitat der Strecke wird auf D 4 + angehoben.

Schliesslich kann darauf verwiesen werden, dass durch den Ausbau die Kapazitat der
Strecke wesentlich erhéht wird, da einspurige Engstellen beseitigt werden. Insoweit kann zur
Bewertung nicht allein auf das Teilstlick des PFA 1 abgestellt werden, vielmehr muss die
gesamte Ausbaustrecke, von der Quelle des Verkehrs am JWP bis zur Vermischung mit dem
allgemeinen Verkehr, betrachtet werden. Die Verkehre vom und zum JWP sind aber auf der
gesamten Ausbaustrecke und sogar noch weiter dartiberhinaus Richtung Bremen identisch
und daher einheitlich zu bewerten.

Letztlich geht die Rechtsprechung unabhéngig von dem Umfang der Baumalnahmen davon
aus, dass schon dann eine wesentliche Veranderung vorliegt, wenn als Folge des Bauvor-
habens der Verkehr auf einer Stral3e wesentlich zunimmt BVerwG, Urteil vom 15. 03. 2005,
Az.:4 A 18/04. Das ist dann der Fall wenn durch das Ausbauvorhaben die Schallimmissions-
grenzwerte von 70/60 db(A) (Tag/Nacht) Uberschritten werden oder gegentber dem vorheri-
gen Zustand eine Erh6hung um 3 dB(A) verursacht wird ( BVerwG vom 13. 03. 2008, Az.: 3
C 18.07; s. a. BVerwG vom 13. 12. 1979, Az.: 7 C 46.78 sowie OVG Minster, Urteil vom
21.11.2012, AZ 16 D 28/10 AK).

AbschlieRend mag dazu auch noch darauf hingewiesen werden, das auch
Bundesverwaltungsgericht im 1. Oldenburger Bahnprozess diese Rechtsprechung bestatigt
hat (Urteil vom 21.11.2013, AZ 7 A 28.12).

b) Die Mangel der Antragstrasse
Zunachst einmal verweise ich dazu den Mangeln auf die Ausfiihrungen zur Unzulassigkeit
des Antrages (siehe |) und die bisherigen Ausflihrungen zur Unbegriindetheit des Antrages

( siehe Il 1a). Diese belegen bereits einen Teil der Mangel des Antrages. Ergéanzend mdchte
ich noch folgendes einwenden:
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aa) Die vorgelegte Planung kann das Planungsziel ni  cht erreichen.

Ziel der Planung ist die Herstellung einer leistungsfahigen und nachhaltigen
Hinterlandanbindung zur Bewadltigung des Giiterschienenverkehrs von und zum Jade-Weser-
Port. Dazu soll eine zweispurige elektrifizierte Bahntrasse gestellt werden, die als TEN-
Hochleistungsstrecke bis zu 300 Zuge/Richtung/24 Stunden aufnehmen kann. Das TE-Netz
soll die Verbindungen vom und zum JWP Richtung Warschau und Genua bedienen kdnnen.

Dabei sollen Geschwindigkeiten bis zu 120 km und hohe Radlasten gefahren werden
kénnen.

aaa) Der Planungs- und Investitionshorizont solcher Infrastrukturstrecken liegt bei
mindestens 150 Jahren. Das kann durch den Ausbau der Stadtstrecke nicht geleistet
werden. Die Planung ist kurzsichtig und inhaltlich schlecht. lhre unmittelbaren Folgen, ja
selbst die Folgen der von der Antragstellerin kalkulierte Bauzeit von zumindest 4.5 Jahren
sind fur die Verkehrsanbindung des JWP katastrophal. Es wird zumindest Uber diesen
Zeitraum keine unbehinderte Schienenanbindung des Hafens geben.

bbb) Die Strecke soll unter ,rollendem Rad" ausgebaut werden. Die reine Bauzeit wird
derzeit von der Antragstellerin mit 4.5 Jahren angegeben. Wahrend dieser Zeit wird sich die
aktuell noch bestehende — und auf absehbare Zeit ausreichende - Schienenanbindung
dramatisch verschlechtern. Behinderungen des Guterverkehrs und StreckenschlielBungen
sind offensichtlich. Ein einspuriges Umfahrungsgleis zur Herstellung der Briicke
Alexanderstrasse ist nicht nur eine auf Jahre hinaus wirkende Langsamfahrstelle, sondern
auch ein kapazitativer Engpass.

ccc) Aber auch bei Fertigstellung der Strecke verbleiben Behinderungen und Gefahrenstellen
durch Langsamfahrstellen ( Kurve Wirzburger Strasse, Pferdemarktbriicke,
Bahnhofsdurchfahrt, alte Eisenbriicke) und weitere Risiken durch altersschwache Briicken
und Briickentechnik, sowie Parallelnutzung durch zunehmenden Personenverkehr.

bb) Die Stadtstrecke durch Oldenburg ist nicht zuku nftsfahig.

Die Antragstellerin muss auch auf der ausgebauten Strecke mit Befahrensbeschrankungen
(Nachtfahrverbote) rechnen.

Nach dem von der Stadt Oldenburg eingeholten Gutachten des VWI werden selbst nach der
Prognose der Antragstellerin im Nachtzeitraum ( 22-6 Uhr) 50 Glterzuge die Strecke
befahren, also alle 9,6 Minuten 1 Giterzug zur Lange von bis zu 800m. Bei den ebenfalls
von der Antragstellerin (sogar mit dem Schienenbonus) zugestandenen 40 % ungelOster
Schutzfalle ( = Uberschreitung der zuldssigen Grenzwerte trotz Larmschutz) werden in
erheblichem Umfang Oldenburger Birger in verfassungswidriger Weise gesundheitlich
geschadigt. Das wird weder von diesen Blrgern hingenommen werden noch von der
Rechtsprechung toleriert werden. Unweigerliche Folge werden Befahrensbeschrankungen
auf der Stadtstrecke sein mussen.

Das Grundsatzurteils des Bundesverwaltungsgerichts im Oldenburger Bahnprozess (Urteil
vom 21.11.203 AZ 7 A 28.12) hat dazu hdchstrichterlich entschieden, dass der grundgesetz-
lich garantierte Schutz der Nachtruhe auch durch Anordnung von Befahrensbeschrankungen
(=Nachtfahrverboten) hergestellt werden kann und ggf auch muss.

Zu einem gleichen Ergebnis ist im tUbrigen im Dezember 2013 auch ein Gutachten von Prof.
Urs Kramer, Universitat Passau, gekommen, das er im Auftrage des Ministeriums fir Um-

welt, Landwirtschaft, Erndhrung, Weinbau und Forsten Rheinland-Pfalz erstattetet hat. Die-
ses Gutachten befasst sich mit dauerhaftem Larmschutz durch Befahrensbeschrankungen
an der Rheinschiene. Das Rechtsgutachten tragt den Titel: ,Die Zulassigkeit von Geschwin-
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digkeits- und Durchfahrtbeschrankungen fiir laute Giterzige im Mittleren Rheintal aus der
Warte des deutschen und européischen Rechts* Dort heif3t es, nachdem die grundsatzliche
Mdoglichkeit der Befahrensbeschrankungen bejaht wird, zur Zusténdigkeit u.a:. zusammen-
fassend (S. 26):

LAIS weiteres Zwischenergebnis ist damit festzuhalten, dass die allgemeinen
Eisenbahnaufsichtsbehorden als die zustandigen Behorden fir Betriebsbeschrénkungen aus
Larmgrinden anzusehen sind. Die konkrete Zustandigkeit beurteilt sich dabei nach der
Grundregel des 8§ 5 Abs. 1 AEG (s. schon oben zur Zusténdigkeit des Eisenbahn-
Bundesamtes bei Beteiligung einer Eisenbahn des Bundes als EIU nach Abs. 1a Nr. 1a)."

http://mulewf.rlp.de/uploads/media/Gutachten Laerm Mittelrheintal Endfassung.pdf

Geht man von der ungewdhnlich hohen Anzahl ungeloster Schutzfalle — also Uberschreitung
der Immissionsgrenzten — aus, so ist absehbar, dass die Strecke nachts nicht voll
ausgelastet werden darf.

Notfalls werden die betroffenen Anlieger dieses gerichtlich erzwingen.

cc) Der Ausbau wird zu einem Dauerkonflikt ,Eisenba hn“ in der Stadt Oldenburg
fuhren .

Der Ausbau der Stadtstrecke schafft planerische Zwangspunkte, die einen Dauerkonflikt in
Oldenburg auslésen werden. Wenn die Teilstrecke des PFA 1 mit einem Kostenaufwand von
150 — 200 Millionen Euro ausgebaut wird, so ist es zwangslaufig, dass erhebliche
Folgeinvestitionen in den weiteren Streckenverlauf und das dann entstehende
.Bahndrehkreuz* in Oldenburg erfolgen missen. Mit jedem investierten EURO wird die
bestehende Trasse nicht nur verfestigt, sondern zur weiter zunehmenden Immissions- und
Gefahrenquelle.

Es liegt auf der Hand, dass die alterschwache, zudem nicht binnenschiffahrtstaugliche
Eisenhubbriicke Uber die Hunte dringend zu erneuern ist. Dartber sind sich Eisenbahn,
Wasserstralenverwaltung und Stadt seit langem einig. Es liegen dazu auch bereits Plane
vor, die nach Absprache zwischen Bahn, Wasser- und Schifffahrtsamt und Stadt Oldenburg
2009 vom damals zustandigen Wasser-und Schifffahrtsamt in Auftrag gegeben und bezahit
wurden. Damals wurde noch ein Aufwand von ca 150 Millionen fir die Briicke fir erforderlich
gehalten. Dass es nicht zur Umsetzung dieser Plane gekommen ist, lag nach meiner
Kenntnis an den Unstimmigkeiten zwischen den Referaten des Bundesverkehrsministers
~Wasserstrasse” einerseits und ,Schiene* andererseits. Die Referate konnten sich intern
nicht Gber die Kostenverteilung einigen.

Sodann dirfte es schon allein aus statischen Grunden erforderlich sein, die 350 m lange
Pferdemarktbriicke zu erneuern oder wesentlich zu verstarken.

Es bleibt allerdings dann immer noch der Engpass in Bremen. Deshalb ist auch geplant, die
Strecken Ol - OS und OI- Leer als Bypasse zu nutzen und auszubauen. Beide Malinahmen
sind bereits vom Land Nds — die Strecke nach Osnabriick auch vom Land Bremen — zum
Bundesverkehrswegeplan 2015 angemeldet worden. Der zweispurige Ausbau der Strecke
nach Leer wird zudem von der niederléandischen Provinz Groningen eingefordert, die ganz
aktuell sogar eine Kostenbeteiligung in Aussicht gestellt hat.

Auch wenn das alles erfolgt ist, verbleiben noch die Probleme von 16 héhengleichen

Eisenbahnkreuzungen im Stadtgebiet, die im Interesse der Mobilitat in Oldenburg und der
Sicherheit des Schienenverkehrs zu beseitigen sind.
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Nach § 3 ff des Eisenbahnkreuzungsgesetzes missen hohengleiche Bahniubergéange schon
dann beseitigt werden, wenn dies die prognostizierte Verkehrsentwicklung erfordert. Die
Beseitigung kann entweder im Einvernehmen der Beteiligten (8 5, also Bund, Land,
Gemeinde) erfolgen oder im so genannten Kreuzungsverfahren nach 88 6,7, dann auch
ohne Antrag einer der Beteiligten von Amts wegen, also vom EBA. Dazu kann die
Kreuzungsbehérde verlangen, dass die Beteiligten Plane erarbeiten, wie die Beseitigung der
hohengleichen Bahniibergange erfolgen soll.

Das jetzige Planfeststellungsverfahren erfordert also auch insoweit eine Befassung mit dem
Thema von Amts wegen. Eine Folgenabschatzung fehlt im Antrag der DB. Auch deshalb ist
der Antrag zurtickzuweisen.

Dass die Voraussetzungen nach dem EKrG zumindest fiir den Grol3teil der Kreuzungen
gegen sind, ist offensichtlich. Die jetzt schon bestehenden andauernden Staus vor den
Oldenburger Bahnschranken beweisen dies. Ganz besonders dringlich sind dabei die
Herstellung kreuzungsfreier Ubergange an der Stedinger Stral3e in Osternburg sowie der
StralRe am Stadtrand in Ofenerdiek. Die Losung dieser Probleme und aller anderen
Bahnibergange ist seitens der Stadt im PFA 1 eingefordert. Darauf wird verwiesen.

dd) Der Ausbau der Stadtstrecke ist aus stadtebauli ~ cher Sicht mangelhaft
aaa) Denkmalschutz

Der Ausbau der Stadtstrecke zerstort die historisch gewachsene Stadtmitte Oldenburgs mit
ihren Denkmal geschitzten Ensembles und Einzelhdusern, insbesondere in den
Stadtvierteln Ziegelhof, Haarenesch, Steinweg, Briiderstralle, Kastanienallee,
Margaretenstral3e Pferdemarkt und Heiligengeisttor sowie in Osternburg.

S. 90 des Erlauterungsbericht erwéhnt zwar das Vorhandensein eines einzigen Denkmal
geschitzten Bauensembles in der Wirzburger Stral3e erwahnt und zudem ,weiter 6stlich ein
als Einzeldenkmal geschiitztes Gebaude im Bahnbereich“. Es fehlen aber vollstéandig die
Erwdhnung der ebenfalls betroffenen o.a. Denkmal geschitzten Ensembles und
Einzelhduser vor allem im Steinwegviertel, in der Briderstral3e, der Kastanienallee und in
der MargaretenstralBe. Mit der Erwahnung dieser Denkmale ist es allerdings nicht getan. Die
Antragstellerin ist gehalten dazustellen, wie sich der Ausbau auf die Qualitat dieser
Denkmale und ihrer stadtebauliche und soziologische Einbindung in die Nachbarschaft
auswirkt und bei Feststellung negativer Folgen dann Strategien zur Vermeidung der
Beeintrachtigungen der Denkmale und ihres Umfeldes zu entwickeln und plausibel zu
begriinden. All das ist nicht geschehen.

Die genannten Denkmal geschitzten r e i n e n Wohngebiete sind vorwiegend im 18. und
19. Jahrhundert entstanden und bedeutende Wahrzeichen des Klassizismus in Oldenburg.
Sie haben auch uber Oldenburg hinaus einzigartiger Qualitat. Sie sind — wie ebenso die
sogar aufgrund eines Gutachtens des Europarats unter Denkmalschutz gestellten Quartiere
im Dobbenviertel mit einer eigenen Gebaudetypologie - der Oldenburger Hundehiitte - in
baukultureller Hinsicht einzigartig ( siehe dazu ,Das Oldenburger Giebelhaus —
Betrachtungen zur ,Hundehutte“, Hg Karten Friedrichs-Tuchenhagen, Isensee 1997.)

Die genannten Quartiere sind ebenso von europaweiter Bedeutung wie das Dobbenviertel
(siehe dazu das Gutachten der Abteilung fiir Regionalplanung und Denkmalschutz des
Europarates in Strallburg vom 2. Mai 1980, einzusehen im Niedersachsischen Landesarchiv-
Staatsarchiv Oldenburg) .

Die stadtebaulichen Mangel des Ausbaues der Bestandsstrecke nach dem Planvorhaben der
DB im PFAL im Ziegelhof- und Steinwegviertel sind evident. Der Bau einer Sichtbarriere
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einer 4 m hohen Larmschutzwand auf einem ebenso hohen Bahndeichkdrper und die damit
verbundene Zerstérung der baukulturellen Qualitat des Ziegelhofviertels, des
Steinwegviertels und der BruderstralRe sind unvertretbar. Sie stellen eine Stadtzerstérung
dar, von der Oldenburg bislang verschont worden ist.

Nicht einmal das allgemein bekannte Problem der so genannte ,Bedrédngungswirkung® von
Larmschutzwanden auf bewohnte Geb&ude, geschweige denn auf Denkmale, wird erkannt
oder auch nur erwdhnt. 4 m hohe Wéande auf 4 m hohen Wallen entfalten diese Wirkung
innerhalb einer Distanz von 24 m. In diesem Abstand befindet sich u.a. auch die
Wohnhauser in der Wirzburger- und Margaretenstraf3e zur Bahnlinie.

All das ist mit der Qualitat als Wohnhaus oder gar Baudenkmal unvereinbar.

Hinzu kommt die Qualitatsveranderung der Strecke. Sie ist nicht mehr vornehmlich dem
Personenverkehr gewidmet, sondern nahezu ausschlie3lich dem Giutercontainerverkehr von
und zum neuen Tiefsseehafen.

Die Planung der DB wird zwangslaufig dazu fihren missen, alle 17 héhengleichen
Bahnibergange durch Unterfihrungen zu beseitigen. Eine stadtebauliche Katastrophe.

Die Planung der DB verhindert das Zusammenwachsen von Stadtteilen, so Osternburg und
Kreyenbrtck.

Die Planung der DB verst6i3t gegen das Trennungsgebot des 8 50 BImSchG, das nicht nur
bei Neubau einer Strecke sondern auch im Rahmen der Alternativenabwéagung bei einer
wesentlichen Veranderung einer bestehenden Strecke zu bertcksichtigen ist ( § 41
BImSchG).

Die Planung der DB verursacht Slum- und Sanierungsgebieten i.S. des § 136 BBauGB ( Text
siehe http://dejure.org/gesetze/BauGB/136.html ), insbesondere in Ofenerdiek und Ostern-
burg wo schon bei ca 130/Z2g/24 Std unzulassige Larmmittelungswerte trotz der 4 m hohen
LS-Wand von Uber 79 db(A) erbringen wird.

Damit sind diese Bereiche nicht mehr zum Wohnen geeignet. Die Gebiete werden durch den
zunehmenden Guterverkehr unvermeidbar zum stadtebaulichen Sanierungsgebiet, da es zu
eine erheblichen Zunahme von Immissionen (Larm, Erschitterungen, Abgase, Freisetzung
von Gift- und Gefahrstoffen) kommen wird. Es ist auch aus Griinden des 6ffentliche Haus-
haltsrechtes ( § 7 BHO) unvertretbar, mit Millionenaufwand an 6ffentlichen Haushaltsmitteln
des Bundes (fur Infrastruktur und Schienenausbau) ein stadtebauliches Sanierungsgebiet zu
verursachen, dass dann wiederum mit 6ffentlichen Mitteln (nun Sanierungsmittel) charakter-
lich verandert werden muss.

Hinzu kommt die bewusste Inkaufnahme der Zerstérung von privaten Vermogenswerten und
die Verhinderung von Investitionen, speziell in eine Wohnentwicklung entlang der Strecke.
Allein schon die Zunahme der Larmimmissionen fihrt zur erheblichen Verschlechterung der
Wohnbedingungen, vor allem zu dramatischen Wertverlusten der Immobilien.

Nach den Untersuchungen des Umweltbundesamtes (UBA) nimmt der Wert eine Wohnhau-
ses bei Belastungen tber 50 dB(A) um mindestens 0.5% pro Dezibel ab (Hanns-Uve
Schwedler (EA.UE), 2008Studie ,Silent City* Leisere Kommunen der Européischen Akade-
mie fur stadtische Umwelt Berlin (EA.EU), herausgegeben vom UBA). Bei den in Ofenerdiek
und Osterburg nicht zu vermeidenden Belastungen von mehr als 70 dB(A) bedeutet das al-
leine eine Wertminderung um 10%. Jedes Dezibel tUber 50 dB(A) bedeutet einen jahrli-
chen Verlust von 2 Euro an mietbezogenen Steuereinnahmen pro Jahr (Schwedler aaO)
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c) Fehlerhafter Ansatz und fehlende Losung zum L&rm  schutz

Die ,Schalltechnische Untersuchung zur Planfeststellung - Erlauterungsbericht” (Anlage
15.1) enthélt eine Reihe von handwerklichen Mangeln, fachlichen Unklarheiten wie auch
zahlreiche Auslassungen.

Es geht vor allem um:

* Fehlerhafte Grundlagen der Berechnung

* Unplausible Berechnungsergebnisse

* Veralteter Planstand

» Unstimmigkeiten innerhalb der Unterlagen
» Offenkundige inhaltliche Fehler

» Falscher Prognosezeitraum

* Fehlende AulRenbereiche

Die verwendete Methodik zur Prognose von Schienenverkehrslarm als rechtlich und fachlich
grob fehlerhaft. Sie entspricht nicht mehr den anerkannten Regeln der Technik.

aa) VerstoR3 gegen anerkannte Regeln der Technik

»Anerkannte Regeln der Technik sind auf wissenschaftlichen Erkenntnissen basierende, in
der Praxis bewéhrte und bei der Uberwiegenden Mehrheit der Anwender bekannte Regeln.”

Der Begriff der ,anerkannten Regel der Technik® ist nicht gesetzlich definiert und fihrt immer
wieder zu Rechtsstreitigkeiten, in deren Verlauf dieser rechtliche Begriff dann genauer
gefasst wird. So hat der BGH (BGH 14.05.1998 (VII ZR 184/97) zB im Zusammenhang mit
den seit 1989 bestehen baurechtlichen Regeln zum Schallschutz im Hochbau prazisiert: ,Die
DIN-Normen sind keine Rechtsnormen, sondern private technische Regelungen mit
Empfehlungscharakter. Sie kénnen die anerkannten Regeln der Technik wiedergeben oder
hinter diesen zurlickbleiben*.

Zur Prognose des Schienenlarms verwendet die Antragstellerin Regelwerke verwendet, die
den anerkannten Regeln der Technik seit geraumer Zeit nicht mehr entsprechen. Die Anlage
2 der 16. BImSchV aus dem Jahr 1990 verweist auf die ,Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen®, kurz Schall 03, ebenfalls aus dem Jahr 1990. Die
Richtlinie Schall 03, herausgegeben von der Vorhabentragerin. Diese ist unbestritten seit
mindestens zehn Jahre Uberholt und veraltet. Deshalb gab es bereits im Jahr 2006 gab es
einen ersten Entwurf zur Neufassung der Schall 03.

In einer Stellungnahme des Arbeitsrings Larm der DEGA, kurz ALD, vom 15.5.2013 heil3t es
dazu:

,Das BMVBS hat mit Schreiben vom 12.04.2013 die Verbandeanhdrung zu einer Anderung
der Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990 eingeleitet. Dies betrifft
die Anlage 2 der 16. BImSchV in Verbindung mit der Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen — Ausgabe 1990 — Schall 03 und der Richtlinie fur
schalltechnische Untersuchungen bei der Planung von Rangier- und Umschlagbahnhéfen —
Ausgabe 1990 — Akustik 04, bekannt gemacht im Amtsblatt der Deutschen Bundesbahn Nr.
14 vom 4. April 1990 unter Ifd. Nrn. 133 und 134.”

Auch in der Broschiire Larmschutz im Schienenverkehr des BMVBS vom Méarz 2013 fiihrt
der damalige Minister Raumsauer schon in der Einleitung aus:

»An weiteren MalRhahmen wie der Abschaffung des Schienenbonus oder der Novellierung
des Berechnungsverfahrens ,Schall 03“ arbeiten wir zurzeit.”
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Weiter heif3t es dort auf Seite 10 :

.Das Berechnungsverfahren Schall 03 [1990] wird Uberarbeitet, um neue Erkenntnisse und
Entwicklungen der Gerauschreduzierung an der Fahrbahn- und der Fahrzeugtechnik besser
in der Schallberechnung bertcksichtigen zu kdnnen. Die Novelle der Schall 03 [2012]
befindet sich im Verordnungsverfahren und wird voraussichtlich im Jahr 2013 in Kraft treten.”

Auf Seite 17 aaO:

.Die Art der Fahrbahn und deren Einfluss auf den Schallemissionspegel wird durch
entsprechende Zuschlage in der Berechnungsvorschrift Schall 03 [1990] berucksichtigt. Die
Schall 03 [2012] bietet kiinftig zudem die Moglichkeit, die Art der Briicken differenzierter als
bisher moglich zu bertcksichtigen.”

in der Broschire ,Schallschutz — eine Investition in die Zukunft der Bahn“ der Deutschen
Bahn AG vom Dezember 2009 wird auf Seite 10 angefihrt:

.Das Berechnungsverfahren Schall 03 wurde im Rahmen eines Projektes des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung tiberarbeitet, um neue
Erkenntnisse und Entwicklungen der Gerduschreduzierung an der Fahrbahn- und der
Fahrzeugtechnik besser in der Schallberechnung beriicksichtigen zu kénnen. Die
Uberarbeitete Schall 03 muss jedoch noch in Kraft treten.”

Alle wissenschaftlichen Vertffentlichungen, auch die unter Beteiligung der Deutschen Bahn
AG sind sich einig, dass Richtlinie Schall 03 aus dem Jahr 1990, die die DB auch hier
anwenden will, eindeutig ein VerstoR gegen die anerkannten Regeln der Technik sind.

In der Bundesratsdrucksache 661/89 vom 27.11.89 zur Begriindung und Verabschiedung
der 16. BImSchV wird auf folgenden Sachverhalt hingewiesen:

.Der Bundesrat verbindet seine Zustimmung zur Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BimSchV) mit der dringlichen Bitte, die Bundesregierung moge rasch weitere Regelungen zu
einem umfassenden Larmschutz in Angriff nehmen. Fir die gesundheitliche Bewertung einer
Larmexposition sind grundsatzlich alle Larmemittenten zu erfassen. Zu solch umfassender
Darstellung einer LA&rmimmissionssituation missen Verfahren einer zusammenfassenden
Bewertung verschiedener Larmquellen und -qualitaten erarbeitet werden. Aus Grinden des
Gesundheitsschutzes sind emittentenunabhéngige Immissionsgrenz- oder zumindest -
richtwerte festzusetzen. Dabei kénnen die in der stadtebaulichen Planung zu Grunde
gelegten Orientierungswerte nach DIN 18005 als Anhalt dienen.”

Die 16. BImSchV aus dem Jahr 1990 wurde damals schon als Kompromiss verabschiedet.
Die folgende Passage bildet den Abschluss der Bundesratsdrucksache 661/89 vom 27.11.89
zur Verabschiedung der 16. BimschV:

.Der Bundesrat verbindet seine Zustimmung zur Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BimSchV) mit der dringlichen Bitte, die Bundesregierung moge rasch weitere Regelungen zu
einem umfassenden Larmschutz in Angriff nehmen. Fir die gesundheitliche Bewertung einer
Larmexposition sind grundsatzlich alle Larmemittenten zu erfassen. Zu solch umfassender
Darstellung einer LA&rmimmissionssituation missen Verfahren einer zusammenfassenden
Bewertung verschiedener Larmquellen und -qualitaten erarbeitet werden. Aus Grinden des
Gesundheitsschutzes sind emittentenunabhéngige Immissionsgrenz- oder zumindest -
richtwerte festzusetzen. Dabei konnen die in der stéadtebaulichen Planung zu Grunde
gelegten Orientierungswerte nach DIN 18005 als Anhalt dienen.”

Diese Bitte des Bundesrats verdeutlicht, dass schon im Jahr 1989 die heute immer noch

angewendeten Methoden der 16. BImSchV als nicht zeitgemal und realitatsfern bewertet
wurden.
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Daraus folgt, dass eine Anwendung der Schall 03 rechtswidrig ist, weil sie unbestritten nicht
den anerkannten Regeln der Technik entspricht.

Maoglicherweise ware die Anwendung der aktuellen Fassung der TA Larm (1998)
akzeptabel. Diese stellt konsequent (unter Beibehaltung der bisherigen Richtwerte) auf den
Grundsatz des akzeptorbezogenen Immissionsschutzes ab, wie ihn das
Bundesimmissionsschutzgesetz schon immer statuiert hatte. Seitdem mussen sich mehrere
auf einen Immissionsort einwirkende Betriebe das insgesamt zur Verfligung stehende
Larmkontingent teilen.

Es gibt keinen verninftigen Grund, das beim Verkehrslarmschutz anders zu regeln. Denn §
41 Abs. 1 BImSchG fordert nichts anderes fur Bau und wesentliche Anderung von
Verkehrswegen.

Die kumulativen Belastungen, zu denen sich die Vorhabenstragerin (Deutsche Bahn)
aufgrund der 16. BImSchV berechtigt sieht, verstol3en deshalb zum Nachteil aller
Bahnanlieger — auch zu unserem Nachteil - gegen den Grundgedanken des Gesetzes, dem
die die Verordnung dienen soll. Der Verstol3 gegen héherrangiges Recht, macht eine
vollkommen neue Larmschutzberechnung auf der Grundlage der anerkannten Regeln der
Technik notwendig.

Schon deshalb ist der Planfeststellungsantrag zuriickzuweisen.
bb) Fehlerhafte Ankniipfungstatsachen zur Berechnung

Die Grundlagen der Schallausbreitungsberechnung zur Ermittlung des Beurteilungspegels
am jeweiligen Immissionsort an den Geb&uden sind in den Unterlagen der Antragstellerin
nicht enthalten. Sie kénnen daher auch nicht auf ihre Richtigkeit hin fachlich Gberprift
werden. Diese Grundlage missen - wie bei jedem Gutachten eines Sachverstandigen -
transparent und nachvollziehbar und Gberprifbar dargestellt sein. Nur so kénnen die
Grundlagen der schalltechnisch relevanten Auswirkungen auf das Plangebiet ermittelt und
bewertet werden. Es erfolgt weder ein Verweis auf die Art und Weise der Berechnung noch
werden auch nur ansatzweise die Grundlagen der Schallimmissionsberechnung dargestellt.

Auch deshalb ist der Planfeststellungsantrag zurtickzuweisen.
cc) Unschliissige Berechnungsergebnisse

Die Berechnung der Beurteilungspegel bei Schienenwegen hat nach Anlage 2 der
Verkehrslarmschutzverordnung, kurz 16. BImSchV, zu erfolgen. Die Anlage 2 der

16. BImSchV verweist fir nicht-gerade und raumlich veranderliche
Ausbreitungsbedingungen, also zB eine Kurve im Emissionsbereich der Hauser auf die
Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen, kurz Schall 03. Die
Richtlinie Schall 03 dient der Berechnung des Beurteilungspegels beim Betrieb von
Schienenfahrzeugen. Unter Berucksichtigung verschiedener Eingangsparameter wie
beispielsweise den verschiedenen Zugarten, Bremsbauarten, Zuglangen und
Geschwindigkeiten bei der Berechnung des Emissionspegels sowie weiteren Einfliissen wie
Schallschutzwanden, Schallschutzwallen und Reflexionen bei der
Schallausbreitungsberechnung wird der Pegel am Immissionsort ermittelt. Die Richtlinie
Schall 03 und die umfangreichen Eingangsparameter zur Berechnung des
Beurteilungspegels werden im Erlauterungsbericht (Anlage 15.1) wie auch in den weiteren
Dokumenten nicht dargestellit.

Selbst bei oberflachlicher Durchsicht fallen diese unplausiblen und damit falsche
Berechnungsergebnisse auf.
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dd) Veralteter Planstand

Wie bereits o.a. fehlen ganze Baugebiete mit Neubauten in den Planunterlagen. Die den
Berechnungen zu Grunde liegenden Karten stammen aus dem Jahr 2006. Selbst wenn sie —
wie die DB auf Nachfrage erklart hat- durch Uberflige 20111 iiberarbeitet worden sind, wére
das ein Planungsstand, der nicht aktuell ist.

Schon allein deshalb ist der Antrag zurlickzuweisen.
ee) Sachliche inhaltliche Fehler

Der Antrag weist eine Reihe von weiteren fachlichen Fehlern auf. So wird der Zuschlag fur
Bahnubergéange nur mit 3 dB statt der in der Richtlinie Schall 03 unter Ziffer 5.7
vorgegebenen 5 dB berticksichtigt. Komplett unberiicksichtigt wird der Einfluss von Kurven,
der nach Ziffer 5.8 mit einem Zuschlag von bis zu 8 dB zu berilicksichtigen ware. Zumindest
muss eine Begrindung erfolgen, warum dieser Zuschlag nicht angewendet wurde.

Im ,Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung
sowie fur Magnetschwebebahnen - Stand: Dezember 2012 - Teil VI Schutz vor
Schallimmissionen aus Schienenverkehr* des Eisenbahnbundesamt, im Folgenden kurz
EBA-Umweltleitfaden genannt, werden unter Ziffer 4.2.6 ,Verhaltnismafigkeitsprifung von
aktiven Schallschutzmallinahmen” eine Reihe von Hinweise angefihrt. Unter Ziffer 4
.Kosten-Nutzen-Analyse, Schallschutzkonzept” wird beschrieben, dass die Kosten-Nutzen-
Analyse in Tabellenform darzustellen ist. Dies erfolgt in den ausgelegten Planunterlagen
unvollstandig. Es fehlt beispielsweise die geforderte Angabe der Anzahl der
Nutzungseinheiten mit Pegeln von mehr als 70 dB(A) tagsiiber und 60 dB(A) nachts wie
auch Anzahl der Nutzungseinheiten, an denen die Prognosepegel die Werte der
Vorbelastung von 70 dB(A) am Tage bzw. 60 dB(A) in der Nacht tberschreiten.

Es fehlen weiterhin die im EBA-Umweltleitfaden genannten Angaben zur
- Lage, insbesondere der jeweiligen Hohe und Lage der Immissionsorte

- Topographie der vorhanden Situation wie auch der zuklnftigen Situation nach Durch-
fuhrung der Baumalinahme (gednderte Hohenlagen, Larmschutzwande, Neubau
Gleisbett sind nicht beriicksichtigt).

Das alles sind schwerwiegender Mangel der schalltechnischen Untersuchung.
Auch deshalb ist der Antrag zuriickzuweisen.
ff) Fehlerhafter Prognosezeitraum

Der Prognosezeitraum muss zumindest 10-20 Jahre betragen und zwar ab Beginn der
Inbetriebnahme der Strecke. In der Bundesratsdrucksache 661/89 vom 27.11.89 heif3t es zur
Begriindung der 16. BImSchV auf Seite 37:

.Die Prognosewerte werden im Allgemeinen erst nach 10 bis 20 Jahren erreicht. Der
berechnete Beurteilungspegel ist daher in der Regel fur die Betroffenen ginstiger als
ein gemessener Pegel.”

Im ,Umwelt-Leitfaden zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung
sowie fUir Magnetschwebebahnen - Stand: Dezember 2012 - Teil VI Schutz vor
Schallimmissionen aus Schienenverkehr* des Eisenbahnbundesamt wird auf Seite 77 als
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maoglicher Mangel einer schalltechnischen Untersuchung benannt, dass die
Streckeninbetriebnahme erst nach Ablauf des Prognosehorizonts liegt.

Alle das sind schwerwiegende Mangel der schalltechnischen Untersuchung.
Der Planfeststellungsantrag ist deshalb zuriickzuweisen.

gg) Fehlende AuRRenbereiche
Die Auswirkungen des Larms in AuR3enbereichen werden vollkommen ignoriert.

Dies ist ein schwerwiegender Mangel der schalltechnischen Untersuchung.
Der Planfeststellungsantrag ist deshalb zuriickzuweisen.
hh) Aussagen zum Infraschall fehlen

Unbestritten wirkt Infraschall auf den Menschen sowohl aural (auf das Ohr) als auch
extraaural (auf andere Organe). Er wirkt auch auf das vegetative Nervensystem und ist so
Unsache verschiedenartigster Unzutraglichkeiten. Diese reichen von erheblicher
Belastigung bis hin zur Gesundheitsschadigung. Erhebliche Belastigungen kénnen auch bei
Pegeln nahe an der Horschwelle und darunter auftreten.

Die Wirkungen auf Gebaudeteile reichen von Kérperschall tber sekundaren Luftschall bis hin
zu spirbaren Vibrationen von Geb&udeteilen (Fenstern, Tiren) und
Einrichtungsgegenstanden (,Glaserklirren). Diese allgemein bekannten Effekte decken sich
mit denen, die viele Bewohner Oldenburgs regelmaRig berichten. Solche Effekte treten also
offenbar nicht nur infolge von Erschitterungen sondern auch infolge von Infraschall auf.

Eine besondere Rolle (bei Infraschall und bei Erschitterungen) spielen nichtlineare Effekte
von schwingungsfahigen Bauteilen. Schwingungsfahige Systeme werden tblicherweise (zur
Vereinfachung der mathematischen Behandlung) als linear, also harmonisch schwingend,
betrachtet (Beispiele: Mathematisches Pendel, Schraubenfeder mit angehéngter Masse,
schwingender Stab, schwingende Saite). Diese Vereinfachung gilt aber nur ndherungsweise
und nur bei geringen Auslenkungen. Bei gréReren Auslenkungen wird das Verhalten
nichtlinear. Das hat zur Folge, dass Harmonische der Grundschwingung
(Oberschwingungen) angeregt werden. So kann ein Infraschallereignis zu einer horbaren,
also tonalen Schwingung transformiert werden.

Aussagen zu diesem Komplex fehlen vollstandig.

Auch deshalb ist der Antrag zurlickzuweisen.

i) Fehlende Qualifikation der Schallgutachterin

Die Qualifikation der ausfihrenden Firma A.l.T. GmbH zur Anfertigung schalltechnischer
Untersuchungen muss bezweifelt werden. Die Firma ist ein ,Ingenieurdienstleister mit den
Kernkompetenzen Vermessung, Umweltplanung und Bautberwachung”. Der Bereich
Schalltechnik bzw. Immissionsschutz wird dabei nicht benannt. Eine Qualifikation als
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offentlich bestellter oder vereidigter Sachverstandiger oder auch nur als Messstelle nach §26
BImSchG, ist nicht nachgewiesen.

Die Verwertbarkeit dieser Gutachten wird daher bestritten. Auch deshalb ist der Antrag
zuriickzuweisen.

d) Fehlerhafter Ansatz und fehlende Losung zum Ersc  hitterungsschutz und
sekundarer Luftschall

Im Antrag fehlt die gesetzlich gebotene Untersuchung zu den vom Betrieb der Strecke aus-
gehenden Erschitterungen. Insoweit kann die Antragstellerin sich nicht darauf berufen, dass
das hier nicht erforderlich sei. Denn die Strecke wird wesentliche veréndert, wie bereits o.a.
(siehe dazu unter Il 1)a)cc)).

Die grundsatzliche Ablehnung einer solchen Untersuchung belegt nicht nur die sehr ober-
flachliche Bearbeitung des Antrags, sondern auch die ignorante Einstellung der Antrag-
stellerin zu den nachteiligen Folgen ihrer Planung.

Nach § 41 Abs. 1 BImSchG sind bei einer wesentlichen Veranderung einer bestehenden
Strecke alle schadlichen Umwelteinwirkungen zu berlcksichtigen und nach dem Stand der
Technik zu vermeiden. Dazu ist die technische Norm DIN 4150 heranzuziehen.

Soweit die Antragstellerin in ihrem Erlauterungsbericht meint, aus der Entscheidung des
BVerwG vom 21.12.2010 (BVerwG 7 A 15.09 Ziff. 28) herauslesen zu kénnen, dass dies fir
das hiesigen Planfeststellungsverfahren nicht anwendbar sei, ist das fehlerhaft, da im PFA 1
von einer wesentlichen Veranderung der Strecke auszugehen ist, die den entsprechenden
Immissionsschutz erfordert.

Dass in unmittelbarer Nahe der Strecke — so das von der Stadt Oldenburg eingeholte Gut-
achten des SV-Buros Wilfel zum Gebaudekomplex Babenend 88a — massive Erschutterun-
gen verursacht werden, die das Gebaude betreffen und die Bewohner unmittelbar und mit-
telbar Uber den so genannten Sekundarschall belasten, steht fest. Auf den Inhalt des Gut-
achtens sowie die dazu erfolgte Einwendung der Stadt Oldenburg wird verwiesen. Dartber
hinaus sind aber auch in weiteren Abstanden zur Stecke, insbesondere im Ziegelhofgebiet ,
bis zu einer Entfernung von 200 m zur Trasse massive Erschitterungen festzustellen. Dies
hat seine Ursache in einer durchgehenden Tonschicht, die bis an die Fundamente der Ge-
baude herangeht und deshalb die Erschiitterungen sehr gut weiter leitet. Der Antrag der DB
l&sst sowohl die Untersuchung dieser Immissionen als auch Lésungen zur Vermeidung die-
ser Probleme vermissen.

Das ist fehlerhaft.

e) Fehlerhafter Ansatz und fehlende Lésung zum Ka  tastropenschutz sowie zur
Bewadltigung von Unféllen und Katastrophen

aa) Fehlen der gebotenen Risikoanalyse

Der Antrag der DB ist schon allein wegen des Fehlens einer Risikoanalyse unbegriindet.

Die Sicherheit des Eisenbahnbetriebs, insbesondere die Verwirklichung ausreichender
MalRnahmen fur den Fall eines Unfalls mit Gefahrgut (z.B. L&schwasserversorgung,
Zuganglichkeit der Strecke u.s.w.), ist zwingend nachzuweisen. Damit besteht auch in
diesem Planfeststellungsverfahren die Verpflichtung, den bestehenden Risiken auch konkret
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nachzugehen. Siehe dazu die Entscheidungen BVerfG vom 21.01.2009, AZ 1 BvR 2524/06
und BVerwG, vom 14.03.13 - 7 C 34-11.

bb) Bestehendes Gefahrenpotentials

Schon die vorhandene Bahnstrecke weist durch ihre Beschaffenheit, zahlreiche Weichen,
Einmindungen, Langsamfahrstellen, Briicken und Kurven ein nicht unerhebliches Potential
fur Unfalle auf. Einzelheiten dazu ergeben sich aus der Einwendung der Stadt Oldenburg
sowie das Gutachten des Sachverstandigen Prof. Dr. Kimmerer vom 16.6.2013, das ich in
Bezug nehme.

( siehe http://www.ibo-oldenburg.de/wordpress/wp-content/uploads/2013/06/Gutachten-Bi-
OL-19-06-2013.pdf )

cc) Erhbhung des Gefahrenpotentials durch Ausbau

Durch die geplante Ertiichtigung der Strecke werden die Geschwindigkeiten bei Glterzige
auf 100 km/h und bei Personenziige auf 120 km/h erhdht. Weiter wird mit einem deutlichen
Anstieg der Zugzahlen gerechnet. Durch Erhéhung der Geschwindigkeiten und der
Zugbewegungen steigt auch das Unfallrisiko.

Schon jetzt werden, wie o.a., durch die dichte besiedelte Stadt taglich Gefahrguter
transportiert.

Durch die zu erwartenden Containerziige wird sich das Gefahrenpotential noch einmal durch
zusatzliche Gefahrgutanteile mit toxischen, explosiven oder atomaren Stoffen deutlich
erhohen.

Bei der mit dem PFA 1 vergleichbaren Hinterlandanbindung des Hafens von Rotterdam, der
Betuweroute, geht der Geschéaftsfihrer der Keyrail Sjoerdsma davon aus, dass bis zu % der
Zuge Gefahrstoffe transportieren. Im Gegensatz zur Hinterlandanbindung des JWP wurde
dort jedoch, bereits vor Planungsbeginn der Betuweroute, die NIBRA (Niederlandisches
Institut fir Brand — und Katastrophenbekampfung) mit der Erstellung eines umfassenden
Sicherheitskonzeptes beauftragt. Die Forderungen wurden anschlieBend in den Bauplanen
bertcksichtigt.

dd) Gefahrdung der Bevdlkerung bei Gefahrgutunféllen in Oldenburg

Bei einem mdglichen Gefahrgutunfall auf der Stadtstrecke sind nicht nur die
unmittelbaren Bahnanlieger gefahrdet, sondern grof3e Teile der Oldenburger
Bevolkerung. Sie sind — ohne das vorliegende Unfall- und Katastrophenkonzept- den
Auswirkungen von brennenden Gefahrgutziigen, Explosionen von Kesselwagen und
Ausbreitung von Schadstoffwolken schutzlos ausgeliefert. Wegen fehlender
Vorwarnzeiten wird es dann zu zahlreichen Opfern unter der Bevolkerung kommen,
da eine rechtzeitige Evakuierung durch die Nahe zur Bahntrasse nicht mdglich ist.

ee) Fehlen bzw. unzureichende Zugénge zur Strecke und zu den Rettungswegen

Der PFA 1 wird im Stadtgebiet beidseitig mit Uberwiegend 4m hohen Larmschutzwanden
versehen. Der Bereich von Bau-km. 100,0 bis Bau-km 103,8 verlauft die Bahn zusétzlich auf
einem Damm von 4m bis 6m Hohe. Dadurch erhélt die gesamte Stadtstrecke durch diese
schwierige Erreichbarkeit den Charakter eines Bahntunnels.

Die im PFA 1 geplanten Zugange zum Bahnkorper und zu den Rettungswegen erflillen zwar
formal die Bedingungen der Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes
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an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG" in Bezug auf die
eingehaltenen Abstande zwischen den Zugangen. Diese Richtlinie ist jedoch fragwurdig und
mangelhaft, das sie weder dem aktuellen Stand des technisch mdéglichen noch vor allem
dem Erforderlichen entspricht.

Das vorliegende Fluchtwegekonzept ist, gemessen an den konkreten Ortlichkeiten vor allem
deshalb mangelhaft, weil es die einsatz-taktischen Bedirfnisse der Feuerwehr, des
Rettungsdienstes und des Katastrophen-schutzes und den Verlauf der Trasse innerhalb der
dichten Bebauung mit zum Teil mehreren Hintergrundstiicken nicht geniigend beriicksichtigt.
Es genugt nicht Fluchtwege da zu bauen, wo es nach der Topographie und Bebauungslage
maoglich ist, sondern es muss dort gebaut werden, wo es erforderlich ist. Dazu sind die
Kriterien:

3.1 Abstande zwischen den Fluchttiren / Zugangen
3.2 Qualitat d.h einsatztaktische Anforderungen an die Zugéange

malfdgeblich, hier jedoch nicht beachtet.
ff) Inakzeptabel grol3e Abstande zwischen den Zugangen

Die zum Teil sehr grol3en Entfernungen zwischen den Zugangen, die nur knapp unter der
fragwirdigen 1000m-Grenze bleiben, bereiten den Einsatzkréften im Unglicksfall erhebliche
Probleme und wirken sich negativ auf den Losch- und Rettungseinsatz aus. Teilweise
kommen noch zusatzliche groRere Entfernungen von der Strale bzw. den
Einsatzfahrzeugen bis zur Fluchttlir (z.B. 65 m beim Zugang Nr. 10 Gabelweg) hinzu.

Daraus ergeben sich fur den Notfalleinsatz folgende konkrete Probleme:

1. erschwerte Erkundung und Lagefeststellung durch die langen Ful3wege und die
durch die Larmschutzwande versperrte Einsicht.

lange Flucht- / Evakuierungswege fir die betroffenen Reisenden

lange Wege beim Transport von Verletzten bis zu den Rettungswagen

lange Wege beim Transport von Rettungsgeraten / -material

der Aufbau einer Loschwasserversorgung Uber grof3e Entfernungen

abrown

Die gelben Markierungen zeigen — als Beispiel - die besonders problematischen Bereiche
der vorgeschlagenen Rettungswege.

Zugang 1  km 0,885 Om ‘ bahnlinks  Briiderstr. Treppe

Zugang 2 km1279 | 424 m ‘ bahnlinks  Parkplatz SWO | Treppe

Zugang 3 km2271 954 m ‘ bahnlinks  Melkbrink Weg / Treppe ca. 25 m
Zugang 4 Km2,820 | 587 m ‘ bahnrechts An der Sudbake '|Weg/ Treppe ca.45m
Zugang 5 Km3815 995 m ‘ bahnrechts Bahnweg ebenerdig ca.15m
Zugang 6 Km4290 475 m ‘BU Birgerbuschweg ebenerdig

Zugang 7 [Km5,108 /818 m ‘ bahnrechts Kortjanweg ebenerdig ca.45m
Zugang 8 Km5569 | 461 m \ BU Stadtrand ebenerdig

Zugang 9 Km6,024 | 455 m ‘BU Karuschenweg ebenerdig

Zugang 10 Km 6,730 711 m ‘ bahnlinks Gabelweg ebenerdig ca.65m
Zugang 11 Km 7213 478 m \ BU Am Strehl ebenerdig
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Zuséatzlich wird die Situation dadurch verscharft, dass nur bahnrechts ein
Rettungsweg von 0,8 m vorgesehen ist, auf dem die gesamte Einsatzlogistik in
beiden Richtungen erfolgen muss. Damit sich Einsatzkrafte begegnen konnen, ist
aber eine Mindestbreite von 1,30 m erforderlich.

Durch all diese Erschwernisse - lange FuRwege - haben die Einsatzkrafte deutlich
schneller die Grenze ihrer physischen Belastbarkeit erreicht! Dies gilt besonders,
wenn unter Atemschutz und Vollschutzanzug gearbeitet werden muss.

Das folgende Fallbeispiel im Stadtteil Ofenerdiek verdeutlicht die Probleme
beispielhaft:

Der angenommene Unfall hat sich bei Bahn-km 106,4 zwischen den Zugangen Nr. 9
und Nr.10 ereignet. Die Entfernung zwischen den Zugangen betragt 711 m.
Die Einsatzkrafte missen mindestens folgende Entfernungen zum Unfallort
zurucklegen:
« vom Zugang Nr.9 BU Karuschenweg 470 m
e vom Zugang Nr. 10 Gabelweg mindestens 65m bis zur Fluchtttr und
dann weitere 240 m auf dem Gleis bzw. Rettungsweg, also insgesamt
305 m.

gg) Ungeeignete Zugange — fehlende Rettungsplatze

Geeignete Zugange fir den Rettungseinsatz missen aus einsatztaktischer Sicht
folgende Kiriterien erfillen:

e ungehinderter Zugang zu den Gleisen,

~Hamg,

\' o/ (@& sy Gemeinde Wiefelsted

Zuwegur

» gute Erreichbarkeit von 6ffentlichen Strafl3en, kurze Ful3wege zur
Fluchttir bzw. nach Méglichkeit An- und Abfahrt getrennt

« Platz zum Aufstellen zahlreicher Einsatzfahrzeuge

» Rettungsplatze zum Einrichten einer Verletztensammelstelle zur
Sichtung und Notversorgung

» Platz mit Wasseranschluss fir eine Dekostelle zur Dekontamination der
Einsatzkrafte nach Beendigung des Gefahrgut-Einsatzes.
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e Entnahmestelle zur ausreichenden Lésch- und Kihlwasserversorgung

Die Untersuchung der Zugange anhand der Plane und vor Ort hat ergeben, dass die
Zugange diese Kriterien nur teilweise erfullen, mithin mangelhaft sind. Meist fehlen
standig verfigbare Rettungsplatze oder die Ldschwasserversorgung ist nicht
ausreichend. Keiner der angegebenen Zugange erfullt diese Kriterien gut!
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1 0’89 Briiderstr. Treppe Anfahrt Peterstr., Abfahrt Gber Bruderstr. méglich, wenig Stellflache in

unmittelbarer Nahe, Parkplatze, Briiderstr, Pferdemarkt oder 9ler Str. die
aber werktags stark genutzt werden,

2 1,28 Parkplatz SWO Treppe Anfahrt Gber Auguststr. - Abfahrt tiber die Ziegelhofstr. gréRere
Parkplatzflache des SWO unmittelbar vor der Fluchttreppe, werktags wenig

genutzt, bei bei Trainingsbetrieb und Sportveranstaltungen belegt.

3 2,27 Melkbrink Weg / Treppe Anfahrt Alexanderstr./ Melkbrink — Abfahrt tber Friedhofsweg, Zugang 25
m FuBweg,

Stellflache fur Einsatzfahrzeuge entlang der StrafRe, evtl. Nutzung der
Parkplatze des Einkaufsmarktes (wahrend der Geschéftszeiten besetzt)

An- und Abfahrt tber An der Stidbake, Wendekreis, Zugang zur Fluchttir
ca. 45 m FuBweg, gro3e Rasenflachen zwischen den Wohnblocks

4 2,82  An der Siidbake ‘ Weg / Treppe

5 3,82 | Bahnweg ebenerdig Anfahrt Uber Feldstr./ Bahnweg, Bahnweg sehr eng, Zugang unguinstig im
Kurvenbereich, Zugang zur Fluchttiir ca. 15 m FuBweg, wenig Platz fiir
Einsatzfahrzeuge, keine zusatzlichen Flachen

Anfahrt Gber Burgerbuschweg, Stellflache fiir Einsatzfahrzeuge entlang der
StralRe, keine zusatzlichen Flachen

6 4,29 | BU Burgerbuschweg ‘ ebenerdig

7 5,11  Kortjanweg ebenerdig An- und Abfahrt tiber Kortjanweg, enger Wendekreis, Zugang zur Fluchttir
ca. 45 m FuBweg Uber Privateinfahrt, wenig Aufstellflache fur
Einsatzfahrzeuge, keine zusatzlichen Flachen, weniger geeignet

8 5,57 BU Stadtrand ebenerdig Anfahrt tiber Am Stadtrand, Stellflache fur Einsatzfahrzeuge entlang der
StraRe, evtl. Nutzung des Parkplatz edeka, (wahrend der Geschéftszeiten
durch Kunden-PKW besetzt)

9 6,02 BU Karuschenweg ebenerdig gut erreichbar, Stellflache fir Einsatzfahrzeuge nur entlang der StraRRe,
evtl. in groBerer Entfernung als zusatzliche Flache: Nutzung des

Sportplatzes Paul Tantzen Str.

10 6,73 | Gabelweg ebenerdig Anfahrt Uber Gabelweg, Stellflache fir Einsatzfahrzeuge an der Straie,
Zugang ca. 65 m FuBweg Uber Privateinfahrt, als zuséatzliche Flache
Nutzung des grof3en Spielplatzes

11 7,21 | BU Am Strehl ebenerdig Anfahrt Uber Am Strehl, Stellflache fur Einsatzfahrzeuge nur entlang der
StrafRe, als zusétzliche Flache evtl. angrenzende Weide jedoch nur bedingt
nutzbar, da sehr feucht

FJ

e Platz zum Aufstellen der Einsatzfahrzeuge

* Rettungsplatze zum Einrichten einer Verletztensammelstelle zur Sichtung und
Notversorgung

* Platz mit Wasseranschluss fir eine Dekostelle zur Dekontamination der
Einsatzkrafte nach Beendigung des Gefahrgut-Einsatzes.

* Entnahmestelle zur ausreichenden Losch- und Kihlwasserversorgung

Die Untersuchung der Zugange anhand der Plane und vor Ort hat ergeben, dass die
Zugange diese Kriterien nur teilweise erfullen. Meist fehlen standig verfiigbare
Rettungsplatze oder die Ldschwasserversorgung ist nicht ausreichend. Keiner der
angegebenen Zugange erflllt diese Kriterien gut.

hh) Inakzeptable Zeitverzégerungen zur notwendigen Erdung der Fahrdrahte
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Zahlreiche hier vorliegende Einsatz- und Erfahrungsberichte von Gefahrgutunfallen im
Bereich der Antragstellerin belegen unverantwortliche Verzogerungen bis zum Eintreffen des
DB Notfallmanagers und der dann erforderlichen Erdung der elektrischen Fahrdridhte. So
konnten zB in Bad Muinder 2002 und Millheim 2011 anwesenden Einsatzkréfte die
Ungliicksstelle betreten, nachdem diese freigeschaltet war und die Erdung erfolgt war. Dies
hat wesentlich langer als die vorgesehenen 30 Minuten gedauert, die ohnehin zu lang sind.
Besonders bei Gefahrgutunféllen ist vollkommen inakzeptabel, das Uber eine langere Zeit
giftige Gase durch ein Leck ausgetreten kénnen oder sich explosive Gemische bilden, die
sich bei einem Brand, z.B. eines Kesselwagens, so stark erhitzt haben, dass eine Explosion
(BLEWE) erfolgt. Die Feuerwehr muss hier sofort die erforderliche Kihlung durchfihren
kénnen. Besonders unmittelbare Anlieger sind anderenfalls hodchst gefahrdet, was
vermeidbar wére.

i) Inakzeptable Zeitverzogerungen zur notwendigen Ubermittlung der Gefahrgutlisten.

Ein gleiches Problem besteht in der nicht hinreichend schnellen Ubermittlungen der Listen
Uber die transporteierten gefahrlichen Guter. Es niitzt nichts, wenn diese Listen im
Fuhrerstand eines verunglickten Zuges sind, dessen Fihrerstand unfallbedingt zerstort ist
oder nicht zuganglich ist. Moderne Technik, Vorhalten der Listen Listen sowie
Zugbewegungen im Internet erscheint nicht nur geboten, sondern ohne weiteres machbar.
Der Gefahrguteinsatz bedarf zundchst der Analyse des moglicherweise austretenden
Stoffes, weil davon die erforderlichen Mal3inhahmen abhangen.
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kk) Beseitigung der schienengleichen Bahniibergdnge zur Minimierung der Unfallrisiken

Der PFA 1 sieht lediglich die Beseitigung eines hdhengleichen Bahniiberganges vor. 16
weitere héhengleichen Bahnibergange verbleiben in Oldenburg, allein auf dem Bauabschnitt
des PFA 1 vier, (StraBenkreuzungen Strehl, Karuschenweg, Stadtrand und am
Biirgerbusch). Alle Ubergange werden in die elektronischen Stellwerkstechnik integriert und
von der Betriebszentrale Hannover bedient und ferntiberwacht.

Es liegt auf der Hand, dass schienengleichen Bahniibergéngen erhéhte Unfallrisiken haben,
da hier Verkehre queren. Mit der beantragten Erh6hung Geschwindigkeiten und Achslasten
steigt das Unfallrisiko erheblich. Bremswege sind langer, Reaktionszeiten verbleiben jedoch
auf dem alten Niveau. Eine Videouberwachung allein kann nicht verhindern, dass ein mit 100
km/h fahrender Giiterzug noch rechtzeitig anhalten kann, wenn sich auf dem BU ein
Hindernis, z.B. ein liegengebliebenes Auto, befindet. Der Zeitraum vom Schlieen der
Halbschranke bis zur Durchfahrt des Zuges ist am BU Biirgerbuschweg schon jetzt sehr
kurz, nach eigenen eigene Feststellungen ca. 15 sec.

f) Fehlender Ansatz zum Schutz von Grund- und Trink  wasser

aa) Falsche Angaben zu Lage und Fliessrichtung des Trinkwassers an der Bahn

Die Bahnstrecke grenzt ab Streckenkilometer 5.1 bis km 6.7 auf ca. 1,6 km direkt an das die
Zone lllA des ausgewiesenen Trinkwasserschutzgebiets Alexandersfeld. Ab km 6,7 bis km
9... grenzt die Bahnstrecke an das Trinkwasserschutzgebiet I1IB.

Das Wasserwerk Alexandersfeld stellt mit einer Jahresforderung von ca. 2,5 Mio m3 etwa
15% der Trinkwasserversorgung fur Oldenburg sicher (Belling/Hoffmann 1996 , Verkehr und
Wasser in Oldenburg) Die dazu gehdrigen Trinkwasserentnahmebrunnen befinden sich an
der AlexanderstralRe in einer Entfernung von 1,4 km grundwasserabstromig zur Bahntrasse.

Im PFAL-Erlauterungsbericht ist die Grundwasserflie3richtung in norddstlicher Richtung
angegeben. Dies ist falsch . Denn der natirliche Grundwasserstrom fliel3t unter
Berticksichtigung der morphologischen und hydrogeologischen Randbedingungen in
stidwestlicher Richtung.

bb) Unmittelbare Auswirkungen dieses Fehlers

Bei Storung der natirlichen Grundwasserflie3richtung durch eine Grundwasserentnahme
bildet sich ein sogenannter ,Entnahmetrichter* und der natirliche Grundwasserstrom wird in
Richtung der Entnahmestelle umgelenkt. Damit ist ein Grundwasserzustrom von der
Bahntrasse direkt zum Wasserwerk zu verzeichnen

Das heif3t:
Im Falle einer Grundwasserkontamination nach einem Gefahrgutunfall auf der
Bahntrasse bewegt sich kontaminiertes Grundwasser d irekt auf das Wasserwerk zu

Dieser Umstand wird in den Planfeststellungsverfahren nicht berticksichtigt.

Bei Betrachtung der Geometrie des ausgewiesenen Trinkwasserschutzgebietes wird dartiber
hinaus Folgendes deutlich:

Die Ausdehnung des ausgewiesenen Trinkwasserschutzg ebietes umfasst nicht das
gesamte Wassereinzugsgebiet.

Das Wassereinzugsgebiet fir eine Trinkwasserentnahme ist naturgeman abhangig von den
hydrogeologischen Gegebenheiten im Untergrund und sollte in seiner Gesamtheit durch ein
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Trinkwasserschutzgebiet mit entsprechenden Auflagen vor schadlichen Einflissen geschitzt
werden.

Die Dimensionierung des Trinkwasserschutzgebietes fur das Wasserwerk Alexandersfeld
richtet sich, wie aus der Kartendarstellung ersichtlich, offensichtlich nicht nach den
hydrogeologischen Gegebenheiten, sondern orientiert sich im norddstlichen Bereich am
Verlauf der Bahntrasse.

Die Nichteinbeziehung der Bahntrasse in das Trinkwasserschutzgebiet erfolgte nicht unter
Bertcksichtigung hydrologeologischer Gegebenheiten sondern bezweckte die Sicherung des
Bestandschutzes fir die Bahnlinie.

Gemal den Angaben zum k-Wert (Durchlassigskeitsbeiwert) flr den sandigen
Grundwasserleiter von 5¥10™ bis 5*10° m/s ist im Wassereinzugsgebiet der
Trinkwasserbrunnen Alexandersfeld mit Grundwassergeschwindigkeiten in der
GroRRenordnung von 10 m pro Tag zu kalkulieren. Im Bereich des Absenkungstrichters im
Nahbereich rund um die Trinkwasserentnahmebrunnen steigert sich die
FlieRgeschwindigkeit erheblich, da zumindest hier kiesige Sedimente mit k-Werten in der
GroéRenordnung von 10 bis 10 m/s vorherrschen Bellin/Hoffmann aaO).

Somit ist bei einer Havarie an der Bahnstrecke (z.B. im Bereich km 5.1) mit Eintritt von
wassergefahrdenden Flussigkeiten in den Grundwasserleiter mit der Ankunft der
Schadstoffkontaminationsfahne an den Trinkwasserbrunnen schon ca. 20 Wochen (ca. 4,5
Monate) nach dem Schadenseintrittstermin zu besorgen.

Bereits geringe Schadstoffgehalte (z.B. 0,005 mg Vergaserkraftstoff je Liter) machen das
Grundwasser fur eine Nutzung unbrauchbar. Dies entspricht bei Eintrag des Inhalts eines
Tankwagens einer Trinkwassermenge von 4,8 Mio m? (etwa die zweifache Jahresférderung
des Wasserwerkes).

cc) Verheerende Folgen fiir die Bevolkerung

Eine Kontamination des Grundwassers im Einzugsgebiet des Wasserwerkes Alexandersfeld
wirde ein Ende der Versorgungssicherheit fiir die Stadt Oldenburg in Bezug auf die
Lebensgrundlage Trinkwasser bedeuten.

Da das Trinkwasser aufgrund seiner derzeitigen hohen Qualitat — mit Ausnahme einer
Enteisenung — vor der Einspeisung in das drtliche Trinkwassernetz keine weitergehende
Behandlung bendtigt, ist der Wasserwerksbetrieb fir eine schadstoffmindernde Aufbereitung
des gefdrderten Grundwassers nicht ausgerustet und miufte schlimmstenfalls den Betrieb
bis zur betriebsfertigen Installation einer Wasseraufbereitungsanlage einstellen.

Eine schadstoffmindernde Grundwasseraufbereitung ist technisch zwar durchfiihrbar, jedoch
aufwandig und kostenintensiv.

Darlberhinaus ist die Planung und Installation einer entsprechenden Aufbereitungsanlage in
dem — nach einem Schadenfall bis zum Eintreffen der Schadstofffahne an den
Trinkwasserentnahmebrunnen — zur Verfligung stehenden Zeitrahmen erfahrungsgeman nur
schwer durchfuihrbar.Ein Verzicht auf die Wasserversorgung aus dem Wasserwerk
Alexanderfeld ist — auch fur kurze Zeit - nicht mdglich, da die Wasserforderung der
Wasserwerke in Sandkrug und Donnerschwee nicht mehr gesteigert werden kann.

Eine Schaffung weiterer Versorgungsmaoglichkeiten ist im Oldenburger Stadtgebiet aufgrund
der hydrogeologischen Situation im Stadtgebiet nicht mdglich ([4] Seiten100 ff).

Zunahme des Guterverkehrs auf der Strecke Wilhelmshaven — Oldenburg nimmt auch die
Anzahl und Menge der Gefahrguttransporte zu. Damit wachst — auch bei Anwendung
anspruchsvoller Sicherheitskonzepte — die Wahrscheinlichkeit von Havarien mit Austritt von
Gefahrstoffen.

dd) Folgen fur den Boden

Insbesondere im dicht besiedelten Stadtgebiet ist bei Unfallen mit unabsehbaren Folgen fur
die mit erheblichen, nicht wiedergutzumachenden Schaden fir Bevolkerung, Boden und
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Grundwasser zu rechnen. In diesem Zusammenhang besteht in erster Linie auf die Gefahr
einer Boden- und Grundwasserkontamination durch austretende fliissige Gefahrstoffe.

Dieses Szenario ist weder im Erlauterungsbericht zum PFA1 noch in der offentlichen
Diskussion bisher angesprochen worden.

Erfolgt nach einer Havarie eine Freisetzung fliissiger Gefahrguter innerhalb des
Gleiskorpers, ist eine schnelle Ausbreitung innerhalb des gut wasserleitenden Unterbaus
sowie den Verlaufen unterirdischer Nachrichten- und Versorgungskabel,
Entwasserungsrinnen, Drainageleitungen usw. gegeben.

Die lehmige Bodenuberdeckung des Grundwasserleiters bietet im Falle eines Eintrages von
flissigen Schadstoffen (z.B Vergaserkraftstoffen oder Mineraldlkohlenwasserstoffen wie z.B.
Dieselkraftstoff oder Heizol) erfahrungsgemal nur einen theoretischen Grundwasserschutz.
Dem Verfasser ist aus seiner taglichen Praxis hinlanglich bekannt, das nach Schadensféllen
- zum Beispiel mit Austritt von Heizdl EL (Extraleicht) oder Dieselkraftstoff - auch in schlecht
grundwasserleitenden Bdden (,Grundwasserstauern) mit  k-Werten
(Durchléssigkeitsbeiwerten) von 107 bis 10™° m/s auf natiirlichen Wegsamkeiten
(Wurzelgadnge von Baumen, Grabgange von Tieren usw.) vertikale
Ausbreitungsgeschwindigkeiten von mehreren Metern pro Tag auftreten. Die Ausbreitung
erfolgt hierbei sowohl vertikal durch die Schwerkraft sowie auch lateral durch kapillare Krafte
und ist vollkommen unabhéngig vom Vorhandensein von Sickerwassern.

ee) Gefahren fur private Brunnen

Die zusatzliche Gefahr einer unmittelbaren Grundwasserkontamination nach einem
Gefahrstoffunfall besteht tiber kiinstliche Wegsamkeitspfade z.B. an zahlreichen privaten
Brunnen der direkten Bahntrassenanlieger. Die Brunnen werden in erster Linie zur
Gartenbewasserung genutzt und wurden oft durch die Grundstiickseigentiimer in
Eigenleistung mehr oder weniger fachgerecht erstellt. Eine zuverlassige hydraulische
Trennung zwischen Oberflache und Grundwasserleiter (z.B. durch eine Tonsperre 0.4.) im
Ringraum um den Brunnenausbau besteht erfahrungsgemaf haufig nicht.

Die Standorte der vorhandenen Brunnen sind erfahrungsgeman nirgends vollstandig
dokumentiert so dass eine zeithahe Gefahrdungsabschatzung erheblich erschwert wird.
Unmittelbar nach einem Unfall mit grundwassergefahrdenden Gefahrstoffen sind zur
Schadenseingrenzung SanierungsmafRhahmen angezeigt. Als SofortmalRhahme wird
allgemein ein Austausch des kontaminierten Bodens durchgefiihrt.

Schon bei einem kleineren Havariefall, bei dem ,nur* ein Tankwagen mit 30.000 [ fliissigen
Gefahrstoffen (z.B. Heizdl EL oder Vergaserkraftstoffe) so geschadigt wird, das die
Gefahrstoffe auslaufen und in den Boden eindringen, bevor Sofortmal3nahmen durch die
Feuerwehr erfolgen kdnnen, fallen kontaminierte Boden in der GréRenordnung von mehr als
2.000 Tonnen (bei einem Durchschnittsgehalt von 10.000 mg Gefahrstoff je kg
Bodensubstanz) an.

g) Fehlerhafter Umweltvertraglichkeitsstudie
In der UVS heisst es:

"Die Bestandsermittlung ist wesentliche Grundlage far die
Umweltvertraglichkeitsprifung und die Umweltvertrglichkeitsstudie. Sie stellt die
Voraussetzung fur die Bewertung der Schutzgiter hinsichtlich ihrer Funktion, Qualitat
und Leistungsfahigkeit des Naturhaushalts dar." (S. 19)

“Im Jahr 2009 und teilweise auch 2010 wurden aktuell und umfassend in
mehrmonatigen Kartierungen fur insgesamt zwei Artengruppen (Fledermause,
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Avifauna (Rast- und Brutvdgel)) in den PFA 1 - 6 Bestandserhebungen durchgefihrt.
Diese  Untersuchungsergebnisse wurden mit Daten aus bestehenden
Informationsquellen (s. Quellenverzeichnis) kombiniert und erganzt.” (S. 340)

Trotzdem folgen die Gutachter aber nicht ihren eigenen Vorgaben. Deswegen liegt ein
systemischer Fehler vor, der Begutachtung wertlos macht. Dazu mag auf S. 56 der UVS
hingewiesen werden:

"Hausgarten wurden i. d. R. nicht auskartiert. Ausnahmen bilden ein Obst- und
Gemiusegarten (PHO) in Oldenburg-Dietrichsfeld und ein Hausgarten mit Grof3baumen
(PHG) in Oldenburg-Ofenerdiek. Von strukturarmen Kleingartenanlagen (PKA) in
Oldenburg-Burgerfelde ragen nur geringe Teile in den Ostlichen Randbereich des
Kartierraums." (S. 56)

Trotzdem geht die UVS davon aus, dass alle relevanten Tier- und Pflanzenbestande erfasst
sind:

"Im Rahmen des Scoping-Termins vom 08.12.2008 wurden Untersuchungsgebiet und -
aufwand bzgl. der zu untersuchenden faunistischen Artengruppen festgelegt.
Fledermause, Brut- und Gastvogel wurden flachendeckend im Bereich der PFA 1 bis
PFA 6 im Jahr 2009 (Gastvogel zusatzlich auch 2010) erfasst. Amphibien, Reptilien
sowie Heuschrecken, Libellen und Tagfalter mit Widderchen wurden nur auf
ausgewahlten, exemplarischen Probestellen im Bereich der eingleisigen
Streckenabschnitte des PFA 2 und PFA 3 im Jahr 2009 erfasst. Artgruppenspezifisch
wurden auch Bestandsdaten aus anderen Quellen ausgewertet. Details sind der im
Folgenden aufgefiihrten jeweiligen Artengruppe zu entnehmen.” (S. 108)

Auch wenn damit schon der Wert der Untersuchung in Frage steht, soll trotzdem noch auf
einzelne weitere Detailfehler hingewiesen werden, so zB auf Ungenauigkeiten, wie fehlende
Fundstellen, fehlende Zahlenangaben, irrefihrende Ortsangaben (S. dazu S. 20, 21, 23, 30,
31, 47, 56, 57, 113f, 207).

"Da die jeweiligen Planfeststellungsverfahren nicht nacheinander eingeleitet wurden,
ist dabei fur den PFA 1 der Stand vom 17.04.2013 ausschlaggebend, fur den PFA 4
basieren die Aussagen auf dem Stand vom 15.01.2013 und bei den PFAs 2 und 3 ist
die im August 2011 planfestgestellten Genehmigungsplanung relevant.” (S. 19)
"Aufgrund der Fertigstellung der UVS im Juni bzw. Juli 2010 konnten die Ergebnisse
der Batcorder-Erfassung fur die PFA's 2 und 3 nicht mehr berlicksichtigt werden." (S.
141)

Beides passt nicht zusammen.

Zudem sind die Erkenntnisgrundlagen nicht aktuell.

Weiter enthalt die Studie gravierender methodischer Fehler, wie die folgende Darstellung
zeigt:

zB Grundwasser:

Das Wasserschutzgebiet Alexandersfeld grenzt an die Trasse, ohne dass daraus
Konsequenzen ersichtlich sind. Einzelheiten dazu siehe dazu wie vor.

zB Binnengewasser:
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Die Stillgewasser werden entweder gar nicht erfasst (Gartenteiche der Privatgéarten) oder sie
werden als solche nicht hinreichend gewurdigt (Ofenerdiek) (S. 19, 53, 56, 161, 163, 171,
210, 213, 215, 285, 286, 345). Fur die UVS gibt es nur zwei solche Teiche. Das fiihrt dazu,
dass angeblich "anlagebedingte Wirkungen wie die Beseitigung bzw. Verkleinerung eines
Teiches oder Wiesentiimpels ... durch das Vorhaben nicht zu erwarten [sind]" (S. 106).

Zur Teichlandschaft Ofenerdiek siehe Dannapfel. Dariiber hinaus hat das fatale Folgen fir
die Beurteilung der wasserlebenden Tiere (siehe dort).

zB Insekten:
Diese Tiergruppe wurde im gesamten PFA 1 tberhaupt nicht untersucht. (S. 108)

"Die Erfassung der Heuschrecken beschrankt sich auf die PFA 2 und PFA 3, da dies
im Rahmen des Scopingverfahrens vereinbart wurde." (S. 166)

"Die Erfassung der Libellen beschrankte sich auf die PFA 2 und PFA 3, da dies im
Rahmen des Scopingverfahrens vereinbart wurde." (S. 171)

Solche Vereinbarungen sind unzulassig. Sie entwerten die Studie vollstdndig. Man kann
doch nicht beschliel3en, dass es in bestimmten Bereichen zu untersuchende Tierarten gar
nicht gibt.

Das hat zur Folge, das ganze Populationen geschitzter Tiere nicht erfasst wurden.
Dementsprechend gibt es auch keine Vorkehrungen, die Planungen diesen Tieren
anzupassen. (S. 108, 109, 137, 140, 141, 145, 148, 151, 152, 274, 281, 284, 286, 340, 342).

Im Bereich des PFA 1 gibt es nachweislich Aeschniden, Coenagrioniden, Tettigonia
viridissima.

zB Amphibien:

"Amphibien, Reptilien sowie Heuschrecken, Libellen und Tagfalter mit Widderchen
wurden nur auf ausgewahlten, exemplarischen Probestellen im Bereich der
eingleisigen Streckenabschnitte des PFA 2 und PFA 3 im Jahr 2009 erfasst.” (S. 108)

"Aufgrund der dichten Bebauung im Bereich des Stadtgebiets Oldenburg ist i. d. R. von
einer geringen Bedeutung fur die Amphibienfauna auszugehen." (S. 163)

Beide Satze unhaltbar. Insbesondere der zweite zitierte Satz ist unhaltbar. Es ist nicht
nachzuvollziehen, wie erfahrene Gutachter solche Annahmen machen kénnen. Sie muissten
es aus Erfahrung wissen, dass solche Aussagen der Realitat widersprechen.

Da die Privatgarten - und damit auch Gartenteiche nicht kartiert wurden, sind die Folgen
verheerend. Nachgewiesen sind in diesen Teichen Populationen von Froschen (Rana
temporartia), Teichmolch (Lissotriton vulgaris) und Bergmolch (Ichtyosaura alpestris), sowie
Erdkréte (Bufo bufo). Mitten durch mehrere Gartenteiche soll als Folge der unverzeihlichen
Unkenntnis der Baustreifen zur Vernagelung der Béschungen gefiihrt werden.

Im Gegensatz zu anderen Tiergruppen werden fir die Amphibien einige bauzeitliche
SchutzmaRhahmen dargestellt (S. 345) (S. 19, 53, 56, 108, 161, 163, 210, 213, 285, 345)

zB Reptilien:

Hier wird der gleiche Fehler gemacht wie bei den Insekten und Amphibien. Die
Zauneidechse (Lacerta agilis) wird nicht untersucht, well
"...zudem die Bahnstrecke in diesen Abschnitten bereits zweigleisig ausgebaut ist." (S.
155)
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Diese Begriindung, dass die bereits vorhandene Zweigleisigkeit eine Untersuchung ertbrigt,
gibt es an mehreren Stellen der UVS. Hier muss man mit aller Deutlichkeit sagen: Wer ein
solches Argument fiir das mdgliche Vorkommen von Tierarten vorbringt, diskreditiert sich
selbst.

Wie weit diese Abstinenz von umfassenden Untersuchungen fihrt, zeigt sich dann im
Erlauterungsbericht:

"Vorkommen der Zauneidechse kénnen aufgrund der ndrdlichen Lage des Vorhabens
ausgeschlossen werden." (Erlauterungsbericht S. 90)

Diese Behauptung ist nachweislich falsch. Die Zauneidechse kommt laut IUCN bis
Sudschweden vor, also auch in ganz Deutschland. (S. 108, 109, 155, 340)

zB Vogel:

In der Tabelle 16, Artenliste Avifauna Brutvégel (2009), in die auch Gaste aufgenommen
sind, werden fur den PFA 1 u. a. folgende Daten publiziert:

Eichelh&aher: ein Brutpaar
Dompfaff: nicht vorhanden
Mauersegler: fehlt ganz

Wacholderdrossel: fehlt ganz.

Einer Tabelle mit solchen Werten ist nur sehr bedingt zu vertrauen. Nur ein Brutpaar des
Eichelhahers ist aufgrund der Zahl der zu beobachtenden Tiere mit Sicherheit falsch. Der
Dompfaff ist regelméaRiger Brutvogel in der Wirzburger Strafe 31 und angrenzenden Garten.
Allein die Mauersegler sind uniiberhérbar und -sehbar. Sie nicht festgestellt zu haben, kann
nur Kopfschitteln hervorrufen. Hatte man die Privatgarten kartiert, dann waren auch die seit
Jahren in der Wirzburger Strale 31 regelmafig nistenden Mauersegler festzustellen
gewesen. Und Wacholderdrosseln streifen jeden Spatherbst in groReren Gruppen durch
Oldenburg, auch durch die Grundstiicke die neben der Bahnstrecke durch umfangreiche und
lang andauernde Bauarbeiten sowie Lagerung und Transport von Baumaterialien in
Anspruch genommen werden sollen. Das sind weitere Belege dafiir, was die Ausblendung
der Privatgarten und der unbebauten Freiflachen, die nun belegt werden sollen zur Folge
hat. (109ff, 282, 342)

zB Flederméuse:

Besonders prekar wird es, wenn es um die Fledermause geht.

"In den PFA 1 und 2 wurden keine Sommerquartiere (weder durch eigene Erhebungen
noch durch Auswertung von Fremddaten) festgestellt." ( 137)

Eine solche Aussage ist nur in aller Scharfe zurlckzuweisen. Jeden Sommer jagen an
schonen Abenden Flederméuse in den Garten entlang der Strecke, insbesondere die grofl3en
Garten in der Wirzburger Stral3e. Die haben mit Sicherheit Sommerquartiere in der Néhe.

"Da die jeweiligen Planfeststellungsverfahren nicht nacheinander eingeleitet wurden,
ist dabei fir den PFA 1 der Stand vom 17.04.2013 ausschlaggebend, fir den PFA 4
basieren die Aussagen auf dem Stand vom 15.01.2013 und bei den PFAs 2 und 3 ist
die im August 2011 planfestgestellten Genehmigungsplanung relevant.” (S. 19)

"Aufgrund der Fertigstellung der UVS im Juni bzw. Juli 2010 konnten die Ergebnisse
der Batcorder-Erfassung fur die PFA's 2 und 3 nicht mehr beriicksichtigt werden." (S.
141).
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Wie passt so etwas zusammen?

"Im PFA 1 wurden aufgrund der Lage in der Stadt Oldenburg und der Gefahr des
Diebstahls keine Batcorder zum Einsatz gebracht." (S. 145)

Auch das sind keine vertretbaren Argumente gegen die Notwendigkeit einer Untersuchung,
die allgemein wissenschaftlichen Standards genidgen muss. Das Feststelllen  der
Anknupfungstatsachen (Befunde) ist essentielle Voraussetzung eine Untersuchung, die
verwertet werden kann. Das Diebstahls-Argument ist skurril und wirkt doch sehr weit
hergeholt. Sollte eine solche Entschuldigung akzeptiert werden, bedirfte es keiner
Untersuchung vor Ort mehr, scheinbare Erkenntnisse kénnte man sich durch Schatzung und
Computereinsatz erstellen.

"Da in unmittelbarer Trassenndhe lediglich ein  Sommerquartier der
Breitflugelfledermaus bei Bahn-km 33,77 ca. 15 m westlich der Bahntrasse
nachgewiesen wurde, wird dem gesamten Trassennahbereich der PFA 1-6 hinsichtlich
des Vorkommens von Sommer- und Winterquartieren mit Ausnahme des zuvor
genannten Bereiches lediglich ein mittlerer Wert zugeordnet.” (S. 152)

"Winterquartiere wurden in den Jahren 2009/2010 im Untersuchungsgebiet des PFA 1
und PFA 2 weder durch eigene Untersuchungen noch durch Fremddaten
nachgewiesen. Sommerquartiere wurden in den Jahren 2009/2010 durch eigene
Untersuchungen sowie durch Fremddaten ebenfalls nicht festgestellt. Somit sind
baubedingte Auswirkungen in diesen Abschnitten nicht zu erwarten.” (S. 274)

"Im PFA 1 wurde lediglich ein Konfliktschwerpunkt und im PFA 4 wurden drei
Konfliktschwerpunkte ermittelt.

Konfliktschwerpunkt 1

,Grol3er Burgerbusch” Oldenburg: groRrAumiges Jagdhabitat der Zwergfledermaus und
der Breitfligelfledermaus, welches Uber die Bahntrasse nach Westen reicht;
betriebsbedingt htheres 6kologisches Risiko fur Zwergfledermaus durch mdgliche
Kollision mit Ziigen." (S. 286)

Aufgrund der fatalen Vorentscheidungen kommen dann solche Ergebnisse mit véllig falschen
Schlussfolgerungen zustande.

"...aulBerdem sind pot. Fledermausquartiere vor Beseitigung auf eine tatsachliche
Nutzung bzw. einen aktuellen Besatz hin zu kontrollieren. Mit der Malinahme werden
diese artenschutzrechtlichen Verbotstatbestédnde (vor allem das Verbot der T6tung)
gem. § 44 Abs. 1 BNatSchG vermieden. AuRerdem wird das Vermeidungsgebot des
BNatSchG bertcksichtigt."

Die blo3e Kontrolle erfillt nicht den behaupteten Schutz nach Naturschutzgesetz. Die
Aussage ist damit bedeutungslos.

Das Ergebnis fiir die Fledermause ist genauso unzuléanglich wie bei den Ubrigen Tieren im
Stadtgebiet von Oldenburg. Es ist im Fall der Flederm&use noch um Einiges schlimmer, da
es sich um streng geschitzte Arten handelt, die besonders wahrend der Jungenaufzucht
sehr storungsempfindlich sind. (S. 137, 140, 141, 145, 148, 151, 152, 274, 281, 282, 284,
286, 340, 342)

Biotope, Pflanzenarten

Es wird eine ganze Reihe von schitzenswerten oder unter Schutz stehenden Biotopen und
Einzelarten festgestellt. In der Tabelle 10, S. 92f, werden die unterschiedlichen
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Assoziationen aufgefuihrt, ihr jeweiliger Schutzstatus dargestellt, aber keine Hinweise auf
SchutzmalRhahmen gegeben. Es gibt auch sonst fast nirgends Hinweise auf die notwendigen
Konsequenzen. Es fehlen auch entsprechende Hinweise auf die Fundstellen in den
Planungsunterlagen.

Das weist auch diesen Teil als unzuldnglich aus. (S. 51, 52, 54, 565, 56, 57, 103, 104, 106f,
107, 233, 276, 280, 282, 299, 307, 309, 311)

Wohnumfeld
Als Wohnumfeld gilt offensichtlich nur der 6ffentliche Naherholungsraum.

Im Beiblatt 1 (der DIN 18005-1) werden Orientierungswerte fur die stadtebauliche
Planung genannt. Sie stellen keine Grenzwerte dar und ihre Uberschreitung wird daher
abweichend zu den Grenzwerten der 16. BImSchV gewertet. Aus dieser Unterlage
wurden folgende Larmpegel (Orientierungswerte) herangezogen:

*  55dB(A)ug
* 50 dB(A)ug

Friedhofe, Parkanlagen, Kleingartenanlagen
Wochenendhausgebiete, Ferienhausgebiete

Tab. 50: Beeintrachtigungsintensitat von Flachen mit  Wohnumfeldfunktion durch

Schallimmissionen [dB(A)4s]

Belastung hoch mittel gering
Empfindlichkeit (=55) {50...55) (<50)
mittel hoch mittel gering

Tab. 51: Risiko fiir Flachen mit Wohnu

mieldfunktion durch Schallimmissionen [dB(A)gs]

Beeintrachtigung
Bewertung

hoch
(=55)

mittel
(50...55)

gering
(<50dB)

sehr hoch
¢ Griin-/ Parkanlagen
* Wasserflachen (GroBe: > 1 ha)

+ Campingplitze

sehr hoch

hoch

mittel

hoch
+« Grin-/ Parkanlagen
* Wasserflachen (GroBe: < 1 ha)
* Schutzgebiete
* Friedhofe
* Kleingarten

hoch

hoch

mittel

(S. 266)

Die Werte werden jedenfalls nicht auf die AuRenflachen der Privatgrundstiicke angewendet.
Das ist zuriickzuweisen, da nicht ausdriicklich festgestellt wird, dass diese Werte (50/55
db(A)) allein durch die Larmschutzwande eingehalten werden, eher im Gegenteil:

"PFA1-3

Fur den siedlungsnahen Freiraum besteht ohne Beriicksichtung der geplanten
Schallschutzwande ein mittleres bis hohes Risiko durch Schallimmissionen. Von einem
hohen Risiko kann im trassennahen Bereich bis zu einem Abstand von etwa 450 m
ausgegangen werden." DS. 286)
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Das ist unzumutbar, zumal zahlreiche Gemeinden bei ihrer Planung die DIN 18005 auch auf
Privatgarten anwenden. Diesem Anspruch muss auch die Bahn sowohl fir das 6ffentliche als
auch das private Wohnumfeld gentgen.

Kulturgiter wie Baudenkmale sind fehlerhaft aufgenommen, fehlen ganz in der
Untersuchung oder tauchen einmal auf, dann wieder nicht.

"3.3.2.2 Betriebsbedingte Auswirkungen
Betriebsbedingte Auswirkungen auf das Schutzgut Kultur- und Sachguter sind nicht
vorhanden." S. 272)

Erschitterungen soll es demnach nicht geben. Das ist lebensfremd. Wenn dem so ware,
musste es belegt werden.

Larm
Siehe wie vor

Erschitterungen

"Anhand von Erschitterungsmessungen zwischen November 2010 und Juni 2012 und
den durchgefuihrten Prognoseberechnungen wurde nachgewiesen, dass bei dem
jetzigen Zustand der Schienen und dem aktuellen Zugverkehr die Anhaltswerte der
DIN 4150-2 in den untersuchten Gebauden eingehalten werden. Nach Beendigung des
Ausbaus und unter Zugrundelegung des geplanten Betriebsprogramms, lassen sich fur
einige Bereiche Uberschreitungen der Anhaltswerte der DIN 4150-2 nicht
ausschlieBen. Dabei sind die MalRnahmen zur Verbesserung des Untergrundes noch
nicht beriicksichtigt. Es ist daher moglich, dass die HoOhe der berechneten
Prognosewerte nach Umsetzung der Ausbaumafnahmen nicht erreicht werden wird.
Es wird vorgeschlagen, dass nach Inbetriebnahme an diesen Gebauden
Nachmessungen erfolgen, um anhand der gemessenen Ergebnisse abzuleiten, ob bei
tatsachlichen  Anhaltswertiiberschreitungen  durch  aktiven oder  passiven
Erschitterungsschutz  die  Anhaltswerte eingehalten werden kénnen oder
Entschadigungen nach § 74 Il 3 VWV{G zu zahlen sind." (S. 261)

Die Moglichkeit der Uberschreitung bei Erschiitterungen ist keine tragfahige Aussage. Die
bisherige Situation wurde auch nur zum Teil gemessen zum Teil aber berechnet. Warum hier
nicht. Ein solches Vorgehen ist unserios, weil es den Verdacht ndhrt, dass es leichter ist,
spater das Dilemma mit Geld zu "lésen", anstatt von vornherein Erschitterungen durch
entsprechende Baumalinahmen zu vermeiden. Damit ein solcher Verdacht keine Basis hat,
ist dieser Teil neu zu berechnen.

Auswirkungen des Vorhabens

Die drei Tabellen 46, 47, und 48 (S. 252f) enthalten so gravierende negative Auswirkungen
des Ausbaus der Stadtstrecke, dass sie allein ausreichen, um eine Umfahrung Oldenburgs
intensiv. zu prufen. Dann wird sich herausstellen, dass eine Umfahrung eindeutig
vorzugswiurdig ist. Das belegen die inzwischen zahlreichen Gutachten der Stadt und der
Initiativen.

Fazit
Die Untersuchung ist unbrauchbar. Sie

* ist lickenhaft

* ist fehlerhaft

* blendet ganze Bereiche, die unmittelbar betroffen sind, vollig aus

« fuhrt aufgrund der fehlenden Daten zu falschen Schliissen mit gravierenden Folgen
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» ermdglicht aufgrund der fehlenden Daten und Fehlschliisse Eingriffe, die bei sorgféltiger
Arbeit nicht zulassig waren.
» enthélt unter den externen Quellen nichts aus der Universitat Oldenburg

Aufgrund dieses Fazits ist die UVS als Grundlage fir eine Planung als unzuldnglich
abzulehnen.

Bei einer erneuten Befassung dirfte es sich empfehlen, auch eine UVS zu alternativen
Planungen einzuholen, da hier von einer wesentlichen Veranderung der Strecke auszugehen
sein durfte, die rechtlich einem Trassenneubau gleichsteht. In diesem Fall ist aber nach
gefestigter Rechtsprechung — zuletzt bestatigt durch Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
vom 6.11.2013 AZ 9 A 9.12 — davon auszugehen, dass ein Planfeststellungsbeschluss
angreifbar sein durfte.

g) Fehlerhafte Ablehnung der Alternativenprifung

Die Stadt Oldenburg hat sich gegen den Ausbaus der Stadtstrecke und fir eine Alternative
unmittelbar parallel westlich zur BAB A 29 ausgesprochen und ihre Entscheidung auf der
Grundlage zahlreicher Gutachten zu Gesichtspunkten des Stadtebaus, der Stadtentwicklung
des Verkehrs, der Verkehrsentwicklung, der Unfallverhiitung, des Katastrophenschutzes und
der Bewaltigung von Unfallen und Katastrophen, der Gesundheit, der Immissionen von Larm,
Erschitterungen und Feinstaub sowie des Natur und Landschaftsschutzes begrindet. Alle
Gutachten belegen die eindeutige Vorzugswirdigkeit einer Alternativstrecke. Die Antrag-
stellerin meint, sich damit nicht auseinandersetzen zu mussen.

aa) Keine ernsthafte Alternativenpriifung

Soweit die Antragstellerin dann — trotz Verneinung ihrer Pflicht zur Alternativenprtfung - sich
dann doch ab S 29 des Berichts unter der Uberschrift ,theoretische Alternativen® einige
Séatze gegen die Vorstellungen der Stadt Oldenburg ,abringt®, zeigt schon die gewéhlte
Uberschrift dass dies keine ernsthafte (= ernst zu nehmende) Abwéagung ist. Insoweit kann
auf die Rechtsprechung verwiesen werden , zuletzt, soweit hier ersichtlich, das Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts vom 6.11.2013 (AZ 9 A 9.12). Danach hat der Antragsteller, das
grundgesetzlich gemal Art 28 GG verbriefte Recht der Kommune auf Gestaltung zu
beachten und die von ihr vorgebrachten Alternativen nicht nur einer groben Prifung zu
unterziehen, sondern sich damit im Einzelnen und substantiiert auseinander zu setzen.

Schon allein deshalb ist der Antrag der DB als unbegriindet zurtickzuweisen.
bb) Vorzugswiirdigere Alternativen

Es gibt eine Reihe von Grobplanungen und Trassenskizzierungen, die jede fiir sich eindeutig
gegeniiber dem Ausbau vorzugswiirdig sind. Alle diese Uberlegungen zielen auf eine
Planung unmittelbar parallel zur BAB A 29 ab. Der Grund liegt in der Uberlegung einer
.BUndelung von Infrastrukturtrassen” die keine weitere zusatzliche Belastung von Mensch
und Umwelt erbringen sondern sogar Synergieeffekte zur Gunsten der wenigen betroffenen
Menschen an der neuen Trasse erbringen, die deren tatsachliche Immissionsbelastung
wesentlich verringern.

Der Antragstellerin ist bekannt, dass dem Nds. Wirtschaftministerium eine Reihe von
Untersuchungen zur Losung der Hinterlandanbindung vorliegen, so zB ein vom ihm in
Auftrag gegebene Gutachten der DLR vom 15.10.2008, das einen &@hnlichen Streckenverlauf
hat wie das von der Stadt zur Diskussion gestellte Modell.
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Die Vorschlage der Stadt Oldenburg beschrénken sich nicht auf grobe Skizzen einer
Alternativplanung, sondern sind auf der Grundlage zahlreicher wissenschaftlicher Gutachten
erarbeitet und miinden in einen konkreten Planungsvorschlag.

Zum Inhalt dieser Gutachten verweise ich auf die Homepage der Stadt Oldenburg
http://www.oldenburg.de/microsites/bahn.htm Die Gutachten sind tiber einen LINK von
dieser Homepage aus zu erhalten. Zur Bewertung der Gutachten verweise ich auf die
Stellungnahme der Stadt Oldenburg im Planfeststellungsverfahren. Ich schliel3e mich dieser
Stellungnahme an.

Im Ubrigen besteht mE fir mich als Einwender zur Zeit keine weitere Begriindungspflicht,
solange sich die Antragstellerin nicht einmal die Miihe macht, die Gutachten in einer ernst
zu nehmenden Form zu bewerten ( siehe Urteil des BVerwG 6.11.2013). Die Gutachten
sprechen im Ubrigen fur sich selbst. Sie belegen die eindeutige Vorzugswiurdigkeit der
Alternative aus

- eisenbahnlanerischer Sicht (Gutachten Prof. Dr. Dobeschinsky/Dipl.Ing.
Breuer/Dipl.Ing Koérner)

- stadtebaulicher Sicht ( Thalen Consult)

- schalltechnischer-stadtebaulicher Sicht (Dipl. Ing Kohnen)

- Sicht zur Vermeidung von Erschitterungen ( Dipl. Ing. Wiilffel)

- Sicht der Unfallvermeidung, des Gefahrguttransportes sowie Katastrophenschutzes
(Prof. Dr. Kimmerer)

- Natur- und Landschaftsschutzes (KUFOG)

- Schutzgiterabwagung zwischen Mensch und Natur (Planungsbiro NWP)

cc) Geringschatzung des ,Schutzgutes” Mensch

Bezeichnend fir die ignorante Haltung der Antragstellerin und leichtfertige Oberflachlichkeit
des Antrages, ist die dort ausgedriickte Geringschatzung des menschlichen Lebens bzw. der
Gesundheit der von der Planung betroffenen Menschen. Zwar erwdhnt der
Erlauterungsbericht, dass Menschen an der auszubauenden Strecke wohnen. Es fehlt dann
aber jegliche inhaltliche Abwagung der Betroffenheit dieser Menschen durch das
Planungsvorhaben. Die Auswirkungen auf die Gesundheit der Menschen, ihre Gefahrdung
durch Unfalle und Katastrophen werden ebenso wenig erwdhnt, wie die Eigentums- und
Besitzeinschrankungen, voribergehende oder gar verbleibende wirtschaftliche Schaden
durch die Planung, Enteignung, Besitzentzug oder wertmindernde Faktoren durch den
Betrieb der ausgebauten Strecke. Nicht einmal die allgemeine Betroffenheit aller
Verkehrsteilnehmer durch Einschrankung der Mobilitat wird erwogen

dd) Vergleichsfall Sande

Anders als im Vergleichsfall Sande, wo der Abriss eines Hauses im Dorf zur Begrindung
einer Umfahrung von tber 5 km herangezogen wird, wird dem in Oldenburg keine
Bedeutung beigemessen, obwohl die Auswirkungen der Planung hier weitaus gravierender
sind. Auch in Oldenburg sollen nach den Vorstellungen der Antragstellerin das Wohnhaus
»~Am Stadtrand 1" abgerissen sowie ein Teil eines Hause in der Ziegelhofstral3e neben dem
BU, abgerissen werden, neben einigen weiteren Félle des Abrisses von Nebengebuden,
ggf mit der Verpflichtung zur spateren Wiedererrichtung.

h) Belastungen wéahrend der Bauzeit

aa) Veranderungssperre
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Seit Offenlage des Planfststellungsverfahrens am 21.2.2014 gilt gem. § 19 AEG eine
Veranderungssperre fir betroffene Grundstiicke auf die Dauer der Bauzeit. Nicht nur die
unmittelbar an der Strecke befindlichen Grundstiicke sind davon betroffen, sondern
zahlreiche weitere Grundstiicke im gesamten Stadtgebiet, so etwa der Pferdemarkt, der
Parkplatz des Sportvereins Schwarz-Weiss in der Auguststralde, ein Parkplatz am
technischen Rathaus usw. All dieses blockiert einen grof3en Teil des oOffentlichen Lebens in
Oldenburg auf die Dauer von Jahren. Die Beschlagnahmen der erwahnten Grundstiicke wie
auch anderer Grundstiicke, auf denen aktuell Investitionen geplant sind, wie etwa
Grundstiicke der EWE zur Errichtung eine Justizzentrums an der Donnerschweerstral3e oder
weitere Grundstiicke zB an der Jagerstrasse verhindern Investitionen und damit
Arbeitsplatze und Steuereinnahmen der Stadt.

bb) Streckensperrungen

Der beabsichtigte Ausbau der Stadtstrecke, vor allem das ,Bauen unter rollendem Rad"
verursacht Langsamfahrstellen, Streckensperrungen und Schienenersatzverkehr auf den
Bahnlinien in Oldenburg. Es ist mit Behinderungen wéahrend der gesamten 4.5 jahrigen
Bauzeit zu rechnen, zumal auch zumindest ein gréReres Briickenbauwerk erstellt werden
soll. In Rastede und Jaderberg kam es — ohne dass eine Briicke gebaut werden musste zu
monatelangen Behinderungen, konkret zu folgenden Streckensperrungen:

- 1. Zeitraum: 01. August 2011 - 09. Dezember 2012 Vollsperrung bis auf einen
NWB-Zug um die Mittagszeit an Werktagen in beiden Richtungen. An mehreren
Wochen entfiel auch dieser Zug.

- 2. Zeitraum: 25. Februar 2013 bis 14. Dezember 2013 Sperrung an allen
Dienstagen, Donnerstagen und Samstagen ab ca. 18:00 Uhr. Zuséatzlich an
insgesamt 11 Wochenenden Vollsperrungen (Freitag ca. 17:00 Uhr - Montag 05:00
Uhr).

Der Bau einer Umgehungstrasse kdme ohne einen einzigen Tag von baubedingten
Behinderungen oder StreckenschlieRungen aus.

cc) Beeintrachtigungen durch Bauarbeiten und Baustellenverkehr

Die Durchfiihrung der Bauarbeiten ist mit erheblichen Larm und Erschitterungsimmissionen
der Bahnanlieger und ihrer Wohnungen verbunden. Es muss — wie die Antragstellerin
darstellt — vorwiegend nachts gearbeitet werden, damit der Zeitplan eingehalten werden
kann und nach Moglichkeit der Personenverkehr abgewickelt werden kann. Dabei sind
umfangreiche und sehr larmintensive Ramm- und Baggerarbeiten erforderlich. Der ebenfalls
nachtliche Baustellenverkehr auf Schiene und Stral3e durch schwere LKWs fihrt zu weiteren
unzumutbaren Belastungen.

2) Unsere Einwande aus Betroffenheit von Eigentum und Besitz

Wir wenden uns als Eigentiimerin, Vermieter und Bewohnerin der 0.a Grundstlcke

gegen dieses rechtswidrige Planung, die fiir uns erhebliche negative Auswirkungen durch
bedeutende Erhéhung der Larmbelastung, durch Erschitterungen und erhéhte
Feinstaubbelastung haben und zu gesundheitlichen Schaden, Wert- und Miteinbuf3en sowohl

durch die Bauarbeiten als auch den Betrieb der Strecke fiihren.

Auch fehlt ein Schutzkonzept fur die Bau und Interimszeit.

41



1) Die DB sieht im Bereich unserer 0.g. Grundsttickes sind keinerlei ( geeignete )
Malnahmen vorgesehen, um uns vor den genannten erhéhten Belastungen zu schiitzen.

2) Die Berechnung der Larmimmissionen auf unsere Grundstuicke sind fehlerhaft. Sie
bertcksichtigt zu Lasten meiner Gesundheit immer noch den so genannten ,Bahnbonus” von
5 db(A) obwohl dessen Berechtigung wissenschaftlich 1angst widerlegt ist.

3)Der Planungsantrag sieht keinerlei MalZnahmen zum gebotenen aktiven Larmschutz durch
Befahrensbeschrénkungen (zB Nachtfahrverbote/Langsamfahrgebote ggf fur Fahrzeuge und
Waggons die nicht dem aktuellen Stand der Technik iS La&rmemissionen entsprechen) vor,
obwohl dies nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgericht (Urteil vom
21.11.2013 AZ 7 A 28.12) als Mittel des effektivsten aktiven Larmschutzes zu erwégen ist.
Das EU-Land Osterreich hat Nachtfahrverbote fiir larmintensive Fahrzeuge und Waggons
angeordnet.

4)Die im Antrag vorgesehenen Larmschutzwande sind nicht hinreichend effektiv)Sie sind zu
niedrig, zu gering bemessen, und an den Bahnibergdngen gar nicht vorhanden.

5)Der Antrag enthalt keinerlei verbindliche Aussagen zum passiven Larmschutz. Dazu bedarf
es einer verbindlichen und einklagbaren Rechtsposition gegen die Antragstellerin bzw. die
Genehmigungsbehérde. Der Verweis auf einen Vergleich mit der Stadt Oldenburg, an dem
ich/wir nicht beteiligt bin/sind kann eine Feststellung bzw. Auflage im
Planfeststellungsbeschluss nicht ersetzen.

6)Der Antrag erwagt nicht einmal Befahrensbeschrankungen auf der Strecke, obwohl das
rechtlich mdglich und tatsachlich erforderlich ist

3) Unsere Einwande aus Betroffenheit als Blirger und Verkehrsteilnehmer

Wir wenden uns gegen die langjahrige Bauzeit von 4.5 Jahren mit den dadurch
verursachten Behinderungen im Stral3enverkehr sowie der nachhaltig negativen
Veranderung des Labens in dieser Stadt.

Wir wenden uns dagegen, dass die Planung nur die Verbesserung der Kapazitat der
Strecke zum Ziel hat, die damit verbundenen Nachteile fir alle Verkehrsteilnehmer
(Schrankenschliel3zeiten) aber nicht I6st, sondern unzumutbar verstarkt.

Unsere Forderungen ergeben sich aus den o.a. Einwanden, insbesondere:

1. Zurickweisung des PF-Antrages als unzulassig und unbegriindet.

2. Neue Antragstellung erst nach einer griindlichen Uberarbeitung des
Antrages, insbesondere ernsthafter Priifung einer Al ternative durch die DB
und nicht vor dem 1.1.2015.

3. Zulassung des Planfestellungsverfahrens erst nac h erfolgter Mitwirkung der
Antragstellerin zur Erstellung von Larmkarten und des Larmaktionsplanes
durch die Stadt Oldenburg.
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4. Ernsthafte Untersuchung und Prifung einer Umgehu ngstrasse entlang der A
29 unter Bertcksichtigung der Forderungen aus dem n och zu erstellenden
Larmaktionsplan.

5. Bau einer Umgehungstrasse unter Bevorzugung des Schutzgutes ,Leben
und Gesundheit* gegenuber den Schutzgutern der flor ierenden Wirtschaft.

6. Forderung nach besserem, vor allem aktivem, La&rm  schutz, im Einzelnen

- Forderung nach einer Immissionsberechnung auf der G rundlage der
technischen Kapazitatsgrenze der Strecke, nicht nac  h Prognose,

- hilfsweise, Forderung nach einer belastbaren Progno se mit einem Horizont
von 30 Jahren,

- Forderung nach Wegfall des Schienenbonus,

- Forderung nach einer qualifizierten Immissionsberec hnung nach dem
aktuellen Stand der Technik entsprechend § 41 BImSc  hG (insbesondere
Wegfall Schall 03, Begrenzung der Immissionen auf M aximalpegel),

- Forderung nach Larmschutz nicht nur in Schlafraumen , sondern in allen
Raumen zum Wohnen und Arbeiten sowie in den Auf3enbe reichen,

- Forderungen nach Immissionsbegrenzung durch Betrieb seinschrankungen
fur Guterziige (= dauernde Nachtfahrverbote, Kapazit  &tsbeschrankung durch
Fahrverbote und Langsamfahrgebote),

- Forderung nach Feststellung der Ersatzpflicht fur p assiven Larmschutz auf
die Dauer des Betriebes der Strecke (nicht nur auf  eine einmalige
Erstanschaffung, sondern auch hinsichtlich Ersatz- und Reparaturkosten
sowie laufende Kosten der Wartung und des Betriebes zB der Lufter)im PFB
selbst und nicht erst im Entschadigungsverfahren,

- Forderung nach einer angemessenen Entschadigung weg en der Wert- und
Mietminderungen des Grundstiicks durch das Planungs verfahren unter
Berticksichtigung des allgemeinen Anstiegs der Grund stiicks- und

Mietpreise,
- Festsetzung der Anspriiche nach passivem Schallschut zim PFB
- Sofortigen Interimslarmschutz unter Einschluss des Schutzes vor dem zu

erwartenden Baularm unter Hinweis auf das Urteilde s BVerwG vom
21.11.2013 (AZ 7 A28.12)

7. Forderung nach Untersuchung der Erschitterungen und
Erschitterungsschutz , auch durch die Bauarbeiten

8. Ricksichtnahme und Schutz auf unser Baudenkmal.

9. Forderung nach Begrenzung und Uberpriifung der F  einstaub-Belastung.

10. Forderung zum Katastrophenschutz
Risikoanalyse

- Sicherheitskonzept

11. Forderung nach einer neuen, qualifizierten UVS unter Einschluss einer
vergleichenden Analyse der Alternativstrecke entlan g der A 29.

12. Forderung nach Beweissicherung des Istzustandes des denkmalgeschuitzten
Gebéaudes u.a. durch Anbringung von Gipsmarken zum B eweis evitl.
Bauschaden durch Bau oder Betrieb der Strecke.

13. Letztlich schlief3en wir uns allen Einwendungen und Forderungen an, die die
Stadt Oldenburg in ihren Einwendungen erhoben hat.

Wir bitten, uns den Eingang dieses Schreibens zu bestatigen.

Mit freundlichem GrufR



